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Abstract 

Der Verein Zukunftsforum Rissen e.V. arbeitet derzeit an einer potenziellen Aufwertung des 

Ortskerns von Hamburg-Rissen. Ziel ist es, die Nachhaltigkeit im Stadtteil durch Förderung des 

Fahrradfahrens und Zufußgehens voranzubringen. Die vorliegende Bachelorarbeit dient als 

Wegweisung für verkehrliche Umgestaltungen und zeigt Möglichkeiten zur Verbesserung der 

Aufenthaltsqualität im Ortskern von Hamburg-Rissen auf. Dazu wird folgende Forschungs-

frage gestellt: Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich für den Ortskern von Hamburg-

Rissen an? Es wurden zum einen zu erwartende nachhaltige Effekte sowie Erkenntnisse durch 

vergangene Fallstudien ausgewertet. Zum anderen wurden sowohl die Nutzenden als auch die 

Gewerbetreibenden des Rissener Ortskerns in zwei quantitativen Online-Umfragen befragt, 

um ein möglichst breites Meinungsbild der jeweiligen Gruppen zu möglichen Umgestaltungen 

und ihren Verhaltensmustern zu erhalten. Es hat sich herausgestellt, dass die Datenlage zu 

bisherigen autoreduzierenden Zonen in dörflichen Stadtteilen, die ähnlich zu Hamburg-Rissen 

sind, sehr gering ist. Die Literaturrecherche ergab jedoch, dass viele Erkenntnisse allgemein 

anwendbar sind. Aus den Befragungen wurde gezogen, dass von den Nutzenden des Ortskerns 

mehrheitlich eine verkehrliche Umgestaltung gewünscht wird. Die Gewerbetreibenden zeigen 

sich dazu zurückhaltend. Aus allen Erkenntnissen wurde eine Fahrradstraße als präferierte 

verkehrliche Umgestaltung abgeleitet. Bei weiteren Planungen und Analysen wird es fortan 

wichtig sein, alle Beteiligten zu integrieren. 

 

 

The association Zukunftsforum Rissen e.V. is currently working on a potential upgrade to the town 

center of Hamburg-Rissen. The intention is to advance sustainability in the district by promoting cycling 

and walking. This bachelor thesis aims to guide traffic-related redesigns, showcasing opportunities to 

improve the quality of stay in the center of Hamburg-Rissen. The posed research question is: What 

kind of traffic redesign is suitable for the town center of Hamburg-Rissen? Expected sustainable ef-

fects, as well as findings from past case studies, were evaluated. Both the users and the traders of the 

Rissen town center were surveyed in two quantitative online surveys, resulting in a thorough under-

standing of possible redesigns and their behavioral patterns. There is very little data on previous car-

reducing zones in village districts similar to Hamburg-Rissen. However, many findings are generally 

applicable according to the literature. The findings of the surveys hinted that most of the users of the 

town center want traffic to be redesigned, although the traders are more reluctant to change. In-

formed by the surveys, a bicycle boulevard was derived as the preferred traffic redesign. In future 

planning and analyses, it will be important to integrate all stakeholders.  
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1. Einleitung 

 

– so eine Aussage zu der Umgestaltung des Ortskerns von Hamburg-Rissen. 

 

Die fünf wahrscheinlichsten Probleme der nächsten zehn Jahre sind laut Einschätzungen von 

Expert:innen durch den Global Risks Report 2020 des Weltwirtschaftsforums jedoch alles Um-

weltrisiken (Hall 2020). 

 

„In einer ‚Welt der Städte‘ sind Städte die Verursacher, aber gleichzeitig auch die Lösung der 

Probleme.“ (Bürgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg 2017, o.S.) Hamburg möchte 

bis 2030 eine Reduzierung der CO2-Emissionen um 55 Prozent erreichen – bis 2050 sogar die  

Klimaneutralität (Behörde für Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft o.J.). Aber das geht 

nur, wenn auch alle 104 Stadtteile aktiv dazu beitragen. Einer davon ist Hamburg-Rissen. Ham-

burg-Rissen bietet aufgrund seiner kurzen Wege hervorragende Voraussetzungen für eine  

15-Minuten-Stadt: Ein Stadtteil, in dem alles innerhalb von maximal 15 Minuten mit dem Fahr-

rad oder zu Fuß erreichbar ist (Handelskammer Hamburg 2020). Die Menschen und ihr Le-

bensraum werden nach vielen Jahrzehnten der Ausrichtung auf das Autos also wieder in den 

Mittelpunkt gestellt (Moreno 2019).  

Dies ist auch eines der Ziele des gemeinnützigen Vereins Zukunftsforum Rissen e.V., der sich 

insbesondere dem Thema Nachhaltigkeit in Hamburg-Rissen angenommen hat. Dazu arbeitet 

der Verein seit einigen Monaten auch an einer potenziellen Aufwertung des Rissener Orts-

kerns durch Förderung des Fahrradfahrens und Zufußgehens. Diese Bachelorarbeit ist die Vor-

arbeit für ein konkretes Konzept zu verkehrlichen – autoreduzierenden – Umgestaltungen im 

Ortskern von Hamburg-Rissen. Dazu werden die Bedürfnisse der Bevölkerung anhand von 

zwei Befragungen identifiziert, mögliche Gestaltungen vorgeschlagen und die zu erwartenden 

nachhaltigen Effekte durch vergangene Fallstudien dargestellt. 

„Ich denke wir haben in den nächsten 10 Jahren wirklich wichtigere Probleme.“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-703) 
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Dazu begleitet folgende zentrale Forschungsfrage die Bachelorarbeit: 

 

Mehrere Untersuchungsfragen werden dabei durch die Kapitel führen: 

 

Welche Erkenntnisse und Effekte können aus bereits existierenden  

autoreduzierenden Zonen gezogen werden? 

 

Was sind die Bedürfnisse der Nutzenden des Rissener Ortskerns? 

 

Was sind die Bedürfnisse der Gewerbetreibenden des Rissener Ortskerns? 

 

Inwieweit erfüllen die vorgeschlagenen Gestaltungen  

alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit? 

 

Das Ziel der Bachelorarbeit ist, eine Wegweisung an Gestaltungsmöglichkeiten sowie eine 

exemplarische Auswahl an Verbesserungen der Aufenthaltsqualität für den Ortskern von 

Hamburg-Rissen zu geben. Am Ende wird es keinen präzisen, fertigen Gestaltungsentwurf ge-

ben, der dann nur noch umgesetzt werden muss, sonders es bedarf weiterer Iterationen der 

Entwicklung hin zu einem allgemein akzeptierten Gesamtkonzept. Diese Bachelorarbeit ist 

auch kein Leitfaden zur Attraktivitätssteigerung des ansässigen Gewerbes, sondern des öffent-

lichen Raumes. Um die Rissener Bevölkerung für den Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel 

zu motivieren, muss ihr daher ein klarer Mehrwert angeboten werden. Die Erkenntnisse wer-

den hoffentlich künftig Kleinstädten und Stadtteilen dabei helfen, ähnliche Umgestaltungen 

einzuleiten und durchzuführen, auch wenn sie nicht allgemeingültig auf alle möglichen Orts-

kerne anzuwenden sein werden. 

Fallstudien zu autoreduzierenden Zonen gibt es aus Großstädten bereits einige, jedoch ist es 

das Bestreben dieser Bachelorarbeit, auf die besonderen Gegebenheiten von Rissen anwend-

bare Beispiele zu finden. Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurde eine Literaturrecher-

che zu bisherigen Fallstudien, allgemeinen Erkenntnissen sowie nachhaltigen Effekten 

Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich für den  
Ortskern von Hamburg-Rissen an? 
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durchgeführt. Aufbauend darauf wurden sowohl die Nutzenden des Rissener Ortskerns als 

auch die Gewerbetreibenden in zwei getrennten Umfragen befragt. 

Zunächst wird ein theoretisches Fundament gebildet. Dazu werden in Kapitel 2 zum einen die 

drei Dimensionen der Nachhaltigkeit – Ökologie, Ökonomie und Soziales – definiert. Des Wei-

teren werden der Stadtteil Hamburg-Rissen (Kapitel 3) sowie der Verein Zukunftsforum  

Rissen e.V. (Kapitel 4) vorgestellt, um eine Grundlage des zu untersuchenden Gebietes zu 

schaffen. Kapitel 5 stellt zwei Gestaltungsmöglichkeiten – Fahrradstraße und einen On- 

Demand-Shuttle – für den Rissener Ortskern vor, ohne diese zu bewerten. In Kapitel 6 folgt 

die Vorstellung der beiden in dieser Bachelorarbeit angewandten Methodiken Literatur-

recherche sowie Befragungen mit ihren zugehörigen Untersuchungsfragen. Anschließend 

werden in Kapitel 7 die Ergebnisse der Literaturrecherche, sowie in Kapitel 8 die Ergebnisse 

der Befragungen vorgestellt. Die Befragungen werden dabei zunächst nach Befragung der 

Bürger:innen und Befragung der Gewerbetreibenden getrennt ausgewertet, resümiert und 

die zugehörigen Untersuchungsfragen beantwortet. Das sich aus allen Ergebnissen ergebene 

Gestaltungskonzept wird in Kapitel 9 vorgestellt und nächste Schritte empfohlen. Zum Schluss 

folgt ein Fazit mit den wichtigsten Erkenntnissen, der Beantwortung der Forschungsfrage so-

wie Grenzen (Kapitel 10). Im Anhang finden sich zudem weitere Dokumente, wie die Fragebö-

gen (Anhang A und B) oder Dokumentationen der Umfrageverteilung (Anhang C und D). 

 

Zur ersten Grundlagenbildung wird kurz der Begriff „autoreduzierende Zone“ definiert: 

Damit ist hier ein Bereich gemeint, in dem „der motorisierte Individualverkehr mit Autos auf 

ein notwendiges Minimum reduziert wird“ (Jugend im Bund für Umwelt und Naturschutz 

Deutschland e.V. o.J., o.S.). Gewisse Verkehre, wie beispielsweise Liefer- oder Anwohner: 

innen-Verkehre bleiben dabei immer in einem gewissen Rahmen erlaubt. Inwieweit auch wei-

tere Autos, wie zum Beispiel Anlieger:innen erlaubt sind – wie also das „notwendige Mini-

mum“ definiert wird –, ist dabei von Ort zu Ort unterschiedlich zu bewerten und wird im Fol-

genden nochmal aufgegriffen. In dieser Bachelorarbeit werden die Begriffe „autoreduzie-

rend“, „autoarm“ sowie „autofrei“ synonym verwendet. 
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2. Nachhaltigkeit 

Die meisten Personen assoziieren mit dem Begriff „Nachhaltigkeit“ die ökologische Dimension 

der Nachhaltigkeit, also Umweltbewusstsein, Ressourcen- und Rohstoffschonung etc. (GfK 

Verein 2016). „Eine Entwicklung ist [aber] nur dann nachhaltig, wenn sie alle [drei] Dimensio-

nen gleichberechtigt berücksichtigt.“ (Pufé 2017, S. 99) Dazu gehören neben der ökologischen 

Nachhaltigkeit auch die ökonomische und die soziale Nachhaltigkeit. Die gleichberechtigte 

und ganzheitliche Dreidimensionalität bedeutet entsprechend, dass beispielsweise „die Lö-

sung ökologischer Probleme nicht zu ökonomischen und sozialen Risiken führen“ (Pufé 2017, 

S. 99) darf und sich die Wirtschaft (Ökonomie) nicht zu Lasten der Umwelt (Ökologie) und 

Gesellschaft (Soziales) entwickelt (ebd.). Insbesondere dieser Zusammenhang, hier auch als 

Trade-Off bezeichnet, spielt in der weiteren Betrachtung der Ergebnisse eine signifikante 

Rolle: 

Trade-Offs sind sich gegenläufig bedingende Ziele (Pufé 2017, S. 32). Sie beschreiben in die-

sem Zusammenhang vorrangig den Rückgang des Umsatzes (Ökonomie) durch eine Minde-

rung von Emissionen (Ökologie) und die Erhöhung der Aufenthaltsqualität (Soziales) (ebd.). 

Zumindest ist dies eine oft genannte Hypothese, wie später noch deutlich wird. 

Zur Einordnung der in dieser Bachelorarbeit verwendeten Begriffe der Nachhaltigkeit werden 

die Definitionen von Pufé (2017) zitiert: 

2.1. Ökologische Nachhaltigkeit 

„Ökologische Nachhaltigkeit beschreibt die Nutzung eines Systems in einer Weise, dass 

dieses in seinen wesentlichen Eigenschaften dauerhaft erhalten bleibt und so sein Fort-

bestand gesichert wird.“ (Pufé 2017, S. 100) 

Im Zusammenhang mit dieser Bachelorarbeit wird damit vorrangig die Reduzierung von Emis-

sionen durch eine Verschiebung des Modal Splits1 vom (emissionsausstoßenden) Auto- zum 

Fuß- und Fahrradverkehr betrachtet. 

2.2. Ökonomische Nachhaltigkeit 

„Ökonomische Nachhaltigkeit beschreibt die betriebswirtschaftliche Nutzung eines Sys-

tems im Sinne eines […] Unternehmens in einer Weise, dass dieses in seinen wesentli-

chen Eigenschaften dauerhaft erhalten bleibt und sein wirtschaftlicher Fortbestand so 

gesichert ist.“ (Pufé 2017, S. 101) 

 
1 „Die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an der gesamten Verkehrsleistung“ 
(Umweltbundesamt 2021) 
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Es ist also nachhaltig, wenn der Erhalt einer lokalen kleinstädtischen Wirtschaft gegeben ist 

(Knox und Mayer 2012, S. 126). Im Folgenden ist mit der ökonomischen Nachhaltigkeit die 

wirtschaftliche Aufrechterhaltung oder sogar Stärkung des lokalen Gewerbes durch lokales 

Einkaufen beziehungsweise eine Nutzung der lokalen Dienstleistungen der Bevölkerung ge-

meint. In dem Zusammenhang wird gerne das Prinzip des globalen Denkens, aber lokalen Han-

delns genannt (Knox und Mayer 2012, S. 11). Wie bereits erwähnt, ist eine Attraktivitätsstei-

gerung des ansässigen Gewerbeangebotes nicht Gegenstand dieser Bachelorarbeit und sepa-

rat zu betrachten. 

2.3. Soziale Nachhaltigkeit 

„Soziale Nachhaltigkeit beschreibt die auf Menschen ausgerichtete Nutzung eines Sys-

tems oder einer Organisation in einer Weise, dass dieses in seinen wesentlichen Eigen-

schaften dauerhaft erhalten bleibt und sein personalbezogener sowie gesellschaftlicher 

Fortbestand so gesichert ist.“ (Pufé 2017, S. 102) 

Lebensqualität, Aufenthaltsqualität sowie Attraktivität sind dazu im Folgenden die vorrangi-

gen Stichwörter.  
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3. Der Stadtteil Hamburg-Rissen 

Hamburg-Rissen wird gerne als „das Dorf am Rande der Großstadt“ (HafenCity Universität 

Hamburg o.J., o.S.) bezeichnet, der innerörtliche Bus heißt offiziell „Dorfkutsche“ und der 

Ortskern ist der „Dorfkern“. Zur besseren Einordnung des Hamburger Stadtteils folgt eine 

kurze Vorstellung. 

3.1. Geografie 

Hamburg-Rissen ist ein Stadtteil des Stadtstaates Hamburg im Norden Deutschlands. Rissen 

bildet die westliche Abgrenzung des Bezirks Altona und somit ganz Hamburgs, etwa 16 Kilo-

meter von der Innenstadt entfernt (siehe Abbildung 1). Als westlichster Stadtteil grenzt Rissen 

mit seinen 16,7 Quadratkilometern im Westen und Norden an das Bundesland Schleswig-Hol-

stein mit dessen Stadt Wedel an (Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a). 

 

Abbildung 1: Die Lage des Stadtteils Rissen in Hamburg (Quelle: Google Maps o.J.a) 
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3.2. Verkehrliche Anbindung 

Die S-Bahn S1 sowie einige Buslinien schließen Hamburg-Rissen an das Netz der öffentlichen 

Verkehrsmittel an. Innerhalb von etwa 25 Minuten erreicht die S-Bahn den Bahnhof Altona, 

in 40 Minuten den Hamburger Hauptbahnhof. Mit dem Auto ist die Hamburger Innenstadt je 

nach Verkehrslage im günstigsten Fall in 30 Minuten zu erreichen. 

Konkurrierende Standorte zum Einkaufen sind das Elbe-Einkaufszentrum in Hamburg-Osdorf 

sowie die Ortskerne von Hamburg-Blankenese und Wedel, welche mit dem Auto in jeweils 

zehn bis 15 Minuten erreichbar sind. 

3.3. Demografie 

In Rissen leben etwa 15.900 Einwohner:innen in 7.900 Haushalten (Statistisches Amt für Ham-

burg und Schleswig-Holstein o.J.a). Das Durchschnittsalter der Rissener Bevölkerung liegt mit 

47,5 Jahren (ebd.) derzeit über dem Hamburger Gesamtdurchschnitt von 42,1 Jahren (Statis-

tisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.b). Der Trend zeigt aber in die andere 

Richtung, denn es ziehen immer mehr junge Paare und Familien nach Rissen, deren Bedürf-

nisse bei zukunftsorientierten Planungen und Argumentationen einbezogen werden müssen 

(Anders et al. 2018, S. 6f.). Eine genaue Darstellung der Altersgruppen folgt in Kapitel 8.1.5. 

Da das Durchschnittseinkommen in Rissen verhältnismäßig hoch ist, besitzt der Stadtteil auch 

eine außerordentlich hohe Kaufkraft, von der allerdings mindestens ein Drittel in die eben 

genannten Konkurrenzstandorte abwandert (Anders et al. 2018, S. 10). Die Rissener Aktion 

„Kauf da, wo Dein Herz ist“ versucht bereits, hier ein Umdenken zu erreichen (Gorecki und 

Stoltenberg 2020, S. 2). 

3.4. Der Ortskern rund um die Wedeler Landstraße 

Die Wedeler Landstraße ist die zentrale Straße in Rissen, die in dieser Bachelorarbeit behan-

delt wird. Dabei ist nicht die gesamte Straße von Relevanz, sondern nur der Ortskern, wo – 

zusammen mit den Seitenstraßen – nahezu alle Rissener Gewerbe angesiedelt sind2. Die We-

deler Landstraße liegt sehr mittig in Rissen, wie auf Abbildung 2 (S. 8) als rote Markierung zu 

sehen ist (der Ortsbereich nördlich der Wedeler Au (Fluss) ist kaum besiedelt).  

Auf die Bebauungsstruktur bezogen, ist der zentrale Ortskern geprägt von Mehrfamilienhäu-

sern, die vorwiegend umgeben sind von Reihen- und Doppelhäusern. Südlich davon schließt 

sich eine Bebauung mit vorwiegend Einfamilienhäusern an, nördlich der Bundesstraße (siehe 

Abbildung 2) finden sich fast ausschließlich große Einfamilienhäuser bis hin zu Villen. 

  

 
2 Im Folgenden bezeichnet der Begriff „Wedeler Landstraße“ nur den relevanten Bereich und wird synonym zu 
„Ortskern“ verwendet. 
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Abbildung 2: Die Lage der Wedeler Landstraße in Hamburg-Rissen (Quelle: Google Maps o.J.b) 

Erreicht wird die Wedeler Landstraße von allen Richtungen, jedoch als sogenannte „Rissener 

Acht“: Die Straße ist in zwei einspurige Einbahnstraßen geteilt, die zur Mitte hin aufeinander 

zulaufen und dann jeweils nach Norden (östlicher Teil) und Süden (westlicher Teil) abknicken 

(siehe Abbildung 5, S. 9). Dazwischen befindet sich ein kleiner Platz, der die beiden Einbahn-

straßen für Zufußgehende und Fahrradfahrende verbindet (siehe Abbildung 4). Insgesamt ist 

die Wedeler Landstraße bereits verkehrsberuhigt. Einerseits wird durch die Rissener Acht 

Durchgangsverkehr verhindert. Andererseits ist die Straße (auch die Fußwege) mit Kopfstein-

pflaster gepflastert (siehe Abbildung 7) und als Tempo-20-Zone ausgelegt (siehe Abbildung 8). 

Aktuell besteht Mischverkehr von Fahrrad- und Autoverkehr, wobei der Fahrradverkehr auch 

entgegen der Fahrtrichtung der Einbahnstraßen erlaubt ist (siehe Abbildung 3). 

  

Wedeler 
Landstraße 



 9 

  

Abbildung 3: Ausweichmanöver in der Wedeler Landstraße 

(Eigene Aufnahme) 

 

Abbildung 4: Durchfahrt am Marktplatz für Autos verboten 

(Eigene Aufnahme) 

 

 

Abbildung 5: Die Wedeler Landstraße mit ihrer „Rissener Acht“ (Quelle: Google Maps o.J.c) 

 

   

Abbildung 6: Pocket Park in der Wedeler Landstraße 

(Eigene Aufnahme)  

Abbildung 7: Übergang von der 

Fahrbahn zum Fußweg 

(Eigene Aufnahme) 

Abbildung 8: Schilder-

wald  

(Eigene Aufnahme)
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Neben 94 Längs- und Schrägparkplätzen entlang der zwei direkten Einbahnstraßen gibt es 

auch weitere Parkmöglichkeiten, die fast alle ohne Befahren der Wedeler Landstraße zu errei-

chen sind (Eigene Zählung in 2020): Die beiden großen Lebensmitteleinzelhandelsgeschäfte 

Rewe (im Ostteil) sowie Edeka und Budnikowsky (im Westteil) bieten ihrer Kundschaft jeweils 

um die 50 Parkplätze an (ebd.). Weitere Parkflächen für 54 Autos befinden sich in Hinterhöfen 

der Wedeler Landstraße (ebd.). Die Neben- und Parallelstraßen rund um den Ortskern sind 

mit etwa 262 Längs- und Schrägparkplätzen gesäumt, die auch von Anwohnenden genutzt 

werden. Insgesamt befinden sich außerhalb der Wedeler Landstraße also circa 420 Parkplätze, 

wovon 158 nur sehr wenig von Anwohnenden genutzt werden können, weil sie zum Beispiel 

für Kundschaft reserviert sind. 

Die Erdgeschosse in der Wedeler Landstraße werden alle gewerblich genutzt, bis auf einige 

wenige Leerstände (Anders et al. 2018, S. 9f.). Es wird immer wieder beispielsweise von den 

Nutzenden sowie Gewerbetreibenden der Wedeler Landstraße oder der Presse erwähnt, dass 

der Westteil der Straße attraktiver sei und mehr Personen anziehe (Anders et al. 2018, S. 3).  

 

Das könnte daran liegen, dass dort mehr sogenannte Magnetbetriebe (zum Beispiel Edeka, 

Alnatura, Budnikowsky) ansässig sind (ebd.). Anders et al. fassen die Situation folgenderma-

ßen zusammen: „Das Zentrum Rissen besitzt (noch) ein attraktives und breites Einzelhandels- 

und Dienstleistungsangebot. […] Der inhabergeführte Einzelhandel ergänzt das Angebot der 

ansässigen Magnetbetriebe.“ (2018, S. 3) In der Wedeler Landstraße haben sich 56 Einzelhan-

delsbetriebe sowie 71 Komplementärnutzungen3 niedergelassen (ebd.), wovon 47 Arztpraxen 

sind (Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a). 

 

Ausführlichere Informationen und eine eingehende Analyse Hamburg-Rissens sind im 2018 

erstellten detaillierten Zentrenprofil des Projektes TransZ (Transformation urbaner Zentren) 

der HafenCity Universität Hamburg zu finden (Anders et al. 2018). 

  

 
3 Alle anderen Gewerbe, die kein Einzelhandel sind 

„Ostseite ist jetzt schon ausgestorben !!!“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer G-34) 
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4. Der Verein Zukunftsforum Rissen e.V. 

Der eingetragene Verein Zukunftsforum Rissen wurde im August 2019 von Ehrenamtlichen als 

sogenannte Stadtteilinitiative gegründet und ist mittlerweile auch als gemeinnützig anerkannt 

(Zukunftsforum Rissen e.V. o.J.a). Die Hauptziele sind eine Senkung des ökologischen Rissener 

Fußabdruckes sowie die Förderung des Zusammenlebens (Zukunftsforum Rissen e.V. o.J.b). 

Konkret bedeutet das in Leitwörtern: 

• „Gemeinschaft stärken“ (Zukunftsforum Rissen e.V. o.J.a, o.S.) 

• „Stadtteil mitgestalten“ (ebd.) 

• „Nachhaltig handeln“ (ebd.) 

• „Nachbarschaftsprojekte vorantreiben“ (ebd.) 

• „Voneinander lernen“ (ebd.) 

•  „Vorbild sein“ (ebd.) 

Abbildung 9: Logo des Zukunftsforum Rissen e.V.  

(Quelle: Zukunftsforum Rissen e.V. o.J.b) 

Das Zukunftsforum ist mittlerweile gut mit anderen Vereinen, Einrichtungen etc. in und um 

Rissen vernetzt, was unter anderem dem großen Rücklauf der hier durchgeführten Befragun-

gen zugutekam (siehe Kapitel 6.2.4). 

Innerhalb des Vereins wird in Fachforen gearbeitet. Dabei legt jedes Fachforum den Schwer-

punkt auf ein Themengebiet, wie auch das Fachforum für Alternative Mobilität. Die mittler-

weile sieben-köpfige Arbeitsgruppe mit Ehrenamtlichen aus ganz verschiedenen Altersgrup-

pen beschäftigt sich seit August 2020 unter anderem mit einer potenziellen Umgestaltung des 

Rissener Ortskerns. Auch ich gehöre – als Rissener Bürgerin – seit August zu dieser Arbeits-

gruppe, woraus schließlich die Motivation für diese Bachelorarbeit entstanden ist. Die Ziele 

der Arbeitsgruppe sind dabei die Erhöhung der sozialen, ökologischen und ökonomischen At-

traktivität. Es geht konkret um eine Steigerung der Sicherheit für Zufußgehende und Fahrrad-

fahrende sowie eine Erhöhung der Lebens- und Aufenthaltsqualität. Dies soll unter anderem 

durch eine Reduzierung von emissionsausstoßendem Autoverkehr erreicht werden – aller-

dings nur bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung beziehungsweise stärkeren Bindung der lokalen 

Kaufkraft4. 

  

 
4 Mit lokaler Kaufkraft ist die Kaufkraft gemeint, die lokal in Rissen bleibt, beziehungsweise gebunden wird. 
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5. Gestaltungsmöglichkeiten 

In den beiden Umfragen, die im Rahmen dieser Bachelorarbeit durchgeführt wurden und in 

Kapitel 6.2 genauer vorgestellt werden, wurden den Befragten verschiedene Gestaltungsmög-

lichkeiten der Wedeler Landstraße vorgeschlagen: Diese sind der Radfahrstreifen, zwei ver-

schiedene Ausprägungen der Fahrradstraße sowie die Fußgängerzone. Im Folgenden werden 

davon nur die beiden Fahrradstraßen genauer erklärt, da die anderen Möglichkeiten im Laufe 

des Befragungszeitraums als unrealistisch identifiziert wurden. Gründe dafür werden in  

Kapitel 9 erläutert. Zusätzlich wird ein On-Demand-Shuttle vorgestellt, der später bei der Vor-

stellung des Gestaltungsvorschlages (Kapitel 9) von Relevanz sein wird. Bei allen Modellen ist 

der Ansatz, die Lebensqualität der Wedeler Landstraße zu verbessern (soziale Nachhaltigkeit). 

Dabei muss zur Förderung der ökologischen Nachhaltigkeit der Schwerpunkt vom Autover-

kehr auf den nicht-motorisierten Verkehr (Fahrradfahren und Zufußgehen) verlagert und die 

Sicherheit dieser Verkehrsteilnehmenden wesentlich verbessert werden. Durch die Steige-

rung der Aufenthaltsqualität sowie des Sicherheitsempfindens wird auch die lokale Kaufkraft 

profitieren (ökonomische Nachhaltigkeit) – auch wenn es Einschränkungen für den fahrenden 

und parkenden Autoverkehr gibt (siehe Kapitel 7.3 für die Effekte von autoreduzierenden  

Zonen). 

5.1. Fahrradstraße 

In einer Fahrradstraße haben Fahrradfahrende Vorrang und Autos haben sich unterzuordnen 

(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2019, S. 29). Ohne Zusatzschilder sind ausschließlich 

Fahrradfahrende erlaubt, jedoch werden meistens Ausnahmeregelungen für Lieferverkehre, 

Taxen und Anwohner:innen gegeben (ebd.). Fahrradfahrende dürfen offiziell nebeneinander 

fahren, was laut ADFC zur Geselligkeit und somit zur sozialen Nachhaltigkeit beitragen kann 

(ebd.). Alle Verkehrsteilnehmenden dürfen maximal 30 Kilometer pro Stunde fahren (ebd.) – 

was zehn Kilometer pro Stunde mehr als aktuell in der Wedeler Landstraße wäre. Laut Stra-

ßenverkehrsordnung (StVO) „kommen [Fahrradstraßen] dann in Betracht, wenn der Radver-

kehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist“ (Deutscher 

Bundestag 2021, S. 8). Der ADFC empfiehlt, dass Parkverbote bestenfalls beidseitig vorhanden 

sein sollten und nur im Einzelfall einseitig (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2019,  

S. 29). 

Auf die Wedeler Landstraße bezogen, wurden in den Befragungen folgende beiden Ausprä-

gungen der Fahrradstraße vorgeschlagen und sinnbildlich veranschaulicht: 
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Die Wedeler Landstraße wird zu einer offiziellen Fahrradstraße, die soweit möglich au-

tofrei wird. Lieferverkehre, Taxen und Anwohner:innen sind weiterhin erlaubt. Die ehe-

maligen Parkplätze werden in Wohlfühlbereiche und Fahrradstellplätze umgewandelt. 

 

Abbildung 10: Fahrradstraße mit Lieferverkehr frei (Quelle: Eigene Darstellung) 

 

Die Wedeler Landstraße wird zu einer offiziellen Fahrradstraße. Anliegende (Anwoh-

ner:innen sowie Personen mit einem geschäftlichen Anliegen (Erledigung)) dürfen auf 

den nördlichen Parkplätzen bis zu drei Minuten halten. Die südlichen Parkplätze werden 

in Wohlfühlbereiche (Blumenbeete, Sitzgruppen etc.) und Fahrradstellplätze umgewan-

delt. 

 

Abbildung 11: Fahrradstraße mit Anliegenden frei (Quelle: Eigene Darstellung) 

Die Unterschiede bestehen also darin, welche Autos noch erlaubt sind und wie viele Park-

plätze einen neuen Zweck bekommen. Zur zweiten Variante muss gesagt werden, dass die 

„Beschränkung“ auf Anliegende wahrscheinlich keinen Unterschied zur aktuellen Situation 

darstellen würde, da der Durchgangsverkehr in der Wedeler Landstraße bereits jetzt durch die 

Rissener Acht minimiert wird. Deshalb wurde zusätzlich eine recht strenge Parkregelung in 
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den Vorschlag eingebaut. Ob diese letztlich realistisch und sinnvoll ist, wird im Gestaltungs-

vorschlag (Kapitel 9) gezeigt. 

5.2. On-Demand-Shuttle 

Ein On-Demand-Shuttle auf Basis von umweltfreundlichen Elektrofahrzeugen wird eher als 

begleitende Lösung gesehen. Dabei geht es vorrangig darum, denjenigen Personen, die nicht 

auf das Auto verzichten und entsprechend nicht auf ein ökologischeres Verkehrsmittel um-

steigen können oder möchten, eine nachhaltigere Alternative zu bieten. Die Idee ist ein Shut-

tle-Service auf Abruf (on demand) – aufgrund der Altersstruktur in Rissen sowohl über App als 

auch telefonisch buchbar. Die Fahrzeuge pendeln zwischen dem Ortskern und den Zielorten 

hin und her. Zur Reduzierung der Dauerparkenden kann der Shuttle auch Arbeitnehmende der 

Wedeler Landstraße und in Rissen parkende Pendler:innen zu den gewünschten Orten brin-

gen. Die bisher eigenen Shuttles der Seniorenheime könnten zusätzlich miteingebunden oder 

ersetzt werden und bei Bedarf können die Fahrzeuge noch andere Orte, wie die S-Bahn oder 

den Wittenbergener Strand im Süden Rissens, anfahren. Durch die geringen Entfernungen in 

Rissen ist der Ortskern in maximal fünf Minuten erreichbar. Dies verleiht einem Shuttle die 

nötige Schnelligkeit und Kurzfristigkeit, die notwendig sind, um eine echte Alternative zum 

eigenen Auto darzustellen. 

Zu beachten bei der Schaffung von On-Demand-Angeboten ist die Verteilung der einzelnen 

Verkehrsmittel (Modal Split): Es sollte vorrangig eine Verschiebung vom Auto zum On- 

Demand-Angebot angestrebt und erreicht werden und nicht von den ohnehin schon nachhal-

tigen Verkehrsmitteln Fahrrad und Fuß (Gies und Langer 2021, S. 11). Dafür muss die Nutzung 

auch auf die Kosten gesehen attraktiv sein. 

Es gibt bereits einige Angebote von On-Demand-Shuttles auf dem Markt. Ziel dieser Bachelo-

rarbeit war es jedoch nicht, diese zu vergleichen. Das wäre ein nächster Schritt des Zukunfts-

forums Rissen. Es wäre auch möglich, einen eigenen Dienst zu etablieren, beispielsweise auf 

Basis von Ehrenamtlichen oder autonomen Fahrzeugen (zum Beispiel Haar 2017). 
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6. Methodik 

Um herauszufinden, welche Umgestaltung die für den Ortskern von Hamburg-Rissen „opti-

male“ ist, wurden zwei Forschungsmethoden verwendet. Das Optimum ergibt sich dabei aus 

drei Ergebnissen:  

• Aus den Erfahrungen vergangener Fallstudien (Kapitel 7) 

• Aus den Meinungen und Bedürfnissen der Bürgerinnen und Bürger (Kapitel 8.1) 

• Aus den Meinungen und Bedürfnissen der Gewerbetreibenden (Kapitel 8.2) 

Die Fallstudien wurden als Literaturrecherche qualitativ ausgewertet. Zur Meinungsbildgene-

rierung fiel die Entscheidung auf die Forschungsmethode der schriftlichen Befragung.  

Expert:inneninterviews kamen hierfür beispielsweise nicht in Frage, da ein breites Meinungs-

abbild aller Nutzenden der Wedeler Landstraße gewünscht wurde. Zählungen oder Beobach-

tungen wurden ausgeschlossen, da sie keine hypothetischen Verhaltensänderungen erfassen 

können. Die zwei Methoden der Literaturrecherche und der Befragungen werden in den fol-

genden Kapiteln weiter beschrieben und ausgeführt. 

6.1. Literaturrecherche 

Die Recherche von Fallstudien sowie Erkenntnissen und nachhaltigen Effekten wurde durch-

geführt, um auf Grundlage dessen mögliche Umgestaltungen der Wedeler Landstraße in Er-

wägung zu ziehen, die hier durchgeführten Befragungen zu entwickeln und eine Einschätzung 

der zu erwartenden nachhaltigen Effekte vorzunehmen. 

Dazu wird folgende Forschungsfrage gestellt und in Kapitel 7 beantwortet:  

 

Einerseits wurden durch den Kontakt des Zukunftsforums Rissen mit der HafenCity Universität 

und dem dort stattfindenden Projekt TransZ bereits viele Zeitungsartikel und Berichte über 

autoarme und autofreie Zentren gesammelt und dem Zukunftsforum zur Verfügung gestellt. 

Die Materialien waren hilfreich, um einen ersten Überblick über die Möglichkeiten zu bekom-

men, jedoch fanden sich hier kaum auf Rissen anwendbare Beispiele. Deshalb wurde zusätz-

lich das Internet genutzt, um weitere, besser zu Hamburg-Rissen passende Fallstudien 

Welche Erkenntnisse und Effekte können aus bereits existierenden 
autoreduzierenden Zonen gezogen werden? 
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aufzufinden. Dazu wurde sowohl die systematische als auch die sogenannte Schneeballme-

thode5 angewandt. Diese Fallstudien sollten entweder seit Langem eine autoarme oder auto-

freie Zone haben oder im Rahmen eines zeitlich begrenzten Tests Erkenntnisse sammeln  

können – möglichst wissenschaftlich. Schließlich wurden einige Beispiele ausgewählt, die in 

irgendeiner Weise Ähnlichkeiten zu Rissen und seinem Ortskern aufweisen (Stichwort: Dorf 

am Rande der Großstadt) – also weniger „hippe“ Viertel mit einem überdurchschnittlich  

hohen Altersdurchschnitt. 

Die Recherche war vorwiegend auf eher kleinstädtische Fallstudien ausgerichtet und erwies 

sich als Herausforderung, insbesondere durch ihre Fokussierung auf „dörfliche“ Stadtteile. Die 

Literatur berichtet überwiegend über bekannte Projekte aus großen und/oder für ihre Nach-

haltigkeit bekannten Städten. Dabei handelt es sich zudem meistens um die Innenstädte und 

nicht einzelne Stadtteilkerne, wie in Hamburg-Rissen. Hinzukommend ist die Wissenschaft-

lichkeit bei kleinstädtischen Projekten selten gegeben: Es gibt kaum Studien über konkrete 

Effekte, wissenschaftliche Umfragen oder ausführliche Berichte. Über diese wird dann auch 

fast ausschließlich in vereinzelten regionalen Zeitungsartikeln berichtet, teilweise für Ortsun-

kundige ohne Zusammenhang oder Folgeberichte. 

Aufgrund dieser Herausforderungen lag der Fokus nicht darauf, einzelne Fallstudien detailliert 

zu beschreiben und analysieren. Vielmehr soll in Kapitel 7 ein Überblick über Stimmungen und 

mögliche Effekte gegeben werden, aus denen Schlüsse und Inspirationen zur Umgestaltung in 

Hamburg-Rissen gezogen werden können. 

6.2. Befragungen 

Zusätzlich zur qualitativen Literaturrecherche und teilweise aufbauend darauf wurden zwei 

quantitative Online-Befragungen erstellt und durchgeführt. Eine der Befragungen wandte sich 

an die Nutzenden (im Folgenden auch: Bürger:innen) der Wedeler Landstraße in Hamburg-

Rissen (Anhang A), die andere an die Gewerbetreibenden dieser (Anhang B). Da die Umfragen 

eigenständig erstellt wurden, liegt hier eine induktive Vorgehensweise vor. 

Am Ende der Auswertung sollen in Kapitel 8 folgende Forschungsfragen beantwortet werden: 

 
5 Durchsuchen von Quellenangaben nach weiterer, passender Literatur 

Was sind die Bedürfnisse 
der Nutzenden  

des Rissener Ortskerns? 

Was sind die Bedürfnisse 
der Gewerbetreibenden 
des Rissener Ortskerns? 
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Die Methodik wird in den folgenden Unterkapiteln vorgestellt: Entstehung und Vorgehens-

weise, Anwerbung, Fragebogenaufbau, Stichprobe, Untersuchungsdurchführung sowie Da-

tenanalyse 

6.2.1. Entstehung und Vorgehensweise 

Bei den Mitgliedern des Fachforums für alternative Mobilität des Zukunftsforums Rissen ist 

schon länger der Wunsch vorhanden, im Rissener Ortskern etwas zu ändern. Es sollte heraus-

gefunden werden, ob dieser Wunsch auch der allgemeinen Bevölkerung (also den Nutzenden 

der Wedeler Landstraße) entspricht. Daraus entstand der Vorschlag, eine sehr kurze und nicht 

repräsentative Umfrage mittels eines Fragebogens als Untersuchungsinstrument auf der eige-

nen Website zu platzieren. Zur Erstellung der Fragebögen wurden mithilfe eines Brainstor-

mings zunächst sämtliche Fragen gesammelt und priorisiert (Bortz und Döring 2006, S. 253f.). 

Als immer mehr spannende Fragen hinzukamen, wurde beschlossen, doch eine „richtige“ und 

ausführlichere Umfrage aufzusetzen, die intensiv beworben wird und mit einem professionel-

len Umfragetool auch Querauswertungen ermöglicht. Auch die konkrete Entscheidung, die 

Umfrage im Rahmen dieser Bachelorarbeit unter wissenschaftlicher Begleitung durchzufüh-

ren, wurde hier gefällt. Anschließend erfolgten die finale Formulierung und Erstellung der Rei-

henfolge der Fragen (siehe Kapitel 6.2.3). In der weiteren Entwicklung fiel die Entscheidung, 

zusätzlich die Gewerbetreibenden der Wedeler Landstraße zu befragen. Auch deren Meinun-

gen und Bedürfnisse sind essenziell und eine integrierende Befragung hält Widerstände so 

gering wie möglich (siehe Kapitel 7). Das Vorgehen zur Fragensammlung wurde dafür wieder-

holt. Als der grobe Entwurf der Fragebögen fertig war, wurde ein anderes Muster von Frage-

bögen – von dem Projekt „Ottensen macht Platz“ in Hamburg-Ottensen (Bezirksamt Altona 

o.J.) – hinzugezogen und die Rissener Fragebögen um einige passende Fragen ergänzt.  

Es folgte ein erster Pre-Test innerhalb des Fachforums zur Identifikation sämtlicher Unklarhei-

ten und Probleme. Anschließend wurden Verbesserungsvorschläge eingearbeitet. Unter an-

derem kam der Wunsch der Gemeinschaft Rissener Kaufleute, ebenfalls Stellung zum Um-

frage-Entwurf nehmen zu können. Die dadurch entstandene Verschiebung des Umfragestarts 

um eine Woche und die Verkürzung des Befragungszeitraums von ursprünglichen vier Wochen 

auf drei Wochen führte aber nur zu einer einzigen Rückmeldung. Der Verbesserungsvorschlag 

wurde ebenfalls eingearbeitet und es wurde demnach ein zweiter Pre-Test durchgeführt. Dort 

folgten keine weiteren Anmerkungen und die Umfragen konnten auf der Website des Zu-

kunftsforums Rissen onlinegestellt werden. Die Befragungen endeten pünktlich nach drei Wo-

chen Durchführungsdauer. 
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6.2.2. Anwerbung 

Im Zeitraum der Umfragen wurde weiterhin ein reger Kontakt mit Rissener Vereinen, Institu-

tionen, Einrichtungen, Printmedien usw. gehalten – mit der Bitte, die Umfrage mit ihren Mög-

lichkeiten zu verbreiten. 

Die Gewerbetreibenden-Umfrage wurde ausschließlich über E-Mails beworben. Dabei konnte 

kein vollständiges Erreichen aller in der Wedeler Landstraße ansässigen Gewerbetreibenden 

gewährleistet werden, unter anderem, weil viele im Internet nicht zu finden waren und die 

Corona-Pandemie ein Aufsuchen in den Gewerben verhindert hat. 

Die Anwerbung der Bürgerinnen und Bürger erfolgte hauptsächlich über E-Mails, aber auch 

Soziale Medien, Printmedien und Websites wurden zur Verbreitung der Umfrage genutzt – in 

Anhang C und D sind zwei davon dokumentiert. Die verschiedenen Aktionen sind in  

Abbildung 12 (S. 19) auf einem Zeitstrahl chronologisch dargestellt. Oben sind alle bekannten 

E-Mail-Verteiler (neun Stück) eingetragen, unten entsprechend die anderen Vermarktungen 

(ebenfalls neun Stück). Dadurch ist gut erkennbar, dass in der ersten Woche besonders viele 

der vorhandenen Verteiler genutzt wurden, da der recht knappe Zeitraum von insgesamt drei 

Wochen ausgeschöpft werden sollte. Danach ebbte die Motivation, weitere Verteiler um Ver-

breitung zu bitten, etwas ab, um dann kurz vor Ende der Umfrage nochmal zuzunehmen.  

Erreicht werden konnte eine solch weite Verteilung durch die gute Vernetzung des Zukunfts-

forums Rissen und viel Telefon-Fleißarbeit. Höchstwahrscheinlich haben auch noch mehr In-

stitutionen die Umfrage verteilt, dies jedoch nicht mitgeteilt. Trotzdem konnten auch bei den 

Nutzenden der Wedeler Landstraße nicht alle erreicht werden. Aufgrund der Online-Umfrage 

und des Wissens um das erhöhte Durchschnittsalter in Rissen wurde speziell versucht, ältere 

Personen einzubeziehen. Dazu wurden beispielsweise Seniorenheime kontaktiert. Diese sa-

hen sich jedoch – verständlicherweise – nicht in der Lage, den Bewohner:innen beim Ausfüllen 

des Fragebogens zu helfen. Außerhalb der Corona-Pandemie besonders gut geeignete Anlauf-

stellen wie Senior:innen-Treffs oder Senior:innen-Computerkurse fielen auch weg und auf-

grund des hohen Kosten- und Zeitaufwands wurde auf eine zusätzliche analoge schriftliche 

Befragung verzichtet. Daher musste auf das technische Geschick der älteren Personen ver-

traut werden. 
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6.2.3. Fragebogenaufbau 

Die Fragebögen (siehe Anhang A und B) beginnen mit einer Beschreibung des Vorhabens, der 

Zielsetzung sowie Formalien (wie Dauer, Bearbeitungszeitraum, Kontakt, Datenschutzerklä-

rung). Bei der Zielsetzung wurde klar formuliert, dass es sich um die anonyme Erhebung eines 

Meinungs- und Stimmungsbildes handelt (im Gegensatz zu einem Bürger:innenentscheid). Es 

wurde vor allem beachtet, dass die Fragebögen ohne weitere Erklärungen zu verstehen und 

zu bearbeiten sind (Bortz und Döring 2006, S. 236f.). 

Es wurden sowohl geschlossene (quantitative) als auch offene (qualitative) Fragen gestellt. 

Die offenen Fragen (im Folgenden auch: Freitextantworten) waren freiwillig auszufüllen und 

ließen Spielraum für Begründungen, Anregungen und Kommentare. Die Kodierung der Frei-

textantworten erfolgte nicht wissenschaftlich – trotzdem fließen sie an einigen Stellen in die 

Auswertung ein, vorrangig als prägnante Zitate. Bei den geschlossenen Fragen wurde auf er-

schöpfende Antwortmöglichkeiten geachtet (Bortz und Döring 2006, S. 253). 

Die Reihenfolge der Fragen wurde so gewählt, dass die Befragten so neutral und unvoreinge-

nommen wie möglich antworten können (Bortz und Döring 2006, S. 253ff.). Insbesondere bei 

der Befragung der Bürgerinnen und Bürger ist folgendes Schema erkennbar: 

1. Zuerst wurden allgemeine Fragen nach dem Nutzungsverhalten der Wedeler Land-

straße und dem Sicherheitsempfinden in dieser gestellt. 

2. Dann folgten hypothetische Fragen bezüglich eines Autoverzichtes und dem Verhalten 

bei eingeschränkten Parkmöglichkeiten. 

3.  Schließlich wurde die Frage nach der gewünschten Gestaltungsänderung des Orts-

kerns gestellt. 

4. Zum Schluss wurden demografische Daten abgefragt. 

Die Fragen der Fragebögen sind beide grob in drei Blöcke mit verschiedenen Zielen aufgeteilt6: 

Diese werden in Tabelle 1 (S. 21) mit den jeweiligen Zielen und Beispielen veranschaulicht. 

  

 
6 Dabei sind die Fragen der einzelnen Blöcke nicht zwangsläufig blockartig, also hintereinander, gestellt. 
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Tabelle 1: Ziele und Beispiele der drei Fragenblöcke (Eigene Darstellung) 

Wenn ähnliche Elemente zwischen den beiden Umfragen auftraten, wurde zur transparente-

ren Vergleichbarkeit auf eine identische Formulierung geachtet, so zum Beispiel bei der Frage 

nach der gewünschten Veränderung oder der Branche des Gewerbes beziehungsweise den 

möglichen Nutzungen der Wedeler Landstraße („Einzelhandel: Lebensmittel, Drogerie“, „Ein-

zelhandel: Apotheke“ usw.). 

Um die Qualität einer Erhebung und Auswertung zu bewerten, gibt es drei Gütekriterien (Bortz 

und Döring 2006, S. 195): Objektivität, Reliabilität und Validität (ebd.) 

• Objektivität ist gegeben, wenn der Fragebogen unabhängig vom Fragestellenden be-

antwortet und ausgewertet wird (ebd.). Bei den hier durchgeführten Befragungen ist 

sie also allein durch den Fakt der standardisierten schriftlichen Online-Umfrage mit 

einer immer gleichen Fragenreihenfolge und gleichen Antwortmöglichkeiten für alle 

Befragten gewährleistet. 

• Reliabilität bezeichnet die Genauigkeit von Messungen – ob bei wiederholten Messun-

gen also die gleichen Ergebnisse herauskommen würden (Bortz und Döring 2006,  

S. 196). Hier ist sie gegeben, da keine zeit-, ort- oder sonstigen spezifischen Fragen 

gestellt wurden und die Antworten bei einer weiteren Umfrage (es sei denn Einstel-

lungen oder Verhalten ändern sich) gleich beantwortet werden sollten. 

Block Ziel Beispiel 

1. Nutzungsverhalten 

und Einschätzungen hy-

pothetischer Gegeben-

heiten 

Verständnis, Begründung 

und Rechtfertigung des Ge-

staltungsvorschlages 

„Erwarten Sie durch eine Reduktion des 

Autoverkehrs in der Wedeler Land-

straße Umsatzwachstum?“ 

„Nutzen Sie das Auto, um in die Wede-

ler Landstraße zu kommen?“ 

2. Gestaltungsvorschlag Hauptzielsetzung der Frage-

bögen, um herauszufinden, 

was überhaupt  

gewünscht wird 

„Welche der nachfolgenden Möglichkei-

ten zur Verkehrsberuhigung der Wede-

ler Landstraße sagt Ihnen am meisten 

zu?“ 

3. Demografische  

Daten 

Prüfung der merkmalsspezi-

fischen Repräsentativität 

und Identifikation der  

Befürwortenden und  

Ablehnenden 

Anzahl der Mitarbeitenden, Art und Ort 

des Gewerbes 

Alter, Wohnort, Wohndauer 
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• Validität gilt als wichtigstes Gütekriterium (Bortz und Döring 2006, S. 200). Sie ist er-

füllt, wenn die gewählte Methode für die Fragestellung geeignet ist und die Befragung 

das erfragt, was sie auch zum Ziel hat (ebd.). Die hier durchgeführten Umfragen sind 

valide, weil sie die Meinungsbildgenerierung zu Umgestaltungen des Rissener Orts-

kerns als Ziel haben. Die Frage nach der gewünschten Veränderung gibt Aufschluss 

darüber. Die anderen Fragen dienen der besseren Einschätzung der Antworten. 

Somit sind alle drei Gütekriterien Objektivität, Reliabilität und Validität in beiden Fragebögen 

erfüllt. 

6.2.4. Stichprobe 

Bei den hier durchgeführten Online-Umfragen handelt es sich aufgrund der freien Verfügbar-

keit und Auffindbarkeit im Internet um Ad-hoc-Stichproben (Bortz und Döring 2006, S. 260f.). 

Ad-hoc-Stichproben gehören zu den nichtprobabilistischen Stichproben – das heißt, die Aus-

wahlwahrscheinlichkeiten der einzelnen Elemente der Grundgesamtheit sind nicht bekannt 

und nicht kontrollierbar (Bortz und Döring 2006, S. 402). Repräsentativ kann eine Stichprobe 

nur dann sein, wenn sie auch merkmalsspezifisch repräsentativ ist (Bortz und Döring 2006,  

S. 397f.). Dies ist der Fall, wenn einige relevante Merkmale (wie zum Beispiel die Altersvertei-

lung) der Grundgesamtheit sehr ähnlich sind (ebd.). Die Repräsentativität der Bürger:innen-

Befragung wird in Kapitel 8.1.5 geprüft. 

Die Stichprobengrößen sind verständlicherweise sehr unterschiedlich groß (siehe Tabelle 2,  

S. 23): An der Gewerbetreibenden-Umfrage haben sich 34 Personen beteiligt. Die Grundge-

samtheit sind alle 127 Gewerbetreibenden der Wedeler Landstraße (Anders et al. 2018, S. 3), 

was eine Beteiligungsquote von 27 Prozent ausmacht. An der Bürger:innen-Umfrage haben 

932 Personen7 teilgenommen. Die Grundgesamtheit der Bürger:innen-Umfrage umfasst alle 

Nutzenden der Wedeler Landstraße, für die allerdings keine Daten vorliegen. Da jedoch 850 

Befragte angegeben haben, in Rissen zu wohnen, und die Grundgesamtheit dieser Gruppe 

bekannt ist (15.900 Personen), ergibt sich für Rissen unter Vernachlässigung der Kinder eine 

Beteiligungsquote von fünf Prozent. 

  

 
7 Vor der Bereinigung waren es 960 Umfragebögen, jedoch wurden anhand der Freitextantworten 28 eindeu-
tige Dopplungen erkannt und herausgefiltert. Die Gründe für diese Dopplungen sind unbekannt. 
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 Gewerbetreibende Rissener  

Bürger:innen 

Grundgesamtheit 127 15.900 

Stichprobe 34 850 

Beteiligungsquote 27 % 5 % 

Tabelle 2: Stichproben und Grundgesamtheit (Eigene Darstellung nach Anders et al. 2018, S. 3;  

Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a) 

6.2.5. Untersuchungsdurchführung 

Durchgeführt wurden beide Umfragen im Zeitraum von drei Wochen zwischen Montag, dem 

15. Februar 2021, und Sonntag, dem 7. März 2021. Der Link zu den Google-Formulare-Umfra-

gen konnte durchgehend auf der Website des Zukunftsforums Rissen gefunden werden. Diese 

verwies auch auf der Startseite auf die Bürger:innen-Umfrage. Die Gewerbetreibenden-Um-

frage wurde nicht öffentlich beworben, um die Teilnahme von Nicht-Gewerbetreibenden zu 

minimieren. In den versandten E-Mails und der sonstigen Anwerbung wurde immer auf die 

Website des Zukunftsforums Rissen verlinkt, auch damit Interessierte sich weiter informieren 

konnten. Besondere Vorkommnisse wie Störungen sind nicht bekannt und auch die angege-

bene E-Mail-Adresse für Rückfragen wurde von nur einer Person genutzt, um sich über den 

Datenschutz von Google zu informieren. 

6.2.6. Datenanalyse 

Nach Beendung der Umfragen erfolgte die Kodierung der Freitextantworten mit Microsoft 

Excel, ebenso wie der Export der Auswertungstabellen und die Erstellung weiterer Vergleichs-

tabellen und Diagramme. Bereits vorhandene Excel-Kenntnisse erleichterten die Auswertung 

dort. Die größte Auswertung wurde allerdings mit IBM SPSS Statistics durchgeführt. Um eine 

professionelle Auswertung zu gewährleisten, war eine ausführliche Einarbeitung in das bisher 

unbekannte Programm mithilfe von Videos, Foren und Online-Artikeln erforderlich. Als statis-

tische Verfahren wurden hauptsächlich die deskriptive (beschreibende) Statistik und Kreuzta-

bellen (Querauswertung) verwendet. 
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7. Vergangene Fallstudien, allgemeine Erkenntnisse und nachhaltige 

Effekte autoreduzierender Zonen 

Hier werden zunächst einige Fallstudien zu autoreduzierenden Zonen zusammenfassend und 

kurz vorgestellt. Dabei ist es Zufall, dass viele dieser Fallstudien Fußgängerzonen sind. Es geht 

weniger um die konkret umgesetzte Umgestaltung als mehr um begleitende Faktoren. Der 

Fokus lag auf nachhaltigen Effekten (insbesondere in der Umsatzentwicklung), Verhaltensän-

derungen und weiteren Ideen zur Ergänzung des in Kapitel 9 vorgestellten Gestaltungsvor-

schlages. Die Fallstudien sind, wie bereits in Kapitel 6.1 erwähnt, möglichst so ausgewählt, 

dass sie zumindest ansatzweise zu den Eigenschaften Hamburg-Rissens passen. Hierzu wird 

nochmal betont, dass es bisher nur sehr wenige existierende ausführliche Studien und Daten 

gibt – und wenn, dann meistens von großen Städten, die wenig Ähnlichkeiten zu Rissen auf-

weisen (New York City Department of Transportation o.J., S. 9f.). 

Im Anschluss an die Fallstudien werden dessen und weitere Erkenntnisse knapp auf den Punkt 

gebracht und es folgt eine Zusammenfassung der nachhaltigen Effekte durch autoreduzie-

rende Maßnahmen. Dabei sind diese nicht vollständig und als Ansätze zu betrachten. 

7.1. Fallstudien 

Achim, Deutschland, 31.400 Einwohnende, Durchschnittsalter 45,1 Jahre8 (Bertelsmann 

Stiftung o.J.a): In Achim besteht seit 40 Jahren eine Fußgängerzone (o.V. 2015). Die Politik und 

Gewerbetreibende haben nun angeregt, Autos reinzulassen, um die lokale Wirtschaft anzu-

kurbeln (ebd.). Eine nicht repräsentative Straßenbefragung hat jedoch ergeben, das dies von 

den meisten Befragten überhaupt nicht erwünscht ist (ebd.). Es gibt in der nahen Umgebung 

allerdings ausreichend Parkmöglichkeiten (ebd.). 

Gardelegen, Deutschland, 22.400 Einwohnende, Durchschnittsalter 47,1 Jahre (Bertelsmann 

Stiftung o.J.b): In Gardelegen befindet sich ebenfalls seit Langem eine Fußgängerzone (o.V. 

2014). Auch hier wurde eine Umfrage (allerdings deutlich größer) mit ähnlichem Ergebnis 

durchgeführt (ebd.): Es würden nicht viel mehr Personen die aktuelle Fußgängerzone besu-

chen, würde diese Autos und Kurzzeitparken erlauben (ebd.). Die Fußgängerzone soll also er-

halten bleiben (ebd.). 

Weil am Rhein, Deutschland, 30.200 Einwohnende, Durchschnittsalter 43,7 Jahre 

(Bertelsmann Stiftung o.J.c): In Weil wurde versuchsweise für drei Wochen eine Fußgänger-

zone eingerichtet (o.V. 2020). Die anschließenden Gespräche mit Gewerbetreibenden zeigten 

laut deren Aussage starke Umsatzeinbußen (ebd.). Da der Versuch allerdings in Zeiten von 

Corona durchgeführt wurde und keinerlei Vergleichszahlen genannt werden, sind diese 

 
8 Nochmal zum Vergleich: Hamburg-Rissen, 15.900 Einwohnende, Durchschnittsalter 47,5 Jahre  



 25 

Ergebnisse unter Vorbehalt zu betrachten. Ansässige Dienstleistungen hatten beispielsweise 

kaum Umsatzveränderungen, die Gastronomie dagegen sehr negative (ebd.).  

Hamburg-Volksdorf, Deutschland, 21.000 Einwohnende, Durchschnittsalter 46,6 Jahre (Statis-

tisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.c): Für die Zukunft wird es interessant 

sein, das Projekt in Hamburg-Volksdorf zu verfolgen und sich auszutauschen. Der Hamburger 

Stadtteil am nordöstlichen Stadtrand ist Rissen sehr ähnlich. Hier soll ein autoarmes Zentrum 

getestet werden, der Zeitpunkt ist jedoch aktuell noch ungewiss (BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN 

2021). 

Die nächsten Städte wurden eher als Beispielinitiativen und Inspiration gewählt, weshalb die 

Bevölkerungszahlen irrelevant sind. 

Portland, Vereinigte Staaten von Amerika: Dank einer monatlichen Autosperrung mit Straßen-

fest hat sich eine kleine Nachbarschaft Portlands zum beliebten Viertel entwickelt (Arup 2016, 

S. 144). 

London, Vereinigtes Königreich: London wird als Beispiel zur Errichtung sogenannter Pocket 

Parks gesehen (Arup 2016, S. 141). Das sind kleine vereinzelte Beete, die ein bisschen mehr 

Grün an bislang unbeachtete Orte bringen (ebd.). In der Wedeler Landstraße gibt es bereits 

einige, welche hauptsächlich von Ehrenamtlichen gepflegt werden (siehe Abbildung 6, S. 9). 

Melbourne, Australien: In Melbourne wurden einige kleinere Seitenstraßen wegen des Platz-

mangels unter anderem auch vertikal begrünt (Arup 2016, S. 142). 

Griesheim, Deutschland: Griesheim hat die Besitzbare Stadt ins Leben gerufen 

(Stadtverwaltung Griesheim o.J.). Dabei geht es darum, Bänke auf Wegen zu beliebten Orten 

aufzustellen, damit vor allem ältere und mobilitätseingeschränkte Personen sich zwischen-

durch ausruhen können (ebd.). 

Weltweit: Der PARK(ing) Day ist eine internationale Initiative, in der Autoparkplätze an einem 

Tag in Parks, Aktionsstände und Sonstiges umgewandelt und besetzt werden (Arup 2016, 

142). 

 

Aus den Fallstudien ist zunächst abzuleiten, dass in Kleinstädten (beziehungsweise Stadttei-

len) kein klarer Erfolg von autoarmen Zentren gegeben sein muss, wie es vielleicht in Groß-

städten der Fall ist. Dementsprechend kann auch über Umsatzentwicklungen keine 

Welche Erkenntnisse und Effekte können aus bereits existierenden 
autoreduzierenden Zonen gezogen werden? 
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allgemeingültige Aussage getroffen werden. Die beiden Beispiele Achim und Gardelegen ge-

ben allerdings Hoffnungen für die Einführung autoarmer Zonen in Hamburg-Rissen. Sie ver-

deutlichen, wie gut sich die Fußgängerzonen in den Ortskernen mit höherem Durchschnitts- 

alter etabliert haben und vom Großteil der Bevölkerung keine Veränderung hin zu mehr Autos 

gewollt ist. Die Beispielinitiativen tragen ergänzende Ideen bei, die eine Attraktivitätssteige-

rung von Ortskernen begünstigen. Die folgenden konkreten Erkenntnisse und Effekte von au-

toreduzierenden Zonen geben mehr Aufschluss zur Beantwortung der Untersuchungsfrage. 

7.2. Allgemeine Erkenntnisse 

Weitere, eher allgemeine Erkenntnisse werden hier zusammengefasst: 

• Unter den betrachteten autoreduzierenden Fallstudien fand sich keine, in der anfäng-

lich kein Widerstand von den Gewerbetreibenden erfolgte – unabhängig von Standort, 

Zeitpunkt und Sonstigem. Darauf gilt es sich also vorzubereiten und bestenfalls bereits 

im Vorhinein besänftigende Maßnahmen zu treffen. Die Gewerbetreibenden sind in 

jedem Fall hinzuzuziehen. Genauso normal ist aber auch die baldige Verstummung der 

Befürchtungen, die sogar in Befürwortungen umschwenken können (Pez 2000, S. 2). 

• Die Abwehr ist unter anderem in der Angst vor Neuem, dem Ausbruch aus der Ge-

wohnheit, falschem oder nicht vorhandenem Wissen und konservativem Denken be-

gründet (Pufé 2017, S. 33). 

• Gewerbetreibende haben diese meist unberechtigten Ängste vor Trade-Offs (bezie-

hungsweise Veränderungen, die Autofahrende benachteiligen), weil sie glauben, dass 

das Parken in unmittelbarer Nähe zum Gewerbe essenziell für gute Umsätze ist (New 

York City Department of Transportation o.J., S. 9f.). Meistens zeigt sich jedoch das Ge-

genteil (ebd.). 

• Allgemein schätzen Gewerbetreibende ihre Kundschaft oft falsch ein, so beispiels-

weise bei der Nutzung der Verkehrsmittel (Sustrans 2006, S. 1). 

• Fahrradfahrende und Zufußgehende besuchen einen Ort häufiger und haben in loka-

len Gewerben eine höhere Konsumbereitschaft als Autofahrende (Sustrans 2006, S. 5; 

New York City Department of Transportation o.J., S. 9f.). Beispielsweise geben Zufuß-

gehende 65 Prozent mehr Geld aus als Autofahrende (Arup 2016, S. 55). Somit kom-

pensieren Fahrradfahrende und Zufußgehende die Einnahmeausfälle und Umsätze 

entwickeln sich unabhängig von autobenachteiligenden Zonen (Pez 2000, S. 16f.). 

• Fahrradfahrende sind bis zu einer Strecke von fünf Kilometern schneller als Autofah-

rende (Radbonus UG o.J.). Wird die Zeit zum Erwirtschaften der allgemeinen Kosten 
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(Anschaffung, Instandhaltung etc.) hinzugerechnet, ergibt sich ein noch stärkerer Un-

terschied (ebd.). 

• Probleme bei autoarmen Zentren sind meistens in der Umsetzung begründet und nicht 

in der Wirkung (Pez 2000, S. 18). Um auch von den positiven ökonomischen Effekten 

profitieren zu können, sind eine gute Planung, positive Aufklärungs- und Marketing-

kampagnen, guter ÖPNV und ausreichend alternative Parkmöglichkeiten von Bedeu-

tung (Sastre et al. 2013, S. 739). 

• Die Angebotsvielfalt ist eines der wichtigsten Kriterien für funktionierende autoarme 

Zonen (Müller 2017, S. 73). Laut der Industrie- und Handelskammer Kassel scheitern 

Fußgängerzonen dann, wenn die Bedingungen vor Ort (anziehende Magnetbetriebe, 

attraktive Aufenthaltsqualität und ausreichend Parkmöglichkeiten) nicht optimal aus-

gerichtet sind (o.V. 2008). 

• Studien der Untersuchung „Vitale Innenstädte“ zeigen, dass Innenstadtbesuchende 

das Freizeitangebot und den Erlebnischarakter der Innenstädte am mangelhaftesten 

bewerten. Andererseits besucht aber etwa ein Drittel die Zentren zur Freizeitbeschäf-

tigung (Rehme 2020). Es offenbart sich also eine gewisse Angebots-Nachfrage-Lücke. 

• Der ökonomische Erfolg ist von vielen individuellen Faktoren abhängig (New York City 

Department of Transportation o.J., S. 9f.). Jedoch bringen bessere Straßen grundsätz-

lich in den verschiedensten Vierteln Vorteile für das lokale Gewerbe (New York City 

Department of Transportation o.J., S. 41). 

• Wann sich die Effekte zeigen, ist ganz unterschiedlich. Einige zeigen sich bereits nach 

wenigen Monaten, einige nach einem Jahr und andere erst viel später (New York City 

Department of Transportation o.J., S. 9f.). 

• Zufahrtsbeschränkungen bringen einen größeren Effekt als beispielsweise Geschwin-

digkeitsbegrenzungen oder Parkraummanagement (Pez 2000, S. 5f.). Dabei können die 

Beschränkungen verschiedene Ausprägungen haben, wie tageszeitliche Unterschiede 

oder Unterscheidungen in der Art des Verkehrs (ebd.). Parkraummanagement kann 

deshalb ineffizient sein, weil viele freie Parkplätze die Menschen eher dazu anregen, 

mit dem Auto zu fahren (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2019, S. 42;  

Pez 2000, S. 5f.). 

• Viele Orte leiden heute darunter, nur auf Autos ausgerichtet zu sein (Arup 2016,  

S. 153). 

• Der Fokus bei Umgestaltungen sollte auf dem Mehrwert liegen und nicht darin, was 

wegfällt (Rehme 2020). 
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7.3. Nachhaltige Effekte 

Nachhaltige Effekte autoarmer beziehungsweise Fahrradfahrende- oder Zufußgehende-be-

vorzugender Zonen sind vielschichtig. Teilweise reicht bereits eine anderweitige Aufwertung, 

um diese Effekte zu erzielen: 

7.3.1. Ökologisch nachhaltige Effekte 

• Der Ausstoß an Stickstoffdioxid (NO2) sinkt bereits signifikant an einzelnen autofreien 

Tagen (Willsher 2015) 

• Autofreie Sonntage senken Black Carbon (Ruß) um etwa 75 Prozent (Nieuwenhuijsen 

und Khreis 2016, S. 255) 

• Eine Reduzierung von Luftverschmutzung führt zur Reduzierung der Mortalität (Sterb-

lichkeit) und Morbidität (Health Effects Institute 2010, S. 8) 

• Senkung von CO2- und anderen Treibhausgasen, sofern keine Verlagerung des Auto-

verkehrs stattfindet (Nieuwenhuijsen und Khreis 2016, S. 256) 

7.3.2. Ökonomisch nachhaltige Effekte 

• Verschiebung des Modal Splits zum Zufußgehen (Pez 2000, S. 2) 

• Steigende Besuchszahlen (New York City Department of Transportation o.J., S. 9f.) 

• Steigende Umsätze (ebd.) 

• Steigende Immobilienpreise (ebd.) 

• Erweiterung des Angebotes durch Neuansiedlung von Gewerbe (Sastre et al. 2013,  

S. 738) 

7.3.3. Sozial nachhaltige Effekte 

• Aufwertung der Aufenthaltsqualität (Pez 2000, S. 16f.)  

• Geselligkeit und Stärkung der Gemeinschaft (Nieuwenhuijsen und Khreis 2016, S. 256) 

• Ein um 22 Prozent reduziertes Risiko eines frühen Todes für Personen ab 60 Jahren 

durch 15 Minuten Aktivität pro Tag (Arup 2016, S. 35)  

• 33 Prozent verbesserte psychische Gesundheit durch nicht mal zehn Minuten Gehen 

pro Tag (Arup 2016, S. 37) 

• Allgemeine gesundheitliche Vorteile durch Bewegung (Rojas-Rueda et al. 2013,  

S. 573ff.) 

• Weniger Unfälle (Arup 2016, S. 39) 
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• Reduzierung von Lärm um mindestens zehn Dezibel an autofreien Sonntagen 

(Bruxelles Environnement 2020) 
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8. Auswertung der Befragungen 

Nach der Grundlagenbildung und der Betrachtung ausgewählter Fallstudien folgt final die Aus-

wertung der beiden Befragungen. Zunächst werden die Bürger:innen-Umfrage und die Ge-

werbetreibenden-Umfrage getrennt ausgewertet. Der Fokus lag auf ausgewählten Merkma-

len, welche die Unterkapitel bilden. Anschließend werden Befürwortende und Ablehnende 

identifiziert (Kapitel 8.1.7 und 8.2.6) und es folgt jeweils eine Zusammenfassung der Erkennt-

nisse (Kapitel 8.1.8 und 8.2.7). 

Anmerkung: Wenn im Folgenden beispielsweise von „allen Gewerbetreibenden“ geschrieben 

wird, sind damit lediglich alle befragten bzw. teilnehmenden Gewerbetreibenden gemeint. 

Fast alle Prozentangaben wurden auf ganze Zahlen gerundet, es sei denn, es wurde als nötig 

empfunden, die geringen Unterschiede zu unterstreichen. Rundungsdifferenzen sind möglich. 

8.1. Befragung der Bürgerinnen und Bürger 

Bei jenen Auswertungen, denen hier keine Beachtung geschenkt wird, kann davon ausgegan-

gen werden, dass die Erkenntnisse nicht überraschend sind beziehungsweise bestimmte 

Gruppen in ihren Antworten nicht stark vom Durchschnitt abweichen. 

Bei der Bürger:innen-Umfrage wurden folgende Untergruppen speziell betrachtet: Modal, 

Split, Sicherheitsempfinden, Autoverzicht und Treue, gewünschte Veränderungen, Altersgrup-

pen sowie Mobilitätseingeschränktheit. 

8.1.1. Modal Split 

In Tabelle 3 (S. 31) wurde eine Betrachtung des Modal Splits der Stichprobe im Vergleich zum 

Hamburger Durchschnitt und dem Durchschnitt ländlicher Regionen in Städten durchgeführt 

(wozu Hamburg-Rissen gezählt werden kann). Die Unterscheidung nach Zweck muss aufgrund 

fehlender Informationen vernachlässigt werden. Diese Betrachtung gibt Aufschluss darüber, 

dass die Fahrradnutzung in Rissen dominant und fast gleichauf mit der Autonutzung ist: Die 

Fahrradnutzung in Hamburg-Rissen ist 2,5-mal so hoch wie in ganz Hamburg und sogar drei-

mal so hoch wie in ländlichen Regionen in Städten. Im Vergleich zu letzteren ist die Autonut-

zung in Rissen sogar um Faktor 0,7 niedriger. Wird eine Gegenüberstellung mit dem deutschen 

Durchschnitt gemacht, der ausschließlich die Zwecke Geschäft und Einkauf umfasst, fallen die 

geringe Autonutzung sowie die hohe Fahrradnutzung in Rissen noch stärker auf. Der ÖPNV 

spielt innerhalb Rissens kaum eine Rolle. Deshalb werden in der folgenden Auswertung nur 

die Gruppen der meistens mit dem Auto (meist Autofahrende), mit dem Fahrrad (meist Fahr-

radfahrende) oder zu Fuß (meist Zufußgehende) Kommenden betrachtet. 
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Tabelle 3: Der Modal Split in Hamburg-Rissen im Vergleich zu anderen Regionen 

(Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) 2020, S. 226f.;  

Follmer und Gruschwitz 2019, S. 13) 

8.1.2. Sicherheitsempfinden zu Fuß und mit dem Fahrrad 

90 Prozent der Personen, die sich in der Wedeler Landstraße mit dem Fahrrad unsicher fühlen, 

fahren dort aber trotzdem Fahrrad. Es scheint also grundsätzlich vielen Bürger:innen wichtig 

zu sein, mit dem Fahrrad zu fahren. Dennoch sollte etwas verbessert werden, denn 36 Prozent 

aller Befragten fühlen sich mit dem Fahrrad und 14 Prozent zu Fuß unsicher. 

Als Gründe für die Unsicherheiten zu Fuß werden in den Freitextantworten hauptsächlich fol-

gende Aspekte benannt: 

• Autoverkehr 

• Geschwindigkeit der Autos  

• Parkende Autos 

• Fahrradverkehr auf dem Fußweg  

• Die schmalen Fußwege 

• Allgemeine Unübersichtlichkeit 

Mit dem Fahrrad sind vorrangig 

• der Autoverkehr,  

• die schmale Autofahrbahn,  

• unzureichender Platz,  

• das Fahren gegen die Einbahnstraße und 

• das Kopfsteinpflaster  

 Zu Fuß Mit dem 

Fahrrad 

Mit dem 

Auto 

Mit dem 

ÖPNV 

Stichprobe Hamburg-Rissen 22 % 38 % 40 % 2 % 

Hamburg 27 % 15 % 36 % 22 % 

Ländliche Regionen in Städten 24 % 13 % 56 % 7 % 

Deutschland, mit Zweck „Geschäft“ und 

„Einkauf“ 

20 % 8 % 62 % 8 % 
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Gründe für Unsicherheit. Die folgende Freitextantwort fasst die Probleme zusammen:  

 

Die Gruppe der Personen, die meistens mit dem Auto in die Wedeler Landstraße kommen, 

fühlt sich im Vergleich zu den meist Fahrradfahrenden und meist Zufußgehenden besonders 

sicher: So fühlen sich beispielsweise die meist Autofahrenden, die 64 Jahre und jünger und 

nicht mobilitätseingeschränkt sind, zu nur fünf Prozent zu Fuß unsicher (im Vergleich zu 14 

Prozent Gesamtzahl), obwohl diese zwangsläufig irgendwann zu Fuß gehen müssen (vom Auto 

zum Gewerbe). Ein Grund für diese Verlagerung wird sicherlich sein, dass die Strecken, die die 

Autofahrenden zu Fuß zurücklegen, im Vergleich deutlich kürzer sind und folglich weniger Ge-

fahren bergen. Daraus wird interpretiert, dass die Sicht der meist Autofahrenden verzerrt ist. 

Auch die Betrachtung der Gründe für Unsicherheiten der meist Autofahrenden schließen auf 

eine ähnliche Vermutung: Nur zwölf Prozent dieser (im Vergleich zu 27 Prozent aller Kodie-

rungen) sehen den Autoverkehr als Gefahr, beziehungsweise schreiben dies in den Frei-

textantworten.  

Besonders unsicher fühlen sich dahingegen ältere (ab 65 Jahren) sowie mobilitätseinge-

schränkte Personen. Die Personen, die sich unsicher fühlen, wünschen sich viermal häufiger 

eine Gestaltungsänderung des Rissener Ortskerns als die, die sich sicher fühlen. 

  

„Keine Radspur, bei erlaubtem Fahren gegen die Einbahnstraßenrichtung Pöbeleien , außer-
dem zu viele zu fette Autos , die nicht auf Radfahrer achten. Wenn man auf breite Gehwege 

[…] ausweicht, schimpfen die Fußgänger. Auch für Kinder schwierig und unsicher…“  
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-371) 
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8.1.3. Autoverzicht und Treue zur Wedeler Landstraße der Autonutzenden 

In die folgende Auswertung flossen nur Antworten von Personen ein, die allgemein das Auto 

nutzen, um in die Wedeler Landstraße zu kommen. Das sind 64 Prozent aller befragten Perso-

nen, wovon 38 Prozent meist Autofahrende sind (siehe Abbildung 13). Dementsprechend 

kommen 26 Prozent aller Bürger:innen gelegentlich mit dem Auto und 36 Prozent nie. 

Allgemein geben 63 Prozent aller Autonutzenden9 an, nicht auf das Auto verzichten zu wollen, 

um in die Wedeler Landstraße zu kommen10. Für die, die bereit wären, auf das Auto zu ver-

zichten und auf Fahrrad oder Fuß umzusteigen, (80 Prozent) wären folgende Maßnahmen Mo-

tivatoren: 

• 25 Prozent müssten sich mit dem Fahrrad oder zu Fuß sicherer fühlen 

• 22 Prozent möchten mehr Fahrradstellplätze 

• 16 Prozent möchten mit einer Reduzierung der Parkplätze zum Umstieg gezwungen 

werden 

• 13 Prozent würden das Verkehrsmittel bei Parkgebühren wechseln 

  

 
9 Autonutzende (Personen, die allgemein das Auto nutzen, um in die Wedeler Landstraße zu kommen)  

≠ meist Autofahrende (Personen, die angegeben haben, meistens mit dem Auto in die Wedeler Landstraße zu 
kommen) 

10 Hier waren Mehrfachantworten möglich. 

„Ich glaube, manchmal muss man Autofahrer (mich ausdrücklich eingeschlos-
sen!) zwingen, das Auto stehen zu lassen!!“  

(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-183) 

36%

64%

Autonutzung

Nie Autonutzende Autonutzende

38%

26%
Meistens
Autofahrende

Gelegentlich
Autofahrende

Abbildung 13: Autonutzung, um in die Wedeler Landstraße zu kommen (Eigene Darstellung) 
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Dies zeigt, dass eine Erhöhung der Sicherheit für Fahrradfahrende und Zufußgehende einen 

starken Zuwachs dieser bringen kann. Auch die recht simple Errichtung von Fahrradstellplät-

zen könnte einen großen Zuwachs-Effekt haben. 

43 Prozent der Autonutzenden11 würden bei weniger Parkplätzen auf ein anderes Verkehrs-

mittel umsteigen (40 Prozent auf Fahrrad oder Fuß), um in die Wedeler Landstraße zu kom-

men. 53 Prozent würden gar nicht mehr kommen und 47 Prozent würden auf andere Park-

plätze ausweichen. Besonders bei dieser Frage12 zeigt sich eine Unentschlossenheit der Be-

fragten, da oft mehrere Möglichkeiten angekreuzt wurden. Dies liegt sicherlich in wetter- und 

jahreszeitlichen Schwankungen begründet. Die Antworten hängen aber auch mit der Art der 

Nutzung zusammen, da der Arztbesuch zum Beispiel mit dem Fahrrad erledigt werden kann, 

der Großeinkauf aber nicht: 

 

Eine Betrachtung der Mehrfachantworten zeigt, dass 16 Prozent derjenigen, die angegeben 

haben, nicht auf das Auto zu verzichten, zusätzlich dazu noch andere Dinge angekreuzt haben 

(dass sie also doch verzichten würden). Genauso bei der Treue: Zwölf Prozent der Personen, 

die angegeben haben, bei eingeschränkten Parkmöglichkeiten nicht mehr in die Wedeler 

Landstraße zu kommen, würden zusätzlich aber auch zu Fuß, mit dem Fahrrad oder mit dem 

Bus kommen und 27 Prozent würden außerdem in den Neben- und Parallelstraßen parken. 

Das relativiert die ablehnenden Antworten. Folglich hat nur ein Drittel der Autonutzenden 

angegeben, „definitiv“ nicht mehr in die Wedeler Landstraße zu kommen. Hieraus ergibt sich 

die Frage, ob die Personen, die gar nicht mehr in die Wedeler Landstraße kommen würden, 

diese vielleicht sowieso kaum besuchen. Dies sollte zukünftig noch näher untersucht werden. 

  

 
11 Auch hier waren Mehrfachantworten möglich. 
12 Im Folgenden wird sie einfachheitshalber auch mit „Treue“ (für die Wedeler Landstraße) abgekürzt. 

„Bei Sonne und gutem Wetter kommen schon automatisch viele mit dem Fahrrad, wenn 
kein Großeinkauf ansteht. Aber den Familieneinkauf bekommt man nun mal nicht ver-

nünftig nach Hause ohne Auto. Und bei Regen, dann kommt keiner mehr und alle fahren 
dann zu Famila [in Wedel], wenn die Parkplätze weg sind. Totes Rissen.“ 

(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-563) 
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Da die Antworten auf die Fragen nach einem Autoverzicht und der Treue zur Wedeler Land-

straße korrelieren, werden sie hier gemeinsam betrachtet. Tabelle 4 zeigt die Korrelation 

übersichtlich, indem jeweils die Prozentzahlen in den zwei Spalten der Ablehnenden sowie 

der Befürwortenden ähnlich sind. Der Übersichtlichkeit halber sind nur hervorstechende Zah-

len eingetragen. 

Tabelle 4: Autoverzicht und Treue im Vergleich (Eigene Darstellung) 

* und nicht Mobilitätseingeschränkte 

Ein hervorstechendes Ergebnis bringen die meist Autofahrenden, die sich mit dem Fahrrad 

oder zu Fuß unsicher fühlen (siehe Tabelle 4, c1 und c2). Diese würden im Vergleich zu allen 

meist Autofahrenden überdurchschnittlich viel auf das Auto verzichten, beziehungsweise 

 Eher Ablehnende Eher Befürwortende 

 Personen, die 

nicht auf das 

Auto verzichten 

würden 

Personen, die 

die Wedeler 

Landstraße 

nicht mehr be-

suchen würden 

(„untreu“) 

Personen, die 

auf das Auto 

verzichten wür-

den 

Personen, die 

auf andere Ver-

kehrsmittel 

umsteigen wür-

den („treu“) 

Gesamt 63 % 53 % 80 % 43 % 

a) Meist Zufußgehende 45 % 22 %  68 % 

b) Meist Fahrradfahrende 35 % 28 %  63 % 

c) Meist Autofahrende 80 % 71 %  22 % 

c1) Meist Autofah-

rende, die sich zu Fuß 

unsicher fühlen 

72 % 56 % 100 % 72 % 

c2) Meist Autofah-

rende, die sich mit dem 

Fahrrad unsicher füh-

len 

53 % 41 %   

d) 18- bis 24-Jährige* 44 % 19 %   

e) 65- bis 74-Jährige* 72 %    

f) 75-Jährige und Ältere* 43 %    

Eher Ablehnende 

Eher Befürwortende 
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häufiger auf andere Verkehrsmittel umsteigen. Vielleicht fahren diese Personen also nur mit 

dem Auto, weil sie sich unsicher fühlen. 

Auf das Alter bezogen, wo im Folgenden ausschließlich Personen betrachtet werden, die nicht 

mobilitätseingeschränkt sind, zeigen sich auch Unterschiede, die in Tabelle 4 dargestellt sind. 

So würden die 65- bis 74-Jährigen (e) am stärksten nicht auf das Auto verzichten und am ehes-

ten gar nicht mehr in die Wedeler Landstraße kommen. Dafür würden die 75-Jährigen und 

Älteren (f) sowie die 18- bis 24-Jährigen (d) am ehesten auf ein anderes Verkehrsmittel um-

steigen. Zudem bleibt die Altersgruppe der 18- bis 24-Jährigen der Wedeler Landstraße bei 

eingeschränkten Parkmöglichkeiten besonders treu. Sicherlich auch, weil diese sowieso weni-

ger mit dem Auto kommen und der Umstieg auf Fuß und Fahrrad nicht so eine große Hürde 

darstellt. 

Die Betrachtung der Wohndauer im Zusammenhang mit der Treue für die Wedeler Landstraße 

ist ebenfalls erkenntnisreich: Je länger die Menschen bereits in Rissen wohnen, desto „un-

treuer“ sind sie der Wedeler Landstraße – desto eher würden sie bei eingeschränkten Park-

möglichkeiten also nicht mehr kommen. Somit konnte folgende Hypothese in der Stichprobe 

widerlegt werden: Die Personen, die besonders lange in Rissen wohnen und entsprechend 

auch lange bei den Gewerbetreibenden Kund:in oder Patient:in sind, wären dem Gewerbe bei 

Ortskernumgestaltungen treuer. 
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8.1.4. Gewünschte Veränderungen 

Allgemein wurde, wie in Abbildung 14 zu erkennen, zu 58 Prozent einer der vier vorgeschla-

genen Gestaltungsvorschläge als favorisierte Umgestaltung gewählt. Ein Drittel der Befragten 

möchte keine Veränderung und zehn Prozent zwar schon eine Veränderung, aber keine der 

vier vorgeschlagenen Möglichkeiten. In den Freitextantworten der letzteren beiden Gruppen 

haben einige Personen angedeutet, dass sie nur wegen der so geringen Parkdauer von drei 

Minuten keinen der vier genannten Vorschläge gewählt haben. 

Innerhalb der vier vorgeschlagenen Gestaltungen wurde die Fußgängerzone zu 40 Prozent am 

häufigsten als favorisierter Gestaltungsvorschlag gewählt, danach die Fahrradstraße, in der 

ausschließlich Lieferverkehr erlaubt ist. Auf ungefähr gleichem Niveau bilden der Radfahrstrei-

fen und die Fahrradstraße, in der alle Anliegenden erlaubt sind, die unbeliebtesten Umgestal-

tungen. Werden die beiden Varianten der Fahrradstraße kumuliert, ist die Fahrradstraße all-

gemein mit 46 Prozent der beliebteste Vorschlag. 

 

Abbildung 14: Gewünschte Gestaltungsänderungen der Bürger:innen (Eigene Darstellung) 

Gewissermaßen geht die Rangfolge von der „radikalsten“ Veränderung – Fußgängerzone – zu 

den beiden am wenigsten verändernden – Radfahrstreifen und Fahrradstraße mit allen Anlie-

genden frei. 

  

32%

10%
23%

19%

8%

8%

58%

Gewünschte Gestaltungsänderungen

Keine Veränderung

Eine Veränderung, aber keine
der aufgeführten Möglichkeiten.

Fußgängerzone

Fahrradstraße, Lieferverkehr frei

Fahrradstraße, Anlieger frei

Radfahrstreifen
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Tabelle 5: Ablehnende und Befürwortende von Veränderungen des Ortskerns (Eigene Darstellung) 

Die Personen, die sich zu Fuß oder mit dem Fahrrad unsicher fühlen, wollen entsprechend 

auch deutlich stärker eine Veränderung (siehe Tabelle 5, a1). Dies passt auch zu der zu Beginn 

gemachten Feststellung, dass diese Personen eher bereit wären, auf das Auto zu verzichten. 

Knapp die Hälfte aller meist Autofahrenden, die 64 Jahre und jünger und nicht mobilitätsein-

geschränkt sind – also scheinbar „fit“ –, wohnen maximal einen Kilometer vom Ortskern ent-

fernt. Der Fakt, dass diese Personen vermehrt keine Veränderung wollen (siehe Tabelle 5, a2), 

verdeutlicht Folgendes: Eine gewisse Nähe zum Ortskern ist für gewisse Faktoren, wie zum 

Beispiel das Erledigen von Einkäufen unterwegs (zum Beispiel auf dem Weg von der Arbeit 

nach Hause) oder die Last der Einkäufe, kein Argument. 

Von den Personen, die nicht auf das Auto verzichten wollen, wünschen sich „nur“ 61 Prozent 

keine Veränderung und noch ein gutes Fünftel möchte eine der vier vorgeschlagenen Verän-

derungen (siehe Tabelle 5, c). Gründe hierfür gehen aus der Umfrage nicht hervor, sollten aber 

weiter untersucht werden. 

 
13 64 Jahre und jünger und nicht mobilitätseingeschränkt 

 Eher Ablehnende Eher Befürwortende 

 Personen, die keine Verän-

derung wollen 

Personen, die eine der vier 

vorgeschlagenen Verände-

rungen wollen 

Gesamt 32 % 58 % 

a) Meist Autofahrende 54 % 30 % 

a1) Meist Autofahrende, die sich mit 

dem Fahrrad unsicher fühlen 

25 % 60 % 

a2) Meist Autofahrende, die „fit“13 

sind und maximal 1.000 Meter ent-

fernt wohnen 

46 % 34 % 

c) Personen, die nicht auf das Auto 

verzichten wollen 

61 % 22 % 

d) Personen, die seit maximal drei Jah-

ren in Rissen wohnen 

21 % 76 % 

Eher Ablehnende 

Eher Befürwortende 
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Personen, die erst vor Kurzem nach Rissen gezogen sind (drei Jahre und kürzer), wünschen 

sich im Vergleich zu den länger hier Wohnenden am stärksten eine Veränderung (siehe Tabelle 

5, d). Sicherlich hängt das auch mit dem jüngeren Alter und einer entsprechend ökologischer 

geprägten Denkweise zusammen (Hall 2020). 

Aufschlüsse geben auch die Personen, die meistens mit dem Fahrrad oder zu Fuß in die We-

deler Landstraße kommen und keine Veränderung wollen. Es bedeutet nämlich keinesfalls, 

dass alle meist Fahrradfahrenden oder Zufußgehenden die Vorhaben unterstützen oder Um-

gestaltungen für nötig halten. Folgende Betrachtung stützt die Feststellung: 41 Prozent der 

Personen, die meistens mit dem Fahrrad, und 49 Prozent derer, die meistens zu Fuß kommen, 

und keine Veränderung wollen, nutzen nie das Auto, um in die Wedeler Landstraße zu kom-

men. Das zeigt auch, dass die Ablehnung von Umgestaltungen nicht zwangsläufig mit einer 

Autonutzung zusammenhängt. Es sind also nicht nur meist Autofahrende die Ablehnenden 

von Veränderungen. 
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8.1.5. Altersgruppen 

Die Altersverteilung ist in der Befragung der Bürger:innen nicht repräsentativ widergespiegelt. 

In Tabelle 6 wird ein Vergleich zur gesamten Rissener Bevölkerung gezogen, wobei damit na-

türlich nur die befragten Rissener Bürger:innen verglichen werden können (welche 91 Prozent 

der Befragten ausmachen). Die Altersgruppen der 29-Jährigen und Jüngeren sowie die der 65-

Jährigen und Älteren sind unterrepräsentiert. Dementsprechend sind die 30- bis 64-Jährigen 

überrepräsentiert. Zudem kam die Umfrage nicht wirklich für Kinder unter 13 Jahren in Frage, 

von denen in Rissen aber sehr viele leben. Wären diese Personen rausgerechnet worden, 

würde sich die Altersverteilung der Umfrage besser der Realität anpassen. Aufgrund fehlender 

Daten wurden Kinder aber nicht rausgerechnet. 

 

Gesamte  

Rissener Bevöl-

kerung  

Grundgesamtheit 

Alle befragten 

Rissener Bür-

ger:innen  

Rissener Stichprobe 

Alle befragten 

Bürger:innen  

 

Gesamte Stichprobe 

17 Jahre und jünger 19,1 % 0,6 % 0,5 % 

18 bis 24 Jahre 5,7 % 3,1 % 3,9 % 

25 bis 29 Jahre 2,9 % 1,1 % 1,1 % 

30 bis 49 Jahre 22,0 % 38,0 % 38,5 % 

50 bis 64 Jahre 20,9 % 39,9 % 39,4 % 

65 bis 74 Jahre 

29,2 % 

12,7 % 

17,4 % 

12,3 % 

16,6 % 

75 Jahre und älter 4,7 % 4,3 % 

Tabelle 6: Vergleich der Bürger:innen-Stichprobe zur Grundgesamtheit nach Altersgruppen 

(Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a) 

Tabelle 7 (S. 42) zeigt die eher Befürwortenden und eher Ablehnenden nach Altersgruppen 

unterteilt. Die Kriterien dafür waren die Gruppen auf der Y-Achse, die im weiteren Verlauf 

erläutert werden. 

Die 30-bis 64-Jährigen nicht mobilitätseingeschränkten Personen kommen verhältnismäßig 

selten meistens zu Fuß in die Wedeler Landstraße, die Personen bis 29 Jahre dafür besonders 

häufig und nur sehr selten mit dem Auto (siehe Abbildung 15 und Tabelle 7, S. 42 hier und im 

Folgenden). Auch die Personen, die 65 Jahre und älter und nicht mobilitätseingeschränkt sind, 

nutzen das Auto leicht weniger als der Durchschnitt aller nicht Mobilitätseingeschränkten. 
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Überdurchschnittlich viel mit dem Auto kommen die 50- bis 64-Jährigen. Dabei besteht keine 

Korrelation zwischen Alter und Entfernung zum Ortskern, wie aufgrund der Bebauungsstruk-

tur (Mehrfamilienhäuser hauptsächlich in Nähe des Ortskerns) vermutet werden könnte. Auch 

in einer deutschlandweiten Studie ergab sich ein ähnliches Bild: Personen ab 60 Jahren sind 

häufiger zu Fuß oder mit dem Fahrrad unterwegs, Personen zwischen 30 und 59 Jahren be-

sonders viel mit dem Auto (Follmer und Gruschwitz 2019, S. 23). 

 

Abbildung 15: Modal Split der Bürger:innen nach Altersgruppen (Eigene Darstellung) 

Ähnliche Unterschiede in der Nutzung des Autos zeigen sich wieder bei den 65-Jährigen und 

Älteren sowie bei den 29-Jährigen und Jüngeren (siehe Tabelle 7): Diese Altersgruppen nutzen 

das Auto besonders selten, um in die Wedeler Landstraße zu kommen. Dahingegen nutzen die 

30- bis 64-Jährigen das Auto entsprechend häufiger. Eine Vermutung ist, dass in dieser Gruppe 

viele Berufstätige und Eltern sind, die die Wedeler Landstraße oft aufgrund mangelnder Zeit 

auf dem Weg von beispielsweise der Arbeit nach Hause anfahren. Die Betrachtung der Frei-

textantworten stützt die These: Besonders die 30- bis 49-Jährigen haben dies häufig als Be-

gründung für die Autonutzung und zur Argumentation gegen Veränderungen genutzt. 

 

  

0,0%

20,0%

40,0%

60,0%

80,0%

100,0%

29 Jahre und
jünger

30 bis 49 Jahre 50 bis 64 Jahre 65 bis 74 Jahre 75 Jahre und
älter

Modal Split nach Altersgruppen

Mit dem Auto Mit dem Fahrrad Zu Fuß Sonstiges

 „Ich finde unsere Einkaufsstraße so prima. Nach der Arbeit kann ich z.B. kurz 
noch Besorgungen mit dem Auto machen. Sollte das geändert werden, werde 

ich woanders z.B Famila in Wedel meine Einkäufe erledigen.“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-405) 
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Von den 30-bis 49-Jährigen würden noch relativ viele Personen bei eingeschränkten Parkmög-

lichkeiten mit dem Fahrrad oder zu Fuß kommen (siehe Tabelle 7), was sich gewissermaßen 

mit der eben gemachten Vermutung widerspricht. Die 18- bis 24-Jährigen würden auch häufig 

vom Auto auf Fahrrad oder Fuß umsteigen. 

Tabelle 7: Stimmungsbild der Altersgruppen (Eigene Darstellung) 

* und nicht Mobilitätseingeschränkte 

Im Zusammenhang zwischen Alter und gewünschter Veränderung fällt  auf, dass insbesondere 

die Altersgruppe der 50- bis 74-Jährigen mit 47 Prozent (im Vergleich zu 41 Prozent aller nicht 

Mobilitätseingeschränkten) gegen eine der vier vorgeschlagenen Umgestaltungen ist. Auch 

die 18- bis 29-Jährigen möchten mit 38 Prozent zu 32 Prozent überdurchschnittlich häufig 

keine Veränderung (siehe Tabelle 7). Sicherlich ist dafür ein Faktor, dass sich diese Alters-

gruppe tendenziell sicherer fühlt. Entgegen vieler Behauptungen sprechen sich die befragten 

Personen, die 75 Jahre und älter sind, fast doppelt so häufig wie der Durchschnitt für Verän-

derungen aus.  

Zusammenfassend zeigen sich die Unterschiede der Altersgruppen – bis auf einige Ausreißer 

– folgendermaßen, wie auch Tabelle 7 veranschaulicht: Die beiden Enden der Skala (grün), 

also die jüngeren Personen bis etwa 29 Jahre und die älteren Personen ab 65 oder 75 Jahren 

sind meist offener für Veränderungen und einen Wechsel des Verkehrsmittels sowie treuer. 

Die Motivationen dahinter sind aber unterschiedlich: Junge Personen haben ein höheres Um-

weltbewusstsein (Hall 2020), sind fit und haben noch ausreichend Zeit, um beispielsweise mit 

 29-Jährige 

und Jün-

gere* 

30- bis 49-

Jährige* 

50- bis 64-

Jährige* 

65- bis 74-

Jährige* 

75-Jährige 

und Ältere* 

Meist Zufußgehende      

Meist Autofahrende      

Personen, die das Auto für 

die Wedeler Landstraße 

nutzen 

     

Personen, die auf andere 

Verkehrsmittel umsteigen 

würden 

   (neutral)  

Personen, die keine Verän-

derung wollen 

     

Eher Ablehnende 

Eher Befürwortende 
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dem Fahrrad zu fahren. Senior:innen haben mehr Zeit und nutzen einen Einkaufsweg häufig 

als Spaziergang – gegebenenfalls, um überhaupt mal rauszukommen und sich zu bewegen. 

Dahingegen haben die Personen mittleren Alters (gelb) – insbesondere die 50- bis 64-Jährigen 

– andere Lebensumstände. Sie sind noch voll im Beruf eingespannt und haben sich vielleicht 

um Kinder sowie Eltern zu kümmern, wodurch die Zeit sehr begrenzt ist. Die 30- bis 49-Jähri-

gen nutzen auch viel das Auto, sind aber deutlich aufgeschlossener für Veränderungen. 

Interessant ist auch, dass auffällig viele (51 Prozent) der Personen, die sich in ihren Freitexten 

auf ältere und mobilitätseingeschränkte Personen bezogen haben, selbst 64 Jahre und jünger 

und nicht mobilitätseingeschränkt sind. Ältere und mobilitätseingeschränkte Personen wer-

den also oft als Begründung gegen Veränderungen genutzt. Die Stichprobe zeigt aber, dass die 

älteren Personen sogar toleranter sind und sich mehr Veränderung wünschen (die Mobilitäts-

eingeschränkten jedoch nicht). Studien zeigen beispielsweise auch, dass nur 58 Prozent der 

65- bis 85-Jährigen überhaupt (noch) Auto fahren (Göbel 2017) und dieses stark mit Zufußge-

hen und dem ÖPNV ersetzen (Arup 2016. S. 50). 

8.1.6. Mobilitätseingeschränktheit 

In Deutschland sind sieben Prozent der Bevölkerung mobilitätseingeschränkt, wobei die Defi-

nition hiervon nicht ganz klar ist (Nobis und Kuhnimhof 2018). Wäre die Definition ähnlich zu 

der der Umfrage14, sind die mobilitätseingeschränkten Befragten mit 6,2 Prozent recht gut 

vertreten und der Durchschnitt ganz Deutschlands etwa getroffen (zu Hamburg und Rissen 

gibt es keine Vergleichszahlen). Die Umfrage ist also auf das Merkmal Mobilitätseinge-

schränktheit bezogen merkmalsspezifisch repräsentativ. 

Da die mobilitätseingeschränkten Personen meistens eher ablehnend geantwortet haben, 

werden hier nur zwei auffällige Erkenntnisse hervorgehoben: 

• 19 Prozent der Mobilitätseingeschränkten besuchen die Wedeler Landstraße meistens 

mit dem Fahrrad und 12 Prozent meistens zu Fuß. 

• 35 Prozent der Mobilitätseingeschränkten wünschen sich eine der vier vorgeschlage-

nen Möglichkeiten. 

  

 
14 „z.B. durch Rollstuhl, Gehwagen, allgemein ‚schlecht zu Fuß‘“ 
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8.1.7. Befürwortende und Ablehnende 

Um für die spätere Aufklärungs- und Überzeugungsarbeit die Gruppen zu kennen, die konkret 

angesprochen werden sollten, wurden anhand der Umfrageergebnisse die Gruppen der Be-

fürwortenden und die der Ablehnenden identifiziert.  

Für mögliche Umgestaltungen eher Befürwortende sind folgende Gruppen: 

• Meist Autofahrende, die sich unsicher fühlen 

• Personen, die sich zu Fuß oder mit dem Fahrrad unsicher fühlen 

• 18- bis 24-Jährige würden eher zu Fuß/mit Fahrrad kommen, wollen aber weniger eine 

Veränderung 

• 30- bis 49-Jährige 

• 75-Jährige und Ältere 

• Personen, die drei Jahre und kürzer in Rissen wohnen 

• Eher Personen, die maximal 500 Meter entfernt wohnen 

 

Als Ablehnende wurden folgende Gruppen identifiziert: 

• 50- bis 64-Jährige 

• 65- bis 74-Jährige (Autoverzicht) 

• Mobilitätseingeschränkte Personen 

• Personen, die elf Jahre und länger in Rissen wohnen 

8.1.8. Fazit der Bürger:innen-Befragung 

Zusammenfassend zeigt die Befragung der Bürgerinnen und Bürger, dass sich die Mehrheit 

(68 Prozent) eine Umgestaltung des Rissener Ortskerns wünscht. Viele Personen geben aber 

auch an, dann unter bestimmten Voraussetzungen nicht mehr in die Wedeler Landstraße zu 

kommen. Unter anderem die Erhöhung der Sicherheit für Zufußgehende und Fahrradfahrende 

sowie die Errichtung von Fahrradstellplätzen sind dabei wichtige Faktoren, um eine Abwande-

rung zu vermeiden und Motivatoren zum Zufußgehen und Fahrradfahren zu geben. Schließlich 

können sich dann 80 Prozent der Autonutzenden vorstellen, häufiger mit dem Fahrrad oder 

zu Fuß anstelle des Autos zu kommen. Interessant war vor allem die Betrachtung der Alters-

gruppen. Insbesondere die älteren Bürger:innen ab 75 Jahren sind entgegen vieler Behaup-

tungen bereit, für Veränderungen auf das Auto zu verzichten. Und um nochmal auf die Reprä-

sentativität der Stichprobe zurückzukommen: Wäre die Altersverzerrung in Richtung mittleren 
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Alters in den Auswertungen noch weiter berücksichtigt und gewichtet worden, würde sich 

vermutlich ein noch befürwortenderes Ergebnis zeigen. 

Auch wenn in der obigen Auswertung nicht intensiv auf die Freitextantworten eingegangen 

wurde, war es doch sehr erfreulich, wie viele Personen sich die Zeit genommen haben, eine 

zu verfassen: Insgesamt gab es auf fünf Fragen verteilt 870 Freitextantworten – pro Frage wa-

ren es zwischen 120 und 200 Kommentare (bei 932 Befragten). Teilweise waren die Antworten 

Absätze lang und mit inspirierenden Beiträgen. Dies zeigt auch, dass das Thema die Bürgerin-

nen und Bürger bewegt, ihnen wichtig ist und sich einige bereits tiefgehende Gedanken dazu 

gemacht haben.  

Es gab auch Stimmen, die die Umfrage als voreingenommen oder verzerrt wahrgenommen 

haben: 

 

In der Tat wurde diese Umfrage im Hinblick auf eine Verbesserung der Nachhaltigkeit entwor-

fen. Das Interesse des Zukunftsforums Rissen liegt darin, alle drei Dimensionen der Nachhal-

tigkeit in irgendeiner Weise zu fördern. Das Fachforum Mobilität hat sich mit dem Projekt 

„Rissener Ortskern“ auf die Förderung der Fahrradfahrenden und der Zufußgehenden und 

eine Reduzierung des Autoverkehrs fokussiert. Trotzdem wird nicht um jeden Preis versucht 

werden, den Autoverkehr zu verdrängen – denn ansonsten wären diese beiden Umfragen gar 

nicht erst durchgeführt worden. Wenn hier etwas schöngeredet werden würde, verändere 

das das „echte“ Verhalten der Bürger:innen auch nicht und nur wenige wären am Ende zufrie-

den. Außerdem lässt das Umfrageergebnis nicht darauf schließen, dass die Befragten sehr 

stark in eine Richtung gedrängt wurden, da immer noch viele Personen beispielsweise gegen 

eine Veränderung gestimmt haben. Die Antwortmöglichkeiten waren zudem erschöpfend.  

  

„Die Umfrage ist relativ verzerrt in 
Richtung ‚Autofreies Rissen‘ und nicht 

neutral“ 
(Freitextantwort aus  

Fragebogennummer B-281) 

„Man hat ja schon fast ein schlechtes 
Gewissen, wenn man ankreuzt: ‚Ich 

werde nicht auf das Auto verzichten‘.“ 
(Freitextantwort aus  

Fragebogennummer B-624) 
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Die Untersuchungsfrage kann also vorrangig mit einer Erhöhung der Sicherheit zu Fuß und mit 

dem Fahrrad beantwortet werden. Weitere Bedürfnisse sind bessere Fahrradabstellmöglich-

keiten und laut Freitextantworten mehr Wohlfühlbereiche, mehr Möglichkeiten zu sozialen 

Treffpunkten sowie mehr Veranstaltungen. Zudem kann eine schnelle und bequeme Erreich-

barkeit des Ortskerns ebenfalls als Bedürfnis identifiziert werden. 

Auf die Befragung bezogen sind noch einige Erkenntnisse sowie Grenzen zu nennen:  

• Wie bereits in Kapitel 6.2.2 erwähnt, konnte trotz der vielen verschiedenen Verteilun-

gen nicht sichergestellt werden, dass alle Nutzenden der Wedeler Landstraße die Mög-

lichkeit hatten, an der Befragung teilzunehmen. 

• Einige potenziell spannende Gruppen waren zu klein (weniger als 50 Personen), um sie 

statistisch auszuwerten.  

• Mehrfachabstimmungen konnten nicht verhindert werden, aber die offensichtlichen 

wurden aus der Stichprobe entfernt. 

• Fragen mit Mehrfachantworten sind deutlich aufwendiger auszuwerten als Fragen mit 

nur einer Antwortmöglichkeit. 

• An sich waren Befragungen der Bürger:innen die richtige Wahl der Forschungsme-

thode, da sich so ein breites Bild ergeben hat. 

• Die Stichprobe hätte nur, wie bereits erwähnt, besser der Grundgesamtheit entspre-

chen können, auch um Argumente kräftiger zu stützen. Dazu hätten analoge Fragebö-

gen sicher geholfen. 

• Die Frage nach dem Geschlecht wurde nicht aus Versehen vergessen, sondern bewusst 

nicht gestellt, da sie für nicht relevant gehalten wurde. Im Nachhinein wäre es lediglich 

gut gewesen, die Frage zu stellen, um einen Abgleich zur Grundgesamtheit durchfüh-

ren zu können und auf die merkmalsspezifische Repräsentativität zu prüfen.  

• Es wäre auch sinnvoll gewesen, bei den Fragen nach dem Autoverzicht und dem Ver-

halten bei eingeschränkten Parkmöglichkeiten zu erwähnen, dass die großen Park-

plätze der Lebensmitteleinzelhändler weiterhin bestehen und erreichbar bleiben, um 

Missverständnisse zu vermeiden. Es ist nämlich auffällig, wie viele Personen Kommen-

tare wie diesen geschrieben haben:  

  

Was sind die Bedürfnisse der Nutzenden des Rissener Ortskerns? 
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Dies verdeutlicht, dass sehr viele Personen nur wegen der Lebensmitteleinkäufe auf 

andere Standorte ausweichen würden und dabei vernachlässigen, dass in Rissen große 

Parkplätze vorhanden sind. Unter anderem deshalb war es bei der Auswertung schwie-

rig, eine Balance zu finden aus „Ist ja nicht so schlimm, wenn die Bürger:innen weniger 

zu den großen Ketten, wie Edeka und Rewe, kommen.“ und dem auch in Kapitel 3.4 

erwähnten Fakt, dass dies Magnetbetriebe sind, die die Menschen überhaupt zu den 

kleineren Gewerben ziehen.  

„Sollte das Parken am Ende zu kompliziert werden, kaufe ich in Wedel bei Famila ein.“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-624) 
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8.2. Befragung der Gewerbetreibenden 

Da die Stichprobe der Gewerbetreibenden mit 34 Personen gering ist und somit geringe Ten-

denzen als natürliche Streuung bewertet werden müssen, ist die Auswertung auch deutlich 

kürzer als bei der Befragung der Bürger:innen. Die Untergruppen sind bei der Gewerbetrei-

benden-Umfrage folgende: Parkverhalten, gewünschte Veränderungen, erwartete Umsatz-

entwicklung, Ost- vs. Westseite sowie Art des Gewerbes. Im Anschluss werden ebenfalls die 

Befürwortenden und Ablehnenden eingegrenzt und ein Fazit gegeben. 

8.2.1. Parkverhalten der Gewerbetreibenden 

Kein:e Gewerbetreibende:r hat angegeben, nur selten oder nie mit dem Auto zu seinem Ge-

werbe zu kommen oder weiter weg als in den Neben- und Parallelstraßen der Wedeler Land-

straße zu parken. Dafür parken 56 Prozent der Befragten meistens in den Neben- und Paral-

lelstraßen und 44 Prozent in unmittelbarer Nähe15 zu ihrem Gewerbe (siehe Abbildung 16). 

 

Abbildung 16: Parkverhalten der Gewerbetreibenden und ihrer Mitarbeitenden (Eigene Darstellung) 

Da kein:e Gewerbetreibende:r angegeben hat, weiter weg als in den Neben- und Parallelstra-

ßen zu parken, entsteht bei einer möglichen Umgestaltung folgendes Problem: Werden Park-

plätze in der Wedeler Landstraße weggenommen (was wohl in jedem Umgestaltungsentwurf 

so sein wird), werden Bürger:innen zum Parken auch auf die Neben- und Parallelstraßen aus-

weichen. Wenn dort jedoch kaum freie Parkplätze sind, ist die Versuchung größer, für Erledi-

gungen zu den Konkurrenzstandorten zu fahren. Gewissermaßen könnten sich die Gewerbe-

treibenden somit selbst schaden, wenn sie die „wenigen“ vorhandenen Parkplätze den ganzen 

Tag über besetzen.  

 
15 Auf einem für Mitarbeiter:innen oder für Kund:innen gemieteten/eigenen Stellplatz, direkt vor der Ladentür 
auf einem öffentlichen Stellplatz oder irgendwo in der Wedeler Landstraße 
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gemieteten/eigenen Stellplatz
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gemieteten/eigenen Stellplatz
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Direkt vor der Ladentür auf einem
öffentlichen Stellplatz

Parkverhalten der Gewerbetreibenden
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8.2.2. Gewünschte Veränderungen 

Insgesamt wünschen sich 53 Prozent der Gewerbetreibenden keine Veränderung und 29 Pro-

zent eine der vier vorgeschlagenen Möglichkeiten (siehe Abbildung 17). Darunter ist die Fahr-

radstraße mit 70 Prozent eindeutig die meistgewünschte Variante. Dementsprechend möch-

ten 17 Prozent der Gewerbetreibenden zwar eine Veränderung, aber keine der vorgeschlage-

nen Möglichkeiten. Beim Lesen der dazugehörigen Freitextantworten fallen dazu vor allem 

der Wunsch nach mehr Parkplätzen sowie die Abschaffung der Rissener Acht auf.  

 

Abbildung 17: Gewünschte Gestaltungsänderungen der Gewerbetreibenden (Eigene Darstellung) 

Unter den Gewerbetreibenden, die angegeben haben, meistens zu Fuß zu ihrem Gewerbe zu 

kommen, wünschen sich 36 Prozent (im Vergleich zu 29 Prozent Gesamtschnitt) eine der auf-

geführten Möglichkeiten. Diese nur leichte Tendenz verdeutlicht, dass das Zufußgehen der 

Gewerbetreibenden kaum mit dem Wunsch nach Umgestaltungen zusammenhängt. Es zeigt 

sich hier also ein sehr ähnliches Bild wie bei den Bürger:innen: Auch da hing das Zufußgehen 

nur insignifikant mit dem Wunsch nach Veränderung zusammen. Die Sorge um Kundschaft 

bleibt bei den Gewerbetreibenden also präsenter. Schließlich empfinden es fast alle Gewer-

betreibenden (94 Prozent) als essenziell, dass ihre Kundschaft mit dem Auto zum Gewerbe 

fahren kann. Immer noch jede:r fünfte dieser Gewerbetreibenden wünscht sich eine der vier 

vorgeschlagenen Veränderungen. 

8.2.3. Erwartete Umsatzentwicklung 

Kein:e Gewerbetreibende:r erwartet durch eine Reduktion des Autoverkehrs Umsatzwachs-

tum. Immerhin ein Viertel erwartet keine Umsatzveränderung. Dementsprechend erwarten 

75 Prozent der Gewerbetreibenden Umsatzeinbußen durch autoreduzierende Maßnahmen. 
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Wie die Erkenntnisse der Fallstudien in Kapitel 7 gezeigt haben, erfüllen sich diese negativen 

Erwartungen oft nicht.  

Auch hier zeigt sich ein ähnliches Bild wie bereits zuvor: Die meist zu Fuß oder mit dem Fahrrad 

kommenden Gewerbetreibenden erwarten mit 82 Prozent sogar leicht überdurchschnittlich 

Umsatzeinbußen. Das verdeutlicht also, dass die Gewerbetreibenden ganz unabhängig von 

ihrer eigenen Verkehrsmittelwahl Angst um ihren Umsatz haben, sicher auch, weil sie meinen, 

ihre Kundschaft noch am besten einschätzen zu können (dazu gleich mehr). Hier sind wieder 

die Fallstudien zu erwähnen: Diese haben schließlich gezeigt, dass Gewerbetreibende ihre 

Kundschaft oft falsch einschätzen, insbesondere deren genutzte Verkehrsmittel. 

8.2.4. Ostseite vs. Westseite 

Werden die Gewerbetreibenden der Ostseite mit denjenigen der Westseite verglichen, zeigen 

sich bei vielen Fragen leichte Schwankungen: Diese lassen vermuten, dass die Ostseite leicht 

ablehnender ist (siehe Tabelle 8). Da die Stichprobe jedoch so klein ist, werden die Schwan-

kungen als natürliche Streuung gesehen und es wird interpretiert, dass sich die Meinungen 

der Ost- und Westseite kaum unterscheiden. Die Behauptungen vieler, dass die Ostseite der 

Wedeler Landstraße unattraktiver sei (siehe Kapitel 3.4), kann in der Stichprobe also nicht ge-

stützt werden: Die Gewerbetreibenden dieser zeigen kaum mehr Unzufriedenheit oder 

Ängste. 

 
Alle Gewerbetrei-

benden 

Gewerbetrei-

bende, die keine 

Veränderung wol-

len 

Gewerbetrei-

bende, die Um-

satzeinbußen er-

warten 

Gewerbetrei-

bende, die keine 

Verbesserung für 

ihre Lieferanten 

erwarten 

Ostseite 47 % 56 % 54 % 54 % 

Westseite 53 % 44 % 46 % 46 % 

Tabelle 8: Vergleich der Gewerbetreibenden der Ost- und Westseite (Eigene Darstellung) 
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8.2.5. Art des Gewerbes 

Die befragten Gewerbetreibenden sind aus allen möglichen Branchen vertreten. Tabelle 9 ver-

anschaulicht, dass dabei die Komplementärnutzungen (zum Beispiel Dienstleistungen) über-

durchschnittlich im Vergleich zur Grundgesamtheit vertreten sind. Insgesamt nahm ein gutes 

Viertel aller Gewerbetreibenden des Rissener Ortskerns an der Befragung teil. 

 Grundgesamtheit  

(Prozente) 

Teilnehmende der 

Gewerbetreiben-

den-Umfrage  

(Prozente) 

Anteil der Umfra-

geteilnehmenden 

an Gesamtanzahl 

Einzelhandelsbetriebe 56 (44 %) 8 (24 %) 14 % 

Komplementärnutzungen 71 (56 %) 26 (76 %) 37 % 

davon Arztpraxen etc. 47 (37 %) 7 (21 %) 15 % 

Gesamt 127 (100 %) 34 (100 %) 27 % 

Tabelle 9: Vergleich der Gewerbetreibenden-Stichprobe zur Grundgesamtheit nach Branche  

(Quelle: Eigene Darstellung nach Anders et al. 2018, S. 3; Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a) 

Während in der Gesamtheit jede:r Vierte Umsatzeinbußen erwartet, ist es bei den Dienstleis-

tungen jede:r Dritte. Es ist zu erwarten, dass diese Gruppe noch sensibler auf Veränderungen 

reagiert und einer besonderen Aufmerksamkeit bedarf. 

Positiv auffallend sind hingegen Arzt-, Physiotherapiepraxen etc., da diese nur zu 57 Prozent 

(im Vergleich zu 75 Prozent Gesamtschnitt) Umsatzeinbußen erwarten – vermutlich, weil  

Patient:innen ihre Arztpraxen und Ähnliches meistens nicht wahllos aussuchen und somit eine 

stärkere Bindung und Treue besteht. Besonders befürwortend ist der weitere Einzelhandel. 

Dies ist die einzige Gewerbeart, die durch Autoreduzierungen kaum negativen Einfluss auf den 

Umsatz erwartet: 75 Prozent erwarten keine Veränderung des Umsatzes. Das ist nicht über-

raschend, weil Gemütlichkeit, Verweildauer und Stöbern die prägnantesten Eigenschaften des 

Einkaufserlebnisses im Segment des weiteren Einzelhandels sind. 
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8.2.6. Befürwortende und Ablehnende 

Auch unter den Gewerbetreibenden wurden die Befürwortenden (beziehungsweise der we-

niger stark Ablehnenden) und die Ablehnenden identifiziert. Natürlich gilt hier nochmal be-

sonders, dass die Anzahl der Teilnehmenden mit 34 Personen klein war und Zufälle nicht aus-

geschlossen werden können. 

Als eher Befürwortende wurden folgende Gruppen erkannt: 

• Arzt-, Physiotherapiepraxen etc. 

• Weiterer Einzelhandel 

Mit dieser Kenntnis können die Gruppen speziell angesprochen werden, um sie für das ge-

plante Vorhaben zu überzeugen und auch als offizielle Befürwortende zu gewinnen. 

Eher ablehnend sind die Dienstleistungen. Dieses Wissen hilft, um geplante Vorhaben hier 

besonders sensibel anzusprechen, Gründe der Ablehnung weiter zu hinterfragen und diese 

Gruppe verstärkt in weitere Planungen einzubeziehen. 

8.2.7. Fazit der Gewerbetreibenden-Befragung 

Die Gewerbetreibenden des Ortskerns von Hamburg-Rissen sind deutlich zurückhaltender be-

ziehungsweise ablehnender als die Bürger:innen, was Veränderungen, die Fahrradfahrende 

und Zufußgehende bevorzugen, betrifft. Dies liegt in der Angst vor Umsatzeinbußen durch den 

Wegfall von autofahrender Kundschaft begründet. Somit war es auch nicht überraschend, 

dass kein:e Gewerbetreibende:r Umsatzwachstum erwartet. Wie jedoch die Erkenntnisse in 

Kapitel 7 zeigten, geben Zufußgehende und Fahrradfahrende zum Beispiel pro Kopf mehr Geld 

aus als Autofahrende. Es ist wichtig, den Gewerbetreibenden diese positiven Effekte aufzuzei-

gen und ihnen Ängste zu nehmen. Eine weitere Erkenntnis ist das Parken der Gewerbetrei-

benden in naher Umgebung ihres Gewerbes. Somit besteht bereits ohne eine weitere Entfer-

nung von Parkplätzen die Gefahr, dass die Gewerbetreibenden die Parkplätze ihrer potenziel-

len Kundschaft belegen. 

Zusammenfassend sind die Erkenntnisse der Befragung der Gewerbetreibenden nicht so auf-

schlussreich, wie erhofft. Dies wird auch daran liegen, dass durch die Recherche der Fallstu-

dien sowie vorherige Gespräche mit Gewerbetreibenden solche vorrangig ablehnenden Er-

gebnisse bereits erwartet wurden. Die Befragung ist aber ein wichtiges Signal der Integration 

in Planungen und war eine gute Entscheidung, um in das Thema einzuführen. Konkrete Ge-

spräche mit den Gewerbetreibenden werden detailliertere Befürchtungen zeigen und mehr 

Aufschluss bringen. Um diese Gespräche konstruktiv führen zu können, ist es wichtig, hand-

feste Daten und Argumente zu haben – besonders auch aus der Bürger:innen-Befragung. 

Diese zeigt nämlich, dass viele Behauptungen und Befürchtungen der Gewerbetreibenden 
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nicht gestützt beziehungsweise bestätigt werden können. Sicherlich ist es richtig, dass Perso-

nen nicht mehr in die Wedeler Landstraße kommen, wenn sie nicht mehr in unmittelbarer 

Nähe parken können. Da dies aber in niemandes Interesse ist, werden dafür im Gestaltungs-

vorschlag (Kapitel 9) alternative Möglichkeiten aufgezeigt. 

 

Die Bedürfnisse der Gewerbetreibenden können anhand der Umfrageergebnisse sehr klar auf 

eine Sicherung des Umsatzes fokussiert werden – schließlich hängt ihre Existenz davon ab. 

Im Folgenden werden noch einige Grenzen der Umfrage aufgezeigt: Es ist anzumerken, dass 

sich an den Befragungen mit hoher Wahrscheinlichkeit kaum beziehungsweise gar keine der 

„Magnetbetriebe“ beteiligt haben. Nur ein Gewerbe angegeben hat, zum Bereich des Lebens-

mitteleinzelhandels oder der Drogerie zu gehören. Inwieweit eine Teilnahme das Ergebnis ver-

ändert hätte, kann und soll jedoch nicht eingeschätzt werden. 

Die Frage „Empfinden Sie es als essenziell, dass Ihre Kundschaft mit dem Auto zu Ihrem Ge-

werbe fahren kann?“ beziehungsweise dessen Antwortmöglichkeiten16 hätten besser formu-

liert werden sollen: In Rissen (und wahrscheinlich überall auf der Welt) ist immer ein Teil der 

Kundschaft mobilitätseingeschränkt. Aus den Antworten wird abgeleitet, dass der Anteil mo-

bilitätseingeschränkter Kund:innen von den Gewerbetreibenden überschätzt oder zur beson-

ders wichtigen Kundschaft gezählt wird. Gewerbetreibende aus den Bereichen der Arzt-,  

Physiotherapiepraxen etc., die dies wohl besser einschätzen können, bewerten die Relevanz 

anders: Nur eine der sieben Praxen betrachtet den Großteil ihrer Kundschaft als mobilitäts-

eingeschränkt. Und auch die Statistik zu Mobilitätseingeschränkten zeigte, dass diese lediglich 

sieben Prozent der Bevölkerung ausmachen.17 Es stellt sich also die Frage, warum von einem 

großen Anteil der Gewerbetreibenden angenommen wird, dass ihre Kundschaft ausschließlich 

mit dem Auto zu ihnen kommen wird. 

Entweder bei der Frage, ob die Gewerbe beliefert werden, oder bei der Frage nach der erwar-

teten Verbesserung für Lieferanten wurden drei Falschantworten gemacht: Diese drei Gewer-

betreibenden haben zuerst angegeben, nicht beliefert zu werden, bei der darauffolgenden 

Frage dies jedoch nicht angegeben, sondern welche Verbesserung sie für ihre (nicht vorhan-

denen) Lieferanten erwarten. Da die Stichprobe der Umfrage der Gewerbetreibenden jedoch 

 
16 „Ja, weil ein Teil meiner Kundschaft mobilitätseingeschränkt ist.“, 

 „Ja, weil der Großteil meiner Kundschaft mobilitätseingeschränkt ist.“ etc. 
17 Hier soll nicht der Eindruck entstehen, dass Mobilitätseingeschränktheit zu vernachlässigen ist. 

Was sind die Bedürfnisse der Gewerbetreibenden? 
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sowieso so klein ist und die Fragen für diese Auswertung nicht relevant waren, wurden die 

drei Gewerbetreibenden nicht aus der Stichprobe entfernt. 
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8.3. Noch ein paar Impressionen aus den Freitextantworten 

  

„Am meisten nervt mich das Dauergeparke der Mitarbeiter oder Ladeninhaber der 
Wedeler Landstraße.“ 

(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-552) 

„Bevor man an solche Änderungen denkt, lieber mal weni-
ger Altenheime, Apotheken und Friseure und mehr für 

junge Leute denken!! Russen [sic] verkommt zu einem Al-
tenheim, wundert mich, dass es noch keinen Friedhof 

gibt.... so ein Quatsch!“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-540) 

„Auch wenn ich mit der gegen-
wärtigen Situation zufrieden bin 
finde ich es klasse, dass Sie sich 
für den Stadtteil engagieren.“ 

(Freitextantwort aus  
Fragebogennummer B-647) 

„Nochmals ganz deutlich: DIE WEDELER LANDSTRASSE DARF KEINE 
FUßGÄNGERZONE WERDEN! DAS BEDEUTET FÜR UNS EXTREME 

EINBUßEN!!! UND ES MÜSSEN AUCH SÄMTLICHE PARKMÖGLICH-
KEITEN BLEIBEN(ES SIND JETZT SCHON ZU WENIGE!) !!!“ 

(Freitextantwort aus Fragebogennummer G-12) 

„über Teile der hier vorgeschlagenen Visionen bin ich sehr entsetzt“ 
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-598) 
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9. Gestaltungsvorschlag 

Der folgende Gestaltungsvorschlag ist die Zusammenführung der Erkenntnisse der beiden 

durchgeführten Befragungen – mit den Gewerbetreibenden und mit den Nutzenden der We-

deler Landstraße. Dazu werden die Erkenntnisse der Literaturrecherche (Kapitel 7) hinzugezo-

gen, um weitere Empfehlungen zu geben. 

Nochmal zur Erinnerung: Werden die Personen vernachlässigt, die keine der vier vorgeschla-

genen Veränderungen wollen, sind das 25 Prozent aller befragten Gewerbetreibenden und 58 

Prozent aller befragten Bürger:innen. Dabei waren die Fahrradstraßen kumuliert sowohl bei 

Gewerbetreibenden als auch bei Bürger:innen die Favoriten: 

 

Abbildung 18: Die beliebtesten Veränderungen der Gewerbetreibenden und Bürger:innen im Vergleich (Eigene Darstellung) 

Während der Umfrage zeigte sich, dass die Modelle der reinen Fußgängerzone und des Ein-

ziehens eines Radfahrstreifens nicht in der angedachten Form umsetzbar sind, da sich viele 

Parkplätze, die weichen müssten, im Privatbesitz befinden. Deshalb musste von beiden Ge-

staltungsalternativen wieder Abstand genommen werden und sie sind nicht Teil der weiteren 

Betrachtungen. Werden die beiden Varianten der Fahrradstraße getrennt betrachtet, ist die 

Fahrradstraße, in der nur Lieferverkehr erlaubt ist, beliebter als die Fahrradstraße, in der auch 

alle Anliegenden erlaubt sind. 

Um auf die StVO-Voraussetzung für die Errichtung von Fahrradstraßen zurückzukommen, 

wurde dafür das Fahrrad als vorherrschende Verkehrsart genannt (siehe Kapitel 5.1). In der 

Stichprobe der Bürger:innen-Befragung wurde neben dem Auto fast ebenso häufig das Fahr-

rad als das meistgenutzte Verkehrsmittel zum Erreichen des Rissener Ortskerns genannt. Es 

stellt sich also die Frage, ob die Dominanz des Autos im Verkehr weiterhin begründet ist oder 

ob sie zukunftsweisend auf das Fahrrad ausgerichtet werden sollte. Die Umsetzung einer Fahr-

radstraße erscheint demnach denkbar.  
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Allgemein hat die Fahrradstraße gutes Potenzial für die Wedeler Landstraße: Aktuell haben 

die Fahrradfahrenden keinen sicheren Platz im Verkehr und sind im Weg. Sie werden laut den 

Freitextantworten der Bürger:innen-Umfrage sowohl von Zufußgehenden als auch von Auto-

fahrenden als störend empfunden. Gründe dafür sind unter anderem das Fahren auf den Geh-

wegen (um dem Autoverkehr auszuweichen) sowie das Fahren entgegen der Einbahnstraße, 

womit Autofahrende nicht rechnen. Durch die Fahrradstraße würden Fahrradfahrende einen 

klaren Vorrang vor dem Autoverkehr erhalten, was insbesondere auf der schmalen Fahrbahn 

beim Fahren entgegen der Einbahnstraßenausrichtung ein Sicherheitsgefühl verschaffen 

kann. Sie würden Zufußgehende zudem seltener auf den Gehwegen gefährden. Dadurch wird 

die Sicherheit der Zufußgehenden und Fahrradfahrenden im Gegensatz zur aktuellen Situation 

stark erhöht. Fahrzeuge können weiterhin problemlos einfahren und gegebenenfalls parken, 

da allein für die Fahrradstraße keine Parkplätze entfernt werden müssten. 

Der Vorschlag sieht folgendermaßen aus: Die Fahrradstraße wird anstelle der aktuellen Auto-

fahrbahn eingerichtet. An Fahrzeugen sind auf jeden Fall erlaubt: 

• Lieferverkehr 

• Anwohnende 

• Taxen 

• On-Demand-Shuttle 

Ob auch Anliegende in die Fahrradstraße einfahren dürfen, sollte mit Bürger:innen und Ge-

werbetreibenden eingehend erörtert werden und könnte saisonal geregelt werden. Von dem 

in den Umfragen zugrunde gelegten Szenario der Fahrradstraße (Kapitel 5.1) sollte dahinge-

hend abgewichen werden, dass besonders in den sonnigen Bereichen nördlich der Fahrbahn 

Wohlfühlbereiche anstelle von Parkplätzen eingerichtet werden sollten. Wie viele Parkplätze 

letztlich umgewandelt werden, soll hier nicht konkret festgelegt werden. Es wird lediglich 

nochmal auf die Empfehlung des ADFC in Kapitel 5.1 hingewiesen, bei Fahrradstraßen mög-

lichst beidseitige Parkverbote einzurichten. Auch die konkrete Gestaltung sollte in enger Kom-

munikation und Zusammenarbeit mit den einzelnen Gewerbetreibenden erarbeitet werden, 

denn diese sind mit ihrer Sicht auf die Situation relevant und für die Akzeptanz der Umgestal-

tung einzubinden. Zudem können ihre Wünsche und Anregungen zu weiteren Verbesserun-

gen führen, die bisher nicht identifiziert wurden. So wurde beispielsweise bereits vereinzelt 

der Wunsch nach Fahrradstellplätzen oder Sitzmöglichkeiten vor dem eigenen Gewerbe ge-

äußert. Auch Haltezonen für Lieferverkehr (die es bisher nicht gibt) könnten so eingerichtet 

werden.   
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In jedem Fall sollte zuerst ein mindestens drei Monate langer Test, wie es heutzutage meistens 

üblich ist (Rehme 2020), durchgeführt und mit weiteren Umfragen evaluiert werden. Damit 

werden aufwendige und kostenintensive Umbaumaßnahmen verhindert, die am Ende nur von 

Wenigen genutzt werden. Dieser Test sollte bestenfalls in einem Zeitraum stattfinden, der die 

Gewerbetreibenden nicht noch zusätzlich zur Corona-Pandemie belastet. Optimalerweise 

liegt der Zeitraum zudem nicht ausschließlich im Winter, wo der Umstieg auf Fahrrad oder Fuß 

sowie das Verweilen im Ortskern nicht attraktiv wäre. Hinzukommend wird für eine isolierte 

Betrachtung der Umsatzentwicklung empfohlen, Vergleichsorte hinzuzuziehen (New York City 

Department of Transportation o.J., S. 11). Dafür könnten beispielsweise die eingangs erwähn-

ten Konkurrenzstandorte von Rissen – zum Beispiel Hamburg-Osdorf oder Hamburg-Blan-

kenese – gewählt werden, wo dann ein Zuwachs von Rissener Kundschaft verzeichnet werden 

könnte. An diesen Vergleichsorten sollte logischerweise keine Veränderung durchgeführt wer-

den, damit Variablen, die nicht mit der Veränderung zusammenhängen (wie zum Beispiel jah-

reszeitliche Schwankungen) erkannt und bestmöglich eliminiert werden können (ebd.). Im An-

schluss an den Test kann auch entschieden werden, ob die Beschränkung des Autoverkehrs 

beispielsweise im Winter aufgehoben wird oder uhrzeitliche Unterscheidungen gemacht wer-

den sollen.  

Ergänzend sollte überlegt werden, das Kopfsteinpflaster zu ändern, da es mit dem Fahrrad 

nicht angenehm zu befahren und für Personen, die sich zu Fuß unsicher fühlen, gefährlich ist 

(zum Beispiel Heier 2015; o.V. 2016, 2021a). Insbesondere für mobilitätseingeschränkte Per-

sonen, beispielsweise mit Rollator oder Rollstuhl bietet Kopfsteinpflaster eine hohe Gefahren-

quelle (ebd.). Die Entfernung führt zudem zu einer Reduzierung von Geräuschen. 

Es muss sichergestellt werden, dass die Zahl der Personen, die gar nicht mehr in die Wedeler 

Landstraße kommen würden, deutlich reduziert wird gegenüber den Angaben aus der Um-

frage. Ein Verlust in dieser Dimension ist nicht zielführend und somit auch nicht akzeptabel. 

Emissionen werden nicht gesenkt, wenn diese Personen auf weiter entfernte Einkaufsmög-

lichkeiten ausweichen, ganz abgesehen von einem negativen Effekt für die lokale Ökonomie. 

Wenn lange nach einem Parkplatz gesucht oder in den Neben- und Parallelstraßen geparkt 

wird, werden Emissionen zudem nur verlagert. Dies kann durch weitere Anreize sowie einen 

On-Demand-Shuttle verhindert werden. Letzterer wurde bereits in Kapitel 5.2 ausführlich be-

schrieben, weshalb hier nur eine kurze Zusammenfassung folgt: Der elektrisch angetriebene 

Shuttle wird nur nach Bedarf per Telefon oder App gerufen, sammelt die Personen ein und 

bringt sie zügig zu ihren Zielorten. Besonders größere Einkäufe können so bequem transpor-

tiert werden und ältere oder mobilitätseingeschränkte Personen brauchen kaum Fußweg zu-

rücklegen. Die Preise müssen so lukrativ sein, dass der Shuttle eine echte Alternative zum ei-

genen Auto darstellt.  
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Zusätzlich und unabhängig von der Umgestaltung in eine Fahrradstraße sind folgende, teil-

weise aus Kapitel 7 inspirierte Möglichkeiten zur Aufwertung des Ortskerns sowie Förderung 

der Zufußgehenden: 

• Errichtung von mehr Bänken auf dem Weg zum Ortskern, damit ältere Personen  

zwischendurch pausieren können (wie in Griesheim) 

• Mehr Fahrradstellplätze 

• Mehr Ladestellen für Elektrofahrzeuge zur Förderung dieser 

• Etablierung eines innerörtlichen Lieferservices, vorzugsweise mit nachhaltigen Ver-

kehrsmitteln, um große oder schwere Einkäufe nicht selbst transportieren zu müssen 

• Mehr Begrünung, zum Beispiel auch vertikale Wandbegrünung, um Platz auszuschöp-

fen (wie in Melbourne) 

• Bildung von Urban-Gardening-Flächen18, um einen spannenden Treffpunkt mit ge-

meinsamer Aktivität – auch für Kinder – zu schaffen 

• Teilnahme am PARK(ing) Day19, um zu zeigen, welches Potenzial die Flächen von Park-

plätzen bieten 

• Car Free Days an Wochenenden und Feiertagen als minimale Veränderung (insbeson-

dere, weil viele Personen in den Freitextantworten geschrieben haben, am Wochen-

ende mehr Zeit zum Fahrradfahren zu haben) 

• Monatliche Straßensperrung im Sommer mit Musik, Getränken etc. zur Belebung des 

Ortskerns (wie in Portland) 

Häufige Wünsche der Freitextantworten waren zudem:  

• (Irgendwann wieder) mehr Veranstaltungen, wie Straßenfeste oder Märkte 

• Mehr soziale Treffpunkte, wie Sitzgruppen oder Spielgeräte 

• Mehr Wohlfühlbereiche 

• Mehr Gastronomie oder Cafés  

• Mehr (attraktives) Gewerbe  

 
18 Gemeinschaftliches Gärtnern – im Vergleich zu Pocket Parks geht es hier wirklich um die Aktivität des Gärt-
nerns und nachrangig um den Anblick 
19 Der nächste PARK(ing) Day ist am 17. September 2021. 
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Es kann nicht eindeutig gesagt werden, dass alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit – Öko-

logie, Ökonomie und Soziales – durch eine Fahrradstraße gefördert werden. Gerade zur Öko-

nomie, also den Umsatzentwicklungen, können einfach keine Vorhersagen getroffen werden. 

Die Erkenntnisse aus Kapitel 7 zeigen, dass durchaus positive Entwicklungen eintreten können, 

aber eben nicht garantiert. Auch die Bürger:innen-Befragung gibt nur gespaltene Vermutun-

gen. Ähnlich ist es bei der Ökologie, also der Reduzierung von Emissionen. Es gab sehr ge-

mischte Aussagen dazu, ob die Befragten bei Umgestaltungen mit dem Auto noch weiter weg 

fahren, einfach auf andere Parkplätze ausweichen oder auf ein nachhaltigeres Verkehrsmittel 

umsteigen würden. Zudem wurde hier noch nicht die Möglichkeit eines On-Demand-Shuttles 

vorgeschlagen, was Vorhersagen noch ungewisser macht – allerdings wohl eher in eine nach-

haltigere Richtung treibt. Die soziale Nachhaltigkeit wird sich dagegen mit sehr hoher Wahr-

scheinlichkeit verbessern – sofern die Angebote von den Beteiligten auch genutzt werden. 

Gerade Lärmreduktionen oder die Schaffung von sozialen Treffpunkten haben sozial nachhal-

tige Auswirkungen, ganz abgesehen von den Vorteilen der Bewegung. 

 

Weitere Schritte des Zukunftsforums Rissen sind unter anderem Folgende: 

• Konkrete Prüfung der vorgeschlagenen Umgestaltungsmöglichkeiten: 

o Kann die Nutzung der privaten, für Kundschaft vorgesehenen Parkplätze in der 

Wedeler Landstraße sichergestellt werden, ohne dass unnötiger Parkplatzsuch-

verkehr entsteht (zum Beispiel mit Anzeigetafeln der freien Parkplätze)? 

o Ist es möglich, die Kund:innen-Parkplätze von Edeka und Rewe auch für andere 

Kund:innen freizugeben? 

o Können die umliegenden Parkplätze (gerade bei Edeka und Rewe) besser für 

Besuchende gekennzeichnet werden? 

o Was sind die rechtlichen Rahmenbedingungen? 

o Welche Maßnahmen werden durch Programme von Stadt, Bund, EU etc. geför-

dert und wie können diese erlangt werden? 

o Wie kann die (Verkehrs-) Politik überzeugt werden? 

Inwieweit erfüllen die vorgeschlagenen Gestaltungen  
alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit? 



 61 

o Gibt es passende Angebote von On-Demand-Shuttles? Wie können bereits be-

stehende Angebote (zum Beispiel Shuttle der Seniorenheime) eingebunden 

werden? 

• Durchführung weiterer Analysen: 

o Wie viele Dauerparkende parken aktuell in der Wedeler Landstraße? Ist ein zu-

sätzliches Parkraummanagement sinnvoll? 

o Würden die bisherigen Parkmöglichkeiten außerhalb der Wedeler Landstraße 

ausreichen? 

• Zusammenarbeit mit anderen Rissener Interessensverbänden und -Gruppen (zum Bei-

spiel Gemeinschaft Rissener Kaufleute, Bürgerverein Rissen e.V.) 

• Weitere Einbeziehung der Bürgerinnen und Bürger sowie der Gewerbetreibenden 

• Erarbeitung einer Aufklärungskampagne, um der Bevölkerung die Vorteile des Zufuß-

gehens und Fahrradfahrens nahezubringen und ihnen alternative Möglichkeiten auf-

zuzeigen 

• Intensives und durchdachtes Marketing des On-Demand-Shuttles, sollte dieser umge-

setzt werden 

• Ausarbeitung eines konkreten Gestaltungsentwurfes 

 

Es wird also durchaus für möglich und sinnvoll gehalten, auch trotz der Personen, die keine 

Veränderung wollen, eine erfolgreiche Umgestaltung des Rissener Ortskerns umzusetzen – 

ohne Einbußen für das lokale Gewerbe. Zusätzlich bietet Rissen mit seinen Magnetbetrieben 

und dessen Parkplätzen eine gute Grundlage für Veränderungen, da die Gefahr der Abwande-

rung weiter reduziert wird. Und wenn die Umsetzung ausführlich geplant wird, ist die Wahr-

scheinlichkeit eines Erfolges noch viel höher, wie die Erkenntnisse aus Kapitel 7 gezeigt haben. 

Motivierend dazu ist, dass die hier vorgeschlagenen Vorhaben zur Erfüllung von mindestens 

zehn der 16 Hamburger Mobilitäts-Handlungsziele beitragen (Bürgerschaft der Freien und 

Hansestadt Hamburg 2017, S. 13f.). So kann der Stadtteil Hamburg-Rissen seinen Beitrag zu 

Hamburgs Klimazielen leisten. Positive Verstärkung für nachhaltige Umgestaltungen bildet 

hier auch der am 27. April 2021 in Hamburg stattgefundene nationale Radverkehrskongress 

mit 2.700 digital Teilnehmenden (o.V. 2021b). Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer teilte 

hier mit, dass „bis 2023 knapp 1,5 Milliarden Euro in den Radverkehr investiert werden“ (o.V. 

2021b, o.S.) sollen – so viel wie bisher noch nie (ebd.). Radwege, Sicherheit, Fahrradstellplätze 

und mehr sollen dazu beitragen, dass Menschen in Zukunft mehr Fahrradfahren – hoffentlich 

auch in Rissen. 
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Alles ist im Wandel: Das Bewusstsein für Nachhaltigkeit wird immer größer (Hall 2020), Rissen 

verjüngt sich (Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.d) und Themen wie 

Gesundheit und Lebensqualität nehmen einen immer höheren Stellenwert ein 

(Zukunftsinstitut GmbH o.J.). Eine Anpassung des seit 40 Jahren nahezu gleichen Ortskerns ist 

nur eine konsequente und zeitgemäße Schlussfolgerung. Gewerbetreibende kommen und ge-

hen in einem Ortskern. Es kann aber mit beeinflusst werden, wie viele es sind und ob neue 

kommen. „Es ist von entscheidender Bedeutung, dass Unternehmen […] den Übergang zu […] 

nachhaltigeren Geschäftsmodellen beschleunigen. Wie bereits zu beobachten ist, gehen Un-

ternehmen zugrunde, die ihre Strategien nicht an veränderten Richtlinien und Kundenwün-

schen ausrichten.“ (Hall 2020, o.S.) Zwei Drittel der Rissener Kund:innen wünschen sich Ver-

änderungen im Ortskern. Nur weil ein Teil der derzeitigen Gewerbetreibenden (laut der ge-

nannten Erkenntnisse unberechtigte) Bedenken vor nachhaltigen Veränderungen hat, heißt 

das nicht, dass keine Veränderung das Richtige für den zukünftigen Ortskern und deren Nut-

zende ist. 

Auch wenn sich scheinbar nichts ändert, ändert sich trotzdem einiges. „Die Menschen ändern 

und gestalten Orte ständig neu, aber auch die Orte beeinflussen durch ihre Veränderungen 

ständig ihre Bewohner[:innen].“ (Knox und Mayer 2012, S. 76)   
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10. Fazit 

Die wichtigsten Erkenntnisse dieser Bachelorarbeit werden im Folgenden zusammengefasst: 

• Gewerbetreibende werden Gegenwehr zu nachhaltigen Veränderungen zeigen. Sie 

müssen aktiv in Gestaltungsprozesse eingebunden werden. 

• Aus den kleinstädtischen Fallstudien ist keine klare Linie bezüglich zu erwartender Ef-

fekte erkennbar. Die ökonomischen Erfolge sind aber nicht so überragend wie in Groß-

städten. Pez (2000, S. 18) trifft es gut mit der Aussage, dass die Umsetzung entschei-

dend für den Erfolg von verkehrsberuhigenden Maßnahmen ist. 

• Mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit werden positive ökologische und soziale Effekte 

eintreten, die ökonomischen Effekte können nicht vorhergesagt werden. 

• Bei der Kommunikation zu Umgestaltungen sollte der Fokus unbedingt auf dem Mehr-

wert liegen.  

• Für den Erfolg essenziell ist eine Bevölkerungs-Aufklärung über positive Effekte des 

Zufußgehens und Fahrradfahrens. 

• Rissens Bürgerinnen und Bürger zeigen im Großteil eine hohe Offenheit für Umgestal-

tungen des Rissener Ortskerns, wobei sich besonders die Altersgruppen in ihren Wün-

schen unterscheiden: Jüngere und Ältere sind offener und toleranter für autoreduzie-

rende Veränderungen, die Personen mittleren Alters müssen mit besonderen Anreizen 

intensiver motiviert werden. Die Entscheidung, ob auf ein nachhaltigeres Verkehrsmit-

tel umgestiegen wird oder die Wedeler Landstraße nicht mehr besucht wird, hängt von 

den unterschiedlichsten Faktoren ab – vom Sicherheitsempfinden über die Last der 

Einkäufe bis hin zum Wetter. 

• Rissens Gewerbetreibende sind – wie erwartet – eher gegen autoreduzierende Verän-

derungen der Wedeler Landstraße. Sie befürchten zum Großteil Umsatzeinbußen, ins-

besondere wegen des angeblichen Fehlens der älteren Kundschaft – was aus der Bür-

ger:innen-Befragung widerlegt werden kann. 

• Was die Gewerbetreibenden mit den Nutzenden der Wedeler Landstraße verbindet, 

ist das Bedürfnis nach Sicherheit: Die Gewerbetreibenden möchten weiterhin sichere 

Einkünfte erzielen, wohingegen die Nutzenden sich insbesondere mit dem Fahrrad und 

zu Fuß sicherer fühlen möchten. 

• Die Fahrradstraße hat sich als realistische Umgestaltung der Wedeler Landstraße her-

ausgestellt. Empfohlen wird zusätzlich ein On-Demand-Shuttle, um auch bisher Auto-

fahrenden eine nachhaltige und bequeme Alternative zu bieten. 
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• Zusätzlich muss der Rissener Ortskern attraktiver werden, damit ein Mehrwert über-

haupt argumentiert werden kann. Dazu gibt es unterschiedlichste Ansätze. 

 

Schließlich kann die Forschungsfrage folgendermaßen beantwortet werden: Innerhalb der Er-

kenntnisse dieser Bachelorarbeit hat sich die Fahrradstraße als die sinnvollste Gestaltungs-

möglichkeit herausgestellt. Nach der Fußgängerzone – welche im Laufe der Recherche auf-

grund der schwierigen Umsetzbarkeit ausgeschlossen wurde – wurde sie von den meisten Be-

fragten als Favoritin gewählt. Sie vereint die Bedürfnisse der Nutzenden sowie der Gewerbe-

treibenden, indem die Sicherheit für Fahrradfahrende und Zufußgehende erhöht wird und die 

Umsatzentwicklungen mithilfe von zusätzlichen Anreizen bestmöglich stabilisiert werden kön-

nen. Ob sich jedoch noch mehr verkehrliche Umgestaltungen anbieten, kann anhand der Um-

frageergebnisse nicht schlüssig abgeleitet werden, ist aber als plausibel zu betrachten. 

Aus den hier gewonnenen Erkenntnissen ergibt sich ein Mehrwert für die Wissenschaft, indem 

sich zukünftig andere dörfliche Stadtteile oder Kleinstädte am Beispiel Hamburg-Rissens ori-

entieren können und es selbst nicht so schwer haben, vergleichbare Fallstudien zu finden. Die 

Praxis profitiert von dieser Erkenntnis durch die Identifizierung der Bedürfnisse der Rissener 

Bevölkerung in Bezug auf den Ortskern. Darauf aufbauend kann nun ein konkreter Gestal-

tungsvorschlag ausgearbeitet werden. Für weitere Entscheidungen kann auf eine fundierte 

Faktenlage zurückgegriffen werden. 

Diese Bachelorarbeit weist einige Limitationen auf. Zum einen war die Recherche der Fallstu-

dien nicht so erkenntnisreich wie erhofft. Trotzdem konnten einige Schlüsse daraus gezogen 

werden, wie zum Beispiel die Wichtigkeit der wissenschaftlichen Dokumentation für die  

Öffentlichkeit. Des Weiteren sind die Stichproben beider Befragungen – insbesondere die der 

Befragung der Gewerbetreibenden – trotz der hohen Beteiligungsquoten nicht repräsentativ. 

Das hätte durch ergänzende „analoge“ Befragungen erreicht werden können, wogegen sich 

aber bewusst entschieden wurde. Diese Erkenntnis sollte jedoch bei weiteren Befragungen 

berücksichtigt werden. Die vielschichtigen Betrachtungswinkel und unterschiedlichen Ein-

flussfaktoren haben zudem dazu geführt, dass diese Bachelorarbeit einige Aspekte nur rudi-

mentär betrachten konnte. So wurden beispielsweise viele weitere Möglichkeiten der Umge-

staltung nicht bewertet, da sie bereits im Vornherein vom Zukunftsforum Rissen ausgeschlos-

sen wurden.  

Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich für den Ortskern 
von Hamburg-Rissen an? 
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Schließlich ist positiv festzustellen, dass der Ortskern von Hamburg-Rissen gute Potenziale für 

nachhaltige Umgestaltungen aufzeigt und die Bevölkerung in großen Teilen auch bereit dazu 

ist. Als nächstes ist es wichtig, weitere Nachforschungen zu betreiben, noch mehr Argumente 

zu sammeln und alle Beteiligten einzubeziehen. Dabei sollte die wissenschaftliche Dokumen-

tation fortgeführt werden, um ganz im Sinne der Nachhaltigkeit den Fortbestand des Wissens 

zu sichern. 

 

Veränderungen sind unaufhaltbar. Es bleibt letztlich die Frage, ob sie nur wahrgenommen 

oder ob sie aktiv mitgestaltet werden. 
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Anhang 

Anhang A: Fragebogen der Bürger:innen-Befragung (Eigener Inhalt, Darstellung durch Google Formulare) 
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Ich wünsche mir eine Veränderung,

aber keine der aufgeführten

Möglichkeiten (bitte nachfolgend 6b.

beantworten).

Ich wünsche mir keine

Veränderung.

12.

13.

Ja.

Nein.

14.

Bis 17 Jahre

18 bis 24 Jahre

25 bis 29 Jahre

30 bis 49 Jahre

50 bis 64 Jahre

65 bis 74 Jahre

75 Jahre und älter

6b. Hier haben Sie Platz, Anmerkungen zu den soeben aufgezählten Möglichkeiten zu

machen, Anregungen zu geben und weitere Möglichkeiten vorzuschlagen.

7. Sind Sie in Ihrer Mobilität  eingeschränkt (z.B. durch Rollstuhl, Gehwagen, allgemein

"schlecht zu Fuß")? *

8. Wie alt  sind Sie? *
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Anhang B: Fragebogen der Gewerbetreibenden-Befragung (Eigener Inhalt, Darstellung durch Google Formulare)
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1.

Wählen Sie alle zutreffenden Antworten aus.

2.

Markieren Sie nur ein Oval.

Wir kommen selten oder nie mit dem Auto.

Auf einem für Mitarbeiter:innen gemieteten/eigenen Stellplatz

Auf einem auch für Kund:innen gemieteten/eigenen Stellplatz

Direkt vor der Ladentür auf einem öffentlichen Stellplatz

Irgendwo in der Wedeler Landstraße

In den Neben- und Parallelstraßen

Noch weiter entfernt

3.

Markieren Sie nur ein Oval.

1a. Wie kommen Sie und Ihre Mitarbeiter:innen meistens zu Ihrem Gewerbe? (Meh" achauswahl

möglich)

Zu Fuß

Mit

dem

Fahrrad

Mit

dem

Bus

Mit der

S-Bahn

Mit dem

Kraftrad

(Motorrad,

Motorroller

etc.)

Mit dem

Privatwagen

Mit dem

Dienstwagen

Sie

Ihre

Mitarbeiter:innen

Sie

Ihre

Mitarbeiter:innen

1b. Wo parken Sie und/oder Ihre Mitarbeiter:innen Ihr Auto meistens? *

2a. Welche der nachfolgenden Möglichkeiten zur Verkehrsberuhigung der Wedeler Landstraße

sagt Ihnen am meisten zu? *

Bitte beachten Sie hierbei insbesondere, dass weiterhin die Tiefgarage bei Rewe sowie das Parkdeck bei Edeka bestehen

bleiben. Die Skizzen zeigen sinnbildlich den östlichen Teil der Wedeler Landstraße.
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Anhang C: Zeitungsartikel in Der Rissener vom 25. Februar 2021 (Quelle: Kossel 2021) 
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Anhang D: Plakat des Zukunftsforum Rissen e.V. zur Bewerbung der Bürger:innen-Befragung (Eigene Aufnahme) 
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