TUHH

Technische Universitat Hamburg

Institut W-8 Verkehrsplanung und Logistik

Die verkehrliche Umgestaltung des Ortskerns von
Hamburg-Rissen

BedUrfnisse der Bevolkerung, mogliche Gestaltungen und nachhaltige Effekte

The traffic redesign of the town center of Hamburg-Rissen

Needs of the population, possible designs, and sustainable effects

Bachelorarbeit

Hamburg, 30. April 2021

Vorgelegt von: Erstpriifer:
Katrin Hansen Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz
Matrikelnummer: 51032 Zweitpriiferin:

E-Mail: hansen.katrin@gmx.de Anja Berestetska M.Sc.

Adresse: Rissener Dorfstralle 27
22559 Hamburg-Rissen

Studiengang: B.Sc. Logistik und Mobilitat


mailto:hansen.katrin@gmx.de

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 Férderung des
Fahrradfahrens und ZufulRgehens voranzubringen. Die vorliegende Bachelorarbeit dient als
Wegweisung fir verkehrliche Umgestaltungen und zeigt Moglichkeiten zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt im Ortskern von Hamburg-Rissen auf. Dazu wird folgende Forschungs-
frage gestellt: Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich fiir 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 moglichst breites Meinungsbild der jeweiligen Gruppen zu moéglichen Umgestaltungen
und ihren Verhaltensmustern zu erhalten. Es hat sich herausgestellt, dass die Datenlage zu
bisherigen autoreduzierenden Zonen in dorflichen Stadtteilen, die ahnlich 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 gewiinscht wird. Die Gewerbetreibenden zeigen
sich dazu zurilickhaltend. Aus allen Erkenntnissen wurde eine FahrradstraRe als praferierte
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

»Ich denke wir haben in den ndchsten 10 Jahren wirklich wichtigere Probleme.

(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-703)

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

Die fiinf wahrscheinlichsten Probleme der nachsten zehn Jahre sind laut Einschdatzungen von
Expert:innen durch den Global Risks Report 2020 des Weltwirtschaftsforums jedoch alles Um-
weltrisiken (Hall 2020).

»In einer ,Welt der Stadte’ sind Stadte die Verursacher, aber gleichzeitig auch die Losung der
Probleme.” (Blirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg 2017, 0.S.) Hamburg mochte
bis 2030 eine Reduzierung der CO,-Emissionen um 55 Prozent erreichen — bis 2050 sogar die
Klimaneutralitat (Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft 0.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 fiir eine
15-Minuten-Stadt: Ein Stadtteil, in dem alles innerhalb von maximal 15 Minuten mit dem Fahr-
rad oder zu Ful’ 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 gemeinniitzigen 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 Férderung des Fahrradfahrens und ZufulBgehens. Diese Bachelorarbeit ist die Vor-
arbeit fiir ein konkretes Konzept zu verkehrlichen — autoreduzierenden — Umgestaltungen im
Ortskern von Hamburg-Rissen. Dazu werden die Bediirfnisse der Bevolkerung anhand von
zwei Befragungen identifiziert, mogliche Gestaltungen vorgeschlagen und die zu erwartenden

nachhaltigen Effekte durch vergangene Fallstudien dargestellt.



Dazu begleitet folgende zentrale Forschungsfrage die Bachelorarbeit:

Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich fiir den
Ortskern von Hamburg-Rissen an?

Mehrere Untersuchungsfragen werden dabei durch die Kapitel fihren:

Welche Erkenntnisse und Effekte kénnen aus bereits existierenden

autoreduzierenden Zonen gezogen werden?

Was sind die Bediirfnisse der Nutzenden des Rissener Ortskerns?

Was sind die Bediirfnisse der Gewerbetreibenden des Rissener Ortskerns?

Inwieweit erfiillen die vorgeschlagenen Gestaltungen

alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit?

Das Ziel der Bachelorarbeit ist, eine Wegweisung an Gestaltungsmoglichkeiten sowie eine
exemplarische Auswahl an Verbesserungen der Aufenthaltsqualitat fir den Ortskern von
Hamburg-Rissen zu geben. Am Ende wird es keinen prazisen, 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 Attraktivitatssteigerung des ansassigen Gewerbes, sondern des 6ffent-
lichen Raumes. Um die Rissener Bevolkerung fiir den Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel
zu motivieren, muss ihr daher ein klarer Mehrwert angeboten werden. Die Erkenntnisse wer-
den hoffentlich kiinftig Kleinstadten und Stadtteilen dabei helfen, ahnliche Umgestaltungen
einzuleiten und durchzufihren, auch wenn sie nicht allgemeingiltig auf alle moéglichen Orts-

kerne anzuwenden sein werden.

Fallstudien zu autoreduzierenden Zonen gibt es aus Grol3stdadten 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



durchgefiihrt. Aufbauend darauf wurden sowohl die Nutzenden des Rissener Ortskerns als

auch die Gewerbetreibenden in zwei getrennten Umfragen befragt.

Zunachst wird ein theoretisches Fundament gebildet. Dazu werden in Kapitel 2 zum einen die
drei Dimensionen der Nachhaltigkeit — Okologie, Okonomie 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 Gestaltungsméglichkeiten — FahrradstraRe und einen On-
Demand-Shuttle — fiir 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 zugehorigen Untersuchungsfragen. AnschlieRend
werden in Kapitel 7 die Ergebnisse der Literaturrecherche, sowie in Kapitel 8 die Ergebnisse
der Befragungen vorgestellt. Die Befragungen werden dabei zunachst nach Befragung der
Biirger:innen und Befragung der Gewerbetreibenden getrennt ausgewertet, resiimiert und
die zugehorigen Untersuchungsfragen beantwortet. Das sich aus allen Ergebnissen ergebene
Gestaltungskonzept wird in Kapitel 9 vorgestellt und nachste 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 Fragebo-

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 fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e.V. o.J., 0.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.



2. Nachhaltigkeit

Die meisten Personen assoziieren mit dem Begriff ,,Nachhaltigkeit” die 6kologische 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 beriicksichtigt.” (Pufé 2017, S. 99) Dazu gehoren neben der 6kologischen
Nachhaltigkeit auch die 6konomische und die soziale Nachhaltigkeit. Die gleichberechtigte
und ganzheitliche Dreidimensionalitdt bedeutet entsprechend, dass beispielsweise ,die Lo-
sung okologischer Probleme nicht zu 6konomischen und sozialen Risiken fihren” (Pufé 2017,
S. 99) darf und sich die Wirtschaft (Okonomie) nicht zu Lasten der Umwelt (Okologie) 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 gegenlaufig bedingende Ziele (Pufé 2017, S. 32). Sie beschreiben in die-
sem Zusammenhang vorrangig den Riickgang des Umsatzes (Okonomie) durch eine Minde-
rung von Emissionen (Okologie) und die Erhéhung der Aufenthaltsqualitit (Soziales) (ebd.).

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

Zur Einordnung der in dieser Bachelorarbeit verwendeten Begriffe der Nachhaltigkeit werden

die Definitionen von Pufé (2017) zitiert:

2.1.0kologische Nachhaltigkeit

,,Okologische 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 Splits! vom (emissionsausstoRenden) Auto- zum

FuR- und Fahrradverkehr betrachtet.

2.2.0konomische Nachhaltigkeit

,Okonomische 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)



Es ist also nachhaltig, wenn der Erhalt einer lokalen kleinstadtischen Wirtschaft gegeben ist
(Knox und Mayer 2012, S. 126). Im Folgenden ist mit der 6konomischen Nachhaltigkeit die
wirtschaftliche Aufrechterhaltung oder sogar Starkung des lokalen Gewerbes durch lokales
Einkaufen beziehungsweise eine Nutzung der lokalen Dienstleistungen der Bevdlkerung 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 erwahnt, ist eine Attraktivitatsstei-
gerung des ansassigen 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)

Lebensqualitat, Aufenthaltsqualitdt sowie Attraktivitat sind dazu im Folgenden die vorrangi-

gen Stichworter.



3. Der Stadtteil Hamburg-Rissen

Hamburg-Rissen wird gerne als , das Dorf am Rande der GroRstadt” (HafenCity Universitat
Hamburg o.J., 0.S.) bezeichnet, der innerortliche Bus heiRt 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 fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 0.J.a).
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Abbildung 1: Die Lage des Stadtteils Rissen in Hamburg (Quelle: Google Maps o.J.a)



3.2.Verkehrliche Anbindung

Die S-Bahn S1 sowie einige Buslinien schlieRen Hamburg-Rissen an das Netz der 6ffentlichen
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 ginstigsten 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 fiir Ham-
burg und Schleswig-Holstein o0.J.a). Das Durchschnittsalter der Rissener Bevolkerung liegt mit
47,5 Jahren (ebd.) derzeit Gber dem Hamburger Gesamtdurchschnitt von 42,1 Jahren (Statis-
tisches Amt flir 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 Bediirf-
nisse bei zukunftsorientierten Planungen und Argumentationen einbezogen werden missen
(Anders et al. 2018, S. 6f.). Eine genaue Darstellung der Altersgruppen folgt in Kapitel 8.1.5.
Da das Durchschnittseinkommen in Rissen verhaltnismaRig hoch ist, besitzt der Stadtteil auch
eine auBerordentlich 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 Landstral3e

Die Wedeler Landstrale ist die zentrale Stral3e in Rissen, die in dieser Bachelorarbeit behan-
delt wird. Dabei ist nicht die gesamte StraRe von Relevanz, sondern nur der Ortskern, wo —
zusammen mit den SeitenstraRen — nahezu alle Rissener Gewerbe angesiedelt sind?. Die We-
deler LandstraRe liegt sehr mittig in Rissen, wie auf Abbildung 2 (S. 8) als rote Markierung zu

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

Auf die Bebauungsstruktur bezogen, ist der zentrale Ortskern gepragt von Mehrfamilienhau-
sern, die vorwiegend umgeben sind von Reihen- und Doppelhdusern. Sidlich davon schlief3t
sich eine Bebauung mit vorwiegend Einfamilienhdusern an, noérdlich der Bundesstralle (siehe

Abbildung 2) finden sich fast ausschlieflich groRRe Einfamilienh&user bis hin zu Villen.

2 Im Folgenden bezeichnet der Begriff ,Wedeler LandstraRe” nur den relevanten Bereich und wird synonym zu
,Ortskern” verwendet.
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Abbildung 2: Die Lage der Wedeler Landstraf3e in Hamburg-Rissen (Quelle: Google Maps o.J.b)

Erreicht wird die Wedeler Landstral3e von allen Richtungen, jedoch als sogenannte , Rissener
Acht“: Die StraRe ist in zwei einspurige EinbahnstraBen geteilt, die zur Mitte hin aufeinander
zulaufen und dann jeweils nach Norden (6stlicher Teil) und Stiden (westlicher Teil) abknicken
(siehe Abbildung 5, S. 9). Dazwischen befindet sich ein kleiner Platz, der die beiden Einbahn-
straBen fiir ZufuRgehende und Fahrradfahrende verbindet (siehe Abbildung 4). Insgesamt ist
die Wedeler Landstralle bereits verkehrsberuhigt. Einerseits wird durch die Rissener Acht
Durchgangsverkehr verhindert. Andererseits ist die Stralle (auch die FuBwege) 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 Einbahnstraflen erlaubt ist (siehe Abbildung 3).



Abbildung 3: Ausweichmandver in der Wedeler Landstrafie  Abbildung 4: Durchfahrt’am Marktplatz fiir Autos verboten
(Eigene Aufnahme) (Eigene Aufnahme)

500 m - |

Abbildung 5: Die Wedeler Landstrafse/mit ihrer ,Rissener Acht” (Quelle: Google Maps o.J.c)

Abbildung 6: Pocket Park in der Wedeler LandstrafSe Abbildung 7: Ubergang von der Abbildung 8: Schilder-
(Eigene Aufnahme) Fahrbahn zum Fufsweg wald
(Eigene Aufnahme) (Eigene Aufnahme)



Neben 94 Liangs- und Schragparkpldtzen entlang der zwei direkten EinbahnstralRen gibt es
auch weitere Parkmoglichkeiten, die fast alle ohne Befahren der Wedeler LandstralRe zu errei-
chen sind (Eigene Zdhlung in 2020): Die beiden groRen Lebensmitteleinzelhandelsgeschafte
Rewe (im Ostteil) sowie Edeka und Budnikowsky (im Westteil) bieten ihrer Kundschaft jeweils
um die 50 Parkplatze an (ebd.). Weitere Parkflachen fiir 54 Autos befinden sich in Hinterhofen
der Wedeler LandstraRe (ebd.). Die Neben- und ParallelstraBen rund um den Ortskern sind
mit etwa 262 Langs- und Schragparkplatzen gesaumt, die auch von Anwohnenden genutzt
werden. Insgesamt befinden sich aulRerhalb der Wedeler LandstralRe also circa 420 Parkplatze,
wovon 158 nur sehr wenig von Anwohnenden genutzt werden kénnen, weil sie zum Beispiel

fur Kundschaft reserviert sind.

Die Erdgeschosse in der Wedeler LandstraRe werden alle gewerblich genutzt, bis auf einige
wenige Leerstande (Anders et al. 2018, S. 9f.). Es wird immer wieder beispielsweise von den
Nutzenden sowie Gewerbetreibenden der Wedeler Landstral3e oder der Presse erwahnt, dass

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

,Ostseite ist jetzt schon ausgestorben !1!1*

(Freitextantwort aus Fragebogennummer G-34)

Das konnte daran liegen, dass dort mehr sogenannte Magnetbetriebe (zum Beispiel Edeka,
Alnatura, Budnikowsky) ansassig sind (ebd.). Anders et al. fassen die Situation folgenderma-
Ren zusammen: , Das Zentrum Rissen besitzt (noch) ein attraktives und breites Einzelhandels-
und Dienstleistungsangebot. [...] Der inhabergefiihrte Einzelhandel erganzt das Angebot der
ansassigen Magnetbetriebe.” (2018, S. 3) In der Wedeler Landstral’e haben sich 56 Einzelhan-
delsbetriebe sowie 71 Komplementirnutzungen? niedergelassen (ebd.), wovon 47 Arztpraxen

sind (Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein o0.J.a).

Ausfihrlichere Informationen und eine eingehende Analyse Hamburg-Rissens sind im 2018
erstellten detaillierten Zentrenprofil des Projektes TransZ (Transformation urbaner Zentren)

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

3 Alle anderen Gewerbe, die kein Einzelhandel sind
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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 gegriindet und ist mittlerweile auch als gemeinniitzig anerkannt
(Zukunftsforum Rissen e.V. o.).a). Die Hauptziele sind eine Senkung des 6kologischen Rissener
FulRabdruckes sowie die Forderung des Zusammenlebens (Zukunftsforum Rissen e.V. 0.).b).

Konkret bedeutet das in Leitwortern:
e ,Gemeinschaft starken” (Zukunftsforum Rissen e.V. 0.J.a, 0.S.)
e ,Stadtteil mitgestalten” (ebd.)
e ,Nachhaltig handeln” (ebd.)
e ,Nachbarschaftsprojekte vorantreiben” (ebd.)

e ,Voneinander lernen” (ebd.) wikunfist
ukunftsforum

,Vorbild sein“ (ebd.) @W QQW.

Abbildung 9: Logo des Zukunftsforum Rissen e.V.
(Quelle: Zukunftsforum Rissen e.V. 0.J.b)

Das Zukunftsforum ist mittlerweile gut mit anderen Vereinen, Einrichtungen etc. in und um
Rissen vernetzt, was unter anderem dem grofRen Riicklauf der hier durchgefiihrten 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 fiir Alternative Mobilitat. Die mittler-
weile sieben-kdpfige Arbeitsgruppe mit Ehrenamtlichen aus ganz verschiedenen Altersgrup-
pen beschaftigt sich seit August 2020 unter anderem mit einer potenziellen Umgestaltung des
Rissener Ortskerns. Auch ich gehdre — als Rissener Blirgerin — seit August zu dieser Arbeits-
gruppe, woraus schlieBlich die Motivation fiir diese Bachelorarbeit entstanden ist. Die Ziele
der Arbeitsgruppe sind dabei die Erh6hung der sozialen, 6kologischen und 6konomischen At-
traktivitat. Es geht konkret um eine Steigerung der Sicherheit fiir ZufuBgehende und Fahrrad-
fahrende sowie eine Erhéhung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat. Dies soll unter anderem
durch eine Reduzierung von emissionsausstoflendem Autoverkehr erreicht werden — aller-
dings nur bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung beziehungsweise starkeren Bindung der lokalen
Kaufkraft?.

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

In den beiden Umfragen, die im Rahmen dieser Bachelorarbeit durchgefiihrt wurden und in
Kapitel 6.2 genauer vorgestellt werden, wurden den Befragten verschiedene Gestaltungsmog-
lichkeiten der Wedeler Landstralle vorgeschlagen: Diese sind der Radfahrstreifen, zwei ver-
schiedene Auspragungen der FahrradstralRe sowie die Fullgangerzone. Im Folgenden werden
davon nur die beiden Fahrradstrallen genauer erklart, da die anderen Moglichkeiten im Laufe
des Befragungszeitraums als unrealistisch identifiziert wurden. Griinde dafiir werden in
Kapitel 9 erlautert. Zusatzlich wird ein On-Demand-Shuttle vorgestellt, der spater bei der Vor-
stellung des Gestaltungsvorschlages (Kapitel 9) von Relevanz sein wird. Bei allen Modellen ist
der Ansatz, die Lebensqualitat der Wedeler LandstraRe zu verbessern (soziale Nachhaltigkeit).
Dabei muss zur Férderung der 6kologischen Nachhaltigkeit der Schwerpunkt vom Autover-
kehr auf den nicht-motorisierten Verkehr (Fahrradfahren und ZufuRgehen) verlagert und die
Sicherheit dieser Verkehrsteilnehmenden wesentlich verbessert werden. Durch die Steige-
rung der Aufenthaltsqualitdt sowie des Sicherheitsempfindens wird auch die lokale Kaufkraft
profitieren (6konomische Nachhaltigkeit) — auch wenn es Einschrankungen fiir den fahrenden
und parkenden Autoverkehr gibt (siehe Kapitel 7.3 fiir die Effekte von autoreduzierenden

Zonen).

5.1.Fahrradstralde

In einer FahrradstraBe haben Fahrradfahrende Vorrang und Autos haben sich unterzuordnen
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. 2019, S. 29). Ohne Zusatzschilder sind ausschlieBlich
Fahrradfahrende erlaubt, jedoch werden meistens Ausnahmeregelungen fiir Lieferverkehre,
Taxen und Anwohner:innen gegeben (ebd.). Fahrradfahrende diirfen offiziell nebeneinander
fahren, was laut ADFC zur Geselligkeit und somit zur sozialen Nachhaltigkeit beitragen kann
(ebd.). Alle Verkehrsteilnehmenden diirfen maximal 30 Kilometer pro Stunde fahren (ebd.) —
was zehn Kilometer pro Stunde mehr als aktuell in der Wedeler LandstraBe ware. Laut Stra-
Renverkehrsordnung (StVO) ,, kommen [FahrradstraRen] 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 LandstralRe bezogen, wurden in den Befragungen folgende beiden Auspra-

gungen der FahrradstralRe vorgeschlagen und sinnbildlich veranschaulicht:
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Die Wedeler LandstrafSe wird zu einer offiziellen FahrradstrafSe, die soweit méglich au-

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

maligen Parkpldtze werden in Wohlfiihlbereiche und Fahrradstellpldtze umgewandelt.

Abbildung 10: Fahrradstraf3e mit Lieferverkehr frei (Quelle: Eigene Darstellung)

Die Wedeler LandstrafSe wird zu einer offiziellen FahrradstrafSe. Anliegende (Anwoh-
ner:innen sowie Personen mit einem geschdiftlichen Anliegen (Erledigung)) diirfen auf
den nérdlichen Parkpléitzen bis zu drei Minuten halten. Die siidlichen Parkplitze werden
in Wohlfiihlbereiche (Blumenbeete, Sitzgruppen etc.) und Fahrradstellpldtze umgewan-
delt.

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

Die Unterschiede bestehen also darin, welche Autos noch erlaubt sind und wie viele Park-
platze einen neuen Zweck bekommen. Zur zweiten Variante muss gesagt werden, dass die
»,Beschrankung” auf Anliegende wahrscheinlich keinen Unterschied zur aktuellen Situation
darstellen wiirde, da der Durchgangsverkehr in der Wedeler Landstral3e bereits jetzt durch die

Rissener Acht minimiert wird. Deshalb wurde zusatzlich 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.

5.2.0n-Demand-Shuttle

Ein On-Demand-Shuttle auf Basis von umweltfreundlichen Elektrofahrzeugen wird eher als
begleitende Losung gesehen. Dabei geht es vorrangig darum, denjenigen Personen, die nicht
auf das Auto verzichten und entsprechend nicht auf ein 6kologischeres Verkehrsmittel um-
steigen kdnnen oder mochten, eine nachhaltigere Alternative zu bieten. Die Idee ist ein Shut-
tle-Service auf Abruf (on demand) —aufgrund der Altersstruktur in Rissen sowohl tGiber 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 LandstralRe und in Rissen parkende Pendler:innen zu den gewiinschten Orten brin-
gen. Die bisher eigenen Shuttles der Seniorenheime kénnten zusatzlich miteingebunden oder
ersetzt werden und bei Bedarf konnen die Fahrzeuge noch andere Orte, wie die S-Bahn oder
den Wittenbergener Strand im Siiden Rissens, anfahren. Durch die geringen Entfernungen in
Rissen ist der Ortskern in maximal fiinf Minuten erreichbar. Dies verleiht einem Shuttle die
notige 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 Ful’ (Gies und Langer 2021, S. 11). Dafiir 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 wére ein nachster Schritt des Zukunfts-
forums Rissen. Es ware auch moglich, 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 fiir den Ortskern von Hamburg-Rissen ,opti-
male” ist, wurden zwei Forschungsmethoden verwendet. Das Optimum ergibt sich dabei aus

drei Ergebnissen:
e Aus den Erfahrungen vergangener Fallstudien (Kapitel 7)
e Aus den Meinungen und Bediirfnissen der Blirgerinnen und Birger (Kapitel 8.1)
e Aus den Meinungen und Bediirfnissen 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 hierfir beispielsweise nicht in Frage, da ein breites Meinungs-
abbild aller Nutzenden der Wedeler LandstralRe gewlinscht wurde. Zahlungen oder Beobach-
tungen wurden ausgeschlossen, da sie keine hypothetischen Verhaltensdanderungen erfassen
kdnnen. Die zwei Methoden der Literaturrecherche und der Befragungen werden in den fol-

genden Kapiteln weiter beschrieben und ausgefiihrt.

6.1.Literaturrecherche

Die Recherche von Fallstudien sowie Erkenntnissen und nachhaltigen Effekten wurde durch-
gefuhrt, um auf Grundlage dessen mogliche Umgestaltungen der Wedeler LandstralRe in Er-
wagung zu ziehen, die hier durchgefiihrten Befragungen zu entwickeln und eine Einschatzung

der zu erwartenden nachhaltigen Effekte vorzunehmen.

Dazu wird folgende Forschungsfrage gestellt und in Kapitel 7 beantwortet:

Welche Erkenntnisse und Effekte kénnen aus bereits existierenden
autoreduzierenden Zonen gezogen werden?

Einerseits wurden durch den Kontakt des Zukunftsforums Rissen mit der HafenCity Universitat
und dem dort stattfindenden Projekt TransZ bereits viele Zeitungsartikel und Berichte lber
autoarme und autofreie Zentren gesammelt und dem Zukunftsforum zur Verfligung gestellt.
Die Materialien waren hilfreich, um einen ersten Uberblick iiber die Méglichkeiten zu bekom-
men, jedoch fanden sich hier kaum auf Rissen anwendbare Beispiele. Deshalb wurde zusatz-

lich das Internet genutzt, um weitere, besser zu Hamburg-Rissen passende Fallstudien
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aufzufinden. Dazu wurde sowohl die systematische als auch die sogenannte Schneeballme-
thode® angewandt. Diese Fallstudien sollten entweder seit Langem eine autoarme oder auto-
freie Zone haben oder im Rahmen eines zeitlich begrenzten Tests Erkenntnisse sammeln
kdnnen — moglichst wissenschaftlich. Schlieflich wurden einige Beispiele ausgewahlt, die in
irgendeiner Weise Ahnlichkeiten zu Rissen und seinem Ortskern aufweisen (Stichwort: Dorf
am Rande der Groflstadt) — also weniger ,hippe” Viertel mit einem Uberdurchschnittlich
hohen Altersdurchschnitt.

Die Recherche war vorwiegend auf eher kleinstadtische Fallstudien ausgerichtet und erwies
sich als Herausforderung, insbesondere durch ihre Fokussierung auf ,dorfliche” Stadtteile. Die
Literatur berichtet (iberwiegend tUber bekannte Projekte aus groRen und/oder fir ihre Nach-
haltigkeit bekannten Stadten. Dabei handelt es sich zudem meistens um die Innenstadte und
nicht einzelne Stadtteilkerne, wie in Hamburg-Rissen. Hinzukommend ist die Wissenschaft-
lichkeit bei kleinstadtischen Projekten selten gegeben: Es gibt kaum Studien Uber konkrete
Effekte, wissenschaftliche Umfragen oder ausfiihrliche Berichte. Uber diese wird dann auch
fast ausschlieRlich in vereinzelten regionalen Zeitungsartikeln berichtet, teilweise fir 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 Uberblick tiber Stimmungen und
mogliche Effekte gegeben werden, aus denen Schliisse und Inspirationen zur Umgestaltung in

Hamburg-Rissen gezogen werden kdnnen.

6.2.Befragungen

Zusatzlich zur qualitativen Literaturrecherche und teilweise aufbauend darauf wurden zwei
guantitative Online-Befragungen erstellt und durchgefiihrt. Eine der Befragungen wandte sich
an die Nutzenden (im Folgenden auch: Birger:innen) der Wedeler LandstraBe in Hamburg-
Rissen (Anhang A), die andere an die Gewerbetreibenden dieser (Anhang B). Da die Umfragen

eigenstandig erstellt wurden, liegt hier eine induktive Vorgehensweise vor.

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

Was sind die Bedlirfnisse Was sind die Bediirfnisse
der Nutzenden der Gewerbetreibenden
des Rissener Ortskerns? des Rissener Ortskerns?

5 Durchsuchen von Quellenangaben nach weiterer, passender Literatur
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Die Methodik wird in den folgenden Unterkapiteln vorgestellt: Entstehung und Vorgehens-
weise, Anwerbung, Fragebogenaufbau, Stichprobe, Untersuchungsdurchfiihrung sowie Da-

tenanalyse

6.2.1. Entstehung und Vorgehensweise

Bei den Mitgliedern des Fachforums fir alternative Mobilitdat des Zukunftsforums Rissen ist
schon langer der Wunsch vorhanden, im Rissener Ortskern etwas zu andern. Es sollte heraus-
gefunden werden, ob dieser Wunsch auch der allgemeinen Bevolkerung (also den Nutzenden
der Wedeler LandstralRe) entspricht. Daraus entstand der Vorschlag, eine sehr kurze und nicht
reprasentative Umfrage mittels eines Fragebogens als Untersuchungsinstrument auf der eige-
nen Website zu platzieren. Zur Erstellung der Fragebdgen wurden mithilfe eines Brainstor-
mings zunachst sdmtliche Fragen gesammelt und priorisiert (Bortz und Doring 2006, S. 253f.).
Als immer mehr spannende Fragen hinzukamen, wurde beschlossen, doch eine ,richtige” und
ausfiihrlichere Umfrage aufzusetzen, die intensiv beworben wird und mit einem professionel-
len Umfragetool auch Querauswertungen ermoglicht. Auch die konkrete Entscheidung, die
Umfrage im Rahmen dieser Bachelorarbeit unter wissenschaftlicher Begleitung durchzufih-
ren, wurde hier gefallt. AnschlieBend erfolgten die finale Formulierung und Erstellung der Rei-
henfolge der Fragen (siehe Kapitel 6.2.3). In der weiteren Entwicklung fiel die Entscheidung,
zusatzlich die Gewerbetreibenden der Wedeler Landstralle zu befragen. Auch deren Meinun-
gen und Bedirfnisse sind essenziell und eine integrierende Befragung halt Widerstande so
gering wie moglich (siehe Kapitel 7). Das Vorgehen zur Fragensammlung wurde dafiir wieder-
holt. Als der grobe Entwurf der Fragebdgen fertig war, wurde ein anderes Muster von Frage-
bogen — von dem Projekt ,Ottensen macht Platz” in Hamburg-Ottensen (Bezirksamt Altona

0.J.) — hinzugezogen und die Rissener Fragebégen um einige passende Fragen erganzt.

Es folgte ein erster Pre-Test innerhalb des Fachforums zur Identifikation samtlicher Unklarhei-
ten und Probleme. AnschlieBend wurden Verbesserungsvorschlage eingearbeitet. Unter an-
derem kam der Wunsch der Gemeinschaft Rissener Kaufleute, ebenfalls Stellung zum Um-
frage-Entwurf nehmen zu kénnen. Die dadurch entstandene Verschiebung des Umfragestarts
um eine Woche und die Verkirzung des Befragungszeitraums von urspriinglichen vier Wochen
auf drei Wochen fiihrte aber nur zu einer einzigen Riickmeldung. Der Verbesserungsvorschlag
wurde ebenfalls eingearbeitet und es wurde demnach ein zweiter Pre-Test durchgefiihrt. Dort
folgten keine weiteren Anmerkungen und die Umfragen konnten auf der Website des Zu-
kunftsforums Rissen onlinegestellt werden. Die Befragungen endeten plinktlich nach drei Wo-

chen Durchfiihrungsdauer.
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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 Mog-

lichkeiten zu verbreiten.

Die Gewerbetreibenden-Umfrage wurde ausschlieRlich (iber E-Mails beworben. Dabei konnte
kein vollstandiges Erreichen aller in der Wedeler Landstralle ansdssigen Gewerbetreibenden
gewahrleistet 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 Birgerinnen und Birger erfolgte hauptsachlich iber 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 Stiick) eingetragen, unten entsprechend die anderen Vermarktungen
(ebenfalls neun Stiick). 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 ausgeschopft 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-FleiRarbeit. Hochstwahrscheinlich haben auch noch mehr In-
stitutionen die Umfrage verteilt, dies jedoch nicht mitgeteilt. Trotzdem konnten auch bei den
Nutzenden der Wedeler LandstraRe nicht alle erreicht werden. Aufgrund der Online-Umfrage
und des Wissens um das erhohte Durchschnittsalter in Rissen wurde speziell versucht, altere
Personen einzubeziehen. Dazu wurden beispielsweise Seniorenheime kontaktiert. Diese sa-
hen sich jedoch —verstandlicherweise — nicht in der Lage, den Bewohner:innen beim Ausflillen
des Fragebogens zu helfen. AuBerhalb 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 zusatzliche analoge schriftliche
Befragung verzichtet. Daher musste auf das technische Geschick der dlteren Personen ver-

traut werden.
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6.2.3. Fragebogenaufbau

Die Fragebdgen (siehe Anhang A und B) beginnen mit einer Beschreibung des Vorhabens, der
Zielsetzung sowie Formalien (wie Dauer, Bearbeitungszeitraum, Kontakt, Datenschutzerkla-
rung). Bei der Zielsetzung wurde klar formuliert, dass es sich um die anonyme Erhebung eines
Meinungs- und Stimmungsbildes handelt (im Gegensatz zu einem Birger:innenentscheid). Es
wurde vor allem beachtet, dass die Fragebdgen ohne weitere Erklarungen zu verstehen und
zu bearbeiten sind (Bortz und Déring 2006, S. 236f.).

Es wurden sowohl geschlossene (quantitative) als auch offene (qualitative) Fragen gestellt.
Die offenen Fragen (im Folgenden auch: Freitextantworten) waren freiwillig auszufillen und
lieRen Spielraum fiir Begriindungen, Anregungen und Kommentare. Die Kodierung der Frei-
textantworten erfolgte nicht wissenschaftlich — trotzdem flieRen sie an einigen Stellen in die
Auswertung ein, vorrangig als pragnante Zitate. Bei den geschlossenen Fragen wurde auf er-

schopfende Antwortmoglichkeiten geachtet (Bortz und Doring 2006, S. 253).

Die Reihenfolge der Fragen wurde so gewahlt, dass die Befragten so neutral und unvoreinge-
nommen wie moglich antworten kénnen (Bortz und Doring 2006, S. 253ff.). Insbesondere bei

der Befragung der Blrgerinnen und Biirger ist folgendes Schema erkennbar:

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

stralle und dem Sicherheitsempfinden in dieser gestellt.

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

bei eingeschrankten Parkmoglichkeiten.

3. SchlieBRlich wurde die Frage nach der gewiinschten Gestaltungsanderung des Orts-

kerns gestellt.
4. Zum Schluss wurden demografische Daten abgefragt.

Die Fragen der Fragebdgen sind beide grob in drei Blécke mit verschiedenen Zielen aufgeteilt®:

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

5 Dabei sind die Fragen der einzelnen Blécke nicht zwangsldufig blockartig, also hintereinander, gestellt.
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Block

Ziel

Beispiel

1. Nutzungsverhalten
und Einschatzungen hy-
pothetischer Gegeben-

heiten

Verstandnis, Begriindung
und Rechtfertigung des Ge-

staltungsvorschlages

,Erwarten Sie durch eine Reduktion des
Autoverkehrs in der Wedeler Land-

stralRe Umsatzwachstum?“

»Nutzen Sie das Auto, um in die Wede-

ler LandstralRe zu kommen?“

2. Gestaltungsvorschlag

Hauptzielsetzung der Frage-
bogen, um herauszufinden,
was Uberhaupt

gewdinscht wird

»Welche der nachfolgenden Mdoglichkei-
ten zur Verkehrsberuhigung der Wede-
ler Landstral3e sagt Ihnen am meisten

zu?”

3. Demografische

Daten

Prifung der merkmalsspezi-

fischen Reprasentativitat

Anzahl der Mitarbeitenden, Art und Ort

des Gewerbes

und ldentifikation der Alter, Wohnort, Wohndauer

Beflirwortenden und
Ablehnenden

Tabelle 1: Ziele und Beispiele der drei Fragenblécke (Eigene Darstellung)

Wenn dhnliche Elemente zwischen den beiden Umfragen auftraten, wurde zur transparente-
ren Vergleichbarkeit auf eine identische Formulierung geachtet, so zum Beispiel bei der Frage
nach der gewlinschten Veranderung oder der Branche des Gewerbes beziehungsweise den
moglichen Nutzungen der Wedeler Landstralie (,,Einzelhandel: Lebensmittel, Drogerie”, , Ein-

zelhandel: Apotheke” usw.).

Um die Qualitat einer Erhebung und Auswertung zu bewerten, gibt es drei Gutekriterien (Bortz
und Doring 2006, S. 195): Objektivitat, Reliabilitat und Validitat (ebd.)

e Objektivitat ist gegeben, wenn der Fragebogen unabhangig vom Fragestellenden be-
antwortet und ausgewertet wird (ebd.). Bei den hier durchgefiihrten Befragungen ist
sie also allein durch den Fakt der standardisierten schriftlichen Online-Umfrage mit
einer immer gleichen Fragenreihenfolge und gleichen Antwortmoglichkeiten fir alle

Befragten gewahrleistet.

e Reliabilitat bezeichnet die Genauigkeit von Messungen — ob bei wiederholten Messun-
gen also die gleichen Ergebnisse herauskommen wiirden (Bortz und Doéring 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 dandern sich) gleich beantwortet werden sollten.

21



e Validitat gilt als wichtigstes Gutekriterium (Bortz und Doring 2006, S. 200). Sie ist er-
flllt, wenn die gewahlte Methode fiir die Fragestellung geeignet ist und die Befragung
das erfragt, was sie auch zum Ziel hat (ebd.). Die hier durchgefiihrten Umfragen sind
valide, weil sie die Meinungsbildgenerierung zu Umgestaltungen des Rissener Orts-
kerns als Ziel haben. Die Frage nach der gewiinschten Verdnderung gibt Aufschluss

darlber. Die anderen Fragen dienen der besseren Einschatzung der Antworten.

Somit sind alle drei Gitekriterien Objektivitat, Reliabilitdat und Validitat in beiden Fragebdgen

erfallt.

6.2.4. Stichprobe

Bei den hier durchgefiihrten Online-Umfragen handelt es sich aufgrund der freien Verfligbar-
keit und Auffindbarkeit im Internet um Ad-hoc-Stichproben (Bortz und Déring 2006, S. 260f.).
Ad-hoc-Stichproben gehdren zu den nichtprobabilistischen Stichproben — das heifdt, die Aus-
wahlwahrscheinlichkeiten der einzelnen Elemente der Grundgesamtheit sind nicht bekannt
und nicht kontrollierbar (Bortz und Déring 2006, S. 402). Reprasentativ kann eine Stichprobe
nur dann sein, wenn sie auch merkmalsspezifisch reprasentativ ist (Bortz und Doring 2006,
S. 397f.). Dies ist der Fall, wenn einige relevante Merkmale (wie zum Beispiel die Altersvertei-
lung) der Grundgesamtheit sehr dhnlich sind (ebd.). Die Reprasentativitdt der Blrger:innen-

Befragung wird in Kapitel 8.1.5 gepriift.

Die StichprobengrofRen sind verstandlicherweise sehr unterschiedlich grol3 (siehe Tabelle 2,
S. 23): An der Gewerbetreibenden-Umfrage haben sich 34 Personen beteiligt. Die Grundge-
samtheit sind alle 127 Gewerbetreibenden der Wedeler LandstraBe (Anders et al. 2018, S. 3),
was eine Beteiligungsquote von 27 Prozent ausmacht. An der Biirger:innen-Umfrage haben
932 Personen’ teilgenommen. Die Grundgesamtheit der Biirger:innen-Umfrage umfasst alle
Nutzenden der Wedeler Landstral3e, fiir 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 fiir Rissen unter Vernachlassigung der Kinder eine

Beteiligungsquote von flnf Prozent.

7 Vor der Bereinigung waren es 960 Umfragebégen, jedoch wurden anhand der Freitextantworten 28 eindeu-
tige Dopplungen erkannt und herausgefiltert. Die Griinde fir diese Dopplungen sind unbekannt.
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Gewerbetreibende | Rissener

Blrger: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 fiir Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a)

6.2.5. Untersuchungsdurchfiihrung

Durchgefiihrt wurden beide Umfragen im Zeitraum von drei Wochen zwischen Montag, dem
15. Februar 2021, und Sonntag, dem 7. Marz 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 Blirger:innen-Umfrage. Die Gewerbetreibenden-Um-
frage wurde nicht 6ffentlich 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 Stérungen sind nicht bekannt und auch die angege-
bene E-Mail-Adresse fiir Rickfragen wurde von nur einer Person genutzt, um sich tber 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 grofRte Auswertung wurde allerdings mit IBM SPSS Statistics durchgefiihrt. Um eine
professionelle Auswertung zu gewahrleisten, war eine ausfiihrliche Einarbeitung in das bisher
unbekannte Programm mithilfe von Videos, Foren und Online-Artikeln erforderlich. Als statis-
tische Verfahren wurden hauptsachlich 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 zunachst einige Fallstudien zu autoreduzierenden Zonen zusammenfassend und
kurz vorgestellt. Dabei ist es Zufall, dass viele dieser Fallstudien FuRgangerzonen sind. Es geht
weniger um die konkret umgesetzte Umgestaltung als mehr um begleitende Faktoren. Der
Fokus lag auf nachhaltigen Effekten (insbesondere in der Umsatzentwicklung), Verhaltensan-
derungen und weiteren Ideen zur Erganzung des in Kapitel 9 vorgestellten Gestaltungsvor-
schlages. Die Fallstudien sind, wie bereits in Kapitel 6.1 erwdhnt, moéglichst so ausgewabhlt,
dass sie zumindest ansatzweise zu den Eigenschaften Hamburg-Rissens passen. Hierzu wird
nochmal betont, dass es bisher nur sehr wenige existierende ausfiihrliche Studien und Daten
gibt — und wenn, dann meistens von groRen Stadten, die wenig Ahnlichkeiten 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 MalBnahmen. Dabei sind diese nicht vollstandig und als Ansatze zu betrachten.

7.1.Fallstudien

Achim, Deutschland, 31.400 Einwohnende, Durchschnittsalter 45,1 Jahre® (Bertelsmann
Stiftung 0.J.a): In Achim besteht seit 40 Jahren eine FuRgangerzone (0.V. 2015). Die Politik und
Gewerbetreibende haben nun angeregt, Autos reinzulassen, um die lokale Wirtschaft anzu-
kurbeln (ebd.). Eine nicht reprasentative Stralenbefragung hat jedoch ergeben, das dies von
den meisten Befragten Uberhaupt nicht erwiinscht ist (ebd.). Es gibt in der nahen Umgebung

allerdings ausreichend Parkmaoglichkeiten (ebd.).

Gardelegen, Deutschland, 22.400 Einwohnende, Durchschnittsalter 47,1 Jahre (Bertelsmann
Stiftung o.J.b): In Gardelegen befindet sich ebenfalls seit Langem eine FuRgangerzone (o.V.
2014). Auch hier wurde eine Umfrage (allerdings deutlich grofRer) mit dhnlichem Ergebnis
durchgefiihrt (ebd.): Es wiirden nicht viel mehr Personen die aktuelle FuRgangerzone besu-
chen, wiirde diese Autos und Kurzzeitparken erlauben (ebd.). Die FuBgangerzone 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 fiir drei Wochen eine FulRganger-
zone eingerichtet (0.V. 2020). Die anschlieRenden Gesprache mit Gewerbetreibenden zeigten
laut deren Aussage starke UmsatzeinbuBen (ebd.). Da der Versuch allerdings in Zeiten von

Corona durchgefiihrt wurde und keinerlei Vergleichszahlen genannt werden, sind diese

8 Nochmal zum Vergleich: Hamburg-Rissen, 15.900 Einwohnende, Durchschnittsalter 47,5 Jahre
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Ergebnisse unter Vorbehalt zu betrachten. Ansdssige Dienstleistungen hatten beispielsweise

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

Hamburg-Volksdorf, Deutschland, 21.000 Einwohnende, Durchschnittsalter 46,6 Jahre (Statis-
tisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein o.).c): Fir die Zukunft wird es interessant
sein, das Projekt in Hamburg-Volksdorf zu verfolgen und sich auszutauschen. Der Hamburger
Stadtteil am norddstlichen Stadtrand ist Rissen sehr ahnlich. Hier soll ein autoarmes Zentrum
getestet werden, der Zeitpunkt ist jedoch aktuell noch ungewiss (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
2021).

Die nachsten Stadte wurden eher als Beispielinitiativen und Inspiration gewahlt, weshalb die

Bevolkerungszahlen irrelevant sind.

Portland, Vereinigte Staaten von Amerika: Dank einer monatlichen Autosperrung mit StraRen-
fest hat sich eine kleine Nachbarschaft Portlands zum beliebten Viertel entwickelt (Arup 2016,
S. 144).

London, Vereinigtes Kénigreich: London wird als Beispiel zur Errichtung sogenannter Pocket
Parks gesehen (Arup 2016, S. 141). Das sind kleine vereinzelte Beete, die ein bisschen mehr
Grin an bislang unbeachtete Orte bringen (ebd.). In der Wedeler LandstraBe gibt es bereits

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

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

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

Griesheim, Deutschland: Griesheim hat die Besitzbare Stadt ins Leben gerufen
(Stadtverwaltung Griesheim o0.J.). Dabei geht es darum, Banke auf Wegen zu beliebten Orten
aufzustellen, damit vor allem &ltere und mobilitdtseingeschriankte Personen sich zwischen-

durch ausruhen kénnen (ebd.).

Weltweit: Der PARK(ing) Day ist eine internationale Initiative, in der Autoparkplatze an einem
Tag in Parks, Aktionsstande und Sonstiges umgewandelt und besetzt werden (Arup 2016,
142).

Welche Erkenntnisse und Effekte kénnen aus bereits existierenden
autoreduzierenden Zonen gezogen werden?

Aus den Fallstudien ist zunachst abzuleiten, dass in Kleinstadten (beziehungsweise Stadttei-
len) kein klarer Erfolg von autoarmen Zentren gegeben sein muss, wie es vielleicht in GroR-

stadten der Fall ist. Dementsprechend kann auch Uber Umsatzentwicklungen keine
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allgemeingiiltige Aussage getroffen werden. Die beiden Beispiele Achim und Gardelegen ge-

ben allerdings Hoffnungen fiir die Einfliihrung autoarmer Zonen in Hamburg-Rissen. Sie ver-

deutlichen, wie gut sich die Fugangerzonen in den Ortskernen mit hherem Durchschnitts-

alter etabliert haben und vom GroRteil der Bevolkerung keine Veranderung hin zu mehr Autos

gewollt ist. Die Beispielinitiativen tragen erganzende Ideen bei, die eine Attraktivitatssteige-

rung von Ortskernen begiinstigen. 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 anfang-
lich kein Widerstand von den Gewerbetreibenden erfolgte — unabhéangig von Standort,
Zeitpunkt und Sonstigem. Darauf gilt es sich also vorzubereiten und bestenfalls bereits
im Vorhinein besanftigende MaRnahmen zu treffen. Die Gewerbetreibenden sind in
jedem Fall hinzuzuziehen. Genauso normal ist aber auch die baldige Verstummung der

Beflirchtungen, die sogar in Beflirwortungen umschwenken kénnen (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-
griindet (Pufé 2017, S. 33).

Gewerbetreibende haben diese meist unberechtigten Angste vor Trade-Offs (bezie-
hungsweise Veranderungen, die Autofahrende benachteiligen), weil sie glauben, dass
das Parken in unmittelbarer Nahe zum Gewerbe essenziell fiir gute Umsatze ist (New
York City Department of Transportation o0.J., S. 9f.). Meistens zeigt sich jedoch das Ge-
genteil (ebd.).

Allgemein schatzen Gewerbetreibende ihre Kundschaft oft falsch ein, so beispiels-

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

Fahrradfahrende und Zufullgehende besuchen einen Ort haufiger und haben in loka-
len Gewerben eine hohere Konsumbereitschaft als Autofahrende (Sustrans 2006, S. 5;
New York City Department of Transportation o0.J., S. 9f.). Beispielsweise geben ZufuR-
gehende 65 Prozent mehr Geld aus als Autofahrende (Arup 2016, S. 55). Somit kom-
pensieren Fahrradfahrende und Zufullgehende die Einnahmeausfalle und Umsatze

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

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

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

Probleme bei autoarmen Zentren sind meistens in der Umsetzung begriindet und nicht
in der Wirkung (Pez 2000, S. 18). Um auch von den positiven 6konomischen Effekten
profitieren zu kénnen, sind eine gute Planung, positive Aufklarungs- und Marketing-
kampagnen, guter OPNV und ausreichend alternative Parkméglichkeiten von Bedeu-
tung (Sastre et al. 2013, S. 739).

Die Angebotsvielfalt ist eines der wichtigsten Kriterien flr funktionierende autoarme
Zonen (Mdller 2017, S. 73). Laut der Industrie- und Handelskammer Kassel scheitern
FuBgangerzonen dann, wenn die Bedingungen vor Ort (anziehende Magnetbetriebe,
attraktive Aufenthaltsqualitat und ausreichend Parkmoglichkeiten) nicht optimal aus-
gerichtet sind (0.V. 2008).

Studien der Untersuchung ,Vitale Innenstadte” zeigen, dass Innenstadtbesuchende
das Freizeitangebot und den Erlebnischarakter der Innenstadte am mangelhaftesten
bewerten. Andererseits besucht aber etwa ein Drittel die Zentren zur Freizeitbeschaf-

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

Der 6konomische Erfolg ist von vielen individuellen Faktoren abhangig (New York City
Department of Transportation o.J., S. 9f.). Jedoch bringen bessere Straflen grundsatz-
lich in den verschiedensten Vierteln Vorteile fiir das lokale Gewerbe (New York City

Department of Transportation o0.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 spater (New York City

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

Zufahrtsbeschrankungen bringen einen grofReren Effekt als beispielsweise Geschwin-
digkeitsbegrenzungen oder Parkraummanagement (Pez 2000, S. 5f.). Dabei kénnen die
Beschrankungen verschiedene Auspragungen haben, wie tageszeitliche Unterschiede
oder Unterscheidungen in der Art des Verkehrs (ebd.). Parkraummanagement kann
deshalb ineffizient sein, weil viele freie Parkplatze 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
wegfallt (Rehme 2020).
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7.3.Nachhaltige Effekte

Nachhaltige Effekte autoarmer beziehungsweise Fahrradfahrende- oder ZufulRgehende-be-
vorzugender Zonen sind vielschichtig. Teilweise reicht bereits eine anderweitige Aufwertung,

um diese Effekte zu erzielen:

7.3.1. Okologisch nachhaltige Effekte

e Der AusstoR an Stickstoffdioxid (NOy) sinkt bereits signifikant an einzelnen autofreien
Tagen (Willsher 2015)

e Autofreie Sonntage senken Black Carbon (Ruf8) um etwa 75 Prozent (Nieuwenhuijsen
und Khreis 2016, S. 255)

e Eine Reduzierung von Luftverschmutzung fihrt zur Reduzierung der Mortalitat (Sterb-
lichkeit) und Morbiditat (Health Effects Institute 2010, S. 8)

e Senkung von CO;- und anderen Treibhausgasen, sofern keine Verlagerung des Auto-
verkehrs stattfindet (Nieuwenhuijsen und Khreis 2016, S. 256)

7.3.2. Okonomisch nachhaltige Effekte
e Verschiebung des Modal Splits zum ZufuRgehen (Pez 2000, S. 2)
e Steigende Besuchszahlen (New York City Department of Transportation o.J., S. 9f.)
e Steigende Umsatze (ebd.)
e Steigende Immobilienpreise (ebd.)

e Erweiterung des Angebotes durch Neuansiedlung von Gewerbe (Sastre et al. 2013,
S.738)

7.3.3. Sozial nachhaltige Effekte
e Aufwertung der Aufenthaltsqualitat (Pez 2000, S. 16f.)
e Geselligkeit und Starkung der Gemeinschaft (Nieuwenhuijsen und Khreis 2016, S. 256)

e Ein um 22 Prozent reduziertes Risiko eines friihen Todes fir Personen ab 60 Jahren
durch 15 Minuten Aktivitat pro Tag (Arup 2016, S. 35)

e 33 Prozent verbesserte psychische Gesundheit durch nicht mal zehn Minuten Gehen
pro Tag (Arup 2016, S. 37)

e Allgemeine gesundheitliche Vorteile durch Bewegung (Rojas-Rueda et al. 2013,
S. 573ff.)

e Weniger Unfalle (Arup 2016, S. 39)
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Reduzierung von Liarm um mindestens zehn Dezibel an autofreien Sonntagen

(Bruxelles Environnement 2020)
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8. Auswertung der Befragungen

Nach der Grundlagenbildung und der Betrachtung ausgewahlter Fallstudien folgt final die Aus-
wertung der beiden Befragungen. Zunachst werden die Birger:innen-Umfrage und die Ge-
werbetreibenden-Umfrage getrennt ausgewertet. Der Fokus lag auf ausgewahlten Merkma-
len, welche die Unterkapitel bilden. AnschlieRend werden Beflirwortende 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 notig

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

8.1.Befragung der Blrgerinnen und Blrger

Bei jenen Auswertungen, denen hier keine Beachtung geschenkt wird, kann davon ausgegan-
gen werden, dass die Erkenntnisse nicht Uberraschend sind beziehungsweise bestimmte

Gruppen in ihren Antworten nicht stark vom Durchschnitt abweichen.

Bei der Birger:innen-Umfrage wurden folgende Untergruppen speziell betrachtet: Modal,
Split, Sicherheitsempfinden, Autoverzicht und Treue, gewiinschte Veranderungen, Altersgrup-

pen sowie Mobilitatseingeschranktheit.

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 landlicher Regionen in Stadten durchgefiihrt
(wozu Hamburg-Rissen gezahlt werden kann). Die Unterscheidung nach Zweck muss aufgrund
fehlender Informationen vernachldssigt werden. Diese Betrachtung gibt Aufschluss dariiber,
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 landlichen Regionen in Stadten. Im Vergleich zu letzteren ist die Autonut-
zungin Rissen sogar um Faktor 0,7 niedriger. Wird eine Gegenliberstellung mit dem deutschen
Durchschnitt gemacht, der ausschlieBlich die Zwecke Geschaft und Einkauf umfasst, fallen die
geringe Autonutzung sowie die hohe Fahrradnutzung in Rissen noch stirker auf. Der OPNV
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 Ful® (meist ZufuBgehende) Kommenden betrachtet.
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Zu Ful® Mit dem Mit dem Mit dem
Fahrrad Auto OPNV
Stichprobe Hamburg-Rissen 22 % 38% 40 % 2%
Hamburg 27 % 15% 36 % 22 %
Landliche Regionen in Stadten 24 % 13% 56 % 7%
Deutschland, mit Zweck ,Geschaft” und 20% 8% 62 % 8%
,Einkauf”

Tabelle 3: Der Modal Split in Hamburg-Rissen im Vergleich zu anderen Regionen
(Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) 2020, S. 226f.;
Follmer und Gruschwitz 2019, S. 13)

8.1.2. Sicherheitsempfinden zu FulR und mit dem Fahrrad

90 Prozent der Personen, die sich in der Wedeler Landstrafe mit dem Fahrrad unsicher fiihlen,
fahren dort aber trotzdem Fahrrad. Es scheint also grundsatzlich vielen Blrger:innen wichtig
zu sein, mit dem Fahrrad zu fahren. Dennoch sollte etwas verbessert werden, denn 36 Prozent

aller Befragten fiihlen sich mit dem Fahrrad und 14 Prozent zu Ful8 unsicher.

Als Griinde fiir die Unsicherheiten zu Full werden in den Freitextantworten hauptsachlich fol-

gende Aspekte benannt:

e Autoverkehr

Geschwindigkeit der Autos
e Parkende Autos
e Fahrradverkehr auf dem Fullweg
e Die schmalen FuRwege
e Allgemeine Unlbersichtlichkeit
Mit dem Fahrrad sind vorrangig
e der Autoverkehr,
e die schmale Autofahrbahn,
e unzureichender Platz,
e das Fahren gegen die EinbahnstraRe und

e das Kopfsteinpflaster
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Grunde fur Unsicherheit. Die folgende Freitextantwort fasst die Probleme zusammen:

,Keine Radspur, bei erlaubtem Fahren gegen die Einbahnstraf3enrichtung Pébeleien , aufSer-
dem zu viele zu fette Autos , die nicht auf Radfahrer achten. Wenn man auf breite Gehwege

[...] ausweicht, schimpfen die Fuf3gdnger. Auch fiir Kinder schwierig und unsicher...”
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-371)

Die Gruppe der Personen, die meistens mit dem Auto in die Wedeler LandstraBe kommen,
flihlt sich im Vergleich zu den meist Fahrradfahrenden und meist Zufullgehenden besonders
sicher: So fiihlen sich beispielsweise die meist Autofahrenden, die 64 Jahre und jlinger und
nicht mobilitatseingeschrankt sind, zu nur fiinf Prozent zu FuB unsicher (im Vergleich zu 14
Prozent Gesamtzahl), obwohl diese zwangslaufig irgendwann zu Fu® gehen missen (vom Auto
zum Gewerbe). Ein Grund fiir diese Verlagerung wird sicherlich sein, dass die Strecken, die die
Autofahrenden zu FuB zuriicklegen, im Vergleich deutlich kirzer sind und folglich weniger Ge-
fahren bergen. Daraus wird interpretiert, dass die Sicht der meist Autofahrenden verzerrt ist.
Auch die Betrachtung der Griinde flir Unsicherheiten der meist Autofahrenden schlieRen auf
eine dhnliche Vermutung: Nur zwolf Prozent dieser (im Vergleich zu 27 Prozent aller Kodie-
rungen) sehen den Autoverkehr als Gefahr, beziehungsweise schreiben dies in den Frei-

textantworten.

Besonders unsicher fiihlen sich dahingegen altere (ab 65 Jahren) sowie mobilitatseinge-
schrankte Personen. Die Personen, die sich unsicher fiihlen, wiinschen sich viermal haufiger

eine Gestaltungsanderung des Rissener Ortskerns als die, die sich sicher fiihlen.
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8.1.3. Autoverzicht und Treue zur Wedeler Landstralle der Autonutzenden

In die folgende Auswertung flossen nur Antworten von Personen ein, die allgemein das Auto
nutzen, um in die Wedeler LandstralRe zu kommen. Das sind 64 Prozent aller befragten Perso-
nen, wovon 38 Prozent meist Autofahrende sind (siehe Abbildung 13). Dementsprechend

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

Autonutzung

Meistens
26% Autofahrende
64%

=

H Nie Autonutzende Autonutzende

38% Gelegentlich
Autofahrende

Abbildung 13: Autonutzung, um in die Wedeler Landstrafse zu kommen (Eigene Darstellung)

Allgemein geben 63 Prozent aller Autonutzenden?® an, nicht auf das Auto verzichten zu wollen,
um in die Wedeler LandstraRe zu kommen1°. Fiir die, die bereit wéren, auf das Auto zu ver-
zichten und auf Fahrrad oder Full umzusteigen, (80 Prozent) waren folgende MaRnahmen Mo-

tivatoren:
e 25 Prozent missten sich mit dem Fahrrad oder zu Ful8 sicherer fiihlen
e 22 Prozent mochten mehr Fahrradstellplatze

e 16 Prozent mochten mit einer Reduzierung der Parkplatze zum Umstieg gezwungen

werden

e 13 Prozent wiirden das Verkehrsmittel bei Parkgebihren wechseln

»Ich glaube, manchmal muss man Autofahrer (mich ausdriicklich eingeschlos-

1

sen!) zwingen, das Auto stehen zu lassen!
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-183)

% Autonutzende (Personen, die allgemein das Auto nutzen, um in die Wedeler LandstraRe zu kommen)
# meist Autofahrende (Personen, die angegeben haben, meistens mit dem Auto in die Wedeler LandstralRe zu

kommen)
10 Hier waren Mehrfachantworten méglich.
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Dies zeigt, dass eine Erhohung der Sicherheit fir Fahrradfahrende und ZufuRgehende einen
starken Zuwachs dieser bringen kann. Auch die recht simple Errichtung von Fahrradstellplat-

zen koénnte einen grofRen Zuwachs-Effekt haben.

43 Prozent der Autonutzenden!! wiirden bei weniger Parkplatzen auf ein anderes Verkehrs-
mittel umsteigen (40 Prozent auf Fahrrad oder FuB), um in die Wedeler LandstralRe zu kom-
men. 53 Prozent wiirden gar nicht mehr kommen und 47 Prozent wiirden auf andere Park-
platze ausweichen. Besonders bei dieser Frage!? zeigt sich eine Unentschlossenheit der Be-
fragten, da oft mehrere Moglichkeiten angekreuzt wurden. Dies liegt sicherlich in wetter- und
jahreszeitlichen Schwankungen begriindet. Die Antworten hdangen aber auch mit der Art der
Nutzung zusammen, da der Arztbesuch zum Beispiel mit dem Fahrrad erledigt werden kann,

der GroReinkauf aber nicht:

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

niinftig nach Hause ohne Auto. Und bei Regen, dann kommt keiner mehr und alle fahren
dann zu Famila [in Wedel], wenn die Parkplitze weg sind. Totes Rissen.”
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-563)

Eine Betrachtung der Mehrfachantworten zeigt, dass 16 Prozent derjenigen, die angegeben
haben, nicht auf das Auto zu verzichten, zusatzlich dazu noch andere Dinge angekreuzt haben
(dass sie also doch verzichten wiirden). Genauso bei der Treue: Zwolf Prozent der Personen,
die angegeben haben, bei eingeschrankten Parkmoglichkeiten nicht mehr in die Wedeler
LandstralRe zu kommen, wiirden zusatzlich aber auch zu FuR3, mit dem Fahrrad oder mit dem
Bus kommen und 27 Prozent wiirden auerdem in den Neben- und ParallelstraBen parken.
Das relativiert die ablehnenden Antworten. Folglich hat nur ein Drittel der Autonutzenden
angegeben, ,definitiv“ nicht mehr in die Wedeler Landstralle zu kommen. Hieraus ergibt sich
die Frage, ob die Personen, die gar nicht mehr in die Wedeler LandstralRe kommen wiirden,

diese vielleicht sowieso kaum besuchen. Dies sollte zukiinftig noch ndher untersucht werden.

11 Auch hier waren Mehrfachantworten méglich.
2 |m Folgenden wird sie einfachheitshalber auch mit , Treue” (fiir die Wedeler LandstraRe) abgekdirzt.
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Da die Antworten auf die Fragen nach einem Autoverzicht und der Treue zur Wedeler Land-
straBBe korrelieren, werden sie hier gemeinsam betrachtet. Tabelle 4 zeigt die Korrelation
Ubersichtlich, indem jeweils die Prozentzahlen in den zwei Spalten der Ablehnenden sowie

der Befiirwortenden dhnlich sind. Der Ubersichtlichkeit halber sind nur hervorstechende Zah-

len eingetragen.

Eher Ablehnende

- Eher Beflirwortende
I:I Eher Ablehnende

Personen, die
nicht auf das
Auto verzichten

wirden

Personen, die
die Wedeler
Landstrale
nicht mehr be-
suchen wiirden

(,untreu”)

Personen, die
auf das Auto
verzichten wir-

den

Personen, die
auf andere Ver-
kehrsmittel
umsteigen wur-

den (,,treu”)

Gesamt

63 %

53 %

80 %

43 %

a) Meist ZufuRgehende

b) Meist Fahrradfahrende

¢) Meist Autofahrende 80 % 71 % 22 %

c1) Meist Autofah-
rende, die sich zu Ful

unsicher fiihlen

c2) Meist Autofah-
rende, die sich mit dem

Fahrrad unsicher fiih-

len
d) 18- bis 24-Jahrige* 44 % 19 %
e) 65- bis 74-Jahrige*
f) 75-Jahrige und Altere* 43 %

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

* und nicht Mobilitdtseingeschrdnkte

Ein hervorstechendes Ergebnis bringen die meist Autofahrenden, die sich mit dem Fahrrad
oder zu Ful’ unsicher fihlen (siehe Tabelle 4, c1 und c2). Diese wiirden im Vergleich zu allen

meist Autofahrenden (berdurchschnittlich viel auf das Auto verzichten, beziehungsweise
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haufiger auf andere Verkehrsmittel umsteigen. Vielleicht fahren diese Personen also nur mit

dem Auto, weil sie sich unsicher fiihlen.

Auf das Alter bezogen, wo im Folgenden ausschlielRlich Personen betrachtet werden, die nicht
mobilitdatseingeschrankt sind, zeigen sich auch Unterschiede, die in Tabelle 4 dargestellt sind.
So wiirden die 65- bis 74-Jahrigen (e) am starksten nicht auf das Auto verzichten und am ehes-
ten gar nicht mehr in die Wedeler LandstraBe kommen. Dafiir wiirden die 75-Jahrigen und
Alteren (f) sowie die 18- bis 24-Jihrigen (d) am ehesten auf ein anderes Verkehrsmittel um-
steigen. Zudem bleibt die Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen der Wedeler LandstralBe bei
eingeschrankten Parkmoglichkeiten besonders treu. Sicherlich auch, weil diese sowieso weni-
ger mit dem Auto kommen und der Umstieg auf Ful’ und Fahrrad nicht so eine groRe Hiirde
darstellt.

Die Betrachtung der Wohndauer im Zusammenhang mit der Treue fiir die Wedeler LandstralRe
ist ebenfalls erkenntnisreich: Je langer die Menschen bereits in Rissen wohnen, desto ,un-
treuer” sind sie der Wedeler LandstraRe — desto eher wiirden sie bei eingeschrankten Park-
moglichkeiten 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, waren dem Gewerbe bei

Ortskernumgestaltungen treuer.
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8.1.4. Gewdlnschte Veranderungen

Allgemein wurde, wie in Abbildung 14 zu erkennen, zu 58 Prozent einer der vier vorgeschla-
genen Gestaltungsvorschlage als favorisierte Umgestaltung gewabhlt. Ein Drittel der Befragten
mochte keine Veranderung und zehn Prozent zwar schon eine Veranderung, aber keine der
vier vorgeschlagenen Mdglichkeiten. 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 Vorschlage gewahlt haben.

Innerhalb der vier vorgeschlagenen Gestaltungen wurde die Fullgdngerzone zu 40 Prozent am
haufigsten als favorisierter Gestaltungsvorschlag gewahlt, danach die FahrradstralRe, in der
ausschlieBlich Lieferverkehr erlaubt ist. Auf ungefahr gleichem Niveau bilden der Radfahrstrei-
fen und die Fahrradstralle, in der alle Anliegenden erlaubt sind, die unbeliebtesten Umgestal-
tungen. Werden die beiden Varianten der Fahrradstralle kumuliert, ist die Fahrradstralie all-

gemein mit 46 Prozent der beliebteste Vorschlag.

Gewilinschte Gestaltungsianderungen

B Keine Veranderung
M Eine Verdnderung, aber keine
der aufgefiihrten Moglichkeiten.
B FulRgangerzone
Fahrradstrale, Lieferverkehr frei

Fahrradstrale, Anlieger frei

M Radfahrstreifen

Abbildung 14: Gewlinschte Gestaltungsédnderungen der Biirger:innen (Eigene Darstellung)

GewissermaRen geht die Rangfolge von der ,radikalsten” Veranderung — FuRgangerzone — zu
den beiden am wenigsten verandernden — Radfahrstreifen und Fahrradstralle mit allen Anlie-

genden frei.
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Eher Ablehnende Eher Beflirwortende

|:| Eher Befirwortende Personen, die keine Veran- | Personen, die eine der vier

derung wollen vorgeschlagenen Veradnde-
|:| Eher Ablehnende
rungen wollen

Gesamt 32% 58 %
a) Meist Autofahrende 54 % 30 %
al) Meist Autofahrende, die sich mit 25 % 60 %

dem Fahrrad unsicher fiihlen

a2) Meist Autofahrende, die , fit“!3 46 % 34 %
sind und maximal 1.000 Meter ent-

fernt wohnen

c) Personen, die nicht auf das Auto 61 % 22 %

verzichten wollen

d) Personen, die seit maximal drei Jah- 21% 76 %

ren in Rissen wohnen

Tabelle 5: Ablehnende und Befiirwortende von Veréinderungen des Ortskerns (Eigene Darstellung)

Die Personen, die sich zu Full oder mit dem Fahrrad unsicher fiihlen, wollen entsprechend
auch deutlich starker eine Veranderung (siehe Tabelle 5, al). Dies passt auch zu der zu Beginn

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

Knapp die Halfte aller meist Autofahrenden, die 64 Jahre und jinger und nicht mobilitatsein-
geschrankt sind — also scheinbar ,fit“ —, wohnen maximal einen Kilometer vom Ortskern ent-
fernt. Der Fakt, dass diese Personen vermehrt keine Veranderung wollen (siehe Tabelle 5, a2),
verdeutlicht Folgendes: Eine gewisse Nahe zum Ortskern ist flr gewisse Faktoren, wie zum
Beispiel das Erledigen von Einkdufen unterwegs (zum Beispiel auf dem Weg von der Arbeit

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

Von den Personen, die nicht auf das Auto verzichten wollen, wiinschen sich ,,nur” 61 Prozent
keine Veranderung und noch ein gutes Flinftel méchte eine der vier vorgeschlagenen Veran-
derungen (siehe Tabelle 5, c). Griinde hierfiir gehen aus der Umfrage nicht hervor, sollten aber

weiter untersucht werden.

1364 Jahre und jiinger und nicht mobilititseingeschrankt
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Personen, die erst vor Kurzem nach Rissen gezogen sind (drei Jahre und kiirzer), wiinschen
sich im Vergleich zu den langer hier Wohnenden am starksten eine Verdanderung (siehe Tabelle
5, d). Sicherlich hangt das auch mit dem jlingeren Alter und einer entsprechend 6kologischer

gepragten Denkweise zusammen (Hall 2020).

Aufschliisse geben auch die Personen, die meistens mit dem Fahrrad oder zu FuB in die We-
deler LandstraBe kommen und keine Veranderung wollen. Es bedeutet namlich keinesfalls,
dass alle meist Fahrradfahrenden oder ZufuRgehenden die Vorhaben unterstiitzen oder Um-
gestaltungen fir notig halten. Folgende Betrachtung stiitzt die Feststellung: 41 Prozent der
Personen, die meistens mit dem Fahrrad, und 49 Prozent derer, die meistens zu Fus kommen,
und keine Veranderung wollen, nutzen nie das Auto, um in die Wedeler Landstralle zu kom-
men. Das zeigt auch, dass die Ablehnung von Umgestaltungen nicht zwangslaufig mit einer
Autonutzung zusammenhangt. Es sind also nicht nur meist Autofahrende die Ablehnenden

von Veranderungen.
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8.1.5. Altersgruppen

Die Altersverteilung ist in der Befragung der Biirger:innen nicht reprasentativ widergespiegelt.
In Tabelle 6 wird ein Vergleich zur gesamten Rissener Bevélkerung gezogen, wobei damit na-
tirlich nur die befragten Rissener Birger:innen verglichen werden kénnen (welche 91 Prozent
der Befragten ausmachen). Die Altersgruppen der 29-Jahrigen und Jiingeren sowie die der 65-
Jahrigen und Alteren sind unterreprisentiert. Dementsprechend sind die 30- bis 64-Jahrigen
Uberreprasentiert. Zudem kam die Umfrage nicht wirklich fir Kinder unter 13 Jahren in Frage,
von denen in Rissen aber sehr viele leben. Waren diese Personen rausgerechnet worden,
wirde sich die Altersverteilung der Umfrage besser der Realitdat anpassen. Aufgrund fehlender

Daten wurden Kinder aber nicht rausgerechnet.

Gesamte Alle befragten Alle befragten

Rissener Bevol- | Rissener Bir- Burger:innen

kerung ger:innen

Grundgesamtheit Rissener Stichprobe | Gesamte Stichprobe
17 Jahre und janger 19,1 % 0,6 % 0,5%
18 bis 24 Jahre 57% 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 12,7 % 12,3 %

29,2 % 17,4 % 16,6 %

75 Jahre und élter 4,7 % 4,3%

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

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

Tabelle 7 (S. 42) zeigt die eher Beflirwortenden und eher Ablehnenden nach Altersgruppen
unterteilt. Die Kriterien dafiir waren die Gruppen auf der Y-Achse, die im weiteren Verlauf

erlautert werden.

Die 30-bis 64-Jahrigen nicht mobilitatseingeschrankten Personen kommen verhéaltnismaRig
selten meistens zu FuR in die Wedeler LandstraRe, die Personen bis 29 Jahre dafiir besonders
haufig 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 alter und nicht mobilitatseingeschrankt sind,

nutzen das Auto leicht weniger als der Durchschnitt aller nicht Mobilitatseingeschrankten.
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Uberdurchschnittlich viel mit dem Auto kommen die 50- bis 64-J4hrigen. Dabei besteht keine
Korrelation zwischen Alter und Entfernung zum Ortskern, wie aufgrund der Bebauungsstruk-
tur (Mehrfamilienhauser hauptsachlich in Nahe des Ortskerns) vermutet werden kénnte. Auch
in einer deutschlandweiten Studie ergab sich ein dhnliches Bild: Personen ab 60 Jahren sind
haufiger zu FuR oder mit dem Fahrrad unterwegs, Personen zwischen 30 und 59 Jahren be-

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

Modal Split nach Altersgruppen

100,0%
B B
60,0%
40,0%

20,0%

0,0%
29 Jahre und 30 bis 49 Jahre 50 bis 64 Jahre 65 bis 74 Jahre 75 Jahre und
jUnger alter

Mit dem Auto ® Mit dem Fahrrad ®Zu Ful  ® Sonstiges

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

Ahnliche Unterschiede in der Nutzung des Autos zeigen sich wieder bei den 65-J4hrigen und
Alteren sowie bei den 29-Jahrigen und Jiingeren (siehe Tabelle 7): Diese Altersgruppen nutzen
das Auto besonders selten, um in die Wedeler LandstralRe zu kommen. Dahingegen nutzen die
30- bis 64-Jahrigen das Auto entsprechend haufiger. Eine Vermutung ist, dass in dieser Gruppe
viele Berufstatige und Eltern sind, die die Wedeler LandstralRe oft aufgrund mangelnder Zeit
auf dem Weg von beispielsweise der Arbeit nach Hause anfahren. Die Betrachtung der Frei-
textantworten stiitzt die These: Besonders die 30- bis 49-Jahrigen haben dies haufig als Be-

griindung fir die Autonutzung und zur Argumentation gegen Verdanderungen genutzt.

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

ich woanders z.B Famila in Wedel meine Einkdufe erledigen.”
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-405)
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Von den 30-bis 49-Jdhrigen wiirden noch relativ viele Personen bei eingeschriankten Parkmog-
lichkeiten mit dem Fahrrad oder zu Full kommen (siehe Tabelle 7), was sich gewissermaRen
mit der eben gemachten Vermutung widerspricht. Die 18- bis 24-Jahrigen wiirden auch haufig

vom Auto auf Fahrrad oder FuR umsteigen.

E Eher Befiirwortende 29-Jahrige | 30- bis 49- | 50- bis 64- | 65- bis 74- | 75-Jahrige
|:| und Jiin- Jdhrige* Jdhrige* Jihrige* und Altere*
Eher Ablehnende
gere*
Meist ZufuRgehende

Meist Autofahrende

Personen, die das Auto fur
die Wedeler LandstralRe

nutzen

Personen, die auf andere (neutral)
Verkehrsmittel umsteigen

wirden

Personen, die keine Veran-

derung wollen

Tabelle 7: Stimmungsbild der Altersgruppen (Eigene Darstellung)

* und nicht Mobilitdtseingeschrénkte

Im Zusammenhang zwischen Alter und gewiinschter Veranderung fallt auf, dass insbesondere
die Altersgruppe der 50- bis 74-Jahrigen mit 47 Prozent (im Vergleich zu 41 Prozent aller nicht
Mobilitatseingeschrankten) gegen eine der vier vorgeschlagenen Umgestaltungen ist. Auch
die 18- bis 29-Jahrigen mochten mit 38 Prozent zu 32 Prozent Uberdurchschnittlich haufig
keine Veranderung (siehe Tabelle 7). Sicherlich ist daflir ein Faktor, dass sich diese Alters-
gruppe tendenziell sicherer flhlt. Entgegen vieler Behauptungen sprechen sich die befragten
Personen, die 75 Jahre und alter sind, fast doppelt so haufig wie der Durchschnitt fiir Veran-

derungen aus.

Zusammenfassend zeigen sich die Unterschiede der Altersgruppen — bis auf einige AusreiRer
— folgendermalien, wie auch Tabelle 7 veranschaulicht: Die beiden Enden der Skala (griin),
also die jingeren Personen bis etwa 29 Jahre und die alteren Personen ab 65 oder 75 Jahren
sind meist offener fiir Verdanderungen und einen Wechsel des Verkehrsmittels sowie treuer.
Die Motivationen dahinter sind aber unterschiedlich: Junge Personen haben ein héheres Um-

weltbewusstsein (Hall 2020), sind fit und haben noch ausreichend Zeit, um beispielsweise mit
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dem Fahrrad zu fahren. Senior:innen haben mehr Zeit und nutzen einen Einkaufsweg haufig
als Spaziergang — gegebenenfalls, um lGberhaupt mal rauszukommen und sich zu bewegen.
Dahingegen haben die Personen mittleren Alters (gelb) —insbesondere die 50- bis 64-Jahrigen
— andere Lebensumstdnde. Sie sind noch voll im Beruf eingespannt und haben sich vielleicht
um Kinder sowie Eltern zu kiimmern, wodurch die Zeit sehr begrenzt ist. Die 30- bis 49-Jahri-

gen nutzen auch viel das Auto, sind aber deutlich aufgeschlossener fiir Veranderungen.

Interessant ist auch, dass auffallig viele (51 Prozent) der Personen, die sich in ihren Freitexten
auf dltere und mobilitdtseingeschrankte Personen bezogen haben, selbst 64 Jahre und jiinger
und nicht mobilititseingeschrinkt sind. Altere und mobilititseingeschriankte Personen wer-
den also oft als Begriindung gegen Veranderungen genutzt. Die Stichprobe zeigt aber, dass die
dlteren Personen sogar toleranter sind und sich mehr Veranderung wiinschen (die Mobilitats-
eingeschrankten jedoch nicht). Studien zeigen beispielsweise auch, dass nur 58 Prozent der
65- bis 85-Jahrigen Uberhaupt (noch) Auto fahren (Gébel 2017) und dieses stark mit ZufulRge-
hen und dem OPNV ersetzen (Arup 2016. S. 50).

8.1.6. Mobilitatseingeschranktheit

In Deutschland sind sieben Prozent der Bevolkerung mobilitdtseingeschrankt, wobei die Defi-
nition hiervon nicht ganz klar ist (Nobis und Kuhnimhof 2018). Ware die Definition dhnlich zu
der der Umfrage4, sind die mobilitdtseingeschrankten 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 Mobilitdtseinge-

schranktheit bezogen merkmalsspezifisch reprasentativ.

Da die mobilitatseingeschrankten Personen meistens eher ablehnend geantwortet haben,

werden hier nur zwei auffdllige Erkenntnisse hervorgehoben:

e 19 Prozent der Mobilitatseingeschrankten besuchen die Wedeler Landstralle meistens

mit dem Fahrrad und 12 Prozent meistens zu Fuf3.

e 35 Prozent der Mobilitdtseingeschrankten wiinschen sich eine der vier vorgeschlage-

nen Moglichkeiten.

14 2.B. durch Rollstuhl, Gehwagen, allgemein ,schlecht zu FuR‘“
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8.1.7. Beflrwortende und Ablehnende

Um fir die spatere Aufkldrungs- und Uberzeugungsarbeit die Gruppen zu kennen, die konkret
angesprochen werden sollten, wurden anhand der Umfrageergebnisse die Gruppen der Be-

furwortenden und die der Ablehnenden identifiziert.

Fir mogliche Umgestaltungen eher Befiirwortende sind folgende Gruppen:
e Meist Autofahrende, die sich unsicher fiihlen
e Personen, die sich zu FuB oder mit dem Fahrrad unsicher fiihlen

e 18- bis 24-Jahrige wiirden eher zu FuR/mit Fahrrad kommen, wollen aber weniger eine

Veranderung
e 30- bis 49-Jahrige
e 75-Jdhrige und Altere
e Personen, die drei Jahre und kirzer in Rissen wohnen

e Eher Personen, die maximal 500 Meter entfernt wohnen

Als Ablehnende wurden folgende Gruppen identifiziert:

50- bis 64-Jahrige

65- bis 74-Jahrige (Autoverzicht)

Mobilitatseingeschrankte Personen

e Personen, die elf Jahre und langer in Rissen wohnen

8.1.8. Fazit der Birger:innen-Befragung

Zusammenfassend zeigt die Befragung der Blirgerinnen und Biirger, dass sich die Mehrheit
(68 Prozent) eine Umgestaltung des Rissener Ortskerns wiinscht. Viele Personen geben aber
auch an, dann unter bestimmten Voraussetzungen nicht mehr in die Wedeler LandstralSe zu
kommen. Unter anderem die Erhéhung der Sicherheit flir ZufuRgehende und Fahrradfahrende
sowie die Errichtung von Fahrradstellpldtzen sind dabei wichtige Faktoren, um eine Abwande-
rung zu vermeiden und Motivatoren zum ZufuRgehen und Fahrradfahren zu geben. SchlieBlich
konnen sich dann 80 Prozent der Autonutzenden vorstellen, haufiger mit dem Fahrrad oder
zu FuR anstelle des Autos zu kommen. Interessant war vor allem die Betrachtung der Alters-
gruppen. Insbesondere die dlteren Birger:innen ab 75 Jahren sind entgegen vieler Behaup-
tungen bereit, fir Veranderungen auf das Auto zu verzichten. Und um nochmal auf die Repra-

sentativitat der Stichprobe zuriickzukommen: Ware die Altersverzerrung in Richtung mittleren
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Alters in den Auswertungen noch weiter bericksichtigt und gewichtet worden, wiirde sich

vermutlich ein noch beflirwortenderes 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 fiinf Fragen verteilt 870 Freitextantworten — pro Frage wa-
ren es zwischen 120 und 200 Kommentare (bei 932 Befragten). Teilweise waren die Antworten
Absatze lang und mit inspirierenden Beitragen. Dies zeigt auch, dass das Thema die Blirgerin-
nen und Blrger 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:

»Die Umfrage ist relativ verzerrt in ,Man hat ja schon fast ein schlechtes
Richtung ,Autofreies Rissen”und nicht Gewissen, wenn man ankreuzt: ,Ich

‘>

neutral” werde nicht auf das Auto verzichten’.
(Freitextantwort aus (Freitextantwort aus
Fragebogennummer B-281) Fragebogennummer B-624)

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 fordern. Das Fachforum Mobilitat hat sich mit dem Projekt
»Rissener Ortskern” auf die Férderung der Fahrradfahrenden und der ZufuRgehenden und
eine Reduzierung des Autoverkehrs fokussiert. Trotzdem wird nicht um jeden Preis versucht
werden, den Autoverkehr zu verdrangen — denn ansonsten waren diese beiden Umfragen gar
nicht erst durchgefiihrt worden. Wenn hier etwas schongeredet werden wirde, verandere
das das ,echte” Verhalten der Biirger:innen auch nicht und nur wenige waren am Ende zufrie-
den. AuBRerdem lasst das Umfrageergebnis nicht darauf schlieBen, dass die Befragten sehr
stark in eine Richtung gedrangt wurden, da immer noch viele Personen beispielsweise gegen

eine Veranderung gestimmt haben. Die Antwortmaglichkeiten waren zudem erschopfend.
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Was sind die Bediirfnisse der Nutzenden des Rissener Ortskerns?

Die Untersuchungsfrage kann also vorrangig mit einer Erhdhung der Sicherheit zu FuR und mit
dem Fahrrad beantwortet werden. Weitere Bedirfnisse sind bessere Fahrradabstellmdglich-
keiten und laut Freitextantworten mehr Wohlfiihlbereiche, mehr Moglichkeiten zu sozialen
Treffpunkten sowie mehr Veranstaltungen. Zudem kann eine schnelle und bequeme Erreich-

barkeit des Ortskerns ebenfalls als Bediirfnis identifiziert werden.
Auf die Befragung bezogen sind noch einige Erkenntnisse sowie Grenzen zu nennen:

e Wie bereits in Kapitel 6.2.2 erwahnt, konnte trotz der vielen verschiedenen Verteilun-
gen nicht sichergestellt werden, dass alle Nutzenden der Wedeler Landstral3e die Még-

lichkeit hatten, an der Befragung teilzunehmen.

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

statistisch auszuwerten.

e Mehrfachabstimmungen konnten nicht verhindert werden, aber die offensichtlichen

wurden aus der Stichprobe entfernt.

e Fragen mit Mehrfachantworten sind deutlich aufwendiger auszuwerten als Fragen mit

nur einer Antwortmaoglichkeit.

e An sich waren Befragungen der Birger:innen die richtige Wahl der Forschungsme-

thode, da sich so ein breites Bild ergeben hat.

e Die Stichprobe hatte nur, wie bereits erwahnt, besser der Grundgesamtheit entspre-
chen kénnen, auch um Argumente kraftiger zu stiitzen. Dazu hatten analoge Fragebo-

gen sicher geholfen.

e Die Frage nach dem Geschlecht wurde nicht aus Versehen vergessen, sondern bewusst
nicht gestellt, da sie fiir nicht relevant gehalten wurde. Im Nachhinein ware es lediglich
gut gewesen, die Frage zu stellen, um einen Abgleich zur Grundgesamtheit durchfiih-

ren zu kénnen und auf die merkmalsspezifische Reprasentativitat zu prifen.

e Es ware auch sinnvoll gewesen, bei den Fragen nach dem Autoverzicht und dem Ver-
halten bei eingeschrankten Parkmoglichkeiten zu erwdhnen, dass die groRen Park-
platze der Lebensmitteleinzelhdndler weiterhin bestehen und erreichbar bleiben, um
Missverstandnisse zu vermeiden. Es ist namlich auffallig, wie viele Personen Kommen-

tare wie diesen geschrieben haben:
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»Sollte das Parken am Ende zu kompliziert werden, kaufe ich in Wedel bei Famila ein.”

(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-624)

Dies verdeutlicht, dass sehr viele Personen nur wegen der Lebensmitteleinkdufe auf
andere Standorte ausweichen wiirden und dabei vernachldssigen, dass in Rissen groRe
Parkplatze vorhanden sind. Unter anderem deshalb war es bei der Auswertung schwie-
rig, eine Balance zu finden aus ,,Ist ja nicht so schlimm, wenn die Biirger:innen weniger
zu den groRen Ketten, wie Edeka und Rewe, kommen.” und dem auch in Kapitel 3.4
erwahnten Fakt, dass dies Magnetbetriebe sind, die die Menschen Uberhaupt zu den

kleineren Gewerben ziehen.
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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 natirliche Streuung bewertet werden missen, ist die Auswertung auch deutlich
kirzer als bei der Befragung der Birger:innen. Die Untergruppen sind bei der Gewerbetrei-
benden-Umfrage folgende: Parkverhalten, gewiinschte Veranderungen, erwartete Umsatz-
entwicklung, Ost- vs. Westseite sowie Art des Gewerbes. Im Anschluss werden ebenfalls die

Beflrwortenden 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 ParallelstraRen der Wedeler Land-
stralle zu parken. Daflir parken 56 Prozent der Befragten meistens in den Neben- und Paral-

lelstraRen und 44 Prozent in unmittelbarer Ndhe® zu ihrem Gewerbe (siehe Abbildung 16).

Parkverhalten der Gewerbetreibenden

0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 %

In den Neben- und ParallelstralRen 56 %
Auf einem fir Mitarbeiter:innen
gemieteten/eigenen Stellplatz .
Auf einem auch flr Kund:innen
0,
gemieteten/eigenen Stellplatz

Irgendwo in der Wedeler LandstralRe

44 %

Direkt vor der Ladentir auf einem . .
offentlichen Stellplatz 3%

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-
Ren zu parken, entsteht bei einer moglichen Umgestaltung folgendes Problem: Werden Park-
platze in der Wedeler LandstraRe weggenommen (was wohl in jedem Umgestaltungsentwurf
so sein wird), werden Birger:innen zum Parken auch auf die Neben- und ParallelstralRen aus-
weichen. Wenn dort jedoch kaum freie Parkplatze sind, ist die Versuchung gréRBer, fiir Erledi-
gungen zu den Konkurrenzstandorten zu fahren. GewissermaRen kdnnten sich die Gewerbe-
treibenden somit selbst schaden, wenn sie die ,,wenigen” vorhandenen Parkplatze den ganzen

Tag Uber besetzen.

15 Auf einem fir Mitarbeiter:innen oder fiir Kund:innen gemieteten/eigenen Stellplatz, direkt vor der Ladentiir
auf einem offentlichen Stellplatz oder irgendwo in der Wedeler Landstralie
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8.2.2. Gewilinschte Veranderungen

Insgesamt wiinschen sich 53 Prozent der Gewerbetreibenden keine Veranderung und 29 Pro-
zent eine der vier vorgeschlagenen Moglichkeiten (siehe Abbildung 17). Darunter ist die Fahr-
radstrafle mit 70 Prozent eindeutig die meistgewlinschte Variante. Dementsprechend moch-
ten 17 Prozent der Gewerbetreibenden zwar eine Veranderung, aber keine der vorgeschlage-
nen Moglichkeiten. Beim Lesen der dazugehdrigen Freitextantworten fallen dazu vor allem

der Wunsch nach mehr Parkplatzen sowie die Abschaffung der Rissener Acht auf.

Gewiinschte Gestaltungsanderungen

M Keine Verdanderung
12%

Eine Veranderung, aber keine der
aufgefuihrten Moglichkeiten

FahrradstraRe, Lieferverkehr frei
9%

FahrradstraBe, Anlieger frei

Radfahrstreifen

B FulRgangerzone

Abbildung 17: Gewiinschte Gestaltungsdnderungen der Gewerbetreibenden (Eigene Darstellung)

Unter den Gewerbetreibenden, die angegeben haben, meistens zu Ful’ zu ihrem Gewerbe zu
kommen, wiinschen sich 36 Prozent (im Vergleich zu 29 Prozent Gesamtschnitt) eine der auf-
gefiihrten Moglichkeiten. Diese nur leichte Tendenz verdeutlicht, dass das ZufuRgehen der
Gewerbetreibenden kaum mit dem Wunsch nach Umgestaltungen zusammenhangt. Es zeigt
sich hier also ein sehr dhnliches Bild wie bei den Birger:innen: Auch da hing das ZufuRgehen
nur insignifikant mit dem Wunsch nach Veranderung zusammen. Die Sorge um Kundschaft
bleibt bei den Gewerbetreibenden also prasenter. Schliellich empfinden es fast alle Gewer-
betreibenden (94 Prozent) als essenziell, dass ihre Kundschaft mit dem Auto zum Gewerbe
fahren kann. Immer noch jede:r fliinfte dieser Gewerbetreibenden wiinscht sich eine der vier

vorgeschlagenen Veranderungen.

8.2.3. Erwartete Umsatzentwicklung

Kein:e Gewerbetreibende:r erwartet durch eine Reduktion des Autoverkehrs Umsatzwachs-
tum. Immerhin ein Viertel erwartet keine Umsatzverdanderung. Dementsprechend erwarten

75 Prozent der Gewerbetreibenden UmsatzeinbufRen durch autoreduzierende Mallhahmen.
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Wie die Erkenntnisse der Fallstudien in Kapitel 7 gezeigt haben, erfiillen sich diese negativen

Erwartungen oft nicht.

Auch hier zeigt sich ein dahnliches Bild wie bereits zuvor: Die meist zu Full oder mit dem Fahrrad
kommenden Gewerbetreibenden erwarten mit 82 Prozent sogar leicht liberdurchschnittlich
UmsatzeinbulBen. Das verdeutlicht also, dass die Gewerbetreibenden ganz unabhangig von
ihrer eigenen Verkehrsmittelwahl Angst um ihren Umsatz haben, sicher auch, weil sie meinen,
ihre Kundschaft noch am besten einschatzen zu kénnen (dazu gleich mehr). Hier sind wieder
die Fallstudien zu erwdhnen: Diese haben schlieBlich gezeigt, dass Gewerbetreibende ihre

Kundschaft oft falsch einschatzen, 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 natirliche Streuung gesehen und es wird interpretiert, dass sich die Meinungen
der Ost- und Westseite kaum unterscheiden. Die Behauptungen vieler, dass die Ostseite der
Wedeler LandstralRe unattraktiver sei (siehe Kapitel 3.4), kann in der Stichprobe also nicht ge-

stitzt werden: Die Gewerbetreibenden dieser zeigen kaum mehr Unzufriedenheit oder

Angste.
Gewerbetrei-
Gewerbetrei- Gewerbetrei- o
bende, die keine
Alle Gewerbetrei- | bende, die keine | bende, die Um-
) Verbesserung fir
benden Veranderung wol- | satzeinbuBen er- | ]
ihre Lieferanten
len warten
erwarten
Ostseite 47 % 56 % 54 % 54 %
Westseite 53% 44 % 46 % 46 %

Tabelle 8: Vergleich der Gewerbetreibenden der Ost- und Westseite (Eigene Darstellung)

50




8.2.5. Art des Gewerbes

Die befragten Gewerbetreibenden sind aus allen méglichen Branchen vertreten. Tabelle 9 ver-
anschaulicht, dass dabei die Komplementarnutzungen (zum Beispiel Dienstleistungen) tGber-
durchschnittlich im Vergleich zur Grundgesamtheit vertreten sind. Insgesamt nahm ein gutes

Viertel aller Gewerbetreibenden des Rissener Ortskerns an der Befragung teil.

Grundgesamtheit Teilnehmende der | Anteil der Umfra-

(Prozente) Gewerbetreiben- geteilnehmenden

den-Umfrage an Gesamtanzahl

(Prozente)

Einzelhandelsbetriebe 56 (44 %) 8 (24 %) 14%
Komplementarnutzungen 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 fiir Hamburg und Schleswig-Holstein o.J.a)

Wahrend in der Gesamtheit jede:r Vierte UmsatzeinbulRen erwartet, ist es bei den Dienstleis-
tungen jede:r Dritte. Es ist zu erwarten, dass diese Gruppe noch sensibler auf Veranderungen

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) UmsatzeinbuRen erwarten — vermutlich, weil
Patient:innen ihre Arztpraxen und Ahnliches meistens nicht wahllos aussuchen und somit eine
starkere Bindung und Treue besteht. Besonders beflrwortend ist der weitere Einzelhandel.
Dies ist die einzige Gewerbeart, die durch Autoreduzierungen kaum negativen Einfluss auf den
Umsatz erwartet: 75 Prozent erwarten keine Veranderung des Umsatzes. Das ist nicht tGber-
raschend, weil Gemiitlichkeit, Verweildauer und Stobern die pragnantesten Eigenschaften des

Einkaufserlebnisses im Segment des weiteren Einzelhandels sind.
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8.2.6. Beflrwortende und Ablehnende

Auch unter den Gewerbetreibenden wurden die Beflirwortenden (beziehungsweise der we-
niger stark Ablehnenden) und die Ablehnenden identifiziert. Natirlich gilt hier nochmal be-
sonders, dass die Anzahl der Teilnehmenden mit 34 Personen klein war und Zufélle nicht aus-

geschlossen werden kdnnen.

Als eher Befiirwortende wurden folgende Gruppen erkannt:
e Arzt-, Physiotherapiepraxen etc.
e Weiterer Einzelhandel

Mit dieser Kenntnis kdnnen die Gruppen speziell angesprochen werden, um sie fiir das ge-

plante Vorhaben zu (iberzeugen und auch als offizielle Befiirwortende zu gewinnen.

Eher ablehnend sind die Dienstleistungen. Dieses Wissen hilft, um geplante Vorhaben hier
besonders sensibel anzusprechen, Griinde der Ablehnung weiter zu hinterfragen und diese

Gruppe verstarkt in weitere Planungen einzubeziehen.

8.2.7. Fazit der Gewerbetreibenden-Befragung

Die Gewerbetreibenden des Ortskerns von Hamburg-Rissen sind deutlich zurtickhaltender be-
ziehungsweise ablehnender als die Blirger:innen, was Verdanderungen, die Fahrradfahrende
und ZufuRgehende bevorzugen, betrifft. Dies liegt in der Angst vor UmsatzeinbuRen durch den
Wegfall von autofahrender Kundschaft begriindet. Somit war es auch nicht Uberraschend,
dass kein:e Gewerbetreibende:r Umsatzwachstum erwartet. Wie jedoch die Erkenntnisse in
Kapitel 7 zeigten, geben Zufuligehende und Fahrradfahrende zum Beispiel pro Kopf mehr Geld
aus als Autofahrende. Es ist wichtig, den Gewerbetreibenden diese positiven Effekte aufzuzei-
gen und ihnen Angste 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 Parkplatzen die Gefahr, dass die Gewerbetreibenden die Parkplatze 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 Gesprache 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 einzufiihren. Konkrete Ge-
sprache mit den Gewerbetreibenden werden detailliertere Beflirchtungen zeigen und mehr
Aufschluss bringen. Um diese Gesprache konstruktiv fihren zu kdnnen, ist es wichtig, hand-
feste Daten und Argumente zu haben — besonders auch aus der Biirger:innen-Befragung.

Diese zeigt namlich, dass viele Behauptungen und Beflirchtungen der Gewerbetreibenden
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nicht gestiitzt beziehungsweise bestatigt werden kénnen. Sicherlich ist es richtig, dass Perso-
nen nicht mehr in die Wedeler LandstraRe kommen, wenn sie nicht mehr in unmittelbarer
Ndhe parken konnen. Da dies aber in niemandes Interesse ist, werden dafiir im Gestaltungs-

vorschlag (Kapitel 9) alternative Moglichkeiten aufgezeigt.

Was sind die Bediirfnisse der Gewerbetreibenden?

Die Bediirfnisse der Gewerbetreibenden kénnen anhand der Umfrageergebnisse sehr klar auf

eine Sicherung des Umsatzes fokussiert werden — schlieRlich hangt 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 gehoéren. Inwieweit eine Teilnahme das Ergebnis ver-

andert hatte, kann und soll jedoch nicht eingeschatzt werden.

Die Frage ,Empfinden Sie es als essenziell, dass lhre Kundschaft mit dem Auto zu Ihrem Ge-
werbe fahren kann?“ beziehungsweise dessen Antwortmdglichkeiten® hitten besser formu-
liert werden sollen: In Rissen (und wahrscheinlich Gberall auf der Welt) ist immer ein Teil der
Kundschaft mobilitatseingeschrankt. Aus den Antworten wird abgeleitet, dass der Anteil mo-
bilitatseingeschrankter Kund:innen von den Gewerbetreibenden liberschatzt oder zur beson-
ders wichtigen Kundschaft gezahlt wird. Gewerbetreibende aus den Bereichen der Arzt-,
Physiotherapiepraxen etc., die dies wohl besser einschatzen kénnen, bewerten die Relevanz
anders: Nur eine der sieben Praxen betrachtet den GroRteil ihrer Kundschaft als mobilitats-
eingeschrankt. Und auch die Statistik zu Mobilitatseingeschrankten zeigte, dass diese lediglich
sieben Prozent der Bevolkerung ausmachen.!’ Es stellt sich also die Frage, warum von einem
grofRen Anteil der Gewerbetreibenden angenommen wird, dass ihre Kundschaft ausschlieRlich

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 fiir 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 fir ihre (nicht vorhan-

denen) Lieferanten erwarten. Da die Stichprobe der Umfrage der Gewerbetreibenden jedoch

16 Ja, weil ein Teil meiner Kundschaft mobilititseingeschrankt ist.”,
,Ja, weil der GroSteil meiner Kundschaft mobilitdtseingeschrankt ist.” etc.
17 Hier soll nicht der Eindruck entstehen, dass Mobilititseingeschrénktheit zu vernachlissigen ist.
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sowieso so klein ist und die Fragen fiir 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

Uber Teile der hier vorgeschlagenen Visionen bin ich sehr entsetzt“
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-598)

,Bevor man an solche Anderungen denkt, lieber mal weni-
ger Altenheime, Apotheken und Friseure und mehr fiir
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-
widirtigen Situation zufrieden bin
finde ich es klasse, dass Sie sich
fiir den Stadtteil engagieren.
(Freitextantwort aus
Fragebogennummer B-647)

,»Am meisten nervt mich das Dauergeparke der Mitarbeiter oder Ladeninhaber der
Wedeler Landstraf3e.”
(Freitextantwort aus Fragebogennummer B-552)

»Nochmals ganz deutlich: DIE WEDELER LANDSTRASSE DARF KEINE
FUJEGANGERZONE WERDEN! DAS BEDEUTET FUR UNS EXTREME
EINBUBEN!!! UND ES MUSSEN AUCH SAMTLICHE PARKMOGLICH-
KEITEN BLEIBEN(ES SIND JETZT SCHON ZU WENIGE!) 111
(Freitextantwort aus Fragebogennummer G-12)
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9. Gestaltungsvorschlag

Der folgende Gestaltungsvorschlag ist die Zusammenfiihrung der Erkenntnisse der beiden
durchgefiihrten Befragungen — mit den Gewerbetreibenden und mit den Nutzenden der We-
deler LandstraRe. Dazu werden die Erkenntnisse der Literaturrecherche (Kapitel 7) hinzugezo-

gen, um weitere Empfehlungen zu geben.

Nochmal zur Erinnerung: Werden die Personen vernachlassigt, die keine der vier vorgeschla-
genen Veranderungen wollen, sind das 25 Prozent aller befragten Gewerbetreibenden und 58
Prozent aller befragten Biirger:innen. Dabei waren die Fahrradstralen kumuliert sowohl bei

Gewerbetreibenden als auch bei Biirger:innen die Favoriten:

Die beliebtesten Verdanderungen

80%
60%
40%

20%

46% 70% 40% 10% 20%
0%
FahrradstraRen FuRgangerzone Radfahrstreifen
H Bilrger:innen Gewerbetreibende

Abbildung 18: Die beliebtesten Verdnderungen der Gewerbetreibenden und Biirger:innen im Vergleich (Eigene Darstellung)

Wahrend der Umfrage zeigte sich, dass die Modelle der reinen FulRgangerzone und des Ein-
ziehens eines Radfahrstreifens nicht in der angedachten Form umsetzbar sind, da sich viele
Parkplatze, die weichen missten, 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 Fahrradstralle getrennt betrachtet, ist die
FahrradstraRe, in der nur Lieferverkehr erlaubt ist, beliebter als die FahrradstrafSe, in der auch

alle Anliegenden erlaubt sind.

Um auf die StVO-Voraussetzung fiir die Errichtung von FahrradstraRen zuriickzukommen,
wurde dafiir das Fahrrad als vorherrschende Verkehrsart genannt (siehe Kapitel 5.1). In der
Stichprobe der Biirger:innen-Befragung wurde neben dem Auto fast ebenso haufig 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 begriindet ist oder
ob sie zukunftsweisend auf das Fahrrad ausgerichtet werden sollte. Die Umsetzung einer Fahr-

radstrafle erscheint demnach denkbar.
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Allgemein hat die Fahrradstrale gutes Potenzial flir die Wedeler LandstralRe: Aktuell haben
die Fahrradfahrenden keinen sicheren Platz im Verkehr und sind im Weg. Sie werden laut den
Freitextantworten der Biirger:innen-Umfrage sowohl von ZufuBRgehenden als auch von Auto-
fahrenden als storend empfunden. Griinde dafiir sind unter anderem das Fahren auf den Geh-
wegen (um dem Autoverkehr auszuweichen) sowie das Fahren entgegen der Einbahnstralie,
womit Autofahrende nicht rechnen. Durch die Fahrradstralle wiirden Fahrradfahrende einen
klaren Vorrang vor dem Autoverkehr erhalten, was insbesondere auf der schmalen Fahrbahn
beim Fahren entgegen der EinbahnstralRenausrichtung ein Sicherheitsgefiihl verschaffen
kann. Sie wiirden ZufuRgehende zudem seltener auf den Gehwegen gefahrden. Dadurch wird
die Sicherheit der ZufuBgehenden und Fahrradfahrenden im Gegensatz zur aktuellen Situation
stark erhoht. Fahrzeuge kdnnen weiterhin problemlos einfahren und gegebenenfalls parken,

da allein fur die Fahrradstralle keine Parkplatze entfernt werden mussten.

Der Vorschlag sieht folgendermaRen aus: Die FahrradstraBe wird anstelle der aktuellen Auto-

fahrbahn eingerichtet. An Fahrzeugen sind auf jeden Fall erlaubt:
e Lieferverkehr
e Anwohnende
e Taxen
e On-Demand-Shuttle

Ob auch Anliegende in die FahrradstraBe einfahren dirfen, sollte mit Biirger:innen und Ge-
werbetreibenden eingehend erdrtert werden und kdnnte saisonal geregelt werden. Von dem
in den Umfragen zugrunde gelegten Szenario der FahrradstraBe (Kapitel 5.1) sollte dahinge-
hend abgewichen werden, dass besonders in den sonnigen Bereichen nérdlich der Fahrbahn
Wohlfuhlbereiche anstelle von Parkplatzen eingerichtet werden sollten. Wie viele Parkplatze
letztlich umgewandelt werden, soll hier nicht konkret festgelegt werden. Es wird lediglich
nochmal auf die Empfehlung des ADFC in Kapitel 5.1 hingewiesen, bei FahrradstralRen mog-
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 fiir die Akzeptanz der Umgestal-
tung einzubinden. Zudem kénnen ihre Wiinsche und Anregungen zu weiteren Verbesserun-
gen flihren, die bisher nicht identifiziert wurden. So wurde beispielsweise bereits vereinzelt
der Wunsch nach Fahrradstellpldatzen oder Sitzmoglichkeiten vor dem eigenen Gewerbe ge-
dullert. Auch Haltezonen fir Lieferverkehr (die es bisher nicht gibt) kdnnten so eingerichtet

werden.

57



In jedem Fall sollte zuerst ein mindestens drei Monate langer Test, wie es heutzutage meistens
Ublich ist (Rehme 2020), durchgefiihrt und mit weiteren Umfragen evaluiert werden. Damit
werden aufwendige und kostenintensive UmbaumaRnahmen verhindert, die am Ende nur von
Wenigen genutzt werden. Dieser Test sollte bestenfalls in einem Zeitraum stattfinden, der die
Gewerbetreibenden nicht noch zusatzlich zur Corona-Pandemie belastet. Optimalerweise
liegt der Zeitraum zudem nicht ausschlieRlich im Winter, wo der Umstieg auf Fahrrad oder Ful3
sowie das Verweilen im Ortskern nicht attraktiv ware. Hinzukommend wird flr eine isolierte
Betrachtung der Umsatzentwicklung empfohlen, Vergleichsorte hinzuzuziehen (New York City
Department of Transportation o0.J., S. 11). Dafilir kdnnten beispielsweise die eingangs erwahn-
ten Konkurrenzstandorte von Rissen — zum Beispiel Hamburg-Osdorf oder Hamburg-Blan-
kenese — gewdhlt werden, wo dann ein Zuwachs von Rissener Kundschaft verzeichnet werden
konnte. An diesen Vergleichsorten sollte logischerweise keine Veranderung durchgefiihrt wer-
den, damit Variablen, die nicht mit der Veranderung zusammenhangen (wie zum Beispiel jah-
reszeitliche Schwankungen) erkannt und bestmaglich eliminiert werden kénnen (ebd.). Im An-
schluss an den Test kann auch entschieden werden, ob die Beschrankung des Autoverkehrs
beispielsweise im Winter aufgehoben wird oder uhrzeitliche Unterscheidungen gemacht wer-

den sollen.

Ergdanzend sollte Uberlegt werden, das Kopfsteinpflaster zu dandern, da es mit dem Fahrrad
nicht angenehm zu befahren und fiir Personen, die sich zu Ful® unsicher fihlen, gefahrlich ist
(zum Beispiel Heier 2015; 0.V. 2016, 2021a). Insbesondere fiir mobilitdtseingeschrankte Per-
sonen, beispielsweise mit Rollator oder Rollstuhl bietet Kopfsteinpflaster eine hohe Gefahren-

qguelle (ebd.). Die Entfernung fihrt zudem zu einer Reduzierung von Gerauschen.

Es muss sichergestellt werden, dass die Zahl der Personen, die gar nicht mehr in die Wedeler
Landstralle kommen wiirden, deutlich reduziert wird gegeniiber den Angaben aus der Um-
frage. Ein Verlust in dieser Dimension ist nicht zielfihrend und somit auch nicht akzeptabel.
Emissionen werden nicht gesenkt, wenn diese Personen auf weiter entfernte Einkaufsmog-
lichkeiten ausweichen, ganz abgesehen von einem negativen Effekt fiir die lokale Okonomie.
Wenn lange nach einem Parkplatz gesucht oder in den Neben- und Parallelstrallen 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 ausfiihrlich 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 zligig zu ihren Zielorten. Besonders groRRere Einkdufe kdnnen so bequem transpor-
tiert werden und éaltere oder mobilitdtseingeschrankte Personen brauchen kaum FuBweg zu-
ricklegen. Die Preise missen so lukrativ sein, dass der Shuttle eine echte Alternative zum ei-

genen Auto darstellt.
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Zusatzlich und unabhédngig von der Umgestaltung in eine FahrradstraRe sind folgende, teil-

weise aus Kapitel 7 inspirierte Moglichkeiten zur Aufwertung des Ortskerns sowie Forderung

der ZufuBgehenden:

Errichtung von mehr Banken auf dem Weg zum Ortskern, damit altere Personen

zwischendurch pausieren kdnnen (wie in Griesheim)
Mehr Fahrradstellplatze
Mehr Ladestellen fiir Elektrofahrzeuge zur Férderung dieser

Etablierung eines innerortlichen Lieferservices, vorzugsweise mit nachhaltigen Ver-

kehrsmitteln, um grof3e oder schwere Einkdaufe nicht selbst transportieren zu miissen

Mehr Begriinung, zum Beispiel auch vertikale Wandbegriinung, um Platz auszuschop-

fen (wie in Melbourne)

Bildung von Urban-Gardening-Flichen'®, um einen spannenden Treffpunkt mit ge-

meinsamer Aktivitdt — auch fur Kinder — zu schaffen

Teilnahme am PARK(ing) Day*®, um zu zeigen, welches Potenzial die Flichen von Park-

platzen bieten

Car Free Days an Wochenenden und Feiertagen als minimale Veranderung (insbeson-
dere, weil viele Personen in den Freitextantworten geschrieben haben, am Wochen-

ende mehr Zeit zum Fahrradfahren zu haben)

Monatliche StraBensperrung im Sommer mit Musik, Getranken etc. zur Belebung des

Ortskerns (wie in Portland)

Haufige Wiinsche der Freitextantworten waren zudem:

(Irgendwann wieder) mehr Veranstaltungen, wie StraBenfeste oder Markte
Mehr soziale Treffpunkte, wie Sitzgruppen oder Spielgerate

Mehr Wohlfuhlbereiche

Mehr Gastronomie oder Cafés

Mehr (attraktives) Gewerbe

18 Gemeinschaftliches Gartnern —im Vergleich zu Pocket Parks geht es hier wirklich um die Aktivitit des Gart-
nerns und nachrangig um den Anblick
1% Der nichste PARK(ing) Day ist am 17. September 2021.
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Inwieweit erfiillen die vorgeschlagenen Gestaltungen
alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit?

Es kann nicht eindeutig gesagt werden, dass alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit — Oko-
logie, Okonomie und Soziales — durch eine FahrradstraBe geférdert werden. Gerade zur Oko-
nomie, also den Umsatzentwicklungen, konnen einfach keine Vorhersagen getroffen werden.
Die Erkenntnisse aus Kapitel 7 zeigen, dass durchaus positive Entwicklungen eintreten kénnen,
aber eben nicht garantiert. Auch die Birger:innen-Befragung gibt nur gespaltene Vermutun-
gen. Ahnlich ist es bei der Okologie, 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 Parkplatze ausweichen oder auf ein nachhaltigeres Verkehrsmittel
umsteigen wiirden. Zudem wurde hier noch nicht die Moglichkeit 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 Larmreduktionen 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:
e Konkrete Priifung der vorgeschlagenen Umgestaltungsmoglichkeiten:

o Kann die Nutzung der privaten, fur Kundschaft vorgesehenen Parkplatze in der
Wedeler LandstraRe sichergestellt werden, ohne dass unnétiger Parkplatzsuch-

verkehr entsteht (zum Beispiel mit Anzeigetafeln der freien Parkplatze)?

o Ist es moglich, die Kund:innen-Parkplatze von Edeka und Rewe auch fiir andere

Kund:innen freizugeben?

o Konnen die umliegenden Parkplatze (gerade bei Edeka und Rewe) besser fiir

Besuchende gekennzeichnet werden?
o Was sind die rechtlichen Rahmenbedingungen?

o Welche MalRnahmen werden durch Programme von Stadt, Bund, EU etc. gefor-

dert und wie kdnnen diese erlangt werden?

o Wie kann die (Verkehrs-) Politik Gberzeugt werden?

60



o Gibt es passende Angebote von On-Demand-Shuttles? Wie kdnnen bereits be-
stehende Angebote (zum Beispiel Shuttle der Seniorenheime) eingebunden

werden?
e Durchfiihrung weiterer Analysen:

o Wie viele Dauerparkende parken aktuell in der Wedeler LandstraRe? Ist ein zu-

satzliches Parkraummanagement sinnvoll?

o Wairden die bisherigen Parkmdoglichkeiten auRerhalb der Wedeler LandstraRe

ausreichen?

e Zusammenarbeit mit anderen Rissener Interessensverbanden und -Gruppen (zum Bei-

spiel Gemeinschaft Rissener Kaufleute, Blirgerverein Rissen e.V.)
e Weitere Einbeziehung der Blrgerinnen und Blirger sowie der Gewerbetreibenden

e Erarbeitung einer Aufklarungskampagne, um der Bevdlkerung die Vorteile des ZufuRk-
gehens und Fahrradfahrens nahezubringen und ihnen alternative Moglichkeiten auf-

zuzeigen

e Intensives und durchdachtes Marketing des On-Demand-Shuttles, sollte dieser umge-

setzt werden

e Ausarbeitung eines konkreten Gestaltungsentwurfes

Es wird also durchaus fir moglich und sinnvoll gehalten, auch trotz der Personen, die keine
Veranderung wollen, eine erfolgreiche Umgestaltung des Rissener Ortskerns umzusetzen —
ohne EinbuRen fiir das lokale Gewerbe. Zusatzlich bietet Rissen mit seinen Magnetbetrieben
und dessen Parkplatzen eine gute Grundlage fir Veranderungen, da die Gefahr der Abwande-
rung weiter reduziert wird. Und wenn die Umsetzung ausfihrlich geplant wird, ist die Wahr-
scheinlichkeit eines Erfolges noch viel héher, wie die Erkenntnisse aus Kapitel 7 gezeigt haben.
Motivierend dazu ist, dass die hier vorgeschlagenen Vorhaben zur Erflillung von mindestens
zehn der 16 Hamburger Mobilitdts-Handlungsziele beitragen (Bilirgerschaft der Freien und
Hansestadt Hamburg 2017, S. 13f.). So kann der Stadtteil Hamburg-Rissen seinen Beitrag zu
Hamburgs Klimazielen leisten. Positive Verstdrkung fir nachhaltige Umgestaltungen bildet
hier auch der am 27. April 2021 in Hamburg stattgefundene nationale Radverkehrskongress
mit 2.700 digital Teilnehmenden (0.V. 2021b). Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer teilte
hier mit, dass ,bis 2023 knapp 1,5 Milliarden Euro in den Radverkehr investiert werden“ (0.V.
2021b, 0.S.) sollen —so viel wie bisher noch nie (ebd.). Radwege, Sicherheit, Fahrradstellplatze
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 flir Nachhaltigkeit wird immer groBer (Hall 2020), Rissen
verjlingt sich (Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein o0.J.d) und Themen wie
Gesundheit und Lebensqualitat nehmen einen immer hdoéheren Stellenwert ein
(Zukunftsinstitut GmbH o0.J.). Eine Anpassung des seit 40 Jahren nahezu gleichen Ortskerns ist
nur eine konsequente und zeitgemaRe 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 Ubergang zu [...]
nachhaltigeren Geschaftsmodellen beschleunigen. Wie bereits zu beobachten ist, gehen Un-
ternehmen zugrunde, die ihre Strategien nicht an veranderten Richtlinien und Kundenwiin-
schen ausrichten.” (Hall 2020, 0.S.) Zwei Drittel der Rissener Kund:innen wiinschen sich Ver-
anderungen im Ortskern. Nur weil ein Teil der derzeitigen Gewerbetreibenden (laut der ge-
nannten Erkenntnisse unberechtigte) Bedenken vor nachhaltigen Veranderungen hat, heifRt
das nicht, dass keine Veranderung das Richtige flir den zukiinftigen Ortskern und deren Nut-

zende ist.

Auch wenn sich scheinbar nichts andert, andert sich trotzdem einiges. ,, Die Menschen andern
und gestalten Orte standig neu, aber auch die Orte beeinflussen durch ihre Verdanderungen

standig 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 Verdanderungen zeigen. Sie

miussen aktiv in Gestaltungsprozesse eingebunden werden.

Aus den kleinstadtischen Fallstudien ist keine klare Linie bezlglich zu erwartender Ef-
fekte erkennbar. Die 6konomischen Erfolge sind aber nicht so tGberragend wie in GroR-
stadten. Pez (2000, S. 18) trifft es gut mit der Aussage, dass die Umsetzung entschei-

dend fiir den Erfolg von verkehrsberuhigenden MaRnahmen ist.

Mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit werden positive 6kologische und soziale Effekte

eintreten, die 6konomischen Effekte konnen nicht vorhergesagt werden.

Bei der Kommunikation zu Umgestaltungen sollte der Fokus unbedingt auf dem Mehr-

wert liegen.

Fiir den Erfolg essenziell ist eine Bevolkerungs-Aufklarung lber positive Effekte des

ZufuRgehens und Fahrradfahrens.

Rissens Birgerinnen und Biirger zeigen im GroRteil eine hohe Offenheit fiir Umgestal-
tungen des Rissener Ortskerns, wobei sich besonders die Altersgruppen in ihren Wiin-
schen unterscheiden: Jiingere und Altere sind offener und toleranter fiir autoreduzie-
rende Veranderungen, die Personen mittleren Alters missen mit besonderen Anreizen
intensiver motiviert werden. Die Entscheidung, ob auf ein nachhaltigeres Verkehrsmit-
tel umgestiegen wird oder die Wedeler LandstralRe nicht mehr besucht wird, hangt von
den unterschiedlichsten Faktoren ab — vom Sicherheitsempfinden Uber die Last der

Einkaufe bis hin zum Wetter.

Rissens Gewerbetreibende sind — wie erwartet — eher gegen autoreduzierende Veran-
derungen der Wedeler Landstral3e. Sie beflirchten zum GroRteil UmsatzeinbulBen, ins-
besondere wegen des angeblichen Fehlens der dlteren Kundschaft — was aus der Biir-

ger:innen-Befragung widerlegt werden kann.

Was die Gewerbetreibenden mit den Nutzenden der Wedeler LandstrafSe verbindet,
ist das Bedirfnis nach Sicherheit: Die Gewerbetreibenden mochten weiterhin sichere
Einklinfte erzielen, wohingegen die Nutzenden sich insbesondere mit dem Fahrrad und

zu Ful’ sicherer fihlen mochten.

Die FahrradstraRe hat sich als realistische Umgestaltung der Wedeler Landstral3e her-
ausgestellt. Empfohlen wird zusatzlich ein On-Demand-Shuttle, um auch bisher Auto-

fahrenden eine nachhaltige und bequeme Alternative zu bieten.
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e Zusatzlich muss der Rissener Ortskern attraktiver werden, damit ein Mehrwert Gber-

haupt argumentiert werden kann. Dazu gibt es unterschiedlichste Ansatze.

Welche verkehrliche Umgestaltung bietet sich fiir den Ortskern
von Hamburg-Rissen an?

SchlieBlich kann die Forschungsfrage folgendermallen beantwortet werden: Innerhalb der Er-
kenntnisse dieser Bachelorarbeit hat sich die FahrradstralRe als die sinnvollste Gestaltungs-
moglichkeit herausgestellt. Nach der FulRgangerzone — welche im Laufe der Recherche auf-
grund der schwierigen Umsetzbarkeit ausgeschlossen wurde — wurde sie von den meisten Be-
fragten als Favoritin gewahlt. Sie vereint die Bedirfnisse der Nutzenden sowie der Gewerbe-
treibenden, indem die Sicherheit fiir Fahrradfahrende und ZufuBgehende erhéht wird und die
Umsatzentwicklungen mithilfe von zusatzlichen Anreizen bestmaglich stabilisiert werden kon-
nen. Ob sich jedoch noch mehr verkehrliche Umgestaltungen anbieten, kann anhand der Um-

frageergebnisse nicht schliissig abgeleitet werden, ist aber als plausibel zu betrachten.

Aus den hier gewonnenen Erkenntnissen ergibt sich ein Mehrwert fiir die Wissenschaft, indem
sich zukiinftig andere dorfliche Stadtteile oder Kleinstadte am Beispiel Hamburg-Rissens ori-
entieren kénnen und es selbst nicht so schwer haben, vergleichbare Fallstudien zu finden. Die
Praxis profitiert von dieser Erkenntnis durch die Identifizierung der Bedlrfnisse der Rissener
Bevolkerung in Bezug auf den Ortskern. Darauf aufbauend kann nun ein konkreter Gestal-
tungsvorschlag ausgearbeitet werden. Flr weitere Entscheidungen kann auf eine fundierte

Faktenlage zuriickgegriffen werden.

Diese Bachelorarbeit weist einige Limitationen auf. Zum einen war die Recherche der Fallstu-
dien nicht so erkenntnisreich wie erhofft. Trotzdem konnten einige Schliisse daraus gezogen
werden, wie zum Beispiel die Wichtigkeit der wissenschaftlichen Dokumentation fir die
Offentlichkeit. Des Weiteren sind die Stichproben beider Befragungen — insbesondere die der
Befragung der Gewerbetreibenden — trotz der hohen Beteiligungsquoten nicht reprasentativ.
Das hatte durch ergdanzende ,,analoge” Befragungen erreicht werden kénnen, wogegen sich
aber bewusst entschieden wurde. Diese Erkenntnis sollte jedoch bei weiteren Befragungen
berlicksichtigt werden. Die vielschichtigen Betrachtungswinkel und unterschiedlichen Ein-
flussfaktoren haben zudem dazu gefiihrt, dass diese Bachelorarbeit einige Aspekte nur rudi-
mentar betrachten konnte. So wurden beispielsweise viele weitere Moglichkeiten der Umge-
staltung nicht bewertet, da sie bereits im Vornherein vom Zukunftsforum Rissen ausgeschlos-

sen wurden.
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Schliellich ist positiv festzustellen, dass der Ortskern von Hamburg-Rissen gute Potenziale fiir
nachhaltige Umgestaltungen aufzeigt und die Bevolkerung in groRBen Teilen auch bereit dazu
ist. Als nachstes ist es wichtig, weitere Nachforschungen zu betreiben, noch mehr Argumente
zu sammeln und alle Beteiligten einzubeziehen. Dabei sollte die wissenschaftliche Dokumen-
tation fortgeflhrt werden, um ganz im Sinne der Nachhaltigkeit den Fortbestand des Wissens

zu sichern.

Veranderungen sind unaufhaltbar. Es bleibt letztlich die Frage, ob sie nur wahrgenommen

oder ob sie aktiv mitgestaltet werden.

65



11. Literaturverzeichnis

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.) (2019): So geht Verkehrswende — Infrastruk-
turelemente fiir den Radverkehr, https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Exper-
tenbereich/Politik_und_Verwaltung/Download/So_geht_Verkehrswende_klein.pdf
(letzter Zugriff: 03.03.2021).

Anders, Sascha; Gehrke, Anne-Marie; Kreutz, Stefan und Kriiger, Prof. Thomas (2018): Zen-
trenprofil Rissen Stadtteilzentrum, https://transz.de/wp-content/uplo-
ads/2018/05/TransZ-Zentrenprofil_Hamburg-Rissen_07-05-18_web.pdf (letzter Zu-
griff: 20.03.2021).

Arup (Hrsg.) (2016): Cities Alive: Towards a walking world.

Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (0.).): Klimaschutzgesetz: Senat be-
schliefit Umsetzungsverordnung, https://www.hamburg.de/klimaschutzgesetz/ (letz-
ter Zugriff: 23.04.2021).

Bertelsmann Stiftung (o.J.a): Demographischer Wandel - Achim, https://www.wegweiser-
kommune.de/statistik/achim+demographischer-wandel+2014-2016+tabelle (letzter
Zugriff: 17.04.2021).

Bertelsmann Stiftung (0.).b): Demographischer Wandel - Gardelegen, https://www.wegwei-
ser-kommune.de/statistik/gardelegen+demographischer-wandel+2016-2018+tabelle
(letzter Zugriff: 17.042021).

Bertelsmann Stiftung (o0.).c): Demographischer Wandel - Weil am Rhein, https://www.weg-
weiser-kommune.de/statistik/weil-am-rhein+demographischer-wandel+2016-
2018+tabelle (letzter Zugriff: 17.04.2021).

Bezirksamt Altona (0.).): Downloads — Evaluation der TU Hamburg: Die Fragebdgen,
https://ottensenmachtplatz.de/downloads/ (letzter Zugriff: 22.04.2021).

Bortz, Jirgen und Doring, Nicola (2006): Forschungsmethoden und Evaluation fiir Human-
und Sozialwissenschaftler, 4. (iberarbeitete Auflage, Heidelberg: Springer Medizin
Verlag.

Bruxelles Environnement (Hrsg.) (2020): Focus: acoustic evaluation of the ‘car-free sunday’
action, https://environment.brussels/state-environment/summary-report-2011-
2012/noise/focus-acoustic-evaluation-car-free-sunday-action (letzter Zugriff:
27.04.2021).

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) (2020): Verkehr in Zahlen
2020/2021, 49. Jahrgang, Flensburg: Kraftfahrt-Bundesamt.

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN (2021): Projekt autoarmes Volksdorf wird verschoben,
https://www.gruene-wandsbek.de/fraktion/news/projekt-autoarmes-volksdorf-wird-
verschoben/ (letzter Zugriff: 17.04.2021).

66



Biirgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg (2017): Mitteilung des Senats an die Blir-
gerschaft: Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen in Hamburg,
https://www.buergerschaft-hh.de/ParlDok/dokument/58508/umsetzung-der-nach-
haltigkeitsziele-der-vereinten-nationen-in-hamburg.pdf (letzter Zugriff: 23.04.2021).

Deutscher Bundestag (2021): Strafienverkehrsordnungsrechtlicher Rahmen zur Anordnung
von Fahrradstraflen, https://www.bundestag.de/re-
source/blob/821844/814ed787b3c63ebad4b944b8c68e19a6/WD-7-141-20-pdf-
data.pdf (letzter Zugriff: 14.04.2021).

Follmer, Robert und Gruschwitz, Dana (2019): Mobility in Germany: Short report, Bonn, Ber-
lin: Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-short-re-
port.pdf?__blob=publicationFile (letzter Zugriff: 20.04.2021).

GfK Verein (2016): Nachhaltigkeit: Mehr als eine Worthiilse, Nr. 12/2016,
https://www.nim.org/sites/default/files/medien/1288/dokumente/1612_nachhaltig-
keit_downloadcharts_O.pdf (letzter Zugriff: 19.03.2021).

Gies, Jiirgen und Langer, Victoria (2021): Mit On-Demand-Angeboten OPNV-Bedarfsverkehre
modernisieren. Werkstattbericht zu Chancen und Herausforderungen, Berlin: Deut-
sches Institut fir Urbanistik.

Gobel, Stefan (2017): Generali Altersstudie 2017: Generation der 65- bis 85-Jdhrigen mehr-
heitlich zufrieden, aktiv und engagiert, https://www.generali.de/ueber-gene-
rali/presse-medien/pressemitteilungen/generali-altersstudie-2017---generation-der-
65--bis-85-jaehrigen-mehrheitlich-zufrieden--aktiv-und-engagiert-79166/ (letzter Zu-
griff: 22.04.2021).

Google Maps (0.).a): Rissen, Hamburg, https://www.google.com/maps/place/Rissen,+Ham-
burg/@53.5679637,9.9512157,10.94z/data=!4m5!3m4!1s0x47b1822ec9a43ff5:0x52
63df27bd98ab0!8m2!3d53.5935339!4d9.766826 (letzter Zugriff: 20.03.2021).

Google Maps (0.).b): Rissen, Hamburg, https://www.google.com/maps/place/Rissen,+Ham-
burg/@53.5930809,9.7864322,12.86z/data=14m5!3m4!1s0x47b1822ec9a43ff5:0x52
63df27bd98ab0!8m2!3d53.5935339!4d9.766826 (letzter Zugriff: 20.03.2021).

Google Maps (0.J.c): Wedeler Landstrafse, Hamburg,
https://www.google.com/maps/@53.5803282,9.7673972,14z (letzter Zugriff:
20.03.2021).

Gorecki, Martin und Stoltenberg, Luise (2020): Eigentiimer- und Gewerberunde ,,Zentrum
Rissen” am 29. Oktober 2020, 19.00 — 20.30 Uhr, https://rissen.de/images/Mar-
tin/Rissener_Runde_Downloads/20-10-29 EigentiimerGewerberunde_Protokoll.pdf
(letzter Zugriff: 27.04.2021).

Haar, Joey (2017): The Mcity Driverless Shuttle Will Transport Michigan Students,
https://www.trendhunter.com/trends/mcity-driverless-shuttle (letzter Zugriff:
18.04.2021).

67



HafenCity Universitat Hamburg (0.]).): Stadtteilzentrum Rissen, https://transz.de/projektge-
biete/rissen/ (letzter Zugriff: 02.03.2021).

Hall, Max (2020): Burning Planet: Climate Fires and Political Flame Wars Rage, World Eco-
nomic Forum, https://www.weforum.org/press/2020/01/burning-planet-climate-
fires-and-political-flame-wars-rage (letzter Zugriff: 21.04.2021).

Handelskammer Hamburg (2020): Stadt der Zukunft: 15-Minuten-Paris, https://ham-
burg2040.de/stadt-der-zukunft-15-minuten-paris/ (letzter Zugriff: 23.04.2021).

Health Effects Institute (2010): Verkehrsbedingte Luftverschmutzung: Eine kritische Sichtung
der Fachliteratur zu Emissionen, Exposition und gesundheitlichen Auswirkungen, Nr.
17, https://www.healtheffects.org/system/files/SR17-Traffic-Review-ExecSummary-
German.pdf (letzter Zugriff: 27.04.2021).

Heier, Magnus (09.04.2015): Hande weg vom Rollator?, Frankfurter Allgemeine Zeitung, On-
line: https://www.faz.net/aktuell/wissen/medizin-ernaehrung/gehhilfen-pro-und-
contra-haende-weg-vom-rollator-13522549.html (letzter Zugriff: 17.04.2021).

Jugend im Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (0.J.): AUTOFREIE INNEN-
STADTE, https://www.bundjugend.de/autofreie-innenstaedte/ (letzter Zugriff:
28.04.2021).

Knox, Paul und Mayer, Heike (2012): Kleinstddte und Nachhaltigkeit, Kleinstédte und Nach-
haltigkeit, Basel, Boston, Berlin: Birkhauser, https://www.degruy-
ter.com/document/doi/10.1515/9783034608985/html (letzter Zugriff: 19.02.2021).

Kossel, Michelle (28.02.2021): ZUKUNFTSFORUM RISSEN WILL ES WISSEN: WIE SIEHT EIN AT-
TRAKTIVER ORTSKERN AUS?, in: Der Rissener, Jg. 6, Nr. 100, Online: https://www.der-
rissener.de/news/zukunftsforum-rissen-will-es-wissen-wie-sieht-ein-attraktiver-orts-
kern-aus (letzter Zugriff: 27.04.2021).

Moreno, Carlos (2019): The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism! — Pr Carlos Moreno,
http://www.moreno-web.net/the-15-minutes-city-for-a-new-chrono-urbanism-pr-
carlos-moreno/ (letzter Zugriff: 25.04.2021).

Miller, Fabrice (2017): LEBENDIGE ORTSKERNE: AUTOFREI?, in: Schweizer Gemeinde,
Nr. 7/8, S. 70-73.

New York City Department of Transportation (Hrsg.) (0.).): The Economic Benefits of Sustain-
able Streets.

Nieuwenhuijsen, Mark J und Khreis, Haneen (2016): Car free cities: Pathway to healthy ur-
ban living, in: Environment International, Nr. 94, S. 251-262.

Nobis, Claudia und Kuhnimhof, Tobias (2018): Mobilitit in Deutschland — MiD Ergebnisbe-
richt, Bonn, Berlin, http://mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbe-
richt.pdf (letzter Zugriff: 11.04.2021).

68



0.V. (14.04.2021a): Die Risiken von Erschiitterungen, in: RennRad, Online: https://www.rad-
sport-rennrad.de/training/erschuetterungen-studie-risiken/ (letzter Zugriff:
17.04.2021).

0.V. (30.09.2014): Klare Mehrheit spricht sich fur Erhalt der FuRgangerzone aus, Volks-
stimme, Online: https://amp.volksstimme.de/nachrichten/lokal/gardele-
gen/1349550 klare-mehrheit-spricht-sich-fuer-erhalt-der-fussgaengerzone-aus.html
(letzter Zugriff: 17.04.2021).

0.V. (27.04.2021b): Radverkehrskongress: Scheuer stellt ehrgeizige Plane vor, NDR, Online:
https://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/Radverkehrskongress-Scheuer-stellt-ehr-
geizige-Plaene-vor,radverkehr152.html (letzter Zugriff: 27.04.2021).

0.V. (19.01.2016): Sicher unterwegs mit Gehbhilfen: Tipps zum Rollator-Gebrauch, Berliner
Woche, Online: https://www.berliner-woche.de/mitte/c-senioren/sicher-unterwegs-
mit-gehhilfen-tipps-zum-rollator-gebrauch_a93234 (letzter Zugriff: 17.04.2021).

0.V. (02.09.2020): Temporare FuRgangerzone bringt UmsatzeinbuBen bis 50 Prozent, Badi-
sche Zeitung, Online: https://www.badische-zeitung.de/temporaere-fussgaenger-
zone-bringt-umsatzeinbussen-bis-50-prozent--193443607.html (letzter Zugriff:
17.04.2021).

0.V. (2008): Umfrage Fullgdngerzone: pro und contra ausgeglichen, Homberger Hingucker
Magazin, Online: https://www.homberger-hingucker.de/umfrage-fusgangerzone-
pro-und-contra-ausgeglichen/ (letzter Zugriff: 17.04.2021).

0.V. (10.04.2015): Warum zu Laden fahren, die es nicht gibt?, kreiszeitung.de, Online:
https://www.kreiszeitung.de/lokales/verden/achim-ort44553/umfrage-passanten-
einbahnstrasse-autoverkehr-statt-fussgaengerzone-erdrueckende-mehrheit-dage-
gen-4897176.html (letzter Zugriff: 17.04.2021).

Pez, Peter (2000): Verkehrsberuhigung in Stadtzentren: Ihre Auswirkungen auf Politik, Oko-
nomie, Mobilitit, Okologie und Verkehrssicherheit — unter besonderer Beriicksichti-

gung des Fallbeispiels Liineburg, Archiv fiir Kommunalwissenschaften, 39. Jahrgang,
Band I.

Pufé, Iris (2017): Nachhaltigkeit, 3. Gberarbeitete und erweiterte Auflage, Konstanz, Min-
chen: UVK Verlagsgesellschaft mbH (UTB).

Radbonus UG (0.).): EFFEKTIVE GESCHWINDIGKEIT — SCHNELLER ALS GEDACHT!, https://rad-

bonus.com/fahrradblog/effektive-geschwindigkeit-schneller-als-gedacht/ (letzter Zu-
griff: 20.04.2021).

Rehme, Frank (2020): Autofreie Einkaufsmeile: Mehrwert oder Trauma fiir Héndler?,
https://zukunftdeseinkaufens.de/autofreie-einkaufsmeile/ (letzter Zugriff:

20.04.2021).

Rojas-Rueda, David; Nazelle, Audrey De; Teixidd, O. und Nieuwenhuijsen, Mark J. (2013):
Health impact assessment of increasing public transport and cycling use in Barcelona:

69



A morbidity and burden of disease approach, in: Preventive Medicine, Jg. 57, Nr. 5,
doi: https://doi.org/10.1016/j.ypmed.2013.07.021, S. 573-579.

Sastre, Julidn; Sastre, Ana; Gamo, Ana Maria und Gaztelu, Tomas (2013): Economic Impact of
Pedestrianisation in Historic Urban Centre, the Valdemoro Case — Study (Spain), in:
Procedia - Social and Behavioral Sciences, Jg. 104, doi: 10.1016/j.sbspro.2013.11.168,
S. 737-745.

Stadtverwaltung Griesheim (0.J.): Griesheim ,,Die besitzbare Stadt”, https://www.gries-
heim.de/bildung-kultur/besitzbare-stadt/ (letzter Zugriff: 21.04.2021).

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (0.J.a): Regionaldaten fiir Rissen,
https://region.statistik-nord.de/de-
tail/1110011111111101111/2/1716/227710/#meine_region_section_12 (letzter Zu-
griff: 08.01.2021).

Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (0.J.b): Regionaldaten fiir Hamburg,
https://region.statistik-nord.de/detail/1110011111111101111/2/ (letzter Zugriff:
20.03.2021).

Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (o.J.c): Regionaldaten fiir Volksdorf,
[online] https://region.statistik-nord.de/detail/1110011111111101111/2/0/227749/
(letzter Zugriff: 17.04.2021).

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (0.).d): Zeitreihe fiir Rissen, https://re-
gion.statistik-nord.de/detail_timeline/11/1108/51/2/1716/227710/ (letzter Zugriff:
26.04.2021).

Sustrans (2006): Shoppers and how they travel, Nr. LNO2, https://cidadanialxmob.tri-
pod.com/shoppersandhowtheytravel.pdf (letzter Zugriff: 20.04.2021).

Umweltbundesamt (2021): Fahrleistungen, Verkehrsleistungen und ,,Modal Split”,
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/fahrleistungen-verkehrsaufwand-
modal-split#personenverkehr (letzter Zugriff: 28.04.2021).

Willsher, Kim (03.10.2015): Paris’s first attempt at car-free day brings big drop in air and
noise pollution, The Guardian, Online: https://www.theguard-
ian.com/world/2015/oct/03/pariss-first-attempt-at-car-free-day-brings-big-drop-in-
air-and-noise-pollution (letzter Zugriff: 27.04.2021).

Zukunftsforum Rissen e.V. (0.J.a): Programmatik - Was uns antreibt zu handeln, https://zu-
kunftsforum-rissen.de/programmatik.html (letzter Zugriff: 02.03.2021).

Zukunftsforum Rissen e.V. (0.).b): Gemeinsam im Ort nachhaltig handeln!, https://zukunfts-
forum-rissen.de (letzter Zugriff: 02.03.2021).

Zukunftsinstitut GmbH (0.J.): Megatrend Gesundheit, https://www.zukunftsinstitut.de/dos-
sier/megatrend-gesundheit/ (letzter Zugriff: 26.04.2021).

70



Anhang

Anhang A: Fragebogen der Biirger:innen-Befragung (Eigener Inhalt, Darstellung durch Google Formulare)

Befragung der Burger:innen zur Aufwertung
des Rissener Ortskerns

Herzlich Willkommen zur Befragung der Biirger:innen zur Aufwertung der Wedeler Landstrale in
Hamburg-Rissen!

Diese Umfrage wird im Auftrag der Stadtteil-Initiative Zukunftsforum Rissen e.V. durchgefiihrt. Der
Verein engagiert sich seit August 2019 auf vielen Ebenen fiir einen nachhaltigeren Stadtteil, wie zum
Beispiel im Bereich der Ernahrung oder auch der Mobilitat. Auch der Ortskern in Hamburg-Rissen rund
um die Wedeler LandstralBe hat Potenzial fir nachhaltige Aufwertungen, um ...

- die Attraktivitat unseres Ortskerns zu verbessern,

- die lokale Kaufkraft zu stédrken und

- Emissionen durch Pkw zu senken.

Um bei moglichen Umgestaltungen die Bediirfnisse ALLER Beteiligten zu beriicksichtigen, fihren wir
diese Umfrage durch. Das Ziel ist es, ein Stimmungs- und Meinungsbild der Biirger:innen zu einer
Aufwertung des Rissener Ortskerns zu erheben. Deshalb ist uns auch lhre Meinung sehr wichtig!
Die Beantwortung sollte etwa 7 Minuten dauern und der Befragungszeitraum endet am 7. Marz 2021.

Wir freuen uns wirklich sehr tber Ihre Teilnahme und sind auf Ihre Antworten gespannt.

Bei Riickfragen oder Anmerkungen wenden Sie sich gerne an umfrage-mobilitaet@zukunftsforum-
rissen.de.

Hinweise zur Bearbeitung:

Die Begriffe "Ortskern" und "Wedeler LandstraBe" werden synonym verwendet. Damit ist hauptséchlich
der Bereich der Wedeler LandstralRe gemeint, der die Tempo-20-Zone und Kopfsteinpflaster hat.

Mit einem roten * markierte Fragen miissen ausgefiillt werden, um die Umfrage abzusenden.

Hinweise zum Datenschutz:

Es werden ausschlieBlich anonyme, nicht personenbezogene Daten gespeichert und verarbeitet. Es sinc
keine Riickschliisse auf Umfrageteilnehmer:innen méglich. Die Ergebnisse kdnnen in anonymisierter
Form veroffentlicht werden. Die Teilnahme an dieser Umfrage ist selbstverstéandlich freiwillig. Sie
konnen die Umfrage jederzeit ohne Angabe von Griinden abbrechen.

Durch das Klicken auf ,Weiter” bestétigen Sie, dass Sie alle obenstehenden Informationen gelesen und
verstanden haben. Sie erklaren sich mit der Teilnahme an dieser Befragung und mit der Analyse der
Daten einverstanden.

* Erforderlich



1. 1. Woflr nutzen Sie die Wedeler LandstraBe? (Mehrfachauswahl méglich) *

Arzt-, Physiotherapiepraxis etc.

Dienstleistungen (z.B. Friseur, Waschsalon, Schneiderei)
Einzelhandel: Lebensmittel, Drogerie

Einzelhandel: Apotheke

Weiterer Einzelhandel

Gastronomie

Sonstiges

2. 2. Wie kommen Sie meistens in die Wedeler LandstraBe? *

Zu FuB

Mit dem Fahrrad

Mit dem Elektromobil / Seniorenmobil

Mit dem Bus

Mit der S-Bahn

Mit dem Kraftrad (Motorrad, Motorroller etc.)
Mit dem Auto

Ich besuche die Wedeler Landstrale nicht oder nur sehr selten.

3. 3a.Fuhlen Sie sich sicher, wenn Sie zu FuBB durch die Wedeler LandstraBe gehen? *

Ja, ich fiihle mich sicher.

Nein, ich fiihle mich unsicher weil (bitte nachfolgend 3b. beantworten):



4.

5.

6.

7.

3b. Grinde, warum Sie sich in der Wedeler LandstraBe zu FuB unsicher fuhlen:

4a. FUhlen Sie sich sicher, wenn Sie mit dem Fahrrad durch die Wedeler LandstraBe fahren?

Ja, ich fiihle mich sicher.
Nein, ich fiihle mich unsicher, fahre dort aber trotzdem mit dem Fahrrad.
Nein, ich fiihle mich unsicher und fahre deswegen dort nicht mehr mit dem Fahrrad.

Ich fahre dort aus anderen Griinden nicht mit dem Fahrrad und zwar (bitte nachfolgend 4b.
beantworten):

4b. Andere Griinde, warum Sie in der Wedeler LandstraBe nicht mit dem Fahrrad fahren:

5. Nutzen Sie das Auto, um in die Wedeler LandstraBe zu kommen? *

Nein, ich komme nie mit dem Auto in die Wedeler LandstraRe.

Ja.
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8.

9.

10.

11.

5a. Ich ware bereit, auf das Auto zu verzichten oder haufiger mit dem Fahrrad oder zu FuB
die Wedeler LandstraBBe zu kommen, wenn ... (Mehrfachauswahl méglich) *

ich mich dort mit dem Fahrrad sicherer fiihlen wiirde (z.B. durch weniger Autos oder einen
Fahrradweg).

der Bus 388 durch die Wedeler LandstraRe féhrt.

die Geschéfte mehr Lieferservice anbieten.

mehr Fahrradparkplatze vorhanden sind.

weniger KFZ-Parkplatze vorhanden sind.

Parkgebiihren zu entrichten sind.

Lastenfahrrader zur Gemeinschaftsnutzung vorhanden sind.

mehr Sitzbanke zwischen meinem Zuhause und der Wedeler LandstraBe vorhanden sind.

Ich werde nicht auf das Auto verzichten.

5b. Weitere Anregungen zu Frage 5a:

5c. Wenn ich in der Wedeler LandstraBBe gar nicht mehr parken oder maximal 3 Minuten la
halten konnte, wiirde ich ... (Mehrfachauswahl moglich) *

mit dem Fahrrad oder zu FuR kommen.

mit dem Bus kommen.

mit dem Taxi kommen.

mit dem Auto in den Parallelstrallen und bei Edeka/Rewe parken.

gar nicht mehr in die Wedeler LandstraRe kommen, sondern mir Alternativen (Arzte, Restaurants,
Einkaufsmdglichkeiten etc.) suchen.

6a. Welche der nachfolgenden Mdglichkeiten zur Verkehrsberuhigung der Wedeler
LandstraBe 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 &stlichen Teil der Wedeler Landstralie.

74



C) Anstelle der sudlichen Parkplatze
der Wedeler LandstralRe entsteht ein
Radfahrstreifen, der von beiden
Richtungen genutzt werden kann. Autos
fahren wie bisher und diirfen auf den
nordlichen Parkplatzen bis zu drei
Minuten halten.

C) Die Wedeler Landstralle wird zu
einer offiziellen FahrradstralRe. Anlieger
(Anwohner sowie Personen mit einem
geschaftlichen Anliegen (Erledigung))
diirfen auf den noérdlichen Parkplatzen
bis zu drei Minuten halten. Die
stidlichen Parkplatze werden in
Wohlfiihlbereiche (Blumenbeete,
Sitzgruppen etc.) und Fahrradstellplatze
umgewandelt.

Q Die Wedeler LandstralRe wird zu
einer offiziellen Fahrradstrale, die
soweit mdglich autofrei wird.
Lieferverkehre, Taxen und
Anwohner:innen sind weiterhin erlaubt.
Die ehemaligen Parkplatze werden in
Wohlfiihlbereiche und
Fahrradstellplatze umgewandelt.

297?

Q Die Wedeler LandstralRe wird zu
einer offiziellen FuRgangerzone.
Fahrrader dirfen hier im Schritttempo
fahren. Es gibt Giber die gesamte StralBe
verteilt Wohlfiihlbereiche und
Fahrradstellplatze.
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Ich wiinsche mir eine Veranderung, Ich wiinsche mir keine
aber keine der aufgefihrten Veranderung.
Maoglichkeiten (bitte nachfolgend 6b.
beantworten).

12. 6b.Hier haben Sie Platz, Anmerkungen zu den soeben aufgezahlten Mdglichkeiten zu
machen, Anregungen zu geben und weitere Moglichkeiten vorzuschlagen.

13. 7.Sind Sie in Ihrer Mobilitat eingeschrankt (z.B. durch Rollstuhl, Gehwagen, allgemein
"schlecht zu FulR")? *

Ja.

Nein.

14. 8.Wie alt sind Sie?*

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 alter
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15.

9. In welchem Stadtteil / In welcher Stadt wohnen Sie? *

Q Hamburg-Rissen
C) Hamburg-Blankense
Q Hamburg-Silldorf
Q Hamburg-Iserbrook
Q Hamburg-Osdorf
C) Wedel

C) Sonstiges

Wohnort in Hamburg-Rissen

16.

17.

10. Wie lange wohnen Sie bereits in Rissen (in ganzen Jahren)? *

11. Wie weit wohnen Sie etwa vom Rissener Ortskern (orangene Markierung auf der Karte
entfernt? *

A

Entfernungen zum Rissener Ortskern

() Ring A (0 bis 500 Meter)

() Ring B (501 bis 1.000 Meter)

() Ring C (1.001 bis 1.250 Meter)

() AuBerhalb der Ringe (mehr als 1.251 Meter)
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Wohnort auBerhalb Hamburg-Rissens (Sonstiges)

18. 10.In welchem Stadtteil oder in welcher Stadt wohnen Sie? *

Fast geschafft!

19. Wie sind Sie auf unsere Umfrage aufmerksam geworden? *

[] E-Mail

[ | website des Zukunftsforum Rissen e V.

[ rissen.de

(] nebenan.de

[ Facebook

[ Fiyer oder Plakat

[] Zeitungsartikel

E] Mund-zu-Mund-Propaganda, Empfehlungen, Gesprache
[] Sonstiges

20. Hier haben Sie Platz flr weitere Anmerkungen, Anregungen und Rickmeldungen.

Schon geschafft! Nur noch auf "Senden” klicken:

Dieser Inhalt wurde nicht von Google erstellt und wird von Google auch nicht unterstiitzt.
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Anhang B: Fragebogen der Gewerbetreibenden-Befragung (Eigener Inhalt, Darstellung durch Google Formulare)

Befragung der Gewerbetreibenden zur
Aufwertung des Rissener Ortskerns

Herzlich Willkommen zur Befragung der Gewerbetreibenden der Wedeler Landstralle in Hamburg-Rissen!

Diese Umfrage wird im Auftrag der Stadtteil-Initiative Zukunftsforum Rissen e.V. durchgefiihrt. Der Verein
engagiert sich seit August 2019 auf vielen Ebenen fiir einen nachhaltigeren Stadtteil, wie zum Beispiel im
Bereich der Erndhrung oder auch der Mobilitat. Auch der Ortskern in Hamburg-Rissen rund um die Wedeler
LandstralRe hat Potenzial fiir nachhaltige Aufwertungen, um ...

- die Attraktivitat unseres Ortskerns zu verbessern,

- die lokale Kaufkraft zu starken und

- Emissionen durch Pkw zu senken.

Um bei moglichen Umgestaltungen die Bediirfnisse ALLER Beteiligten zu beriicksichtigen, fiihren wir jeweils
eine Umfrage bei den Gewerbetreibenden und bei den Biirger:innen durch. Das Ziel ist es, ein Stimmungs-
und Meinungsbild beider Interessengruppen zu einer Aufwertung des Rissener Ortskerns zu erheben.
Deshalb sind uns auch lhre Beteiligung und Ihre Meinung sehr wichtig!

Die Beantwortung sollte etwa 5 Minuten dauern und der Befragungszeitraum endet am 7. Méarz 2021.

Wir freuen uns wirklich sehr tiber Ihre Teilnahme und sind auf Ihre Antworten gespannt.

Bei Riickfragen oder Anmerkungen wenden Sie sich gerne an umfrage-mobilitaet@zukunftsforum-rissen.de.

Und falls Sie die Wedeler Landstrale auch als Biirger:in bzw. Besucher:in (z.B. fiir Einkdufe oder
Arztbesuche) besuchen, laden wir Sie dazu ein, auch an der Umfrage der Biirger:innen teilzunehmen! Diese
finden Sie unter folgendem Link: ...

Hinweise zur Bearbeitung:

Die Begriffe "Ortskern" und "Wedeler Landstrale" werden synonym verwendet. Damit ist hauptsachlich der
Bereich der Wedeler LandstralRe gemeint, der die Tempo-20-Zone und Kopfsteinpflaster hat.

Mit einem roten * markierte Fragen missen ausgefiillt werden, um die Umfrage abzusenden.

Hinweise zum Datenschutz:

Es werden ausschliellich anonyme, nicht personenbezogene Daten gespeichert und verarbeitet. Es sind
keine Riickschliisse auf Umfrageteilnehmer:innen moglich. Die Ergebnisse kdnnen in anonymisierter Form
veroffentlicht werden. Die Teilnahme an dieser Umfrage ist selbstverstandlich freiwillig. Sie konnen die
Umfrage jederzeit ohne Angabe von Griinden abbrechen.

Durch das Klicken auf ,Weiter” bestéatigen Sie, dass Sie alle obenstehenden Informationen gelesen und
verstanden haben. Sie erklaren sich mit der Teilnahme an dieser Befragung und mit der Analyse der Daten
einverstanden.

* Erforderlich



1. 1a. Wie kommen Sie und lhre Mitarbeiter:innen meistens zu lhrem Gewerbe? (Meh" achauswat
maoglich)

Wéhlen Sie alle zutreffenden Antworten aus.

Mit dem
Mi Mi Kraf
it N Mit der raftrad Mit dem Mit dem
ZuFult dem dem S-Bahn (Motorrad, Privatwagen Dienstwage
Fahrrad Bus Motorroller 9 9
etc.)
Sie [] [] L] L] L] L] []

lhre

Mitarbeiter:innen D D D D D D l:]

2. 1b. Wo parken Sie und/oder lhre Mitarbeiter:innen lhr Auto meistens? *

Markieren Sie nur ein Oval.

C) Wir kommen selten oder nie mit dem Auto.

Q Auf einem fiir Mitarbeiter:innen gemieteten/eigenen Stellplatz
C) Auf einem auch fiir Kund:innen gemieteten/eigenen Stellplatz
Q Direkt vor der Ladentir auf einem 6ffentlichen Stellplatz

© Irgendwo in der Wedeler Landstralle

Q In den Neben- und Parallelstralen

C) Noch weiter entfernt

2a. Welche der nachfolgenden Méglichkeiten zur Verkehrsberuhigung der Wedeler Landstrale
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 6stlichen Teil der Wedeler LandstralRe.

Markieren Sie nur ein Oval.
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@ Anstelle der siidlichen Parkplatze
der Wedeler LandstralRe entsteht ein
Radfahrstreifen, der von beiden
Richtungen genutzt werden kann. Autos
fahren wie bisher und diirfen auf den
nordlichen Parkplatzen bis zu drei
Minuten halten.

@ Die Wedeler Landstralle wird zu
einer offiziellen FahrradstralBe. Anlieger
(Anwohner sowie Personen mit einem
geschéftlichen Anliegen (Erledigung))
diirfen auf den nordlichen Parkplatzen
bis zu drei Minuten halten. Die
stidlichen Parkplatze werden in
Wohlfiihlbereiche (Blumenbeete,
Sitzgruppen etc.) und Fahrradstellplatze
umgewandelt.

Q Die Wedeler Landstralle wird zu
einer offiziellen FahrradstraRe, die
soweit moglich autofrei wird.
Lieferverkehre, Taxen und
Anwohner:innen sind weiterhin erlaubt.
Die ehemaligen Parkplatze werden in
Wobhlfiihlbereiche und
Fahrradstellplatze umgewandelt.

Q Ich wiinsche mir eine Veranderung,

aber keine der aufgefiihrten
Maoglichkeiten (bitte nachfolgend 2b
beantworten).

D Die Wedeler Landstralle wird zu
einer offiziellen FuRgéangerzone.
Fahrrader dirfen hier im Schritttempo
fahren. Es gibt liber die gesamte Stralle
verteilt Wohlfiihlbereiche und
Fahrradstellplatze.

Q Ich wiinsche mir keine
Veranderung.
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4. 2b. Hier haben Sie Platz, Anmerkungen zu den soeben aufgezahlten Moglichkeiten zu machen,
Anregungen zu geben und weitere Moglichkeiten vorzuschlagen.

5. 3. Erwarten Sie durch eine Reduktion des Autoverkehrs in der Wedeler LandstraBe
Umsatzwachstum? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Ja.
Nein.
Nein, ich erwarte sogar UmsatzeinbuBen.

Kann ich nicht einschéatzen.

6. 4a. Empfinden Sie es als essenziell, dass |hre Kundschaft mit dem Auto zu lhrem Gewerbe fahr
kann? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Ja, weil ich beispielsweise schwere oder sperrige Gegenstande verkaufe.
Ja, weil ein Teil meiner Kundschaft mobilitdtseingeschrankt ist.

Ja, weil der GroBteil meiner Kundschaft mobilitdtseingeschrankt ist.

Ja, aus anderen Griinden und zwar (bitte nachfolgend 4b. beantworten):

Nein.

7. 4b. Meine Kundschaft muss mit dem Auto zu meinem Geschaft kommen, weil ...
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8. 5. Wie viele Mitarbeiter:innen (inklusive lhnen selbst) sind an dem Standort lhres Gewerbes in
Rissen angestellt? *

Markieren Sie nur ein Oval.

1 bis 3 Mitarbeiter:innen
4 bis 6 Mitarbeiter:innen
7 bis 9 Mitarbeiter:innen

10 und mehr Mitarbeiter:innen

9. 6a. Wird |hr Gewerbe beliefert? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Ja, jedoch uhrzeitlich sehr unregelmanig.
Ja, uhrzeitlich regelmé&Rig und zwar gegen (bitte nachfolgend 5b. beantworten):

Nein.

10. 6b. Mein Gewerbe wird meistens zu dieser Uhrzeit beliefert:

Beispiel: 8:30 Uhr

11. 7 Erwarten Sie eine Verbesserung fur Ihre Lieferanten (z.B. durch mehr freie Haltezonen), wer
der Autoverkehr in der Wedeler LandstraBe reduziert wird? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Ich werde nicht beliefert.
Ja.

Nein.
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12. 8a.Zu welchem Bereich zahlt Inr Gewerbe? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Arzt-, Physiotherapiepraxis etc.

Dienstleistungen (z.B. Friseur, Waschsalon, Schneiderei)
Einzelhandel: Lebensmittel, Drogerie

Einzelhandel: Apotheke

Weiterer Einzelhandel

Gastronomie

Sonstiges (Falls Sie mochten, kénnen Sie nachfolgend 8b. beantworten, um Ihr Gewerbe genauer zu

beschreiben. Dadurch wird jedoch moglicherweise lhre Anonymitat eingeschrankt.)

13. 8b. Genauere Beschreibung Ihres Gewerbes (freiwillig):

14. 9. Liegt Ihr Gewerbe im Ost- oder Westteil der Wedeler LandstraBe? (freiwillig)

Markieren Sie nur ein Oval.

Ostseite (ungeféahr zwischen Hamburger Volksbank und GudrunstraRe)

Westseite (ungeféhr zwischen Dominos und Gudrunstrale)

15. Hier haben Sie Platz fur weitere Anmerkungen, Anregungen und Rickmeldungen.

Schon geschafft! Nur noch auf “Senden” klicken:

Dieser Inhalt wurde nicht von Google erstelit und wird von Google auch nicht unterstitzt
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Anhang C: Zeitungsartikel in Der Rissener vom 25. Februar 2021 (Quelle: Kossel 2021)

DER RISSENER LOKALES | 3

4
A
Zukunftsforum Rissen will es wissen:

Wi ie sieht ein attraktiver Ortskern aus?

RISSEN. Jetzt will sich auch das
Zukunftsforum Rissen in die Dis-
kussionen um einen attraktiveren
Ortskern einbringen. Im Mittel-
punkt steht das Thema Mobilitit.
So wollen die Mitglieder dazu ein
Meinungsbild von Rissenerinnen
und Rissenern erhalten. Es gebe
viele kritische Anmerkungen von
Biirgern zum Fahrzeugverkehr so-
wie zum Zustand der Biirgersteige
und Radwege: ,,Das Staubilden
durch verzweifelte Parkplatzsu-
chereien, eine ungeordnete und
e  Fahrradverkehrsregel Ve | . n—— i

die Uniibersichtlichkeit durch, Il LI o
parkende Autos, Lirmbelistigung | Das Zukunftsforum Rissen fordert Biirger dazu auf,Vorschlige zur Attraktivititssteigerung des
und Gestank auf den Terrassen | Ortskerns zu machen. Foto: Zukunftsforum

der Cafés und Restaurants, Han-

genbleiben mit Gehhilfen im
Kopfsteinpflaster...“, so heiBt
es in einer Pressemitteilung, Da-
het, so das Zukunftsforum, biete
das Zentrum des Stadtteils viele
Moglichkeiten zur Aufwertung,
um die Lebensqualitit zu stei-

,,Umfrage Rissen in den Internet-
Browser eingeben. Das Zukunfts-
forum Rissen engagiert sich seit
August 2019 auf vielen Ebenen
fr einen nachhaltigeren Stadtteil,
wie zum Beispiel im Bereich der
Ernihrung oder der Mobilitit. mk

gern, Emissionen zu senken und
die lokale Kaufkraft zu stirken.
Wer Vorschlige hat und sich 4u-
Bern mochte, kann dies im Rah-
men einer Online-Umfrage des
Zukunftsforums bis  Sonntag,
7. Mirz, tun. Mit Smartphone
oder Tablet kommen Teilnehmer
ganz einfach iber den QR-Code
zur Umfrage. Man kann ebenso
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Anhang D: Plakat des Zukunftsforum Rissen e.V. zur Bewerbung der Biirger:innen-Befragung (Eigene Aufnahme)

Zukunftsforum
Rimsen e.V.

GESTALTEN SIE DEN
RISSENER ORTSKERN MIT!

Nehmen Sie jetzt an unserer anonymen 7-minitigen
Online-Umfrage teil und helfen dabei, unseren
Ortskern nachhaltig voranzubringen!

UMZUGS-HELEEE

1ch bin Sport-Student und heife gerne beim Tragen.
At Gleserm wege mechte ich fit beiben und mir gleichzeitiy etwas

dazuverdienen

- Eine Sackkarre ist vorhander
- Be: Bedarf kann ch auch weitere Heifer
mtsringen

10436
0170 77 645 11
o

Katze gesucht

Wir vermissen unsere Katze seit dem
30.12.2020.Sie heiRt Milli(weiblich) und
ist 3 Jahre alt. Bitte schaut auch in eure
Schuppen oder Garagen!

.=
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Eidesstattliche Erklarung

Hiermit erklare ich an Eides Statt, dass ich die vorliegende Bachelorarbeit eigenstéandig und
ohne fremde Hilfe verfasst habe. Die aus fremden Quellen direkt oder indirekt Glbernomme-

nen Gedanken sind als solche kenntlich gemacht.

Diese Bachelorarbeit wurde bisher keiner anderen Priifungsbehoérde vorgelegt und noch nicht

veroffentlicht.

Hamburg, 29. April 2021



