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Vorwort

Auftraggeber der hier vorgelegten Studie ist das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, Berlin. Die leitende Absicht war es, die
Radverkehrsmobilitdt von Seniorinnen und Senioren in landlichen Raumen zu
untersuchen, wobei insbesondere Erkenntnisse zu den Mobilitatsbedurfnissen, -
anliegen und -hindernissen der ber 50-Jahrigen gewonnen werden sollten. Die
Studie bezieht sich exemplarisch auf zwei Landkreise in Mecklenburg -
Vorpommern und dient dazu, die Erarbeitung von Konzepten und Malinahmen
vorzubereiten, die das vorhandene Erfahrungswissen der Alteren nutzen und die
Entwicklung intelligenter Formen der Partizipation von Birgern und ihres
Erfahrungswissens fordern.

Diese Studie entstand aus einer Zusammenarbeit zwischen der Hochschule
Neubrandenburg (Fachbereich Soziale Arbeit, Bildung und Erziehung, Prof. Dr.
Joachim Burmeister) und dem Institut fur Sozialwissenschaftliche Analysen und
Beratung, Koln, das neben der Mitwirkung am Gesamtprojekt insbesondere mit
der Vorbereitung, Durchfiihrung und Auswertung der schriftlichen Befragung
alterer Birger in den Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg befasst
war. Mit der Projektbearbeitung waren befasst: Joachim Burmeister, Kristine
Waack (Hochschule Neubrandenburg); Irina Bernstein, Joachim Braun (ISAB -
Institut, Koln). - Mitwirkung am Kap. 3: Johann Kaether (Hochschule
Neubrandenburg) und Anne Heller (Universitat Greifswald).

Neben den weit mehr als 500 Birgerinnen und Burgern, die sich in den
Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg an der schriftlichen Befragung
beteiligt haben, gilt der Dank der Forscher zahlreichen interessierten alteren und
jungeren Burgerinnen und Birgern, burgerschaftlich engagierten Mitgliedern von
Radgruppen und Interessenverbanden auf Kreis- und Landesebene (ADFC,
Seniorenbeirate, Tourismusverband) sowie Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in
der Kommunal- und Landesverwaltung in Mecklenburg — VVorpommern, die ihr
Interesse an diesem Projekt durch Mitwirkung an der Befragung, den Experten-
und Werkstattgesprachen sowie in regionalen Arbeitsgruppen bekundet haben,
die sich im Anschluss an die Befragung in beiden Landkreisen gebildet haben
und an der Umsetzung der in diesem Bericht vorgetragenen Ergebnisse,
Erkenntnisse und Folgerungen weiterarbeiten.

Joachim Burmeister



1. Ergebnisse, Empfehlungen und aktuelle
Entwicklungen im Uberblick

1.1 Ergebnisse und Empfehlungen der schriftlichen
Befragung

Die Mobilitdtsmoglichkeiten sind fur die Lebensqualitat in den alternden und
schrumpfenden landlichen Raumen von hdchster Bedeutung. Mobil zu sein
bedeutet insbesondere fur die alteren Menschen, fir sich selber sorgen und am
gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu konnen. Die Abwanderung junger
Menschen fihrt zur Erlahmung des Geschéftslebens: die Versorgungszentren
verlieren an attraktiven Zielen und die alteren Menschen missen zunehmend
weite Strecken zurlcklegen, um beispielsweise den Einkauf zu erledigen oder
zum Arzt zu kommen. Zunehmend sind viele &ltere Menschen auf den
motorisierten Individualverkehr angewiesen. Die Zahl der Alteren, die einen
PKW besitzen, steigt zwar an, mit dem hoheren Alter geht der
Motorisierungsgrad jedoch zuriick: Alternativen sind gefragt. Die schriftliche
Befragung im Rahmen des Projektes ,,Radverkehrsmobilitat der iber 50-Jahrigen
in den Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg® liefert die empirische
Grundlage dafr.

1. Entgegen der Annahme, bei Mobilitatsbedirfnissen, -hindernissen und -
risiken auf Unterschiede zwischen den Landkreisen schliefen zu koénnen,
haben sich relativ wenige Spezifika herausstellen konnen. Bei der
Verkehrsmittelnutzung, bei der Einschéatzung eigener Mobilitdtsmoglichkeiten
sowie bei vielen anderen Faktoren war ausschlaggebender, wie weit entfernt die
Befragten von den Versorgungszentren leben, wie alt und wie mobil sie sind, als
in welchem Landkreis sie sich befinden.

Die Lebensbedingungen der Alteren, die in den Kreis- und Kleinstadten mit
mehr als 3.000 Einwohnern leben, unterscheiden sich von denen der Alteren aus
den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern, die fur ihre
Erledigungen weite Strecken zurilicklegen mussen. Die Kreis- und Kleinstadte
kénnen ihre Versorgungsfunktion eher erfillen, auch wenn sie (ber kaum
attraktive Angebote wie Theater oder Schwimmhallen etc. verfuigen. Die Lage in
den kleinen und kleinsten Gemeinden wird zunehmend schwieriger.




2. Die Verkehrsanbindung der Gber 50-J&hrigen wird in beiden
Landkreisen als verbesserungsbediirftig beurteilt. Der Landkreis Demmin
schneidet dabei etwas besser als der Landkreis Nordwestmecklenburg ab: bei den
Bewertungen der Radfahrmoglichkeiten, aufgeschlisselt nach den einzelnen
Amtern und den amtsfreien Kommunen, schneidet das Amt Malchin am
Kummerower See am besten ab, gefolgt von Boltenhagen aus dem Landkreis
Nordwestmecklenburg.

Die Aufenthaltsdauer im Stral’enraum ist bei allen Uber 50-Jahrigen gleich,
unabhéngig davon, ob sie in einer Kreis- und Kleinstadt oder weit entfernt vom
Zentrum leben. Die GemeindegroRe und die Versorgungsmoglichkeiten, aber
auch tendenziell das Alter bestimmen darlber, welches Verkehrsmittel
uberwiegend genutzt wird.

Verkehrsmittelnutzung

Der Radverkehr spielt vor allem bei alltdglichen Versorgungen eine Rolle, z. B.
beim Einkaufen oder auf dem Weg zum Verein. Beim Erreichen des Theaters
oder der Schwimmbhalle spielt das Fahrrad keine wichtige Rolle. Uber 65-jahrige
und Befragte aus den Kreis- und den Kleinstaddten fahren so oft Rad, dass das
Fahrrad als Verkehrsmittel fur sie deutlich wichtiger als der PKW ist. Fir die
Alteren aus den landlicheren Gebieten kommt das Rad erst nach dem PKW an
zweiter Stelle.

Motive und Anliegen beim Radfahren

Es macht &lteren Radfahren SpaR, sich mit dem Fahrrad fortzubewegen: sie
halten sich damit gesund und nutzen eine umweltfreundliche Alternative zu
anderen Verkehrsmittel.

Konkret bedeutet Fahrradfahren fir sie, dass sie eine kostengiinstige,
zeitsparende und stressfreie Mdglichkeit haben, ihre Ziele zu erreichen. Hinzu
kommt, dass Radfahren fir viele leichter ist als der FuRverkehr.
Hindernisse/Risiken beim Radfahren

Einschrankungen im Mobilitatsverhalten hédngen oft damit zusammen, dass kein
Pkw vorhanden ist oder der 6ffentliche Personennahverkehr nicht zur Verfligung
steht. Radfahren bedeutet fur altere Menschen, Probleme in der Mobilitat in
vielen Féllen zu l6sen.

Trotzdem nutzen die &lteren Burger in kleineren Gemeinden deutlich seltener das
Rad, um ihre alltdglichen Tatigkeiten zu erledigen. Dies liegt u.a. daran, dass die
Strecken als zu lang gesehen werden. VVon den Befragten, die die Wege zwischen
dem Wohn- und Zielort als weit einschatzen, kommen drei Viertel aus den
kleinsten Gemeinden.



3. Der Ful3gangerverkehr ist dhnlich wie der Radverkehr vor allem fir
Altere in den Zentren attraktiv, in denen die Entfernungen zu den einzelnen
Aktivitidten in der FuB- und Radreichweite liegen. Vor allem die Uber 65-
Jahrigen, die Uber einen geringen Motorisierungsgrad verfugen, gleichen ihren
Mobilitatsbedarf durch den verstarkten Fulganger- und Radverkehr aus: die Gber
65-Jahrigen sind Ofter FuBganger und Radfahrer als die 50 bis 65-Jahrigen.

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) wird von den Bewohnern der
kleinen Gemeinden sowie der (ber 65-Jahrigen als wichtig eingestuft. Sie
beklagen sich (iber den selten fahrenden OPNV und die unzureichenden
Anschlussmdglichkeiten zwischen den unterschiedlichen Linien: nur drei Prozent
der Alteren nutzen tiberwiegend OPNV.

4, Das Spannungsverhaltnis zwischen der Rad- und PKW-Nutzung zeigt,
dass fiur den Radverkehr durchaus ein hoherer Anteil an der gesamten
Verkehrsmittelnutzung zu erreichen ist. Die Bereitschaft, (iberwiegend mit dem
Rad unterwegs zu sein, steigt mit zunehmendem Alter sogar an. Es besteht ein
groRes Potenzial, dass bei gréRerer Radfreundlichkeit der Wohnorte mehr Altere
zum Radfahren motiviert werden kdnnen. Dies gilt fiir die Bewohner kleinerer
Gemeinden und Altere, die bisher kein Rad fahren. Fiir diese Gruppe der Alteren
kann das Radfahren von existentieller Bedeutung sein, vor allem wenn nicht auf
andere Alternativen zugegriffen werden kann.

Sowohl stralenbegleitende Radwege als auch Routen auf Landwirtschafts- und
Forstwegen oder stillgelegten Bahnstrecken werden von den Radfahrern begriRt,
wenn die Streckenfiihrung radfahrerfreundlich gestaltet ist.

Das Anlegen der Radrouten auflerhalb der stark befahrenen VerbindungsstraRen
ist eine preiswerte LAsung der Straengestaltung und bietet in vielen Gemeinden
und Siedlungen gute Entwicklungsmoglichkeiten. Oft helfen dabei relativ
einfache Mittel, wie Radstreifen oder das Offnen von EinbahnstraRen. Diese
Verbindungen konnen dazu beitragen, dass die Alteren 6fter das Rad nutzen.
Zudem sind Losungen gefragt, wie sich der Radverkehr mit dem OPNV
kombinieren lasst. Mit derartig flexiblen Formen liele sich der Modal-Split-
Anteil des Pkws zugunsten von Bus und Bahn senken. Davon wiirden die Alteren
und die Verkehrsunternehmen gleichermalRen profitieren. Die Anpassung des
OPNVs an die Bediirfnisse der Alteren wiirde zu einer hoheren Nutzung von Bus
und Bahn fihren. Dies zahlt sich mit dem Gewinn neuer Kundensegmente und
héheren Einnahmen fiir die Verkehrsunternehmen aus. Daher heiflt es fir die
Verkehrsunternehmen vor allem umzudenken und neue Anreize fiir die Alteren
zu schaffen.



5. Empfehlungen an die Verkehrsunternehmen

Fur die Alteren aus den kleinen Gemeinden ist die Fahrradmitnahme im Bus von
Bedeutung. Auch Fahrradunterstande, z.B. an Bushaltestellen sind zur
Uberwindung langerer Strecken gefragt. Nicht-Radfahrern unter den Alteren
konnte durch entsprechende Serviceleistungen das Fahrradfahren schmackhaft
gemacht werden: Fir sie ist insbesondere eine moglichst bedarfsgerechte
Ausrichtung der Verkehrsunternehmen auf die Anliegen von Alteren wichtig.
Insgesamt wird eine bessere Verknlpfung des Radverkehrs mit Bus und Bahn
erwartet, dicht gefolgt von der Mdglichkeit der Fahrradmitnahme im Bus oder
einem Anhanger: Dies gilt sowohl fur die Alltagsfahrer als auch fir die
Freizeitfahrer. Sichere, moglichst ebenerdige, Abstellmdglichkeiten fir Rader
sind besonders fiir Bewohner kleinerer Gemeinden wichtig. Ebenso bedeutsam
sind fir sie alternative Formen zum herkdmmlichen Linienverkehr, z.B. Ruf-
busse und Kleinbusse, fir die man sich anmelden kann.

6. Empfehlungen an Verwaltung und Politik

Die Alteren sind eine wachsende Bevolkerungsgruppe: als Burger und Wahler
gewinnen sie zunehmend an Bedeutung. Sie sind auch bereit, zur Verbesserung
ihrer Lage selbst beizutragen.

Verwaltung und Politik sind gut beraten, die Potenziale der Alteren zu nutzen
und deren Mitwirkung an der Verbesserung ihrer Radverkehrssituation zu
unterstiitzen. Sie kommen damit den Erwartungen einer wachsenden
Bevolkerungsgruppe entgegen, die dazu bereit ist, die Verantwortung in eigener
Sache zu lbernehmen. Werden die Anliegen, Interessen und Bedirfnisse der
Alteren wahrgenommen und bei der lokalen Planung beriicksichtigt, gewinnen
Verwaltung und Politik an Akzeptanz bei den Alteren.

Die Alteren sind daran interessiert, dass die Zeitungen aus der Region (ber die
Probleme der Radfahrer berichten und beispielhafte Radtouren vorstellen. Sie
erwarten auch eine gezielte Offentlichkeitsarbeit, um das Radfahren attraktiver
zu machen. Altere haben die Erwartung, dass Verwaltung und Politik
Prioritatenlisten fiir die Realisierung wichtiger Verkehrsverbindungen erarbeiten.
Zudem halten Altere die Verdffentlichung jahrlicher Berichte der Verwaltung
zum Radwegebau bzw. zur Instandhaltung und Pflege von Radwegen fir sehr
sinnvoll.

Auch regelmaRige radverkehrsspezifische Unfallanalysen werden von den
Befragten als wichtig angesehen, u.a. um Sicherheitsméngel zu erkennen.
Insbesondere Uber 65-Jahrige sind der Meinung, dass beispielhafte Initiativen der



Alteren fur den Radverkehr vom Landkreis anerkannt und geehrt werden sollten.
AuBerdem wiirden Altere es begriiBen, wenn der Landkreis Anlaufstellen fir
Birgerinnen und Burger einrichtete, denen Probleme in der Radfahrsituation
mitgeteilt werden konnen.

7. Beteiligung der Alteren

Bezuglich der Beteiligung an der Verbesserung der Rad-Situation dokumentiert
die Befragung, dass sich die Alteren mit héherem Bildungsabschluss vor allem
an der Planung beteiligen mochten. Die Alteren mit Volksschulabschluss
maochten sich eher handwerklich einbringen. Vor dem Hintergrund dieser
Mitwirkungsbereitschaften sind Forderansatze zu empfehlen, die diese Gruppen
auf unterschiedliche Art und Weise ansprechen und zum Engagement
motivieren.

Die Bereitschaft der Alteren, an der Verbesserung der Radfahrsituation
mitzuwirken kann zur Verbesserung der Radfahrsituation genutzt werden. Dieses
freiwillige  Engagement der  Alteren  benétigt jedoch  forderliche
Rahmenbedingungen seitens der Verwaltung und Politik.

1.2 Ergebnisse und Empfehlungen aus Experten- und
Werkstattgesprachen

Das Radverkehrsverhalten von Senioren in landlichen Raumen ist in einem
Bedingungszusammenhang unterschiedlicher Faktoren zu sehen. So sind
beispielsweise die Haufigkeit der Fahrradnutzung und die Mobilitatspotenziale
bei den Uber 50-Jahrigen nicht nur abhdngig von vorhandenen oder ggf. fir
notwendig erachteten neuen Radweginfrastrukturen in Iandlich- peripheren oder
kleinstadtischen Raumen. Hinzu kommen nach Expertenauffassungen weitere die
Mobilitat der Alteren ermdglichende oder erschwerende Bedingungen, so etwa
Auswahlmdglichkeiten, Verfugbarkeit oder der Zustand von (Nah-)
Verkehrsmitteln. Deutlich erkennbar ist auBerdem, dass das Verhalten und die
Einstellungen é&lterer Birger zum Radfahren nicht selten von sozialen und
biografischen Interessen geleitet werden.

Im Ergebnis sind es drei wesentliche Themenbereiche, die aus den
gemeinsamen  Diskursen  zur  Radverkehrsmobilitdt  von  Senioren
zusammengefasst werden kdnnen (vgl. genauer im Kap. 5)



1. Bedingungen fur Radmobilitat

Fur die peripher — landlichen Bezugsrdaume dieses Projekts, die Landkreise
Demmin und Nordwestmecklenburg, kann aus Sicht alterer Alltagsfahrer davon
ausgegangen werden, dass sowohl zu wenige ortsverbindende Radwege als auch
zu wenige Radverbindungen bestehen, die um Versorgungszentren herum
angelegt sind bzw. sein sollten. Die vielerorts vorhandenen touristischen
Wegenetze sind fiir den Alltagsverkehr oft unpassend. Fir Altere kommt
erschwerend hinzu, dass im Radwegebau Steigungen und Neigungen nicht — wie
im StraBenbau — ausreichend berticksichtigt und begradigt werden. — Andere
Wege sind (noch) nicht ausgebaut (Betonplatten) bzw. in einem schlechten
Pflege- bzw. Berdumungszustand (Herbst, Winter) oder sie sind, wie
insbesondere Feld- und Waldwege, in ihrer Qualitat insgesamt sehr stark von
Witterungsverhaltnissen abhangig.

(Beidseitige) Leitplanken an Bundes- und LandestraRen engen ein und fordern
insbesondere bei Alteren Mobilitatsangste.

Kritisch wird mit Blick auf (&ltere) Freizeitfahrer aulRerdem gesehen, dass
Wegbeschilderungen teilweise nur mit Hilfe von Radwanderkarten dechiffrierbar
und Rastplatze sowie straBenferne Einkehrmdglichkeiten selten sind.

Verkehrsverhéltnisse und Wegenutzung

Die Verkehrsgegebenheiten und die StralRen- und Wegenutzung sind vielfach mit
Risiken und Angsten fiir (4ltere) Radfahrer verbunden, da der Verkehr innerhalb
und aulerhalb von Ortschaften aufgrund des h&ufig hohen PKW- und LKW-
Aufkommens ein erhohtes Unfallrisiko in sich birgt.

Erkennbar ist auch, dass eine gemeinsame Nutzung von Radstreifen in
Ortschaften aufgrund der Enge der gemeinsamen Wege Konfliktpotentiale
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmer (Radfahrer/ FuBganger bzw.
Radfahrer/ Autos) enthalt.

Verkehrsmittelangebote
Die Angebote von OPNV und SPNV in landlich- peripheren und kleinstadtischen
Raumen werden als unzureichend angesehen. Kritisiert werden lange

Wartezeiten an den Abfahrts- bzw. Zielorten und ungiinstige Fahrtzeiten fir
altere Burger aulRerhalb der Schiilerbeforderung (abends, Wochenenden).
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Die Mitnahme von Ra&dern in Bussen ist kaum moglich, h&ufig sind
Anweisungen und Bedienhinweise in Fahrkartenautomaten schwer verstehbar
resp. lesbar (z.B. wegen zu kleiner Schrift).

Der SPNV bietet in landlich- peripheren Rd&umen kaum Verkehrsangebote sowie
in der Regel auch keine sicheren Abstellmdglichkeiten fur R&der an Bahnhalten /
Bahnhofen. Ein Bike&Ride - Angebot, fiir Altere durchaus interessant, fehlt.

Das Verkehrsmittel Fahrrad bietet in der Regel bei erschwinglichen Preisen
technisch gute Ausstattungsmoglichkeiten — auch fir Altere: Tiefer Einstieg,
Gangschaltung, Spiegel, Fahrradkorb, Winker / Abstandhalter.

2. Alter und Radmobilitatsverhalten

Hinsichtlich der personlichen Bedeutung, die das Fahrrad fahren fir &ltere
Birger hat, ist einerseits deutlich geworden, dass sie hierdurch ihre
Selbststandigkeit und Unabhéngigkeit im Alltag aufrechterhalten und so
gleichsam eine identitatsforderlichne  Téatigkeit austben konnen, die
Uberzeugungen von Selbstwirksamkeit und individuellen Kompetenzen — z.B.
im StralRenverkehr als Teilnahme am 6ffentlichen Leben - fordern bzw. erhalten.
RegelmaRiges Radfahren bewahrt bzw. starkt — anders als bei ungetibten Fahrern
— das subjektive Sicherheitsempfinden und das Vertrauen, am Verkehr
(weiterhin) aktiv teilhaben zu kénnen.

Andererseits herrscht Konsens, dass alter(n)sbedingte Beeintrachtigungen der
Hor- und Sehféhigkeit, der Koordinierungsféhigkeit, der
Reaktionsgeschwindigkeit u.a. die Mobilitat der &lteren Birger - auch im
landlichen Raum - beeintréchtigen. Vielfach beobachtbar sind Regelverstofiie
aufgrund von Unkenntnis oder Bequemlichkeit sowie Koordinierungsfehler (z.B.
beim Links abbiegen). Innerhalb von Ortschaften wird Radfahren allerdings
gerade bei erheblichen korperlichen Beeintrdchtigungen in manchen Féllen als
Alternative zur Fortbewegung ,zu FuB® angesehen, wenn so Schmerzen
vermieden werden kdnnen.

3. Soziale Kontakte und Partizipation
Radmobilitat erhalt und ermdéglicht Kontakte bzw. fordert soziale Anschlisse in

landlichen und kleinstadtischen Raumen. (Altere) Alltagsfahrer, die (fast) jeden
Tag nutzliche Fahrten zu Zielen im Nahraum unternehmen (zum Einkaufen, zu
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Dienstleistern, zum Garten etc.), treffen auf Bekannte und férdern durch ihre
Mobilitat im sozialen und 6kologischen Nahraum gleichsam mitgéangig dorfliche,
lokale, nachbarschaftliche oder hobbyistische Lebenskulturen. (Altere)
Freizeitfahrer, die zwar regelmé&Rig aber nicht so haufig unterwegs sind, nutzen
das Radfahren als Medium vielfach dazu, soziale Kontakte zu knupfen und zu
pflegen, kulturelle Angebote mit anderen wahrzunehmen oder sich gemeinsam
um Gesundheit und Fitness zu kimmern.

In Radwandergruppen oder Vereinen wird gemeinsam Freizeit verbracht und
biirgerschaftliches  Engagement erzeugt. Die  Alteren nutzen ihr
Erfahrungswissen, um Programme, Routen etc. auszuarbeiten oder sich als
Interessengruppen in der Offentlichkeit zu artikulieren.

Empfehlungen

Empfehlungen zur Férderung der Radmobilitat von &lteren Bilrgern in landlichen
Rdumen umfassen sowohl investive als auch insbesondere nicht- investive
Malnahmen (vgl. auch bereits im Kap. 1.1).

Die Mobilitatsanliegen der Alteren richten sich einerseits auf durch Investitionen
zu erbringende Erweiterungen und Verbesserungen der
Radwegebedingungen und Verkehrsmittelangebote in den landlichen Rdumen
bzw. Landkreisen, die ihnen wunter Berlcksichtigung ihrer zum Teil
altersbedingten Mobilitatseinschrankungen kirzere, sichere, bequemere und
attraktivere Nutzungsmoglichkeiten bieten sollen.

Die Mobilitatsanliegen der Alteren legen aber andererseits auch eine Reihe nicht-
investiver Handlungsoptionen nahe, die unter Berlcksichtigung biografischer
sowie lebensalterbezogener Interessen und Ressourcen auf soziale,
blUrgerschaftliche sowie politische Artikulationsformen ausgerichtet sind. So
ist das Fahrrad (fahren) in doppelter Weise als wichtig anzusehen: als ein
nltzliches Medium ist es - immer schon - geeignet zur Bewéltigung von kurzen
Wegen, damit Alltagserfordernisse bewaéltigt werden konnen (Arbeit, Einkauf,
Besuche etc.). Das andere Anliegen, das Radfahren als ein Medium zur
Artikulation von Freizeitinteressen, zum Erhalt von Lebensqualitdt und als
Partizipationsfeld von é&lteren Burgern in landlichen Rdumen zu verstehen, ist
neuer und - mittlerweile - ein Thema, das alle Generationen erfasst hat. In diesem
zweiten Sinne verstehen sich insbesondere die folgenden Kernorientierungen,
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die die empirischen Ergebnisse und die reichen Diskurse dieses Projekts
aufnehmen.

Um die auf verschiedenen Ebenen deutlich gewordenen Interessen,
Einzelanliegen und Erfahrungspotenziale zum Thema ,,Radverkehrsmobilitat in
landlichen Rdumen* bei Burgern verschiedener Altersgruppen, bei lokalen Rad-
Gruppen und anderen Akteuren bei Interessenorganisationen, in Verwaltung und
Politik aufnehmen und weiter entwickeln zu konnen, wird — unter dem
Gesichtspunkt auch bundesweiter Anwendbarkeit fir landliche R&ume -
folgender Handlungsrahmen angeregt:

Initiierung und Moderation von regionalen Gesprachs- oder Arbeitsgruppen,
»Runden Tischen* bzw. vergleichbaren kommunikativen Formen, in denen die
genannten Akteure (Blrger, Gruppen, Interessenorganisationen und Mitarbeiter
aus Verwaltung, Politik...) tber die Forderung regionaler Radverkehrsmobilitét
gemeinsam beraten und Interessen ausbalancieren. Unter expliziter Einbeziehung
des Erfahrungswissens und der Anliegen von Alteren sowie birgerschaftlich
Engagierter, waren die folgenden Tatigkeiten zur Entwicklung wvon
Radverkehrspotenzialen in landlichen Regionen von Bedeutung (vgl. genauer in
Kap 6):

- Aktivierung und Beratung von alteren Birgern fiir Radverkehrsmobilitat;

- Initiierung, Begleitung und Beratung von Selbstorganisationsprozessen
(Gruppenbildung, Erfahrungsaustausch, Vernetzung);

- Erstellung von péadagogischen Konzepten, Arbeitshilfen fur ,,sichere Mobilitat“
in verschiedenen Lebensaltern; Ausbildung von Multiplikatoren und Mentoren;

- Entwicklung von Mobilitatsangeboten, Touren im landlichen Raum auf selbst
organisierter, burgerschaftlicher Grundlage (Erfahrungswissen; Biirger als
Experten, Einbeziehung vorhandener Verbandsaktivitéaten);

- Moderation von Kooperations- und Vernetzungsprozessen zwischen
ehrenamtlich bzw. professionell operierenden Einrichtungen in der Region;

- Radmobilitatsforderliche Offentlichkeitsarbeit.

1.3 Aktuelle Entwicklungen und Themen
Nachdem in der schriftlichen Befragung der &lteren Blrger auch eine

aktivierende Frage nach dem Interesse an einem Engagement in einer
Arbeitsgruppe zur Forderung der Radmobilitat gestellt worden war, konnten

13




einerseits 29 Burger im Landkreis Nordwestmecklenburg und 21 Birger im
Landkreis Demmin zu einem Treffen eingeladen werden, an dem zun&chst 10
Birger aus dem Landkreis Nordwestmecklenburg und 4 Birger aus dem
Landkreis Demmin teilnahmen; andere kamen zu einem weiteren Treffen Ende
2006, zu dem auch Vertreter von Interessenorganisationen, des
Wirtschaftsministeriums und Verantwortliche aus den Amtern und Gemeinden
zugesagt hatten.

Erortert wurden folgende Anliegen, zu denen teilweise konkrete
Umsetzungsschritte besprochen wurden:

- Nutzbarmachung ehemaliger Feldwege fiir den Radverkehr,

- Méangelbeseitigung an einem touristischen Radweg (Landkreis
Demmin),

- Patenschaften iber wegweisende Beschilderung,

- Wiedergewinnung ehemaliger Feldwege als Verbindungen
zwischen Ortschaften,

- Offentlichkeitsarbeit zur Férderung der Radmobilitat,

- Mdoglichkeiten, an einem fahrradfreundlichen Klima (weiter) zu
arbeiten,

- Uberlegungen fiir eine Vernetzung mit hauptamtlichen Akteuren,

- Bundelung aller Ideen in weiteren Gespréchsrunden.
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2. Projektziele und methodisches
Vorgehen

2.1 NRVP und Projektziele

Mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) hat die Bundesregierung ein
Forderinstrument geschaffen, mit dem die Chancen des Fahrradverkehrs im
Rahmen einer integrierten Verkehrspolitik gezielt erschlossen werden sollen. Die
damit  verbundene  Absicht, den  Anteil des Radverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen mittelfristig deutlich zu erhdhen, zielt ab auf eine
Steigerung sowohl des Radverkehrsanteils in Stadten und Kommunen als auch in
allen Bevolkerungs- und Altersgruppen. So sollen im Sinne des NRVP nicht nur
die Wege in den stadtischen und l&ndlichen R&umen (umwelt-)freundlicher,
attraktiver und sicherer werden, auch ihre Nutzer sollen deutlich mehr und
vielféltiger werden und sich auf ihren Alltags- oder Freizeitwegen sicherer
flhlen.

Forschungs- und Modellprojekte werden im NRVP neben einer Vielzahl von
investiven und nicht — investiven Mallnahmen als geeignete Instrumente
angesehen, die Bedingungen und Chancen fur die Entwicklung einer sozial- und
umweltvertraglichen Nahmobilitdt zu analysieren, sie diskursiv fir die im
offentlichen Raum professionell oder biirgerschaftlich engagierten Akteure® zu
Offnen und beispielhaft Erkenntnisse bzw. Ldsungsansétze anzubieten, um die
Potenziale des Fahrradverkehrs - wie in benachbarten L&ndern vergleichend
beobachtbar - besser ausschopfen zu kdnnen.

Die hier vorliegende Studie zur ,,Radverkehrsmobilitdt von Seniorinnen und
Senioren in landlichen Raumen* greift diese Leitgedanken des NRVP auf und
sucht - zundchst im Vorfeld von Ldsungsansatzen - Erkenntnisse tber bisher
vernachléssigte Zusammenhange zu gewinnen, die fir eine ErschlieBung von
Radverkehrspotenzialen  bei  Seniorinnen  und  Senioren und  fir
Moderationsprozesse zur Forderung von Radverkehrsmobilitat in landlichen
Rdumen durch interessierte lokale bzw. regionale Akteure genutzt werden
kénnten.

! In dieser Studie wird aus Lesbarkeitsgriinden tiberwiegend die mannliche Form verwendet. Die
Verfasser bringen interessierten Leserinnen und Akteurinnen die gleiche Wertschatzung entgegen und
unterstiitzen die gender mainstreaming Perspektive.
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1. Mit dem Blick auf die Nah- und Radverkehrsmobilitat alterer Blirger tber 50
Jahre wird einer Altersgruppe Beachtung geschenkt, die angesichts des
demografischen Wandels, gestiegener Lebenserwartungen und der Erdrterungen
um neue gesellschaftliche Altersleitbilder und Potenziale in der
Nacherwerbsphase ohnehin im Fokus ¢ffentlicher Beobachtungen steht.

2. Mit dem Interesse am Mobilitatsverhalten dieser insgesamt sehr heterogenen
Bevolkerungsgruppe in landlichen Rdumen will diese Studie dartiber hinaus die
besonderen Einfliisse von landlich gepragten sozialraumlichen Bedingungen auf
die Nah- und  Radverkehrsmobilitit  nachzeichnen und  damit
Mobilitatsbedingungen, -anliegen und -hindernisse vorstellen, wie sie von einer
beachtlichen Bevdlkerungsgruppe in ihren Lebenswelten — auBerhalb der im
allgemeinen mehr beachteten ,,Stadte mit kurzen Wegen“? — wahr- und wichtig
genommen werden.

3. Das Wissen um Mobilitatsbedingungen, Mobilitatsverhalten und die
Motivationen dalterer Burger in landlichen Rdumen bei der Nutzung des
Fahrrades sowie die Einschatzung von Experten und engagierten Blrgern bzw.
(Rad-)Gruppen im landlichen Raum soll und kann auch die Grundlage bieten, um
im Sinne des NRVP verschiedene Potenziale zur Steigerung der
Radverkehrsmobilitdt in einer Region zu erschlieBen. So liegt eine weitere
Absicht dieses Forschungsberichts darin, unterstiitzende Strategien und Formen
der Aktivierung und Partizipation von Birgern — unter Nutzung ihres
Erfahrungswissens - und Netzwerken vorzustellen, durch deren Anwendung
interessierte (altere) Burger, Gruppen, Interessenverbénde, Verwaltung und
politische Entscheidungstrager kooperieren kdnnen. Wie gezeigt werden kann, ist
dabei die in Frage kommende Palette der Themen und Handlungsformen sehr
umfangreich: sie reicht von gleichsam ,teuren®, investiven Bedarfen — wie etwa
dem Radwegebau — bis hin zu ,,weichen*, nicht-investiven Anliegen, die sowohl
die Nutzung des Fahrrades von dlteren Burgern fir Alltags-, Freizeit- und
kulturelle Zwecke als auch fiir Selbstorganisationsprozesse der Alteren zur
Artikulation ihrer Anliegen in der Offentlichkeit beférdern kénnen.

Hierzu werden neben exkursartigen Einfuhrungen in Formen und Methoden der
Birgeraktivierung, Birgerbeteiligung und Netzwerkarbeit auch
Handlungsformen (Kap. 6) skizziert, die fur eine FOrderung lokaler bzw.
regionaler Mobilitatsdiskurse nitzlich sein kdnnen.

2Vgl. im NRVP (2002): Ziel ist die Férderung der Nahmobilitat nach dem Leitbild ,,Stadt der kurzen
Wege*“.
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2.2 Methodisches VVorgehen und Projektverlauf

Das Projekt hat die Radverkehrsmobilitdt von Senioren in den zwei l&ndlich
strukturierten Landkreisen Demmin und Landkreis Nordwestmecklenburg
(Bundesland Mecklenburg — Vorpommern) untersucht. Es war so angelegt, dass
sowohl das alltdgliche Mobilitatsverhalten von Senioren im landlichen
Nahverkehr als auch Anhaltspunkte fur Verbesserungsvorschlage aus Sicht der
Betroffenen fur eine seniorengerechte Nahverkehrsinfrastruktur in den
Landkreisen deutlich werden sollten.

Im Einzelnen zielte das Projekt darauf ab, folgende Themen und Fragestellungen
zu bearbeiten:

1) Gewinnung von Erkenntnissen zu konkreten Mobilitatsbedarfen, -hindernissen
und -risiken von Alteren im landlichen Raum.

2) Empfehlungen flr Strategien und Handlungsformen zur Forderung des
Radverkehrs fiir Altere in landlichen Raumen auf der Grundlage von
Betroffenbeteiligung. Hierfir kommen beispielsweise in Frage:
e Lokale Biindnisse zur Nahverkehrsforderung
e Anregungen fiur ein Beschwerdemanagement zum Radverkehr, in dem
Méngelmeldungen von der Verwaltung konstruktiv aufgegriffen und
Senioren in Planungen einbezogen werden kdnnen
e Aktivierung &lterer Blrger zur (Selbst-) Organisation von Fahrradgruppen
e Lokale Medienarbeit zum Thema ,Fahrradfreundlicher Landkreis fir
Senioren*
e Beratungsangebote ,,von Alteren furr Altere®, etwa in Sicherheitsfragen
e Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fir altere Radfahrer
e Sowie Empfehlungen fiir eine effektive fahrradfreundliche Politik.

Infokampagne

Innerhalb einer Informationskampagne in beiden Landkreisen zu Beginn des
Projekts, die Uber die gesamte Laufzeit des Projekts fortgesetzt wurde, wurden
Kontakte zu verschiedenen Tragern, Einrichtungen, Gruppen usw. sowie zu den
Medien aufgebaut und Faltblatter zum Projekt entworfen und erstellt. Diese
Faltblatter hatten zum Ziel, tiber die Untersuchung zur Radverkehrsmobilitat von
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Alteren in beiden Landkreisen zu informieren und Interesse an der Beteiligung
bei der Forderung der Radverkehrsmobilitdt von Seniorinnen und Senioren zu
wecken.

Die Teilnehmer an den Experten- und Werkstattgespréachen konnten vielfach als
Multiplikatoren gewonnen werden, die diese Faltblatter nicht nur bei Vereinen
und Verbanden, Verwaltungen und Gremien (z.B. Seniorenbeiraten,
Préaventionsrat des Landkreises) sowie in informellen Kreisen — und somit in der
Bevolkerung der zu untersuchenden Landkreise — breit streuten, sondern sich
auch bereit erkléarten, in Gesprachen mit anderen Akteuren auf das Projekt
hinzuweisen und es so bekannter zu machen.

Des Weiteren wurde das Projekt systematisch in den Fokus von Burgerinnen und
Burgern sowie von Interessengruppen in den Landkreisen Demmin und
Nordwestmecklenburg geriickt, indem dort jeweils ein Pressegesprach mit
Vertretern der regionalen Presse im Beisein der Landrate bzw. leitender
Mitarbeiter und Pressereferenten der Kreise sowie der Vorsitzenden des ADFC-
Landesverbandes durchgefiihrt wurde.

Die zum Projekt erschienenen Artikel in mehreren regionalen Tageszeitungen
sowie ein Interview mit dem NDR trugen maligeblich dazu bei, die schriftliche
Befragung der Uber 50jahrigen Birger in den Landkreisen Demmin und
Nordwestmecklenburg vorzubereiten und die zu befragende Bevoélkerungsgruppe
fir das Thema ,,Radmobilitdt von Seniorinnen und Senioren im landlichen
Raum* sowie ,mogliche Beteiligungsformen zur Forderung derselben® zu
sensibilisieren.

Experten- und Werkstattgesprache

Insbesondere in den ersten Monaten des Projekts wurden Kontakte zu
Schlisselpersonen auf Landes- und Kreisebene aufgebaut und diese zu
Expertengesprachen zum Projektanliegen eingeladen.

Die Expertengesprache sollten zum einen der Erfassung von Beobachtungen und
Einschatzungen zum Mobilitatsverhalten sowie zu Mobilitatsanliegen, -
bedurfnissen und -risiken von alteren Radfahrern im landlichen Raum dienen und
wichtige Schllsselaspekte in Bezug auf die Nah- und Radmobilitit explorieren
helfen als auch einen Uberblick tiber die Radverkehrssituation aus Sicht von
Fachleuten und Senior/innen in den beiden Landkreisen ermdglichen.
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Anhand von Gespréachsleitfaden (vgl. Anhang) wurden dabei Erkenntnisse
erwartet, die gleichermallen zur Vorbereitung der kreisweiten Befragungen
verwendet werden und zur Veranschaulichung bzw. zum Verstandnis der
Mobilitatsformen und —anliegen &lterer Biirger in landlichen Rdumen beitragen
sollten.

Insgesamt wurden 17 Interviews mit 18 Schliisselpersonen bzw. Fachleuten
durchgefiihrt. Im Landkreis Demmin wurden acht Experten befragt, darunter drei
Vertreter der Zielgruppe und funf Verkehrs- und Politikfachleute. Im Landkreis
Nordwestmecklenburg belduft sich die Gesamtzahl der gefiihrten Gespréache auf
vier, davon eines mit dem Kreisseniorenbeirat und drei mit Vertretern von
Verkehrsorganisationen.

Die Anzahl der in beiden Landkreisen gefuhrten Gespréche weicht dabei
voneinander ab, weil die auf Landesebene angesprochenen Fachleute entweder
selbst im Landkreis Nordwestmecklenburg leben oder sich zumindest in grofer
N&he zum Landkreis aufhalten (bspw. die Vorsitzende des ADFC-
Landesverbandes in Wismar).

In Vorbereitung auf die Expertengesprache wurden zwei unterschiedliche
Interviewleitfaden entwickelt, die auf das spezifische Expertenwissen der
Zielgruppen ausgerichtet waren. Zum einen wurden Vertreter von
Interessenvereinigungen  &lterer  Blrger (z.B.  Seniorenbeirdte, altere
Radfahrerinnen in  Vereinen) und zum anderen Fachleute aus
Verkehrsorganisationen (z.B. ADFC, Verkehrswacht) sowie in Politik und
Verwaltung tatige Akteure (Wirtschaftsministerium des Landes, Praventionsrate
der Landkreise) aufgesucht und befragt, von denen einige sich ebenfalls der
Zielgruppe ,,der Alteren* zurechnen lieRen.

Im Projektverlauf wurden auf Landesebene weitere vier Interviews mit
Vertretern  einer  Seniorenorganisation und  mit  Fachleuten  aus
Verkehrsorganisationen und dem  Wirtschaftsministerium  Mecklenburg-
VVorpommern gefihrt.

Die Interviews wurden mit Zustimmung der Interviewpartner und unter
Zusicherung der Wahrung von Anonymitdt auf Band aufgezeichnet und im
Anschluss protokolliert. Diese Methode bietet u. a. den Vorteil, dass wichtige
Schllsselsatze erhalten bleiben, die fir die Erarbeitung des Fragebogens fir die
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schriftliche Befragung von (ber 50jdhrigen Burgern in beiden Landkreisen
genutzt werden konnten.

Schriftliche Befragung

Die schriftliche Befragung der tiber 50-J&hrigen in beiden Landkreisen zwischen
Juni und August 2006 zielte darauf ab, einerseits Erkenntnisse zum Gebrauch des
Fahrrads als Fortbewegungsmittel in Alltag und Freizeit, zu Einstellungen und zu
Fahrradwegen in landlichen R&umen sowie zu den Hemmnissen und
Hindernissen bei den Befragten zu gewinnen. Dariber hinaus sollten
Ansatzpunkte gewonnen werden, um an Aktivierungspotenziale bei alteren
Birgern unter Einbeziehung ihres Erfahrungswissens anzuknipfen. Naheres zu
den Methoden der Befragung ist in Kap.4 erlautert.

Arbeitsgruppen zur Férderung der Radverkehrsmobilitat

Aus beiden Landkreisen hat sich infolge der schriftlichen Befragung und der
Pressearbeit eine Reihe von Birgern bereit erklart, an der FOrderung der
Radverkehrsmobilitdt von Seniorinnen und Senioren in den beiden Landkreisen
mitzuwirken. Die im Herbst/ Winter 2006 eingerichteten Arbeitsgruppen, an
denen auch Mitarbeiter der Kommunal- und Landesverwaltung teilnehmen,
suchen die Beteiligung  weiterer  Burger sowie von  Ortlichen
Kooperationspartnern in den Amtern und amtsfreien Gemeinden.

Die Arbeitsgruppen haben - mit moderativer und organisatorischer Unterstiitzung
des Projektteams der Hochschule Neubrandenburg — begonnen, regional bzw.
lokal interessierende Themen zu erdrtern und Handlungstiberlegungen fir 2007
anzustellen (vgl. im Einzelnen das Kap. 6).
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3. Forschungsstand

Die Aufmerksamkeit der Gesellschaft gegeniiber ihren Mitbirgern, die sich in
der Nacherwerbsphase befinden bzw. im Ubergang hierzu, hat sowohl in der
allgemeinen Offentlichkeit als auch durch die Wissenschaften sehr zugenommen.
Hierzu gehdren gleichermallen Erkenntnisse zu den demografischen
Entwicklungen sowie Beobachtungen und Uberlegungen zu den wirtschaftlichen,
sozialen, kulturellen oder gesundheitlichen Implikationen, die mit dem Alter(n)
und den Gestaltungsmoglichkeiten im Dritten Lebensalter verbunden sind.
Relevante Fragen befassen sich beispielsweise mit der drastischen Zunahme
Alterer am Gesamtanteil der Bevolkerung, mit dem (kiinftigen) Leitbild vom
Alter(n) in der ,Risikogesellschaft, mit der Rolle der Alteren in der
Birgergesellschaft oder — hiervon ausgehend — mit Rahmenbedingungen zur
Ermdglichung und dem Erhalt einer — moglichst — autonomen Lebensfihrung in
allen gesellschaftlichen Lebensbereichen, zu denen auch die Mobilitét
zuzurechnen ist.

3.1 Demografische Situation

In den L&ndern der Europdischen Gemeinschaft ist mittlerweile nahezu ein
Drittel der Bevolkerung uber 50 Jahre alt, wobei Prognosen besagen, dass bis
2020 é&ltere Menschen mehr als ein Viertel der Bevolkerung stellen werden
(H6hn/ Roloff 1994). In Deutschland sind bereits heute — mit zunehmender
Tendenz - rund 22 Millionen Frauen und Mé&nner 55 Jahre und &lter, davon leben
17,7 Millionen in den alten und 4,1 Millionen in den neuen Bundeslandern.
Berticksichtigt man die Tatsache, dass die Altersphase aktuell zu einem
Lebensabschnitt geworden ist, der im Durchschnitt 20 Jahre und mehr umfasst
und &ltere Menschen auch nachberuflich aktiv am gesellschaftlichen und sozialen
Leben teilhaben wollen, so wachst die Bedeutung von Mobilitdt in einer
alternden Gesellschaft immens (Mathwig/ Mollenkopf 1996; Berlin- Institut
2006).

Dies wird beachtliche Auswirkungen auf alle gesellschaftlichen Lebensbereiche
haben. In Hinsicht auf die Anzahl und Rolle der é&lteren Birger als
Verkehrsteilnehmer in der Nah- und Fernmobilitdit kommen auf Stédte-,
Regional- und Verkehrsplaner bedeutsame Aufgaben zu, die in der
Infrastrukturplanung  oder z.B. in  Verkehrssicherheitskonzepten neue
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Investitionen und Diskurse erforderlich machen. Will man die Mobilitat der
Alteren erhalten, Selbsttatigkeit fordern und sie in der Gestaltung ihrer Mobilitat
im Nacherwerbsalter bedarfsgerecht unterstiitzen wollen, so kommt man — neben
der Beobachtung von quantitativen Entwicklungen — an einer Erforschung ihres
sozialraumlichen Mobilitatsverhaltens, ihrer Mobilitadtsanliegen und Betrachtung
der von ihnen wahrgenommenen bzw. ,,gefuhlten* Mobilitatshindernisse und -
risiken nicht vorbei.

Betrachtet man die demografische Entwicklung von Zentren /
Verdichtungsrdumen und landlich- peripheren Raumen in Deutschland, so
existieren deutliche Unterschiede. Wéhrend insbesondere Ballungsgebiete vom
Zuzug neuer Personengruppen profitieren und damit eine ,,Alterung dieser
Gebiete* wenn nicht gestoppt so doch zumindest gebremst wird, geht die
Bevolkerungsdichte in landlichen Rdumen durch eine massive Abwanderung
junger Menschen — insbesondere von jungen Frauen — deutlich zuriick. Eine
zusatzliche Beschleunigung der Alterung in diesen Regionen ist die Folge.

Mecklenburg-Vorpommern kann als anschauliches Beispiel dafiir dienen, in
welchem Ausmall demographische Verdnderungen neue Ideen und Konzepte
erfordern, um fir die Bewohner landlicher Regionen attraktive
Lebensbedingungen zu schaffen. Diese zukiinftigen Konzepte, Vorhaben und
Malnahmen sollen vor allem &lteren Menschen helfen, Einschrdnkungen und
Behinderungen in ihrer Mobilitat abzubauen und zu tberwinden.

Mobilitat und insbesondere Nahverkehrsmobilitat gelten als zunehmend wichtige
Standortfaktoren, wenn es um Lebensqualitdit und die Attraktivitdt von
Wohnorten geht. Gerade in landlichen Gebieten mit einem Uberproportional
hohen Anteil &lterer Menschen ist es besonders wichtig, flir eine gute
Infrastruktur zu sorgen. Dazu gehort, sowohl die sicherheits- und bedarfsgerechte
Teilhabe von Senioren am Verkehr zu ermdéglichen als auch praventive bzw.
begleitende MaRnahmen zu planen und durchzufiihren.

Untersuchungen zur Nahverkehrsmobilitdt von Senioren/innen in l&ndlichen
Raumen — unter besonderer Bericksichtigung der Fahrradmobilitit — sind
bislang nur auf Teilaspekte bezogen vorhanden. Diese Studien liefern eher
allgemeine Erkenntnisse ber Demografie und Raumentwicklung (BMVBW
2004), Uber Mobilitast im Alter, Uber die Radverkehrsmobilitdt (z.B.
Bundestagsdrucksache 15/4105; DIW 2006) und zu Mobilitatsbehinderungen im
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Alter, wobei u.a. zu sehen ist, dass die Fahrradmobilitat in landlichen Rdumen
eine Uberdurchschnittliche und vermutlich zunehmende Rolle spielt (fast 70%
Nutzer). Allerdings fehlen gegenwartig genauere Informationen sowohl (ber die
Anliegen, Bedarfe und das Verkehrsverhalten Alterer in landlichen Raumen als
auch regionale Studien, in denen die Mobilitat Alterer in ldndlichen Regionen
nachvollziehbar ist (vgl. KONTIV M-V).

3.2 Landliche Raume
Typen landlicher Raume

Auf der Ebene des Bundes wurden in den letzten Jahren verschiedene Ansatze
raumlicher Abgrenzungen und Typisierungen von Regionen in Deutschland mit
unterschiedlichen Ausrichtungen und Anwendungsmaoglichkeiten insbesondere
vom Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) entwickelt. Die
wichtigsten Typisierungen werden im Folgenden erlautert. Generell basieren die
Raum-Typisierungen auf der Kombination verschiedener Merkmale
(Indikatoren) und werden in der Regel auf der Regions-, Kreis- und
Gemeindeebene gebildet.

Siedlungsstrukturelle Gebietstypen

Die siedlungsstrukturelle Gebietstypisierung des BBR wurde in den 70er Jahren
entworfen und stellt eine flachendeckende Typisierung fiir das Bundesgebiet dar.
Sie wurde im Laufe der Jahre mehrfach — zuletzt 1996 — im Hinblick auf neue
Entwicklungen — wie zum Beispiel die Wiedervereinigung Deutschlands —
modifiziert. Die siedlungsstrukturellen Gebietstypen werden insbesondere fir
inter- und intraregionale Vergleiche wie die vergleichende Beobachtung
regionaler Disparitaten genutzt. Die Gebietstypen schreiben keine raumlichen
Problemkategorien fest und stellen auch keine raumordnungspolitische
Funktionszuweisung dar. Sie dienen ausschlieBlich als analytisches Raster fir die
Raumbeobachtung und ermoglichen — (ber die Heranziehung von weiteren
Indikatoren — themenspezifische Vergleiche von Regionen, Kreisen oder
Gemeinden. Bei den siedlungsstrukturellen Gebietstypen wurde eine ,sehr
einfach gehaltene Gruppenbildung® vorgenommen, es handelt sich ,,um eine fast
eindimensionale  Klassifikation der Gebietseinheiten auf der Ebene
Siedlungsstruktur (vgl. BBR 2002). Die rdumliche Situation und Entwicklung in
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den einzelnen Regionen konnen sich dabei durchaus in vieler Hinsicht
unterscheiden.

Als Abgrenzungskriterien und damit wesentliche Faktoren zur Beschreibung der
Siedlungsstruktur dienen vor allem ,Zentralitdt® (GroRe bzw. zentral6rtliche
Funktion der Kerne von Regionen) und ,,Verdichtung® (Bevolkerungsdichte). Es
wurden siedlungsstrukturelle Regions-, Kreis- und Gemeindetypen gebildet. Im
Folgenden werden die siedlungsstrukturellen Regions- und Kreistypen, die
mittlerweile als analytische Einheiten eine weite Verbreitung gefunden haben,
kurz vorgestellt.

Siedlungsstrukturelle Regionstypen

Die Regionstypen dienen dem Vergleich groRrdumiger Disparitdten und
Entwicklungstendenzen. Raumliche Basis sind die 97 Raumordnungsregionen
des BBR, die den funktionsraumlichen Zusammenhang von oberzentralen
Kernstadten und ihrem Umland abbilden. Sie orientieren sich weitgehend an den
Planungsregionen der Lander. Die Analyseregionen werden nach den Kriterien
,GroBe des Oberzentrums* und ,Bevolkerungsdichte* zu den 3
Regionsgrundtypen ,,Agglomerationsrdume®, ,Verstadterte Raume“ und
Landliche Raume* zusammengefasst. Diese Grundtypen werden aufgrund der
erheblichen siedlungsstrukturellen Heterogenitdt nochmals in 7 Regionstypen
differenziert (BBR 2000 und 2002). Die Agglomerationsrdume werden in
Hochverdichtete ~ Agglomerationsraume und  Agglomerationsrdume  mit
herausragenden Zentren differenziert, die Verstadterten R&ume werden in
Verstadterte Rdume hoherer Dichte, Verstadterte Raume mittlerer Dichte mit
groRen Oberzentren und Verstadterte Rdume mittlerer Dichte ohne grofRe
Oberzentren unterschieden. Die Landlichen Rdume werden in L&ndliche Rdume
hoherer Dichte und Landliche Rdume geringerer Dichte differenziert (vgl.
Tabelle 3.1).

Tab. 3.1: Siedlungsstrukturelle Regionstypen und Abgrenzungskriterien
Grundtyp I: Agglomerationsraume
Oberzentrum > 300.000 Ew. oder Dichte um/>300 Ew./km?

1 Hochverdichtete Agglomerationsraume

Oberzentrum >100.000 Ew. und Umland-Dichte >300 Ew./km?

2 Agglomerationsraume mit herausragenden Zentren

Oberzentrum >100.000 Ew. und Umland-Dichte <300 Ew./km?
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Grundtyp I1: Verstadterte RAume
Dichte >150 Ew./km2? oder Oberzentrum >100.000 Ew., bei einer
Mindestdichte von 100 Ew./km?
3 Verstadterte RAume hoherer Dichte
Dichte > 200 Ew./km?
4 Verstadterte Raume mittlerer Dichte mit grofl3en Oberzentren
Dichte 100 - 200 Ew./km? und Oberzentrum >100.00Ew.
5 Verstadterte RAume mittlerer Dichte ohne grof3e Oberzentren
Dichte 150 - 200 Ew./km? und ohne Oberzentrum >100.00Ew.
Grundtyp I11: Landliche Raume
Dichte <150 Ew./km2 und ohne Oberzentrum >100.000 Ew.; mit
Oberzentrum >100.000 Ew. und Dichte <100 Ew./km?
6 Landliche Raume hoherer Dichte
Dichte >100 E/km?
7 Landliche Raume geringerer Dichte
Dichte <100 E/km?
Quelle: BBR 2002, S. 3

Siedlungsstrukturelle Kreistypen

Die siedlungsstrukturellen Kreistypen dienen dem intraregionalen Vergleich. Mit
den Kreistypen wird eine interne Gliederung der Regionstypen vorgenommen. Es
wird nach Kernstadten und sonstigen Kreisen bzw. Kreisregionen unterschieden.
Als Kernstadte, die in der Regel das Oberzentrum der Raumordnungsregionen
bilden, werden kreisfreie Stadte grofer als 100.000 Einwohner/-innen
ausgewiesen. Kreisfreie Stadte unterhalb dieser GroRenordnung werden mit
threm Umland zu Kreisregionen zusammengefasst. Insgesamt entstehen somit
439 Analyseeinheiten. Die Kreise und Kreisregionen werden auferhalb der
Kernstadte nach der Bevolkerungsdichte Kklassifiziert und hochverdichtete,
verdichtete und landliche Kreise unterschieden. Um den grofRrdumigen Kontext
zu bertcksichtigen, wird weiter nach der Lage im siedlungsstrukturellen
Regionsgrundtyp differenziert. Mit dieser Einordnung wird der Uberlegung
Rechnung getragen, dass die Lebensbedingungen in den Kreisen sowie ihre
Entwicklung wesentlich auch von der Entwicklung und der Struktur der
jeweiligen Region bzw. des Regionstyps abhdngig sind. Dementsprechend
wurden neun siedlungsstrukturelle Kreistypen abgegrenzt. (vgl. Tabelle 3.2)
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Tab.3.2 Siedlungsstrukturelle Kreistypen und Abgrenzungskriterien
Grundtyp I: Agglomerationsraume

1 Kernstadte im Regionstyp |

(Kreisfreie Stadte >100.000 Ew.)

2 Hochverdichtete Kreise im Regionstyp |
(Kreise Dichte >=300 Ew./km?)

3 Verdichtete Kreise im Regionstyp |

(Kreise Dichte >=150 Ew./km?)

4 Landliche Kreise im Regionstyp |
(Kreise/Kreisregionen Dichte <150 Ew./km?)
Grundtyp I1: Verstadterte Raume

5 Kernstadte im Regionstyp Il

(Kreisfreie Stadte >100.000 Ew.)

6 Verdichtete Kreise im Regionstyp Il
(Kreise/Kreisregionen Dichte >=150 Ew./km?)
7 Landliche Kreise im Regionstyp Il
(Kreise/Kreisregionen Dichte <150 Ew./km?)
Grundtyp I11: Landliche Raume

8 Landliche Kreise hoherer Dichte
(Kreise/Kreisregionen Dichte >=100 Ew./km?)
9 Landliche Kreise geringerer Dichte
(Kreise/Kreisregionen Dichte <100 E/km?)
Quelle: BBR 2002

Bedeutung der Bevolkerungsdichte und Siedlungsstruktur fir Mobilitat

Die Verteilung der Bevolkerung im Raum, ausgedriickt durch den Indikator
Bevolkerungsdichte ist fiir die Beschreibung der Raum- und Siedlungsstruktur
von fundamentaler Bedeutung. Denn die Bevolkerungsdichte ist als Mafistab
reprasentativ.  flir viele andere Parameter. Offensichtlich sind die
Wechselwirkungen des Siedlungs- und Verkehrswesens, die zu einem engen
Raumbezug der Wohnstandorte der Bevolkerung z.B. zu anderen Komponenten
der Raumstruktur, wie der Ausstattung mit Infrastruktur oder den Angeboten an
Arbeitsplatzen. Viele Indikatoren zur Raumentwicklung korrelieren bei
Raumanalysen sehr hoch mit dem Parameter der Bevolkerungsdichte (BBR
2006). Die Siedlungsstruktur hat dementsprechend auch eine Bedeutung fir die
Mobilitat.
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So wird in der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland* den siedlungsstrukturellen
Gegebenheiten neben der Verkehrsinfrastruktur eine grof’e Bedeutung fur den
Personenverkehr zuerkannt. Sie sind mitbestimmend fiir die Wegelangen (DIW,
infas, 2004, S.16). In dicht besiedelten Rdumen sind Ziele eher in kirzerer
Entfernung vorhanden und in Ballungsraumen meist das Angebot im OPNV
besser als im landlichen Raum. Die siedlungsstrukturellen Kreistypen des BBR
waren dementsprechend ein Schichtungsmerkmal bei der Stichprobenziehung in
der Studie ,,Mobilitadt in Deutschland®, wodurch die Auswertung der Daten in
regionaler Typisierung moglich wurde. GrolRere Unterschiede zwischen den
Raumtypen sind vor allem bei der Rolle des PKW zu erkennen, dessen
Bedeutung in den landlichen R&umen hoher als in den Ballungsraumen ist
(ausgedruckt im Anteil der Haushalte ohne PKW, Deutschland 20%, Landliche
Raume geringerer Dichte 4%). Der Modal Split zeigt nur geringe Unterschiede
der landlichen R&ume mit geringerer Dichte gegenliber dem Bundesdurchschnitt
hier vor allem beim OV und MIV (Deutschland NMV: 31%, MIV: 61%, OV:
8%; Landliche Raume geringerer Dichte NMV: 32%, MIV: 64%, OV: 4%). In
landlichen Raumen wird das Fahrrad leicht Uberdurchschnittlich genutzt, hier
werden 10% aller Wege mit dem Fahrrad zurlckgelegt, im Vergleich zu 9%
Deutschland gesamt (DIW, infas, 2004, S.19).

In einer Untersuchung zur Freizeitmobilitat alterer Menschen (Rudinger et al.,
2004) wird ebenfalls von der Hypothese ausgegangen, dass Siedlungs- und
Raumstruktur die Freizeitmobilitat beeinflussen. Entsprechend wurden in die
Untersuchung unterschiedlich strukturierte Gebiete im stadtischen, suburbanen
und landlichen Raum analysiert. Die Auswahlkriterien orientieren sich dabei an
den Siedlungsstrukturellen Kreistypen des BBR. So wurde ein Kreis ausgewahlt
der als Landlicher Raum im Verdichtungsraum gilt (Rudinger et al., 2004). Die
Orte des Untersuchungsgebietes wurden weiterhin in zwei Kategorien eingeteilt
in Orte mit zentralen Funktionen und solche ohne zentrale Funktionen der
Versorgung fur ihr Umland. Unklar bleibt, ob hierbei die raumordnerisch d.h.
landes- und regionalplanerisch festgelegten Zentralen Orte herangezogen wurden
oder ob es sich um eigene Klassifizierungen handelt.

In der Analyse werden Zusammenhange zwischen der Siedlungsstruktur und der
Freizeitmobilitat alterer Menschen beschrieben. So zeigt der Vergleich anhand
der drei Raumtypen, dass dltere Menschen im urbanen und landlichen Raum eine
starke Orientierung auf das eigene Wohnumfeld zeigen, was dort im Vergleich
zum suburbanen Raum zu insgesamt kiirzeren zuriickgelegten Distanzen in der
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Freizeit flhrt. Im landlichen Raum wurde dabei eine sehr starke nahrdumliche
Orientierung und eine noch stérkere Bindung an den eigenen Ort festgestellt als
in der GrofRstadt an den eigenen Stadtteil. ,Der hohe Anteil wvon
Freizeitaktivitdten im Wohnumfeld im landlichen Raum steht in Zusammenhang
mit der Art der ausgetibten Aktivitaten (v.a. soziale Aktivitaten)*(Schittemeyer,
Fobker, 2004, S.134). Dies scheint einerseits mit anderen Anspriichen aufgrund
eines anderen sozio-kulturellen Hintergrundes zu tun zu haben und andererseits
Folge des eingeschréankten Angebotes bzw. zu groRer Distanzen bspw. zu
urbanen Freizeitaktivitdten zu sein. Die Nahraumorientierung im landlichen
Raum ist aber offensichtlich auch abhangig vom Zentralitatsgrad der Wohnorte.
Die Konzentration von Freizeit- und Versorgungseinrichtungen in den Zentralen
Orten fuhrt zu einer starkeren Orientierung auf den eigenen Ort. Die mit Abstand
hochste Nahraumorientierung im Freizeitverhalten wurde bei den Bewohnern
landlicher Zentren festgestellt (Schiittemeyer, Fébker, 2004, S.140).

Typen landlicher Raume

Die rein siedlungsstrukturelle Gebietstypik des BBR ermittelt 1andliche Raume
und l&andliche Gebiete nach ihrer siedlungsstrukturellen Charakterisierung. Sie ist
insofern keine besonders problemorientierte Klassifikation landlicher Raume.
Denn diese Betrachtung bildet nur einen Ausschnitt in der Komplexitat und
Dynamik landlicher Entwicklung ab und sagt wenig Uber die tatséchliche
wirtschaftliche Entwicklung und die sozialen Problemlagen aus. Lé&ndliche
Rdume sind nicht generell strukturschwach und benachteiligt. Im
Raumordnungsbericht 2000 erfolgte  dementsprechend eine  stérker
problemorientierte Typisierung landlicher Rdume, die (ber die Kriterien
Zentralitdt und Bevolkerungsdichte hinausgeht (BBR, 2000). Die Typisierung
diente dazu, die strukturschwachen landlichen Rdaume in Deutschland zu
charakterisieren. Es wurde von der Annahme ausgegangen, dass flr
Strukturschwéche zwei Dimensionen zusammenwirken: Der Stadt-Land-
Unterschied und die strukturellen Gegebenheiten. Dementsprechend wurden als
zentrale Indikatoren fir die groRrdumige Stadt-Land-Dimension die
Bevolkerungsdichte und die Lageungunst herangezogen. Weiterhin verwendet
wurden die Siedlungsdichte und der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache.
Fur die Dimension der strukturellen Gegebenheiten wurden Kriterien der
Beschéaftigungsmoglichkeiten  und  der  wirtschaftlichen  Entwicklung
herangezogen  wie  Arbeitslosenquote,  Steuerkraft der  Gemeinden,
Dauerarbeitslosenquote, erzieltes Einkommen und Branchenkonzentration. Die
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Kriterien und Indikatoren wurden im analytischen Zusammenhang betrachtet.
Dadurch konnten die strukturschwachen landlichen Radume in Ausmal} und
Intensitat dargestellt werden. Verschiedene Typen landlicher Raume wurden
gebildet, die sich teilweise Uberlagern (BBR, 2000, S. 63ff.).

Tab. 3.3: Typen landlicher R&ume

Strukturschwache landliche Raume
mit sehr starken Entwicklungsproblemen
mit starken Entwicklungsproblemen

Landliche Gebiete
ohne nennenswerte Entwicklungsprobleme
in der Nahe von Agglomerationsrdumen

Landliche RGume
mit Dynamik in der wirtschaftlichen Entwicklung
mit guten Einkommensmdglichkeiten in der
Landwirtschaft
mit Potenzialen im Tourismus

Quelle: BBR 2000
Raumstrukturtypen

Im Raumordnungsbericht 2005 hat das BBR eine neue problemorientierte
Grundtypisierung der Raumstruktur des Bundesgebietes eingefiihrt. Diese ist im
Gegensatz zu den Siedlungsstrukturellen Gebietstypen weitgehend unabhéngig
von Verwaltungsgrenzen. Nach dem Kiriterium Zentrenerreichbarkeit werden
Zentralraum, Zwischenraum und Peripherraum abgegrenzt. Hiermit wird die
Raumstruktur hinsichtlich der Lagegunst zu zentralen Orten, in diesem Falle zu
Oberzentren und metropolitanen europdischen Wachstumsregionen (MEGAs =
Metropolitan European Growth Areas) als Trager wichtiger Raumfunktionen
beschrieben (BBR, 2005a). Die kleinrdumige Zentrenerreichbarkeit zu
Mittelzentren und Grundzentren, die u.U. fur die Fahrradmobilitdt von hdherer
Bedeutung ware, wird dadurch allerdings nicht abgebildet.

Durch  Uberlagerung der Zentrenerreichbarkeit mit der spezifischen
Bevolkerungsdichte werden diese Grundtypen weiter in sechs Raumstrukturtypen
differenziert (BBR 2005a). Der Zentralraum wird dementsprechend in einen
Inneren und einen AuReren Zentralraum unterschieden, der Zwischenraum in
Zwischenrdume mit Verdichtungsansitzen und Zwischenrdume mit geringer
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Dichte sowie der Peripherraum in Peripherrdume mit Verdichtungsansétzen und
Peripherraume mit sehr geringer Dichte (unter 100 Ew./km?) (Schirt et al.,
2005). Der Peripherraum nimmt 58% der Flache der Bundesrepublik ein, in
diesen Gebieten lebt jedoch nur knapp ein Viertel der Bevolkerung (BBR 2005a).

3.3 Mobilitat alterer Blrger in landlichen Raumen

3.3.1 Literaturtiberblick

Da nicht nur technische und infrastrukturelle Griinde fir eine insgesamt leicht
zunehmende aber noch unterdurchschnittliche Nutzung des Radfahrens durch
Altere verantwortlich sind, sondern auch unzureichende Informationen und
Kenntnisse sowie dem Radfahren gegeniiber skeptische Einstellungsmuster und
die bislang meist nicht bestehenden Beteiligungsmaoglichkeiten der Alteren an
der Gestaltung der Nahmobilitdtschancen, sollen in dieser Studie die
Voraussetzungen zur kinftigen Erarbeitung von Konzeptionen, Vorhaben und
MalRnahmen  entwickelt werden, die fur eine  FoOrderung des
Radverkehrsverhaltens forderlich sind.

»Wie hédufig altere Ménner und Frauen auBerhalb ihrer Wohnung unterwegs sind,
wie sie auf ihren alltdglichen Wegen zurechtkommen und wie zufrieden sie damit
sind, héangt insbesondere wvon ihrer Bewegungsféhigkeit, wvon ihrer
Fahrkompetenz und von den Verkehrsmitteln ab, die ihnen zur Verfligung
stehen. In allen drei Bereichen werden die Moglichkeiten mit steigendem Alter
geringer, und auch das Netz sozialer Beziehungen wird im hoheren Alter
allmahlich dinner* (Mollenkopf, Flaschentrager 2001, S. 207).

Die aktuelle Datenlage zur individuellen Mobilitat (zum Begriff Mobilitat vgl.
Rudinger u.a. (Hrsg.) 2004). alterer Menschen ist nach wie vor unzureichend, vor
allem hinsichtlich der bundesweiten Reprasentanz von Erkenntnissen.
Reprasentative Langsschnittdaten  (,,Mobilitatspanel®) sind erst seit 1994
verfligbar, wobei die Datenerhebungen bis 1998 auf die alten Bundeslander
beschrankt waren. Ab 1999 sind auch Personen aus den neuen Bundesléndern fir
die Erhebungen beriicksichtigt worden.

Betrachtet man das fir das Mobilitatsverhalten grundlegende Wegeaufkommen
der Alteren, so liegen die erhobenen Werte deutlich unter denen jungerer
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Menschen. Zu den vergleichsweise mobileren Altersgruppen werden die 18- bis
35 bzw. 36- bis 59-J&hrigen gezahlt. Tendenziell nehmen mit zunehmendem
Alter naturgemaR die Anteile der Wege zum Ausbildungs- bzw. Arbeitsplatz ab,
wéhrend die Anteile an Freizeit- und Urlaubswegen deutlich zunehmen.

Den offentlichen Verkehrsmitteln wird eine wichtige, Mobilitdt erhaltende,
Funktion fir dltere Menschen zugesprochen. In der Regel stehen in Deutschland
offentliche Verkehrsmittel in vertretbaren FulRwegdistanzen zur Verfligung, so
wohnen 86,6% der dlteren Menschen im Abstand von ca. 15 Minuten Fullweg zu
Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel (vgl. Backes & Clemens 1998).
Wiederum setzt die Erreichbarkeit offentlicher Verkehrsmittel die Fahigkeit
voraus, FuBwege zuriicklegen zu kénnen, was nicht bei allen dlteren Menschen
gleichermaRen uneingeschrankt gewahrleistet ist.

Die Qualitdt und Quantitdt der entsprechenden Beforderungsmittel ist
insbesondere in Abhangigkeit von der Siedlungsdichte am Wohnort als sehr
unterschiedlich einzuschatzen. Vor allem in l&ndlichen Regionen sind die
Angebote eingeschrankt und decken damit den Mobilitatsbedarf der &lteren
Menschen nur unzureichend, wobei mit einer weiteren Verschlechterung zu
rechnen ist. Hartenstein & Weich stellen fest: ,,Die zunehmende Privatisierung
offentlicher Verkehrsmittel wird voraussichtlich zu einer weiteren Ausdiunnung
der Bedienungshaufigkeiten, insbesondere in landlichen R&umen sowie in
Tagesrandzeiten und zu Wochenenden, fihren (Hartenstein & Weich 1993, S.
39).

Probleme bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel fiir Altere bestehen
weiterhin in der Beschaffung notwendiger Informationen sowie im Umgang mit
den vorgegebenen Strukturen (z.B. bei der Bedienung von Fahrkartenautomaten).
Die damit haufig einhergehende Verunsicherung kann eine deutliche Barriere
gegen die Nutzung von Angeboten des OPNV darstellen (vgl. Rudinger et al.
1992; Mollenkopf 1994).

Wiederum sind seit Beginn der 90er Jahre zahlreiche Verbesserungen
feststellbar, was nicht zuletzt der Bedeutung des Kundenpotenzials éalterer
Menschen zugeschrieben wird. Die Verbreitung des Niederflurkonzepts bei
Bussen und Bahnen stellt einen ebenso hilfreichen Verbesserungsansatz dar wie
optische und akustische Informationen, ausreichend Sitzgelegenheiten sowie
ubersichtliche und gut lesbare Fahrpléne (ebd.).
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Aufgrund der Tatsache, dass Offentliche Verkehrsmittel nur eingeschrankt
Mobilitat gewdhrleisten, gelten heutzutage der Besitz des Fihrerscheins und die
Verflugbarkeit eines Fahrzeugs als wichtige Voraussetzungen fur die Mobilitét
des Einzelnen. Auch Senioren gehoren zu denjenigen, die nicht mehr nur mit
offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder zu Ful} unterwegs sind, sondern
ihren PKW héufig bis ins hohe Alter nutzen. Erhebungen zu Verkehrsteilnahme
und Mobilitat Alterer zeigen, dass der Anteil der Senioren, die sowohl einen
Fuhrerschein als auch einen PKW besitzen seit 1985 deutlich gestiegen ist.
Insgesamt erwartet man, dass immer mehr Menschen im Seniorenalter, die
bereits heute (ber Fihrerschein und  PKW verfligen, diese auch im
fortgeschrittenen Alter weiter nutzen werden (DIW 1997). Allerdings nimmt die
durchschnittliche Jahresfahrleistung pro Pkw mit zunehmendem Alter der
Hauptnutzer deutlich ab.

Trotz einer allgemein steigenden Pkw- Nutzung durch dltere Menschen, die der
Selbststandigkeit forderlich ist, ist eine Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung
vom motorisierten Individualverkehr zur nicht- motorisierten Verkehrsteilnahme
und zu offentlichen Verkehrsmitteln zu verzeichnen, dies betrifft vorrangig die
Zeit nach Beendigung der Erwerbstatigkeit. Der selbst gefahrene Pkw verliert im
Alter an Bedeutung, und auch das Mitfahren im Pkw wird im Alter nur
geringfiigig wichtiger. Immerhin ist der Anteil Alterer, die keinen eigenen PKW
besitzen, mit 50% vergleichsweise sehr hoch. Demzufolge sind auch die
Wahlmdglichkeiten Alterer, mobil zu sein, objektiv deutlich begrenzter, als dies
bei Jungeren der Fall ist.

Nach wie vor existieren deutliche Unterschiede zwischen (&lteren) Frauen und
Mannern, was den Fuhrerscheinbesitz und die Pkw-Verflgbarkeit betrifft.
Ebensolche Unterschiede gibt es nach wie vor zwischen den alten und neuen
Bundeslandern, wobei sich die Verhdltnisse in den neuen Bundeslédndern seit
1991 immer weiter an die in den alten Bundeslandern angleichen.

3.3.2 Altere Biirger zu FuR und mit dem Fahrrad unterwegs
Aufgrund alter(n)sbedingter Einschrankungen und aus gesundheitlichen

Grinden, um sich dartiber hinaus fit und beweglich zu halten, gehen Altere
haufig zu FuB oder fahren mit dem Fahrrad. Uber zwei Drittel ihrer Wege legen
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altere Menschen im Wohnumfeld zu Ful zuriick und legen dabei Wert auf die
unmittelbare Erreichbarkeit notwendiger Ziele (vgl. DIW 2006). Viele Altere
haben insbesondere allein aber auch in der Gruppe das Rad fur Ausfllige bzw. als
Fitnessgerat fir sich entdeckt. Haufig wird das Fahrrad dabei auch als ,,Gehhilfe*
genutzt, da das Laufen so leichter féllt.

Uber die im Alter relevanten Veranderungen des Leistungsvermdégens — und in
deren Folge auch des Mobilitatsverhaltens - herrscht in der Alterforschung
grundsatzliche Einigkeit. Ohne hier auf die maligeblichen Erkenntnisse im Detail
einzugehen ist Konsens, dass sich alter(n)sbezogene Veranderungen
insbesondere  sowohl im  Bereich der Sinnesorgane und des
Bewegungsvermogens als auch hinsichtlich der Anfalligkeit fir Erkrankungen
(Multimorbiditat) ergeben, die das Mobilitatsverhalten insbesondere im
(hdheren) Alter deutlich beeinflussen kdnnen.

Altere Biirger, insbesondere &ltere Fahrradfahrer und FuRgénger, neigen dabei zu
Uber- und Unterschitzungen von Gefahren, die mit ihrer Teilnahme am Verkehr
verbunden sind. Im ersteren Fall kann die Bereitschaft beobachtet werden, eigene
Defizite bzw. Angste vor dem eigenen Inkompetenzerleben anderen
Verkehrsteilnehmern zuzuschieben. Andere Erkenntnisse zeigen, dass Senioren
tatsachliches bzw. empfundenes ,,Unvermdgen® durch Vermeidungsverhalten
auszugleichen versuchen, indem sie Risiken (z.B. komplexe Situationen)
vermeiden.

Als mobilitatsforderlich bzw. —hinderlich fiir Altere erweisen sich weiterhin die
Rahmenbedingungen, die es ihnen erleichtern bzw. erschweren, mit dem Rad zu
fahren. So wiirden offenbar deutlich mehr Altere mit diesem Verkehrsmittel
fahren, wenn die Radwege eine bessere Qualitat aufweisen wirden und es mehr
Strecken mit weniger Verkehr und mehr Radwegen géabe. Neben einer deutlichen
Erhohung der Anzahl von Radwegen ware es ebenso notwendig, die Qualitat der
Wege zu verbessern und sie verkehrsarmer zu gestalten (vgl. Flade/ Hacke 2001).

Nach wie vor wird festgestellt, dass sich die Gestaltung der Verkehrsumwelt in
erster Linie auf den StralRenverkehr bezieht, der Ublicherweise als Kfz — VVerkehr
verstanden wird (vgl. Draeger/ Klockner 2001). So wirken sich MalRnahmen zur
Verbesserung des Strallenverkehrs hdufig negativ fir (altere) Radfahrer und
FulRganger aus, da diese Uber das ubliche Mal} hinaus Beschrankungen mit sich
bringen. Damit einhergehende Probleme lassen sich folgendermalen benennen:
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e groRe Umwege durch ein geringes Angebot sicherer und komfortabler
Querungsmaoglichkeiten tiber Strallen

e unwirtliche und unkomfortable Unter- und Uberfithrungen

¢ lange Wartezeiten und zu kurze Rdumzeiten an Lichtsignalanlagen

e Daulich zu schmale Geh- und Radwege

¢ nicht oder mangelhaft abgesenkte Borde an Querungsstellen

e zu grobe und unebene Geh- und Radwegbeldge

¢ mangelhafte oder ganz fehlende Orientierungshilfen (ebd.).

Befragungen und Beobachtungen (vgl. Sticht 2000) é&lterer Radfahrer in den
Stadten Bonn, Bruhl und Kdoln haben folgende Tendenzen deutlich gemacht, die
Erkenntnisse aus vorausgegangenen Studien stiitzen und im Einzelnen so
differenzieren:

Die Uberwiegende Zahl der befragten alteren Radfahrer nutzt das Rad taglich und
ca. ein Viertel von ihnen mehrmals wochentlich. In der Regel sind es langjahrige
und kontinuierliche Radnutzer, wobei dies vorrangig auf Manner zutrifft.

Das Fahrrad ist besonders beliebt fir den Einkauf und die Freizeitgestaltung, was
die Nutzung anderer Verkehrmittel zu diesen Zwecken deutlich einschrénkt.
Begriindet wurde die Fahrradnutzung in erster Linie mit der Gesunderhaltung
sowie Bewegung an frischer Luft, wobei das Fahrrad als Transportmittel fir
Einké&ufe ebenso Bedeutung hat.

Korperliche Einschrdnkungen beim Radfahren betreffen die nachlassende
Beweglichkeit und verminderte Reaktionsgeschwindigkeit, wobei sich die Uber
70-Jahrigen dieser Probleme vorrangig bewusst sind.

Den korperlichen Beeintrdchtigungen begegnen die Radfahrer durch eine
langsamere und defensive Fahrweise.

Die meisten Probleme treten beim Radfahren im Dunkeln und in der D&mmerung
auf, worauf das Vermeidungsverhalten alterer Radfahrer, in der Dunkelheit nicht
zu fahren, zuruckgefuhrt wird.

Sowohl das Anhalten und Absteigen als auch das Aufsteigen und Anfahren
bereitet alteren Radfahrern Probleme, wobei es ihnen besonders schwer fallt, das
Fahrrad sowie mitgefuhrtes Gepack, zu kontrollieren.

Altere bevorzugen verkehrsarme NebenstraRen und Radwege und meiden in der
Regel HauptstralRen.

Geféahrdet fihlen sich dltere Radfahrer auf Radwegen und markierten
Radverkehrsanlagen durch sich 6ffnende Autotlren, geparkte Fahrzeuge sowie
die unzureichende Breite der Radverkehrsanlagen.
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Bemaéngelt wird das wenig ricksichtsvolle Verhalten der Autofahrer gegentiber
Radfahrern aber auch das Verhalten insbesondere jugendlicher Radfahrer
gegeniiber Alteren.

Es wirde die Fahrradnutzung erleichtern, wenn es ebenerdig zugéngliche
Abstellanlagen fur Rader geben wirde.

Ein weiterer bedeutsamer Aspekt, der fiir bzw. gegen die Fahrradnutzung Alterer
spricht, ist die Wahl eines geeigneten Fahrrads. Das so genannte
»oeniorenfahrrad” verfigt in der Regel Gber folgende Bestandteile, die alteren
Radfahrern das Fahren erleichtern konnen (vgl. Draeger, Kléckner 2001):

o tief liegendes Rahmenrohr fir leichtes Aufsteigen

o tief angesetzte Pedale

e zurlickgelegtes Sattelrohr, um die FulRe jederzeit auf den Boden stellen zu
kénnen

e Federgabeln und/ oder gefederter Sattel

e geringes Eigengewicht

e Blinkanlage fir das Abbiegen

e vibrationsfreier Spiegel

e nachbrennende Akkulichtanlage

e Transportgefal fur Einkaufe.

Beobachtungen in Nordrhein- Westfalen (vgl. Sticht 2000) haben schlieRlich
gezeigt, dass mehr als 90% der dlteren Radfahrer Standardrader, die zumeist mit
Nabenschaltung und Rucktrittbremse ausgestattet sind, nutzen. Darlber hinaus
werden haufig, auch von Mannern, Damenréader genutzt, die im vergleich zum
Herrenrad ein einfacheres Auf- und Absteigen ermdglichen. Die neueren
Cityrader, welche Uber einen tiefen Einstieg und integrierte Transportgeféale
verfligen, treffen zumeist die Wiinsche Alterer und leiten ihre Kaufentscheidung
beim Erwerb eines neuen Fahrrads.

3.3.3 Mobilitatsverhalten alterer Burger in landlichen
Raumen
Um Voraussetzungen und Bedingungen der Mobilitdt von (&lteren) Menschen

beschreiben und einschatzen zu kénnen, bedarf es einer Perspektive, die sowohl
raumliche als auch soziale Umweltgegebenheiten im Zusammenhang betrachtet.
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Studien mit diesem Zugang beziehen in ihre Untersuchungen insbesondere jene
Umweltausschnitte mit ein, in denen Altere viel Zeit verbringen. Dazu gehort
neben der eigenen Wohnung insbesondere das unmittelbare auflRerhdusliche
Wohnumfeld.

Die Mehrzahl der Alteren lebt nach wie vor in stadtischen Regionen, wobei
jedoch bereits seit Ende der 90er Jahre eine Erhohung des relativen Anteils
Alterer in suburbanen und landlichen Regionen feststellbar ist (vgl. Bucher,
Kochs & Siedloff 1996). Wie sich das Alterwerden in landlichen Regionen
gestaltet und vor allem zukiinftig gestalten wird, ist hinsichtlich veranderter und
neuer Angebots- und Versorgungsstrukturen sowie der auBerordentlichen Vielfalt
landlicher Raumstrukturen aktuell nur eingeschrénkt zu beurteilen.

Studien, die sich mit der Mobilitat Alterer in stadtischen und landlichen
Regionen beschéftigen, beschreiben sowohl objektive rdumliche, soziale und
individuelle Voraussetzungen fur die alltdgliche auflRerh&usliche Mobilitat als
auch deren subjektive Bewertung durch die Nutzer (vgl. u.a. Mollenkopf &
Flaschentréager 2001). Ins Blickfeld riickt dabei insbesondere der Stellenwert der
Zufriedenheit mit Mobilitat als Ausdruck fir Lebensqualitat im Alter.

Grundsatzlich besteht bei befragten Alteren, die auf dem Lande leben, eine
deutlich héhere Zufriedenheit mit ihrer Wohnumgebung; nicht zuletzt fiihlen sie
sich sicherer als é&ltere Menschen, die in Stadten leben. Wiederum ist die
Zufriedenheit mit dem OPNV geringer, Busse und Bahnen werden seltener
genutzt als in den Sta&dten. Die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel ist in
landlichen Regionen vor allem davon abhéngig, ob jemand ein Auto besitzt und
zu den jungeren, noch nicht oder nur wenig gesundheitlich beeintréchtigten,
Alten gehort.

Ein deutliches Ost — West — Gefélle hinsichtlich der Mobilitat(s)-Bedingungen
Alterer, hier vor allem der Altersgruppe der 75-Jahrigen und Alteren, besteht vor
allem auf dem Lande. So gibt es in den alten Bundeslandern eine hohere
Zufriedenheit bezliglich des Wohnumfeldes, des Dienstleistungsangebotes und
Angeboten des OPNV, als dies in den neuen Bundeslandern der Fall ist. Nicht
zuletzt der bekanntermafRen haufigere Automobilbesitz und das eigene Fahren
des Autos unterscheidet dltere Westdeutsche von é&lteren Ostdeutschen.
Allerdings weisen Mollenhaupt & Ostwald (2001) zu Recht darauf hin, dass alle
Befunde ,,auf die besondere Rolle des Mobilitatserlebens” (S.125) hinweisen.
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Eine  ausschlielliche = Beschaftigung  mit  Mobilitatsverhalten  und
Mobilitatsbedingungen alleine sagt wenig Uber (Un-)Zufriedenheiten und
subjektive Potenziale aus — auch dies ein Grund, um in der vorliegenden
Untersuchung nédher auf die Anliegen und Potenziale von Seniorinnen und
Senioren in l&ndlichen R&umen zu sehen.

3.34 Fahrradmobilitat in Mecklenburg-Vorpommern

In Mecklenburg-Vorpommern werden 14 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad
zurtickgelegt. Im Vergleich mit einem bundesweiten Fahrradanteil von 9 Prozent
kann Mecklenburg-Vorpommern somit als ,,Fahrradland® bezeichnet werden
(infas  2003). Internationale  Vergleiche  wiederum  zeigen, dass
Radverkehrspotenziale in der Bundesrepublik, und damit auch in Mecklenburg-
Vorpommern, bei weitem noch nicht ausgeschopft sind.

Hauptverkehrsmittel Fahrrad nach Regionstypen

Verstadterte R&ume 9%
landliche Raume 10 %
Mecklenburg-Vorpommern 14 %
Deutschland gesamt 9%

Quelle: infas 2003: MiD 2002. Ergebnisbericht Mecklenburg- Vorpommern.

Mit 14 % aller Wege stellt sich MV auch im Bundesvergleich als ,,Fahrradland*
dar. Der Anteil des Fahrrads an den Hauptverkehrsmitteln ist mehr als doppelt so
hoch wie der Anteil der OPNV-Wege mit nur 6 %.

Hauptverkehrsmittel Fahrrad nach MV-Regionen

Westmecklenburg 15%
mittleres Mecklenburg 11 %
mecklenburgische Seenplatte 9%
Vorpommern 17 %
MV gesamt 14 %
Deutschland gesamt 9%

Quelle: infas 2003: MiD 2002. Ergebnisbericht Mecklenburg- Vorpommern.
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Die Nutzung des Fahrrads stellt mit 32 Prozent vor allem im Schulerverkehr eine
herausragende Grol3e dar und zeigt mit 11 Prozent bei der Personengruppe ab 50
Jahren die im bundesweiten Vergleich immer noch (berdurchschnittliche
Bedeutung des Fahrrads (infas 2003).

Auf die ausgepréagte Nutzung des Fahrrads wird es zurlickgeflhrt, dass bei der
Verkehrmittelnutzung in Mecklenburg-Vorpommern deutliche Unterschiede zum
Bundesdurchschnitt zutage treten. So liegt der Pkw-Anteil fur Fahrer und
Mitfahrer mit etwas Uber 50 Prozent deutlich unter dem bundesdeutschen
Durchschnitt von 60 Prozent.

3.4. Die Landkreise Demmin und Nordwestmecklenburg

Charakteristik

Die Lebenssituation der Uber 50-J&hrigen in den beiden fir das Projekt
ausgewahlten Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg ist durch die
derzeitige  und kiinftige raum-, siedlungs-,  wirtschafts-  und
bevolkerungsstrukturelle Entwicklung bestimmt. Beide Landkreise sind landlich
gepragt, d.h. sie sind dinn besiedelt, zeichnen sich durch eine vergleichsweise
geringe Bevolkerungsdichte und eine periphere Lage aus (siehe auch unten
Einordnung der Kreise). Es gibt hierbei jedoch Unterschiede, die im Folgenden
anhand verschiedener struktureller Merkmale erldutert werden sollen. (siehe
Tabelle 3.4)

Tab. 3.4 Strukturindikatoren der Landkreise Demmin und
Nordwestmecklenburg

Indikator DM NWM Quelle
Bevolkerungszahl | 103.406 Ew. 108.643 Ew. Statistisches Landesamt
1990 MV 2005
Bevolkerungszahl | 89.139 Ew. 120.604 Ew. Statistisches Landesamt
2004 MV 2005
Bevolkerungsentwi | -14% +11% Statistisches Landesamt
cklung 1990 - MV 2005

2004

Prognose 63.308 Ew. 115.178 Ew. MABL 2005a
Bevolkerung 2020
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Bevolkerungsentwi | - 30,6% -4,8% MABL 2005a
cklung
2002 - 2020
Bevolkerungsdicht | 2004: 46 | 2004: 58 | Statistisches Landesamt
e Ew./km?2 Ew./km? MV 2005
2020: 33 | 2020: 56
Ew./km? Ew./km?
Entwicklung Natdrlicher Natdrlicher MABL 2005
Sterbefalliberschi | Saldo: Saldo:
sse und | -13.220 -11.086 Ew.
Wanderungssalden | Wanderungssal | Wanderungssal
(2002-2020) do: do:
-14.688 +5.305 Ew.
Wanderungssaldo | 2003: -901 | 2003: +32 Statistisches Landesamt
alle Altersgruppen | Pers. 2004: -30 MV 2005
2004:  -1233 | 2005: -170
Pers.
2005:  -1174
Pers.
Wanderungssaldo | 2003: +19 2003: +252 Statistisches Landesamt
uber 50jahrige 2004: -52 2004:+210 MV 2005
2005: -70 2005:+197
Altersstruktur - | 38,3% 34,7% Statistisches  Jahrbuch
Anteil der Uber MV 2005
50jahrigen (2004)
Altersstruktur - | 2002: 25,2% 2002: 21,4% MABL 2005a

Anteil der tber 60

2020: 39,2%

2020: 30,2%

jahrigen

(Prognose)

Arbeitslosenquote | 28,3% 17,1% Statistisches Landesamt

im  Durchschnitt MV SIS-Online

des Jahres 2005 (Statistisches

Informationssystem)

Zentrale Orte® MZ: Demmin | MZ: RPV Westmecklenburg

MZ m.T.: | Grevesmihlen | 1996, RPV

3 MZ = Mittelzentrum, MZ m.T. = Mittelzentrum mit Teilfunktion, UZ = Unterzentrum
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Malchin
UZ:
Jarmen,
Stavenhagen,
Altentreptow
Sowie
Landliche
Zentralorte
Borrentin,
Neukalen,
Tutzpatz,
Burow,
Rosenow,
Dargun

Loitz,

uZ.
Schoénberg,
Dassow,
Gadebusch,
Neukloster
Sowie
Landliche
Zentralorte:
Klitz, Rhena,
LUtzow,
L Ubstorf,
Kleinen,
Warin, Insel
Poel, Neuburg-
Steinhausen

Bad

Mecklenburgische
Seenplatte 1998

Gemeinden 70 Gemeinden | 94 Gemeinden,
davon 2 | davon 3
amtsfrei amtsfreli,
68 Gemeinden | 91 Gemeinden
gehdren 6 | gehdren 13
Amtsverwaltun | Amtsverwaltun
gen an gen an
Grolte Gemeinde | Hansestadt Stadt Statistisches Landesamt
Einwohner/-innen | Demmin Grevesmihlen | MV 2005
2006 12.753 Ew. 10.993 (Ew.)
GemeindegroBen |7 Gemeinden | 11 Gemeinden | Eigene  Berechnungen
mit mehr als | mit mehr als | nach Statistischem
3.000 Ew., 28 |3.000 Ew. und | Landesamt MV 2006
Gemeinden mit | 31 Gemeinden | und
weniger als | mit weniger als | www.nordwestmeckle
500 Ew. 500 Ew. nburg.de
Motorisierungsgra | 513 PKW je|553 PKW je
d, PKW-Dichte 1.000 Ew. 1.000 Ew.
Verfiigbares 12.863 € 13.524 € Statistisches Landesamt
Einkommen  der MV 2005
privaten Haushalte
je Ew. 2003
MV: 13.745 €
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D:17.180 €

Regionalwirtschaft | Deutlich unterdurchschn | BBR 2005a
licher unterdurchschn | ittlich
Entwicklungsstand | ittlich
2002 Verknipfung
versch.

wirtschaftliche und
beschaftigungsbez
ogene Indikatoren

Geographische Lage und Siedlungsstruktur

Zwar sind beide Landkreise als Gesamtes dem so genannten Peripherraum
zugeordnet, es gibt jedoch im Landkreis Nordwestmecklenburg teilrdumlich
Verdichtungsanséatze. Dies ist bedingt durch dessen Lage im westlichen
Mecklenburg-Vorpommern am Rande der Verdichtungsraume Schwerin und —
landesgrenzentiberschreitend — Libeck. Gemeinden des Kreises haben in den
letzten Jahren von Suburbanisierungstendenzen, also Wanderungsbewegungen
von den Stadten ins Umland, profitiert. Zudem liegt der Landkreis
Nordwestmecklenburg in vergleichsweiser Nahe zur Metropolregion Hamburg,
wéhrend die Entfernung des Landkreises Demmin zur néchstgelegenen
Metropolregion Berlin-Brandenburg grofier ist.

Sowohl Demmin wie auch Nordwestmecklenburg verfigen nur Gber wenige
kleinere Zentren und viele sehr weit verstreute kleine Gemeinden sind also
weitgehend durch eine disperse und dezentrale  Siedlungsstruktur
gekennzeichnet.

Der Landkreis Demmin besteht aus 70 Gemeinden, von denen zwei amtsfrei sind
(Demmin, Dargun). Die restlichen 68 Gemeinden gehoren sechs
Amtsverwaltungen an. Sieben Gemeinden Dbzw. Siedlungen haben
Einwohnerzahlen von tiber 3.000 Einwohner/-innen, sie weisen einen stadtischen
Charakter auf. Diesen stehen 63 Gemeinden bzw. 277 typisch landliche
Siedlungen unter 3.000 Ew. gegeniber. Hiervon haben 28 Gemeinden oder 212
Siedlungen weniger als 500 Ew (Landgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern,
2004).
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Karte 3.1: Lage der Landkreise Nordwestmecklenburg und Demmin
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Quelle: Kaether, Eigene Darstellung

Im Landkreis Nordwestmecklenburg liegen 94 Gemeinden, von denen drei
amtsfrei sind (Grevesmdihlen, Boltenhagen, Insel Poel). Die restlichen 91
Gemeinden gehdren dreizehn Amtsverwaltungen an. 11 Gemeinden haben mehr
als 3.000 Einwohner/-innen und 31 Gemeinden weniger als 500 Einwohner.”
Wahrend im Landkreis Demmin finf Gemeinden Uber 5.000 Einwohner haben
(Demmin, Malchin, Stavenhagen, Altentreptow, Dargun) sind es im Landkreis
Nordwestmecklenburg lediglich zwei (Grevesmuhlen, Gadebusch).

46,3 Prozent der Bevolkerung des Landkreises Demmin und 57,3 Prozent des
Landkreises Nordwestmecklenburg wohnen in Orten mit unter 3.000
Einwohner/-innen (Mecklenburg-Vorpommern: 34 Prozent). Noch 35% der
Bevolkerung im  Landkreis Demmin und 25% im  Landkreis
Nordwestmecklenburg leben in Orten unter 1.000 Einwohner/-innen.”

* Eigene Berechnungen nach Statistischem Landesamt Mecklenburg-Vorpommern 2006
® Eigene Berechnungen nach Statistischem Landesamt Mecklenburg-Vorpommern 2006
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Karte 3.2: Amter, Amtsfreie Gemeinden und Gemeinden mit mehr als 3.000
Einwohner/-innen im Landkreis Demmin

Amt
Peenetal/Loitz
Stadi Hansestadt Ll
Dargun Bemmin Jarmen
- Amt
Jarmen-Tutow
Amt
Demmin Land
Malchin
@- Reuterstadt Amt Treptower
Stavenhagen Tollensewinkel
Amt Malchin am
Kummerower See %
Altentreptow
Amt
Stavenhagen

Quelle: Kaether, Eigene Darstellung

Einige der Gemeinden der Landkreise haben als so genannte Zentrale Orte
wichtige Funktionen fur ihr Umland.

Zentrale Orte

Zentrale Orte Ubernehmen wichtige Ordnungs-, Entwicklungs- und
Versorgungsaufgaben im Raum. Eine wesentliche Aufgabe ist die Sicherstellung
der Versorgung der Bevolkerung in ihrem so genannten Verflechtungsbereich
mit Offentlichen und privaten Gutern und Dienstleistungen sowie sozialer,
technischer, kultureller, Verwaltungs-, Sport- und Bildungsinfrastruktur. Die
Zentralen Orte haben eine entsprechende Biindelungsfunktion und stellen die
»Knotenpunkte* des Versorgungsnetzes vor allem im landlichen Raum dar.
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Karte 3.3: Amter, Amtsfreie Gemeinden und Gemeinden mit mehr als 3.000
Einwohner/-innen im Landkreis Demmin
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Quelle: Kaether, Eigene Darstellung

Zentrale Orte werden von der Landes- und Regionalplanung raumordnerisch
festgelegt. In der Regel werden Ober-, Mittel- und Grundzentren festgelegt.
Oberzentren versorgen die Bevolkerung ihres Oberbereichs mit Leistungen des
spezialisierten, hoheren Bedarfs, Mittelzentren mit Leistungen des gehobenen
Bedarfs und Grundzentren mit solchen des qualifizierten Grundbedarfs.
Grundzentren erflllen also vorrangig Versorgungsaufgaben fir die Bevolkerung
ihres Nahbereiches. Sie sollen gut in das tberortliche Verkehrsnetz eingebunden
sein und mit Offentlichen Verkehrsmitteln aus ihrem Verflechtungsbereich
angemessen erreichbar sein (vgl. MABL, 2005b). Zentrale Orte, insbesondere
Grundzentren, sind insofern als Fahrziele auch fir Fahrradfahrer potenziell
interessant.

In Mecklenburg-Vorpommern erfolgt die Ausweisung der Ober- und

Mittelzentren auf der Ebene der Landesplanung. Hierftir werden als Kriterien die
Einwohnerzentralitat (Einwohner/-innen in der Gemeinde und im Nahbereich)
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und die Arbeitsplatzzentralitait (Beschaftigtenzahlen und Einpendler)
herangezogen. Fir die Grundzentren, die auf der Ebene der Regionalplanung im
Rahmen  der derzeit laufenden  Neuaufstellung der  Regionalen
Raumentwicklungsprogramme (RREP) festgelegt werden, kommen noch
infrastrukturelle  Ausstattungsmerkmale  hinzu  (&rztliche  Versorgung,
Einzelhandel, Bank- oder Sparkassenfiliale). In anderen Bundesléandern werden
bei der Ausweisung der Zentralen Orte auch Einzugsbereiche oder
Erreichbarkeitskriterien wie Fahrzeit mit dem OPNV herangezogen. Die
vergleichsweise geringe Bevolkerungsdichte und geringe GroRRe der Gemeinden
in Mecklenburg-Vorpommern zeigt sich auch darin, dass die Kriterien auf
grundzentraler Ebene was die Einwohnerzahl des Zentralen Ortes und des
Nahbereichs betrifft, verglichen mit anderen Landern am geringsten sind (2000
Ew. in der Gemeinde, 5.000 Ew. im Nahbereich) [vgl. Dehne u. Kaether, 2007].

Die bisher glltigen Kategorien der Unterzentren und Landlichen Zentralorte gibt
es nach Neuaufstellung des Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-
Vorpommern (LREP MV) im Jahre 2005 nicht mehr (MABL MV, 2005b). In
den derzeit neu aufzustellenden Regionalen Raumentwicklungsprogrammen
werden Grundzentren und als weitere neue Kategorie Siedlungsschwerpunkte
eingefuhrt. Letztere sollen erganzend zu den Zentralen Orten die ortsnahe
Grundversorgung absichern, insbesondere in l&ndlichen Rdaumen die dinn
besiedelt sind und/oder eine Kleinteilige/ zersplitterte Siedlungsstruktur
aufweisen. Im Rahmen der Neuaufstellung der Regionalen
Raumentwicklungsprogramme werden diese derzeit neu festgelegt.

Der Landkreis Demmin grenzt an das Oberzentrum Neubrandenburg (68.118
Ew.). Im neuen LREP MV ist die Hansestadt Demmin mit 12.753 Einwohner/-
innen (2006) als Mittelzentrum festgelegt. Malchin, das bisher Mittelzentrum mit
Teilfunktionen war, wurde nicht mehr als Mittelzentrum ausgewiesen. Im derzeit
noch gultigen Regionalen Raumordnungsprogramm (RROP) Mecklenburgische
Seenplatte von 1998 (RPV Mecklenburgische Seenplatte) sind im Landkreis
Demmin als Unterzentren Altentreptow, Stavenhagen, Jarmen und Loitz sowie
Borrentin, Neukalen, Tutzpatz, Burow, Rosenow und Dargun als Lé&ndliche
Zentralorte festgelegt. Im Rahmen der Neuaufstellung des RREP
Mecklenburgische Seenplatte ist nach Auskunft des Amtes fir Raumordnung und
Landesplanung zu erwarten, dass die bisherigen Unterzentren und Malchin als
Grundzentren  und  die  bisherigen  Landlichen  Zentralorte  als
Siedlungsschwerpunkte ausgewiesen werden.
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Der Landkreis Nordwestmecklenburg grenzt an das Oberzentrum Schwerin
(96.656 Ew.) und umschliel3t die kreisfreie Hansestadt Wismar (45.391 Ew.), die
als Mittelzentrum festgelegt ist. AuBerdem liegt der westliche Teil im
Einzugsbereich des Oberzentrums Libeck. Mittelzentrum des Landkreises
Nordwestmecklenburg ist die Stadt Grevesmihlen mit 10.993 Einwohner (2006).
Im RROP Westmecklenburg von 1996 sind Schonberg, Dassow, Gadebusch,
Neukloster als Unterzentren sowie Klitz, Rhena, Litzow, Libstorf, Bad Kleinen,
Warin, Insel Poel und Neuburg-Steinhausen als Landliche Zentralorte
ausgewiesen.

Bevolkerungsentwicklung und -struktur

Die Bevolkerungsentwicklung stellt sich in beiden Kreisen sehr unterschiedlich
dar. Dies gilt fur die Vergangenheit und auch fir die Zukunft. Wéhrend es im
Landkreis Demmin zu einem Bevoélkerungsriickgang von 14% kam, konnte der
Landkreis Nordwestmecklenburg im gleichen Zeitraum eine Zunahme von 11%
verzeichnen. Lag der Unterschied der beiden Landkreise 1990 lediglich bei ca.
5.000 Einwohner/-innen (DM: 103.000 Ew., NWM 108.000 Ew.) sind es 2004
schon tber 30.000 Einwohner/-innen (DM: 89.000 Ew., NWM 120.000 Ew.). Bis
2020 wird sich dieser Abstand noch einmal erheblich vergroern. Die
Bevolkerungszahl im Landkreis Demmin soll nach den Prognosen der
Landesplanung noch einmal um gut 30 Prozent auf dann nur noch 63.000
Einwohner abnehmen, wéhrend fur den Landkreis Nordwestmecklenburg von
einem weit geringeren Riickgang von 4,8 Prozent auf dann 115.000 Einwohner
ausgegangen wird (MABL, 2005).

Die Griinde fir die massiven Bevolkerungsverluste im Landkreis Demmin in der
Vergangenheit liegen einerseits in der natlrlichen Entwicklung d.h. dem
Rickgang der Geburtenzahlen (Geburtendefizit bzw. Sterbefalliberschuss) und
andererseits in den bis heute andauernden massiven Abwanderungen
insbesondere jlingerer Bevolkerungsschichten (selektive Abwanderung), was
wiederum den negativen Trend der natirlichen Entwicklung verstarkt. Der
Landkreis Nordwestmecklenburg konnte demgegenuber aufgrund seiner Lage
von Zuwanderungen aus den umliegenden grof3eren Stadten Schwerin, Wismar
und dem Raum Lubeck profitieren. Aullerdem ist die wirtschaftliche bzw.
Arbeitsmarktsituation, die den Hauptgrund der Abwanderungen darstellt, durch
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die im Vergleich zum Landkreis Demmin n&here Lage zu westdeutschen
Wachstumsregionen wie Lubeck und vor allem auch Hamburg gunstiger.
Einerseits wirkt sich die Lage positiv auf die regionalen Unternehmen und den
Arbeitsmarkt aus, anderseits sind die Pendeldistanzen nicht so grof3, so dass die
Menschen eher im Landkreis wohnen bleiben kénnen.

Fur die Zukunft wird weiterhin in beiden Landkreisen ein hoher negativer
natlrlicher Saldo prognostiziert. In den Jahren von 2002 bis 2020 wird flr den
Landkreis Demmin mit einem negativen nattrlichen Saldo von Uber 13.000
Personen, fur den Landkreis Nordwestmecklenburg von 11.000 Personen
ausgegangen. Im Landkreis Demmin wird weiterhin ein hoher negativer
Wanderungssaldo von  Uber 14.000 Personen  prognostiziert. In
Nordwestmecklenburg wird der negative natirliche Saldo durch einen positiven
Wanderungssaldo von uber 5.000 Personen teilweise ausgeglichen und der
Bevolkerungsriickgang dadurch bis 2020 abgemildert (MABL, 2005).

Durch den Bevolkerungsriickgang wird sich die sowieso schon geringe
Bevolkerungsdichte im Landkreis Demmin weiter verringern. Lag diese 2004 bei
46 Einwohner/-innen pro Quadratkilometer Kreisflache wird sie bis 2020 auf ca.
33 Einwohner/-innen je km? zurlickgehen. Der Landkreis Nordwestmecklenburg
wird demgegeniber seine Bevolkerungsdichte in etwa halten (2004: 58 Ew. je
kmz2, 2020: 56 Ew./kmz2. Dies ist jedoch immer noch vergleichsweise gering, so
liegt der Durchschnitt in Mecklenburg-VVorpommern bei 74 Einwohner/-innen je
kmz, und im gesamten Bundesgebiet noch bedeutend hoher (ca. 230 Ew. je km?).

Neben der Bevolkerungszahl verschob und verschiebt sich durch die
demographischen Entwicklungen auch die Altersstruktur, d.h. das Verhaltnis der
Altersgruppen untereinander. Der Anteil der dlteren Bevolkerung nimmt zu. Die
Entwicklung seit 1994 zeigt, dass die Altersstufen der 6 — 15jarigen und der 26 —
35jéhrigen sich erheblich verringert haben, wahrend die Altersstufen der 41 —
50jahrigen und die der Uber 65jéhrigen deutlich angestiegen sind. In Zukunft
nimmt der Anteil der Uber 60jéhrigen im Prognosezeitraum 2002 bis 2020
deutlich zu. Im Landkreis Demmin steigt deren Anteil von 25 Prozent auf 39
Prozent, im Landkreis Nordwestmecklenburg von 21 Prozent auf 30 Prozent
(MABL, 2005).
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Im Jahr 2004 liegt der fur diese Untersuchung interessierende Anteil der Uber
50jéhrigen im Landkreis Demmin bei 38,3 Prozent im Landkreis
Nordwestmecklenburg bei 34,7% (siehe auch Tabelle 3.5).

Tab. 3.5: Bevolkerung am 31.12.2004 nach Altersgruppen ab 50 Jahren

Demmin Nordwestmecklenburg

% von der % von der
Gesamtbev Gesamtbev
Olkerung Olkerung

50-54 J. 6 881 7,8 9 580 7,9

55-59 J. 3914 4,4 5724 4,7

60-64 J. 5352 6,1 6 906 5,7

65-69 J. 6 313 7,2 7 265 6,0

70-74 . 4921 5,6 5203 4,3

75+ 6 405 7,3 7179 6,0

Personen ab 50 | 45 745 38,3 41 857 34,7

Jahren

Gesamtbevolkerung 88 277 100,0 120 643 100,0

Quelle: Statistisches Landesamt Mecklenburg-Vorpommern 2005

Interessant ist auch ein Blick auf den Wanderungssaldo der tber 50j&hrigen in
den vergangenen Jahren. Offensichtlich ist der Landkreis Nordwestmecklenburg
attraktiv fir Zuwanderer dieser Altersgruppen. In den Jahren 2003 bis 2005 war
die Nettozuwanderung in diesen Altersgruppen am hdchsten, wahrend im
Landkreis Demmin auch diese Altersgruppen in den letzten beiden Jahren einen,
wenn auch vergleichsweise geringen, negativen Wanderungssaldo aufweisen.
(vgl. Tabelle 3.4)

Wirtschaftliche Lage

Auch bei der wirtschaftlichen Situation insbesondere bei der Arbeitslosenquote
zeigen sich Unterschiede zwischen den beiden Landkreisen. So lag die
Arbeitslosenquote im Landkreis Demmin mit 28,3 Prozent im Durchschnitt des
Jahres 2005 deutlich Uber der des Landkreises Nordwestmecklenburg mit 17,1
Prozent. Das verfuigbare Einkommen der privaten Haushalte je Einwohner/-in lag
2003 in beiden Kreisen unter dem Durchschnitt Mecklenburg-Vorpommerns
(DM: 12.863€, NWM: 13.524€, MV: 13.745€, Deutschland: 17.180€)
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(Statistisches Jahrbuch MV 2005). Deutschlandweit war der Landkreis Demmin
damit einer von nur vier Kreisen mit einem verfligbaren Einkommen unter
13.000 €, die anderen Landkreise sind die Uckermark, der Kyffhauserkreis und
der Landkreis Uecker-Randow. Das Bruttoinlandsprodukt zu Marktpreisen je
Erwerbstatigen lag fur beide Kreise bei ca. 75% des bundesdeutschen
Durchschnitts. Der Regionalwirtschaftliche Entwicklungsstand 2002 wird vom
Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) im bundesweiten Vergleich
fur den Landkreis Demmin deutlich unterdurchschnittlich, fir den Landkreis
Nordwestmecklenburg unterdurchschnittlich eingeschétzt (BBR, 2005a).

Insgesamt zeigt sich, dass die strukturellen Bedingungen bezogen auf die
Bevolkerungsentwicklung, die Siedlungsentwicklung und die wirtschaftliche
Entwicklung im Landkreis Demmin unglnstiger sind als im Landkreis
Nordwestmecklenburg, er also als strukturschwécher eingeschétzt werden kann.

Bundesweite Reprasentativitat der Landkreise

Die Beispiel-Landkreise Nordwestmecklenburg und Demmin sollen nun anhand
von verschiedenen strukturellen Kriterien und Indikatoren in den bundesweiten
Kontext landlicher Rdume gestellt werden. Dadurch sollen &hnlich strukturierte
Landkreise in Deutschland aufgefunden werden, auf die mdoglicherweise die
Erkenntnisse der Studie Ubertragen werden konnen. Fir den Vergleich wird auf
die verschiedenen Raumtypen zurtickgegriffen. AuBerdem wird anhand der
Tendenzen von ausgewdhlten, vor allem demographischen Indikatoren der
Raumentwicklung ein Blick darauf geworfen, wie die Landkreise
vergleichsweise in Zukunft aufgestellt sind.

Im Anhang wird auBerdem auf die Einordnung der Beispiel-Landkreise bei
verschiedenen Regionalen Rankings, die von diversen Auftraggebern und
Instituten in jlingster Zeit veroffentlicht wurden, eingegangen.

Einordnung der Beispiel-Landkreise in die siedlungsstrukturellen
Gebietstypen
Der Landkreis Nordwestmecklenburg liegt in  der Planungsregion

Westmecklenburg, der Landkreis Demmin gehort zur Planungsregion
Mecklenburgische Seenplatte. Beide Regionen sind als siedlungsstruktureller
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Regionstyp Landlicher Raum geringerer Dichte klassifiziert. Von den 97
bundesdeutschen Raumordnungsregionen gehdren lediglich zehn Regionen bzw.
Teile davon zu dieser Kategorie. Dies sind neben den Beispielregionen in
Mecklenburg-Vorpommern die Region VVorpommern, in Brandenburg Teile der
Regionen Prignitz-Oberhavel und Uckermark-Barnim, in Niedersachsen die
Raumordnungsregionen Lineburg und Sidheide sowie in Bayern die Regionen
Oberpfalz-Nord und Westmittelfranken.

Bei der Einordnung in die siedlungsstrukturellen Kreistypen ergibt sich ein
differenzierteres Bild aufgrund der niedrigeren Aggregationsstufe.

Der Landkreis Nordwestmecklenburg und die kreisfreien Stadte Schwerin und
Wismar werden zur Kreisregion Nordwestmecklenburg/Schwerin/Wismar
zusammengefasst, womit die Bevolkerungsdichte bei ca. 120 Ew./km? liegt und
die Kreisregion somit als Landlicher Kreis hoéherer Dichte klassifiziert wird
(BBR, 2000). Ohne die kreisfreien Stadte liegt die Bevolkerungsdichte 2004
lediglich bei 58 Ew./km2 (Statistisches Landesamt 2005). Der Landkreis
Nordwestmecklenburg wéare dementsprechend als Landlicher Kreis geringerer
Dichte zu klassifizieren. Der Landkreis Demmin wird mit seinen 46 Ew. /km?
(2004) als Landlicher Kreis geringerer Dichte eingeordnet. Bundesweit werden
39 Landkreise und 4 Kreisregionen diesem Gebietstyp zugeordnet (hellgriin auf
der Karte 3.1). Von diesen liegen 20 in den ostdeutschen Lé&ndern. Die
ostdeutschen Landkreise weisen zudem weitaus geringere Einwohnerdichten auf.
So finden sich unter den 16 am duinnsten besiedelten Landkreisen der Kategorie
Landliche Kreise geringerer Dichte 14 Kreise aus den ostdeutschen Landern.
Lediglich der Kreis Luchow-Dannenberg und Bitburg-Prim als westdeutsche
Kreise brechen in diese Phalanx ein. (vgl. Tabelle 7.1 im Anhang)
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Karte 3.4: Siedlungsstrukturelle Kreistypen
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Bundesweit gibt es noch weitere Kreise bzw. Kreisregionen mit einer
Bevolkerungsdichte unter 100 Ew./km?, es sind insgesamt 79, z.T. liegen diese
auch in Verstadterten Raumen bzw. Agglomerationsraumen (hellrot und hellblau
auf der Karte 3.1). (siehe auch Tabelle 7.2 im Anhang)
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Einordnung der Beispiel-Landkreise in die Typen landlicher Rdume

Im Raumordnungsbericht 2000 wurden die Typen landlicher Rdume nicht
flachenscharf abgegrenzt. Aus Karte 3.4 ist trotzdem gut ersichtlich, dass der
Landkreis Demmin als Strukturschwacher landlicher Raum mit sehr starken
Entwicklungsproblemen  Klassifiziert  ist,  wahrend der  Landkreis
Nordwestmecklenburg der Kategorie Lé&ndliches Gebiet ohne nennenswerte
Entwicklungsprobleme zugeordnet ist. Hierbei profitiert der Landkreis von der
Né&he zum Verdichtungsraum Libeck und der Metropolregion Hamburg. Dem
Landkreis Nordwestmecklenburg werden auflerdem gute
Einkommensmdglichkeiten in der Landwirtschaft und Potenziale im Tourismus
zugesprochen. Auch im Landkreis Demmin bestehen gute
Einkommensmdglichkeiten in der Landwirtschaft und - allerdings nur in
Teilbereichen — Potenziale im Tourismus.

In den strukturschwachen landlichen Rdumen kumulieren die Problemlagen. Die
Bevolkerungsdichte ist sehr niedrig, die Versorgung mit technischer und sozialer
Infrastruktur oft unzureichend und das Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln
eingeschrénkt. Die in der Landwirtschaft arbeitslos gewordene Bevolkerung kann
nicht im industriellen oder Dienstleistungssektor aufgefangen werden (BBR
2000, S.64). Auch das Investitionsniveau ist gering. Diese Raume leiden
besonders stark unter einem anhaltenden Bevdlkerungsverlust und ,,brain drain‘
infolge der Abwanderung vor allem junger und qualifizierter Menschen und
haben i.d.R. geringe Geburtenzahlen. Potenziale dieser Rdume liegen in dem
hohen Wert der Kulturlandschaft und den nattrlichen Ressourcen. Die
Landlichen Rdume mit sehr starken Entwicklungsproblemen (auf der Karte 3.4
dunkelgriin) finden sich vor allem im Nordosten Deutschlands in Mecklenburg-
Vorpommern und Brandenburg sowie in Sachsen-Anhalt. In Westdeutschland
liegen solche Gebiete in Ostbayern und vereinzelt an der Nordseekiste und im
Harz. Betrachtet man zusatzlich die Kategorie L&ndliche Rdume mit starken
Entwicklungsproblemen (auf der Karte 3.4 hellgriin), dann ist fast der gesamte
landliche Raum  Ostdeutschlands mit sehr starken und starken
Entwicklungsproblemen behaftet. In den westdeutschen Bundeslandern finden
sich weitere einzelne landliche Gebiete mit starken Entwicklungsproblemen, z.B.
an der Nordseekiste Niedersachsens und Schleswig-Holsteins, in der Eifel, am
bayerischen Alpenrand und in Ostbayern.
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Karte 3.5: Typen landlicher Raume
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Einordnung der Beispiel-Landkreise in die Raumstrukturtypen

Die Abgrenzungen der Raumstrukturtypen orientieren sich nicht an den
Kreisgrenzen, sondern sind auf Verbandsgemeindebasis dargestellt. Die
Einordnung der Beispiel-Landkreise kann trotzdem recht gut aus der Karte 3.5
abgelesen werden. Der Landkreis Demmin ist zur Ganze als Peripherraum sehr
geringer Dichte Klassifiziert. Die Stadt Demmin wird als Peripherraum mit
Verdichtungsansatzen dargestellt. Der Landkreis Nordwestmecklenburg ist zum
groRen Teil als Peripherraum sehr geringer Dichte dargestellt. Die Randbereiche
der Stadte Wismar und Schwerin gelten als Peripherrdume mit
Verdichtungsansétzen. Der Nordwesten des Landkreises, an der Grenze zum
Verdichtungsraum Liubeck wird als Zwischenraum geringer Dichte eingeteilt. Fir
die weitere Einordnung der Beispiel-Landkreise in den bundesweiten Kontext
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werden nur die Peripherrdume sehr geringer Dichte betrachtet, da beide Kreise
fast komplett dieser Kategorie zugeordnet werden.

Die Peripherraume sehr geringer Dichte (hellgrin auf der Karte 3.4) finden sich
weitldufig vor allem im Norden und der Mitte der ostdeutschen L&nder, sie haben
Bevolkerungsdichten von unter 50 Einwohner/-innen. Weitere kleinflchigere
Gebiete verteilen sich Uber das ganze Bundesgebiet, wie in Rheinland-Pfalz
(Eifel, Westpfalz), Bayern, westliches und siidliches Niedersachsen. Aufgrund
der im Vergleich zu den siedlungsstrukturellen Kreistypen geringeren raumlichen
Aggregation sind diese Gebiete hédufiger als die in etwa vergleichbaren
Landlichen R&dume geringerer Dichte.

Tendenzen der Raumentwicklung

Im Folgenden  sollen  die Beispiel-Landkreise Demmin und
Nordwestmecklenburg vor dem Hintergrund der prognostizierten Tendenzen der
Raumentwicklung insbesondere der demographischen Entwicklungen bis 2020
im Vergleich zu den bundesdeutschen Regionen und Kreisen betrachtet werden.

Demographischer Wandel in den Planungsregionen

Die Regionen in Deutschland sind in unterschiedlichem MaRe und Intensitat von
der zukinftigen demographischen Entwicklung betroffen. In Orientierung an der
Synthesekarte ,,Auspréagung von Komponenten des demographischen Wandels in
den Planungsregionen bis 2020 wurden in einem Vorhaben der Hochschule
Neubrandenburg so genannte Demographietypen fir Planungsregionen
entwickelt, mit denen versucht wird, die Komplexitdt der zukinftigen
Betroffenheit der Planungsregionen von demographischen Trends bis zum Jahr
2020 abzubilden (Dehne u. Kaether, 2007). Als Hauptkriterium der Einteilung
wird die Bevolkerungsdynamik herangezogen. Drei Trends werden aufgrund des
Merkmals ,Veranderung der Bevdlkerungszahl 2002-2020* unterschieden:
Schrumpfung, Wachstum und Moderate Entwicklung.

Die Haupttypen werden durch die Kombination weiterer demographischer
Merkmale ausdifferenziert. Diese  demographischen  Merkmale  sind
Unterjiingung (Veranderung der Zahl der 6- bis unter 16-jahrigen), Uberalterung
(Verdnderung der Zahl der uber 75-jahrigen) und Internationalisierung
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(Auslénderanteil und Dynamik). Daraus wurden 24 Demographietypen fir
Regionen gebildet und die Planungsregionen entsprechend eingeordnet (siehe
Karte).

Karte 3.6: Raumstrukturtypen
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Tab. 3.6: Kriterien der demographischen Regionstypen

Haupttypen der Bevolkerungsdynamik

Schrumpfung

Deutliche Abnahme der Bevolkerungszahl 2002-2020 in der Planungsregion
unter -4 %

Wachstum

Deutliche Zunahme der Bevolkerungszahl 2002-2020 in % in der Planungsregion
4 % und mehr
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Moderate Bevolkerungsdynamik
Entwicklung der Bevolkerungszahl 2002-2020 in der Planungsregion zwischen —
3,9 und 3,9%

Demographische Merkmale und Indikatoren (2002-2020)

Unterjingung

Starke Abnahme der Schulpflichtigen: unter —20% (2002-2020)

Uberalterung

Starke Zunahme der Hochbetagten: 40% und mehr (2002-2020)
Internationalisierung

Geschétzter  Auslénderanteil 2020 und Zunahme des geschatzten
Auslanderanteils 2002 bis 2020

Quelle: Dehne und Kaether 2007

Einordnung der Beispiel-Landkreise

Die Planungsregion Mecklenburgische Seenplatte der der Landkreis Demmin
angehort kann dem so genannten demographischen Regionstyp S 2 zugeordnet
werden. Dieser Typ von Regionen ist schon heute und wird in den Jahren bis
2020 mit einem komplexen Mix an demographischen Problemen konfrontiert.
Ein hoher Bevolkerungsrickgang von Uber 4% geht einher mit einer starken
Abnahme von Kindern und Jugendlichen und einer starken Zunahme der
Hochbetagten. Insgesamt 12 der 122 Planungsregionen gehoren diesem Typ an,
sie liegen samtlich in Ostdeutschland. Betroffen sind Regionen im d&stlichen
Mecklenburg-Vorpommern, im sudlichen Brandenburg, in Sachsen-Anhalt, in
Thiringen und im stdlichen Sachsen. Ahnlich betroffene Regionen in
Westdeutschland, mit einer starken Abnahme der Bevélkerung insgesamt sowie
der Schulpflichtigen bis 2020 liegen in Sidniedersachsen, Nordhessen,
Nordbayern, im Ruhrgebiet und im Saarland.

Die Planungsregion Westmecklenburg mit dem Landkreis Nordwestmecklenburg
wird als demographischer Regionstyp M6 klassifiziert. Dieser ist durch eine
moderate Entwicklung der Bevolkerungszahlen (leichte Zu- oder Abnahme) und
eine starke Alterung gekennzeichnet. Insgesamt 6 Regionen kdnnen diesem
Demographietyp zugeordnet werden. Diese liegen in Nordbrandenburg, im
Schwarzwald und in Oberbayern.
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Karte 3.7: Demographischer Wandel in den Planungsregionen
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Wachsende und Schrumpfende Gemeinden

Im Raumordnungsbericht 2005 verdffentlichte das BBR eine Karte mit der
Raumentwicklung der vergangenen Jahre auf der Ebene der Stadte und
Verbandsgemeinden. Dabei wurden wachsende und schrumpfende Gemeinden
unterschieden. Unter ,,Schrumpfung® wird hier nicht nur die Entleerung von
regionaler Bevoélkerung und Arbeitsplatzen verstanden, sondern es soll vielmehr
der damit verbundene Prozess des Rickganges von Infrastrukturangeboten,
Kaufkraft und regionalem Entwicklungspotenzial (Human- und Sachkapital)
verdeutlicht werden. Dementsprechend wurde die Entwicklung verschiedener
Strukturindikatoren in den Jahren von 1997 bis 2002 betrachtet wie
Bevolkerungsentwicklung, Wanderungssaldo und Arbeitsplatzentwicklung sowie
die Arbeitslosenquote, die Realsteuerkraft der Gemeinden und die Kaufkraft der
Einwohner.
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Einordnung der Beispiel-Landkreise

Die Gemeinden des Landkreises Demmin gehérten schon in den letzten Jahren
zu den stark schrumpfenden Gemeinden, die des Landkreises
Nordwestmecklenburg in der Mehrzahl zu den schrumpfenden Gemeinden.
Einige Gemeinden im Westen, die an den Verdichtungsraum Lubeck grenzen,
wuchsen allerdings in den letzten Jahren. Die tUberwiegende Zahl der Gemeinden
in Ostdeutschland ist in letzter Zeit stark geschrumpft. (siehe Karte 3.8) In
Westdeutschland gehort nur eine weit geringere Anzahl an Gemeinden zu den
schrumpfenden Gemeinden, stark schrumpfende Gemeinden finden sich nur
vereinzelt.

Karte 3.8: Wachsende und Schrumpfende Gemeinden 1997-2002
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Kleinrdumige Bevélkerungsdynamik

Betrachtet man die Bevolkerungsdynamik, also die Verdnderung der
Bevolkerungszahl bis 2020, kleinrdumiger auf der Ebene der Verbandsgemeinde
ergibt sich ein etwas differenzierteres Bild als auf der Ebene der
Planungsregionen.
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Die Gemeinden des Landkreises Demmin sind dabei samtlich von hohen
Bevolkerungsriickgédngen betroffen. Dagegen wird in den meisten Gemeinden
des Landkreises Nordwestmecklenburg noch mit einem Bevélkerungswachstum
gerechnet.

Die Karte 3.9 der kleinrdumigen Bevolkerungsdynamik zeigt, dass ein groRer
Teil der Verbandsgemeinden mit einer zukinftig mehr oder weniger hohen
Abnahme der Bevolkerung im Osten Deutschlands liegt. Aullerdem ist zu
erkennen, dass sich vom Ruhrgebiet Richtung Osten ein ,,keilformiger Korridor*
uber Nordhessen, das sudostliche Niedersachsen und Teile Frankens erstreckt, in
dem vermehrt und zusammenhdngend Gemeinden mit abnehmender
Bevolkerung liegen (BBR, 2006). Weitere Gemeinden mit rucklaufiger
Bevolkerungszahl liegen vor allem im westlichen Rheinland-Pfalz und im
Saarland sowie an der Nordseekiiste.

Karte 3.9: Veranderung der Bevélkerungszahl in den Verbandsgemeinden 2002 —
2020
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(Quelle BBR 2006)
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Regionale Alterung

Neben der Bevolkerungsabnahme ist die Alterung der wichtigste Trend der
Bevolkerungsentwicklung in den n&chsten Jahren. Betrachtet man die Situation
im Jahre 2002, so zeigt sich im Landkreis Demmin ein ambivalentes Bild, in
einem Teil der Gemeinden ist die Bevdlkerung jlnger als im bundesdeutschen
Durchschnitt. Diese liegen vornehmlich im sidlichen Teil des Landkreises mit
raumlicher Nahe zum Oberzentrum Neubrandenburg. Im nérdlichen Teil des
Landkreises ist die Bevolkerung dagegen alter als der Durchschnitt. Im Grof3teil
der Gemeinden des Landkreises Nordwestmecklenburg dagegen ist die
Bevolkerung im Jahr 2002 jinger als im Bundesdurchschnitt. (siehe Karte 3.11
unten)

Die Karte zeigt, dass Mecklenburg-Vorpommern insgesamt im Vergleich noch
2002 das ,,jlngste* ostdeutsche Flachenland ist. In der Uberwiegenden Mehrzahl
der Gemeinden in den anderen ostdeutschen Landern ist die Bevolkerung alter
als der Bundesdurchschnitt. Dies ist hauptsédchlich Folge der massiven
Abwanderung jlngerer und mittlerer Altersgruppen nach der Wende. Im Westen
finden sich zusammenhangende Gebiete ,alterer Gemeinden vor allem im
Ruhrgebiet, im westlichen Rheinland-Pfalz, in Stidniedersachsen, in Nordhessen,
im Schwarzwald und an der Nordseekdste, also in den eher landlichen und
strukturschwécheren Gebieten

Die ,,glnstige* Ausgangslage Mecklenburg-Vorpommerns mit relativ junger
Bevolkerung ist ein Grund dafir, dass die Dynamik der Alterung in den Jahren
2002 bis 2020 in den Verbandsgemeinden im bundesdeutschen Vergleich
uberdurchschnittlich verlauft. Hauptgrund sind selbstverstandlich die anhaltende
bzw. schon vollzogene Abwanderung der jingeren Altersgruppen und damit
verbunden eine niedrige Geburtenzahl.

Die Gemeinden des Landkreises Demmin sind dementsprechend in den Jahren
2002 bis 2020 von einer Uberdurchschnittlichen, vereinzelte Gemeinden von
einer durchschnittlichen Alterung gegenliber dem Bundesdurchschnitt betroffen.
Demgegeniliber ist die Alterung in den Gemeinden des Landkreises
Nordwestmecklenburg durchschnittlich bis unterdurchschnittlich. (siehe Karte
3.11 unten) Im Jahr 2020 wird der Landkreis Demmin zu den ,adltesten
Regionen in Deutschland gehoren, der Landkreis Nordwestmecklenburg wird
dagegen eher im Mittelfeld liegen.
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Karte 3.10: Regionale Altersstrukturen 2002 und regionale Alterung bis
2020
Quelle: BBR 2006

Karte 2.8
Regionale Altersstrukturen 2002
und regionale Alierung bis 2020
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Solch groRflachige, zusammenhangende Uberdurchschnittliche Alterungsgebiete,
wie sie im Landkreis Demmin vorliegen, sind sonst nur in Ostdeutschland,
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vereinzelt noch in Niedersachsen, Schleswig-Holstein und Bayern anzutreffen
(BBR, 2006).

Tragfahigkeitsprobleme bei der Infrastrukturversorgung

In manchen Regionen insbesondere in dinn besiedelten R&umen mit
Entleerungstendenzen wie dem Landkreis Demmin besteht bereits heute und in
Folge der abzusehenden demographischen Entwicklung in Zukunft die Gefahr,
dass Ubliche Mindeststandards der Infrastrukturversorgung und die Tragfahigkeit
far Infrastruktureinrichtungen unterschritten werden und so die (selektive)
Abwanderung noch beschleunigt wird. Schon heute bestehen regionale
Unterschiede insbesondere in der Qualitat der angebotenen Leistungen dort, wo
aufgrund der geringen Nachfrage an Tragfahigkeitsgrenzen gestoRen wird. Dies
betrifft insbesondere den schulischen Bereich, die Gesundheitsversorgung und
den Offentlichen Personennahverkehr (BBR, 2005a).

Die Tragféhigkeitsprobleme treten vor allem in den Regionen auf, in denen eine
gering  verdichtete  Siedlungsstruktur ~ und  negative  demographische
Entwicklungen zusammentreffen. Dies zeigt sich in der Haufung verschiedener
Faktoren wie geringe Bevolkerungsdichte, Bevolkerungsabnahme und -
abwanderung, negativer Saldo der Geburten und Sterbefélle und hoher Alterung.
Im Raumordungsbericht 2005 hat das BBR eine Karte mit Regionen mit
demographisch bedingten Tragféhigkeitsproblemen veréffentlicht. Daflir wurde
eine Clusteranalyse von Indikatoren der prognostizierten Bestandsdnderungen
der Gesamtbevolkerung sowie dreier Altersgruppen (unter 20-Jahrige, 20- bis 65
Jahrige, und Uber 60-Jahrige), der natlrliche Bevolkerungssaldo und der
Wanderungssaldo 2000-2020 und der Bevolkerungsdichte durchgefuhrt. Finf
Gebietstypen wurden identifiziert (ebd.).

Der Landkreis Demmin wurde dabei in die ,,problematischste” Kategorie mit
klnftig deutlich tberdurchschnittlichen demographisch bedingten
Tragfahigkeitsproblemen  eingestuft.  Dagegen  liegt der  Landkreis
Nordwestmecklenburg am anderen Ende der Skala mit kinftig deutlich
unterdurchschnittlichen demographisch bedingten Tragféhigkeitsproblemen.
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Von den Tragfahigkeitsproblemen sind insbesondere die ostdeutschen Regionen
mit geringer Besiedlungsdichte und Bevolkerungsabnahme und starker Alterung,
aber auch einige westdeutsche Regionen betroffen.

Betroffen sind Landkreise im 0Ostlichen Mecklenburg-Vorpommern im
nordlichen und sldlichen Brandenburg (z.B. Prignitz, Ostprignitz-Ruppin,
Uckermark, Elbe-Elster, Oberspreewald-Lausitz), im &stlichen und sitdlichen
Sachsen-Anhalt (z.B. Stendal, Jerichower Land, Anhalt.Zerbst, Harz), in Sachsen
(z.B. Torgau-Oschatz, Niederschlesischer  Oberlausitzkreis), fast alle
thuringischen Kreise. In Bayern werden die Landkreise Kronach, Hof, Wunsiedel
Fichtelgebirge, Main-Spessart sowie das Berchtesgadener Land, in Rheinland-
Pfalz der Landkreis Stdwestpfalz in die Kategorie von R&dumen mit deutlich
uberdurchschnittlichen demographisch  bedingten  Tragféhigkeitsproblemen
eingeordnet. Im nordostlichen Hessen sind z.B. der Vogelsbergkreis, der
Schwalm-Eder-Kreis und Werra-Meil3ner-Kreis, betroffen. In Niedersachsen
liegen diese Raume im Sidosten (Holzminden, Northeim, Osterode am Harz)
und im Norden (Cuxhaven, Wesermarsch). In Schleswig-Holstein sind die Kreise
Dithmarschen, Steinburg, PI6n und Ostholstein entsprechend klassifiziert.

Um den Tragféhigkeitsproblemen bei der Infrastruktur zu begegnen werden fir
solche R&ume Anpassungsstrategien empfohlen wie mobile Dienste und
Verkaufsstande, die Zentralisierung von Einrichtungen mit
Erreichbarkeitsstrategie, Multifunktionalisierung  der  infrastrukturellen
Einrichtungen oder eine stirkere Konzentration in den Zentralen Orten (BBR,
2005b).
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Karte 3.11: Kinftige Tragfahigkeitsprobleme
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Fazit: Einordnung der Beispiel-Landkreise in den bundesweiten
Kontext

Beide Landkreise sind im bundesweiten Vergleich durch geringe
Bevolkerungsdichte, diinne Besiedlung und periphere Lage gekennzeichnet.
Beide Landkreise gehoren dementsprechend zum siedlungsstrukturellen
Regionstyp Landlicher Raum geringerer Dichte bzw. die Giberwiegende Zahl der
Gemeinden zum Peripherraum sehr geringer Dichte. Der Landkreis Demmin gilt
als Landlicher Kreis geringerer Dichte. Wahrend Teile des Landkreises
Nordwestmecklenburg am Rande der Verdichtungsrdume Verdichtungsansatze
aufweisen und daher der Kreis als Landlicher Kreis hoherer Dichte gilt.

Der Landkreis Demmin ist als sehr strukturschwach zu bezeichnen. Er ist in den
letzten Jahren und wird es auch zukiinftig von negativen wirtschaftlichen und
demographischen Entwicklungen betroffen. So wird er Strukturschwacher
landlicher Raum mit sehr starken Entwicklungsproblemen, als Region mit sehr
hohen Zukunftsrisiken sowie und fehlenden Perspektiven fur Familien. Er wird
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zukinftig mit deutlich Uberdurchschnittlichen demographisch bedingten
Tragfahigkeitsproblemen bei der Infrastrukturversorgung konfrontiert sein.

Der Landkreis Nordwestmecklenburg hat demgegeniiber nicht so negative
Entwicklungen hinnehmen mussen und hat, vor allem aufgrund seiner besseren
Lage, gewisse Entwicklungspotenziale. So gilt er als L&ndliches Gebiet ohne
nennenswerte Entwicklungsprobleme, Familienfreundliche Zone im Osten oder
als Gebiet mit deutlich unterdurchschnittlichen demographisch bedingten
Tragfahigkeitsproblemen.  Dennoch  gibt es auch im  Landkreis
Nordwestmecklenburg strukturschwache, landlich gepragte Teilrdume mit auch
zukinftig negativen wirtschaftlichen und demographischen Entwicklungen.

Die diesen landlicheren Gebieten des Landkreises Nordwestmecklenburg und mit
dem Landkreis Demmin vergleichbaren Gebiete liegen vor allem in den
landlichen Regionen Ostdeutschlands, die eine dhnlich dinne Besiedlung und
Strukturschwaéche aufweisen und auch zukinftig mit negativen wirtschaftlichen
und demographischen Entwicklungen konfrontiert sind. Diese Gebiete liegen im
nordlichen und sudlichen Brandenburg (Uckermark, Prignitz, Fl&ming, Lausitz),
in Sachsen-Anhalt (Altmark, Harz) und den landlichen Kreisen Sachsens und
Thiringens. Aber auch in Westdeutschland gibt es Gebiete die landlich gepragt
sind, die ahnlich dunn besiedelt sind und die teilweise mit ahnlichen negativen
vor allem demographischen Problemen konfrontiert sind bzw. in Zukunft sein
werden. Solche Kreise liegen in Oberfranken, im sudlichen und o6stlichen
Niedersachsen (Harz, Heide), in Nordhessen, im westlichen und sudwestlichen
Rheinland-Pfalz (Eifel, Pféalzer Wald) oder an der niedersachsischen und
schleswig-holsteinischen Nordseekdste.

Diese Regionen haben bestimmte Entwicklungen noch vor sich, die im Landkreis
Demmin und den landlicheren Gebieten des Landkreises Nordwestmecklenburg
bereits akut sind. Die Beispiel-Landkreise nehmen daher eine gewisse
Svorreiterrolle® ein, da viele Probleme hier friher und teilweise intensiver
auftreten. Dementsprechend werden hier beispielhafte Problemlésungen
entwickelt und erprobt (BBR, 2005b), die Modellcharakter auch fiir andere
Regionen haben. Die Beispiel-Landkreise Demmin und Nordwestmecklenburg
sind in diesem Sinne représentativ fur landliche, strukturschwachere Regionen in
ganz Deutschland.
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4, Die schriftliche Befragung
4.1 Ziele und Durchfihrung der Befragung

Das Institut fir Sozialwissenschaftliche Analyse und Beratung (ISAB), Kéln
fihrte im Rahmen des Projektes ,,Radverkehrsmobilitat der Alteren in zwei
Landkreisen von Mecklenburg-Vorpommern“ eine schriftliche Befragung
(n=538) durch.

Das in Kooperation mit der Hochschule Neubrandenburg durchgefiihrte Projekt
hatte zum Ziel, Erkenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten sowie Uber die
Bedlrfnisse und empfundenen Mobilitatsrisiken der Uber 50-J&hrigen in
Mecklenburg-Vorpommern zu gewinnen. Die Befragung sollte Aufschluss
dariiber geben, wie die Verkehrssituation in den Landkreisen fir die Alteren
gestaltet werden konnte. Hieraus sollten  Empfehlungen fir  oOrtliche
Entscheidungstréger entwickelt werden.

Die beiden Landkreise wurden fir das Projekt ausgewahlt, da aufgrund ihrer
Strukturdaten und geographischen Lage Ergebnisse gewonnen werden koénnen,
die auf andere landlich- periphere Regionen tbertragbar sind (vgl. Kap.3).

Das Befragungsprojekt startete am 1. Mdrz 2006 und endet mit dem vorliegenden
Bericht. Die Befragungen wurden im Landkreis Demmin vom 16. Juni 2006 bis
zum 17. Juli 2006, im Landkreis Nordwestmecklenburg vom 4. Juli 2006 bis zum
28. August 2006 durchgefuhrt. Folgende Graphik verdeutlicht den Gesamtablauf
der Befragung:

Marz 2006 — Dezember 2006

03/06 - 04/06 05/06

Koordination und Sachstandsbericht
Planung 09/06

Zwischenbericht
03/06-06/06
] 12/06
Erstellung des
Fragebogens 06/06-10/06 Gesamt -
Auswertung
Schriftliche Befragung Ergebnisbericht
03/06-06/06
Infokampagne

Pressegesprache

Expertengesprache 05/06

Werkstattgesprache
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Im Mittelpunkt der Befragung steht die Radverkehrsmobilitat Alterer. Untersucht
wurden:

- der Gebrauch des Fahrrads als Fortbewegungsmittel im Alltag,

- Einstellungen zum Fahrradfahren,

- haufig genutzte Fahrradverkehrswege sowie

- Hemmnisse und Hindernisse der Befragten.

Ein weiteres Ziel bestand darin, empirische Grundlagen und praxisgerechte
Empfehlungen fir eine effektive fahrradfreundliche Politik zu entwickeln, um
auf dieser Basis Ansatzpunkte zur Verbesserung der Verkehrssituation im
landlichen Raum zu schaffen. Erfasst wurden dafur die alltdglichen Mobilitats-
und Aktivitatsmuster der tber 50-Jahrigen sowie ihr Fahrverhalten. Konkrete
Mobilitatsbedarfe und Erwartungshaltungen sind Grundlage fur die Formulierung
von Strategien und Handlungsempfehlungen zur Férderung des Nah- und
Radverkehrs der Alteren.

Nicht zuletzt sollte die Befragung Altere mobilisieren und aktivieren: die
Umfrage soll die Gber 50-Jahrigen auf das Radfahren aufmerksam machen und
sie zu einer haufigeren Radnutzung animieren. Neben den durchgefiihrten
Presse- und  Werkstattgesprachen ist die Befragung Teil einer
Informationskampagne zur Sensibilisierung der Bevolkerung zum Thema
Radverkehr und einer Forderung der Akzeptanz des Fahrrads im Alltagsverkehr.

Hinsichtlich des Mobilisierungs- und Aktivierungspotenzials galt es zu ermitteln,
wie das Erfahrungswissen der tber 50-Jahrigen genutzt und in die regionale
Weiterentwicklung eingebracht werden kann.

Die Erhebungsinstrumente wurden auf der Grundlage von Literaturrecherchen,
Experteninterviews mit Entscheidungstrdgern aus Verwaltung und Politik,
Fachleuten aus Verkehrsorganisationen sowie Seniorenvertretungen entwickelt.

Der Fragebogen wurde thematisch in drei Bereiche gegliedert. Der erste
Thementeil richtete sich an alle Befragte und beinhaltet Fragen zu den
alltdglichen Mobilitatsmustern und Anliegen und lIdeen zur Verbesserung der
Verkehrssituation im Landkreis.

Der zweite Teil des Fragebogens richtete sich besonders an die Alteren, die das
Fahrrad bereits haufig nutzen. Ermittelt wurde das ,,Fahrradklima“ im Landkreis,
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die Motivation der Befragten fur das Radfahren sowie das Wissen der Radfahrer
uber fehlende oder verbesserungsbedirftige Radstrecken im Landkreis.
Im dritten Teil des Fragebogens werden Radfahrer und Nicht-Radfahrer nach
Mobilitatshindernissen und moglichen Verbesserungsstrategien befragt.

Zwecks besserer Erfassung der ,,baby-boomer“-Generation wurde die Zielgruppe
der Befragten von urspringlich ab 55 Jahre auf die Altersgruppe ab 50 Jahre
erweitert.

Aufgrund der teilweise schwierigen Erreichbarkeit der Befragten wurde ein
Zufallsverfahren bei der Auswahl der Befragten favorisiert. Die befragten
Personen ab 50 Jahren sind nahezu repréasentativ fur die Altersgruppe der ber
50-Jahrigen in den jeweiligen Landkreisen. Insgesamt wurden 538 Personen
befragt.

Die lokalen Medien wurden in die Gewinnung der Befragten einbezogen: der
Fragebogen wurde im Kreisanzeiger Demmin vom 16. Juni 2006 und im
amtlichen Mitteilungsblatt Nordwestblick vom 4. Juli 2006 abgedruckt. Er wurde
in lokalen Mitteilungsblattern platziert und inhaltlich an die lokalen
Veranstaltungen angeknipft.

4.2 Befragtengruppen

Die befragten Personen ab 50 Jahren sind nahezu représentativ flr die
Altersgruppe der iber 50-Jahrigen in den jeweiligen Landkreisen. Lediglich die
Personen unter 70 Jahren sind etwas (ber-, die Befragten tber 70 Jahren etwas
unterpréasentiert (vgl. Abb. 4.1 und 4.2). Neben den Daten aus der amtlichen
Statistik aus dem Jahr 2004 sind in den Klammern die Anteile der Altersgruppen
aus der Befragung festgehalten worden.

Abb. 4.1 Stichprobenvergleich Demmin

Landkreis Demmin

amtliche Daten 2004 (Befragung 2006)
Altersgruppe | insg. m w
50-59 Jahre 32 (31) 38 (34) 27 (31)
60-69 Jahre 35 (46) 36 (43) 33 (50)
Uber 70 Jahre |34 (21) 26 (23) 39 (19)

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)
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Abb. 4.2 Stichprobenvergleich Nordwestmecklenburg

Landkreis Nordwestmecklenburg

amtliche Daten 2004 (Befragung 2006)

Altersgruppe | insg. m W

50-59 Jahre 37 (43) 42 (44) 32 (43)
60-69 Jahre 34 (40) 36 (38) 32 (41)
tber 70 Jahre |30 17 23 (18) 35 (16)

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

An der schriftlichen Befragung beteiligten sich 538 Personen (iber 50 Jahre,
davon 37 Prozent aus dem Landkreis Demmin und 63 Prozent aus dem Landkreis
Nordwestmecklenburg. Die ungleiche Verteilung hat jedoch keine Auswirkung
auf die Gesamtaussagekraft der Ergebnisse (vgl. Kap. 1).

Fur das Clustering von Befragtengruppen war es notwendig, nach
Einflussfaktoren zu suchen, welche die Unterschiede beim Mobilitatsverhalten
hinreichend erklaren. Im Folgenden werden die einzelnen Befragtengruppen
vorgestellt.

Abb. 4.3 Befragtengruppen

Demmin Nordwest Gesamt
mecklenb
urg
Befragtengruppen v % v
GemeindegrofRen 2 3.000 Ew 65 24 39
< 3.000Ew |35 76 61
Alltagsfahrer | 82 75 78
Gelegenheits-
Radfahrergruppen  und 13 20 17
Nicht-
Radfahrer 5 5 5
Altersgruppen 50 bis unter | 48 62 57
ab 65 Jahren | 52 38 43
Bildungsabschluss Volksschule |20 16 18
Realschule 42 39 40
Hochschule 38 45 42
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Erwerbsstatus erwerbstatig | 23 34 30
nicht
erwerbstatig | 77 66 70
Geschlecht Frau 61 53 56
Mann 39 47 44
Gesundheitszustand  gut 54 66 62
befriedigend | 43 30 35
schlecht 3 4 3
Wohndauer <5 Jahre 5 10 8
5 bis 10 Jahre | 9 17 14
> 10 Jahre 86 73 78
Autobesitz ja 75 88 83
nein 25 12 17
Mobilitatsgrad fernmobil 32 27 29
nahmobil 68 73 71

© Befragung zur Radverkehrsmobilitét in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

Gemeindegrolle

Die iiber 50-Jahrigen aus den kleinen Gemeinden® sind mit 61 Prozent in der
Befragung starker vertreten als die Befragten aus den Kreis- und Kleinstadten’
mit 39 Prozent. 65 Prozent der Befragten aus dem Landkreis Demmin leben in
den Gemeinden mit mehr als 3.000 Einwohnern, im Landkreis
Nordwestmecklenburg ist der Anteil der Stédter mit 24 Prozent wesentlich
geringer.

Radfahrergruppen

Die Befragung hat insbesondere die bereits aktiven Radfahrer angesprochen. 78
Prozent fahren téglich oder mehrmals in der Woche (Alltagsfahrer) und 17
Prozent fahren mindestens einmal in der Woche Rad. Aufgrund der Haufigkeit
der Nutzung sowie der angefahrenen Ziele wird diese Gruppe als Gelegenheits-
und Freizeitfahrer bezeichnet. Die Radfahrer-Typen unterscheiden sich nicht nur
in der Haufigkeit ihrer Radnutzung, sondern auch in ihren Fahrzielen (siehe Kap.
4.2 und 4.4).

® hier: Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern
" hier: Gemeinden mit mehr als 3.000 Einwohnern

70



Knapp flnf Prozent der Befragten fahren nicht oder seltener als einmal im Monat
Rad. Diese Gruppe wird bei der weiteren Analyse als Nicht-Radfahrer
bezeichnet.

Altersgruppen
Die Altersgruppe der 50- bis 65 Jahrigen ist mit 57 Prozent starker vertreten als
die Gruppe der Uber 65-Jahrigen mit 43 Prozent.

Bildungsabschluss

18 Prozent der Befragten verfiigen ber einen Volksschulabschluss, 40 Prozent
uber einen Realschul- und 42 Prozent tiber einen Hochschulabschluss. Somit hat
die Befragung in beiden Landkreisen vor allem die Bevolkerungsgruppe mit
hoheren Bildungsabschliissen angesprochen.

Erwerbsstatus

Der Anteil der erwerbstatigen Befragten ist im Landkreis Nordwestmecklenburg
mit 34 Prozent etwas hoher als im Landkreis Demmin mit 23 Prozent. Diese
Verteilung ist u.a. auf den hoéheren Anteil der jungeren Befragten aus dem
Landkreis Nordwestmecklenburg zurtickzufthren.

Geschlecht

Die Befragten im Landkreis Nordwestmecklenburg weisen die gleiche Ge-
schlechtsverteilung auf wie in der Bevolkerung (53 zu 47 Prozent). Auch der
Frauentberschuss im Landkreis Demmin (61 zu 39 Prozent) ist in der amtlichen
Statistik zu finden (58 zu 42 Prozent im Jahr 2004).

Gesundheitszustand

Die Uber 50-Jahrigen bewerten ihren Gesundheitszustand als Uberwiegend gut,
im Landkreis Nordwestmecklenburg etwas besser als im Landkreis Demmin. 66
Prozent der Gber 50-Jahrigen aus dem Landkreis Nordwestmecklenburg und 54
Prozent der Befragten aus dem Landkreis Demmin sagen, dass sie sich gut
fiihlen. 43 Prozent der Alteren aus dem Landkreis Demmin und 30 Prozent aus
dem Landkreis Nordwestmecklenburg halten ihren Gesundheitsstand fir
befriedigend. Lediglich drei Prozent der Befragten aus dem Landkreis Demmin
und vier Prozent aus dem Landkreis Nordwestmecklenburg sehen sich in einem
schlechten gesundheitlichen Zustand.
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Wohndauer

Die meisten tber 50-Jahrigen im Landkreis Demmin und Nordwestmecklenburg
leben seit langerer Zeit in ihrer Gemeinde. Der Anteil der Neuzugezogenen ist im
Landkreis ~ Nordwestmecklenburg  hoher und  spiegelt somit die
Wanderungsbewegungen im Laufe des Suburbanisierungsprozesses. Wéhrend im
Landkreis Demmin nur 5 Prozent der Befragten weniger als 5 Jahre in IThrem Ort
leben, ist dieser Anteil im Landkreis Nordwestmecklenburg mit 10 Prozent
doppelt so hoch. Ahnlich sieht es auch bei den (iber 50-Jahrigen aus, die vor fiinf
bis zehn Jahren in ihre Gemeinde zugezogen sind. 9 Prozent der Befragten im
Landkreis Demmin stehen 17 Prozent im Landkreis Nordwestmecklenburg
gegenuber. Der Uberwiegende Teil der Uber 50-Jahrigen lebt in beiden
Landkreisen seit Gber 10 Jahren (Demmin: 86 Prozent, Nordwestmecklenburg:
73 Prozent).

Autobesitz bzw. Besitz eines motorisierten Verkehrsmittels

Der Anteil der Befragten ohne PKW-Besitz ist im Landkreis Demmin mit 25
Prozent doppelt so hoch wie im Landkreis Nordwestmecklenburg mit 12 Prozent.
Dieser vergleichsweise geringe Motorisierungsgrad spiegelt wu.a. die
unterschiedlichen Befragtengruppen aus den beiden Landkreisen. Unter den
Befragten aus dem Landkreis Demmin leben die meisten Befragten in Demmin
bzw. anderen kleinen Sté&dten, in denen die Erledigungen zu Ful} oder mit dem
Fahrrad erledigt werden kdnnen (vgl. Kap. 4.4). Zugleich leben in der dortigen
Bevolkerung vermehrt dltere Menschen, die alters- und gesundheitsbedingt auf
ein Auto verzichten wie auch mehr Frauen, die aus verschiedenen Griinden tber
keinen Flhrerschein verfiigen. Der relative Unterschied zwischen den
Landkreisen mit einem deutlichen Uberhang der Personen ohne einen PKW-
Besitz im Landkreis Demmin findet sich auch in der amtlichen Statistik wieder.

Mobilitatsgrad

Die Alteren wurden gefragt, ob sie mit ihrem Fahrrad auch auBerhalb der
Landkreisgrenzen fahren. Die Radfahrer, die in die benachbarten Landkreise oder
Stadte® mit dem Rad fahren, wurden als ,fernmobile Radfahrer“ bezeichnet.
Wenn sie sich nur innerhalb der Landkreise und Stédte bewegen, wurden sie als
»,hahmobile Radfahrer” bezeichnet.

® fir Landkreis Nordwestmecklenburg: Landkreis Ludwigslust, Landkreis Parchim, Landeshauptstadt
Schwerin, Hansestadt Wismar / fir Landkreis Demmin: Landkreis Mritz, Landkreis Mecklenburg-
Strelitz, kreisfreie Stadt Neubrandenburg
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Abb. 4.4 Mobilitat au3erhalb der Landkreise (,,Fernmobilitat*)

Frage:
Waren Sie mit dem Fahrrad schon ja nein
mal unterwegs im ...?

,,fernmobile ,,nahmobile
in % Radfahrer* Radfahrer*
Landkreis Demmin 32 68
Landkreis Nordwestmecklenburg 28 72

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

32 Prozent der Befragten aus dem Landkreis Demmin bewegen sich Gber die
Grenzen ihres Landkreises hinaus mit dem Rad. Auch im Landkreis
Nordwestmecklenburg ist jeder dritte Radfahrer ,,fernmobil“(vgl. Abb. 4.4).

4.3 Mobilitat der tber 50-Jahrigen

Mobilitat ist die Grundbedingung aller auRerh&uslichen Beschaftigungen und
somit die notwendige Voraussetzung der Sicherung des Lebenserhalts (vgl.
Flade, S. 44). Auch fir die dlteren Menschen dient die Mobilitat dem Zweck, ein
selbstandiges Leben aufrecht zu erhalten und weiterhin den alltaglichen
Aktivitaten nachgehen zu kénnen (vgl. Infas, DIW, 2005, S.42ff.).

Die voranschreitende Abwanderung junger Menschen aus den zwei Landkreisen
und die Schrumpfung und Alterung der Bevolkerung stellen neue Fragen zur
Versorgungs- und Verkehrssituation. Altere Menschen in ldndlichen Regionen
missen fur die alltdglichen Besorgungen die zumeist weit entfernten
Versorgungszentren aufsuchen. Der relativ niedrige Motorisierungsgrad bei
oftmals mangelnden Alternativen im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
erschwert zusétzlich die Lage.

In der schriftlichen Befragung im Rahmen des Projekts wurde diesen Mobilitéts-
oder Aktivitatseinschrankungen nachgegangen, um eine empirische Basis fur die
Losungskonzepte und Strategien zu liefern. Im ersten Teil des Fragebogens
wurde den uUber 50-Jahrigen die Mdoglichkeit erdffnet, ihre alltaglichen
Mobilitdtsmuster darzustellen und ihre Lage unter den vorhandenen
Bedingungen zu bewerten.
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4.3.1 Wie mobil sind tber 50-Jahrige in landlichen Raumen?

Die Bedeutung des Ful3ganger-/Radverkehrs, auch , Langsamverkehr* genannt,
darf nicht nur in Bezug zur Verkehrsleistung, also den zuriickgelegten
Kilometern, betrachtet werden. Viel wichtiger ist es in diesem Zusammenhang,
dass die Aufenthaltsdauer der Ful’gédnger und der Radfahrer im Verkehr mit der
der Autofahrer gleich lang ist (vgl. Schweizer, 2002, S.3). Deswegen wird die
Mobilitat der tber 50-Jahrigen vor allem durch die Aufenthaltdauer und erst im
Anschluss an den zurlickgelegten Kilometern gemessen.

Somit galt es mit der Befragung herauszufinden, wie lange die Gber 50-Jahrigen
unterwegs sind. Vergleichsstudien gehen davon aus, dass die Zahl der
Aktivitaten auller Haus mit zunehmendem Alter zuriickgeht. Das geht einher mit
der sinkenden PKW-Nutzung (Engelhardt, Follmer et al., 2002, S.6ff.). Der
FulRgangerverkehr bleibt allerdings davon unbehelligt. Dieser geht zwar bei den
héheren Altersgruppen auch zurtick, liegt aber bei den Uber 65-Jahrigen Uber
dem Durchschnittswert aller Einwohner (Kloas, Kuhfeld; 2006, S.627).

In der Befragung wurde nach der reinen Fahrzeit mit allen Verkehrsmitteln
gefragt. Die Aktivitaten werden in die Berechnung nicht miteinbezogen.

Abb. 4.5 Fahrtzeit auRer Haus in unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage:
Wie lange sind Sie in der

Regel pro Woche aufRer
Haus unterwegs, z.B.
zum  Einkaufen oder
zum Familienbesuch?
(Reine Fahrzeit)

in %

Befragte in ... <als 4 Std. 5-8 Std. 9-11 Std. | >12 Std.
Gemeinden > 3.000 Ew 30 40 15 15
Gemeinden< 3.000Ew 33 35 14 19

50 bis unter 65 Jahre 30 39 14 17

ab 65 Jahren 34 33 15 18
Gesamt 32 37 15 17

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

74



Bei der Fahrtzeit auRer Haus lassen sich sowohl in gréReren wie in kleineren
Gemeinden drei Gruppen unterscheiden, jeweils etwa ein Drittel der Befragten
bilden.

Ein Drittel der Alteren ist auf eine Woche verteilt unter vier Stunden und somit
im Durchschnitt unter 30 Minuten taglich unterwegs. Das zweite Drittel ist mit 5
bis 8 Stunden durchschnittlicher wochentlicher Fahrtzeit zwischen 30 und 70
Minuten taglich unterwegs. Das letzte Drittel teilt sich in zwei Gruppen auf: 17
Prozent sind mit 9 bis 11 Stunden zwischen 70 und 100 Minuten taglich
unterwegs, 15 Prozent mit (ber 12 Stunden mindestens 100 Minuten taglich
unterwegs.

Dabei gibt es kaum Unterschiede zwischen den Bewohnern der Kreis- und
Kleinstddte mit mehr als 3.000 Einwohnern und den kleinen Gemeinden mit
weniger als 3.000 Einwohnern. Tendenziell steigt zwar der Zeitaufwand, wenn
langere Strecken zurlickgelegt werden. Entscheidender sind dabei allerdings die
Verkehrsmittel, die genutzt werden. Wahrend in den Kreis- und Kleinstédten ein
groler Teil der Ziele zu Full oder mit dem Fahrrad zu erreichen ist, steigt bei
groReren Abstanden zwischen dem Wohn- und Zielort der PKW-Verkehr.

Auch bei den Altersgruppen lassen sich keine Unterschiede in der Dauer der
Fahrtzeit auRer Haus feststellen. Ebenfalls hier sind die Alteren, die weniger als
vier Stunden, die zwischen 5 und 8 Stunden und diejenigen, die langer
unterwegs sind, mit jeweils etwa einem Drittel der Befragten vertreten. Die
Heterogenitét in der Mobilitat ist daher weniger auf die Fahrzeit, sondern eher
auf die Wahl des Verkehrsmittels zurtickzufthren.

4.3.2 Verkehrsmittelnutzung der Befragten

Bei der Erfassung der Verkehrmittelnutzung wurden die (ber 50-Jahrigen
gefragt, welches Verkehrsmittel Uberwiegend genutzt wird, um alltagliche
Tatigkeiten wie die Anfahrt zur Arbeit, Besuch bei der Familie und Freunden
oder Einkaufen im Supermarkt erledigen zu kdnnen (siehe Abb. 4.6 und Abb.
4.7). Als Moglichkeiten wurden der FulRgangerverkehr, der PKW-Verkehr (inkl.
motorisiertes Zweirad wie Motorrad oder Moped), der Offentliche
Personennahverkehr (OPNV) wie Bus und Bahn sowie der Radverkehr
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vorgegeben. Im Folgenden steht der PKW stellvertretend fiir alle motorisierten
Mittel des Individualverkehrs (MiV).

Abb. 4.6 Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Befragtengruppen
Frage:

Welches Verkehrsmittel nutzen Sie
Uberwiegend?

in %

Befragte in ... OPNV |zu FuR |Auto |Fahrrad
Gemeinden > 3.000 Ew 3 25 28 44
Gemeinden < 3.000 Ew 2 13 58 27
50 bis unter 65 Jahre 2 17 56 o5
tiber 65 Jahre 5 23 30 42

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

Abb. 4.6a Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Befragtengruppen

tiber 65 Jahre I 23 30 42

50 b|jal:1r:(taer 65 I 17 56 25
m OPNV
O zu Ful
O Auto
. @ Fahrrad
<
Gemeinden < 13 58 27
3.000 Ew
Gemeinden 2
3.000 Ew I 25 28 44

Frage: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie Uberwiegend? in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)
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Die Verkehrsmittelnutzung in den Kreis- und Kleinstadten unterscheidet sich
wesentlich von der in den kleineren Gemeinden mit weniger als 3.000
Einwohnern. Wahrend zwei Drittel der Uber 50-Jahrigen aus den Kreis- und
Kleinstadten bei ihren alltdglichen Erledigungen ohne einen PKW auskommen,
nutzen 58 Prozent der Alteren aus den Gemeinden mit weniger als 3.000
Einwohnern iberwiegend das Auto.

Dies héngt u.a. damit zusammen, dass die Bewohner der zentrumsfernen
Regionen wegen der fehlenden Angebote in die ndchstgelegene Kreis- oder
Kleinstddte gelangen missen und héaufig auf den motorisierten Verkehr
angewiesen sind. Im Gegensatz dazu verfiigen die Kreis- und Kleinstadte eher
uber infrastrukturelle Angebote und Dienstleistungen wie Supermarkt,
Arztpraxen oder Banken, die zu Full oder mit dem Rad zu erreichen sind.
Ahnliche Befunde spiegeln sich auch in den Daten anderer Studien wieder
(Kloas, Kuhfeld, 2006, S.626).

Angebote wie Theater, Kinos, Museen oder Schwimmhallen gibt es in der Regel
weder in den kleinen Gemeinden noch in den Kreis- und Kleinstddten. Die
Einwohner der Kreis- und Kleinstadte sind daher gleichermalRen auf den
motorisierten Individualverkehr angewiesen, wenn sie entsprechende Angebote
nutzen mochten.

Besonders deutlich unterscheiden sich die kleinen und groRBen Gemeinden
hinsichtlich der Fahrrad- und der Pkw-Nutzung. In den Kreis- und Kleinstédten
mit mehr als 3.000 Einwohnern nutzen 44 Prozent der Alteren iberwiegend das
Fahrrad als Verkehrsmittel zur Erledigung ihrer taglichen Aktivitaten, ein Drittel
das Auto. In den kleineren Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern ist das
Verhéltnis umgekehrt: es fahren doppelt so viele Befragte tiberwiegend PKW (58
Prozent) wie Rad (27 Prozent).

Ein Viertel der Uber 50-Jahrigen in den Kreis- und Kleinstadten legt ihre Wege
zu Ful3 zuriick. In den kleineren Gemeinden sind die Entfernungen zwischen den
Wohnorten und den Versorgungszentren zu grof3. Nur jeder fiinfte Weg wird zu
Ful3 erledigt.

Der Modal-Split-Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel bei den Gber 50-Jahrigen

liegt mit zwei Prozent in den Kreis- und Kleinstddten mit mehr als 3.000
Einwohnern und drei Prozent in den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000

77



Einwohnern deutlich unter dem Niveau von 6 Prozent fir den OPNV (vgl.
Engelhardt, Follmer, 2002, S.6ff.).

Somit wird die Tendenz deutlich, dass die Grolie der Ortschaft einen positiven
Effekt auf die Radnutzung hat. Relativ gute Versorgungsmaoglichkeiten fiihren zu
kurzen Wegen, die zur Erledigung einer Tatigkeit zurtickgelegt werden mussen.
Dies tragt dazu bei, dass altere Menschen in den groReren Gemeinden eher zu
FulR oder mit dem Fahrrad unterwegs sind. In den kleineren Gemeinden wird eher
das Auto fir die alltdglichen Besorgungen genutzt.

Aufgeschlusselt nach den einzelnen Tétigkeitsbereichen und -zielen I&sst sich die
Verkehrsmittelnutzung detaillierter darstellen. In den Kreis- und Kleinstadten mit
mehr als 3.000 Einwohnern ist das Fahrrad fir die Alteren das wichtigste
Verkehrsmittel, noch vor dem PKW oder einem anderen motorisierten
Verkehrsmittel. Auch der FuBgangerverkehr spielt eine wichtige Rolle.

Abb. 4.7 Verkehrsmittelnutzung flr verschiedene Ziele nach
GemeindegrolRe

Frage:

Welches é 32
Verkehrsmittel 5 = N
. = c
nutzen Sie S £ _ S
Uberwiegend? 0 E 2 -
%) 8 © :0
in % - = > = O c © L €
i 8§ S 8 % o 8 &€ 5 o = B
e 8 £ ‘© S c I = o e 1
Befragte in ... < o w & O F O X << < O
Gem Fahrrad 44 31 55 59 21 9 68 57 45 47 44
einde OPNV 6 8 - 1 1 12 1 1 1 1 3
n Auto 35 49 34 15 29 71 9 13 20 16 29
>
3.000
Ew zuFuB 15 12 11 26 50 9 23 30 34 37 25
Gem Fahrrad 21 21 21 36 21 7 54 41 21 26 27
einde OPNV 3 2 2 1 1 4 1 - 3 4 2
Auto 67 69 71 53 61 8 15 42 62 60 59
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n

<

3.000

Ew zuFuB 10 8 7 11 17 3 31 17 13 10

13
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Die Befragten aus den Kreis- und Kleinstadten erledigen ihre Téatigkeiten zum
grofiten Teil mit dem Fahrrad, die Befragten aus den kleinen Gemeinden zumeist
mit dem Auto. Anfahrten zu Vereinen und Verbanden, zur Auslbung eines
Ehrenamts oder eines burgerschaftlichen Engagements (vgl. ,.freiwilliges
Engagement® in der Abb. 4.7) werden von 59 Prozent der Alteren aus den Kreis-
und Kleinstadten hauptsachlich mit dem Rad und von 53 Prozent der Alteren aus
den kleinen Gemeinden tiberwiegend mit dem PKW erledigt.

Bei einem Kirchen- oder Friedhofbesuch (57 Prozent), fiir den Einkauf in einem
Supermarkt (55 Prozent), einem Arzt-, Apotheken oder Bankbesuch (45 Prozent
bzw. 47 Prozent) nutzen die Befragten in den Kreis- und Kleinstédten
uberwiegend ihr Fahrrad. Diejenigen, die noch erwerbstétig sind, fahren zu 44
Prozent zu ihrer Firma oder Dienstelle mit dem Rad. Gleichzeitig ist der Anteil
der Wege, die zu FuB erledigt werden, relativ hoch, so dass dem Auto insgesamt
der Modal-Split-Anteil von 29 Prozent zukommt.

Anders im landlichen Raum: wahrend immerhin 40 Prozent der Alteren noch mit
dem Fahrrad zur Kirche kommen, nutzen nur 20 Prozent das Rad fiir den
Einkauf, 21 Prozent fir einen Arzt-/Apotheken- und 26 Prozent fir einen
Bankbesuch. Dementsprechend hoch ist der Anteil des motorisierten Verkehrs,
der mit 59 Prozent fast doppelt so hoch ist wie in den Regionen mit hoherer
Bevolkerungsdichte.  Sogar  fir eine  Fahrt ins  Grine (z.B.
Garten/Datsche/Bootshaus) oder einen Ausflug in die Natur nutzen eher die
»otadter* das Fahrrad als diejenigen, die in den kleineren Gemeinden leben (vgl.
»,Garten/Natur® in der Abb. 4.7).
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Abb. 4.7a Verkehrsmittelnutzung fur verschiedene Ziele in Kreis- und

Kleinstadten

Aktivitaten

1

Gesamt

Amt, Frisor, Bank

Arzt

Kirche

Garten/ Natur

Theater/ Schwimmbad

Cafe

freiwilliges Engagement

Einkauf

Besuch

Arbeit

0

10

20

30

40 50

Prozente

60

70

80

O zu Fu
O Auto

m OPNV
@ Fahrrad

Frage: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie tberwiegend? in %
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Bei der Verkehrsmittelnutzung in landlichen Rdumen zeigt sich, dass zwischen
groleren und kleineren Gemeinden deutliche Unterschiede bestehen: Wahrend in
den Kreis- und Kleinstddten der GrofRteil der Wege zu Full oder mit dem Rad
zurlickgelegt wird, erledigen die Gber 50-Jahrigen aus den kleinsten Gemeinden
ihre Besorgungen mit dem PKW oder sind im hoheren Grad als die Bewohner
grolRer Gemeinden auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen. Andererseits ist
ersichtlich, dass sowohl in den Kreis- und Kleinstadten wie auch in den
Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern der Ful3- und der Radverkehr eine
wichtige Rolle spielen, wenn auch in unterschiedlichen Male.

80




Abb. 4.7b Verkehrsmittelnutzung fir verschiedene Ziele in kleinen Gemeinden

Aktivitaten

7
I 1

Gesamt ]

Amt, Frisér, Bank

Arzt .
Kirche I |
Garten/ Natur ' | O zu FuR
Theater/ Schwimmbad y - /.\.uto
i E OPNV
Cafe I ' O Fahrrad

freiwilliges Engagement

Einkauf ]

Besuch 1

Arbeit ]

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Prozente

Frage: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie tiberwiegend? in %
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Die Verkehrsmittelnutzung unterscheidet sich zudem nach Altersgruppen:
obgleich die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel insgesamt gering ausféllt,
sind es vor allem die (ber 65-Jahrigen, die darauf angewiesen sind. Nur 2
Prozent der 50- bis 65-Jahrigen, aber 3 Prozent der Uber 65-Jahrigen fahren
uberwiegend mit Bus und Bahn, wenn sie etwas zu erledigen haben. Wéahrend
der FulRgangerverkehr relativ ausgeglichen ist - wobei es wiederum vor allem die
uber 65-Jahrigen sind, die zu Full gehen - ist die PKW- und Radnutzung in
diesen zwei Befragtengruppen hachst unterschiedlich. Uber die Halfte der 50- bis
65-Jahrigen fahrt Uberwiegend Auto, ein Viertel Gberwiegend Rad. Die uUber 65-
Jahrigen fahren deutlich seltener Auto (nur 28 Prozent). Umso 6fter sind sie aber
mit dem Fahrrad unterwegs: flr zwei Drittel dieser Altergruppe ist das Fahrrad
das Hauptverkehrsmittel.
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Auch ein Blick auf die detaillierte Verkehrsmittelnutzung lohnt sich. Wahrend
fir die 50- bis 65-Jahrigen der FuB- und Radverkehr nur bei solchen
Freizeitaktivitdten wie eine Fahrt zum Garten/Datsche/Bootshaus, einem Ausflug
in die Natur oder beim Kirchenbesuch eine Rolle spielen, erledigen die iber 65-
Jahrigen den Grofiteil ihrer Aktivitaten ohne ein Auto.

Abb. 4.8 Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Altersgruppen

Frage:
Welches v
Verkehrsmittel . g
nutzen Sie = S 32 -
. . n S O © :B
uberwiegend? S g _ £ Z 2
in % e & 5 =9 o E © I =
ne g S £ = g @ % = £ % - o g
- 8 = é c 8 €5 ®© = o e D
Befragte in ... < 20) Ww &w O Fun O X < < O
50 Fahrrad 25 19 23 34 13 5 37 41 26 29 25
bis OPNV 3 3 1 - 2 4 1 - 1 1 2
unter  Auto 60 70 70 49 61 87 18 39 56 55 57
65
Jahre  zuFul 13 8 6 17 24 4 44 20 17 15 17
iber Fahrrad - 38 53 67 36 17 56 59 47 45 42
65 OPNV - 10 5 3 - 14 - 2 5 5 4
Jahre Auto - 49 42 18 28 70 11 23 33 27 30
zuFuB - 16 13 19 45 8 39 30 29 3 23
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Die Alteren nutzen das Fahrrad vor allem, um ihre alltaglichen Besorgungen zu
erledigen. Bei den kulturellen Aktivitdten wie Theater, Kino, Museum oder
Besuch einer Schwimmhalle spielt vor allem der motorisierte Individualverkehr
eine Rolle. Beide Altersgruppen greifen auf ein Auto zurlick, um entsprechende
Angebote nutzen zu kdnnen (87 Prozent der 50- bis 65-Jahrigen und 70 Prozent
uber 65-Jahrigen).

4.3.3 Mobilitatsbewertung im Wohnumfeld

Die Verkehrsmittelnutzung héngt eng damit zusammen, wie die eigenen
Mobilitatschancen bewertet werden. Fir die Nutzung eines Verkehrsmittels spielt
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auch die subjektive Wahrnehmung der Entfernung eine Rolle. Deshalb wurden
Altere danach gefragt, wie sie die Mobilitatsmdglichkeiten in ihrem Wohnumfeld
bewerten.

Abb. 4.9 Mobilitatsbewertung der Alteren in ihrem Wohnumfeld

Frage:

Folgende Aussagen beziehen sich auf die _ :
Verkehrssituation der Uber 50-Jahrigen in| stimme :;::Cv?ie :'thine
Ihrem Wohnumfeld. zu

B_itte kreuzen Sie an, ob Sie diesen Aussagen zustimmen oder sezu Zu
E'InIC(Q)t.

1. Mobilitét ist eine wichtige Voraussetzung, um

am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kon-

nen. 95 5 -
2. Die unzureichenden Mdoglichkeiten in der

Nahmobilitéat fihren zur Einsamkeit. 69 25 6
3. Offentliche Verkehrsmittel in  meinem

Wohnumfeld fahren zu selten. 44 29 27
4. In  meinem Wohnumfeld sind die

Anschlussmdglichkeiten zwischen den

Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi) gut. 30 33 38
5._ Die Wege ZW|scher_1 meinem Wohnort und den 28 47 o5
Zielorten sind sehr weit.

© Befragung zur Radverkehrsmobilitét in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

Die Antworten lassen erkennen, dass die Verkehrssituation in beiden
Landkreisen insgesamt als problematisch angesehen wird (vgl. Abb. 4.9). Fir
den Uberwiegenden Teil der Befragten ist die Mobilitdt eine wichtige Vor-
aussetzung, um am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen (95 Prozent).
Dies zeigt deutlich die Bedeutung der Mobilitat fir die Uber 50-J&hrigen in
landlichen Rdumen.

Der soziale Charakter der raumlichen Mobilitat wird deutlich an Konsequenzen
einer eingeschrankten Mobilitdt und der damit verbundenen Gefahr der
Vereinsamung. 69 Prozent der Alteren gehen davon aus, dass die unzureichenden
Madglichkeiten in der Nahmobilitat zur Einsamkeit fihren. Fir Gber zwei Drittel
der Befragten heil3t es somit, dass die Einschrankungen in der Mobilitat oder das
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Angewiesensein auf ein bestimmtes Verkehrsmittel das soziale Leben
entscheidend beeintréchtigen.

Bus und Bahn nutzen die Alteren nur gelegentlich (vgl. Kap. 4.2.): 44 Prozent
der Befragten geben an, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu selten fahren. 38
Prozent der Alteren sind mit den Anschlussmoglichkeiten zwischen den
Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi) in ihrem Wohnumfeld unzufrieden, weitere
33 Prozent nur teilweise zufrieden.

Dabei werden die Wege zwischen den Wohn- und den Zielorten als weit
empfunden, jeder Vierte stimmt der Aussage ganz und jeder Zweite teilweise zu.
Insbesondere bei den (ber 65-J&hrigen gibt es eine Unzufriedenheit Gber
unzureichende Anschlussmoglichkeiten und schwache Frequenzen der
Verbindungen. Je kleiner der Wohnort, desto starker wird die Lebensfiihrung
durch die vorhandenen Mobilitdtsmoglichkeiten bestimmt (vgl. Abb.4.10).

Insbesondere wird beklagt, dass die Entfernungen zwischen dem Wohn- und
Zielort zu lang sind (76 Prozent). Wahrend man in den Kreisstddten oder den
kleineren Gemeinden noch einiges zu FuB erledigen kann, ist man im l&andlichen
Raum auf das Auto oder Fahrrad angewiesen.

Dies zeigt, dass die Verkehrssituation der Gber 50-Jahrigen in den Landkreisen
Demmin und Nordwestmecklenburg von Einschrénkungen gekennzeichnet ist.
Weite Wege, seltene Frequentierung durch den offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) und  unzureichende  Anschlussmdglichkeiten — pragen  das
Mobilitatsverhalten der Alteren im landlichen Raum. In diesem Zusammenhang
ist es allerdings sinnvoll, zu schauen, ob die Befragten in der Stadt- /
Landgruppierung die Verkehrsbedingungen unterschiedlich bewerten.

Abb. 4.10 Bewertung der Mobilitatsbedingungen nach Gemeindegrolie

Frage: Befragte in ...
Folgende Aussagen beziehen sich auf die | Gemeinden
Verkehrssituation der Uber 50-Jahrigen in

IThrem Wohnumfeld.
Bitte kreuzen Sie an, ob Sie diesen Aussagen | = 3.000 Ew < 3.000 Ew
zustimmen oder nicht.
,, stimme zu“ in %
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1. Mobilitat ist eine wichtige Voraussetzung, um
am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kon- | 94 95
nen.

2. Die unzureichenden Madglichkeiten in der
Nahmobilitat fiihren zur Einsamkeit.

3. Offentliche Verkehrsmittel in meinem
Wohnumfeld fahren zu selten.

4. In  meinem Wohnumfeld sind die
Anschlussmdglichkeiten zwischen den | 44 21
Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi) gut.

5. Die Wege zwischen meinem Wohnort und
den Zielorten sind sehr weit.

67 77

34 48

25 35
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Abb. 4.10a Bewertung der Mobilitatsbedingungen nach Gemeindegrolie

M

1. Mobilitat ist eine wichtige Voraussetzung, um am
gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen.

2. Die unzureichenden Méglichkeiten in der
Nahmobilitat fihren zur Einsamkeit.

3. Offentliche Verkehrsmittel in meinem Wohnumfeld
fahren zu selten.

Aussagen

4.n meine“m _\/Vohnumfeld sind die @>3.000 Ew
Anschlussmaglichkeiten zwischen den

Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi) gut.
m< 3.000 Ew

5. Die Wege zwischen meinem Wohnort und den
Zielorten sind sehr weit.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Prozente

Frage: Folgende Aussagen beziehen sich auf die Verkehrssituation der (iber 50-J&hrigen
in Threm Wohnumfeld. Bitte kreuzen Sie an, ob Sie diesen Aussagen zustimmen oder
nicht. ,, stimme zu“ in %
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Aus der Abb. 4.10 wird deutlich, dass es fir die Einschatzung der eigenen
Mobilitatsmdglichkeiten von Bedeutung ist, ob die Alteren in kleinen oder
grolReren Gemeinden leben.

Mobilitat wird dabei von den meisten Alteren als eine wichtige Voraussetzung
betrachtet, um am gesellschaftlichen Leben teilnehmen zu kénnen (94 Prozent in
den Kreis- und Kleinstadten/ 95 Prozent in den kleinen Gemeinden).

Es sind eher die Alteren aus dem lindlichen Raum, die fiirchten, dass die
unzureichenden Mdglichkeiten in der Nahmobilitat zur Einsamkeit fihren. 67
Prozent der Alteren aus den Kreis- und Kleinstadten und 77 Prozent der Alteren
aus kleinen Gemeinden stimmen dieser Aussage zu.

Der Unterschied in den Einstellungen zu Mobilitatsbedingungen im eigenen
Umfeld zwischen den Gemeindetypen setzt sich bei weiteren Aussagen fort.
Wiahrend 34 Prozent der Alteren aus den Kreis- und Kleinstadten die Frequenz
der offentlichen Verkehrsmittel als zu niedrig bewerten, sind es 48 Prozent in
kleineren Gemeinden. 44 Prozent der Alteren aus den Kreis- und Kleinstadten
sind mit den Anschlussmoglichkeiten zufrieden, in den kleineren Gemeinden
beziffert sich diese Zahl auf nur 21 Prozent. 25 Prozent der Befragten aus den
groReren Gemeinden sagen, dass die Wege zwischen dem Wohnort und den
Zielorten sehr weit sind. In den kleinen Gemeinden sind es 35 Prozent der
Alteren, die dieser Aussage zustimmen.

Diese Ergebnisse zeigen die Tendenz, dass die Bewohner der grof3eren
Gemeinden mit ihren Moglichkeiten noch verhaltnismaRig zufrieden sind, die
Befragten in den kleineren Gemeinden ihre Situation jedoch als besonders
schwierig ansehen. Auch bei der Einschatzung der Verkehrssituation findet sich
das aufgezeichnete Muster wieder.

4.3.4 Bewertung der Verkehrssituation im Landkreis
Die Befragten aus den Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg sehen
ihre Verkehrssituation insgesamt als recht kritisch an. Auch hier gibt es

Unterschiede zwischen den Kreis- und Kleinstadten und den kleinen Gemeinden
(vgl. Abb. 4.11):
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Die uber 50-Jahrigen sind im Landkreis Demmin geringfugig zufriedener als im
Landkreis Nordwestmecklenburg. Jeder funfte Befragte ist im Landkreis
Demmin  mit der  Verkehrssituation  zufriedenen; im  Landkreis
Nordwestmecklenburg ist dies jeder Achte (Demmin:18 Prozent,
Nordwestmecklenburg: 13 Prozent).

Jeder Vierte aus dem Landkreis Demmin, aber jeder Dritte aus dem Landkreis
Nordwestmecklenburg hélt die Verkehrsituation fur schlecht (Demmin: 22
Prozent, Nordwestmecklenburg: 30 Prozent). Die landkreisspezifischen
Unterschiede werden allerdings insoweit relativiert, dass der Groldteil der
Befragten, 60 Prozent im Landkreis Demmin und 58 Prozent im Landkreis
Nordwestmecklenburg, ihre Lage hdchstens als befriedigend ansieht. Das
Gesamturteil fallt also insgesamt schlecht aus.

Die Befragten aus den kleineren Kommunen bewerten die Verkehrssituation
negativ (31 gegeniiber 21 Prozent). Die meisten Alteren sowohl aus den groReren
als auch aus den kleineren Gemeinden halten ihre Verkehrssituation nur fir
»befriedigend”.

Abb. 4.11 Bewertung der Verkehrssituation

Frage:
Wie beurteilen Sie die | Die Verkehrssituation fur die Uber 50-

Verkehrssituation fur die | Jahrigeniist ...
tber  50-Jahrigen in
Ihrem Landkreis?

Angaben in %

Befragte in ... gut befriedigend | schlecht
Demmin 18 60 22
Nordwestmecklenburg 13 57 30
Gemeinden > 3.000 Ew 17 62 21
Gemeinden < 3.000 Ew 13 56 31
Gesamt 15 58 27

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

87



Abb. 4.11a Bewertung der Verkehrssituation in zwei Landkreisen

Nordwestmecklenburg
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Frage: Wie beurteilen Sie die Verkehrssituation fir die tber 50-Jahrigen in Ihrem
Landkreis? Angaben in %
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4.4 Fahrrad-Mobilitat

Ausgehend von der allgemeinen Ausgangslage der Befragten in den beiden
Landkreisen, nehmen die Radmobilitdt und die Radnutzung einen hohen
Stellenwert ein. Basierend auf der Zielrichtung des Gesamtprojekts kann
festgestellt werden, dass die Fahrradmobilitdt von einer Vielzahl
unterschiedlicher Faktoren beeinflusst wird.
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4.4.1 Entwicklung des Radverkehrs

Abb. 4.12 Bewertung des Radverkehrs in den letzten finf Jahren

Frage: Die Fahrrad-Situation ist...

Wie hat sich die

Fahrradsituation fur die Uber

50-Jahrigen im  Landkreis .

Demmin in den letzten funf besser glelc_h schlechter
Jahren entwickelt? geworden geblieben geworden
Befragte in ...

Landkreis Demmin 69 24 7
Landkreis Nordwestmecklenburg | 61 32 7
Gemeinden > 3.000 Ew 70 25 5
Gemeinden < 3.000 Ew 60 32 8
Alltagsfahrer 64 29 6
Gelegenheits- und Freizeitfahrer | 62 29 10
Nicht-Radfahrer 50 - 50
Gesamt 64 29 7
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Im Zeithorizont von finf Jahren geht der GroRteil der Befragten von einer
Verbesserung der Radsituation aus. Dies ist auch auf den verstarkten Bau von
Radwegen seit der Wiedervereinigung der Bundesrepublik Deutschland
zurlckzufihren. Vor allem die Alltagsfahrer kdnnen eine Verbesserung erkennen
(64 Prozent). Die Meinung der Nicht-Radfahrer ist diesbeztglich gespalten: die
Hélfte von ihnen sehen die Radsituation als besser, die andere Halfte als
schlechter als vor funf Jahren.

4.4.2 Bedeutung des Radfahrens: damals und heute

Wie sehen (ber 50-Jahrige das Radfahren heute im historischen Vergleich?

Die Hélfte der Befragten geht davon aus, dass altere Menschen in einem héheren
Mal als zu DDR-Zeiten Rad fahren. Auch nach der Wiedervereinigung bleibt

das Fahrrad trotz des vielfach gesteigerten Motorisierungsgrades der Uber 50-
Jahrigen im Vergleich zur DDR ein wichtiges Verkehrsmittel.
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Abb. 4.13 Radfahren damals und heute

Frage:
Welchen Beobachtungen zum Radverkehr im .
) . : ) stimme )
Landkreis Demmin stimmen Sie zu? stimme . stimme
teilweis ]
Zu nicht zu
e zu
Zustimmung in %
1. Heute fahren mehr altere Menschen Rad als zu
DDR-Zeiten. 50 30 20
2. Fahrradfahren wird eine wichtige Alternative zu
i 70 23 8
anderen Verkehrsmitteln
3. Die meisten alteren Menschen besitzen mitt-
lerweile Fahrrader mit einem hoheren Komfort als | 79 18 3
fruher, z.B. Gangschaltung.
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70 Prozent der Befragten sagen, das der Radverkehr an Bedeutung zunimmt und
zu einer wichtigen Alternative zu anderen Verkehrsmitteln wird. Dieses Ergebnis
bestétigt die Erfahrungen aus anderen Studien: Insgesamt nimmt die Bedeutung
des Radverkehrs zu, wobei besonders hohe Zuwéchse vor allem bei den Rentnern
und anderen Nicht-Erwerbstétigen zu verzeichnen sind (Kloas, Kuhfeld, 2006, S.
630).

80 Prozent der Befragten bestéatigen, dass die meisten &lteren Menschen
mittlerweile Rader mit einem héheren Komfort als friiher besitzen (vgl. Kap. 5).
Schaut man auf die Einstellungen zur Entwicklung des Radverkehrs in
unterschiedlichen Gemeindegrofien, werden auch hier die Unterschiede zwischen
den Einstellungen der Befragten aus den Kreis- und Kleinstadten und den kleinen
Gemeinden deutlich. Bei allen drei Aussagen sind es vor allem die Befragten aus
den grélReren Gemeinden, die mit der Entwicklung zufrieden sind.

Abb. 4.14 Radfahren damals und heute nach GemeindegroRle

Frage: Befragte in ...
Welchen Beobachtungen zum Radverkehr
im Landkreis Demmin stimmen Sie zu? Gemeinden > Gemeinden

3.000 Ew < 3.000 Ew

Zustimmung in %

90




1. Heute fahren mehr altere Menschen Rad als
zu DDR-Zeiten.

2. Fahrradfahren wird eine  wichtige
Alternative zu anderen Verkehrsmitteln

3. Die meisten alteren Menschen besitzen
mittlerweile Fahrrader mit einem hdheren | 39 61
Komfort als friher, z.B. Gangschaltung.

42 59

43 58

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)
Die meisten Alteren besitzen laut Einschatzung der Befragten Rader mit einem
hoheren Komfort als friiher. Aber wie bewerten die Uber 50-J&hrigen die Qualitat

ihrer eigenen Réder?

Abb. 4.15 Qualitat der Fahrrader im Landkreisvergleich

Frage: Mein Fahrrad ist ...
In  welchem Zustand ist Ihr
Fahrrad? gut

neu erhalten alt
in %
Landkreis Demmin 30 67 3
Landkreis Nordwestmecklenburg 31 65 4
Gesamt 31 66 4
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Sowohl im Landkreis Demmin wie auch im Landkreis Nordwestmecklenburg
verfligen die Alteren zu einem Drittel (iber neue, zu tber zwei Dritteln Gber gut
erhaltene Fahrrader.

4.4.3 Wie oft fahren Uber 50-Jahrige Rad?

Beziiglich der Haufigkeit der Radnutzung wurde erwéhnt, dass die Befragung vor
allem die Radfahrer und zu einem geringen Teil die Nicht-Radfahrer
angesprochen hat (vgl. Kap. 4.2). Es wurden anhand der Radfahrhaufigkeit drei
Befragtengruppen gebildet: Alltagsfahrer bei (fast) taglicher Radnutzung,
Gelegenheits- und Freizeitfahrer bei wochentlicher Nutzung, Nicht-Radfahrer bei
nicht vorhandener Nutzung des Radverkehrs (vgl. Kap. 4.2). Im Folgenden wird
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darauf eingegangen, welche sonstigen Bestimmungsmerkmale diese Gruppen
haben.

Abb. 4.16 Radfahrhaufigkeit in unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage: Freizeit- und .

Wie oft fahren Sie Alltagsfahrer  Gelegenheitsfa Nicht
Radfahrer

Rad, wenn es IThnen hrer

moglich ist?

in 96 (fast) tglich \(fcgsctr)\en g Mie

Befragte in ...

Gemeinden > 3.000 Ew | 85 10 5

Gemeinden <3.000 Ew |74 22 4

50 bis unter 65 Jahre 74 22 4

ab 65 Jahren 83 11 6

erwerbstatig 68 29 3

nicht erwerbstétig 82 13 5

Frau 77 18 6

Mann 79 17 4

Gesamt 78 17 5
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Die GemeindegroRe wirkt sich nicht nur auf die Verkehrsmittelnutzung aus,
sondern auch darauf, wie oft die Befragten Rad fahren: in den groReren
Gemeinden gibt es mehr Alltags-, in den kleineren Gemeinden mehr
Freizeitfahrer.

In den Kreis- und Kleinstadten ist es moglich, die meisten wichtigen Ziele mit
dem Rad zu erreichen, in den kleineren Gemeinden eher nicht (vgl. Kap. 5). Der
Anteil der Alltagsfahrer ist in den Kreis- und Kleinstadten mit mehr als 3.000
Einwohnern um 12 Prozent hoher als in den kleinen Gemeinden mit weniger als
3.000 Einwohnern (85 zu 74 Prozent). Die Alteren aus den kleineren Gemeinden
sind ofter Freizeit- und Gelegenheitsfahrer. Die Zahl der Nicht-Radfahrer ist
dagegen in beiden Gemeindetypen &hnlich (5 zu 4 Prozent).
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Abb. 4.16a Radfahrhaufigkeit in unterschiedlichen Altersgruppen

ab 65 Jahren 83 11 |6

Befragtengruppen

50 bis unter 65
Jahre

74 22 4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Prozente

‘DAIItagsfahrer: (fast) taglich O Freizeit- und Gelegenheitsfahrer: (fast) wéchentlich O Nicht-Radfahrer: nie ‘

Frage: Wie oft fahren Sie Rad, wenn es Ihnen moglich ist? in %
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Fur die Uber 65-Jahrigen ist das Fahrrad in einem hoheren Mal ein alltagliches
Verkehrsmittel als flr die 50- bis 65-Jahrigen. 82 Prozent der Befragten Uber 65
Jahre fahren (fast) tdglich Rad und nur 11 Prozent einmal wdchentlich. Der
Anteil der Alltagsfahrer ist bei den ,jungen Alten® mit 74 Prozent etwas
niedriger, im Freizeitbereich mit 22 Prozent doppelt so hoch wie bei den tber 65-
Jahrigen.

Die nicht-erwerbstatigen Befragten (z. B. Rentner oder Nicht-Erwerbstatige)
fahren ofter Rad als die Erwerbstdtigen, die eher zu den sporadischen
Gelegenheitsfahrern zéhlen.

4.4.4 Lange der Radstrecken

Die Aufenthaltsdauer im Stralenraum héngt kaum davon ab, in welchem

Gemeindetyp die Menschen leben (vgl. Kap. 4.1). Unterschiede ergeben sich
vielmehr in der Verkehrsmittelnutzung, die durchaus von der Entfernung zu den
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Versorgungszentren bestimmt wird. Welche Faktoren beeinflussen die jeweiligen
Streckenlangen?

Abb. 4.17 Zurickgelegte Strecken in unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage:
Welche Entfernungen legen

Sie mit Ihrem Fahrrad zurick,
wenn es Ihnen moglich ist?

in %

Befragte in ... <5km 6-10km  11-19km >20km
Gemeinden > 3.000 Ew 12 25 19 44
Gemeinden < 3.000 Ew 14 29 29 28
Alltagsfahrer 10 27 26 38
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 27 30 24 19
fernmobile Radfahrer 6 19 23 53
nahmobile Radfahrer 16 30 26 28
Gesamt 13 27 25 34
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Die Kreis- und Kleinstadte mit mehr als 3.000 Einwohnern stellen nicht nur die
meisten Radfahrer: diese Radfahrer legen auch deutlich langere Strecken zurlick.
Die Bewohner kleiner Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern missen
zwar langere Strecken uberwinden, wenn sie die Ziele in den Zentren erreichen
mochten. Das Rad bleibt bei dieser Fahrt aber meistens zu Hause stehen,
wéhrend man sich mit dem Auto oder, in seltenen Féllen, mit dem Bus auf den
Weg macht. Die Radfahrer aus den Kreis- und Kleinstddten mit mehr als 3.000
Einwohnern fahren dagegen langere Strecken mit dem Rad (19 Prozent 11 bis 19
Kilometer, 44 Prozent tber 20 Kilometer).

Die vorangegangenen Ergebnisdarstellungen haben gezeigt, dass die grof3eren
Gemeinden mehr Alltagsfahrer haben als die kleineren Kommunen. Der
Unterschied zwischen den zurlickgelegten Strecken wird vor allem durch die
Radfahrhaufigkeit erklart: Alltagsfahrer fahren langere Strecken als
Freizeitfahrer.

Jeder dritte Radfahrer nutzt sein Rad nicht nur fir die kurzen Strecken, sondern

ist auch auflerhalb seines Wohnumfeldes und sogar Landkreises unterwegs,
sowohl im Landkreis Demmin wie auch im Landkreis Nordwestmecklenburg.
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Diese ,,fernmobilen* Radfahrer bewaltigen auch in ihrem Alltag langere Strecken
als die ,,nahmobilen* Radler.

Abb. 4.18 Zuruckgelegte Strecken in unterschiedlichen Gemeinden

I <
. Gemeinden= 3.000 14 29 28
) Ew
o
o
2
(@)
[
5 |
o
©
©
@ Gemeinden = 3.000

> 3. v 19 44
Ew

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Prozente

‘DSSkm m6-10 km 011-19 km O 2 20 km‘

Frage: Welche Entfernungen legen Sie mit lhrem Fahrrad zuriick, wenn es lhnen
maoglich ist? in %
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Mecklenburg-Vorpommern verfugt tber Radwegnetze, die fur den Tourismus
erschlossen sind. Auch in den Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg
sind Fernradrouten vorhanden. Nimmt auch die einheimische Bevélkerung diese
Angebote wahr?

Abb.4.19 Nutzung touristischer Fernrouten

Frage:
Nutzen Sie auch die grolien Radwege

des Radtourismus in Mecklenburg-

Vorpommern, wie z.B. die

Eiszeitroute?

in % gelegentlic
Befragte in ... haufig h nie
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Landkreis Demmin 10 45 45

Landkreis Nordwestmecklenburg 4 38 58
Gemeinden > 3.000 Ew 7 47 47
Gemeinden < 3.000 Ew 6 36 57
Alltagsfahrer 7 43 50
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 3 30 67
fernmobile Radfahrer 12 57 31
nahmobile Radfahrer 5 36 60
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Insgesamt nutzt nach eigener Einschatzung nur ein Kleiner Teil der Radfahrer die
touristischen Fernradwege. Alltagsfahrer fahren tendenziell 6fter und legen dabei
langere Strecken zurtick. Sie nutzen auch eher das touristische Angebot in ihrer
Umgebung. Insbesondere die ,,fernmobilen* Radfahrer nehmen die groRen
Radwege verstarkt in Anspruch.

Allerdings ist nicht auszuschlieBen, dass die von den Befragten eingeschatzte
Nutzung touristischer Radwege nicht der tatsdchlichen Nutzung entspricht. Dies
konnte damit zusammenhéngen, dass diese Radwege lediglich durch
wegweisende Beschilderung gekennzeichnet sind, und demjenigen, der diese
Radwege alltaglich nutzt, nicht in jedem Fall bewusst ist, dass es sich um Teile
einer touristischen Fernroute handelt.

4.45 Fahrziele der Radfahrer

Welche Ziele sind fur Radfahrer in den beiden Landkreisen gut erreichbar? Der
grofle Unterschied zwischen den Beurteilungen der zwei Landkreise liegt vor
allem an der unterschiedlichen Befragtenstruktur in diesen zwei Gruppen.
Wahrend im Landkreis Demmin vor allem die Befragten aus den Kreis- und
Kleinstddten mit mehr als 3.000 Einwohnern an der Befragung teilgenommen
haben, sind es im Landkreis Nordwestmecklenburg vor allem die Befragten aus
den kleinen Dorfern gewesen (vgl. Abb. 4.2).

Die meisten Befragten aus den Kreis- und Kleinstddten betrachten die
ausgewahlten Ziele mit Ausnahme der Kultur- bzw. Sportziele Theater, Kino,
Museum und Schwimmhalle durchgehend als gut erreichbar (vgl. Abb. 4.20).
Dabei gibt es relativ wenig Unterschiede zwischen den alltaglichen Besorgungen
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(83 Prozent beim Arztbesuch/ 80 Prozent beim Einkauf in einem Geschaft oder
Supermarkt/ 83 Prozent beim Ausflug in die Natur oder zum Garten/Datsche).

In den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern sieht die Lage
anders aus. Der Garten und die Kirche sind mit dem Fahrrad am besten zu
erreichen, bei vielen anderen Aktivitaten wird die Erreichbarkeit der meisten
Ziele nur halb so oft wie in den Kreis- und Kleinstadten mit mehr als 3.000
Einwohnern als gut gewertet. Die Erreichbarkeit der Dienststelle, der
Einkaufsmoglichkeiten, der Arztpraxis sowie der Bank fallen stark hinten den
Beurteilungen der Befragten aus den bevolkerungsreicheren Gebieten zuriick.
Einzig beim Ziel ,,Theater/Kino/Museum/Schwimmbhalle* n&hern sich die beiden
Befragtengruppen in ihren Bewertungen aneinander heran.

Aber auch in einem anderen Punkt gibt es Gemeinsamkeiten zwischen den
Befragten aus den Kreis- und Kleinstadten mit mehr als 3.000 Einwohnern und
den befragten aus den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern: die
Erreichbarkeit einzelner Fahrziele spiegelt sich nur in einem geringen MaB in der
Radnutzung wider. Wahrend etwa 70 Prozent der Befragten aus den grof3eren
Gemeinden und 44 Prozent aus den kleineren Gemeinden angeben, dass die Ziele
gut mit dem Fahrrad zu erreichen sind, nutzen nur 44 Prozent bzw. 27 Prozent
von ihnen tatsachlich das Fahrrad, um die Strecke zuriickzulegen (vgl. Abb. 4.6).

Wie verhalten sich in diesem Zusammenhang die unterschiedlichen Radfahrer-
Typen? Aus der Abb. 4.20 wird deutlich, dass die Erreichbarkeit der Ziele
durchgehend besser von den Alltagsfahrern als von den Freizeitfahrern bewertet
wird. Eine Ausnahme bildet auch hier die Fahrziele Theater, Kino, Museum und
Schwimmbhalle, die in den meisten Féllen mit dem PKW erreicht werden (vgl.
Kap. 4.4).

Wahrend die Alltagsfahrer mit ihrem Fahrrad die Versorgungen erledigen und
zum Arzt, zur Bank oder einkaufen fahren, nutzen die Gelegenheits- und
Freizeitfahrer das Rad, um zum Garten zu kommen, in die Natur oder zur Kirche
zu radeln. Somit unterscheiden sich die zwei Radfahrer-Typen nicht nur in der
Haufigkeit ihrer Radnutzung, sondern auch in ihren Fahrzielen.
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Abb. 4.20 Ziele alterer Radfahrer in unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage:
Welche Ziele kodnnen

Sie mit lhrem Fahrrad

. =
erreichen? S -
= ]
!
3]
o) & X
S £ =
L . = ]
Das Ziel ist mit dem Fahrrad c = - m
gut erreichbar, in % L = 2 B
173 Q @ o
@ n =z D
= =
n c = Y= L fud N
— heb) i () 0] = 4] — — e
Befragte in ... < o W & O F O X O <
Landkreis Demmin 70 70 71 72 64 20 83 81 73 66
Landkreis

Nordwestmecklenburg |31 42 51 51 44 11 74 64 54 48

Gemeinden>3.000Ew |64 64 80 77 67 20 83 84 83 79
Gemeinden< 3.000Ew |32 45 44 47 42 11 74 62 47 40

Alltagsfahrer 51 58 64 65 57 15 80 75 66 60
Gelegenheits- und

Freizeitfahrer 19 24 33 36 27 10 64 49 37 33
Gesamt 45 51 57 58 50 15 76 69 60 54
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Abb. 4.20a Ziele alterer Radfahrer in unterschiedlichen Befragtengruppen

Amt, Frisor, Bank — ,
Arzt — |
Kirche ——‘
Garten/ Natur —_‘

o Theater/ Schwimmbad
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Arbeit — ,

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
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‘D Gemeinden = 3.000 Ew m Gemeinden < 3.000 Ew
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Frage: Welche Ziele kénnen Sie mit Ihrem Fahrrad erreichen? Das Ziel ist mit dem
Fahrrad gut erreichbar, in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N = 538)

Abb. 4.21 Motive alterer Radfahrer in unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage:
Warum

fahren Sie
Fahrrad?

,,Motiv ist
wichtig® in %

kein motorisiertes Verkehrsmittel

ich habe kurze Wege

Umweltfreundlichkeit
keine offentlichen Verkehrsmittel

geringe Kosten/ wenig Stress
far mich leichter als zu gehen
Gesellschaft anderer Menschen

Bewegung / Gesundheit
Schutz vor Kriminalitat

Zeit sparen

Spaf3

Befragte

Alltagsfahrer

2 1

©
©
©
~
\‘
©
»
oo
o)
o
o1
©
ol
o))
ol
N
N
~
w
\‘

Gelegenheits
-/

Freizeitfahre
r 87 84 56 39 32 34 39 41 7 34 4

Gesamt 9% 93 75 63 56 54 53 50 21 25 15

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

4.4.6 Motive und Anliegen der Uber 50-Jahrigen Radfahrer
Der Radverkehr erfullt fur die Alltags- und Freizeitfahrer unterschiedliche

Zwecke. Wéhrend die viel und haufig fahrenden Alltagsfahrer mit dem Rad ihre
alltdglichen Versorgungen erledigen, spielt fur die Freizeitfahrer das Rad vor
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allem bei Ausfliigen eine Rolle. Dabei entsteht die Frage, aus welchen Motiven
heraus diese beiden Gruppen das Rad nutzen.

Abb. 4.21la Motive alterer Radfahrer in unterschiedlichen
Befragtengruppen

Schutz vor Kriminalitat
keine offentlichen Verkehrsmittel
kein motorisiertes Verkehrsmittel

ich habe kurze Wege

Gesellschaft anderer Menschen ‘_—‘
Zeit sparen _—\
fur mich leichter als zu gehen _—\
geringe Kosten/ wenig Stress _—\
Umweltfreundlichkeit —ﬁ
Spaf —ﬁ
Bewegung / Gesundheit —_\

0 20 40 60 80 100 120
Prozent
‘DAIItagsfahrer: (fast) taglich W Freizeit- und Gelegenheitsfahrer: (fast) wochentlich ‘

Motive und Anliegen

Frage: Warum fahren Sie Fahrrad? ,,Motiv ist wichtig“ in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitét in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Die meisten Radfahrer nutzen das Rad, um Bewegung zu haben und sich gesund
zu halten, haben SpalR daran und tun es auch ihrer Umwelt zuliebe. Diese
Faktoren werden oft mit dem Radfahren in Verbindung gebracht und sind gute
Grinde, (mehr) Rad zu fahren.

Fur die Alltagsfahrer ist es wichtig, dass das Radfahren kostengunstig ist und
wenig Stress bereitet (68 Prozent). Sie sind es auch, die eher zugeben, dass sie
mit dem Rad weiter vorankommen als zu FuB3 (60 Prozent).

Sie sind es vor allem, die sich mit der Radnutzung Zeitersparnisse erhoffen. Fur

die Freizeitfahrer spielt es weniger eine Rolle. Die Hélfte aller Radfahrer gibt als
einen Grund zur Radnutzung an, dass sie kurze Wege haben.
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Jeder flinfte Alltagsfahrer nutzt das Rad, um Einschrankungen zu (berwinden,
die damit zusammenhédngen, dass er kein Auto hat oder kein offentlicher
Personennahverkehr zur Verfligung steht.

Die Freizeitfahrer fuhren ihre Radnutzung nicht auf die mangelnde
Motorisierung zuriick, empfinden es aber als ein groRes Hindernis, dass ihnen
keine Offentlichen Verkehrsmittel zur Verfligung stehen.

Die Alltags- und Freizeitfahrer nutzen ihre Rader zu unterschiedlichen Zwecken,
fahren unterschiedlich lange Strecken wund tun meistens auch aus
unterschiedlichen Beweggrunden. Sie unterscheiden sich auch darin, ob sie
alleine oder in Begleitung anderer Menschen Rad fahren.

Fur die Alltagsfahrer ist die Gesellschaft anderer Menschen beim Radfahren
wichtig (siehe Abb. 4.22). Die Freizeitfahrer sind zumeist mit ihrem Partner,

Freunden und in der Familie unterwegs.

Abb. 4.22 Begleitung beim Radfahren in unterschiedlichen Radfahrgruppen

Frage: £ 2

Mit wem fahren Sie Rad? 2 I= e

e & & &

© L -

Mehrere Antworten méglich. % > 8

L == = = =

Befragte in ... © £a E E £
Alltagsfahrer 80 61 36 29 27
Gelegenheits- und Freizeitfahrer |47 55 25 9 24
Gesamt 74 60 34 25 26

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)
Aus der Abbildung wird deutlich, dass die Alltagsfahrer nicht nur mehr Rad

fahren, sondern es auch ofter alleine tun. Jeder dritte Alltagsfahrer, aber nur jeder
zehnte Freizeitfahrer fahrt mit einem Verein Rad.
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4.4.7 Bewertung der Radfahrmdglichkeiten in den Amtern und

Landkreisen

Nachdem wir uns zahlreiche Faktoren angeschaut haben, welche sich auf die
Radnutzung auswirken, wenden wir uns der Frage zu, wie die Alteren ihre
Radfahrméglichkeiten im Landkreis einschétzen.® In welchem Amt fahrt es sich

am besten Rad?

Abb. 4.23 Radfahrmadglichkeiten im Landkreis

Frage:
Wie beurteilen Sie

die

Radfahrmoglichkeiten fur die Uber 50-

Jahrigen in folgenden Amtern

Gemeinden?

und

Beantworten Sie die Frage flr die Amtsbezirke,

die Sie kennen.

Stadt/Amt/Kreis Index
Amt Malchin am Kummerower See 253
Stadt Demmin 2.10
Amt Stavenhaaen 2.08
Stadt Daraun 2.03
Landkreis Demmin Amt Jarmen-Tutow 1.93
Amt Demmin-Land 1.86
Amt Trentower Tollensewinkel 1.81
Amt Peenetal/Loitz 1.77
Demmin insgesamt 1,83
Landkreis Boltenhaaen 2.49
Nordwestmecklenburg Poel 1.96
Amt Dorf Mecklenhura-Bad Kleinen 1.77
Amt Gadebhusch 1.74
Amt Rehna 1.65
Amt | (itzow-I iibstorf 1.60
Amt Neukloster-\Warin 1.48
Grevesmiihlen 1.42
Amt Kliitzer Winkel 1.38
Amt Schonberaer | and 1.37
Amt Neubura 1.32
Amt Grevesmiihlen-1 and 118

% Die Bewertungen ,,3 fiir gut, ,,2“ fiir befriedigend und ,,1“ fiir schlecht wurden zu einem Index

zusammengefasst: je hoher die Zahl, desto besser die Note.
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Nordwestmecklenburg insgesamt 1,32

Gesamt 1,68

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Abb. 4.23a Radfahrmaoglichkeiten im Landkreis

Nordwestmecklenburg insgesamt

Amt Grevesmuhlen-Land

Amt Neuburg

Amt Schoénberger Land

Amt Klitzer Winkel

Grevesmuhlen

Amt Neukloster-Warin

Amt Litzow-LUbstorf

Amt Rehna

Amt Gadebusch

"é’ Amt Dorf Mecklenburg-Bad Kleinen
< Poel

Boltenhagen

Demmin insgesamt |

Amt Peenetal/Loitz |

Amt Treptower Tollensewinkel |

Amt Demmin-Land ]

Amt Jarmen-Tutow |

Stadt Dargun |

Amt Stavenhagen |

Stadt Demmin |

Amt Malchin am Kummerower See ]

1 1,5 2 2,5 3

Beurteilung: 1 "schlecht" bis 3 "gut"

Frage: Wie beurteilen Sie die Radfahrmdglichkeiten fur die ber 50-J&hrigen in
folgenden Amtern und Gemeinden? Beantworten Sie die Frage fir die Amtsbezirke, die
Sie kennen.

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)
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Die ber 50-Jahrigen im Landkreis Demmin bewerten nicht nur die allgemeine
Verkehrssituation in ihrem Landkreis als besser als die Vergleichgruppe aus dem
Landkreis ~ Nordwestmecklenburg  (vgl. Kap. 4.4). Auch die
Radfahrmdéglichkeiten in den einzelnen Amtern bekommen im Landkreis
Demmin bessere Bewertungen als im Landkreis Nordwestmecklenburg. Am
besten schneiden das Amt Malchin am Kummerower See im Landkreis Demmin
und Boltenhagen im Landkreis Nordwestmecklenburg ab. Beide Regionen
verfligen Uber verhaltnismélig gute Radfahrbedingungen.

Amt Peenetal/Loitz bildet das Schlusslicht in der Bewertung fur den Landkreis
Demmin, ist aber mit seinen 1,77 Punkten wesentlich weiter vorne als das Amt
Grevesmuhlen-Land aus dem Landkreis Nordwestmecklenburg mit 1,18
Punkten.

Die Radverkehrsmobilitdt der Alteren in landlichen Raumen ist vor allem
dadurch gekennzeichnet, dass die Situation der Menschen in den Kreis- und
Kleinstadten mit mehr als 3.000 Einwohnern sich von den weiter von den
Zentren entfernt lebenden Alteren unterscheidet. Zwar sagen die meisten (iber
50-Jahrigen aus den beiden Gruppen, dass es positive Entwicklungen gibt: mehr
Radverkehr unter den Alteren und das hoéhere Komfort der Réder senken die
Hemmschwellen und bauen die Unsicherheiten ab.

Aber trotzdem sind es insbesondere die Alteren aus den gréReren Gemeinden, die
das Rad nutzen. Mit dem Fahrrad konnen sie die meisten Versorgungsziele
erreichen. Deswegen nutzen sie das Fahrrad Ofter, bei zahlreichen Anléssen und
legen dabei deutlich langere Strecken =zurlick, als die Bewohner kleiner
Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern. Diese sind zum grofieren Teil
Gelegenheits- und Freizeitfahrer und nutzen das Rad meistens flr die Ausfliige in
die Natur und nur seltener fur die Versorgungen.

Die meisten tber 50-Jahrigen haben hochwertige Fahrréder, ein Drittel von ihnen
neu. Eine gute Ausristung und hohe Bequemlichkeit des Fahrrades genieRen in
den alteren Altersgruppen einen hoheren Stellenwert.

Bei der Radfahrhaufigkeit der Alteren lasst sich erkennen, dass in den groReren

Gemeinden mehr ber 50-Jahrige im Alltag, in den kleineren Gemeinden in ihrer
Freizeit oder aus besonderer Gelegenheit Rad fahren.
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Es sind vor allem die Gber 65-Jahrigen, aber auch die nicht Erwerbstétigen, die
ihre Versorgungen ausschlieflich per Rad erledigen. Unter den 50- bis 65-
Jahrigen sind dagegen ofter Freizeitfahrer zu finden, die zum Garten radeln. Ein
Drittel der Erwerbstétigen gehort auch in diese Gruppe.

Interessant sind bei einem Landkreisvergleich die Radfahrmdglichkeiten in den
einzelnen Amtern und den amtsfreien Kommunen. Die Bewertungen fallen im
Landkreis Demmin hoher aus: der Gewinner ist das Amt Malchin am
Kummerower See, gefolgt von Boltenhagen aus dem Landkreis
Nordwestmecklenburg.

Es hat sich gezeigt, dass der Verkehr insgesamt und der Radverkehr im
Speziellen auf mehreren Sdaulen beruhen. Die Verkehrsnutzung wird durch die
Lebenssituation gepragt und héngt mit der Wohnlage, dem eigenen Alter und
individuellen Motiven und Anliegen zusammen. Auch die Einstellungen und
Werte spielen dabei eine wesentliche Rolle.

Im Weiteren geht es um die Frage, wie sich die Situation positiv und nachhaltig
verandern lasst. Auf welche Faktoren soll besonders geachtet werden? Von
welchen MaBnahmen versprechen sich die Alteren am meisten?

4.5 Strategien zur  Forderung fahrradfreundlicher
MalRnahmen fir die Alteren

Aus der Komplexitdt der Faktoren, welche die Verkehrsmittelnutzung und
insbesondere die Radmobilitat beeinflussen, kdnnen Impulse zur Férderung der
Fahrradmobilitat gegeben werden.

4.5.1 Steigerungspotenziale in der Radmobilitat

Bei der Erfassung der potenziellen Steigerung der Radnutzung bei dlteren
Menschen wurde gefragt, ob die Alteren sich vorstellen konnen, bei besseren

Radfahrbedingungen in ihrem Landkreis mehr Fahrrad zu fahren.

Alle Befragten gehen davon aus, dass sie ihre Radnutzung steigern kdnnten. Vor
allem die Gruppen, die momentan keine hohe Radnutzung vorweisen, geben an,
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bei besseren Bedingungen mehr Fahrrad zu fahren, oder, im Fall der Nicht-
Radfahrer, mit dem Radfahren anzufangen.

54 Prozent der Alteren aus den Kreis- und Kleinstadten, aber 73 Prozent der
Alteren aus den kleinen Gemeinden wirden gerne das Fahrrad mehr nutzen.
Auffallig ist, dass vor allem die Bewohner der kleinen Gemeinden, die kaum
Versorgungsmaoglichkeiten in ihrem Ort haben und auf den motorisierten
Individual- oder offentlichen Verkehr angewiesen sind, Radfahren als eine
Alternative sehen, ihre Mobilitatsmoglichkeiten zu steigern.

Abb. 424 Wachstumspotenziale im Radverhalten Alterer in
unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage:

Wiirden Sie (mehr) Fahrrad

fahren, wenn der Landkreis

Demmin fahrradfreundlicher | ja vielleicht  nein
ware?

in %

Befragte in ...

Landkreis Demmin 53 27 21
Landkreis Nordwestmecklenburg | 73 18 10
Gemeinden > 3.000 Ew 54 26 20
Gemeinden < 3.000 Ew 73 18 9
Alltagsfahrer 19 33 48
Gelegenheits- und Freizeitfahrer | 66 21 13
Nicht-Radfahrer 76 14 10
Gesamt 65 21 14

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

19 Prozent der Alltagsfahrer, 66 Prozent der Freizeitfahrer und 76 Prozent der
Nicht-Radfahrer wirden bei einer groReren Fahrradfreundlichkeit mehr Fahrrad
fahren.

Insgesamt wird ein Wachstumspotenzial in der Radnutzung deutlich: Altere in
landlichen R&umen wirden bei besseren Bedingungen gerne mehr Fahrrad
fahren. Bleibt die Frage, welche Verbesserungen eine Veranderung der
Verkehrsmittelnutzung herbeifiihren und den Anteil des Radverkehrs erhdhen
kénnten.
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Abb. 4.24a Wachstumspotenziale im Radverhalten Alterer nach
Gemeindegrofien

Gemeinden < 3.000

Ew 18 9
c
(O]
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g. Oja
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§ O nein
o
©
..3
i >
m Gemeinden = 3.000 o= 70

Ew

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Prozente

Frage: Wirden Sie (mehr) Fahrrad fahren, wenn der Landkreis Demmin
fahrradfreundlicher ware? in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Abb. 4.24b Wachstumspotenziale im Radverhalten Alterer in
unterschiedlichen Befragtengruppen

Nicht-Radfahrer 14 10

Oja

Geleg_enheits- und 21 13 |O vielleicht
Freizeitfahrer ]
O nein

Befragtengruppen

Alltagsfahrer - 33 48
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Frage: Wirden Sie (mehr) Fahrrad fahren, wenn der Landkreis Demmin
fahrradfreundlicher wére? in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

4.5.2 Forderstrategien

Fur die Verkehrsmittelnutzung in landlichen R&umen sind Foérderstrategien
gefragt, mit deren Malinahmen der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
zugunsten des Radverkehrs verringert werden kann. Auf Grundlage der
Befragungsergebnisse lassen sich verschiedene Aspekte zur Férderung der
Radmobilitat definieren.

Qualitatssteigerung der Radwege
Zunachst wurden Altere gefragt, wie die Qualitat der Radwege ihrer Meinung
nach erhdht werden kann und welche MalRnahmen zur Qualitatssteigerung der

Radwege sie fiir sinnvoll halten.

Abb. 4.25 Malnahmen zur Qualitatssteigerung der Radwege in
unterschiedlichen Befragtengruppen

Frage: &CJ §
Wie kann die Qualitat des| o 3

Radfahrens erhoht werden? — <

(@]

— c

3 >

=) C =

5 L S 3 %

~MafRnahme ist wichtig“ in % E c E % g %
32 5 =T§ o @

s s & 5E 5

t © o)) 2 2 >

S @ S < > >

S o o S o L 9 c

oc £ P > £ S

28 8z ga &= =2

c® 85§ 53 £ 2

. S = = © o ®© .= [<7)

Befragte in ... XX s T U3 o
Landkreis Demmin 94 92 91 84 61
Landkreis Nordwestmecklenburg 98 86 95 83 48
Gemeinden > 3.000 Ew 93 97 92 85 59
Gemeinden < 3.000 Ew 93 96 87 83 48
50 bis unter 65 Jahre 97 93 87 81 46
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ab 65 Jahren 96 94 91 87 63
Gesamt 96 93 89 84 53
© Befragung zur Radverkehrsmobilitét in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Als die wichtigste Malinahme wurde die konsequente Schlieung der Licken
zwischen den Radwegen genannt (96 Prozent). Bessere Verbindungen der
Radwege miteinander erleichtern das Radfahren und erhéhen die Fahrsicherheit.

Eine weitere wichtige MaRnahme besteht darin, die Hauptrouten auszubauen und
attraktive Routen abseits der HauptverkehrsstraBen anzulegen. Ferner werden
sowohl stralenbegleitende Radwege (93 Prozent) und ortsverbindende Routen
entlang der Landwirtschafts- und Forstwege oder stillgelegten Bahnstrecken (89
Prozent) von den Radfahrern begrufit, solange die Streckenfiihrung
fahrradfreundlich gestaltet ist und es lickenlose Verbindungen zwischen den
unterschiedlichen Radwegen gibt.'

84 Prozent der Alteren hilt eine einfache Orientierung durch Wegweiser fiir eine
wichtige Malinahme, um die Qualitat des Radfahrens zu erhéhen. In diesem
Zusammenhang sollten auch aktuelle Radfahrer-Karten erstellt werden.

Poller, Stralenlaternen und Verkehrsschilder, die fir die Radfahrer haufig
ungunstig aufgestellt sind und eine Unfallgefahr darstellen, sollten von den
Radwegen entfernt werden.

Sicherheitsmafinahmen

Die Alteren der beiden Landkreise wurden gefragt, welche MaRnahmen ihrer
Meinung nach die Sicherheit der Radfahrer verbessert.

Ein wichtiger Sicherheitsaspekt bezieht sich auf eine gute Ausstattung der Rader:
Darin sind sich die Befragten einig (95 Prozent). Bremsen, Licht, Klingel,
Gangschaltung, Riickspiegel usw. sind fiir die Befragten Grundvoraussetzungen

19In den Expertengespréchen wurde deutlich, dass kurvenreiche Umwege, Anstiege und sogar
Verengungen und StraRenquerungen mit dem Hinweis ,,Radfahrer bitte absteigen* mdglichst vermieden
werden sollen. Anlegen der Radrouten auBerhalb der stark befahrenen Verbindungsstraen und
Autobahnzubringern sind preiswerte Losungen und bieten nach Meinung der Experten in vielen
Gemeinden und Siedlungen gute Entwicklungsmdglichkeiten. Oft helfen dabei relativ einfache Mittel,
wie Radstreifen oder das Offnen von Einbahnstralen. Die Experten waren der Meinung, dass solche
Verbindungen zur verstarkten Radnutzung beitragen kénnen.
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fr sicheres Radfahren. Des Weiteren ist es wichtig, dass das Fahrrad bequem,
leicht und mit einem tiefen Einstieg ist (83 Prozent).

Wichtig sind ferner SchutzmaRnahmen wie helle Kleidung, roter Winker sowie
ein Fahrrad-Helm. Auch die Kenntnis der Radfahrregeln ist wichtig.
Insbesondere die Nicht-Radfahrer benoétigen hierzu qualifizierte Informationen
(74 Prozent).

Auch die Radfahrkurse sind vor allem fur die Nicht-Radfahrer relevant (50
Prozent). Sie wirden dieses Angebot gerne nutzen, um (wieder) Fahrrad zu
fahren (vgl. Abb. 4.24) Die Beratungsangebote spielen dagegen bei den meisten
alteren Befragten eine Rolle (55 Prozent).

Abb. 4.26 SicherheitsmalRnahmen fur altere Radfahrer

Frage:
Was verbessert die
Sicherheit der Uber
50-jahrigen
Radfahrer/innen?
(@)
Bitte  kreuzen  Sie 2
jeweils an, ob Sie| & UEJ
[}
folgende Mafnahmen g =
fur wichtig halten. = o 3 c o o
. N
= Cc
'\i_ e < § —‘Cé - D g & qé’ ]
Do £ 3 & L2 oc I 5
. c c 2 I et c o N k.
. MaBnahme ist| 2= =9 £ 2et&t 75 2 -
e @ X = 8 N <€ c© o S <
wichtig® in % Do 3£ 05 c S o = sy
w o TGO = C T = o o
i <3 me N ¥ ¥ <o oM @
Befragte in ...
Landkreis Demmin | 94 84 74 72 70 58 34
Landkreis
Nordwestmecklenbu
rg 96 82 74 63 61 53 17
Alltagsfahrer 97 86 73 68 67 59 22
Gelegenheits-  und
Freizeitfahrer 87 70 75 56 52 40 22
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Nicht-Radfahrer 100 70 84 79 68 37 50

Gesamt 95 83 74 66 64 95 23

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrern sind daher
Beratungsangebote, Radfahrkurse oder Sicherheitstrainings zu empfehlen,
welche die Bedirfnisse der jeweiligen Radfahrergruppen berlicksichtigen und
maoglichst nicht an negative Erfahrungen aus der Schule oder aus den anderen
Lerneinrichtungen anknipfen.

Motivationsanreize fiir Altere

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass ein grof3er Teil der Gber 50-Jahrigen in
den beiden Landkreisen gerne mehr Fahrrad fahren wirde.

Abb. 4.27 Motivationsstrategien zur Erhéhung der Radmobilitat

Frage: &
Wie konnte man Uber 50- p
Jahrige dazu anregen, (mehr) =
Fahrrad zu fahren? 2 2 T
c c o o
S @ I=
Bitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie £ S 5 3
o Q o = C
folgende MalRnahmen fir wichtig ¢ HF S 2 &5
- faB) @D © c
halten. - & 2 o 29
8 S £ 5 £ =
5 2 5SS 3 B
~MaRnahme ist wichtig* in % s § S5g = >
17} o e 3 ]
@ - o 2 <t} o
: vd O N2 m 2
Befragte in ... o
Gemeinden > 3.000 Ew 70 72 65 32 54
Gemeinden < 3.000 Ew 70 53 71 35 56
Alltagsfahrer 70 73 65 56 36
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 62 56 44 50 24
Gesamt 68 64 61 43 42

© Befragung zur Radverkehrsmobilitét in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Besonders hoch ist die Nachfrage nach Unterstanden: 66 Prozent der Alteren
wirden sich solche Unterbringungen wtinschen (vgl. auch Kap. 6).
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Organisierte Radtouren in der Umgebung sind fiir 64 Prozent der Gber 50-
Jahrigen eine gute Moglichkeit, den Menschen die Radkultur nahe zu bringen.

Jeder zweite Uber 50-Jahrige bringt zum Ausdruck, dass Zeitungen aus der
Region sich dem Thema annehmen und regelmaRig das Radfahren der Alteren
thematisieren sollten. Bei den Werkstattgesprachen wurde angeregt, dass
Zeitungen auch Routen und organisierte Radtouren vorstellen kdnnten.

Notrufsdulen fur Radfahrer auBerhalb der Ortschaften werden von jedem Dritten
beflrwortet. 42 Prozent der Befragten halten eine Beteiligung an der Verbes-
serung der Radfahrmoglichkeiten fir sinnvoll, z. B. in einer Arbeitsgruppe oder
an einem Runden Tisch.

4.5.3 Mitwirkungspotenziale der tGber 50-Jahrigen

Jeder zweite Befragte ist der Meinung, dass eine Beteiligung der Alteren an der
Erarbeitung von Forderstrategien sinnvoll ist. Auch die Werkstattgesprache
zeigten, dass die Alteren in die Erarbeitung der Konzepte einbezogen werden
mdochten.

Die Beteiligungsmaoglichkeiten fir Altere an der Verbesserung der
Radfahrmoglichkeiten konnen auf sehr unterschiedliche Weise und mit einem
unterschiedlichen Zeitaufwand umgesetzt werden.

Einbindung der Radfahrer

Die Befragten gehen davon aus, dass eine Beteiligung der Alteren an den
Entscheidungsprozessen die  Verkehrssituation der Alteren und ihre
Radverkehrsmobilitat verbessert (vgl. Kap. 6).

Die Befragten gehen davon aus, dass sie zur Forderung der Radmobilitat vor
allem beitragen koénnen, wenn sie selbst Fahrrad fahren und fir andere ein
Beispiel sind (81 Prozent). Vor allem die Alltagsfahrer sind der Meinung, mit
ihrer Vorbildfunktion mehr Altere zu mobilisieren (83 Prozent).
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Abb. 4.28 Einbindung der Radfahrer zu Forderung der Radmobilitat

Frage: S 3 8 c
Was kann man als Radfahrer = : - <
Ihrer Meinung nach tun, um 5 S 2 2
mehr altere Menschen fir das o o = S
Fahrrad fahren zu gewinnen? = £ S & 2
- Q v—
i) 2 L n < L
T D o © @ O
xsg PO =
»MaRnahme ist wichtig" in % = g m T O &
= S5 I
NS & = S
28 o8¢ g
= 2
Befragte in ... VRS 0=2< o
Landkreis Demmin 81 84 71
Landkreis Nordwestmecklenburg | 81 78 55
Alltagsfahrer 83 84 65
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 64 64 45
Nicht-Radfahrer 50 50 50
Gesamt 81 80 61
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Weiterhin wird der Weitergabe der eigenen Begeisterung und des Wissens Uber
das Radfahren an andere Menschen eine wichtige Rolle zugeschrieben (80
Prozent). Die Organisation einer Radgruppe oder eines Radfahrvereins halten 61
Prozent der Alteren fir sinnvoll.

Insgesamt wird deutlich, dass das Engagement zur Forderung der Radmobilitét
Alterer vor allem von den Alltagsfahrern zu erwarten ist (83 Prozent wiirde
»Selbst Rad fahren®, 84 Prozent wuirden ,,das Wissen weitergeben). Fur sie
bedeutet die Forderung der Radmobilitdt eine Verbesserung ihrer
Lebensbedingungen. Somit sehen vor allem die Alltagsfahrer die Mdglichkeit,
mit ihrem burgerschaftlichen Engagement an der Verbesserung der
Radverkehrssituation mitzuwirken.

Das Engagement der Alteren kann sich in der Praxis in vielen unterschiedlichen

Aktivitaten zeigen. Eine Beteiligung an Planungsgesprachen und runden Tischen
mit unterschiedlichen Akteuren stellen Mdglichkeiten dar, tGber den Bedarf der
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uber 50-Jahrigen zu beraten. Dabei kOnnen weitere Schritte geplant werden:
welche Landwirtschafts- und Forstwege furs Radfahren ausgebessert werden
sollen, wo eine Ausschilderung der Radwege / Radrouten die Orientierung fir
die Alteren erleichtern wiirde und an welchen Strecken die Errichtung von Fahr-
radunterstanden dazu beitragen kénnte, dass mehr Altere Rad fahren.

Das birgerschaftliche Engagement kann dabei sehr unterschiedlich zum
Ausdruck kommen: je nach Interessenslage konnen Bedarfslagen aufgedeckt,
Mitfahrgelegenheiten, Radtouren, andere Sportereignisse oder
Fahrradwerkstatten mitorganisiert werden oder fiir eine Radstrecke oder einen
Fahrradunterstand die Patenschaft Gbernommen werden, z. B. in Form einer
Spende.

Abb. 4.29 Beteiligung an Aktivitdten zur Verbesserung der
Radfahrsituation

Frage:
An welchen der folgenden
Aktivitaten kénnten Sie
mitwirken?
c
S
Bitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie 3
folgende Aufgaben Ubernehmen ?_:
. . - - D cC [ | S —
wollten. (ja (1), vielleicht (2), nein = S 19 zc B g%
(3)). < S PoSgw@ S5
€ |g | 525228 |22
22 | 2 885385 |85
6] = T |9 s E S NS
2 | s 2 B5285 = S S
S |2 | 2 REf3sS5E|8E
IS = 9 =
»ja“ und ,vielleicht“ in % 8 |5 s 535 § 52| =
o | > S [°P£Sg°8 (ST
c c e )
Befragte in ... S 3 s |f-dqhse g
Landkreis Nordwestmecklenburg | 72 53 60 35 33 74
Landkreis Demmin 69 68 52 41 38 84
Alltagsfahrer 71 66 56 41 41 82
Gelegenheits- und Freizeitfahrer | 75 54 56 31 19 80
Nichtradfahrer 41 50 27 27 20 57
fernmobile Radfahrer 82 71 63 49 47 82
nahmobile Radfahrer 69 63 55 38 35 82
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50 bis unter 65 Jahre 74 69 58 40 39 83
ab 65 Jahren 66 54 50 37 32 77
Volksschulabschluss 52 69 43 56 48 78
Realschulabschluss 69 62 60 42 38 80
Hochschulabschluss 79 62 55 30 31 82
Frau 64 54 57 31 34 77
Mann 77 72 53 46 38 84
Gesamt 71 63 55 39 36 81

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Abb. 4.29a Beteiligung an Aktivitaten zur Verbesserung der
Radfahrsituation nach Bildungsabschluss

1

an der Verbesserung der
Radfahrsituation generell

an der Ubernahme einer
Patenschaft

an der Ausbes-serung von
Landwirt-schaftswegen/
An der Errichtung von

Aktivitaten

an der Ausschilderung der
Routen

an Veranstaltungen

an Planungsgesprachen

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Prozente

‘I:l Volksschulabschluss B Realschulabschluss O Hochschulabschluss ‘

Frage: An welchen der folgenden Aktivitaten konnten Sie mitwirken? Bitte kreuzen Sie
jeweils an, ob Sie folgende Aufgaben tbernehmen wollten. ( ja (1), vielleicht (2), nein
(3)). ,ja*“ und ,,vielleicht* in %
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81 Prozent der Befragten konnten sich vorstellen, bei der Forderung der
Radverkehrsmobilitdt im eigenen Wohnumfeld mitzuwirken. Je nach
Befragtengruppe werden unterschiedliche Préferenzen einer Mitwirkung
genannt: Die Befragten mit Hochschulabschluss sind am ehesten interessiert, in
Planungsprozesse eingebunden zu werden. Die Befragten mit einem
Volksschulabschluss mochten sich insbesondere mit der Errichtung wvon
Fahrradunterstanden und der Ausbesserung von Landwirtschaft- und Forstwegen
einbringen.

Das grofite Interesse am birgerschaftlichen Engagement fiir den Radverkehr
zeigen die Alltagsfahrer und die ,fernmobilen” Radfahrer. Aber auch die
Gelegenheits- und sogar die Nicht-Radfahrer wirden sich gerne engagieren, in
einigen Bereichen sogar deutlich tiber dem Durchschnitt, z.B. bei der Ubernahme
einer Patenschaft.

Ménner sind in allen Bereichen an einer Beteiligung starker interessiert als
Frauen, lediglich bei der Ausschilderung der Radwege und Radrouten gleicht
sich das Interesse in etwa an (57 zu 53 Prozent).

Am meisten Zuspruch findet bei den Befragten die Mitwirkung am Runden Tisch
(71 Prozent). Eine Einbindung in Planungsgesprache koénnte deshalb der erste
Schritt sein, um langfristig zu einer Verbesserung der Radmobilitit der Alteren
beizutragen.

Die (iber 50-Jahrigen wurden gefragt, in wie weit sie daran interessiert sind, in
einer Gruppe zur Verbesserung der Radfahrmoglichkeiten in ithrem Wohnumfeld
und in ihrem Landkreis mitzuwirken.

27 Prozent der Befragten zeigen sich interessiert, in einer Gruppe zur
Verbesserung der Radfahrbedingungen mitzuarbeiten.

Dabei sind die Tendenzen &hnlich wie bei den anderen Beteiligungsformen (vgl.
Kap. 6). Mit hoherer Bildung steigt auch das Interesse an der Mitwirkung.

23 Prozent der Befragten mit Volkschulabschluss und 30 Prozent der Befragten
mit Hochschulabschluss sind daran interessiert, in einer Gruppe zur
Verbesserung der Radfahrmdglichkeiten mitzuwirken.™

1 ben Befragten wurde die Mdglichkeit eréffnet, ihren Namen und die Adresse mitzuteilen, um zu einer
Planungssitzung eingeladen zu werden. 21 Personen aus dem Landkreis Demmin und 29 Personen aus
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Abb. 4.30 Mitarbeit in einer Gruppe zur Verbesserung der
Radfahrmdoglichkeiten im Wohnumfeld

Frage:
Sind Sie daran interessiert, in einer
Gruppe zur Verbesserung der
Radfahrmaoglichkeiten in Ihrem wenige .
Wohnumfeld und in ihrem Landkreis interess r _mCht
mitzuwirken? iert interess Interess
iert ert
Befragte in ...
Landkreis Demmin 26 30 44
Landkreis Nordwestmecklenburg 27 36 37
Alltagsfahrer 28 33 40
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 27 35 39
Nicht-Radfahrer 20 40 40
fernmobile Radfahrer 43 30 27
nahmobile Radfahrer 24 34 42
Volksschulabschluss 23 25 53
Realschulabschluss 25 35 41
Hochschulabschluss 30 36 34
Frau 23 33 44
Mann 32 34 34
Gesamt 27 34 40

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

4.5.4 Erwartungen an die Verkehrsunternehmen

Der o6ffentliche Personennahverkehr wird vor allem von den Alteren genutzt, die
kein Auto (mehr) besitzen, aber Entfernungen zurlicklegen missen, die zu Ful}
nur schwer zu bewaéltigen sind. Tendenziell sind es Uber 65-J&hrige aus den
kleineren Gemeinden, fir die der OPNV eine sinnvolle Alternative ist: Sie

dem Landkreis Nordwestmecklenburg haben diese Méglichkeit genutzt. Sie wurden daraufhin von der
Hochschule Neubrandenburg angeschrieben und trafen sich zur ersten Vorbereitungssitzung.
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verzichten mit zunehmendem Alter auf das Auto und mussen fur ihre
Besorgungen den Bus nutzen.

Je kleiner der Ort, desto schlechter sind die Anbindungen an das Offentliche
Verkehrssystem: Auch bei der Frequenz der Verbindungen sind die
Wohnortgrél3e und die Entfernung zu den Zentren entscheidend. Wenn ein Bus
fahrt, dann fehlt es oft an geeigneten Bahnanschlissen. Auch die
Taxiunternehmen kooperieren kaum mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Es sind vor allem die iber 50-J&hrigen aus den kleinen Gemeinden mit weniger
als 3.000 Einwohnern, die ihre relativ niedrige Rad- und hohe PKW-Nutzung auf
die weiten Entfernungen zwischen dem Wohn- und Zielort zuriickfiihren. Sie
sind es auch, die beklagen, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu selten fahren.

Welche MaRnahmen zur Verbesserung der Radfahrsituation der Alteren erachten
die Uber 50-Jahrigen in landlichen R&umen als sinnvoll? Gibt es Unterschiede
zwischen den Erwartungen der Alteren aus den Kreis- und Kleinstidten und den
kleineren Gemeinden?

Abb. 4.31 Vorschlage fur MaRnahmen der Verkehrsunternehmen

Frage:
Wie kénnten die

Verkehrsunternehmen zur Ver-
besserung der Radfahrsituation
im Landkreis Demmin/
Nordwestmecklenburg
beitragen?

B.

Z

Linienverkehrs,

»Malnahme ist wichtig* in %

Rufbusse/Kleinbusse, fur die man sich anmelden

Sichere, ebenerdige Abstellmoglichkeiten fir Rader
kann

Eine bedarfsgerechte Ausrichtung auf Altere, nicht

bessere Verknupfung von Radverkehr mit Bus und
nur auf Schilerverkehr

Bahn
Fahrradmitnahme im Bus oder einem Anhanger

alternative Formen des

Befragte in ...
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Landkreis Demmin 69 67 63 68 43
Landkreis Nordwestmecklenburg 70 72 72 60 41
Gemeinden > 3.000 Ew 66 71 62 68 36
Gemeinden < 3.000 Ew 70 69 63 71 45
Alltagsfahrer 70 72 68 62 42
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 68 65 68 63 35
Nicht-Radfahrer 70 57 74 65 55
50 bis unter 65 Jahre 70 69 66 59 40
ab 65 Jahren 70 72 73 69 44
Gesamt 69 67 67 65 43

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Abb. 4.31a Vorschlage fur MalRnahmen der Verkehrsunternehmen

anmelden kann
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nicht nur auf Schilerverkehr

MaRnahmen

und Bahn

alternative Formen des Linienverkehrs, z. B.
Rufbusse/Kleinbusse, fir die man sich

Sichere, ebenerdige Abstellmdglichkeiten fiir
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Fahrradmitnahme im Bus oder einem Anhanger

bessere Verkniipfung von Radverkehr mit Bus

—
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h
h

Prozente

@ Landkreis Demmin m Landkreis Nordwestmecklenburg ‘

50 60 70 80

Frage: Wie konnten die Verkehrsunternehmen zur Verbesserung der Radfahrsituation
im Landkreis Demmin/Nordwestmecklenburg beitragen? ,,MalRnahme ist wichtig* in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Tendenziell sind es die Alteren ab 65 Jahren und Befragte aus den kleinen
Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern, die besonders hohe Erwartungen

an die Verkehrsunternehmen stellen.
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Fur die Alltagsfahrer ist es am wichtigsten, dass die Fahrradmitnahme im Bus
oder in einem Anhénger ermdglicht wird (72 Prozent). Fur die Nicht-Radfahrer
ist es vor allem von Interesse, dass die Verkehrsunternehmen sich auf &ltere
Nutzer ausrichten und sich nicht nur auf den Schulerverkehr ausrichten (74
Prozent).

Fur die Alltagsfahrer und die Freizeitfahrer ware insbesondere die Mdglichkeit
wichtig, das Fahrrad im Bus oder in einem Anhanger mitzunehmen. Fir die Gber
65-Jahrigen und die Nicht-Radfahrer erweist es sich am wichtigsten, dass die
Verkehrsunternehmen sich mdoglichst bedarfsgerecht auf die Anliegen von
Alteren ausrichten.

Insgesamt wird eine bessere Verknipfung des Radverkehrs mit dem OPNV
erwartet (69 Prozent). Wichtig ist ferner die Moglichkeit der Fahrradmitnahme
im Bus oder in einem Anhanger (67 Prozent): vor allem fiir die Alltagsfahrer,
aber auch fir die Freizeitfahrer ist diese Mallnahme von hoher Bedeutung.

Fur wichtig werden ferner maoglichst ebenerdige Abstelimdglichkeiten fiir Rader
eingestuft (67 Prozent), insbesondere fiir Bewohner der kleinen Gemeinden mit
weniger als 3.000 Einwohnern.

Alternative Formen zum herkdmmlichen Linienverkehr, z.B. Rufbusse und
Kleinbusse, fir die man sich anmelden kann, waren vor allem fir die Gber 65-
Jahrigen aus den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern attraktiv
sowie fir die Nicht-Radfahrer.

Diese Ergebnisse zeigen den hohen Bedarf der Alteren, den OPNV zu nutzen,
um ihre Ziele und Aktivitaten zu erreichen. Somit sind Lésungen zu empfehlen,
die den Radverkehr mit dem OPNV kombinieren. Mit entsprechenden flexiblen
Ldsungsanséatzen lieRe sich der Modal-Split-Anteil von PKW zugunsten von Bus
und Bahn senken.
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4.5.5 Erwartungen an Verwaltung und Politik

Altere Bewohner landlicher Rdume zeigen sich bereit, an der Verbesserung der
Radverkehrsmobilitat mitzuwirken. Welche Rolle spielt dabei aus Sicht der
befragten Verwaltung und Politik?

Bei der Frage, was Verwaltung und Politik tun koénnen, um mehr &ltere
Menschen zum Fahrradfahren zu gewinnen, zeigt sich, dass Uber 65-Jéhrige
héhere Anforderungen stellen als die 50- bis 65-Jahrigen und Alltagsfahrer
wiederum hohere als Freizeitfahrer und Nicht-Radfahrer.

Fur die Alteren aus den kleinen Gemeinden mit weniger als 3.000 Einwohnern ist
vor allem wichtig, dass Verwaltung und Politik einen Stufenplan mit
Dringlichkeitsreihung fir die Realisierung wichtiger Verbindungen erarbeiten.
Eine solche Prioritatenliste wiirde die Transparenz in der Arbeitsweise der
politisch Verantwortlichen erhohen.

Abb. 4.32 Vorschlage fir MaRnahmen von Verwaltung und Politik

Frage: S
Was koénnen Verwaltung und ©
Politik Threr Meinung nach =
tun, um mehr altere =
Menschen zum Fahrradfahren S §
. [72]
zu gewinnen? Q = S
5 c <
0] = w =
o Y— o @
O c T ©
@ ) <
S c 2
— o C
- QL > o©
o = S S C
c = = ? T C
2 = 3 = 28
. . .- " — o [ N E [
»Malinahme ist wichtig“ in % - 2 c © g Q
s 8 = k= ] v © -
E S < = £ = K
S| = = S ST B
-5 c (&) v L v +
=S &€ £ % 2T £
s 2 B c > o > =
5 .= b 2 §e) L T —_
2 = ) Y— ] v @© [
Befragte in ... no > O r or I
Landkreis Demmin 68 76 69 55 56 45
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Landkreis

Nordwestmecklenburg 85 78 67 61 51 51
Gemeinden > 3.000 Ew 76 79 69 56 53 45
Gemeinden < 3.000 Ew 81 75 67 61 53 51
Alltagsfahrer 80 80 71 62 56 53
Gelegenheits- und Freizeitfahrer 78 67 60 50 42 33
Nicht-Radfahrer 47 65 39 47 42 26
50 bis unter 65 Jahre 78 72 65 54 46 47
ab 65 Jahren 79 84 73 66 64 52
Gesamt 79 77 68 59 53 49

© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Uber 65-Jahrige, Alltagsfahrer und Bewohner der Kreis- und Kleinstadte mit
mehr als 3.000 Einwohnern halten die Verdffentlichung jahrlicher Berichte der
Verwaltung zum Radwegebau bzw. zur Instandhaltung und Pflege von
Radwegen fur sinnvoll.

Radverkehrsspezifische Unfallanalysen,

von der Verwaltung und Politik

regelmaRig durchgefuhrt, um Sicherheitsméngel zu erkennen, sind vor allem fiir
die Bewohner der kleinen Gemeinden interessant. VVor allem die Gber 65-Jahrigen
sind der Meinung, dass beispielhafte Initiativen der Alteren fiir den Radverkehr
vom Landkreis anerkannt und ausgezeichnet werden sollten.

Abb. 4.32a Vorschlage fur Malinahmen von Verwaltung und Politik

MaRnahmen

Anlaufstellen h
Beispielhafte Initiativen der Alteren fiir den __‘
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Frage: Was konnen Verwaltung und Politik Ihrer Meinung nach tun, um mehr &ltere
Menschen zum Fahrradfahren zu gewinnen? ,,Malinahme ist wichtig“ in %
© Befragung zur Radverkehrsmobilitat in zwei Landkreisen, ISAB 2006 (N=538)

Vor allem fir Alltagsfahrer und die Bewohner kleinerer Gemeinden ist es
wichtig, dass der Landkreis Anlaufstellen fiir Birger einrichtet, denen Probleme
in der Radfahrsituation auffallen.
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5. Die Experten- und Werkstattgesprache

Neben der schriftlichen Befragung sollten die vor allem in der ersten Halfte des
Projekts durchgefiihrten Gesprachsrunden mit Experten der Erfassung von
Beobachtungen und Einschdtzungen zur Mobilitdt von alteren Radfahrern im
landlichen Raum dienen, Schlisselaspekte in Bezug auf die Nah- und
Radmobilitdit explorieren helfen sowie einen Uberblick ber die
Radverkehrssituation &lterer Burger aus der Sicht von Fachleuten und Senioren
aus den beiden Landkreisen verschaffen.

In Vorbereitung auf die Gesprache wurden zwei unterschiedliche
Gespréchsleitfaden entwickelt (vgl. Anhang), die auf das spezifische Experten-
bzw. Erfahrungswissen der Zielgruppen ausgerichtet waren. Zum einen wurden
Vertreter von Interessenvereinigungen alterer Blrger (z.B. aus Seniorenbeiréten
und Radwandergruppen bzw. Vereinen) und zum anderen Fachleute aus
Verkehrsorganisationen (ADFC, Verkehrswacht) sowie aus Politik und
Verwaltung  (Wirtschaftsministerium des Landes, Praventionsrate der
Landkreise) einbezogen, von denen sich einige ebenfalls der Zielgruppe der
Alteren zurechnen lassen. Insgesamt wurden in 17 Interviews 18
Schlisselpersonen sowohl auf Landes- als auch auf Landkreisebene befragt.

In den Landkreisen Demmin und Nordwestmecklenburg wurde darlber hinaus
jeweils ein Werkstattgesprach organisiert, an denen neben den bereits befragten
Experten weitere Teilnehmer aus Interessenvertretungen von Senioren sowie
Fachleute aus Verkehrsorganisationen, Politik und Verwaltung kamen, so dass
sich insgesamt mehr als 60 Teilnehmer beteiligt haben. Wahrend im Landkreis
Nordwestmecklenburg ein groRerer Teil der Akteure aus Vereinen und
Verbénden kam, fanden sich im Landkreis Demmin vor allem Mitarbeiter von
Verkehrsorganisationen und aus Verwaltungen ein.

Im Rahmen der Werkstattgesprache wurde angestrebt, den Fragebogen fur die
schriftliche Befragung der Uber 50j4hrigen Burger in den beiden Landkreise und
die Ergebnisse der Expertengespriache vorzustellen sowie den Teilnehmern
Gelegenheit zu geben, eigene Erfahrungen und Beobachtungen weiterzugeben.
Auch war durch die Uberschaubarkeit der Gesprachsrunden beabsichtigt, die
Kontaktaufnahme untereinander im Sinne von Netzwerkbildung zu beférdern
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und die Teilnehmer als Multiplikatoren anzuregen, das Themen in die
Offentlichkeit zu tragen. .

Weitere Werkstattgesprache zielten in der zweiten Projekthalfte vor allem auf die
Présentation und Diskussion der Ergebnisse der schriftlichen Befragung und die
weitere Kooperation ab. Die in den Einzelgesprachen und Werkstattrunden
gewonnenen Erkenntnisse zum Radmobilitatsverhalten, zu Mobilitatsanliegen
und -hindernissen sowie zur Forderung der Radmobilitat Alterer in landlichen
Raumen werden im Folgenden vorgestellt.

5.1 Rahmenbedingungen fir Radverkehrsmobilitat
Wege innerhalb und auf3erhalb von Ortschaften

Die Wahrnehmung bzw. Einschatzung der Rahmenbedingungen in Kreis- und
Kleinstadten unterscheidet sich deutlich von denen in den sehr peripheren
Regionen (Gemeinden unter 3.000 Einwohner). Innerhalb der Kreis- und
Kleinstadte wird es zumeist als glinstig empfunden, mit dem Rad zu fahren: die
Entfernungen sind kurz genug, das Fahren mit dem Pkw ist wesentlich
aufwendiger und teurer, wahrend des Radfahrens sind soziale Kontakte mdglich
(z.B. um fir ein kleines Gesprach unter Nachbarn stehen zu bleiben). Allerdings
ist das Fahren mit dem Rad mit nicht unerheblichen Risiken verbunden, die durch
fehlende Radwege sowie Konfliktpotentiale zwischen den verschiedenen
Gruppen von Verkehrsteilnehmern (FuBganger, Radfahrer, Kfz-Fahrer) generiert
werden. Zudem wird die Bedrohung durch den motorisierten Verkehr als sehr
hoch wahrgenommen, da das Verkehrsaufkommen seit den 1990er Jahren
erheblich zugenommen hat. Die StraRen innerhalb der Ortschaften sind in vielen
Fallen zu schmal, um Radwege oder —streifen auf ihnen einzurichten. Auch die
Gehwege weisen selten die erforderliche Breite auf, um eine den Vorschriften flr
den Radwegebau entsprechende gemeinsame Nutzung durch FuRgéanger und
Radfahrer zu ermoglichen.

Im Alltags-Radverkehr sollten Wege fiir &ltere Burger nicht langer als 3-5 km

sein. Diese Entfernungen mogen fir die grofleren Orte und kleinen Stédte
zutreffen; im peripheren Raum wird es kaum mdglich sein, Entfernungen auch
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tber diese Distanz hinaus nicht zurticklegen zu missen, um zu Zielen des Alltags
(Arbeit, Einkauf, Behorden, soziale Treffpunkte) zu gelangen™.

AuRerhalb von Ortschaften haben sich sternférmig um die Versorgungszentren
herum angelegte Radverbindungen als glnstig erwiesen, die allerdings in beiden
Landkreisen nur vereinzelt zu finden sind. Neben den l&dngeren Wegen im
landlich geprdgten Raum kommt fir &ltere Radfahrer das Fehlen
ortsverbindender Radwege hédufig erschwerend hinzu. (Beidseitige) Leitplanken
tragen zu dem hohen Unsicherheitsgefiinl bei — mit der Folge, dass: altere
Radfahrer keine Ausweichmoglichkeit sehen und das Radfahren meiden.

Das fiir touristische Zwecke in beiden Landkreisen mit Abstufungen gut
ausgebaute Radfernwegenetz ist fur den Alltagsverkehr weniger geeignet;
Verbindungen zwischen beiden Netzen wirken sich aber sowohl auf den
Alltagsverkehr als auch auf den Tourismus im Nahraum glnstig aus.

Feld- und Waldwege, die haufig kurze Verbindungen zwischen den Ortschaften
ermoglichen - und teilweise als touristische Radwege ausgewiesen sind -,
werden teilweise durch Landwirtschafts- und Forstgerat fir Radfahrer
unbrauchbar gemacht. Andere sind nur eingeschrankt fir den Alltagsverkehr
nutzbar, da sie bei Trockenheit versanden oder durch Regen geféahrlich glatt und
unbefahrbar werden.

Zu winschen tbrig l&sst weiterhin die Berdumung der Radwege — soweit
vorhanden — sowohl im Winter von Schnee als auch im Herbst von Laub durch
die zustandigen Gemeinden.

Wenngleich in beiden Landkreisen Anstrengungen zur wegweisenden
Beschilderung unternommen worden sind, orientieren sich diese doch teilweise
nicht an den Erfordernissen des Alltagverkehrs, so z.B. wenn die wegweisende
Beschilderung nur mit Hilfe einer Radwanderkarte dechiffrierbar ist. Nach
Expertenauffassung spielen aber Beschilderung und Umgebungsqualitat eine
untergeordnete Rolle, da sich die Einheimischen bei ,,Arbeitsfahrten* (zur Arbeit,
zum Einkauf) auskennen. Insbesondere der Landkreis Nordwestmecklenburg als
Zuzugsgebiet durfte hier jedoch Bedarf haben, da die zugezogenen Bewohner nur

2 Ein Ergebnis der Befragung ist zudem, dass die befragten Radfahrer erheblich gréRere
Entfernungen — zwischen 6-10 km zurlicklegen.
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uber geringe Kenntnisse Uber kiirzeste und sichere Radverbindungen verfiigen
durften.

Von den topografischen Bedingungen ist Mecklenburg-Vorpommern fir das
Radfahren sehr gunstig. Gleichwohl ist es fir é&ltere Radfahrer schwierig,
Steigungen von 10% und mehr im Alltag zu erklimmen. Wahrend Neigungen und
Steigungen im StraBenbau mdoglichst vermieden werden, wird dieselbe
Behandlung den Radwegen nicht zuteil, obgleich die Radfahrer ungleich mehr
eigene korperliche Kraft aufwenden. Steigungen bis zu 18% sind dabei offenbar
maoglich!

Verkehrsverhaltnisse und Wegenutzung

Radwege an Bundes- und Landesstralen fiihren oftmals an den Ortschaften
vorbei bzw. nicht auf einer eigenen Spur in die Ortschaft hinein, so dass
Radfahrer gezwungen sind, die Bundes- bzw. Landesstralle tatsachlich zu
benutzen. Das Befahren von Bundes- und Landesstralen wird als extrem
gefahrlich wahrgenommen. Viele ehemals vergleichsweise wenig befahrene
LandstralRen wurden im Zuge des Autobahnbaus in Mecklenburg — VVorpommern
(A 20) zu Zubringerstrallen, die besonders von LKW frequentiert werden.

Werden in Mecklenburg-Vorpommern Ortsdurchfahrten angelegt, so werden sie
beinahe regelméliig — wegen der finanziell prekéren Lage vieler Gemeinden —
begleitet von einem gemeinsamen Rad- und Gehweg, so dass die Konfliktpunkte
zwischen den verschiedenen Verkehrsbeteiligten verscharft werden.

Verkehrsmittelangebot: OPNV und SNPV

Bei der Sicherstellung von Mobilitat gerade auch fir die &altere Bevolkerung im
landlichen Raum kommt dem OPNV und SPNV eine wesentliche Rolle zu. In
beiden Landkreisen geht die Rede von den ,,vergessenen Dorfern®, die gar nicht
mehr oder kaum noch durch den OPNV, geschweige denn durch den SPNV,
tangiert werden.

So ist der OPNV weithin auf die Bedurfnisse des Schilerverkehrs ausgerichtet,
so dass flr die &lteren Nutzer lange Wartezeiten in den Zielorten entstehen. An
den Wochenenden ist der OPNV nahezu eingestellt, so dass die Mobilitat nicht-
motorisierter Blrger sehr eingeschrankt ist. Vermisst werden dabei insbesondere
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Angebote des OPNV in den Abendstunden des Wochenendes, um von Freizeit-
und Kultureinrichtungen wieder an den Wohnort zu gelangen. Als alternative
Verkehrsmittel werden etwa Sammeltaxis, Birgerbusse u.d. fir geeignet
befunden.

Im Verlauf des Projektes ist eine Initiative von Einzelhdndlern in einer
kreisangehorigen Stadt bekannt geworden, durch die die Bewohner dieser Stadt
und aus den umliegenden Ortschaften eine besondere Gelegenheit bekommen,
das Einkaufszentrum am Rande des Ortes aufzusuchen: so féhrt mehrmals
wochentlich ein Bus durch die Dorfer, der die Bewohner zu diesem Zentrum
befordert, in dem es auch die Mdglichkeit gibt, Dienstleistungsangebote wie den
Friseur oder eine allgemeindrztliche Praxis aufzusuchen. Das Angebot ist sehr
kostengunstig (1,- €) und wird gerade von &lteren Bewohner gern in Anspruch
genommen. Die Fahrt mit dem Bus wird offensichtlich nicht nur als
Fahrgelegenheit genutzt, vielmehr dient sie ebenso als mobile Mdoglichkeit der
Kommunikation unter den Mitfahrenden, sie ist also gleichsam Ort und
Gelegenheit fir soziale Kontakte und insofern von Bedeutung fiir altere Blrger,
deren soziales Netz durch gesellschaftliche wie Altersphanomene weitmaschiger
geworden ist.

Weitere Mobilitatshindernisse mit Blick auf die Nutzung des OPNV entstehen
durch Einschrankungen, die mit dem Alter der Zielgruppe zu tun haben. Die
umgebende Lebenswelt stellt sich &lteren Birgern als nicht (mehr) oder nur
schwer ,lesbar“ — im (bertragenen wie buchstablichen Sinne - dar:
Schwierigkeiten beim Bedienen der Fahrkartenautomaten ergeben sich nicht nur,
weil Symbole, Zahlen und Buchstaben zu klein sind, sondern auch weil die
Bedienung von Automat zu Automat oft sehr unterschiedlich zu handhaben ist.
Nach Auffassung — und teilweise eigenem Erleben — der Experten werden somit
uber 50jahrige Burger-/innen in ihrer Mobilitat behindert.

Fur die Radmobilitdit von besonderer Bedeutung ist - trotz der
Fordermoglichkeiten bei der Errichtung - das Fehlen von Abstellanlagen fir
Réader an Bus- oder Bahnhaltestellen. Auch hierin wird ein Grund gesehen, dass
Altere eher den PKW anstelle einer Kombination aus Rad und OPNV / SPNV
benutzen

Ebenso wird die Maoglichkeit zur Mitnahme von Fahrrddern im Bus bzw.
Anhdnger vermisst.
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Der SPNV besteht aus nur wenigen das Land durchziehenden Linien, die fiir die
Regionen aulerhalb der kleineren und gréfReren Ortschaften kaum mehr eine
Rolle spielen. Bike&Ride- Konzepte fir peripher- landliche Regionen fehlen,
wobei offenbar bei Senioren durchaus die Bereitschaft besteht, sich dessen zu
bedienen.

Technische Ausstattung der Fahrrader

Die Erfahrungen zeigen, dass mit dem Alter einhergehende Einschrankungen in
der Beweglichkeit durch Modifizierungen an den Fahrradern (z.B. tiefer
Einstieg) und Hilfsmittel (Gangschaltung, Ruckspiegel) zumindest teilweise
kompensiert werden konnen. Die Fahrradindustrie ist auf diese Bedurfnisse
eingestellt und halt geeignete Fahrradmodelle vor. Fir den Alltagsverkehr gut
ausgeristete Fahrrader (z.B. Fahrradkorbe anstelle von Einkaufstaschen) erh6hen
die Sicherheit beim Fahren. Das Sicherheitsgefihl in Bezug auf den
motorisierten Verkehr kann durch rote Winker (oder andere Hilfsmittel) zur
optischen Verbreiterung des Fahrrads erhéht werden. Die in den letzten Jahren
sich abzeichnende Preisentwicklung nach unten erleichtert ohnehin den Zugang
zu technischen Hilfsmitteln und altersgerechten Fahrradern.

Die Nutzung technischer Neuerungen hangt jedoch nicht nur vom Wissen Uber
diese Mdoglichkeiten ab. Vielmehr kénnen bestimmte Wertorientierungen (z.B.
Sparsamkeit, Ablehnung der ,,Wegwerfgesellschaft”) dazu beitragen, dass sich
Menschen - gerade - im hoheren Lebensalter diese Neuerungen nicht zunutze
machen. Ergénzend zur Erhéhung von Sicherheit und Komfort sollten deshalb
Angebote erdffnet werden, in deren Mittelpunkt die Information und Beratung
uber verkehrsgerechtes und auf die Sicherheit der Radfahrer bezogenes Verhalten
steht.

5.2 Alter und Radmobilitatsverhalten
Einschrankungen und Wahrnehmungen im Alter

Nach Einschatzung aller Beteiligten spielen altersbedingte Einschrénkungen eine
nicht unerhebliche Rolle fir die Radverkehrsmobilitat.
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Mit dem Alter gehen Einschrdnkungen bspw. der Seh- und Horféhigkeit, der
Koordinationsfahigkeit, der Reaktionsgeschwindigkeit, der Beweglichkeit einher.
Diese konnen zum Teil durch besonders aufmerksames und routiniertes Fahren
oder durch technische Hilfen oder auch Beratungsangebote kompensiert werden.
Zum Teil sind sich die dlter Werdenden dieser Einschrankungen aber auch nicht
bewusst bzw. verdrdngen sie, so dass diese Radfahrer eine potentielle
Unfallquelle darstellen kénnen.

So scheint auch das Sicherheitsbedurfnis mit zunehmendem Alter zu steigen: Es
sind eher die alteren Radfahrer, die in den Klein- und Kreisstadten die Gehwege
nutzen anstatt auf der Strale zu fahren. Ein Grund dafir ist die subjektive
Risikoeinschéatzung der Senioren, einen Unfall mit einem Pkw oder Lkw zu
erleiden (vgl. Sicherheitsempfinden). Zudem ist die Angst vor Verletzungen bei
Unféllen und den sich daraus ergebenden Konsequenzen durchaus begriindet:
denn wenngleich Altere aus Sicht der Verkehrsexperten (noch) nicht als
Hauptverursachergruppe von Unféllen in Erscheinung treten, so ist es doch eine
Tatsache, dass die Wiederherstellung verletzter Korperteile im Alter langer
dauert als in jungeren Jahren.

Fordernd wirkt sich das hohere Gesundheitsbewusstsein élterer Menschen auf die
Verkehrsmittelwahl aus, d.h. dltere Birger fahren (wieder) mit dem Rad, um sich
gesund und fit zu halten. Das betrifft besonders die Uber 50 - ca. 65 Jahrigen. Mit
zunehmendem Alter (eher ab ca. 75 Jahren) wird es wegen Beeintrachtigungen
des Bewegungsapparates haufig schwieriger, langere Strecken zu Ful
zurtickzulegen, wohingegen das Radfahren als angenehme, manchmal
schmerzfreiere Art des Fortbewegens wahrgenommen wird und auch langere
Strecken zu bewaltigen sind.

Wahrend fir jlngere Senioren die Verbindung von sportlicher Betatigung mit
positiven Gruppen-, Natur- und Kulturerlebnissen ein wichtiges Motiv sein kann,
vermehrt Rad zu fahren, ist es die Altersgruppe der Uber 65jahrigen, die
gleichsam ,,immer schon“ zweckgebunden Rad fahrt: zum Einkaufen, zum
Garten etc. Insbesondere die Experten aus den Seniorenvertretungen betonen,
dass Radfahren zur traditionellen dorflichen und kleinstédtischen Lebenskultur
gehort.

Das Fahrrad wird nach Expertenauffassung auch zur Kompensation korperlicher

Einschrankungen genutzt: Innerhalb von Ortschaften kdnnen Wege, die nicht
mehr zu FuB zurickgelegt werden konnen, mit dem Fahrrad hdufig noch
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bewaltigt werden, da das Radfahren aufgrund der ,runden®, gleichmaRiigen
Bewegungen als weniger anstrengend und / oder schmerzhaft empfunden wird
als das Zu-FuB-Gehen.

Als besondere Problematik hat sich die mit zunehmendem Alter und korperlichen
Einschrankungen einhergehende Unsicherheit beim Anfahren und Anhalten
herausgestellt. Wéhrend die Betroffenen selber offenbar hdufig leugnen, dabei
Schwierigkeiten zu haben, sprechen die Beobachtungen der Experten eine andere
Sprache. Unsicherheiten beim Anfahren und Anhalten kénnen zu Unféllen mit
anderen Verkehrsteilnehmern fiihren sowie das Sturzrisiko der &lteren Radfahrer
betrachtlich erhéhen. Ein Problembewusstsein scheint in dieser Beziehung noch
kaum ausgepragt zu sein. Beim Bewusstwerden nachlassender Fahigkeiten kann
ganz auf das Radfahren verzichtet werden, obwohl durch entsprechende
Kompensationsmoglichkeiten diese Fortbewegungsart durchaus aufrechterhalten
werden konnte.

Einen wesentlichen Aspekt bei der Radmobilitat alterer Biirger nimmt die
Einschatzung der eigenen Gesundheit ein. Hier spielen subjektivbezogene
Einschédtzungen der Radfahrer und Nichtradfahrer eine bedeutende Rolle. So
fordert etwa die subjektive Einschéatzung, gesund (genug) zu sein, in hohem
MaRe die Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads.

Noch ein weiterer, die Gesundheit betreffender Grund kann die Bereitschaft, Rad
zu fahren, einschranken: so werden mangelhaft gepflegte und qualitativ schlechte
Radwege (Betonplatten) von &lteren Blrgern als Risiko angesehen und gemieden.
Schmerzhafte  Sturzerfahrungen und  Beinah-Unfalle  konnen  dieses
Vermeidungsverhalten bestarken.

In der Gruppe der ber 50jahrigen Frauen im Osten Deutschlands hat ein groler
Teil in den letzten Jahren den Erwerb der Fahrerlaubnis nachgeholt. Dies gilt vor
allem in den Stadten, weniger jedoch fur die Uber 65jdhrigen Frauen in sehr
landlichen Raumen. Fir sie ist — wenn der OPNV als Verkehrsmittel quasi
ausfallt — das Fahrrad das einzige Verkehrsmittel, mit dem sich etwas grofRere
Entfernungen zu den Versorgungszentren zurticklegen lassen.
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Besonders schwerwiegende Einschrankungen der Nah- bzw.
Radverkehrsmobilitat sind allerdings bei alteren Biirgern zu beobachten, bei
denen mehrere Faktoren kumulieren: alleinstehende Frauen mit niedrigem
Bildungsgrad und daher hdufig geringerem Einkommen in abgelegenen
Ortschaften, die zudem weder eine Fahrerlaubnis haben noch Uber einen Pkw
verfugen. Die Zahl dieser Frauen durfte derzeit recht hoch sein und sogar
zunehmen, da der so genannte ,,Fraueniiberschuss® in dieser Generation sehr
hoch ist, Gberdies die Lebenserwartung der Ménner unter der der Frauen liegt, so
dass der Mann als Pkw-Fahrer der Familie ausfallt, wenn die Frau verwitwet.

Risiko- und Sicherheitswahrnehmungen

Das subjektive Sicherheitsempfinden wird vor allem durch alltagliches Radfahren
gestarkt. Nach dem Motto ,,Ubung macht den Meister” fahrt vor allem derjenige
Rad, der sich kompetent und sicher fuhlt und routiniert die dazu erforderlichen
Handlungen verrichten kann. Berichtet wurde auch von Birgern, die sich erst,
nachdem sie sich einer Radwandergruppe angeschlossen hatten, auch im Alltag
wieder individuell mit dem Fahrrad auf den Weg machten.

Neben den Dbereits erwdhnten korperlichen Einschrdnkungen schranken
»,Hindernisse im Kopf*“ die Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads ein. Dazu
gehort z.B. die Uberzeugung, in den Abend- und Nachtstunden dem Risiko von
Kriminalitit besonders ausgesetzt zu sein. Aber auch die Einschéatzung der (Un-)
Sicherheit von Abstellanlagen kann dazu fiihren, dass das Fahrrad genutzt wird
oder stehen bleibt. Manche wahlen - aus Angst vor Diebstahl - immer ihr dltestes
Fahrrad, wenn sie es an einem Bahnhof stehen lassen missen.

Um ein subjektives Sicherheitsgefiihl herzustellen und den rollenden
Fahrzeugverkehr zu vermeiden, wird auf Gehwege ausgewichen, ohne sich der
damit verbundenen Gefahren und des erhéhten Unfallrisikos bewusst zu sein.
Andererseits sprechen die Beobachtungen dafiir, dass es gerade unter den &lteren
Radfahrer ein ausgeprégtes Bewusstsein dafiir gibt, dass helle Kleidung, Helm
und die Verwendung altersangepasster Fahrrader erheblich zu ihrer eigenen
Sicherheit beitragen kann. Dieses Verhalten ist vor allem bei &lteren Radfahrern
zu beobachten, die sich ,eher sportlich“ denn alltagspragmatisch fiir das
Radfahren entscheiden.
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Regelkonformes und regelwidriges Verhalten

Von den ,jungen Alteren* wurde berichtet, sie verhielten sich als Radfahrer
selbstbewusster als die ,,alteren Alten“ im Verkehrsgeschehen und wiussten eher
um ihre Rechte als diese. Die subjektive Uberzeugung, als Radfahrer nicht
geniigend geschutzt zu sein, wird durch objektive Beobachtungen der Experten
gestutzt, wonach zunehmend im Strallenverkehr das ,,Recht des Starkeren*, gilt.

Der groRte Teil der &lteren Radfahrer wird als sehr regelkonform eingeschétzt.
Das Einhalten von Recht und Gesetz ist in diesen Altersgruppen (noch) von
normativem Wert und wird deshalb auch im StraBenverkehr gelebt. Gleichwohl
gibt es auch bei &lteren Radfahrern Tendenzen, die StVO dem eigenen Komfort
entgegenkommend auszulegen. Nach Auffassung der Verkehrsexperten (ADFC,
Verkehrswachten) sind vermehrt auch bei Alteren abweichende Verhaltensweisen
zu beobachten, so z.B. beim Befahren von Burgersteigen oder Radwegen auf der
linken Stral3enseite.

Durch diese Verhaltensweisen wird das Risiko von Unféallen mit anderen
Verkehrsteilnehmern erhéht, da es Pkw- und Lkw-Fahrern erschwert wird, die
Radfahrer als Teilnehmer am rollenden Verkehr wahrzunehmen und Konflikte
mit Fulgéngern vorprogrammiert sind. Einzelne Experten neigen zu der
Annahme, dass durch das Anlegen gemeinsamer Geh- und Radwege Radfahrer
geradezu dazu ,erzogen“ wiurden, die Gehwege zu befahren. Zum
Sicherheitsaspekt kommt somit eine Form von  vermeintlichem
,,Gewohnheitsrecht hinzu, das das Unrechtshewusstsein Uber diese Form der
Regelverletzung in den Hintergrund treten lasst.

Andere Regelverletzungen, wie z.B. Fehler beim Linksabbiegen, werden auf
verschiedene Ursachen zuriickgefihrt: zum einen konnen sie durch
Verdrangungsleistungen bei nachlassenden Koordinierungsfahigkeiten, zum
anderen durch schlichte Unkenntnis (ber das richtige Verhalten hervorgerufen
werden. Offenbar zeigen (&ltere) Frauen, die keine Fahrerlaubnis haben und
daher aus Unwissenheit gegen Regeln verstolRen, dieses sich und andere
gefahrdende Verhalten in besonderer Weise.
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5.3 Soziale Kontakte und Partizipation

Das Fahren in informellen wie formellen Radwandergruppen vermittelt ein
Geflhl von Sicherheit und Selbstwirksamkeit — und macht SpaR.

Ein Gutteil der Uber 50-Jahrigen benutzt das Fahrrad nicht nur flr alltagliche
Besorgungen, sondern zur Erhaltung der Gesundheit und Beweglichkeit und zur
Freizeitgestaltung ~mit  anderen  Radfahrern.  Haufig sind  diese
gesundheitsbezogenen und sozialen Anliegen mit der Absicht verbunden, in der
Natur Rad zu fahren bzw. kulturelle Anziehungspunkte zu ,,erfahren®.

Diese Gruppe der é&lteren Radfahrer legt dabei unter dem Gesichtspunkt der
infrastrukturellen Rahmenbedingungen nicht nur Wert auf gepflegte Radwege,
sondern auch auf Rastplatze (z.B. als Wetterschutz) sowie Einkehrmdoglichkeiten
(Cafés, Gasthduser). Da es sich um eine Form des Nahtourismus handelt, werden
eine attraktive Umgebung sowie relative Ungestortheit - fernab vom Stral3enlarm
- als hochbedeutsam fiir die Umgebungsqualitét eingeschatzt.

Neueinsteiger in Radwandergruppen oder Vereine gewinnen neues Vertrauen in
die eigene Leistungsfahigkeit und berichten von einem hodheren gemeinsamen
Sicherheitsempfinden in der Gruppe und bei individuellen Alltagfahrten. Die
durch neue (Gemeinschafts-) Erfahrungen wachsende Einsicht in die
Notwendigkeit von Ubung lasst altere Biirger das Rad daher haufiger auch im
Alltag benutzen.

Gemeinsam fihlen sich dltere Radfahrer ohnehin sicherer, da sie — ihrer
Einschdtzung nach — vom motorisierten Verkehr als Gruppe wahrgenommen
werden.

Altere Burger, die in einer Gruppe oder mit einem Partner wieder mit dem
Radfahren beginnen, trainieren sich hdufiger als ,,Alleinfahrer” auch durch/ im
Alltagsverkehr, werden leistungsfahiger, weiten deshalb die Entfernungen aus
und trauen sich mehr zu.
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In Radwandergruppen oder Vereinen wird gemeinsam Freizeit verbracht und
blrgerschaftliches Engagement erzeugt. An der Gruppenkommunikation
partizipieren alle Mitglieder, in besonderen Situationen (Pannen, Unfélle usw.)
ist arbeitsteilige, gegenseitige Unterstiitzung aufgrund unterschiedlicher
Kompetenzen und Erfahrungen moglich. Die Alteren  konnen ihr
Erfahrungswissen in besonderer Weise verwenden, um Programme, Routen etc.
auszuarbeiten oder sich als Interessengruppen in der Offentlichkeit zu
artikulieren.

Fazit

Hinsichtlich der personlichen Bedeutung, die das Fahrrad fahren bei alteren
Birgern hat, ist einerseits deutlich geworden, dass sie hierdurch ihre
Selbststandigkeit und Unabhéngigkeit im Alltag aufrechterhalten und so
gleichsam eine identitatsforderlichne  Tétigkeit ausiben kodnnen, die
Uberzeugungen von Selbstwirksamkeit und individuellen Kompetenzen - im
Strallenverkehr als Teilnahme am offentlichen Leben - fordern bzw. erhalten
konnen.

RegelmaRiges Radfahren bewahrt bzw. starkt - trotz altersbedingter
Einschrankungen und anders als bei ungeibten Fahrern - das subjektive
Sicherheitsempfinden und das Vertrauen, am Verkehr (weiterhin) aktiv teilhaben
zu konnen.
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6. Forderung der Radverkehrsmobilitat von
Seniorinnen und Senioren in landlichen
Raumen

Diese Untersuchung ist Fragen nachgegangen, die Aufschluss U(ber das
Radmobilitatsverhalten sowie die Mobilitatsanliegen und -hindernisse von bzw.
fir  Seniorinnen und Senioren in landlichen Rdumen geben sollten. Die
gewonnenen Erkenntnisse haben dabei unter den beteiligten Akteuren in den
Landkreisen und Organisationen in Mecklenburg — Vorpommern bereits wahrend
des Projektzeitraums sowohl zu Folgediskursen in der Fachoffentlichkeit, in
Politik, Verwaltung, bei mobilitats-, senioren - und engagementbezogenen
Organisationen und Gruppen als auch zu verschiedenen
Radmobilitatsarbeitsgruppen gefiihrt, an denen auch aufmerksam gewordene,
interessierte Burger aus den Regionen teilnehmen. Die Liste ihrer Themen zeigt,
dass die im Methodenmix aus schriftlicher Befragung und Experten- und
Werkstattgesprachen erreichten Ergebnisse fiir sie anschlussfahig sind.

Unter Berucksichtigung der vorgestellten Einzelergebnisse und Empfehlungen
aus der Sicht der Beteiligten, die auch bundesweit fur Diskurse zur Radmobilitét
Alterer in landlichen Raumen von Interesse sein diirften, sollen abschlieRend
beispielhaft auf Ubertragbarkeit abzielende Mobilitatsanreize,
Beteiligungsmoglichkeiten und Handlungsformen skizziert werden, durch die die
Mobilitatsanliegen und —potenziale &lterer Blrger in einer Weise befordert
werden konnen, die ihnen Selbstorganisationsprozesse, die Weitergabe ihres
Erfahrungswissens, Beratungsmaoglichkeiten und eine Beteiligung bei regionalen
bzw. lokalen Planungsprozessen erdffnen konnen. Damit wird eine bereits
angekiindigte Ausgangs- und Zielperspektive dieses Projekts aufgenommen (vgl.
Kap. 2), unterstitzende Ansdtze und Formen vorzustellen, durch deren
Anwendung interessierte (altere) Birger, Gruppen, Interessenverbande,
Verwaltung und  politische  Entscheidungstrager  kooperieren  und
Mobilitatsanliegen ausbalancieren kénnen.
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Die nachfolgenden Vorschldge wollen - unter Einbeziehung der zuvor
dargelegten Ergebnisse zu Mobilitatsanliegen und -hindernissen - beispielhaft
Handlungsformen aufzeigen, um

o dltere Burger, aber potentiell auch andere Altersgruppen, zu mehr
Radmobilitat anzuregen und dafiir sowohl ihr Engagementpotenzial als
auch ihr Erfahrungswissen aufzunehmen,

o (Radmobilitats-) Projekte zu initiieren und unterstitzen,

¢ (Radmobilitats-) Gruppen zu begleiten und zu beraten,

e Arbeitsgruppen und ,,runde Tische* von Experten, birgerschaftlich
Engagierten und Organisationen, um die Weiterentwicklung regionaler
Radmobilitat zu koordinieren bzw. zu vernetzen und

e die Offentlichkeit fiir die Interessen von Alltags- und Freizeitradfahrern -
insbesondere Seniorinnen und Senioren — in (peripher-) landlichen
Regionen zu vergroRern.

Mit der Fokussierung auf der Forderung von Selbstorganisations- und
Partizipationsformen sowie Beratungs- und Moderationsangeboten in der
Radmobilitat  Alterer wird in diesem Abschnitt vorwiegend eine
blrgerschaftliche Perspektive eingenommen: einerseits, da bereits sehr aktive
Engagementpotentiale in Radwandergruppen, senioren- und verkehrsbezogenen
Vereinen und Verbanden bestehen, und andererseits, weil fur eine auf landliche
Rdaume bezogene Initiierung und Unterstlitzung von Radmobilitat zur Zeit nicht
von einer professionell operierenden Fordereinrichtung ausgegangen werden
kann. Dass hierfir allerdings — nicht nur mit Blick auf die Anliegen der &lteren
Birger — eine Infrastruktur zur Umsetzung Radmobilitatsperspektiven aufierhalb
von Stadten und Verdichtungsrdumen sinnvoll sein kénnte, wird am Ende noch
kurz zu skizzieren sein (Kap. 6.5).

Was zu entwickeln ist, um Mobilitatspotenziale in peripher- landlichen Rdumen
konkreter zu erschliel3en, ist prinzipiell deutlich:

- eine Verbesserung der mobilitatsbezogenen Rahmenbedingungen (neue
Radwegeverbindungen, die SchlieBung von Licken, klarere wegweisende
Beschilderungen etc.), an deren Diskussion und Umsetzung Altere verstarkt
beteiligt werden wollen,

- und vor allem passgenaue Aktivierungsofferten, Projekt-, Beratungs- und
Beteiligungsangebote, die die subjektiven, altersbezogenen Anliegen éalterer
Blrger anerkennen, hieran in ansprechender Weise anschlieBen und sie
gleichsam in den peripheren R&ume umsetzen.
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6.1  Aktivierung alterer Burger fir Radmobilitat und
burgerschaftliches Engagement

Die vorgetragenen Ergebnisse zu den Mobilitdtsanliegen &lterer Bulrger in
landlichen R&umen lassen darauf schlieRRen, dass es auf verschiedenen Ebenen
nennenswerte Potenziale und Ressourcen gibt, an die Aktivierungsimpulse
anschliefen konnen. Denn wie gezeigt wurde, wirden sowohl in Kreis- und
Kleinstadten (54%) als auch in den landlich- peripheren Rdumen mit Gemeinden
unter 3.000 Einwohnern fast % der Alteren mehr Fahrrad fahren wollen, wobei
die wesentlichen Potenziale plausiblerweise (berwiegend nicht bei den
Alltagsfahrern, sondern weit mehr bei Freizeitfahrern und Nicht- Radfahrern
liegen.

a) Aktivierungspotenziale und Aktivierungsimpulse
Aktivierung durch Information, Aufklarung und personliche Ansprache:

»Mitmachofferten”, Informations- und Partizipationsangebote, mit denen é&ltere
Birger von engagierten anderen (alteren) Birgern (peers) gleichsam direkt
angesprochen werden konnen, sind in folgenden Richtungen denkbar und
konzeptionell im einzelnen auszuarbeiten:

- Informationen und Einladungen zu interessanten Radfahrrouten
innerhalb und auBerhalb der unmittelbar heimischen Umgebung, in der sie
- vielfach seit Jahrzehnten - Zuhause sind,

- Informationskampagnen zu gesundheitlichen/ praventiven Méglichkeiten
von Radmobilitat,

- Aufsuchende, personliche Ansprache von einheimischen alteren Biirgern
hinsichtlich ihres naturbezogenen und kulturellen Erfahrungswissens
sowie

- Personliche Ansprache von Bewohnern in Kreis- und Kleinstadten sowie
— vor allem — in den ,vergessenen Dorfern” der Peripherie fur eine
Mitwirkung an regionalen bzw. lokalen Entscheidungsprozessen, die die
Verbesserung der Rahmenbedingungen betreffen
(Betroffenenbeteiligung).
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Aktivierung durch innovative (Gruppen-) Projekte:

Radwandergruppen und Vereine (z.B. ADFC), aber auch engagierte
Birger konnen ermuntert werden, gezielter auf die sozialen, kulturellen
und Bildung ermdglichenden Chancen aufmerksam zu machen, die durch
selbst organisiertes, gemeinsames Radfahren in landlichen R&umen
verwirklicht werden koénnen - durchaus auch gemeinde- und
generationsubergreifend umsetzbar (vgl. 6.2).

Interessierte  Blrger, die in peripheren R&umen leben und
Radwandergruppen zeigen ein beachtliches Interesse, mit ihrem lokalen
Erfahrungswissen an Projekten zur Verbesserung der
Rahmenbedingungen fir Radmobilitat mitzuwirken und mit Experten und
Organisationen in  Arbeitsgruppen bzw. an ,Runden Tischen*
zusammenzuarbeiten (Projektbeispiele: vgl. auch 6.4).

Aktivierung durch Beratung:

Aufklarung und Beratung zu altersbedingten Sicherheitswahrnehmungen
und Regelunsicherheiten alterer Birger. Eine besondere konzeptionelle
Herausforderung liegt darin, individuelle und gruppenbezogene
Beratungskonzepte (vgl. 6.3) zu entwickeln, mit denen etwa ,Altere
Altere beraten* konnen (peer counselling),

Beratung zur seniorengerechten Ausstattung von Fahrradern als
Kooperationsprojekte verschiedener Akteure (einschl. Fahrradhandel).

Aktivierung durch Kooperation und Vernetzung:

Mitwirkung von Birgern und Gruppenvertretern an lokalen bzw.
regionalen (kommunalen) Planungsgruppen, in denen Burgerinteressen
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen flr Radverkehrsmobilitat mit
oOffentlichen Interessen ausbalanciert werden (vgl. 6.4).
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Aktivierende Offentlichkeitsarbeit:

- Medien und radmobilitatsférdernde Gruppen und Vereine werden darin
unterstitzt, enger zusammenarbeiten und ausfuhrlicher und differenzierter
uber Mobilitdtsanliegen und -projekte (best practice- Beispiele) im
landlichen Raum zu berichten.

b) Engagementpotenziale und Engagementimpulse
Entwicklungen und Altersleitbild

Weitere Anschlussmaglichkeiten fir eine intelligente Beteiligung élterer Blrger
an einer Verbesserung von Lebensqualitdt in l&andlichen R&umen durch
Radmobilitat liegen in dem betrachtlichen birgerschaftlichen Potenzial, das in
Deutschland besteht. So ist nach neueren Erkenntnissen (TNS Infratest 2005)
davon auszugehen, dass es eine wachsende Zahl alterer Menschen der
»,Generation 55+ gibt, die blrgerschaftlich aktiv ist bzw. sich eine freiwillige,
ehrenamtliche Thétigkeit gut vorstellen kann. Die ,jungen Alten” in der
Altersgruppe zwischen 56-64 Jahren weisen hier die hochsten Steigerungsraten
in den Engagementquoten im Freiwilligenbereich auf. Etwa 40% von ihnen sind
freiwillig, unentgeltlich engagiert, bei den &lteren Burgern zwischen 66-75
Jahren sind es bundesweit 31% — in den neuen Bundeslandern jeweils weniger.

Beobachtet wird dartiber hinaus, dass die Bereitschaft zum freiwilligen
Engagement hoch ist. 20% der bisher nicht Engagierten konnen sich Derartiges
»bestimmt vorstellen®, weitere 12% haben ,vielleicht“ Interesse, sich im
Freiwilligensektor in irgendeiner Form zu engagieren (ebd.) wobei diese
Aufgeschlossenheit in den alten und neuen Landern &hnlich ausgepragt ist.

Wie andere Altersgruppen auch, finden die alteren Akteure ihre Handlungsorte
vor allem in Vereinen, Gruppen und Projekten, wobei die Engagementbereiche
Soziales, Geselligkeit und Kultur stark vertreten sind. Das Motiv, die
Gesellschaft im Kleinen mitzugestalten ist bei den freiwillig Engagierten aller
Altersgruppen deutlich ausgeprégt, meistens verbunden mit dem Wunsch, durch
ein Engagement mit anderen Menschen zusammenzukommen und Freude und
Spal? an Tétigkeiten zu haben.

In Hinsicht auf die &lteren Bilrger ist zudem bemerkenswert, dass bei den nicht
mehr erwerbstatigen Mannern tber 65 Jahren und bei Frauen im Alter zwischen
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46-55 Jahren jeweils ein Uberproportionales Anwachsen des freiwilligen
Engagements seit Ende der 90er Jahre zu beobachten ist.

Im Zusammenhang der Entwicklungen im Bereich des freiwilligen Engagements
soll kurz auf die Diskussion um einen Wandel der Altersleitbilder aufmerksam
gemacht werden, der offenbar sowohl zu sich verdndernden Auffassungen uber
Rollen, Lebensformen und Kompetenzen als auch zu sich wandelnden
Einstellungen und Verhaltensweisen in gesundheits- und mobilitatsrelevanten
Vorstellungen im Alter fuhrt und somit auch fur den hier zu erdrternden
Themenkomplex von Bedeutung ist.

Dass Alter(n) nicht zwangslaufig in Verbindung mit Abbau, Riickzug und
Verlusten zu sehen ist, fur dieses Altersbild stehen sie so genannten Jungen
Alten. Aktivitat, Lern- und Leistungsfahigkeit zeichnet sie aus. Sie sehen das 3.
Lebensalter als Chance die ,,spate Freiheit“ (Rosenmayr) aktiv zu nutzen. Und
dabei spielen nicht die Anzahl der Lebensjahre eine Rolle, sondern eher die
Einstellung zum Leben, der Lebensstil und die Ziele. Dieses positive Altersbild
und Altersleitbild, das die Jungen Alten vermitteln, driickt sich vor allem in
ihrem Verhalten aus: sie sind aktiv in ihrer Freizeit, reisen, pflegen soziale
Kontakte, viele sind ehrenamtlich engagiert.

Neue gesellschaftliche Verantwortungsrollen, in denen sie ihr Erfahrungswissen
und ihre Fahigkeiten einsetzen konnen, gibt es aber bisher nur wenige. Dabei hat
Wohlbefinden im Alter etwas mit dem Gefuhl sozial eingebunden zu sein und
»gebraucht zu werden* (the feeling of being needed) sowie mit der Erwartung zu
tun, Kompetenzen und Lebenserfahrungen - etwa in der Verantwortungsrolle
seniorTrainer - auch der Gesellschaft zu Verfligung zu stellen (vgl. z.B. Enquete-
Kommission 2002; Schroeter, Zangl [Hrsg.], 2006).

Engagement und (Rad-) Mobilitat

Altere Biirger engagieren sich in informellen Rad(wander)gruppen und Vereinen,
sie Ubernehmen in verschiedenen Funktionen Verantwortung und stellen
gleichsam ,,vorbildhaft“ dar (so eine Teilnehmerin eines Werkstattgesprache),
wie Engagementmotive, -zwecke und —formen aussehen. Ihr Engagement ist
nicht nur freiwillig und unentgeltlich, vielmehr ist es vielfach projektbezogen
und zeitlich und thematisch h&ufig begrenzt. Aufgaben, die es zu erledigen gilt,
werden gemeinsam besprochen und - abh&ngig von individuellen Interessen und
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Kompetenzen - wechselseitig tbernommen. Neben den eher informellen, in ihrer
GroRe Uberschaubaren Radgruppen bestehen lokal, regional oder bundesweit
operierende Vereine und Verbande, in denen aufgrund anderer Strukturen auch
die traditionelleren Formen des Ehrenamtes — Ubernahme von Amtern durch
Wahl — stérker zum Tragen kommen.

Engagierte (altere) Birger, die die Gesellschaft im Kleinen mitgestalten,
Aufgaben bernehmen und know how weitergeben wollen bzw. wiirden, sind
entscheidende Impulsgeber, Vorbilder und Multiplikatoren bei der Umsetzung
von Ideen und Konzepten zur Aktivierung (s.0.), Selbstorganisation,
Projektentwicklung, Beratung und Vernetzung von Radverkehrsmobilitat in
landlichen Rdumen.

Dabei ist nicht nur zu berlcksichtigen, dass die infrage kommenden Personen
gleichsam ein solches Engagement ,wollen missen®, sondern auch ihre
Kompetenzen erweitern ,konnen sollten®, wenn sie verantwortungsvolles
Aufgaben zur Forderung von Radmobilitdt in den hier skizzierten Formen
ubernehmen wollen.

Ahnlich wie fiir andere Engagementfelder auch, durfte (ber ein
Weiterbildungsangebot dhnlich der seniorTrainer - Weiterbildung nachzudenken
sein, in dem freiwillig Interessierte bzw. Engagierte innerhalb und auf3erhalb von
Vereinen / Gruppen mit entsprechenden Konzepten der Aktivierung,
Projektentwicklung, Beratung oder Vernetzung in Theorie und Praxis vertraut
gemacht werden (vgl. dazu Burmeister, Heller, Stehr; 2005).

6.2 Aktivierung durch (Gruppen-) Projekte:
Soziale und biografische Themen

Vor allem Bewohner in den abgelegeneren Orten der an dieser Studie beteiligten
Landkreise haben bei der schriftlichen Befragung einer Aussage zugestimmt, die
dem Fahrrad (fahren) weitere Funktionen zuweisen kdnnte. Danach sind 77% der
Ansicht, dass unzureichende Moglichkeiten des Zugangs zur Gesellschaft zu
Einsamkeit fuhren konnen. Neben ohnehin erschwerten Erwerbsbedingungen
und 6konomischen Schwéchen sind hierzu auch Mobilitatsnachteile zu rechnen,
die auf Dauer zu Desintegrationserfahrungen und psychosozialen
Problembelastungen, wie etwa Motivationsverlusten und Isolationsdngsten,
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beitragen konnen. Bevolkerungsschwund und Abwanderungen, die die priméren
Netzwerke (einschl. nachbarschaftlicher Formen) l6cheriger werden lassen,
beeinflussen dariiber hinaus die soziale Lebensqualitat fur alle Generationen in
peripheren Raumen.

Ausgehend von solchen Entwicklungen kdnnte einem Medium Fahrrad, das von
2/3 der Alteren Uber 65 Jahren regelméaRig benutzt wird, eine wachsende
Aufmerksamkeit fir die soziale und kulturelle Aneignung von Nahrdumen
zukommen und zur Entwicklung neuer Aktivierungs- und Integrationsformen
herausfordern. Engagierte adltere Birger in Radgruppen berichten und zeigen
dabei beispielhaft auf, wie motivations- und gemeinschaftsforderlich,, Horizonte
erweiternd (bildend) Nahmobilitatsprojekte mit dem Fahrrad sein kénnen:

In diesen Zusammenhang gehort beispielsweise das Angebot einer kreisweiten
Fahrradtour im Landkreis Demmin, die unter dem Motto dem ,Fir den
Landkreis in die Pedale...“ einmal im Jahr stattfindet, von Vereinen und
Kreisverantwortlichen vorbereitet wird und Jedermann zum Mitfahren einladt.
Aber es sind weitere integrative Projekte vorstellbar, in denen die Bewohner in
einer Region gleichsam neues Sozialkapital durch ,,ortsverbindende Radtouren*
erzeugen oder starken kénnen.

So ist vorstellbar, dass derartige Projekte

regelmaliig bzw. ofter stattfinden als einmal im Jahr,
- kleinrdumiger, gemeinde- oder &mterbezogen angelegt werden,

- themenbezogen gestaltet werden: denn die kleinen Ortschaften,
Siedlungen, Giter und Naturschauplétze - und sicher auch die kleineren
und grolReren Stadte - (ver-) bergen oftmals historisch interessante Platze
und besondere (Alltags-) Geschichten, bemerkenswerte Naturereignisse
oder fast vergessene Eigenarten, von denen kein (Rad-) Wanderatlas
schreibt und von daher

- biografische Anteile haben: denkbar ist, &ltere Birger mit ihrem
Erfahrungswissen als Entwickler, Planer und Gestalter derartiger Touren
anzusprechen, da sie sich ja auskennen, von interessanten Ereignissen
usw. aus ihrer Erfahrung her wissen und zum Beispiel in der Rolle von
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Zeitzeugen hierliber gerne ihren Mitblrgern oder auch Gasten mehr
zeigen und erzéhlen wiirden.

Systematisch geht es um die Entwicklung und Initiierung von ortsverbindenden
Touren und Themen in landlichen Raumen, in denen ihre (alteren) Bewohner
biografische Erfahrungen mit allgemeinen bedeutsamen Erinnerungen, Platzen,
Ereignissen usw. in Verbindung bringen - und dabei durch das gemeinsame
Medium Rad (fahren) sowohl Gemeinschaft und Geselligkeit erlebbar machen
als auch ein Bewusstsein von lokalen bzw. regionalen Gemeinsamkeiten
»erfahrbar werden lassen.

Gesundheitsbezogene Projekte

Nach den Ergebnissen der Radmobilitatsbefragung und Gespréche ist auBerdem
davon auszugehen, dass Fahrradprojekte neben sozialen und biografischen
Anliegen weitere relevante Themen anbieten konnen, um éltere Birger in
landlichen Rdaumen fur ,,mehr Fahrradmobilitat“ zu motivieren. Naturgemaf
gewinnen bei alteren Blrgern dabei Interessen und Einstellungen an Gewicht, die
mit der gesundheitlichen Altersvorsorge, mit Einschrdnkungsbefirchtungen und
Uberlegungen zu tun haben, die eigene Gesundheit — und damit Lebensqualitat -
zu erhalten und zu pflegen. Studien zeigen, dass die (Rad-) Mobilitat in Alltag
und Freizeit zu den Formen zu rechnen ist, die vorteilhaft sowohl auf korperliche
Funktionen als auch emotional- affektive Faktoren, wie das Korperbild und das
individuelle Wohlbefinden, positiv wirken (vgl. Frobose, 2004).

Wahrend die Wirkungszusammenhange zwischen ,,cycling&health* (Frobdse) in
Stadten und Verdichtungsraumen sowie in der Arbeitswelt bereits zu Kampagnen
und Projekten geflihrt haben (vgl. www.adfc.de), scheint es so, dass hierzu weder
an den Spezifika landlicher Raume orientierte noch auf die Anliegen von
Senioren bzw. Nicht- mehr- Erwerbstétige bezogene (praventive) Konzepte bzw.
Handlungsansatze bestehen.

Hinter dieser Problemstellung der Gesundheit &lterer Birger in landlichen
Raumen und der Rolle der Radverkehrsmobilitdt verbergen sich sowohl
Forschungsperspektiven als auch Aufgaben fiir die relevanten Interessengruppen,
Krankenkassen, die o6ffentliche Hand usw. die Entwicklung von Informations-
und Beratungskonzepten bzw. Modellprojekten fiir Altere und mit Alteren
voranzubringen.
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6.3 Begleitung und Beratung von Gruppen und Initiativen
Beratung auf Gegenseitigkeit

Mitglieder in Radwandergruppen bzw. Vereinen regen andere Menschen in ihrer
sozialen Umgebung (Nachbarn, Freunde, Bekannte, Kollegen) an, sich ihnen
anzuschlieen. Neben dem nachgewiesenen Effekt sozialer Gruppen und
Netzwerke (vgl. Fischer 2003), soziales Kapital zu erschlielen, wird vor allem
durch Vorbildfunktion und durch personliche Ansprache oftmals erreicht, dass
mehr &ltere Birger Rad fahren und, wie in der vorliegenden Untersuchung zur
Radmobilitat von Senioren in landlichen Raumen von Aktiven bekraftigt wurde,
dass das Fahren in informellen wie formellen Radwandergruppen zu
Beratungsprozessen auf Gegenseitigkeit flhrt, die unterschiedliche Themen und
Wirkungen haben:

- So kann den Einzelnen ein Gefiihl von Sicherheit und Selbstwirksamkeit
vermittelt werden, da im Bedarfsfall (z.B. bei Unfallen, Stiirzen oder
Reparaturen) sich die Mitglieder einer Gruppe untereinander beraten und auf eine
Vielzahl unterschiedlicher Ressourcen zurtickgreifen koénnen, wie z.B.
notwendige Kenntnisse, Féhigkeiten und Materialien,

- Neueinsteiger in Radwandergruppen, die Vertrauen in die eigene
Leistungsfahigkeit, und in die Notwendigkeit von Ubung durch die Gruppe
erfahren, nutzen das Rad auch hdufiger im Alltag. Daraus erwachst auch ein
groReres Sicherheitsempfinden im alltdglichen StraRenverkehr,

- Altere Biirger, die in einer Gruppe oder mit einem Partner wieder mit dem
Radfahren beginnen, trainieren sich hdaufiger als ,,Alleinfahrer auch im
Alltagsverkehr, sie werden leistungsfahiger, sie weiten deshalb ihre
Entfernungen aus und trauen sich mehr zu.

Um diese Effekte zu unterstlitzen, kénnen Radwandergruppen und Initiativen an
die Offentlichkeit treten und so auf sich und ihre Interessen aufmerksam machen.
Die Offentlichkeitsarbeit professionell zu gestalten, konnte neben der
Unterstltzung gegenseitiger Beratungsprozesse u.a. eine Aufgabe der Begleitung
und Beratung solcher Gruppen sein.
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Beratung zur Verkehrssicherheit

Altere Biirger, die sich einer Radwandergruppe anschlieRen, gewinnen (wieder)
mehr Sicherheit, lernen durch Beobachtung der Anderen und deren Hinweise,
sich gemal der StVO im Verkehr zu bewegen und Ubertragen dieses Verhalten
auch auf das alltagliche Radfahren. Mitglieder von Radwandergruppen achten
aullerdem sehr stark auf die Sicherheit ihrer (&lteren) Mitfahrer auf Radtouren
und sorgen fir ein sicheres Verhalten z.B. durch Tragen von Warnwesten am
Anfang und am Ende einer Gruppe. Dadurch werden Gefahrenpotentiale fur
Unfalle und Stirze reduziert.

An verschiedenen Stellen dieser Studie wird auf ein Dilemma aufmerksam
gemacht, das die Verkehrssicherheitsarbeit mit &lteren Radfahrern betrifft:
Senioren wollen nicht in Kursform Uber regelkonformes Verhalten, Uber
Kompensationsmoglichkeiten bei Einschrankungen, Uber technische Hilfen bei
der Ausstattung ihrer Fahrrader usw. ,,belehrt“ werden. Besonders schwer ist es
offensichtlich, Zugénge zu Senioren zu finden, wenn Organisationen einladen,
deren Funktionen vorrangig mit Kontrolle und Uberwachung in Verbindung
gebracht werden, wie z.B. die Polizei oder auch die Verkehrswachten. Negative
Schulerfahrungen, die Konfrontation mit der eigenen Unzuldnglichkeit, Scham
wegen des Auftretens vor anderen und andere Beweggrinde erschweren die
Inanspruchnahme von Kursangeboten der oben genannten Organisationen.

Obgleich Kursangebote zum Uberwiegenden Teil von den é&lteren Radfahrern
abgelehnt werden, konnen sich viele von ihnen Beratungsangebote zu
verschiedenen Themenfeldern durchaus vorstellen, und wenn Beratungen
maoglichst niedrigschwellig, ,kursfern® und gleichsam erlebnisorientiert
angeboten werden, stolen sie auf groRere Akzeptanz: Beim ,,Anradeln® im
Frihjahr oder bei anderen ,,events* werden Beratungen zu sichererem Anfahren
und Anhalten, zur technischen Ausstattung, zur Uberprifung der Hor- und
Sehfahigkeit durchaus angenommen.

aus landlichen — Rdumen miteinander zu vernetzen.

Diese Beobachtungen lassen es geboten erscheinen, tber seniorengerechte Formen
der Verkehrsicherheitsberatung und -bildung nachzudenken. Hier besteht eine
besondere Chance, Interessierte und verantwortliche Verkehrs- und Lernexperten
sowie (&ltere) Verkehrsteilnehmer / Radfahrer und freiwillig Engagierte — nicht nur
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Gruppen brauchen Begleitung

An einem Beispiel kann verdeutlicht werden, dass Burger und Gruppen, die an
der Mitgestaltung ihres landlichen Lebensumfeldes und an Planungs- und
Entscheidungsprozessen beteiligt sind (bzw. werden mdchten), Begleitung
brauchen kénnen: so hatte es sich gezeigt, dass in beiden Landkreisen Mitglieder
aus Radwandergruppen (,,Pedalritter und ,,SV Medizin Demmin®) etwas zur
Forderung der regionalen Radmobilitadt beitragen wollten und sehr an einem
Birgerengagement in einer Arbeitsgruppe ,,Radmobilitat” interessiert waren.
Angeregt wurde etwa, Routen im Landkreis zu erkunden und Rickmeldung an
die zustandigen Verwaltungen zu geben, Patenschaften iber Radunterstdnde zu
ubernehmen, Wege instand zu setzen bzw. die Ressourcen dafiir zu erschlieRRen
etc.

Bei derartigen Initiativen brauchen Gruppen vor allem eine Begleitung bei der
Moderation der einzelnen Aushandlungsprozesse (Steuerung des Redeanteils der
Einzelnen, Uberblick uber die Diskussion, Moderationsmethoden), beim
Festlegen von Verantwortlichkeiten und beim Finden des ,,Richtigen* fiir eine
Aufgabe - je nach den jeweiligen Interessen und Fahigkeiten der Burger.
Begleiter haben hier auch die Rolle, immer wieder zu motivieren und hinsichtlich
der Umsetzung der geplanten Ideen einen langen Atem zu bewahren.

Radmobilitatsgruppen und Vereine stellen freiwillige Zusammenschlisse dar, in
denen Handlungsentscheidungen den Interessen, dem Engagementwillen und
Kompetenzen der beteiligten Mitglieder folgen. In ihnen finden standig
Beratungsprozesse auf Gegenseitigkeit statt, die von aullen unterstiitzt werden
konnen. Das heif’t, dass aulRen stehende Berater und Begleiter auf Wunsch der
Gruppen hin tatig werden konnen, wenn es z.B. um Gruppenprozesse
(Konflikte), um Projektentwicklung (z.B. Verkehrssicherheit), um neue
Aufgaben oder solche Kommunikations- und Vernetzungsprozesse mit anderen
Akteuren geht, die aufgrund ihrer Vielschichtigkeit der Unterstiitzung durch
Moderatoren erfordern. die Netzwerkarbeit selbst zu bewaéltigen (Fischer 2003).

147




6.4  Koordination und Vernetzung von Experten und Organisationen

Ein Schlissel zur Mobilisierung birgerschaftlichen Engagements liegt in der
Vernetzung der relevanten Akteure auf lokaler und/ oder regionaler Ebene. Darin
sind neben dem Freiwilligensektor die Institutionen und Organisationen des
Produktions- und Reproduktionsbereiches, wie z.B. in Schulen, Verwaltungen
und Unternehmen beteiligt. Zu einer Forderung der Radmobilitat kann die
Vernetzung von freiwillig Engagierten untereinander sowie mit Organisationen
und Verwaltungen beitragen.

Die Form des ,,Runden Tisches* wird haufig gewahlt, wenn Vertreter von
verschiedenen Institutionen, die sich in anderen Zusammenhangen eher selten
begegnen, gemeinsame Lodsungen finden wollen. Anhand einiger Beispiele aus
dem Projekt ,,Radverkehrsmobilitat von Seniorinnen und Senioren in landlichen
Raumen* sollen Mdoglichkeiten und Handlungsfelder fur Kooperation und
Vernetzung verschiedenster Akteure (Freiwillige, staatliche Organisationen bzw.
Institutionen, Unternehmen) im Bereich der Forderung von Radmobilitét
skizziert werden:

Rahmenbedingungen

In den Arbeitsgruppen zur Forderung der Radmobilitat, die sich in den
Landkreisen Nordwestmecklenburg und Demmin gegriindet haben, wurden von
den Teilnehmern Ideen entwickelt, um die Rahmenbedingungen fir das
Radfahren dauerhaft zu verbessern. Selbstverstdndlich geht es auch um das
Anlegen neuer Radwege. Daneben gibt es aber eine Reihe von Vorstellungen, die
zu den nicht-investiven Malinahmen gehoren:

e Im Landkreis Nordwestmecklenburg wollen die Teilnehmer der
Arbeitsgruppe ehemalige Feldwege aufspiren, die kurze Verbindungen
zwischen einzelnen Ortschaften darstellten, aber der Bildung von
Landwirtschaftlichen Produktionsgenossenschaften in der DDR zum Opfer
gefallen waren. Es sollen Gesprache mit Unternehmen gefiihrt werden, die
diese Flachen gegenwadrtig bewirtschaften, um herauszufinden, ob eine
Bereitschaft besteht, einzelne Wege wieder herzustellen und wie dieses
Vorhaben umgesetzt werden kann. Dazu brauchen die Freiwilligen nicht nur
die Unterstiitzung durch Verwaltungen (z.B. Katasteramt), sondern auch die
Kooperation mit den landwirtschaftlichen Unternehmen, die durch die
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Mitarbeiter in Amtern und Gemeinden oder dem Landkreis erleichtert werden
kann.

Land- und Forstwege werden durch schwere landwirtschaftliche Maschinen
héaufig fir den Radverkehr unbrauchbar gemacht. In der Arbeitsgruppe des
Landkreises Nordwestmecklenburg gibt es Erfahrungen dazu, wie mit dieser
Problematik in anderen Bundeslandern umgegangen wird. So gilt etwa in
Schleswig-Holstein das Verursacher-Prinzip, wonach derjenige, der den
Radweg beschadigt, fir dessen Wiederherstellung sorgt. Es wird deutlich,
dass auch hier eine Kooperation zwischen den zustdndigen Mitarbeitern in
den Amtern und Gemeinden, den Unternehmen sowie den Freiwilligen der
Arbeitsgruppe notwendig wird, um sich diesem Anliegen zu widmen. Dazu
werden verschiedene Kompetenzen und das Erfahrungswissen der &lteren
Freiwilligen bendtigt (Verhandlungsgeschick, juristische Kenntnisse, Wissen
um die betroffenen Radwege). Und nur durch Vernetzung bzw. Kooperation
und die Moderation der Aushandlungsprozesse wird es moglich sein, die
Unternehmen in die Verantwortung fiir das Gemeinwesen zu nehmen.

Obgleich in beiden Landkreisen in den letzten Jahren der wegweisenden
Beschilderung von Radwegen viel Aufmerksamkeit gewidmet wurde,
entsprechen sie in vielerlei Hinsicht nicht den Anspriichen der Radfahrer.
Teilweise gibt es einen ,,Schilder-Dschungel®, der nur schwer durchschaubar
ist, teilweise sind die Beschilderungen beschadigt oder nur mit einer
Radwanderkarte dechiffrierbar. Zur Verwirrung der (&lteren) Radfahrer tragt
eine grofRe Vielfalt in der Beschilderung bei, die eine leichte Orientierung
unmoglich werden l&sst und so den Spall beim Radfahren beeintréchtigt.
Auch hier setzen ldeen der Arbeitsgruppen an. So wollen die freiwillig
Engagierten auf ihren Touren vermerken, welche Beschilderungen verwirrend
oder beschadigt sind oder wo Hinweisschilder fehlen, um diese Kenntnisse an
die zustandigen Mitarbeiter in den Amtern und Gemeinden weiterzugeben, so
dass diese Mangel behoben werden kdnnen. Wichtig ist hier, dass es
iiberhaupt eine Kooperation zwischen Biirgern und Amtern gibt und bei den
Mitarbeitern in den Amtern ein Bewusstsein existiert, dass es um konstruktive
Hilfe geht und nicht um ,,Einmischung* oder Nérgelei. Im Mittelpunkt steht
eine Zusammenarbeit zwischen mindigen Burgern und Mitarbeitern in den
Verwaltungen, die durch Kooperation zwischen den beteiligten Akteuren auf
lokaler Ebene erleichtert wird.
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e In der schriftlichen Befragung wurde der Wunsch nach Unwetterunterstanden
bzw. Rastplatzen sichtbar. Bereits das Errichten solcher Unterstdnde kann
durch Vernetzung und Kooperation verschiedener Akteure zu einer
MalRnahme werden, die groRtenteils aus Mitteln birgerschaftlichen
Engagements stammt: die Teilnehmer der Arbeitsgruppen eruieren geeignete
und erwinschte Platze. Sie sind es auch, die Unternehmen (z.B. Baumarkte,
Holzfachhandel u.d.) aktivieren wollen, das Material und die bendtigten
Gerétschaften bzw. Maschinen zur Verfligung zu stellen. Die Verwaltungen
mussen informiert und daflir gewonnen werden, die Baumalinahmen zu
genehmigen. An diesem Beispiel werden die vielfaltigen Moéglichkeiten, die
eine Vernetzung verschiedener Akteure auf lokaler und regionaler Ebene
bieten, offenbar.

e Teilnehmer der Arbeitsgruppe zur Forderung der Radmobilitdt im Landkreis
Demmin berichten tber &hnliche Aktivitdten. So kimmert sich dort ein
Birger um zugewachsene und unpassierbar gewordene Radwege, die er
freischneidet. Bisher hat er diese Arbeit allein geleistet. In der Arbeitsgruppe
sind aber weitere Blrger aus seinem Ort, die ihre Unterstutzung fir die
Erledigung dieser Aufgabe zugesichert haben. Die Blrgermeisterin des Ortes
soll gewonnen werden, um mit den Verantwortlichen fir Umweltschutz zu
verhandeln, die sich weigern, die Strducher zu beschneiden bzw. stutzen zu
lassen. Das Engagement eines Einzelnen kann durch die Unterstiitzung
anderer fur langere Zeit erhalten werden und eine Vertretung der Interessen
einer Gruppe von Burgern erleichtert werden. Auch an dieser Stelle wird
deutlich, welche wichtige Rolle eine Moderation von Aushandlungsprozessen
zwischen verschiedenen Gruppen des Gemeinwesens einnimmt.

Werden diese und dhnliche Projekte durch eine entsprechende
Offentlichkeitsarbeit bekannt gemacht, wird die Bereitschaft von Unternehmen,
fur das Gemeinwesen verantwortlich zu handeln, groRer, werden auch andere
Birger aktiviert, sich flir das Gemeinwesen zu engagieren, kénnen Mitarbeiter in
den Verwaltungen leichter eine Haltung entwickeln, die sie Verantwortung mit
den Burgern in einem Gemeinwesen teilen I4sst.
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Vernetzung und Kooperation haupt- und ehrenamtlicher Akteure auf lokaler
und regionaler Ebene ermdglichen und férdern die Nutzung des
Erfahrungswissens der Alteren, eine Verknupfung vielfaltiger Ressourcen und
ein  gemeinwesen-orientiertes Handeln von Birgern, Unternehmen und
staatlichen Institutionen. Der Staat soll dabei lediglich die Rahmenbedingungen
erleichtern helfen. Das Gelingen von Vernetzungsprozessen ist abhangig von
der Moderation der Aushandlungsprozesse sowie von einer Bereitschaft zur
Zusammenarbeit und Transparenz zwischen den unterschiedlichen beteiligten
Interessengruppen. Als notwendig wird die Koordination von Netzwerken bzw.
Kooperationsverbiunden durch hauptamtliche Netzwerkbegleiter erachtet, die
die Steuerung der Vernetzungsprozesse begleiten (vgl. dazu Kap. 6.5).

6.5 Ausblick: Professionelle Unterstiitzung von Radmobilitat in
landlichen Raumen

In den vorangehenden Abschnitten sind wesentliche Mobilitadtsanliegen von
Senioren und Seniorinnen in peripher- landlichen Rdumen erkennbar und erste
Schlussfolgerungen insbesondere fiir nicht-investive MaRnahmen gezogen
geworden. Sie zielen im Kern darauf ab, Beteiligungs- und
Selbstorganisationsprozesse zu empfehlen, die zu mehr / besserer Information,
Aktivierung, Beratung von éalteren Burgern (fur &ltere Blrger) sowie zu
Kooperationen und Vernetzungen zwischen Birgern Gruppen, Vereinen und
weiteren lokal bzw. regional tatigen Akteuren ,,fir mehr Radverkehrsmobilitat*
fihren konnen. Insofern wurden Anregungen und Vorschldge gemacht, die
hierfur geeignete Prinzipien und Verfahren in den Blick nehmen, um Anliegen
transparent, 0ffentlich kommunizierbar werden zu lassen und Lésungsprozesse
zu ermoglichen. Es werden also nicht einzelne Ldsungen vorgestellt, da sie auf
kommunalen Ebenen jeweils erst erarbeitet werden muissen. Im Zuge der
vorgestellten Anregungen konnen die in Frage kommenden Partner die Befunde
aus Befragung und Expertengesprachen selber aufnehmen und Prioritaten, auf
ortliche Gegebenheiten beziehen und Reihenfolgen bilden, nach denen Themen
bearbeitet werden kénnen.

Gleichwohl ist im Vorhergehenden mehrfach auf typische Mobilitatshindernisse

und -anliegen hingewiesen worden: den Beteiligten geht es durchgéngig sowohl
um eine Mitwirkung an der Verbesserung der Rahmenbedingungen fir
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Radverkehrsmobilitdt in  landlichen R&umen (Wege, Verkehrsmittel,
Beschilderungen, Unfallgefahren etc.) als auch um eine groRere Unterstiitzung
bei der Erarbeitung von Konzepten im Umgang mit altersbedingten
Veranderungsprozessen  (Einschrankungen, Gesundheit, Sicherheits- und
Regelwahrnehmungen). Fur  eine qualifizierte und nachhaltige
Weiterentwicklung der Radmobilitat in l&ndlichen Raumen — nicht nur bei
alteren Burgern - dirfte das Engagement der freiwillig Engagierten aus Gruppen
und Verbénden sowie der Mitarbeiter aus Behorden und Einrichtungen allein
nicht ausreichen, die in dieser Studie skizzierten Ergebnisse und Empfehlungen
aufzunehmen.

Auch mit Blick auf bundesweite Rahmenbedingungen in landlichen Regionen,
die zum Teil als weniger schwerwiegend einzuschétzen sind als in den hier
betrachteten peripheren ostdeutschen R&umen, wird auf die Professionalitat
regional operierender Unterstutzungseinrichtungen mit professionell tatigem
Personal zu setzen sein, wenn die Radmobilitatspotenziale unter Einbeziehung
des Erfahrungswissens und der Anliegen von (&lteren) Burgern, birgerschaftlich
Engagierten und der 6ffentlichen Hand weiterentwickelt werden sollen.

Das folgende Tatigkeitsprofil zur professionellen Unterstitzung von
Radmobilitat orientiert sich an dem Aufgabenverstandnis anderer Agenturen fur
Birgerengagement, die zur Unterstlitzung des Freiwilligensektors, von Senioren
bzw. Selbsthilfeanliegen in der Bevolkerung bundesweit in unterschiedlichen
Trégerschaften und Anbindungen bestehen (vgl. Enquete-Kommission 2002;
Bischoff, Braun, Olbermann [Hrsg.], 2005). Eine Zusammenarbeit mit diesen
Agenturen wére in jedem Fall geboten und anzustreben.

Gleichsam modellhaft konnte das Handlungsspektrum einer Agentur zur
Moderation von regionalen Rad-Mobilitatsanliegen so aussehen:

- Moderation von Kooperations- und Vernetzungsprozessen zwischen
ehrenamtlich bzw. professionell operierenden Einrichtungen in der Region:
insbesondere Initiierung und Moderation von regionalen Gesprachs- oder
Arbeitsgruppen, ,,Runden Tischen* bzw. vergleichbaren kommunikativen
Formen, in denen die genannten Akteure (Blrger, Gruppen,
Interessenorganisationen, Presse und Mitarbeiter aus Verwaltung, Politik)
tber die FOrderung regionaler Radverkehrsmobilitat gemeinsam beraten und
Interessen ausbalancieren
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- Aktivierung und Beratung von &lteren Blrgern sowie anderen Gruppen
(Jugendliche, Familien) fir Radverkehrsmobilitét

- Initiierung, Begleitung und Beratung von Selbstorganisationsprozessen
(Gruppenbildung, Erfahrungsaustausch, Vernetzung)

- Erstellung von péadagogischen Konzepten, Arbeitshilfen fur ,,sichere Mobilitat“
in verschiedenen Lebensaltern;

- Weiterbildung Alterer zu Multiplikatoren und Mentoren bzw. seniorTrainern

- Entwicklung von Mobilitatsprojekten, Touren im landlichen Raum auf selbst
organisierter, burgerschaftlicher Grundlage (Erfahrungswissen; Birger als
Experten, Einbeziehung vorhandener Verbandsaktivitaten).

Es durfte schlieBlich sowohl im Interesse der engagierten Birger, Gruppen,
Verbénde und Akteure aus Verwaltungen und Politik als auch im Sinne des
Nationalen Radverkehrsplans sein, wenn die in dieser Studie behandelten
Problemstellungen mehr Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit erhalten. Der
Sache dienlich wadre einerseits eine Ausweitung lokaler und regionaler
Medienberichterstattung zu den Mobilitatsanliegen dlterer Menschen im
landlichen Raum. Dafiir dirften print- und non print- Medien, wie es die
Erfahrungen im Projektverlauf gezeigt haben, auch durchaus aufzuschlieR3en sein.
Es bleibt aber andererseits die Aufgabe fiir die Gruppen, Verbande usw., fur die
Medien und die weitere Offentlichkeit auch interessante und aufbereitete
Materialien (Berichte zu Touren, events und Projekten; informative, gestaltete
Faltblatter; themenbezogene Materialien etc.) zu entwickeln und zu vertreiben.
Eine so qualifizierte Offentlichkeitsarbeit bedarf - wie auch die zuvor skizzierten
Handlungsanregungen - nicht nur eines grof3en zeitlichen Engagements der
Beteiligten, die ja Uberwiegend ehrenamtlich engagiert sind, sondern vielmehr
des know hows und der Beratung durch professionelle Akteure.
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7. Anhang

7.1 Bundesweite Reprasentativitat der Landkreise — Weitere Einordnungen

Tab. 7.1: Landliche Kreise geringerer Dichte

Landkreis bzw. Kreisregion Bundesland  Einwohnerdichte
2000
1 Miritz MV 41
2 Mecklenburg-Strelitz MV 42
3 Luchow-Dannenberg NI 43
4  Altmarkkreis Salzwedel ST 44
5 Ostprignitz-Ruppin BB 45
6 Prignitz BB 45
7 Demmin MV 49
8 Parchim MV 49
9 Uckermark BB 50
10 Ludwigslust MV 52
11 Uecker-Randow MV 52
12 Nordvorpommern MV 55
13 Stendal ST 58
14 Bitburg-Prim RP 59
15 Ostvorpommern MV 60
16 Anhalt-Zerbst ST 64
17 Uelzen NI 67
18 Neustadt a.d.Waldnaab BY 71
19 Daun RP 71
20 Tirschenreuth BY 74
21 Mecklen.-Strel./Neubrandenburg MV 74
22 Soltau-Fallingbostel NI 75
23 Rugen MV 77
24 Neustadt a.d.Aisch-Bad W. BY 78
25 Hildburghausen TH 79
26 Nordfriesland SH 80
27 Nordvorpommern/Stralsund MV 81
28 Freyung-Grafenau BY 84
29 Regen BY 85
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30 Rhon-Grabfeld BY 85

31 Garmisch-Partenkirchen BY 86
32 Ostvorpommern/Greifswald MV 86
33 Wittenberg ST 88
34 Kyffhauserkreis TH 91
35 Rottal-Inn BY 92
36 Haliberge BY 93
37 Bad Kissingen BY 96
38 Dithmarschen SH 96
39 Neustadt a.d.Waldnaab/Weiden BY 96
40 Schwandorf BY 97
41 Bernkastel-Wittlich RP 97
42 Weillenburg-Gunzenhausen BY 98
43 Dingolfing-Landau BY 103

Quelle BBR 2002

Tab. 7.2: Landkreise bzw. Kreisregionen mit Einwohnerdichte unter 100
Ew./km?
Landkreis bzw. Kreisregion Ew.- Siedlungsstruk Bundesland
Dichte  -tureller
2000 Kreistyp

1 Mdritz 41 9 MV
2 Mecklenburg-Strelitz 42 9 MV
3 Luchow-Dannenberg 43 9 NI

4 Altmarkkreis Salzwedel 44 9 ST

5 Ostprignitz-Ruppin 45 9 BB
6 Prignitz 45 9 BB
7 Demmin 49 9 MV
8 Parchim 49 9 MV
9 Uckermark 50 9 BB
10 Ludwigslust 52 9 MV
11 Uecker-Randow 52 9 MV
12 Gustrow 55 7 MV
13 Nordvorpommern 55 9 MV
14 Stendal 58 9 ST

15 Nordwestmecklenburg 58 8 MV
16 Bitburg-Prim 59 9 RP
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17
18
19
20
21
22
23
24
25

26
27
28
29
30
31
32
33
34
35

36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51

Ostvorpommern
Anhalt-Zerbst

Uelzen

Elbe-Elster
Dahme-Spreewald
Neustadt a.d.Waldnaab
Daun

Tirschenreuth

Mecklen.-
Strel./Neubrandenburg
Jerichower Land

Soltau-Fallingbostel
Teltow-Flaming
Rlgen
Potsdam-Mittelmark

Neustadt a.d.Aisch-Bad W.

Rotenburg (Wimme)
Straubing-Bogen
Ohre-Kreis

Niederschles.
Oberlausitzkreis
Hildburghausen

Nordfriesland
Vogelsbergkreis

Nordvorpommern/Stralsund

Freyung-Grafenau
Regen

Rhon-Grabfeld
Bayreuth
Garmisch-Partenkirchen
Saale-Orla-Kreis

Ostvorpommern/Greifswald

Havelland
Amberg-Sulzbach
Cham

Bad Doberan
Wittmund

60
64
67
69
70
71
71
74
74

75
75
76
77
78
78

79
79
79

79
80
81

84
85
85
86
86
86

87
87
87
87
87
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52 Torgau-Oschatz 87 4 SN
53 Markisch Oderland 88 4 BB
54 Oder-Spree 88 4 BB
55 Wittenberg 88 9 ST
56 Nienburg (Weser) 90 4 NI
57 Cochem-Zell 91 7 RP
58 Kyffhauserkreis 91 9 TH
59 Rottal-Inn 92 9 BY
60 Waldeck-Frankenberg 92 7 HE
61 Bordekreis 92 7 ST
62 Spree-Neilie 93 7 BB
63 Ansbach 93 8 BY
64 HaRberge 93 9 BY
65 Neumarkt i.d.Opf. 94 7 BY
66 Ostallgau 94 8 BY
67 Schleswig-Flensburg 95 8 SH
68 Bad Kissingen 96 9 BY
69 Oberallgéau 96 8 BY
70 Dithmarschen 96 9 SH
71 Neustadt 96 9 BY
a.d.Waldnaab/Weiden
72 Schwandorf 97 9 BY
73 Bernkastel-Wittlich 97 9 RP
74 Eichstatt 98 7 BY
75 WeiRenburg-Gunzenhausen 98 9 BY
76 Sangerhausen 99 7 ST
77 Cuxhaven 99 7 NI
78 Potsdam- 99 4 BB
Mittelmark/Brandenburg
79 Main-Spessart 100 7 BY

Funktionspotenzial l1andlicher Raume

Landliche R&ume zeichnen sich durch eine Funktionsvielfalt aus. Neben der
Agrarproduktion verfligen sie (ber weitere wichtige Potenziale zur
wirtschaftlichen Entwicklung, zur Sicherung der landschaftlichen Attraktivitat
und des Naturschutzes, zur Entwicklung des Tourismus oder zur Bereitstellung
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von Ressourcen fiir Agglomerationsraume. Im Raumordnungsbericht 2005
wurde auf Grundlage der Auspragung von ausgewahlten Indikatoren ein Index
des landlichen Funktionspotenzials der Landkreise ermittelt. Die Beispiel-
Landkreise Demmin und Nordwestmecklenburg gehéren zu den sehr
ausgepragten landlichen Raumen mit hohem l&ndlichen Funktionspotenzial
(dunkelgrin auf der Karte 4). Diese Rdume finden sich vor allem im Norden
Deutschlands insbesondere auch in den Kistengebieten, aber auch im Stidosten
der ostdeutschen L&nder, im westlichen Rheinland-Pfalz und im 6stlichen und
stdlichen Bayern (BBR, 2005, S.212f).

Karte 7.1: Funktionspotenzial landlicher Raume

h © BER Bonn 2004

100 km

Quelle: BBR 20052

Deutschland 2020

Das Berlin-Institut fir Bevolkerung und Entwicklung erstellte im Rahmen der
Studie ,,Deutschland 2020 - Die demografische Lage der Nation“ ein Ranking
der bundesdeutschen Landkreise und Kreisfreien Stidte. Anhand der
Kombination verschiedener demographischer, 6konomischer und sozialer
Indikatoren wird deren Zukunftsfahigkeit beurteilt. Hierzu wurde einerseits eine
Gesamtbewertung  erstellt  sowie  Vergleiche anhand  verschiedener
Einzelindikatoren erstellt. Es wurden die Bereiche Demographie, Wirtschaft,
Integration, Bildung sowie Familienfreundlichkeit anhand einer jeweils
unterschiedlichen Zahl an Indikatoren bewertet und dann zu der
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Gesamtbewertung aggregiert. Insgesamt wurden 22 Indikatoren betrachtet
(Berlin-Institut, 2006).

Karte 7.2: Deutschland 2020
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Quelle: Berlin Institut 2006

Einordnung der Beispiel-Landkreise

Der Landkreis Demmin liegt in der Gesamtbewertung an flinftletzter Stelle von
439 bewerteten Landkreisen und kreisfreien Stadten. Er weist nach der
Klassifizierung des Berlin-Instituts also eine sehr geringe Zukunftsfahigkeit auf
(rot auf der Karte). Unter den 20 Letztplatzierten liegen mit einer Ausnahme
(Stadt Gelsenkirchen) nur Landkreise bzw. kreisfreie Stédte der ostdeutschen
Lander vor allem aus Sachsen-Anhalt, aus dem nérdlichen und sudlichen Rand
Brandenburgs, aus dem thuringischen Harz und aus dem 6stlichen Mecklenburg-
Vorpommern. Der Landkreis Nordwestmecklenburg steht demgegentiber besser
da und ist bei der Gesamtbewertung im Mittelfeld eingeordnet, in dem sich
gleichermalen eine groRe Zahl von Regionen aus Ost- und Westdeutschland
finden.
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Neben der Gesamtbewertung wurde in der Studie des Berlin-Instituts auch eine
Bewertung der demographischen und 6konomischen Entwicklungstrends
vorgenommen. Dabei wurde eine Benotung ausgewahlter demographischer und
okonomischer Indikatoren relativ zu den anderen Kreisen vorgenommen. Die
Trendwertung fir Demmin und Nordwestmecklenburg féllt dabei negativ aus.
Die Landkreise liegen damit allerdings nicht in der schlechtesten Kategorie, es
gibt noch Kreise mit besonders negativer Trendbewertung. In der Kategorie
negativer Trend sind neben dem Grofdteil der ostdeutschen Kreise auch einige
landliche westdeutsche Kreise eingeordnet wie im sldlichen Niedersachsen, an
der westlichen Nordseekiste Niedersachsens und Schleswig-Holsteins, im
stidwestlichen Nordrhein-Westfalen, in den nordlichen und 0Ostlichen Randlagen
Bayerns sowie im Bereich des Odenwalds (Baden-Wirttemberg, Hessen,
Bayern).(ebd.)

Zukunftsatlas 2004

Die Prognos AG verdffentlichte im Jahr 2004 den so genannten Zukunftsatlas
2004 in dem anhand von 29 makro- und soziobkonomischen Indikatoren die
Zukunftschancen der 439 Landkreise und kreisfreien Stadte in Deutschland
bewertet wurden.(Prognos AG, 2004) Der so genannte Zukunftsindex wurde aus
dem Dynamik-Index (11 Indikatoren) und dem Starke-Index (18 Indikatoren)
gebildet. Dabei wurde jeweils eine unterschiedliche Anzahl an Indikatoren aus
den Bereichen Demographie, Soziale Lage & Wohistand, Arbeitsmarkt,
Wettbewerb & Innovation sowie Erreichbarkeit herangezogen. Es wurden aus
dem Gesamtranking sieben verschiedene Regionstypen abgeleitet, die &hnliche
Potenziale und dhnliche Problemlagen aufweisen.

Einordnung der Beispiel-Landkreise

Der Landkreis Demmin wurde beim Gesamtranking in die schlechteste Kategorie
als Region mit sehr hohen Zukunftsrisiken eingeordnet und liegt auf dem
vorletzten Platz 438, schlechter ist nur die Stadt Hoyerswerda bewertet.
Insgesamt sind elf Kreise/kreisfreie Stédte dieser Kategorie zugeordnet. Die
Regionen mit sehr hohen Zukunftsrisiken (dunkelblau auf der Karte 4.6) liegen
samtlich in Ostdeutschland vor allem im 6stlichen Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen-Anhalt und stidlichen Brandenburg. In solchen Regionen sind alle oben
genannten Bereiche stark unterdurchschnittlich ausgeprégt. Als Merkmale
werden im Zukunftsatlas genannt: weit unterdurchschnittliche Kaufkraft, sehr
hohe Arbeitslosigkeit sowie ein starker Bevolkerungsriickgang, insbesondere in
der Gruppe der ,,Jungen Erwachsenen*“(ebd.).
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Karte 7.3: Zukunftsatlas
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Der Landkreis Nordwestmecklenburg ist als Region mit hohen Zukunftsrisiken
(mittelblau auf der Karte 1.6) Kklassifiziert und belegt den Gesamtrang 382. In
diese Kategorie sind 46 Kreise/kreisfreie Stadte eingeordnet, die samtlich in den
ostdeutschen Landern liegen.

Beide Landkreise schneiden jedoch beim Dynamik-Index, also der
Entwicklungsdynamik, besser ab als beim Gesamtindex oder bei der
momentanen Standortstarke (DM: Rang 405, NWM: Rang 356).

Familienatlas 2005

Im Jahr 2005 veroffentlichte die Prognos AG den so genannten Familienatlas
2005. Damit sollten alle 439 Kreise und kreisfreien Stadte in Deutschland
klassifiziert werden, um Regionengruppen mit gleichen
»Familienfreundlichkeitsprofilen* zu identifizieren. Die Bewertung fand anhand
von 16 Indikatoren aus den fiinf unterschiedlichen inhaltlichen Kategorien
Demographie, Betreuungsinfrastruktur fir Kinder, Bildung und Arbeitsmarkt,
Vereinbarkeit von Familie und Beruf, Sicherheit und Wohistand statt. Mittels
einer Clusteranalyse wurden acht Gruppen von Regionen gebildet, bei denen die
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Mitglieder innerhalb weitgehend homogen sind, zwischen den Gruppen in ihrer
Auspragung jedoch sehr heterogen. Folgende Regionengruppen wurden gebildet:
2Wo es sich als Familie gut leben lasst®, ,Klassische Mittelstandsregionen®,
»,Regionen mit verdeckten Problemen®, ,Singlestddte als biografische
Durchlaufstationen®, ,,Refugien fur Familien in Ostdeutschland®, ,,Fehlende
Perspektiven flir Familien®, ,,Stadte im Strukturwandel* (Prognos AG 2004).

prognos

Karte 7.4: Familienatlas
Quelle: Prognos AG 2005

Einordnung der Beispiel-Landkreise

Der Landkreis Demmin wird in die Regionengruppe Fehlende Perspektiven flr
Familien (dunkelgrau auf der Karte 1.7) eingeordnet. Knapp die Hélfte der
ostdeutschen Landkreise mit Schwerpunkt im 6stlichen Mecklenburg-
Vorpommern, nordlichen Brandenburg, im 0stlichen Sachsen und in groRen
Teilen Sachsen-Anhalts, findet sich in dieser Kategorie wider, in der allerdings
nur ostdeutsche Landkreise eingeordnet sind. Unter den 51 Kreisen bzw.
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kreisfreien Stéddten nimmt der Landkreis Demmin immerhin einen oberen
Mittelfeld Platz ein. Charakterisiert wird dieser Regionstyp durch die
verhaltnisméalig starke Schrumpfung der Bevolkerung, die hohe Arbeitslosigkeit,
das vergleichsweise geringere Bildungsniveau, eine groe Zahl an Kindern und
Jugendlichen, die von Sozialhilfe leben sowie ein geringeres Sicherheitsniveau.
Auch werden in diesen Regionen ein Drittel mehr Kinder als im
Bundesdurchschnitt im StraBenverkehr verletzt. Die 6konomischen und sozialen
Nachteile far Familien konnen in diesen Regionen durch das gute
Kinderbetreuungsangebot nicht aufgewogen werden (Die Zeit, 2005, 6).

Der Landkreis Nordwestmecklenburg zéhlt demgegeniiber zu den
Familienfreundlichen Zonen im Osten, In diese Kategorie sind die Ubrigen
ostdeutschen Regionen eingeordnet. Der Landkreis Nordwestmecklenburg liegt
dabei unter den 62 Kreisen und kreisfreien Stddten im oberen Drittel. In den
Familienfreundlichen Zonen ist wie Uberall im Osten die Betreuungsinfrastruktur
gut. Zwar leiden auch diese Kreise unter Arbeitsmarkt- und
Ausbildungsproblemen, aber  Wohlstand, Sicherheit und allgemeine
demographische Entwicklung sind dort positiv zu bewerten (ebd.).

Perspektive Deutschland

In der Internetumfrage ,Perspektive Deutschland®, einer Initiative von
McKinsey, stern, ZDF und AOL wurde die heutige und erwartete Zufriedenheit
am Wohnort/in der Region erfragt (Perspektive Deutschland 2005). Innerhalb
Deutschlands bestehen dementsprechend grol3e regionale Unterschiede bei der
Einschéatzung der Lebensqualitat. Die Westdeutschen (75%) sind zufriedener als
die Ostdeutschen (40%) mit ihrer Region. Am schlechtesten wird die
Lebensqualitat in strukturschwachen Regionen bewertet. In der Region
Mecklenburgische Seenplatte, in der der Landkreis Demmin liegt und in der
Region Westmecklenburg, in der der Landkreis Nordwestmecklenburg liegt,
wird die heutige und auch die zukiinftige Lebensqualitdt im Vergleich schlecht
bewertet. Im Vergleich von 117 Regionen liegt die Region Mecklenburgische
Seenplatte bei der heutigen Zufriedenheit am Wohnort auf Platz 112, die Region
Westmecklenburg auf Rang 107. Bei der erwarteten Zufriedenheit am Wohnort
sieht es ahnlich aus. Die Mecklenburgische Seenplatte liegt weiterhin auf Rang
112, wéhrend die kinftige Entwicklung in Nordwestmecklenburg etwas besser
eingeschatzt wird. Mit Rang 99 lasst die Region sogar einige westdeutsche
Regionen wie Oberpfalz-Nord, Westpfalz oder Oberfranken-Ost hinter sich.
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7.2 Radwegpréaferenzen in Demmin und Nordwestmecklenburg

Die Befragtenergebnisse geben Aufschluss dariiber, welche Strallen oder Wege
in dem Wohnumfeld der Gber 50-J&hrigen in den beiden Landkreisen
fahrradgerechter gestaltet werden sollten. Die besonders hdufigen Nennungen
wurden nach Landkreis gegliedert.

Landkreis Demmin - Liste der gewiinschten Radwege

e Demmin- Quitzerow- Kletzin- Pensin — Tutow - Jarmen

e Neukalen (Kuhdamm) — Wassow — Kiitzerhof- Upost-Deven — Randow —
Rustow - Waldberg

e Rustow - Randow — Kuhlhaus- Vorbein- Sassen

e Malchin - Neukalen - Dargun— Zarnekow — Warrenzin- Demmin

e Demmin - Pensin — Zeitlow — Rustow -Loitz —Trantow/ Loitz-Sassen

e Loitz — Poggendorf

o Duvier -Loitz - Trantow- Passow - Gr. Zastrow - Greifswald

e Demmin - Siedenbriinzow — Tutow/ - Krukow

e Tutow- Schmarsow

e Demmin - Stavenhagen

o (Borrentin — Gravelotte)

e Demmin - Altentreptow — Muhlenhafen Altentreptow - Neubrandenburg

o Klempenow- Burow - Altentreptow

e Demmin- Hohenmocker — Letzin —Burow- Altentreptow

o Altentreptow - Klockow — Stavenhagen - Malchin

e Dargun — Brudersdorf- Beestland- Dronnewitz

o Lindenhof - Stavenhagen

e Gllzow - Stavenhagen/Gulzow - Rollmannshagen

e Rosenow - Lapitz — Penzlin

o Tollensetal/ Neubrandenburg - Tollensetal

o Tltzpatz — Gultz.Pripsleben - Altentreptow
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o Woldberg — G&debehn

e Wodarg - Siedenbollentin

e Treuen — Trantow— Schwinge - VVorbein

e Kummerow - lvenack

o Faulenrost — Malchin,

e Malchin — Remplin- Teterow

o Wendisch — Basedow Hohe

o Neukalen — Pohnsdorf — Remplin

e Malchin —-Duckow

e Malchin — J&gerhof/ Kantholz

e Malchin — Gielow- Basedow

e Waren/ Miritz — Malchin

e Alt Tellin — Daberkow

e Alt Tellin - Buchholz

e Schonfeld — Meesiger/ Sommersdorf Kummerow- Wolkwitz/
e Sommersdorf — Grammentin-Stavenhagen
o Verchen — Trittelwitz — Vorwerk

e Grammentin - Maxfelde

o Wotenick — Nossendorf - Medrow

e Lindenberg — Markow

e Heidekrug — Loitz

Landkreis Nordwestmecklenburg - Liste der gewiinschten Radwege

e Am Schwarzen Busch-Gollwitz

e Am Schwarzen Busch-Timmendorf
o Bad Kleinen-Wililigrad

o Cramon-Gottmansforde-Brisewitz

¢ Cramon-Gottmansforde-Warnitz
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Dassow-Selmsdorf

Dorf Mecklenburg-Hohen Vielchen-Fessenow-Retgensdorf
Dorf Mecklenburg-Wismar (Stadtweg)
Gadebusch-Dragun-Drieberg-Gottmannsforde-Herrensteinfeld-Warnitz-
Schwerin

Gadebusch-Ltzow- Schwerin
Gadebusch-Passow-Patrow--Mihlen-Eichsen-Bobitz-Wismar
Grambow-Wittenforde (bei Schwerin)
Gressow-Gagelow-Zierow
Grevemiihlen-Roggenstorf-Damshagen-Grevesmihlen
Grevemilhlen-Roggenstorf-GroR Viogthagen-Dassow
Grevesmuhlen-Klutz-Wohlenberger Wieck, Grevesmiihlen- Santow-
Warnow

Grevesmihlen-Manderow-Hohenkirchen-Ostsee
Grevesmuhlen-Warnow-Wohlenberg-Boltenhagen

GroR Schwansee-Kalkhorst-Klein Prartshagen-Klitz

Grol3 Trebbow-Moorbrink-Barner Stiick
Harkensee-Tankenhagen (bei Dassow)

Herren Steinfeld-Friedrichsthal

Herren Steinfeld-Schwerin

Hohenkirchen-Beckerwitz-Hohen Wiesenhof
Hornsdorf-Miiggenburg

Kirch Stuck-Lubstorf

Kirchdorf-Fahrdorf-GroR Stromkendorf-Wismar/Blowatz
Kirchdorf-Timmendorf

Klitz-Wohlenberg-Gagelow-Wismar

Losten-Bad Kleinen-Hohen Viecheln
Losten-Hoppenrade-Grol} Stieten

Lidbow-Wismar
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Lidershof-Nienhof-Schéberg (sudwestlich von Schonberg)
Litzow-Badew

Ltzow-Brisewitz-Schwerin
Neuburg-Dreveskirchen-Pepelow-Rerik
Neukloster-Libberstorf

Neukloster-Pennewitt-Warin iber Neumdihle
Neukloster-Poel

Neukloster-Ravensruh

Neukloster-Reinstorf

Neukloster-Riigkamp

Neukloster-Wismar, z. B, Uber Kritzow/ Schmakentin
Questin-Bernstorf (Jeese)-Vitense-Rehna
Ratzeburg-Raddingsdorf

Rehna-Gadebusch

Rehna-Grevesmiihlen-Ostsee
Reinhardsdorf-Wakenstadt
Roggendorf-Krembz-Neuendorf-Wakenstadt-Gadebusch
Rohlstorf-Neuburg-Steinhausen

Rosenhagen-Potenitz-Dassow

Schlagdorf-Schonberg-Dassow (alte Kleinbahnstrecke?)-Potenitz-Priwall,

vorbei an Bechelsdorf und Boitin Resdorf
Schonberg-Ratzeburg: auf der Karte einzeichnen
Schonberg-Roduchelstorf-Rehna-Gadebusch (B 104)
Schonberg-Schaalsee

Schonberg-Sehnsdorf

Schwerin: Bahnoftibergang zw. Schwerin-Medewege und Kirchstlck,

Werderstrasse
Schweriner Innenstadt

Schwerin-Miihle-Eichsen-Grevesmiihlen-Boltenhagen
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e Schwerin-Wismar (Lubsdorf-Wismar, Libsdorf-Seehof-Wickendorf)
o Utecht-Herrnburg

o Utecht-Schlagdorf- Schlagbriigge

e Warin-Blankenberg

e Warin-Gornom-GroRR Raden

e Wismar-Bad Kleinen

e Zickhusen-Alt Meteln

o Zierow-Wendorf-Hohen Wieschendorf (am Strand)

7.3 Fragebogen

An dieser Stelle wird lediglich der Fragebogen fir den Landkreis Demmin
eingeflgt, da die Fragebdgen bis auf wenige Details (Nennung von Orten u.4.)
nahezu identisch sind.

Hochschule Neubrandenburg

Sciences

Institut fir
Sozialwissenschaftliche

Analysen und Beratung

University or Applied

Befragung der Gber 50-Jahrigen im Landkreis
Demmin zur Nahmobilitat und zum Radfahren

IHRE MEINUNG IST GEFRAGT

Lieber Mitburger/ Liebe Mitburgerin im Landkreis Demmin!

.. in einer Gesellschaft, in der immer mehr Menschen alter werden, stellt sich
die Frage, fur welche Wege éltere Menschen welches Verkehrsmittel benutzen —
welche Bedeutung das Radfahren dabei vor allem im Nahverkehr spielt und wie
die Moglichkeiten zum Radfahren verbessert werden kénnen.
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Mit der Beteiligung an dieser Befragung kénnen Sie einen wichtigen Beitrag
zur Verbesserung der Situation von Rad fahrenden Menschen ab 50 Jahren
im Landkreis Demmin leisten.

Bitte senden Sie diesen Fragebogen moglichst ISAB-Institut
bis 15. Juli 2006 in einem Overstolzenstr. 15
nicht frankierten Briefumschlag mit dem Hinweis 50677 Koln

»ANTWORT*" und ,,Porto bezahlt der Empfénger” an

e Wie lange sind Sie in der Regel pro Woche aul3er Haus unterwegs,
z.B. zum Einkaufen oder zum Familienbesuch? (Reine Fahrzeit)

weniger als 4 Std. 5-8 Std. 9-11 Std. Uber 12 Std.

1 2 3 4

V1

e Welches Verkehrsmittel nutzen Sie Uberwiegend?
Bitte kreuzen jeweils an, welches VVerkehrsmittel Sie fir jede Tatigkeit gut nutzen.

Auto,
Motorrad/ | Bus/Bah
zu Fuly Moped/Mof N Fahrrad
a
Firma/ Betrieb/ Dienststelle : 2 3 4 V2
Besuch bei Familie, Freunden, Bekannten 1 2 3 s v
Supermarkt, Geschaft 1 2 3 4 Ve
Verein/Verbande, Ehrenamt/ v
biirgerschaftliches Engagement ' 2 ’ !
Cafe, Gaststatte, Begegnungsstatte, Kino 1 2 3 s Vi
Schrebergarten, Datsche, Bootshaus 1 2 3 4 Ve
Ausflug in die Natur : 2 3 4 Vo
Kirche, Friedhof : 2 3 4 Vi
Arzt, Apotheke 1 2 3 s Vit
Amt, Birgerbiiro, Frisér, Bank 1 2 3 4 iz

e Wie beurteilen Sie die Verkehrssituation fir die Uber 50-Jahrigen im Landkreis

Demmin?
: L s 1 2 3
Die Verkehrssituation fr die Gber 50-Jahrigen im o hafriadinan | cehlapht
Landkreis Demmin ist ... ) ) ) VI3

o Folgende Aussagen beziehen sich auf die Verkehrssituation der Gber 55-Jéhrigen in lhrem
Wohnumfeld. Bitte kreuzen Sie an, ob Sie dieser Aussage zustimmen oder nicht.

1 2 3
stimm | stimme .
. stimme
e teilweise | ~.
nicht zu
zu zZu
Die Mobilitdtsmoglichkeiten in meinem Wohnumfeld beeintrachtigen via
meine personliche Lebensfiihrung und Lebensqualitat. ' 2 ’
Die Verkehrsituation in meinem Wohnumfeld ist gut. 1 2 3 V15
Die Wege zwischen meinem Wohnort und den Zielorten sind zu lang. 1 2 3 Vi
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In meinem Wohnumfeld sind die Anschlussmdglichkeiten zwischen
den Verkehrsmitteln (Bahn, Bus, Taxi) gut.

V17

Offentliche Verkehrsmittel in meinem Wohnumfeld fahren zu selten.

V18

Mein Wohnort wird nur bei Anruf angefahren, daher ist genaue
Planung notwendig.

V19

e Welchen Beobachtungen zum Radverkehr im Landkreis Demmin stimmen Sie zu oder

nicht? Bitte kreuzen jeweils an, ob Sie diesen Aussagen zustimmen oder nicht.

1 2 3
stimme Sl stimme
Zu el nicht zu
Zu
Heute fahren mehr dltere Menschen Rad als zu DDR-Zeiten. 1 2 3 V20
Fahrradfahren wird eine wichtige Alternative zu anderen vat
Verkehrsmitteln ' : ’
Altere Menschen besitzen mittlerweile Fahrrader mit einem oo
hoheren Sicherheitsstandard als friiher, z.B. Gangschaltung. ' 2 ’
e Wie oft fahren Sie Rad, wenn es Ihnen méglich ist? v
jeden Tag 1 .
ein Mal pro Woche 2 _ Me_ s .
ehrmals in der Woche : — wenn _Sle nie Radfahren bitte
- - weiter mit Frage 19!
ein Mal im Monat 4
Fur Radfahrer geht es hier weiter!
e Welche Entfernungen legen Sie mit Ihrem Fahrrad zurick, wenn es Ihnen
moglich ist?
bis zu 5 km 6-10 km 11-19 km Uber 20 km
. ) 3 . V24
e Welche Ziele kénnen Sie mit Threm Fahrrad erreichen?
Bitte geben Sie an, ob Sie folgende Ziele mit Ihrem Fahrrad gut oder weniger gut erreichen.
L befriezdigen c
gut d schlecht
Firma/ Betrieb/ Dienststelle 1 2 3 v25
Besuch bei Familie, Freunden, Bekannten 1 2 3 v26
Supermarkt, Geschéft 1 2 3 v27
Verein/Verbénde, Ehrenamt/birgerschaftliches Engagement 1 2 3 vas
Cafe, Gaststatte, Begegnungsstéatte, Kino 1 2 3 V29
Schrebergarten, Datsche, Bootshaus 1 2 3 V30
Ausflug in die Natur 1 2 3 val
Kirche, Friedhof 1 2 3 V32
Arzt, Apotheke 1 2 3 v33
Amt, Birgerbiro, Frisér, Bank 1 2 3 V34
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e Warum fahren Sie Fahrrad? sitte kreuzen sie an, ob folgende Griinde fur Sie wichtig sind.

1 2 3
Ich fahre Rad... weniger nicht
wichtig wichtig wichtig
...weil ich kurze Wege habe 1 2 3 V35
...weil es nicht so anstrengend ist wie zu gehen 1 2 3 V36
...weil es SpaR macht 1 2 3 Va7
...um Zeit zu sparen 1 2 3 V38
...um geringe Kosten und wenig Stress zu haben 1 2 3 V39
...um Bewegung zu haben und mich gesund zu halten 1 2 3 Vo
...um mit anderen Menschen zusammen zu sein 1 2 3 Va1
...um mich vor Kriminalitét sicher zu flihlen 1 2 3 V42
...um mich umweltfreundlich zu verhalten 1 2 3 V43
...weil es keine o6ffentlichen Verkehrsmittel gibt 1 2 3 Va4
...weil ich kein Auto/Motorrad/Moped/Mofa besitze 1 2 3 V45
e Mit wem fahren Sie Rad? Mehrere Antworten maglich.
Ich fahre Rad... haufig selten nie
.. alleine 1 2 3 Ve
. mit Freunden, Bekannten 1 2 3 v
.. mit meinem Partner 1 2 3 e
. mit dem Verein 1 2 3 Ve
e In welchem Zustand ist Ihr Fahrrad?
. . 1 2 3
T | T 51 neu, vor kurzem erst gut erhalten schlecht
V50
1 2 3

e Wie hat sich die Fahrradsituation fur die Gber 50-Jahrigen im Landkreis Demmin

in den letzten 5 Jahren entwickelt?

1

Die Fahrradsituation ist... | hoccar nownrdan

2

nloich nohlinshan

3

cchlochtar newnrdan

1

2

3

V51

e Wie beurteilen Sie die Radfahrmaglichkeiten fur die Gber 50-Jahrigen in Threm

Amt bzw. in Ihrer Gemeinde?
Beantworten Sie die Frage insbesondere fiir den Amtsbezirk in

dem Sie wohnen.

1 2

befriedigend

Stadt Dargun

V52

Stadt Demmin

V53

Amt Demmin-Land

V54

Amt Jarmen-Tutow

V55

Amt Malchin am Kummerower See

V56
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Amt Peenetal/Loitz 1 ) 3 V57
Amt Stavenhagen 1 2 3 V58
Amt Treptower Tollensewinkel 1 2 3 V59
Landkreis Demmin insgesamt 1 2 3 V60

e Waren Sie mit dem Fahrrad schon mal unterwegs ...?

ja nein
im Landkreis Mdritz 1 2 V6L
im Landkreis Mecklenburg-Strelitz 1 2 V62
in der Stadt Neubrandenburg 1 2 V63

e Wie beurteilen Sie die Radfahrmoglichkeiten der Gber 50 Jéhrigen ...?
Bitte geben Sie an, ob die Radfahrmdglichkeiten in jeweiligen Regionen gut, weniger gut oder eher schlecht sind.

1 2 3
gut befriedigend schlecht
im Landkreis Miritz 1 2 3 V64
im Landkreis Mecklenburg-Strelitz 1 2 3 V65
in Stadt Neubrandenburg 1 2 3 V66

e Nutzen Sie auch die groRen Radwege des Radtourismus in Mecklenburg-
Vorpommern, wie z.B. die Eiszeitroute?

haufig | 4 gelegentlich L 5 nie

V67 |

o Kennen Sie alte Wege oder Trampelpfade in Ihrem Wohnumfeld, die als Radwege

genutzt werden KGnnen? sitte nennen Sie die drei fiir Sie wichtigsten Strecken.

(1)
(2)
3)

o Kennen Sie existierende Radwege in Ihrem Wohnumfeld, die nicht genutzt
werden? Bitte nennen Sie die drei fiir Sie wichtigsten Strecken.

(1)
(2)
3)

e Welche Straf3en oder Wege in IThrem Wohnumfeld sollten fahrradgerechter
gestaltet werden? Bitte nennen Sie die drei fiir Sie wichtigsten Strecken.

(1)
()
3)

e Wie kdnnte man tber 50-Jahrige dazu anregen, (mehr) Fahrrad zu fahren?

Bitte geben Sie an, ob Sie folgende Vorschlage fiir wichtig, weniger wichtig oder nicht wichtig halten.
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1 3
2 | nicht
wichti | WEMIET T vichti
g wichtig g
Ortliche Presse sollte regelmaRig tiber die Anliegen der Alteren berichten 1 2 3 V77
Durch organisierte Radtouren in der Umgebung, vis
z. B. kombinierte Touren Bus/Bahn und Rad ! 2 8
Durch Rastplatze, Unterstdnde an Fahrradwegen auBerhalb von o
Ortschaften ! 2 3
Durch Notrufsaulen fiir Radfahrer auf3erhalb der Ortschaften (dhnlich Ve
denen fir Autofahrer) 1 2 3
Durch Beteiligung an der Verbesserung der Radfahrmdglichkeiten 1 P 3 Vet

e Was kann man als Radfahrer Ihrer Meinung nach tun, um mehr altere Menschen

zum Fahrrad fahren zu motivieren? sitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie folgende MaRnahmen fiir wichtig,
weniger wichtig oder nicht wichtig halten.

1 3
2 | nicht
wichti | VM9 ichti
wichtig
g g
Mehr Rad fahren und fir andere ein Beispiel sein 1 2 3 Ve
Eigene Begeisterung und Wissen (ber das Radfahren an Andere ves
weitergeben ! 2 3
Radgruppe/ Radverein organisieren 1 2 3 | V&
Aktiv an der Verbesserung der Radfahrméglichkeiten mitarbeiten 1 2 3 |V

Fur Radfahrer und Nicht-Radfahrer geht es hier weiter!

e Angesichts leerer Kassen in den Kommunen stellt sich die Frage, wie die Alteren
selbst an der Radfahrsituation mitwirken konnen. Waren Sie bereit selbst aktiv

an der Verbesserung der Radfahrsituation mitzuwirken?
Bitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie folgende Aufgaben tibernehmen kdnnten.

ia | a2 vielleicht | 5 nein | 2

V85

o An welchen Aktivitaten wiirden Sie mitwirken?

Bitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie folgende Aufgaben (ibernehmen kdnnten.

ja vielleicht nein
An den Planungsgesprachen 1 2 3 V86
An der Ausbesserung der Landwirtschafts- und ver
Forstwegen fiir Fahrrad ! 2 3
An der Beschilderung 1 2 3 ves
Ubernahme einer Patenschaft einer Radroute 1 2 3 V89
An der Errichtung von Fahrradunterstdnden zwischen den Vo
Ortschaften ! 2 8

e Welche andere Mdglichkeiten gibt es, dass die Alteren an der Verbesserung der
Radfahrmdglichkeiten in Demmin beitragen
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e Sind Sie daran interessiert, in einer Gruppe zur Verbesserung der
Radfahrmdglichkeiten in Threm Wohnumfeld und im Landkreis Demmin

mitzuwirken?

Vol

interessiert | 1+ |  wenigerinteressiert | |

nicht interessiert

| s

V92

— wenn Interesse, dann teilen Sie uns bitte Ihre Adresse mit,
damit Sie eingeladen werden kénnen.

e Was kann die Verwaltung und die Politik Ihrer Meinung nach tun, um mehr éltere

Menschen zum Fahrradfahren zu motivieren?

Bitte kreuzen Sie an, ob folgende Verbesserungen fir Sie wichtig oder weniger wichtig sind.

! 2 3
Wichti | EMIGErnICiE

g wichtig | wichtig
Ortliche Presse sollte regelmaRig beispielhafte Radtouren vorstellen 1 2 3 %E
Die Verwaltung und Politik sollten Offentlichkeitsarbeit betreiben, Vo
um das Radfahren attraktiver zu machen ! 2 3
Der Landkreis sollte beispielhafte Initiativen der Alteren fiir den vos
Radverkehr anerkennen und ehren ! 2 3
Der Landkreis soll einen realistischen Radwegeplan erstellen 1 2 3 Vo6
Jahrlicher Bericht der Verwaltung, was fiir den Radverkehr geleistet
wurde ! 2 3 v
Der Landkreis soll Beschwerdestellen einrichten, an die ves
Fahrradprobleme der Alteren mitgeteilt werden konnen. 1 2 3

e Was verbessert die Sicherheit der tber 50-jahrigen Radfahrer?
Bitte kreuzen jeweils an, ob Sie folgende Faktoren flir wichtig halten.
! 2 3
Wichti | WEMIGEr S nICiE

9 wichtig | wichtig
Radfahrkurse/ Sicherheitstraining 1 2 3 Vo9
Kenntnis der Radfahrregeln 1 2 3 V100
Aufklarung tber die Rechte beim Radfahren 1 2 3 V101
Gute Ausrustung des Fahrrads, z.B. Bremsen, Licht, Klingel, Vios
Gangschaltung, Riickspiegel ! 2 3
SchutzmalRnahmen beim Radfahren, z.B. Helm, helle Kleidung, roter ) , vios

1

Winker

Hohe Bequemlichkeit des Fahrrads, z.B. leichtes Gewicht, tiefer
Einstieg

V104

e Wie kann die Qualitat der Radwege erhéht werden?

Bitte kreuzen Sie jeweils an, ob Sie diese VVorschldge fir sinnvoll oder weniger sinnvoll halten.
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1 3
2 | nicht
wichti | WeNM9ET \ichti
g wichtig g
Durch den Ausbau der ortsverbindenden Wege fiir den Radverkehr 1 2 3 | wvaos
Durch straenbegleitende Radwege 1 2 3 | vaos
Durch bessere Verbindung der Radwege miteinander 1 2 3 | wvao7
Durch einfache Orientierung/ gute Ausschilderung/ Kartentafeln 1 2 3 |ve
Poller, Stralenlaternen und Verkehrsschilder sollen von den Radwegen Viss
entfernt werden ! 2 8
Durch Nutzung stillgelegter Bahnstrecken als Radwege 1 2 3 | vawo
Durch Nutzung Landwirtschaftswege und Forstwegen als Radwege 1 2 3 |vm

e Wie kdnnten die Verkehrsunternehmen zur Verbesserung der Radfahrersituation

im Landkreis Demmin beitragen? Bitte geben Sie an, ob Sie folgende Vorschlage fiir wichtig, weniger wichtig
oder nicht wichtig halten.

1 2 3
el | [t e

g wichtig | wichtig
Durch Fahrradmitnahme im Bus 1 2 3 vi12
Durch bessere Verknipfung von Radverkehr mit Bus und Bahn 1 2 3 vi13
Durch bessere Ausrichtung von Bus und Bahn auf die Bedurfnisse von it
Alteren, nicht nur auf den Schiilerverkehr 1 2 3
Durch bessere Zubringer und ,,Lumpensammler*, z.B. Vits
Rufbusse/Kleinbusse, fir die man sich anmelden kann 1 2 3
Durch sichere Abstellmdglichkeiten fiir Rader 1 ) P R

e Waurden Sie (mehr) Fahrrad fahren, wenn der Landkreis Demmin
fahrradfreundlicher wére?

ia | o vielleicht | 5] nein | 2

V117

e Sind Sie der Meinung, dass die Verwaltungsvorschriften abgeschafft werden
sollen, die die Eigeninitiative der Gber 50-Jahrigen einschréanken?

ia | o vielleicht | 5] nein | 2

V118

e Wenn die Verwaltungsvorschriften nicht abgeschafft werden, sind Sie der
Meinung, dass die Politik und Verwaltung die finanziellen Mittel zur
Verbesserung der Radfahrsituation zur Verfligung stellen soll?

ia | o vielleicht | 5 nein | 2

V119

e Sind Sie der Meinung, dass die Eigeninitiative der Gber 50-Jéhrigen durch die
Vorschriften behindert wird?

ia | o vielleicht | 5] nein | 2

V120

Angaben zu lhrer Person

175




e Bitte geben Sie Ihr Geschlecht und Alter an:

1-5

Frau| + | Mann| > [ v [Ichbin Jahre alt.

V122

e Was ist Ihr hichster Bildungsabschluss?

Kein Schulabschluss

V123

9. Klasse der POS, Volksschul-/Hauptschulabschluss

Polytechnische Oberschule (POS),
Realschulabschluss (Mittlere Reife, 10.Klasse Abschluss), Facharbeiter

Erweiterte Oberschule (EOS), Berufsausbildung mit Abitur (BAA),
(Fach-)Hochschulreife / Abitur

Hochschul-, Universitatsabschluss, Meisterstudium

e \Welchen Erwerbsstatus haben Sie?

In Teilzeit erwerbstétig

V124

Voll erwerbstétig

Nicht erwerbstatig, Rentner/in, Pensionar/in, Vorruhestand

o In welcher Gemeinde wohnen Sie?

V125

e Inwelchem Amt liegt Ihre Gemeinde?

Stadt Dargun 1| AmtJarmen-Tutow 4 Amt Malchin g?eKummerower
Stadt Demmin 2| Amt Stavenhagen 5
AmtIE);nrgmln- .| Amt Peenetal/Loitz 3 Amt Treptower Tollensewinkel

V126

| e Seit wie vielen Jahren leben Sie schon in IThrer Gemeinde? Seit Jahren.

‘ V127 ‘

e Besitzen Sie ein Auto?
ia [ ] nein |

V128 |

e Wie schéatzen Sie lhren Gesundheitsstand ein?

1 2 3

Mein Gesundheitszustand ist ... ot hefriedinand cchlecht

1 2 3

V129

Wir bedanken uns fiir Ihre Mitarbeit und wiinschen Ihnen eine schone Zeit.

Uber die Ergebnisse der Untersuchung werden Sie durch die 6rtliche Presse

informiert!
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7.4 Gesprachsleitfaden fur die Expertengesprache

Gesprachsleitfaden far Gesprache mit Vertretern von
Seniorenvereinigungen

Organisation:
Name:
Datum:
Projekt kurz vorstellen
e Es geht um die Nahverkehrsmobilitat von Seniorinnen und Senioren
im l&andlichen Raum (zwei Landkreise M-Vs), also darum, ob und wie
altere Menschen sich zu Ful3 oder mit dem Fahrrad, ggf. auch mit dem
offentlichen Nahverkehr in ihrem naheren Umfeld bewegen
e gefordert vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, aber auch das Landesministerium fir Wirtschaft
interessiert sich fur Ergebnisse aus dem Projekt
1. Ist das Thema interessant fiir Sie selbst?
O ja 0 nein
1.1  Wenn ja, warum:
1.2  Wenn nein, warum nicht;

2. Ist Uber die Nahverkehrsmobilitdt im Kreisseniorenbeirat (bzw. der
Seniorenvereinigung...) gesprochen worden?
e War sie Thema,
e istsie vielleicht derzeit gerade Thema
e oder konnen Sie sich vorstellen, dass sie fur den Seniorenbeirat ein
interessantes Thema sein kann?
3. Wortber diskutieren Sie derzeit im Landkreis, was sind Themen, die Sie

bewegen?
4, Fahren Sie eigentlich selbst Rad? (zu welchem Zweck...)
5. Konnen Sie aus eigener Beobachtung oder aus der Erfahrung der Arbeit in

Ihrer Organisation sagen, ob sich der Anteil alterer Menschen an
Radfahrern verandert hat?

6. Was, glauben Sie, kdnnte die Mobilitat von Seniorinnen und Senioren im
landlichen Raum beférdern?

7. Was schrankt die Mobilitat von alteren Menschen im landlichen Raum
ein?

177



8. Konnen Sie mir andere wichtige Personen im Landkreis nennen, die mit
diesem Thema zu tun haben oder sich dafir interessieren kdnnen?

9. Gibt es in der ndchsten Zeit Termine, die mit dem Thema verbunden sind?

10.  Koénnen wir wegen anderer Fragen noch einmal auf Sie als Experte flr
altere Menschen zukommen? Wir mochten im Frihjahr sogenannte
Werkstattgesprache flihren und wirden uns freuen, wenn Sie oder jemand
aus lhrer Organisation/ Verein... daran teilndhme.

Vielen Dank fur lhre Mithilfe...

Gespréachsleitfaden fir Gesprache mit Vertretern von Verkehrsverbanden
(Verkehrswacht, adfc, bund, ...), Vereinen, Mitarbeitern in Verwaltungen

Organisation:
Name:
Datum:

Projekt kurz vorstellen

e Es geht um die Nahverkehrsmobilitdt von Seniorinnen und Senioren
im landlichen Raum (zwei Landkreise M-Vs), also darum, ob und wie
altere Menschen sich zu FuBR oder mit dem Fahrrad, ggf. auch mit dem
offentlichen Nahverkehr in ihrem néheren Umfeld bewegen

o geférdert vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, aber auch das Landesministerium fir Wirtschaft
interessiert sich flr Ergebnisse aus dem Projekt

1. Sind Sie mit dem Thema ,,Altere und Mobilit4t im landlichen Raum* in

irgendeiner Weise in der letzten Zeit in Beruhrung gekommen?

1.1  Istdie Frage nach der Mobilitat im landlichen Raum eigentlich ein Thema
fur Sie selbst?

1.2 st Ihnen dieses Thema (Mobilitat von &dlteren Menschen) vor langerer
oder kirzerer Zeit unter Bekannten, bei Freunden, in Ihrem persénlichen
Umfeld mal begegnet? Inwiefern?

1.3  Sehen Sie spezifische Besonderheiten, die die Mobilitat alterer Menschen
im landlichen Raum von der in Stédten unterscheidet?

2. Welche Themen bewegen Sie derzeit im Verein/ Verband?

3. Aus Sicht Ihres Vereins/ Ihrer Organisation (...):
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e War das Thema ,,Mobilitét &lterer Menschen im landlichen Raum* in den
letzten 1-2 Jahren bei Ihnen préasent?

e Glauben Sie, dass Sie dieses Thema in Angriff nehmen sollten?

4. Was meinen Sie, wozu nutzen Altere hauptsachlich ihr Rad?

5. Konnen Sie aus eigener Beobachtung oder aus Sicht Ihrer Organisation (...)
sagen, ob sich der Anteil alterer Menschen an den Radfahrern verandert hat?

6. Welche Einschrankungen sehen Sie in Bezug auf die Nah-Mobilitat Alterer?
e wegen ihres Alters, ihres Einkommens 0.4.
e aufgrund ihres Lebens in einer landlichen Region

7. Welche Bedingungen missen lhrer Meinung nach in landlichen Regionen
gegeben sein, damit nicht mit dem Auto gefahren wird, sondern Ful3e oder
Fahrrad oder der OPNV genutzt werden?

8. Was erleichtert es aus lhrer Sicht, sich mit dem Fahrrad auf den Weg zu
machen?

9. Was wirden Sie im Landkreis, in der Region, in den kleinen Orten gern
veréndert sehen in Bezug auf das Mobil-Sein alterer Menschen?

10. Gibt es in der nachsten Zeit Termine, die mit dem Thema zu tun haben? Z.B.
»Anradeln®, Sportereignisse 0.4.?

11.Konnen Sie mir andere wichtige Personen im Landkreis nennen, die Ihnen
zur Thematik ,,Mobilitat alterer Menschen im landlichen Raum® in den Sinn
kommen? Welche Organisation oder welche Personen koénnten sich fir das
Thema noch interessieren?

12.Konnen wir noch einmal auf Sie als Experte zukommen? Wir méchten im
Fruhjahr sogenannte Werkstattgespréache fiihren und wiirden uns freuen, wenn
Sie daran teilndhmen.

Vielen Dank fur Ihre Mithilfe...
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8.

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.

Tab.
Tab.

Tab.
Tab.

Tabellen

3.1
3.2
3.3:
3.4.

3.5:
3.6:

1.4:
71.5:

Siedlungsstrukturelle Regionstypen und Abgrenzungskriterien....... 24
Siedlungsstrukturelle Kreistypen und Abgrenzungskriterien........... 26
Typen landlicher RAUME ........cccoviiiiiiec e 29
Strukturindikatoren der Landkreise Demmin

und Nordwestmecklenburg ..o 38
Bevolkerung am 31.12.2004 nach Altersgruppen ab 50 Jahren ....... 48
Kriterien der demographischen Regionstypen.........ccccoevvvvvveniennnen 55
Landliche Kreise geringerer DIChte ..........ccoevveiiiiieii e 154
Landkreise bzw. Kreisregionen mit Einwohnerdichte

UNEr 100 BW.IKMZ ...ttt e e e e e e e e 155
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