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ZUSAMMENFASSUNG

Die Universitits- und Hansestadt Greifswald steht vor grofien Herausforderungen im Bereich der Mo-
bilitdts- und Verkehrsentwicklung. Aufgrund der wirtschaftlichen Bedeutung und Arbeitsplatzzentra-
litdt Greifswalds in einem ansonsten strukturschwachen, peripheren Raum hat insbesondere der be-
rufsbedingte Pendlerverkehr in den letzten Jahren kontinuierlich zugenommen. Dadurch kommt es zu
temporédren Uberlastungen der Hauptverkehrsachsen und zu Problemen im Bereich des ruhenden Ver-
kehrs. Vor diesem Hintergrund befasst sich die vorliegende Studie, die im Rahmen der BMBF-geforder-
ten , MobilitditsWerkStadt 2025” entstanden ist, mit der Arbeitskriaftemobilitit in Greifswald und den
daraus resultierenden Auswirkungen auf den Greifswalder Stadt- bzw. Stadt-Umland-Verkehr. Konk-
ret zielt die Studie auf die Gewinnung differenzierter Erkenntnisse tiber das Mobilitdtsverhalten von
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern (z.B. Arbeitsweg, Verkehrsmittelwahl, Parkverhalten) sowie
die Ableitung praktischer Empfehlungen fiir die Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung
unter Berticksichtigung des Stadt-Umland-Raums. Die Ergebnisse basieren vorrangig auf einer standar-
disierten Online-Befragung, an der sich mehr als 2.400 Personen beteiligt haben. Daneben erfolgte eine
systematische Auswertung von Pendlerdaten der Bundesagentur fiir Arbeit, anhand derer sich das
Pendlereinzugsgebiet der Stadt Greifswald und dessen Verdnderung im Lauf der Zeit nachvollziehen
lassen. Die Forschungsarbeiten zeigen unter anderem, dass sich jenes Einzugsgebiet zwischen 2009 und
2019 sukzessive vergrofiert hat, was die Notwendigkeit eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes speziell
mit Blick auf die , erste/letzte Meile” unterstreicht. Laut Befragung ist das Fahrrad das meistgenutzte
Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit, dicht gefolgt vom PKW. Der OPNV spielt hingegen keine nen-
nenswerte Rolle und bietet somit unausgeschopfte Potenziale fiir die Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV), insbesondere im Stadt-Umland-Raum. Basierend auf den Ergebnissen wer-
den schliefllich vier Handlungsansitze fiir eine nachhaltige Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung ab-
geleitet: 1) Kritische Priifung und Weiterentwicklung des OPNV unter Beriicksichtigung flexibler, nach-
frageorientierter Angebote; 2) Strukturelle und institutionelle Starkung des Fahrradverkehrs; 3) Erpro-
bung innovativer Konzepte fiir die ,,erste” bzw. ,letzte Meile”, insbesondere Park & Bike-Stationen und

E-Bike-Sharing; 4) Initiierung eines kontinuierlichen Beteiligungsprozesses.

SUMMARY

The city of Greifswald is facing major challenges with respect to mobility and transportation. Due to
Greifswald’s economic importance and attraction for employees within a peripheral, structurally weak
region, the urban commuter traffic has continuously increased during the last years. As a result, the
main transportation routes are overstressed temporarily in combination with a lack of parking space,
among others. This study, drawn up within the BMBF-programme “MobilitdtsWerkStadt 2025”, focuses
on labour mobility and commuter traffic in Greifswald, and their impact on urban and suburban trans-
portation systems. More precisely, the study aims to gain differentiated insights on the mobility behav-
iour of employees (e.g. routes, modes of transport, parking habits) and, based on this, the derivation of
practical recommendations for a sustainable urban mobility system with particular consideration of ur-
ban-rural linkages. The findings result from a standardised online survey with more than 2,400 employ-
ees working in Greifswald. These primary data are supplemented by secondary data provided by the

German employment agency which particularly allow for assessing Greifswald’s commuting area and
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its development over time. The analyses show that this area has been extended successively between
2009 and 2019, stressing the need for a sustainable mobility concept with a special focus on the “first/last
mile”. According to the survey, employees in Greifswald mostly use the bicycle for their way to work,
closely followed by the automobile. By contrast, public transportation is only of minor importance, re-
vealing untapped potential to reduce motorised individual transport (MIT), especially within the sub-
urban area. Based on the empirical findings, four practical recommendations for a sustainable mobility
and transportation are formulated: 1) Critical assessment and further development of public transpor-
tation, also addressing flexible and demand-oriented concepts; 2) Structural and institutional strength-
ening of bicycle traffic; 3) Testing of innovative concepts for the “first/last mile”, especially park & bike

and e-bike sharing; 4) Implementation of a continuous participation process.
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1 EINLEITUNG

Die Ausgestaltung lokaler Verkehrsinfrastrukturen beeinflusst in hohem Mafle die Lebens- und Um-
weltqualitét in Stadten und Gemeinden. Diese stehen zunehmend vor neuen Herausforderungen in
Zusammenhang mit Elektromobilitit, Digitalisierung, neuen Mobilitdtsdiensten oder dem Klimawan-
del. Gleichzeitig beinhalten diese Entwicklungen aber auch Chancen, die es zu nutzen gilt, um eine
nachhaltige Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung vor Ort zu gewihrleisten. Dafiir braucht es eine in-
tegrierte Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik, die Mobilitdt bedarfsgerecht organisiert und dabei
die Lebens- und Umweltqualitét in den Stddten und Regionen spiirbar erhoht. Wesentliche Treiber ei-
ner solchen Transformation sind die immer deutlicher werdenden Kapazitdtsgrenzen sowohl im Stra-
Renverkehr als auch im OPNV, die vielerorts zu hohen Emissionsbelastungen, die rasant fortschrei-
tende Digitalisierung im Verkehrssektor und nicht zuletzt ein Werte- und Lebensstilwandel, der einen
wachsenden Teil der (urbanen) Bevolkerung kennzeichnet (BBSR 2019). Vor diesem Hintergrund
kommt dem Leitbild der gemischt genutzten, kompakten ,Stadt der kurzen Wege” und der damit ver-
bundenen stadtvertrdglichen Nahmobilitit eine besondere Bedeutung zu. Dabei kénnen neue Mobili-
tiatsoptionen dazu beitragen, den fliefenden und ruhenden PKW-Verkehr zu reduzieren und gleichzei-

tig attraktive Losungen fiir die , erste” bzw. ,letzte Meile” darstellen (Difu 2020).

Die Universitédts- und Hansestadt Greifswald hat die Notwendigkeit einer nachhaltigen urbanen Mobi-
litdtsentwicklung erkannt und sich im Jahr 2019 erfolgreich um Fordermittel im Rahmen des BMBF-
Programms , MobilitdtsWerkStadt 2025“ beworben (mit dem Lehrstuhl Humangeographie der Univer-
sitdt Greifswald als wissenschaftlichem Partner). Dieses Programm zielt auf die Entwicklung und expe-
rimentelle Umsetzung von nachhaltigen Mobilitdtskonzepten auf kommunaler Ebene. Mit Hilfe eines
forschungsbasierten Ansatzes soll das Zusammenspiel von innovativen Technologien und individuel-
lem Mobilititsbedarf ergriindet sowie passgenaue Losungen und Alternativen in urbanen Riumen
bzw. Stadt-Umland-Regionen erarbeitet werden. Konkret soll gezeigt werden, ,,wie Verkehrsbewegun-
gen nachhaltiger gestaltet und Mobilitdtsbediirfnisse mit weniger Verkehr erfiillt werden konnen, (...),
wie technologische Neuerungen mit individuellen und gesellschaftlichen Erwartungen, tkologischen
Anforderungen und wirtschaftlichen Interessen verkniipft und harmonisiert werden kénnen, [und]
welche Formen der politischen, planerischen und technologischen Steuerung fiir die Umsetzung der
Mobilitdtskonzepte im realen Umfeld geeignet und praktikabel sind” (BMBF 2019).

Fiir die strategische und operative Umsetzung greift die Universitits- und Hansestadt Greifswald auf
das EU-initiierte Planungswerkzeug ,SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan” zurtick.! Im Sinne ei-
ner langfristig angelegten und partizipativ ausgerichteten Planungsmethode fordert der SUMP-Ansatz
eine ausgewogene und integrierte Mobilitdtsentwicklung auf lokaler bzw. regionaler Ebene und gleich-
zeitig die Umstellung auf nachhaltigere Verkehrstrager (Difu 2020). Fiir die Zielerreichung ist die Ein-
bindung relevanter Stakeholder*innen wie auch der Biirger*innen ein zentraler Baustein. In konzep-
tioneller Hinsicht fust der SUMP-Ansatz auf der folgenden, weitgehend akzeptierten Definition: “A
Sustainable Urban Mobility Plan is a strategic plan designed to satisfy the mobility needs of people and businesses
in cities and their surroundings for a better quality of life. It builds on existing planning practices and takes due

consideration of integration, participation, and evaluation principles.” (Rupprecht et al. 2019, 9). Ein

1 Fiir einen umfassenden Uberblick, siehe https;/wwuw.eltis.org/mobility-plans/sump-concept
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wesentliches Ziel ist demnach die Verbesserung der Lebensqualitdt, wozu innovative Mobilitdtsange-
bote (z.B. Car- oder Bike-Sharing) einen wichtigen Beitrag leisten konnen und deshalb bei der Erarbei-
tung eines SUMP sowohl auf der Strategie- als auch auf der Mafinahmenebene gepriift werden sollten
(Agora Verkehrswende 2018).

Die Initiierung eines SUMP-Prozesses in der Universitits- und Hansestadt Greifswald basiert auf der
Pramisse, die bislang eher statische und sektoral gepridgte Verkehrsplanung in eine dynamisch-flexible,
integrierte und nachhaltige Mobilitdtsentwicklung zu tiberfithren. Eine solche Transformation ist als
fortwahrender Prozess mit einer breiten Kommunikations- und Beteiligungsstrategie zu verstehen. Der
Prozess wird soweit standardisiert, dass er moglichst auf andere Rdume {iibertragbar ist und soweit
flexibilisiert, dass er sowohl auf sich dndernde Systemgrenzen (z.B. Stadt-Umland) als auch auf neue
sozio-technische Rahmenbedingungen reagieren kann. Der bereits erwdhnte SUMP-Ansatz wird folg-
lich um eine "smarte" Komponente erweitert, womit die Berticksichtigung innovativer Mobilitétsfor-
men ebenso gemeint ist wie die hohe Flexibilitdt des Ansatzes, dessen zentrales Element nicht mehr die
Mobilitdtskonzeption im engeren Sinne ist, sondern ein iterativer Kommunikations- und Partizipations-
prozess, dessen Ergebnisse zur kontinuierlichen Verbesserung der Mobilitdts- und Verkehrsentwick-
lung beitragen. Insofern wird im Greifswalder Kontext von einem ,SSUMP - Smart and Sustainable

Urban Mobility Plan” ausgegangen, den es im Sinne einer ,stadtgerechten Mobilitdt” auszurichten gilt.

Da es sich zugleich um einen forschungsbasierten Ansatz handelt, wird der wissenschaftlichen Beglei-
tung eine wichtige Bedeutung zugeschrieben. Als Kooperationspartner ist der Lehrstuhl Humangeo-
graphie der Universitidt Greifswald fiir die Begleitforschung verantwortlich. Wahrend der einjahrigen
Konzeptphase konzentrierten sich die Forschungsaktivitdten insbesondere auf die Pendlerdynamiken
und die dadurch bedingten Herausforderungen im Greifswalder Stadt- bzw. Stadt-Umland-Verkehr
(vgl. Kap. 2). Konkret standen folgende Ziele im Mittelpunkt der Begleitforschung:

e Status Quo: Gewinnung differenzierter Erkenntnisse tiber das Mobilitdtsverhalten von Arbeit-

nehmer*innen und Berufspendler*innen in der Universitdts- und Hansestadt Greifswald

e Datensynthese: Erweiterung, Zusammenfithrung und Visualisierung von Primér- und Sekun-

dardaten u.a. als Grundlage fiir vertiefende mobilitdtsbezogene Analysen

e Handlungsansitze: Ableitung praktischer Empfehlungen fiir die Gestaltung einer nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung (= SSUMP-Ansatz) in Greifswald unter Berticksichtigung des Stadt-Um-

land-Raums

e Sensibilisierung: Direkte Ansprache und Einbindung von Biirger*innen und Arbeitgeber*in-

nen im Rahmen der empirischen Forschungsarbeit

Fiir die Erreichung dieser Ziele und die Beantwortung der damit verbundenen Fragen kamen vorrangig
quantitative Erhebungs- und Auswertungsmethoden zum Einsatz. Die im Rahmen der Begleitfor-
schung gewonnenen Erkenntnisse bieten wichtige Ankntipfungspunkte fiir die modellhafte Umsetzung
des SSUMP-Ansatzes in strategischer und operativer Hinsicht. Die Ergebnisdarstellung und -diskus-
sion sowie die Ableitung von Handlungsempfehlungen erfolgen in Kap. 4. Vorher werden die Aus-
gangssituation vor Ort (Kap. 2) sowie die methodische Vorgehensweise (Kap. 3) beschrieben. Der Er-

gebnisbericht schliefit mit einem Fazit und Ausblick (Kap. 5).



2 AUSGANGSSITUATION

2.1 Lage und Raumstruktur

Die Universitdts- und Hansestadt Greifswald liegt in der geographischen Mitte der Region Vorpom-
mern und ist nach Rostock, Schwerin, Neubrandenburg und Stralsund die fiinftgrofite Stadt in Meck-
lenburg-Vorpommern. In grofirdumiger Betrachtung befindet sich Greifswald in einem peripheren
landlichen Raum, der gemeinhin als strukturschwach beschrieben wird. Aufgrund des hochwertigen
Landschafts- und Naturraums am Greifswalder Bodden weist die Stadt einen hohen Freizeit- und Er-
holungswert auf und gewinnt zunehmend an touristischer Bedeutung. Gemeinsam mit der Hansestadt
Stralsund bildet Greifswald ein Oberzentrum mit tiberregionaler Ausstrahlung als Universitits-, Wis-
senschafts-, Wirtschafts- und Technologiestandort. Im regionalen Verflechtungsraum betrédgt die Ent-
fernung nach Stralsund 40 km. Die kleineren Stiddte Wolgast und Anklam befinden sich 30 km bzw. 40
km entfernt. Die Grofistadte Rostock und - auf der polnischen Seite - Stettin sind mit dem PKW in 60
Minuten (100 km) bzw. 90 Minuten (150 km) zu erreichen (UHGW 2017).

Neben der Funktion als Oberzentrum ist Greifswald zugleich Kreisstadt des Landkreises Vorpommern-
Greifswald, der nach der Kreisgebietsreform im Jahr 2011 neu entstanden ist. Als drittgrofiter Landkreis
Deutschlands setzt sich Vorpommern-Greifswald aus 13 Amtern mit insgesamt 134 amtsangehorigen
Gemeinden sowie sechs amtsfreien Stadten und Gemeinden zusammen. Durch den Status als Kreisstadt
befinden sich zahlreiche Institutionen der offentlichen Verwaltung in Greifswald. Das Greifswalder
Stadtgebiet gliedert sich in 16 Stadtteile und 73 statistische Gebiete (vgl. Abb. 1). Es erstreckt sich tiber
51 km? und hat eine Ausdehnung von 12,3 km in West-Ost-Richtung sowie von 7,7 km in Nord-Stid-
Richtung. Die zu Greifswald gehérenden Inseln Koos und Riems befinden sich nérdlich des Stadtgebie-
tes in einer Entfernung von 7,5 km bzw. 9 km zur Innenstadt. Anhand der stidtebaulichen Genese
Greifswalds lassen sich die historische Altstadt, der urban gepragte Innenstadtrand, die Grofswohnsied-
lungen sowie die Vororte im ldndlich geprédgten suburbanen Raum als charakteristische Stadtraum-
strukturen ablesen. Hinzu kommen die Umlandgemeinden Neuenkirchen, Wackerow, Hinrichshagen,
Weitenhagen und Diedrichshagen, die im Rahmen der Stadtentwicklung themenbezogen berticksich-
tigt werden und daher eine fiinfte Stadtraumkategorie darstellen (UHGW 2017).



Planungsrdaume ISEK 2030plus  Stadtteile Umlandgemeinden

. Historische Altstadt 1  Innenstadt 9 Schonwalde Il a Neuenkirchen
. Innenstadtrand 2 Steinbeckervorstadt 10  Industriegebiet b Wackerow
. GroRwohnsiedlungen 3 Fleischervorstadt 11  Ladebow c Hinrichshagen
- Vororte 4 Nordliche Miihlenvorstadt 12 Wieck d Weitenhagen
. Umlandgemeinden 5  Sidliche Mihlenvorstadt/ 13 Eldena e Diedrichshagen

Obstbausiediung 14 GroB Schénwalde

6  Fettenvorstadt/ 15  Friedrichshagen
Stadtrandsiedlung 16 Riems/ Insel Koos

7  Ostseeviertel
8  Schonwalde |/ Stdstadt

Abbildung 1: Struktur des Greifswalder Stadtgebiets
Quelle: UHGW 2017, 23

Eine Besonderheit der stadtebaulichen Struktur ist die Innenstadtlage am Stadtrand, denn der Altstadt-
kern grenzt zugleich an die nordliche Siedlungskerngrenze, die durch den Fluss Ryck markiert wird.
Das Stadtzentrum ist vorrangig durch kleinteiligen Einzelhandel, zahlreiche o6ffentliche Gebdude,
Schul- und Universitédtsstandorte, Gastronomie, Unterhaltungs- und Kultureinrichtungen sowie dem
Museumshafen geprégt. Weiter stidlich schliefSen sich attraktive und stark nachgefragte Wohnquartiere
in griinderzeitlicher Blockrandbebauung an, die bis zum Campus des Universitdtsklinikums am Bert-
hold-Beitz-Platz reichen. Im Umfeld des Klinikums sind weitere Fakultdten und Institute der Universi-
tit Greifswald angesiedelt. Durch ihre im Stadtgebiet verteilten Standorte und ihre mehr als 10.000 Stu-
dierenden pragen die Universitdt und das Universitdtsklinikum in besonderem Mafle das Selbstver-
standnis und Erscheinungsbild der Stadt Greifswald. Als grofite Arbeitgeber sind beide Institutionen
zugleich ein wichtiger Wirtschaftsfaktor fiir Stadt und Umland. In stadtischer Randlage befinden sich
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das Elisen-Park Einkaufszentrum sowie der Einkaufsstandort Neuenkirchen, die jeweils wichtige We-
geziele fiir den Publikumsverkehr darstellen. Mit dem Max-Planck-Institut fiir Plasma-Physik am siid-
Ostlichen Stadtrand und dem Friedrich-Loffler-Institut fiir Tiergesundheit auf der Insel Riems befinden
sich zwei grofie Arbeitgeber in der stddtischen Peripherie, was mit Blick auf den Berufsverkehr von
Bedeutung ist (Schwieger et al. 2015).

Aufgrund der zentralortlichen Funktion als Oberzentrum ist Greifswald laut LEP MV? als ,Vor-
rangstandort fiir Einrichtungen der Daseinsvorsorge” benannt und als bedeutsamer Infrastruktur- und
Wirtschaftsstandort so zu entwickeln und zu sichern, dass er fiir die Gemeinden seines Verflechtungs-
bereiches die Aufgaben der tiberortlichen Versorgung wahrnimmt” (UHGW 2017, 21). Diese Ausrich-
tung impliziert, dass Greifswald zusammen mit Stralsund bestimmte Leistungen des spezialisierten,
hoheren Bedarfs bereitstellt und Entwicklungsimpulse in die Region ausstrahlt. Fiir die Gemeinden des
Stadt-Umland-Raums gilt ein Kooperations- und Abstimmungsgebot mit wechselseitiger Verbindlich-
keit. Diese Regelung betrifft insbesondere folgende Handlungsfelder: Siedlungsentwicklung, Einzel-
handel, Verkehr, Tourismus und Naherholung, Radwegenetz sowie Natur und Landschaft. Mit den
besonderen Befdhigungen und Aufgaben Greifswalds geht demnach ein hohes MafS an Verantwortung
fiir das landlich gepragte Umland einher (UHGW 2017).

2.2 Demographische Entwicklung

In der Universitits- und Hansestadt Greifswald leben derzeit 59.232 Einwohner*innen (StatA MV 2020a;
Stand: 31.12.2019). Diese Zahl liegt nach vor unter dem Bevolkerungsniveau vom Zeitpunkt der Wie-
dervereinigung, als Greifswald noch 66.251 Einwohner*innen hatte (Statista, 2020; vgl. Abb. 2). In den
Nachwendejahren ist die Bevolkerung Greifswalds sukzessive geschrumpft und erreichte im Jahr 2004
einen Tiefpunkt mit 52.669 Einwohner*innen. Seitdem steigen die Einwohnerzahlen mit Ausnahme der
Jahre 2012 und 2019 wieder kontinuierlich an, womit sich Greifswald vom landesweiten Trend deutlich
abhebt. Der Anstieg der Greifswalder Bevolkerung wird hauptséchlich von Wanderungsgewinnen ge-
tragen, wihrend die nattirliche Bevolkerungsentwicklung weiterhin negativ verlduft. So tiberstieg die
Zahl der Gestorbenen (773) die Zahl der Lebendgeborenen (552) im Jahr 2019 um 221 (StatA MV 2020a).
Insgesamt macht sich der bundesweite Trend zur Urbanisierung auch in Greifswald bemerkbar, was
mit der zunehmenden wirtschaftlichen Attraktivitit und Arbeitsplatzzentralitdt sowie den sozio-kultu-
rellen Vorziigen der Stadt zusammenhédngen diirfte. Die tiberregionale Strahlkraft als Universitdtsstadt
stellt in diesem Kontext einen ebenso wichtigen Faktor dar. Letzteres hat klare Auswirkungen auf die
Einwohnerstruktur der Stadt Greifswald, die einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil der 20- bis unter
35-Jahrigen an der Gesamtbevolkerung aufweist (vgl. Tab. 1). Mit knapp 16.000 Personen entfallen
26,9 % auf diese Altersgruppe, die sich zu einem grofien Teil aus Studierenden der Universitit Greifs-

wald zusammensetzt.

2 Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern
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Abbildung 2: Einwohnerentwicklung in Greifswald (1990- 2019; Hauptwohnsitz)

Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis StatA M-V)

Tabelle 1: Altersstruktur der Greifswalder Einwohner*innen (2019)

<20 Jahre 20 bis 35 bis 50 bis 65 bis 75 Jahre
< 35 Jahre <50 Jahre < 65 Jahre <75 Jahre und dlter
Absolut 9.962 15.953 10.036 10.812 5.760 6.709
Relativ 16,8 % 26,9 % 16,9 % 18,3 % 97 % 11,3 %

Quelle: StatA M-V 2020b

Um Anhaltspunkte fiir die zukiinftige Stadtentwicklung zu erhalten, wurden Vorausberechnungen zur
Einwohnerentwicklung bis zum Jahr 2030 durchgefiihrt. Diese Berechnungen erfolgten im Jahr 2015 zur
Vorbereitung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes ,ISEK Greifswald 2030plus” und beinhal-
ten drei Szenarien: 1) Wachsende Entwicklung (optimistisch); 2) Stabile Entwicklung (Vorzugsszena-
rio); 3) Riicklaufige Entwicklung (pessimistisch). Bei gleicher Ausgangssituation und nur geringen Dif-

ferenzierungen in den Wanderungsannahmen ergeben sich fiir das Jahr 2030 in den drei Szenarien recht

deutliche Unterschiede in der Gesamtbevolkerungszahl (vgl. Abb. 3).
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Abbildung 3: Bevolkerungsprognose fiir Greifswald bis 2030 (Hauptwohnsitz)
Quelle: UHGW 2017, 43 (nach UHGW 2015)

Fiir die Ableitung konkreter Entwicklungsszenarien im Rahmen des ISEK wurde vereinbart, das erste
und zweite Szenario heranzuziehen. Demnach prognostiziert das erste Szenario eine Gesamtbevolke-
rungszahl von 58.008 Einwohner*innen, wahrend das zweite Szenario von 55.299 Einwohner*innen aus-
geht (jeweils Hauptwohnsitz). Bereits heute - nur fiinf Jahre nach Aufstellung der Prognosen - konnte
das optimistische Szenario tibertroffen werden. Dennoch ist zu bedenken, dass fiir eine stabile bzw.
leicht positive Entwicklung der Einwohnerzahlen jihrlich konstante Wanderungssalden im positiv
dreistelligen Bereich notwendig sind, wobei auch ein ausreichender Zuzug junger Altersgruppen ver-
zeichnet werden muss (UHGW 2015). Interessant ist in diesem Zusammenhang ein Blick auf die prog-
nostizierte Altersstruktur fiir das Jahr 2030 (vgl. Abb. 4), wonach die bereits fehlenden Geburtsjahr-
génge ab 1990 nicht mehr - wie in den vergangenen Jahren - durch Zuziige junger Menschen ausgegli-
chen werden konnen. Ebenso wird der Anteil der dlteren Bevolkerung (65 Jahre und élter) bis 2030
kontinuierlich zunehmen. Ein besonderes Augenmerk liegt hier auf der Altersgruppe der Hochbetagten
(80 Jahre und élter), deren Zahl sich ldangerfristig im Bereich um 4.000 Personen stabilisieren wird
(UHGW 2015). Dies ist gerade fiir den Gesundheits- und Pflegebereich eine wichtige Aussage, um die
Kapazititen bedarfsgerecht zu entwickeln. Auch die Mobilitédts- und Verkehrsentwicklung muss diese

Prognosen entsprechend berticksichtigen.
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Abbildung 4: Entwicklung der Altersgruppen in Greifswald bis 2030 (Szenario 2)
Quelle: UHGW 2015, 13

Im Zuge der Vorausberechnungen wird zudem angenommen, dass die Zahl der durchschnittlich in
einer Wohnung lebenden Personen weiter abnimmt. Jedoch wird mit einer deutlichen Abschwachung
der bisherigen Entwicklung gerechnet. So ist zu erwarten, dass sich der sog. HH-Faktor, der im Basis-
jahr 2014 bei 1,81 Personen je Haushalt lag, im Jahr 2030 auf 1,76 Personen je Haushaltzurtickgehen wird
(UHGW, 2017). Dies entspricht einer Abnahme von jdhrlich 0,003 % und liegt in etwa im Bereich aktu-
eller Schitzungen fiir die ostdeutschen Bundesldnder. Eine Reduktion der durchschnittlichen Haus-
haltsgrofien hat wiederum zur Folge, dass mehr wohnungsnachfragende Haushalte entstehen. Fiir
Greifswald wiirde eine Reduzierung des HH-Faktors auf 1,76 bedeuten, dass im Wachstumsszenario 1

ca. 2.700 und im Stabilitdtsszenario 2 ca. 1.000 zusétzliche Haushalte in den Wohnungsmarkt eintreten.

Die Stadtteile Greifswalds weisen hinsichtlich ihrer demographischen Entwicklung klare Disparitdten
auf. Die Ursachen hierfiir liegen in ihren unterschiedlichen historischen Entwicklungen, flichenhaften
Ausdehnungen, Nutzungsstrukturen sowie ihrer Lage und Funktion im Stadtgebiet. Die einwohner-
stiarksten Stadtteile bilden Schonwalde I/Stidstadt und Schonwalde 11, die hauptsichlich durch Grof3-
wohnkomplexe (Plattenbauten) gepragt sind. In beiden Teilen der Stadt lebt tiber ein Drittel der Greifs-
walder Einwohner*innen. Weitere bevolkerungsreiche Stadtteile sind das Ostseeviertel, die Stidliche
Miihlenvorstadt/Obstbausiedlung sowie die Innenstadt. Jedoch verlduft die Entwicklung auf Stadtteil-
ebene recht unterschiedlich (vgl. Abb. 5). In Riems/Insel Koos war der Einwohnerriickgang im Bezugs-
zeitraum (2010 - 2014) mit ca. -14,0 % am gravierendsten (bei jedoch geringer Einwohnerzahl). Auch in
Schonwalde 1II steht mit einem Wert von —-4,2 % ein signifikanter Riickgang zu Buche. Die meisten
Stadtteile konnten aber ein Bevolkerungswachstum verzeichnen, wobei die Fettenvorstadt/Stadtrand-
siedlung (+7,7 %) sowie die Fleischervorstadt (+4,4 %) absolut gesehen die grofiten Einwohnergewinne
aufweisen. In relativer Betrachtung entfiel das stirkste Einwohnerwachstum, bedingt durch Neubau-
mafBinahmen, auf die Vororte Grofs Schénwalde und Friedrichshagen (bei ebenfalls geringem Ausgangs-
niveau) (UHGW 2017). Die stddtebauliche Entwicklungsdynamik, u.a. in Form von Restrukturie-
rungs-, Umbau- und Sanierungsprozessen, wird die Einwohnerstruktur und -verteilung innerhalb des
Greifswalder Stadtgebietes weiterhin pragen und wachsende wie schrumpfende Quartiere zur Folge
haben.
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Abbildung 5: Einwohnerentwicklung in den Greifswalder Stadtteilen (2010 - 2014; Hauptwohnsitz)
Quelle: UHGW2017, 30

2.3 Wirtschaftliche Entwicklung

Aufgrund ihrer Funktion als Oberzentrum ist die Universitits- und Hansestadt Greifswald als Wirt-
schafts- und Arbeitsstandort von grofier Bedeutung im 6stlichen Mecklenburg-Vorpommern. Uber
viele Jahrzehnte hat Greifswald ein besonderes Profil als Forschungs- und Dienstleistungsstandort mit
dem Schwerpunkt Gesundheit entwickelt, wobei die Universitit Greifswald und die Greifswalder Uni-
versitdtsmedizin als zentrale Institutionen mit imagepragender Wirkung fungieren. Daneben sind eine
Reihe privater Kliniken sowie zahlreiche Zuliefer- und Pflegebetriebe in Greifswald verortet, die eine
Vielzahl an Arbeitspldtzen anbieten und somit einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor fiir die Stadt und
die Region Vorpommern darstellen (UHGW 2017). In diesem Zusammenhang sind insbesondere die
Medigreif Unternehmensgruppe, die u.a. die Parkklinik fiir geriatrische und orthopadische Rehabilita-
tion betreibt, sowie die Cheplapharm Arzneimittel GmbH als international agierendes Pharmaunter-
nehmen mit mehr als 500 Mio. Euro Jahresumsatz zu nennen. Insgesamt sind 28,2 % aller Greifswalder
Arbeitnehmer*innen in den Bereichen Gesundheit und Pflege titig (UHGW 2018).

Die maritime Wirtschaft spielt ebenfalls eine wichtige Rolle fiir den Wirtschaftsstandort Greifswald.
Der mit Abstand grofste Arbeitgeber in diesem Bereich ist die HanseYachts AG, die sich als international
fiihrender Hersteller von hochseettichtigen Segelyachten etabliert hat. Insgesamt beschiftigt die Han-
seYachts AG an drei Standorten rund 1.400 Mitarbeiter*innen, davon ca. 750 am Hauptsitz in Greifs-
wald. Hier werden neben dem Bootsbau auch die Forschung und Entwicklung sowie die zentrale Mar-

ketingkoordination, der Zentraleinkauf fiir den Konzern, die Gesamtvertriebssteuerung sowie die
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administrative Verwaltung vorgenommen. Ein weiterer Produktionsstandort befindet sich ca. 170 km
entfernt im polnischen Goleniéw. Ebenfalls zur Unternehmensgruppe gehort die franzosische Katama-
ran-Werft PRIVILEGE in Les Sables d’Olonne, die im Juni 2019 tibernommen wurde (HanseYachts AG
2021).

Neben der Universitit Greifswald und der Universitdtsmedizin stehen das Max-Planck-Institut fiir Plas-
maphysik und das Friedrich-Loffler-Institut fiir Tierseuchen als Aushédngeschilder fiir den Wissen-
schaftsstandort Greifswald. Zahlreiche hochqualifizierte Arbeitskréfte sind an diesen Einrichtungen be-
schéftigt und forschen zum Teil auf hochstem internationalen Niveau. Die Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitdten fithren immer wieder zu Spin-off-Griindungen, wie z.B. die 2009 gegriindete Enzymi-
cals AG, was als klares Indiz fiir ein innovationsfreundliches wirtschaftliches Umfeld zu werten ist.
Wichtige Inkubatoreinrichtungen (Griinderzentren) sind das BioTechnikum Greifswald sowie das
Technologiezentrum Vorpommern, die jeweils iiber moderne Infrastrukturen und umfassende Service-
angebote verfiigen (UHGW 2017).

Angesichts dieser Strukturen und Entwicklungen befindet sich Greifswald in einer recht guten wirt-
schaftlichen Gesamtlage, insbesondere im Vergleich zu anderen Stadten und Regionen in Mecklenburg-
Vorpommern. In Summation hat Greifswald 28.716 SV-Beschiftigte bei einer Arbeitslosenquote von
7,0 % (BA 2020a). Fiir Mecklenburg-Vorpommern liegt der entsprechende Wert bei 7,9 % (MWAG MV,
2020). Die Anzahl der SV-Beschiftigten ist zwischen 2015 und 2019 um 1.840 gestiegen, was einem re-
lativen Zuwachs von 6,8 % entspricht. Im gleichen Zeitraum sind die Arbeitslosenzahlen um 28,4 %
zurtickgegangen (von 3.226 auf 2.309), was eine signifikante Verbesserung der Arbeitsmarktsituation
bedeutet (BA 2020a). Neben dem Gesundheits- und Sozialwesen sind mit gewissem Abstand die Berei-
che ,Wirtschaftliche Dienstleistungen”, ,Handel, Instandhaltung und Reparaturen von Kfz“ sowie
~Freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleitungen” wichtige Saulen des Greifswalder
Arbeitsmarktes (vgl. Abb. 6). Ein Standort der Grofsindustrie ist Greifswald hingegen nicht. Die Be-
triebe des produzierenden und verarbeitenden Gewerbes sind zum allergréfsten Teil kleine und mittlere
Unternehmen (KMU), die nur in wenigen Ausnahmefillen (z.B. mlé&s) tiber mehr als 250 Beschiftigte
verfiigen. Allerdings ist das Portfolio dieser Unternehmen branchenspezifisch breit gefachert, was trotz
der Dominanz des Gesundheitssektors fiir eine gewisse Diversifizierung der lokalen Wirtschaftsstruk-
tur sorgt (UHGW 2017). Aktuell bleibt abzuwarten, inwieweit die positive Wirtschaftsentwicklung der
jiingeren Vergangenheit durch die COVID-19-Pandemie negativ beeintrachtigt wird.
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Abbildung 6: SV-Beschiftigte nach Wirtschaftsbereichen in Greifswald
Quelle: UHGW 2018

2.4 Mobilitits- und Verkehrsentwicklung

Als Teil des gemeinsamen Oberzentrums Stralsund-Greifswald und als touristische Destination mit ma-
ritimem Charakter steht Greifswald vor verschiedenen Herausforderungen hinsichtlich Mobilitdt und
Verkehr. Die zunehmende wirtschaftliche Attraktivitdt und Arbeitsplatzzentralitidt sowie die steigende
touristische Nachfrage in Verbindung mit einem fiir Flichenldnder naturgeméfS hohen Anteil an moto-
risiertem Individualverkehr (MIV) fithren zu einem stetig hoheren Flichendruck und zu temporiren
Uberlastungen der Hauptverkehrsstralen. Mit zunehmender Einwohnerzahl ist auch die Zahl der zu-
gelassenen PKW in den letzten Jahren angestiegen (vgl. Tab. 2), wobei der Motorisierungsgrad mit 405
PKW je 1.000 Einwohner*innen vergleichsweise niedrig ist. Fiir das Land Mecklenburg-Vorpommern
und die Bundesrepublik Deutschland liegen die entsprechenden Werte bei 532 bzw. 574 PKW je 1.000
Einwohner*innen (KBA 2020, StatA MV 2020a, UBA 2020). Als problematisch stellt sich hingegen der
Anteil des MIV am stadtgrenzeniiberschreitenden Quell- und Zielverkehr dar. Hier weist bereits das
Greifswalder Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2010 einen MIV-Anteil von 86,0 % aus (UHGW 2010).
Dieser Wert diirfte sich bis heute nicht wesentlich gedndert haben, denn die im Rahmen der vorliegen-
den Studie durchgefiihrte Arbeitnehmerbefragung (vgl. Kap. 4) hat einen MIV-Anteil der Berufspend-
ler*innen von 85,3 % ergeben. Dies kann ein Indiz fiir unattraktive oder fehlende Angebote des OPNV

und des nicht-motorisierten Individualverkehrs (NMIV) im bzw. in das Umland sein.
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Tabelle 2: Entwicklung zugelassener PKW (2012 - 2020)

Jahr Universitits- und Hanse- | Landkreis Vorpommern- | Land Mecklenburg-
stadt Greifswald Greifswald Vorpommern
2012 22.276 121.134 819.575
2013 22.366 120.719 820.717
2014 22.448 120.374 821.255
2015 22.627 120.711 825.797
2016 22.840 121.418 832.708
2017 23.147 122.454 840.968
2018 23.619 123.287 848.812
2019 23.966 124.481 856.882
2020 24.342 124.990 864.963

Quelle: KBA, div. Jahre
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Abbildung 7: Entwicklung der Einpendler*innen in
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Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA)

Das hohe Ausmafs an Quell- und
Zielverkehren ist durch verschie-
dene Faktoren bedingt, die sich teil-
weise iiberlagern. Dazu z&hlt erstens
die fortschreitende Suburbanisie-
rung in Zusammenhang mit Neu-
baumafinahmen in  stddtischen
Randgebieten (z.B. Fettenvorstadt/
Stadtrandsiedlung, Friedrichshagen,
Grof3 Schonwalde) und in den an
Greifswald angrenzenden Umland-
gemeinden (z.B. Neuenkirchen, Hin-
richshagen). Zweitens ist die Stadt
aufgrund ihrer Bedeutung als zent-
raler Wirtschafts- und Arbeitsstand-
ort, wie bereits beschrieben, durch
ein sehr hohes Aufkommen an be-

rufsbedingtem Pendlerverkehr ge-

préagt. Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit sind jeden Tag ca. 12.700 Einpendler*innen in

Greifswald unterwegs, wobei diese Zahl seit Jahren ansteigt (BA 2020a). Zum Vergleich: Im Jahr 1999

waren es ,lediglich” 9.705 Einpendler*innen, was einen Zuwachs von knapp 31,0 % innerhalb von

zwanzig Jahren bedeutet (vgl. Abb. 7). Und drittens ist auch der Durchgangsverkehr auf der Strecke

Stralsund-Wolgast nicht zu vernachldssigen, denn dieser fiihrt tiber eine Hauptverkehrsachse im Greifs-

walder Stadtgebiet (Stralsunder Landstraie, Hansering, Wolgaster StrafSe). Zwar konnte der Durch-

gangsverkehr durch den Bau der Umgehungsstrafle B109, die stidwestlich um das Stadtgebiet
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herumfiihrt, erheblich reduziert werden. Jedoch wird die Ortsumgehung fiir einen grofsen Teil des
Durchgangsverkehrs auf der erwdhnten Strecke Stralsund-Wolgast nicht wirksam (Schwieger et al.
2015).

Mit Blick auf die Erschliefung und Verkehrsfithrung ist Greifswald aus allen Himmelsrichtungen iiber
verschiedene Bundes- und/oder Landstrafien erreichbar. Aus Richtung Westen und von der B109 kom-
mend wird die Stadt tiber die Grimmer Strafse erschlossen. Diese trifft auf die aus Stiden kommende
Osnabrticker Strafle, wobei der Verkehr tiber den westlich der zentralen Bahntrasse liegenden Kreisver-
kehr unter den Gleisen hindurch auf den Innenstadtring (Bahnhofsstrafie) geleitet wird. Weitere Haupt-
verkehrsstrafien, die westlich der Bahntrasse verlaufen, sind die Loitzer Landstraie sowie die Giitz-
kower Landstrafse, die jeweils siidlich an die B109 anschliefSen. Das ¢stlich der Bahntrasse gelegene
Stadtgebiet wird aus Richtung Osten hauptséchlich durch die Wolgaster Strafse erschlossen, die an der
so genannten ,Europakreuzung” (Kreuzung Anklamer Strafse/ Wolgaster Strafie) direkt an den Innen-
stadtring (Hansering/Goethestrafie) anschliefst. Aus stidostlicher Richtung fithrt die Anklamer Strafle
in die Innenstadt und tangiert in ihrem Verlauf u.a. das Universitdtsklinikum am Berthold-Beitz-Platz.
Im stidlichen Stadtgebiet existiert zudem eine quer verlaufende Tangentialachse (Schonwalder Land-
strafse, Koitenhdger Landstrafle), welche die Giitzkower Landstrafse, die Anklamer Strafie und die Wol-
gaster Strafie miteinander verbindet. Dadurch werden die stidlichen und 6stlichen Stadt(rand)gebiete
besser an die Innenstadt angebunden. Aus Richtung Norden und von der B105 kommend wird Greifs-
wald tiber die Stralsunder StrafSe erschlossen, die ab der Ryck-Briicke in den Hansering tibergeht. Die
am stédrksten belasteten Verkehrsachsen im Stadtgebiet sind die Wolgaster Strafie und die Anklamer
StrafSe mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstdrke (DTV) von jeweils tiber 19.000 Kfz (vgl.
Abb. 8).

: = \ Durchschnittliche tagliche
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Abbildung 8: Belastung der Hauptverkehrsstrafsen (DTV) im Greifswalder Stadtgebiet (2014)
Quelle: Schwieger et al. 2015: 17 (Datenbasis: UHGW /Stadtbauamt)
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Trotz der starken MIV-Frequentierung stellt sich Greifswald in Bezug auf den Binnenverkehr gerne als
Fahrradstadt und ,Stadt der kurzen Wege” dar (UHGW 2017), was angesichts der iiberschaubaren
Grofie mit knapp unter 60.000 Einwohner*innen sinnvoll erscheint. Der Status einer Universitétsstadt
kommt dieser Ausrichtung ebenso entgegen. Vor diesem Hintergrund wurde das Radwegenetz in und
um Greifswald in den letzten Jahren sukzessive ausgebaut und sicherer gestaltet. Die Hauptachse fiir
den Radverkehr erstreckt sich von der Innenstadt entlang der Rudolf-Petershagen-Allee bis ins Ostsee-
viertel und von der Pappelallee bis nach Eldena. Ein Teil dieser Achse ist eine ausgewiesene Fahr-
radstrafle, die den Universitdtscampus auf einer Lange von 5 km mit der Innenstadt verbindet. Dennoch
existieren zahlreiche Netz- und Angebotsliicken und einige Radwege befinden sich in einem instand-
setzungswiirdigen Zustand. Zudem gibt es weiterhin Konflikt- und Problembereiche, insbesondere mit
dem MIV, was durch die Arbeitnehmerbefragung im Rahmen dieser Studie bestdtigt wurde (vgl.
Kap. 4).

Zudem ist die regionale und tiberregionale Erreichbarkeit Greifswalds mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
als problematisch einzustufen. Die insbesondere durch den Berufsverkehr bedingten, dispersen MIV-
Stréome sind offenbar nur schwer durch den OPNV zu biindeln und in ein wirtschaftlich tragfihiges
Angebot zu iiberfithren. Dariiber hinaus wurden die Angebote des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) in der Region Vorpommern im Lauf der Zeit stark ausgediinnt (Schwieger et al., 2015). Auf-
grund dieser Entwicklungen weist die Vernetzung der Stadt Greifswald mit dem direkten Umland so-
wie dem erweiterten Einzugsgebiet im nordostlichen Mecklenburg-Vorpommern klare Defizite auf.
Um das Ziel einer sozial- und umweltvertrdglichen Verkehrsentwicklung zu erreichen, sind die Mobi-
litdtsangebote sowohl im Greifswalder Stadtgebiet wie auch im Stadt-Umland-Raum in wesentlichen
Punkten auszubauen. Die dafiir benstigten Konzepte und Mafinahmen sollten sich an insgesamt acht
Problemkomplexen (PK) orientieren, die sich aus den Planungsaussagen des Verkehrsentwicklungs-

plans (VEP) mit seinen Fortschreibungen sowie dem ISEK Greifswald 2030plus ergeben:
e PK1: Mangelnde infrastrukturelle Vernetzung der Stadt mit den Umlandgemeinden
e PK2: Stark MIV-affines Umland
e PK3: Geringer OPNV-Anteil im stidtischen ~Modal-Split”
e PK4: Unzeitgemifies Anspruchsdenken bei Nutzer*innen
e PK5: Parkdruck in der Innenstadt
e PK 6: Parkdruck fiir Anwohner*innen im Wohnquartier Fleischervorstadt
e PK7: Hohe Belastung der innerstadtischen Hauptverkehrsstraien
e PK8: Fehlende Segmente im StrafSennetz

Der Bedarf zur Implementierung neuartiger Mobilitdtsformen ist entsprechend grofs und offenbart viel-
faltige Chancen, die es im Sinne eines nachhaltigen urbanen Mobilitdtssystems zu ergreifen gilt. Das
BMBEF-Programm ,MobilititsWerkStadt 2025“ sowie das EU-initiierte Planungswerkzeug ,SUMP -
Sustainable Urban Mobility Plan” (bzw. dessen Auslegung als ,,SSUMP - Smart and Sustainable Urban
Mobility Plan” im Greifswalder Kontext) konnen diesbeziiglich eine Katalysatorfunktion einnehmen.
Fiir die strategische (Weiter)Entwicklung sowie die operativ-experimentelle Umsetzung der Greifswal-
der SSUMP-Initiative liefert die Begleitforschung wichtige Erkenntnisse, die im Folgenden detailliert
ausgefiihrt werden. Zuvor erfolgt die Darstellung der verwendeten Erhebungs- und Auswertungsme-
thoden.
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3 METHODIK

3.1 Datengrundlage

Im Rahmen der wissenschaftliche Begleitforschung wurde ein auf die eingangs formulierten Zielset-
zungen zugeschnittenes Forschungsdesign konzipiert, welches vorrangig auf quantitativen Methoden
basiert. Demnach umfasst das Forschungskonzept sowohl die Nutzung vorhandener Sekundardaten
als auch die empirische Gewinnung von Primérdaten, um neue Erkenntnisse in Bezug auf das Mobili-
tatsverhalten der in Greifswald beschiftigten Arbeitnehmer*innen zu generieren. Aufgrund der schon
beschriebenen Arbeitsplatzzentralitidt der Universitits- und Hansestadt Greifswald wird insbesondere
dem berufsbedingten, MIV-basierten Pendelverkehr eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet, um
nachhaltige Losungsansitze im Sinne eines integrierten, sozial- und umweltvertrdglichen Mobilitéts-

systems auf stddtischer bzw. stadtregionaler Ebene zu entwickeln.

Fiir die Sekundéranalysen stellten die auf jahrlicher Basis von der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) be-
reitgestellten Datensitze zu den ,Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
nach Gemeinden” eine wertvolle Ressource dar. Als Pendler*in im Sinne der Beschiftigungsstatistik gilt
eine sozialversicherungspflichtig beschiftigte Person, deren Arbeitsort sich vom Wohnort unterschei-
det. Ob und wie haufig tatsdchlich gependelt wird, ist dabei unerheblich. Aufgrund des hohen Erstel-
lungsaufwands werden Pendlerdaten nur jeweils zum 30.6. eines Jahres ausgewertet. Die BA-Datens-
dtze erlauben nicht nur differenzierte Aussagen iiber Quell- und Zielorte von Berufspendler*innen (Ein-
und Auspendler*innen, weiter differenziert nach Geschlecht, Staatsangehorigkeit® und Auszubilden-
denstatus), sondern lassen aufgrund der jihrlichen Erfassung auch eine dynamische Perspektive in
Form von Zeitreihenanalysen zu. Daneben hat die BA auf Anfrage weitere Datensitze zur Verfiigung
gestellt, mit deren Hilfe die Gesamtheit der SV-Beschiftigten in der Stadt Greifswald kategorisiert wer-
den kann (z.B. nach Altersklassen). Zudem liefern diese Datensitze beispielsweise Informationen zu

geringfligig Beschiftigten (Minijobber) und Arbeitslosen.

Eine weitere wichtige Datenquelle stellt das Statistische Amt Mecklenburg-Vorpommern (StatA MV)
dar, welches mit den jdhrlich erscheinenden Statistischen Berichten zum Bevolkerungsstand eine kon-
tinuierliche und umfangreiche Dokumentation der demographischen Entwicklung auf kommunaler
Ebene auflegt. Mit Hilfe dieser Daten ldsst sich die Bevolkerungsdynamik fiir die Stadt Greifswald, den
Stadt-Umland-Raum und den erweiterten Verflechtungsraum sehr gut nachvollziehen, woraus wich-
tige Erkenntnisse fiir die gegenwiértige und zukiinftige Verkehrsentwicklung abgeleitet werden kon-
nen. Die offiziellen Statistikdaten fanden zudem Eingang in die einschligigen Planwerke zur Stadt- und
Mobilitdtsentwicklung (z.B. ISEK Greifswald 2030plus, Nahverkehrsplan, Integriertes Klimaschutzkon-
zept), die im Zuge der Sekundiranalyse ebenso berticksichtigt wurden. Eine kompakte Zusammenstel-
lung relevanter Daten aus unterschiedlichen Quellen liefert die Online-Broschiire ,360° Ein Blick auf
Greifswald”, die von der Greifswalder Stadtverwaltung herausgegeben wird, um bestimmte Strukturen
und Entwicklungen, z.B. in den Bereichen Wirtschaft, Bildung oder Bau- und Wohnungswesen, auf
anschauliche Weise aufzuzeigen. Diese Broschiire wurde ergénzend herangezogen, um einzelne Lii-

cken im Datenmaterial zu fiillen.

3 Hier wird jedoch nur zwischen den Variablen ,, Deutsche” und , Ausldander + Sonstige” unterschieden.
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Die Strukturierung und Aufbereitung der beschriebenen Daten erfolgten einerseits in der Status Quo-
Analyse (vgl. Kap. 2), wobei teilweise auf bereits vorhandene Graphiken und Diagramme zuriickge-
griffen wurde. Andererseits wurden bestimmte Strukturen und Entwicklungen, insbesondere die
Greifswalder Pendlerverflechtungen, in Form von thematischen Karten aufbereitet und visualisiert (vgl.
Kap. 4.1). Fur die Erstellung der Karten kam die Geoinformationssoftware ArcGIS zum Einsatz; die
Kartengrundlagen stammten jeweils vom Landesamt fiir innere Verwaltung Mecklenburg-Vorpom-
mern (LAIV MV). Insgesamt liefern die Sekundérdaten eine breite Grundlage fiir die Kontextualisie-
rung der Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung in der Stadt Greifswald unter Berticksichtigung ver-
schiedener Raum- und Handlungsebenen. Um jedoch vertiefende, problemspezifische Erkenntnisse zu
erlangen, wurden Primérdaten auf Basis einer standardisierten Arbeitnehmerbefragung erhoben. Der

folgende Abschnitt erldutert die Konzipierung und Umsetzung dieser Befragung.

3.2 Datenerhebung

Fiir die Erhebung der Primérdaten wurde eine standardisierte Befragung von Arbeitnehmer*innen in
der Stadt Greifswald durchgefiihrt. Durch ihre tdglichen Arbeitswege tragen die Adressat*innen der
Befragung in hohem MafSe zum Greifswalder Stadtverkehr bei; zugleich sind sie Nutzer*innen der lo-
kalen bzw. regionalen Verkehrsinfrastruktur. Insofern handelt es sich um eine zentrale Zielgruppe fiir
die Uberwindung verkehrsbedingter Problemlagen vor Ort. Das gewihlte quantitative Methodende-
sign bietet den Vorteil, eine schematisierte Querschnittsstudie tiber das Mobilitdtsverhalten von Arbeit-
nehmer*innen bzw. Berufspendler*innen in Greifswald erstellen zu kénnen, was ein wesentliches Ziel
der Begleitforschung darstellt. Mit Hilfe der Befragung lassen sich sowohl Fakten, Wahrnehmungen
und Einstellungen als auch Ursache-Wirkung-Zusammenhinge systematisch erfassen (Burzan 2005,
Mattissek et al. 2013, Jost 2019, Stein, 2014).

Die Durchfithrung der Befragung erfolgte im Zeitraum vom 06.08. bis 13.09.2020 tiber das Online-Tool
»505ci Survey”, welches als Cloud-Dienstleistung und Software-Lizenz angeboten wird. Fiir nicht-kom-
merzielle Erhebungen steht ,,SoSci Survey” kostenlos zur Verfiigung (Leiner 2019). Die Teilnehmer*in-
nen gelangen tiber einen Link zur Befragung, die sie Schritt fiir Schritt ,, durchklicken” konnen. Wesent-
liche Vorteile einer Online-Befragung sind neben der Kostenersparnis auch die zeitliche Ersparnis, die
automatische Filterfithrung, die Erreichbarkeit spezifischer Zielgruppen sowie die unmittelbare digitale
Verfiigbarkeit der Daten. Als Nachteile sind die gemeinhin hohe Abbruchrate und die fehlende Kon-

trollméglichkeit der Befragungssituation zu nennen (Mattissek et al. 2013).

In Vorbereitung der Befragung wurden zunichst alle sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in
Greifswald als Grundgesamtheit definiert. Es wurde angenommen, dass sich die zur Grundgesamt ge-
horenden Personen zwischen ihrem Wohnort (innerhalb oder auflerhalb Greifswalds) und ihrem Ar-
beitsort (innerhalb Greifswalds) regelmifiig bewegen und diesen Weg auf unterschiedliche Weise bzw.
mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen. Die aufserhalb des Greifswalder Stadtgebietes
wohnhaften Arbeitnehmer*innen sind demnach als Pendler*innen zu bezeichnen. Um die Zielgruppe
der Befragung zu erreichen, wurden 55 ausgewéhlte Arbeitgeber*innen aus Greifswald zunédchst per
Post tiber Kontext, Ziel und Modus der Befragung informiert. Ein paar Tage spéter erfolgte eine erneute

Kontaktierung dieser Arbeitgeber*innen per E-Mail, welche den ,SoSci Survey”-Link zur Befragung
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mit der Bitte um Weiterleitung an alle Mitarbeiter*innen enthielt. Eine vollstindige Liste der kontak-

tierten Arbeitgeber*innen befindet sich im Anhang.

Die Auswahl der Arbeitgeber*innen orientierte sich an deren Mitarbeiterzahl, die im Vorfeld tiber ver-
schiedene Kandle (z.B. Firmendb, Unternehmenswebsites) und Dokumente (z.B. IHK-Liste) jeweils re-
cherchiert wurde. In Ergdnzung wurden auch kleinere Unternehmen oder Organisationen berticksich-
tigt, wenn sie eine besondere Funktion fiir die Mobilitédts- und Verkehrsentwicklung in Greifswald er-
fillen (z.B. ADFC Greifswald, GPG?). Die selektive Auswahl der Stichprobe erfolgte einerseits aufgrund
der Tatsache, dass fiir eine Zufallsauswahl keine hinreichende Datengrundlage vorlag, die z.B. Aus-
kiinfte tiber Kleinstunternehmen oder Solo-Selbststindige hétte geben kdnnen. Andererseits waren ar-
beits- und zeitokonomische Gesichtspunkte fiir diese Vorgehensweise ausschlaggebend. Aufgrund des
selektiven Auswahlprozesses und der dadurch bedingten Verzerrungen ist die Befragung nur einge-
schrankt reprasentativ (Jost, 2019; Schoneck & Vof3, 2013). Mit insgesamt 2.455 Befragten® konnte jedoch
ein umfangreicher Querschnitt der in Greifswald beschiiftigten Arbeitnehmer*innen abgebildet werden,

so dass differenzierte Erkenntnisse zum berufsbedingten Mobilitdtsverhalten vorliegen.

Fiir die Befragung wurde ein standardisierter und strukturierter Fragebogen entwickelt. Da die Befra-
gung von den Adressat*innen jeweils selbst zu administrieren waren, musste der Fragebogen recht
hohe Anforderungen an die Verstdndlichkeit erfiillen. Dabei kamen grofitenteils geschlossene, verein-
zelt aber auch offene Fragen zum Einsatz. Bei geschlossenen Fragen wird eine bestimmte Zahl an Ant-
wortmoglichkeiten formuliert, wobei aufgrund von theoretischen Voriiberlegungen entweder Einfach-
(Single Choice) oder Mehrfachnennungen (Multiple Choice) moglich sind. Der Vorteil bei geschlosse-
nen Fragen besteht darin, dass diese einfacher auszuwerten sind sowie in hohem Mafle standardisierte
und damit vergleichbare Ergebnisse liefern (Klockner & Friedrichs 2014). Jedoch setzen geschlossene
Fragen voraus, dass das gesamte Spektrum moglicher Antworten bekannt ist (Jost 2019). Wo dies nicht
der Fall war, wurde die Antwortkategorie ,Sonstiges” hinzugefiigt, um eine zusétzliche, offene Ant-
wortmoglichkeit zu geben. Bei Meinungs- und Bewertungsfragen wurden geordnete Antwortvorgaben

auf einer fiinfstufigen, verbalisierten Skala verwendet (Franzen 2014).

Offene Fragen wurden genutzt, wenn das Spektrum moglicher Antworten sehr grof ist und nicht durch
vorgegebene Kategorien abgedeckt werden kann, wie z.B. bei der Frage nach dem Wohnort. Als sehr
zielfithrend hat sich die abschlieSend formulierte, offene Frage nach ,weiteren Anmerkungen, Anre-
gungen und Wiinschen” erwiesen, da hier mehr als 700 zum Teil sehr konstruktive Antworten und
Verbesserungsvorschldge generiert werden konnten (vgl. Kap. 4.2.6). Auf diese Weise hat sich zugleich
ein vielschichtiges Meinungsbild zur gegenwartigen Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung herauskris-
tallisiert. Zudem enthielt der Fragebogen mehrere Filterfragen, die lediglich fiir einen Personenkreis mit
bestimmten Auspragungen (z.B. PKW-Nutzer*innen) relevant waren. Insgesamt wurde der Fragebogen
in sieben Module unterteilt, darunter sechs thematische Module und ein Modul zur Erfassung von so-

ziodemographischen Angaben (vgl. Abb. 9).

4 Greifswalder Parkraumbewirtschaftungsgesellschaft mbH

5 Mindestens eine beantwortete Frage
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Mobilitats-
/Pendlerverhalten
(MV - 12 Fragen)

Berufliche Tatigkeit Wohnort
(BT - 7 Fragen) (WO - 5 Fragen)

Verkehrssituation Alternative
HGW Verkehrsmittel
(VS -3 Fragen) (AV - 6 Fragen)

Parkverhalten PKW
(PV - 4 Fragen)

Soziodemographische
Merkmale
(SD - 7 Fragen)

Abbildung 9: Struktur des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung

Im Vorfeld wurde die Befragung unter Feldbedingungen getestet. Dieser Pretest diente einerseits der
Uberpriifung von funktionalen Aspekten (z.B. der Filterfiihrung, Fragenabfolge) und andererseits der
Uberpriifung von Verstindlichkeit und Ausfiilldauer. An dem Pretest haben 30 Personen teilgenom-
men, was im Bereich empfohlener Pretest-Umfdnge von 25 bis 50 Personen liegt (Weichbold 2014). Im
Rahmen des Pretests wurden ca. 80 Anmerkungen hinsichtlich Aufbau, Inhalt, Logik und Verstindlich-
keit des Fragebogens geduflert. Diese Anmerkungen dienten schliellich als Grundlage fiir die Uberar-

beitung und Finalisierung des Fragebogens (vgl. Anhang).

3.3 Datenaufbereitung und -analyse

Die Aufbereitung und Bereinigung der erhobenen Daten ist eine wichtige Voraussetzung fiir die an-
schliefende Analyse. Dafiir wurde der vollstindige Datensatz zunéchst von ,SoSci Survey” herunter-
geladen und in die Statistik- und Analysesoftware ,IBM SPSS Statistics 21” eingelesen. Die automatisch
erstellte Datenmaske bedurfte jedoch einer hindischen Uberarbeitung, wobei vor allem die Messni-
veaus angepasst werden mussten. Anschlieffend fand eine Nachkodierung bzw. Bereinigung der offe-
nen Antworten statt. Beispielsweise wurden Rechtschreibfehler korrigiert oder dhnliche Bezeichnungen
vereinheitlicht (z.B. Zusammenfassung der Nennungen , Vespa“, ,Roller” und ,Moped” unter den Be-
griff ,Roller”). Zudem wurden unter ,Sonstiges” getatigte Antworten, wenn moglich, einer der tibrigen
Antwortvorgaben zugeordnet. Bei der Frage nach dem Wohnort erfolgte die Ergénzung der Postleitzahl
und des Gemeindenamens, sofern diese Angaben anhand des genannten Orts(teil)namens nachvollzo-
gen werden konnten. Schliefilich wurden die offenen Nennungen zur Frage nach dem Alter in eine neue
Variable nach den von Statistischen Behtrden genutzten Alterskategorien umkodiert, um die erhobe-

nen Daten besser vergleichbar zu machen.

Fiir die Analyse der Daten kam das bereits erwdhnte Statistikprogramm ,, IBM SPSS Statistics 21" zur
Anwendung. Die visuelle Darstellung der Daten in Form von Diagrammen und Graphiken erfolgte mit
Hilfe des Tabellenkalkulationsprogramms , Microsoft Office Excel 2019”. Zur besseren Ubersichtlich-
keit wurden dort mehrere Untertabellen angelegt, um weitere Berechnungen durchzufiithren und die
Ergebnisse graphisch aufzubereiten. Dieser Schritt ist als deskriptive Analyse zu bezeichnen. Dabei
wurden die Antworten aus dem Fragebogen hinsichtlich ihrer Haufigkeit analysiert und in einem
Kreis-, Balken- oder Netzdiagramm dargestellt. Um herauszufinden, ob die Daten bestimmte Zusam-
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menhinge aufweisen, kamen verschiedene statistische Testverfahren zum Einsatz. Hier wurde jeweils
eine Irrtumswahrscheinlichkeit von a < 0,05 angenommen, welche in den Sozialwissenschaften als tib-
liche Grofie gilt (Hader & Héder 2014). Die Analyse von Zusammenhéingen zwischen nominalen und
ordinalen Variablen basiert auf dem Log-linearen Modell der Kreuztabelle und dem Chi-Quadrat-Test
nach Pearson. Bei dichotomen Merkmalen wurde der Phi-Kontingenzkoeffizient als Maf fiir die Stiarke
eines Zusammenhangs genutzt. Bei nicht-dichotomer Auspragung der zu untersuchenden Merkmale
wurde Cramers V als Maf3 fiir die Zusammenhangsstérke interpretiert. Zudem wurde das Testschema
des zweiseitigen t-Tests zum Vergleich zweier Mittelwerte herangezogen (Ernste 2011, De Lange & Nip-
per 2018).

Die Auswertung der offenen Antworten zur Frage nach ,weiteren Anmerkungen, Anregungen oder
Wiinschen” erfolgte in Form der thematischen Kodierung nach Flick (2011). Mit Hilfe von ,, Microsoft
Office Word 2019 wurde das umfangreiche und sehr heterogene Datenmaterial gesichtet und schritt-
weise ein Kategorienschema mit Haupt- und Unterkategorien herausgearbeitet. Dieses Schema bildete
die Grundlage fiir die Kodierung, also die Zuordnung der Aussagen zu relevanten Themenschwer-
punkten. Hier ist anzumerken, dass nicht jede Antwort eindeutig zugeordnet werden konnte, da ent-
weder mehrere Kategorien tangiert wurden oder aber keine Kategorie passend erschien. Im Rahmen
dieser Studie wurden die Antworten lediglich im Hinblick auf die Haufigkeit ihrer Nennung untersucht
und in Diagrammform dargestellt (angelehnt an das Kategorienschema). Eine differenzierte qualitative
Inhaltsanalyse erfolgte hingegen nicht, ist aber fiir weiterfithrende Analysen geplant. Um die gedufSer-
ten Anregungen besser nachzuvollziehen und ein authentisches Meinungsbild wiederzugeben, wurden

selektiv ausgewdhlte Zitate in den entsprechenden Ergebnisteil integriert (vgl. Kap. 4.2.8).

4 ERGEBNISSE

4.1 Sekundirdatenanalyse

4.1.1 Einpendler*innen

Wie bereits erwdhnt, weist die Universitédts- und Hansestadt Greifswald eine deutlich positive Pendler-
bilanz auf. Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit sind im Jahr 2019 (Stichtag: 30. Juni) insgesamt
12.704 SV-Beschiftigte in die Stadt ein- und 7.630 SV-Beschiftigte in andere Stddte und Gemeinden
ausgependelt (BA 2020a). Entsprechend ergibt sich ein Uberschuss von 5.074 Einpendler*innen. Hier
fallt zunédchst auf, dass Greifswald als Arbeitsstandort eine starke Sogwirkung auf die Gemeinden im
Stadt-Umland-Raum austibt (vgl. Abb. 10). Anhand der fldchenhaften Farbgebung ist zu erkennen, dass
mindestens 50 % der Auspendler*innen aus den jeweiligen Stadt-Umland-Gemeinden ihren Arbeits-
platz in Greifswald haben. Mit zunehmender Entfernung zur Stadt Greifswald sinkt dieser relative Wert
in den Kommunen. In absoluten Zahlen kommen die meisten Einpendler*innen aus der Hansestadt
Stralsund (918), der Stadt Wolgast (514) sowie den Gemeinden Stiderholz (510), Sundhagen (480), Neu-
enkirchen (478) und Weitenhagen (420). Die beiden letztgenannten Gemeinden schliefien im Norden

bzw. Stiden direkt an das Greifswalder Stadtgebiet an, wiahrend Stiderholz und Sundhagen im Westen
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bzw. Nordwesten an den Stadt-Umland-Raum angrenzen. Beide Gemeinden zéhlen tiberdies zum

Landkreis Vorpommern-Riigen.
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Abbildung 10: Einpendlerstrukturen der Stadt Greifswald (2019)
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2020a)

Die beiden néchstgelegenen Mittelzentren Grimmen und Wolgast haben unterschiedlich starke Pend-
lerverflechtungen mit Greifswald. So ist die Zahl der Einpendler*innen aus Wolgast (514) deutlich ho-
her im Vergleich zu Grimmen (233) und auch die relativen Anteile der nach Greifswald auspendelnden
SV-Beschiftigten spricht in diesem Kontext fiir die Stadt am Peenestrom (19,4 % vs. 13,3 %). Die meisten
Einpendler*innen kommen hingegen aus der Hansestadt Stralsund (918), was die engen funktional-
rdumlichen Beziehungen als gemeinsames Oberzentrum Greifswald-Stralsund unterstreicht. Die gute
Erreichbarkeit Greifwalds aus Richtung Stralsund (B 105, Regionalbahn) diirfte eine weitere Erklarung
fur die hohe Einpendlerzahl sein. Bei Betrachtung des Anteils der nach Greifswald pendelnden SV-
Beschiftigten unter allen Auspendler*innen aus Stralsund - dieser Wert liegt bei 13,5 % - muss die
absolute Zahl ein wenig relativiert werden. Zum Vergleich: der entsprechende Anteil fiir die Stadt Wol-
gast, die sich in dhnlicher Entfernung zu Greifswald befindet, betrdgt 19,4 %. Zudem fillt auf, dass aus
der Hansestadt Rostock (263) und der Stadt Neubrandenburg (186) jeweils eine signifikante Anzahl an
SV-Beschiftigten nach Greifswald einpendelt, wobei in beiden Fallen eine PKW-Fahrtzeit von ca. einer

Stunde in Kauf genommen wird.

Die Entwicklung der Einpendlerzahlen verlduft seit mehr als 20 Jahren mit steigender Tendenz. Seit
1999 ist die Anzahl der Einpendler*innen von 9.705 auf 12.704 angestiegen, was einem Zuwachs von
30,9 % entspricht (vgl. Kap. 2.4). Insbesondere im 5 Jahres-Zeitraum zwischen 2004 und 2009 ist mit
16,5 % ein auffallend deutlicher Anstieg zu verzeichnen. Bei Betrachtung der jiingeren Entwicklung

zwischen 2009 und 2019 ergibt sich ein durchaus differenziertes Bild in Bezug auf die Quellkommunen
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der Einpendler*innen (vgl. Abb. 11). Wéahrend manche Stidte und Gemeinden kontinuierliche Zu-
wdchse bei den nach Greifswald pendelnden Beschiftigten aufweisen (z.B. Stralsund, Wolgast, Stider-
holz, Sundhagen), ist fiir andere Kommunen - speziell im unmittelbaren Stadt-Umland-Raum - eine
ruckldufige Tendenz zu beobachten (z.B. Neuenkirchen, Weitenhagen, Wackerow, Hinrichshagen). Die-
ser Riickgang steht in keinem Zusammenhang mit der Entwicklung der Einwohnerzahlen im Stadt-
Umland-Raum, denn die genannten Kommunen haben allesamt leichte Zuwéchse zu verzeichnen (vgl.
Abb. 12). Mit einer Zunahme der Einpendlerzahlen um 72,5 % kann die Stadt Wolgast mit einer beson-
ders dynamischen Entwicklung aufwarten. Andere Stiadte und Gemeinden weisen diesbeziiglich sogar
Steigerungen von mehr als 100,0 % auf (z.B. Pasewalk, Ueckermiinde, Neetzow-Liepen, Putbus), wobei
jedoch das jeweils niedrige Ausgangsniveau zu berticksichtigen ist. Insgesamt deuten die Zahlen darauf
hin, dass sich das Einzugsgebiet des Greifswalder Arbeitsmarktes sukzessive erweitert und die Pend-
ler*innen bereit sind, grofiere Distanzen fiir den Weg zur Arbeit zurtickzulegen. Dafiir sprechen auch
die deutlichen Pendlerzuwéchse aus den nédchstgelegenen Oberzentren Rostock (48,6 %) und Neubran-
denburg (56,3 %).
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Abbildung 11: Einpendlerentwicklung der Stadt Greifswald (2009 - 2019)

Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2018, 2020a, 2020b)
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Abbildung 12: Bevolkerungsentwicklung im Greifswalder Stadt-Umland-Raum
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: StatA MV 2020a)

4.1.2 Auspendler*innen

Bei den SV-Beschiftigten, die in Greifswald wohnen, aber woanders arbeiten, ergibt sich ebenfalls ein
differenziertes Bild (vgl. Abb. 13). Aus den BA-Daten geht zunéchst hervor, dass 60,8 % der 7.630 Aus-
pendler*innen ménnlich sind. Ein Blick auf die Zielorte der Auspendler*innen offenbart, dass die Ent-
fernung zum Arbeitsplatz zwar eine bedeutende Rolle spielt, aber dieser rdumliche Zusammenhang
nicht so stark ausgepragt ist wie bei den Einpendlerstrukturen. Demnach arbeiten 36,4 % der Auspend-
ler*innen innerhalb des Landkreises Vorpommern-Greifswald, 29,7 % in den tibrigen Landkreisen und
kreisfreien Stadten Mecklenburg-Vorpommerns und 33,8 % sogar in einem anderen Bundesland, wobei
die mehr als 200 km entfernte Bundeshauptstadt Berlin mit 566 Pendler*innen aus Greifswald klar her-
vorsticht (BA 2020a). Es wire allerdings zu priifen, wie viele dieser 33,8 % tatsdchlich zwischen Greifs-
wald und einem anderen Bundesland pendeln und wie sich ggf. das Verhaltnis zwischen Erst- und
Zweitwohnsitz darstellt. Dariiber liefern die BA-Daten jedoch keine Auskunft.
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Abbildung 13: Auspendlerstrukturen der Stadt Greifswald (2019)
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2020a)

Im regionalen Umfeld Greifswalds arbeiten die meisten Auspendler*innen wiederum in der Hansestadt
Stralsund (726), gefolgt von der Gemeinde Rubenow (477), der Stadt Anklam (381) und der Gemeinde
Lubmin (363). Wahrend Anklam als regional bedeutsames Mittelzentrum und ehemalige Kreisstadt des
Landkreises Ostvorpommern (bis 2011) weiterhin administrative Funktionen fiir den Landkreis Vor-
pommern-Greifswald erfiillt, verfiigen die aneinander grenzenden Gemeinden Rubenow und Lubmin
tiber ca. 3.000 Industriearbeitsplédtze, die mit dem Energie- und Technologiestandort Lubminer Heide,
der Anlandung der Gaspipelines NORDSTREAM I und II sowie dem Riickbau des ehemaligen Kern-
kraftwerks Lubmin in Zusammenhang stehen. Insofern zéhlen Anklam, Lubmin und Rubenow auch zu
den wenigen Kommunen in der Region Vorpommern, die eine positive Pendlerbilanz mit der Stadt
Greifswald aufweisen. Dies gilt ebenso fiir die Gemeinde Karlsburg rund 20 km stidostlich von Greifs-
wald, wo sich mit dem Klinikum Karlsburg als Fachklinik fiir Diabetes und Gefafichirurgie ein tiberre-
gional bedeutsamer Arbeitgeber befindet. Insgesamt pendeln 179 SV-Beschiftigte aus Greifswald nach
Karlsburg. Im unmittelbaren Stadt-Umland-Raum verfiigt einzig die Gemeinde Neuenkirchen (251)
iiber eine signifikante Anzahl an SV-Beschiftigten mit Wohnsitz Greifswald.

Die Entwicklung der Auspendlerzahlen zwischen 2009 und 2019 zeigt ein dynamisches Wachstum um
34,5 % (von 5.672 auf 7.630). Allerdings ist der Anteil der Auspendler*innen aus Greifswald, die inner-
halb des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern arbeiten, seit 2009 von 75,1 % auf aktuell 66,1 %
gesunken (BA, 2018, 2020a). Dieser Riickgang ist in den letzten fiinf Jahren erfolgt, denn im Jahr 2014
lag der entsprechende Wert noch bei 76,0 % (BA 2020b). Gleichzeitig hat sich der Anteil der Frauen
unter den Auspendler*innen seit 2009 von 36,0 % auf 39,2 % erhoht. Die Entwicklung der Auspendler-

zahlen auf kommunaler Ebene verdeutlicht zudem gewisse Verschiebungen bei den Zielorten (vgl.
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Abb. 14). In absoluten Zahlen hat demnach die Hansestadt Stralsund (127) den stirksten Pendlerzu-
wachs aus Greifswald, wobei hier eine kontinuierliche Entwicklung zwischen 2009 und 2019 festzustel-
len ist. In relativer Betrachtung lag der Anstieg bei 17,5 %. Die Gemeinden Lubmin (103) und Karlsburg
(78) weisen im gleichen Zeitraum ebenfalls kontinuierliche Zuwichse bei den Einpendlerzahlen aus
Greifswald auf, wobei die Dynamiken mit 28,4 % bzw. 43,6 % hier ungleich grofier sind (verglichen mit
Stralsund). Ausgehend von einem niedrigeren Niveau haben auch die Gemeinde Stiderholz (43,3 %)
und die Stadt Demmin (43,2 %) bemerkenswerte Pendlerzuwichse aus Greifswald erzielt. Das Ober-
zentrum Rostock sowie die Mittelzentren Anklam und Grimmen konnten zwischen 2009 und 2019 eben-
falls wachsende Pendlerzahlen aus Greifswald verzeichnen, allerdings seit 2014 mit jeweils riicklaufiger
Tendenz. Leicht riickldufig ist auch die Zahl der Auspendler*innen in die Gemeinde Rubenow (- 7,8 %),

wobei sich hier mit dem jiingsten Zuwachs seit 2014 ein gegenldufiger Trend beobachten lasst.
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Abbildung 14: Auspendlerentwicklung der Stadt Greifswald (2009 - 2019)
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2018, 2020a, 2020b)

Insgesamt deutet auch die jiungere Entwicklung der Auspendlerstrukturen auf eine sukzessive Erwei-
terung des Greifswalder Verflechtungsraums hin. Es ist zu vermuten, dass insbesondere hochqualifi-
zierte Arbeitskrifte aus Greifswald in andere, weiter entfernt gelegene Arbeitsorte pendeln. In diesem
Kontext ist vor allem Berlin zu nennen, wo sich die Zahl der Pendler*innen aus Greifswald zwischen
2009 und 2019 nahezu verdoppelt hat (von 238 auf 566). Trotz dieser Entwicklung weist Greifswald ein
deutlich positives Pendersaldo auf, wie es fiir Oberzentren in ldandlichen Rdumen typisch ist (vgl.
Abb. 15). Ferner zeigen die BA-Daten, dass die Arbeitsorte der Auspendlerinnen - abgesehen von
Stralsund und Berlin - grofitenteils ostlich (Lubmin, Rubenow, Wolgast) und stidostlich (Anklam,
Karlsburg) der Stadt Greifswald liegen. Aufgrund dieser funktionalrdgumlichen Verflechtungen (und
begiinstigt durch die unzureichende OPNV-Anbindung der genannten Orte) entsteht bereits im
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Greifswalder Stadtgebiet ein hohes MIV-Aufkommen als Quellverkehr (Wolgaster Strafle, Anklamer
Strae), welcher aufierhalb der Stadtgrenzen iiber die L26 bzw. die B109 fortgesetzt wird. Auf dem
Riickweg werden entsprechende Zielverkehre verursacht, die in Kombination mit dem tdglichen Ein-
pendelverkehr zu erheblichen Belastungen der betroffenen Verkehrsachsen in und um Greifswald fiih-
ren (vgl. Abb. 16).
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Abbildung 15: Pendlerbilanz der Stadt Greifswald nach Stadt-Umland-Kommunen
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2019)
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Abbildung 16: Haupteinpendelstrome der Stadt Greifswald
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis: BA 2019)

4.2 Arbeitnehmerbefragung: Mobilititsverhalten und Verkehrsmittelwahl

421 Vorbemerkungen

Die Arbeitnehmerbefragung wurde im Zeitraum vom 06.08. bis 13.09.2020 mit Hilfe des Online-Tools
»505ci Survey” durchgefiihrt. Die Wahl dieses Zeitraums kurz nach Ende der Sommerferien in Meck-
lenburg-Vorpommern erschien zielfithrend, um moglichst viele Arbeitnehmer*innen zu erreichen. Der
Link zur Befragung wurde von 3.127 Personen geoffnet, wovon 2.455 Personen mit der Beantwortung
von mindestens einer Frage an der Studie teilgenommen haben. Um moglichst differenzierte Ergebnisse
zu erzielen, enthielt der Fragebogen einige Filterfragen, die an bestimmte Kriterien gekntipft waren und
durch vorheriges Antwortverhalten gesteuert wurden (z.B. Fragen zum Parkverhalten nur an PKW-
Fahrer*innen). Ein solcher Aufbau fiihrt daher fiir einzelne Fragen zu sehr unterschiedlichen Stichpro-
bengrofien (n).

Die Verteilung der Stichprobe wurde anhand des Chi-Quadrat-Anpassungstests mit der Verteilung der
Grundgesamtheit verglichen. Die Grundgesamtheit umfasst alle SV-Beschiftigten in der Stadt Greifs-
wald, die von der Bundesagentur fiir Arbeit erfasst werden (BA 2020c, 2020d). Im Hinblick auf die Al-
tersstruktur der Stichprobe (eingeteilt in Kohorten) hat der Test ergeben, dass deren Verteilung mit
einer Irrtumswahrscheinlichkeit von anndhrend Null nicht der Altersverteilung der Grundgesamtheit
entspricht. Demnach ist die Altersverteilung der Stichprobe im Vergleich zur Grundge-samtheit rechts-
schief (vgl. Abb. 17). Ein Grund fiir die jiingere Altersstruktur der Stichprobe konnte die Nutzung einer
Web-Applikation zur Durchfithrung der Befragung sein. Im Gegensatz dazu hat der Vergleich der
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Geschlechterverteilung eine hinreichende Ahnlichkeit der Stichprobe mit der Grundgesamtheit aufge-
zeigt. Die Signifikanz in Bezug auf das Merkmal , Geschlecht” liegt hier mit p = 0,123 tiber dem festge-
legten Signifikanzniveau von p = 0,05. Allerdings mussten diejenigen Félle, die sich dem Geschlecht
»Divers” zugeordnet haben, aus der Stichprobe herausgefiltert werden, da diese Ausprdgung in den

Vergleichsdaten der Bundesagentur fiir Arbeit (2020c) nicht hinterlegt ist.
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0,7% 0,7%

0%
Unter 25 Jahre 25 bis 34 Jahre 35 bis 44 Jahre 45 bis 54 Jahre 55 bis 64 Jahre Uber 64 Jahre

m Grundgesamtheit ® Stichprobe

Abbildung 17: Altersstruktur der Stichprobe
Quelle: Eigene Darstellung (Datenbasis der Grundgesamtheit: BA 2020d)

4.2.2 Soziodemographische Merkmale der Stichprobe

Wie Abbildung 17 zeigt, sind mehr als 50 % der Befragten zwischen 25 und 44 Jahre alt. Die entspre-
chenden Alterskohorten - 25 bis 34 Jahre sowie 35 bis 44 Jahre - sind in der Stichprobe im Vergleich zur
Grundgesamtheit tiberproportional vertreten. Dies gilt ebenso fiir die Gruppe der unter 25-Jdhrigen
(11,4 % vs. 8,6 %). Anders verhilt es sich mit dem Kreis der Befragten, die zwischen 45 und 64 Jahre alt
sind. Aufsummiert machen diese lediglich 34,0 % der Stichprobe aus; der entsprechende Wert fiir die
Grundgesamtheit liegt bei 43,4 %. Fiir die Altersgruppe ,65 Jahre und &lter” gleichen sich die Anteile
in der Stichprobe und der Grundgesamtheit (0,7 %). In Bezug auf die Variable ,Geschlecht” haben
56,5 % Frauen und 42,7 % Ménner an der Umfrage teilgenommen, wéhrend sich 0,8 % als ,Divers”
bezeichnen. Diese Verteilung entspricht im Wesentlichen der Grundgesamtheit (vgl. Kap. 4.2.1). Die
Angaben zum Familienstand verteilen sich wie folgt: 47,8 % der Befragten sind verheiratet, 24,7 % ledig,
23,1 % in Partnerschaft lebend, 3,9 % geschieden und 0,5 % verwitwet. Bei der Frage nach dem Bildungs-
abschluss haben 38,3 % der Befragten angegeben, dass sie {iber einen Hochschulabschluss verftigen,
wiahrend 21,4 % das Abitur und 7,9 % das Fachabitur vorweisen konnen. Mit 14,7 % verfiigt ein bemer-
kenswert hoher Anteil der Befragten tiber eine Promotion. Diese Ergebnisse machen deutlich, dass die
Stichprobe grofitenteils aus hoher- und hochqualifizierten Arbeitskriften besteht. Demgegentiber haben
16,7 % einen Realschulabschluss, 0,8 % einen Haupt- bzw. Oberschulabschluss und 0,1 % keinen Schul-

abschluss.

Fiir die Analyse des Mobilitdtsverhaltens ist der Wohnort von wesentlicher Bedeutung. Hier ist festzu-

stellen, dass mit 67,3 % der Grofiteil der Befragten im Greifswalder Stadtgebiet wohnt (vgl. Abb. 18).

Entsprechend wohnen die tibrigen 32,7 % aufierhalb Greifswalds und sind daher (laut BA-Definition)

als Pendler*innen zu bezeichnen. Die Wohnorte der Pendler*innen wurden im Zuge der Analysen
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weiter differenziert, und zwar nach den Kategorien ,Stadt-Umland-Raum”, , Erweiterter Stadt-Um-
land-Raum”® und ,, Auflerhalb des Stadt-Umland-Raums”. Diese Unterteilung ldsst insbesondere mit
Blick auf die Verkehrsmittelwahl wichtige Erkenntnisse erwarten. Demnach wohnen 20,0 % der Befrag-
ten aufSerhalb des (Erweiterten) Stadt-Umland-Raums, was zu der Annahme verleitet, dass diese Per-
sonen allein aufgrund der grofleren Distanz zum Arbeitsort auf den PKW als Verkehrsmittel zurtick-
greifen (miissen). Der Anteil der Befragten aus dem Stadt-Umland-Raum betrégt 10,1 %, wobei die Ge-
meinde Neuenkirchen als Wohnort besonders hiaufig genannt wurde (n = 66). Lediglich 2,6 % der Be-
fragten wohnen im Erweiterten Stadt-Umland-Raum, welcher laut Nahverkehrsplan aus den Gemein-

den Briinzow, Dargelin, Dersekow, Hanshagen, Grof8 Kiesow und Lubmin besteht.

Die rund zwei Drittel der Befrag-
ten, die innerhalb Greifswalds
wohnen, verteilen sich tiber das ge-
samte Stadtgebiet (vgl. Abb. 19).
Die grofiten Anteile entfallen auf
die Innenstadt (16,2 %) und die
innenstadtnahe Fleischervorstadt
(15,6 %). Weiterhin wohnen gro-
flere Anteile der Befragten in den
Stadtteilen Nordliche Miihlenvor-
stadt (12,1 %), Fettenvorstadt/
Stadtrandsiedlung (11,5 %) und
Stidliche  Miihlenvorstadt/Obst-
bausiedlung (10,2 %), die ebenfalls

mGreifswald mUmland = Erweitertes Umland  mAuBerhalb recht zentral im Greifswalder

2,6%

10,1%

Abbildung 18: Wohnorte der Befragten nach Raumkategorien Stadtgebiet liegen. Dagegen sind
die dufleren Stadtteile Schonwalde
I/Stidstadt (8,7 %), Schonwalde 11
(6,5 %), Ostseeviertel (5,7 %), Eldena (5,2 %) und Ladebow/Wieck (2,0 %) weniger reprasentiert. Der
geringste Anteil entféllt auf die innenstadtnahe, aber recht einwohnerschwache Steinbeckervorstadt

(1,8 %).

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 2.146)

6 Die Kategorie ,Erweiterter Stadt-Umland-Raum” entstammt dem Nahverkehrsplan 2017 bis 2027 ftir den Land-
kreis Vorpommern-Greifswald und die Universitits- und Hansestadt Greifswald.
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Abbildung 19: Wohnorte der Befragten aus Greifswald (nach Stadtteilen)

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 1.432)

4.2.3 Verkehrsmittelwahl

15% 1.1%
01% | | 10%

7.0%

45,0%

42,4%

EFahrrad ®BPKW ®BZuFu ®=Bahn ©Bus E-Bike 1 Sonstiges

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl fiir den Arbeitsweg
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 2.168)

Von den 2.168 Personen, die
sich zur Frage nach der Ver-
kehrsmittelwahl fiir den Ar-
beitsweg geduflert haben, nutzt
die grofle Mehrheit entweder
das Fahrrad (45,0 %) oder den
PKW (424 %). Immerhin 7,0 %
gehen zu Fuf8 zur Arbeit, wih-
rend die weiteren Verkehrsmit-
tel - Bahn (2,1%), Bus (1,5 %), E-
Bike (1,1 %) und Sonstiges, z.B.
Velomobil (1,0 %) - eine deut-
lich geringere Bedeutung haben
(vgl. Abb. 20). Von den Befrag-
ten, die im Greifswalder Stadt-
gebiet wohnen, fahren sogar
63,5 % mit dem Fahrrad zur Ar-
beit. Die Verteilung der Ver-
kehrsmittelwahl nach Alters-
gruppen zeigt, dass etwa die

Halfte der Befragten zwischen 35 und 64 Jahren einen PKW fiir ihren tdglichen Arbeitsweg nutzen (vgl.

Abb. 21). Bei den Altersgruppen der unter 25-jahrigen und der 25- bis 34- jahrigen dominiert hingegen

das Fahrrad mit Werten von 64,6 % bzw. 55,0 %. Auch die {iber 64-jdhrigen nutzen bevorzugt das
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Fahrrad (61,5 %) oder gehen zu Fufs zur Arbeit (30,8 %), wohingegen der PKW mit 7,7 % kaum eine
Rolle spielt. Allerdings ist diese Altersgruppe in der Stichprobe deutlich weniger vertreten als die tibri-
gen Altersgruppen. Die tibrigen Verkehrsmittel - Bahn, Bus, E-Bike und Sonstiges - werden von weni-

ger als 4,0 % der Befragten in allen Altersgruppen in Anspruch genommen.

100%

80%

60%

40%

20%

0%
Unter 25 25-34 35-44 4554 55-64 Uber 64
BPKW ®Fahrrad ®Zu Fuf ®Bahn ©Bus Sonstiges " E-Bike

Abbildung 21: Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 1.978)

Bei Betrachtung der Verkehrsmittelwahl in Abhéngigkeit vom Wohnort bestitigt sich die Annahme,
dass die PKW-Nutzung mit zunehmender Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort an Bedeutung ge-
winnt (vgl. Abb. 22). So nutzen lediglich 22,5 % der Befragten aus dem Greifswalder Stadtgebiet einen
PKW fiir den Weg zur Arbeit, wiahrend die PKW-Nutzung fiir die Bewohner*innen des Stadt-Umland-
Raums mit 66,4 % eine weitaus grofSere Rolle spielt. Im Erweiterten Stadt-Umland-Raum ist die PKW-
Dominanz mit einem Wert von 94,5 % am grofiten. Aufserhalb des Stadt-Umland-Raums fallt die PKW-
Nutzung mit 86,2 % wieder etwas geringer aus, was vor allem mit der relativ guten OPNV-Anbindung
mancher Stidte und Gemeinden zusammenhdngt. So geben immerhin 16,3 % der Befragten aus
Stralsund an, dass sie mit der Bahn nach Greifswald gelangen. Analog zur PKW-Nutzung ist auch die
Fahrrad-Nutzung in hohem Mafie distanzabhingig. Die enorme Bedeutung des Fahrrads fiir die in
Greifswald wohnenden Befragten (63,5 %) wurde bereits herausgestellt. Demgegentiber wird das Fahr-
rad im Stadt-Umland-Raum, also den unmittelbar an Greifswald grenzenden Kommunen, mit einem
Anteil von 28,0 % deutlich weniger genutzt, wobei die Unterschiede zwischen den einzelnen Gemein-
den recht grof3 sind. Auflerhalb des Stadt-Umland-Raums spielt das Fahrrad fiir den Arbeitsweg keine

nennenswerte Rolle mehr (< 5,0 %).
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Stadt (n=1.422) 22,5% 63,5% 10,3%

Umland (n=214) 66,4% 28,0%

Erweitertes Umland (n=55) 94,5%

Auferhalb (n=429)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B PKW H Fahrrad B Zu Fuf = Bahn Bus = Sonstiges E-Bike

Abbildung 22: Verkehrsmittelwahl nach Wohnort (Raumkategorien)
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 2.120)

Auch die Verkehrsmittelwahl der Befragten, die im Greifswalder Stadtgebiet wohnen, unterscheidet
sich mehr oder weniger stark in Abhéngigkeit vom jeweiligen Stadtteil und dessen Lage innerhalb der
Stadt. In dem Zusammenhang ist das Mobilitdtsverhalten der in den dufieren Stadtteilen wohnhaften
Arbeitnehmer*innen besonders interessant, da fiir diesen Personenkreis verschiedene Mobilit4dtsoptio-
nen (PKW, Fahrrad, zu Fuf, Stadtbus) gleichermaflen realistisch erscheinen und hierzu bislang keine
konkreten Erkenntnisse vorliegen. Ein Blick auf die Ergebnisse zeigt, dass in den entsprechenden Stadt-
teilen jeweils auf das Fahrrad als bevorzugtes Verkehrsmittel zurtickgegriffen wird, wobei die Anteile
zwischen 70,5 % (Schonwalde I/Stidstadt) und 49,3 % (Eldena) variieren (vgl. Abb. 23). Fuir den Stadtteil
Eldena, der am 6stlichen Rand des Stadtgebietes liegt, ist der PKW als Verkehrsmittel mit einem Anteil
von 43,8 % fast genauso wichtig wie das Fahrrad. Die Stichprobe deutet also darauf hin, dass ein signi-
fikanter Beitrag zum MIV-basierten Berufsverkehr tiber die Wolgaster Strafie von Eldena als Quellort
ausgeht. Dieser Effekt diirfte durch Verkehrsstrome aus dem benachbarten Ostseeviertel, wo immerhin
31,7 % der dort wohnenden Befragten den PKW fiir den tdglichen Arbeitsweg nutzen, noch verstarkt
werden. Auffillig ist zudem, dass der stadtische OPNV (Citybus) als mogliche Alternative kaum ge-

nutzt wird.
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Eldena (n=73) 43,8% 49,3%

Fettenvorstadt/

0 0 0
Stadtrandsiedlung (n=163) 2 £20e e

Ostseeviertel (n=82) 31,7% 57,3%
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Sudstadt (1=122) | e 2

Schénwalde Il (n=92) 22,8% 64,1% 5,4%
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B PKW ® Fahrrad B Zu Fuf = Bahn Bus E-Bike Sonstiges

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl nach Wohnort - Ausgewihlte Stadtteile Greifswalds

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 1.422)

Wie bereits angedeutet, zeigt die Befragung auch fiir die Stadte und Gemeinden im Greifswalder Ver-
flechtungsraum ein differenziertes Bild in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl der Arbeitnehmer*innen.
In den nordlich bzw. nordostlich an Greifswald grenzenden Gemeinden Neuenkichen und Wackerow
sind die Anteile der Fahrrad-Nutzung mit 43,9 % bzw. 34,5 % deutlich hoher als beispielsweise in Me-
sekenhagen und Weitenhagen, die ebenfalls zum Stadt-Umland-Raum zdhlen (vgl. Abb. 24).” In diesen
Gemeinden dominiert der PKW als genutztes Verkehrsmittel mit Anteilen von jeweils tiber 70,0 %. In
den westlich bzw. nordwestlich an den Stadt-Umland-Raum grenzenden Gemeinden Siiderholz und
Sundhagen tiberwiegt die PKW-Nutzung noch sehr viel stirker und es scheint hier kaum Alternativen
zu geben. Der OPNV spielt fiir die Befragten aus den genannten Gemeinden keinerlei Rolle. Etwas an-
ders stellt sich die Situation fiir die Hansestadt Stralsund dar, die tiber eine eng getaktete Bahnverbin-
dung nach Greifswald verfiigt. Diese Verbindung ist fiir immerhin 16,3 % der Befragten aus Stralsund
das bevorzugte Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit. Ansonsten tiberwiegt auch hier die PKW-Nut-
zung mit einem Anteil von anndhernd 80,0 %. Fiir die Befragten aus den anderen Kommunen, die nicht
im Diagramm aufgefiihrt sind, ist der PKW ebenfalls das mit Abstand wichtigste Verkehrsmittel, um
den Weg zur Arbeit zurtickzulegen. Diese Ergebnisse verdeutlichen weiterhin die Notwendigkeit zur
Verbesserung des Umweltverbunds in und um Greifswald, um insbesondere den Berufspendler*innen
eine realistische Perspektive fiir den Umstieg vom eigenen PKW auf andere (umweltvertrédglichere)

Verkehrsmittel zu bieten.

7 In Abbildung 24 sind nur Kommunen aufgefiihrt, aus denen mindestens 25 Personen an der Befragung teilge-
nommen haben.
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Mesekenhagen (n=29) 72,4% 20,7% o1h:

Neuenkirchen (n=66) 51,5% 43,9%

Stralsund (n=80) 78,8%

Sundhagen (n=35) 91,4% 5,7%4
Siiderholz (n=29) 100,0%
Wackerow (n=29) 65,5% 34,5%
Weitenhagen (n=39) 71,8% 23,1%
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HPKW | Fahrrad BZu Fuf® Bahn Bus E-Bike Sonstiges

Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl nach Wohnort - Ausgewéhlte Kommunen
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 698)

Fiir eine zielfithrende Verbesserung des Umweltverbunds ist es wichtig, die individuellen Motive und
Einflussfaktoren hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zu kennen. Hier hat die Befragung gezeigt, dass
fur den Grofiteil der Befragten die ,Flexible und spontane Nutzung” als Auswahlkriterium entschei-
dend ist (vgl. Abb. 25). Dieses Merkmal trifft insbesondere auf die PKW-, Fahrrad- und E-Bike-Fah-
rer*innen zu. Fur die PKW-Fahrer*innen sind zudem die Faktoren , Zeitersparnis” und , Wetterunab-
hangigkeit” besonders wichtig. In Relation zur Nutzung anderer Verkehrsmittel stellen auch , Komfort
und Bequemlichkeit”, die ,Sicherheit wihrend der Nutzung” sowie die ,Moglichkeit zur Mitnahme
von Dingen” wichtige Kriterien fiir die Wahl des PKWs dar. Weniger entscheidend fiir die PKW-Nut-
zung sind die Faktoren ,Geringe Kosten”, ,,Umweltschonung” und ,Moglichkeit zur Mitnahme von
Personen”, wenngleich letzteres den PKW-Fahrer*innen immer noch wichtiger ist als den Nutzer*innen
anderer Verkehrsmittel. Fiir die Fahrrad-Fahrer*innen sind neben der , Flexiblen und spontanen Nut-
zung” vor allem , Zeitersparnis”, , Umweltschonung”, ,Geringe Kosten” sowie ,Sichere und praktische
Abstellmoglichkeiten” von Bedeutung. Fiir die Nutzer*innen der Bahn ist ebenfalls die , Zeitersparnis”
ein wichtiges Kriterium. Noch wichtiger ist ihnen allerdings der Aspekt der ,Umweltschonung”, wih-
rend andere Kriterien eher in den Hintergrund riicken. Fiir diejenigen, die den Weg zur Arbeit mit dem
Bus bestreiten, spielen , Geringe Kosten” eine relativ wichtige Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Dies
kann ein Indiz dafiir sein, dass der sehr geringe Anteil der Busnutzer*innen unter den Befragten zumin-

dest nicht auf die Fahrpreise zuriickzufiihren ist. Weitere wichtige Kriterien fiir die Wahl des Busses
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sind die , Zeitersparnis” sowie die , Flexible und spontane Nutzung”. Auch dieses Ergebnis ist ein we-
nig tiberraschend, da die Greifswalder Buslinien aufgrund ihrer vermeintlich ungtinstigen Taktungen
und Routenverldufe im Rahmen der Befragung mehrfach kritisiert wurden (vgl. Kap. 4.2.6). Dariiber
hinaus sind , sichere und praktische Abstellmoglichkeiten” ein durchaus wichtiges Kriterium der Ver-
kehrsmittelwahl, insbesondere fiir die Nutzer*innen eines E-Bikes.

Ein ergdnzender Vergleich der Einflussfaktoren in Abhéngigkeit vom Wohnort zeigt zum Teil deutliche
Unterschiede zwischen Greifswalder*innen und Nicht-Greifswalder*innen (vgl. Abb. 26). Ausnahmen
sind die Kriterien , Flexible und spontane Nutzung” sowie ,Sichere und praktische Abstellmoglichkei-
ten”, wo keine signifikanten Unterschiede festgestellt werden konnten. Fiir die tibrigen acht Auspra-
gungen hat der durchgefiihrte t-Test statistisch signifikante Unterschiede ergeben (p < 0,001; zweisei-
tig).> Demnach haben die in Greifswald wohnhaften Arbeitnehmer*innen die Kriterien , Umweltscho-
nung” und , Geringe Kosten” um durchschnittlich 0,5 bzw. 0,2 Punkte wichtiger bewertet als die Be-
fragten, die auflerhalb der Stadt wohnen. Letzteren sind hingegen ,Wetterunabhingigkeit” (0,8
Punkte), die ,Moglichkeit zur Mitnahme von Personen” (0,4 Punkte), die ,Sicherheit wahrend der Nut-
zung” (0,4 Punkte), ,Komfort und Bequemlichkeit” (0,3 Punkte), ,Zeitersparnis” (0,3 Punkte) sowie die
~Moglichkeit zum Transport von Dingen” (0,3 Punkte) wichtiger als den Befragten aus Greifswald. Es
ist jedoch zu berticksichtigen, dass die tatsdchliche Nutzung der Verkehrsmittel im Wesentlichen von
der Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort bzw. der Erreichbarkeit des Arbeitsortes abhéngt. Vor die-
sem Hintergrund ist die Wichtigkeit der einzelnen Kriterien entsprechend einzuordnen und ggf. zu

relativieren.

8 Die jeweiligen Werte der Priifgrofie und der Freiheitsgrade sowie das 95 %-Konfidenzintervall der Differenz be-
finden sich im Anhang.
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Abbildung 25: Kriterien der Verkehrsmittelwahl nach Verkehrstrager
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung)
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Abbildung 26: Kriterien der Verkehrsmittelwahl nach Wohnort
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung)
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Ein weiteres Ergebnis im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl bezieht sich auf , gebrochene Wege”, d.h.
dass mindestens zwei Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg genutzt werden (vgl. Abb. 27). Dies trifft auf
154 Befragte zu, was 7,4 % der Stichprobe entspricht. Fiir den ersten Weg ist der PKW mit einem Anteil
von 41,2 % das meistgenutzte Verkehrsmittel, gefolgt vom Fahrrad mit 28,6 % und der Bahn mit 19,0 %.
Den zweiten Weg legen 46,4 % der Befragten mit einem Fahrrad zurtick, wahrend 21,2 % einen PKW
benutzen. Auch der OPNV spielt fiir den zweiten Weg eine gewisse Rolle, denn 11,3 % bewiltigen ihn
mit dem Bus und 10,6 % mit der Bahn. Ein differenzierteres Ergebnis zeigen die Abbildungen 28 und
29, wo jeweils die Verkehrsmittelwahl fiir den zweiten Weg in Abhingigkeit vom ersten Weg (PKW-
bzw. Bahnnutzung) dargestellt wird. Nach Durchfiithrung eines Chi-Quadrat-Tests besteht kein statis-
tisch signifikanter Zusammenhang zwischen Wohnort und der Nutzung von mindestens zwei Ver-
kehrsmitteln fiir den Arbeitsweg.

5 9926% 0.6% 2 6% 2.6%
’ ° == -

Erstweg Zweitweg

H PKW ® Fahrrad m Bahn " Bus W Zu Fuf mSonstiges

Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl bei , gebrochenem Weg”
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 154)
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B /u Fuf als Zweitfahrzeug W Bahn als Zweitfahrzeug Bus als Zweitfahrzeug

Abbildung 28: ,,Gebrochener Weg” - Verkehrsmittelwahl bei PKW-Nutzung fiir den ersten Weg
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 64)

34% 4%

B PKW als Zweitfahrzeug m Fahrrad als Zweitfahrzeug  mE-Bike als Zweitfahrzeug
m Zu Fu® als Zweitfahrzeug Bahn als Zweitfahrzeug Bus als Zweitfahrzeug

Abbildung 29: ,Gebrochener Weg” - Verkehrsmittelwahl bei Bahn-Nutzung fiir den ersten Weg
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n =29)
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4.2.4 Parkverhalten

Die Fragen zum Parkverhalten richteten sich nur an Arbeitnehmer*innen, die mit dem PKW zur Arbeit
fahren. Insgesamt haben sich 869 Personen diesbeziiglich gedufiert. Mit 80,9 % nutzt der mit Abstand
grofite Teil der Befragten die Parkplitze des Arbeitgebers. Offentliche Parkplitze und -hduser werden
von 15,0 % in Anspruch genommen. Lediglich 3,0 % der Befragten parken am StrafSenrand und 1,1 %
haben die Moglichkeit, einen privaten Parkplatz zu nutzen. Ein Vergleich der Parkraumnutzung nach
Wohnort (Greifswald, Nicht-Greifswald) zeigt eine leichte Tendenz, dass Arbeitnehmer*innen, die in
Greifswald wohnen, eher die Parkplétze des Arbeitgebers nutzen (vgl. Abb. 30). Entsprechend weichen
die , Auswiértigen” etwas haufiger auf 6ffentliche Parkraume aus. Allerdings sind diese Unterschiede
statistisch nicht signifikant, wie der durchgefiihrte Chi-Quadrat-Test ergeben hat. Grundsétzlich
schriankt der sehr hohe Anteil an Parkplidtzen des Arbeitgebers das Steuerungspotenzial des MIV-ba-
sierten Berufsverkehrs tiber die 6ffentliche Parkraumgestaltung (z.B. Kosten) deutlich ein.

2 goL0% 3,2%1,3%

84,1%
Wohnort innerhalb Greifswalds Wohnort aufierhalb Greifswalds
W Parkplatze des Arbeitgebers m Offentliche Parkplatze/-Hauser
H Straenrand B Privatparkplatze

Abbildung 30: Parkraumnutzung der PKW-Fahrer*innen nach Wohnort
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 309, 560

4.2.5 Verinderungspotenziale im Mobilititsverhalten

Fiir eine langfristig ausgerichtete Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung ist die Kenntnis potenzieller
Verdanderungen im Mobilitidtsverhalten der Einwohner*innen bzw. Arbeitnehmer*innen eine wichtige
Voraussetzung. Damit wird die Abkehr vom eigenen PKW und die Hinwendung zur Nutzung umwelt-
und sozialvertradglicher(er) Verkehrsmittel impliziert. Diese Frage richtete sich an samtliche Teilneh-
mer*innen der Befragung (nicht nur an die PKW-Fahrer*innen), wobei 2.033 Antworten in die Auswer-
tung einflieffen konnten (vgl. Abb. 31). So bekunden 13,3 % der Befragten die grundsétzliche Bereit-
schaft fiir den Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel. Weitere 31,2 % wiirden ihr Mobilitdtsverhalten

unter bestimmten Voraussetzungen dndern, was insbesondere fiir Arbeitnehmer*innen gilt, die nicht in
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Greifswald wohnen. Der entsprechende Chi-Quadrat-Test zeigt, dass dieser Unterschied zwischen

Greifswalder*innen und Nicht-Greifswalder*innen statistisch signifikant ist (mit kleinem Effekt).
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40%
30%
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10% 13,0% 14,0%(13,3%

0%

Ja Nein Moglicherweise, wenn
. ) . . bestimmte Eigenschaften
B Greifswalder  ENicht-Greifswalder B Gesamthaufigkeit verbessert wiirden

Abbildung 31: Bereitschaft zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 2.033)

Um die Verdnderungsbereitschaft der Befragten etwas genauer zu ergriinden, wurden auch die Ver-
kehrsmittelpraferenzen bei moglichem Umstieg erfragt. Diese Frage konnten nur diejenigen beantwor-
ten, die eine entsprechende Bereitschaft gedufiert haben (entweder grundsitzlich oder unter bestimm-
ten Voraussetzungen), wobei allerdings nicht nach Wohnort unterschieden wurde und Mehrfachnen-
nungen moglich waren (vgl. Abb. 32). Mit 68,2 % hat ein Grofiteil der 905 Befragten den OPNV als
préferiertes Verkehrsmittel angegeben, was ein nicht unerhebliches Fahrgastaufkommen fiir Bus und
Bahn bedeuten wiirde. Immerhin 35,8 % wiirden Fahrriader oder E-Bikes nutzen, so dass in Kombina-
tion mit dem OPNV ein gewichtiges Potenzial fiir die Nutzung umwelt- und sozialvertraglicher Ver-
kehrsmittel abgeleitet werden kann. Nicht zu vernachlédssigen ist allerdings die Tatsache, dass sich
10,7 % einen PKW als Verkehrsmittel der Wahl vorstellen kénnen.
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Abbildung 32: Préferenzen bei Bereitschaft zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 905; Mehrfachnennungen moglich)

Die Voraussetzungen fiir den Umstieg auf andere Verkehrsmittel, die offen abgefragt wurden, sind
durchaus vielschichtig (vgl. Abb. 33). Die meisten Aussagen betreffen demnach die OPNV-Anbindung
(rdumlich) und die OPNV-Taktung (zeitlich), die gemeinsam annéhernd 60,0 % der Antworten abbilden
(Mehrfachnennungen méoglich). Nicht selten haben die Befragten aufgrund der unzureichenden Anbin-
dung und Taktung von einer ,Unméglichkeit” der OPNV-Nutzung fiir den Arbeitsweg gesprochen.
Die Kategorie ,Fahrtkosten” mit immerhin 14,3 % der Nennungen weist ebenfalls einen direkten Bezug
zum OPNV auf. Vereinzelt wurde sogar der Vorschlag einer kostenlosen Nutzung geduflert, was bei-
spielsweise fiir die Stadtbusse gelten konnte. Fiir den Umstieg auf das Fahrrad ist der Bau bzw. Ausbau
von Radwegen in die Umlandgemeinden eine wichtige Voraussetzung aus Sicht der Befragten (12,8 %).
Die Kategorien ,,PKW-Parkmoglichkeiten” und , Fahrrad-infrastruktur”® wurden ebenfalls angespro-
chen; sie sind mit Anteilen von 2,7 % bzw. 2,6 % aber von nachrangiger Bedeutung, um eine Anderung
im Mobilitdtsverhalten ggf. herbeizufiihren. Bei den ,, Parkmoglichkeiten” ist zu beachten, dass hier der
Umstieg auf den PKW naheliegt (statt z.B. Fahrradnutzung), was einer nachhaltigen Mobilitdtsentwick-

lung zuwiderlaufen wiirde.

9 Zur ,Fahrradinfrastruktur® zdhlen z.B. sichere Abstellmdglichkeiten oder Ladestationen fir E-Bikes.
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Abbildung 33: Voraussetzungen fiir den Umstieg auf andere Verkehrsmittel

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 1.030; Mehrfachnennungen moglich)

Aus einer Nachhaltigkeitsperspektive ist die Verdnderungsbereitschaft der PKW-Nutzer*innen von be-
sonderer Wichtigkeit, weshalb eine separate Betrachtung dieser Gruppe lohnenswert ist (vgl. Abb. 34).
Die Ergebnisse zeigen, dass sich 60,3 % der Greifswalder*innen und 56,5 % der Nicht-Greifswalder*in-
nen einen Umstieg vom PKW auf andere Verkehrsmittel vorstellen konnen - zumindest bei Erfiillung
bestimmter Voraussetzungen. In Bezug auf die Nicht-Greifswalder*innen ist zu beachten, dass der
PKW ab einer gewissen Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort (und bei unzureichender OPNV-An-
bindung) ,alternativlos” erscheint, selbst wenn die entsprechenden Personen ansonsten Fahrrad- oder
OPNV-affin sind. Immerhin 22,6 % der Greifswalder*innen und 15,1 % der Nicht-Greifswalder*innen
haben die grundsitzliche Bereitschaft zur Nutzung eines anderen Verkehrsmittels gedufiert, ohne dies
an Bedingungen zu kniipfen. Insofern sind deutliche Potenziale erkennbar, um die Verkehrsmittelwahl
der Arbeitnehmer*innen durch gezielte Mafinahmen in eine umwelt- und sozialvertrédgliche(re) Rich-
tung zu lenken. In diesem Zusammenhang haben die Befragten zahlreiche Ideen, Forderungen und

Anspriiche artikuliert, die im folgenden Abschnitt thematisiert werden.
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Abbildung 34: Bereitschaft zum Umstieg vom PKW auf andere Verkehrsmittel

Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 919)

4.2.6 Offene Anmerkungen

Neben den grofitenteils geschlossenen Fragen zu konkreten Themenbereichen wurde den Befragten
auch die Moglichkeit eingerdumt, sich offen zur Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung in Greifswald
(einschliefSlich Umland und Verflechtungsraum) zu duflern. Das Ziel dieser Frage bestand darin, mog-
lichst konkrete Anmerkungen und Verbesserungsvorschldge herauszufiltern, die durch die vorherigen
Fragen nicht oder nur unzureichend abgebildet werden konnten. Die Resonanz auf diese offene Frage
war ausgesprochen positiv, denn insgesamt wurden 712 Aussagen getitigt, die sich verschiedenen The-
menschwerpunkten zuordnen liefen (vgl. Abb. 35). Mit 394 Auflerungen bezog sich der Grofiteil der
Aussagen (48,0 %) auf die Fahrradinfrastruktur in und um Greifswald. Als inhaltliche Schwerpunkte
haben sich der Ausbau des Fahrradwegenetzes im Greifswalder Stadtgebiet (52,5 % der 394 Auflerun-
gen) als auch in die Umland-Gemeinden (39,8 %) herauskristallisiert. Auch die Installation von sicheren
Abstellméoglichkeiten fiir Fahrrader und E-Bikes wurde an dieser Stelle von immerhin 30 Personen ge-
nannt. Weitere wichtige Handlungsfelder aus Sicht der Befragten sind der OPNV (19,0 %) und die Park-
situation fiir PKW (13,0 %). Andere Bereiche wurden weniger hiufig angesprochen (jeweils < 10.0 %).
Dennoch haben die Befragten auch hier zum Teil sehr konstruktive Vorschlédge fiir Verbesserungen im

jeweiligen Handlungsfeld artikuliert.
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Abbildung 35: Zielrichtungen der offenen Anmerkungen
Quelle: Eigene Darstellung (auf Basis der Befragung, n = 712)

Im Ergebnis hat die Moglichkeit der freien AufSerung zahlreiche Risikostandorte in der Greifswalder
Verkehrsinfrastruktur offengelegt. Dabei wurde besonders hiufig auf das Konfliktpotenzial zwischen
Fahrrad- und PKW-Verkehr hingewiesen. Im folgenden Zitat wird diese Problematik exemplarisch ver-
deutlicht: , In Greifswald sind zu viele Radwege von der Fahrbahn durch einen weiflen Streifen abgetrennt wor-
den. Es ist kein sicheres Fahren weder fiir Autofahrer noch fiir Radfahrer, dadurch viel zu enge StrafSen. Sehr
gefihrlich.” Das Fehlen einer klaren rdaumlichen Trennung zwischen Hauptverkehrsweg und Fahrrad-
weg ist ein vielfach kritisierter Aspekt, da aus Sicht der Fahrradfahrer*innen ein hohes Unfallrisiko
wahrgenommen wird. Die Kritik bezieht sich insbesondere auf die Anklamer Strafle (z.B. im Bereich
des Lidl-Marktes) und die Bahnhofstrafie (z.B. im Bereich des Einkaufszentrums). Auch die Domstrafie
(obwohl diese als Fahrradstrafle ausgewiesen ist), die Giitzkower Strafle sowie die Strafse ,, Am Gorz-

berg” wurden in diesem Zusammenhang explizit genannt und als gefdhrlich eingestuft.

Diese Umstidnde geben Anlass zu grundsétzlichen Bewertungen der Greifswalder Verkehrsinfrastruk-
tur. So wird aus dem Kreis der Fahrradfahrer*innen z.B. beméngelt, dass der , Motorisierte Individualver-
kehr auch in Greifswald viel zu grofie Privilegien geniefit”. Daher sollte in Zukunft , das Autofahren deutlich
unangenehmer werden UND die Alternativen deutlich angenehmer.” Im Gegensatz dazu verweisen die
PKW-Fahrer*innen auf die Notwendigkeit eines PKWs fiir bestimmte Zwecke, wie z.B. Einkaufen, und
bringen mogliche Konsequenzen einer , De-Privilegierung” ins Spiel: , Wer Autos verteufelt und aus der
Stadt haben mdchte, darf sich nicht wundern, wenn Qute Liden in der Innenstadt schlieflen miissen, weil niemand
mehr kommt.” An anderer Stelle wird gar von einer , Kriminalisierung von Autofahrern” gesprochen. In
neutralerem Ton plddiert jemand fiir ,ein besseres Nebeneinander von Fahrradfahrern und Autofahrern”,
denn aktuell sei es ,, eher ein Kampf der Verkehrsmittel.” Um die vorhandenen Konfliktpotenziale aufzuls-
sen, werden physische Verbesserungsmafinahmen, insbesondere eine getrennte Verkehrsfithrung von

motorisiertem Verkehr und Fahrradverkehr, an kritischen Stellen gefordert.

Einige Mafinahmen wurden in der jiingeren Vergangenheit erfolgreich umgesetzt, was auch positives
Feedback hervorgerufen hat: , Ich finde es super, was in den letzten Jahren fiir Fahrradfahrer verbessert wurde.
Ich wiinsche mir, dass weiterhin Straflen/Wege, die Radfahrer nutzen, eine neue Fahrbahndecke bekommen, damit
das Fahren sicherer wird (keine Locher mehr). Ich finde es gut, wenn es eine Kampagne gibe, um in Erinnerung

zu rufen, dass Autofahrer und Radfahrer besser aufeinander achten. Autofahrer: Abstand beim Uberholen halten,
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nicht Spur schneiden; Radfahrer: Licht am Rad, helle Kleidung, nicht telefonieren.” Demnach hat die offentli-
che Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer*innen fiir- und untereinander - als wichtiges Element im
Sinne des SSUMP-Ansatzes - ebenso fiir die Befragten einen gewissen Stellenwert, speziell im Hinblick
auf die Sicherheit im Straffenverkehr. Entsprechend wird vereinzelt zu ,, Vorsicht und gegenseitige Riick-
sichtnahme” aufgerufen, was ggf. durch Informationsveranstaltungen oder Schulungen forciert werden

konnte.

Der OPNV ist ebenfalls ein wichtiges Thema unter den Befragten, denn 135 Aussagen konnten diesbe-
ztiglich festgestellt werden (vgl. Kap. 4.2.5). Dabei standen die Optimierung der Stadtbuslinien sowie
die bessere Anbindung der Umland-Gemeinden und der nédchstgelegenen Mittel- und Oberzentren im
Vordergrund.l® Auch die Schulbusverbindungen wurden thematisiert. Das folgende Zitat steht in Zu-
sammenhang mit der als defizitir wahrgenommenen Stadt-Umland-Verbindung und zeigt einen mog-
lichen Losungsweg auf: , Wenn die Busverbindung zu den Dérfern besser wire, dann wiirden auch mehr Men-
schen mit dem Bus zur Arbeit fahren. Ich musste fiir mehrere Wochen in den Sommerferien mit dem Bus zu
meinem alten Arbeitgeber fahren. Ich hatte um 12 Uhr Feierabend. Es fuhr aber erst ein Bus um 17 Uhr nach
Ludwigsburg. Es wire evtl. eine Alternative, dass man sich fiir eine Busfahrt anmeldet, damit der Bus nicht leer
fahren muss.” Die angesprochene Option, das OPNV-Angebot eng mit der Nachfrage zu verkniipfen
und flexibel zu gestalten (z.B. Rufbus, Ruftaxi), funktioniert in anderen Regionen durchaus gut. Mit
dem ILSE-Rufbus! steht im Landkreis Vorpommern-Greifswald bereits ein solches Angebot zur Ver-
fiigung, welches ggf. weiter ausgebaut oder starker beworben werden sollte. Dariiber hinaus haben die
Anregungen auch die Moglichkeit eines kostenlosen OPNV in den Fokus geriickt. In Bezug auf den
offentlichen Personenverkehr wurden auch die Bahnverbindungen in weiteren 4,0 % der offenen An-
merkungen thematisiert (vgl. Abb. 35). Hier haben sich einige Befragte kritisch tiber die fehlende Mog-
lichkeit der Mitnahme von Fahrradern im regionalen Bahnverkehr gedufiert: , Grundsitzlich fehlt bei den
Stidten das aktive Engagement bei der Ausgestaltung von Streckenbedingungen (Zug), z.B. die kostenlose Fahr-
radmitnahme im Nahverkehr (die abgeschafft wurde). Aus meiner Sicht bei einem Flichenland wie M-V grundle-

gende Voraussetzung, wenn man wirklich etwas zur Verbesserung der Umuwelt tun mdchte.”

Diese Aussage legt eine Diskussion tiber nachhaltige Mobilitdtskonzepte nahe, wobei die Befragung
konkrete Vorschldge und Wiinsche offengelegt hat, wie z.B. den Verleih von E-Bikes, den Ausbau von
E-Lade-Stationen oder auch Park & Ride- bzw. Park & Bike-Angebote. Hierbei handelt es sich im We-
sentlichen um Ansitze und Mafinahmen mit dem Ziel, den motorisierten Individualverkehr und die
damit verbundenen Emissionsbelastungen zu verringern. Aus Sicht der Befragten kann der wachsende
Trend in Richtung E-Mobilit4t auch fiir die Stadt Greifswald ein wirksamer Treiber sein. Dazu macht
eine Person folgenden Vorschlag: , Im unmittelbaren Kernbereich der Innenstadt (Zentrum, Markt und Zu-
fahrtsstrafSen) sollten zwecks Reduzierung der Emissionen (Abgase, Lirm) verstirkt Fahrzeuge / Transportmittel
Vorrang haben, die durch alternative Antriebskonzepte gekennzeichnet sind (E-Fahrzeuge).” In Bezug auf P&R
bzw. P&B-Angebote wurden z.B. Absichtsbekundungen zur Inanspruchnahme gedufSert: , Sofern eine
Park und Ride- oder Park und Bike-Moglichkeit geschaffen werden konnte, wiirde ich diese sehr gern in Anspruch
nehmen. Auch im Sinne der Nachhaltigkeit.” Auch wurden einzelne Ideen fiir die Umsetzung vorgebracht:
~Moglich wire z.B. ein Park&Ride-Ticket, in dem die (derzeitigen!) Parkgebiihren gleichzeitig eine Tageskarte
mit dem OPNV beinhalten.” Selbst wenn diese Ausfithrungen zur nachhaltigen Mobilitdt mit 3,0 % nur

einen relativ kleinen Anteil der offenen Antworten darstellen, so ist dennoch zu konstatieren, dass im

10 Dies gilt jedoch nicht fiir die Stadt Stralsund, die tiber eine gute Bahnverbindung nach Greifswald verftigt.

11 Mehr Infos unter: https:/ /ilse-bus.de/
44



Kreis der Befragten eine gewisse Offenheit fiir E-Mobilitéts-, P&R/P&B- und auch Sharing-Angebote
besteht.

Dadurch ergeben sich zugleich neue Perspektiven fiir die Parkraumgestaltung im Greifswalder Stadt-
gebiet. Vor allem aus Sicht der Anwohner*innen stellt sich die jetzige Situation, insbesondere in Teilbe-
reichen der Innenstadt, als problematisch dar. Als Hauptargument wird eine zu geringe Anzahl an
Parkpldtzen moniert, was es fiir manche Anwohner*innen offenbar schwierig macht, zu bestimmten
Zeiten einen addquaten Parkplatz in Wohnnihe zu finden, wie folgendes Zitat unterlegt: , Mehr Park-
plitze in der Innenstadt. Besonders kritisch ist die Lage rund um die Parkplitze in der Nihe vom Ryck. Selbst als
Anwohner bekommt man dort nach Feierabend 15:30-17:00 Uhr keinen Parkplatz. Salinenstrafle und Museums-
hafen Nord, woanders darf mit dem Parkausweis nicht geparkt werden. Vor den Héiusern (neben dem Fufi- und
Radweg) darf auch nicht gestanden werden, obwohl der Streifen Autobreite hat.” Neben der beschriebenen
Lage am Ryck werden auch die Parkmdoglichkeiten im Bewohnerparkbereich 1 (Hansering, Wallanla-
gen, Steinbeckerstrafle Ostseite, Martin-Luther-Strafie Ostseite) als unbefriedigend empfunden. In die-
sem Zusammenhang duflern sich einzelne Befragte kritisch iiber gegenwirtige und geplante Baumaf-
nahmen, welche die aus ihrer Sicht angespannte Parkplatzsituation weiter verschérfen (konnten). Das
folgende Zitat weist auf diese potentielle Gefahr hin und liefert zugleich einen Vorschlag fiir die Ein-
richtung von Kurzzeitparkpldtzen in der Innenstadt - ein Aspekt, der ebenfalls mehrfach angemerkt
wurde. , Die Parkplatzsituation fiir die Anwohner der Innenstadt muss dringend verbessert werden. Ein Hotel-
bau und der damit einhergehende Wegfall von Parkplitzen in der Rossmiihlenstrafie ist inakzeptabel. (...). Zudem
sollte die Stadt im Bereich der Innenstadt kostenlose Kurzzeitparkpldtze fiir schnelle Besorgungen (,Brétchentaste’
fiir max. 15 Minuten) zur Verfiigung stellen, denn dann kénnte vieles auch entkrampft werden. So kénnten die
Tarife in den Parkhiusern entsprechend angepasst werden und ausgewdhlte Parkflichen auf der Strafie eingerich-

tet werden. Das wire Biirgerndhe trotz einer sinnvollen Fahrradstrategie in der Stadt!!!”

Wihrend diese und dhnliche Aussagen eine Erweiterung der Parkflichen im Innenstadtbereich anre-
gen, zielen andere Stimmen auf den Bau und Ausbau selbiger am Stadtrand. Dadurch konnte es gelin-
gen, den PKW-Verkehr in der Innenstadt zu reduzieren und zugleich Anreize fiir die Fahrrad- und
OPNV-Nutzung zu schaffen. Als wichtige Voraussetzung miissten solche Parkplitze iiber eine sehr
gute Infrastruktur und OPNV-Anbindung verfiigen, um als Park & Ride- oder Park & Bike-Angebote
angenommen zu werden. , Grundsdtzlich sollte (...) Fahrradfahren so selbstverstindlich [sein], wie es gerade
das Autofahren ist. Dazu braucht es auch Losungen fiir die Pendler von aufSerhalb. Grofparkplitze aufSerhalb der
Stadt an allen Zufahrtsstrafien mit einer guten infrastrukturellen Anbindung sind dafiir notwendig.” Mit dem
Verweis auf ein dezentral angelegtes Parkraumkonzept wird erneut die Frage adressiert, welche Be-
deutung dem PKW- und Fahrradverkehr im Sinne einer nachhaltigen urbanen Mobilitdtsentwicklung
zugesprochen werden sollte. Manche der Befragten haben sich diesbeziiglich klar positioniert und ver-
kehrsfreie Zonen im Bereich der Innenstadt gefordert. , Ich wire fiir ein innerstidtisches Verkehrskonzept,
das in Etappen radikal alle Kraftfahrzeuge mit Ausnahme von Versorgungsfahrzeugen, OPNV w.i. aus der enge-
ren Innenstadt verbannt.” Weniger drastische Aussagen postulieren zumindest die Einrichtung verkehrs-
beruhigter Zonen oder die Anlage von Zebrastreifen. , Wichtig wire ein Zebrastreifen an der Kreuzung der
Friedrich-Loeffler-Strafle und der Hunnenstrafle. Dadurch, dass nur ein Eingang zur Universitit offen ist, kom-
men alle Studierenden zu Fuf$ oder mit dem Fahrrad in die kleine Gasse hinein/hinaus. Dazu kommen noch viele
Autos und Busse, es sind schon so viele Beinahunfille passiert. Da muss unbedingt eine Markierung auf den
Boden!”

Insgesamt haben die zahlreichen offenen Anmerkungen ein differenziertes und zum Teil ambivalentes

Meinungsbild zur Mobilitédts- und Verkehrsentwicklung in Greifswald hervorgebracht, welches durch
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den vorgelegten Auszug nur ansatzweise beschrieben werden kann. Zumindest sollte jedoch die hohe
Komplexitit der Thematik vor dem Hintergrund verschiedener Ziel- und Anspruchsgruppen (Einwoh-
ner*innen, Berufspendler*innen, Besucher*innen) deutlich geworden sein. Eine ausfiihrlichere Uber-
sicht mit ausgewdhlten Zitaten zu den einzelnen Kategorien befindet sich im Anhang. Im Folgenden
werden die Forschungsergebnisse unter Berticksichtigung einschlédgiger Literaturquellen diskutiert und

Handlungsempfehlungen fiir die Stadt- und Verkehrsplanung abgeleitet.

4.3 Diskussion und Handlungsempfehlungen

Mit Blick auf die Pendlerverflechtungen der Stadt Greifswald ist zundchst ein deutlicher Uberschuss an
Einpendler*innen festzustellen. Dieser positive Pendlersaldo ldsst sich u.a. mit der zentralortlichen
Funktion Greifswalds als gemeinsames Oberzentrum mit Stralsund erkldren. Nach dem System der
Zentralen Orte als pragendes Element der Bundesraumordnung zeichnen sich Oberzentren durch eine
Agglomeration von Arbeitsplitzen aus, um das jeweilige Umland im Rahmen der Daseinsvorsorge mit
Beschiftigungsmoglichkeiten zu versorgen (Terfriichte & Flex 2019). Im Landesentwicklungspro-
gramm Mecklenburg-Vorpommern steht festgeschrieben, dass Oberzentren ,als iiberregional bedeut-
same Infrastruktur- und Wirtschaftsstandorte gestdrkt und weiterentwickelt werden [sollen]. [Zudem
sollen sie] in ihrer Funktion als Arbeits-, Forschungs-, Bildungs- und Kulturstandorte gezielt untersttitzt
werden” (MEID MV 2016, 26). Die Pendlerdaten bestitigen die (wachsende) Bedeutung Greifswalds als

Wirtschafts- und Arbeitsstandort fiir die Region Vorpommern.

Mit zunehmender Entfernung von Greifswald nehmen die absoluten Einpendlerzahlen ab, wobei kon-
krete Daten fiir die zu tiberwindenden Distanzen (in km) zwischen Wohn- und Arbeitsort allerdings
fehlen. Zumindest auf Bundesebene liegen entsprechende Durchschnittswerte vor, so dass sich die Dis-
tanzabhangigkeit der Pendlerverflechtungen besser einordnen ldsst. Demnach liegt die durchschnittli-
che Weglinge fiir den Zweck Arbeit deutschlandweit bei ca. 15 km (BMVI 2018). Die Ergebnisse des
Mikrozensus 2016 zeigen, dass rund 48,0 % der Erwerbstétigen eine Strecke bis max. 10 km fiir den Weg
zur Arbeit zurticklegen (Statistisches Bundesamt, 2017). Lediglich 4,7 % pendeln iiber eine Distanz von
50 km und mehr. Wie eine Studie des Instituts fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) zeigt, sind
die durchschnittlichen Pendeldistanzen seit dem Jahr 2000 kontinuierlich gestiegen, was vor allem auf
hochqualifizierte Arbeitnehmer*innen zutrifft (IAB 2018). Dieser Trend ist auch fiir den Arbeitsstandort
Greifswald zu beobachten, dessen Pendlereinzugsgebiet sich zwischen 2009 und 2019 deutlich erweitert
hat (vgl. Kap. 4.1.1, Abb. 11).

Die intensiven Pendlerverflechtungen mit Stralsund konnen durch die Funktion des gemeinsamen
Oberzentrums erkldrt werden. Nach Angaben des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) ist die Zahl der Arbeitnehmer*innen, die zwischen zwei Oberzentren pendeln, zwischen den
Jahren 2002 und 2015 von 800.00 Personen auf iiber eine Million gestiegen. Vor allem Oberzentren, die
nah beieinander liegen, weisen starke Ein- und Auspendlerbewegungen auf, was durch eine gute ver-
kehrsinfrastrukturelle Anbindung begtinstigt wird (BBSR 2015). Beide Merkmale sind fiir die Stadte
Greifswald und Stralsund gegeben. In diesem Kontext sind auch die Pendlerverflechtungen mit weite-
ren Oberzentren, die sich in relativer raumlicher Nihe zu Greifswald befinden (Berlin, Neubranden-
burg, Rostock, Schwerin), nicht zu vernachlédssigen. Inwieweit die entsprechenden Personen - insbe-
sondere diejenigen, die zwischen Berlin und Greifswald pendeln - iiber eine Zweitwohnung am Ar-

beitsort verfligen, geht aus den vorliegenden Daten nicht hervor.
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Durch die Arbeitnehmerbefragung konnten die Pendlerdaten in vielerlei Hinsicht vertieft und ergéanzt
werden. Dies betrifft beispielsweise die Verkehrsmittelnutzung fiir den Arbeitsweg, wozu bis dato
keine konkreten Erkenntnisse vorlagen. Demnach nutzen 45,0 % der Befragten das Fahrrad und 42,4 %
den PKW, wahrend die tibrigen Verkehrsmittel von nachrangiger Bedeutung sind. Um diese Werte
besser einordnen zu kénnen, lohnt sich erneut ein Blick in die Daten des Mikrozensus 2016. Daraus geht
hervor, dass deutschlandweit der PKW mit Abstand am haufigsten genutzt wird, um zur Arbeit zu
gelangen. So fahren 67,7 % der Beschiftigten mit dem PKW zur Arbeit, wihrend 14,5 % den OPNV
nutzen und lediglich 9,2 % das Fahrrad (Statistisches Bundesamt 2017). Dabei ist allerdings zu beachten,
dass diese Daten neben stddtischen Agglomerationen auch lindliche Riume einbeziehen, wo aufgrund
der grofleren Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort hdufiger auf den PKW zuriickgegriffen wird,
wiahrend die Fahrradnutzung aus demselben Grund oftmals keine Option sein kann. In der Literatur
wird eine maximale Streckenldnge von 5 km (Heinen et al. 2011) bzw. 6 km (Scheiner 2010) fiir die
effektivste Nutzung eines Fahrrads angegeben. Dennoch ist der fiir Greifswald zu verzeichnende hohe
Fahrradanteil bemerkenswert, wenn entsprechende Daten fiir den Gesamtverkehr unter Berticksichti-
gung spezifischer Raumtypen hinzugezogen werden. So liegt der Fahrradanteil (an allen Verkehrswe-
gen) im Raumtypus ,Zentrale Stadt in ldndlicher Region”, der als solcher auf Greifswald zutrifft, bei
lediglich 13,0 % (BMVI 2018). Auch wenn der Berufsverkehr hier nicht explizit in den Blick genommen
wird, so ist davon auszugehen, dass die Fahrradnutzung fiir den Arbeitsweg in Greifswald eine un-
gleich grofiere Rolle als in vergleichbaren Stiadten spielt. Dieser Umstand ldsst sich durch die physischen
und sozialen Rahmenbedingungen in Greifswald erkldren. Das flache Relief und die milden Tempera-
turen sowie die zahlreichen Studierenden in der Bevolkerung wirken sich ebenso giinstig auf die Fahr-
radnutzung aus, wie die kompakte Siedlungsstruktur und die damit verbundenen kurzen Wegstrecken
(Chen 2014, Imhorst 2015).

Wie bereits erwihnt, ist der OPNV fiir den Arbeitsweg nur von untergeordneter Bedeutung. Zusam-
mengenommen nutzen lediglich 3,6 % der Befragten entweder die Bahn (2,1 %) oder den Bus (1,5 %).
Eine grofere Bedeutung hat der OPNV fiir Einpendler*innen aus Stralsund, von denen 16,2 % mit der
Bahn nach Greifswald gelangen. Zwischen Greifswald und Stralsund existiert eine gute Bahnanbin-
dung mit einem stiindlich verkehrenden Regionalexpress, der die Strecke in ca. 20 Minuten zurticklegt.
Dennoch stellt der geringe OPNV-Anteil eine deutliche Abweichung im Vergleich zum Mikrozensus
2016 dar, wonach 14,5 % der Arbeitnehmer*innen in Deutschland ihren Arbeitsweg via OPNV zuriick-
legen (Statistisches Bundesamt 2017). Nun ist auch hier der Einbezug unterschiedlicher Raumtypen re-
levant, da beispielsweise in Grofistddten das Vorhandensein engmaschiger U-Bahn- und Straffenbahn-
Netze die OPNV-Nutzung klar begiinstigt. Unter Beriicksichtigung aller Verkehrswege zeigen Daten
fiir den Raumtypus , Zentrale Stadt in lindlicher Region”, dass der OPNV-Anteil dort im Durchschnitt
bei 7,0 % liegt. Vergleichbare Daten fiir Greifswald aus dem Jahr 2009, die auf einer repréasentativen
Haushaltsbefragung basieren, weisen lediglich einen Wert von 2,0 % auf (UHGW 2010). Insofern ist das
OPNV-Angebot in Greifswald bzw. im Greifswalder Umland ein wichtiger Ansatzpunkt, um den PKW-

Anteil im Berufsverkehr (und dartiber hinaus) zu reduzieren.

Als ein weiterer wichtiger Aspekt der Befragung wurden Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl
erfasst. In diesem Zusammenhang weist Knoflacher (2013) darauf hin, dass das Mobilitdtsverhalten so-
wohl durch innere Beschaffenheiten (psychologische Komponente), wie z.B. Bequemlichkeit oder Si-
cherheitsempfinden, als auch durch duflere Strukturen (physische Komponente), wie z.B. das Vorhan-

densein von PKW-Parkplidtzen in unmittelbarer Ndhe zum Arbeitsort, beeinflusst wird. Die Ergebnisse
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der Befragung unterstiitzen diese Argumentation in gewisser Hinsicht. Beispielsweise wurden die Kri-
terien , Zeitersparnis”, ,, Wetterunabhingigkeit” ,Komfort und Bequemlichkeit” sowie ,Sicherheit wah-
rend der Nutzung” von der Gruppe der PKW-Fahrer*innen als besonders wichtig eingestuft. Insbeson-
dere die drei letztgenannten Kriterien diirften nur schwer beeinflussbar sein, da sie die von Knoflacher
angesprochene psychologische Komponente im Mobilitdtsverhalten abbilden. Zumindest das Krite-
rium ,Sicherheit wihrend der Nutzung” konnte durch infrastrukturelle Mainahmen beeinflusst wer-
den, um sowohl das Unfallrisiko (objektiv) als auch die Angst vor diesem Risiko (subjektiv) zu verrin-
gern. Im Zuge der offenen Anmerkungen (vgl. Kap. 4.2.6) haben zahlreiche Befragte auf konkrete Ge-
fahrenstellen hingewiesen (insbesondere fiir den Fahrradverkehr), so dass grundsatzlich Handlungs-
bedarf besteht.

Mit Blick auf die ,,Zeitersparnis” zeigt sich interessanterweise, dass dieses Kriterium fiir die Befragten
aus Greifswald, die mit dem PKW zur Arbeit fahren, im Durchschnitt wichtiger ist als fiir die tibrigen
Greifswalder*innen, die ein anderes Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg nutzen (einschliefilich Fahrrad-
fahrer*innen). Im Gegensatz dazu hat Rosch (2019) in einer ebenfalls quantitativen Studie aufgezeigt,
dass mehr als 50,0 % der befragten Greifswalder*innen ,,voll und ganz zustimmen” und knapp 30,0 %
~eher zustimmen”, innerhalb Greifswalds mit dem Fahrrad schneller unterwegs zu sein als mit dem
PKW. Auch Chen (2014) argumentiert, dass das Fahrrad auf Distanzen bis 5 km im stddtischen Raum
das schnellste Verkehrsmittel ist. Grundsatzlich messen Engel & Potschke (2013) dem Faktor ,, Zeit” eine
wichtigere Bedeutung bei als dem Faktor , Kosten”, was im Zuge der hier durchgefiihrten Befragung
bestitigt werden konnte (vgl. Kap. 4.2.3, Abb. 25, 26). So bewerten die Greifswalder PKW-Nutzer*innen
die Wichtigkeit des Kriteriums ,Geringe Kosten” im Durchschnitt mit ,, Unentschieden”, so dass Mafs-
nahmen zur Verteuerung der PKW-Nutzung (z.B. Erh6hung der Parkgebiihren) vermutlich keine gro-
Ben Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten der Greifswalder PKW-Fahrer*innen hitten. Zudem
parken 84,1 % der Greifswalder PKW-Fahrer*innen auf Parkpldtzen des Arbeitgebers und nur 12,3 %
auf offentlichen Parkpldtzen.!? Jedoch konnte eine gezielte Parkraumgestaltung innerhalb der Stadt den
Faktor , Zeit” fiir PKW-Fahrer*innen negativ beeinflussen, um gleichzeitig einen relativen Erreichbar-
keitsvorteil fiir nachhaltigere Verkehrsmittel zu erzielen (Imhorst 2015). Ebenso kénnte der Ausbau der
Fahrradinfrastruktur innerhalb und auflerhalb der Stadt dazu beitragen, dass das Fahrrad als Verkehrs-
mittel einen gewissen Erreichbarkeits- und somit auch Zeitaufwandsvorteil gegentiber dem PKW er-

langt.

In diesem Zusammenhang sind Anderungen im Mobilititsverhalten verbunden mit dem Umstieg auf
nachhaltigere Verkehrsmittel von grofier Bedeutung. Hier hat die Befragung vielversprechende Ergeb-
nisse hervorgebracht, denn fast 60,0 % der befragten PKW-Fahrer*innen konnen sich vorstellen, in Zu-
kunft ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen - zumindest unter bestimmten Voraussetzungen (vgl. Kap.
4.2.5, Abb. 34). Diese Bereitschaft sollte als gewichtiges Argument fiir die Umsetzung zielfiihrender
MafSnahmen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitidtsentwicklung herangezogen werden. Dazu zdhlen
gut ausgebaute Radwege und sichere Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrdder, ebenso ein verbessertes
OPNV-Netz (Routenfithrung, Taktung) unter Beriicksichtigung flexibler, bedarfsorientierter Angebote.
Insbesondere die dufieren Stadtteile (z.B. Eldena) und die Gemeinden im Greifswalder Stadt-Umland-
Raum sollten diesbeziiglich kritisch gepriift werden, da hier die grofiten Potenziale fiir die (weitere)

Reduzierung des PKW-Verkehrs vorliegen.

12 Fiir die Nicht-Greifswalder PKW-Fahrer*innen liegen die entsprechenden Anteile bei 79,1 % und 16,4 %.
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Ebenso wurden die Potenziale und Perspektiven ,neuerer” Ansitze der urbanen Mobilitdtsentwicklung
analysiert. Dazu zdhlen insbesondere Car- und Bike-Sharing sowie Park & Ride- bzw. Park & Bike-
Stationen. Diese Ansitze wurden in der Befragung durchaus positiv bewertet und auch in den offenen
Anmerkungen angesprochen (vgl. Kap. 4.2.6). Die Konzepte des Car- und Bike-Sharing sind Teil der
wachsenden ,Sharing Economy”, welche das Prinzip verfolgt, einen Gegenstand nur fiir eine be-
stimmte Zeit zu nutzen, ohne ihn zu besitzen. Car-Sharing kann sich positiv auf die Umwelt auswirken,
indem der personliche Fahrzeugbesitz reduziert wird (Shaheen et al. 2020). Dadurch kann es zu einem
~Modal Shift”, also einer Verkehrsverlagerung, zu Gunsten nachhaltigerer Verkehrsmittel kommen. Je-
doch argumentieren Amatuni et al. (2020), dass Strategien der Mobilitédts- und Verkehrsentwicklung
auf die grundsitzliche Reduzierung der PKW-Nutzung abzielen sollten und nicht auf die Reduzierung
des PKW-Besitzes. Dennoch ist eine Ausweitung von Car-Sharing-Angeboten zu begriifien. So verfiigt
Greifswald bereits seit 2014 tiber Car-Sharing-Angebote als Teil der stddtischen Klimaschutzstrategie.
Diese Standorte befanden sich bis zum Jahr 2020 ausschliefilich auf kommunalen Fldchen (jeweils zwei
auf dem Nexo-Platz und auf dem Parkplatz am Bahnhof). Mit der Anpassung der Straflenverkehrsord-
nung im April 2020 war es Greifswald moglich, das Car-Sharing-Angebot in den 6ffentlichen Strafien-
raum zu erweitern und vier zusétzliche Stellplédtze zu installieren (jeweils zwei am Bahnhof und an der
Zahnklinik in der Walter-Rathenau-Strafle). Dariiber hinaus bieten auch die Wohnungsgesellschaften
Car-Sharing an (UHGW 2020).

Bike-Sharing-Angebote konnen laut einer aktuellen Studie aus den Niederlanden ebenfalls zu einer Re-
duzierung des PKW-Verkehrs beitragen und sich daher giinstig auf das Stadtklima auswirken (Ma et
al. 2020). In Greifswald gibt es bisher das Bike-Sharing-Angebot der UsedomRad GmbH mit funf
Leihstationen im 6ffentlichen Raum. Im Rahmen der Befragung wurde mehrfach E-Bike-Sharing vor-
geschlagen, welches in Greifswald aktuell noch keine nennenswerte Rolle spielt. Die Entleihung von E-
Bikes ist nur tiber Fahrradfachgeschéfte moglich. Diese Strukturen sind als ausbauféhig zu bezeichnen,
zumal einschlédgige Studien zeigen, dass E-Bike-Sharing vor allem fiir dltere Menschen besonders at-
traktiv ist, da sich weitere Entfernungen zurticklegen lassen und die Nutzung bequemer und korperlich
weniger anstrengend ist (Galatoulas et al. 2020). Allerdings sind die hoheren Anschaffungs- und Instal-
lationskosten zu beachten. Hervorzuheben ist die Teilnahme der Stadt Greifswald an dem EU-Projekt
,Cargo Bikes in Urban Mobility”, in dessen Rahmen drei Lastenrdder zur kostenfreien Entleihung an

verschiedenen Standorten bereitgestellt werden.

Die im Rahmen der Begleitforschung erzielten Ergebnisse erlauben verschiedene Schlussfolgerungen
fiir die zukiinftige Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung in und um Greifswald. Grundsétzlich ist es
wichtig, den systemischen und ressortiibergreifenden Charakter der Verkehrsplanung anzuerkennen.
Nicht nur gilt es, tragfdhige Losungen fiir innerstddtische Zielkonflikte zwischen Wirtschaftsentwick-
lung, Siedlungsdruck sowie Umwelt- und Klimaschutz zu finden, wozu eine intelligente Verkehrsge-
staltung auf stddtischer Ebene unmittelbar beitrdgt. Auch ist zu beachten, dass Greifswald als Oberzent-
rum zugleich den Mittelpunkt eines grofieren Verflechtungsraums darstellt, was die gezielte Koordina-
tion der Stadt-Umland-Beziehungen ebenso erfordert, wie die effektive Anbindung an grofiraumige
Verkehrsachsen einschliefilich des 6ffentlichen Personenfernverkehrs (OPFV). Aufgrund dieser Kom-
plexitét ist die Implementierung, Umsetzung und Weiterentwicklung eines nachhaltigen Mobilitdtssys-
tems als besonders ambitionierte Aufgabe zu sehen, die hochstwahrscheinlich nicht fiir alle Stakehol-
der*innen und Biirger*innen zu befriedigenden Ergebnissen fiihrt. Es bietet sich aber die Chance fiir

einen offenen Dialog insbesondere zwischen Biirger*innen und Verantwortlichen der Stadt- bzw.
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Verkehrsentwicklung. Auf diese Weise konnten (wechselseitige) Bediirfnisse artikuliert, Losungsmog-

lichkeiten und Hindernisse aufgezeigt sowie laufende Prozesse transparenter gemacht werden.

An diese grundsitzlichen Uberlegungen ankniipfend werden verschiedene Handlungsansitze vorge-
schlagen, die als wichtige Bausteine fiir einen ,Smart and Sustainable Urban Mobility Plan” (SSUMP)

zu verstehen sind:

e Kritische Priifung und Weiterentwicklung des OPNV unter Beriicksichtigung flexibler, nach-

frageorientierter Angebote
e Strukturelle und institutionelle Starkung des Fahrradverkehrs

e Erprobung innovativer Konzepte fiir die , erste” bzw. ,letzte Meile”, insbesondere Park & Bike-

Stationen und E-Bike-Sharing

e Initilerung eines kontinuierlichen Beteiligungsprozesses

Handlungsansatz 1: Kritische Priifung und Weiterentwicklung des OPNV unter Beriicksichtiqung flexibler,

nachfrageorientierter Angebote

In Bezug auf die OPNV-Entwicklung hat die Befragung eine deutliche Diskrepanz zwischen der Erwar-
tungshaltung der (potenziellen) Nutzer*innen und dem Angebot der zustandigen Verkehrsgesellschaf-
ten auf Stadt- und Landkreisebene offengelegt. Zugleich hat eine Vielzahl der Befragten die Bereitschaft
signalisiert, den OPNV bei entsprechender Routenfithrung und Taktung (Anpassung an die Kernar-
beitszeiten) zu nutzen. Das daraus ableitbare Fahrgastpotenzial ist nicht unerheblich und sollte einen
Anreiz bieten, die OPNV-Gestaltung innerhalb des Greifswalder Stadtgebietes sowie im Stadt-Umland-
Raum zu tiberdenken. Es ist kritisch zu priifen, ob und unter welchen Bedingungen eine Anpassung
des OPNV-Angebotes, insbesondere der Buslinienfithrung, moglich und wirtschaftlich tragfihig sein
kann. Dabei sollten die aktuellsten Pendlerdaten der Bundesagentur fiir Arbeit, die Aufschluss tiber
Quell- und Zielkommunen geben, berticksichtigt werden. Intensive Pendelverflechtungen ergeben sich
beispielsweise zwischen Greifswald und Kommunen wie Lubmin, Sundhagen, Stiderholz und Weiten-
hagen. Hier sind angesichts der recht hohen Pendlerzahlen besondere Potenziale zu erwarten, die eine
Erweiterung bzw. Anpassung der OPNV-Verbindungen rechtfertigen kénnten. Zudem sollte auch die
Moglichkeit einer flexiblen, bedarfsorientierten OPNV-Losung in Betracht gezogen werden. Solche
,On-Demand”-Konzepte haben sich in anderen liandlich geprédgten Regionen bewéhrt und werden er-
folgreich umgesetzt. Im Landkreis Vorpommern-Greifswald existiert bereits seit 2016 das Rufbus-Sys-
tem ILSE, welches zunéchst im Amtsgebiet Peenetal/Loitz erprobt und im Jahr 2018 auf das benach-
barte Amt Jarmen/Tutow ausgeweitet wurde (Zabel et al. 2019). Gegebenenfalls ldsst sich dieses Kon-
zept auf den Greifswalder Stadt-Umland-Raum tibertragen, was im Rahmen eines temporar angelegten
Pilotprojektes mit begleitender Offentlichkeitsarbeit und Einbindung der Biirger*innen und Pendler*in-

nen zu priifen wére.

Handlungsansatz 2: Strukturelle und institutionelle Stirkung des Fahrradverkehrs

Die zweite Empfehlung bezieht sich auf den Fahrradverkehr. In diesem Bereich hat die Stadt Greifswald
in den letzten Jahren grofie Fortschritte gemacht und wichtige Mafinahmen umgesetzt (z.B. Ausbau
Radwegenetz, Implementierung Fahrradstrafie, Einrichtung Radstation am Bahnhof). Laut einer aktu-
ellen Umfrage des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) gilt Greifswald als fahrradfreund-
lichste Stadt in Mecklenburg-Vorpommern (NDR 2021). Vor diesem Hintergrund wird die Erhaltung
und Weiterentwicklung der Fahrradinfrastruktur auch in Zukunft ein wesentliches Ziel der Stadtent-

wicklung sein. Dafiir ist neben den zu erbringenden physischen (Bau)Mafinahmen auch eine
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strukturelle bzw. institutionelle Starkung des Fahrradsektors notwendig, beispielsweise durch die In-
stallation einer*eines Fahrradbeauftragten. Zahlreiche Stddte unterschiedlicher Gréfsenordnungen ha-
ben diese Position bereits eingefiihrt, um die Interessen und Bediirfnisse der Radfahrer*innen zu biin-
deln und in die Verkehrsplanung einzubringen. Ebenso kann die Aufgabe der*des Fahrradbeauftragten
die Erarbeitung von Konzepten fiir den Radverkehr und/ oder begleitende Offentlichkeitsarbeit umfas-
sen. Auf diese Weise wird der Bedeutung des Fahrradverkehrs als zentraler Baustein einer nachhaltigen
Mobilitdts- und Verkehrsentwicklung angemessen Rechnung getragen und es ergeben sich neue Mog-
lichkeiten, die ,Marke” Greifswald als , Fahrradstadt” oder ,Stadt der kurzen Wege” in den offentli-
chen Fokus zu riicken. Je nach Umfang und Komplexitit des Aufgabenspektrums kann die Funktion

der*des Fahrradbeauftragten sowohl haupt- wie auch ehrenamtlich ausgefiillt werden.

Handlungsansatz 3: Erprobung innovativer Konzepte fiir die , erste” bzw. , letzte Meile”, insbesondere Park &
Bike-Stationen und E-Bike-Sharing

Als weiteren Handlungsansatz wird die Erprobung innovativer Konzepte fiir die , erste” bzw. ,letzte
Meile” vorgeschlagen. Dazu z&hlen insbesondere Park & Bike-Stationen im stddtischen Randbereich,
die in giinstiger Lage an den Haupteinfahrtsstraflen zu installieren sind. Solche Konzepte sind fiir die
Stadt Greifswald nicht génzlich neu, denn es gibt bereits konkrete Planungen fiir eine P+B-Station an
der Wolgaster Strafle im Stadtteil Eldena (Bereich , Alte Schmiede/Klosterruine”). Die Wolgaster Strafse
(Ost) ist neben der Anklamer Strafle (Stidost) und der Stralsunder Strafie (Nord) am stdrksten durch
Pendelverkehre belastet. Folglich sind P+B-Stationen an diesen Verkehrsachsen am vielversprechends-
ten, um Verkehrsverlagerungen vom PKW auf das Fahrrad herbeizufiihren. Mit Blick auf die Pendel-
verkehre aus nordlicher Richtung stellt der Grofiparkplatz am Einkaufszentrum Neuenkirchen einen
potentiellen P+B-Standort dar. Hier kénnten Synergien mit dem Einkaufsstandort erzielt und bereits
vorhandene Flichen doppelt genutzt werden (mit zeitlichem Versatz). Konkret bieten sich jene Flachen
an, die weit entfernt von den Markteingéngen und direkt an der Radwegeverbindung nach Greifswald
liegen. Um die Nutzung der P+B-Stationen zu fordern, miissen diese mit einer moglichst hochwertigen
Infrastruktur ausgestattet sein (z.B. verschlieSbare Boxen, E-Lade-Stationen, Reparatur-Service). Bei
den Planungen sollte zudem die Integration von Bike-Sharing oder E-Bike-Sharing beriicksichtigt wer-
den, zumal der Wunsch nach letzterem in der Befragung héufiger artikuliert wurde. Der Einbezug von
Sharing-Konzepten konnte weitere Pendler*innen zu einem , gebrochenen” Arbeitsweg motivieren und
die Fahrradnutzung auf der ,letzten Meile” erhohen. Ein sehr wichtiger Punkt ist die Gestaltung der
Kosten, speziell im Vergleich zu den innerstddtischen Parkplédtzen. Besonders in der ersten Phase der
Umsetzung kann es sinnvoll sein, wirtschaftliche oder materielle Anreize fiir die Nutzung der P+B-
Stationen zu bieten (ggf. mit Unterstiitzung durch Sponsoren). Zielfiihrend ist in jedem Fall eine beglei-
tende offentliche Kampagne, wobei neben positiven Effekten fiir Stadtklima und Lebensqualitédt auch

zeitliche Vorteile fiir den Arbeitsweg kommuniziert werden.

Handlungsansatz 4: Initiierung eines kontinuierlichen Beteiligungsprozesses

Als vierter Handlungsansatz wird die Initiierung eines kontinuierlichen Beteiligungsprozesses empfoh-
len. Adressaten sind die Greifswalder Biirger*innen, Pendler*innen und Arbeitgeber*innen sowie wei-
tere Stakeholder, die durch niedrigschwellige Informations- und Partizipationsformate an der Ver-
kehrs- und Mobilitédtsgestaltung in Greifswald beteiligt werden sollten. Die hohe Bereitschaft zur Teil-
nahme an der Befragung und die zahlreichen offen gedufierten Anregungen deuten auf einen ausge-
préagten Gestaltungswillen der befragten Arbeitnehmer*innen bzw. Pendler*innen als unmittelbar Be-

troffene hin. Ein auf diese Weise initiierter 6ffentlicher Diskurs ist mit der berechtigten Hoffnung
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verbunden, dass Routinen im Mobilitdtsverhalten idealerweise verdndert, zumindest aber hinterfragt
werden. Letztendlich ist die Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitdtssystems in hohem Mafse abhan-
gig von individuellen Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer*innen. Als konkrete Formate fiir den
Beteiligungsprozess sind offene Diskussionsforen (analog und digital) sowie Vortragsreihen zu ver-
kehrsspezifischen Themen (ggf. in Kooperation mit der Universitit Greifswald und/oder dem Alfried-
Krupp-Kolleg) ebenso denkbar wie die Durchfithrung von kleinen Stadtexkursionen fiir interessierte
Biirger*innen, denen die Verkehrsplanung im Rahmen konkreter Fragestellungen und MafSinahmen vor
Ort nédher gebracht wird. Dadurch werden Planungsaspekte transparent, praxisnah und ,auf Augen-
hohe” diskutiert, was die Akzeptanz bestimmter (ggf. ,unpopuldrer”) Entwicklungen erhthen sollte.
Unabhéngig davon ist zu empfehlen, die Online-Plattform , Klarschiff HGW* weiter auszubauen und
zu bewerben. Einen entsprechenden Vorschlag haben die Teilnehmer*innen des digitalen Abschluss-
Symposiums der Greifswalder , MobilititsWerkStadt 2025“ am 25.Marz 2021 sehr positiv aufgenom-
men. So stellt ,Klarschiff HGW* eine niedrigschwellige Moglichkeit fiir die Biirger*innen dar, um auf
Missstande hinzuweisen und neue Ideen fiir die Stadt- und Verkehrsentwicklung einzubringen. In allen
Beteiligungsformaten ist es wichtig, einen gleichberechtigen, ehrlichen und systematischen Dialog zwi-
schen Biirger*innen, politischen Entscheidungstrager*innen, Fachplanung und weiteren Stakehol-
der*innen zu fithren. Im Ergebnis kann ein solcher Partizipationsprozess zur Stirkung des demokrati-
schen Zusammenhalts wie auch zur Reduzierung von Unsicherheiten beitragen, die immanenter Be-

standteil von notwendigen Verdnderungsprozessen sind.

5 FAZIT UND AUSBLICK

Das ,Modellprojekt Greifswald” im Rahmen der BMBF-geforderten , MobilitatsWerkStadt 2025 zielt
auf einen inhaltlichen wie strukturellen Wandel der eher statischen und sektoral gepragten Verkehrs-
planung hin zu einer dynamisch-flexiblen, integrierten und nachhaltigen Mobilitidtsentwicklung. Diese
Aufgabe wird als fortwidhrender Prozess mit breiter Beteiligung von Biirger*innen und Stakeholder*in-
nen verstanden. Als Grundlage dient das auf EU-Ebene konzipierte Planungswerkzeug ,SUMP -
Sustainable Urban Mobility Plan”, welches im Greifswalder Kontext um eine ,smarte” Komponente
erweitert wird. ,Smart” meint einerseits die Berticksichtigung innovativer Mobilitidtsformen und -an-
gebote sowie andererseits die Implementierung eines iterativen Kommunikations- und Partizipations-
prozesses, dessen Ergebnisse zur kontinuierlichen Verbesserung der Mobilitédts- und Verkehrsentwick-
lung vor Ort beitragen. Diesen sogenannten SSUMP-Ansatz!3, welcher in der Konzeptphase der ,Mo-

bilititsWerkStadt” initiiert wurde, gilt es in Zukunft weiterzuentwickeln.

Der vorliegende Bericht der Begleitforschung beinhaltet auf der einen Seite eine aktuelle Bestandsauf-
nahme der Pendlerstrukturen und -dynamiken in der Stadt Greifswald. Als Grundlage dienen statisti-
sche Daten und Zeitreihen der Bundesagentur fiir Arbeit. Auf der anderen Seite umfasst der Bericht
eine quantitative Analyse des Mobilitdtsverhaltens von sozialversicherungspflichtig Beschiftigten, die

in Greifswald arbeiten. Diese Analyse basiert auf einer standardisierten Online-Befragung, die im

13 SSUMP = Smart and Sustainable Urban Mobility Plan
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Spatsommer 2020 mit Beteiligung von insgesamt 2.455 Personen durchgefiihrt wurde. Fiir die Befra-
gung wurden im Vorfeld mehr als 50 Greifswalder Unternehmen, Einrichtungen und Behorden kon-
taktiert, die als grofite Arbeitgeber*innen der Stadt einen Grofiteil der SV-Beschiftigten in Greifswald
abbilden. Allein aufgrund der hohen Kooperationsbereitschaft der Arbeitgeber*innen war es moglich,

die Befragung in besagtem Umfang durchzufiihren.

Ein zentrales Ergebnis der Pendleranalysen verdeutlicht die sukzessive Vergrofierung des Pendlerein-
zugsgebiets im Zeitraum von 2009 bis 2019. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass die Einpendler*in-
nen nach Greifswald im Durchschnitt immer grofiere Distanzen fiir den Arbeitsweg zurticklegen (miis-
sen), was die Notwendigkeit eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes mit Losungsansidtzen fiir die
~erste/letzte Meile” unterstreicht. Zudem erlaubt die genaue Kenntnis der Quell- und Zielkommunen
der Pendler*innen weitere Schlussfolgerungen z.B. fiir die Lenkung von Verkehrsstromen. Die aus den
Analysen resultierenden thematischen Karten liefern wichtiges , Anschauungsmaterial” als Hilfestel-
lung fiir die zukiinftige Stadt- und Mobilitidtsentwicklung und sollten - je nach Schwerpunkt - in (wei-
tere) strategische Konzepte integriert werden. Dies gilt ebenso fiir die Ergebnisse der Arbeitnehmerbe-
fragung, die zahlreiche Erkenntnisse zur Gestaltung der Arbeitswege beinhalten, wozu bis dato keine
empirische Evidenz im Greifswalder Kontext vorgelegen hat. Es konnte u.a. gezeigt werden, dass das
Fahrrad das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit ist, wohingegen der OPNV
keine nennenswerte Rolle spielt - weder fiir in Greifswald wohnhafte Arbeitnehmer*innen noch fiir
Pendler*innen, die im Stadt-Umland-Raum oder weiter auflerhalb wohnen (Ausnahme: Stralsund). Der
OPNV beinhaltet folglich unausgeschopfte Potenziale fiir die Reduzierung des MIV, denn immerhin
42,4 % der Beschiftigten fahren mit dem PKW zur Arbeit - teilweise {iber recht kurze Distanzen inner-
halb des Stadtgebiets. Ferner hat die Befragung deutlich gemacht, dass die Steuerungsmoglichkeiten
tiber die Parkraumgestaltung im Innenstadtbereich (z.B. Erh6hung der Parkgebiihren) begrenzt sind,
da mehr als 80,0 % der befragten PKW-Nutzer*innen auf Parkplitze des Arbeitgebers zurtickgreifen
konnen. Dennoch wurde eine gewisse Bereitschaft signalisiert, den PKW zugunsten nachhaltigerer Ver-
kehrsmittel aufzugeben, wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt wiirden. Hierzu z4hlt insbesondere
eine bessere OPNV-Anbindung; aber auch der (weitere) Ausbau des Radwegenetzes im Stadt-Umland-
Raum wurde von mehreren Befragten explizit genannt. Eine Reduzierung des PKW-Verkehrs kann au-
Berdem durch die Installation von Park & Bike-Stationen realisiert werden. Diese Stationen sind teil-
weise bereits in Planung und wurden von den Befragten mehrheitlich positiv aufgenommen (mit z.T.

konkreten Ideen fiir die Umsetzung).

Basierend auf den Ergebnissen konnten vier Handlungsansitze fiir eine zukunftsfahige Mobilitdts- und
Verkehrsentwicklung abgeleitet werden, die es in enger Abstimmung mit den Kommunen im Stadt-

Umland-Raum zu verfolgen gilt:

e Kritische Priifung und Weiterentwicklung des OPNV unter Beriicksichtigung flexibler, nach-

frageorientierter Angebote
e Strukturelle und institutionelle Stirkung des Fahrradverkehrs

e Erprobung innovativer Konzepte fiir die , erste” bzw. ,letzte Meile”, insbesondere Park & Bike-

Stationen und E-Bike-Sharing
e Initilerung eines kontinuierlichen Beteiligungsprozesses

Es sollte klar sein, dass diese Empfehlungen nur mit einem sehr hohen investiven, planerischen und

organisatorischen Aufwand umsetzbar sind. Insbesondere sind die rechtlichen und politischen
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Rahmenbedingungen zu berticksichtigen, die sich ggf. als hinderlich erweisen konnen. Insofern kann
die Umsetzung nur im Rahmen eines lingerfristigen Entwicklungs-, Partizipations- und Aushand-
lungsprozesses erfolgen. Dabei ist es zielfiihrend, die Chancen einer nachhaltigen Mobilitdts- und Ver-
kehrsentwicklung - beispielsweise in Bezug auf Lebens- und Umweltqualitédt - in einem kontinuierli-
chen offentlichen Diskurs zu artikulieren, um die Verkehrsteilnehmer*innen sowohl fiir ein faires Mit-
einander auf den Verkehrswegen als auch fiir unterschiedliche bzw. nachhaltige(re) Mobilitdtsoptionen
zu sensibilisieren. In dieser Hinsicht soll der beschriebene ,, Smart and Sustainable Urban Mobility Plan”
(SSUMP), der im Zuge der ,MobilitaitsWerkStadt 2025” als modellhafter Prozess konzipiert wurde, ei-
nen wesentlichen Beitrag leisten, um das tibergeordnete Ziel einer dynamisch-flexiblen, integrierten
und nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung in der Universitits- und Hansestadt Greifswald einschliefilich

ihres Verflechtungsraums zu erreichen (vgl. Abb. 36).

Losungsansatze 1, 2, 3, 4, 5, ...

Lernende Planung
projektbezogen & " Kommunikation &
gesamtstadtisch Planungsverfahren ,SSUMP Partizipation

Einbezug Nutzer*innen u. Stakehol-
der*innen, Berlicksichtigung von
Kopplungsverkehren, Quell-Ziel-
Beziigen, Umweltaspekten, etc.

Dynamisch-flexible, integrierte und
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung
= weniger MIV, weniger Emissionen,
weniger Konflikte, mehr Flachen,
hohere Lebensqualitat u.v.m.

Abbildung 36: Schematische Darstellung des SSUMP-Ansatzes

Quelle: Eigene Darstellung
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (I)

11.9.2020 Vanablen.Obersicht

Variablen-Ubersicht

Fragebogen-interne Daten

Im Datensatz finden Sie neben lhren Fragen folgende 2usatzliche Variablen, sofern Sie de entsprechende Option beim
Herunteriaden des D; 12es nicht deaklivieren.

CASE Fortlaufende Nummer der Versuchsperson

REF Referenz, falls soich eine im Link zum Fragebogen Ubergeben wurde

LASTPAGE Nummer der Seite im Fragebogen, die zuletzt bearbeitet und abgeschickt wurde
QUESTNNR Kennung des Fragebogens, der bearbeitet wurde

MODE Information, ob der Fragebogen im Prelest oder durch einen Projektmitarbeiter gestartet wurde
STARTED Zeilpunkt, zu dem der Teilnehmer den Fragebogen aufgerufen hat

FINISHED Information, ob der Fragebogen bis zur letzten Seite ausgeflilt wurde

TIME_001... Zeit, die ein Teilnehmer auf einer Fragebogen-Seite verbracht hat

Bilte beachlen Sie, dass Sie die Fragebagen-internen Variablen sichl mil dés Funklion valua() suslesen kénnen. FOr

Intenviea-Nummer und Referenz stehen aber die PHP-Funktionen [ PHP-Funktion caseNumber|) und
{2 PHP-Funklion refersnced) 2ur Vesfligung.

Details Ober die 2usdizlichen Variablen stehen in der Anleilung: [l Zusatiche Varisblen in der Datenausgabe

Rubrik SD: Soziodemographische Merkmale

[SDOT) Auswahi
Geschlecht
“Was ist ir Gaschlecht?”

SD01 Geschlecht
1= Miénniich
2 = Weiblich
3 = Divers
9 = nichl beamwortet

[SD02] Texteingabe offen
Alter

“Wie all sind Sie?”

SD02_01 [01]
Offens Eingabe (Garze Zah)

[SD03) Auswahi
Familienstand
“Was ist |hr Familienstand 7

SD03 Familienstand

1= Ledg
2 = In Parinerschall lebend
3 = Verheiratst

5 = Verwitwel
-3 = nichl bearmwortat

[SD04] Texteingate offen
Personen im Haushalt
“Mit wie vielen Persanen leben Sie in einem Haushal?™

SD04_01[01]
Oftene Eingabe (Ganze Zahl)

https:waw soscsurvey. defadminindex.php?a=variables
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (II)

11.8.2030 Variablen-Obersicht

[SD05] Auswahi
Bildungsabschluss
"Ober welichen hochslen Bidungsabschluss verfigen Sie?”

S5D05 Bildungsabschiuss
1 = Pramabon
2 = Heedachudales ugs
3 = Abilur
4 = Fachhochschidreids
5 = Realschule § Mitllere Rede
E = Hauptschule [ Dberschide
T = Kein Abschiuss
-8 = nichl beartwortat

[ED0OT)] Texteingabe ollen
Freia Anmerkungen
"Haben Sie noch weilere Anmerkungen, Anregunpen odern Wilnsche ™

SDOT_01 [01]
Offene Texlsngabe

Rubrik BT: Berufliche Tadtigkait

[BTOZ] Textesngabe aflan
Arbeilgebar
"Bei weldherr Arbaitgeber / Unlemebmen sind sie momantan angesledl?”

BT02_01 [D1]
Offene Texlengabe

[BTO&] Texteingabe alflen
Adresse
“Wibee jal i Adresse lhres Abeilsores?™

BTOS_01 [01]
Offene Texlsngabe

[BTOE] Hovizontale Auswiahl
Arbeilstage pro Woche
A wie vielen Tagen pro Woche gehen Sie lhrer Afbes] nach?

BT03 Arbaitstage pro Woche
1=T7
2=6
3=5
4 =4
S=3
E=2
T=1
3 = nichl beantwortat

[BTO4) Testesngabe alkn
Tagliche Arbeitsslundan
“Wibe vimle Sunden arbeilen Sie Eglich?™

ETD4_ 041 [01]
Offene Eingate (Dezimalzail]

[BTOE] A ezl
Flexible Arbeilszeiten
"Haben Sie flexibhe Arbeilszeilen?”

BTO6 Flexible Arbaeitszeilen
1=.da
Z = Mein
4 = nichl beartworbal

[BTOS] Teateingabe aften
Tagliche Arbeitszeit
“Wge wann bis wann arbeilen Sie {im Normal sl

BTOS 01 Von
ETO05 02 Bis
Offene Texleingabe

hitps-leesw soocunney dedadminindes. phpfa=variables
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (III)

11.0.5020 Varablen-Obersicht

[BTOT] Textsingabe affen
Kamarbeitszait
Vg wann bis wann ist lhee "Karnarbeilazail ™

BTOT_01 Von

BTO7_02 Bis
Offene Texlengabe

Rubrik W0: Wohnaort

[W001] Auswal
Wohinort
*In welcher Gemeinds | welcher Sl wehinen Sies”

Wil Wohnort
1 = . in Gredswald
2 = . nichi in Greilawald
-3 = nichl beartwostat

] Auzwakd
Stadtteil HGW
I wihchem Staditeil Grefswalds wohnen Sie?

Wihd Staditeil HGW
1 = Innensiadt
2 = Bteinbeckemvarslad]
3 = Fleischensarglad
4 = NitwdBche Mihlenvarsiadt
5 = Ehdiche Mihlenvorstadl F Chstbausiaduing
E = Fellenvorslad § Siadiand siedung
T = Ostseeviedal
B = Schinwakle |/ Sldstadt
0 = Echonwalde I
10 = Ladabaw  Wiack
11 = Eldena
12 = Andefar Sladiteil, ndmlch:
=3 = michl beartwortat

Wond 12 Anderer Stadteil, namlich
Offene Texlengabe

[W005] Libcentext
PLZ&O_sulerhalb
"W ist i Pastieilzahl und der Mame Fres Wahnornes?®

Wons_01 PLE ..

Offere Eingabe (Ganze Zahl)
W05 02 Ort ..

Offene Texieingabe

W3] Horzamale Auswahl
Erreichbarkeil des Arbeitsories
Wi wichlig izl Finen eine gubs Anbindung von Wahne und Arbailson?

W3 Erreichbarkeit des Arbeitsories
1 = Unmichlig [-2)

2 = Weriger wichtig (-1)

3 = Unemschiaden (D)

4 = Eher wachlig (#1)

5 = Wikchiig (+2)

-3 = nichl beartwodtat

Rubrik MV: Mobilitits-/Pandlervarhalten

hitps:waw. soscsunve v defadminindex. phpfa=varia bies
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (IV)

11,8200 ‘ariablen-Obersicht

[MVDA] = Auziahl
Verkehrsmitiel zum Arbeitsort
"I welchem Verkehrsmitlel bewdligen Sie hauplsdehiich den Weg Zum Arbeilsea?”

MWO1 Verkehrsmittel zum Arbeitsor
1=PEW
# = Fahrrad
T = E-Bile
3= Zu Ful
4 = Bahan
5 = Bug
B = Sonslipes, nambah:
3 = nichl beantioret

MWD1_06 Sonsliges, namilich
Offene Texisingabe

[MV12] Avmwakd
Gabrochener Wag
"Mitzen Sie aul hrem Wep Zi Arbeil hauplsdchliich e Varkehramitlel, odar komml s regelmdlis vod, dass Se "

MV12 Gebrochaner Weg

1 = leh bentze grollEnteils ein Varkehrsrmilbal
2 = |ch benuize regelmdisg mehnars Varkehrsmitlsl
3 = nichl beartwodtat

[MW13] Auswahd
Zwaitiahrzausg
"l wielchem Zusdtzichen Virkehnsmiltel bewdlligen S Firen Arbeltlsweg ™

MW13 Zweitfahrzaug
1 =PEW
2 = Fahrrad
3 = E-Bfe
4 = Fu Ful
5 = Bahn
& = Bus
T = Bonsliges, nambah:
<3 = nichl beantwortat

MW13_07 Sonsliges, namlich
Offene Texleingabe

[MWD2] Texbingabe oflen
Wegzeait
“Welche Fabe- undloder Gehzeil bandgen Sie ebwa fir den kamplaiben Weg zur Arbeit?”

MVD2_01 [01]
DMene Eingabe (Garee Zahl)

[MWD3] Auswaki
Zusdlzliche Zeit nach Abstellan
"Berdligen Sie rusiizlich Zeit, um vam Abstellar des Fahrengs oder won dar Halestells des OPNY 2um febeis.. "

MWD3 Zusatediche Zeit nach Abslellen
1=Ja
2 = Mein
3 = nichl beanhvotal

[MWD] Texbeingabe oflen
Zusdtzliche Minuten

"W vigle Minulen bendligen Sie ehva vom AbsleBor oder der Halestele 2um Asbeilsarl?™

MVD4_01 [01]
DMene Eingabe (Garee Zahl)

hitps-tfweaw soscsunvey defadminfindess. phpfo=variabies
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (V)

11.8.23030 Variablen.Obersicht

[MWDE] Horzarale Auswahi
Fahrgemeinschafien
“An wie vielen Tage der Woshe organisienen Sie sich bber Fahrgemeinschafen oder Mitfahrgel egenfieilen aul dem_”

MWD5 Fahrgameinschaften
1=0
2=1
im2
d=3
S=4
E=5
=6
BE=T
3 = nichl beantoret

[MVDE] Mehrfachauswahl
Hauptverkehrsstralen
*Ober welche Hauptverkehrssiraia(n) ameichan See Oblicherwerse Iheen Arbailson?™

MW0E Hauptverkehresiralen: Ausweichoplion (negativ) oder Anzahl ausgewahiter Opticnen
Ganze Zahl

MV0E_01 Grimmer Landsirale ! Stralle

MVDE_10 BEahnhofsiralle

MWDE_02 Stralsunder Landsirafie / Stralle

MWDE_03 Wolgaster Landsirala / Siralle

MWOE_04 Anklamer Landstralle | Sirala

MWO0E_05 Gltzkower Landstralie / Stralke

MWDE_06 Schimwalder Landstralle [ Strala

MWDE_0T Koilenhager Landsirale [ Siralle

MWDE_08 Hans-Beimler-Stralla

MWDE_09 Andere Stralle

1 = nichl gewshit
2 = ausgewihil

[MVDT] Auzwaki
Wettarlage
“WerdAndest sich Ihre Wahl des Verkehrsmittels je nach Welledaga?™

MWOT Welterlage
1=Ja
2 = Mein
-3 = nichl beantwoetat

[MVDE] Auswald
Waetter Andarneng der Wahl
Wi Bl wich digse Vardndarmg 2.8, bai gulam oder sehlachlem Watler ™

MVDE Welter Anderung der Wahl
1 = Famhrrad statt PEW [und umgekehn)
2 = Fahrrad statt QPNV {und umgekehrt)
3 = Fahrrad stall Zu Ful (und urmgekehst)
4 = Fu Ful stail PEW {urd umgekehst)
5 = Zu Full statt QPN (nd wmgekehr])
B = FEW stalt QPR {und umpgekehr)
-3 = nichl beartwotat

[MVD9] Skaka (Zwischerwerls beschiilel)
Erdedigungen
"Erledigan B vor oder nach dar Asbei wedere Dinge in Grailawald? Fals ja was [0f Dinge erledipen Sie ua.."

MWDS_01 Einkauf
MVDS 02 Sport
MWDS_03 Kinder zur Schule [ Kita bringen oder abhalen
MWD8_05 Freizeilaklivititen (z.B. Kino, Shoppen)
MWDE_04 Sonsliges

1= Taglich

2 = 2 big 3 rmal pra Wodhe

3 = 1 mal pra Woche

4 = 2 biz 3 mal pro Monal

5 = Ballenar

B = Nia

3 = nichl beantworet

hiipslvesw soscsurvey.deiadminindex. phpPa=varia bles
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (VI)

11.8.23020

Vanablen-Obersicht

[MVI1] Bhala {Zamchenwene baschiflet)
Kriterien Werkehrsmitletwahi

“Walche Bedeutung haben folgande Krilaman bai der Wahl hres Bolichen Velehrsmalleis?"

MV 11_01 Flexible und spontane Mutzung
MW11_02 Komfort und Begquemlichkeit
MW 11_02 Wetterunabhangigkeit
MW 11_04 Zeiterspamis
MV 11_05 Umwelischonung
MW11_0E Gerimge Kosten
MW11_07 Maglichkeit zur Mitnahme von Personen
MW 11_0E Maglichkeit zum Transport won Dingen
MW 11_08 Sicherheit wahrend der Mutzung
MW11_10 Sichere und praklischa Abslellméglichkeiten
1 = Umaichlig {=2)
2 = Wariger wichlig (~1)
3 = Unentschisden (D)
4 = Eher wichlig (#1)
5 = Wilichibg (#Z)
3 = nichl beantioret

Rubrik PV: Parkverhalten PEW

[PU1] Auswahl
Parkméglichkeitan

"Welche Parckrmoglichkeflen nuizen Sie dbichenweise am Arbeilson?

PV Parkmdglichkeiten
1 = Paikpialee des Arbailgebens
2 = Offenlliche Paskpldtze /- ey
3 = Stralenrand
3 = nichl beantiortet

[PVOZ] Auswahl
Standort Off.Parkplatz
“Welches il ihe beverzugler Slandoet?”

PV02 Standort Off Parkplatz
1 = Teelfgasaps Maikl
2 = Thalgarags Dom
3 = Park plalz Bahnhal
4 = Park pialz Harsesing
5 = Park plalz Theater
B = Paikpialz SchiaRwal
T = Parkplalz Madgreil
B = Parkplalz Sauabrochstrake
B = Anderer Slandort, ndmlich:
A = picht beartwodtal

PV02_08 Anderer Standort, namlich
Offene Texlsngabe

[PW03] Hevizontale Auswahl
Parkméglichkaiten Bawertung
Wi bewarlen Sie de Parkmiglichiailen e PEW n Grailsaald™

PV03 Parkmdglichkeilten Bewerlung
1 =1 [Sehr gut)
2 = 2 [Gul)
3 = 3 [Beliedigend)
4 =4 [Alssreichend)
5 = & [Mangehall)
B = 6 [Ungenigend)
T = Wil nichi
-3 = nichl beantwodbal

hitps:lesnw soossunvey deiadminindes. phpPa=varis bies

&M
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (VII)

11.9.2020 Varablendbersicht

[PVD4] Herizantale Ausveahl
Parkplalz-Problame
“fn wie viefen Tagen der Waoche haben Sie Probleme sinen Parkplate aul desm Weg 2ur Arbeil 2o linden?”

PVD4 Parkplalz-Problema
1=0
21
3=2
=3
S=4
B=5
T=6
B=T
-3 = nichl beantwotal

Rubrik V5: Verkehrssituation HGW

[VS01] Horizentale Auswanl
Bewarlung
Wi bewerlen Sie de Verkehrssilsaton in Greilswald megesaml?

V501 Bawariung
1 =1 [Sehr gut)
2 = 2 [Eher i)
3 = 3 [Befibadsgend)
i =4 [Arsraichand)
5 = 5 [Mangahal)
E = B [Ungeniigend)
-3 = nichl beantwedtel

[¥302] Herizantale Auswahl
Balastung RushHouwr
“Wiie sleben Sie fu der Aussage: “Die Vekehmsbelastung in Greifswald 2u den Pendelpeiten § zur "Rush Hour™ .7

V502 Belastung RushHour
5 = Elamme richl 2u [-2)
4 = Elmme eher sacht 2w {-1)
3 = Unemschieden ()
2 = Elifnme aher 2o [+1)
1 = Stirmme m (+2)
4 = nichl beantwortat

[V303) Skala [Zamchenaers beschiriflet)
Bewertung Detail
“Viie Bewearlen Sie de Varkehresiteaton in Grailvaald m Hanbick sl die...”

V503_01 PEKW-MNutzueng
V503_02 Fahrrad-Mutzung
V50303 OPNY-Nutzung
V503 04 Bahn-Mutzung
1 =1 [Sehr gui)

2 = 2 [Gud)

3 = 3 [Befiadigend)

4 = 4 [Alssaichand)

5 = & [Mangekhall)

£ = B [Ungenigend)

=1 = 'Weil nichl

4 = nichl beartwostat

Rubrik AV: Altarnative Varkehrsmittal

[AVD1] Auswahl
Bareitschafl zu AV
“Knnien Sie sich vorsballen, i han (glichen Arbeitswen aul andere Verkehramittel umzusisgen?

AV01 Bereitschaft zu AV
=.Ja
2 = Nein
3 = Miglicheryeise, wann bestimmie Eigenschallen verbasser wikden
-3 = nichl beantwerlet

hitps: e soscsurvey defadminfndex. phpPo=variabies

T
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (VIII)

11.8.3030 ariablen.Obersicht

[AN0Z] Mehifachauswald
Maglicha AV
“ME welchien Virkieheamitteln [NICHT dern Bisher bevarzisgtent) kibnnen Sie sich den alichen Arbaibawes voestal "

AWDEZ Mogliche A\ Ausweichoption {negativ] oder Anzahl ausgewshiter Oplionen
Ganze Zahl

AVDZ_01 PEW

AND2 02 Fahrrad / E-Bike

AVD2_03 Fu Fulk

AVDZ_04 QPN

AVDZ_05 Sonstiges, namlich

1 = nichl gewdhil
2 = gisgewdhil

AWDE_05a Sonstiges, némlich [offens Eingabe)
Offene Texleingabe

[ANDE] Ofene Hannumgen
Vorausselzungen
“Wialehe Varausseungen mdssten efilll Sein, darmil die Allerrativen Verkaheemillel genulzt wesden?

AWDE Anzahl der Nennungen
Ganze Takl
AWD3x01 Mennumg 1
AWD3x02Z Mennung 2
AWDIx03 Mennumg 3
AVD3x04 Nannung 4
AV03x05 Nennung 5
AVD3Ix06 Mennung G
AVD3x07 Nennung 7
AWDFx0B Mennung 8
AV03x09 Nennung &
AVD 31D Mennung 10
Offene Teseingabe

[AN04] Auswanl
Park&FRide/Bike
"Kornen Sie sich vesstallen, "Park & Ride”™ eder "Pask & Bike™ Mighchkeilen 10 Bren 13glichen Arbeilswes 2u.."

AVD4 Park&Ride/Bike

1=Ja

2 = Nein

3 = Miglichersaise, wann bestimmle Eigenschalen verbassen wikden
4 = Nulze i barails regalmi3tig

3 = nichl beartworal

[AVOE] Offene Hennungen
Vorausselzungen PER/PEE

“Walche Vorausselzungen mdssten [Or de regelmdlips Nulzung van "Park & Ride” oder "Park & Bike" Miglichiaibe, ..

AVDS Anzshl der Nennungen
Ganza Fakl

AVD5x01 Mennung 1
AWD5x02Z Mennumg 2
AVD5x03 Mennung 3
AV0Sx04 Nennung 4
AWD5x05 Mennung 5
AV05x06 Nennung &
AVD5OT Mannung 7
AVD5x0E Mennung 8
AWVD5x0S Mannung 9

AVDSc1D Mennung 10
Offene Texsingabe

hitps.iferany. sosdsurve ydefadminindex. phpfa=varia bles
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Fragebogen (IX)

11.9.2020 Varablen-Obersicht

[AVO7] Auswahl
Geldaufwand
“Wiiren se gol. bereil, mehr Geld 2u bezahlen, um ein “nachhalligeres® Verkehrsmitlel 2u nutzen?”

AVO07 Geldaufwand
1=Ja
2 = Nein
3 = Miglicherweise, wenn sich der Arbeilgeber daran anteilg beteiligt
-9 = nichl beantwoctet

htips-fwaw. soscsurvey.deladminindex. phpZo=variables
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Anschreiben (postalisch) (I)

Universitats: vnd Harsestadt

D Creitewald

Balgeordnata
1. Stelivartraterin des Oberblrgermelsters
Senatorin fir Bauwesen, Umwetlt,

Birgerservice und Brandschutz
.| s M Grestswad, Powfach 3153, 17461 Gresald *
Ont 17489 Graifswald

AciAsse Markt

Zimener 13
ADFC-Greifswald Telalon +40 3834 8536-1200
Lange Str. 14 Fax  +49 3834 85361202
17486 Greifswald EMal  deremat2@greifswald.ce

intaenat hup waw. grafswaid de

Ih/e Zelchen/Nachricht vom
Uraetfe ZechenyNachricht vom
Ansprechparines/in Frau Risch

Ootum agx fin."\: 2023

Online-Umfrage zum arbeltshezogenen Mobilititsverhaiten von Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern in Greifswalder Unternehmen, Betrieben und Verwaltungen

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie Sie vielleicht bereits aus der Presse erfahren haben, ist Greifswald eine von 50 Kom-
munen bundesweit, die vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung fir das For-
schungsvorhaben ,MobilitaitsWerkStadt 2025 geférdert werden, um Mobilitat in unserer
Stadt nachhaltiger zu gestalten.

Seit Anfang 2020 arbeitet die Stadtverwaltung Greifswald in Kooperation mit dem Lehr-
stuhl fir Humangeographie der Universitat Greifswald im Rahmen des Forschungsvorha-
bens eng zusammen. Im Fokus stehen Herausforderungen wie das alltagliche Pendler-
aufkommen: Bereits heute werden taglich fast 13.000 Einpendelnde und rund 6.500
auspendelnde Menschen gezahit!

Ein Baustein der Forschungsarbeit stellt eine als Online-Befragung konzipierte Umfrage
dar: Beschaftigte in Greifswalder Unternehmen, Betrieben und Verwaltungen werden u. a,
zu ihrem Weg zur Arbeit befragt. Die Befragung ist komplett freiwillig, kostenfrei und ano-
nym.

Solch ein Varhaben kénnen wir als Stadtverwaltung jedoch nicht im Alleingang bewalti-

- gen. Wir sind vor allem auf die Unterstdtzung wichtiger Arbeitgeber in Greifswald - also
auf Ihre Unterstitzung - angewiesen: Streuen Sie diese Information und geben Sie diese
Umfrage mit der Bitte zur Teilnahme an lhre Beschaftiglen weiter. Diesem Schreiben bei-
gelegt ist ein Informationsblatt, welches von Ihnen direkt als Aushang genutzt werden
kann.

Die Online-Umfrage findet bis zum 6. September 2020 statt. Zusétzlich erhalten Sie in
den nachsten Tagen eine E-Mail mit der Bitte, diese und den enthaltenen Link zur Online-
Umfrage direkt an Ihre Beschaftigten weiterzuleiten.

Die Ergebnisse dieser Forschungsarbeit werden Anfang 2021 im Rahmen einer difentli-
chen Veranstaltung mit Birgerbeteiligung vergestellt. Zu gegebener Zeit werden Sie von
uns weitere Informationen erhalten.

Wir freuen uns auf eine groRe Beteiligung! Ich bedanke mich im Voraus flr |hre Unterstit-
ZUng.
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Anschreiben (postalisch) (II)

Fir weitergehende Informationen oder Rickfragen steht Ihnen Frau Saskia Résch {Stadt-
bauaml Greifswald | Tel: 03834 8536-4234 | E-Mall: s.roesch@greifswald.de) zur Verfi-

Eung.
Mit freundlichen Grifen

I Hooperation mit;

UNIVERSITAT GREIFSWALD

Wissen lockt Seit 1458

Sparkasse Vorpommiern Ofnungszeaen Cienstag - Freilag 00000 B 12:00 Uk
1B&N  DEDS 1505 0500 0000 0302 05 Diorslag 100 s 3500 Uhr
BT NOLADEZIGRW Donnaisbag 14030 bhis 1503 Uhr

Srobe 407T9133/81321 Wailars Terming nach Ve nkarrg
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Anschreiben (digital) (I)

Rosch, Saskia

Betreff: Online-Umfrage zum arbeitsbezogenen Mabilitatsverhalten Greifswalder
Unternehmen, Betrieben und Verwaltungen

5 Greifswald

Senhr geehrte Damen und Herren,

in den vergangenen Tagen erhielt Ihr Unternehmen, bzw. Verwaltung ein Schreiben von Jeannette von Busse,
Senatorin fUr Bauwesen, Umwelt, Blrgerservice und Brandschutz der Stadt Greifswald, in der sie Gber eine Cnline-
Umfrage zum arbeitsbezogenen Mobilitdtsverhalten Informierte. Wir bitten Sie um Ihre Mithilfe und Weiterleitung
dieser E-Mail an Inre Mitarbeiterinnen und Mitarbelter. Wir danken far thre Unterstdtzung!

AUFRUF

Zur Teilnahme an einer Mobilitatsumfrage

Aktuell findet eine Online-Befragung In Grelfswalder Unternehmen, Betrieben und Verwaltungen statt: Befragt
werden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu Ihrem arbeitsbezogenen Mobilititsverhalten.

Durchgefihrt wird die Befragung vom Lehrstuhl fir Humangeographie der Universitat Greifswald in Kooperation
mit der Stadtverwaltung Greifewald im Rabhmen des Forschungsvorhabens.  MobilltatsWerkStadt 2025
Grelfswald =t dabel eine von insgesamt 50 Kommunen bundesweit, welche vom Bundesministerium fir Blidung
und Forschung gefordert wird, um Mobilitat in unserer Stadt nachhaltiger zu gestalten.

Im Alleingang ist solch ein Vorhaben nicht zu schaffen. Wir, die Stadtverwaltung und die Universitat Grelfswald,
sind flr diese Forschungsarbeit daher auf die Bereitschaft vieler Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
Grelfswalder Unternehimen, Betriebe und Verwaltungen angewlesen. Unterstiitzen Sie uns und nehmen auch Sie
an der Umfrage tslll

Dle Umfrage erfolgt online. Diese fincet bis zum 13. September 2020 statt. Zum Fragebogen gelangen Sie Uber
folgenden Link: hitps://www.soscisurvey.de/Mobilitaetsumirage Greifswald/?d=XYQF72KF3B5ZKFER
Befragung Ist freiwillig, kostenfrei und anonym.

Die Ergebnisse dieser Forschungsarbeit werden Anfang 2021 im Rahmen einer offentlichen Veranstaitung mit
Blrgerbeteiligung vorgestellt. Zu gegebener Zeit werden Sie von uns weitere Informationen erhalten.

Wir erhoffen uns von den Umfrageergebnissen und der Offentlichkeitsbeteiligung Informationen zu erhalten, die
wir bei kGnftigen verkehrsplanerischen Herausforderungen nutzen kdnnen. Dazu gehoren beispielsweise das
alltagliche Pendleraufkommen und der erhdhte Parkdruck in der Stadt.

Die Stadtverwaltung und die Universitat Greifswald freuen sich auf eine grofe Beteiligung. Herzlich Dank far Ihre
Unterstitzung!

Fur weitergehende Informationen oder Rickfragen stehen lhnen Frau Saskia Résch (Stadtbauamt Grefswald, E-
Mail: s.roesch@greifswald.de | Telefon: 03834 8536-4234) zur Verflgung,

Mit freundlichen GritBen
Thilo Kaiser

UNIVERSITAT GREIFSWALD
Wissen lockt. Seit 1456
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Anschreiben (digital) (II)

Universitats- und Hansestadt Greifswald
Der Oberbirgermeister

Stadtbavamt

Abteilung Stadtentwicklung/Untere Denkmalschutzbehdrde
Markt 15

17485 Greifswald

Postanschrift  Universitats- und Hansestadt Greifswald

FF3153
17461 Greifswald
Telefon +49 (0) 03834 8536 4234
Fax +4% (0) 03834 8536 4213
E-Mail s.roesch@greifswald.de
Intemest wrw greifswald.de/stadtbavamtq

Caspar David Friedrich
deit 177%. Jn Greifiswaled.

Auf die Datenschutzerkiarung der UHGW wird ausdrickiich aufmerksam gemacht -
nitps:/Swew. greifswald.de/de/datenschutzerklagrungy
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Arbeitnehmer*innen-Befragung

Liste der kontaktierten Arbeitgeber in Greifswald

Arbeitgeber Adresse

ADFC Lange Str. 14, 17489 Greifswald
ADTRAN GmbH Siemensallee 1, 17489 Greifswald
Agentur fir Arbeit Greifswald Am Gorzberg Haus 7, 17489 Greifswald
Amtsgericht Greifswald Lange Str. 2A, 17489 Greifswald

ASA-Bau GmbH

Helmshager Str. 10, 17489 Greifswald

Bauunternehmen Hahn GmbH

An der Jungfernwiese 2A, 17489 Greifswald

BDH-Klinik

Karl-Liebknecht-Ring 26A, 17491 Greifswald

BerufsBildungsWerk Greifswald

Pappelallee 2, 17489 Greifswald

Braun Beteiligungs GmbH

Ziegelhof 23, 17489 Greifswald

Cheplapharm Ziegelhof 24, 17489 Greifswald
CZIOTEC GmbH Ziegelhof 3-4, 17489 Greifswald
Diakonie Rakower Stralie 18, 17489 Greifswald
Finanzamt Am Gorzberg 11, 17489 Greifswald
Fonetix Siemensallee 1, 17489 Greifswald

Friedrich-Laffler-Institut (FLI)

Stdufer 10, 17493 Greifswald-Insel Riems

Gesundheitszentrum Greifswald GmbH

Karl-Liebknecht-Ring 28, 17491 Greifswald

Greifen-Fleisch GmbH

Wolgaster Str. 114, 17489 Greifswald

Greifswalder PBG mbH

Bahnhofstrale 1, 17489 Greifswald

Greifswald Marketing GmbH

Bahnhofstralle 1, 17489 Greifswald

"Hanse-Kinder" (Komm. Kindertagesstatten)

Maxim-Gorki-Stralle 1, 17491 Greifswald

HanseYachts AG

Ladebower Chaussee 11, 17493 Greifswald

Johanna-Odebrecht-Stiftung

Gutzkower Landstr. 69, 17489 Greifswald

KID GmbH

Fleischmannstrale 8, 17489 Greifswald

Landkreisverwaltung

Feldstralte 85A, 17489 Greifswald

Leibniz Institut far Plasmaforschung (INP)

Felix-Hausdorff-Str. 2, 17489 Greifswald

ml&s GmbH

Siemensallee 1, 17489 Greifswald

Max-Planck-Institut flir Plasmaphysik (IPP)

Wendelsteinstralbe 1, 17491 Greifswald

Medienzentrum Greifswald e\/.

Lange Str. 14, 17488 Greifswald

Medigreif Unternehmensgruppe

Pappelaliee 1, 17489 Greifswald

Ora Cura — Intensiver Pflegedienst GmbH

Am Koppelberg 14, 17489 Greifswald

Schulz Werbung Greifswald

Ziegelhof 9-10, 17489 Greifswald

Stadtwerke Greifswald

Gutzkower Landstrafie 19-21, 17489 Greifswald

Teleperformance

Hasenwinkel 35, 17491 Greifswald

Universitat Greifswald

Domstrafte 11, 17489 Greifswald

Universitats- und Hansestadt Greifswald

PF 31 563, 17461 Greifswald

Universitatsklinikum Greifswald

Ferdinand-Sauerbruch-Strafte, 17489 Greifswald

Verkehrsbetrieb Greifswald GmbH

Gitzkower Landstrafie 19-21, 17489 Greifswald

Verwaltungsgericht Greifswald

Domstrafie 7, 17489 Greifswald

VG fir Heilberufe mbH Vorpommern

Ernst-Thalmann-Ring 66, 17491 Greifswald

WGG Greifswald

Geschwister-Scholl-Strale 1, 17491 Greifswald

Wirtschaftsakademie Nord gGmbH

Puschkinring 22A, 17491 Greifswald

WITENO GmbH

\Walther-Rathenau-Strafte 494, 17489 Greifswald

WVG Greifswald

Hans-Beimler-Stralte 73, 17491 Greifswald

ZIROX - Sensoren und Elekironik GmbH

Am Koppelberg 21, 17489 Greifswald

Sparkasse Vorpommern

An der Sparkasse 1, 17489 Greifswald

Volksbank Vorpommem eG

Steinbeckerstralle 26, 17489 Greifswald
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Greifswalder Geographische Arbeiten

Band 46

Band 47

Band 48

Band 49

Band 50

Band 51

Band 52

Band 53

Band 54

Band 55

Band 56

Band 57

SOLBRIG, F.; BUER, C.; STOLL-KLEEMANN, S.: Landschaftswahrnehmung, regionale Identitat und
Einschatzung des Managements im Biosphéarenreservat Schaalsee. Ergebnisse einer quantitativen
Bevolkerungsbefragung, 2013, 61. S

STOLL-KLEEMANN, S.; SOLBRIG, F.; BUER, C.: Landschaftswahrnehmung, regionale Identitat und
Einschatzung des Managements im Biosphérenreservat Schorfheide-Chorin. Ergebnisse einer quan-
titativen Bevolkerungsbefragung, 2013, 54 S.

SOLBRIG, F.; BUER, C.; STOLL-KLEEMANN, S.: Landschaftswahrnehmung, regionale Identitat und
Einschatzung des Managements im Biosphéarenreservat Stidost-Rligen. Ergebnisse einer
guantitativen Bevolkerungsbefragung, 2013, 61 S.

Schiler, A.; Biilow, C.; Zornow, A.: (Infra-)Struktuelle Differenzen und deren Ursachen in peri-
pheren Ra4umen — Aktuelle Beitrége des Lehrstuhls fur Regionale Geographie, 2014, 118 S.

Stoll-Kleemann, S. (Hrsg.): Wahrnehmung und Akzeptanz des bundesléndertibergreifenden Natur-
parks Barnim, 2015, 161 S.

Stoll-Kleemann, S. (Hrsg.): Local Perceptions and Preferences for Landscape and Land Use in the
Fischland-Darf3-Zingst Region, German Baltic Sea, 2015. 67 S.

Albrecht, W.; Hauck, P. (Hrsg.): Die Geographie an der Universitat Greifswald nach dem Il. Welt-
krieg: Von der 3. Hochschulreform der DDR 1968/69 bis ins Nachwendejahrzehnt — Zeitzeu-gen
erinnern sich —, 2016. 238 S.
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