Grundlagenexpertise:
Mobilitat im Alter in Mecklenburg-Vorpommern

Vorstellung der Analyseergebnisse am 12. September 2014
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Anlass und Zielstellung

« Ausgangslage
— Mecklenburg-Vorpommern spurt den demographischen
Wandel bereits heute

— Deutliche Auswirkungen auf das Verkehrssystem und
Konsequenzen fur die Mobilitat alterer Menschen

* |m Fokus der Expertise
— Alltagliche Mobilitatsanforderungen alterer Menschen

— Handlungsansatze zur Gewahrleistung der Teilnahme und
Teilhabe alterer Menschen
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Unser Aufgabenverstandnis

« Wissen um die spezifische Anforderungen alterer Menschen
an die (alltagliche) Mobilitat politikfahig aufbereiten

« Handlungsansatze zur Gewahrleistung der Mobilitat alterer
Menschen politikfahig aufbereiten

« Mit Blick auf die spezifische Situation in Mecklenburg-
Vorpommern

— ein klares Bild der Ausgangslage schaffen, dabei
— die raumliche Differenzierung beachten (,Lupenregionen®)
— und exemplarische Handlungsansatze entwickeln
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Systematik der Analyse

1. Mecklenburg-Vorpommern allgemein Makroebene

Allgemeine Aussagen zu Bevolkerung und
Siedlungsstrukturen

2. Lupenregionen

Konkretisierung
Siedlungsstrukturen, Demografische

Entwicklung, Infrastrukturelle Einrichtungen

3. Beispielrelationen

Mikroebene
Betrachtung relevanter Wegebeziehungen

> Altere Menschen
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Themen der Prasentation

1. Mobilitat alterer Menschen — allgemeine
Grundlagen

2. Mobilitat alterer Menschen in
Mecklenburg-Vorpommern

3. Verkehrssystem in Mecklenburg-
Vorpommern: Erreichbarkeiten

4. Analyseergebnisse aus den
Lupenregionen

5. Erster Blick auf mogliche
Handlungsansatze
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Typische Mobilitatseinschrankungen alterer
Menschen

« Tragen von Gepack

« Bewaltigung langer Wege

* Treppensteigen

« Einsteigen in Fahrzeuge

« Linksabbiegen beim Radfahren

 Lesen von Fahrplanen und
Hinweistafeln

« Verlangsamung der
Bewegungsablaufe

« eingeschrankte Fahigkeit zur
Verkehrsteilnahme aufgrund von
Medikamenten

Deutsches Institut fur Urb anistik



Leichte altersbedingte Deutliche altersbedingte

Fitte Altere Einschrankungen Einschrankungen
50 60 70 80
Junge Alte Altere Hochbetagte
3. Lebensalter 4. Lebensalter
Suche nach Umweltstimulation, . Verarbeitung von Verlusten
N_euorientierung im Alter, Ubergang Aufrechterhaltung
2‘””?_“‘3:‘9 taowan selbstandiger Lebensfiihrung
epragt von selbstgewahlten :
Aktivititen Zunahme von Krankheiten

Abnehmende Kompetenzen

? Frau Hinz, 69, nicht w Herr Kunz, 82, darf aufgrund von

mehr so schnell, aber Medikamenteneinnahme kein
immer noch voll mobil Pkw mehr fahren

Mit zunehmenden Alter werden altersbedingte Beeintrachtigungen wahrscheinlicher
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Mobilitat alterer Menschen in M-V

 Wesentliche Datengrundlage: MiD 2008

* Bundesweite Untersuchung + Aufstockung Mecklenburg-
Vorpommern

— 1.759 Haushalte
— 3.582 Personen
— 10.821 Wege
* Feldzeit der Studie Anfang Januar 2008 bis April 2009

» Reprasentative Ergebnisse fur das gesamte Bundesland und die
vier Planungsregionen
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Fuhrerscheinbesitz

18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 6574 75 und
alter

Altersgruppen

MiID 2008 Mecklenburg-Vorpommem

Deutsches Institut fiir Ubanistik @4 plan:mobil

B VERKEHRSKONZEPTE
MOBILITATSPLANUNG




Modal Split im Zusammenhang mit Alter
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Ubliche Nutzung des Fahrrads
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Mobilitatsquote und Wegeanzahl
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Wegedauern und Entfernungen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Mobilitat alterer Menschen in M-V:
Wesentliche Aussagen der MiD 2008

« Abstand der Fuhrerscheinbesitzquote zwischen Mannern und
Frauen wird sich zwar verringern, aber auch die nachsten Jahre
noch deutlich erkennbar sein

« Nahraumorientierung alterer Menschen: verglichen mit anderen
Altersgruppen kurzere Wege und haufig zu Fuld unterwegs

- Relativ groe Bedeutung des Fahrrads und des OPNYV fir die
Mobilitat alterer Menschen

- Altere Menschen sind insgesamt haufiger unterwegs (Vergleich
MiD 2002 mit MiD 2008)

— Auller Haus am Stichtag
— Durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag
Deutsches Institut fur Urb anistik



Analyse des
Verkehrssystems -
Erreichbarkeiten

« Siedlungsstruktur
» Unterschiede in der Erreichbarkeit zwischen Auto und OPNV
« Probleme der Erreichbarkeit von Alltagszielen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Mecklenburg-Vorpommern — Struktur

= MV ist das am wenigsten dicht besiedelte Bundeslands
Deutschlands

= Grolle Teile MVs fallen in die regionalplanerische Kategorie
landlicher Raum

» 4 Oberzentren, 18 Mittelzentren, nur vereinzelt Verdichtungsraume
= viele verstreute Orte ohne zentrale Bedeutung

» Dezentrale Siedlungsstruktur und demographischer Wandel
beeintrachtigen den OPNV nachhaltig negativ = hoher werdende
Verkehrsaufwande und dartber hinaus steigende pro Kopf-Kosten
far die vorzuhaltende Verkehrsinfrastruktur oder die
Mobilitatsangebote

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Betrachtung der Erreichbarkeit (1)

« Erreichbarkeit der Zentralen Orte mit dem Pkw ist gegeben - 60% der
Haushalte mit dem geringsten monatlichen Einkommen besitzen kein

Auto

« Stadtverkehre stellen keinen prioritaren Handlungsbedarf dar, ebenso
wie die uberregionalen Verkehre zwischen den urbanen Zentren

 Abseits der Zentren und der Achsen ist ein sehr starker Abfall im
taglichen OPNV-Angebot zu verzeichnen

- oftmals nur Schulerverkehr

- zu Zwischenzeiten, Tagesrandzeiten und am Wochenende oftmals
kein OPNV-Angebot

- Teile M-Vs benotigen Reisezeit von mehr als 90 Minuten, um
nachsten zentralen Ort mittels OPNV zu erreichen

- ca. 15% der Bevolkerung benotigen dazu mehr als 120 Minuten oder
haben gar keine Moglichkeit, mit OPNV zentralen Ort zu erreichen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Betrachtung der Erreichbarkeit (l1)

* Erreichbarkeit eines Mittelzentrums mit dem OPNV (wenn nicht weiter als
20 Kilometer von diesem entfernt) in bis zu 45 Minuten (Mo-Fr)

« Abseits eines OPNV-Korridors zweier Mittelzentren mehr als 120 Minuten

« viele Raume ohne Bedienung am Wochenende - keine Moglichkeit mit
dem OPNV das nachstgelegene Mittelzentrum zu erreichen (auch
strukturelles Problem - Anzahl u. raumliche Verteilung Mittelzentren)

« Fahrrad ermdoglicht eine flachenhafte ErschlieRung - ca. 95% der
Bevolkerung konnen zentralen Ort in 60 Minuten mit Fahrrad erreichen

« Kombination von Fahrrad u. OPNV verbessert die ErschlieRung der
Flache erheblich = Fahrrad Gbernimmt Zubringerfunktion zum OPNV

» durch Kombination kbnnen ca. 70% der Bevolkerung innerhalb von 20
Minuten und mehr als 99% innerhalb von 45 Minuten den nachsten
zentralen Ort erreichen - aufgrund hoherer
Durchschnittsgeschwindigkeit erhoht Einsatz von Pedelecs diese Werte

Deutsches Institut fur Urb anistik



Versorgung mit Gutern
des taglichen Bedarfs

« Schliel3ung von Dorfladen,
Backereien, Metzgereien

 Konzentration in zentralen Orten

— Oft an Standorten mit Fokus
auf den Autoverkehr

« Zeitaufwandige Nahversorgung
fur Menschen ohne Auto

 Rollende Laden als Ersatz

« Modellprojekte zur Forderung von
Dorfladen

— M-V ,Neue Dorfmitte”

— S-H  MarktTreff"
Deutsches Institut fur Urb anistik
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Medizinische Versorgung — Hausarzte in der
Region Mecklenburgische Seenplatte

« Bevolkerungsruckgang von rund
336.000 (1990) auf knapp 264.000
(2012), Erwartung 2030: 213.000

» Disperse und kleinteilige
Siedlungsstruktur

« 2013: knapp 48 E./km?, weiterer
Ruckgang

« 2010: knapp 22% alter als 65,
2030: 37% wird erwartet

« Monitoring der ambulanten
medizinischen Versorgung, 2012 erstmals
mit einer Erreichbarkeitsanalyse verknupft

Deutsches Institut fur Urb anistik
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) Erreichbarkeit eines Hausarztes mit dem
OPNYV in der Region Mecklenburg. Seenplatte

(Quelle: Regionaler Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte 2014, S. 14)
Deutsches Institut fur Urb anistik
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OPNV-Rechtsrahmen

* Novellierung des PBefG
zum 1.1.2013

* Anpassung an die VO 1370
* Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre
— Aber engere Definition
* Hohere Transparenz der Finanzierung
« Starkere Einflussmoglichkeit der Aufgabentrager
— Nahverkehrsplan bei der Genehmigungsbehorde
— Vorabbekanntmachung
« Erleichterte Genehmigung flexibler Angebotsformen
» Vollstandige Barrierefreiheit bis 2022

Deutsches Institut fur Urb anistik



OPNV-Finanzierung (l)
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Finanzgrundlage und Zweck Empfanger Stelle Budget
(Mio. €)

FAG — OPNV (8 18 FAG), Ausgleich fir Landkreise IM, EM 18,0

die Belastung durch OPNV

FAG — Schilerbeforderung (8 17 FAG), |Landkreise M 11,0

Ausgleich fur die Kosten der

Schulerbeforderung

Ausgleichsverordnung, Ausgleich fir Unternehmen LS 23,8

verglinstigte Zeitkarten im

Ausbildungsverkehr

Investitionsrichtlinie, Zuschuss fir Unternehmen, LS 3,5

Investitionen im OPNV Kommunen

Deutsches Institut fur Urb anistik




OPNV-Finanzierung
(1)
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Finanzgrundlage und Zweck Empfanger Stelle Budget

(Mio. €)
Busrichtlinie, Zuschuss fur die Unternehmen LS 4,5
Anschaffung von Bussen im OPNV
Forderung Verkehrskooperation, Unternehmen VMV 2,1
Zuschuss zum DHV-Ausgleich
RL flexible Bedienweisen, Zuschuss fur |Unternehmen, VMV 1,5
flexible Bedienweisen im OPNV Kommunen
SPNV-ErsatzRL, Kostenerstattung bei Landkreise VMV 3,4
Wegfall des SPNV

(Quelle: EM)
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OPNV — Status quo

» Bestehende Netze und Angebote wurden gemalf der
Nachfragerickgange, Finanzierungengpasse und
Rationalisierungsmallnahmen angepasst, aber nicht
systematisch uberarbeitet

« Wer auf den OPNV angewiesen ist, muss teilweise sehr viel Zeit
einsetzen

« Kombination von OPNV mit Fahrrad verbessert die Erreichbarkeit
— aber: Wer nicht mehr Rad fahren kann oder mochte?

 Eine flichendeckende OPNV-Bedienung, im Sinne eines
klassischen vertakteten Linienangebots mit mehreren
Fahrtmoglichkeiten in landlichen Raumen abseits von einigen
Hauptachsen gibt es heute bereits nicht — und ist auch in der
Zukunft unrealistisch

Deutsches Institut fur Urb anistik



Systematik der Analyse

1. Mecklenburg-Vorpommern allgemein Makroebene

Allgemeine Aussagen zu Bevolkerung und
Siedlungsstrukturen

2. Lupenregionen

Konkretisierung
Siedlungsstrukturen, Demografische

Entwicklung, Infrastrukturelle Einrichtungen

3. Beispielrelationen

Mikroebene
Betrachtung relevanter Wegebeziehungen

> Altere Menschen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Lupenregionen

Ludwigslust-Parchim

= Einwohnerzahl: 212.373 (Stand: 31.12.2012)

= 44,7 EW/km? - Landkreis mit einer der dunnsten Besiedlungsdichten in
der Bundesrepublik Deutschland

» Regionalplanerische Kategorie: ,Landlicher Raum®
= 3 Mittelzentren: Hagenow, Ludwigslust, Parchim

»  Starke Heterogenitat bzgl. Bevolkerungsverteilung und -struktur in den
Teilraumen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Bevolkerungsentwicklung

2004: 231.486
} \ - 8,3%
2012:212.373

Ludwigslust moderater betroffen als Parchim

Ludwigslust profitiert von Nahe zu Schwerin, Hamburg, Niedersachsen,
Schleswig-Holstein

Parchim grenzt an ebenfalls strukturschwache Gebiete - LK Rostock,
Prignitz (BB)

Bevolkerungsentwicklung in Ludwigslust-Parchim bewegt sich zwischen
+30% in der westl. Region bis -25% in der sudl. und nordostl. Region

Zukunftig ist mit weiterer Schrumpfung zu rechnen - vor allem im
Sudosten

Deutsches Institut fur Urb anistik



Bevolkerungsstruktur

= Einer der altesten Landkreise in Deutschland

» Ruckgang der Bevolkerung unter 40 Jahre

» Kohortenentwicklung zwischen 2000 und 2011:
= <40 Jahre: - 33%
= 41 -60 Jahre: + 16%
= 275 Jahre: +41%

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Raumliche Verteilung der Bevolkerung

» Dezentrale Siedlungsstruktur
» gleichmaldige Siedlungsstruktur

= Ausgewogene raumliche Verteilung von
Kleinstadten Landgemeinden

= Hoher Anteil kleiner Siedlungen

* Viele Gemeinden weniger als 500
Einwohnern trotz vollzogener
Gemeindefusionen

- Ungunstige Voraussetzungen fur einen
wirtschaftlichen OPNV-Betrieb

Deutsches Institut fur Urb anistik



Verkehrssysteme und Mobilitatsangebot
Stralle

» Stralde als Verkehrstrager wichtige
Bedeutung. Ca. 50 % der Bevolkerung nutzen
den Pkw (fast) taglich und knapp uber die
Halfte aller Wege wird mit dem PKW
zuruckgelegt

= Guter Zugang zum uberortlichen Netz

= Guter bis sehr guter Zustand der BAB
Bundes- und Landstral3en

» Strallen in Kommunen ebenfalls gut

= Kreisstralden weisen vieler Orts deutliche
Defizite auf 2 Erreichen des Nachbarorts fur
altere Menschen problembehaftet

Deutsches Institut fur Urb anistik



Verkehrssysteme und Mobilitatsangebot

Schiene

Schienennetz sternformig auf Schwerin ausgerichtet

Vier Achsen: Nord-Sud-Achse (Schwerin - Ludwigslust u.
Anbindung an Groliraum Berlin/Brandenburg), Nordost-
Sudwest-Achse (Schwerin — Hagenow u. Boizenburg u.
Anbindung an Groldraum Hamburg), West-Ost-Achse
(Rehna, Gadebusch, Schwerin, Crivitz und Parchim) sowie
(noch) West-Ost-Achse mit Erschlieungsfunktion fur den
Landkreis Ludwigslust-Parchim und verbindet ihn mit dem
sudlichen Vorpommern (Hagenow - Ludwigslust — Parchim
— LUbz — Karow — Waren (Muritz) — Neustrelitz).

Altere Personen aus Ortschaften nahe eines Mittelzentrums
haben Zugang zum Schienennetz - Abseits Pkw als
Zubringer notwendig - vor allem am Wochenende

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Verkehrssysteme und Mobilitatsangebot
StraBengebundener OPNV
= Zugang vielerorts schwierig/begrenzt
» Oftmals nur eine Bushaltestelle je Ort
—> Distanz Wohnort Haltestelle mehr als 1Tkm
- In kleineren Orten selten barrierefrei

- Fulweg fur altere kann langer als 20
Minuten dauern

- Begrenztes Angebot (Mitfahrt nur im
Schulverkehr)

- Weitere Details durch Einzelfallbetrachtung

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Verkehrssysteme und Mobilitatsangebot
Rad- und FuBinfrastruktur

= Kaum Daten und verallgemeinerbare
Informationen vorhanden - insbesondere
Belange des Zufulligehens kaum thematisiert >
altere Menschen viele Wege zu Ful}

» Konzepte beziehen sich groldtenteils auf Fern-
und Rundstrecken (auch) mit touristischem
Potential

- Regionales Radwegekonzept

—> Evaluation der Alltagsmobilitat durch
Betrachtung von Beispielrelationen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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2 Lupenregionen

Vorpommern-Greifswald

= Einwohnerzahl: 241.541 (Stand: 09.05.2011)

» Regionalplanerische Kategorie: ,Landlicher Raum®

=  Oberzentrum: Greifswald/Stralsund

= 4 Mittelzentren: Anklam, Pasewalk, Ueckermunde, Wolgast

» Landkreis mit der 12. dunnsten Besiedelung in Deutschland

Deutsches Institut fur Urb anistik



Bevolkerungsstruktur

Absolute Altersverteilung

= <18 Jahre: 31.400
= 18 — unter 30: 37.000
= 30— unter 50: 62.530
= 50 — unter 65: 57.080
= 65 und alter: 93.540

= 45,8 % der Bevolkerung sind mind. 50 Jahre
= Junge Bevolkerung < 30 Jahre lediglich 28,4 %

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Bevolkerungsentwicklung
= 2001: 266.792

- 8,5%
- 2011:244.207} s

= Prozentuale Abnahme vergleichbar
mit Ludwigslust-Parchim

» Bevolkerungsriuckgang der letzten Jahre wird sich fortsetzen (jedoch
langsamer)

» Zunahme der jungeren Bevolkerung: + 8%

= Zunahme der alteren Bevolkerung: + 26%

= Anteilige Abnahme der Bevolkerung im erwerbstatigen Alter: - 25%
= Prognose 2030: -8,9 %

Deutsches Institut fur Urb anistik



Raumliche Verteilung der Bevolkerung

= Ausgangslage vergleichbar mit
Ludwigslust-Parchim

= Viele kleine Gemeinden < 500 Einwohner

= ca. 10% der Gesamtbevolkerung lebt in
diesen Gemeinden

= ca. 30% der Gesamtbevdlkerung lebt in
Gemeinden < 1.000 Einwohner

=  Sondersituation Greifswald - Universitat

= mittlere und sudwestliche Kreisgebiet
uberdurchschnittlicher
Bevolkerungsruckgang von mehr als 15 %

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Verkehrssysteme und Mobilitatsangebote

= Ausgangslage insgesamt vergleichbar mit
Ludwigslust-Parchim = Darstellung von
Besonderheiten / zentralen Erkenntnisse

= Hohes Potential fur den Fahrradverkehr
(geringe Hohenunterschiede)

= OPNV Teilweise autarke Bedienungsraume
- Vernetzung fehlt

» Pendlerverflechtungen grofdtenteils durch
derzeitige Angebotsstrukturen abgedeckt
- Bedurfnisse alterer Menschen nicht
entsprechend befriedigt

= Keine klaren Linienstrukturen; Schlecht
Uuberschaubares Gesamtangebot

Deutsches Institut fur Urb anistik



Verkehrssysteme und Mobilitatsangebote

Nahverkehrsplan: Senioren kdnnen den

Schulerverkehr nutzen. Es wird eine hohere
Flexibilitat von den Senioren erwartet, wenn
sie am offentlichen Leben teilhaben wollen.

Nahverkehrsplan: Langer anhaltende Pkw-
Verfugbarkeit der alteren Bevolkerung
aufgrund steigender Lebenserwartung. Daraus
resultiert ein schwieriges Umfeld fiir den OPNV
v.a. in landlichen Gebieten.

Nahverkehrsplan: Vorschlag: Einfuhrung eines
landesweiten Seniorentickets zur Gewinnung
neuer Fahrgastpotentiale und zur Reduzierung
der Abhangigkeit vom Schulerverkehr in der
Zukunft

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Systematik der Analyse

1. Mecklenburg-Vorpommern allgemein Makroebene

Allgemeine Aussagen zu Bevolkerung und
Siedlungsstrukturen

2. Lupenregionen

Konkretisierung
Siedlungsstrukturen, Demografische

Entwicklung, Infrastrukturelle Einrichtungen

3. Beispielrelationen

Mikroebene
Betrachtung relevanter Wegebeziehungen

> Altere Menschen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

« Limitierte Ergebnisse aufgrund starker Heterogenitat innerhalb der
Lupenregionen - Aussagen sind nicht verallgemeinerbar

* Neues Instrument 2individuelle Steckbriefe (Detailbetrachtung der
Lupenregionen)

« Differenzierte Betrachtungsweisen fur Ludwigslust-Parchim und
Vorpommern-Greifswald aufgrund abweichender raumstruktureller
Parameter

Deutsches Institut fur Urb anistik



Beispielrelationen

« Untersuchung von Relationen
in der Lupenregion
Ludwigslust-Parchim

* Unterscheidungin 6
Relationskategorien

 Relationen zwischen Orten mit
unterschiedlicher Zentralitat

» Betrachtung von
Wegebeziehungen zwischen
Quell- und Zielorten

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

, -

. 2.
Untersuchte Erkenntnis-
Relation gewinn

3. Ergebnis hat
Auswirkung auf
Anlzlaeise“ die folgenden

_ Relations-
Steckbriefs h betrachtungen

Individuelles

Deutsches Institut fur Urb anistik
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3 Beispielrelationen

Status und Bewertung des Quellortes
= Soziale, medizinische und sonst.
Infrastruktur —
= Technische Infrastruktur und OPNV
» Raumliche Beziehung / alternative Ziele

Status und Bewertung des Zielortes
= Soziale, medizinische und sonst.

Infrastruktur
= Technische Infrastruktur und OPNV

J

Bewertung der Wegebeziehung(en)
zwischen Quell- und Zielort / Fokus altere —
Menschen

Relation
Deutsches Institut fur Urb anistik

Erkenntnisgewinn zur untersuchten }



Beispielrelationen

Lubz — Parchim [Relationskategorie 1]

- Gutes OPNV-Angebot (noch) Schiene und mehrere
Buslinien

—> Orte sind nicht zwingend voneinander abhangig im
Sinne eines Verhaltnisses von Ortsteil zu Ort 0. a. /
prinzipiell gleiche infrastrukturelle Ausstattung

- Von besonderem Interesse ist das gute OPNV-
Angebot im Korridor

—> Identifizierung moglicher zentraler
Verknupfungspunkte zum ,Andocken” von
Mobilitatsangeboten aus dem Zwischenraum

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

Lubz — Parchim [Relationskategorie 1]
—> Auf dieser Relation nur bedingtes Potenzial

* Geringe Distanz ca. 14km - Umsteigen fur
Zwischenorte die nicht direkt an der Linie liegen
unattraktiv 2 kurze Wege zum eigentlichen
Zielort

* Nur sehr wenige Orte im Zwischenraum (Rom
und Ortsteile — Hauptort liegt direkt an der B191

- Ubertragung der Erkenntnisse zur
,<Zwischenverknupfung® auf weitere Relation der
Kategorie 1 = ldentifizierung von Potentialen

- bspw. LUbz — Goldberg - Zwischenort Passow
(potentielle VerknUpfung (noch) Schiene und Bus)

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

Marnitz — Parchim [Relationskategorie 2]

- Geringes OPNV-Angebot; besteht nur wochentags,
viele Fahrten schulverkehrsbezogen

- Fur Marnitz ist Parchim das nachstgelegene
Mittelzentrum und Kreisstadt / eine Grundausstattung
an Infrastruktur besitzt Marnitz (Nahkauf, Apotheke,
Bank, Arzt, Sozialstation etc.)

—> Parchim Versorgung auch des mittel-/langfristigen
Bedarfs, aber Marnitz generiert eigenen
Einzugsbereich (fur die kleineren Orte im Umkreis von
ca. 3-5 km)

- Mobilitatsbedurfnisse ,gegen” die eigentliche
Lastrichtung z. B. flr einen Ort wie Tessenow

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

Marnitz — Parchim [Relationskategorie 2]

- FUr Radverkehr keine separate Infrastruktur
aulerhalb der Ortsgrenze - Einschrankung auch fur
,Nachbarortsmobilitat® = Marnitz — Parchim ca.15km

- aus OPNV-Perspektive Potential sowohl in Richtung
Parchim als auch nach Marnitz - Linienverlauf hierauf
optimiert ? = Potentialabschatzung ob bei optimierten
Verlauf genligend Potential fir OPNV-Nebenachse
vorliegt = falls ja: OV-Grundangebot Nebenachse
vorsehen - falls nicht: alternatives Mobilitatsangebot
auch fur Orte neben der Achse (Ziegendorf, Karrenzin,
Grol3 Godems, Suckow etc.)

- ebenfalls Prifung von Verknupfungspunkten

Deutsches Institut fur Urb anistik

50



Beispielrelationen
GroR Pankow — Siggelkow [Relationskategorie 5]

- Grold Pankow Ortsteil ohne nennenswerte
infrastrukturellen Einrichtungen

—->Besuche / Freizeit als verbleibende Motive fur
Nahmobilitat in Grof3 Pankow

- Siggelkow kleiner Ort mit Grundangebot der
Funktion eines zentralen Ortes ubernehmen kann
obwohl so nicht regionalplanerisch definiert

- Siggelkow potenzieller Verknupfungs- und
Sammelpunkt fur Mobilitatsangebote zum Mittel- oder
Oberzentrum

- Entfernung Grol Pankow - Siggelkow: 3,2 Km Uber
Landesstralde, kein alternativer Weg
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Beispielrelationen
GroR Pankow — Siggelkow [Relationskategorie 5]

- Kein Radweg, kein Burgersteig, keine Beleuchtung
entlang der Landesstral}e

- kurze Distanz - Radverkehrsnutzung moglich -
Personen die eingeschrankt mobil sind > OPNV

- Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur /
Barrierefreiheit in Siggelkow notwendig

- OPNV-Angebot fir diese Relation angemessen =
Wahrung Status quo = Fokus Verbesserung Situation
Radverkehr

—>Vorhandene Infrastruktur (Kirche/Dorfladen) nutzen
- Mobilitatsberatung angliedern - Ehrenamt
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Beispielrelationen - Vorpommern Greifswald

Erkenntnisse aus LUP
Steckbriefen herangezogen
fur die Betrachtung
Vorpommern Greifswald

Vergleichbare Strukturen wie
LUP

Starkerer Fokus auf
Bundelung an Orten mit
Zentrenfunktion

Bsp.: Bindelung in Krien -
normaler OPNV in der Regel

stark auf Zielorte Jarmen bzw.

Anklam ausgerichtet 2
Veranderung Linienfuhrung
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Beispielrelationen

Krien — Ilven — Medow - Krusenfelde

- Krien: Ort der die Funktionen eines zentralen Ortes
tiw. ubernehmen kann - Dorfladen, Post etc. 2>
Vereine, Feuerwehr etc. als Anknupfungspunkte fur
Mobilitatsberatung - Ehrenamt - burgerschaftliches
Engagement und damit auch fur Mobilitatskonzepte

- lven, Medow, Krusenfelde Orte ohne nennenswerte
infrastrukturelle Einrichtungen - Zwang zur
Nachbarschaftsmobilitat

- teilweise weite Wege - Fahrrad nur fur
ausgewahlte Nutzergruppen eine Alternative > OPNV
= Schulerverkehr etc.

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Beispielrelationen

Krien — Iven — Medow - Krusenfelde
- Kooperationsraum

—> Orte sind zu klein fur eigenstandiges
OPNV-Konzept

- Bildung eines Kooperationsraumes Uber
Verwaltungsgrenzen hinweg, bei entsprechendem
Potenzial

- beratende Unterstutzung bei der Ausgestaltung
und Fragen zu einem Kooperationsraum

- mehr schichtiges OPNV-Netz >
Hauptrelationen - Nebenrelationen -
Flachenerschlie3ung durch innovative,
multimodale Konzepte

Deutsches Institut fur Urb anistik



« Konsequente Fuhrung der Linie 207 uber Krien

* Erweiterung der Linie 209 oder 211 bis Jarmen

» Ausbau einer Linie des Schiilerverkehrs zu einer regularen OPNV-
Nebenachse
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Beispielrelationen — Nahmobilitat in Zentren
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Beispielrelationen — Nahmobilitat in Zentren

—> vor allem in den zentralen Bereichen wenig
Handlungsdruck

—> je weiter vom Zentrum entfernt desto
schlechter wird die Situation fur Fuldganger
und Radfahrer - dennoch nicht prioritares
Handlungsfeld Gesamtnetz der Stadt

- Problem ist bspw. die Lage ZOB und
etwaiger Zielorte = Arztehaus / Einkauf >
,wieder® lange Wege fur Menschen die
eingeschrankt mobil sind und mit OPNV
anreisen = Problematik letzter Reiseabschnitt

- fehlende Haltestellen, grof3e Stralden als
Barrieren, Barrierefreier Zugang, Entfernung
etc.
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Ausblick auf Empfehlungen &
Handlungsansatze — Bausteine

 Neustrukturierung des OPNV-Netzes

« Erganzende Angebote getragen durch burgerschatftliches
Engagement (Burgerbus, Dorfauto, ...)

* Intermodale Verknupfungen

« Radverkehr
« Nahraumgestaltung

Deutsches Institut fur Urb anistik
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Neustrukturierung des OPNV-Netzes

OPNYV als Grundelement unverzichtbar
Neustrukturierung des OPNV-Netzes
Fokussierter Linienverkehr mit attraktivem Angebot

- Analyse sinnvolle Verknupfungspunkte, dadurch besseres
Angebot fur Zwischenraume und hohere Fahrgastnachfrage auf
den verbliebenen starken Linien = langfristige Sicherung

- Haltestellensituation in den ,Zielorten® uberprufen
- Optimierung ,letzte Meile”

Zwischenbereiche mit flexiblen Angebotsformen + ggf. einzelne
Linienfahrten fur den Schulerverkehr

Erganzung des OPNV durch intermodale Ansatze
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(Quelle: http://www.pvgs-
salzwedel.de/netzkarte/region?id=H)
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Angebote getragen durch burgerschaftliches
Engagement: Beispiel Dorfmobil Klaus-
Steyrling-Kniewas
« Gemeinde Klaus 1.200 E.: 11 EW/km?, zwei Siedlungskerne

(Klaus und Steyrling), Streusiedlung

« Gebirgig und waldreich, Distanzen von bis zu 8 km zu
Versorgungsreinrichtungen und Haltestellen des OPNV

« Bedarfsangebot werktags (Mo-Fr) von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr
« Seit 2002 (bis 2003 Modellphase) durchgehend in Betrieb

* Interessant. Kooperation mit dem Dorfladen Steyrling: Gratisfahrt
bei Einkauf uber 20 Euro

* Finanzierung: Mitgliedsbeitrage des Vereins, Fahrtentgelte,
Subventionen durch das Land Oberosterreich, Sponsorengelder,
Einnahmen bei Veranstaltungen des Dorfmobil-Teams
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Intermodale
Verknupfungen

» Abstellmoglichkeiten fur
Fahrrad / Pedelec an
Bahnhofen und
Bushaltestellen des
Liniennetzes

« Fokus sollte auf der
Nutzung des eigenen
Zweirades liegen

* Prufung der Ergebnisse
des inmod-Projekts
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Mit dem Rad aulderorts von Dorf zu Dorf

 Konflikte aus hohen Kfz-
Geschwindigkeiten

« Chance fur ein Netz mit
stral3enbegleitenden
Radwegen??
>> Beispiel S-H, Nds.

* Neuartige Losungen: Verkehrs-
versuch behalten, Tempolimit...
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Nahraum: Lebensqualitat im Wohnumfeld

« StraBe als Begegnungsraum
>> gegen Alterseinsamkeit
>> f(r eigenstandigen Haushalt
>> nicht wegziehen missen

« Nahversorgungsangebote

« Sichere Hauptstrallenquerungen
» Altengerechte Ampelschaltungen
* Vertragliche Fahrgeschwindigkeit
« Keine ,Angstraume”

« Barrierefreies Umfeld

= Konzept ,Nahmobilitat”
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Malstab Rollator — Berollbarkeit ebener Oberflachen
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Zukunftsthema E-Mobilitat fir Altere

« Elektrounterstutzung zur
Erhaltung der Reichweite

 Faszination fur
Elektrofahrrader

« Diverse neuartige
E-Kleinfahrzeuge

>> Folgerungen fir den
Strallenraum und das
Parken?
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Kontakt
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