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1. Einleitung: Problemstellung und Untersuchungskonzept der
Grundlagenexpertise

Vor dem Hintergrund eines deutlich zunehmenden Anteils alterer Menschen an der Gesamtbe-
volkerung hat der Landtag Mecklenburg-Vorpommern am 1. Februar 2012 die Enquéte-
Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-Vorpommern* einberufen, die sich mit den hieraus
folgenden Aufgaben befasst. Neben beispielsweise Fragen des Wohnens im Alter wird auch
das Thema Mobilitat alterer Menschen in einer Grundlagenexpertise behandelt.

Die Gewahrleistung der Mobilitat in landlichen Raumen fir Menschen, die ein Auto weder als
Fahrer noch als Mitfahrer nutzen kénnen, wird schwieriger: Ein wesentlicher Grund hierfir ist
die sinkende Zahl von Schulern, die bisher die wichtigste Stiitze des 6ffentlichen Verkehrs in
diesen Regionen waren, so dass die Aufrechterhaltung des bestehenden OPNV-Angebots nicht
mehr sichergestellt ist. Gleichzeitig ist in einem zunehmenden Mal3e ein Riickgang von Nahver-
sorgungsmaglichkeiten ,vor Ort* zu konstatieren, wie auch die gesundheitsbedingten Wege —
beispielsweise zum Arzt — langer werden. Tendenziell steigende Energiepreise und zukinftig
sinkende Alterseinkommen sind weitere Entwicklungen, die es in diesem vieldimensionalen
Problemfeld zu berlicksichtigen gilt, so dass die Aufgabe der Gewahrleistung der Teilhabe und
Teilnahme auch ohne Autoverfuigbarkeit dringlicher wird. In den strukturschwachen Gebieten
der norddstlichen Bundeslander treten die Probleme besonders deutlich zutage, ein steigendes
Bewusstsein fur die Probleme ist jedoch auch in anderen Bundeslandern zu beobachten, so
dass die Handlungsanséatze und Erfahrungen aus Mecklenburg-Vorpommern auch fiir andere
Regionen interessant sein kénnen.

Bei der Entwicklung von Lésungen gilt es insbesondere, die finanziellen Rahmenbedingungen
fur das Land Mecklenburg-Vorpommern zu beachten, die die Handlungsmdglichkeiten in den
kommenden Jahren deutlich beeinflussen werden: Derzeit verfiigt Mecklenburg-Vorpommern
noch Uber deutlich mehr Finanzmittel als es einem Modellhaushalt vergleichbarer westlicher
Flachenlander entsprache. Die besonderen Leistungen des Bundes im Rahmen des Solidar-
pakts werden jedoch Ende 2019 auslaufen und auch der Mittelzufluss aus den européischen
Strukturfonds wird weiter absinken. Mit den sinkenden Bevdlkerungszahlen gehen auch die
Zahlungen aus dem Landerfinanzausgleich zurlick. Zudem gilt fur die Lander ab 2020 ein Neu-
verschuldungsverbot. (Staatskanzlei Mecklenburg-Vorpommern 2011)

Vor dem Hintergrund der zu erwartenden demografischen Veranderungen und der Entwicklun-
gen der Rahmenbedingungen ist das Ziel der Studie zu untersuchen, wie die Mobilitat im Alter
in den unterschiedlichen Regionen Mecklenburgs-Vorpommerns gesichert werden kann, welche
relevanten Planungs- und Analysebestande sowie Grundlagenerkenntnisse zu berticksichtigen
sind und welche Forder- und Finanzierungsinstrumente fir kinftige Handlungsanforderungen
geeignet erscheinen. Im Rahmen des Projekts werden Handlungsmdéglichkeiten entwickelt und
deren Problemldsungspotenzial und Realisierbarkeit ausgelotet. Im Fokus stehen solche Hand-
lungsoptionen, die den Anforderungen und Kompetenzen der gegenwartigen Generation alterer
Menschen Rechnung tragen. In den kommenden Jahren mit Perspektive 2030 kénnen sich An-
derungen ergeben, die neue Handlungsansatze ermoglichen. So gilt es bei der Entwicklung von
Handlungsansatzen beispielsweise zu beriicksichtigen, dass in der gegenwartigen Generation
alterer Menschen die Nutzung neuer Kommunikationsmittel noch relativ niedrig ist (vgl. Gipp
u.a. 2014, S. 45). In einer langerfristigen Perspektive auf das Jahr 2030 andert sich dies sehr
wahrscheinlich, so dass Handlungsoptionen dann auch den Einsatz neuer Kommunikationsmit-
tel einschliel3en kdnnen.
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Zahlreiche neue Konzepte fiir den OPNV wurden in den letzten Jahren nicht nur in Deutsch-
land, sondern auch in verschiedenen européischen Landernl entwickelt und umgesetzt (vgl.
Radtke / Seidel 2014, Faller u.a. 2014), so dass kaum noch ein Wissensdefizit beziglich mogli-
cher Handlungsoptionen besteht. Schwieriger zu beantworten ist die Frage, welche Konzepte
konkret regional oder lokal die richtigen Losungen sind und wie diese implementiert werden
kénnen. Hier gilt es die spezifischen ortlichen Gegebenheiten mit ihren Restriktionen und positi-
ven Anknipfungspunkten im Blick zu behalten.

Der Anspruch, maglichst konkrete und praxisnahe Lésungen zu erarbeiten, legte eine Fokussie-
rung der Untersuchung auf bestimmte Raume nahe, die jedoch aufgrund ihrer Strukturen auf
das gesamte Land Ubertragbare Ergebnisse erwarten lassen. Raumlicher Schwerpunkt der Un-
tersuchung sind daher zwei soggenannte Lupenregionen, die die unterschiedlichen strukturellen
Gegebenheiten im Osten und Westen des Bundeslandes widerspiegeln: Der Landkreis Lud-
wigslust-Parchim und der Landkreis Vorpommern-Greifswald. Diese beiden Landkreise umfas-
sen jeweils ein sehr grolRes Gebiet und sind als neue Strukturen mit der Kreisreform im Sep-
tember 2011 geschaffen worden. Im Zuge der Reform verringerte sich die Zahl der Landkreise
in Mecklenburg-Vorpommern von zwdlf auf sechs, und vier der friher sechs kreisfreien Stadte
wurden zu kreisangehorigen Stadten. Mit Ausnahme des Landkreises Demmin gingen alle Krei-
se komplett in einem neuen Grol3kreis auf.

Aufbau der Grundlagenexpertise

Nach einer zusammenfassenden Darstellung des Forschungsstands zur Mobilitat élterer Men-
schen ist der Analyseteil der vorliegenden Grundlagenexpertise dreistufig aufgebaut. Die fol-
gende Abbildung 1 verdeutlicht das Vorgehen.

Abbildung 1: Methodik der Analyseschritte

1. Mecklenburg-Vorpommern allgemein Makroebene

Allgemeine Aussagen zu Bevélkerung und
Siedlungsstrukturen

2. Lupenregionen

] ] Konkretisierung
Siedlungsstrukturen, Demografische

Entwicklung, Infrastrukturelle Einrichtungen

3. Beispielrelationen

Mikroebene
Betrachtung relevanter

Wegebeziehungen alterer Menschen Riickschliisse

Quelle: Eigene Darstellung

Die Darstellung auf der Makroebene fiir das gesamte Bundesland zu zentralen Aspekten mobili-
tatsbestimmender Faktoren ist allgemein-abstrakt. Sie basiert auf der Auswertung vorliegender
Studien. Diese Ergebnisse werden durch Detailanalysen in den ausgewdahlten Lupenregionen
konkretisiert, fur die eigene qualitative Untersuchungen durchgefihrt wurden. In den Lupenregi-
onen wird ein besonderer Fokus auf Beispielrelationen bzw. auf Beispielwege gelegt, um an

1 vgl. http://rtsnpp.eu/Resource.phx/sivut/sivut-rtsnpp/index.htx (abgerufen am 06.01.2015)
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diesen aufzuzeigen, welche Probleme in der Alltagsmobilitat alterer Menschen in unterschiedli-
chen TeilrBumen zum Tragen kommen konnen. Viele der konkreten Probleme vor Ort lassen
sich nicht aus allgemeinen Kennziffern ablesen, so dass ein qualitativer Ansatz auf der Mikro-
ebene zielfihrend ist. Die Erkenntnisse, die durch die Betrachtung der Mikroebene gewonnen
werden, geben hilfreiche Rickschlisse fir die Lupenregionen und den Landeskontext, woraus
dann auch konkrete Handlungsansétze fur das gesamte Bundesland ableitbar werden.

Auf Basis der im Analyseteil erarbeiteten Erkenntnisse, d.h. der identifizierten Problemlagen,
werden im weiteren Verlauf der Grundlagenexpertise Handlungsempfehlungen entwickelt. We-
sentlich ist hierbei die Vorstellung von Praxisbeispielen als Referenzprojekte zu verschiedenen
Handlungsfeldern, die auf ihre Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern hin ausgelotet
werden. Fur die Lupenregionen und insbesondere fur die Beispielrelationen werden exempla-
risch Handlungsmdglichkeiten aufgezeigt, und Akteure werden benannt, wobei der Rolle des
Bundeslandes besondere Aufmerksamkeit gewidmet wird.

Die Kapitel 8 und 12 fassen wichtige Ergebnisse der Analyse sowie der Handlungsempfeh-
lungen mit Blick auf die Aufgaben der Landespolitik zusammen, und sie sind daher geeignet,
sich einen ersten Uberblick zu den wesentlichen Aussagen der Grundlagenexpertise zu ver-
schaffen.
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2. Verkehr, Mobilitat und alterer Menschen

Vor dem Hintergrund der demografischen Verénderungen befasst sich die Forschung seit eini-
gen Jahren verstarkt mit der Mobilitat alterer Menschen (vgl. Rudinger u.a. 2012). Ein wesentli-
cher Fokus der Forschung liegt auf Fragen des Autofahrens alterer Menschen, aber auch die
Anforderungen alterer Menschen an den OPNV riicken verstarkt in das Interesse (vgl. BMVIT
2013, Schlag / Beckmann 2013).

2.1 Begriffsbestimmung Mobilitat und Abgrenzung zu Verkehr

Thema der Grundlagenexpertise ist die ,Mobilitat* alterer Menschen, so dass sich zunéchst die
Frage nach der inhaltlichen Dimension sowie Intension dieses Begriffs stellt. Gegenwartig ist ein
Gebrauch des Begriffs ,Mobilitdt* zu konstatieren, den man als inflationéar bezeichnen kann.
Bemerkenswert ist dabei eine haufige Gleichsetzung von Mobilitat und Verkehr, so dass es zu-
nachst angemessen erscheint, die Bedeutungsunterschiede in Erinnerung zu rufen.

-Mobilitét geht zuriick auf das lateinische Wort mobilitas, was am besten mit Beweglichkeit
Ubersetzt werden kann. Darin liegt auch der Kern der Bedeutung des Begriffs Mobilitat, namlich
die Mdglichkeit zur Bewegung. Verkehr hingegen meint die realisierte, also die faktische Bewe-
gung (...).“. (Canzler 2004, S. 342)2 Verkehr ist somit eher ein physikalisches und quantifizier-
bares Phanomen, wahrend bei Mobilitdt als urspringlich sozialwissenschaftlichem Begriff die
gesellschaftliche Dimension im Vordergrund steht. Die heute Ubliche positive Konnotation des
Begriffs Mobilitdt sollte jedoch nicht dartiber hinwegtduschen, dass die Sozialwissenschaften
auch erzwungene Mohbilitat kennen. So kann beispielsweise die Mobilitat von Bevdlkerungs-
gruppen durch Kriege oder Hungersnéte ausgeldst sein. Dagegen ist das Ermdglichen freiwilli-
ger Mobilitat geradezu ein konstituierendes Merkmal moderner Gesellschaften: Man denke an
die Mdglichkeiten zur Veranderung der sozialen und beruflichen Position durch die Wahrneh-
mung von Bildungs- und Berufschancen. Rammler (2003, S. 13) spricht in diesem Zusammen-
hang von einer ,Wahlverwandtschaft* zwischen Mobilitdt und modernen Gesellschaften.

Verkehr und Mobilitat kdnnen damit weit auseinanderfallen: Wenn man unter Mobilitat das Po-
tenzial zu Veranderungen versteht, sind damit vor allem Veranderungen der Lebensumstéande
im sozialen, gesellschaftlichen, beruflichen und rdumlichen (Wohn- und Arbeitsort), aber auch
im geistig-intellektuellen Bereich gemeint, die mit Verkehr verbunden sein kénnen, aber nicht
mussen. ,Mobilitat wird nicht gréRer, je langer die Wege werden. Sie braucht eine gute und ein-
fache Zugéanglichkeit der Einrichtungen und Gelegenheiten.” (Canzler 2004, S. 342)

Die begriffliche Unterscheidung zwischen Mobilitdt und Verkehr ist auch bei raumrelevanten
Entscheidungen angebracht. Wenn beispielsweise durch die SchlieBung von Nahversorgungs-
maoglichkeiten und die Konzentration von Einrichtungen der medizinischen Versorgung die We-
ge langer werden, und damit der Verkehr(-saufwand) ansteigt, hat dies noch keine Effekte fur
die Mobilitat. Verkehr wirkt sich erst dann auf die Mobilitat aus, wenn z.B. qualitativ bessere Ein-
richtungen der medizinischen Versorgung erreicht werden kénnen.

Verkehr sollte von seiner Bedeutung fiir die Gewahrleistung von Mobilitéat her gedacht werden.
Hiermit verbunden ist die Eréffnung einer Diskussion Uber freiwillige, gewinschte Beweglichkeit
auf der einen Seite, und erzwungene Beweglichkeit auf der anderen Seite. Den so empfunde-

2 vgl. hierzu auch Ahrend u.a. (2013, S. 2) ist ,Verkehr (...) die tatséchliche Ortsveranderung von Personen, Gitern und
Daten.” Mobilitat dagegen ,bezeichnet antizipierte potenzielle Ortsveranderungen (Beweglichkeit) von Personen. Sie
resultieren aus raumlichen, physischen, sozialen und virtuellen Rahmenbedingungen und deren subjektiver Wahr-
nehmung.”
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nen Zwang zur Beweglichkeit gilt es durch eine korrigierende Politik soweit wie mdglich zu ver-
meiden. Zu denken ist hier beispielsweise an Konzepte zur Aufrechterhaltung der Nahversor-
gung im landlichen Raum sowie die Gewahrleistung einer maoglichst wohnortnahen medizini-
schen Versorgung durch Hausérzte, aber auch Gemeindeschwestern. Gewahrleistung von Mo-
bilitat ist somit nicht gleichbedeutend mit Distanziiberwindung: Politik kann versuchen, durch die
Schaffung von Angeboten vor Ort die Uberwindung von Distanzen (iberflissig zu machen, und
so Mobilitdt auch mit kirzeren Wegen zu ermdglichen. Die Grundlagenexpertise tragt diesem
Aspekt insofern Rechnung, als dass auch Konzepte der Nahversorgung und die Schaffung at-
traktiver kleinrAumiger Strukturen thematisiert werden. Aber im sehr diinn besiedelten Mecklen-
burg-Vorpommern sind solchen Ansatzen sicherlich Grenzen gesetzt, so dass 6ffentlichen Ver-
kehrsangeboten fir die Sicherung der Mobilitat von Menschen, die nicht oder nicht mehr Gber
ein eigenes Auto verfligen, eine gro3e Bedeutung zukommt.

Dariiber hinaus gilt nattirlich auch fur altere Menschen, dass Mobilitat ein Faktor ist, der Le-
bensqualitat bedeutet. Dies kann beispielsweise heien, auch mit dem Rollator den Dorfladen,
das Gemeindehaus oder die Kirche erreichen zu kénnen. Der Besuch im vielleicht gro3eren
Nachbarort oder auch der Kreisstadt mit einem 6ffentlichen Verkehrsangebot bringt &ltere Men-
schen ,unter die Leute" und kann der Gefahr der Alterseinsamkeit entgegenwirken.

Zusammenfassend gilt es die freiwillige Mobilitat alterer Menschen zu ermdglichen, und die Be-
lastungen durch erzwungene Mobilitat soweit wie mdglich zu reduzieren. Dabei sind die beson-
deren Bedingungen des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern wie niedrige Bevolkerungs-
dichte und eine weiter sinkende Einwohnerzahl, aber auch die enger werdenden finanziellen
Handlungsspielrdume diejenigen Rahmenbedingungen, die in den Handlungsanséatzen beriick-
sichtigt werden muissen.

2.2  Mobilitat alterer Menschen
2.2.1 Vielfalt alterer Menschen heute und zukinftig

JAltere Menschen® sind keinesfalls eine homogene Gruppe, sie unterscheiden sich nicht nur
deutlich hinsichtlich verschiedenster Merkmale, sondern sehen sich auch mit ganz unterschied-
lichen Anforderungen an ihre eigene Mobilitat konfrontiert. So kann beispielsweise die Nutzung
eines eigenen Pkw fir einen &lteren Menschen im landlichen Raum die Voraussetzung sein,
sich mit — mangels eines Angebots am eigenen Wohnort — Gutern des taglichen Bedarfs zu
versorgen oder medizinische Versorgungseinrichtungen aufzusuchen. Hingegen koénnen altere
Menschen in Stadten fur ihre Mobilitatserfordernisse oft auf ein gutes Angebot des 6ffentlichen
Verkehrs zurlickgreifen. Auch sind altere Menschen heute haufiger auf ihr eigenes Handeln an-
gewiesen, weil der familidre Hintergrund oder die Hilfe aus dem familiaren Umfeld fehlen. Teil-
weise leben die Kinder aus beruflichen und / oder privaten Grinden weit entfernt vom Wohnort
der Eltern. Ein besonderes, auch gesundheitlich relevantes Thema ist Alterseinsamkeit, gerade
auch vor dem Hintergrund rdumlich weit getrennter Familienmitglieder in einer Abwanderungs-
region. Inwieweit neue Lebensformen wie Mehrgenerationenh&user ein Substitut fur traditionelle
Formen des Zusammenlebens und des Sich-Unterstutzens der Generationen sein kénnen, lasst
sich derzeit noch nicht beurteilen.

Neben dem Gesichtspunkt des Mobilitatserfordernisses zur Bewaltigung der alltaglichen Anfor-
derungen ist der Wunsch nach Mobilitat bei alteren Menschen ebenfalls starker ausgepragt, als
dies bei friheren Generationen der Fall war. Die heute und zukiinftig in das Rentenalter eintre-
tende Generation ist das Reisen und die individuelle Mobilitdt gewohnt, und ist bestrebt, dies
maoglichst lange beizubehalten. Hierzu gehéren beispielsweise auch der Fuhrerscheinbesitz und
die Nutzung eines Autos. Bereits die derzeit in das Rentenalter eintretende Generation ist viel-
fach automobil sozialisiert und man erwartet, dass Handlungsroutinen nicht schnell aufgegeben
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werden. Wie bereits oben kurz dargelegt, kann die Nutzung eines Autos notwendig und wichtig
fur die Lebensqualitdt sein. Die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen beim Fihrer-
schein- und Autobesitz werden zunehmend geringer. Ebenfalls darf in diesem Zusammenhang
nicht aul3er Acht gelassen werden, dass bereits jetzt und zukinftig in einem noch starkeren
MalRe eine Generation in das Rentenalter eintritt, die durch eine sehr starke Ausdifferenzierung
der Lebensstile, der Konsumgewohnheiten und der Freizeitgestaltung gepragt ist. Auch hier
sollte zunachst davon ausgegangen werden, dass dieses beibehalten werden wird. Vorstellun-
gen einer homogenen Gruppe &lterer Menschen, die sich an bekannten Rentnerbildern orientie-
ren, durften zukinftig noch weniger der Realitét entsprechen, als dies bereits heute der Fall ist.

Altere Menschen unterscheiden sich nicht nur hinsichtlich ihrer Anforderungen und Anspriiche
an die Mobilitat, sondern auch mit Blick auf ihre wirtschaftlichen Ressourcen. Wéhrend gegen-
wartig viele Rentner aufgrund des derzeitigen Rentenniveaus und vorhandener Ersparnisse
Uber ein hohes Einkommen verfiigen, kann zukinftig eine gegenuiber heute weiter verbreitete
Altersarmut erwartet werden. Gebrochene Erwerbsbiografien mit Zeiten von Arbeitslosigkeit, re-
lativ spéter Eintritt in ein sozialversicherungspflichtiges Beschéftigungsverhéltnis und Teilzeitbe-
schaftigungen schmalern die Rentenanspriiche. Demgegeniiber stehen hdhere Kosten bei-
spielsweise fir die medizinische Versorgung (aufgrund des technischen Fortschritts und ausge-
reifterer Systeme) und, insbesondere in den Stadten, auch insgesamt héhere Lebenshaltungs-
kosten (steigendes Mietpreisniveau aufgrund der Renaissance der Stadt). Die zur Verfigung
stehenden finanziellen Ressourcen werden zukinftig stark dartber entscheiden, welches Ni-
veau der medizinischen Versorgung wahrgenommen und raumlich erreicht werden kann. Man
kann davon ausgehen, dass mehr Arzneimittel und Therapiemdglichkeiten zur Behandlung von
Alterskrankheiten zur Verfugung stehen werden. Es ist allerdings fraglich, bis zu welchem Grad
Krankenkassen in der Lage sein werden, die Kosten daflr zu tlbernehmen. Zumindest muss mit
hoheren Eigenbeteiligungen gerechnet werden — Geld, das dann nicht mehr fir andere Ver-
wendungen wie der Mobilitat zur Verfligung steht.

Mit der Thematik der Kosten und der Erreichbarkeit medizinischer Versorgung wurde bereits ein
weiteres Differenzierungsmerkmal angesprochen: Altere Menschen unterscheiden sich sehr
stark in ihrem Gesundheitszustand, ihrer kérperlichen Fitness, ihrer mentalen und physischen
Verfasstheit. Verallgemeinerbare Folgen der Alterung sind ein Abbau des Hér- und Sehvermo-
gens, eine Verringerung der Reaktionsgeschwindigkeit und der korperlichen Beweglichkeit.
Menschen, die in ihrem Leben nicht mobilitatseingeschrankt waren, werden dies aufgrund des
Alterungsprozesses. Ebenso altern behinderte Menschen, so dass sie in ihren Mobilitatsein-
schrankungen zusétzlich durch das Alter belastet werden.

2.2.2 Altere Menschen — eine definitorische Annéherung

Die deutsche Gesellschaft wird alter: Nicht nur steigt die Lebenserwartung dank des medizini-
schen Fortschritts und hoherer Standards fir den Gesundheitsschutz insgesamt, auch nimmt
der prozentuale Anteil &lterer Menschen bei sinkender Gesamtbevdlkerung weiter zu. Wéhrend
in Deutschland gegenwartig 81,8 Millionen Menschen leben, werden es im Jahr 2050 voraus-
sichtlich nur noch knapp 74 Millionen Menschen. sein. Der Anteil der Uber 65-Jéahrigen wird in
diesem Zeitraum von derzeit 19 Prozent auf 32 Prozent ansteigen. In einzelnen Regionen fihrt
der demografische Wandel dazu, dass die Zahl Hochbetagter — das heif3t hier Gber 80-Jahrige —
massiv zunehmen wird. Im bundesweiten Durchschnitt altert und schrumpft die Bevolkerung in
Deutschland. Es gibt jedoch deutliche regionale Unterschiede: besonders in den neuen Bun-
deslandern durch Fortzug jungerer Menschen aufgrund des Arbeitsplatzangebots, aber auch in
westdeutschen landlichen und strukturschwachen Regionen. Hier ist die Alterung der Bevdlke-
rung bereits jetzt ein pragendes Phanomen. (Miiller 2009, S. 19 ff. und Kfw 2007, S. 5 ff.)
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Diesem ersten Uberblick zur demografischen Entwicklung und raumlichen Differenzierung der
~alteren Menschen" in Deutschland lag mit dem Kriterium .65 Jahre" eine holzschnittartige Defi-
nition zugrunde. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) definiert als ,&ltere Menschen” 61 bis
75-Jahrige. Menschen zwischen 50 und 60 Jahren werden als ,Alternde” bezeichnet. Die ,alten
Menschen“ sind zwischen 76 und 90 Jahre alt, wahrend als ,sehr alte” oder ,Hochbetagte” die
91 bis 100-Jahrigen bezeichnet werden. Unter dem Begriff ,Langlebige* werden schlieRlich
Menschen erfasst, die Gber 100 Jahre alt sind. Das statistische Bundesamt differenziert — wie
bereits oben erkennbar — zwischen Menschen, die 65 bis 80 Jahre alt sind, und Menschen, die
Uber 80 Jahre sind.

Das Statistische Bundesamt orientiert sich am derzeitigen gesetzlichen Renteneintrittsalter von
65 Jahren, das ab 2012 schrittweise bis 2029 auf 67 Jahre ansteigen wird. Deutschland zahlt
bereits jetzt und auch in Zukunft zu den européischen Léndern, in denen das Renteneintrittsal-
ter relativ hoch ist. Das offiziell hohe Rentenalter darf allerdings nicht dariiber hinweg tauschen,
dass der tatsachliche Eintritt bzw. Ubergang in den Ruhestand durch die Nutzung von Altersteil-
zeitregelungen haufig bereits sehr viel friher erfolgt: Das durchschnittliche Renteneintrittsalter
lag 2000 bei 62,3 Jahren, 2010 lag es bei 63,5 Jahren (Deutsche Rentenversicherung, 2011, S.
68). Gesetzlich ist die Altersteilzeit ab 55 Jahre mdglich. Das Durchschnittsalter der Altersteil-
zeitbeschéftigten ist zwischen 1997 und 2007 von 57,7 auf 59,1 Jahre gestiegen (Brussig u.a.,
2009, S. 1).

Wenn man davon ausgeht, dass mit dem Austritt aus dem Erwerbsleben und dem Eintritt in die
Ruhestandsphase Veranderungen des Mobilitatsverhaltens einhergehen, wobei hier der Entfall
der regelméRigen Wege zur Arbeit der markanteste Einschnitt ist und andere Wegeziele an Be-
deutung gewinnen, zeigt sich bereits eine erste Schwache einer statistischen Definition alterer
Menschen. Mit Blick auf Verkehr und Mobilitat ist weniger das gesetzliche Renteneintrittsalter
von Interesse, sondern vielmehr der tatséchliche Ubergang vom Beruf in den ,Ruhestand“ (vgl.
Follmer / Gruschwitz u.a. 2010, S. 81). Wenn Veréanderungen des Mobilitatsverhaltens mit dem
Eintritt in die Ruhestandsphase im Fokus stehen, sind 60 Jahre als untere Grenze fiir die Defini-
tion alterer Menschen gegenwartig plausibel. Diese ,Plausibilitdtsgrenze” wird jedoch zukiinftig
steigen.

Gerontologische Perspektive

Die Definition des Alters nach kalendarischem Alter ist aus der Sicht der gerontologischen For-
schung heute nicht mehr ausreichend. Vielmehr ist eine Definition Uber das biologische Alter
oder das funktionale Alter sinnvoll. Das biologische Alter beschreibt den Zustand und die Fit-
ness von Koérper und Geist. Es hangt nur zum Teil mit dem kalendarischen Alter zusammen.
Vielmehr kénnen die individuellen Lebensgewohnheiten — wie beispielsweise die Erndhrung —
das biologische Alter stark beeinflussen. Bei der Beschreibung des funktionalen Alters wird eine
Person nach der jeweiligen Leistungsfahigkeit eingestuft. Trotz hohem biologischen Alters kann
ein Mensch noch voll leistungsféahig sein. Das funktionale Alter ist der Erfullungsgrad fir Alltags-
funktionen. Fir die Mobilitat im Alter ist das kalendarische Alter eher zu vernachlassigen, viel-
mehr sind die korperlichen Voraussetzungen oder Beeintrachtigungen wie auch ihre subjektive
Bewertung ausschlaggebend. Eine wichtige Rolle spielt auch die wirtschaftliche Situation eines
alteren Menschen, der in seiner korperlichen Leistungsféhigkeit beeintrachtigt ist. Ein &lterer
Mensch mit eingeschrankter korperlicher Leistungsfahigkeit, aber verfugbaren finanziellen Mit-
teln, kann sich zum Beispiel Taxifahrten leisten oder ein neues Auto mit Fahrerassistenzsyste-
men erwerben. Aber auch das Wohnumfeld spielt eine wichtige Rolle. So kann eine schlechte
Beschaffenheit von Wegen aufgrund von vermehrten Stolpergefahren ein Hemmnis darstellen.

Zu beobachten ist bei alteren Menschen eine Diskrepanz zwischen Selbst- und Fremdwahr-
nehmung. Generell kann man sagen, dass sich Seniorinnen und Senioren meist jinger fuhlen,
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als ihr chronologisches Alter. Auch verschwimmt die Grenze zwischen Alt-Sein und Jung-Sein.
In der heutigen Gerontologie und Alterspolitik ist man bemiiht, das Alter positiv zu beschreiben,
d.h. weniger von Defiziten als von Kompetenzen zu sprechen. So bezieht sich die moderne Ge-
rontologie auch eher auf die Kompetenztheorie denn auf das Defizitmodell des Alterns. Vorherr-
schend heute ist das Bild der ,Aktiven Alten“ oder der ,Silver Surfer“3. Diese positiven Zu-
schreibungen sind aber auch mit einer Gefahr der Altersdiskriminierung verbunden, wenn tat-
séachliche Gebrechen oder Erkrankungen diesem Bild nicht mehr entsprechen. So werden mit
zunehmendem Alter Einschrdnkungen wabhrscheinlicher, wie die Daten aus ,Mobilitat in
Deutschland 2008“ belegen. Die Teilnehmenden wurden gefragt, ob ihre Mobilitdt durch den
Gesundheitszustand eingeschrankt ist. Auch wenn das Ergebnis keine Aussage zur Starke der
Einschrankung zulasst, ist ersichtlich, dass die Mobilitdtseinschrankungen mit dem Alter stark
zunehmen. So fiihlen sich bei den 50 bis 59-Jahrigen nur 18 Prozent in ihrer Mobilitat einge-
schrénkt, bei den 60 bis 74-Jahrige geben ca. 25 Prozent an, eingeschrénkt zu sein, wahrend
es in der Altersgruppe ab 75 Jahren mit 45 Prozent schon fast die Hélfte aller Befragten ist.
(Follmer / Gruschwitz u.a. 2010, S. 85f.)

Die Vielschichtigkeit des Begriffs ,altere Menschen* fasst folgende Abbildung 2 zusammen.

Abbildung 2: Altere Menschen
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Junge Alte Altere Hochbetagte
3. Lebensalter 4. Lebensalter
Suche nach Umweltstimulation, - Verarbeitung von Verlusten
Neuorientierung im Alter, Ubergang Aufrechterhaltung
gmnsuche b " selbstandiger Lebensfiihrung
epragt von selbstgewahlten .
Aktivitaten Zunahme von Krankheiten
o _ _ Abnehmende Kompetenzen
Frau Hinz, 69, nicht 2. Herr Kunz, 82, darf aufgrund von
@ mehr so schnell, aber Medikamenteneinnahme kein
immer noch voll mobil Pkw mehr fahren

rMit zunehmenden Alter werden altersbedingte Beeintréachtigungen wahrscheinlicher

Quelle: eigene Darstellung

Aus forschungspragmatischen Griinden kann in der Regel auf eine Kategorisierung der Alters-
gruppen nicht verzichtet werden. Stets sollte jedoch beriicksichtigt werden, dass Aussagen ba-
sierend auf Altersgruppen nur eine ungenaue Beschreibung der vielfaltigen Realitat sein kon-
nen. Fur die eigenen Darstellungen im Gutachten ,Mobilitat im Alter* wird auf eine Einteilung

3 Mit dem Begriff ,Silver Surfer" wird Ublicherweise eine kaufkréaftige Gruppe der Generation 50+ bezeichnet, die eine
wichtige Zielgruppe des Internet-Marketings ist.
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des Statistischen Bundesamts zurlickgegriffen, die haufig in der empirischen Sozialforschung
verwendet wird: Die 50 bis 65-Jahrigen werden als jiingere Altere kategorisiert, die 65 bis 80-
Jahrigen als Altere und die (iber 80-Jahigen als Hochbetagte. Die Hochbetagten stellen dabei in
Bezug auf Mobilitat eine problematische Gruppe dar: Eine Abnahme kdérperlicher Fahigkeiten,
die die Nutzung eines Autos oder Fahrrads, aber auch das Zuful3gehen beeintrachtigen, kann
im hoheren Alter haufiger auftreten, so dass Alternativen an Bedeutung gewinnen (vgl. BMVIT
2013, S. 23 ff.).

Im Hinblick auf fur Mobilitat relevante Fahigkeiten lassen sich qualitativ drei Kategorien alterer
Menschen unterscheiden (BMVBS 2010, S. 30):

e Fitte Altere: Ihre Mobilitat unterscheidet sich kaum von der (brigen Bevolkerung, die
Ziele und Aktivitdten hingegen schon (keine regelmafigen Wege zur Arbeit, mehr Frei-
zeitwege).

e Altere mit leichten altersbedingten Beeintrachtigungen und Unsicherheiten bei der Nut-
zung von Verkehrsmitteln: Sie erfahren jedoch noch keine wesentlichen Beeintréchti-
gungen.

e Altere mit korperlichen und/oder geistigen Beeintrachtigungen: Ihre Anforderungen an
Verkehrsangebote ahneln denen anderer in ihrer Mobilitat beeintrachtigten Menschen
(Anforderungen an Barrierefreiheit, Lichtverhéltnisse, Beschilderungen).

Weil mit zunehmendem Alter Einschrankungen wahrscheinlicher werden, und in einem Alter
von Mitte 60 ein ,Knick" erkennbar ist (BMVIT 2013, S. 25), kdnnen — wie in Abb. 2 dargestellt —
die fitten Alteren der Altersgruppe 50 bis 65 und die Alteren mit leichten altersbedingten Ein-
schréankungen der Altersgruppe ab 65 bis 80 zugeordnet werden. Deutliche altersbedingte Ein-
schrankungen treten bei den Uber 80-Jahrigen mit héherer Wahrscheinlichkeit haufiger auf.

2.2.3 Altersbedingte Einschréankungen und ihre Konsequenzen fur die Mobilitat

Betrachtet man den Prozess des Alterns aus biologischer und psychologischer Sicht, so geht er
mit einer Vielzahl von Veradnderungen einher. Dazu gehdren Veranderungen der Sinneswahr-
nehmung, Veranderungen, die den Bewegungsapparat betreffen, Veranderungen der Lernfa-
higkeit, des Gedachtnisses und der Informationsverarbeitung. Die Sehscharfe verringert sich im
Alter, ebenso konnen Kontraste weniger wahrgenommen werden. Typische Mobilitatsein-
schrankungen alterer Menschen sind beispielsweise Schwierigkeiten beim Tragen von Gepéack,
bei der Bewaltigung langer Wege, beim Treppensteigen und beim Einsteigen in Fahrzeuge. Das
Lesen von Fahrplanen und Hinweistafeln wird durch ein nachlassendes Sehvermdgen er-
schwert, ebenso kénnen Einschrankungen des Sehens und Hoérens die Verkehrsteilnahme er-
schweren. Alteren Radfahrern féllt oft der Schulterblick beim Linksabbiegen schwer. Eine Ver-
langsamung der Bewegungsablaufe kann dazu fuhren, dass bei knappen Umstiegszeiten und
ggf. langeren Wegen — z.B. weil Rampen statt abklirzender Treppen genutzt werden missen —
Anschlisse verpasst werden. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die eingeschrénkte Fahigkeit zur
Verkehrsteilnahme aufgrund von Medikamenten.

Das Unfall-Risiko beim Autofahren ist durch eine ,Badewannen-Funktion* charakterisiert: Das
hochste Unfallrisiko haben Fahranfanger, in den mittleren Jahren ist das Risiko am niedrigsten
und es steigt bei alteren Verkehrsteilnehmern wieder an. Bei der Interpretation der Daten sind
jedoch verschiedene Zusammenhange zu berlcksichtigen: Beispielsweise legen é&ltere Ver-
kehrsteilnehmer héufig kiirzere Strecken zuriick und nutzen hierfir eher Landstraf3en und fah-
ren damit weniger auf den vergleichsweise sicheren Autobahnen. Wenn altere Autofahrer Unfal-
le verursachen, so ist dies haufig an Knotenpunktsituationen der Fall, und hier insbesondere
beim Linksabbiegen. Ebenso sind Vorfahrtfehler bei alteren Autofahrern typische Unfallursa-
chen. (Schlag 2013, S. 123 ff., Statistisches Bundesamt 2013, S. 33 ff.)
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Die Daten zu Verkehrsunféllen in Mecklenburg-Vorpommern bestétigen die allgemeinen Er-
kenntnisse: Im Vergleich mit ihrem Einwohneranteil sind die Altersgruppen der 18 bis unter 25-
Jahrigen sowie der 25 bis unter 35-Jahrigen und die Altersgruppe der Uber 65-Jahrigen tberre-
prasentiert bei den Getoteten. Gleichzeitig sind die tUber 65-Jahrigen sowohl in der Gruppe der
bei Verkehrsunfallen verungliickten Verkehrsteilnehmer als auch in der Gruppe der Unfallverur-
sacher im Vergleich zu ihrem Anteil an der Bevélkerung deutlich unterreprasentiert.4 Altere
Menschen, wenn sie im Stralenverkehr verunglicken, erleiden schwerere Unfallfolgen. Ein
Grund hierfur dirfte die mit zunehmendem Alter nachlassende koérperliche Widerstandskraft
sein. (Statistisches Bundesamt 2013, S. 34)

In nachfolgender Tabelle 1 werden beispielhaft einige typische Veranderungen beim Menschen
durch den Alterungsprozess herausgegriffen und dargestellt, welche Konsequenzen sich dar-
aus fur die Mobilitatssicherung ergeben kénnen.

Tabelle 1: Beispiele flr altersbedingte Einschréankungen und ihre Auswirkungen auf die Mobilitat

Relevante altersbedingte (kérperliche) Faktoren:

Auswirkung/ Physische Verdanderungen Kognitive Fahigkeiten (z.B. Informationsver- | Sinneswahrnehmung (Se-
Einfluss auf die des Korpers (z.B. Korper- arbeitung, Konzentration, Reaktionsvermo- hen, Horen, Tasten)
Bereiche: kraft, Feinmotorik, Bewe- gen)

gungsapparat)

- Kraft in den Handen redu- | - Schwierigkeiten sich auf neue Situationen - Wichtige Ansagen werden
OPNV ziert sich -> Festhalten im einzustellen liberhort, Probleme bei un-

Stehen oder schnelles Fest-
halten bei Sturzgefahr ist
eingeschrankt (bei Sturz

deutlicher Sprache, rascher
Sprechweise oder Hinter-
grundgerduschen -> Proble-

- Stress wenn Umstiege schnell erfolgen
missen oder bei unplanmaRigen Gegeben-
heiten -> Unsicherheitsgefiihl entsteht

Gefahr auf Osteoporose me bei der Orientierung im
0.A) offentlichen Verkehr

- Selbststandiges Aufstehen - Nicht lesbare Fahrpldne
wdhrend der Fahrt er- und Hinweistafeln

schwert moglich - Schwierigkeiten beim Be-

- Schultergelenke bei dlte- dienen von Automaten, Tas-
ren Menschen anfallig, da- tenfeldern etc.

her hdangende Haltegriffe
schwer nutzbar

- Probleme beim Treppen-
steigen und Einsteigen in
Fahrzeuge

4 http://www.presseportal.de/polizeipresse/pm/108531/2714434/im-mv-verkehrsunfallstatistik-2013-innenminister-
lorenz-caffier-trotz-positiver (abgerufen am 12.01.2015)

21



Relevante altersbedingte (kérperliche) Faktoren:

- Hohere korperliche Bean-

- Aufmerksamkeitsspanne kirzer -> Ermu-

- Probleme beim Sehen von

PKW spruchung -> fiihrt zu einer dung erfolgt schneller inkl. langsamerer Re- bewegten Objekten oder bei
Reduktion der Geschwin- aktionen schlechten Lichtverhdltnis-
digkeit - Uberforderung bei komplizierten Verkehrs- sen
- Muskelleistung nimmt ab situationen - Langsamere Anpassung an
u.nd Krar\kheitep kénnenzu | _ Schnelle Wahrnehmung und Einschitzung Unterschiede z.B. von nah /
Elnschran.lfung in der Be- von sich verandernden Situationen fallt fern
wegung fuhren schwer - Schwierigkeiten beim Rich-
- Herz-Kreislauf- - mogliche verstirkende Wirkung durch Ein- tungshoren oder Lokalisation
Erkrankungen und weitere nahme von Medikamenten bzw. Kombinati- von Gerauschquellen (z.B.
gesundheitliche Beein- on von Medikamenten beim PKW besonders | Wahrnehmung méglicher
trachtigungen fiihren zu relevant Gefahren)

Einschrankung im Bewusst- - mogliche verstirkende

seinszustand und kénnen Wirkung durch Einnahme

Risikofaktoren beim Lenken von Medikamenten bzw.

darstellen Kombination von Medika-
menten beim PKW beson-
ders relevant

- Erschwernis beim Links- - Schnelle Verarbeitung und Einschatzung - Sturzgefahr durch schlechte

Fahrrad abbiegen durch einge- von sich verdndernden Situationen fallt Sicht
schrankte Beweglichkeit schwer - Langsamere Einschétzung
- Erhohte kérperliche An- von nah / fern
strengung
- Gangstorungen ( verrin- - Orientierungsprobleme in ungewohnter - Behinderung bei der Wahr-

ZufuBgehen gerte Schrittlange, Balance- | Umgebung durch u.a. abnehmende Informa- | nehmung von Lichtsignalen

stérungen etc.)

- Barrieren in Form von Stu-
fen/Spalten

- Kraftaufwand beim Tra-
gen von Lasten

- Sturzgefahr auf Treppen /
Rampen oder Bo-
denunebenheiten

- GroRerer Zeitbedarf beim
Uberqueren der StraRe

- Schwierigkeiten beim Zu-
ricklegen langerer FuRwe-
ge und Steigungen

- Beeintrachtigung durch
Gehhilfen -> groRerer
Platzbedarf

tionsverarbeitung / Informationsfilterung

bspw. der Ampel und Blink-
lichter oder akustischen
Warnungen

- Anfalligkeit fir Reizlberflu-
tung, Ablenkung und Irritati-
onen

- Bewegungen und Gegen-
stdnde am Rande des Ge-
sichtsfeldes werden verspa-
tet wahrgenommen

Quelle: eigene Darstellung nach BMVIT 2010, S. 24

2.2.4 Mobilitatssicherung fur altere Menschen — einige spezifische Anforderungen

Durch den Wegfall langerer Arbeitswege nach der Verrentung spielt die Nahraumorientierung
mit zunehmendem Alter eine wichtigere Rolle. Dies kann verstérkt der Fall sein bei kdrperlichen
Einschrankungen. Unter Nahmobilitat fasst die Verkehrswissenschaft die Mobilitat zu Ful3 und
mit dem Rad im Umfeld der Wohnung zusammen — in der Stadt aufgrund der Dichte der Wege-
ziele eher nur mit Alltagswegen im Siedlungsgebiet verbunden, auf dem Dorf auch mit langeren
Distanzen auf3erorts, d.h. als Nachbarortsmobilitat.

Die Wohnumfeldqualitat ist mitbestimmend fir die Lebensqualitéat: Aspekte der Wohnumfeld-
qualitét sind beispielsweise eine ausreichende Gehwegbreite auch fir den Begegnungsfall mit
Kinderwagen, Rollator und Rollstuhl sowie ein Erhaltungszustand der Gehwege, der keine Stol-
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perfallen entstehen lasst. Weitere Gesichtspunkte sind eine Absenkung der Borde an Uberque-
rungsstellen fir Gehbehinderte, eine ausreichende Beleuchtung zur Verbesserung der subjekti-
ven Sicherheit und das Vorhandensein von Bénken im ¢ffentlichen Raum als Ruheplatze.

Aspekte der Begleitmobilitat

Wenn altere Menschen nicht mehr selbst Autofahren kénnen und keine Alternative in Form ei-
nes OPNV-Angebots zur Verfiigung steht, sind sie auf Begleitmobilitat — d.h. von Familienmit-
gliedern, Verwandten oder Nachbarn gefahren zu werden — angewiesen. Je weniger alte Men-
schen selbst ein Kraftfahrzeug (Kfz) lenken kdnnen, desto gréf3er wird die Abhangigkeit von den
Kfz Dritter. In der Praxis wird diese Aufgabe haufig von Frauen Gbernommen (vgl. Follmer /
Gruschwitz u.a. 2010). Die vielen zuséatzlichen Begleitfahrten, die in den Mobilitatsziffern oft
nicht deutlich werden, sind in der Verkehrswissenschaft oft negativ eingeordnet, im Sinne von
Okologisch ungiinstigen Pkw-,Leerfahrten* und als Einschrdnkung des Zeitbudgets v.a. von
Frauen, die zusatzlich auch noch als ,Elterntaxi” fur die Kinder unterwegs sind. Problematisch
wird Begleitmobilitét als selbstverstandlicher Teil des Generationenvertrags dann, wenn fur die-
se Aufgabe nur wenige Personen zur Verfiigung stehen und sich dadurch die Belastung sehr
stark konzentriert, oder auch Mehrfachbelastungen entstehen, beispielsweise durch eine Be-
rufstatigkeit der begleitenden Person. Naheliegend ist hier die Forderung nach eigenstandiger
Mobilitat durch OPNV-Angebote.

Welche Bedeutung die Begleitmobilitat als ,sozialer Kitt* der Gesellschaft und als personliche
Wertschéatzung der alteren Menschen hat wird deutlich, wenn eine intakte Familienstruktur fehlt
— in Mecklenburg-Vorpommern bedingt durch Abwanderung der jingeren Familienmitglieder.
Nachbarschaftshilfe kann die Mangelsituation aus familieninternen Mitfahrten und unzureichen-
dem OPNV teilweise auffangen, setzt aber ein wertschatzendes, hilfsbereites Klima im Ort vo-
raus. Halb-anonyme Mitfahrten, wie sie vorab geplant oder spontan durch webgestitzte Mit-
fahrtenportale (Pendlernetz, flinc) zunehmend Anwendung finden, gehen an der alteren Gene-
ration bisher weitgehend vorbei, abgesehen von den Fahrdiensten in Kirchengemeinden oder
Sportvereinen.

2.2.5 Akzeptanz neuartiger Mobilitdtsangebote

Bevor neue Angebote nicht nur testweise eingefiihrt werden, gebietet es die fachliche Verant-
wortung, auch die Risiken und mégliche Ablehnung durch die Zielgruppe der Alteren abzuprii-
fen. Dies kann nur im Einzelfall vor Ort mit dem entsprechenden lokalen Wissen und nicht pau-
schal — etwa im Rahmen der vorliegenden Expertise — geschehen. Dennoch sollen hier einige
Aspekte aus neuerer Empirie genannt werden.

Zur Mobilitat alterer Menschen in landlichen Raumen liegt aktuell eine umfassende fur die Bun-
desrepublik Deutschland insgesamt reprasentative Studie im Auftrag des ADAC vor (Gipp u.a.
2014). Raumlich differenzierte Aussagen nach einzelnen Bundeslandern kdnnen auf Basis die-
ser Studie nicht getroffen werden.

In der Befragung von rund 1000 Alteren wird deutlich, dass ,Jiingere und Altere* in sehr ver-
schiedenen ,Welten" leben und in den Voraussetzungen und der Gewichtung der Lésungen nur
wenige Gemeinsamkeiten haben. Obwohl die meisten Befragten subjektiv nicht damit rechnen,
dass sich ihre Mobilitat in Zukunft &ndern wird. Das Problembewusstsein der noch nicht Be-
troffenen ist also gering.

Fur die kontrastierenden ,jungen Alten” und ,alten Alten” stellen sich die jeweils drei wichtigsten
Aspekte bei Mobilitatsangeboten wie folgt dar (Gipp u.a. 2014, S. 51):
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Altersgruppe 55 bis 64 Jahre:

e Zeitlich flexibel, Fahrplan-ungebunden® (88 Prozent)
e ,Spontane Verfiigbarkeit” (85 Prozent)
e ,Raumlich flexibel, Haltestellen-ungebunden” (81 Prozent)

Altersgruppe uber 75 Jahre:

e FUr Mobilititseingeschrénkte nutzbar“ (95 Prozent)
e ,Ohne Internet oder Smartphone nutzbar” (94 Prozent)
e ,Kein selbst Autofahren notwendig“ (93 Prozent)

Die Internetnutzung geht zwischen 76 Prozent (jungere Altersgruppe) und 13 Prozent (&ltere Al-
tersgruppe) sehr weit auseinander, sodass sich langerfristig auch auf dem Land das aktuelle
Bild geringer Internetnutzung fur Mobilitatszwecke wandeln dirfte. Was aber nicht heift, dass
heute ein Druck zur Internetnutzung aufgebaut werden darf.

Beim Einkauf fur den taglichen Bedarf ist der Ubergang vom eigenen Kfz-Lenken zum Mitfahren
mit zunehmendem Alter gut zu erkennen. Bei etwas hoherer landlicher Siedlungsdichte (<150
EW/kmz), d.h. bei gentgenden Fahrtzielen im Nahbereich, spielt Ful3- und Radverkehr in der
mittleren Altersgruppe eine grol3ere Rolle — wenn die eigene Pkw-Nutzung schon zurlickgeht
und die Mitfahrten im Pkw noch nicht dominant werden.

Abbildung 3: Modal Split fir Wegezweck Einkaufen — Altersunterschiede und regionale Unterschiede (EW / km2)

Quelle: Gipp u.a. 2014, S. 19
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Abbildung 4: Modal Split fir Wegezweck Arztbesuch — Altersunterschiede

Quelle: Gipp u.a. 2014, S. 21

Die Relevanz der nicht freiwilligen Wege (z.B. Arztbesuche) wird mit zunehmendem Alter gré-
Rer, absolut und auch relativ zu Freizeitwegen, auf die mit kdrperlicher Einschrankung eher ver-
zichtet wird. So findet der Arztbesuch in der jingeren Gruppe bei 51 Prozent ,selten oder nie"
statt, in der alteren nur noch bei 15 Prozent dagegen ist der Arztbesuch bei der alteren Gruppe
schon bei 22 Prozent ,1-2x pro Woche" nétig, bei der jingeren Vergleichsgruppe nur bei 5 Pro-
zent. Der hohe Taxianteil im hohen Alter bis 15 Prozent deutet darauf hin, dass der OPNV und
private Mitfahrten offensichtlich nicht die Anforderungen erfiillen, teure Taxifahrten zu vermei-
den.

Die ADAC-Studie fragt auch verschiedene neue Mobilitatsoptionen ab. Dabei kommt das Pede-
lec bei denjenigen, die es schon erprobt haben, zu sehr unterschiedlichen Bewertungen nach
dem individuellen Gesundheitszustand. Car-Sharing, offentliche Mithahmeangebote und Ruf-
busse sind bundesweit in landlichen Regionen noch nicht verbreitet genug, dass sie in einer
bundesweiten Befragung Bekanntheit und durchgangige Akzeptanz geniel3en.

Einige neue Techniken wie Smartphone und Pedelec sind erst wenige Jahre verbreitet; eine
bessere Einschatzung Uber denen Akzeptanz unter spezifischen landlichen Rahmenbedingun-
gen wird erst in einigen Jahren moglich sein. Fiur eine langerfristige Perspektive sollten sie des-
halb nicht zu schnell verworfen werden. So stieg in Deutschland der Anteil der Smartphone-
Nutzer allein innerhalb des Jahres 2013 bei den 50- bis 64-Jahrigen von 26 auf 39 Prozent.5

Die wichtigste Schlussfolgerung aus der Empirie ist, dass die Akzeptanz neuer Angebote sehr
spezifisch je nach Zielgruppe unter den alten Menschen zu bewerten ist. Eine OPNV-Alternative
zum eigenen Pkw, z.B. fir Gelegenheitsfahrten, stellt andere Attraktivitdtsanforderungen als
zum Taxi und zu den Pkw-Mitfahrten. Hinzu kommen sehr unterschiedliche Werthaltungen und
Lebensstile, die zu unterschiedlichen Praferenzen z.B. bei der Verkehrsmittelwahl fihren kdn-
nen. Dies hatte eine tiefergehende Studie Uber die Mobilitdt alterer Menschen in NRW gezeigt
(Stiewe u.a 2010).

5 Altersverteilung der Smartphone-Nutzer in Deutschland im Dezember 2012 (http:/de.statista.com
/statistik/daten/studie/255605/umfrage/altersverteilung-der-smartphone-nutzer-in-deutschland/ (abgerufen am
08.01.2015)
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3. Mobilitat alterer Menschen in Mecklenburg-Vorpommern

Die Betrachtung der Mobilitat alterer Menschen in Mecklenburg-Vorpommern kann sich auf ver-
schiedene vorliegende Quellen stiitzen: Zu nennen sind hier inshesondere die bereits bearbei-
teten Grundlagenexpertisen fur die Enquéte-Kommission. Vor dem Hintergrund der demografi-
schen Veranderungen hat sich bereits auch eine interministerielle Arbeitsgruppe mit der Thema-
tik befasst: Strategiebericht der IMAG Demografischer Wandel der Landesregierung Mecklen-
burg-Vorpommern (Staatskanzlei Mecklenburg-Vorpommern 2011). Dieser vorliegende Bericht
der Landesregierung analysiert die Folgen des demografischen Wandels fir Mecklenburg-
Vorpommern und benennt Handlungsrichtlinien und konkrete MalRnahmen fiir die Zukunft. Die
Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008 (Follmer / Brand 2010) wurde in Mecklen-
burg-Vorpommern aufgestockt, so dass fir den Verkehr in diesem Bundesland detaillierte Er-
kenntnisse vorliegen. Fir die Stadte Schwerin und Rostock liegen mit den Daten aus ,SrV —
System reprasentativer Verkehrserhebungen* ebenfalls Untersuchungsergebnisse vor. Diese
werden hier jedoch nicht ausgewertet, weil das gesamte Bundesland im Fokus steht und im
Speziellen der Blick auf den landlichen Raum gerichtet wird.

3.1 Mobhilitatsverhalten alterer Menschen in Mecklenburg-Vorpommern heute und
zuklnftig

Im Jahr 2012 hatte Mecklenburg-Vorpommern rund 1,6 Millionen Einwohnerinnen und Einwoh-
ner. Die durchschnittliche Einwohnerdichte fir das gesamte Bundesland lag bei 69 Einwohner /
km?. Entsprechend der mittleren Annahmevariante der vierten Landesprognose zur Bevolke-
rungsentwicklung werden 2030 im Land nur noch rund 1,47 Millionen Menschen leben.

Abbildung 5: Veréanderungen der Altersstruktur der Bevélkerung in Mecklenburg-Vorpommern 1990 bis 2016

Quelle: Ministerium flr Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern 2012, S. 3

Die Bevolkerung des Landes Mecklenburg-Vorpommern schrumpft nicht nur, sie altert auch: Sie
wird sich im Jahr 2030 aus weniger jungen Menschen und deutlich mehr &lteren Menschen als
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heute zusammensetzen. Liegt der Anteil der unter 20-Jéhrigen an der Gesamtbevdlkerung heu-
te schon bei lediglich 15 Prozent, nachdem besonders im Zeitraum von 1990 bis 2010 ein deut-
licher Ruckgang zu verzeichnen war, wird er 2030 nur noch rund 14 Prozent betragen. Der An-
teil der Bevolkerung in der Altersgruppe der 20 bis 65-Jahrigen wird sich im gleichen Zeitraum
von 63 Prozent auf rund 50 Prozent reduzieren, der Anteil der Uber 65-Jahrigen steigt dagegen
von heute 22 Prozent auf Uber 36 Prozent.

Abbildung 6: Bevolkerungsentwicklung 2010 bis 2030 in den Landkreisen und kreisfreien Stadten

Quelle: Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern 2014, S. 8

Gleichzeitig zur Anderung des Altersaufbaus der Bevélkerung in den kommenden Jahrzehnten
wird sich auch deren raumliche Verteilung wandeln: Nur in der kreisfreien Stadt Rostock wird
die Einwohnerzahl bis 2030 ansteigen. Fur die Ubrigen Raume wird dagegen ein sehr deutlicher
Ruckgang der Bevdlkerung von teilweise Uber 20 Prozent (Landkreis Mecklenburgische Seen-
platte) prognostiziert. Die vergleichsweise ,positive* Entwicklung im Landkreis Vorpommern-
Greifswald ist auf die Hansestadt Greifswald als Universitatsstadt zuriickzufiihren. (Statistisches
Amt Mecklenburg-Vorpommern 2013)

Wesentliche Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten alterer Menschen in Mecklenburg-
Vorpommern kénnen der Untersuchung Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008 (Follmer / Brand
2010) entnommen werden. Die MiD ist eine bundesweit stattfindende Untersuchung zum Mobili-
tatsverhalten und wird durch das BMVBS (jetzt BMVI) finanziert. In Mecklenburg-Vorpommern
wurden 750 Haushalte im Rahmen der bundesweiten MiD befragt, durch das Ministerium fur
Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern erfolgte eine Aufstockung um
1.000 Haushalte. Die Feldzeit der Studie erstreckte sich fur Mecklenburg-Vorpommern kontinu-
ierlich Gber mehr als ein Jahr von Anfang Januar 2008 bis Anfang April 2009. Die Stichprobe
wurde so angelegt, dass fur das gesamte Bundesland und die Planungsregionen Mecklenburg-
Vorpommerns reprasentative Ergebnisse vorliegen (Follmer / Brand 2010, S. 14).
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Die Studie umfasst fur Mecklenburg-Vorpommern insgesamt 1.759 befragte Haushalte, 3.582
Personen und 10.821 Wege. Die Daten fur die Haushalte und die befragten Personen sind ge-
nerelle Angaben, dagegen beziehen sich die Daten fir die Wege auf einen Stichtag.

Einbezogen wurden jeweils komplette Haushalte. Soweit nicht anders ausgewiesen, beziehen
sich die Ergebnisse auf alle Einwohner einschlielich der Kinder ab 0 Jahren (Follmer / Brand
2010, S. 5). Mit Blick auf das Thema der Mobilitat alterer Menschen sind drei Altersgruppen der
MiD-Auswertung von besonderem Interesse: Die 60 bis 64-Jahrigen, die jungen Alten zwischen
65 und 74 sowie die ,alten Alten“ ab 75. Im Rahmen der MiD wurden in Mecklenburg-
Vorpommern insgesamt 1.006 Personen ab einem Alter von 65 Jahren befragt, so dass die Da-
ten eine gute Ausgangsbasis fur die differenzierte Analyse der Mobilitét dieser Altersgruppe bie-
ten (Follmer / Brand 2010, S. 27).

~Weg" ist definiert als eine Bewegung von A nach B, fur die unterschiedliche Verkehrsmittel ge-
nutzt werden kénnen. Wurde fur einen Weg nur ein Verkehrsmittel benutzt, so ist dies gleich-
zeitig auch das Hauptverkehrsmittel. Besteht ein Weg dagegen aus mehreren Etappen, wurden
auf dem Weg zum Ziel also mehrere Verkehrsmittel benutzt, so gilt das Verkehrsmittel als
Hauptverkehrsmittel, mit dem die langste Wegstrecke zurtickgelegt wurde. Das Kernstiick des
Personen-Wegeinterviews bildet die Erfassung der Wege am Stichtag. Dabei wurden detaillierte
Angaben von bis zu zwolf Wegen erfasst. Dazu gehéren der Wegezweck, der Ausgangspunkt
des Weges, die Lage des Ziels innerhalb oder auf3erhalb der Stadt oder Gemeinde, die genutz-
ten Verkehrsmittel, Angaben zum Fahrer beziehungsweise zur Fahrerin und zum Fahrzeug
(wenn das Auto genutzt wurde), die Anzahl der begleitenden Personen und die Entfernung des
zurlickgelegten Weges. Wege, die Uber diese zwolf detailliert zu erfassenden hinausgehen,
wurden als Summe notiert. (Follmer / Brand 2010, S. 15)

Die Verteilung der Wege auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel ergibt eine Grol3e, die als
Modal Split bezeichnet wird. ,Der Modal-Split-Anteil eines Verkehrstragers gibt an, wie hoch
sein Anteil in Prozent an der gesamten Verkehrsnachfrage ist. Bezugsgrof3en sind das Ver-
kehrsaufkommen oder die Verkehrsleistung.“6

Wichtige Ergebnisse der MiD 2008 fur Mecklenburg-Vorpommern

Mehr als die Halfte aller Wege in Mecklenburg-Vorpommern werden mit dem Auto als Fahrer
oder Mitfahrer zuriickgelegt. Aber auch mehr als jeder vierte Weg findet ausschlie3lich zu Ful
statt (28 Prozent), und 14 Prozent aller Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Der OPNV
ist nur in 7 Prozent der Wege das Hauptverkehrsmittel. (Follmer / Brand 2010, S. 42 ff.)

Den grofiten Anteil an allen Wegen machen Freizeitwege mit rund einem Drittel aus, etwa jeder
vierte Weg wird fur die Arbeit, Ausbildung oder Dienstliches unternommen. Es folgen Einkaufs-
wege mit Anteilen von 23 Prozent und Erledigungen mit 12 Prozent. Auf den neuen Haupt-
wegezweck ,Begleitung von Personen” entfallen 7 Prozent aller Wege.

In Mecklenburg-Vorpommern besitzt rund jeder vierte Haushalt keinen Pkw. Wenn auch die
Pkw-Verflugbarkeit seit der MiD 2002 gestiegen ist, so ist verglichen mit den bundesweiten Da-
ten Mecklenburg-Vorpommern auch 2008 noch unterdurchschnittlich motorisiert. Am héchsten
ist der Anteil der Haushalte ohne Pkw bei den &lteren Alleinlebenden: In dieser Gruppe der ab
60-Jahrigen besitzen drei von funf Haushalten heute kein Auto. (Follmer / Brand 2010, S. 18)
Altere Frauen diirften hiervon starker betroffen sein als Manner, so dass diese im besonderen
MaRe auf Alternativen zum eigenen Pkw angewiesen sind, d.h. auf Angebote des OPNV und
die Bedingungen fir das Radfahren und Zufuf3gehen.

6 http://www.mobi-wissen.de/begriff/modal-split (abgerufen am 06.01.2015)
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Abbildung 7: Fuhrerscheinbesitz nach Geschlecht und Altersgruppen

Quelle: Follmer / Brand 2010, S. 20

Ergadnzend zur Pkw-Verfugbarkeit ist in diesem Zusammenhang der Fuhrerscheinbesitz auf-
schlussreich, und damit das Potenzial, einen Pkw zu steuern. D.h. es ist zu beachten, dass
Fuhrerscheinbesitz keinesfalls mit Pkw-Verfligbarkeit und der Fahigkeit, einen Pkw zu steuern,
gleichgesetzt werden darf. Auffallend ist der ausgepragte Unterschied beim Fihrerscheinbesitz
zwischen alteren Frauen und &lteren Mannern. Manner werden in den kommenden Jahren noch
deutlich haufiger einen Fihrerschein besitzen als Frauen. Diese Entwicklung wird sich bei den
nachriickenden Rentnergenerationen zwar deutlich abschwéchen, aber dennoch weiterhin er-
kennbar sein, so dass Frauen auch zukinftig starker auf Alternativen zum privaten Pkw als Fah-
rer angewiesen sind. Gleichwohl steigt der Fihrerscheinbesitz sowohl bei den Frauen als auch
bei den Mannern. Eine Konsequenz fir den OPNV aus dieser Entwicklung ist, dass die nicht-
wabhlfreien Nutzer tendenziell weniger werden, bzw. die Kunden mit einem attraktiven Angebot
starker umworben werden mussen. (Follmer / Brand 2010, S. 20)
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Abbildung 8: Modal Split im Zusammenhang mit dem Alter

Quelle: Follmer / Brand 2010, S. 52

Beim Modal Split fallt auf, dass der Selbstfahreranteil bereits bei der Altersgruppe der tiber 40-
Jahrigen zu sinken beginnt. Bei den ab 60-Jahrigen werden nur noch 34 Prozent der Wege als
Selbstfahrer zurtickgelegt. Spiegelbildlich zum Selbstfahreranteil verhalt sich der Anteil der We-
ge, die zu Fuld zuriickgelegt werden. Von den 65- bis 74-Jahrigen werden gut ein Drittel der
Wege zu Ful3 zuriickgelegt; in der Altersgruppe von 75 und mehr Jahren ist knapp jeder zweite
Weg ein Fullweg. Bemerkenswert ist der Sprung in der Nutzung des offentlichen Verkehrs zwi-
schen den Altersgruppen ,,65 bis 74“ und ,,75 und alter*: Hier ist ein Anstieg von 5 Prozent auf
10 Prozent zu verzeichnen, was die Bedeutung des offentlichen Verkehrs fur die gegenwartige
Gruppe der ,alten Alten“ erkennen lasst. ,Im Vergleich zur MiD 2002 gibt es in Mecklenburg-
Vorpommern bei den Senioren kaum Veranderungen beim Modal Split — anders als bundesweit.
Dort ist der Wegeanteil, der von Senioren individuell motorisiert zuriickgelegt wird, innerhalb der
letzten sechs Jahre gestiegen.” (Follmer / Brand 2010, S. 52)

Die Haushalte in Mecklenburg-Vorpommern sind gut mit Fahrréddern ausgestattet: 86 Prozent
der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad, in 29 Prozent der Haushalte sind sogar drei
oder mehr Fahrrader vorhanden. (Follmer / Brand 2010. S. 22) Uber den Typ und die Qualitat
der vorhandenen Fahrrader kdnnen keine Aussagen getroffen werden.

30



Abbildung 9: Ubliche Nutzung des Fahrrads

Quelle: Follmer / Brand 2010, S. 31

29 Prozent der Einwohner Mecklenburg-Vorpommerns fahren taglich Fahrrad. Verglichen mit
dem Bundesdurchschnitt von 19 Prozent ist dieser Wert auffallend hoch. Besonders hoch ist der
Anteil der taglichen Radnutzung in der Planungsregion Vorpommern.
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Abbildung 10: Mobilitatsquote und Wegeanzahl nach Altersgruppen 2002 und 2008

Quelle: Follmer / Brand 2010, S. 50

Bei einem Vergleich der MiD 2002 mit der MiD 2008 fallt auf, dass sich die Mobilitdtsquote — al-
so das AuRerhaussein am Stichtag — flr nahezu alle Altersgruppen erhéht hat, aber die Alters-
gruppe , 75 und alter" besonders hervorsticht. Fur diese Altersgruppe ist auch die Steigerung
der durchschnittlichen Anzahl der Wege pro Tag markant. ,Das hei3t: 2008 gehen nicht nur
mehr &ltere Menschen aus dem Haus als 2002, sondern jeder Einzelne von ihnen geht auch
haufiger aus dem Haus, als dies noch sechs Jahre zuvor der Fall war. Dieser Befund gilt fur &l-
tere Menschen ganz generell, wenn auch mit sichtbaren Unterschieden zwischen den ,jungen
Alten und den ,alten Alten“. Wahrend in Mecklenburg-Vorpommern die durchschnittliche We-
gezahl pro Tag der sogenannten ,jungen Alten“ im Alter von 65 bis 74 Jahren mit 3,0 Wegen im
Vergleich zu 2002 konstant geblieben ist, fihrt die Gruppe der sogenannten ,alten Alten* nun
deutlich mehr Wege durch. Diese Gruppe legt durchschnittlich 2,6 Wege pro Tag zuriick und
damit durchschnittlich 0,6 Wege pro Tag mehr als vor sechs Jahren. Anders als im Bundes-
durchschnitt ist damit in Mecklenburg-Vorpommern die durchschnittliche Wegezahl pro Tag der
Jungen Alten“ im Vergleich zur MiD 2002 nicht weiter gestiegen, wohl aber diejenige der ,alten
Alten“." (Follmer / Brand 2010, S. 49)
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Abbildung 11: Wegedauern und Entfernungen nach Altersgruppen

Quelle: Follmer / Brand 2010, S. 51

Auffallend ist der kontinuierliche Ruckgang der am Stichtag zuriickgelegten Kilometer, der be-
reits bei der Altersgruppe ,40 bis 49" einsetzt. Die Unterwegszeit am Stichtag bewegt sich da-
gegen in einem konstanten Korridor zwischen 80 und 90 Minuten. Erst bei den ,alten Alten” gibt
es einen deutlichen Rickgang auf rund 60 Minuten.

»Zusammengefasst lasst sich feststellen, dass die beiden altesten betrachteten Gruppen grund-
satzlich hohere Mobilitatsquoten als noch vor sechs Jahren aufweisen, sich die Wegeanzahl am
Stichtag in diesem Zeitraum nur bei den ,alten Alten“ erhéht hat und die am Stichtag zurtickge-
legten Kilometer, auf Personenebene betrachtet, ricklaufig gewesen sind. Die Senioren Meck-
lenburg-Vorpommerns sind also haufiger, aber zugleich kirzer unterwegs.” (Follmer / Brand
2010, S. 50)

Zusammenfassung wesentliche Aussagen der MiD 2008 fur Mecklenburg-Vorpommern

e Der Abstand der Fuhrerscheinbesitzquote zwischen Mé&annern und Frauen wird sich
zwar verringern, aber auch die nachsten Jahre noch deutlich erkennbar sein.

e Altere Menschen haben eine Nahraumorientierung: Verglichen mit anderen Altersgrup-
pen legen sie kiirzere Wege zuriick und sind haufig zu Fu unterwegs.

o Mobilitat alterer Menschen findet Gberwiegend nicht als motorisierter Individualverkehr
statt. Im Gegensatz zum Bundestrend hat sich der Modal Split bei den Senioren kaum
verandert (Vergleich MiD 2002 mit MiD 2008). Das Zuful3gehen, das Fahrrad und der
OPNV haben eine groRe Bedeutung fiir die Mobilitat alterer Menschen.

e Altere Menschen sind insgesamt haufiger unterwegs (Vergleich MiD 2002 mit MiD
2008): Dies bezieht sich sowohl auf das AulRerhaussein am Stichtag als auch auf die
durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag.
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3.2 Mobilitatsbedirfnisse und Anforderungen an Mobilitdtsangebote fir altere
Menschen in Mecklenburg-Vorpommern

Mit Blick auf fur altere Menschen besonders wichtige Infrastrukturen und Versorgungseinrich-
tungen (Nahversorgung und Gesundheit) werden einige Entwicklungen in Mecklenburg-
Vorpommern mit ihren Auswirkungen auf die Mobilitdt &lterer Menschen exemplarisch darge-
stellt.

3.2.1 Entwicklung der Nahversorgung

Eine Folge des demografischen Wandels, aber auch der Entwicklung des Lebensmittelhandels
hin zu gréReren Einheiten und zu Discountern, ist die Ausdiinnung von Versorgungsstrukturen.
Das discountorientierte Lebensmittelangebot hat eine starke Ausrichtung auf die zentralen Orte,
was zu einer Unterversorgung im landlichen Raum fihrt, so dass langere Wege zum Einkauf
zuriickgelegt werden mussen. Rund zwei Drittel aller Gemeinden sind bereits heute ohne stati-
onéare Lebensmittelversorgung und werden, wenn tberhaupt, durch mobile Handler versorgt.

Trotz unginstiger Rahmenbedingungen (schrumpfendes Kundenpotenzial, geringe Kaufkraft,
dinne Besiedlungsdichte) hat Mecklenburg-Vorpommern mit 1,6 m? Verkaufsflache pro Ein-
wohner eine Uberdurchschnittlich hohe Versorgungsdichte im Bundesvergleich (1,4 m?). Trotz
abnehmender Bevolkerung steigt die Einzelhandelsflache jahrlich um ca. 1 Prozent, vor allem in
der Lebensmittelbranche. Auch hier ist Mecklenburg-Vorpommern mit 0,6 m2 Verkaufsflache je
Einwohner deutschlandweit (0,4 m?) fihrend. Der Expansion der Lebensmitteldiscounter steht
eine Aufgabe von Laden kleinerer Lebensmittelanbieter gegentiber.?

Die Mdglichkeit, sich wohnortnah mit Waren und Dienstleistungen des taglichen Bedarfes zu
versorgen, ist ein wichtiger ,Haltefaktor* und ein grundlegender Bestandteil der Lebensqualitat
fur die Bevolkerung im landlichen Raum. Mit dem Wegbrechen der Nahversorgung brechen
gleichzeitig wichtige Kommunikationsraume weg, da Versorgungseinrichtungen oftmals den
einzig verbliebenen Treffpunkt fur die dorfliche Gemeinschaft darstellen. Hieran knipfen Projek-
te an, die die Etablierung von Einrichtungen zur Sicherung der 6rtlichen Versorgung und Akti-
vierung des Dorflebens zum Ziel haben (beispielsweise das Projekt ,Neue Dorfmitte M-V*).

3.2.2 OPNV-Erreichbarkeit von Hauséarzten in der Region Mecklenburgische Seenplatte

Der Regionale Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte befasst sich seit 2002 mit der
ambulanten medizinischen Versorgung in der Region und fiihrt hierzu ein Monitoring durch. In
dem aktuellsten Monitoring (Regionaler Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte 2014)
wird die Situation der hausarztlichen Versorgung auf Ebene des Landkreises Mecklenburgische
Seenplatte mit Datenstand Dezember 2012 kleinrdumlich dargestellt und erstmals mit einer Er-
reichbarkeitsanalyse verknipft. Dabei werden die realen Erreichbarkeitsverhéaltnisse der Haus-
arzte analysiert, so dass eine Auswertung im Rahmen dieser Grundlagenexpertise aufschluss-
reich ist.

.Die Region Mecklenburgische Seenplatte ist von einer dispersen und kleinteiligen Siedlungs-
struktur sowie relativ grof3en Entfernungen zwischen den wenigen Zentren gepréagt. Ein Grof3teil
der Gemeinden hat weniger als 1.000 Einwohner und es gibt nur vier Zentren mit mehr als
10.000 Einwohnern. Die Bevdlkerungsdichte betrug im Jahr 2013 knapp 48 Einwohner/kmz2, was

7 http://www.toerpiner-forum.de/tag/projekte/ (abgerufen am 18.11.2014)
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im bundesweiten Vergleich der Raumordnungsregionen und Landkreise einen der geringsten
Werte darstellt (zum Vergleich: Deutschland hat im Mittel 230 Einwohner/kmg?). Infolge des
prognostizierten Bevdlkerungsriickgangs wird die Einwohnerdichte in der Region bis zum Jahr
2030 auf ca. 37 Einwohner/km2 sinken.” (Regionaler Planungsverband Mecklenburgische
Seenplatte 2014, S. 2)

Seit Anfang der 1990er Jahre ist die Region Mecklenburgische Seenplatte von einem anhalten-
den Bevdlkerungsriickgang betroffen: Wahrend 1990 noch rund 336.000 Menschen in der Re-
gion lebten, waren es 2012 nur noch knapp 264.000 Menschen. In der aktualisierten vierten
Landesprognose zur Bevdlkerungsentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern wird bis 2030 ein
weiteres Absinken der Einwohnerzahl auf rund 213.000 erwartet. Mit dem Absinken der Ein-
wohnerzabhl, die bisher vor allem durch die Abwanderung von Personen jungen und mittleren Al-
ters gepragt war, andert sich auch die Altersstruktur der Bevolkerung in der Region Mecklen-
burgische Seenplatte. So wird die Zahl alterer Menschen, d.h. mit einem Alter tber 65 Jahre,
bis zum Jahr 2030 sowohl absolut als auch im Vergleich zu anderen Altersgruppen deutlich zu-
nehmen. Waren im Jahr 2010 noch knapp 22 Prozent der Bevolkerung alter als 65 Jahre, wird
fir 2030 ein Wert von 37 Prozent erwartet. (Regionaler Planungsverband Mecklenburgische
Seenplatte 2014, S. 2 f.)

Mit Blick auf die alter werdende Bevolkerung wird die medizinische Versorgung wichtiger wer-
den, wobei hier insbesondere dem Hausarzt als erstem Ansprechpartner eine zentrale Funktion
zukommt. Die Region Mecklenburgische Seenplatte ist vom ,Arztemangel®, d.h. einer zuneh-
menden Uberalterung der Hausarzte und eine nicht gewahrleistete Praxisnachfolge, wie auch
von einer zunehmenden Konzentration der medizinischen Versorgungseinrichtungen in den
Zentren betroffen. Dieser Aspekt wird hier jedoch nicht im Fokus stehen, sondern mit Blick auf
das Thema der Grundlagenexpertise die Status quo-Analyse der Erreichbarkeit der Hauséarzte
mit dem OPNV.

Abbildung 12: Erreichbarkeit eines Hausarztes mit dem OPNV in der Region Mecklenburgische Seenplatte

Quelle: Regionaler Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte 2014, S. 14

Im Monitoring 2014 wurde die rdumliche Verteilung der Hauséarzte um eine Betrachtung der
kleinraumigen Erreichbarkeitsverhéltnisse erweitert. Im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse
wurden die Reisezeiten im OPNV fiir einen Arztbesuch beim jeweils nachstgelegenen Hausarzt
zu ausgewdhlten Zeitpunkten (Betrachtung erfolgte fir einen Donnerstag bzw. Samstag, jeweils
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um 8, 11, 15 und 17 Uhr) berechnet. Die Reisezeiten setzen sich dabei aus der Hin- und Rick-
fahrt (inkl. Geh-, Warte- und Umsteigezeiten) sowie einer Behandlungsdauer von einer Stunde
beim Hausarzt zusammen. Da auch auflerhalb des Landkreises niedergelassene Hausarzte
besucht werden, wurden alle Hauséarzte in einem Umkreis von 10 km um die Region Mecklen-
burgische Seenplatte bei der Erreichbarkeitsanalyse mit betrachtet. (Regionaler Planungsver-
band Mecklenburgische Seenplatte 2014, S. 13)

Wahrend die Erreichbarkeit mit dem motorisierten Individualverkehr als gesichert eingestuft
werden kann, zeigen sich bei der OPNV-Erreichbarkeit teilweise erhebliche Defizite.

Hiervon sind besonders — aber auch in Abhéngigkeit vom Zeitpunkt des Termins — zentrenferne
Raume abseits der Hauptverkehrsachsen betroffen. Dagegen ist die Erreichbarkeit der Haus-
arzte in den zentralen Orten aufgrund eines dichteren OPNV-Netzes (aber auch durch fuBlaufi-
ge Erreichbarkeit) gut oder in einem akzeptablen Zeitrahmen mdglich. Es gibt auch Gemeinden
ohne zentraldrtlichen Status, in denen jedoch ein oder mehrere Hausérzte niedergelassen sind.
Auch hier ergeben sich gute Erreichbarkeitsverhéltnisse, die auch zur Versorgung des unmittel-
bar umgebenden landlichen Raums beitragen kénnen. Jedoch haben diese Standorte aufgrund
der geringeren Dichte des OPNV-Angebots in den landlichen Gemeinden im Vergleich mit den
zentralen Orten keine so weitreichenden Effekte auf die Hausarzt-Erreichbarkeit. (Regionaler
Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte 2014, S. 13 f.)

Abbildung 13: OV-Erreichbarkeit eines Hausarztes je Gemeinde in der Region Mecklenburgische Seenplatte

Quelle: Regionaler Planungsverband Mecklenburgische Seenplatte 2014, S. 15

Die mangelnden Erreichbarkeitsverhaltnisse sind nicht automatisch mit einer medizinischen Un-
terversorgung gleichzusetzen, sie zeigen jedoch sehr deutlich die spezifischen Probleme von
Haushalten, in denen kein Kraftfahrzeug (Fahrer oder Mitfahrer) zur Verfiigung steht. Hiervon
sind haufig — aber keinesfalls nur — &ltere Menschen betroffen.
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3.2.3 Gegenwartige Berucksichtigung des Themas demografischer Wandel bei SPNV
und straRengebundenem OPNV

Mit Blick auf die in Kapitel 2.2.3 dargestellten Anforderungen &lterer Menschen an den OPNV
wird im Folgenden zusammengefasst, welche entsprechenden MaRnahmen bisher im OPNV in
Mecklenburg-Vorpommern umgesetzt wurden. Eine besondere Bedeutung kommt dabei der
Herstellung der Barrierefreiheit zu, da ein barrierefreier OPNV in vielen Punkten auch den Be-
durfnissen alterer Menschen entspricht.

Fur den SPNV sind die Abstimmung zwischen Einstieg in das Fahrzeug und Héhe des Bahn-
steigs sowie die Zuwegung zu den Bahnsteigen wichtige Gesichtspunkte. Bei Sanierungsmali-
nahmen an Bahnsteigen wird in Mecklenburg-Vorpommern eine einheitliche Bahnsteighthe von
55 cm zur Gewdhrleistung eines stufenlosen Einstiegs in die Fahrzeuge umgesetzt. Die Einstie-
ge in Doppelstockwagen — hier auch bei den alteren Fahrzeugmodellen — und in weitere Fahr-
zeuge neuer Generation sind auf diese Bahnsteigh6he abgestimmt. Der barrierefreie Zugang zu
den Bahnsteigen kann durch Aufziige oder Rampen gewdhrleistet werden.

Abbildung 14: Abgestimmte Bahnsteig- und Einstiegshohe

Quelle: J. Gies

In Mecklenburg-Vorpommern werden 222 Stationen an normalspurigen Strecken durch den
SPNV bedient. Hinzu kommen 19 Stationen an dampfbetriebenen Schmalspurstrecken, die
vorwiegend touristischen Zwecken dienen, damit einen Sonderstatus haben und deshalb hier
nicht weiter behandelt werden.

Von den genannten 222 Stationen wurden zwei Drittel komplett modernisiert oder neu gebaut,
so dass an ein Drittel der Stationen nach wie vor Handlungsbedarf besteht. Der Handlungsbe-
darf betrifft dabei nicht nur kleine Stationen mit sehr niedrigen Ein- und Aussteigerzahlen, son-
dern auch gréRere Bahnhotfe, denen zusatzlich eine Knotenpunktfunktion im Netz im Hinblick
auf Umsteigerelationen zukommt. Zu nennen sind hier insbesondere die Bahnhdfe Neubran-
denburg, Bad Kleinen und Ludwigslust. Der Bahnhof Ludwigslust wurde zwar im Zuge des Aus-
baus der Strecke Berlin — Hamburg modernisiert, allerding erfolgte der damalige Neubau der
Bahnsteige mit einer H6he von 76 cm und auf einen Einbau von Aufziigen wurde ganzlich ver-
zichtet.

Problematisch fir die weitere Modernisierung von Stationen ist die von Bund und Deutscher
Bahn AG fur den Einbau von Aufziigen festgelegte Grenze von mindestens 1.000 Ein-/ Ausstei-
gern je Tag als Voraussetzung fur die Finanzierung aus Bundesmitteln. Unter Berticksichtigung
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von Ortlichen Besonderheiten, wie beispielsweise Kureinrichtungen oder ein hoher Anteil an al-
teren Touristen, sollte diese Grenze mit einer gewissen Flexibilitat gehandhabt werden.8

StraRengebundener OPNV

Der Ruckgang der Schillerzahlen gefahrdet in vielen Regionen die wirtschaftliche Basis des
OPNV. Teilweise hat der Ausbildungsverkehr einen Anteil von bis zu 90 Prozent an der Ge-
samtnachfrage. Vorwiegend auf die Bedirfnisse dieser Nachfragegruppe ausgerichtet ist das
OPNV-Angebot fir anderen Nutzer haufig unattraktiv.

Im Gegensatz zum Ausbildungsverkehr sind die Anforderungen beispielsweise aus der Gruppe
der alteren Menschen weniger biindelungsfahig. Vor diesem Hintergrund werden zukinftig fle-
xible Bedienungsformen — wie Anruf-Linien-Bus oder Anruf-Sammel-Taxi — in landlichen R&u-
men, aber auch in Stadten zu Zeiten geringer Nachfrage eine wichtigere Rolle spielen. ,Das
Land fordert die Einfuhrung solcher Systeme auf Grundlage einer eigenen Richtlinie. Hieraus ist
u. a. die Realisierung von Anruf-Bussystemen im Raum Loécknitz (Landkreis Uecker-Randow)
sowie in der Stadt Grevesmuhlen und ein Anruf-Sammeltaxi im Raum Feldberg (Landkreis
Mecklenburg-Strelitz) geférdert worden.” (Staatskanzlei Mecklenburg-Vorpommern 2011, S.
110)

Abbildung 15: Haltestelle Doberaner Platz in Rostock: Niederflurbahnen und angepasste Bahnsteige

Quelle: J. Gies

Ein Beispiel fur ein flexibles Angebot, das sich insbesondere auch an die Bedurfnisse alterer
Menschen richtet, ist der Stadtbus Grevesmiuhlen, der seit Dezember 2009 verkehrt. Der Stadt-
bus verbindet die Ortsteile von Grevesmihlen untereinander und mit der Innenstadt. Das Netz
umfasst im aktuellen Fahrplan 80 Haltestellen.® Ein Ausstieg ist nicht nur an den Haltestellen,
sondern auch direkt am Ziel innerhalb der Stadt und in den Ortsteilen mdglich. Der Bus verkehrt
ohne einen festen Fahrplan von Montag bis Freitag in zwei Zeitfenstern von 7:10 Uhr bis 11:30
Uhr sowie von 13:30 Uhr bis 16:50 Uhr. Eine Mindestvorbestellzeit gibt es nicht — aber es gilt:
~Wer zuerst kommt, mahlt zuerst.“ — und die Fahrten werden entsprechend den Fahrtwiinschen
durch die Einsatzleitung disponiert.10

8 Mit den Konsequenzen der sog. ,,1000er Regelung“ befasst sich eine vom Freistaat Thiringen herausgegebene Ver-
offentlichung. In ihr werden Handlungsmaéglichkeiten fiir die barrierefreie Gestaltung von héhengleichen Reisenden-
Ubergéngen in Bahnhofen vorgestellt, die den Einbau von Aufziigen entbehrlich machen kdnnen. (Der Beauftragte
fur Menschen mit Behinderungen beim Thuringer Ministerium fiir Soziales, Familie und Gesundheit 2006)

9 http://www.nahbus.de/wp-content/uploads/20140825-330-Stadtbus-GVM.pdf (abgerufen am 29.12.2014)
10 http://www.grevesmuehlen.de/uploads/media/FB_Stadtbus_lang.pdf (abgerufen am 18.11.2014)
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Als problematisch stellt sich im landlichen Raum die Herstellung der Barrierefreiheit dar. Der
Einsatz von Niederflurbussen ist noch kein Standard und bei schlechten StraRenzustanden teil-
weise auch problematisch. Dagegen ist der Einsatz von Niederflurfahrzeugen beim OPNV in
den Stédten inzwischen Standard.

Als Kosten fur den Ausbau von Bushaltestellen wird, je nach Umfang der notwendigen Malf3-
nahmen von einfacher Nachristung bis zum vollstdndigen Umbau, als grobe Orientierungswer-
te ein Spektrum von 1.500 Euro bis Gber 20.000 Euro genannt. Fir die Nachriistung von Bo-
denindikatoren sind zwischen 1.500 Euro und 2.500 Euro aufzuwenden. Verursacht ein voll-
standiger Ausbau einer Haltestelle mit Bordanpassung, Bodenindikatoren und ggf. Fahrgastun-
terstand Kosten zwischen 10.000 Euro und 20.000 Euro, sind fur den vollstandigen Umbau ei-
ner Haltestelle als Buskap Kosten von tber 20.000 Euro zu veranschlagen. (Brauer u.a. 2014,
S. 33)

Die Herstellung der Barrierefreiheit gilt auch fur flexible Bedienformen. Jedoch bieten diese sys-
temimmanent Vorteile fur einen GrofR3teil mobilitatseingeschrankter Menschen: Zu nennen sind
der personliche Kontakt zum Fahrer und/oder Disponenten. Rollatoren oder Faltrollstiihle kon-
nen vom Fahrer eingeladen werden. Kurze Zugangswege, Halten auf Wunsch oder sogar eine
Hausturbedienung bieten insbesondere fir altere, wie auch fiur sehbehinderte und blinde Men-
schen Vorteile. (Brauer u.a. 2014, S. 26 ff.)

Abbildung 16: Busbahnhof in Krakow am See: Trotz scheinbar guter Ausstattung ist Barrierefreiheit nicht gegeben

Quelle: J. Gies

AuRBerhalb der groReren Stadte wie beispielsweise Schwerin oder Rostock ist die Herstellung
barrierefreier Haltestellen in landlichen Bereichen mit einem gré3eren Koordinierungsaufwand
verbunden, weil fur die Warteflache der Haltestelle — und damit auch flr ihre barrierefreie Ge-
staltung — der jeweilige StralRenbaulasttrager verantwortlich ist. Beispielsweise ist die kommu-
nale Ebene Baulasttrager fir GemeindestralRen und KreisstralRen sowie fir die Ortsdurchfahr-
ten von Landes- und Bundesstra3en in Gemeinden mit mehr als 50.000 (8§ 13 StrWG-MV) bzw.
80.000 (8 5 FStrG) Einwohnern.

Generell in der Zustandigkeit des Verkehrsunternehmens liegen die Fahrgastinformationen —
also inshesondere die Aushangfahrplane — an den Haltestellen. In den Stadten ist das Ver-
kehrsunternehmen in der Regel auch fir die Ausstattung der Haltestelle mit Wetterschutz, Be-
leuchtung und Banken verantwortlich. Im landlichen Raum liegt dies dagegen meist im Aufga-
benbereich der Gemeinde.
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Abbildung 17: Bushaltestelle an einer Bundesstralie

Quelle: J. Gies

Hier zeigt sich, dass fur eine altengerechte Ausstattung der Haltestellen mit Sitzgelegenheit, gut
lesbaren Aushangfahrplanen sowie eine auch baulich barrierefreie Gestaltung, die einen be-
quemen Einstieg auch mit Rollator in einen Niederflurbus erlaubt, zahlreiche Zustandigkeiten
beruhrt sind. Zudem ist erkennbar, dass der OPNV-Aufgabentrager nur teilweise Handlungs-
spielraume hat — z.B. bezuglich der vom Verkehrsunternehmen eingesetzten Busse —, er jedoch
bei den Haltestellen auf die Kooperationsbereitschaft der jeweiligen StraBenbaulasttrager an-
gewiesen ist. Ein im Nahverkehrsplan umgesetztes Konzept zur Herstellung der geforderten
Lvollstandigen Barrierefreiheit* bis 2022, mit beispielsweise einer Priorisierung umzubauender
Haltestellen, hat fir den StraRenbaulasttrager keine Verbindlichkeit.
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4. Behandlung des Themas Mobilitat im Kontext des demografischen
Wandels in der Landespolitik

In diesem Kapitel wird untersucht, in welcher Weise Mobilitdt im Kontext des demografischen
Wandels gegenwartig in der Landespolitik durch die Landesregierung thematisiert wird.

4.1 Integrierter Landesverkehrsplan

Gegenwartig erarbeitet die Landesregierung den integrierten Landesverkehrsplan, der den
OPNV-Landesplan Mecklenburg-Vorpommern 2002-2007 ersetzen wird. Der in der Bearbeitung
befindliche Plan unterscheidet sich wesentlich von seinem Vorganger, der ein Fachplan fiir den
OPNV war. Dagegen zeichnet sich der integrierte Landesverkehrsplan durch eine verkehrsmit-
telubergreifende Perspektive aus. Thematisch im Fokus stehen ,Mobilitéatsketten®, d.h. die Inter-
aber auch die Multimodalitat. Entsprechend dieses Grundtenors behandelt der Plan die ver-
schiedenen Verkehrsmittel Bahn, Bus, Fahrrad und Auto sowie das ZufuRgehen. Um Intermo-
dalitat, d.h. die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg, bei den Wegen zu Arbeit,
Freizeit, Erledigung und Einkauf zu realisieren, spielen die Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrsmitteln eine wichtige Rolle. Dies betrifft beispielsweise die Fahrplanabstimmung zwischen
Bahn und Bus, die notwendigen Wege fur den Umstieg und damit die bauliche Gestaltung der
Schnittstellen, aber ebenso die Sicherung von Anschliissen bei etwaigen Verspatungen. Weite-
re Qualitdtsmerkmale der Schnittstellengestaltung sind Abstellmdglichkeiten fur Fahrréder und
insbesondere im landlichen Raum auch fur Autos.

Der integrierte Ansatz des in der Bearbeitung befindlichen Landesverkehrsplans ist eine Antwort
auf verschiedene Herausforderungen: Der demografischen Entwicklung in einem dinn besie-
delten Flachenland, dessen Bevdlkerung altert und abnimmt, den knapper werdenden Finanz-
mitteln auch fur den Verkehrssektor, aber auch des Umweltschutzes und der Ressourcenscho-
nung bei der Mobilitat.

Die vorliegenden Informationen zum Konzept des integrierten Landesverkehrsplans lassen sei-
ne geplante Struktur erkennenll: Auf die Herausforderungen wird durch einen Handlungsan-
satz reagiert, der eine starkere Aufgabenteilung zwischen den einzelnen Verkehrstragern vor-
sieht. Dies bedeutet beispielsweise ein Abbau von Parallelverkehren von Bahn und Bus, eine
Fokussierung des Busnetzes auf wichtige Achsen und der verstérkte Einsatz flexibler Angebots-
formen in der Flache. Um in einem differenzierten System durchgehende Transportketten bzw.
Reisemdglichkeiten zu realisieren, kommt den Schnittstellen als ,Drehscheiben* zwischen un-
terschiedlichen Verkehrsmitteln eine zentrale Bedeutung zu. Das differenzierte System ist dabei
eine Antwort auf die wirtschaftlichen Herausforderungen, die nicht zuletzt auch Konsequenzen
der demografischen Verénderungen sind. Gleichzeitig soll durch das differenzierte System der
OPNV attraktiver werden. Die gestarkten Hauptachsen zeichnen sich gegeniiber dem heutigen
Netz durch eine bessere Angebotsqualitdt aus und haben zudem eine Rickgratfunktion, an die
Angebote der Flachenbedienung anknipfen kénnen.

Dieser Ansatz des integrierten Landesverkehrsplans ist aus Sicht der Gutachter geeignet, auf
die Handlungsanforderungen im Bereich des OPNV zu reagieren. Die in Kapitel 9 entwickelten
Handlungsempfehlungen sind an den integrierten Landesverkehrsplan anschlussfahig.

11 zur Konzeption des integrierten Landesverkehrsplans vgl. http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/
Regierungsportal/de/vm/Themen/Verkehr/Landesverkehrsplan/ (abgerufen am 19.11.2014)
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4.2 Raumordnungspolitik

Mit dem Landesraumentwicklungsprogramm 2005 hat die Landesregierung eine Straffung des
Zentrale-Orte-Konzepts eingeleitet, die mit der Neuaufstellung der Regionalen Raumentwick-
lungsprogramme, bezogen auf die Grundzentren, umgesetzt wird. In diesem Zusammenhang
wurde das Zentrale-Orte-System in ein dreistufiges System Uberfuhrt. Grundzentren werden
dort festgelegt, wo langfristig die Tragfahigkeit der Infrastruktureinrichtungen gewahrleistet wer-
den kann. Dabei Gbernehmen alle zentralen Orte Entwicklungs-, Versorgungs- und Ordnungs-
funktionen. Mit der Straffung war eine Reduzierung der Anzahl der zentralen Orte verbunden:
Knapp 100 der urspriinglich 136 zentralen Orte blieben nach dem neuen Landesentwicklungs-
programm bzw. dessen Vorgaben fur die Regionalplanung erhalten. Die Mittel- und Grundzen-
tren sind aufgrund ihrer Funktionsausstattung diejenigen Orte, die im Hinblick auf die Gewéhr-
leistung der Erreichbarkeit verkehrsplanerisch im Fokus stehen missen. Daneben gibt es aber
auch Orte ohne zentral6rtlichen Status, die gleichwohl Funktionen fur weitere Orte Gbernehmen,
weil sie beispielsweise noch Uber ein Lebensmittelgeschaft verfiigen. Auch die Erreichbarkeit
solcher Orte darf nicht au3er Acht gelassen werden.

Das Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern (LEP) aus dem Jahr 2005
wird auf Grundlage des Landesplanungsgesetzes gegenwartig fortgeschrieben.12 Der LEP
2015 soll dabei den seit 2005 gednderten Rahmenbedingungen Rechnung tragen. Hierzu zah-
len besonders auch der weitere Riickgang der Bevdlkerung und ihre Alterung mit Auswirkungen
auf Inanspruchnahme und Angebot infrastruktureller, kultureller und sozialer Leistungen und
damit auch auf die Bedeutung der zentralen Orte. Erkennbar werden Raume mit besonderem
demografischem Handlungsbedarf, dem mit der Definition der geplanten neuen Kategorie im
LEP 2015 ,landliche Rdume mit besonderen demografischen Herausforderungen“ Rechnung
getragen werden soll. Erkennbar wird auch, dass sich die Stadt-Umland-Raume immer starker
zu den wirtschaftlichen Kristallisationspunkten des Landes entwickeln.

Das System der zentralen Orte spiegelt sich in der in Kapitel 9 empfohlenen Netzstruktur wider,
die sich an den zentralen Orten orientiert, aber dariber hinaus auch weitere Orte mit Nachfra-
gepotenzial gegebenenfalls einbezieht. Die geplante neue Kategorie der ,andlichen Rdume mit
besonderen demografischen Herausforderungen“ kann ein Experimentierfeld auch fiir neue
Formen der Mobilitatssicherung sein.

4.3 Strategiebericht der IMAG Demografischer Wandel der Landesregierung
Mecklenburg-Vorpommern

In Mecklenburg-Vorpommern befasst sich eine interministerielle Arbeitsgruppe mit dem demo-
grafischen Wandel. Der vorliegende Bericht dieser Arbeitsgruppe stammt aus dem Jahr 2011
(Staatskanzlei Mecklenburg-Vorpommern 2011).

Im Fokus der Arbeitsgruppe steht die Frage, wie der Grundsatz der Gleichwertigkeit der Le-
bensverhéltnisse unter den Bedingungen des demografischen Wandels neu auszugestalten ist.
Dabei richtet sich der Blick besonders auf jene Giter und Leistungen, die zur 6ffentlichen Da-
seinsvorsorge zahlen: Dies sind insbesondere Leistungen, die der Versorgung mit Energie,
Trinkwasser, Post- und Telekommunikation, offentlichen Nahverkehr, Abfall- und Abwasserver-
sorgung dienen. Im sozialen Bereich werden insbesondere Kulturangebote, Gesundheitsdiens-
te, Kinderbetreuung, Schulausbildung und Altenpflege zur Daseinsvorsorge gerechnet.

12 vgl. hierzu http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/Regierungsportal/de/vm/Themen/Landes-
_und_Regionalentwicklung/Fortschreibung_Landesraumentwicklungsprogramm/index.jsp (abgerufen am
19.11.2014)
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Neben Fragen der Sicherung der Mobilitat, die mit den oben zum integrierten Landesverkehrs-
plan beschriebenen Gesichtspunkten weitgehend Ubereinstimmen und daher hier nicht wieder-
holt werden, wird auch die Telekommunikationsinfrastruktur angesprochen: ,Der Zugang zu
leistungsfahigen Kommunikationsinfrastrukturen ist ein wichtiger Standortfaktor fur die Attraktivi-
tat einer Region oder einer Gemeinde als Wohn- und Wirtschaftsfaktor. Schnelle Internetzugén-
ge sind in peripheren landlichen Raumen Grundvoraussetzung fur telemedizinische Betreuung,
Schulausbildung, Verbraucherinformation, Verbraucherschutz und vieles andere mehr."
(Staatskanzlei Mecklenburg-Vorpommern 2011, S. 75) Ein leistungsfahiges Breitbandnetz soll
aufgebaut bzw. weiterentwickelt werden. Aber auch die Notwendigkeit, im Hinblick auf neue
Kommunikationstechniken die Medienkompetenz bei der Bevélkerung zu starken, wird themati-
siert.

Aus Sicht der Gutachter wére ein leistungsfahiges Datennetz wichtig, um auch in l&ndlichen
Réaumen zukunftig Teledienste bereitzustellen, beispielsweise als Auskunfts- und Informations-
systeme fur Mobilitatsdienstleistungen. Zukunftige Generationen alterer Menschen werden im
Umgang mit neuen Kommunikationstechniken routinierter sein, so dass Mobilitdtsangebote fir
altere Menschen starker als gegenwartig solche Techniken voraussetzen kénnen.

4.4 Modellprojekte des Landes und des Bundes

Der Erosion der Nahversorgung im landlichen Raum soll das Projekt ,Neue Dorfmitte M-V* des
Ministeriums fir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung begegnen. Die neue Dorfmitte
stitzt sich auf mehrere Saulen: Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs, Kommunikation
und birgerliches Engagement, kulturelle und soziale Dienste aller Art. Ein wichtiger Baustein
des Projekts ist die Vernetzung lokaler / regionaler Akteure als Initialziindung fr blrgerschaftli-
ches Engagement. Es sollen jeweils fur die lokalen Strukturen angepasste Konzepte entwickelt
werden, wobei an vor Ort bestehende Strukturen angeknipft werden soll. Ein weiterer Aspekt
ist das Thema ,Mobilitat* mit Angeboten wie Blirgerbussen.13

Landesinitiative , Mobilitat 2020 — Handlungskonzepte fir den landlichen Raum*

Mit verschiedenen Initiativen und Projekten unter Federfiilhrung des Ministeriums fir Verkehr,
Bau und Landesentwicklung wird unter dem Titel ,Mobilitat 2020 ab 2011 untersucht und ge-
testet, mit welchen Modellen eine attraktive und bezahlbare Mobilitat im landlichen Raum auch
fur diejenigen aufrechterhalten werden kann, die Uber kein Auto verfligen.14 Hierzu werden re-
gionale Pilotprojekte aufgelegt, wozu auch das Projekt ,inmod“ gehort, dessen Kern eine Neu-
strukturierung des Liniennetzes mit Haupt- und Zubringer- bzw. Erganzungslinien ist. Im Rah-
men von inmod werden fir letztere Aufgaben Pedelecs eingesetzt (vgl. Darstellung des Projekts
als Referenzbeispiel in Kapitel 9.1.1).

Weitere Komponenten des Modellversuchs sind die Einrichtung dorflicher Mobilitatszentralen,
der Test von Mithahmeangeboten im motorisierten Individualverkehr, Begleituntersuchungen
zur technischen, finanziellen und rechtlichen Machbarkeit.

MORO - Modellvorhaben der Raumordnung

Im Rahmen der Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) wird das Aktionsprogramm regio-
nale Daseinsvorsorge durchgefuhrt. Ausgewahlte Modellregionen in landlichen Raumen werden
unterstitzt, sich innovativ den infrastrukturellen Herausforderungen des demografischen Wan-

13 vgl. http://www.neue-dorfmitte-mv.de/ (abgerufen am 19.11.2014)
14 vgl. http://www.impuls-mv.de/mobilitaet_projekte (abgerufen am 19.11.2014)
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dels zu stellen. Modellregionen in Mecklenburg-Vorpommern sind das Amt Peenetal/Loitz15 und
der Regionale Planungsverband Westmecklenburg16,

Die Begleitforschung befasst sich unter anderem auch mit dem Thema Mobilitat / Verkehr, zu
dem es einen Arbeitskreis gegeben hat (Faller u.a. 2014). Dieser Arbeitskreis sieht eine Sicher-
stellung der Mobilitat als Teil der Daseinsvorsorge, der von der 6ffentlichen Hand gewahrleistet
werden musse, wozu angesichts der strukturellen Unterschiede zwischen den Regionen ein
breites Spektrum von Handlungsalternativen eingesetzt und kombiniert werden kénne.

Aus Sicht des Arbeitskreises bleibe der traditionelle OPNV mit seinen Komponenten ,herkémm-
licher Linienverkehr* und ,flexiblen Bedienformen* der Grundbaustein bei der zukiinftigen Ge-
wahrleistung von Mobilitat durch die 6ffentliche Hand. Eine wesentliche Optimierungsmaéglich-
keit sei die Differenzierung zwischen einem auf starker nachgefragte Relationen begrenztes und
angebotsorientiertes Grundnetz und einem nachfrageorientierten Nebennetz. Beide Netze seien
nutzerfreundlich miteinander zu verknupfen.

Darliber hinaus hat der Arbeitskreis den Blick auch auf unkonventionelle Formen der Mobilitats-
sicherung gerichtet. Im Wesentlichen sieht der Arbeitskreis hier Formen organisierter privater
Mitnahmen, die als Erganzung in den OPNV integriert werden. Erste Modellprojekte hierzu sind
Mobilfalt in Nordhessen (vgl. Kapitel 9.2.1), das bereits in der Praxis erprobt wird, sowie das
Projekt ,Garantiert mobil'17“ im Odenwaldkreis, das sich in einer fortgeschrittenen Konzeptpha-
se befindet.

Als Handlungsoption fir die Mobilitatssicherung in landlichen Raumen sieht der Arbeitskreis
ebenfalls freie Mithahmen als birgerschaftliche Selbstorganisation oder auch kommerzielle An-
gebote.

15 http://www.regionale-daseinsvorsorge.de/30/ (abgerufen am 07.01.2015)
16 http://www.regionale-daseinsvorsorge.de/29/ (abgerufen am 07.01.2015)
17 http://www.odenwaldmobil.de/Informationen.211.0.html (abgerufen am 07.01.2015)
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5. OPNV in Mecklenburg-Vorpommern: Rechtsrahmen,
Aufgabentragerschaft und Finanzierung

Im Rahmen des Analyseteils wird in diesem Kapitel die gegenwartige Struktur des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) in Mecklenburg-Vorpommern zusammengefasst. Im Fokus ste-
hen die rechtlichen Rahmenbedingungen, die Organisation des OPNV (u.a. Aufgabentrager-
schaften) und die Finanzierung.

5.1 Relevante Rechtsrahmenbedingungen fir den 6ffentlichen Verkehr

Der rechtliche Handlungsrahmen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Mecklen-
burg-Vorpommern ist komplex. Diese Komplexitat ist einerseits ,systemimmanent®, weil europa-
ische und nationale Rechtsnormen zusammenwirken, andererseits geht sie aber auch auf viel-
faltige und komplizierte Regelungen des Bundeslandes zuriick. Die folgenden Ausfiihrungen
beleuchten wesentliche Aspekte des Rechtsrahmens auf den unterschiedlichen Ebenen: Euro-
pa, Bund und Land.

OPNV wird hier als Oberbegriff verwendet sowohl fiir den Schienenverkehr mit Ziigen des Nah-
verkehrs als auch fir den OPNV ,auf der StraRe* mit vor allem Bussen, aber auch StraRen- und
Stadtbahnen. Die genaue Bezeichnung fur den éffentlichen Personennahverkehr der Eisenbahn
ist Schienenpersonennahverkehr (SPNV), bei der Bezeichnung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs auf der Strafle wird — wo eine Abgrenzung erforderlich ist — der Begriff stralRengebun-
dener OPNV verwendet. In der Sprachregelung des Landes heiflt dieser ,sonstiger OPNV* (vgl.
§ 3 (3) OPNVG M-V) (das Land Brandenburg verwendet den Begriff ,ibriger OPNV*, haufig
wird auch — neutraler — der Begriff ,offentlicher StraBenpersonennahverkehr* — OSPV — ver-
wendet). Die Unterscheidung von SPNV und straRengebundenem OPNYV ist bedeutsam, weil
diese Trennlinie Unterschiede im rechtlichen Handlungsrahmen sowie bei den Zustandigkeiten
—d.h. der Aufgabentrédgerschaft — markiert. Auch hierauf wird weiter unten zuriickgekommen.

5.1.1 Europarecht

Das Europarecht wird unterschieden in EU-Priméarrecht und EU-Sekundarrecht. Das Primér-
recht, das aus den zwischen den Mitgliedstaaten geschlossenen Vertragen besteht, bildet die
zentrale Rechtsquelle, daraus abgeleitet wird das Sekundarrecht. Der Vertrag tUber die Arbeits-
weise der Europaischen Union (AEUV) und der Vertrag uber die Europaische Union (EUV) sind
die primarrechtlichen Grundlagen.

Zunachst erscheint es Uberraschend, dass Europarecht fur den OPNV in Mecklenburg-
Vorpommern relevant ist. Dies héangt damit zusammen, dass Verkehrsdienstleistungen auf dem
Europaischen Binnenmarkt gehandelt werden kdnnen, so dass hier einheitliche Regelungen
notwendig sind, die eine Marktabschottung verhindern. Der Binnenmarkt mit freiem Reisever-
kehr, Warenverkehr, Dienstleistungsverkehr und Kapitalverkehr ist zudem die SchlUsselstrate-
gie zur Umsetzung der europaischen Einigung. Bereits der EWG-Grindungsvertrag von 1957
sah die Schaffung eines gemeinsamen Marktes vor. Danach gab es zahlreiche Schritte zum
Abbau der Schranken zwischen den Staaten; vom ,Européischen Binnenmarkt* wird seit dem 1.
Januar 1993 gesprochen. Zum Binnenmarkt gehort u.a., dass offentliche Auftrage oberhalb ei-
nes Schwellenwerts europaweit ausgeschrieben werden missen, so dass neben inlandischen
Firmen auch Unternehmen aus dem EU-Ausland die gleiche Chance haben, auf die Ausschrei-
bung hin ein Angebot abzugeben. Bei der Vergabe dirfen sie nicht benachteiligt werden. In Ti-
tel VII des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV) werden die gemein-

45



samen Regeln betreffend Wettbewerb, Steuerfragen und Angleichung der Rechtsvorschriften
dargelegt.

Auch befasst sich der AEUV als Priméarrecht bereits umfassend mit dem Verkehrssektor: So ist
Titel VI (Artikel 90 bis Artikel 100 AEUV) der gemeinsamen Verkehrspolitik gewidmet. Mit Blick
auf die Finanzierung des offentlichen Verkehrs ist Artikel 93 (AEUV) grundlegend, nachdem mit
den Vertrdgen solche Beihilfen vereinbar sind, die den Erfordernissen der Koordinierung des
Verkehrs oder der Abgeltung bestimmter, mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes zusammen-
hangender Leistungen entsprechen.

Im EU-Sekundarrecht gibt es eine Reihe von Verordnungen und Richtlinien fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr auf Schiene und Stral3e. Wahrend die Richtlinie einer Umsetzung in nationa-
les Recht bedarf, ist die Verordnung auch ohne nationalrechtliche Umsetzung als unmittelbar
geltendes Recht giltig.

Europaische Verordnung uber o6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und
Stral3e

Fur den OPNV ist die ,Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e
und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates"
die zentrale européische Rechtsnorm.

Die sekundarrechtliche Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ist ein Baustein, den Binnenmarkt im
Bereich der 6ffentlichen Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe umzusetzen. Ziel der
Verordnung sind Harmonisierungen der Regelungen in den Mitgliedsstaaten sowohl bei der Fi-
nanzierung als auch beim Marktzugang. Der politische Weg zu dieser Verordnung war steinig:
Die Europaische Kommission hatte in den Jahren 2000, 2002 und 2005 verschiedene Vor-
schlage fur eine Verordnung zu offentlichen Personenverkehrsdiensten vorgelegt, die mit einer
weitgehenden Marktoffnung und einer konsequenten wettbewerblichen Ausrichtung verbunden
waren. An dieser Grundausrichtung entziindete sich jedoch teilweise starke Kritik, besonders
auch von deutscher Seite.

Die aktuell gultige europaische Verordnung Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und StralRe (kurz ,VO 1370%) ist eine Kompromissldsung der Mitgliedsstaaten der Eu-
ropdischen Union, die den einzelnen Landern weitgehende Handlungsspielrdume lasst. Unter
ihrem Dach sind verschiedene Anséitze der nationalen OPNV-Organisation méglich: Die gegen-
satzlichsten Pole markieren dabei der deregulierte Busverkehr in England aul3erhalb von Lon-
don, in dem die unternehmerische Initiative angebotsbestimmend ist. Auf der anderen Seite des
Spektrums steht der aufgabentragerinitierte OPNV wie er in Schweden und den Niederlanden
umgesetzt ist.

In deregulierten Markten bietet die VO 1370 den zustéandigen Behdrden mit der Mdglichkeit,
Hochsttarife aus sozialpolitischen Grinden fur bestimmte Personengruppen festzusetzen und
den Unternehmen hierzu einen Ausgleich zu gewéhren, Eingriffsmdglichkeiten in das ,Spiel der
Marktkrafte®. In regulierten Markten haben die Aufgabentrager die Moglichkeit, den OPNV weit-
gehend zu gestalten und die beauftragten Unternehmen vor Konkurrenz zu schitzen. Die Auf-
gabentrager kénnen die Verkehrsleistung ausschreiben und im Wettbewerb vergeben. Die Ver-
ordnung bietet der zustandigen Behotrde aber auch die Option, die Verkehrsleistung selbst zu
erbringen, bzw. durch eine Institution erbringen zu lassen, lUber die sie Kontrolle wie Uber eine
eigene Dienststelle ausibt. Die Téatigkeit eines auf solcher Art mit der Leistungserstellung be-
trauten Unternehmens ist jedoch auf das Gebiet der zustandigen Behorde beschrénkt.
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Die VO 1370/2007 beinhaltet strenge Transparenzpflichten bezuglich des Finanzierungsbedarfs
des offentlichen Verkehrs: Entsprechend Art. 7 Absatz 1 der VO 1370 mussen Aufgabentrager
einen Bericht erstellen, in dem sie die finanziellen Leistungen an die Verkehrsunternehmen dar-
stellen. Dadurch wird eine bisher nicht tbliche Transparenz der OPNV-Finanzierung geschaf-
fen, die auch zu einem starkeren Rechtfertigungsbedarf fir die aufgewendeten Finanzmittel in
Politik, Verwaltung und Offentlichkeit fiihren kann.

Mit dem Inkrafttreten des novellierten Personenbeférderungsrechts zum 1. Januar 2013 werden
die Regelungen der VO 1370 im nationalen Recht berucksichitgt.

Neben der VO 1370 sind noch beispielsweise die folgenden européischen Rechtsnormen rele-
vant:

e Verordnung (EU) Nr. 181/2011 des Européischen Parlaments und Rates vom 16. Feb-
ruar 2011 Gber die Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr und zur Anderung der Ver-
ordnung (EG) Nr. 2006/2004: In dieser Verordnung werden u.a. die Rechte von Men-
schen mit eingeschrankter Mobilitét besonders hervorgehoben.

e Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.
Oktober 2007 uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr: Auch
hier spielen u.a. die Rechte von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat eine wichtige
Rolle.

¢ Richtlinie 2001/85/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. November
2001 Uber besondere Vorschriften fur Fahrzeuge zur Personenbefdrderung mit mehr
als acht Sitzen auBer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG
und 97/27/EG: Die ,Busrichtlinie* enthalt besondere Vorschriften fir Fahrzeuge zur
Personenbeférderung. So beispielsweise zu technischen Einrichtungen fiir Fahrgéste
mit eingeschréankter Mobilitat wie Einstiegshilfen fir Rollstuhlfahrer und Anzahl von
Rollstuhlstellplatzen.

5.1.2 Bundesrecht

Im Bundesrecht werden wesentliche Handlungsrahmenbedingungen fir die Gestaltung des
OPNV festgelegt. Dies betrifft sowohl den SPNV als auch den sonstigen OPNV. Grundlegende
Norm fur den SPNV ist das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) sowie das Gesetz zur Regiona-
lisierung des offentlichen Personennahverkehrs (RegG), das erst mit der Gesetzgebung zur
Bahnreform, die zum 1. Januar 1994 umgesetzt wurde, geschaffen wurde. Auch das AEG wur-
de im Zuge der Bahnreformgesetzgebung, fir die wiederum letztlich Weichenstellungen der eu-
ropaischen Verkehrspolitik zur Umsetzung des Binnenmarktes ausschlaggebend waren, geéan-
dert. Die Mitte der 1990er Jahre im Zuge von Bahnreform, Regionalisierung und europaischer
Verkehrspolitik geschaffenen rechtlichen Grundlagen haben den Handlungsrahmen fiir den ge-
samten OPNV wesentlich verandert.

Mit der Bahnreform wurde eine Grenzlinie gezogen zwischen den Bereichen des Schienenver-
kehrs, fur die ,normale” marktwirtschaftliche Prinzipien gelten sollen, und jenen Bereichen, fur
die weiterhin als Infrastruktur ein besonderes offentliches Interesse besteht. Das AEG unter-
scheidet Unternehmen, die Eisenbahninfrastruktur betreiben, von jenen Unternehmen, die im
Eisenbahnverkehr tatig sind (8 2 AEG). Die Bestimmung dieser Trennungslinie ist insofern von
grol3er eisenbahnpolitischer Bedeutung, als dass nur zu den Einrichtungen der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU) der Anspruch auf einen diskriminierungsfreien Zugang besteht, nicht
aber fur Anlagen, die den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zugeordnet sind. Die Tren-
nung von Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen spiegelt sich auch im
Verfahren zur Stilllegung (8 11 AEG) wider: Das Stilllegungsverfahren fir eine Eisenbahninfra-
struktur ist nun prinzipiell getrennt von dem Verkehr auf dieser Strecke. Ein Stilllegungsverfah-
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ren wird durch das Infrastrukturunternehmen eingeleitet, wenn keine Bestellungen von Trassen
vorliegen oder mit den vorliegenden Trassenbestellungen ein wirtschaftlicher Betrieb der Infra-
struktur aus Sicht des Unternehmens nicht méglich ist.

Eine weitere wichtige Differenzierung des AEG ist diejenige zwischen Schienenpersonennah-
(SPNV) und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV). Beim Schienenverkehr wird der gesamte
Nahverkehr (d.h. der SPNV) generell als gemeinwirtschaftlich angesehen und in den Verantwor-
tungsbereich der Lander gestellt (§ 15 (1) AEG), die vom Bund fir diese Aufgabe finanziell aus-
gestattet werden (Art. 106a GG und RegG). Der finanziell bedeutsamen horizontalen Abgren-
zung zwischen Nah- und Fernverkehr dient erstens ein Entfernungskriterium und zweitens ein
Reisezeitkriterium. Ein Zug ist dann nach § 2 (5) AEG dem Nahverkehr zuzurechnen, ,wenn in
der Mehrzahl der Beférderungsfélle eines Zuges die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Gbersteigt”.

Die gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen kdnnen durch die Aufgabentrager ausgeschrie-
ben werden (8§ 15 (2) AEG). Mit der Regionalisierung ist den Bundeslandern auch die Tarifho-
heit im SPNV Ubertragen worden (§ 12 (3) AEG), aufgrund derer sie in bestimmten Féllen die
Genehmigung versagen konnen (8 12 (5) AEG).

Die horizontale Differenzierung zwischen eigenwirtschaftlichem Fernverkehr und gemeinwirt-
schaftlichem Nahverkehr, fir den die Lander die Verantwortung Ubernommen haben, wurde
1993 recht ,holzschnittartig” anhand von Zuggattungen vorgenommen: So wurden die Zuggat-
tungen, basierend auf dem Jahresfahrplan 1993/94, ,Schnellzug®, ,InterRegio“, ,Inter-City“ und
JInterCityExpress* dem Fernverkehr zugeteilt, wahrend die ,RegionalBahn“, die ,Regional-
Schnell-Bahn®, die ,CityBahn®, die ,S-Bahn“, der ,Nahverkehrszug“ und der ,Eilzug“ zum Nah-
verkehr gehoéren. Virulent wurde diese Aufteilung, als um das Jahr 2000 zahlreiche InterRegio-
Verbindungen durch die Deutsche Bahn AG wirtschaftlich in Frage gestellt, und schlie3lich auch
eingestellt wurden.18 Fir die Lander ergab sich daraus die Aufgabe, aus den Regionalisie-
rungsmitteln auch solche Verkehrsleistungen zu bestellen, die bislang dem eigenwirtschaftli-
chen Fernverkehr zugeordnet waren. Diskutiert wurde in diesem Zusammenhang damals, und
wird auch heute angesichts der Einstellung von InterCity-Verbindungen die Frage, wie weit die
Gemeinwohlverantwortung des Bundes aus Art 87e Abs. 4 GG reicht. Teilweise wird die Auf-
fassung vertreten, dass der Bund aufgrund des Riickzugs der DB AG von schwéacher ausgelas-
teten Fernverkehrstrecken bereits seine Gemeinwohlverantwortung wahrnehmen und sich um
die Aufrechterhaltung des Fernverkehrs abseits der ,Magistralen* kimmern musste (vgl. Haus-
ler 2001). D.h. der Bund misste entweder selbst als Besteller von Fernverkehr tétig werden,
oder die Lander zusétzlich mit entsprechenden Finanzmitteln ausstatten. So erhielten die Lan-
der bei der Neufestlegung der Regionalisierungsmittel 2002 einen zusatzlichen Betrag zur Be-
stellung von SPNV-Leistungen als Ersatz fur damals bereits eingestellte InterRegio-Zige. Fur
Mecklenburg-Vorpommern ist dies insbesondere fur die Verbindung Rostock — Neustrelitz (—
Berlin) relevant. Im Hinblick auf nach 2002 eingestellte Fernverkehrsverbindungen und zukiinf-
tig gegebenenfalls weitere Kirzungen des Netzes besteht aus Sicht des Landes das Problem,
mit den fir Schienenpersonennahverkehr vorgesehenen Regionalisierungsmitteln Lucken im
Fernverkehrsangebot fiillen zu missen.19

18 In Mecklenburg-Vorpommern betraf dies mit dem Fahrplanwechsel 2001/2002 die InterRegio Rostock — Gustrow —
Waren — Neustrelitz — Berlin sowie Lilbeck — Schwerin — Ludwigslust — Magdeburg

19 Seit der Novellierung des PBefG zum 1. Januar 2013 kdénnen auch in Deutschland Verbindungen mit Fernbussen
angeboten werden. Beispielsweise fir Rostock — Berlin werden inzwischen zahlreiche Fernbusse angeboten (vgl.
https://www.busliniensuche.de/)
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Regionalisierungsgesetz des Bundes

Zentrale Norm fir die Ubertragung der Verantwortung auf die Lander und die Finanzierung des
SPNYV ist das bereits erwahnte Regionalisierungsgesetz. Fiir die Finanzierung des OPNV steht
den Landern seit 1996 grundgesetzlich verankert (gemaR Art. 106a GG) ein Betrag aus dem
Steueraufkommen des Bundes zu. Der Finanzmittelumfang wurde im Wesentlichen an der Ho-
he des Defizits des Schienenpersonennahverkehrs auf der Grundlage des Fahrplanangebots
des Jahres 1993 bemessen. Erganzt wurden diese Mittel einerseits durch einen Aufschlag, den
die Lander zur Finanzierung des OPNV mit dem Bund ausgehandelt haben, sowie andererseits
ab 1997 durch eine Umschichtung von Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG).

Die Regionalisierungsmittel wurden 2002 neu festgelegt. Im Rahmen des Koch-Steinbriick-
Papiers zum Subventionsabbau wurden die Mittel 2004 gekiirzt, und 2006 folgte eine weitere
Kirzung. 2007 wurde schlief3lich eine weitere Anpassung beschlossen: Entsprechend dieser
stand den Landern fiir 2008 ein Betrag von 6.675 Mio. Euro fiir den OPNV aus dem Mineraldl-
steueraufkommen des Bundes zur Verfligung (8 5 (1) RegG). Ab dem Jahr 2009 steigt dieser
Betrag um jahrlich 1,5 Prozent (8 5 (2) RegG). Fur das Jahr 2015 sieht das Gesetz eine Neu-
festsetzung vor (85 (5) RegG). Gegenwartig werden die Regionalisierungsmittel ab 2015 ver-
handelt, wobei sowohl die Aufschlisselung der Mittel auf die Bundeslander als auch die Héhe
der Mittel zwischen Bund und Lander strittig sind.

Die Regionalisierungsmittel sind fur die Lander die Basis zur Finanzierung des Schienenperso-
nennahverkehrs. Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass mit den Regionalisierungsmitteln
sowohl die Kosten der Infrastruktur einer Zugleistung (Trassen- und Stationspreise) als auch die
Kosten fir Fahrzeug und Personal durch das Land als Aufgabentrager mitfinanziert werden.
Vertragspartner des Landes ist das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das wiederum entspre-
chend der bestellten Zugleistungen Vertradge mit Eisenbahninfrastrukturunternehmen abschlief3t
(d.h. den Betreibern des Schienennetzes und der Stationen).

Das Regionalisierungsgesetz des Bundes bezieht sich auf den gesamten OPNV, d.h. sowohl
auf den durch das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) geregelten SPNV als auch auf den 6f-
fentlichen StralRenpersonenverkehr des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG). Darin zeigt
sich die mit der Regionalisierung programmatisch angestrebte Zusammenfassung der Verant-
wortung fiir den gesamten OPNV, die aber nur wenige Bundeslander institutionell umgesetzt
haben.20

Im § 1 des Regionalisierungsgesetzes (RegG) wird der OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge
festgeschrieben. Das Regionalisierungsgesetz ist ein Rahmengesetz des Bundes, weshalb die
Lander eigene OPNV-Gesetze erlassen miissen. In diesen OPNV-Gesetzen der Lander werden
die Stellen genannt, die die Aufgabentrager der beiden genannten verschiedenen Formen des
OPNV sind.

Der § 2 RegG enthalt eine gesetzliche Definition des Begriffs OPNV, die sowohl in ihrer qualita-
tiven Dimension als auch mit ihrem quantitativen Abgrenzungskriterium in das novellierte AEG
und das PBefG eingingen. Nach § 2 RegG ist OPNV die ,allgemein zugangliche Beférderung
von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die

20 Beispiele hierfur sind Hessen und in Niedersachsen die Region Hannover, die Aufgabentrager sowohl fir SPNV als
auch straRengebunden OPNV ist. Die Aufgabentragerschaft im hessischen OPNYV ist aufgeteilt nach regionalen und
lokalen Netzen. Danach liegen regionale Verkehre — der Schienenverkehr sowie der regionale Busverkehr — im Zu-
sténdigkeitsbereich der Verkehrsverbiinde (u.a. Rhein-Main-Verkehrsverbund, RMV), der Ubrige, als lokal bezeich-
nete Verkehr im Zusténdigkeitsbereich der Lokalen Nahverkehrsorganisationen. So wird beispielsweise der lokale
Nahverkehrsplan fir den Hochtaunuskreis vom entsprechenden Landkreis aufgestellt, der auch Gesellschafter des
RMYV ist. Gesellschafter des RMV sind insgesamt 15 Landkreise und 11 Stédte sowie das Land Hessen.
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Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der
Fall, wenn in der Mehrzahl der Befdrderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite
50 km oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.”

Als Programmsatz wird in § 3 RegG auf die Starkung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsbedie-
nung im OPNV hingewiesen. Diese soll durch eine verkehrstrageriibergreifende Planung reali-
siert werden, deren Ausgestaltung in den Kompetenzbereich der Lander fallt.

In § 4 RegG wird darauf verwiesen, dass fir die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrs-
bedienung die VO 1370 mal3geblich ist.

Die 88 5 und 6 RegG regeln die Finanzzuweisungen des Bundes an die Lander und die Ver-
wendung dieser Mittel: So ist mit dem Betrag nach 8§ 5 insbesondere der Schienenpersonen-
nahverkehr zu finanzieren. Mecklenburg-Vorpommern erhélt 2014 Regionalisierungsmittel in
der Ho6he von 242,3 Mio. Euro. Fur die 2010, 2011 und 2012 erhaltenen 228,3 Mio. Euro, 231,7
Mio. Euro und 235,2 Mio. Euro liegen Angaben zur Verwendung vor (vgl. BT-Drs. 18/537).

Abbildung 18: Verwendung der Regionalisierungsmittel in Mecklenburg-Vorpommern 2010, 2011 und 2012

Quelle: BT-Drs. 18/537
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und Entflechtungsgesetz (EntflechtG)

Bereits seit 1967 fordert der Bund Vorhaben zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden. Mit dem Steuerédnderungsgesetz 1966 war die Mineraldlsteuer um drei Pfennig je
Liter angehoben worden und das Mehraufkommen stand zweckgebunden fiir Verbesserungen
der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden zur Verfiigung. Das Gesetz Uber Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden (GVFG), das 1971 in Kraft
trat, goss dieses Vorgehen in eine rechtliche Form. Es bewirkte, dass die Lander und Gemein-
den am Mineral6lsteueraufkommen des Bundes teilhaben konnten. Die durch das GVFG geftr-
derten Projekte benétigten immer eine Komplementéarfinanzierung, so dass es sich regelmafig
um eine Mischfinanzierung handelte.

Bevor die Regelungen der Foderalismusreform aus 2006 in Kraft traten, gliederte sich das
GVFG in ein Landes- und ein Bundesprogramm. Mit den grundgesetzlichen Anderungen im Zu-
ge der Foderalismusreform sind durch das Entflechtungsgesetz (EntflechtG) auch die Bund-
Lander-Mischfinanzierungen entsprechend des Konzepts der fiskalischen Aquivalenz entfloch-
ten worden. Dies betrifft auch das GVFG. Die Finanzhilfen des Bundes fir Investitionen der
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Lander und Gemeinden regelt Art. 104b GG neu. Entsprechend Art. 143c GG erhalten die Lan-
der fur den Zeitraum 2007 bis 2019 Kompensationsmittel, die sog. Entflechtungsmittel.

Die bisher in die so genannten ,Landesprogramme” des GVFG flieenden Bundesfinanzhilfen
liefen aufgrund der Foderalismusreform zum 31. Dezember 2006 aus. Seit dem 1. Januar 2007
erhalten die Lander stattdessen Betrdge aus dem Haushalt des Bundes in H6he von jahrlich
1.335,5 Mio. Euro. Die Komplementérfinanzierung durch die Lander/Gemeinden entféllt, bzw.
wird durch Regelungen des jeweiligen Landes ersetzt. Bis einschlieRlich 2013 unterlagen die
Mittel einer Zweckbindung: Sie sind fiur ,Investitionen, die zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse in den Gemeinden erforderlich sind“, einzusetzen (8 5 (3) EntflechtG). Seit 2014 exis-
tiert nur noch eine investive Zweckbindung fir die sogenannten Entflechtungsmittel; einige
Bundeslander haben jedoch selbst eine Zweckbindung eingefiihrt, so dass ein Teil der Entflech-
tungsmittel auch zukiinftig fur den OPNV zu verwendet wird.21

Das ,GVFG-Bundesprogramm® wird auch nach der Foderalismusreform fortgefuhrt. Es umfasst
jahrlich rund 332,6 Millionen Euro. Aus diesen Mitteln konnen OPNV-Schienenverkehrswege
(U-Bahnen, StraRen-, Stadt- und Eisenbahnen) in Verdichtungsraumen und den zugehérigen
Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten tber 50 Millionen geférdert werden. Der Forder-
satz betragt bis zu 60 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten. Wie die Entflechtungsmittel ist
auch das Bundesprogramm bis Ende 2019 befristet.

In den Jahren 2010 bis 2013 hat das Land Mecklenburg-Vorpommern keine Férderung aus
dem GVFG erhalten. Aus den Kompensationsmitteln gemanR § 4 Abs. 3 EntflechtG erhalt Meck-
lenburg-Vorpommern einen Anteil von 2,62 Prozent und damit jahrlich rund 35 Mio. Euro, die
sowohl fiir den kommunalen StraRenbau als auch den OPNV investiv verwendet werden kon-
nen. Der fiir den OPNV eingesetzte Anteil schwankte in den Jahren 2010 bis 2012 zwischen
rund 17 Mio. Euro und rund 22 Mio. Euro (vgl. BT-Drs. 18/537).

Personenbeférderungsgesetz

Zum 1. Januar 2013 ist ein novelliertes Personenbeforderungsgesetz (PBefG) in Kraft getreten,
nachdem Bund und L&nder im September 2012 nach langen Verhandlungen einen Kompromiss
Uber die Anpassung des PBefG an die bereits seit 3. Dezember 2009 geltende Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 erzielt haben. Wenn auch das novellierte PBefG in der Kontinuitat des vo-
rangegangenen steht, d.h. der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre beibehalten wurde, so
gibt es doch auch zahlreiche Anderungen wie neue Instrumente und einzuhaltende Fristen, die
Anpassungen in der Vorgehensweise erforderlich machen. Ebenfalls gibt es neue ,Spielregeln”
fur das Zusammenwirken von Aufgabentrdger und Genehmigungsbehdrde.

Das neue PBefG definiert die Eigenwirtschaftlichkeit enger und erweitert die Mdglichkeiten der
Aufgabentrager, auf das OPNV-Angebot Einfluss zu nehmen. Wesentliches neues Instrument
fur die Aufgabentrager, inr Konzept fur den straRengebundenen OPNV zu definieren, so dass
eigenwirtschaftliche Antrage mit zu niedriger Angebotsqualitat abgewehrt werden kdnnen, ist
die Vorabbekanntmachung: Die Aufgabentrager kénnen in der Vorabbekanntmachung Anforde-
rungen unter anderem an den Fahrplan und die Beférderungsentgelte angeben, so dass der
auch im novellierten PBefG bestehende Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre gegeniber der
frheren Regelung eingeschrankter ist. In diesem Zusammenhang erhalt auch der Nahver-
kehrsplan ein hoheres Gewicht, nicht zuletzt auch als Referenzplan fur die Vorabbekanntma-
chung. Weitere Anderungen und Neuerungen des aktuellen PBefG betreffen unter anderem die

21 hierzu bspw. fur Baden-Wirttemberg § 1 Abs. 2 des Gesetz Uiber Zuwendungen des Landes zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden (Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz — LGVFG) Vom 20. Dezember
2010
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Mdoglichkeit zur Vergabe ausschliellicher Rechte durch den Aufgabentrdger, die Genehmi-
gungsfahigkeit alternativer Bedienformen sowie in einer mittelfristigen Perspektive die Herstel-
lung der vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV.

Die entgeltliche oder geschaftsmaRige Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen unter-
liegt grundsatzlich dem Personenbeférderungsgesetz. Bestimme ,Befdrderungsfalle® kénnen
von den Vorschriften des Personenbeftrderungsgesetzes freigestellt werden (Freistellungs-
Verordnung, FrStligV), so beispielsweise Schilerverkehre. Unter einem freigestellten Schiuler-
verkehr versteht man die fur Schiler unentgeltlich durchgefiihrte Beférderung zum und vom Un-
terricht mit Kraftfahrzeugen. Ein freigestellter Schulerverkehr muss immer dann vom Schultra-
ger eingerichtet werden, wenn fir die Schiller keine andere Mdglichkeit besteht, zum Unterricht
zu kommen, z. B dann, wenn kein OPNV-Angebt existiert. Ein freigestellter Schiilerverkehr wird
auRerdem notwendig, wenn die Beférderung mit dem OPNV nicht maoglich ist, z. B. wenn eine
korperliche, geistige oder psychische Behinderung vorliegt.

Das Personenbefdrderungsrecht unterscheidet zwischen Linien- und Gelegenheitsverkehr. Als
Linienverkehr definiert ist eine zwischen bestimmten Ausgangs und Endpunkten eingerichtete
regelméaRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgaste an bestimmten Haltestellen ein- und aus-
steigen kdnnen (8§ 42 PBefG). Zu einer regelmafigen Verkehrsverbindung zahlen Fahrten, die
in einer absehbaren, zeitlichen Wiederholung angeboten werden und auf die sich Fahrgaste in-
sofern einstellen kdnnen. Der Linienverkehr nach § 42 PBefG unterliegt der Betriebs-, Beforde-
rungs- und Tarifpflicht. Vom Linienverkehr zu unterscheiden ist der Gelegenheitsverkehr: Nach
§ 46 PBefG ist Gelegenheitsverkehr die Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen, die
nicht Linienverkehr sind. Wesentliche Merkmale des Gelegenheitsverkehrs sind seine Strecken-
und Fahrplanungebundenheit sowie Bedarfsabhéangigkeit.

Sogenannte flexible Angebotsformen erfillen die Kriterien des Linienverkehrs zum Teil nicht:
Bei einem Anruf-Linien-Taxi (ALT) werden die Fahrten nur nach Anforderung durch den Fahr-
gast angeboten, der ,Linienweg" kann abweichen und Ausgangs- und Endpunkte kénnen eben-
falls variieren. Die Genehmigungsfahigkeit von atypischen Verkehren — d.h. den alternativen
oder flexiblen Bedienformen — ist mit der Novellierung des PBefG groR3er geworden. So kénnen
typengemischte Verkehre nun ohne Begrenzung auf besonders gelagerte Einzelfélle nach den-
jenigen Vorschriften genehmigt werden, denen sie am meisten entsprechen, sofern dem keine
offentlichen Verkehrsinteressen entgegenstehen (8§ 2 Abs. 6 PBefG). Zusatzlich gibt es mit § 2
Abs. 7 PBefG eine Experimentierklausel, deren praktische Bedeutsamkeit aufgrund einer Be-
grenzung der Genehmigung auf vier Jahre jedoch eher niedrig ist.

Flexible Angebotsformen kénnen dann als Linienverkehr nach 8§ 42 PBefG genehmigt werden,
wenn sie die Kriterien eines Linienverkehrs zumindest teilweise erflllen. Dies ware beispiels-
weise bei flexiblen Angebotsformen zumindest eine fixierte Einstiegs- oder Ausstiegshaltestelle.
Eine Genehmigung nach § 42 PBefG ist auBerdem Voraussetzung fur Zahlungen nach § 45a
PBefG (Ausgleichspflicht fur die Beférderung von Personenmit Zeitfahrausweisen des Ausbil-
dungsverkehrs) und 8148 SGB IX (Erstattung der Fahrgeldausfalle fir die unentgeltliche Beftr-
derung schwerbehinderter Menschen im offentlichen Personennahverkehr). Im Linienverkehr
eingesetzte Fahrzeuge sind zudem von der Kraftfahrzeugsteuer befreit. Diese mit der Linienge-
nehmigung verbundenen Vorteile gilt es beispielsweise in der Abwagung zu beriicksichtigen, ob
ein Birgerbus — als flexibles oder regelméRiges Angebot — als Linienverkehr oder in der ,ge-
nehmigungsfreien Nische" verkehren soll. Die ,genehmigungsfreie Nische" befreit von Pflichten
der Liniengenehmigung wie regelmafiige Verkehrsbedienung und Vorliegen eines Fahrplanes.
(vgl. ISIM 2013, S. 15 ff.)

Mit dem novellierten PBefG zum 1. Januar 2013 ist eine Neuerung in Kraft getreten, die den
vollstandig barrierefreien Ausbau des OPNV bis zum Jahr 2022 fordert: ,(...) Der Nahverkehrs-
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plan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem
Ziel zu bericksichtigen, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Ja-
nuar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht,
sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nah-
verkehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MalBhahmen getrof-
fen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu
beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, Verbande
der in ihrer Mobilitét oder sensorisch eingeschrénkten Fahrgaste und Fahrgastverbdnde anzu-
horen. lhre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen.” (8 8 Ab-
satz 3 PBefG) Diese Regelung verunsichert die Aufgabentradger und Unternehmen, génzlich
neu ist sie jedoch nicht. Wesentlich gegeniber der friheren Regelung ist die Umkehrung des
Regel/Ausnahme-Prinzip: in Regel barrierefrei, Ausnahmen sind zu begriinden. Pauschale
Ausnahmen sind unzuléssig. Die Lander kénnen nach § 62 Abs. 2 PBefG Ausnahmetatbestan-
de und zeitliche Abweichungen festlegen.

Die Schaffung von ,Barrierefreiheit* ist als Prozess zu verstehen. Hier gilt es Prioritdten zu set-
zen, Stufenlésungen zu realisieren sowie ggf. (zeitweise) Ausnahmen zu begriinden. Neben
dem barrierefreien Zugang zu Haltestellen und Fahrzeugen sind auch barrierefreie Informatio-
nen zur Nutzung des OPNV und der barrierefreie Aufenthalt in den Fahrzeugen in den Nahver-
kehrspléanen zu beschreiben. (vgl. Brauer u.a. 2014)

5.1.3 Landesrecht

Zentrale landesrechtliche Norm fiir den OPNYV ist das Gesetz (iber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern (OPNVG M-V). Das Gesetz legt die Ziele und
Grundsétze des OPNV fest und bestimmt die Aufgabentragerschaften.

OPNV wird entsprechend des Regionalisierungsgesetzes definiert. OPNV ist iiberwiegend Li-
nienverkehr, wobei als OPNV auch der Verkehr mit Taxen oder Mietwagen in Betracht kommt,
wenn die regeméRigen Verkehrsarten ersetzt, erganzt oder verdichtet werden. (§ 1 OPNVG M-
V)

Als die Ziele und Grundsétze des OPNV sind besonders folgende hervorzuheben (§ 2 OPNVG
M-V):

e OPNV soll eine bedarfsgerechte Versorgung in allen Teilen des Landes, auch in den
dinn besiedelten Raumen, gewahrleisten und unter Beriicksichtigung der Erfordernisse
des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit bei Beachtung des Grundsatzes der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit im Sinne der bestmdglichen Arbeitsteilung zwischen
den Verkehrstragern als vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr
ausgebaut werden

e OPNV ist unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel als ganzheitliches System zu einem
integrierten Bedienungsangebot mit aufeinander abgestimmten Fahrplanen und Tarifen
zu entwickeln

o Konkurrierende Streckenfihrungen auf der Straf3e parallel zur Schiene sollen daher
vermieden werden

e Bei der Planung und Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und der Angebote im OPNV
sind die spezifischen Belange von Frauen, Kindern, alten Menschen, Fahrradfahrern
und insbesondere von Personen mit Mobilitatsbeschrankungen zu berticksichtigen

e In verkehrsschwachen Regionen und zu verkehrsarmen Zeiten sollen entsprechend der
Nachfrage die jeweils zweckmaRigen Bedienformen wie alternative Nahverkehrsdienste
mit geeigneten Kleinbussen, Taxen und Mietwagen zu einer erganzenden oder
wirtschaftlichen Gestaltung des Verkehrsangebots genutzt werden
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e Sonderverkehre des Berufs- und Schilerverkehrs sind soweit wie mdglich in
Linienverkehre zu integrieren

§ 3 OPNVG M-V benennt die Aufgabentrager und zustandigen Behorden. Die Aufgabentrager-
schaft fur den OPNV ist in Mecklenburg-Vorpommern — analog zu der Regelung in vielen weite-
ren Bundeslandern — zweigeteilt: Fir den SPNV ist das Bundesland der Aufgabentrager und
bedient sich hierzu der 1995 gegriindeten VMV - Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-
Vorpommern mbH. Die kommunalen Gebietskorperschaften sind fir den stralengebundenen
OPNV die Aufgabentrager, d.h. fiir das Angebot mit Bussen und StraRenbahnen.

Aufgabentrager des SPNV: VMV — Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH

Zu den Aufgaben der VMV gehoren die Planung, Organisation und Finanzierung der SPNV-
Verkehrsleistungen. Die folgende Abbildung zeigt den organisatorischen Aufbau der VMV und
verdeutlicht die Handlungsbereiche und Aufgaben.

Abbildung 19: Aufbau der VMV

Quelle: http://www.vmv-mbh.de/die-vmv/struktur.html (abgerufen am 13.6.2014)

Aufgaben im Bereich des SPNV kénnen, soweit diese von lokaler Bedeutung sind, entspre-
chend § 3 Abs. 2 OPNVG M-V den Aufgabentragern des straBengebundenen OPNV auf Antrag
als Angelegenheit des eigenen Wirkungskreises tbertragen werden, sofern tiberregionale Ver-
kehrsbelange und wirtschaftliche Erwagungen dem nicht entgegenstehen. Das Néhere muss in
einem offentlich-rechtlichen Vertrag geregelt werden.

Aufgabentrager fur den straBengebundenen OPNV: kreisfreie Stadte und GroRkreise

Landkreise und kreisfreie Stadte sind die Aufgabentrager des stralRengebundenen OPNV (§ 3
(3) OPNVG M-V). Seit dem Inkrafttreten der Kreisgebietsreform zum 4. September 2011 sind
dies:

e die kreisfreien Stadte Schwein und Rostock
e die Landkreise Nordwestmecklenburg, Ludwigslust-Parchim, Rostock,
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Mecklenburgische Seenplatte, Vorpommern-Rigen und Vorpommern-Greifswald

Entsprechend § 7 OPNVG M-V haben die Aufgabentrager einen Nahverkehrsplan aufzustellen.
Ein interessanter Ansatz ist hierbei der regionale Nahverkehrsplan im Regionalen Planungsver-
band Westmecklenburg, der sich aus einem regionalen Teil und lokalen Teilen fir die Landkrei-
se zusammensetzt, u.a. auch fiir den Landkreis Ludwigslust-Parchim.

Nach § 3 Abs. 4 OPNVG M-V kénnen auf Antrag von kreisangehérigen Gemeinden Aufgaben
im Bereich des OPNV vom Kreis auf die Gemeinden uibertragen werden, soweit sie auf das Ge-
biet der antragstellenden Gemeinde beschrankt sind. Gleichwohl ist trotz dieser Mdglichkeit,
Aufgaben zu Ubertragen, zustéandige Behorde weiterhin der Landrat bzw. der Oberbirgermeis-
ter. Auch bei Aufgabeniibertragung an eine kreisangehodrige Gemeinde wird diese nicht zustan-
dig (83 Abs. 5 OPNVG M-V), so dass Kooperationsméglichkeiten gefunden werden miissen.

5.2 Grundstrukturen der OPNV-Finanzierung in Mecklenburg-Vorpommern

In seiner Funktion als Aufgabentrger finanziert das Land den Schienenpersonennahverkehr
aus den Regionalisierungsmitteln. Entsprechend der Regelung des Regionalisierungsgesetzes
des Bundes sind diese Mittel bis Ende 2014 mit einer jahrlichen Steigerung um 1,5 Prozent
festgeschrieben. Mit Stand November 2014 konnte zwischen den Landern und dem Bund in der
laufenden Revision noch keine Einigung beziglich der Hohe der Mittel und ihrer jahrlichen Stei-
gerungsrate ab 2015 erreicht werden. Ebenfalls ist die horizontale Verteilung der Mittel auf die
Bundeslander noch mit Unsicherheiten behaftet, so dass keine verlasslichen Aussagen uber die
zukinftige Verfugbarkeit der Regionalisierungsmittel getroffen werden kénnen.

Unsicher ist derzeit die Hohe der Mittel, die der Bund langerfristig zur Verfugung stellen wird,
und auch die Frage, ob es weiterhin ein Regionalisierungsgesetz und damit eine Zweckbindung
der Finanzmittel fir den OPNV geben wird, oder ob Finanzmittel zukiinftig im Rahmen des Lan-
derfinanzausgleichs bereitgestellt werden, womit sie nicht mehr einer Zweckbindung unterlagen
und die Lander starker als heute verkehrspolitische Entscheidungen beziiglich des OPNV tref-
fen missten. Fur das Jahr 2015 zeichnet sich vor dem Hintergrund eines geplanten Haushalts
ohne Neuverschuldung ab, dass Regionalisierungsmittel in derselben Hohe wie 2014 zur Ver-
fligung stehen werden, d.h. in einer H6he von 7,3 Mrd. Euro. War dies zunéchst ohne die bishe-
rige Dynamisierung?22 geplant, so wird diese nun doch vorgesehen.

Das Regionalisierungsgesetz hat einen Verteilungsschlissel, nach dem auf das Land Mecklen-
burg-Vorpommern ein Anteil von 3,32 Prozent der Gesamtmittel entfallt. Dieser Verteilungs-
schlissel, der sich letztlich am Umfang des Schienenpersonennahverkehrs zum Zeitpunkt der
Bahnreform orientiert, unterscheidet sich deutlich vom sogenannten ,Kénigsteiner Schliissel,
der uUblicherweise flur die horizontale Aufteilung von Finanzmitteln auf die Lander verwendet
wird. Bei Anwendung des Koénigsteiner Schliussels wirde Mecklenburg-Vorpommern gegeniiber
der heutigen Situation deutlich schlechter gestellt, wahrend beispielsweise Nordrhein-Westfalen
einen deutlich héheren Anteil bekdme. Die Lander haben sich im Oktober 2014 untereinander
auf einen Verteilungsschliissel geeinigt (sog. ,Kieler Schliissel”), der jedoch nur bei einer Anhe-
bung der Regionalisierungsmittel von derzeit 7,3 Mrd. Euro auf 8,5 Mrd. Euro ,funktioniert".

Das Land Mecklenburg-Vorpommern erhielt 2014 insgesamt 242,32 Mio. Euro aus dem Topf
der Regionalisierungsmittel. Dieses Geld kann auch fir Aufgaben im stralengebundenen
OPNV verwendet werden. Etwa 80 Prozent der Regionalisierungsmittel wendet das Land fur die

22 vgl. http://www.oepnvaktuell.de/news/single-view/id/dynamisierung-der-regmittel-faellt-im-naechsten-jahr-aus.html
(abgerufen am 19.11.2014)
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Finanzierung der Verkehrsleistung im SPNV auf. Ebenfalls fordert das Land eine IC-
Kooperation, d.h. die Nutzung von IC-Zigen mit Fahrkarten des Nahverkehrs.

Das Land beteiligt sich auch an fir den SPNV relevanten InfrastrukturmaBnahmen bei der In-
standsetzung und Modernisierung von Verkehrsstationen. Generell fordert das Land Infrastruk-
turmaflinahmen bei den Nichtbundeseigenen Eisenbahnen.

Entsprechend der Regelung des Ende 2014 auslaufenden Regionalisierungsgesetzes hatten
die Mittel eine jahrliche Dynamisierung von 1,5 Prozent. Problematisch war in diesem Zusam-
menhang, dass die Kostenanteile fur Infrastruktur (Trassenpreise und Stationsgebihren) mit
jahrlich ca. 2,5 Prozent starker stiegen, so dass weniger Mittel fur ein attraktives Angebot zur
Verfligung stehen. Den steigenden Kosten wurde und wird durch Abbestellungen von Verkehrs-
leistungen und eine Fokussierung der Bestellung von SPNV-Leistungen auf nachfragestarke

Verbindungen begegnet.

Tabelle 2: Ubersicht zur den Stréangen der Finanzierung des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern

Finanzgrundlage und Zweck

Empfanger

Stelle

Budget (Mio.
EUR)

FAG — OPNV (8 18 FAG): Ausgleich fiir die Belas-
tung durch OPNV

Landkreise, kreis-
freie Stadte

Innenministerium,
Energieministerium

18,0 (Landesmittel)

FAG — Schiilerbeférderung (8§ 17 FAG): Ausgleich
fur die Kosten der Schulerbeférderung

Landkreise

Innenministerium

11,0 (Landesmittel)

§ 113 Schulgesetz: Beforderungspflicht Schiiler

Landkreise, kreis-
freie Stadte

Bildungsministeri-
um

2,0 (Landesmittel)

OPNV

nehmen, Kommu-
nen

StraBenbau und
Verkehr

Ausgleichsverordnung: Ausgleich fiir verginstigte Verkehrsunter- Landesamt fur 23,8 (Reg.-mittel)
Zeitkarten im Ausbildungsverkehr gemaf? § 45a nehmen Straf3enbau und
PBefG Verkehr
Erstattungen nach 88 145 ff. SGB IX: Schwerbehin- | Verkehrsunter- Sozialministerium, 6,0 (Landesmittel)
dertenfreifahrt nehmen Landesamt fur

StraRenbau und

Verkehr
Investitionsrichtlinie: Zuschuss fiir Investitionen im Verkehrsunter- Landesamt fur 3,5 (Landesmittel)

SPNV

Busrichtlinie: Zuschuss fur die Anschaffung von Verkehrsunter- Landesamt fur 4,5 (Landesmittel)
Bussen im OPNV nehmen StraRenbau und
Verkehr
StraRenbahnférderung: Betrieb Verkehrsunter- Energieministerium | 4,25 (Landesmittel)
nehmen
StraRenbahnférderung: Infrastruktur Verkehrsunter- Energieministerium | 4,25 (Reg.-mittel)
nehmen
Forderung Verkehrskooperation / Verkehrsverbund, | Verkehrsunter- VMV 2,1 (Reg.-mittel)
Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste nehmen
Richtlinie flexible Bedienweisen: Zuschuss fur flexib- | Verkehrsunter- VMV 1,5 (Reg.-mittel)
le Bedienweisen im OPNV nehmen, Kommu-
nen
SPNV-ErsatzRL: Kostenerstattung bei Wegfall des Landkreise VMV 3,4 (Reg.-mittel)

Quelle: Prasentation Dr. Rainer Kosmider, Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Landes-entwicklung MV, Verkehrs-
abteilung beim 2. Werkstattgesprach OPNV ~am  3.6.2013, verdndert (http://www.regierung-
mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/Regierungsportal/de/vm/Themen/Verkehr/Landesverkehrsplan/2._Werkstat
tgespraech/index.jsp, abgerufen am 13.06.2014)

Wahrend in der Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs eine klare Finanzierungs-
struktur zwischen Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen eingefihrt ist, stellt sich die Fi-
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nanzierung des OPNV in kommunaler Aufgabentragerschaft deutlich komplexer und uniiber-
sichtlicher dar. Diese Struktur ist dadurch charakterisiert, dass es eine Vielzahl von Foérdermit-
telgebern gibt und die Empféanger teils die Unternehmen, teils die Aufgabentréger sind. Die Ta-
belle spiegelt die vielfaltigen Instrumente der OPNV-Finanzierung wider.

Die Férderung des straRengebundenen OPNV durch das Land liegt gegenwartig bei jéhrlich
rund 82 Mio. Euro. Dieser Forderung liegen zwolf verschiedene Quellen zugrunde, die von vier
verschiedenen Landesministerien veranlasst werden. Empfanger der Finanzmittel sind die Auf-
gabentrager (Landkreise und kreisfreie Stadte), Gemeinden sowie Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbinde.

Eine wichtige Rolle spielt das Finanzausgleichsgesetz (FAG) fir die Finanzierung des stral3en-
gebundenen OPNV. Im Rahmen der Vorwegabziige erhalten die kommunalen Aufgabentrager
Zuschusszahlungen nach den 88 17 und 18 FAG. Fir die Berechnung der Mittelh6he ist der
Schulerverkehr relevant, die Einwohnerzahl und die nach den durchschnittlichen Kosten der je-
weils eingesetzten Verkehrsmittel gewichteten Fahrplankilometer. Darliber hinaus gibt es keine
oder nur geringe Komplementarfinanzierung aus den Kommunalhaushalten.

5.3 Exkurs ,System Schule* und , System OPNV*

Vor dem Hintergrund, dass die Finanzierung des straRengebundenen OPNV iber die Aus-
gleichszahlungen nach § 45a PBefG sehr stark vom Schilerverkehr abhangig ist, soll an dieser
Stelle ein Exkurs zum ,System Schule” erfolgen.23

Der freigestellte Schiilerverkehr® wurde inzwischen weitgehend zugunsten eines in den OPNV
integrierten Schulerverkehrs aufgegeben. Der Schilerverkehr kann zu hohen Spitzenbelastun-
gen des OPNV fiihren, fir die ggf. Kapazitaten vorgehalten werden miissen. Durch Zentralisie-
rung von Schulstandorten kénnen sich die Wege verlangern, aber die Verkehrsstrome werden
aufgrund abnehmender Schilerzahlen schwécher. Bei der Fahrplangestaltung sind die Rege-
lungen des Schulgesetzes (Schulgesetz — SchulG M-V) beziglich zumutbarer Wartezeiten zu
beachten. Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die Abwicklung des Schulerverkehrs sei-
ne Kosten wie auch die Nutzbarkeit im Jedermann-Verkehr entscheidend beeinflussen (Stein /
Schaaffkamp 2013, S. 10). Handlungsansétze zur Problemldsung sind eine Staffelung oder
Harmonisierung von Schulanfangszeiten (vgl. Figenschuh 2006, FGSV / VDV 2012).

Beim Schiilerverkehr liegt eine Mehrebenenverflechtung vor (Schulkonferenz der Schule, Ge-
meinden, Landkreis, Land) und er ist daher ein schwieriges Handlungsfeld (vgl. Stein / Schaaff-
kamp 2013, S. 15). Erfahrungen hierzu liegen aus dem Modellprojekt Neustrelitz — Mirow vor:
~Auf verschiedenen Ebenen sind Akteure mit der Organisation des Schulbetriebs verfasst. Sie
haben sich jeweils mit den gefundenen und in gewissem Sinn auch bewéahrten Regelungen ar-
rangiert. Eine Anderung dieser Routinen wiirde auf jeder dieser Ebenen weitergehenden Ande-
rungsbedarf auslésen. Entsprechend groR3 sind die Widerstande: Die Schulkonferenz der Schu-
le beschlie3t die Zeiten des Schulbetriebs. Wichtige Akteure in der Schulkonferenz sind die
Schulleitung, das Kollegium und die Eltern. Als Schultrager haben auch die Gemeinden eine
Einflussmdglichkeit. Auf Ebene des Landkreises kommt es bei der Entscheidung Uber den Zeit-

23 Zur Lage in Mecklenburg-Vorpommern vgl. die Studie zur Entwicklung von Instrumenten zur Optimierung von Schul-
entwicklungs- und Nahverkehrsplanungen (integrierte Planungen) in den zukiinftigen Grof3kreisen des Landes Meck-
lenburg-Vorpommern (Rénnau 2007).

24 Freistellungsverordnung zum PBefG vom 30.08.1962 (BGBI. | S. 601) regelt die sog. ,freigestellten Schilerverkeh-
re“, also vom Schultrdger auf vertraglicher Basis mit Verkehrsunternehmen vereinbarte Fahrten zur ausschlie3lichen
Beforderung von Schilern, fir die wesentliche Bestimmungen des PBefG wie erforderliche Liniengenehmigung, ge-
nehmigter und verdéffentlichter regelmagiger Linienverlauf, Fahrplan und Tarif, etc. nicht gelten.
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punkt des Unterrichtsbeginns auch auf die Schulaufsichtsbehérde an: So wird in der Verwal-
tungsvorschrift ,Schulordnung®, Ziffer 4, eine diesbeziigliche Abstimmung zwischen Schulerver-
kehr und Schulbetrieb verlangt: ,Die taglichen Unterrichtszeiten sind auf die Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten der Schiilerbeférderung abzustimmen. [...] Eine Regelung ist auf der Grundlage ei-
ner Abstimmung zu erreichen, die von den Schultragern gemeinsam mit den jeweiligen Schullei-
tern und dem Trager der Schilerbeférderung durchgefihrt wird. [...] Wird eine einvernehmliche
Lésung nicht gefunden, entscheidet an Stelle der Schulen die untere Schulaufsichtsbehorde.*
(Stein / Schaaffkamp 2013, S. 15)

Stein und Schaafkamp kommen — basierend auf den Erfahrungen im Rahmen des Modellpro-
jekts Neustrelitz-Mirow — zu dem Schluss, dass diese Abstimmung in der Realitat nicht stattfin-
det. Sie erachten eine unterstutzende Tatigkeit des Landes fur notwendig, wenn zwischen dem
Landkreis (mit dem Staatlichen Schulamt) und den Akteuren vor Ort (u.a. Elternbeirdte) keine
L6sung gefunden werden kann.

In der aktuell anstehenden Schulentwicklungsplanung in Mecklenburg-Vorpommern sollte die
OPNV-Planung starker als bisher beriicksichtigt werden.
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6. Analyse des Verkehrssystems fir Mecklenburg-Vorpommern

Im Zentrum dieses Kapitels steht die Analyse des Verkehrssystems (Verkehrsnetz, Verkehrs-
trager, Verkehrsmittel) mit einem Fokus auf Erreichbarkeit und Zugénglichkeit. Vor dem Hinter-
grund des gewahlten Fokus auf die Flache Mecklenburg-Vorpommerns mit landlicher Pragung
und entsprechender Alltagsprobleme in der Mobilitat, liegt der Schwerpunkt der Analyse in die-
sen Raumen. Der Ausgangspunkt der Analyse ist somit das gegenwartig zur Verfiigung stehen-
de Angebot. In Hinblick auf die Tragfahigkeit und Zukunftsféhigkeit der unterschiedlichen Ver-
kehrssysteme kdnnen eingangs folgende Aspekte mit genereller Giltigkeit festgehalten werden:

e Bei sinkenden Einwohnerzahlen nehmen die pro Kopf-Kosten flr vorzuhaltende Ver-
kehrsinfrastrukturen und Mobilitdtsangebote zu.

e Die offentlichen Einnahmen (und hier vor allem die der Kommunen) sind in hohem Ma-
Re von der demografischen Entwicklung abhangig (vgl. Barwisch 2014, S. 81) und sind
in Mecklenburg-Vorpommern in der Regel riicklaufig.

e Die Diskrepanz zwischen Einnahmen und Ausgaben stellt somit fir sdmtliche Verkehrs-
infrastrukturen und -angebote die grof3te Herausforderung dar und fuhrt in der Regel zu
sich gegenseitig verschlechternden Bedingungen. Der effiziente Einsatz von Mitteln in
samtlichen Bereichen ist somit unumganglich, um die Zukunftsfahigkeit der systempra-
genden Basisangebote zu gewéhrleisten.

e Eine sozialvertragliche Mobilitatssicherung im dinn besiedelten l&ndlichen Raum kann
nicht kostendeckend betrieben werden, sondern ist dauerhaft auf oOffentliche Co-
Finanzierung angewiesen. ,Insofern besteht neben der Optimierung auf der Einnah-
men- und Ausgabenseite im laufenden Betrieb generell eine Herausforderung fir die
Zukunft darin, die offentlichen Mittel so effizient wie moglich einzusetzen, um damit
moglichst viel ,Daseinsvorsorgesicherung” zu erzielen® (Faller u.a. 2014, S. 11).

Die Ausfiihrungen zur Erreichbarkeit stiitzen sich auf die Untersuchungen fur die Fortschrei-
bung des Landesraumentwicklungsprogramms. Hier wurden die gegenwartigen Erreichbar-
keitsverhaltnisse fiir den Offentlichen Personenverkehr (OV), fiir das Fahrrad und das Pedelec
sowie fir die Kombination von Fahrrad/Pedelec und OV analysiert. Daten fiir die Erreichbarkeit
im motorisierten Individualverkehr (MIV) liegen ebenfalls vor. Analysiert wurden die Erreichbar-
keit der Zentralen Orte, nach Hierarchiestufen getrennt, aus der Flache fir den MIV, und fur den
OV auch die Erreichbarkeit der Zentralen Orte untereinander sowie die Erreichbarkeit von Met-
ropolregionen und Oberzentren aul3erhalb des Bundeslandes von den Oberzentren aus.

6.1 Raumstruktur Mecklenburg-Vorpommern

Das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern liegt im Nordosten der Bundesrepublik Deutschland
und ist in vier Planungsregionen gegliedert. Seit der Gebietsreform im Jahr 2011 teilt sich das
Bundesland in sechs Landkreise und die kreisfreien Stadte Rostock und Schwerin auf. Mit einer
Flache von 23.180 km2 und einer Bevdlkerung von ca. 1,6 Millionen ist es das am wenigsten
dicht besiedelte Bundesland Deutschlands. Somit féllt ein gro3er Teil Mecklenburg-
Vorpommerns in die regionalplanerische Kategorie ,léandlicher Raum®. Mit vier Oberzentren und
achtzehn Mittelzentren finden sich nur vereinzelt Verdichtungsraume innerhalb des Untersu-
chungsgebietes. Von besonderer Bedeutung fir die strukturelle Ausrichtung Mecklenburg-
Vorpommerns sind die Oberzentren, welche auch die Arbeits- und Wirtschaftsschwerpunkte
darstellen. Nennenswerte landesgrenziiberschreitende Verflechtungen sind aufgrund der rdum-
lichen N&he zu den Metropolregionen Hamburg und Berlin existent.
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Tabelle 3: Zentraltrtliche Gliederung Mecklenburg-Vorpommerns

Einwohner 1,598 Mio. (Stand: 30.11.2013)
Fliche 23.180 km”
Einwohnerdichte 69 EW/km2
Zentralortliche Gliederung It. Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern 2005
Oberzentren Neubrandenburg
Rostock
Schwerin

Stralsund und Greifswald

Mittelzentren Anklam Neustrelitz
Bad Doberan Parchim
Bergen auf Rigen Pasewalk
Demmin Ribnitz-Damgarten
Grevesmihlen Teterow
Grimmen Ueckermiinde
Glstrow Waren (Mdritz)
Hagenow Wismar
Ludwigslust Wolgast

Quelle: eigene Darstellung

Charakteristisch fir Mecklenburg-Vorpommern ist die weitverbreitete dezentrale Siedlungsstruk-
tur in den landlichen Raumen und in den Randlagen von gré3eren Stadten, die unter anderem
durch die Suburbanisierungstendenzen der 1990er Jahren (zwar moderater als in Westdeutsch-
land ausgepragt, aber dennoch erkennbar) begriindet sind. Die siedlungsstrukturelle Entkoppe-
lung von Arbeit und Wohnen, die dezentralen Strukturen und die Effekte des demografischen
Wandels haben eine Reihe von nachteiligen Wirkungen fir die Organisation des Verkehrs und
hier insbesondere fir den 6ffentlichen Verkehr und damit auch fur die Befriedigung der Mobili-
tatsbedurfnisse der Bevélkerung. Die in schrumpfenden Regionen zu beobachtende Ausdin-
nung von Siedlungsschwerpunkten, die Verringerung der Anzahl zentraler Orte und zurtickge-
hende Infrastrukturangebote filhren zu immer héher werdenden Verkehrsaufwénden und dar-
Uber hinaus zu steigenden pro Kopf-Kosten fir die vorzuhaltende Verkehrsinfrastruktur oder
Mobilitdétsangebote. Dabei ist eine teure Unterauslastung von Einrichtungen und Angeboten bei
der kritischen Haushaltslage der 6ffentlichen Hand eigentlich nicht leistbar. Gerade fur die land-
lichen Raume kam hinzu, dass nach 1990 sehr viele Arbeitsplatze im landwirtschaftlichen Sek-
tor wedfielen, was in der Folge zu erheblichen Abwanderungen aus diesen Gebieten fiihrte. Als
Konsequenz aus diesen Entwicklungen und den besonderen Erfordernissen aus jetziger Per-
spektive wird im Rahmen des Beteiligungsverfahrens zur Fortschreibung des Landesraument-
wicklungsprogramms (LEP) diskutiert, solche Raume als ,L&ndliche Rdume mit besonderen
demografischen Herausforderungen“ auszuweisen. Hiermit wiirde eine landeseinheitliche Be-
zeichnung etabliert, welche als Angebot an die Fachplanungen/-politiken zu verstehen ist, die
daraufhin ihre MaRnahmen und Strategien starker auf die Handlungserfordernisse des demo-
grafischen Wandels ausrichten sollen und kénnen.

Vor diesem Hintergrund erfolgt im Folgenden die Analyse entsprechend des in Kapitel 1 darge-
stellten dreistufigen Vorgehens mit der Perspektive auf das Land Mecklenburg-Vorpommern als
Makroebene, der Konkretisierung in den Lupenregionen sowie einer sehr konkreten Darstellung
von Beispielrelationen im Hinblick auf altere Menschen als Mikroebene der Analyse.
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6.2 Verkehrsnetze, Verkehrstrager, Verkehrsmittel

Auf der Makro- bzw. Landesebene wird im Folgenden analysiert, welche landesweiten Aussa-
gen sich fir Mecklenburg-Vorpommern treffen lassen, die Rickschliisse auf die Nutzbarkeit und
die Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsnetze, Verkehrstrager und Verkehrsmittel zulassen.
Dieser Schritt stellt eine allgemeine Betrachtung des Basisangebots dar, welche dann mit den
Erkenntnissen zur Mobilitat alterer Menschen in Verbindung gesetzt werden muissen.

Bedeutung der unterschiedlichen Verkehrsmittel in Mecklenburg-Vorpommern

Der Modal-Split gibt wieder, wie sich die anteilige Verkehrsmittelnutzung auf die Gesamtwege
der Bevdlkerung darstellt. Nach den Ergebnissen der MiD 2008 (Aufstockung Mecklenburg-
Vorpommern und Sonderauswertung) ist der Anteil der MIV-Nutzung in Mecklenburg-
Vorpommern im Vergleich zum Bundesdurchschnitt um sechs Prozent geringer. Dies geht ein-
her mit einem gréReren Anteil autofreier Haushalte in Mecklenburg Vorpommern als auf der ge-
samten Bundesebene. Dennoch werden auch in Mecklenburg-Vorpommern mehr als die Halfte
aller Wege mit dem Auto zuriickgelegt. Bezogen auf die in Kapitel 2.2 dargestellten Grundla-
gen, lassen sich folgende Grundaussagen festhalten:

e Die Mobilitat im landlichen Raum Mecklenburg-Vorpommerns wird durch den PKW be-
stimmt.

e Wer altersbedingt noch Auto fahren kann und Gber einen PKW verfligt bzw. Zugriff hie-
rauf hat, fahrt zumeist Auto.

e Griunde hierfir sind die Flexibilitat, die sofortige Verfugbarkeit, Reisezeitvorteile gegen-
tiber dem OPNV sowie die Bequemlichkeit.

e Wer nicht selbst fahren kann, greift gern auf private Fahrdienste im persénlichen Um-
feld zuruck.

e Ein freiwilliger MIV-Verzicht erscheint unwahrscheinlich.

Auffallig ist zudem, dass der Fahrrad- und Ful3verkehr mit jeweils vier Prozentpunkten Uber, die
Nutzung des offentlichen Verkehrs dagegen unter dem Bundesdurchschnitt liegt. Diese Aspekte
sind bei den Handlungsempfehlungen besonders zu berlcksichtigen. Zum einen kommt dem
OPNV, bezogen auf die in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personen, eine besondere Rolle zu,
zum anderen muss festgehalten werden, dass auch &ltere Menschen in Mecklenburg-
Vorpommern verstarkt das Fahrrad nutzen.

Abbildung 20: Modal-Split Mecklenburg-Vorpommern im Vergleich zum Bundesdurchschnitt

Quelle: eigene Darstellung nach Follmer / Brand 2010
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In Hinblick auf die &lteren Menschen in Mecklenburg-Vorpommern ist prinzipiell festzustellen,
dass nicht nur mehr &ltere Menschen im Vergleich zu friiheren Jahren mobil sind, sondern diese
auch haufiger mobil sind, also mehr Wege pro Tag zurticklegen. Diese Entwicklung deckt sich
mit dem Bundestrend. Fir das gesamte Bundesgebiet begriindet sich dieser Effekt vor allem
durch den wachsenden Anteil der mobilen &lteren Personen im Alter von 65 und alter. Far
Mecklenburg-Vorpommern sind es aber gerade die ,alten Alten“, die im Vergleich zu den Ver-
gleichsjahren jetzt mehr Wege pro Tag zuriicklegen. Dahingegen hat sich jedoch die zurtickge-
legte Distanz verringert. Die Senioren Mecklenburg-Vorpommerns sind also haufiger, aber zu-
gleich kirzer unterwegs (vgl. Follmer / Brand 2010, S. 49). Ein weiterer Unterschied zwischen
Bundestrend und Mecklenburg-Vorpommern liegt in der MIV-Nutzung &lterer Menschen. Wéh-
rend sich bundesweit der MIV-Anteil am Modal-Split erhéht, bleibt dieser in Mecklenburg-
Vorpommern in den letzten Jahren konstant (vgl. Follmer / Brand 2010, S. 52).

Abbildung 21: Modal-Split im Zusammenhang mit dem Alter (Mecklenburg-Vorpommern)

Quelle: eigene Darstellung nach Follmer / Brand 2010

Der in Abbildung 21 dargestellte altersbezogene Modal-Split lasst sich fur Mecklenburg-
Vorpommern wie folgt zusammenfassen:
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Mit zunehmendem Alter wird das zu Ful3 gehen zur bedeutendsten Fortbewegungsart.
In etwa die Halfte aller Wege werden im hohen Alter zu Ful3 zuriickgelegt.

Ebenfalls gewinnt der offentliche Verkehr mit der Zunahme des Alters an Bedeutung,
weshalb dem OPNV eine wichtige gesamtgesellschaftliche Aufgabe zukommt.

Die Nutzung des Fahrrades nimmt in Mecklenburg-Vorpommern auch noch im Alter ei-
ne bedeutende Rolle ein, auch wenn mit Zunahme des Alters die Nutzung seltener wird.
Im Alter von 75 Jahren und é&lter wird das Fahrrad dann teilweise gar nicht mehr ge-
nutzt. Zwei Drittel der Uber 75-Jahrigen nutzen es nie, ein Drittel jedoch mindestens
noch einmal die Woche.

Der deutlichste Bedeutungsverlust lasst sich beim motorisierten Individualverkehr able-
sen. In der Altersgruppe der 60- bis 64-Jahrigen werden ca. die Halfte aller Wege mit
dem MIV durchgefiihrt (Fahrer und Mitfahrer zusammengenommen), bei den tber 75-
Jahrigen sind es weniger als ein Drittel. Auffallig ist, dass nicht nur das aktive Fahren
deutlich abnimmt, sondern auch das Mitfahren. Die Begrindung hierfur liegt vor allem in
der starkeren Bedeutung der Nahmobilitat im hohen Alter (vgl. Kapitel 2.2.3) aufgrund
eingeschrénkter korperlicher Leistungsfahigkeit. Aber auch die begrenzten Méglichkei-
ten zum Autofahren bedingen die starkere Nahraumorientierung. Gleichzeitig kann dies
durch ein unzureichendes oder zu teures OPNV-Angebot begriindet sein.



Verkehrstrager Stral3e

Der Anteil der einzelnen Stral3entypen zum Gesamtnetz in MV stellt sich wie folgt dar (Stand:
01/2013):

Tabelle 4: Das StraBennetz Mecklenburg-Vorpommerns

Typ Strecke absolut in Kilometer Anteil am Gesamtnetz
Bundesautobahnen 554 2,2%

BundesstraRen 1.986 8,0%

Landesstralen 3.307 13,3%

KreisstralRen 4.154 16,7%
Kommunalstraen 14.846 59,8%

Gesamtnetz 24.847 100%

Quelle: eigene Darstellung

Im dunn besiedelten Flachenland Mecklenburg-Vorpommern hat die Stral3e als Verkehrstrager
eine wichtige Bedeutung. Ca. 50 Prozent der Bevdlkerung nutzen den Pkw (fast) taglich und
knapp Uber die Halfte aller Wege wird mit dem Pkw zuriickgelegt. Trotz der hohen Abhangigkeit
vom Pkw, vor allem in den landlichen Regionen, weist Mecklenburg-Vorpommern im Vergleich
mit der restlichen Bundesrepublik einen leicht unterdurchschnittlichen Motorisierungsgrad und
MIV-Anteil im Modal-Split auf (vgl. Abbildung 20 Modal-Split Mecklenburg-Vorpommern im Ver-
gleich zum Bundesdurchschnitt).

In Qualitat und Dichte des StralRennetzes gibt es einen Zusammenhang mit den Verkehrsmen-
gen. Hier bleiben landliche Bereiche hinter touristischen Regionen und Mittel- und Oberzentren
zurlick. Das Uberértliche Netz der Bundesautobahnen und BundesstraRen bildet das Riickgrat
des StralRenverkehrssystems des Landes. Diese wurden seit 1990 auf einen modernen Stand
gebracht: Beispielsweise. wurden die A 20 von Libeck bis zur Landesgrenze Brandenburgs
und die A 14 zwischen Wismar und Schwerin neu gebaut, sowie verschiedene Bundesstral3en
in den Kustenregionen. Landes- und vor allem die Kreis- und GemeindestralRen stehen dem
Modernitatsgrad des Stral3ennetzes in Baulasttrdgerschaft des Bundes deutlich nach. Die de-
mografische Entwicklung und die knapper werdenden Finanzmittel werden sich auch auf die
Stral3eninfrastruktur auswirken. Es ist nicht davon auszugehen, dass Stral3en im gleichen Um-
fang und Zustand in allen Regionen des Landes erhalten werden kénnen (vgl. Barwisch 2014,
S. 226 ff.). Eine genauere Analyse der Stral3en wird auf Ebene der Lupenregionen durchge-
fuhrt. Eine Ubersicht liber das StraRennetz Mecklenburg-Vorpommerns und die hieriiber mess-
bare Erreichbarkeit der Mittelzentren gibt die folgende Abbildung.
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Abbildung 22: Erreichbarkeit der Mittelzentren mit dem Pkw

Quelle: Ingenieurgruppe 1VV, Funktionale Analyse flr das Straennetz des Landes Mecklenburg-Vorpommern, 2009
(Im Auftrag des Landesamtes fur Stral3enbau und Verkehr M-V)

Fahrradverkehr

Das Fahrrad ist in Mecklenburg-Vorpommern ein wichtiges Fortbewegungsmittel: 29 Prozent
der Bevdlkerung nutzen taglich das Fahrrad (Vergleich Bundeschnitt: 19 Prozent) (vgl. Folimer /
Brand 2010, S. 5). In den landlich gepragten Regionen ist das Fahrrad bei den Uber 65-
Jahrigen zum Teil das meist genutzte Verkehrsmittel. 86 Prozent der Haushalte sind mit min-
destens einem Fahrrad ausgestattet. 29 Prozent verfligen sogar Uber zwei oder mehr Fahrra-
der. Aus dem Vergleich von MiD 2002 und MiD 2008 geht hervor, dass sich die Lange der zu-
riickgelegten Wege mit dem Fahrrad um einen Kilometer (auf vier Kilometer) verlangert hat (vgl.
Follmer / Brand 2010, S. 54). Die Studie von Burmeister (2007) hat durch Befragung alterer
Radfahrender in den Kreisen Demmin und Westmecklenburg die Relevanz des landlichen Rad-
verkehrs Alterer bei verschiedenen Wegezwecken untersucht (vgl. Kap. 7.2.2).

Das Radverkehrsnetz Mecklenburg-Vorpommern besteht aus allen fir den Radverkehr nutzba-
ren StralRen und Wegen. Hierzu gehdren insbesondere die stralenbegleitenden Radwege,
Stralen mit geringer Verkehrsbelegung, Landwirtschaftswege etc. Die Infrastruktur fur das Rad-
fahren ist seit 1990 erheblich verbessert worden, zeigt jedoch weiterhin grofl3e Licken. Mit dem
Lickenschlussprogramm wird den Baulasttragern in den Kommunen die Frage der 6rtlichen
Prioritdten Uberlassen. Mit Stand Januar 2013 gibt es im Land insgesamt 2.253 km Radwege an
Bundes-, Landes- und KreisstraBen (vgl. Amt fir Raumordnung und Landesplanung Vorpom-
mern 2014, S. 9). Haufig sind Radwege mit Mangeln behaftet, die die Befahrbarkeit beintrachti-
gen. Landesweit befinden sich die Radwege mit touristischer Bedeutung in einem besseren Zu-
stand als Radwege des Alltagsverkehrs. Zunehmende finanzielle Schwierigkeiten gibt es jedoch
mit der Erhaltung des Netzes straBenbegleitender Radwege. Dies betrifft v.a. die Finanzierung
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der Radwege an Kreis- und Gemeindestrallen — mit Erhaltungsproblemen auch schon in der
Zweckbindungsfrist der staatlichen Foérderung (ebd.). Die Pedelectauglichkeit des aktuellen Re-
gelwerks (ERA 2010 der FGSV), das in Mecklenburg-Vorpommern verbindlich eingefuihrt wur-
de, ist von Mecklenburg-Vorpommern bundesweit als erstes Land untersucht und gutachterlich
bestatigt worden (ISUP 2011). Damit ist eine gute Grundlage auch fir den neuen, fir Altere
wichtigen technischen Trend gelegt. Probleme bereitet jedoch der Altbestand von noch nicht
regelwerkskonformen Radwegen. Mit den Pedelecs wird sich die Radverkehrsfiihrung mit ent-
sprechenden Fahrbahnmarkierungen verstarkt auf die Fahrbahn verlagern.

Die gut ausgebauten und vom Zustand oftmals vorbildlichen Radwege mit touristischer Pragung
befinden sich abseits der Korridore, die fir die Nah- und Nachbarortsmobilitét vieler landlicher
Gemeinden von Bedeutung sind, weshalb der Aspekt der Fahrradinfrastruktur in den Lupenre-
gionen vertieft betrachtet wird.

Bei der Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel ist das Thema der Sicherheit von besonderer
Bedeutung. Der Radverkehr konnte vom erreichten Sicherheitsgewinn im StralRenverkehr bisher
nur unterdurchschnittlich profitieren. Besonders Kinder und altere Menschen sind unfallgefahr-
det. Im Jahr 2013 waren bundesweit etwa 60 Prozent der getdteten Radfahrerinnen und Rad-
fahrer alter als 65 Jahre. Die meisten Unfélle mit Radfahrern ereignen sich innerorts. Weniger,
aber dafur folgeschwerer, sind die Unfalle an AulRerortsstrallen. Unfallauffalligkeiten lassen sich
haufig auf entwurfstechnische Gegebenheiten bzw. Defizite in der Infrastruktur zurtickfuhren
(vgl. Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS 2012, S. 28).

Pedelecs

Die wesentliche Veranderung im Radverkehr der letzten Jahre ist stark steigende Verbreitung
von elektrounterstiitzten Fahrradern mit bundesweit bald 2 Mio. Pedelecs im Bestand. Uber die
Nutzung in Deutschland gibt es bisher fast keine reprasentativen Daten. Auch Uber die Unfallge-
fahrdung auf dem Pedelec ist erst seit 2010 in einigen Regionen eine aussageféhige Statistik
vorhanden. Beides deutet auch eine steigende und stark Uberproportionale Pedelecnutzung
und Unfallgefahrdung durch Altere hin.

In einer neuen Studie der TU Chemnitz im Auftrag der Versicherungswirtschaft wird deutlich,
dass nicht das elektrounterstitzte Fahrzeug wie vorher vermutet sowie eine erhghte, nicht an-
gepasste Fahrgeschwindigkeit per se gefahrlich sind, sondern dass vor allem die héhere Vulne-
rabilitat Alterer die betrachtlichen Unfallfolgen bewirkt (GDV 2014). Eine neuer Studie in den
Niederlanden belegt ebenso, dass altere Menschen im Alltagsverkehr an belebten Kreuzungen,
wo die Aufmerksamkeit stark gefordert oder Uberfordert ist, ihre Fahrgeschwindigkeit auf fast
die der herkdbmmlichen Fahrrader reduzieren, also nicht mit Elektrounterstiitzung zu schnell in
Gefahrensituationen hineinfahren (Vlakveld 2014).

Vermutlich entdecken auch gerade altere Menschen das Pedelec neu, die ihre gewohnten
Fahrtweiten ohne Kraftanstrengung bis ins hohe Alter erhalten wollen. Inwieweit Elektrounter-
stiitzung auf zwei, drei oder vier Radern fiir die Alteren in 10-20 Jahren vielleicht sogar die Re-
gel statt die Ausnahme auf dem Fahrrad werden, lasst sich derzeit noch kaum vorhersagen.
Aber auch in den Niederlanden mit dem schon vierfachen Pedelecbesatz gegeniiber Deutsch-
land ist noch kein Ende des Wachstums absehbar.

Regionale Statistiken unterschiedlich hoher Pedelecnutzung sind bisher noch nicht verodffent-
licht. Aus verschiedenen regionalen Studien und zahlreichen Veranstaltungen des Difu wird
deutlich, dass es sehr unterschiedliche regionale Fahrradkulturen mit sehr unterschiedlicher
Pedelecdichte gibt. Wahrend in den groRen Stadten die mangelnden sicheren Abstellmdglich-
keiten einen sozialen Trend zu Fahrrad und Pedelec verhindern, scheint es bei landlichen Ge-
sellschaften sehr unterschiedlich weit entwickelten Stand des sich aufbauenden Pedelec-
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Booms zu geben. Im wohlhabenden Minsterland mit Fahrradtradition nahe den Niederlanden
scheint Kaufkraft und fehlende Ansprache unter alteren Menschen weniger ein Hindernis zu
sein als z.B. im landlichen Mecklenburg-Vorpommern auf3erhalb der Tourismusregionen mit la-
tenter Altersarmut, starker Fokussierung auf das eigene Auto und einer vergleichsweise gerin-
geren Kultur von Wellness- und Geselligkeitsorientiertung in der lokalen Gesellschaft alterer
Menschen?25.

Da das Fahrrad teilweise auch von Alteren genutzt wird, die (mit oder ohne schwere Einkaufs-
tasche) nicht mehr so gut zu Ful3 unterwegs sind, kdnnte in Zukunft das elektrounterstitzte
Dreirad an Bedeutung gewinnen, wenn die sicheren Abstellméglichkeiten am Wohnstandort
vorhanden sind.

Abbildung 23: Pedelec-Reisezeit aus der Flache zum néchsten zentralen Ort

Quelle: Schwarze / Spiekermann 2013, S. 6

Unter dem Aspekt der FlachenerschlieRung tragt die Kombination von Fahrrad mit dem OPNV
zu einer VergroRerung des Aktionsradius des Fahrrades bei, gleichzeitig starkt das Fahrrad den
OPNV durch erweiterten Einzugsbereich bei der ErschlieRung der Flache. Dieser erweiterte
Einzugsbereich gilt umso mehr fiir das Pedelec, wobei die Reichweite bei alteren Menschen
gegeniber den jungeren Berufspendlern tber mittlere Distanzen eingeschrankter sein dirfte.
Die vorangegangene Abbildung setzt eine stark reduzierte Reisezeit im Vergleich zum her-
kémmlichen Fahrrad in der Folge der Elektrounterstiitzung bis 25 km/h voraus. Laufende For-
schungen zur Verkehrssicherheit alterer Menschen mit dem Pedelec geben aber Hinweise auf
eine nur geringfiigig erhéhte Fahrgeschwindigkeit; dagegen kann der Fahrrad-Aktionsradius mit
weniger Anstrengung bis ins hoherer Alter beibehalten werden (GDV 2014).

25 Da eine reprasentative Empirie zur Pedelecnutzung in Deutschland bisher fehlt, hier Einschatzungen aus einem Ar-
beitskreis des Fahrradindustrieverbands ZIV auf Basis nicht verdffentlichter Verkaufszahlen.
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Um die Kombination von Fahrrad oder Pedelec und OPNV zu ermdglichen, sind Fahrradab-
stellplatze an Haltestellen zu erstellen und/oder Fahrradmithahme in Bussen und Bahnen zu
ermoglichen. Im Hinblick auf &ltere Menschen kdnnen Pedelecs die Grenzen der kdrperlichen
Leistungsfahigkeit verschieben und somit gegebenenfalls topographische Barrieren reduzieren.
Insbesondere im landlichen Raum kdnnen mit elektrischer Unterstiitzung weitere Distanzen zu-
riickgelegt werden, was fur den Anschluss peripherer Siedlungseinheiten an das OPNV-Netz
von Vorteil sein kann.

Tabelle 5: Angaben zu stralenbegleitende Radwege an klassifizierten Straen in Mecklenburg-Vorpommern (Stand:

01/2013)
Typ Radwegelange Ausstattungsgrad Anteil am Gesamtnetz
An BundesstraBen 842 km 42% 37%
An LandesstraRen 849 km 26% 38%
An KreisstraBen 563 km 14% 25%
Gesamtnetz 2.254 km

Quelle: eigene Darstellung nach Amt fir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern 2014, S. 9

Die Ubersicht zeigt, dass Mecklenburg-Vorpommern trotz des im Bundeslandervergleich noch
recht guten Ausstattungsgrads noch weit von einem zusammenhéangenden Netz entfernt ist.
Dies zeigt auch die raumordnerisch orientierte Radverkehrsplanung im Landkreis Vorpommern-
Greifswald. Deshalb hat das Land als eines der ersten Bundeslénder die Frage der Fihrung
des AuBerorts-Radverkehrs mit markiertem Sicherheitsstreifen auf der Fahrbahn zur Verkehrs-
sicherheitsforschung angestof3en.

Zu Fuld gehen

Die Mobilitat zu Ful3 verbindet die verschiedenen Verkehrsmittelnutzungen; ohne einen Ful3weg
zum und vom Pkw sind auch die meisten Autofahrten nicht méglich. Bei der Statistik der Ver-
kehrsmittelwahl zeigt sich, dass durch die Einschrankungen bei anderen Verkehrsmitteln (z.B.
Gleichgewichts- und Unsicherheitsprobleme beim Radfahren) altere Menschen besonders auf
das zu Ful gehen angewiesen sind. Daneben ist Spazierengehen aber auch eine wichtige
Freizeitbeschaftigung fir Sozialkontakte und fiur ausreichende Bewegung aufler Haus. Ein at-
traktives Umfeld mit subjektiver Sicherheit im 6ffentlichen Raum laden zum Spazierengehen
ein. Im Rahmen der gesundheitlichen Pravention riickt die Bewegungsforderung im Alter zu-
nehmend in den Fokus und wird von verschiedenen Organisationen unterstiitzt. (BAGSO
2013)26

Neben baulichen Barrieren (Treppen z.B. zum Bahnsteig) sind es oftmals auch die weiten Wege
zu Ful, die als Barrieren wirken — was besonders problematisch ist bei langen Ful3wegen von
der Bushaltestelle zum Arztehaus. Dies ist nicht nur eine Komfortfrage, sondern Barrieren treten
bei alteren Menschen starker zu Tage (,sie sind nicht, sondern werden behindert“). In den Lu-
penregionen bzw. in den Steckbriefen zu verschiedenen Relationen wurden in der kleinrdaumi-
gen Analyse folgende Kriterien mit gepruft:

Barrierefreiheit:

e Absenkung der Borde an Uberquerungsstellen fiir Gehbehinderte

e ausreichende Gehwegbreite (Begegnungsfall mit Kinderwagen, Rollator, Rollstuhl)

e kontrastreiches Umfeld fir stark Sehbehinderte und weiterhin taktile Orientierungsmaog-
lichkeiten fur Blinde mit Langstock

26 Seit Dezember 2014 ist ein neuer Praventions-Gesetzentwurf im Bundestag in Diskussion, der Strukturen und Ziele
der gesundheitlichen Pravention regeln soll.
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Orientierung/ Sicherheit:

e Beleuchtung
e klare, einsichtige und durchgéngige Fihrung sowie erkennbare Eingangssituationen
e Uberquerungshilfen wie Zebrastreifen oder FuRgéngerampeln

Aufenthaltsqualitat:

e gestalterische Kontinuitat
e Banke (Ruheplatze)
e Beschattung

Verknupfungspunkte:

e  Zuganglichkeit des OPNV: z.B. sichere, moglichst direkte, bequeme und schnelle Er-
reichbarkeit

SPNV und OPNV

Das Eisenbahnnetz in Mecklenburg-Vorpommern umfasst ca. 1.700 km, welches zur Halfte
elektrifiziert ist. Davon werden ca. 1.500 km vom Personenverkehr genutzt, die Ubrige Strecke
ausschlieRlich vom Giterverkehr. In Mecklenburg-Vorpommern existieren derzeit 250 Zugangs-
stellen, die in unterschiedlichem Maf3e vom Personenverkehr bedient werden. Im SPNV werden
jahrlich 17,5 Millionen Zugkilometer gefahren und damit eine Verkehrsleistung von 750 Millionen
Personenkilometer erreicht. Ziel des Landes ist es, die Attraktivitat des Schienenverkehrs im
Personenverkehr zu steigern, um der Verlagerung von Verkehrsleistungen von der Schiene auf
die StralRe entgegenzuwirken. Aus diesem Grund mussen aus Sicht des Ministeriums fir Ener-
gie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern die Streckengeschwindig-
keiten bedarfsgerecht erhéht werden.

Der SPNV nimmt in den touristisch gepragten Regionen Mecklenburg-Vorpommerns eine wich-
tige Rolle ein, da hierriber groRe Teile des An- und Abreiseverkehrs abgewickelt werden und
daneben der SPNV auch fiir die Touristen vor Ort eine zentrale Rolle spielt, wofiir die Usedo-
mer Baderbahn beispielhaft genannt werden kann. Erwahnenswert ist hierfiir die bisher gute Er-
reichbarkeit der Kistengebiete mit dem Fernverkehr aus Richtung Hamburg und der Region
Rhein-Ruhr.

Abbildung 24: Nachfrage 2004 und 2010 fur ausgewéahlte SPNV-Strecken

Quelle: Landtag Mecklenburg-Vorpommern, Drucksache 6/1886, 03.06.2013

Die Nachfrage ist auf vielen SPNV-Strecken durch auffallende Unterschiede zwischen Sommer
und Herbst gepréagt, worin sich die touristische Bedeutung des Landes fir den Sommerurlaub
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widerspiegelt. Die geringe Siedlungsdichte und demografische Entwicklung bleibt nicht ohne
Auswirkungen auf die Nachfrage: Beispielweise werden fur die Verbindung Hansestadt Wismar
— Schwerin — Ludwigslust Fahrgastzahlen (befdrderte Personen pro Jahr als Jahresdurch-
schnittsmenge) in der H6he von 1.560.219 fir das Jahr 2004, und von 1.440.864 fir das Jahr
2010 genannt.27

Insgesamt ist fur die ostdeutschen Bundeslander und somit auch fur Mecklenburg-Vorpommern
auffallig, dass vielerorts keine abgestimmte Koordination von Bus und Bahn zu verzeichnen ist.
Trotz groRRer Angebotsdefizite in vielen Teilrdumen sind anderenorts Parallelverkehre von
Schiene und Bus vorhanden. Weitere Aspekte, die in diesem Zusammenhang anzuftihren sind,
ist die Nichtnutzung der Bahn fiir den Schilerverkehr, infrastrukturelle Defizite, die sich bspw. in
der mangelnden raumlichen Verknlpfung der zentralen Omnibusbahnhéfe und Bahnhof mani-
festieren. In Stadten wie bspw. Malchow, Parchim und Liibz28 liegen diese sehr weit auseinan-
der, wodurch eine betriebliche Verknipfung von Bus und Schiene faktisch nicht mdglich ist.

Fur weitere konzeptionelle Planungen sind vor allem die potenziellen Verknipfungspunkte, die
als zentrale Mobilitatsdrehscheiben fungieren kénnen, von Bedeutung. An diesen Punkten sind
somit nicht nur OPNV und SPNV miteinander zu verkniipfen, sondern auch die weiteren Mobili-
tatsangebote, wie sie im Verlauf dieser Grundlagenexpertise vorgestellt werden. Vor dem Hin-
tergrund des heutigen Angebots sind es vor allem die Stadte bzw. Stationen Hagenow Land,
Ludwigslust, Schwerin, Bad Kleinen, Rostock, Neustrelitz, Stralsund, Ziissow und Pasewalk, die
aufgrund ihrer Lage im Schienennetz eine wichtige ,Scharnierfunktion“ einnehmen. Vor dem
Hintergrund eines etwaigen integralen Taktfahrplans (vgl. Kapitel 9.1) kommt diesen Standorten
eine besondere Bedeutung zu.

Es gibt einen sehr groBen Qualitatssprung im OPNV-Angebot zwischen den urbanen Zentren
und den kleinen, landlichen Gemeinden. Das Angebot im OPNV ist in den Randzeiten sowie am
Wochenende in Mecklenburg-Vorpommern in der Flache stark ausgediinnt. Dies ist ein Resultat
demografischer Schrumpfungs- und Alterungsprozesse, die zu schwindenden Benutzerzahlen
und somit zu einem unrentablen Betrieb der Mobilitdtsangebote fihren und fuhrten. Dieses hat
vor allem den landlichen Raum stark beeintrachtigt, weshalb entsprechende Anpassungspla-
nungen in der jungeren Vergangenheit die Konsequenz sein mussten.

6.3 Erreichbarkeitsanalyse

Die folgenden Kapitel fassen die Ergebnisse der Studie ,Analyse der Erreichbarkeit der Zentra-
len Orte in Mecklenburg-Vorpommern* (Schwarze / Spiekermann 2013) zusammen, die als Ba-
sis fur den LEP 2015 entwickelt wurde. Vor dem Hintergrund des Schwerpunkts dieses Gutach-
tens steht hierbei die Erreichbarkeitsbetrachtung mit dem OPNV im Vordergrund. Erganzt wird
diese durch die Aspekte Erreichbarkeit mit dem Fahrrad bzw. mit dem Pedelec und der Erreich-
barkeit bei verkniipfter Nutzung von Fahrrad bzw. Pedelec mit dem OPNV. Der Analyse liegt
das tatsachliche OPNV-Angebot zugrunde. Die verbesserten Erreichbarkeiten zu realisieren,
die sich durch die Kombination von OPNV mit Pedelec und Fahrrad ergeben, setzt die Verfiig-
barkeit eines solchen Verkehrsmittels voraus, aber auch die gesundheitliche Konstitution, die-
ses zu nutzen.

Eine Fokussierung in diesem Kapitel erfolgt vor dem Hintergrund folgender Aussagen:

27 Landtag Mecklenburg-Vorpommern, Drucksache 6/1886, 03.06.2013

28 die hier ab Dezember 2014 vorgesehene Einstellung des SPNV wird bis auf weiteres mit verringertem Angebot ei-
genwirtschaftlich weiterbetrieben
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e Die Einwohner des Landes kénnen von ihrem Wohnstandort das nachste Grundzent-
rum mit dem Pkw in aller Regel gut erreichen, wenn von einigen wenigen Randlagen
abgesehen wird. Es werden somit die ZielgroRen der RIN29 eingehalten, in ganzen Re-
gionen sogar erheblich unterschritten. Die Erreichbarkeit der Zentralen Orte mit dem
Pkw kann somit als gegeben angenommen werden.

e Dem OPNV fillt eine besondere Bedeutung zu, da dieser fir altere Menschen oftmals
die einzige mdgliche Form einer selbstbestimmte Mobilitat darstellt, wenn langere Dis-
tanzen Uberwunden werden missen. Dies begriindet sich aus der Tatsache, dass gro-
Re Teile der (landlichen) Bevdlkerung von den Effekten der Altersarmut betroffen sein
werden, was sich bspw. auf die direkte Verfligbarkeit eines eigenen Pkws auswirkt. Die
Studie Mobilitat in Deutschland 2008 (MiD 2008) zeigt, dass Uber 60 Prozent der Haus-
halte mit dem geringsten monatlichen Nettoeinkommen, hierzu sind insbesondere die
Haushalte der alteren Menschen hinzuzurechnen, keinen Pkw besitzen (Follmer / Brand
2010, S. 19)

e Besonders fiir Hochbetagte hat der OPNV einen besonderen Stellenwert, da sich mit
zunehmendem Alter in der Regel die Fahigkeiten verringern, mit dem Fahrrad und auch
mit dem MIV Wege von mittlerer Distanz zu bewaltigen (vgl. Kapitel 2.2.3)

Innerhalb des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern ist ein deutlicher Qualitatsunterschied
im OV-Angebot erkennbar. Aus diesem Grund ist es besonders wichtig, die Bereiche aufzuzei-
gen, die einer groRen Angebotsschwankung unterliegen. Generell besteht eine grol3e Diskre-
panz zwischen den landlichen und den urbanen Raumen, zwischen Werktagen und Wochen-
enden sowie zu den verschiedenen Uhrzeiten innerhalb eines Tagesganges. Vor allem der
Schilerverkehr tragt wesentlich dazu bei, dass die landlichen Regionen tberhaupt an das OV-
Netz angebunden sind. Im Folgenden wird der landliche Raum naher beleuchtet. Die Analyse
gibt Aufschluss Uber die Verbindungsqualitat dieser Bereiche an Werk- und Wochenendtagen in
Bezug auf den OV, Fahrrad-/Pedelecverkehr sowie den kombinierten Verkehr.

Anzahl angebotener Fahrten pro Tag

Die Stadtverkehre in den urbanen Zentren Mecklenburg-Vorpommerns weisen eine ausrei-
chend hohe Anzahl von Fahrten pro Tag auf. Dies gilt Ubergreifend fir die gesamte Woche. An
Wochenenden und Tagesrandzeiten sind diese Angebote zwar ausgedinnt, weisen aber kei-
nen prioritdren Handlungsbedarf auf. Verlagert man den Blick auf das Umland der Stadte oder
den landlichen Raum, schwindet die Anzahl der angebotenen Fahrten pro Tag deutlich. Einzig
die Uberregionalen Verkehre zwischen den Stadten weisen eine ausreichende Angebotsdichte
auf. Im landlichen Raum fallt das Angebot haufig auf deutlich unter 6 Fahrten pro Tag ab. An
Wochenenden werden diese Gebiete oft gar nicht bedient. Innerhalb eines Wochentages wer-
den viele Streckenabschnitte lediglich durch den Schulverkehr zu den entsprechenden Tages-
zeiten bedient. In den Zwischenzeiten werden viele Gebiete im landlichen Raum gar nicht be-
dient.

Erreichbarkeit zentraler Orte aus der Flache mit dem OV

Fur Bewohner des landlichen Raumes ist es von grof3er Bedeutung, einen guten Anschluss an
den nachstgelegenen zentralen Ort vorzufinden, da viele Ortschaften und Ortsteile keinerlei Inf-
rastruktur zur Versorgung mit Gltern des téaglichen Bedarfs aufweisen. Auf ausgewahlten Ach-
sen sind hierfur im OPNV attraktive Reisezeiten messbar. Dies gilt bspw. fur den Korridor
Grabow — Ludwigslust — Neustadt-Glewe — Parchim — Libz — Plau am See. Diese glnstigen
Verhéltnisse beziehen sich jedoch fast ausschliel3lich auf einen Radius von ein bis zwei Kilome-

29 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen 2008: Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN).
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ter um das Stadtzentrum der genannten Orte und auf den unmittelbaren Linienweg entlang ei-
nes Korridors. Abseits dieser Korridore missen Anfahrtszeiten von 60 Minuten und mehr im
OPNV fiir das Erreichen von zentralen Orten in Kauf genommen werden. Grundsétzlich gilt,
dass mit steigender Entfernung zu einem zentralen Ort langere Anfahrtszeiten anfallen: je ent-
fernter die Wohnlage von einem starken OPNV-Korridor, desto schlechter ist die Erreichbarkeit
eines zentralen Ortes.

Abbildung 25: OV-Reisezeiten aus der Flache zum néchsten zentralen Ort werktags

Quelle: Schwarze / Spiekermann 2013, S. 5

An Wochenenden ist das OPNV-Angebot spiirbar ausgediinnt bzw. fiir viele landliche Gemein-
den in der Flache nicht existent. Viele Teile Mecklenburg-Vorpommerns missen dann eine Rei-
sezeit von 90 Minuten und mehr in Kauf nehmen, um den nachsten zentralen Ort mittels OV er-
reichen zu kdnnen. Ca. 15 Prozent der Bevolkerung benétigen dazu mehr als 120 Minuten oder
haben gar keine Mdglichkeit, eine Reise mit Hilfe des OPNV in den nachstgelegenen zentralen
Ort zu realisieren.
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Abbildung 26: OV-Reisezeiten aus der Flache zum néchsten zentralen Ort samstags

Quelle: Schwarze / Spiekermann 2013, S. 5
Erreichbarkeit von Mittelzentren aus der Flache mit dem OV

Die Erreichbarkeit eines Mittelzentrums ist fur die meisten Bewohner der Gebiete Mecklenburg-
Vorpommerns, die nicht weiter als 20 Kilometer von diesem entfernt liegen, in bis zu 45 Minuten
realisierbar. Diese Angabe bezieht sich jedoch nur auf die Tage Montag bis Freitag. An Wo-
chenenden zeigt sich, dass das Angebot deutlich ausgediinnt ist. Viele Teile der Bevolkerung,
die abseits eines OPNV-Korridors zweier Mittelzentren leben, miissen eine Anfahrt von mehr
als 120 Minuten in Kauf nehmen. Fur viele landliche Raume wird keine Bedienung am Wochen-
ende angeboten und es existiert somit keine Méglichkeit, mit dem OPNV in das nachstgelegene
Mittelzentrum zu reisen. Im Gegensatz zu der Erreichbarkeit von zentralen Orten, ist die Reise
in ein Mittelzentrum mit dem OPNV als noch schwieriger zu bewerten, was sich durch die gerin-
gere Anzahl und die rdumliche Verteilung der Mittelzentren in Mecklenburg Vorpommern erkla-
ren lasst.

Erreichbarkeit von Oberzentren aus der Flache mit dem OV

Die Erreichbarkeit von Oberzentren mit dem OV ist fiir ein diinn besiedeltes Land als weitge-
hend gegeben anzusehen. Die Halfte der Bevdlkerung Mecklenburg-Vorpommerns kann wéh-
rend der Woche mit dem OPNV das nachste Oberzentrum innerhalb eines Zeitraums von bis zu
45 Minuten erreichen. 85 Prozent der Bevdlkerung erreichen das nachste Oberzentrum inner-
halb von 90 Minuten. Insgesamt ist eine flachenhafte ErschlieBung gewahrleistet. An Wochen-
enden wird das Fahrtenangebot zu den nachstgelegenen Oberzentren ausgedinnt. Rund 20
Prozent benétigen dazu mehr als 120 Minuten bzw. haben keine Mdglichkeit, das nachste
Oberzentrum mit Hilfe des OV zu erreichen.
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Abbildung 27: OV-Reisezeiten aus der Flache zum néchsten Oberzentrum samstags

Quelle: Schwarze / Spiekermann 2013, S. 6
Erreichbarkeit zentraler Orte aus der Flache mit dem Fahrrad

Im Gegensatz zur OPNV-ErschlieBung Mecklenburg-Vorpommerns, welche typischerweise li-
neare, auf die Mittel- und Oberzentren ausgerichtete Strukturen aufweist, ermdglicht das Fahr-
rad eine flachenhafte ErschlieBung der Gemeinden. Bei einer Entfernung von ca. zwei Kilome-
tern zum néchstgelegenen zentralen Ort, erreicht man diesen mit dem Fahrrad innerhalb von
ca. 15 Minuten. Dieser Zustand trifft auf ca. 50 Prozent der Bevodlkerung Mecklenburg-
Vorpommerns zu. Dahingegen erreichen ca. 95 Prozent der Bevolkerung den néchstgelegenen
zentralen Ort innerhalb von 60 Minuten mit dem Fahrrad. Besonders hervorzuheben sind diese
Ergebnisse bezogen auf die mangelnden Anbindung durch den OPNV am Wochenende und
der entsprechenden Kompensationswirkung die das Fahrrad austben kann. Allerdings ist ein-
schrankend festzuhalten, dass der OPNV dem Fahrrad in seiner allgemeinen Funktion tiberle-
gen ist, aufgrund der beschrénkten tberbriickbaren Distanzen mit dem Fahrrad, was insbeson-
dere mit Blick auf die alteren Menschen von hoher Bedeutung ist. Dadurch, dass mehr als ein
Viertel der Bevolkerung Mecklenburg-Vorpommerns téaglich das Fahrrad nutzt, muss dem Fahr-
rad als Verkehrsmittel deutlich Beachtung geschenkt werden.

Erreichbarkeit zentraler Orte aus der Flache mit dem Pedelec

Die ErschlieBungsfunktion, die das Fahrrad haben kann, gilt im erweiterten Rahmen fir das Pe-
delec. Aufgrund der hdheren Durchschnittsgeschwindigkeit des Pedelecs vergrof3ert sich der
Radius des Gebietes, aus welchem der nachstgelegene zentrale Ort erreicht werden kann, ge-
genuber dem Fahrrad. Mehr als die Halfte der Bewohner Mecklenburg-Vorpommerns kann den
nachstgelegenen zentralen Ort innerhalb von 15 Minuten mit dem Pedelec erreichen.
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Erreichbarkeit zentraler Orte aus der Flache mit kombiniertem Verkehr (Fahrrad/Pedelec
kombiniert mit OPNV)

Durch die Benutzung des Fahrrad/Pedelec in Kombination mit dem OPNV verbessert sich die
ErschlieBung in der Flache spurbar. Vor Allem die Zubringerfunktion, welche das Fahrrad oder
das Pedelec Ubernehmen kann, fuihrt dazu, dass eine grof3ere Anzahl von Fahrtenangeboten in
den nachstgelegenen zentralen Ort wahrgenommen werden kdnnen. Mit der Kombination aus
Fahrrad und OPNV, kénnen ca. 70 Prozent der Bevdlkerung innerhalb von 20 Minuten und
mehr als 99 Prozent innerhalb von 45 Minuten den ndchsten zentralen Ort erreichen. Durch die
Kombination aus Pedelec und OV kann dies aufgrund der héheren Durchschnittsgeschwindig-
keit sogar noch verbessert werden. Mit dieser Kombination kénnten 74 Prozent der Bevdlkerung
innerhalb von 20 Minuten den néchstgelegenen zentralen Ort erreichen, 95 Prozent innerhalb
von 30 Minuten.

6.4 Erreichbarkeit am Beispiel medizinischer Einrichtungen: Vergleich von MIV und
OPNV

Zur Verdeutlichung der Erreichbarkeitsunterschiede zwischen MIV und OPNV kann das Beispiel
der medizinischen Einrichtungen angefuhrt werden. Hierzu wird im Folgenden auf die Ergebnis-
se der Grundlagenexpertise ,Alter und Gesundheit/Pflege* Universitat Greifswald, Universitats-
medizin Greifswald, Hochschule Neubrandenburg, Fassung 07.10.2014 zuriickgegriffen, die
ebenfalls fiir die Enquéte- Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-Vorpommern* erarbeitet
wurde. In der folgenden Abbildung ist auf der linken Seite die Erreichbarkeit von Allgemeinme-
dizinern in Mecklenburg-Vorpommern dargestellt. Die hier dargestellte Farbskala variiert zwi-
schen Werten von 15 Minuten und weniger (grinliche Farbténe) und bis zu 25 Minuten und
mehr (roter Farbton)fir die die einfache Hinfahrt. Dabei ist abzulesen, dass in Mecklenburg-
Vorpommern die Allgemeinmediziner nur aus sehr wenigen Randbereichen schlecht zu errei-
chen sind. Aus einem Grof3teil der Flache ist eine Erreichbarkeit von unter 15 Minuten mit dem
Pkw gegeben.

Abbildung 28: Erreichbarkeit Allgemeinmediziner M-V (Pkw) und Vorpommern-Greifswald (OPNV)

Quelle: Universitat Greifswald, Universitatsmedizin Greifswald, Hochschule Neubrandenburg 2014, S. 24 u. 26

Im Gegensatz dazu ist im rechten Teil der Abbildung die Erreichbarkeit der Allgemeinmediziner
im Landkreis Vorpommern-Greifswald mit dem OPNV dargestellt. Hierbei differenziert die Skala
jedoch im Stundenbereich und stellt die Gesamtfahrzeit dar (Hin- und Ruickfahrt). Besonders
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bedeutsam bei dieser Darstellung sind die roten Markierungen. Diese zeigen an, dass aus den
entsprechenden Teilbereichen keine Mdglichkeit gegeben ist, innerhalb eines Tages eine Hin-
und Ruckfahrt zu einem Allgemeinmediziner durchzufiihren. Durch die Abbildung wird dartber
hinaus aufféllig, dass mit dem OPNV nicht nur erhebliche Erreichbarkeitsprobleme in peripheren
Gebieten vorliegen, sondern auch fur Gebiete, die sich in der Nahe eines Oberzentrums befin-
den. Dies wird bspw. besonders deutlich an der roten Punktewolke nérdlich von Greifswald.

6.5 Bewertung der Erreichbarkeiten aus Sicht der Gutachter

Wie schon in Kap. 2.2.3 erlautert ist die Gruppe der Alteren sehr inhomogen, beispielsweise
zwischen der Welt der ,jungen Alten* ohne Einschrankung ihrer Pkw-Mobilitdt und Hochbetag-
ten mit gravierenden korperlichen Einschrankungen und einem sehr reduzierten personlichen
Umfeld. Auch wenn die zweite Gruppe zahlenm&Rig nicht so dominant ist, werden bei ihr die
Probleme und Handlungserfordernisse einer alternden Gesellschaft besonders deutlich. Dies ist
auch als langerfristige perstnliche Perspektive fir die einzelnen ,jungen Alten* und diejenigen,
die derzeit im mittleren Alter sind, von Bedeutung.

Vor dem Hintergrund des Mobilitatsverhaltens mit Gewichtung auf die Alteren mit Mobilitatsein-
schrankung wird die Erreichbarkeit wie folgt bewertet:

e Mobile dltere Menschen sind in Mecklenburg-Vorpommern vor dem Hintergrund des gut
ausgebauten Stralennetzes, der Mdglichkeit, in der Regel Pkw-Fahrten als Fahrer oder
Mitfahrer realisieren zu kénnen und der Mdéglichkeit, kiirzere bis mittlere Distanzen mit
dem Fahrrad bewaltigen zu kdnnen, nur wenigen Einschrankungen ausgesetzt. Feh-
lende Angebote im Nahraum werden durch langere Pkw-Fahrten kompensiert. Zu be-
achten bleibt die Situation der Gruppe der heute noch mobilen alteren Menschen, die
aus verschiedenen Grunden zukinftig nicht mehr die Mdglichkeit haben kénnten, Pkw-
Fahrten zu realisieren (gesundheitliche Beeintrachtigungen, sinkende Alterseinkom-
men, steigende Kosten fur Pkw-Mobilitat).

e Hochbetagte bzw. &ltere Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sind, aufgrund ihrer
individuellen Einschrankungen und der dadurch fehlenden Mdglichkeit auf Pkw oder
Fahrrad als Selbstfahrer zuriickgreifen zu kénnen, auf den OPNV angewiesen. Das
teilweise rudimentére oder zu bestimmten Zeiten nicht vorhandene Angebot im OPNV
schneidet diese Personengruppe, vor allem in landlichen und peripheren Gebieten, von
Angeboten des taglichen Bedarfs sowie einer damit verbundenen sozialen Teilhabe ab.

e Die Haltestellendichte ist ein kritisches Qualitatsmerkmal. Eine betrieblich glinstige ge-
ringe Haltestellendichte geht auf Kosten langerer FuRwege vom Wohnstandort zur Hal-
testelle. Dies stellt gerade bei alteren Menschen ein dominantes Zugangshemmnis zum
OPNV dar und ist in vielen Fallen in der Nahverkehrsplanung bei der Standarddefinition
zumutbarer FuRBweglangen ein strittiger Zielkonflikt — je nach der Artikulation durch alte-
re Menschen und ihre Interessenvertretung bzw. nach Orientierung der Verkehrspla-
nung an den veranderten Anforderungen einer alternden Gesellschaft. Denn lange Zu-
gangswege stellen schliellich eine eigenstandige Mobilitatssicherung in Frage, bis hin
zum Mobilitatsverzicht (soziale Exklusion).

e Zumindest fur einen Teil der alten Menschen stellt das Fahrrad fir den Weg von Zu-
hause zur Haltestelle eine Losung dar. Ein weiter Weg vom ZOB als Ausstiegshaltestel-
le zum Arztehaus ist damit aber noch nicht gelést. Durch die Benutzung des Fahr-
rad/Pedelec in Kombination mit dem OV verbessert sich zugleich (aus Betreibersicht)
der Einzugsbereich der Haltestelle in der Flache spurbar. Vor allem die Zubringerfunkti-
on, welche das Fahrrad oder das Pedelec ubernehmen kann, fuhrt dazu, dass eine
groRere Anzahl von Fahrtenangeboten in den nachstgelegenen zentralen Ort wahrge-
nommen werden kann.
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Durch die Kombination aus Pedelec und OV kann aufgrund des geringeren Kraftauf-
wands (bzw. fir andere Fahrgastgruppen der héheren Durchschnittsgeschwindigkeit)
der Zugang sogar noch deutlich verbessert werden. Die Nutzung dieser Option setzt je-
doch die Verfugbarkeit eines Pedelecs voraus, wie auch die notwendige gesundheitli-
che Konstitution, in vielen Fallen als Einstieg auch ein Training fuir sicheres Fahren.

In Stadten ist gegenwartig ein Wertewandel zu beachten, in dem das Auto insbesonde-
re bei jingeren Menschen seine Funktion als Statussymbol verliert und verschiedene
Verkehrsmittel im Alltag genutzt werden. Ob sich ein solcher Wertewandel auch im
landlichen Raum einstellen wird und zukiinftige Generationen &lterer Menschen erfasst,
ist offen.



7. Analyse-Dossier ,Lupenregionen®

Fiur die detaillierte Analyse und konkrete Handlungsempfehlungen wurden als reprasentative
Teilrdume (im Folgenden als ,Lupenregionen” bezeichnet) die Landkreise Ludwigslust-Parchim
(LUP) und Vorpommern-Greifwald (VG) ausgewahlt. Diese Lupenregionen bilden jeweils unter-
schiedliche Raumstrukturen bzw. Gebietskulissen ab, beispielsweis die Unterschiede zwischen
dem dstlichen und dem westlichen Landesteil Mecklenburg-Vorpommerns.

7.1 Lupenregion Ludwigslust-Parchim

Der Landkreis Ludwigslust-Parchim liegt im siidwestlichen Bereich Mecklenburg-Vorpommerns
und hat 212.373 Einwohner (Stand: 31.12.2012) sowie eine Flache von 4.752 km2. Der Land-
kreis entstand im Jahr 2011 im Zuge der Gebietsreform in Mecklenburg-Vorpommern aus den
vormals eigenstandigen Kreisen Ludwigslust und Parchim. Mit 44,7 EW/kmz2 ist es der Landkreis
mit einer der dinnsten Besiedlungsdichten in der Bundesrepublik Deutschland und der am
dinnsten besiedelte Landkreis in Mecklenburg-Vorpommern. Ludwigslust-Parchim ist regional-
planerisch somit der Kategorie ,landlicher Raum* zugeordnet. Im Norden grenzt Ludwigslust-
Parchim an die Landkreise Nordwestmecklenburg und Rostock sowie die Landeshauptstadt
Schwerin. Die westliche Grenze bilden die Ubergange zu den Bundesléandern Schleswig-
Holstein und Niedersachsen, der stidliche Bereich grenzt an Brandenburg. Die 6stliche Grenze
bildet der Landkreis Mecklenburgische Seenplatte. Innerhalb der Lupenregion befinden sich
drei Mittelzentren: Hagenow, Ludwigslust und Parchim.

7.1.1 Bevodlkerung
Bevdlkerungsentwicklung

Zwischen 2004 und 2012 hat der Landkreis Ludwigslust-Parchim ca. neun Prozent seiner Be-
volkerung verloren und weist im Vergleich mit dem gesamten Bundesland Mecklenburg-
Vorpommern Uberdurchschnittlich hohe Abwanderungstendenzen auf. Innerhalb dieser Lupen-
region verzeichnete jedoch der Raum Ludwigslust in dieser Zeit eine geringere Bevolkerungs-
abnahme als der Teilraum Parchim.

Fur Ludwigslust ist festzuhalten, dass in den nérdlichen Gemeinden die abnehmende Bevdlke-
rungsentwicklung, bedingt durch die Nédhe zur Landeshauptstadt Schwerin, moderat verlief. Im
Westen des Gebietes sind einige Gemeinden zu finden, die von der unmittelbaren Nahe zu
Niedersachsen profitieren und eine Zunahme der Einwohner aufweisen.

Die Bevdlkerungsentwicklung im Gebiet Parchim verlief in den vergangenen Jahren deutlich
rucklaufig. Dies ist vor allem der Lage geschuldet. Das Gebiet Parchim kann nicht, wie andere
Gebiete, von der Nahe zu Hamburg, Schleswig-Holstein und Niedersachsen profitieren, son-
dern grenzt selbst an strukturschwache Gebiete, wie den Landkreis Rostock oder den Landkreis
Prignitz (Brandenburg). Von daher ist der massive Einwohnerriickgang fast flaichendeckend im
gesamten Gebiet zu verzeichnen. Lediglich in den nordwestlich gelegenen Gemeinden des Ge-
bietes, nahe der Landeshauptstadt Schwerin sowie in und um die Kreisstadt Parchim, fallen die
Einwohnerverluste geringer aus™.

Die Entwicklung innerhalb der Teilrdume variiert in ihren extremsten Auspréagungen zwischen
einer Bevolkerungszunahme von 30 Prozent auf der einen Seite, bis hin zu einer Bevolke-

30 Vgl. Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg, Teil B: Landkreis Ludwigslust-Parchim. S. 11 ff.

77



rungsabnahme von 25 Prozent auf der anderen Seite. Besonders stark ausgepragte Abwande-
rungstendenzen weist der sudliche und norddstliche Teil des Raums Parchim auf, wahrend ein-
zelne Gemeinden nordwestlich der Stadt Parchim hingegen leichte Wachstumstendenzen auf-
weisen. Sudwestlich der Stadt Ludwigslust sowie im sidlichen Bereich des Landkreises Lud-
wigslust-Parchim sind ebenfalls starke Bevdlkerungsverluste zu verzeichnen, wahrend der
westliche Bereich im Landkreis Ludwigslust-Parchim aufgrund seiner raumlichen Nahe zu Nie-
dersachen und der Metropolregion Hamburg Wachstumstendenzen aufweist.

Auch in Zukunft wird die Tendenz einer Bevolkerungsabnahme in den Amtern des Landkreises
Ludwigslust-Parchim Bestand haben, was insgesamt zu einer weiteren Ausdinnung dieses
Raumes fuhren wird, auch wenn sich die Schrumpfungstendenzen in abgeschwachter Form
auspragen werden. Nichtsdestotrotz wird zwischen 2010 und 2030 abermals ein Bevolkerungs-
rickgang von ca. 6.500 Menschen fur den Teilraum Parchim vorhergesagt, was hier einem er-
neuten Verlust von 13 Prozent entspricht. Es missen vor allem die Bereiche am stidlichen und
Ostlichen Grenzverlauf der Region Westmecklenburg mit Uberdurchschnittlich hohen Bevélke-
rungsverlusten rechnen.

Bevolkerungsstruktur

Entsprechend der demografischen Entwicklung in Ludwigslust-Parchim stellt sich die Bevdlke-
rungsstruktur dar. Der Landkreis weist eine der &ltesten Bevolkerungen im ganzen Bundesland
auf. Zwischen 2000 und 2011 ist die jingere Bevolkerung (Altersgruppe bis unter 40 Jahre) um
ca. ein Drittel zurlickgegangen, wahrend die Altersgruppe zwischen 40 und 60 Jahren um 16
Prozent gewachsen ist*!. Ein bemerkenswerter Anstieg hat sich im gleichen Zeitraum bei den
alteren Menschen ab 75 Jahren vollzogen. Absolut ist diese Gruppe von 12.100 Personen auf
20.600 Personen angestiegen, was einer prozentualen Zunahme von 41,3 Prozent entspricht.
Grol3e Teile der jungeren Bevdlkerung verlassen vor allem die landlichen Gemeinden in Rich-
tung Arbeits- und Ausbildungsschwerpunkte, die oftmals auRerhalb der Region liegen. Das Feh-
len dieser Bevolkerungsgruppe und das damit verbundene Ausbleiben von Geburten ist die Ur-
sache der anhaltenden und starken Alterung dieser peripher gelegenen Raume. Eine beson-
ders starke Alterung der Bevdlkerung missen die siiddstlich gelegenen Gebiete in Ludwigslust-
Parchim verkraften. Eine weitere stark vom Alterungsprozess betroffene Siedlungsstruktur ist
der suburbane Raum, welcher schwerpunktmafig in den 1990er Jahren entstanden ist. Orte die
zentraler gelegen sind, insbesondere die Mittelzentren im Untersuchungsgebiet, sind dahinge-
gen weniger von Bevolkerungsschwund und Uberalterung gekennzeichnet®.

Tabelle 6: Altersstruktur der Bevolkerung in der Lupenregion Ludwigslust-Parchim

Altersgruppe Anteil an Gesamtbevdlkerung in % Anzahl
Unter 18 14,0 29.850
18 —unter 30 12,3 26.480
30 — unter 50 28,2 60.490
50 —unter 65 24,6 52.720
65 und alter 20,9 44.830

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2013

31 ISG Institut fir Sozialforschung und Gesellschaftspolitik GmbH 2013: Pflegesozialplanung im Landkreis Ludwigslust-
Parchim. S. 9-10

32 Regionaler Planungsverband Westmecklenburg 2013: Dem Wandel begegnen, die Zukunft gestalten.
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Abbildung 29: Altersstruktur der Bevolkerung in der Lupenregion Ludwigslust-Parchim

Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2013
Raumliche Verteilung der Bevélkerung

Die Siedlungsstruktur des Untersuchungsgebietes ist durch einen hohen Anteil kleiner Siedlun-
gen gekennzeichnet, wobei ein gleichmaRiges Siedlungsnetz mit einer ausgewogenen raumli-
chen Verteilung von Stadten und Landgemeinden vorliegt. Trotz diverser Gebietsreformen und
den daraus entstandenen Gemeindefusionen, weisen viele Gemeinden im Landkreis Ludwigs-
lust-Parchim weniger als 500 Einwohner. Es gibt lediglich vier Stéadte mit mehr als 10.000 Ein-
wohnern im Landkreis (Boizenburg, Hagenow, Ludwigslust und Parchim).

7.1.2 Verkehrssysteme und Mobilitdtsangebote in Ludwigslust-Parchim
StralBennetz

Durch die Lupenregion Ludwigslust verlaufen die A14 (Dreieck Schwerin — Schwerin — Kreuz
Wismar) in Nord-Sid-Richtung und die A24 (Hamburg — Landesgrenze Schleswig-
Holstein/Mecklenburg-Vorpommern — Wittenburg — Kreuz Schwerin — Parchim — Landesgrenze
Mecklenburg-Vorpommern/Brandenburg — Berliner Ring), in Ost-West-Richtung. Die Al14 erflillt
hauptsachlich eine Verbindungsfunktion zwischen der A20 und der A24. Zusammen mit den
BundesstralRen (hier wurde vor allem im Bereich der Kistenregionen neu gebaut) bildet dieser
Teil der StraReninfrastruktur heute das Rickgrat des Stral3enverkehrssystems in Mecklenburg-
Vorpommern. Die Bundesfernstraeninfrastruktur befindet sich in einem guten bis sehr guten
Zustand, was mit kleineren Abstrichen auch auf die LandstraBen zutrifft. Die Kreisstra3en wei-
sen hingegen vielerorts deutliche Defizite auf, was in zweierlei Hinsicht als kritisch zu bewerten
ist. Die Kreisstral3en stellen vielerorts sowohl die Verbindung zum uberértlichen Netz, als auch
die Basis fur den nachbarértlichen Verkehr dar. Bezogen auf den Zustand lassen sich die kom-
munalen StraBen nur schwer allgemeingtltig bewerten, da hier die gesamte Bandbreite von
modernen, bis zu sehr baufalligen StralRen bzw. StralRenabschnitten vorgefunden werden kann.
Dennoch kann zusammenfassend festgehalten werden, dass die innerdrtlichen Kommunalstra-
Ren einen befriedigenden oder besseren Zustand aufweisen und somit kein generelles bzw.
prioritdres Handlungsfeld im Hinblick auf die Mobilitat alterer Menschen darstellen. In der Regel
haben die innerortlichen StralRen einen bitumindse Oberflache oder Kopfsteinpflaster. Die zent-
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ralen Durchgangsstral3en sind fast immer mit separatem Gehweg, zum Teil mit Radwegen aus-
gestattet. Die Fu3- und Radwege enden fast immer am Ortsausgang.

Abbildung 30: Beispiele fur Kommunalstral3en

Quelle: plan:mobil

Die an die innerdrtlichen anschlieBenden Ortsverbindungsstraflen sind haufig am Rand unbe-
festigt und ausgefahren. Hier zeigt sich oftmals ein sehr abrupter Unterschied in Material und
Qualitat der StraBen. Die Bandbreite reicht von guten bis zu maroden StrafRen, wobei die mit
Méngeln behafteten Verbindungen dominieren. Die Verbindungsstraf3en zwischen Orten weisen
zum Teil Schaden in Form von Schlagléchern auf, die zu einer Unsicherheit und damit bei auto-
und fahrradfahrenden &lteren Menschen fiihren kdnnen und somit ein Sicherheitsrisiko darstel-
len. Altere Menschen haben dazu haufig Probleme die Breite ihres Fahrzeugs richtig einzu-
schéatzen, wobei vielerorts Begegnungen von Fahrzeugen auch nur eingeschrankt méglich sind.
Einige StralRen werden von Alleen gesdumt. Der auftretende Lichtwechsel kann nicht nur fir &l-
tere Menschen problematisch im Erkennen von Hindernissen sein. Die Beispielfotos verdeutli-
chen Problemsituationen, insbesondere auf den Kreisstrafl3en.

Abbildung 31: Beispiele fir Kreis- bzw. VerbindungsstralZen

Quelle: plan:mobil

Auch auf StraBen von Ortsteilen zum Hauptort treten zum Teil erschwerte Bedingungen auf.
Aufgrund der individuell unterschiedlichen Situationen der StraRenqualitat und der Netzverbin-
dung innerhalb der Lupenregion, werden diese innerhalb der Betrachtung von Einzelrelationen
genauer untersucht und dargestellt.

Prinzipiell ist festzuhalten, dass der Zugang zum uberdrtlichen Stral3ennetz durch das Netz der
Verbindungsstralen auch aus Perspektive dlterer Menschen in der Lupenregion Ludwigslust-
Parchim als gut einzustufen ist, sofern sie auf einen Pkw zurlickgreifen kénnen. Aufgrund des
dichten Netzes von ErschlieBungsstralRen und der stetigen Verkniipfung zwischen Bundesstra-
Ben und Autobahnen, ist der nachste Autobahnanschluss selten weiter als 25 Kilometer ent-
fernt, wodurch auch die Oberzentren schnell erreichbar sind.
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Der Zugang zum uberdrtlichen Stral3ennetz in der Lupenregion Ludwigslust-Parchim ist auch fur
die altere Bevolkerung als gut einzustufen, sofern sie auf einen eigenen Pkw zurtickgreifen
kénnen. Aufgrund des dichten Netzes von ErschlieRungsstraf3en und der stetigen Verknipfung
zwischen BundesstraBen und Autobahnen, ist der ndchstgelegene Autobahnanschluss selten
weiter als 25 Kilometer entfernt.

Radverkehr

Westmecklenburg hat ein eigenes regionales Radwegekonzept aufgestellt (vgl. Regionaler Pla-
nungsverband Westmecklenburg 2009). Ziel des Konzeptes ist es, eine regional Gbergreifende
Wegweisung, Streckenfiihrung und andere einheitliche Standards fir den Radverkehr umzuset-
zen. Zusatzlich soll ein Strecken- und Infrastrukturausbau vor allem bei Fern- und Rundstrecken
vorgenommen werden. Des Weiteren werden die Vermarktung und allgemeine Serviceangebo-
te regional koordiniert. Innerhalb des Konzeptes liegt der Schwerpunkt auf den Aspekten Rad-
wandern, Radfernwege und bedeutsame Radtouren. Das Handlungsfeld Radverkehr und All-
tagsmobilitat findet somit nur wenig Berlicksichtigung.

Die Situation des Radverkehrs in Ludwiglust-Parchim deckt sich mit den in den vorangegange-
nen Kapiteln getroffenen Aussagen. Somit kann zusammenfassend festgehalten werden:

e Das Radfahren spielt fur die Nahmobilitat &lterer Menschen eine bedeutende Rolle und
wird bis ins hohe Alter praktiziert, so es der Gesundheitszustand zul&sst.

e Innerhalb der Kommunen sind teilweise separate Radverkehrsinfrastrukturen an den
HauptstraRen vorhanden, deren Zustand befriedigend oder besser ist. Im untergeordne-
ten Netz wird auf der StraRe Rad gefahren. An den Ortsausgéangen findet dann oftmals
ein infrastruktureller Bruch statt, da die Verbindungsstral3en keinerlei Abmarkierungen
oder separate Infrastrukturen fur Rad- und Ful3verkehr aufweisen.

e Im Sinne einer Nachbarortsmobilitét ist das Radfahren auf den orts- bzw. ortsteilverbin-
denden StraBen mit deutlichen Einschrankungen behaftet. Die Distanz, der Zustand der
Infrastruktur und begrenzte StraRenbreite stellen die zentralen, einschrankenden As-
pekte dar. Dort wo ein forst- oder landwirtschaftliches Wegenetz vorhanden ist, wird
dieses als Ausweichmdglichkeit fir den Radverkehr genutzt und stellt damit auch eine
zufriedenstellende Alternative dar.

Abbildung 32: Zustand der Strafl3en fir den Radverkehr

Quelle: plan:mobil
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Abbildung 33: Fahrradverkehr in Ludwigslust-Parchim

Quelle: plan:mobil

In der Kompetenzstudie ,Mobil im Aktionsraum“ wurde unter anderem als Ergebnis festgehal-
ten, dass der Fahrradverkehr mit den vorhandenen OPNV-Angeboten verkniipft werden soll
(vgl. Bornkessel, Brohm & Markgraf 2013, Anlage 2-5). Dies deckt sich mit den Erkenntnissen
aus der Erreichbarkeitsuntersuchung, in der die ErschlieBungsfunktion des Fahrrades hervor-
gehoben wurde. Um fuBlaufig zu weit entfernte Haltestellen zu erreichen, stellt das Fahrrad o-
der auch das Pedelec einen Vorteil dar. Dazu missen jedoch zukiinftig sowohl attraktive Fahr-
radabstellplatze geschaffen, als auch barrierefreie Ein- und Umstiege ermaoglicht werden.

Festzuhalten bleibt, dass keine allgemeingultigen Erkenntnisse und Aussagen fur kleinrAumige
Relationen und das Alltagsnetz abgeleitet bzw. getroffen werden kénnen. Es liegen unter ande-
rem regional unterschiedliche Verkehrsfihrungen, Zustédnde und Oberflachen der Radver-
kehrswege vor. Somit mussen beispielhafte Relationen in der Lupenregion detailliert betrachtet
werden, um hieraus Erkenntnisse fir den Gesamtraum ableiten zu kdnnen.

Schienenpersonennahverkehr

Das Schienennetz im Verkehrsraum Westmecklenburg weist eine sternférmig auf das Ober-
zentrum Schwerin zulaufende Struktur auf, verbindet die wichtigsten zentralen Orte in der Regi-
on miteinander und sichert die Verknlipfung zu den Nachbarregionen. Fir den Landkreis sind
folgende Schienenverkehrsachsen von Bedeutung:

e Eine von Rostock und Wismar kommende Nord-Siid-Achse verbindet die Landeshaupt-
stadt Schwerin mit Ludwigslust und bindet den Nahverkehrsraum an den Grof3raum
Berlin/Brandenburg an.

e Eine von Rostock und Bitzow kommende Nordost-Sudwest-Achse verbindet Schwerin
mit Hagenow sowie Boizenburg und bindet den Nahverkehrsraum an den Grofraum
Hamburg an.

e Eine West-Ost-Achse zwischen Rehna, Gadebusch, Schwerin, Crivitz und Parchim be-
sitzt regionale Bedeutung flr die Anbindung von Schwerin an sein Umland.

e Eine weitere Achse in West-Ost-Richtung erschlie3t den Landkreis Ludwigslust-
Parchim und verbindet ihn mit dem sidlichen Vorpommern (Hagenow - Ludwigslust —
Parchim — Liibz — Karow — Waren (Miiritz) — Neustrelitz)**.

33 Einstellung des Betriebs zwischen Malchow und Parchim ab Dezember 2014. Aktuell wird durch die Hanseatische
Eisenbahn (Privatbahn) als Ubergangslésung ein Fahrtenangebot auf eigenwirtschaftlicher Basis betrieben.
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Abbildung 34: Verkehrsangebot im SPNV

Quelle: Bornkessel, Brohm & Markgraf 2014, S. 21

Der Zugang zum Schienenverkehr gestaltet sich innerhalb der Region sehr differenziert. Altere
Personen aus Ortschaften nahe einem Mittelzentrum kénnen teilweise ohne Umstieg den
nachstgelegenen Bahnhaltepunkt erreichen, was positiv zu werten ist. Alteren Menschen aus
landlichen Regionen bleibt dieser Zugang oftmals aufgrund mangelnder Verknipfung verwehrt
(vgl. Kapitel 6.2), dies gilt insbesondere am Wochenende. Fir den Anschluss an den Schienen-
verkehr muss aus der Flache heraus auf den PKW zuriickgegriffen werden. In vielen Fallen ist
dies jedoch nicht mdglich, aufgrund der Einschrankungen die aus Fuhrerschein-, Pkw-Besitz,
Pkw-Verfugbarkeit, Gesundheit, mangelnder Unterstiitzung durch Bekannte/Verwandte etc. re-
sultieren (vgl. Kapitel 2). Letztendlich spielt der SPNV eine untergeordnete Rolle bei der Be-
trachtung der alltaglichen Mobilitat alterer Menschen im Landkreis Ludwigslust-Parchim.

Der Zugang zum Schienenverkehr gestaltet sich innerhalb der Region sehr differenziert. Altere
Personen aus Ortschaften, welche nahe einem Mittelzentrum gelegen sind, kénnen teilweise
ohne Umstieg den nachsten Bahnhof erreichen. Dies ist als der beste Fall zu betrachten. Altere
Personen aus landlichen Regionen, welche am Wochenende Anschluss an den Fernverkehr er-
reichen wollen, missen auf den PKW zuriickgreifen. In vielen Fallen ist dies jedoch nicht mdg-
lich (Kein Fuhrerschein, Gesundheit I&sst es nicht zu, Altersarmut, keine Hilfe von Bekannten)

StraRengebundener OPNV

Fur den Landkreis Ludwigslust-Parchim gelten die in der Erreichbarkeitsuntersuchung getroffe-
nen Aussagen uneingeschréankt. Der Zugang zum OPNV gestaltet sich fiir viele Bereiche in der
Lupenregion Ludwigslust-Parchim als auferst schwierig. In l&andlich gepragten Orten und Orts-
teilen existiert haufig lediglich eine Bushaltestelle, welche den einzigen Zugang zum OPNV dar-
stellt. Aus den angeschlossenen Wohnbereichen kann der FuRweg zu einer Haltestelle mehr
als einen Kilometer betragen. Fur altere Personen mit eingeschrankter Mobilitat dauert dieser
Weg mehr als 20 Minuten. Unberticksichtigt bleiben dabei etwaige Pausen, welche jedoch hau-
fig aufgrund der korperlichen Konstitution notwendig werden. Hinzukommend muss erwahnt
werden, dass die Zuwegung zu den Haltestellen nicht immer barrierefrei ist, was das Mitfiihren
und Nutzen von Rollatoren und anderer Gehhilfen deutlich erschwert. Hierbei muss aber auch
erwahnt werden, dass durchaus auch vorbildliche Haltestellensituationen vorzufinden sind. In
der Regel gilt, je kleiner der Ort desto ungunstiger die Haltestelle fir altere Menschen mit Mobi-
litatseinschrankungen. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die Bandbreite der Hal-
testellensituationen im Landkreis.
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Abbildung 35: Haltestelleninfrastruktur Ludwigslust-Parchim

Quelle: plan:mobil

Bedeutender als die Ausstattung und die Zugénglichkeit der Haltestellen ist letztendlich das be-
grenzte Angebot im OPNV, wie es in der Betrachtung der Erreichbarkeit dargestellt ist. Die zent-
ralen Aspekte zum Angebot im straRengebundenen OPNV lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

e Das Angebot wird durch die Fahrten im Schilerverkehr bestimmt:

o0 Das Angebot wird durch friihe Abfahrtszeiten bestimmt und Ruckfahrten, die
sich nach den jeweiligen Schulschlusszeiten richten.

o0 Madogliche Ausstiegshaltstellen werden maRgeblich durch die auf die Schule
ausgerichtete Linienfihrung bestimmt. Entsprechendes gilt fur die Einstiegshal-
testelle auf der Ruckfahrt.

o0 In den Abendstunden, am Wochenende und der Ferienzeit liegt in aller Regel
kein Fahrtenangebot vor.

e Es werden nicht alle méglichen Relationen bedient, wodurch fast immer ein Umstieg am
Hauptort notwendig wird, falls dies Giberhaupt méglich ist.

e Teilweise liegt ein sehr unibersichtliches Angebot bei Linien, Teillinien und Linienver-
zweigungen vor, wobei nicht immer die gleichen Haltestellen bedient werden. Die vor-
handenen Rufbusangebote sind nicht bei allen Kunden bekannt bzw. es gibt keine
Kenntnis zu deren Nutzung oder zum Abrufgrad.

7.1.3 Aussagen des Nahverkehrsplans in Bezug auf altere Menschen

Der Nahverkehrsplan (Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg — Teil B: Landkreis Lud-
wigslust Parchim) trifft folgende Aussagen bzw. formuliert folgende Ziele in Bezug auf &ltere
Menschen und dem in dieser Studie diskutierten Kontext:

e Der OPNV ist weiterhin ein wesentlicher Bestandteil der Daseinsvorsorge.

e Zur Mobilitatssicherung gehort auch die kundengerechte Verkniipfung der Verkehrssys-
teme untereinander.

e Die Belange der Senioren sind ausgewogen zu berticksichtigen, da diese in ihrer Mobi-
litat auf den OPNV angewiesen sind und sich als wichtige Nutzergruppen erweisen.

e Zukinftig sind die Belange der Menschen mit geringem Einkommen starker einzube-
ziehen. Mit Hilfe des OPNV besteht die Chance, besser am 6ffentlichen Leben teilha-
ben zu kénnen.

e Senioren kénnen den Schulerverkehr benutzen. Es ist zu beachten, dass wichtige Inf-
rastruktureinrichtungen (Einkaufsmdoglichkeiten, Arztpraxen, Banken, Verwaltung) auf
wenige Orte konzentriert werden. Es wird auch immer schwieriger, nur noch fir ausge-
wahlte Wochentage (z.B. nur Dienstag und Donnerstag) einen Termin zu bekommen.
Das bedeutet, es wird eine deutlich hdhere Flexibilitaét auch von den Senioren erwartet,
wenn sie am 6ffentlichen Leben teilhaben wollen.
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e Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), das Landesbehindertengleichstellungs-
gesetz (LBG M-V) und die Standards der Barrierefreiheit fiir den OPNV vom Deutschen
Behindertenrat sind als Grundlage in die Planungen des OPNV einzubeziehen.

e Zur Verbesserung ihrer Mobilitét sollte eine landesweit einheitliche Lésung angestrebt
werden, z.B. ein landesweit gliltiges Seniorenticket in Anlehnung an die Lésung in Ber-
lin und Brandenburg.

7.2 Lupenregion Vorpommern-Greifswald

Der Landkreis Vorpommern-Greifswald liegt im 6stlichen Bereich Mecklenburg-Vorpommerns
und hat 244.207 Einwohner (Stand: 09.05.2011) sowie eine Flache von 3.927 km®. Mit 61,5
EW./km? ist es der Landkreis der mit 12. dinnsten Besiedlung in der gesamten der Bundesre-
publik. Mit einer Flache von ca. 3.927 km2 ist Vorpommern-Greifswald der drittgréRte Landkreis
Deutschlands. Er wurde im Zuge der Kreisgebietsreform Mecklenburg-Vorpommern 2011 am 4.
September 2011 aus der Stadt Greifswald, den Landkreisen Ostvorpommern, Uecker-Randow
sowie Teilen des Landkreises Demmin (Amter Jarmen-Tutow, Peenetal/Loitz) gebildet. Kreis-
stadt ist die Universitats- und Hansestadt Greifswald und in Anklam sowie in Pasewalk befinden
sich AulRenstellen der Kreisverwaltung. Mit der Insel Usedom umfasst der Landkreis auch eine
sehr stark durch den Tourismus gepragte Region. Greifswald ist mit Stralsund im Landkreis
Nordvorpommern dahingehend verklammert, als dass beide Stadte gemeinsam ein Oberzent-
rum bilden.

Regionalplanerisch ist der Landkreis Vorpommern-Greifswald der Kategorie ,landlicher Raum*
zugeordnet. Hierarschich teilt sich die Lupenregion in 22 Amter auf, welche wiederum aus ins-
gesamt 144 Stadten und Gemeinden bestehen. Im Norden grenzt der Landkreis Greifswald-
Vorpommern an den Landkreis Vorpommern-Rigen, sowie die Pommersche Bucht an. Die 0st-
liche Grenze bilden die Ubergange nach Polen und das Stettiner Haff. Im Westen und Siiden
grenzt der Landkreis an strukturschwache Regionen des Landkreises Mecklenburgische Seen-
platte sowie die brandenburgische Uckermark. Innerhalb der Lupenregion befinden sich vier
Mittelzentren: Anklam, Pasewalk, Ueckermiinde und Wolgast, sowie das gemeinsame Ober-
zentrum Stralsund-Greifswald flr die Region Vorpommern.

7.2.1 Bevdlkerung
Bevdlkerungsentwicklung

Im Zeitraum zwischen 2001 und 2011 hat der Landkreis Vorpommern-Greifswald ca. 8,5 Pro-
zent seiner Bevdlkerung verloren. Dieser Bevolkerungsriickgang entspricht einer totalen Ab-
nahme von ca. 22.500 Einwohnern, der sich in einem Wanderungsverlust von ca. 1.300 Perso-
nen und ein natirlicher Bevolkerungsverlust von 950 Personen pro Jahr unterteilt. Die Abnah-
me der Bevolkerung verlief zwischen 2001 und 2011 konstant, verliert seit 2008 jedoch kontinu-
ierlich an Dynamik. Aktuelle Tendenzen zeigen, dass die natirlichen Bevélkerungsverluste ge-
geniiber den Wanderungsverlusten zunehmen. Die Lupenregion weist im Vergleich mit dem ge-
samten Bundesland Mecklenburg-Vorpommern Uberdurchschnittlich hohe Abwanderungsten-
denzen auf.

Fur den Landkreis Vorpommern-Greifswald ist festzuhalten, dass die stdlich und westlich gele-
genen Raume deutlich starkere Abwanderungsverluste hinnehmen mussten als die nérdlichen
Bereiche. Hier verlief und verlauft der Bevdlkerungsverlust wesentlich moderater. Die demogra-
fische Entwicklung innerhalb der Teilrdume des Landkreises variiert zwischen einer Bevdlke-
rungszunahme von 30 Prozent auf der einen Seite, bis zu einer Bevodlkerungsabnahme von
30,6 Prozent auf der anderen Seite, wobei festzustellen ist, dass die deutliche Mehrzahl der
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Teilrdume innerhalb der Region abnehmende Tendenzen aufweisen. Lediglich Gemeinden in
der N&he des Oberzentrums Greifswald sind z.T. von leichten Wachstumstendenzen gekenn-
zeichnet. Die raumliche N&he der Mittelzentren Anklam, Pasewalk, Ueckermiinde und Wolgast
kann in den angrenzenden Gemeinden jedoch nicht zu solch positiven Tendenzen beitragen, so
dass es auch in diesen Gebieten zu riicklaufigen Bevolkerungszahlen kam und kommt.

Besonders westlich gelegene Amter innerhalb der Lupenregion wie Jarmen-Tutow, Peen-
tal/Loitz, Anklam-Land und Torgelow-Ferdinandshof haben eine besonders starke Be-
volkerungsabwanderung zu verzeichnen, da sie selbst an strukturschwache Gemeinden im
Landkreis Mecklenburgische Seenplatte angrenzen. Gleiches gilt fir die sudlichen Amter
Uecker-Randow-Tal und Locknitz-Penkun, welche sich in nachbarschaftlicher Beziehung zu
strukturschwachen Gebieten des Bundeslandes Brandenburg befinden.

Zukunftig werden sich aktuelle Schrumpfungstendenzen fortsetzen. Somit wird zwischen 2010
und 2030 abermals ein Bevolkerungsverlust von ca. neun Prozent prognostiziert. Es werden
leicht positive Wanderungssalden prognostiziert, welche den naturlichen Bevdlkerungsriickgang
aber nur zu kleinen Teilen kompensieren kdnnen. Wahrend dieses Prozesses, wird es zu einer
Zunahme der jingeren (+8 Prozent) sowie der alteren Bevolkerung (+26 Prozent) kommen.
Gleichzeitig wird es zu einer anteiligen Abnahme der Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter (-25
Prozent) bei einem absoluten Riickgang der Gesamtbevdlkerung im Landkreis Vorpommern-
Greifswald kommen.

Bevolkerungsstruktur

Entsprechend aktueller demografischer Tendenzen, stellt sich die Bevdlkerungsstruktur im
Landkreis Greifswald-Vorpommern wie folgt dar. 45,8 Prozent der Bevdlkerung innerhalb der
Lupenregion weist ein Alter von 50 Jahren oder mehr auf. Dieser Wert liegt zwar im Durch-
schnitt des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern, jedoch deutlich Gber dem bundesweiten
Durchschnitt (40,6 Prozent). Junge Bevdlkerungsgruppen bis unter 30 Jahre sind mit 28,4 Pro-
zent hingegen deutlich unterrepréasentiert. Weitergehend ist festzustellen, dass die Alterskohorte
zwischen 30 und 50 Jahren absolut noch die starkste Altersgruppe im Landkreis Vorpommern-
Greifswald darstellt.

Ausgehend vom Jahr 2010 werden sich die Altersgruppen insgesamt weiter zugunsten der alte-
ren Bevolkerung verschieben. Die jungste Bevélkerungsgruppe der 0 — 20-Jahrigen wird bis
zum Jahr 2030 zwar auf 17 Prozent der Gesamtbevdlkerung ansteigen, im Gegensatz zur Be-
volkerungsgruppe der Menschen die 65 Jahre und alter sind und mit 31 Prozent rund ein Drittel
der gesamten Bevolkerung stellen werden, jedoch unterreprasentiert sein. Die Altersgruppe der
20 bis unter 65-Jahrigen, welche den grofdten Anteil an der Bevdlkerung im erwerbsfahigen Al-
ter bereithalt, wird mit 52 Prozent die starkste Alterskohorte im Jahr 2030 reprasentieren. Die
folgende Tabelle 7 und die Abbildung 33 geben eine Ubersicht zur aktuellen Verteilung der Be-
volkerung nach Altersgruppen. Die Tabelle 8 fast die Bevdlkerungsprognose zusammen.

Tabelle 7: Verteilung der Bevdlkerung im Lkr Vorpommern-Greifswald nach Altersgruppen

Altersgruppe Anteil an Gesamtbevélkerung | Anzahl
in %

Unter 18 13,0 31.400

18 —unter 30 15,4 37.000

30 — unter 50 25,9 62.530

50 —unter 65 23,6 57.080

65 und alter 22,2 53.540

Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2013
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Abbildung 36: Verteilung der Bevolkerung im Lkr Vorpommern-Greifswald nach Altersgruppen

Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern 2013

Tabelle 8: Bevolkerungsprognose fur den Lkr Vorpommern-Greifswald 2010-2030

Bevodlkerung Basisjahr (2010)
Bevolkerung 2030

Bevdlkerungsentwicklung (absolut/relativ)

245.733
223.871
-21.862 / -8.9%

Saldo der nat. Entwicklung 2011-2030 -39.612
Wanderungssaldo 2011-2030 +17.750

Anteil der Altersgruppen Basisjahr 2010:

0 bis unter 20 Jahre (absolut / Anteil an Gesamt) 35.330/ 14%
20 bis unter 65 Jahre (absolut / Anteil an Gesamt) 155.830 /63%
65 Jahre und &lter (absolut / Anteil an Gesamt) 54.573 /22%
2030:

0 bis unter 20 Jahre:

(absolut / Anteil an Gesamt) 38.015/17%
(absolute / relative Veranderung vs. Basisjahr) (+2.685 / +8%)

20 bis unter 65 Jahre:
(absolut / Anteil an Gesamt)

(absolute / relative Verdnderung vs. Basisjahr)

117.166 / 52%
(-38.664 / -25%)

65 Jahre und élter:
(absolut / Anteil an Gesamt)

(absolute / relative Veranderung vs. Basisjahr)

68.690 /31%
(+14.117 / +26%)

Quelle: eigene Darstellung nach Gertz, Gutsche, Rimenapp 2014, S. 24
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Raumliche Verteilung der Bevélkerung

Die Siedlungsstruktur des Landkreises Vorpommern-Greifswald ist durch einen hohen Anteil
kleiner Siedlungen mit geringer Einwohnerdichte gekennzeichnet. Ca. ein Viertel der Bevolke-
rung lebt in Gemeinden, welche eine Einwohnerzahl von hdchstens 1.000 aufweisen. Trotz di-
verser Gebietsreformen zwischen 2012 und 2014 weisen viele Gemeinden weniger als 500
Einwohner auf. Gleichzeitig weisen lediglich drei Stadte mehr als 10.000 Einwohner auf (An-
klam, Greifswald, Pasewalk). Die folgende Tabelle 9 gibt einen Uberblick uber die Siedlungs-
struktur und die Bevdlkerungsverteilung nach Gemeindeklassen.

Tabelle 9: Bevolkerungsverteilung nach Gemeindeklassen im Lkr Vorpommern-Greifswald

Gemeindeklasse <500 EW 500-1.000 | 1.001- 2.001 - 3.001 - 5.001 - 10.001 - >50.000
EW 2.000 EW 3.000 EW 5.000 EW 10.000 EW 50.000 EW EW

Einwohner in zu- 22.370 34.159 27.774 12.485 17.241 38.718 36.415 55.051

gehoriger Klasse

(absolut)

Einwohner 22.370 56.529 84.303 96.788 114.029 152.741 189.156 244.207

(absolut, kumu-

liert)

Einwohner (relativ) | 9,16 % 13,99 % 11,37 % 511% 7,06 % 15,85 % 14,91 % 22,54 %

Einwohner (relativ, | 9,16 % 23,15% 34,52 % 39,36 % 46,69 % 62,54 % 77,45 % 100 %

kumuliert)

Quelle: eigene Darstellung nach http:/sisonline.statistik.m-v.de/sachgebiete/A117305K_Bevoelkerung_nach_Gemein
degroessenklassen_und_Kreisen_am_3112

7.2.2 Verkehrssysteme und Mobilitatangebote
Stral3ennetz

Die Lupenregion Vorpommern-Greifswald wird lediglich von der A 20 auf der Héhe der kreis-
freien Stadt Greifswald und der Landstadt Gutzkow im &uRersten Nord-Westen tangiert. Die
BundesstraRen 109 und 111 und die A 20 stellen die wichtigsten Achsen und den direkten An-
schluss an den Uberregionalen Stral3enverkehr fir die Lupenregion dar. Die auf einen moder-
nen Standard ausgebauten Bundesfernstralen verlaufen von Greifswald, Jarmen, Golchen,
Neubrandenburg, Pasewalk und Usedom hauptsachlich sternférmig auf die Kreisstadt Anklam,
im Zentrum des Landkreises Vorpommern-Greifswald, zu und befinden sich ebenso wie die
meisten Landesstral3en in Mecklenburg-Vorpommern in einem guten bis sehr guten baulichen
Zustand. Die vorhandenen Stra3en weisen im Wesentlichen deckungsgleiche Zustande mit der
Lupenregion Ludwigslust-Parchim auf, was wie folgt zusammengefasst werden kann:

e Moderner StralBenzustand bei den Landes- und Bundesstral3en

o Befriedigender bis guter Zustand bei den kommunalen StraRen

e Vielerorts mangelbehafteter Zustand bei Kreis- oder VerbindungsstraRen zwischen den
Orten und Ortsteilen

e Zentrale Durchgangsstral3en meist mit separatem Gehweg, z.T. mit Radwegen ausge-
stattet

e AuBerorts und auf den Verbindungsstralen unbefriedigende Verhaltnisse fir Fuf3- und
Radverkehr. Radfahren auf der Kfz-Fahrspur von Bundes- und Landesstraf3en stellt ein
grol3es Sicherheitsrisiko dar.
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Abbildung 37: Beispielhafte StralRenraumsituationen in Vorpommern-Greifswald

Quelle: plan:mobil
Radverkehr

Die Stadt-Umland-Region Greifswald besitzt ein groRes Potenzial fir die Radnutzung aufgrund
kurzer Wege innerhalb der Universitatsstadt und durch die geringen Héhenunterschiede. Schon
jetzt werden von der Bevdlkerung 44 Prozent der téglichen Wege mit dem Fahrrad absolviert,
wobei das Potenzial noch nicht vollstandig ausgeschopft ist. Dies ist hauptsachlich auf die feh-
lende Radverkehrsinfrastruktur im Stadtumland von Greifswald zurtickzufihren.

In den Kreisen Demmin34 und Westmecklenburg wurden altere Radfahrerinnen und Radfahrer
nach ihren Mobilitdtsgewohnheiten und vor allem nach ihren genauen Wegezwecken mit der
entsprechenden Verkehrsmittelwahl befragt (Burmeister 2007). Auf den folgenden Grafiken wird
deutlich, dass Fahrradnutzung im Vergleich unterschiedlicher Ortsgréf3en auch durch das Vor-
handensein von Fahrtzielen in Fahrraddistanz beeinflusst wird. Dabei ist die Verkehrsmittelwahl
Alterer je nach Fahrtziel (Distanz vom Wohnort) sehr unterschiedlich.

Abbildung 38: Verkehrsmittelnutzung in unterschiedlichen Befragtengruppen (,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie
Uberwiegend?* in %)

Quelle: Abb. 4.6a in Burmeister 2007

34 Mit der Kreisgebietsreform wurde ein Teil des friheren Landkreis Demmin dem neuen Landkreis Vorpommern-
Greifswald zugeordnet.
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Abbildung 39: Verkehrsmittelnutzung flr verschiedene Ziele in kleinen Gemeinden (,Welches Verkehrsmittel nutzen Sie
Uberwiegend?* in %)

Quelle: Abb. 4.7b in Burmeister 2007

Die Landesregierung strebt ein flachenendeckendes, bedarfsgerechtes und sicheres Radver-
kehrsnetz an und gibt eine einheitliche Wegweisungs-Beschilderung vor. Dazu ist ein Ausbau
des vorhandenen Netzes vor allem im Umland notwendig. Einige Streckenabschnitte der Rad-
verkehrswege, mit Verbindung von bzw. nach Greifswald, weisen die hochste raumordnerische
Funktion in der Planungsregion Vorpommern auf. Diese Streckenabschnitte wurden aus Sicht
der Verkehrssicherheit vom Amt fir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern mit sehr
hohem bzw. allerhéchstem Handlungsbedarf ausgewiesen. Entlang der Hauptverkehrsstra3en
der Stadt-Umland-Region Greifswald fehlen derzeit 32 km Radweg, die durch groRRe Liicken im
gesamten Netz deutlich werden. Der Ostseekisten-Radweg ist als europdischer Radfernweg
von besonderer touristischer Bedeutung in der Region. Eine Ubersicht des Handlungsbedarfs
aus Sicht des Amtes fir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern gibt die folgende Ab-
bildung 40.
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Abbildung 40: Raumordnerischer Radverkehrsplan fiir die Planungsregion Vorpommern - Priorisierung des Handlungs-
bedarfs aus Sicht der Raumordnung und Verkehrssicherheit

Quelle: Amt fir Raumordnung und Landesplanung Vorpommern 2014, S. 307

Eine Aufwertung der vorhandenen Strecken und ein sukzessiver Ausbau des Radwegenetzes
sollen zukinftig Anreize schaffen, vermehrt das Fahrrad zu nutzen. Des Weiteren soll die Nut-
zung von Rad und OPNV-Angeboten miteinander verkniipft werden (Bike + Ride, Fahrradstati-
onen).
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Schienenpersonennahverkehr

Das Schienennetz im Verkehrsraum Vorpommern-Greifswald ist mal3geblich durch zwei Ver-
kehrsachsen gepragt. Eine in Nord-Sid-Richtung verlaufende Strecke verbindet die Mittelzen-
tren miteinander und stellt die Verknlpfung zu Nachbarregionen her. Im Siiden des Landkreises
verlauft eine Verkehrsachse, welche sich in West-Ost-Richtung ausbreitet und zwischen dem
Nachbarland Polen und dem Oberzentrum Neubrandenburg verlauft. Fir den Landkreis sind
folgende Schienenverkehrsachsen von Bedeutung:

e Eine Nord-Sid-Achse verbindet Greifswald, Zissow, Anklam sowie Pasewalk und bin-
det den Landkreis Vorpommern-Greifswald an den Landkreis Vorpommern-Riigen so-
wie den Grof3raum Berlin/Brandenburg an.

e Eine West-Ost-Achse erschlie3t den Sudteil des Landkreises und verbindet ihn mit
Libeck bzw. dem westlichen Landesteil sowie mit Szczecin (Lubeck — Bad Kleinen -
Gustrow — Neubrandenburg — Strasburg — Pasewalk — Lécknitz - Szczecin).

e Eine weitere Ost-West-Achse erschlie3t von Swinoujscie ausgehend die gesamte Insel
Usedom und bindet diese Uber Wolgast, Zissow, Greifswald in Richtung Stralsund an
das Festland an.

e Daruber hinaus wird Ueckermiinde Uber Eggesin, Torgelow und Jatznick an Pasewalk
angebunden.

Der Zugang zum Schienenpersonennahverkehr stellt sich innerhalb der Lupenregion Vorpom-
mern-Greifswald sehr differenziert dar. Die Ergebnisse sind deckungsgleich mit denen aus der
Lupenregion Ludwigslust-Parchim und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Altere Personen aus Ortschaften nahe der Mittelzentren verfiigen teils iber umstiegs-
freien Zugang zum SPNV. So kdénnen &ltere Personen aus Ortschaften nahe der Mittel-
zentren Anklam, Pasewalk, Ueckermiinde und Wolgast sowie dem Oberzentrum
Greifswald teilweise ohne Umstieg den nachstgelegenen Bahnhaltepunkt erreichen,
was positiv zu bewerten ist.

o Altere Personen aus dem landlichen Raum haben selten Zugangsmoglichkeiten zum
SPNV, dies gilt insbesondere am Wochenende.

o Eine Pkw-Fahrt ist fast immer notwendig, um aus der Flache heraus auf den SPNV zu-
greifen zu koénnen. In vielen Féllen ist dies jedoch aufgrund starker Einschrankungen,
welche aus fehlendem Fuhrerschein- und Pkw-Besitz, mangelnder Pkw-Verfligbarkeit,
altersbegriindetem Gesundheitszustand sowie mangelnder Unterstitzung durch Ver-
wandte/Bekannte etc. resultieren, nicht mdglich.

o Der SPNV spielt insgesamt lediglich eine untergeordnete Rolle fiir die alltdgliche Mobili-
tat alterer Menschen im Gesamtraum Vorpommern-Greifswald.

StraRengebundener OPNV

Im gesamten Verkehrsraum Vorpommern-Greifswald spiegeln sich in der heutigen Struktur von
Liniennetz und Angebot des Regionalbusverkehrs die Entwicklungen der vergangenen Jahre
wider. Den strukturellen Entwicklungen folgend, wurden vielfach Anpassungen von Liniennetz
und Angebot vorgenommen. Dennoch zeigen sich in der Region folgende Problematiken in un-
terschiedlich starker Auspragung:

e Trotz raumordnerischer und raumstruktureller Veranderungen sind in den vergangenen
Jahren relativ autarke Bedienungsraume erkennbar, welche sich an den in der Region
agierenden Verkehrsunternehmen, friheren kommunalen Grenzziehungen sowie histo-
risch gewachsenen Nachfragebeziehungen orientieren. Dennoch sind die derzeitigen
Pendlerverflechtungen im Wesentlichen durch die gegenwartige Angebotsstruktur ab-
gedeckt.
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Die relativ grol3e Anzahl von Linien mit teilweise geringer Angebotsdichte ist den in den
vergangenen Jahren durch Nachfragerickgédnge und Finanzierungsengpasse notwen-
digen Rationalisierungsmaflinahmen geschuldet. Dies fuhrt zu einem teilweise wenig
Uberschaubaren Gesamtangebot.

Viele Linien weisen keine klare Linienstruktur auf, sondern besitzen aufgrund der sied-
lungsstrukturellen Rahmenbedingungen oft mehrere Teillinien und zahlreiche Linienver-
zweigungen. Linientberlagerungen erganzen sich oft nur bedingt zu einem zusammen-
hangenden Angebot.

Die Angebotsstruktur vieler Linien wird maRgeblich durch die Belange des Schilerver-
kehrs gepréagt. Von daher sind Taktstrukturen kaum erkennbar. Vielmehr sind mit fast
jedem Wochentag wechselnde Fahrplanangebote anzutreffen.

Eine klare Netz- und Angebotshierarchisierung ist fir den Kunden schwer zu erkennen.

Das von den kommunalen und privaten Verkehrsunternenmen dargestellte OPNV-
Angebot im Landkreis kann durch die Fahrgaste als unmittelbare Nutzer des OPNV nur
anteilig finanziert werden.

Die bauliche Situation der Haltestellen, ihre Zuganglichkeit sowie die Aussagen zu den Ausstat-
tungsmerkmalen sind deckungsgleich mit den Ergebnissen in Ludwigslust-Parchim. Es lassen
sich prinzipiell vorbildliche, aber auch stark mangelbehaftete Situationen vorfinden, weshalb ei-
ne generelle Beurteilung nicht erfolgen kann, sondern jeder Einzelfall untersucht werden muss.

Abbildung 41: Beispielhafte Haltestellensituationen im Landkreis Vorpommern-Greifswald

Quelle: plan:mobil

7.2.3 Aussagen des Nahverkehrsplans in Bezug auf altere Menschen

Der bestehende Nahverkehrsplan der Stadt Greifswald und die vorbereitende Untersuchung
zum Nahverkehrsplan fur den Landkreis Vorpommern-Greifswald treffen folgende Aussagen
bzw. formulieren folgende Ziele in Bezug auf altere Menschen und dem in dieser Studie disku-
tierten Kontext:

Die Belange der (Behinderten, Kinder, Jugendlichen) Senioren sind ausgewogen zu be-
riicksichtigen, da diese in ihrer Mobilitat auf den OPNV angewiesen sind und sich als
wichtigste Nutzergruppen erweisen.

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), das Landesbehindertengleichstellungs-
gesetz (LBGG M-V) und die Standards der Barrierefreiheit fiir den OPNV vom Deut-
schen Behindertenrat sind als Grundlage in die Planung des OPNV einzubeziehen.
Aufgrund [...] der demografischen Entwicklung sind regional- und funktionalspezifische
Bedienungsstandards zu entwickeln, die eine hohe Effizienz des OPNV sichern.

Langer anhaltende Pkw-Verfligbarkeit der alteren Bevdlkerung aufgrund steigender Le-
benserwartung. Daraus resultiert ein schwieriges Umfeld fir den OPNV v.a. in landli-
chen Gebieten.

Senioren kénnen wie bisher den Schiilerverkehr nutzen. Es wird eine héhere Flexibilitat
von den Senioren erwartet, wenn sie am offentlichen Leben teilhaben wollen.
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e Fur die mal3geblichen, in ihren Anforderungen jedoch unterschiedlichen Nutzergruppen
des OPNV (Pendler, Schiiler, Senioren), ist das OPNV-Angebot in den Zentren sowie
deren Umland gleichermal3en zu entwickeln.

e Vertaktete und umsteigefreie Verbindungen iber die Stadtgrenzen hinaus

e Ein einfach zu begreifendes Liniennetz mit integrierten Schulerverkehren

e Bindelung und Verschmelzung der Stadt-Umland-Verkehre in definierten Bedienungs-
korridoren

e Vorschlag: Einfuhrung eines landesweiten Seniorentickets zur Gewinnung neuer Fahr-
gastpotenziale und zur Reduzierung der Abhangigkeit vom Schilerverkehr in der Zu-
kunft

7.3 Beispielwege in den Lupenregionen

Wie in den vorangegangenen Kapiteln beschrieben wurde, kdnnen auf einer tGbergeordneten
Ebene die mobilitatsbezogenen Alltagsherausforderungen alterer Menschen nur unzureichend
dargestellt werden. Insbesondere die Potenziale und Hemmnisse, die sich im Zuge der Nachba-
rortsmobilitdt zwischen Ortsteilen, Orten sowie zentralen Orten in den peripheren landlichen
Raumen ergeben, mussen auf der Mikroebene untersucht werden. Hierfir werden fir die Lu-
penregion Ludwigslust-Parchim sechs verschiedene Relationskategorien untersucht, die sich
aus der Kombination unterschiedlicher Ortsgrof3en miteinander ergeben. Die folgende Abbil-
dung verdeutlicht dies. Hierbei werden weniger die Orte gemal ihrer zentral6rtlichen Definition
untersucht, als vielmehr die Funktion, die ein Ort aufgrund seiner infrastrukturellen Ausstat-
tungsmerkmale Gbernehmen kann. Die Ergebnisse dieses Schrittes werden in Form von Steck-
briefen festgehalten.

Der Erkenntnisgewinn der einzelnen Steckbriefe stellt dann die Basis fiir die weiterentwickelten
Untersuchungen zu Beispielwegen in der Lupenregion Vorpommern-Greifswald dar. An dieser
Stelle sei vorweg genommen, dass die Erkenntnisse, die aus der Untersuchung der verschie-
denen Relationen in Ludwigslust-Parchim erwachsen, Uber die verschiedenen Landkreise in
Mecklenburg-Vorpommern hinweg Ubertragbar sind, bzw. dass sich die relevanten Sachverhal-
te wiederholen.
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7.3.1 Beispielwege in der Lupenregion Ludwigslust-Parchim

Abbildung 42: Relationen im Teilraum Parchim/Liibz

Quelle: eigene Darstellung nach © OpenStreetMap contributors

Bei den folgenden Untersuchungsschritten wurde zwischen drei verschiedenen Ortstypen un-
terschieden. Zentrale Orte unterschiedlicher GréRe gemaR Zentrale-Orte-System des Raum-
entwicklungsprogramms (hier griin eigefarbt), Orte die aufgrund ihrer Ausstattung (teilweise) die
Funktion eines zentralen Ortes Ubernehmen kénnen (jedoch nicht als zentraler Ort definiert
sind) und Orte ohne Zentrenfunktion. Durch die Verbindung der unterschiedlichen Orte mit- und
zueinander ergeben sich sechs zu untersuchende Relationen, die im Folgenden als Steckbriefe
aufbereitet werden.

Der Erkenntnisgewinn soll dabei allgemeine Starken und Schwachen aufzeigen, wohingegen
der konkrete Einzelfall unbedeutender bleibt. Bspw. werden fir die Relation zwischen Parchim
und Liubz Erkenntnisse abgeleitet, die unmittelbar mit der noch vorhandenen Bedienung im
SPNV zusammenhdngen. Die Ergebnisse stehen somit stellvertretend fur vergleichbare
Relationen mit parallelem Bahn- und Busangebot, ungeachtet der Tatsache, dass das
Bahnangebot im hier konkret untersuchten Korridor zum Dezember 2014 eingestellt werden
wird.
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Abbildung 43: Wegebeziehung Libz — Parchim

Wegebeziehung Libz - Parchim
Liibz: Grundzentrum. Hauptortsteil der 7 OT - 6.356 Einwohner Relationskategorie 1

Parchim: Mittelze ntrum, Kreisstadt mit 5 OT - 17 452 Einwohner
Quelle: Libz

Soziale, medizinische und sonst. Infrastruktur

B Infrastrukturelle Vollausstattung B Arztehaus, Einkaufszentrum. Apotheke,
bezogen auf die Dinge des taglichen weiterfihrende Schulen. lokale Verwaltung.
Bedarfs Gastronomie etc.

Technische Infrastruktur & OPNV

®  Busanbindung Gber verschiedene Linien (700, B Bis auf Ausnahmen gute bis sehr gute
711,713, 714) mit 1-5 Fahrtenpaaren von Mo.- Fr. Infrastruktur fir Fulbganger und Radfahrer
An Sonntagabenden zwei Verbindungen von allgemein, vor allem im Stadtkern
Parchim nach Libz B Fult-und Radwege ab Ortsausgang, nur
B Sieben Bushaltestellen im gesamten Stadtgebiet beschrankt vorhanden
Raumliche Beziehung / alternative Ziele Bewertung
B  MNachster zentralen Orte: Goldberg. 15 km. Plau B Tlw. Barrieren zwischen Haltestelle u.
am See 17 km potentiellen Quellorten
Bewertung B Parallelverkehr zwischen Bus und Bahn,

nahezu zeitgleich

B  70Bu Bahnhof raumlich getrennt =
Verknipfung schwierig

B  Fehlende Haltestellen an zentralen Einrichtungen
- insbesondere Problem fir dltere Menschen

Ziel: Parchim

Soziale. medizinische und sonst. Infrastruktur

B Infrastrukturelle Vollausstattung B Krankenhaus u. Arztpraxen. umfangreiche Angebote
bezogen auf die Dinge des taglichen im Einzelhandel, weiterf. Schulen. Kreisverwaltung,
und des mittelfristigen und Bedarfs bedeutender Arbeitsplatzstandort, Tourismusangebot.

B Meckenburgisches Landestheater Gastronomie etc.

Parchim, Multiplex-Kino, Museum.,
Galerie
Technische Infrastruktur & OPNV
B  Bahnhof B Direktverbindung zur BAB 24
B Busbahnhof B (Flughafen Schwerin Parchim)

Wegebeziechung
Wegenetz zwischen Quelle und Ziel

MIV: Entfernung Libz - Parchim: 14 Km tber Bundesstralie
Keine direkte Verbindung fir den Radverkehr. Fahrt entlang der Bundesstralie nur bedingt maglich

OPNV: Alle Linien zwischen Liibz u. Parchim fahren auf gleichem Linienweg iber Rom

Zuganbindung nach Parchim: Bedienung Ma. — Fr. imT120.in HVZ T60. Sa.und So T120 mit einar
Fahrzeit von 16 Minuten. Ende 2014 Busersatzverkehr

B Busanbindung Gber verschiedene Linien (700,711,713, 714) mit 1-5 Fahrtenpaaren von Mo- Fr

Einschatzung der Wegebeziehung fir altere Menschen Zukiinftige Verschisbungen

Person 1: (leicht singeschrankt) mobil Person 2: stark eingeschrankt mobil B Angebot im Korridor stellt
den maligeblichen
Ansatzpunkt zukiinftiger

M Strecke per Rad bzgl. Entfernung bedingt maglich, | W Konkrete Relation hat keine hohe

aber tendenziell zu weit ) Bedeutung fur Hochbetagte: jedoch Planungen dar = aufgrund
B MV bevorzugt: bedingte OPNV-Nutzung Tgnabschmtt im Zulauf auf Parchim oder demographischer
Libz Veranderungen tendenziell
B Radverkehr nicht maglich immer weniger Nachfrage
B selten Phw verfugbar > OPNV einzige auf vielen untergeordneten
Alternative Netzabschnitten = Linien

zwischen wichtigen Zentren
als Konstanten

&  Orte sind nicht zwingend voneinander abhangig im Sinne eines Verhaltnisses von Ortstel zu Ort 0. & / prinzipiell gleiche infrastrukturelle
Ausstattung

B relevante OPNV-Hauptachse; geniigend Machfrage aufgrund Ausstattung von Libz u. Parchim = auch Pendler

B Von besonderem Interesse ist das gute OPNW-Angebot im Korridor, welches es zu wahren bzw. planerisch zu optimieren gilt > bspw.
Parallelverkehr Bus und Bahn abstimmen, Verkniipfung zwischen den Verkehrstragern ermaglichen etc. 3 Zwischenorte kdnnen profitieren

B |dentifizierung méglicher zentraler Verknipfungspunkte zum _Andocken® von Mobilitdtsangeboten aus dem Zwischenraum = zur Starkung
der Linien im Korridor und zur Etablierung von Angeboten fiir den Zwischenraum als Handlungsansatz

®  Zielorte sind zu iiberprifen = Lage der Halte stellen fiir dltere Menschen hinreichend abgestimmt?

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 44: Wegebeziehung Marnitz — Parchim

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 45: Wegebeziehung Wabhlstorf — Libz

Quelle: eigene Darstellung

98



Abbildung 46: Wegebeziehung Siggelkow — Marnitz

Quelle: eigene Darstellung

99



Abbildung 47: Wegebeziehung Grol3 Pankow — Siggelkow

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 48: Wegebeziehung Wabhlstorf — Karbow-Vietlibbe

Quelle: eigene Darstellung

7.3.2. Beispielwege in der Lupenregion Vorpommern-Greifswald

Die Lupenregion Vorpommern-Greifswald &hnelt der Lupenregion Ludwigslust-Parchim in ihrer
Struktur. Wie die Analyse auf Ebene der Strukturdaten gezeigt hat, lassen sich die zentralen
Handlungserfordernisse, begriindet durch die anhaltende Schrumpfung und Alterung der Bevol-
kerung sowie die Situation der Orte und Ortsteile mit absolut sehr geringer Einwohneranzahl
und teilweise peripherer Lage, zwischen den Landkreisen Ubertragen. Daher werden die Er-
kenntnisse der Relationsuntersuchungen aus der Lupenregion Ludwigslust-Parchim als Basis
fur die Betrachtung der Lupenregion Vorpommern-Greifswald aufgegriffen und weiterentwickelt.
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Aufgrund der grof3en Deckungsgleichheit der Ergebnisse kann somit eine erneute Betrachtung
von Einzelrelationen entfallen. Vielmehr sollen die zentralen Erkenntnisse, wie bspw.

dass altere Menschen in vielen Orten und Ortsteilen keine Mdglichkeit mehr haben,
Dinge des alltaglichen Bedarfs vor Ort zu erlangen bzw. zu erledigen und somit auf die
Erreichbarkeit von Nachbarorten angewiesen sind,

dass aus verschiedenen Grinden der Weg in die Nachbarorte fur altere Menschen nur
mit dem OPNV bzw. OPNV-nahen Mobilitatsangeboten realisiert werden kann,

dass Orte zu klein fiir eigenstandige OPNV-Mobilitatskonzepte sind,

dass ein klassischer OPNV nur an ausgewdahlten, zentralen Achsen verkehrt und ver-
kehren wird,

dass sich Vorteile ergeben kdnnen, wenn mehrere Orte im Hinblick auf die Ausgestal-
tung von Mobilitatskonzepten kooperieren etc.

aufgegriffen werden und im néchsten Schritt umsetzungsorientiert weiterentwickelt werden. In
der Lupenregion Vorpommern-Greifswald wird somit ein starkerer Fokus auf die etwaige Bunde-
lung von Strukturen gelegt. Zur Verdeutlichung wurde deshalb eine raumliche Situation ermittelt,
an der maoglichst viele der Erkenntnisse, die in den vorangegangenen Steckbriefen erarbeitet
wurden, aufgegriffen werden kénnen.

Als Fallbeispiel wurde eine Situation zwischen dem Oberzentrum Anklam und den Grundzen-
tren Jarmen und Gitzkow ausgewahlt (siehe nachfolgende Abbildung).

Abbildung 49: Untersuchungsraum Krien und angrenzende Orte

Quelle: eigene Darstellung nach © OpenStreetMap contributors
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Abbildung 50: Raum Krien — Iven — Medow — Krusenfelde

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 51: Méglicher Kooperationsraum® Krien, Iven, Medow, Krusenfelde

Quelle: eigene Darstellung nach © OpenStreetMap contributors

35 Der Begriff Kooperationsraum ist der Verdffentlichung des Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(2013): Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Raumen“ entnommen. Die Studie wurde
von der PTV Planung Transport Verkehr AG erarbeitet.
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8. Zusammenfassung des Analyseteils

Im Folgenden werden wesentliche Ergebnisse des Analyseteils mit Blick auf die Mobilitat alterer
Menschen zusammengefasst. Dies zum einen quantitativ auf Basis vorliegender Untersuchun-
gen (MiD 2008) fur das gesamte Bundesland, zum anderen qualitativ basierend auf eigenen
Untersuchungen fiir die Lupenregionen.

8.1 Ergebnisse fur Mecklenburg-Vorpommern

Mecklenburg-Vorpommern ist durch eine sehr niedrige Bevdlkerungsdichte sowie eine dezent-
rale Siedlungsstruktur geprégt, und hat dadurch bedingt ein vergleichsweise grobmaschiges
Netz zentraler Orte. Als Folge des demografischen Wandels geht die Einwohnerzahl weiter zu-
rick, zudem steigt das Durchschnittsalter. Die in schrumpfenden Regionen zu beobachtende
Ausdiinnung von Siedlungsschwerpunkten, die Verringerung der Anzahl zentraler Orte und zu-
rickgehende Infrastrukturangebote fihren zu immer héher werdenden Verkehrsaufwanden und
dartiber hinaus zu steigenden pro Kopf-Kosten fur die vorzuhaltende Verkehrsinfrastruktur oder
Mobilitdtsangebote. Ein Ansatz, auf die Probleme in besonders betroffenen Rdumen einzuge-
hen, ist die diskutierte raumliche Kategorie ,Landliche Raume mit besonderen demografischen
Herausforderungen®.

Die Angebote des offentlichen Verkehrs als Daseinsvorsorge im landlichen Raum weisen viel-
fach bereits heute eine sehr niedrige Nachfrage auf, und werden zuklnftig im gewohnten Um-
fang und in gewohnter Struktur kaum noch aufrechterhalten werden kénnen. Von dieser Ent-
wicklung besonders betroffen sind auch die alteren Menschen, und zwar insbesondere dann,
wenn kein Auto (mehr) zur Verfligung steht.

MiD 2008: Ergebnisse fur Mecklenburg-Vorpommern

Wichtige Erkenntnisse Uber das Mobilitdtsverhalten in Mecklenburg-Vorpommern kdénnen der
Untersuchung ,Mobilitat in Deutschland 2008“(Follmer / Brand 2010) enthommen werden:

e Der Abstand der Flhrerscheinbesitzquote zwischen Mannern und Frauen wird sich zu-
kunftig zwar verringern, aber auch die nachsten Jahre noch deutlich erkennbar sein.

e Im Gegensatz zur bundesweiten Entwicklung gibt es in Mecklenburg-Vorpommern kei-
ne Erhéhung des MIV-Anteils am Modal Split bei den alteren Menschen.

e In der Altersgruppe der 60- bis 64-Jéhrigen werden ca. die Halfte aller Wege mit dem
MIV durchgefuhrt (Fahrer und Mitfahrer zusammengenommen), bei den Uber 75-
Jahrigen sind es weniger als ein Drittel. Auffallig ist, dass nicht nur das aktive Fahren
deutlich abnimmt, sondern auch das Mitfahren.

o Der OPNV spielt fir die Mobilitat alterer Menschen eine wichtige Rolle.

e Die Nutzung des Fahrrads nimmt in Mecklenburg-Vorpommern auch noch im Alter eine
bedeutende Rolle ein, auch wenn mit Zunahme des Alters die Nutzung seltener wird. Im
Alter von 75 und é&lter wird das Fahrrad dann teilweise gar nicht mehr genutzt. Zwei
Drittel der Uber 75-Jahrigen nutzen es nie, ein Drittel jedoch mindestens noch einmal
die Woche.

e Mit zunehmendem Alter wird das Zufu3gehen zur bedeutendsten Fortbewegungsart: In
etwa die Halfte aller Wege werden im hohen Alter zu Ful3 zuriickgelegt.

e Altere Menschen sind insgesamt haufiger unterwegs (Vergleich MiD 2002 mit MiD
2008): Dies bezieht sich sowohl auf das AufRerhaussein am Stichtag als auch auf die
durchschnittliche Anzahl der Wege pro Tag.

o Alterer Menschen haben eine Nahraumorientierung: Verglichen mit anderen Alters-
gruppen legen sie kiirzere Wege zurtick und sind héaufig zu Ful3 unterwegs.
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Erreichbarkeitsanalyse

Die Erreichbarkeitsanalysen, die fir die Fortschreibung des Landeraumentwicklungsprogramms
(LEP 2015) durchgefiihrt wurden, lassen die Starken und Schwéachen des gegenwartigen Ver-
kehrssystems deutlich erkennen. Bei Nutzung eines Autos ist die Erreichbarkeit generell gege-
ben. Die Erreichbarkeit der Ober- und Mittelzentren untereinander mit dem OPNYV ist ebenfalls
gewahrleistet. Probleme der OPNV-Erreichbarkeit sind fur den landlichen Raum auRerhalb des
Schulerverkehrs zu konstatieren: An einem Werktag zwischen 6 und 8 Uhr erreichen 85 Prozent
der Bevdlkerung den nachsten zentralen Ort innerhalb von 30 Minuten. In dieser morgendlichen
Spitzenzeit ist das OPNV-Angebot aufgrund des Schiilerverkehrs am groten. Zu allen anderen
Tageszeiten, an den Wochenenden und in den Schulferien ist das Angebot sehr deutlich einge-
schrankt bzw. gibt es kein OPNV-Angebot, so dass eine Erreichbarkeit mit dem OPNV nicht,
oder nur unter Inkaufnahme langer Fahrzeiten gegeben ist. Die Probleme in der Gewéhrleistung
der Erreichbarkeit liegen somit vor allem in den landlichen Rdumen abseits der Hauptachsen.

Durch die Kombination von Fahrrad / Pedelec mit OPNV kénnen die Erreichbarkeiten signifikant
verbessert werden. Das Fahrrad oder Pedelec wird hier als Zu- und Abbringer der Hauptachsen
mit gutem Angebot eingesetzt. Voraussetzung ist eine korperliche Verfasstheit, die die Nutzung
eines Fahrrads oder Pedelecs erlaubt.

8.2 Ergebnisse fur die Lupenregionen Ludwigslust-Parchim und Vorpommern-
Greifswald

Die Untersuchungsergebnisse fir die beiden Lupenregionen &hneln sich in vielen Punkten,
weshalb hier einige zentrale Aussagen zusammengefasst dargestellt werden.

Wesentlicher Unterschied der beiden Lupenregionen ist die unterschiedliche Einwohnerdichte:
Der Landkreis Ludwigslust-Parchim hat mit knapp 45 EW/km? eine im bundesweiten Vergleich
sehr niedrige Einwohnerdichte. Dagegen hat der Landkreis Vorpommern-Greifswald mit knapp
62 EW/km? eine deutlich héhere Einwohnerdichte.

Verglichen mit dem ganzen Bundesland sind beide Landkreise durch eine Giberdurchschnittlich
hohe Abwanderungstendenz und eine starke Alterung der Bevélkerung charakterisiert. Das
StralRennetz ist relativ dicht und der Zustand innerdrtlicher Stralen ist besser als der Zustand
auRerortlicher StraRen. Der SPNV ist nur fiir einzelne Relationen relevant. Das OPNV-Angebot
abseits der Hauptrouten ist auf den Schiilerverkehr ausgerichtet, mit den daraus resultierenden
Erreichbarkeitsproblemen fiir andere Personengruppen.

Auf der Mikroebene der Analyse wurden in den Lupenregionen Beispielrelationen untersucht,
die ein sehr anschauliches Bild der Mobilitdtsprobleme alterer Menschen liefern:

e Altere Menschen haben in vielen Orten und Ortsteilen keine Méglichkeit, Dinge des all-
taglichen Bedarfs vor Ort zu erlangen bzw. zu erledigen und sind somit auf die Erreich-
barkeit von Nachbarorten angewiesen (ausgewiesener zentraler Ort oder sonstiger Ort,
der beispielsweise noch uber ein Lebensmittelgeschaft verflgt).

e Verschiedene Griunde (altersbedingte Einschréankungen, lange Wege, fehlende Voraus-
setzungen fir die Fahrradnutzung) kénnen dazu fithren, dass der Weg in die Nachbar-
orte fur dltere Menschen nur mit dem OPNV bzw. OPNV-nahen Mobilitdtsangeboten
realisiert werden kann, oder altere Menschen auf private Mithahmen zurlckgreifen
mussen.

e Klassischer OPNV* mit einem guten Angebot verkehrt gegenwartig bereits nur auf
ausgewahlten wichtigen Achsen. Eine Verdichtung des Liniennetzes ist vor dem Hinter-
grund der finanziellen Handlungsspielradume und der Nachfrage zukunftig nicht maglich,
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so dass lokalen Konzepten der FlachenerschlieBung besondere Aufmerksamkeit zu
widmen ist (um in einen (Nachbar-)Ort zu gelangen, der noch Uber Versorgungsmaog-
lichkeiten verfligt, oder einen Bus / Zug in einen zentralen Ort zu erreichen).

e Die untersuchten Orte in den Lupenregionen sind zu klein fir eigenstandige OPNV-
Mobilitatskonzepte. Ein Handlungsansatz kann die Kooperation mehrere Orte im Hin-
blick auf die Ausgestaltung von Mobilitatskonzepten sein.

8.3 Zusammenfassende Bewertung mit Blick auf altere Menschen und Ausblick auf
den Teil ,Handlungsempfehlungen*

e Die Erreichbarkeit der zentralen Orte aus der Flache mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
in Mecklenburg-Vorpommern erheblich schlechter als mit dem PKW.

e Die Erreichbarkeit der zentralen Orte untereinander mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
insgesamt als gut zu bewerten. Dieses gute Niveau gilt es zu bewahren, zu nutzen, zu
unterstiitzen und als Riickgrat des OPNV gegebenenfalls auszubauen.

e Aufgrund der demografischen Entwicklung ist die Aufrechterhaltung des OPNV bereits
schwierig und wird zukiinftig noch schwieriger werden. Bislang gibt es seitens der Auf-
gabentrager erst wenige Ansétze einer altenfreundlichen Umstrukturierung des OPNV
zu kleinteiligen und bedarfsgerechten Angeboten (beispielsweise flexible Angebotsfor-
men und Mdoglichkeit der Haustir-Bedienung). Hemmnisse einer Umstrukturierung sind
vielfach sowohl die finanziellen Restriktionen als auch fehlendes Know-how.

o Die Probleme der Erreichbarkeit fokussieren sich also auf einen Personenkreis ohne
ausreichende Nachbarschaftshilfe, der sich aufgrund altersbedingter Beeintréachtigun-
gen weder Pkw- noch Zweiradnutzung zutraut. Hier ist Daseinsvorsorge gefordert.

e Die unterdurchschnittiche OPNV-Nutzung in Mecklenburg-Vorpommern begriindet sich
aus dem oftmals nur rudimentér vorhandenen Gesamtangebot, welches fir gro3e Teile
der Bevolkerung keine adaquate und nutzbare Option darstellt, aber auch aus der Pkw-
Verflgbarkeit und den eingelibten Handlungsroutinen.

e Neben dem fehlenden bzw. zeitlich limitierten Angebot stellen fir altere Menschen Zu-
gangsbarrieren (Insbesondere Lage der Ein- und Ausstieghaltestellen, zu Gberwinden-
de Distanz, barrierefreier Zugang zu den Haltestellen) ein weiteres Nutzungshemmnis
dar.

e Der Radverkehr hat ein nicht zu unterschatzendes Potenzial fir die Verbesserung der
Erreichbarkeit. Einschrankend ist jedoch hinzuzufiigen, dass die Nutzung des Fahrrads
fur altere Menschen abhéngig von persoénlicher Konstitution und raumlichen Gegeben-
heiten limitiert ist. Vor allem die zwischen- oder nachbarértlichen Relationen sind nicht
immer fir den Radverkehr ausgelegt. Die Distanz, der Zustand der Infrastruktur und
somit Sicherheitsaspekte wirken sich stark einschrankend aus.

e Zwischen einer effizienten regionalen Verantwortung der Aufgabentrager und lokalen
Problemen besteht ein potenzieller Zielkonflikt: Die neuen groRen Landkreise als Auf-
gabentrager des OPNV haben eine raumliche Distanz zu den lokalen Problemen vor
Ort. Die Herausforderung besteht also darin, dass ein politischer Prozess beschritten
wird, in dem der Blrgermeister, obwohl nur fir seine Gemeindestral3en und den kom-
munalen Parkraum zustandig, auch den OPNV mitgestalten kann. Gleichzeitig sollte
der Landkreis, der zu weit weg von den lokalen demografischen Zuspitzungen agiert,
auch in den Kategorien der Nahmobilitdt handeln. Sonst ist die Konzentration von Auf-
merksamkeit auf langere Distanzen und hohe Geschwindigkeiten im Raum fir eine al-
tenfreundliche Entwicklung problematisch.

e Trotz vieler erfolgreicher Pilotprojekte ist die Innovationsbereitschaft in landlichen Rau-
men sehr stark durch einzelne aktive Personlichkeiten in Pilotprojekten gepragt. Um die
Abhangigkeit von Einzelpersonen zu Uberwinden, sind, beim Anspruch auf eine gleich-
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mafige gute Versorgung, Strukturveranderungen mit entsprechend weitergehenden,
flankierenden MalRnahmen notwendig.

An die Analyse schlieRen sich die Handlungsempfehlungen an: Zunachst wird in Kapitel 9 die
Grundstruktur der Handlungsempfehlungen vorgestellt und begriindet, und es werden verschie-
dene Praxisbeispielen als Referenzprojekte dargestellt. In Kapitel 10 werden die Handlungs-
rahmenbedingungen fir die Umsetzung von Problemlésungen insbesondere auch mit Blick auf
das Land Mecklenburg-Vorpommern reflektiert und daran anschlieR3end beispielhaft ProblemIo-
sungen benannt, insbesondere auch mit Blick auf die untersuchten Beispielrdume der Lupenre-
gionen. AbschlieRend werden Empfehlungen fir die Politik auf Landesebene gegeben.
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9. Handlungsfelder und Referenzbeispiele

In diesem Kapitel wird die Grundstruktur der Handlungsfelder mit Blick auf die im Analyseteil er-
arbeiteten Handlungsbedarfe hergeleitet und begriindet. Fur die drei Basis-Handlungsfelder mit
der primaren Zielrichtung der Gewéhrleistung des OPNV als Daseinsvorsorge werden jeweils
eine Auswahl verschiedener Referenzbeispiele anhand eines einheitlichen Schemas vorgestellt:
Im Mittelpunkt steht eine Beschreibung des Projekts, ebenfalls behandelt werden die Gesichts-
punkte Problem- und Ausgangslage, Akteure sowie Bewertung und Erfolgsfaktoren. Abschlie-
Rend folgt eine Einschatzung der Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern.

Ebenfalls in Kapitel 9 wird auf Handlungsansétze zur Verbesserung der Nahmobilitat (Fuf3- und
Radverkehr) eingegangen.

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der einzelnen Analyseschritte und vor allem bezogen auf
den Erkenntnisgewinn, als Essenz der Steckbriefbetrachtung der unterschiedlichen rdumlichen
Verknupfungen, lassen sich vier zentrale Handlungsfelder ableiten:

e Neustrukturierung des OPNV-Liniennetzes

e FlachenerschlieRung mit Gemeinschaftsverkehren

e Flankierende MafRhahmen

e Ansétze zur Nahmobilitat zu Ful3 und mit dem Fahrrad

Die Handlungsfelder bauen aufeinander auf und entfalten ihre volle Wirksamkeit in ihrer Kombi-
nation. Die Neustrukturierung des Liniennetzes greift dabei unter anderem eine Kritik aus den
jeweiligen Nahverkehrsplanen auf: Das derzeitige OPNV-Angebot ist Ergebnis einer langfristi-
gen Entwicklung in der Form einer gewachsenen Struktur. Vor dem Hintergrund der heutigen
Erfordernisse, wie sie bspw. aus dem demografischen Wandel entstehen, ist eine Grenze fir
eine solche Entwicklung erreicht, so dass ein Systemwechsel erforderlich wird. Ein ,Weiter so
wie in den vergangenen Jahren“ erscheint nicht opportun. Die weiteren Handlungsfelder be-
grunden sich dann aus dem dargestellten Ansatz der Neustrukturierung und werden im jeweili-
gen Kapitel detailliert erortert.

Auswahl der Referenzbeispiele
Zur Auswahl der Referenzbeispiele waren folgende Gesichtspunkte leitend:

o Im Fokus steht die Gewahrleistung der Mobilitat im landlichen Raum. Die Ausgangslage
ist zumindest in Teilaspekten mit Mecklenburg-Vorpommern vergleichbar, so dass das
Referenzbeispiel als Gesamt- oder Teilprojekt Problemlésungspotenzial aufweist.

e Es sollten auch Referenzbeispiele aufgefiihrt werden, die den Erhalt eines OPNV-
Angebots auch dann ermdglichen, wenn kein Schillerverkehr vorhanden ist.

o Die meisten der Referenzbeispiele befassen sich mit innovativem o6ffentlichem Verkehr.
Sie sind aber gleichzeitig insofern ,bodenstandig”, als dass sie Anforderungen und Fa-
higkeiten alterer Menschen gegenwartig und voraussichtlich auch in den nachsten Jah-
re Rechnung tragen.

¢ Die Umsetzung der Referenzbeispiele sollte keine neuen, noch nicht ausreichend er-
probten technischen Anwendungen voraussetzen. Zudem sollten sie im gegenwartigen
Rechtsrahmen fiir den OPNV umgesetzt werden kénnen, so dass eine kurz- bis mittel-
fristige Realisierung mdoglich ist. Gleichwohl wird auch auf solche Referenzbeispiele
eingegangen, die komplexer in der Umsetzung, aber mit Blick auf die Ausgangslage in
Mecklenburg-Vorpommern interessant sind.
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9.1 Neustrukturierung des OPNV-Liniennetzes

Die Analyse hat deutlich gemacht, dass in den peripheren und dérflichen Bereichen Mecklen-
burg-Vorpommerns keine adaquate OPNV-Versorgung alterer Menschen mehr gegeben ist. Der
auf den Schulerverkehr ausgerichtete Linienbetrieb ist vielerorts das einzige verbliebene Ange-
bot, welches aufgrund seiner Rahmensetzungen (Bedienungszeitrdume, Linienwege, fehlender
Wochenend- und Ferienverkehr) eine selbstbestimmte Mobilitat alterer Menschen, die auf den
OPNV angewiesen sind, nicht zulasst. Das OPNV-Netz wurde in der Vergangenheit nicht kon-
sequent auf die veranderten Anforderungen hin, die sich aus demografischem Wandel und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen ergeben, konzeptionell neu ausgerichtet. Vielmehr wurde
das bestehende Netz und die Angebote gemall den Nachfrageriickgédngen sukzessive redu-
ziert. Zurtckgeblieben sind relativ ,autarke Bedienungsrdume® (vgl. Planungsbiro fir Verkehr
Bornkessel, Brohm & Markgraf 2011, S. 25), welche sich an den in der Region agierenden Ver-
kehrsunternehmen, frilheren kommunalen Grenzziehungen sowie historisch gewachsenen
Nachfragebeziehungen orientieren. Die vielerorts relativ groRe Anzahl von Linien mit teilweise
geringer Angebotsdichte fiihrt zu einem wenig Uberschaubaren Gesamtangebot. Viele Linien
weisen keine klare Linienstruktur auf, sondern besitzen aufgrund der siedlungsstrukturellen
Rahmenbedingungen in Kombination mit den Belangen des Schilerverkehrs oft mehrere Teilli-
nien und zahlreiche Linienverzweigungen, woraus sich Taktstrukturen kaum ablesen lassen.

Auf der anderen Seite wurde deutlich, dass sich vor allem zwischen den Oberzentren und den
Mittelzentren Korridore befinden, in denen der Bus- und der Schienenverkehr (teilweise in Kom-
bination) fur ein gutes OPNV-Angebot sorgen und die entsprechenden Raume gut miteinander
verbinden. Dieses Angebot gilt es zu nutzen und die heutigen, aus OPNV-Perspektive benach-
teiligten Raume, an die starken ,Korridore" intelligent anzuschliel3en. Die generelle Neustruktu-
rierung des OPNV-Liniennetzes sollte dabei, wie in der folgenden Abbildung dargestellt, vorge-
sehen werden.

Abbildung 52: Generelle Konzeption des Liniennetzes

Quelle: eigene Darstellung (Bildquellen: plan:mobil; links unten: Dorfauto: http://dorfautogey.blogspot.de/p/das-dorfauto-
gey.html, abgerufen am19.11.2014; rechts unten: difu)
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Im angebotsorientierten Hauptliniennetz mit seinen ,starken Linien" sollten Ober- und Mittelzen-
tren, aber gegebenenfalls auch die raumordnerisch definierten Grundzentren und weitere aus-
gewahlte Orte, die — obgleich sie nicht als zentrale Orte ausgewiesen sind — in der Praxis teil-
weise zentraldrtliche Funktionen tibernehmen und daher ein entsprechendes Fahrgastpotenzial
aufweisen, durch ein regelmaRiges OPNV-Angebot miteinander verkniipft werden. Dies kann
sowohl durch den straRengebundenen OPNV erfolgen als auch durch den Schienenverkehr.
Angesichts der verglichen mit dem Bus deutlich h6heren Kosten der Schiene setzt die Umset-
zung einer Hauptlinie als Schienenstrecke ein héheres Fahrgastpotenzial voraus als eine Busli-
nie des Hauptnetzes. Aber auch weitere Gesichtspunkte wie unterschiedliche Fahrzeiten bei
Bahn und Bus oder auch das touristische Nachfragepotenzial sollten in der Abwéagung zwischen
Bus- und Bahn-Angebot beriicksichtigt werden.

Das nachfrageorientierte Nebenliniennetz (,untergeordnete Liniennetz") wird mafRgeblich durch
den Schulerverkehr bestimmt und durch ein entsprechendes Angebot abgebildet. In Einzelféllen
und bei entsprechendem Nachfragepotenzial kann das Angebot auf ausgewahlte Fahrtenpaare
auB3erhalb der Schulzeiten ausgeweitet werden.

Die Netzgestaltung sollte dahingehend optimiert werden, dass parallele Strukturen von Bahn
und Bus vermieden bzw. abgebaut werden, so dass strecken- und zeitbezogene Konkurren-
zangebote nicht auftreten®. Vielmehr ist ausgehend von definierten, zentralen Verkniipfungs-
punkten von Bahn, Bus und weiteren Verkehrstragern die Fahrplangestaltung im OPNV und
SPNV so auszugestalten, dass Anschlisse systematisch geplant werden und die Prinzipien ei-
nes integralen Taktfahrplans® (ITF) Anwendung finden.

Die Vorteile eines solchen Vorgehens werden vor allem im Rahmen der Kostenersparnis durch
direkte FUhrung der Linienverkehre gesehen. Diese begriinden sich aus der Vermeidung von
Treibstoff- und Personalkosten fiir lange und umwegige Fahrten fir nur sehr wenige Fahrgéste
in den landlichen und/oder peripheren Rdumen. Ebenfalls kénnen durch den Wegfall der be-
schriebenen Teillinien und zahlreichen Linienverzweigungen Fahrzeugumlaufe optimiert und
somit weitere Ersparnisse erzielt werden. Freiwerdende Kapazitdten kénnen dann zur Ange-
botssteigerung zwischen den gréReren bzw. nachfragestarken Orten und Verkntpfungspunkten
eingesetzt werden, wie auch fiur flexible Formen der FlachenerschlieRung. Diese Empfehlung
wird vor dem Hintergrund ausgesprochen, dass attraktivere Angebote (h&aufiger und / oder
schneller) eine neue OPNV-Nachfrage generieren kénnen (vgl. FGSV 2010). Die Schaffung ge-
starkter Hauptachsen ist eine Strategie, die Attraktivitat des OPNV fiir im Hinblick auf neue
Nachfrage aussichtsreiche Relationen zu erhéhen, und gleichzeitig ein verlassliches OPNV-
Ruckgrat zu schaffen, an das Angebote zur FlachenerschlieBung angebunden werden kdnnen.
Die FlachenerschlieRung wird vor allem durch flexible Angebotsformen des OPNV, durch biir-
gerschaftlich getragene Angebote aber auch durch das Fahrrad oder Pedelec hergestellt (vgl.
Kapitel 9.2).

Ein weiterer zu beriicksichtigender Aspekt bei der Neukonzeption des Netzes ist die Haltestel-
lensituation in den priméren Zielgebieten (zentrale Orte) der Linienverkehre. Wie die Analyse
der Beispielrelationen gezeigt hat, sind nicht immer die typischen Ziele alterer Menschen direkt
im Liniennetz integriert und es entstehen somit zum Teil weite FuRwege von Ausstiegshaltestel-

36 zeitlich versetzte Angebote von Bahn und Bus auf einer Achse sind denkbar, insbesondere bei unterschiedlicher Er-
schlieBungsfunktion von Bahn und Bus

37 Unter einem integralen Taktfahrplan (ITF) wird ein Konzept verstanden, bei dem die Fahrpléane einzelner Linien an
definierten Verknlpfungspunkten zu einem netzweiten, vertakteten Angebotssystem verknupft werden. Der ITF gilt
damit nicht nur auf einer einzelnen Linie oder einen Umsteigepunkt, sondern fur das gesamte Planungsgebiet. Der
Fokus beim integralen Taktfahrplan liegt auf mehreren zentralen Umsteigepunkten, fir deren Realisation bestimmte
Fahrzeiten erreicht werden missen. Der ITF kann dabei als Ausweitung eines Rendezvous-Konzepts auf moglichst
viele Umsteigepunkte verstanden werden.
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len zu Arztehdusern, Versorgungseinrichtungen und weiteren relevanten Einrichtungen. Vor
diesem Hintergrund sollten die Haltestellensituationen analysiert, die Ergebnisse in Form von
Haltestellenkatastern, erganzt um Informationen zur Barrierefreiheit, festgehalten werden und
ggf. die Einrichtung weiterer Haltestellen zur Verbesserung der geschilderten Situation fur altere
Menschen vorgesehen werden.

9.1.1 Referenzbeispiele zur Neustrukturierung des OPNV-Liniennetzes

Zur Veranschaulichung der vorangestellten Aspekte und mit dem Ziel, mégliche Wege der Rea-
lisierung aufzuzeigen, werden im Folgenden einige Beispiele guter Praxis vorgestellt, die zu-
mindest in wesentlichen Teilaspekten fir Mecklenburg-Vorpommern adaptierbar sind. Auch aus
Mecklenburg-Vorpommern werden zwei Projekte als Referenzbeispiele vorgestellt, weil sie Po-
tenzial fiir die Ubertragbarkeit auf weitere Landesteile haben.

Dargestellt werden folgende Projekte:

e Liniennetzreform im Altmarkreis Salzwedel: Umsetzung einer Strukturreform des
OPNV, in der ein Haupt- und Nebenliniennetz geschaffen wurde, das durch flexible An-
gebote der Flachenbedienung erganzt wird

e OPNV-Landesnetz Sachsen-Anhalt: Definition eines Netzes aus landesbedeutsamen
Bus- und Bahnlinien

e  Haltestellenkataster® zur Uberpriifung der Lage von Haltestellen und Priorisierung fur
die bauliche Herstellung der Barrierefreiheit: eine Neustrukturierung des OPNV-Netzes
bendtigt Kenntnisse Uber die Lage und Ausstattung der Haltestellen — Nordhessischer
VerkehrsVerbund NVV

e Modellprojekt ,Integrierte Verkehrsdienstleistung im Raum Neustrelitz — Mirow und Um-
gebung“: Handlungsansatz zur besseren Abstimmung von Bus- und Bahnangebot

e inmod — Revitalisierung des OPNV im landlichen Raum durch intermodale Angebote®:
wesentlicher Aspekt bei diesem Projekt ist die Neustrukturierung des OPNV-Netzes,
wobei die Zubringerverkehre durch Pedelecs abgedeckt werden
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Liniennetzreform im Altmarkreis Salzwedel

Der Landkreis ,Altmarkkreis Salzwedel* liegt im Nordwesten des Bundeslandes Sachsen-
Anhalt. Mit einer Einwohnerzahl von 86.312 (Stand: 2013) auf einer Flache von 2.294 km2 hat er
eine durchschnittliche Einwohnerdichte von 37,6 EW/km2. Die geringe Einwohnerdichte sowie
disperse Siedlungsstrukturen zeichnen weite Teile des Gebietes aus, wodurch der Landkreis
der Kategorie landlicher Raum zugeordnet werden kann.

Problem- und Ausgangslage

Der Altmarkkreis Salzwedel ist deutlich von den Auswirkungen des demografischen Wandels
gekennzeichnet, wodurch im OPNV ein stetiger Riickgang der Fahrgastzahlen und damit ein-
hergehende Angebotsausdiinnungen verbunden waren. Bedingt durch den natirlichen Bevolke-
rungsrickgang in Kombination mit deutlichen Wanderungsverlusten sind rucklaufige Schiler-
zahlen zu verzeichnen, wodurch sich auch die Schullandschaft stark verandert. Durch die vor-
wiegende Ausrichtung des OPNV-Angebots auf die Belange des Schulverkehrs, welcher vieler-
orts auch die Basis des Jedermannverkehrs bildete, verblieb ein wenig vertaktetes, nicht fla-
chendeckendes Fahrplanangebot, mit sehr geringem bzw. keinem Angebot in Tagesrandlagen,
zu Ferienzeiten und am Wochenende. Es waren nur wenige Verknipfungen zwischen Bahn
und Bus zielfiihrend ausgestaltet.

Projektbeschreibung

Als Reaktion auf diese Entwicklungen wurde ein OPNV-Konzept erarbeitet, das starker dafir
Sorge tragt, dass die Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs fur den Gesamt-
raum wieder hergestellt wird. Der Altmarkkreis Salzwedel hat im Zuge einer Liniennetzreform
das gesamte OPNV-Angebot iiberarbeitet. Durch die Neustrukturierung im Jahr 2008 wurden
jahrlich ca. 400.000 Kilometer im Standardlinienverkehr eingespart; diese Einsparungen werden
in das System wieder zurtickgefuhrt.

Im Gegensatz zur geschilderten Ausgangslage kann das neue Angebotsnetz in ein Haupt- und
ein Nebenliniennetz untergliedert werden. Die Hauptlinien haben die tbergeordnete Funktion,
die Grund-, Mittel- und Oberzentren untereinander zu verbinden. Diese werden in Linien mit
Landesbedeutung sowie in regionale Hauptlinien unterteilt. Beide zeichnen sich durch festen
Linienverlauf mit einem vertakteten Angebot aus. Nebenlinien haben als Hauptaufgabe, die
Schilerverkehre abzuwickeln. Weiter sehen die Nebenlinien die Integration bedarfsorientierter
Bedienformen vor. Dazu zahlt bspw. die Einrichtung flachendeckender Rufbusverkehre zur Si-
cherung der kreisweiten Mobilitat in der Flache. Diese Angebote verkehren zwischen Montag
und Sonntag zwischen 08:00 Uhr und 20:00 Uhr. Fir eine Fahrt ist eine Voranmeldung von
mindestens 30 Minuten erforderlich, die Mithahme von Rollator, Fahrrad, Rollstuhl oder Kinder-
wagen wird dabei ermdglicht. Wahrend das Rufbusangebot im ersten vollstdndig umgestellten
Jahr 2009 von ca. 40.000 Fahrgasten genutzt wurde, haben sich in den folgenden beiden Jah-
ren die Nutzerzahlen auf ca. 80.000 Fahrgéaste verdoppelt und lagen im Jahr 2013 bei 83.000
Fahrgasten.

Akteure

e Land Sachsen-Anhalt: Definition eines landesbedeutsamen Netzes im OPNV-Plan, Teil-
finanzierung dieses Angebots durch Nahverkehrsservicegesellschaft Sachsen-Anhalt
(NASA)

e Landkreis: Aufgabentrager

e Verkehrsunternehmen: PVGS Personenverkehrsgesellschaft Altmarkkreis Salzwedel
mbH als Erbringer des Gesamtangebots
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Bewertung und Erfolgsfaktoren

o Rufbusverkehr seit 2001
¢ Rufbuszentrale fiir die Steuerung der Rufbusverkehre
e kontinuierliche Weiterentwicklung

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Aufgrund der mit Mecklenburg-Vorpommern vergleichbaren Struktur des Altmarkkreises Salz-
wedel ist das Praxisbeispiel ein gutes Referenzprojekt. Eine landesweite Ubertragung der Struk-
tur des Ansatzes oder auch eine Ubertragung fir einzelne Landkreise scheint moglich.

Quellen

Faller, Bernhard, Jirgen Aring, Michael Lobeck und Nora Wilmsmaier (2014): Aktionsprogramm
regionale Daseinsvorsorge — Begleitforschung Fachinformation. Im Auftrag des Bundesinstituts
fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung
(BBR), Bonn (unverdffentlicht)

Woll, Diana (2013): Neue Formen der Mobilitat — OPNV im Altmarkkreis Salzwedel. In: Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen, Landesgruppe Sudwest: Mobilitdt zukunftssicher machen —
Perspektiven fur den OPNV im landlichen Raum. Dokumentation des ,Demografietages des
Nahverkehrs* am 31.10.2013 in Nierstein, Mainz, S. 26-31

http://www.mil.brandenburg.de/media_fast/4055/Claus%20Riehn%20Altmarkkreis%20Salzwede
l.pdf (abgerufen am 19.11.2014)

http://lwww.pvgs-salzwedel.de/netzkarte/ (abgerufen am 19.11.2014)
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OPNV-Landesnetz Sachsen-Anhalt

Das Land Sachsen-Anhalt hatte Ende 2013 2,245 Mio. Einwohner und eine Bevélkerungsdichte
von 110 Einwohnern pro km2. Allerdings ist die Bevolkerung tber das Bundesland ungleich ver-
teilt: Wahrend beispielsweise im Altmarkkreis Salzwedel im Nordwesten des Landes rund 38
Einwohner auf den km2 kommen, sind es im bevélkerungsdichteren Sitiden des Landes deutlich
mehr: Im Landkreis Mansfeld-Siudharz beispielsweise knapp 100 Einwohner je km2 und im Bur-
genlandkreis sogar 131 Einwohner je kmz2.

Problem- und Ausgangslage

Das Land Sachsen-Anhalt ist durch den demografischen Wandel geprégt. Eine Konsequenz da-
raus sind sinkende Fahrgastzahlen im SPNV, so dass in den letzten Jahren auf vielen Neben-
strecken im landlichen Raum die Leistungen abbestellt wurden. Gleichwohl soll ein attraktives
OPNV-Angebot als ,Gesamtsystem* erhalten und entwickelt werden. Hierzu ist das ,Bahn-Bus-
Landesnetz" — neben den kommunalen Netzen — ein wichtiger Baustein.

Projektbeschreibung

Das OPNV-Landesnetz fasst Bahn- und Busverbindungen von besonderem Landesinteresse
unabhéngig von der Aufgabentrdgerschaft zusammen, jedoch ohne dabei — abgesehen von
Einzelfallen nach § 1 Satz 4 OPNVG LSA (Omnibuslinien betrieben durch das Land) — die Auf-
gabentragerschaft der Landkreise und kreisfreien Stadte zu berthren.

Die Definition des Landesnetzes erfolgt im OPNV-Plan des Landes nach raumordnerischen,
verkehrlichen, touristischen und wirtschaftlichen Kriterien. Als konkretes Kriterium zu nennen ist
in erster Linie die Verbindungsfunktion zwischen zentralen Orten gemafR Landesentwicklungs-
plan. Weitere Kriterien fir die Bestimmung der Landesbedeutsamkeit sind beispielsweise das
Vorhandensein von OPNV-Zugangsstellen an groRen Industrieanlagen, Schwerpunktstandorte
fur Industrie und Gewerbe sowie die Anbindung wichtiger touristischer Ziele. In der Praxis
zeichnet das Landesnetz mit Bussen teilweise friihere SPNV-Verbindungen nach. Die Ausge-
staltung des OPNV-Landesnetzes erfolgt in Abstimmung zwischen dem Land und den kommu-
nalen Aufgabentragern auf der Grundlage des OPNV-Plans.

Fir die Busverbindungen des Landesnetzes sind bestimmte Qualitatskriterien zu erfillen: Hier-
zu zahlt die Einbindung in das System des integralen Taktfahrplans, ein Taktverkehr auch an
Wochenenden, eine moglichst weitgehende Umsetzung der Barrierefreiheit, die Anerkennung
bestimmter verkehrsmittelibergreifender Tarife wie z.B. des Sachsen-Anhalt- und Schones-
Wochenende-Ticket sowie die Moglichkeit zur kostenlosen Fahrradmitnahme.

Fir die zusatzlichen Aufwendungen zur Erfillung der Qualitatsstandards erhalten die kommu-
nalen Aufgabentrager Zuwendungen. Das Forderprogramm fir das OPNV-Landesnetz ersetzt
dabei ein friiheres Forderprogramm, das fur das Ersatzbusangebot fir ehemalige Bahnstrecken
eingerichtet wurde. Zuwendungsempfanger des Forderprogramms fiir das OPNV-Landesnetz
sind die Aufgabentrager des straBengebundenen OPNV nach § 4 Abs. 1 OPNVG LSA, in deren
Gebiet ganz oder teilweise Relationen des OPNV-Landesnetzes gemaR OPNV-Plan verlaufen.
Gefordert werden grundsatzlich nur solche Relationen, die im Land Sachsen-Anhalt liegen. In
Einzelféllen kénnen aber auch Relationen in benachbarte Bundeslander geférdert werden,
wenn dadurch grenziberschreitende Verbindungen zu zentralen Orten des anderen Bundes-
landes in unmittelbarer Nahe der Grenze zu Sachsen-Anhalt hergestellt werden.

Akteure

¢ Land Sachsen-Anhalt als SPNV-Aufgabentrager durch die ,Nahverkehrsservice Sach-
sen-Anhalt GmbH (NASA)“
¢ Kommunale Aufgabentrager des stralRengebundenen OPNV
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Bewertung und Erfolgsfaktoren

Den im Rahmen des Landesnetzes aufgewerteten Relationen des Busverkehrs kommt eine
stabilisierende Wirkung (,Haltefaktor”) fiir ein weiter gefasstes Verkehrsgebiet zu, weil auch
nach der Abbestellung einer schwach nachgefragten SPNV-Leistung ein attraktives OPNV-
Angebot erhalten bleibt. Diese starken Achsen kénnen Anknupfungspunkte fir flexible Bedien-
formen sein, die den Einzugsbereich von Zugangsstellen des OPNV-Landesnetzes erweitern.
Das Landesnetz ist ein wesentliches Gestaltungsinstrument des OPNV-Plans und gleichzeitig
das Grundgerust, mit dem lokale Verkehre verknlpft werden kénnen.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Eine Ubertragbarkeit des Landesnetz-Ansatzes auf Mecklenburg-Vorpommern wére grundsétz-
lich moglich: Die Verteilung der Aufgabentragerschaften auf Bahn und Bus gleichen sich. In
Sachsen-Anhalt war die Einfiihrung des Landesnetzes ohne gesetzliche Anderungen bei den
Aufgabentragerschaften méglich. Entscheidend ist die Planung eines Gesamtnetzes unabhan-
gig von formalen Zustandigkeiten. Die konkrete Umsetzung erfolgt in Abstimmung mit den zu-
standigen Aufgabentragern des straRengebundenen OPNV.

Quellen

Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr (2011): OPNV-Plan 2010 - 2015/2025. Plan des
offentlichen Personennahverkehrs, Magdeburg
(http://www.nasa.de/fileadmin/media/oepnv/121100226.NASA-OePNV-Plan_0112_klein.pdf,
abgerufen am 19.11.2014)

http://www.nasa.de/oepnv/ (abgerufen am 19.11.2014)

116



,Haltestellenkataster* zur Uberpriifung der Lage von Haltestellen und Priorisierung fiir
die bauliche Herstellung der Barrierefreiheit — Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)

Problem- und Ausgangslage

Im 8 8 Abs. 3 PBefG wird das Ziel formuliert, bis zum Jahr 2022 die vollstandige Barrierefreiheit
im OPNV herzustellen. Etwaige MalRnahmen betreffen im besonderen MaRe die Haltestellen
des OPNV. Vor dem Hintergrund der Frist, dem enormen damit verbundenen Aufwand und der
deshalb gegebenen Mdglichkeit, Ausnahmen benennen und begriinden zu kénnen, bedarf es
einem systematisierten Verfahren zur Erfassung des Zustands und der Ausstattung von Halte-
stellen. Gerade im landlichen Raum fehlt den OPNV-Aufgabentragern oft ein Uberblick tiber den
Status quo, da sich die Haltestellen in den meisten Féllen in der Baulasttragerschaft der Kom-
munen befinden. Fir die Erfassung des Haltestellenausbauzustandes empfiehlt sich der Aufbau
eines Haltestellenkatasters.

Neben dem Thema Barrierefreiheit ist auch die Lage der Haltestellen fur dltere Menschen von
grofRer Bedeutung (vgl. Kapitel 9.4). Im Hinblick auf eine landes- oder kreisweite Neukonzeption
des Gesamtnetzes ist fir den Status quo festzuhalten, dass die Lage der Haltestellen, vor allem
in den Zielorten, nicht immer auf die Belange alterer Menschen optimal ausgerichtet ist.

Projektbeschreibung

Bei der Erhebung der Haltestellen wird neben der Verortung eine komplette Zustandsanalyse
fur alle Haltestellen durchgefuhrt, die sowohl die vorhandene Infrastruktur als auch deren der-
zeitigen Zustand festhalt. Uber eine Kategorisierung der Haltestellen und der Zuweisung eines
Mindeststandards fur jede Kategorie kann spéter daraus ein Malinahmenkatalog, der alle Hal-
testellen bertcksichtigt, erstellt, und/oder Veranderungen in Hinblick auf Anzahl, Lage und Posi-
tion kdnnen angestoRen werden.

Uber die hierdurch entstehende Datenbank lassen sich zukinftig komplette Reiseketten in Hin-
blick auf die Barrierefreiheit abbilden, und damit auch Einschrankungen zur Erreichbarkeit bes-
ser kommunizieren. Eine beispielhafte Umsetzung fir die Praxis kann unter der Webseite des
Nordhessischen VerkehrsVerbundes NVV abgerufen werden (siehe unten stehender Link).

Akteure

e Land als koordinierende und standardsetzende Institution

e Aufgabentrager des OPNV und Institutionen mit Zustandigkeit fiir die Haltestellenaus-
stattung (in der Regel liefern Kommunen als Baulasttrdger den Datenbestand, Zusam-
menfihrung der Ergebnisse auf Kreis-, dann auf Landesebene)

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Wie beschrieben stellt ein Haltestellenkataster die Basis fur die Umsetzung der Barrierefreiheit
dar, es gibt Hinweise bei der Neukonzeption der Linienwege sowie der Haltestellenpositionen.
Es bietet dariiber hinaus die Mdglichkeit, als Grundlage fur unterschiedliche Reiseassistenzsys-
teme eingesetzt werden zu kdnnen.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

e Erstellung eines flachendeckenden Haltestellenkatasters gemal landesweit glltiger
Systematik

e FErarbeitung auf kommunaler und Kreisebene, landesweite Zusammenfiihrung der Er-
gebnisse

Quellen

http://www.nvv.de/serviceseiten/haltestellen-management-system/ (abgerufen am 07.01.2015)
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Modellprojekt , Integrierte Verkehrsdienstleistung im Raum Neustrelitz — Mirow und Um-
gebung”

Die Bahnlinie von Neustrelitz nach Mirow erschlie3t die Mecklenburgische Kleinseenplatte mit
den Hauptgemeinden Mirow und Wesenberg. Sie war Teil einer friiher durchgehenden Verbin-
dung von Wittenberge nach Strasburg (Uckermark), die heute jedoch auf groR3en Teilen stillge-
legt und abgebaut ist.

Problem- und Ausgangslage

Wegen zu geringer Nachfrage sollte durch den SPNV-Aufgabentrager der Zugverkehr zwischen
Neustrelitz und Mirow zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 abbestellt werden. Dagegen
formierte sich in der Region erheblicher Widerstand und es bildete sich die Birgerinitiative ,Pro
Schiene Mecklenburgische Seenplatte”. Dies war der Ausloser fur das Modellprojekt ,Integrierte
Verkehrsdienstleistung im Raum Neustrelitz — Mirow und Umgebung*.

Projektbeschreibung

Ziel des Projekts ist der Erhalt des SPNV in einem reduzierten Umfang zwischen Neustrelitz
und Mirow. Grundlage fur die Umsetzung des Projekts ist die Bereitschaft des Landkreises, den
SPNV in eigene Tragerschaft zu iibernehmen (Grundlage hierfiir ist § 3 Abs. 2 OPNVG M-V).
Das Energieministerium stellt fir den ersatzweise einzurichtenden Buslinienverkehr dem Land-
kreis Mecklenburgische Seenplatte ein Budget zur Verfligung, das unter der Maf3gabe, dieses
Geld fur ein modifiziertes Bahnangebot zur verwenden, auf jahrlich 300.000 Euro festgelegt
wurde. Das Projekt ist auf finf Jahre angelegt und soll nach drei Jahren einer Evaluation unter-
zogen werden.

Der Landkreis nutzt die vom Land fur den Busersatzverkehr bereitgestellten Finanzmittel fur die
Bestellung eines SPNV-Angebots, und hat ein privates regionales Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen beauftragt. Auch die Schieneninfrastruktur ging von der DB Netz AG an ein regionales
Eisenbahninfrastrukturunternehmen tber. Um einen rationellen Betrieb zu erméglichen, férdert
das Land entsprechende Investitionen in die Strecke, aber auch die Anlage eines neuen Halte-
punkts zur ErschlieBung zusatzlicher Fahrgastpotenziale.

Abbildung 53: Bahnverbindung Neustrelitz - Mirow

Quelle: J. Gies

Eine wichtige Aufgabe im Rahmen des Projekts ist die bessere Abstimmung der Angebote von
Bahn und Bus. Im Fokus steht hier insbesondere der Schulerverkehr zwischen Mirow, Wesen-
berg und Neustrelitz. Problematisch aus Perspektive des Landkreises und des Busbetriebs wa-
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re in diesem Zusammenhang, wenn eine bessere Abstimmung zu einem Rickgang des Bus-
verkehrsvolumens sowie bei den beférderten Schilern fihren wirde, da dies Auswirkungen auf
Zuweisungen fur die Trager des o6ffentlichen Personennahverkehrs entsprechend § 18 FAG M-
V héatte. Bei einem Riickgang des Schilerverkehrs in den Bussen wiirden sich ebenfalls die Mit-
tel nach § 45a PBefG verringern. Andererseits kann bei einer Schulerbeférderung durch das Ei-
senbahnverkehrsunternehmen auf Ausgleichsmittel entsprechend 8§ 6a AEG zurlickgegriffen
werden, die jedoch auf einer anderen Berechnungsgrundlage basieren.

In den Zigen des Eisenbahnverkehrsunternehmens gilt der Haustarif, ebenfalls wird der Ge-
meinschaftstarif Mecklenburgische Seenplatte anerkannt, nicht jedoch Fahrscheine der DB AG
oder von anderen Verkehrsunternehmen.

Das Projekt ist auf funf Jahre angelegt und soll nach drei Jahren evaluiert werden.
Akteure

e Energieministerium

e Landkreis

e Birgerinitiative

e Verkehrsunternehmen (Bahn, Bus)
e Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Entscheidend fur die Initiierung des Projekts war das starke Engagement vor Ort, die Bahnlinie
zu erhalten. Wichtig war in diesem Zusammenhang die grundsétzliche Bereitschaft aller Akteure
(Energieministerium, Kreisverwaltung, Kreispolitik, Burgerinitiative) an einer gemeinsamen L06-
sung mitzuwirken und ein Modellprojekt zu entwickeln. Das Modellprojekt lauft gegenwartig
noch, so dass noch keine abschlieRende Bewertung mdglich ist, insbesondere auch hinsichtlich
der oben dargestellten finanziellen Auswirkungen.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf andere Regionen in Mecklenburg-Vorpommern

Das Projekt setzt eine hohe Kooperationsbereitschaft aller involvierten Akteure voraus. Ebenso
sind teilweise erhohte finanzielle Aufwendungen wie auch finanzielle Risiken zu tragen. Zudem
hat die Region die spezifische Voraussetzung, dass sie stark durch den Tourismus gepragt ist.
Eine wichtige Rolle fir die Region spielen Touristen aus Berlin, wobei Berlin durch einen im
bundesweiten Vergleich sehr niedrigen privaten Pkw-Besitz gepragt ist. Gleichwohl sind im
Land Relationen vorhanden, die fur ein vergleichbares Projekt in Frage kommen kénnten. Je-
doch scheinen die Finanzierungsmechanismen des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern fiir ei-
nen SPNV in kommunaler Verantwortung noch nicht geeignet. Die Durchfiihrung der Vergabe
von SPNV-Leistungen stellt zusétzliche Anforderungen an die kommunalen Aufgabentrager.

Quelle

Stein, Axel und Christoph Schaaffkamp (2013): Fachkundige Moderation zur Zukunft der Bahn-
verbindung Neustrelitz — Mirow. Aufbereitung der Ergebnisse. Endbericht fir das Ministerium fiir
Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern,  Schwerin
(http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/Regierungsportal
/de/vm/Themen/Verkehr/Landesverkehrsplan/Modellprojekt_Integrierte_Verkehrsdienstleistung_
im_Raum_Neustrelitz__ Mirow_und_Umgebung/index.jsp, abgerufen am 26.08.2014)
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inmod — Revitalisierung des OPNV im landlichen Raum durch intermodale Angebote

Abbildung 54: inmod-Bus und Pedelec-Boxen

Quelle: http://www.inmod-intern.de/medien/nutzer-an-inmod-boxen-e-bus-kleiner2.jpg (abgerufen am 08.01.2015)
Problem- und Ausgangslage

Das Projekt der Modellregion Elektromobilitdt (2011-2014) verbindet auf der technischen Seite
einen elektrisch betriebenen Busverkehr mit einem Pedelec-Verleihsystem. Dies war eines der
ersten Pedelec-Verleihsysteme auRerhalb der GroR3stadte und rein touristischer Angebote und
hat wegen der Konzentration auf sehr landliche Gebiete (mit OPNV-Erreichbarkeitsproblemen)
den E-Bike-Award 2012 gewonnen. Es reagiert auf die schwierige Siedlungsstruktur mit tber-
langen Zugangswegen aus Doérfern abseits der HauptstraRen zu einem halbwegs wirtschaftli-
chen Busangebot.

Projektbeschreibung

In vier sehr landlichen Teilrdumen Mecklenburg-Vorpommerns hat das Projekt der Hochschule
Wismar ein System von Pedelecverleihstationen mit Boxen (inkl. Lademadglichkeit) und einem
Zugangskartensystem aufgebaut und erprobt (Klutzer Winkel, Salzhaff, Usedomer Achterland).
Es sollte bewirken, dass ebenso Einheimische wie Gaste fur ihre Alltagswege die Pedelecs fur
kurze Zu- und Abbringerfahrten zum Bus nutzen; dieser soll damit ein Potenzial an Fahrgéasten
erhalten, der u.a. damit ein zweistiindliches Angebot als Angebotsverbesserung rechtfertigt. Im
Bereich Neustrelitz/Mecklenburger Seenplatte wurde in einem parallelen Versuch die Nutzung
der Pedelecs als Dienstrad offentlicher Institutionen erprobt.

Akteure

e Hochschule Wismar und Hersteller der technischen Komponenten der Elektromobilitat

e Kommunen in den Testregionen und lokale Busunternehmen (weitere u.a. touristische
Akteure)

e Bundesfoérderung und Begleitforschung

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Wahrend die technische Seite des Versuchs als Elektromobilitat in der aufwéndigen Testform in
vielen Komponenten nicht dauerhaft sinnvoll ist, erscheint der konsequent systemische, inter-
modale Ansatz zielfihrend fir landliche Regionen. Die Kombination aus schnellem und vertak-
tetem Busangebot auf der Hauptstrecke mit einem lokal ,maf3geschneiderten Zubringer fir die
letzte Meile ist in vielen europaischen Regionen inzwischen erprobt. Erfolgsfaktor ist die Freiheit
der lokalen Akteure, sich ihr Zubringersystem nach den lokalen Bedingungen entwickeln zu
konnen: der Pkw eines Rentners, ein Blrgerbus, ein normales oder elektrounterstitztes Fahr-
rad, ein internetgestitztes Mitfahrsystem wie z.B. flinc. Mit Blick auf die gegenwartige Generati-
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on der alteren Menschen sollten moglichst keine technischen Zugangshirden fir die System-
nutzung (wie beispielsweise die Notwendigkeit einer Online-Anmeldung) bestehen.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf andere Regionen in Mecklenburg-Vorpommern

In der Zwischenzeit haben sich weitere Projekte entwickelt, die fir die Zukunft eine Reihe von
Mdglichkeiten erwarten lassen, Uber die dann lokal beraten werden kann. Mdglicherweise wird
dies in 6konomisch tragfahigerer Weise in dichter besiedelten Regionen als im inmod-Projekt
geschehen.

Die wesentliche Botschaft aus inmod ist die organisatorische, nadmlich, dass es neben der Ebe-
ne des Landkreises mit seinem Nahverkehrsplan fiir die OPNV-Seite eine komplementére
Struktur und Finanzierung auf gemeindlicher Ebene / Amts-Ebene bedarf, die die Flachener-
schlieBung (mit entsprechend zweckgebundenen Finanzen) mit fachlicher Unterstiitzung entwi-
ckelt, erprobt und verantwortet.

Quellen
www.inmod.de (abgerufen am 09.01.2015)

http://www.onnen-weber.de/komob/iweb2/Kompetenzzentrum_landliche_Mobilitat/inmod.html
(abgerufen am 19.11.2014)
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9.2 FlachenerschlieBung mit Gemeinschaftsverkehren

Aufgrund der dargestellten Neustrukturierung des Liniennetzes ist die FlachenerschlieRung
nicht mehr voll umfénglich durch traditionellen Linienverkehr gegeben, sondern muss durch an-
dere Mobilitatsformen erfolgen bzw. ergénzt werden. Die ErschlieRung der Flache kann dabei
durch eine Vielzahl unterschiedlicher Mobilitatskonzepte umgesetzt werden, welche auch unter
dem Sammelbegriff des ,Gemeinschaftsverkehrs zusammengefasst werden kénnen (Schiefel-
busch, 2014, S. 8): ,Grundidee von Gemeinschaftsverkehr ist es, Mobilitdtsbedirfnisse speziell
in dinnbesiedelten Raumen gemeinschaftlich zu erfassen und zu bedienen, um eine 6kono-
misch tragbare, die sozialen Bediirfnisse respektierende und zur 6kologischen Nachhaltigkeit
des Verkehrs beitragende Ldsung zu erreichen. Gemeinschaftsverkehre integrieren offentliche,
privatwirtschaftliche und birgerschaftliche Ressourcen.”

Neben neuartigen Ansatzen die gewohnten OPNV-Angebote zu ergénzen, wie sie beispielswei-
se gegenwartig im Rahmen von Projekten wie ,Mobilfalt* in Nordhessen oder ,Garantiert mobil!
im Odenwaldkreis ausgelotet werden, werden unter den Begriff der Gemeinschaftsverkehre
auch die sogenannten flexiblen Bedienungsformen des OPNV subsumiert, die bei der Fla-
chenerschlielung eine wesentliche Rolle spielen. Diese flexiblen Bedienformen kdnnen in
Raumen mit schwacher Nachfrage auf den Schiilerverkehr ausgerichtete OPNV-Angebote er-
ganzen, so dass sie auch fur andere Nutzer attraktiv werden. Dartiber hinaus kann flexibler
OPNV eine deutliche Qualitatsverbesserung sein, z.B. bei Haustlirbedienung. Vom klassischen
Linienbetrieb unterscheiden sich die flexiblen Bedienformen durch Haltestellen, die nur nach
Bedarf angefahren werden, so dass eine Voranmeldung erforderlich ist. Fur flexible Bedienfor-
men des OPNV liegen zahlreiche Referenzprojekte vor.

Abbildung 55: Bedienformen des OPNV

Quelle: BMVBS / BBR 2009, S. 26
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Die Abbildung zeigt die Unterschiede zwischen Linienbetrieb und verschiedenen Grundformen
flexibler Angebote. Der Linienbetrieb ist durch eine feste Abfolge von Haltestellen, die regelmé-
RBig angefahren werden, charakterisiert. Beim Bedarfslinienbetrieb wird die Linie nur abgefahren,
wenn Fahrtwiinsche vorliegen. Bei Linienabweichung und -aufweitung werden einzelne abseits
einer Hauptlinie gelegene Haltestellen nur bei Bedarf angefahren. Weitere Flexibilisierungen der
Angebote werden durch die Korridor- und die Sektorbedienung erreicht. Wahrend der Sektorbe-
trieb von einer festbedienten Haltestelle ausgeht, erstreckt sich der Flachenbetrieb ausgehend
von mehreren festbedienten Haltestellen Uiber ein groReres Gebiet.

Unterschieden werden kénnen im Hinblick auf eine rAumliche und zeitliche Flexibilisierung flnf
grundlegende Angebotsformen:

e Anrufbus im Bedarfslinienbetrieb (,L-Bus®) (Haltestellen)

e Anrufbus im Richtungsbandbetrieb (,R-Bus”) (Haltestellen)

e Anruf-Sammeltaxi im Richtungsbandbetrieb (,R-AST") (verkehrt fahrplangebunden nach
Bedarf, Ausstieg an der Haustdir)

e Anrufbus im Flachenbetrieb (,F-Bus®) (verkehrt nach Bedarf von Haustiir zu Haustr)

e Variante Anrufbus im Flachenbetrieb (,RF-Bus“) (verkehrt nach Bedarf von Haltestelle
zu Haltestelle)

Diese verschiedenen Angebotsformen verfigen Uber jeweils charakteristische Eigenschaften
beziglich der Ein- und Ausstiegsmdoglichkeiten (Haltestelle oder Haustir), sowie der Fahrplan-
gebundenheit und der Notwendigkeit der Anmeldung.

Abbildung 56: Eigenschaften der funf Grundformen flexibler Angebote

Quelle: BMVBS / BBR 2009, S. 30

Mit Blick auf bestimmte Einsatzgebiete verfligen die flexiblen Angebotsformen lber spezifische
Starken und Schwéchen.
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Abbildung 57: Starken und Schwéchen der funf Grundformen flexibler Angebote

Quelle: BMVBS / BBR 2009, S. 34

Die Kosten flexibler Bedienformen kénnen deutlich unterhalb der Kosten fir regelmafige Li-
nienverkehre liegen, weil nur bei Anmeldung gefahren wird. Ein haufiges Abrufen des Angebots
fuhrt demnach aber zu hohen Kosten, so dass gerade die Attraktivitat die Finanzierung er-
schweren kann. Fur weitere Grundlageninformationen zu flexiblen Bedienformen wird auf
BMVBS / BBR (2009) verwiesen.

Eine Ubersicht zu den Handlungsfeldern in der Entwicklung von Gemeinschaftsverkehren, die
fur die Flachenerschlielung in Mecklenburg-Vorpommern sowie fur die Belange der alteren
Menschen eine zentrale Rolle spielen, gibt die nachfolgende Darstellung. Auch flankierende
MalRnahmen wie die Einrichtung oder der Erhalt von Dorfladen haben eine wichtige Funktion:
Notwendige Wege kdnnen vermieden oder verkirzt werden. Dorfladen haben soziale Bedeu-
tung (Kontakt, Gemeinschaftsbildung) und sind als ,,Ankerpunkt* dariiber hinaus Anknlpfungs-
stelle fur weitere Dienstleistungen (z.B. auch Mobilitatsberatung). Auf Dorfladen als flankierende
MaRnahmen wird in Kapitel 9.3 ndher eingegangen.
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Tabelle 10: Handlungsfelder in der Entwicklung von Gemeinschaftsverkehren

Handlungsfelder Dienstleistungsmodelle (beispielhaft)
1 Erganzung des OPNV-Grundangebots durch be- Rufbusse, Anrufsammeltaxis, Eventbusse, Shuttle-
darfs- und zielgruppenorientierte Angebote busse, Kombiangebote
2 Integration birgerschaftlichen Engagements in Burgerbusse, ehrenamtliche Fahrdienste
_ Mobilitatsangebote
()
E, 3 Integration privater Mitnahmeverkehre Landliche Mitfahrinitiativen, Fahrgemeinschaften
[%2]
2 4 Nutzung eines gemeinsamen Fahrzeugpools Integration Hotel-, Kirchen- und Vereinsbusse
% durch mehrere Nutzergruppen
] . . q o
T 5 Ausnutzung von Abhol-, Liefer, Post- und Kurier- Kombifahrzeuge Personen-Guterverkehr
% diensten sowie Dienstleistungsfahrzeuge
% 6 Sektortibergreifende Nutzung von Mobilitatres- Integration Werks-, Schiler- und Patientenfahrten
= sourcen
>
7 Verbesserung der Situation fur nichtmotorisierte Fahrradabstellanlagen an OPNV-Haltestellen, Sitzge-
Angebote legenheiten bei Zugangen zu Ful? etc.
8 Pkw-Nutzung ohne Besitz Car-Sharing im landlichen Raum, Burgerauto (ggf.
buchbar mit Fahrdienst)
9 Mobile Dienstleistungen Mobile L&den, Birgerbiros, mobile Arztpraxen
10 Unterstltzung intermodaler Angebote durch Be- Servicestationen Mobilitat, Fahrradstationen, P+R-
reitstellung der notwendigen Infrastruktur und B+R-Platze
11 Einrichtung virtueller Dienstleistungsplattformen Virtuelle Marktplétze, Dienstleistungsbérsen

12 Bundelung und integrierte Beratung, Kommunika- | Mobilitdtsmanagement, Mobilitdtsbroker, Servicesta-
tion und Information zu Versorgungs- und Dienst- tionen Mobilitét, Blrger- oder Servicebiros (auch in
leistungsangeboten Kombination mit anderen Dienstleistungen - Dorfla-
deno. a.)

Flankierende Handlungs-
felder

Quelle: eigene Darstellung erweitert nach Schiefelbusch 2014, S. 8

Die Tabelle macht deutlich, dass es eine Fille innovativer Mobilitatsformen gibt, die gemaf der
ortlichen Ausgangslage zum Einsatz kommen kénnen, bzw. fur die Einsatzmdglichkeiten ausge-
lotet werden kénnten. Dabei sind die Konzepte nicht als sich ausschlieRende Anséatze zu ver-
stehen, sondern vielmehr wird in bestimmten Situationen erst die Vereinigung verschiedener
Aspekte zu einem adéquaten Verkehrsangebot fiihren. Auch das Fahrrad oder Pedelec ist ein
Verkehrsmittel der FlachenerschlieBung, da es ebenfalls die Mobilitdt im Nahbereich sichert und
als Zubringer zu Stationen des OPNV-Liniennetzes eingesetzt werden kann. Auf den nicht-
motorisierten Verkehr wird in Kapitel 9.4 eingegangen.

Die zu erschlieBenden Flachen sind der ,Preis der Liniennetzreform“ und ergeben sich automa-
tisch durch die Definition und die Neuordnung eines Hauptnetzes. In der Regel wird es sich
hierbei um groRRe klar definierte Flachen handeln, als ,Inseln im Hauptnetz“. Dort wo Nebenli-
nien ihren Einsatz finden, kdnnen diese die groRen Flachen verkleinern und somit neue, kleine-
re Flachen definieren. Im Hinblick auf die Mobilitat und etwaiger Verkehrsbedirfnisse der Be-
wohner werden diese kleineren Flachen andere Grundvoraussetzungen haben als die grofl3eren
Einheiten.

Die FlachenerschlieBung wird durch das Angebot des OPNV-Aufgabentragers bzw. durch er-
ganzende Gemeinschaftsverkehre gewahrleistet. Dieses wird bei sehr schwacher Nachfrage
nur ein Angebot an ausgewahlten Tagen sein und als flexible Angebotsform erfolgen. Abhéngig
von der jeweiligen GréBe und der strukturellen Gegebenheiten der Flachen werden einzelne
Teilbereiche ausschlielich durch Gemeinschaftsverkehre bedient werden, die auf rein burger-
schaftlichem Engagement beruhen.

Aufgrund der zukinftig noch andauernden demografischen und strukturellen Veranderungen in
Mecklenburg-Vorpommern bieten Gemeinschaftsverkehre aufgrund ihrer freieren Ausgestal-
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tungsmoglichkeiten den Vorteil, dass sie wesentlich anpassungsfahiger sind als der klassische
Linienverkehr, der in vielen Bereichen an sehr enge Normen und langlaufende Konzessionen
gebunden ist. Angebote auRerhalb des klassischen OPNV kénnen sich somit schneller anpas-
sen und auf ortliche Bedurfnisse und Notwendigkeiten flexibler reagieren. Fir die Ausgestaltung
der Gemeinschaftsverkehre kann dabei zwischen regelmafigen und voll flexiblen Fahrtangebo-
ten unterschieden werden, die sich passgenau an die ortlichen Strukturen andocken lassen.
Handlungsansétze fur die Ausgestaltung unterschiedlicher Arten von Gemeinschaftsverkehren
folgen in den Referenzbeispielen.

Vor dem Hintergrund der absolut geringen Bevélkerungsanzahl in groRen Teilen Mecklenburg-
Vorpommerns ist bei der Ausgestaltung der einzelnen Mobilitatsangebote innerhalb der Flachen
stets darauf zu achten, dass keine Parallelverkehre entstehen, die in Konkurrenz zum Angebot
auf den starken Linien stehen. Vielmehr sind Andock- bzw. Verknipfungspunkte im Gesamtlini-
ennetz zu definieren, an denen der klassische Linienverkehr mit den Angeboten des Gemein-
schaftsverkehrs verknlpft wird. Diese Verknipfungen sollten vorzugsweise in solchen Orten er-
folgen, die aufgrund beispielsweise eines Lebensmittelgeschafts oder weiterer Einrichtungen
Bedeutung fur umliegende Orte haben, und an einer Hauptlinie liegen. Von der Verknipfung
profitieren beide Seiten, da zum einen die Erreichbarkeit aus der Flache heraus erheblich ver-
bessert werden kann und zum anderen der Linienverkehr Fahrgastgewinne durch die abge-
stimmten Zubringerverkehre erzielen kann.

Zur Verdeutlichung des Ansatzes sei an dieser Stelle auf das Land Sachsen-Anhalt verwiesen,
welches in seinem OPNV-Plan Folgendes festhalt: ,Flexible Bedienformen sollten verkehrspla-
nerisch so ausgestaltet werden, dass sie im Sinne einer differenzierten Bedienung mit den ubri-
gen Netzen verknlpft sind. Insbesondere im landlichen Raum sollte der Einzugsbereich von
Zugangsstellen des OPNV-Landesnetzes durch flexible Bedienformen erweitert werden (Sam-
mel- und Verteilfunktion). Parallele Bedienungen zu Relationen des OPNV-Landesnetzes eben-
so wie Parallelbedienungen zu den klassischen OSPV-Angeboten der kommunalen Netze sind
hingegen zu vermeiden.” (Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr 2011, S. 75 f.)

9.2.1 Referenzbeispiele zur Flachenerschlie3ung

Zur Veranschaulichung der vorangestellten Aspekte und mit dem Ziel, mégliche Wege der Rea-
lisierung aufzuzeigen, werden verschiedene Referenzbeispiele vorgestellt:

e PublicCar: Flachenrufbus mit Haus-zu-Haus-Bedienung: Konzept aus der Schweiz fur
den OPNV in nachfrageschwachen Raumen, das als besonderes Qualitatsmerkmal ei-
ne Bedienung von Haustur-zu-Haustur vorsieht

e |Lechbus — Landkreis Donau-Ries: Flachenrufbus mit erhohter Haltestellendichte und
Ausstieg auch an der Zieladresse

e moobil+ im Landkreis Vechta: Fachenrufbus mit festen Haltestellen und Bedarfshalte-
stellen zur Schaffung eines attraktiven OPNV-Angebots

o Dorfauto Hibenthal: durch birgerschaftliches Engagement geschaffenes privates Car-
Sharing im landlichen Raum

e Mobilfalt: Erganzung des OPNV-Angebots durch private Mithahmen

e Dorfmobil Klaus und Dorfladen: Blrgerauto mit Fahrdienst in einer landlichen Gemein-
de Oberdsterreichs getragen durch birgerschaftliches Engagement mit 6ffentlicher Un-
terstiitzung fur eine Aufwandsentschadigung der Fahrdienst leistenden

e Servicebus RoRla: Linienbus an bestimmten Tagen: Verlassliches OPNV Linienangebot
an einzelnen Wochentagen mit dem speziellen Fokus auf den Anforderungen Alterer
Menschen
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e Bedarfsgesteuerter Burgerbus Olfen: Weiterentwicklung eines etablierten Birgerbusan-
gebots mit speziellem Fokus des Angebots auf &ltere Menschen getragen durch eine
Birgerstiftung
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PubliCar: Flachenrufbus mit Haus-zu-Haus-Bedienung

Zur Bedienung von Raumen mit niedriger Nachfrage wurde von Postauto Schweiz unter dem
Namen PubliCar ein Rufbuskonzept entwickelt.

Problem- und Ausgangslage

Die ErschlieBung landlicher Regionen mit Linienbussen st6R3t auch in der Schweiz auf zahlrei-
che Probleme: Die Einwohnerzahlen der dispersen Siedlungsrdaume sind gering. Dadurch wird
die Wahl der Linienfihrung erschwert. In den Rand- und Zwischenzeiten ist die Nachfrage sehr
niedrig und das Angebot entsprechend unattraktiv. Schwach belegte Linienkurse mit geringer
Kostendeckung von unter 20 Prozent bzw. weniger als acht Fahrgasten wurden gestrichen. Als
alternatives Angebot wurde PubliCar eingefuhrt, welches auch nicht erschlossene oder unzu-
reichend erschlossene Orte in das OPNV Netz integriert.

Projektbeschreibung

Der Betreiber PostAuto hat den ersten PubliCar 1995 eingefuhrt und das Angebot wurde bis
1999 auf insgesamt 12 Rufbussysteme im Haustir-zu-Haustir System ausgeweitet. Derzeit be-
treibt PostAuto insgesamt 20 Rufbussysteme in der Westschweiz, im Wallis und im Bindner-
und Appenzellerland. PubliCar operiert flichendeckend und kann in Spitzenzeiten mit Klein-
und GrolRbussen erganzt werden. Es ist somit eine Alternative zum Linienverkehr in diinnbesie-
delten Gebieten und kann dariiber hinaus auch Ergénzung zum Linienverkehr fiir den kleinstad-
tischen Raum sein.

Abbildung 58: PubliCar sichert die Mobilitat im landlichen Raum und bindet ihn an die Hauptachsen an

Quelle: J. Gies

Spéatestens eine Stunde vor der Fahrt muss die Anmeldung der gewinschten Abholstelle und
der gewiinschten Ankunftszeit unter der Reservationsnummer der jeweiligen Rufbusregion ge-
tatigt werden. Die Bedarfsbusse verkehren taglich und an Wochenenden mitunter auch bis spat
nachts. Die Kosten pro Fahrt mit PubliCar entsprechen dem normalen Tarif zuziglich einem
Zuschlag von 2 bis 4 Franken je nach Serviceart des Bedarfsbusses in der jeweiligen Region.
Die Leistungsbesteller sind die 26 Kantone, wobei die Finanzierung entsprechend der Schwei-
zer Praxis gemeinsam durch Bund und Kantone erfolgt. Die Wirtschaftlichkeit konnte nach Ein-
fuhrung des Angebots von PubliCar im Vergleich zu vorherigen Linienverkehren um bis zu 5
Prozent gesteigert werden.
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Akteure

o Kantone
e Bund
e PostAuto

Bewertung und Erfolgsfaktoren

PubliCar ist ein flachendeckendes Angebot zur Abdeckung der ,letzten Meile* im 6ffentlichen
Verkehr mit einer hohen sowohl rdumlichen als auch zeitlichen Verfligbarkeit. Die personliche
Kundenbetreuung durch eine Reservationszentrale schafft zudem eine hohe Kundennahe.

Als weiterer Erfolgsfaktor ist das gute Preis-Leistungsverhéltnis zu nennen, da die nationalen
Fahrausweise gultig sind und lediglich ein Preis-Zuschlag fir den Mehrwert einer Haustlr-
Bedienung gezahlt werden muss. Das gesteigerte Kosten-Nutzen-Verhéltnis im Vergleich zum
Linienverkehr bei vergleichbarer ErschlieBungsqualitéat ist somit als positiv zu bewerten.

Die Anbindung nicht erschlossener bzw. unzureichend erschlossener Gebiete an den 6ffentli-
chen Verkehr gewéhrleisten eine Grundversorgung und somit den Erhalt der Funktionsttichtig-
keit des landlichen Raums, was wiederrum zur Steigerung der Wohnraumattraktivitat fahrt. Wei-
tere angefuhrte Vorteile sind der geringere Energieverbrauch als im Linienverkehr mit Stan-
dardbussen sowie die Mdoglichkeit, dass die Rufbusse Vorstufe eines spateren OPNV-
Linienbetriebs sein kénnen. ,So konnte PostAuto beispielsweise die Rufbusse in Sursee, Frau-
enfeld oder Moutier nach ein paar Jahren in Linienbusse aufwerten, da die daflr erforderliche
Mindestnachfrage erreicht worden ist* (vgl. http://www.postauto.ch/pag-startseite/pag-
mobilitaetsloesungen/pag-spezialverkehre/pag-rufbus.htm, abgerufen am 05.01.2015).

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

PubliCar ist primar eine Antwort auf die Probleme des Linienverkehrs in landlichen Regionen
mit geringer Bevdlkerungsdichte und einer Siedlungsstruktur, die mit dem klassischen Linien-
verkehr nur schwer erschlossen werden kann. So sind unwirtschaftliche Umwege notwendig,
um wenige Einwohner zu bedienen, aber dennoch sind fiir die Nutzer des OPNV teilweise lange
Wege zu den Haltestellen erforderlich. PubliCar ist fur dinnbesiedelte Gebiete mit unter 100
Einwohner / km® besonders geeignet. Der Handlungsansatz scheint fir Mecklenburg-
Vorpommern interessant, da die Wege zu den Haltestellen in den langgestreckten Siedlungen
teilweise lang sind, was besonders fiur altere Menschen ein Problem darstellen kann. Gleich-
wohl ist Haustiir-zu-Haustir in Deutschland rechtlich nicht unproblematisch.

Quellen

PubliCar: Bedarfsbusangebot im Schweizer OPNV. SRL-OPNV-Tagung 2010, Schwabisch Hall
(http://lwww.srl.de/dateien/dokumente/de/publicar_bedarfsbusangebot_im_schweizer_
o_pnv.pdf, abgerufen am 05.01.2015)

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH: Erfahrungen aus aufgabenverwandten
Forschungsprojekten. Bericht im Rahmen des Projektes ,MultiBus — Das Nahbussystem fiir den
landlichen Raum“ (http://wupperinst.org/uploads/tx_wupperinst/MultiBus_Erfahrungen.pdf, ab-
gerufen am 05.01.2015)

http://www.postauto.ch/pag-startseite/pag-mobilitaetsloesungen/pag-spezialverkehre/pag-
rufbus.htm (abgerufen am 05.01.2015)
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Lechbus — Landkreis Donau-Ries

Der Landkreis Donau-Ries liegt im du3eren Westen des Bundeslandes Bayern und ist der nérd-
lichste Landkreis des Regierungsbezirks Schwaben. Mit ca. 130.000 Einwohnern, welche sich
auf einer Flache von 1.274,7 km?2 verteilen, weist der Landkreis eine Einwohnerdichte von 101
EW/km?2 auf und ist damit dem Regionstyp Il (landlicher Raum) zuzuordnen.

Problem- und Ausgangslage

Der Landkreis Donau-Ries weist eine fur viele landliche Regionen typische Siedlungsstruktur
auf, die zusammenfassend als dispers beschrieben werden kann. Diese Struktur stellt die Or-
ganisation und den Betrieb des OPNV vor besondere Herausforderungen, da die Siedlungen
Uber eine klassische Linienerschliefung kaum wirtschaftlich zu bedienen sind. Erschwerend
kommt die Tatsache zum Tragen, dass das OPNV-Angebot im Landkreis Donau-Ries in der
Vergangenheit ausgedinnt worden ist. Nichtsdestotrotz muss fir die anséassige Bevolkerung ein
ausreichendes Mobilitdtsangebot bereitgestellt werden, damit tagliche Anliegen, wie z.B. die
Nahversorgung, auch mit dem OPNV erledigt werden kénnen.

Projektbeschreibung

Nachdem der Lechbus im Jahr 2009 als Pilotprojekt startete, verkehrt er seit 2011 im Regelbe-
trieb. Er zeichnet sich durch eine flexible und flachendeckende Bedienform mit festem, definier-
tem Bedienungsgebiet aus. Die flexible Bedienform ist dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrt
einer telefonischen Voranmeldung bedarf, welche mindestens 30 Minuten vor Fahrtantritt erfol-
gen muss. Bei einer Gruppengrof3e ab vier Personen muss der Fahrtenwunsch mindestens ei-
nen Tag im Voraus angemeldet werden. Weiter miissen die Namen der Reisenden, die Anzahl
der Fahrgaste, die Abfahrtszeit, die Abfahrtshaltestelle sowie das Reiseziel angegeben werden.

Die Bedienung im Regelbetrieb erfolgt von Montag bis Samstag, von ca. 5:15 Uhr bzw. 6:15 Uhr
bis ca. 20:30 Uhr. (Zu Beginn der Pilotphase waren die Bedienzeitraume an den jeweiligen Ta-
gen deutlich l&anger.) Der Lechbus bedient die Haltestellen nicht in einem festen Fahrplan, halt
sich jedoch an Orientierungszeiten. Der Einstieg erfolgt an den bestehenden OPNV-Haltestellen
sowie an zusatzlich eingerichteten Lechbus-Haltestellen, wahrend der Ausstieg an einer ge-
winschten Zieladresse moglich ist. Zur Beférderung werden Kleinbusse und Taxis eingesetzt,
wodurch keine Mithahme von Fahrradern gewéhrleistet werden kann. Die Mitnahme von Roll-
stihlen und Rollatoren kann nach vorheriger Anmeldung jedoch eingerichtet werden. Der Fahr-
preis richtet sich nach dem kurzt mdéglichen Fahrweg durch definierte Zonen und ist bei Fahrtan-
tritt beim Fahrer zu entrichten. Ein Vorverkauf von Fahrscheinen wird nicht angeboten und
Fahrscheine der Verkehrsgemeinschaft Donau-Ries (VDR) werden im Lechbus nicht anerkannt.
Um eine mdgliche Konkurrenzsituation nicht aufkommen zu lassen, werden durch den Lechbus
keine Schilerfahrten angeboten.

Akteure

e Landkreis als Initiator
e Kommunen geben Hinweise auf anzubindende Ziele und einzurichtende Lechbus-
Haltestellen

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Um ein qualitativ hochwertiges, flexibles Bediensystem im Landkreis Donau-Ries zu realisieren,
musste bei der Bereitstellung auf die vorhandenen Strukturen und Rahmenbedingungen einge-
gangen werden, um den Lechbus erfolgreich in diese zu implementieren.

e Lechbus als drittes Projekt > Rufbus Ries und Rufbus Monheimer Alb; an diese Erfah-
rungen konnte angeknUpft werden
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e Zum Teil neueingerichtete Haltestellen - neues Produkt bedarf teilweise auch Investi-
tionen

e Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Schiene wurden berticksichtigt > Verkntpfung

e Anpassung des Projektes in 2011 - Erweiterung des Bediengebiets - Anpassung des
Projektes nach gewisser Laufzeit

e Engagierter Landkreis - aktive Initiatoren und Betreiber

e Potenzielle Fahrgéste werden informiert und akquiriert; einfache Erlauterung zur Funk-
tionsweise des Lechbusses in der 6rtlichen Presse > Umfassendes Marketing

e Acht Fahrten zahlen, neunte Fahrt umsonst - Kleine ,,Gimmicks"

¢ Relativ einfaches Bezahlsystem vor dem Hintergrund, dass der Lechbus als autonomes
System zu betrachten ist (keine Tarifintegration)

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Bereits vorhandene flexible Bedienformen in Mecklenburg-Vorpommern sind auf eine Weiter-
entwicklung, gemafl dem Ansatz des Lechbusses, hin zu Uberprifen. Der Aspekt des flexiblen,
haltestellenungebundenen Ausstiegs stellt einen besonders interessanten Ansatz dar, da hier-
durch in einem gewissen Male Barrieren abgebaut werden kénnen, ohne dass kostenintensive
Infrastrukturausbauten notwendig werden. Das umfassende Marketing, das einfache Bezahlsys-
tem und die abgestimmte Verknipfung mit dem SPNV sind ebenfalls positive Ansétze, die auf
flexible Bedienformen in Mecklenburg-Vorpommern tibertragen werden sollten.

Quelle

http://www.donau-ries.de/Landratsamt/Buergerservice/Aufgabenbereiche.aspx (abgerufen am
05.01.2015)
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moobil+ im Landkreis Vechta

Der Landkreis Vechta liegt im Westen von Niedersachsen. Er hat eine Bevolkerungsdichte von
165 Einwohnern je km2,

Problem- und Ausgangslage

Die Problemlage im Landkreis Vechta war ein mangelndes OPNV-Angebot, das eine Nutzung
auRerhalb des Schiilerverkehrs kaum zulieR. Es sollte ein OPNV-Angebot geschaffen werden,
das fiur verschiedene Nutzergruppen interessant ist: Zielgruppe sind nicht nur Senioren und
Personen, welche aus wirtschaftlichen Griinden nicht Gber einen Pkw verfligen, sondern bei-
spielsweise auch Berufspendler, die ein Auto zur Verfiigung hatten. Auch Jugendliche sollen als
Fahrgéste gewonnen werden — zur Entlastung von ,Taxi-Mama®“. Motive fur das Projekt seitens
des Landkreises sind neben der Gewéhrleistung der Daseinsvorsorge der Umweltschutz und
die Lebensqualitat.

Projektbeschreibung

Der Kreistag hat das Projekt 2012 beschlossen, Start war Ende 2013. Das Bedarfsbus-System
moobil+ verkehrt im gesamten Landkreis Vechta und besteht aus 18 Linien, welche insgesamt
ca. 600 moobil+ Haltestellen bedienen. Neben festen Haltestellen gibt es ein flachendeckendes
Netz an Bedarfshaltestellen, welche angefahren werden, wenn mindestens 60 Minuten vor der
Abfahrtszeit telefonisch oder im Internet die Fahrt bei der Mobilitatszentrale gebucht wurde. Ein
Fahrtwunsch kann auch dauerhaft angemeldet werden. Die Bedarfshaltestellen ermdglichen ein
dichtes Netz von Haltestellen, so dass alle Birger im Landkreis im Umkreis von 500 Metern ei-
ne Haltestelle vorfinden. Die Bedienung basiert auf einer Kombination von fahrplanmafigen,
festen Abfahrts- und Ankunftszeiten an bestimmten Haltestellen und einer bedarfsorientierten
Bedienung entsprechend den angemeldeten Fahrten. Die Busfahrer erhalten den auf den Ein-
zelbuchungen basierenden Fahrplan per Funk auf einen Tablett-Computer Uberspielt. Die fes-
ten Abfahrts- und Ankunftszeiten bestehen insbesondere an den Bahnhéfen der den Kreis que-
renden Eisenbahnstrecke.

Die moobil+-Busse verkehren montags bis freitags zwischen 7:00 Uhr und 19:00 Uhr. Fir die
moobil+-Busse gibt es ein eigenes Tarifsystem mit Tarifzonen entsprechen den Gemeinden.
Eingesetzt werden barrierefrei ausgestattete Kleinbusse, die tUberwiegend von hauptamtlichen
Fahrern gefahren werden. Die Busse bieten Platz fir acht Fahrgaste; Fahrrader und Rollstihle
kdnnen mitgenommen werden.

Anfang April 2014 nutzten ca. 1.000 Fahrgéaste je Woche das System. Der Fahrgastzuwachs
betragt derzeit finf Prozent je Monat. Auch Pendler nutzen moobil+ inzwischen.

Perspektivisch soll das Anfrufbus-System moobil+ zu einem umfassenden Mobilitdtsangebot
ausgebaut werden, u.a. ist eine Integration von Car-Sharing vorgesehen.

Akteure

o Landkreis Vechta (Wirtschaftsforderung)

e kreisangehdrige Kommunen

o Verkehrsgemeinschaft Vechta (verschiedene Busunternehmen)

e Forderung des Projekts: Land Niedersachsen und aus dem EU-Forderprogramm Lea-
der

Bewertung und Erfolgsfaktoren

moobil+ ist ein bedarfsgesteuertes OPNV-Angebot als Erganzung und Zubringer zu fahrplange-
bundenen Angeboten (Linienbusse und Bahn). Es schlieRt Liicken im bestehenden OPNV-
Angebot. Eine wesentliche Rolle bei dem Projekt spielen die Mobilitdtszentrale und die Kommu-
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nikation des Angebots Uber MarketingmafRhahmen und moobil+-Berater vor Ort. Wichtig hierfir,
aber auch fur die Beschaffung von Software, waren die Mittel aus dem EU-Férderprogramm
Leader. Das Gesamtsystem hat eine sehr hohe Service-Orientierung.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Das Projekt stitzt sich auf den Einsatz einer umfassenden Buchungs- und Dispositionssoft-
ware. Kernstiick ist die Mobilitdtszentrale. Entsprechende Strukturen sind die Voraussetzung,
ein komplexes Rubussystem wie moobil+ erfolgreich zu betreiben. Dies ist ohne spezielle Foér-
derungen kaum umsetzbar. Bemerkenswert an moobil+ ist die Bedeutung, die der Kommunika-
tion des Projekts beigemessen wird. Hier gibt es interessante Gesichtspunkte, die auch bei ein-
facheren Projekten umgesetzt werden kénnten. Eine Schwierigkeit bei der Umsetzung des Pro-
jekts war, das verschiedene Busunternehmen kooperieren mussten, weil der Landkreis Vechta
nicht mehr Gber eine kreiseigene Busverkehrsgesellschaft verflgt. In diesem Punkt wéaren die
Voraussetzungen fur ein solches Projekt in Mecklenburg-Vorpommern einfacher.

Quellen

Radtke, Alfons und Bernd Seidel (2014): Demografischer Wandel: Modellprojekte zur Sicherung
der Mobilitdt auf dem Land. Abschlussbericht, Hannover (http://www.mw.niedersachsen.de
/portal/live.php?navigation_id=5459&article_id=125063&_ psmand=18, abgerufen am
18.11.2014)

http://www.moobilplus.de/ (abgerufen am 18.11.2014)
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Dorfauto Hibenthal

Hubenthal ist ein Ortsteil der Gemeinde Witzenhausen in Nordhessen und ist mit einer Bevolke-
rung von 100 Einwohnern und einer peripheren Lage hinsichtlich des Mittelzentrums Witzen-
hausen dem landlichen Raum zuzuordnen.

Problem- und Ausgangslage

Aufgrund der peripheren Lage sowie ganzlich fehlender Versorgungseinrichtungen in Hibenthal
sind die Bewohner auf ein funktionierendes Mobilitatssystem angewiesen. In der Gemeinde be-
steht kein OPNV-Angebot, abgesehen von Kleinbussen, die zu Zwecken des Schiilerverkehrs
eingesetzt werden, wodurch alle Bewohner auf einen eigenen Pkw bzw. auf Mitfahrmdglichkei-
ten angewiesen sind. Besonders die schlechte Erreichbarkeit in das nahgelegene Mittelzentrum
Witzenhausen war zentraler Ausgangspunkt, dieses Projekt ins Leben zu rufen.

Projektbeschreibung

Das Projekt Dorfauto Hilbenthal bezieht sich auf ein privates Car-Sharing-Konzept und startete
im April 2006. Initiatorinnen waren drei Besitzerinnen von zwei Gebrauchtwagen, welche zu
diesem Zeitpunkt einen Gesamtwert von 4.320,00 Euro aufwiesen. Mittlerweile stehen drei Pkw
zur Verfigung. Um das Dorfauto anmieten zu kénnen, bedarf es einer einmaligen Anmeldung,
welche mit einer Einlage von 50,00 Euro verbunden ist. Das Dorfauto kann Uber einen online
verflgbaren Kalender reserviert werden. Abgeholt und abgestellt wird das Dorfauto auf dem
zentral liegenden Dorfparkplatz in Hibenthal. Die gefahrenen Kilometer werden nach jeder
Fahrt in ein Fahrtenbuch eingetragen. Am Ende jeden Monats werden die Kilometer addiert, die
von jedem Nutzer zurtickgelegt worden sind. Derzeit liegt der Kilometer Preis bei 0,35 Euro. Ei-
ne Hin- und Rickfahrt in das 10 km entfernte Mittelzentrum Witzenhausen betragt somit sieben
Euro. Monatlich werden ca. 3.000 Kilometer von 30 registrierten Nutzern (1/3 der Bevdlkerung),
mit den Dorfautos zurtickgelegt.

Akteure

In diesem Fall sind die drei Initiatorinnen besonders hervorzuheben: Durch ihr blrgerschatftli-
ches Engagement ist dieses Projekt im Sinne organisierter Nachbarschaftshilfe entstanden. Sie
sind auch heute noch diejenigen, die sich um die Verwaltung des Projektes kimmern. Darunter
fallen hauptsachlich das Versenden der monatlichen Rechnungen und versicherungstechnische
Arbeiten bei Neuanmeldungen sowie die Pflege des Buchungskalenders. Des Weiteren wurde
eine ansassige Kfz-Werkstatt damit beauftragt, Reparaturen an den Mietwagen durchzufihren.
Diese Aufgabe fluhrt die Kfz-Werkstatt mit groRem Engagement und zu glnstigen Preisen
durch.

Bewertung und Erfolgsfaktoren

In diesem Falle sind die Erfolgsfaktoren im Wesentlichen im birgerschaftlichen Engagement
der Betreiber begriindet. Die Initiatorinnen sowie die weiteren Beteiligten investieren Zeit und
Leidenschaft in dieses Projekt, um anderen Blrgern ein Mobilitdtsangebot bereitzustellen. In
den ersten drei Jahren haben die Initiatorinnen das Projekt mit einem monatlichen Beitrag fi-
nanziell unterstutzt, um die Liquiditat und den Betrieb zu gewahrleisten. Die monatliche Bezu-
schussung konnte bis 2009 stetig verringert werden (aufgrund steigender Nutzerzahlen) und die
Sonderunterstiitzung durch die Initiatorinnen konnte schlie3lich eingestellt werden. Ebenfalls
konnte der Wert der anfangs zur Verfligung gestellten Autos den Halterinnen ausgezahlt wer-
den.

134



Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Projekte wie das Dorfauto Hubenthal sind aufgrund der Initiierung durch die Birger nicht direkt
Ubertragbar. Vielmehr missen solche Projekte aufbereitet und publik gemacht werden, so dass
das Nachahmen angeregt wird.

Quelle

http://www.leader-eifel.de/data/media/downloads/6-Babette-Asprion-Das-Dorfauto-in-
Huebenthal-1_1374737571.pdf (abgerufen am 08.01.2015)
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Mobilfalt

Das Projekt Mobilfalt richtet sich perspektivisch an die Bevoélkerung der Landkreise Nordhes-
sens. Zu diesen zéhlen der Landkreis Kassel (ca. 234.000 EW.), der Werra-Meif3ner Kreis (ca.
100.000 EW.), Kreis Hersfeld-Rotenburg (ca. 120.000 EW.), der Schwalm-Eder Kreis (ca.
180.000 EW.) sowie der Kreis Waldeck/Frankenberg (ca. 157.000 EW.). Bis auf den Landkreis
Kassel weisen alle weiteren Landkreise eine Bevdlkerungsdichte von weniger als 150 EW/Kmz?
auf. Grol3e Gebietsteile der Landkreise sind durch landliche Raumstrukturen gekennzeichnet.

Problem- und Ausgangslage

Die Auswirkungen des demografischen Wandels sind in den Landkreisen bereits heute durch
Bevdlkerungsrickgdnge zu spiren. Nach einer vom Hessischen Statistischen Landesamt
durchgefiihrten Bevélkerungsprognose fur das Jahr 2060 werden die Landkreise durch einen
mittleren Bevolkerungsrickgang von ca. 14 Prozent gekennzeichnet sein. Raumlich wird dies
zu einer starken Zersiedelung des Bedienungsraumes fiihren, wodurch ein Linienbetrieb im
OPNV kein angemessenes Bedienungsangebot mehr darstellen wird. Bereits heute hat die Be-
volkerung durch eine starke Ausdiinnung des bestehenden OPNV-Angebotes zu leiden. Um ein
zufriedenstellendes Mobilitatsangebot garantieren zu kdnnen, wurde mit der Einrichtung des
Projekts Mobilfalt reagiert.

Abbildung 59: Mobilfalt Eréffnung

Quelle: plan:mobil
Projektbeschreibung

Um den Betrieb testen und ggf. modifizieren zu kdnnen, startete das Projekt im April 2013 in ei-
ne Pilotphase und agierte zunéchst in den ausgewahlten Pilotregionen Sontra / Nentershausen
| Herleshausen sowie Witzenhausen im Werra-Mei3ner-Kreis und Niedenstein im Schwalm-
Eder-Kreis. Das Kernelement von Mobilfalt liegt in der Bereitstellung privater Fahrtenangebote,
die in das Fahrtenangebot des OPNV und damit auch in die Fahrplanauskunft des NVV (Nord-
hessischer VerkehrsVerbund) integriert sind. Die angebotenen privaten Fahrten dienen dem
Zweck, Fahrplanlicken der vorhandenen Buslinien aufzufilllen. Das bereitgestellte Fahrtenan-
gebot wird dabei innerhalb der Kommune und/oder als Anschluss zum Schienenverkehr bereit-
gestellt. Die Betriebszeit erfolgt an sieben Tage die Woche zwischen 5.00 Uhr und 00.00 Uhr.
Anbieter privater Mitnahmefahrten erhalten pro gefahrenen Kilometer 0,30 Euro als Zuschuss
fur die Betriebskosten. Integriert in das NVV-Tarifsystem belaufen sich die Kosten fur eine regu-
lare Mitnahme fir den Fahrgast auf ein bis zwei Euro pro Mobilfaltfahrt je nach Entfernung. Ne-
ben den vor Ort bedienenden Verkehrsunternehmen sind auch die 6rtlichen Taxiunternehmer
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Partner des Mobilfaltprojekts. Sie ermdglichen die Fahrtwiinsche, falls zu einer gewéhlten Ab-
fahrtszeit des Mobilfalt-Fahrplans kein Privatanbieter auf der gewiinschten Strecke eine Fahrt
anbietet. Die Anmeldung von privaten Mitfahrmdglichkeiten sowie die Buchung von Fahrten als
Mitfahrer kbnnen nach einer Registrierung tber die eigens erstellte Mobilfalt-Buchungsplattform
gebucht oder personlich oder telefonisch bei der Mobilitatszentrale in Eschwege bestellt wer-
den. Die Zahlung erfolgt Uiber ein persénliches Mobilfaltkonto, welches per Uberweisung oder
Bankeinzug aufgeladen werden kann, ebenso erfolgt die Erstattung der Betriebskosten bargeld-
los. Starthelfer in den einzelnen Orten informieren Uber das neue Mobilititsangebot und geben
Hilfestellung bei der Registrierung und Buchung.

Akteure

e Private Fahrtenanbieter

e  Ortliche Taxiunternehmer

e NVV

e Landkreise, Stadte und Gemeinden

e Ehrenamtliche Starthelfer

e Finanzierung und Unterstiitzung durch das Land Hessen

Bewertung und Erfolgsfaktoren

e Gemeinsame Betrachtung von 6ffentlichen und privaten Mobilitdtsangeboten auf Rela-
tionen zum Einkaufen, zum Arzt, zum Bahnhof usw.

e Positiv herauszuheben ist die verkehrliche und tarifliche Integration von privaten Fahrt-
madglichkeiten in das Fahrplansystem des NVV und die Fahrplanauskunft, um aus einer
Hand ein Mobilitatsangebot in l&andlichen Bereichen zu schaffen.

e Ehrenamtliche Starthelfer fungieren als Mobilitdtshelfer und kénnen durch ihre Be-
kanntheit vor Ort personliche Unterstiitzung insbesondere alteren Menschen geben.

e Mitnahmebereitschaft und Mitfahrbereitschaft zu Beginn nur schwach ausgepragt, hier
ist weitere Uberzeugungsarbeit vor Ort fur die erfolgreiche Weiterfilhrung des Modell-
projekts erforderlich.

e Entwicklung des Buchungssystems ist mit hohen Anfangsinvestitionen verbunden,
Ubertragbarkeit auf andere Regionen und Angebote daher wichtig.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Der Ansatz, private und offentliche Mobilitatsangebote verkehrlich und tariflich z. B. in eine In-
formationsplattform zu integrieren, ist sicherlich auch fur verschiedene Verkehrsraume in Meck-
lenburg-Vorpommern zu prifen. Die systematische Unterstlitzung durch Mobilitatshelfer vor Ort
ist unbedingt erforderlich, um Angste vor einem neuen Mobilititssystem abzubauen, Hilfestel-
lungen bei der Information und Buchung zu geben und Erfahrungen austauschen zu kénnen.
Besonders zu berticksichtigen bei einer Einfuhrung ist die mogliche Skepsis, private Mitnahmen
aul3erhalb eines Kreises von bekannten Personen zu nutzen.

Die Planung von Informations- und Buchungsplattformen sollte in enger Abstimmung mit bereits
vorliegenden Entwicklungen erfolgen, um hier Synergieeffekte erzielen zu kénnen.

Quellen

http://www.mobilfalt.de/ (abgerufen am 08.01.2015)
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Dorfmobil Klaus und Dorfladen

Klaus an der Pyhrnbahn liegt im Bezirk Kirchorf an der Krems in Osterreich. Die Gemeinde hat
insgesamt 1.200 EW, bei einer sehr geringen Bevdlkerungsdichte von 11 EW/km?2 und weist
extrem disperse Siedlungsstrukturen auf. Klaus an der Pyhrnbahn ist dem Regionstyp Il (Iandli-
cher Raum) zuzuordnen.

Problem- und Ausgangslage

Bedingt durch die geringe Einwohnerdichte und den damit einhergehenden Zersiedlungsten-
denzen, ist ein linienartiger OPNV-Betrieb keine lukrative Bedienform fir das Untersuchungs-
gebiet. Fir die anséssigen Bewohner betragt die durchschnittliche Distanz zur nachstgelegenen
Nahversorgungseinrichtung, Arzten und Bushaltestelle ca. 8 km. Um den Anwohnern die Zu-
ganglichkeit zu diesen Einrichtungen trotzdem gewéhrleisten zu kénnen, wurde auf der Basis
von Burgerbefragungen und Vor-Ort-Diskussionen das Projekt Dorfmobil-Klaus ins Leben geru-
fen, um ein bedarfsgerechtes Mobilitdtsangebot zu schaffen.

Projektbeschreibung

Im Zuge des EU-Forderprogramms ARTS wurde das Dorfmobil als Projekt zur Grundsicherung
der Mobilitdt im Untersuchungsraum beschlossen und nahm im Jahr 2002 seinen Betrieb auf.
Es ersetzt private Fahrten und schafft ein Angebot des 6ffentlichen Verkehrs. Ein geleaster Pkw
wird von ehrenamtlich eingesetzten Fahrern gegen eine geringe Aufwandsentschadigung ge-
fahren. Der Bedienungszeitraum erfolgt von Montag bis Freitag zwischen 6:00 Uhr und 19:00
Uhr und ist an die Linienfahrplane verkehrender Busse und Bahnen angepasst. Parallelfahrten
zum verkehrenden OPNV kénnen erfolgen. Ein Fahrtwunsch muss mindestens eine halbe
Stunde vor Fahrtantritt telefonisch angemeldet werden. Pro Fahrt und Person wird ein Unkos-
tenbeitrag von 1,50 Euro erhoben. Fahrten mit dem Dorfmobil werden von Tir-zu-Tur angebo-
ten. Bestehende Haltestellen des OPNV werden als Sammelstellen fur Fahrgaste genutzt. In-
nerhalb des definierten Bedienungsgebietes werden die Fahrgaste zu ihrem gewlnschten Ziel
befdrdert, wobei die Fahrten moglichst geblindelt werden sollen. Im ersten Jahr wurden mit dem
Dorfmobil von insgesamt 3.288 Personen 31.583 Kilometer zuriickgelegt, wodurch ein wesentli-
cher Beitrag zur Erh6hung der Mobilitat in der Gemeinde Klaus geleistet wurde. Die Initiierungs-
kosten des Projektes beliefen sich auf rund 4.250 Euro. Im laufenden Betrieb summieren sich
die jahrlichen Kosten auf rund 17.000 Euro. Die Finanzierung erfolgt durch Mitgliedsbeitrage,
Fahrtkostenbeitrage, Subventionen (Land Oberdsterreich und EU), Sponsorengelder (Werbefla-
chen auf Dorfmobil, Fahrscheinen, Folder und Vereinsmaterial).

Akteure

Wesentlicher Akteur wahrend der Initiierungsphase war das Institut fir Verkehrswesen an der
Universitat fur Bodenkultur in Wien, welches im Rahmen des EU-Programm ARTS (Action on
the integration of rural transportation services) die Entwicklung des Projektes betreut hat. Um
das Angebot bestmdglich auf die regionalen Rahmenbedingungen abzustimmen, wurden von
Beginn an die Gemeinde Klaus sowie das Land Oberdsterreich in die Projektentwicklung invol-
viert. Um einen offiziellen Betrieb gewahrleisten zu kénnen, griindete sich 2002 der nichtge-
winnorientierte, gemeinnitzige ,Verein zur Forderung der Mobilitét in der Gemeinde Klaus /
Pyhrnbahn* — kurz: Verein Dorfmobil KSK.

Bewertung und Erfolgsfaktoren

¢ Ehrenamt: Engagierte Bulrger in einem Verein - aber auch Aufwandsentschadigung
¢ Kleine Uberschaubare Strukturen (Beispiel: monatliches Treffen, um sich zu den néchs-
ten Einsatzzeiten abzusprechen)
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e Begleitung / Evaluierung durch EU-Projekt ARTS (Action on the integration of Rural
Transport Services) - Untersuchung der Effizienz innovativer Mobilititsangebote in
dinn besiedelten landlichen Regionen

e Kooperation mit dem Dorfladen: Bei Einkauf tiber 20 Euro kann gratis mit dem Dorfmo-
bil zum Dorfladen gefahren werden

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Das Projekt eignet sich aufgrund der Uberschaubaren Strukturen als Muster- bzw. Pilotprojekt
fir Mecklenburg-Vorpommern. Hierdurch wird aber auch eine entsprechende professionelle
Begleitung notwendig. Sobald die noch offenen Fragen, wie z.B. zur Aufwandsentschadigung
(aus welchen Mitteln und durch wen) geklart sind, wéare eine Adaption des Ansatzes fur andere
Orte mit deutlich weniger Aufwand zu leisten.

Quellen

http://www.lgn-
leader.deffileadmin/user_upload/Transnational/Modul3/Mod3Vortr/02DorfmobilDorfladen. pdf
(abgerufen am 08.01.2015)

http://www.gemeinde-klaus.at/gemeinde/DorfmobilWeb/Startseite.htm (abgerufen am
08.01.2015)
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Servicebus Rofla: Linienbus an bestimmten Tagen

Der ServiceBus Rof3la verkehrt innerhalb des Landkreises Mansfeld-Stidharz im Bundesland
Sachsen-Anhalt. Der Landkreis hat ca. 150.000 Einwohner auf einer Flache von 1.449 kmz2. Mit
einer mittleren Bevolkerungsdichte von 103 EW/km?2 ist das Bedienungsgebiet von landlicher
Pragung.

Problem- und Ausgangslage

Ein grundlegendes Problem im OPNV der Region besteht im anhaltenden Fahrgastschwund.
Die Bevdlkerungsentwicklung im Landkreis Mansfeld-Sidharz ist ricklaufig. Ausgehend vom
Vergleichsjahr 2008 wird die Bevdlkerung bis zum Jahr 2015 um ca. 11,5 Prozent, bis zum Jahr
2020 um 29,6 Prozent und bis zum Jahr 2025 um 27,7 Prozent abnehmen. Die Zahl der jungen
Erwerbstéatigen zwischen 25 und 44 Jahren wird sich bis zum Jahr 2015 um ca. 40 Prozent re-
duzieren. In der Folge wurde das OPNV-Angebot stetig zuriickgefahren. Das in seiner Form ru-
dimentare Restangebot im OPNV ist mit seinen Fahrplanen an den Unterrichtszeiten der Schu-
len ausgerichtet und ist bspw. fir Versorgungsfahrten alterer Menschen ungeeignet bzw. sehr
unattraktiv. Wahrend bspw. in Rof3la (zentraler Ort) das Nahversorgungsangebot aufgrund
mangelnder Nachfrage bedroht ist, fehlen in kleineren Gemeinden des Landkreises Angebote
bereits ganzlich.

Projektbeschreibung

Der ServiceBus hat die Ubergeordnete Aufgabe, die umliegenden Gemeinden mit dem Versor-
gungszentrum Rol3la zu verbinden. Dazu wurde das Bedienungsgebiet in drei Teilbereiche auf-
geteilt. Diese werden an unterschiedlichen Tagen bedient. So wird bspw. die Region A montags
und donnerstags bedient, wahrend Region B dienstags und freitags bedient wird. Teilgebiet C
wird bspw. lediglich mittwochs bedient. Die Bedienung erfolgt mit Kleinbussen an den beste-
henden OPNV-Haltestellen. Weiterhin werden zusétzlich eingerichtete ServiceBus-Haltestellen
bedient, die fir kiirzere FuBwege sorgen. Bedient werden die Haltestellen an den bestimmten
Tagen in der Regel im 120-Minuten-Takt, z.T. aber auch flexibel.

Abbildung 60: Der Servicebus RoR3la

Quelle: Mathias Schmechtig

Akteure

e Landesforderung zur Erstellung des Konzepts

e Finanzierung des Betriebs durch Aufgabentrager/Landkreis

e Verkehrsgesellschaft Sidharz mbH fungiert innerhalb des Projektes als Initiator und
durchfiihrendes Verkehrsunternehmen

Bewertung und Erfolgsfaktoren

e Verzicht auf parallele Strukturen wie Rufbus = ,Konkurrenz" vermeiden
e Koordination durch regionales Verkehrsunternehmen
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e Vorangegangene Analyse des Mobilitatsverhaltens alterer Burger auf dem Land - ein
bis zwei Fahrten pro Woche in die nachstgelegene groRere Stadt fur Erledigungen -
verdichtetes Angebot an ausgewdahlten Tagen trifft die Mobilitatsbedirfnisse eher, als
an vielen Tagen ein nur begrenztes Angebot

e Konzentration auf die Versorgungssicherung der Bevdlkerung an bestimmten Tagen
anstatt tagliches aber spéarliches Ruf- und Schulbusangebot

e Abbau von physischen und psychologischen Barrieren durch Begleitpersonal und
Stammbusfahrer auf den bedienten Strecken

e Bekanntmachung auf breiter Ebene durch Taschenfahrplane und Marketingmafnah-
men in der ortlichen Presse, bekannten Einrichtungen und Postwurfsendungen

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Bindelung und Umstellung des Angebots tberall dort, wo tagliche Einzelfahrten die Regel sind
und somit fur altere Menschen kein adaquates Angebot darstellen. Der Ansatz eignet sich ins-
besondere im Zulauf zu Einzelhandelseinrichtungen bzw. zu Orten, die aufgrund ihrer Infra-
strukturausstattung eine besondere Bedeutung fir umliegende Orte und Ortsteile haben.

Quelle

http://www.landtag.sachsen-anhalt.de/fileadmin/files/aussch/wp6/soz/protok/soz043p6i.pdf,
S 15 ff. (abgerufen am 08.01.2015)
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Bedarfsgesteuerter Burgerbus Olfen

Olfen ist eine Kleinstadt in Nordrhein-Westfalen im Kreis Coesfeld, zugehorig zum Regierungs-
bezirk Minster. Mit ca. 12.182 Einwohnern (Stand 2013) und einer Flache von 52,43 km2 besitzt
sie eine Einwohnerdichte von 232 Einwohnern pro km2,

Problem- und Ausgangslage

Wesentliche Problemlagen, welche identifiziert werden kénnen, sind die wachsenden Distanzen
zu Versorgungseinrichtungen und ein ausgedinnter &ffentlicher Personennahverkehr. Aus 6ko-
nomischen Griinden kann in vielen Au3enbereichen keine adaquate Busverbindung mehr an-
geboten werden. Die Idee des Birgerbusses wurde entwickelt, um die Liicke der fehlenden Inf-
rastrukturangebote zu beseitigen und so die Grundmobilitat der Burger zu gewdahrleisten bzw.
Zu verbessern.

Projektbeschreibung

Bereits 1997 wurde der Birgerbus-Verein Olfen gegriindet und im Oktober 1998 startete der
Birgerbus unter dem Motto ,Birger fahren fir Birger* als erstes Projekt dieser Form im Kreis
Coesfeld. Wesentliche Ziele sind die Einwohner aus den umliegenden Auf3enbereichen in die
Innenstadt zu beférdern und den o6ffentlichen Personennahverkehr zu verbessern. Hauptnut-
zergruppe dieses Angebots sind altere Mitburger, um die taglichen Dinge des Lebens, wie Ein-
kauf, Arzt- oder Privatbesuche, zu erledigen.

Das Projekt ist nun Teil der ,Birgerstiftung Unser Leohaus® im Bereich der Mobilitdtszentrale
als eine von mehreren Aktivitaten der Stiftung. Seit 1929 war das Leohaus-Geb&aude Mittelpunkt
des katholischen Gemeindelebens in Olfen. Als die katholische Kirchengemeinde aufgrund
notwendiger Sparmafinahmen das Leohaus verkaufen musste, gingen im Jahr 2011 Burger,
Vereine und die Stadt Olfen eine Partnerschaft ein, deren Dach die Birgerstiftung Unser Leo-
haus ist. ,Stiften” wird verstanden als Zeit, Ideen oder Geld zu stiften.

Lunter dem Dach von Unser Leohaus soll zudem eine von Birgern betriebene Mobilitatszentra-
le entstehen. Der bereits bestehende Blrgerbusbetrieb soll mehr auf die Bedurfnisse der Olfe-
ner Bevoélkerung umgestellt werden. Der Bus soll auf Anfrage der Birger nur zu den Stellen fah-
ren, an denen er gebraucht wird. Ein bedarfsorientierter Ansatz, der sich von der Linie 16st. So
bleiben alle Olfener Birger mobil und das Leben in den bestehenden Wohngebieten bleibt at-
traktiv, da eine eigenstandige und mobile Lebensfluhrung, sowie die vielfaltige Teilhabe am
stadtischen Leben maoglich ist.” (http://www.unser-leohaus.de/idee/)

Abbildung 61: Birgerstiftung ,Unser Leohaus*

Quelle: www.unser-lechaus.de/idee/
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Seit Januar 2013 wird der Birgerbus im Rahmen des Regionale-2016-Modellprojektes bedarfs-
orientiert betrieben. Das Pilotprojekt erlaubt es, die Fahrgaste von zu Hause abzuholen und an
eine Haltestelle zu bringen oder von einer Haltestelle aus nach Hause. Nach Voranmeldung
kénnen sich die Blrger an jeder beliebigen Stelle abholen lassen und sich zur einer Haltestelle
oder in die Innenstadt bringen lassen. Die Anmeldung muss spatestens 60 Minuten vor der ge-
planten Abfahrt oder als Dauerauftrag erfolgen — mit Angabe des Namens, des Abhol- und Ziel-
punktes (Haltestelle oder Adresse) und der gewiinschten Abfahrzeit und der Anzahl der Fahr-
gaste. Der Fahrpreis fur Erwachsene betrégt 1 Euro innerhalb des Ortes und 1,50 Euro fur eine
Fahrt in die Bauernschaften. Kinder ab 4 Jahren fahren zum halben Preis, jingere Kinder und
Schwerbeschadigte fahren kostenlos.

Mit acht Fahrgastplatzen kann der Kleinbus auch in nachfrageschwachen Raumen die Mobilitat
kostenglinstig gewahrleisten. Mittlerweile sind circa 33 Fahrerinnen und Fahrer ehrenamtlich
engagiert und seit dem Bestehen des Burgerbusses wurden circa 83.000 Fahrgaste befordert.

Betrieben wird der Birgerbus durch den Birgerbus-Verein Olfen, welcher den Dienstplan auf-
stellt und den Betrieb des Busses organisiert. Die verkehrliche Verantwortung fiir den Bus ber-
nimmt hierbei das Verkehrsunternehmen Regionalverkehr Miinsterland. Die Kommune Olfen ist
in der Pflicht, eventuell entstehende Defizite zu tragen.

Akteure

e Bilrgerbus-Verein Olfen e.V.

e Birgerstiftung Unser Leohaus
e Stadt Olfen

e Regionalverkehr Minsterland

Bewertung und Erfolgsfaktoren

e Seit 2013 Verdopplung des Fahrtenangebots

e Steigerung der Fahrgastzahlen im Vergleich zum Vorjahr um 53 Prozent

o Direkte Abholung von zu Hause oder Ausstieg an der Haustir - gesteigertes subjekti-
ves Sicherheitsempfinden durch Hausttr-Service

¢ Relativ kurzfristige Voranmeldung von einer Stunde erhdht die Flexibilitat

e Ehrenamtlich organisiert und somit geringe Kosten

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Interessant ist die Koppelung mit einem Ubergreifenden Ansatz fiir das soziale Leben in Olfen,
der in der Burgerstiftung mit einem Birgerzentrum Gestalt gefunden hat. Einiges aus diesem
Ansatz lieBe sich nach Mecklenburg-Vorpommern Ubertragen: Insbesondere, dass eine breiter
angelegte ehrenamtliche Struktur vor Ort (oder ggf. auch eine Sozialstation) den Andockpunkt
fur den Blirgerbus darstellt.

Quellen

Klimaschutz und Verkehr in der Stadt Hoxter: Nahmobilitat und Radverkehrsférderung. Fach-
workshop. Hoxter, 02.07.2014
(https://www.hoexter.de/downloads/datei/OTA4MDAXODM50y07L3Vzci9sh2NhbC9ldGMvaHR
0cGQvdmMh0ZG9jcy90b2V4dGVyL2hvZXh0ZXIvbWVkaW VuL2Rva3VtZW50ZS8xNF8wOF8wN
V93b3Jrc2hvecF9udI9th2JpbGIOYWVOLNBkZg%3D%3D, abgerufen am 07.01.2015)

http://www.olfen.de/Buergerservice/Buergerservice/Buergerbus.html (abgerufen am 07.01.2015)
http://www.regionale2016.de/fileadmin/daten/mandanten/reg/News/Mobilitaetsprozess/130705

Flyer B%C3%BCrgerbus_Sch%C3%BClerverkehr_Olfen.pdf. (abgerufen am 07.01.2015)
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http://www.unser-leohaus.de/idee/ (abgerufen am 07.01.2015)
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9.3 Flankierende MalRnahmen

Aufgrund der Strukturschwéache der landlichen Raume in Mecklenburg-Vorpommern, den anhal-
tenden Bevoélkerungsverlusten, den heterogenen Mobilitatsanspriichen der verschiedenen Be-
volkerungsgruppen allgemein und im Speziellen in der Ausdifferenzierung der Gruppe der alte-
ren Menschen, muss der dargestellte Ansatz von starkem Liniennetz und ergénzender Fla-
chenerschlieRung durch verschiedene MaRhahmen flankiert werden. Diese MaRnahmen betref-
fen weniger das tatsachliche Verkehrsangebot, sondern vor allem die Bereiche Organisation,
Beratung und Unterstiitzung.

Abbildung 62: Idee der Kooperationsrdume

Quelle: eigene Darstellung nach BMVI 2013, S. 21

Bezogen auf die fur die Organisation 6ffentlicher Verkehrsangebote unginstige Situation aus
dispersen Siedlungsstrukturen und begrenzter OPNV-Nachfrage sowie vor dem Hintergrund
sehr geringer Einwohnerzahlen stellen Kooperationsrdume von Gemeinden einen zielfiihrenden
Ansatz dar (vgl. hierzu auch BMVI 2013, S. 21). Innerhalb der Flachen zwischen den Hauptach-
sen sollten Gemeinden Verwaltungsgrenzen Ubergreifend Kooperationen eingehen und an gut
erreichbaren Orten, mit Infrastrukturangebot, ,Kristallisationspunkte nachbarschaftsortlicher
Mobilitat* vorsehen. Ein denkbarer Ansatz hierzu ist, dass bspw. vorhandene Dorfladen in ihrer
Funktion soweit aufgewertet werden, dass:

e in rdumlicher Nahe zum Dorfladen der Verknipfungspunkt von Gemeinschaftsverkehr
und Linienbetrieb eingerichtet wird,

e dass die Gemeinschaftsverkehre hier ihren Start- und Zielpunkt haben,

e dass Dorfladen bzw. deren Betreiber mobilitatsbezogene Zusatzleistungen tbernehmen
(Vermittlung von Fahrtwiinschen und Fahrtangeboten, ,Kimmerer* Fahrzeug usw.) und
somit auch kleinere Aufgaben einer Mobilitatszentrale wahrnehmen,

e dass Mobilitaitsangebote und Dorfladen sich gegenseitig unterstiitzen und Strukturen
gestarkt werden (z.B. bei Einkauf im Dorfladen ist die Fahrt dorthin kostenlos),

e dass Dorfladen wieder starker zum Ort der Begegnung werden,

e dass damit eine Stabilisierung von Orten mit lokalem Bedeutungsiberschuss einher-
geht und sie somit zu nahraumlichen Ankerpunkten werden.

Begrindet durch den Fokus der Grundlagenexpertise auf die Belange der alteren Menschen
sind als flankierende MaRRnahmen also die Bereiche der Nah- und Gesundheitsversorgung be-
sonders hervorzuheben. Aufbauend auf den dargestellten verkehrlichen und flankierenden
Handlungsfeldern ist somit dem Aspekt der Kombination von medizinischer Versorgung und
Mobilitat ebenfalls gesonderte Beachtung zu schenken. Vor allem die Mdglichkeit, durch nicht-
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investive MalRnahmen Einsparungen zu erzielen und somit Kapazitaten in anderen Bereich
schaffen zu kdnnen, sollten ausgelotet werden. Hierzu zahlen bspw.:

e Abstimmung von Arztterminen mit den OPNV-Fahrtzeiten

e Uberpriifung und Veranderung der Lage von Haltestellen und Linienverlaufen in den
Zielorten

e Kombination einfacher Krankenfahrten mit dem OPNV oder Leerfahrten des Patienten-
transports fir Zwecke des OPNV nutzen (Budgetzusammenlegung OPNV und Kran-
kenkassen, gemeinsame Disposition bzw. Dispositionszentrale etc.).

9.3.1 Referenzbeispiele fir flankierende MalRnahmen

Im Folgenden werden Referenzbeispiele fir flankierende MaRnahmen aus verschiedenen
Handlungsbereichen vorgestellt. Diese Referenzbeispiele stellen Projekte dar, denen eine un-
terstiitzende Funktion bei der Umsetzung des Mobilitatskonzepts zukommt. Eine Adaption auf
Mecklenburg-Vorpommern wirde bei einigen dieser Projekte eine langere Vorlaufzeit bentti-
gen.

e Dorfladen: Schaffung eines Ankerpunkts fur Ddrfer im landlichen Raum und Vermei-
dung, lange Wege zurlicklegen zu miissen

e Guterbeférderung im Personenverkehr: Das Projekt ,kombiBus“ in der Uckermark:
Schaffung neuer Aufgabenbereiche fir schwach ausgelastete Busse

e Brandenburger Modell der OPNV-Finanzierung: Finanzierungsansatz, der der wichtiger
werdenden Rolle der Aufgabentréger fur die Gewahrleistung der Mobilitdt Rechnung
tragt

e Birgerbusse in Brandenburg: Unterstiitzung interessierter Gemeinden bei der Einfiih-
rung eines Burgerbusses durch den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

e Konzeption méglicher Kooperationen von ,OPNV-Welt* und ,Medizin-Welt*: Auslotung
potenzieller Synergien u.a. durch eine starkere Kooperation paralleler Fahrdienste

e Anschlusssicherung: ein differenziertes Angebot erfordert haufiger Umstiege, so dass
die Verlasslichkeit der Transportkette und damit Konzepte zur Anschlusssicherung an
Bedeutung gewinnen

Zusatzlich zu den im Folgenden beschriebenen Projekten gibt es noch eine Vielzahl an Projek-
ten einer umfassenden Beratung in Mobilitatszentralen der Verkehrsverbliinde und Kommunen,
die insbesondere die OPNV-Tarifstruktur vermitteln und Fahrplanauskiinfte geben. Denn gerade
in landlichen Strukturen mit Fokussierung auf den Schulerverkehr ist der andersartige Vertrieb
mit Bedarf an Beratung fir den Gelegenheitsverkehr Alterer oft nur schwach ausgebildet.

Ehrenamtliches Engagement sachkundiger Alterer (nicht selten OPNV-Beschaftigte in Rente) ist
ahnlich wie pensionierte Polizisten bei der Verkehrswacht eine wichtige Grundlage fur die In-
formationsverbreitung innerhalb der &alteren Generation. Das Projekt ,Mobilagenten* im Ver-
kehrsverbund Ostwestfalen-Lippe hat dies in der Weise umgesetzt als den Aktiven flr ihre
Einsatze bei Dorffesten und Verbrauchermessen ein Kleinbus sowie passendes Informations-
material bereit gestellt wird.
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Dorfladen

In verschiedenen Bundeslandern mit ausgepragten landlichen Rdumen gibt es Projekte, die
Nahversorgung durch Dorfladen wiederzubeleben. Zu nennen sind hier beispielsweise die Pro-
jekte ,MarktTreff Schleswig-Holstein“ und ,Neue Dorfmitte M-V“. Dorfladen kdnnen notwendige
Wege fir die Versorgung mit Gitern des téglichen Bedarfs verkiirzen oder sogar vermeiden.
Sie haben dariiber hinaus als Treffpunkte eine gemeinschaftsstarkende Funktion und kénnen
Raum fir weitergehende Dienstleistungen bieten, wie beispielsweise Mobilitatsberatung.

Problem- und Ausgangslage

Im landlichen Raum — fernab von Zentren — fihrt der demografische Wandel zu einer Ausdiin-
nung der alltdglichen Versorgungsstrukturen. Mit dem Verlust der wohnortsnahen Versor-
gungsmaglichkeit mit Waren und Dienstleistungen, sowie den Kommunikationsrdumen, die oft-
mals die einzigen Treffpunkte der dorflichen Gemeinschaft sind, wird die Lebensqualitéat redu-
ziert. Diese Problematik tritt in Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern auf. Die Pro-
jekte MarktTreff in Schleswig-Holstein und Neue Dorfmitte in Mecklenburg-Vorpommern férdern
die Nahversorgung, starken das doérfliche Gemeinschaftsleben und schaffen Arbeitsplatze. Die
Gemeinden Ubernehmen Mitverantwortung fur die Sicherung der Nahversorgung.

Projektbeschreibung

Das Projekt MarktTreff richtet sich an Gemeinden mit bis 2.500 Einwohnern in Schleswig-
Holstein, um die Nahversorgung zu gewahrleisten. Das Ministerium fiir Energiewende, Land-
wirtschaft, Umwelt und landliche Rdume (MELUR) gibt aus EU-, Bundes- und Landesmitteln ei-
ne Anschubférderung der MarktTreffs. Grundlage sind die Forderungsrichtlinien der Dorf- und
landlichen Regionalentwicklung. Geférdert werden die Planung- und Beratungskosten (wie
Standort-Check, MarktTreff-Projektleitung, Konzeptkosten, Tragfahigkeitsuntersuchung), bauli-
che Investitionen, Ladeninfrastruktur und die begleitenden Coachings fir die Betreiberinnen und
Betreiber. Der Warenbestand, die Betriebskosten und die Ersatzkosten fiir Ausstattungsgegen-
stande werden nicht finanziert. Die Gemeinde ist Zuwendungsempfanger der Fordergelder und
Projekttrager. Grundsatzlich ist auch die Beteiligung Privater an der Finanzierung erwinscht. Es
besteht eine enge Partnerschaft zwischen den Gemeinden, den Betreiberinnen und Betreibern,
sowie der Burgerschaft. Die Gemeinde und die Blrgerschaft entwickeln gemeinsam das Kon-
zept fur den MarktTreff, das somit speziell auf die Bedurfnisse vor Ort angepasst ist.

Abbildung 63: MarktTreff Schleswig-Holstein

Quelle: MarktTreff Schleswig-Holstein / Markus Scholz

Die MarktTreffs basieren auf den drei Sédulen Kerngeschéft/Einkaufen, Dienstleistungen und
Treffpunkt. Der Grof3teil der MarktTreffs besteht aus den Kerngeschaften und sie werden, je
nach bereits bestehendem Angebot der Gemeinde, um Dienstleistungen (u.a. Post, Lotto, Inter-

147



netportale) und Treffpunkte erweitert. Seit 1999 wurden 34 MarktTreffs initiiert und weitere 11
sind in Vorbereitung. Insgesamt sollen 50 MarktTreffs entstehen.

In Mecklenburg-Vorpommern wird die Idee des Dorfladens in einem Modellprojekt ,Neue Dorf-
mitte” von 2011 bis 2014 erprobt. Die Ministerien flr Energie, Infrastruktur und Landesentwick-
lung, sowie fir Inneres und Sport des Landes Mecklenburg-Vorpommern férdern gemeinsam
mit den vier Modellgemeinden (in Altenpleen, Brunow, Sarow, Schmatzin) mit je 100.000 Euro
das Projekt. Das burgerschaftliche Engagement und die Vernetzung lokaler und regionaler Ak-
teure stehen im Vordergrund. Ahnlich wie in Schleswig-Holstein erhalten die Gemeinden An-
schubfinanzierungen und fachliche Unterstltzung als Hilfe zur Selbsthilfe.

Akteure

e Bundesland als Fordermittelgeber
e Gemeinden

e Burgerinnen und Burger

e Vereine

Bewertung und Erfolgsfaktoren

e Im Anschluss des Modellprojekts in Mecklenburg-Vorpommern gibt es einen Wettbe-
werb zur Sicherstellung der Nahversorgung im landlichen Raum des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern

e Steigende Anzahl der MarktTreffs in Schleswig-Holstein

e Starkung des landlichen Raums

e Weitere Projekte mit dhnlichen Handlungsansatzen (DORV — Dienstleistung und orts-
nahe Rundumversorgung — in NRW oder das Dorfladen-Netzwerk in Niedersachsen)

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Mit dem Konzept ,MarktTreff* ist es mdglich, in Orten mit 900 bis 1.700 Einwohnern eine wirt-
schaftliche Basis zu haben. Dies erfolgt durch Funktionsmischung (Lebensmittel, Post, Bankau-
tomat und ggf. weitere Angebote) und wird durch das Land finanziell unterstitzt. In Mecklen-
burg-Vorpommern weisen jedoch viele Orte deutlich niedrigere Einwohnerzahlen auf und zu-
dem konnen sich die Einwohner auf verschiedene Ortsteile verteilen. Durch diese Struktur ist
eine Ubertragbarkeit besonders dann schwierig, wenn auf eine fuRlaufige Erreichbarkeit des
.Nahversorgers" gesetzt wird. Fir die spezifischen Verhaltnisse in Mecklenburg-Vorpommern
ware eine Adaption dahingehend erforderlich, dass ein ,Dorfladen” eher als ,Doérferladen” ver-
standen und entwickelt den werden sollte.

Quellen

Bundesinstitut flr Bevdlkerungsforschung (2014): Neue Dorfmitte Mecklenburg-Vorpommern.
http://www.demografie-portal.de/SharedDocs/Handeln/DE/GutePraxis/NeueDorfmitteMV.html
(abgerufen am 05.11.2014).

ews group gmbh (2014): MarkTreff — Lebendige Marktplatze im landlichen Raum, Libeck.
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Guterbeforderung im Personenverkehr: Das Projekt ,kombiBus* in der Uckermark

Der Landkreis Uckermark liegt im Nordosten Brandenburgs und grenzt im Norden an Mecklen-
burg-Vorpommern. Die Bevolkerungsdichte liegt bei 40 Einwohnern/kmz2. Bis 2030 ist ein weite-
rer deutlicher Riickgang der Bevélkerung prognostiziert.

Problem- und Ausgangslage

Der OPNV im Landkreis Uckermark weist vor allem aufgrund des demografischen Wandels mit
sinkenden Schiilerzahlen eine zuriickgehende Nachfrage auf. Gleichwohl muss ein OPNV-
Angebot als Daseinsvorsorge auch zukinftig aufrechterhalten werden. Ein zurtickgehender
Schilerverkehr bedeutet nicht, dass es keinen Schulerverkehr mehr gibt und auch weiterhin
werden Menschen auf ein OPNV-Angebot angewiesen sein (z.B. weil sie aus Altersgriinden
nicht mehr Auto fahren kénnen). Aber das Angebot befindet sich in einer Abwartsspirale, die zu
einem weiteren Verlust an Attraktivitat fuhrt. Vor diesem Hintergrund gilt es, Strategien zur Sta-
bilisierung des bestehenden Fahrplanangebotes des OPNV zu entwickeln. Das Projekt ,kombi-
Bus" versucht dies durch eine Offnung des bestehenden Busverkehrs fiir die Giiterbeférderung
zu erreichen. Dabei knupft das Projekt an friher gangige Praxis in Deutschland an (Stichwort
Postbus), aber auch an die aktuelle Praxis in Skandinavien. Hier dienen die Uberlandbusse
nach wie vor auch der Guterbeférderung.

Projektbeschreibung

Der Kern des Projekts ,kombiBus" ist die Nutzung von Linienbussen des Personenverkehrs
auch fur die Guterbeférderung. Hierzu werden in den Bussen vorhandene freie Kapazitaten ge-
nutzt. Die zentrale Voraussetzung, um Linienbusse fiir Logistikkonzepte einsetzen zu kdnnen,
ist die Einfihrung eines Fahrplans nach dem Prinzip des integralen Taktfahrplans. Das heil3t,
das Liniennetz und die Fahrzeiten der Busse werden so angelegt, dass Knoten entstehen. Von
den verbesserten Umsteigebeziehungen profitieren die Fahrgaste, insbesondere weil Wartezei-
ten entfallen oder neue Wegebeziehungen durch die bessere Abstimmung Uberhaupt erst még-
lich werden, und das Netz wird fir eine Guterlogistik nutzbar, weil Glter ebenfalls ,,umsteigen*
kénnen. Hierdurch gelingt eine taggleiche und pinktliche Lieferung zwischen den Orten des
Netzes.

Die Netzstruktur des integralen Taktfahrplans entspricht dem Logistikansatz ,Hub & Spoke".
Deshalb war der erste Schritt fiir die Realisierung des Projekts ,kombiBus" die Einflihrung eines
integralen Taktfahrplans im Landkreis Uckermark. Rickgrat ist ein Hauptnetz mit schnellen und
regelméanigen Verbindungen im Takt, das die grol3eren Orte verbindet. In diesem Netz werden
Taktknoten der Hauptlinien in den groReren Orten wie beispielsweise Templin, Hal3leben und
Prenzlau realisiert. Auch die unregelmafig bedienten Nebenlinien missen sich in dieses Zeit-
raster der Taktknoten einflgen, so dass Umstiege von Personen und Gutern mdglich sind.

Potenziale fir eine neue Form der Giterlogistik im landlichen Raum liegen derzeit weniger in
einem Transport von Paketen — diesen Markt besetzen die Kurier, Express und Paketdienste
(KEP) mit ihren ausgefeilten internen Logistikketten —, sondern vielmehr in neuen Transportauf-
gaben fur Klein- und Kleinstmengen, fiir die seitens des Transportgewerbes kein Interesse be-
steht und die daher durch die Produzenten oft selbst transportiert werden missen. So liegen die
ersten Transportaufgaben fiir den kombiBus seit seinem Start im September 2012 im Bereich
der Lebensmittelabholung vom Erzeuger und ihrer Sammlung fur den ,Berlin-Transport* per
Lkw, sowie in der Belieferung von Nahversorgern.

Ebenfalls eine wichtige Rolle spielen Transportaufgaben fiir das Tourismusgewerbe: So wird
beispielsweise Gepack von Radfahrern und Wanderern transportiert, aber auch die Logistik fuir
die Verpflegung bei solchen Touren Gbernommen. Fir die Zukunft sollen weitere Bereiche auf

149



ihre Potenziale hin ausgelotet werden: Z.B. die Zustellung im landlichen Raum fir Speditions-
netzwerke, aber auch der Markt der KEP-Dienste wird weiter im Blick behalten.

Akteure

e Bundesministerium des Innern: Modellvorhaben Daseinsvorsorge 2030

e Land Brandenburg

e Kreisverwaltung Uckermark und Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH (UVG)
e kombiBUS GRUPPE (Interlink GmbH | InterPitzen | raumkom) als externer Berater

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Fiur die derzeitigen Transportaufgaben ist das Vorhandensein von Tourismus, aber auch die
Nachfrage nach Bioprodukten ein wichtiger Erfolgsfaktor. Im Landkreis Uckermark gibt es eine
Nachfrage nach solchen Logistikangeboten, fur die es bisher keine Anbieter gegeben hat. Und
es gibt weitere Anknupfungspunkte, so dass sich der kombiBus von einem Modelprojekt zu ei-
nem Geschéaftsmodell weiterentwickeln kann.

Fur die Funktionsfahigkeit des kombiBusses ist die Umsetzung eines integralen Taktfahrplans
die wesentliche Voraussetzung. Dieser ist auch generell ein wichtiger Baustein fir einen attrak-
tiven OPNV.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Das Konzept des kombiBusses scheint grundsétzlich auf Mecklenburg-Vorpommern Ubertrag-
bar. In Anbetracht der bisherigen Transportaufgaben in der Uckermark wéren als Piloten Regio-
nen sinnvoll, die auch touristisch gepragt sind. Die gegenwartig vorliegenden Nahverkehrspléne
der kommunalen Aufgabentrager bzw. die Vorarbeiten zu diesen lassen eine angestrebte Netz-
struktur mit Haupt- und Nebennetzen vergleichbar mit der Uckermark erkennen, die in geeigne-
ten Orten untereinander grundsatzlich integral verknipft werden mussten. In der Umsetzung
kénnen vor allem Probleme mit nicht kompatiblen Schulanfangszeiten auftreten.

Quellen

Der Beauftragte der Bundesregierung fir die Neuen Bundeslander (Hrsg.) (2011): Modellvorha-
ben Daseinsvorsorge 2030. Innovativ und modern — eine Antwort auf den demografischen
Wandel, Berlin
(http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Kurzmeldungen/daseinsvorsorge.pdf?__ bl
ob=publicationFile, abgerufen am 17.11.2014)

Dokumentation des Projekt-Workshops in Anklam am 6. Oktober 2014 (unveréffentlicht)

Uckermark riickt durch den Kombibus naher zusammen. In: VDV Das Magazin, Ausgabe Juni
2014, S. 24-27

www.uvg-online.de/KombiBus (abgerufen am 17.11.2014)
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Brandenburger Modell der OPNV-Finanzierung

Im Land Brandenburg leben rund 2,450 Millionen Menschen und das Land hat eine Bevolke-
rungsdichte von 83 Einwohnern / km2. Nach Mecklenburg-Vorpommern ist Brandenburg das am
dunnsten besiedelte Bundesland. Der Siiden des Landes ist dichter besiedelt als der Norden,
und Berlin hat einen starken Einfluss auf die Entwicklung der Umlandgemeinden.

Problem- und Ausgangslage

Im Zuge der Bahnreform- und Regionalisierungsgesetzgebung wurden auch in Brandenburg
durch das OPNV-Gesetz des Landes die Stadte und Landkreise als Aufgabentrager des stra-
Rengebundenen OPNV bestimmt. Die Schaffung von gesetzlich zustindigen OPNV-
Aufgabentrégern ging nicht mit einer entsprechenden Anpassung der Finanzierungsstrukturen
einher. Die folgende Abbildung zeigt die Finanzierungsstrome vor der Reform.

Abbildung 64: Finanzierung des straBengebundenen OPNV in Brandenburg vor der Reform

Quelle: Ministerium flr Infrastruktur und Landwirtschatft (2013)

Im Jahr 2004 erhielten die Aufgabentrager eine Grundférderung von insgesamt 16 Millionen Eu-
ro, 70 Millionen Euro flossen dagegen an den Aufgabentragern vorbei direkt an die Unterneh-
men (v.a. GVFG-Mittel und § 45a-Mittel).

Projektbeschreibung

Ziel des Reformprojekts ist eine Starkung der kommunalen Aufgabentrager, in dem die verfig-
baren OPNV-Finanzmittel bei diesen gebiundelt werden, um so ein attraktives OPNV-Angebot
zu erhalten und auch unter den schwierigen Rahmenbedingungen des demografischen Wan-
dels weiterzuentwickeln. Hierzu soll die mit der Reform mdgliche bessere Steuerung durch ver-
tragliche Vereinbarungen — statt der bis dahin weit verbreiteten Selbstregulierung des OPNV —
beitragen, zudem wird erwartet, dass die Aufgabentrager fur die jeweilige Situation angepasste
Strategien entwickeln kénnen.

Die Reform wurde in zwei Stufen umgesetzt: In der ersten Stufe der Bundelung der Forder-
strdnge ab 2005 wurden zunéchst die Grundférderung fur die Aufgabentréger, die bislang vom
Land fur die Aufgabentrdger Ubernommenen Kosten fiur den Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg, die Transferleistungen an einzelne Aufgabentrager als Kompensation fir abbe-
stellte SPNV-Leistungen und die bisherige GVFG-Forderung durch das Land fiir Fahrzeuge,
Betriebshofe sowie Infrastrukturinvestitionen mit Ausnahme grofR3erer Infrastrukturvorhaben mit
Kosten tber 2,0 Millionen Euro zusammengefasst.
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Den Aufgabentragern wurde ein Betrag von 50 Millionen Euro pauschal zugewiesen, wobei der
Verteilung der Mittel ein anreizorientierter dynamischer Schliissel zugrunde liegt, d.h. die Mittel
werden jahrlich auf Basis der Komponenten neu berechnet. ,Belohnt* werden die Aufgabentré-
ger fur ein gutes Fahrplanangebot, ein eigenes kommunales finanzielles Engagement und posi-
tive Entwicklung bei den Fahrgastzahlen. Im Einzelnen beinhaltet der Schliissel vier Komponen-
ten:

e Flache der Aufgabentrdgergebiete (Strukturkomponente): 30 Prozent

e Fahrplankilometer in den Aufgabentrdgergebieten (Angebotskomponente): 20 Prozent

e aufgewendete Eigenmittel fir den OPNV (Aufwandskomponente): 20 Prozent

e Zahl der beférderten Fahrgaste (ohne Ausbildungsverkehr) (Erfolgskomponente): 30
Prozent

Die Mittel fir den straRengebundenen OPNV stammen in Brandenburg aus den Regionalisie-
rungsmitteln, so dass die Kurzung dieser Mittel durch den Bund im Jahr 2006 sich auch auf die
pauschalierten Mittel fir die OPNV-Aufgabentrager auswirkte. Ab dem Jahr 2007 wurden die
Zuweisungen von 50 Millionen Euro auf 46 Millionen Euro reduziert, und sie werden mit einem
Anteil von 10 Millionen Euro aus Investivmitteln nach dem Entflechtungsgesetz gespeist. Zur in-
vestiven Verwendung der Mittel haben die Aufgabentréger Investitionsprogramme aufgelegt.

Die zweite Stufe der Reform wurde 2008 umgesetzt: Die Ausgleichszahlungen fir den Ausbil-
dungsverkehr nach § 45a PBefG wurden den kommunalen Aufgabentragern zugeordnet, wozu
das Land von der Offnungsklausel des 64a PBefG Gebrauch machte, und eine eigene Rege-
lung erlassen hat (§ 10a OPNVG). Fur die Verteilung der frilheren ,45a-Mittel“ in der Hohe von
37 Millionen Euro wurde ein separater Schlissel mit folgenden Komponenten entwickelt:

e Flache der Aufgabentrdgergebiete (Strukturkomponente): 30 Prozent
e Fahrplankilometer in den Aufgabentragergebieten (Angebotskomponente): 40 Prozent
e Zahl der Schiler und Studenten nach Ausbildungsort (Strukturkomponente): 30 Prozent

Die Abbildung zeigt die OPNV-Finanzierung nach Umsetzung der zweiten Reformstufe 2008.

Abbildung 65: Finanzierung des straRengebundenen OPNV in Brandenburg nach der Reform

Quelle: Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft (2013)
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Akteure

e Land Brandenburg
e kommunale Aufgabentrager
e Nahverkehrsberatung Studwest als externer Berater

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Die Finanzierungsreform stérkt die Rolle der Aufgabentrager, weil Fordermittel nicht mehr an
ihnen vorbei direkt zu den Unternehmen flieBen. Gleichzeitig haben die Aufgabentréager auch
mehr Verantwortung, sich mit OPNV zu beschéftigen und attraktive Angebote zu entwickeln.
Das Finanzierungssystem ist transparenter als die gewachsenen Strukturen, schafft ein klares
Besteller-Ersteller-Verhéltnis tber einen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag und kann damit
auch besser die Transparenzpflichten erfullen wie sie nun die ,VO 1370 fordert. Wesentliche
Impulse fur eine Starkung der Aufgabentrager durch eine Konzentration der Finanzierungsmittel
in ihren Handen gingen nicht nur von der européischen Politik aus, sondern auch von der Fode-
ralismusreform 2006. Es sind hier die Regelungen des Entflechtungsgesetzes wie auch der
neue § 64a des PBefG, dementsprechend die Lander eigene Regelungen hinsichtlich der Aus-
gleichsleistungen fir den Schiler- und Ausbildungsverkehr treffen kdnnen.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Grundsatzlich scheint das Brandenburger Modell auf Mecklenburg-Vorpommern Ubertragbar.
Die heutige Finanzierung in Mecklenburg-Vorpommern &hnelt derjenigen in Brandenburg vor
dem Start des Reformprozesses.

In einer ersten Evaluierung des Brandenburger Modells wird Nachsteuerungsbedarf bei der Zu-
sammenarbeit der Aufgabentrager, bei der Bewertung alternativer Bedienformen und bei der
Finanzierung von Busersatzverkehren fiir eingestellte Schienenverbindungen, die auf3erhalb
des Schlissels erfolgt, gesehen. Hier kann die Definition von landesbedeutsamen Linien einen
Handlungsansatz zur Systematisierung darstellen. Bei einer Ubertragung des Finanzierungs-
modells kénnte Mecklenburg-Vorpommern an die Erfahrungen in Brandenburg anknipfen, so
dass Anfangsfehler vermieden werden koénnen.

Quellen

Berschin, Felix, Berit Eilmes, Astrid Karl und Stephanie Pasold (2012): Abschlussbericht tber
die Evaluierung des ubrigen Offentlichen Personennahverkehrs im Land Brandenburg, Berlin,
Heidelberg (http://www.mil.brandenburg.de/sixcms/detail.php/539991, 18.11.2014)

Hickmann, Gerd, Felix Berschin, Christoph Schaaffkam, Eckhard Karwiese und Evelin Schulze
(2008): Bundesland Brandenburg setzt die Reform der OPNV-Finanzierung fort. Anreizorientier-
te Buindelung der Fordermittel bei den kommunalen OPNV-Aufgabentragern und Integration
von § 45a PBefG. In: Der Nahverkehr, Heft 3/2008, S. 36-41

Hickmann, Gerd, Felix Berschin, Eckhard Karwiese und Evelin Schulze (2008): Reform der
OPNV-Finanzierung im Bundesland Brandenburg. Biindelung der Mittel bei den OPNV-
Aufgabentragern und Einfuhrung einer Erfolgsférderung. In: Der Nahverkehr, Heft 5/2005, S.
46-52

Ministerium fiir Infrastruktur und Landwirtschaft (2013): Reform der OPNV-Finanzierung in
Brandenburg. Anlésslich des Werkstattgesprachs in Mecklenburg-Vorpommern am 03.06.2013
in Schwerin, Potsdam
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Burgerbusse in Brandenburg

Im schwachbesiedeltem Land Brandenburg haben seit der Grindung des Birgerbusse Gran-
see im Jahr 2005 weitere Burgerbusse in Hoher Flaming, Brieselang, Lieberose/Oberspreewald
und Dallgow/Ddberitz ihren Betrieb aufgenommen.

Problem- und Ausgangslage

Das Land Brandenburg weist im Vergleich zu Berlin eine geringe Bevolkerungsdichte auf. Mit
den Prognosen der sinkenden Geburtenrate wird bis 2020 in Randgebieten Brandenburgs die
Einwohnerzahl weiter sinken, so dass der traditionelle Nahverkehr mit grof3en Linienbussen
nicht mehr finanzierbar ist.

Projektbeschreibung

Die Birgerbusse mit dem Konzept ,Birger fahren fur Burger* ergéanzen den Mobilitatsbedarf an
den Orten, wo der Busbetrieb durch die 6ffentliche Hand nicht mehr finanziert wird. Die Ziel-
gruppe sind u.a. Senioren und Schiler, die eine eingeschrankte Mobilitat haben, jedoch ein re-
gelméRiges Verkehrsbedirfnis. Deshalb werden Birgerbusse als Linienbusse eingesetzt und
sind somit keine Konkurrenz zu dem ortlichen Miet- und Taxigewerbe. Mit der Integration der
Birgerbus-Linien in die einheitliche Tarifstruktur des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg
(VBB) sind Biirgerbusse an das OPNV-Netz angeschlossen und fiir die Kundinnen und Kunden
entstehen beim Umsteigen keine Umstande durch Tarifkonflikte. Die értlichen Nahverkehrsun-
ternehmen sind Inhaber der Liniengenehmigung und Partner der Birgerbusvereine. Letztere
sind Eigentimer der Fahrzeuge und organisieren den Einsatz der Fahrerrinnen und Fahrer. Die
Hauptmotive einer Vereinsmitgliedschaft bei Birgerbusvereinen sind karitativer Art, mit dem
Bedurfnis Menschen mit 6ffentlicher Mobilitat zu versorgen, und die Teilhabe am gesellschaftli-
chen Leben in der Region. Finanziell werden die Burgerbusse, fir die Bereitstellung und Finan-
zierung der Fahrzeuge, durch das Land Brandenburg unterstiitzt. Trotz geringer Betriebskosten
kann sich der Birgerbus-Betrieb finanziell nicht selbst tragen. Erfahrungen der Vereine erge-
ben, dass mit einem jahrlichen Kostenzuschuss in Héhe von 15.000 bis 20.000 Euro zu kalku-
lieren ist. Die Betriebskostenfinanzierung erfolgt Uber das Verkehrsunternehmen, den Landkreis
und/oder die partizipierenden Gemeinden.

Abbildung 66: Blrgerbus in Brandenburg

Quelle: http://www.buergerbusse-brandenburg.de/ (abgerufen am 17.11.2014)
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Akteure

e Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
e Birgerbusvereine

e Landkreise

e partizipierende Gemeinden

e Verkehrsunternehmen

e Land Brandenburg

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Fiur den Betrieb eines Birgerbusses wird ein Stamm von ca. 15 bis 20 Fahrern bendtigt. Am
wirkungsvollsten fir die Rekrutierung ist ,Mund-zu-Mund Propaganda“ oder die personliche An-
sprache (z. B. Seniorenverbé&nde). Die Birgerbusse fungieren als soziale Netzwerke, Langzeit-
arbeitslose werden eingebunden und es ergeben sich Impulse fir das Gemeindeleben.

Langfristig muss ein Birgerbus Uber den Landkreis finanziell abgesichert werden, da dieser fir
die Finanzierung des nicht schienengebundenen Nahverkehrs zustandig ist. Eine kleinrdumige
Potenzialanalyse und Bedarfsermittlung schafft die Rahmenbedingungen fiir ein gutes Konzept,
das als Voraussetzung fir ein Gelingen eines Birgerbus-Ansatzes gilt. Weiterhin sind organisa-
torische Aufgaben (Finanzierung, Fahrzeugbeschaffung und den bendétigten Versicherungen fur
die Fahrzeuge sowie die Fahrerrinnen und Fahrer) essentiell fir die Erstellung eines Angebots-
konzepts und der Linienfilhrung in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen.

Der VBB ist dabei ein wichtiger Ansprechpartner, da er mit dem langjahrigen Erfahrungsschatz
und den entsprechenden Kontakten, die Birgerbusvereine organisatorisch unterstiutzt. Er koor-
diniert die verschiedenen Interessen und unterstiitzt die Birgerbusvereine bei Verhandlungen
mit den Nahverkehrsunternehmen, dem Landesamt fur Verkehr und den Landkreisen.

Weitere Erfolgsfaktoren sind:

o Offentlichkeitsarbeit

e Erfahrungsaustausche mit anderen Projekten

e Ehrenamtliches Engagement der Fahrerinnen und Fahrer
e private Sponsoren

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Wichtig fUr die Umsetzung der Birgerbusse in Brandenburg war die Schaffung einer unterstt-
zenden Stelle beim Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Eine solche Stelle sollte durch das
Land Mecklenburg-Vorpommern ggf. als erster Schritt eingerichtet werden, damit interessierte
Burger einen Ansprechpartner haben und die Idee nicht direkt durch die Vielzahl zu beachten-
der Vorschriften und zu I6sender Probleme ,erstickt* wird.

Quellen
http://www.buergerbusse-brandenburg.de/ (abgerufen am 17.11.2014)

VBB-Handbuch  Birgerbusse, downloadbar unter URL  http://www.buergerbusse-
brandenburg.de/ (abgerufen am 17.11.2014)

Workshop ,Handlungsanséatze zur Mobilitatssicherung alterer Menschen im Landkreis Ludwigs-
lust-Parchim®. Vortrag von Petra-Juliane Wagner zu Burgerbusse Brandenburg in Kooperation
mit dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH VBB (unverdffentlicht)
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Konzeption mdglicher Kooperationen von , OPNV-Welt* und , Medizin-Welt*

In diesem Praxisbeispiel wird eine Grundlagenuntersuchung fir den Zweckverband Verkehrs-
verbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) zu Kooperationsméglichkeiten und -formen zwischen
OPNV und medizinischen Versorgungseinrichtungen im landlichen Raum vorgestellt.

Problem- und Ausgangslage

Im landlichen Raum gibt es neben dem ,klassischen OPNV* eine Reihe von Parallelsystemen
der Personenbeférderung: Private Mitnahmen, Mithahmeportale, Taxen und Mietwagen, Schi-
ler- und Behindertenbefoérderung als freigestellte Verkehre sowie Krankenfahrten. Ausgangs-
these der Grundlagenuntersuchung ist, dass diese Parallelsysteme insbesondere unter den
Bedingungen des demografischen Wandels nicht dauerhaft finanzierbar sein werden, so dass
Kooperationsmdoglichkeiten ausgelotet werden sollten. In der Grundlagenuntersuchung fiir den
ZVBN wurde dies fur die Bereiche medizinische Versorgung und OPNV im landlichen Raum
durchgefuhrt.

Projektbeschreibung

Der ZVBN sucht nach neuen Wegen zur Sicherung des OPNV-Angebots. Hierzu werden Ko-
operationsmaglichkeiten und -formen zwischen Akteuren im Gesundheitswesen und dem OPNV
untersucht. Fur die OPNV-Branche wird ein Interesse an attraktiven und langfristig finanzierba-
ren Angeboten angenommen. Daneben gibt es im medizinischen Bereich Akteure, die selbst
Verkehre organisieren (Krankenfahrten durch die gesetzlichen Krankenkassen), oder ein Inte-
resse an guter Erreichbarkeit auch ohne Auto haben, wie beispielsweise Krankenhduser.

Es wird davon ausgegangen, dass der Bedarf an medizinisch bedingten Fahrten zukiinftig stei-
gen wird. Hierauf deuten die Untersuchungsergebnisse in den Landkreisen des ZVBN hin: Be-
reits heute sind Einrichtungen des Gesundheitswesens wie Krankenhauser in den Mittelzentren
zu finden. Fachéarzte und auch Allgemeinarzte sind Gberwiegend in den grof3eren Orten der je-
weiligen Gemeinden angesiedelt. Fir die Zukunft ist in den untersuchten Landkreisen mit einer
weiteren Entwicklung in diese Richtung zu rechnen. Damit steigt der medizinisch bedingte Mobi-
litatsbedarf: FUr den Besuch von Gesundheitseinrichtungen werden héaufiger Wege in grof3ere
Orte oder zentrale Orte zurlickgelegt werden mussen.

Der gegenwartige OPNV-Linienverkehr im Untersuchungsgebiet stellt fur diese Anforderungen
kein adaquates Angebot dar, da es sich priméar an den Unterrichtszeiten der Schuler orientiert.
Dies fiihrt dazu, dass der gegenwartige OPNYV fiir die Akteure im Gesundheitsbereich wenig at-
traktiv ist. Fiir die gesetzlichen Krankenkassen bedeutet ein mangelhaftes OPNV-Angebot kon-
kret, dass haufiger sog. ,einfache Krankenfahrten“ (Fahrten zu einer ambulanten bzw. einer vor-
oder nachstationaren Behandlung bei einem niedergelassenen Vertragsarzt oder im Kranken-
haus) notwendig werden. Die Ubernahme von Fahrkosten durch die gesetzlichen Krankenkas-
sen (GKV) ist im Wesentlichen in § 60 SGB V geregelt und grundsétzlich auf bestimmte Aus-
nahmefélle beschrankt. Hiernach werden als Fahrtkosten der Fahrpreis fur die Nutzung eines
offentlichen Verkehrsmittels anerkannt, und die Kosten flr Nutzung eines Taxis oder Mietwa-
gens, wenn ein offentliches Verkehrsmittel nicht genutzt werden kann.

Vor diesem Hintergrund kann eine Budgetzusammenlegung von OPNV und Gesundheit ein
sinnvoller Ansatz sein, so dass die bisher getrennten Systeme von ,Gesundheitsfahrten“ und
,OPNV-Fahrten* Synergien nutzen. Solche Synergien kénnen in einer gemeinsamen Dispositi-
on zur Vermeidung von Leerfahrten liegen, oder in einer gemeinsamen Ausschreibung der Ver-
kehrsleistungen. Eine Zusammenarbeit zwischen den gesetzlichen Krankenkassen und den
OPNV-Aufgabentragern ist nur fur die sog. einfachen Krankenfahrten sinnvoll, weil fiir Rettungs-
fahrten sowie sog. qualifizierte Krankentransporte spezielle Rechtsgrundlagen sowie besondere
medizinische Anforderungen gelten, so dass dafir eine Zusammenarbeit ausscheidet. Dagegen
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werden einfache Krankenfahrten in der Regel mit Fahrzeugen durchgefihrt, wie sie auch bei
flexiblen Bedienformen im OPNV eingesetzt werden.

Weil die OPNV-Erreichbarkeit ein Standortfaktor fir medizinische und gesundheitliche Einrich-
tungen ist — nicht nur die Patienten missen zum Krankenhaus kommen, sondern auch Angeho-
rige und Besucher sowie die Mitarbeiter — kdnnen auch Méglichkeiten einer finanziellen Beteili-
gung ausgelotet werden, beispielsweise durch die Einfihrung eines Job-Tickets fur Mitarbeiter.

Die folgende Ubersicht zeigt eine Reihe denkbarer Kooperationen zwischen Gesundheits-
Branche und OPNV-Branche in verschiedenen Handlungsfeldern. Hierzu gehért beispielsweise
auch eine Uberplanung des OPNV-Netzes, so dass medizinische Einrichtungen besser erreich-
bar werden.

Abbildung 67: Kooperationsmaf3nahmen in verschiedenen Handlungsfeldern

Quelle: Baumeister u.a. 2012, S. 87
Akteure

e gesetzliche Krankenkassen

e Betreiber von Einrichtungen der Gesundheitsbranche
e OPNV-Aufgabentrager

o Verkehrsunternehmen

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Vor dem Hintergrund der Kostenentwicklung in den Branchen OPNV und Gesundheit, aber
auch der Anforderungen der Nutzer und Kunden, scheinen neue Kooperationen sinnvoll. Steht
bei den gesetzlichen Krankenkassen das Thema Kostenreduzierung im Vordergrund, sind die
Krankenhauser an einer besseren OPNV-Anbindung interessiert. Fiir die Allgemeinmedizi-
ner/Facharzte gewinnt das Thema gute OPNV-Anbindung zunehmend an Bedeutung. Die
OPNV-Branche hat ein Interesse, neue Nachfragepotenziale und Finanzierungsmaoglichkeiten
zu erschlieBen, um die Angebote aufrechterhalten zu kdnnen. Wesentlicher Erfolgsfaktor fur die
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Umsetzung einer verstarkten Kooperation der verschiedenen Fahrdienste ist eine leistungsféahi-
ge Dispositionszentrale.
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Anschlusssicherung
Problem- und Ausgangslage

In differenzierten OPNV-Netzen spielen Umsteigebeziehungen eine wichtige Rolle. Die Befiirch-
tung, dass Umsteigebeziehungen nicht funktionieren, kann ein Nutzungshemmnis darstellen —
gerade auch fur altere Menschen. In verschiedene Regionen gibt es Handlungsansatze, dem
Fahrgast eine groRere Sicherheit zu geben. Kurz vorgestellt werden im Folgenden die ,An-
schlussGarantie” im Regionalverkehr des Miinsterlandes sowie die ,OREG-Fahrtzielgarantie®
im Odenwaldkreis.

Projektbeschreibung

Im Munsterland wurde auf bestimmten Linien die AnschlussGarantie eingefuhrt. Zielsetzung ist
die Attraktivitatssteigerung des OPNV durch verlassliche Sicherheit. Als Sekundarnutzen ist die
Garantie ein Marketinginstrument zur Werbung mit besonderen Serviceangeboten.

Sollte der Anschluss zwischen Umsteigebeziehungen nicht erreicht werden, wird den Fahrgéas-
ten unternehmensseitig ein Taxi bestellt. Das Taxi sollte méglichst schon an der Umstiegshalte-
stelle stehen, wenn Fahrgaste mit einer verspateten Fahrt eintreffen. Das Fahrpersonal fragt im
Bedarfsfall bei den Fahrgasten nach, oder die Fahrgaste melden eine notwendige Anschluss-
fahrt bei den Fahrerinnen und Fahrern an. Betroffene erhalten einen Gutschein, der eine Fahrt-
berechtigung bis zur gewiinschten Endhaltestelle ermdglicht, auf Kosten des Verkehrsunter-
nehmens. Diese Anschlussgarantie gilt dabei nur fir ausgewahlte Haltestellen.

OREG-Fahrtzielgarantie im Odenwaldkreis: Bei Fahrtausfallen oder verpassten Anschlissen si-
chern die Odenwalder Verkehrsunternehmen innerhalb von 30 Minuten (im Stadtverkehr sogar
innerhalb von 15 Minuten) eine kostenlose Ersatzbefdérderung zum gewinschten Fahrziel zu,
soweit dies innerhalb des Odenwaldkreises liegt. Beim Einstieg wird dem Fahrer das Fahrtziel
und der Umsteigewunsch bekannt gegeben, woraufhin der Anschluss per Funk sichergestellt
wird. Daneben kann im Falle einer Betriebsstérung eine an den Haltestellen aushangende Not-
fall-Nummer angerufen werden, unter der wahrend der Betriebszeit der Buslinien ein Ansprech-
partner erreicht werden kann. Dieser kimmert sich fir den Fahrgast um eine schnellstmdégliche
Ersatzfahrt (bspw. Taxi), wobei die anfallenden Kosten von der OREG getragen werden. Ein
entsprechender Fall liegt bspw. vor, wenn der Bus an der Haltestelle vorbeigefahren ist, oder
vor der angegebenen Abfahrtszeit abgefahren ist, oder eine Verspatung von mehr als 15 Minu-
ten hat.

Akteure

e Verkehrsunternehmen
o Aufgabentrager

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Eine Anschluss- oder Fahrtziel-Garantie schafft Sicherheit und Verlasslichkeit fir die Fahrgaste
und ist Ausdruck einer Kundenorientierung. Sie geben dem OPNV-Angebot ein besonderes
Qualitatsmerkmal.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf Mecklenburg-Vorpommern

Der Ansatz ist grundséatzlich Ubertragbar. Erste Pilotvorhaben kdnnten sich auf Haltestellen mit
besonderer Systembedeutung konzentrieren (Darstellung von potenziellen Bedienungsriickfall-
ebenen, Erarbeitung einer Anschlussgarantie).

159



Quellen
http://www.odenwaldmobil.de/Fahrtzielgarantie.62.0.html (abgerufen am 17.11.2014)
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9.4 Ansatze zur Nahmobilitat zu Fuf3 und mit dem Fahrrad

Die Praxiserfahrungen fir Fu3- und Radverkehr sowie Mobilitdtsmanagement beziehen sich
weniger auf einzelne zu beschreibende Pilotprojekte wie beim OPNV, sondern auf eine Fiille
von Aktivitdten und Innovationen auf verschiedenen planerischen Ebenen bis hin zum einzelnen
StralRenentwurf. Wesentlich ist dabei eine allgemein starkere Gewichtung der Mobilitatssiche-
rung alterer Menschen im technischen Regelwerk.

Im Folgenden werden hieraus einzelne Schwerpunktthemen des Ful3- und Radverkehrs vorge-
stellt.

9.4.1 Nahmobilitat — Straf3e als Begegnungsraum

Psychosoziale Lebensqualitat im Alter bedarf der hdufigen Ansprache durch andere Menschen,
nicht zuletzt das Gefiihl, gebraucht und akzeptiert zu werden. Alterseinsamkeit ist ein dominan-
tes Gesundheitsproblem im Alter. Das Betrifft den Zugang zu den Orten der Kultur und der Ge-
meinschaft z.B. im Ehrenamt, aber auch die spontanen Begegnungen im &ffentlichen Raum au-
Rer Haus.

Attraktive Begegnungsorte im Einzelhandel und ein Strallenraum mit Aufenthaltsqualitat sind
wesentliche Instrumente gegen Alterseinsamkeit und tragen zu einer eigenstandigen Haushalts-
fihrung bis ins hohe Alter bei. Fehlende Begegnungsmaoglichkeiten auRer Haus schranken
letztlich eine eigenstandige Haushaltsfiihrung ein, wenn téagliche Besorgungen vor allem durch
zu weite Distanzen ,behindert werden®. Nahmobilitat hat im Zusammenhang mit dem Mobilitéats-
verzicht je nach korperlicher Einschrankung maglicherweise einen Zusammenhang mit der Ent-
lastung der Pflegekassen. Weil ein nicht geringer Teil alter Menschen nach einem Sturz den ei-
genen Haushalt aufgeben muss, kann Sturzprophylaxe (siehe folgendes Kapitel zur Barriere-
freiheit) dazu beitragen, den Wechsel ins Altersheim zu vermeiden.

Quartierskonzepte mit inklusiven Orten der Begegnung zur Vermeidung von Alterseinsamkeit
setzen an der Trennwirkung von Stral’en an, bei Querungshilfen und vertraglichen Fahrge-
schwindigkeiten, altenfreundlichen Ampelschaltungen, Sitzgelegenheiten und Gehwegen ohne
~Stolperfallen®.

~Mobilitdt braucht manchmal Nicht-Mobilitat“: fir die schwere Einkaufstasche, vor dem Laden
und vor offentlichen Einrichtungen, an Bushaltestellen. Die Stadt Griesheim bei Darmstadt hat
mit dem Projekt ,BeSITZbare Stadt* einen Ansatz fir das gesamte Siedlungsgebiet gewahlt
(vgl. Meyer 2014). Dabei ist das Ziel der Fuligangerqualitat in der Regel kaum zu trennen von
der lokalen Attraktivierung nach integriertem Nahversorgungskonzept zur Schaffung von Be-
gegnungsorten (z.B. Dorfladen) mit attraktiver Umfeldgestaltung fur Aufenthalt und leichten Zu-
gang. Fur die Forderkulisse des Landes kann die integrierte Herangehensweise bei der Barrie-
refreiheit die Blndelung von Fordermitteln bedeuten, z.B. der Stadtebauférderung, Dorferneue-
rung, EFRE, von KfwW-Krediten zur Barrierefreiheit, OPNV-Infrastrukturforderung und bewe-
gungsforderlichem Umfeld fur die gesundheitliche Pravention.

9.4.2 Barrierefreie Ortsteile und Stadtquartiere — Diskussion der Standards und
Prioritaten

Im Mittelpunkt des gewandelten Stands der Technik steht das Ziel der Barrierefreiheit, das
durch das Behindertengleichstellungsgesetz von 2002, zwischenzeitliche Rechtsprechung und
nicht zuletzt eine UNO-Konventionen direkt auf kdrperliche Einschrankungen v.a. alterer Men-
schen reagiert. Mobilitdtseingeschréankte Menschen sollen eigenstandig (d.h. in der Regel ohne
fremde Hilfe) mobil sein kénnen, nicht im Nachhinein integriert werden mussen, sondern im
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Sinne der Inklusion als Leitbild nicht mehr als kérperlich eingeschrénkt in Erscheinung treten
muissen. Neben Alten sind auch andere Bevolkerungsgruppen auf unterschiedliche Weise von
Exklusion bedroht (Kinder, Jugendliche, temporér kranke, Alleinstehende ohne eigenen Pkw
wie u.a. sozial nicht integrierte Fliichtlinge). Was alteren Menschen nutzt, hilft in der Regel auch
anderen Personengruppen.

Die Details des Standes der Technik sind weiter im Fluss: tUber die ,Hinweise fur Barrierefreie
Verkehrsanlagen® der FGSV im technischen Regelwerk (FGSV 2011: H BVA), in DIN-Normen
und nicht zuletzt durch die Foérderrichtlinien der Bundeslénder. Gerade in Thiringen hat tber
das Landes-GVFG ein Prozess eingesetzt, so dass beim OPNV-Ausbau die Barrierefreiheit
auch in landlichen Strukturen ernsthafter diskutiert und die immanenten Zielkonflikte erdrtert
werden38, Innovative StralRenraumgestaltung nach Grundsatzen von ,Shared Space* setzen
statt auf zentrale Steuerung (Lichtsignalanlagen, Vorrangregelungen) auf Ricksichthahme und
auf direkte Interaktion (Blickkontakt) der Verkehrsteilnehmer. Solche Entwurfsprinzipien mit ei-
ner kontinuierlichen, stufenlosen Oberflache vermeiden Barrieren fir Gehbehinderte, missen
aber auch fir ausreichende Nutzbarkeit fur Blinde und stark Sehbehinderte sorgen (FGSV
2014: HSBU).

Abbildung 68: Ebener, gut berollbarer Streifen auf einem Platz in Neuruppin

Foto: J. Thiemann-Linden

Abbildung 69: Decke aus geschnittenen Pflastersteinen als Ful3géngerfurt in Wismar

Foto: J. Thiemann-Linden

Zur Mobilitatssicherung alterer Menschen sollte die Barrierefreiheit fir die Wege zu Ful3 aus der
stechnischen Ecke" der DIN-Normen und des FGSV-Regelwerks herausgeholt werden, denn die
gravierenden Mangel liegen im Bestand, der durch den Neubau nach dem technischen Regel-

38 Die Bordsteinkante um die 3 cm Hohe wird von Blinden als taktiler Kontrast gefordert, stellt aber fir die Rollatornut-
zung wiederum eine Barriere dar.
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werk nur graduell verandert wird. Hierfir gibt es noch wenige Pilotprojekte, vor allem aus dem
stadtebaulichen Bereich. Eine Gesamtbilanz des Anpassungsbedarfs gibt es auch wegen der
Kleinteiligkeit der Aufgaben noch nicht.

Im ,Zielnetzplan® fur die barrierefreie Innenstadt von Stralsund und in der BBSR-Forschung
.Barrieren in Stadtquartieren Uberwinden“ mit einer ExXWoSt-Modellplanung in Bitzow sind in-
novative Konzepte im Land bereits gut vertreten und sollten in die Breite getragen werden. Bei
dem Fokus auf die Ortsteil- bzw. Quartiersebene riicken weitere qualitative Fragen ins Blickfeld,
wie die mentalen Barrieren sowie die Themen Sauberkeit, Aktionen gegen verbuschte, unstruk-
turierte Freirdume fir ein verbessertes Sicherheitsgefuhl im 6ffentlichen Raum. Mit dem Toilet-
tenangebot (,Nette Toilette" fur 6ffentlich nutzbare Toiletten in privaten Einrichtungen) wurden
z.B. in Wismar und Waren (Muritz) gute Erfahrungen gesammelt, auf denen eine weitere Forde-
rung aufsetzen kann.

Die aufgrund einer ggf. neu zu akzentuierenden Landes-Fdrderrichtlinie prioritar barrierefrei
umgebauten Bushaltestellen sollten Dorferneuerung auf jeden Fall mit berticksichtigen, auch
um gute gestalterische Losungen zu bewirken. Ausreichende Kontraste fir stark Sehbehinderte
kénnen dabei in Konflikt zu Zielen der Stadtgestaltung stehen. Dies sollte eine Standarddiskus-
sion fiur eine angepasste Losung vor Ort bewirken, welche kérperliche Einschréankung mit wel-
chem Aufwand zu begegnen ist (Blindenleitsysteme? Rollstuhltauglichkeit? Niederflurfahrzeu-

ge?).

Angesichts der Kopfsteinpflasterstrafen — auch in der Stadterneuerung weiter verfolgt — gibt es
ein groReres Problem fir die Sturzprophylaxe. Soggenannte ,geschnittene Pflasterdecken” als
Kompromiss mit dem Denkmalschutz (Beispiele u.a. in Wismar) oder durchgehend glatte Geh-
bahnen erfordern nachtraglich einen hohen Umbauaufwand und werfen die Frage nach der
Zweckbindungsfrist flr erneuerte, nicht barrierefreie Altstadtstralen auf. Der Rollator als Mal3-
stab der ful3gangerfreundlichen StralRenraumgestaltung erfordert ebenfalls eine gute Berollbar-
keit der Oberflachen. Das sichere Unterbringen der Rollatoren am Eingangsbereich (ihn nicht
das Treppenhaus hochschleppen zu muissen) ist noch nicht allgemeiner Standard und ist au-
Berdem ein Problem im mehrgeschossigen Wohnungsbau ohne Aufzug. Dies wirft die Frage
auf, ob die neue Landesbauordnung dies mit berticksichtigen kann. Denn Flachen im Hausein-
gangsbereich konkurrieren mit Kinderwagen, Fahrradern und teilweise auch den mehreren Mull-
tonnen der Milltrennung.

Die FuBwegdistanzen zu den Haltestellen als Barriere ist u.a. deutlich geworden durch kostspie-
lige Taxinutzung zum Arzt (Gipp u.a. 2014), mit der vermuteten Ursache weiter Fuliwege von
der Bushaltestelle zum Arztehaus. Im OPNV kann hierauf mit einer Verdichtung des Haltestel-
lennetzes reagiert werden. Eine Regelung ,Halten auf Wunsch* zum wohnungsnahen Ausstieg
wird vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) propagiert und was die Haftungsrisi-
ken angeht an die Kommunalversicherung verwiesen. Auf3erdem ist eine Verdichtung von Sitz-
gelegenheiten auf dem Weg zur Haltestelle und an Haltestellen gefordert, auch als Punkte mit
Potenzial fir Sozialkontakte. Im grof3stadtischen Umfeld Leipzig-Grinau wurden Kleinbusse zur
FeinerschlieBung groRer Neubaugebiete unter Nutzung der Wohnwege erprobt, da traditionell
weite FulBwege als zumutbar angesehen wurden und sich ein StralRenbahnnetz nicht so einfach
verdichten lasst wie ein Bushaltestellennetz.

Exkurs: Barrierefreie Stadtquartiere in Bitzow

In dem Sondergutachten ,Barrierefreie Stadtquartiere” fir das Programm des Bundesbauminis-
teriums ExWoSt (Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau) wurden die raumliche und soziale
Dimension von Barrierefreiheit untersucht. In 9 Modellvorhaben und 20 Fallbeispielen sollen in-
novative und Ubertragbare Lésungsansatze fur den Abbau von Barrieren gefunden werden. Mit
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der ldentifikation von lokalen Barrieren und der Aufstellung von Quartierskonzepten wird der
Abbau von Barrieren organisiert.

Ankniipfend an ,ExWoSt Barrierefreie Stadtquartiere” wurde in Bltzow ein altersgerechtes
Quartierskonzept erstellt, um den Bedarf alterer Menschen am Wohnumfeld zu erfassen und
mogliche Barrieren zu identifizieren. Mittels Ortsbegehung und Bestandserhebung der Wegzu-
sténde und Gespréache mit der alteren Bevélkerung wurde das Angebot von Dienstleistungen
und Versorgung ermittelt. Der altersgerechte Umbau der leerstehenden Schule schafft neuen
Wohnraum und gleichzeitig werden zusétzliche Dienstleistungen (Pflegedienst und Freizeitmog-
lichkeiten) angeboten. Zusatzlich wird ein Tagescafé angeboten, um Begegnungen und Kom-
munikation zu férdern. Somit tragt die Wohnanlage auch zur Belebung des Quartiers bei.

Abbildung 70: Mit dem Rollator unterwegs

Quelle: http://www.bipberlin.de/bip-projekte/altengerechtes-quartierskonzept-buetzow.html (abgerufen am 09.01.2015)

9.4.3 Nachbarortsmobilitat dlterer Menschen mit dem Fahrrad

Wie verschiedene Studien zum Radverkehr Alterer auf dem Land zeigen (Gipp u.a. 2014), ist
die Nachbarortsmobilitat mit dem Radverkehr relevant — gerade in einem Land wie Mecklen-
burg-Vorpommern mit langer Tradition landlichen Radverkehrs. Das Fahrrad macht Versor-
gungs- und andere Fahrtziele auRerhalb der FuRwegdistanz erreichbar, besonders wenn Pkw
oder OPNV aktuell nicht verfiigbar sind. Dass die raumliche Konzentration der Fahrtziele, die
Distanzverlangerung allgemein, jedoch die Fahrradnutzung einschrankt, wurde schon im Ver-
gleich mittelgroRer und kleinerer Orte deutlich (Uber und unter 3.000 Einwohnern in den Land-
kreisen Nordwestmecklenburg und Demmin, vgl. Burmeister 2007).

Auch wenn der Grof3teil der Fahrradmobilitdt und der Hemmnisse in Ortsdurchfahrten kon-
zentriert sind, ist der Zustand der Auf3erortsstral3en ein dominantes Hemmnis fur Radverkehr.
Dass diese Strecken teilweise Uber unbefestigte Wege umgangen werden, diese aber in der
Regel nicht alltagstauglich sind, ist Anlass fir einen starkeren Fokus auf die AuRerortsstral3en
(siehe das im Folgenden vorgestellte Forschungsprojekt zur Einfiihrung der Schutzstreifen au-
Berorts als Verkehrsversuch). In den technischen Details gibt es gerade fir traditionell gestalte-
te Landstral3en spezifische Anforderung wie die Pflege der Sandbankette fir den Radverkehr
und Schutz vor Uberfahren durch Kfz (gerade auch mit touristischem Zusatznutzen im Radver-
kehr). In den Niederlanden bestehen vielféaltige Erfahrungen mit Tempo-60-Zonen auf3erorts
und Verkehrsberuhigung von AuRRerortsstraf3en geringer Kfz-Dichte (entspricht der Entwurfs-
klasse IV der Richtlinie fir die Anlage von LandstralRen (RAL 2013) im deutschen Regelwerk).

Teilweise gibt es fiir Haushalte ohne eigenes Auto mangels OPNV einen quasi Zwang zur Fahr-
radnutzung mit Orientierung auf Nachbarorte. Jedoch sind Sozialkontakte im Nachbarort, ge-
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meinsame Freizeitaktivitdt und Freude an der Bewegung in Geselligkeit als ,freiwillige* Nahmo-
bilitdt eine wesentliche Frage der Lebensqualitat Alterer und der Bekampfung von Altersein-
samkeit.

Fur ausgewéhlte Relationen kann das Fahrrad eine wichtige Erganzung des OPNV-Angebots
darstellen. Fahrradparken kann als Bike&Ride als OPNV-Zubringer einen hohen Stellenwert in
der Forderkulisse haben. Im Geschosswohnungsbau kénnen Fahrradparkprogramme (inkl. Kin-
derwagen, Rollatoren etc.) einen Fordergegenstand darstellen, da es den wenigsten Alteren
maoglich ist, ein Fahrrad bequem aus dem Keller auf die Stral3e zu bringen. Innovative Lésungen
fur dichte Stadtquartiere gibt es u.a. in Utrecht in den Niederlanden, wo die stadtische Park-
hausgesellschaft den politischen Auftrag hat, eine Quartiersfahrradgarage z.B. in einem leer
stehenden Ladenlokal zu betreiben. Je nach d&rtlicher Problemlage ist dies in Geschosswoh-
nungsbaugebieten auch kleinerer Stadte eine Option — dann nicht durch die Parkhausgesell-
schaft, sondern die Wohnungsgesellschaft.

Abbildung 71: Dreiradriges Pedelec als zukinftiges Verkehrsmittel im héheren Alter

Quelle: J. Thiemann-Linden

Durch Pedelecnutzung kénnen Altere den gewohnten Fahrrad-Aktionsraum mit weniger Kraft-
aufwand bis ins hohe Alter erhalten. Hierfur entwickeln sich derzeit vielfaltige Zwei- und Dreira-
der mit Elektrounterstiitzung — die wiederum besondere Anforderungen an das sichere Fahr-
radparken stellen. Im Land gibt es inzwischen interessante aktuelle Erfahrungen mit Verleihsta-
tionen (Entwicklungsprojekt Inmod, s.o., auch ,Elros” als Pedelecverleihsystem der RSAG).

Der sich in diesen Jahren aufbauende Pedelec-Boom speist sich bisher weitegehend aus
-Mund-zu-Mund-Propaganda“, mit viel Unsicherheit Gber den Wertverlust der teuren Batterien,
negativer Presse zu Seniorenunfallen und nicht zuletzt sehr hohen Anschaffungskosten (z.B.
bisher kein Markt fir gebrauchte Pedelecs). Auch Pilotprojekte der Subjektférderung als Zu-
schuss zur Pedelecanschaffung, der in einigen europaischen Landern fir Pedelecs auf Arbeits-
pendelwegen verfolgt wird, kénnten angesichts der landlichen Erreichbarkeitsprobleme fur
Mecklenburg-Vorpommern zum Sammeln von Erfahrungen sinnvoll sein. In regionalen Mobili-
tatsmanagementprojekten in den Niederlanden gibt es einen Zuschuss zum Kauf eines neuen
Pedelecs von bis zu 300 Euro, was fur mehr als ein wissenschaftlich begriindetes Projekt im
kleinen Rahmen allerdings eine ausreichende Finanzierungsquelle voraussetzt.

Ein verkehrspolitischer Impuls steht bisher bundesweit noch aus — denn die Zahl der Pedelecs
nimmt auch ohne fahrradpolitische Initiativen zu. Dabei kénnten lokale Impulsgeber (Fahrrad-
handel, Kreissportbliinde, Verkehrssicherheitsorganisationen etc.) die Information und das tech-
nische Interesse an Pedelecs mit Fahrtraining, Verkehrssicherheitsaufklarung, Intermodalitat
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und Geselligkeit verbinden. Dieser Weg wird mit lokalen Veranstaltungen in Westfalen vom
Netzwerk Verkehrssicheres NRW systematisch ausgebaut und Erfahrungen tber Projekte wer-
den ausgetauscht (Netzwerk Verkehrssicheres NRW 2012).

Forschungsprojekt: Fihrung des Radverkehrs aufRerorts auf der Fahrbahn (ohne stra-
Benbegleitenden Radweq)

Abbildung 72: Fuhrung des Radverkehrs auf3erorts ohne stralenbegleitenden Radweg

Quelle: http://www.regierung-mv.de/cms2/Regierungsportal_prod/Regierungsportal/_Bilddateien_der_Arbeitseinheiten/
EM/Grafiken/fahrradweg.jpg (abgerufen am 09.01.2015)

Problem- und Ausgangslage

Die fehlenden Ressourcen zur Erhaltung der bereits gebauten stral3enbegleitenden Radwege
wirken zusammen mit fehlenden rechtlichen Méglichkeiten in der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) und im technischen Regelwerk zur Anlage
von LandstralRen (RAL), die innerorts bewahrten Markierungslésungen von Radverkehrsanla-
gen auf die Aul3erortsstrallen zu Ubertragen.

Unfallverhiitung auR3erorts ist gerade im Fahrradland Mecklenburg-Vorpommern entsprechend
der landlichen Siedlungsstruktur ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsplanung — daher die
Initiative zum aktuellen Forschungsprojekt. Zwar ereignen sich 91 Prozent der Unfélle innerorts,
doch auch auf Landstraf3en besteht die Gefahr eines Unfalls und sie enden meistens folgen-
schwer (40 Prozent der Unfalle sind tddlich). Fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit sind
stralRenbegleitende Radwege in einem zusammenhéangenden Netz notwendig. Diese kdnnen
oftmals aus baulichen, finanziellen oder umweltrechtlichen Griinden nicht umgesetzt werden.
Zwar gibt es im Ausland schon positive Erfahrungen mit Schutzstreifen, es ist nur fraglich ob
diese Ubertragbar sind. Bisher gibt es keine rechtliche Grundlage fur die Einfihrung von
Schutzstreifen auBerorts. Mit dem bundesweiten Verkehrsversuch ,Einfuhrung der Schutzstrei-
fen auRRerorts” soll dies, als Teil des Nationalen Radverkehrsplans, an verkehrsschwachen Lan-
des-, Kreis- oder Gemeindestrafen untersucht werden.

Projektbeschreibung

An Teststrecken in Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen und Brandenburg werden unter der Projektleitung des Ministeriums fir Energie, Inf-
rastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern der Einsatz beidseitiger Schutz-
streifen an Fahrbahnquerschnitte von bis zu 7,50 Meter Breite und eine relativ geringe Ver-
kehrsbelastung (weniger als 4.000 Kfz/24 Stunden) erforscht.
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An den Teststrecken wurden ein Meter breite Schutzstreifen in beide Richtungen markiert und
die Fahrbahnmarkierung entfernt. Die Hochstgeschwindigkeit fir Autofahrende wurde auf 70
km/h begrenzt. Radfahrende sollen die markierten Streifen nutzen, die Autofahrenden hingegen
nur die markierte Fahrbahn (Kernfahrbahn), die nur einstreifig befahrbar ist. Im Fall der Begeg-
nung Kfz/Kfz muss der Schutzstreifen in Anspruch genommen werden. In ausgewahlten Testre-
cken in den Landkreisen Northeim und Grafschaft Bentheim sind die Schutzstreifen, wie in den
Niederlanden, rot markiert. Der Verkehrsversuch wird wissenschaftlich durch Vorher- und
Nachher-Erhebungen an den Teststrecken begleitet. Die gesammelten Kenntnisse geben Aus-
kunft, ob auch weiterhin die Schutzstreifen an den Teststrecken beibehalten werden und auf
andere Strecken Ubertragen werden. Finanziert wird das Projekt aus mit etwa 400.000 Euro In-
vestitionskosten aus Bundes-, Landes und Kommunalmittel. Zudem steuert der Bund noch
213.885 Euro fir laufende Kosten im gesamten Projektzeitraum bei. Das Projekt endet voraus-
sichtlich am 31. Dezember 2014.

Akteure

e Bund als straBenverkehrsrechtlicher Verordnungsgeber und Koordinator von Landes-
verkehrsstrategien

e Land als Baulasttrager und oberste StralBenverkehrsbehorde fur weitere Pilotprojekte

e Kommunen als Baulasttrager, in Verbindung mit Tourismusverbénden

e Expertengruppen wie die FGSV zur Weiterentwicklung des technischen Regelwerks

Bewertung und Erfolgsfaktoren

Die Vorher- / Nachher-Erhebungen geben Auskunft, ob Schutzstreifen aufl3erorts unter den ge-
gebenen Umstanden sinnvoll sind. Anhand folgender Kriterien wird der Einsatz der Schutzstrei-
fen untersucht.

e Unfallanalyse (Unfalldaten der Polizei von allen Unfallen auf einer Strecke 2008- 2012)
e Verfolgungsfahrten mit mobiler Kamera

e Stationare Videobeobachtung

e Expertenbefragungen

e Befragungen der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer

e Querschnittszahlung Radverkehr

e Querschnittsz&hlung und Geschwindigkeitsmessung Kfz-Verkehr

Die Ergebnisse sind noch nicht veréffentlicht. Aus Gremiensitzungen kam jedoch bereits die
Ruckmeldung, dass zwar die Kfz-Fahrgeschwindigkeiten nicht wie erhofft zuriickgegangen sind,
sich jedoch die Radfahrenden deutlich sicherer fihlen als vorher.

Potenzielle Ubertragbarkeit auf weitere Regionen in Mecklenburg-Vorpommern

Zusammen mit einer Reihe von niederlandischen Projekten zur Fihrung des Ful3- und Radver-
kehrs auf AuRerortsfahrbahnen mit Verkehrsberuhigungselementen und zunehmend auch
Tempo-60-Zonen aul3erorts kann die aktuelle Forschung Hinweise geben, wie in liberschauba-
rer Zeit ein zusammenhangendes Netz von Radfahrmdglichkeiten fir den landlichen Auf3erorts-
verkehr entstehen kann (Thiemann-Linden 2010).

Quellen

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012): Nationaler Radverkehrsplan
2020, Berlin

www.nationaler-radverkehrsplan.de, Praxisbeispiel ,Schutzstreifen aul3erorts*
www.regierung-mv.de, Modellprojekt "Schutzstreifen aufRerorts" in Mecklenburg-Vorpommern
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Urbanus GmbH (2013): Modellversuch ,Schutzstreifen au3erorts”. 2. Regionales Radwegefo-
rum, Schwerin

Abbildung 73: Aul3erorts-Fihrungen ohne stral3enbegleitenden Radweg in den Niederlanden

Quelle: J. Thiemann-Linden

9.4.4 Ressortubergreifende Bundelung der MaRnahmen zur Nahmobilitat

Dass sich die Ansprache zu Verkehrssicherheitsfragen gut mit Mobilitdtsmanagement und der
regionalen Vernetzung der Kommunen verbinden lasst, zeigt in NRW das ,Netzwerk Verkehrs-
sicheres NRW*. Mit Mitteln der Unfallvermeidung koordinieren regionale Koordinationsstellen ih-
re Kommunen bei verschiedenen Verkehrssicherheitsaktivitditen und organisieren den Erfah-
rungsaustausch (siehe www.verkehrssicherheit.nrw.de/). So hat das Regierungsprasidium
Muinster in Zusammenarbeit mit einer regionalen Versicherungsgesellschaft Module fir Pede-
lec-Fahrtraining von Senioren entwickelt, die auch tber das intermodale regionale Fahrrad- und
OPNV-Angebot mit informieren. Die Verbandsversammlung des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg
(VRS, Region um Kdln und Bonn) hat die Aufgabe des Mobilititsmanagements mit in seine Sta-
tuten aufgenommen.

Eine wesentliche Grundlage fir diese integrierte Herangehensweise ist seit 2012 der
»Aktionsplan zur Foérderung der Nahmobilitat* der NRW-Landesregierung mit starker Einbezie-
hung der Gesundheits- und Sozialpolitik in eine sonst eher infrastrukturell-technische Verkehrs-
politik (MWEBWV-NRW 2012). Raumlicher Bezugsraum der ressortiibergreifenden Aktionen
soll generell der Ortsteil bzw. das Quartier werden. In der aktuellen Weiterentwicklung sollen
sich kiinftig die OPNV-Zweckverbande auch um Verkehrssicherheit und Mobilitadtsmanagement
kimmern.

9.5 Pkw-Verflugbarkeit und Verkehrssicherheit alterer Menschen am Steuer

In der langerfristigen Perspektive stellt sich das Problem bezahlbarer Mobilitat in Verbindung mit
Altersarmut nicht nur bei den Treibstoffpreisen — in Form von zunehmendem Raumwiderstand
in Gebieten geringer Siedlungsdichte. Auch die Pkw-Verfluigbarkeit kdnnte bei Alleinstehenden
ein grol3eres Erreichbarkeitsproblem werden (bzw. ist es auch schon bei Familien, die fur die
unterschiedlichen Alltagswege mehr als einen Pkw finanzieren mussen).

Der Ansatz des Car-Sharing ist in Deutschland bisher fast nur in sehr stadtischen Milieus und
Stadtteilen mit Stellplatzengpéssen entwickelt — anders als in der Schweiz, wo in der Folge ei-
nes sehr guten OPNV bis in die Dorfer hinein ein einheitliches landesweites Car-Sharing-
System auch an sehr landlichen Bahnstationen tragfahig ist. Die Karlsruher Region ist in
Deutschland die bisher einzige mit einer so hohen Car-Sharing-Dichte, dass auch in eher landli-
chen Teilen die ,kritische Masse" an Nachfrage erreicht wird, die auch dorfliches Car-Sharing
tragt. Weil die Mobilitdtsbedirfnisse z.B. der jingeren Generation in Stadt und Land gar nicht so
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verschieden sind, beginnt landliches Car-Sharing, ggf. auch mit 6ffentlicher Kofinanzierung, in-
zwischen die Politik zu bewegen, um die Abwanderung der Jiingeren zu verhindern.

Wahrend das bisherige flexible Car-Sharing v.a. der Autohersteller ganz besonders auf hohe
Nutzungsdichte in raumlich sehr begrenzten Bedienungsgebieten angewiesen ist, hat die Firma
Ford inzwischen Ambitionen auch fir landliche Modellprojekte. Dies ermutigt auch die Politik,
z.B. im aktuellen Thuringer Koalitionsvertrag39, diese neue Entwicklung zu nutzen, deren weite-
re Entwicklung im Rahmen lokalen Mobilitatsmanagements noch nicht absehbar ist.

Subjektives Unsicherheitsgefuhl als Mobilitatseinschrankung

Weil das subjektive Unsicherheitsgefiihl bei der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel die
Tendenz zum Mobilitdtsverzicht hat, ist das Thema Unfallrisiken nicht nur eine Frage des kon-
kreten Unfallgeschehens in der Unfall- und Krankenkassenstatistik. Der mit hohem Alter ab-
nehmende Fahrerlaubnisbesitz geht aber einher mit einer héheren Abhangigkeit vom Pkw —
meist Dritter (,Pkw-Mitfahren ist der Ersatz fur den Pkw-Selbstfahrer). Arzten kommt bei ihrer
Beratung eine entscheidende Rolle bei der Beendigung einer Kfz-Lenker-Biografie zu, oft mit
dem Argument der Medikamenteneinnahme als Sachzwang gegen das Autofahren. Diese Bera-
tungsleistung sollte im Vergutungssystem bertcksichtigt werden.

In Deutschland gibt es keine obligatorischen Fahrtauglichkeitschecks fiur alte Menschen als Vo-
raussetzung fur die Beibehaltung der Fahrerlaubnis — anders als in einigen européischen Lén-
dern oder in der Presse haufig auch fiir Deutschland gefordert. Dies wurde beim internationalen
interdisziplinaren Kongress ,Ageing and Safe Mobility* am 28.11.2014 in der Bundesanstalt fir
Stralenwesen noch einmal intensiv diskutiert. Es bestand weitgehende Einigkeit, dass es fir
die Forderung obligatorischer Tests im héheren Alter keine klare empirische Grundlage aus Un-
fallverursachung durch &ltere Kfz-Lenker gibt. Altere Menschen sind mit einer héheren ,Verletz-
barkeit* (Vulnerabilitat) dagegen, v.a. als FuRganger und auf dem Fahrrad, Unfallgefahren be-
sonders ausgesetzt. Stattdessen wurde gefordert, dass die Verhaltensweisen Alterer zur Unfall-
vermeidung gestarkt werden muissen, beispielsweise das defensive Fahren oder Vermeidung
von Fahrten bei Dunkelheit. Dabei sollen Training, Beratung, Einsatz technischer Mittel und Um-
feldgestaltung zusammenwirken (vgl. Rudinger 2014).

Die hohe Vulnerabilitat alterer Menschen setzt somit fiir die lokale Stral3enraumgestaltung und
Verkehrsorganisation hohe Malistabe, die vor allem im Zielkonflikt zu hohen Pkw-
Fahrgeschwindigkeiten stehen. Die Schlussfolgerung aus der Unfallforschung mit hoher Unfall-
beteiligung Alterer bei Abbiegeunfallen erfordern eine uibersichtliche Knotenpunktform fiir mode-
rate Fahrgeschwindigkeit (z.B. Kleinkreisel).

Die Verkehrssicherheit éltere Menschen als Kfz-Lenker dirfte sich in der langfristigen Perspek-
tive von weitergehenden Fahrerassistenzsystemen bis hin zum autonom fahrenden Pkw
(,Google-Auto*) grundlegend verbessern. Autonom fahrende Pkw sind ein viel versprechender
Gegenstand fur landliche Pilotprojekte in Mecklenburg-Vorpommern z.B. auch im Rahmen einer
Modellregion Elektromobilitat.

39 Auszug Koalitionsvertrag Rot-Rot-Gruin in Thiringen, Stand 20.11.2014: "10.6 Car- und Fahrradsharing / Fu3- und
Radwegepléne:
Die Koalition unterstiitzt das Carsharing, also das gemeinschaftliche Nutzen eines Autos. In einem oder mehreren
Modellprojekten sollen auch im landlichen Raum Konzepte fur verbesserte Mobilitdt durch Carsharing oder lokale
Mitfahrbdrsen geférdert werden. Ein Car- und Fahrradsharing-Erlass soll Kommunen die rechtssichere Ausweisung
von offentlichen Flachen erméglichen.”
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10. Handlungsrahmenbedingungen in Mecklenburg-Vorpommern far
die Umsetzung von Problemldésungen

Nachdem in Kapitel 9 vor dem Hintergrund der Analyseergebnisse wichtige Handlungsansatze
zur Sicherung der Mobilitat alterer Menschen vorgestellt, erklart und begriindet, sowie anhand
von Praxisbeispielen veranschaulicht wurden, werden in diesem Kapitel die wesentlichen Hand-
lungsrahmenbedingungen in Mecklenburg-Vorpommern fir die Umsetzung von Problemldsun-
gen reflektiert. Hierzu z&hlen vor allem der finanzielle Handlungsrahmen des Landes und der
Kommunen, die Umsetzung der ,Gleichwertigkeit der Lebensverhdltnisse* unter den Bedingun-
gen des demografischen Wandels, Gesichtspunkte der Verkehrs- und Kommunikationsinfra-
strukturen sowie Fragen des burgerschaftlichen Engagements.

10.1 Finanzieller Handlungsrahmen des Landes und der Kommunen

Das Land Mecklenburg-Vorpommern verflgt gegenwartig noch tiber deutlich mehr Finanzmittel
als es in einem Modellhaushalt vergleichbarer westlicher Flachenlander der Fall wére. Der fi-
nanzielle Handlungsrahmen des Landes Mecklenburg-Vorpommern wird sich jedoch in den
nachsten Jahren vor dem Hintergrund ricklaufiger Zuweisungen durch Bund und EU sowie ei-
nes weiteren Bevdlkerungsriickgangs grundlegend verédndern, so dass sich diese vergleichs-
weise gute Finanzausstattung in den nachsten Jahren reduzieren wird.

Mit der Wiedervereinigung im Oktober 1990 wurden die starken strukturellen Unterschiede zwi-
schen Ost und West deutlich. Zur Uberwindung der infrastrukturellen Defizite mit dem Ziel der
Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse in Ost und West wurden fir die damals neuen
Lander spezielle Finanzierungsinstrumente geschaffen. Durch den Solidarpakt | zwischen 1995
und Ende 2004 konnte ein vergleichbarer Stand der 6stlichen mit den westlichen Bundeslan-
dern jedoch noch nicht erreicht werden. Vor diesem Hintergrund wurde 2001 der Solidarpakt Il
vereinbart, der die Finanzierung bis einschlie3lich 2019 regelt. Bei der besonderen Forderung
der neuen Bundeslénder wird zwischen zwei ,Kérben* unterschieden:

e Korb I“ beinhaltet Sonderbedarfs-Bundeserganzungszuweisungen (SoBEZ) im Rah-
men des Landerfinanzausgleichs. Sie dienen zur Deckung des bestehenden infrastruk-
turellen Nachholbedarfs und zum Ausgleich unterproportionaler kommunaler Finanz-
kraft.

e Ineinem ,Korb II“ werden fur die neuen Lander und Berlin sog. Uberproportionale Mittel,
d.h. im Vergleich zu den alten Landern verhaltnismafig mehr Mittel, zur Verfligung ge-
stellt. Die Mittel aus ,Korb 11“ werden fir zwischen Bund und Landern vereinbarte Poli-
tikfelder verwendet, u.a. Wirtschaft, Verkehr, EU-Strukturfonds sowie Wohnungs- und
Stadtebau.40

Mecklenburg-Vorpommern erhielt im Rahmen des Solidarpakts | zwischen 1995 und Ende 2004
SoBEZ im Umfang von insgesamt 11,1 Mrd. Euro, bzw. jahrlich rund 1,113 Mio. Euro. Auch im
Solidarpakt 1l zwischen 2005 und Ende 2019 erhalt das Land fast die gleiche Summe, d.h. 11
Mrd. Euro. Diese Zuweisungen sind degressiv gestaltet, wobei ein erster deutlicher Einbruch
zwischen 2008 und 2009 stattfand: Der Betrag sank von 1,077 Mio. Euro auf 1,002 Mio. Euro.
Bis 2019 wird der Betrag kontinuierlich bis auf 221 Mio. Euro absinken. Die besonderen Leis-
tungen des Bundes im Rahmen des Solidarpaktes werden Ende 2019 auslaufen. (Finanzminis-
terium Mecklenburg-Vorpommern 0.J.)

40 http://www.beauftragte-neue-laender.de/BNL/Navigation/DE/Themen/Bundesstaatliche_Solidaritaet/Bund_Laender_
Finanzausgleich_und_Aufbau_Ost/Solidarpakt_lII/ solidarpakt_Il.html (abgerufen am 07.01.2015)
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Aus den verschiedenen Européischen Fonds stehen seit 2014 weniger Finanzmittel zu Verfu-
gung: Mecklenburg-Vorpommern erhalt Finanzmittel aus den Europaischen Fonds fir regionale
Entwicklung (EFRE), den Européaischen Sozialfonds (ESF) und den Europaischen Landwirt-
schaftsfonds fur die Entwicklung des landlichen Raumes (ELER). Aufgrund der hohen Entwick-
lungsdefizite im Vergleich zum EU-Durchschnitt war Mecklenburg-Vorpommern in der Forderpe-
riode 2007 bis 2013 als ,Konvergenzregion“ eingestuft und erhielt damit die héchste Férderung.
In diesem Zeitraum standen insgesamt 2,645 Milliarden Euro aus den drei genannten Fonds zur
Verfigung. Im Zeitraum 2014 bis 2020 erhélt Mecklenburg-Vorpommern 2,289 Milliarden Euro
aus diesen drei européischen Fordertdopfen. Dies entspricht rund 86,5 Prozent der Mittelausstat-
tung in der Forderperiode 2007 bis 2013. Fur die aktuelle Foérderperiode wurde Mecklenburg-
Vorpommern in die Kategorie ,Ubergangsregion“ eingeordnet. Dies sind Regionen mit einem
Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf der Bevolkerung von 75 Prozent bis 90 Prozent des EU-
Durchschnitts. Jedoch erhalt Mecklenburg-Vorpommern als bisherige Konvergenzregion ver-
besserte Konditionen bei der Mittelausstattung und bei den EU-Kofinanzierungsséatzen gegen-
Uber solchen Landern, die bisher keine Konvergenzregionen waren. (vgl. Europa- und Ostsee-
bericht der Landesregierung 2013/2014)

Negativ auf die Entwicklung der Einnahmen des Landes wirkt sich der stetige Bevdlkerungs-
rickgang aus, da sich die Finanzausstattung entsprechend den Regeln des Landerfinanzaus-
gleichs vorrangig an der Einwohnerzahl bemisst.

Vor dem Hintergrund des ab 2020 fir die Lander geltenden Neuverschuldungsverbot ist ein
weiterer Schuldenabbau notwendig, um finanzielle HandlungsspielrAume zu erhalten. Bereits
seit 2006 gelingt dem Land ein Abbau seiner Schulden, wobei der Schuldenstand Ende 2013
mit knapp 6.000 Euro pro Kopf im Vergleich der Bundeslander eher im unteren Spektrum liegt.

Regionalisierungsmittel und Finanzmittel aus GVFG und EntflechtG

Fur konsumtive und investive Aufgaben beim OPNV sind diese drei Finanzierungsquellen von
groRer Bedeutung. Einzelheiten werden in Kapitel 5.1.2 dargestellt, so dass hier auf eine weite-
re Darstellung verzichtet wird.

Wichtig festzuhalten ist, dass die zukiinftige Hohe der Regionalisierungsmittel mit Unsicherhei-
ten behaftet ist. Bisher (Stand Dezember 2014) konnte keine Einigung bezlglich der Novellie-
rung des Regionalisierungsgesetzes erreicht werden, so dass nur der Betrag des Jahres 2014
(7,3 Mrd. Euro) fur das kommende Jahr in den Bundeshaushalt eingestellt ist. Ein Gesetzent-
wurf des BMVI zur ,Anderung des Regionalisierungsgesetzes* sieht eine Dynamisierung von
1,5 Prozent vor.41

Das oben bereits angesprochene Jahr 2019 markiert nach derzeitigem Rechtsstand auch das
Ende von Finanzmitteln fur Investitionen in den OPNV aus dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (das nach der Fdderalismusreform | verbliebene Bundesprogramm des GVFG fir
grol3e Investitionen) sowie aus den Entflechtungsmitteln, die von groRer Bedeutung fur kleinere
Investitionen sind, welche u.a. auch der Herstellung der Barrierefreiheit dienen (z.B. Neubau
oder Ausbau von Busbahnhéfen).

Die unsichere Entwicklung dieser flir Aufgaben im Bereich des offentlichen Verkehrs zur Verfi-
gung stehenden und teilweise auch zweckgebundenen Finanzmittel macht ein zuriickhaltendes
Vorgehen in diesem Handlungsfeld auf Landesebene sehr wahrscheinlich. Gleichwohl erwéchst
gerade aus dieser Unsicherheit fir die Landespolitik die Aufgabe, sich intensiv mit der Bedeu-
tung der Verkehrspolitik u.a. auch fur die Mobilitdtssicherung der Bevolkerung, die auf Alternati-

41 http://www.katherina-reiche.de/index.php?ka=1&ska=4&idn=121 (abgerufen am 07.01.2015)
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ven zu einem Kraftfahrzeug angewiesen ist, zu befassen. Dies zum einen vor dem Hintergrund,
dass gegenwartig eine Integration der Uber das Regionalisierungsgesetz und das Entflech-
tungsgesetz zur Verfligung gestellten Finanzmittel in den allgemeinen Finanzausgleich disku-
tiert wird, zum anderen um Argumente in der Diskussion bezlglich der Mittelausstattung und
Mittelverteilung gegeniiber dem Bund und den anderen Bundeslandern zu haben.

Finanzkraft der Kommunen

Ahnlich wie das Land konnten auch die Kommunen infolge des Wirtschaftsaufschwungs 2006
Uberschiisse verzeichnen. Ein gravierendes Problem der Kommunen Mecklenburg-
Vorpommerns sind jedoch gleichwohl ihre zu schwachen Steuereinnahmen, so dass die kom-
munale Finanzkraft unterproportional ist. Die Handlungsméglichkeiten von Kommunen in struk-
turschwachen Raumen beispielsweise Gewerbesteuereinnahmen zu generieren, sind begrenzt.
Dies erfordert im vertikalen Finanzausgleich hohe finanzielle Leistungen des Landes. Fiur das
Jahr 2011 waren diese mit pro Kopf 1.362 Euro bundesweit am hdchsten. Der Durchschnitt der
Flachenlander lag 2011 bei 752 Euro pro Kopf, derjenige fir die neuen Bundeslander ohne
Mecklenburg-Vorpommern bei 1.211 Euro.

Bei den Kassenkrediten der Gemeinden der Flachenlander liegt Mecklenburg-Vorpommern mit
rund 400 Euro pro Kopf eher im unteren Bereich.

Die kommunalen Sachinvestitionen sind im Vergleich der Flachenlander mit rund 150 Euro pro
Kopf in Mecklenburg-Vorpommern am niedrigsten.

Die Finanzlage in den Kommunen entwickelt sich negativ. Vor diesem Hintergrund mahnt der
Landesrechnungshof Erhéhungen bei den kommunalen Steuern an, so beispielsweise bei der
Gewerbesteuer, die in Mecklenburg-Vorpommern unterdurchschnittlich ist — sowohl im Ver-
gleich mit ostdeutschen Flachenlandern aber auch mit finanzschwachen westdeutschen Fla-
chenlandern. Dennoch verfiigen nach Auffassung des Landesrechnungshofs die Kommunen
Uber relativ hohe Finanzmittel je Einwohner, was an den Zahlungen des Landes Mecklenburg-
Vorpommern an die Kommunen liegt. (Landesrechnungshof Mecklenburg-Vorpommern 0.J.)

10.2 ,Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse” im demografischen Wandel

Entsprechend § 1 Absatz des Bundesraumordnungsgesetzes ist die Leitvorstellung der Raum-
ordnung eine nachhaltige Raumentwicklung, die die sozialen und wirtschaftlichen Anspriiche an
den Raum mit seinen 6kologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften,
grof3raumig ausgewogenen Ordnung mit gleichwertigen Lebensverhéltnissen in den TeilrAumen
fahrt. Angesichts aktueller Entwicklungen wurde in den letzten Jahren verstarkt der Frage nach-
gegangen, was der Kern der ,Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse* unter den Bedingungen
des demografischen Wandels ist. Dabei kommt dem Gleichwertigkeitsgrundsatz in der Praxis
eine grofRe Bedeutung zu, ist er doch letztlich die argumentative Basis fur den Landerfinanz-
ausgleich. Der Gleichwertigkeitsgrundsatz beléasst jedoch auch erhebliche Handlungsspielrau-
me, einschrankend kann sich vor allem der Gleichheitsgrundsatz, die Bindung der Verwaltung
an das Gesetz und die Gewahrleistung der kommunalen Selbstverwaltung auswirken (Brandt
2006, S. 41).

Das Land Mecklenburg-Vorpommern ist im besonderen Mal3 von den Auswirkungen des demo-
grafischen Wandels betroffen: In einigen Region ist die Uberalterung und Abwanderung beson-
ders stark ausgepragt. Trotz dieser unterschiedlichen Entwicklungsbedingungen hélt die Lan-
desregierung an dem Grundsatz der Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse fest. Dieser sei je-
doch unter den Bedingungen des demografischen Wandels neu auszugestalten. Dem versucht
die gegenwartige Fortschreibung des Landesraumentwicklungsprogramms 2005 — Landes-
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raumentwicklungsprogramm 2015 — durch die geplante Ausweisung der neuen Kategorie der
.Landlichen Raume mit besonderen demografischen Herausforderungen“ (LRmbdH) als Teil-
raum landlicher R&ume Rechnung zu tragen.

Die jetzt vorgeschlagenen ,LRmbdH" weisen eine besonders schwierige, durch Stagnation und
Ruckgang gepragte Ausganglage auf, die eine Differenzierung des landlichen Raums plausibel
erscheinen lassen. In den ,LRmbdH" steht daher eine Stabilisierungs- und Sicherungsstrategie
im Vordergrund: So soll die Grundversorgung im landlichen Raum durch eine gute und schnelle
Erreichbarkeit der Grund- und Mittelzentren gesichert werden. Ein Baustein der Stabilisierungs-
strategie ist u.a. auch Einbindung und Starkung birgerschaftlichen Engagements. Fir diese
Raume sollen u.a. neue, innovative und auch unkonventionelle Lésungen entwickelt und umge-
setzt werden. Hierzu zahlen eine Flexibilisierung von Standards und Normen und eine Anpas-
sung von Foérderstrategien. Zur Erfullung des Gleichbehandlungsgrundsatzes werden Stan-
dards und Normen fir die verschiedenen Infrastrukturbereiche festgelegt. Diese Standards und
Normen orientieren sich dabei in der Regel am Durchschnitt, so dass bei starken Abweichungen
die Festlegungen ggf. nicht mehr sachgerecht sind, und eine Anpassung sinnvoll sein kann.

Abbildung 74: Karte der ,Landlichen Raume mit besonderen demografischen Herausforderungen*

Quelle: Entwurf LEP 2015

Die ,LRmbdH" sollen den Charakter von Experimentierrdumen haben. In ihnen kénnte ausgelo-
tet werden, wie unter den schwierigen Bedingungen des demografischen Wandels die Gleich-
wertigkeit der Lebensverhaltnisse umgesetzt werden kann. Aus gutachterlicher Sicht ist es
grundsétzlich sinnvoll, den landlichen Raum differenziert zu betrachten und neue Méglichkeiten
der Daseinsvorsorge unter den Bedingungen des demografischen Wandels auszuloten, wie sie
u.a. von der Begleitforschung zu den Modellvorhaben der Raumordnung (Faller u.a. 2014) vor-
geschlagen werden. Diese neuartigen Lésungen kénnten von der sog. Experimentierklausel
des 8§ 2 Abs. 7 PBefG Gebrauch machen, die zur praktischen Erprobung neuer Verkehrsarten
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oder Verkehrsmittel der Genehmigungsbehorde — in Mecklenburg-Vorpommern das Landesamt
fur Strallenbau und Verkehr — die Mdglichkeit einrdumt, auf Antrag im Einzelfall Abweichungen
von den Regelungen des PBefG fir die Dauer von hdchstens vier Jahren zu genehmigen, so-
weit dffentliche Verkehrsinteressen nicht entgegenstehen. Eine dauerhafte Umsetzung wirde
jedoch eine Novellierung des PBefG erfordern.

10.3 Exkurs: Erhaltungsbedarf des StralRennetzes als Risikofaktor

Verschiedene Themenfelder, die innerhalb dieser Studie angesprochen wurden, betreffen nicht
nur explizit die Mobilitat alterer Menschen, sondern besitzen aufgrund ihres elementaren Cha-
rakters Gultigkeit fur jeden Nutzer. Dies gilt insbesondere fir die Straleninfrastruktur, da diese
sowohl fur den offentlichen straBengebundenen Verkehr als auch fir den motorisierten sowie
nichtmotorisierten Individualverkehr die essentielle Basis darstellt.

Vor dem Hintergrund der schwierigen Situation des o6ffentlichen Personennahverkehrs in der
Flache, der positiven Situation in Hinblick auf die Erreichbarkeit von Einrichtungen mit dem Pkw
und der verschiedenen Formen der Gemeinschaftsverkehre als Ansatzpunkt zur Verbesserung
der Mobilitatssituation alterer Menschen, wie sie in Kapitel 9.2.1 beschrieben wurden, ist festzu-
halten, dass ein gut ausgebautes und leistungsfahiges StralBennetz von hoher Bedeutung fir
die Mobilitat in Mecklenburg-Vorpommern ist. Ein dichtes StraRennetz hat Vorteile fur die Dis-
position flexibler Angebotsformen des OPNV, aber beispielsweise auch fir den Radverkehr, da
direkte Verbindungen ermdglicht werden und somit Umwege vermieden werden kénnen. Dies
ist jedoch nicht gleichbedeutend mit einem Stralennetz, welches sich am Status quo orientiert
und daruber hinaus fortwahrend ausgebaut werden muss. Schon heute liegt ein Zustand vor, in
dem viele Kommunen und Kreise nicht mehr fahig sind, ihr StraBennetz in Génze instand zu
halten. Beispielsweise ist der Landkreis Vorpommern-Greifswald allein fur 885 Kilometer Kreis-
straf3e verantwortlich.

Die heutige Finanzschwéche vieler Stral3enbaulasttrager wird sich vor dem Hintergrund des
demografischen Wandels weiter verschérfen, da die Mittelzuweisungen durch Bund und Land
stark einwohnerabhéngig sind. Demgegeniber stehen, bezogen auf die Gesamthaushalte,
enorm hohe Kosten im Bereich der Straenunterhaltung. Nach Schétzungen des Difu nimmt der
Bereich StraRe 23 Prozent (fir Gesamtdeutschland) des kommunalen Investitionsbedarfs ein
(21,7 Prozent alte Bundeslander; 27,3 Prozent neue Bundesléander und Berlin) und ist damit der
Bereich mit dem grof3ten Investitionsbedarf. Fir den Erhalt und die Instandhaltung der Stra-
Reninfrastruktur wird heute mehr als ein Drittel des Gesamtinvestitionsbedarfs veranschlagt
(vgl. Huckestein 2004: 500; Reidenbach u.a. 2008: 13), und mit steigendem Alter der Stral3e
nehmen die laufenden Kosten pro Stra3enkilometer tendenziell zu, da der StraRenzustand im
Lauf der Zeit schlechter wird und der Instandhaltungsaufwand steigt. Zusammenfassend lasst
sich also eine Situation beschreiben, die durch die Punkte

e anhaltender Riickgang der Bevélkerung,

e (gleichbleibendes oder wachsendes Straf3ennetz,

e steigende Pro-Kopf-Kosten fur die instand zu haltende Straf3eninfrastruktur und damit
e die strukturelle Uberforderung der StraRenbaulasttrager

charakterisiert wird. Die damit verbundene unzureichende Instandhaltung und Erneuerung von
StralRen und der oftmals praktizierte Mitteleinsatz nach akuter Betroffenheit oder im ,Giel3kan-
nenprinzip* fuhrt in seiner Folge zu weiteren negativen Entwicklungen. Insbesondere sind hier
die Bereiche kommunales Vermdgen (bilanzielle Abschreibungen d.h. Wertverlust der Infra-
struktur), Sicherheit (Verkehrssicherungspflicht), Netzstérungen sowie damit verbundene nega-
tive Effekte fir die Erreichbarkeit zu nennen. Durch die finanzielle und personelle Unterausstat-
tung der StralRenbaulasttrager bleibt eine systematische Priorisierung der Instandhaltungsarbei-
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ten aus. In der Folge flieRen die begrenzten Mittel auch in die Erneuerung von StralRen, die ei-
gentlich keine gréRere Bedeutung fur das Gesamtnetz bzw. fur die Erreichbarkeit haben.

Fur eine langfristige Lésung der geschilderten und sich teilweise gegenseitig negativ verstar-
kenden Effekte, sollte statt einer ,schleichenden Stilllegung” die Mdglichkeit einer systemati-
schen Strallennetzverkleinerung in Betracht gezogen werden. Dieses ist aber gegenwartig nur
sehr schwierig umsetzbar, da die Huirden fir die Einziehung42 und damit das Erlischen der
Stral3enbaulast einer Stral3e hoch liegen und insbesondere der Aspekt der finanziellen Leis-
tungsféhigkeit des StralRenbaulasttragers bisher als Bewertungskriterium nicht ausreichend ge-
wirdigt ist, wobei das Oberverwaltungsgericht des Landes Nordrhein-Westfalen die Erleichte-
rung der StraBenbaulast der unterhaltungspflichtigen Kérperschaft als Grund des 6ffentliches
Wohls anerkannt hat. Unter Bertcksichtigung der gegebenen Situation und der dargestellten
Problemfelder gelten somit fur die Straleninfrastruktur vergleichbare Ansatzpunkte wie fir den
offentlichen Personennahverkehr. Der Grundgedanke ist dabei die Priorisierung des Stral3en-
netzes (z.B. nach OPNV-Routen, als Zufahrt zu lokal bedeutsamen Orten der Nahversorgung,
nach den Notrufstandards) und der Ausgestaltung eines Kernnetzes, welche die ,Stilllegung*
von ParallelstraRen, den Verzicht auf zweiseitige Anbindung von Orten, die Umwandlung von
StralRen in Feld- und Wirtschaftswege (ggf. Reduzierung auf einen Fahrstreifen, Funktion fir
den Radverkehr bleibt erhalten, ggf. Freigabe fur Linienverkehre) und vergleichbare Maf3nah-
men zur Folge hatte. Eine entsprechende Zielsetzung fuhrt zu folgenden Forderungen:

e Die zukunftige Netzausgestaltung ist in starkerem Mal3 mit Bevolkerungsvorausberech-
nungen zu koppeln.

e Eine grundlegende Neubewertung des StralBennetzes sollte erfolgen.

e Die vorrangige Aufgabe der Stral3enunterhaltung kann nur in Form der Konzentration
auf ein klassifiziertes Kernnetz erfolgen. Vorbereitende MaRnahmen wie die Kategori-
sierung und Hierarchisierung des Strafl3ennetzes sind dabei forderfahig.

e Die zweckgebundenen Zuweisungen, insbesondere die Investitionszuweisungen, die-
nen in aller Regel nur den Zwecken des Auf- und Ausbaus. Bestandssichernde Malf3-
nahmen aber auch RickbaumaRnahmen sollten im Bereich der Stra3eninfrastruktur
verstarkt forderfahig werden.

o Eine gesetzliche Scharfung im Landesgesetz hat zu erfolgen, wenn die Einziehung und
der Ruckbau von StralRen eine konsequentere Berticksichtigung erfahren soll. Zur Ent-
wicklung von Kriterien fur die Bedeutung und den Erhalt, bzw. zur Verkleinerung des
StralRennetzes, kann die folgende Abbildung einen moglichen Weg aufzeigen43.

42 Verlust der Verkehrsbedeutung einer Strale und/oder Grinde des o6ffentlichen Wohls (vgl. hierzu Barwisch 2014:
125 ff.)

43 Eine umfassende Erorterung der in der Abbildung dargestellten Themenfelder kann im Rahmen der Grundlagenex-
pertise nicht erfolgen. Die Abhandlung zu den verschiedenen Aspekten bezlglich der Frage, welche Straen aufge-
geben und zurlickgebaut werden sollten, ist unter Barwisch 2014: 136 ff dargestellt.
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Abbildung 75: Entscheidungsbaum zum Straf3enriickbau

I Verlust der Verkehrsbedeutung / Griinde des 6ffentlichen Wohls sprechen fiir Riickbau |
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Quelle: Barwisch 2014, S. 167

Das Potenzial das mit einer Verkleinerung des StralRennetzes einhergeht sei hier wie folgt zu-
sammengefasst:

1

~

6

Mdglichkeit zur verstéarkten raumlichen Steuerung des Schrumpfungsprozesses.

Das verstarkte Aufgreifen von Belangen des Landschafts- und Naturschutzes.

Die Moglichkeit zur Reduzierung der Instandhaltungsausgaben.

Die damit verbundene Handlungsalternative der Konzentration der knappen Mittel auf
ein klassifiziertes Kernnetz.



¢ Reduzierung von innerdrtlichen Verkehrsbelastungen.
e Die Mdglichkeit zur Wiedervernetzung von Natur- und Stadtraum.

10.4 Ehrenamtlicher Beitrag zur Mobilitatssicherung Alterer

In allen landlichen Rdumen Deutschlands gibt es bei freiwilliger Feuerwehr, Sport und ahnli-
chem eine hohe Bedeutung der Solidaritéat innerhalb einer Dorfgemeinschaft — jedoch in sehr
unterschiedlicher Auspragung. Erreichbarkeitsprobleme Alterer werden in unterschiedlichem
Mal’ in Nachbarschaftshilfe und im Freundeskreis geldst.

Je kleiner die Stadt oder das Dorf, desto stérker ist das soziale Leben durch Riickgang von Ein-
richtungen offentlicher Daseinsvorsorge gepragt, wie beispielsweise SchlieBung von Schul-
standorten sowie von Nahversorgungsmdoglichkeiten und Ausdinnung der Angebote des
OPNV. In Regionen, die stark durch Abwanderung gepragt sind, sind solche Entwicklungen be-
schleunigt zu beobachten.

Verschiedene Studien (z.B. Laschweski u.a. 2008, Reichert-Schick 2010, Meergans / Werz
2013) kommen zu dem Ergebnis, dass burgerschaftliches Engagement eine wesentliche Saule
darstellt, um der Erosion von Daseinsvorsorge und Nahversorgung in landlichen Raumen ent-
gegenzuwirken. Dies vor allem auch vor dem Hintergrund, dass den meisten Kommunen die fi-
nanziellen Handlungsspielraume fehlen, wobei sich diese Handlungsrestriktion unter dem de-
mografischen Wandel noch weiter verscharft. Jedoch werden fir die Auspragung des burger-
schaftlichen Engagements aus der Historie Mentalitdtsunterschiede zwischen West- und Ost-
deutschland konstatiert. Und hier insbesondere auch fir Mecklenburg-Vorpommern.

Die Entwicklungen der letzten Jahrzehnte in weiten Teilen Mecklenburg-Vorpommerns hatten
negative Auswirkungen auf die Basisvoraussetzungen, aus denen burgerschaftliches Engage-
ment Ublicherweise entsteht. Zu nennen sind hier insbesondere folgende strukturelle Erklarun-
gen:

e Umbruch in der Agrarstruktur nach der Wiedervereinigung mit Auflésung der dominie-
renden Landwirtschaftlichen Produktionsgenossenschaften (LPG), die einmal konstitu-
ierend fur das gesellschaftliche Leben auf dem Land waren

e massiver Beschéaftigungsabbau und bis heute hohe Arbeitslosigkeit

¢ mangelnde finanzielle Spielraume der Birger fir ehrenamtliches Engagement

e eine selektive Abwanderung der Bevolkerung aufgrund eines mangelnden Arbeitsplatz-
angebots

Als Konsequenz kann gelten, dass es zunachst einer staatlichen Vorleistung bedarf, dass eh-
renamtliches Engagement ,gedeihen kann“. Das beginnt schon bei den Raumiberwindungs-
kosten bei geringen privaten Budgets, um in Gemeinschaft zusammenzukommen, ehrenamtli-
ches Engagement vorzubereiten und umzusetzen (Aufwandsentschadigung). Zu einer Wrdi-
gungskultur gehort ebenso, dass es Mitentscheidungsmdglichkeiten und schlielich auch ein
Recht auf Irrtum und Scheitern gibt. Die auch im Sportbereich in Mecklenburg-Vorpommern in-
zwischen gut entwickelte Struktur alterer Trainerinnen und Trainer ermutigt dazu, den Stereotyp
von der generellen Skepsis gegenliber dem Ehrenamt auch bei Mobilitat als 6ffentlicher Dienst-
leistung zu hinterfragen. Gute Praxisbeispiele, z.B. aus NRW, sind nur mit einem starkeren Ak-
zent auf Aufwandsentschéadigungen zu Ubertragen.

Das Ehrenamt wird im Rahmen der Daseinsvorsorge als ein weiterer Schwerpunkt der Enquete-
Arbeit auch fir die Mobilitatssicherung alterer Menschen neue Impulse geben. Dabei sollte auch
ein Augenmerk auf die Frage gelegt werden, in wieweit Sozialkontakte aul3erhalb des Vereins-
lebens, ehemaliger Arbeitsplatzzusammenhange oder Nachbarschaftskontakte eine Grundlage
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fir gemeinsames Handeln sind. Vermutlich wird das bei Alteren bis auf weiteres weniger tiber
soziale Netzwerke im Internet, sondern vielmehr als anlassbezogene Face-to-Face-Kontakte in
einladendem Kontext mdglich sein.

10.5 Umsetzungsbedingungen vor Ort — Erkenntnisse aus den Projekt-Workshops in

den Lupenregionen

Die durch das Gutachterteam erarbeiteten Handlungsansatze wurden im Rahmen zweier Work-
shops mit ortlichen Akteuren diskutiert. Hieraus ergaben sich wesentliche Erkenntnisse bezilig-
lich der ortlichen Umsetzbarkeit und Voraussetzungen fiir die Akzeptanz von MaRnahmen.
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Grundsatzlich positiv eingeschétzt wurde eine Liniennetzform, die zwischen Hauptach-
sen mit einem Angebot im Takt und Nebenlinien in Verbindung mit flexiblen Angebots-
formen fir die FlachenerschlieBung differenziert. Mit Blick auf die Entwicklung in ande-
ren Bundeslandern — insbesondere Sachsen-Anhalt — wurden fir die Option eines Lan-
desnetzes (Schaffung eines SPNV- und Bus-Netzes auf landesbedeutsamen Achsen)
Befurchtungen dahingehend geé&uflert, dass damit auch Vorgaben des Landes fir die
kommunalen Aufgabentrager verbunden sein kdnnten. Eine Liniennetzreform muss
immer durch eine entsprechende Vermittlung an die Bevilkerung begleitet und flankiert
werden, da die Stammkunden ihre Gewohnheiten &ndern miissen. Eine Nachfragestei-
gerung durch eine OPNV-Netzreform wird eher vorsichtig eingeschatzt. Fur wichtig er-
achtet wird eine verlassliche Finanzierung kommunaler Aufgabentrager durch das
Land.

Die Einfuhrung alternativer oder flexibler Angebotsformen wird grundséatzlich positiv ge-
sehen. Gleichwohl werden auch einige kritische Aspekte angemerkt: So scheinen ins-
besondere altere Menschen eine gewisse Scheu zu haben, sich ein flexibles Angebot
zu bestellen. Auch die notwendige Lange der Vorbestellzeit kann eine Nutzungsbarriere
darstellen, insbesondere dann, wenn diese bei deutlich mehr als 60 Minuten liegt. Wich-
tig fur die Gewinnung der Akzeptanz flexibler Angebote sind die Dispositionszentrale
und die Vermittlung des Angebots Uber verschiedene (6rtliche) Informationskanéle. Bei
den Mdglichkeiten zur Vorbestellung sollten die Bedirfnisse und Kompetenzen alterer
Menschen beachtet werden: Konstatiert wurde eine geringe Affinitat &lterer Menschen
beziglich neuer Medien, so dass die Vorbestellung in jedem Fall telefonisch moglich
sein muss, ggf. konnte auch die Moglichkeit einer Vorbestellung durch ,Dritte* (z.B.
Sprechstundenhilfe oder Mitarbeitende im Einzelhandel) geprift werden.

Angesprochen wurde auch die Schaffung eines zuverlassigen offentlichen Mobilitatsan-
gebots mit grolReren zeitlichen Abstéanden (d.h. nur an einzelnen Tagen): Ein solches
Angebot kdonnte den Bedurfnissen alterer Menschen ndher kommen, als ein flexibles
Angebot, bei dem eine Vorbestellung notwendig ist.

Die geplante Kategorie der ,Landlichen Raume mit besonderen demografischen Her-
ausforderungen“ kénnte Experimentiermdglichkeiten zur Férderung malRRgeschneiderter
lokaler Mobilitétsangebote auf kommunaler Ebene bieten.

Neue Handlungsansétze jenseits flexibler Angebotsformen wie Integration von Parallel-
systemen (Behindertenbeftrderung, einfache Krankenfahrten) oder auch organisierte
private Mitnahmen werden aus organisatorischen Grinden und aus Grinden der Ak-
zeptanz eher kritisch gesehen (geringe Bereitschaft zur Mithahme Fremder, fehlende
.Masse"). Freiwillige Mitnahmen im ,geschitzten Raum*“ einer Dorfgemeinschaft sind
maglich und Ublich.



Im Projektworkshop in Parchim am 22. September 2014 wurde das Thema Birgerbus-
se diskutiert. Hierbei wurde deutlich, dass Birgerbus-Konzepte keine Selbstlaufer sind,
sondern sie vielmehr von unten wachsen missen. Von grofRer Bedeutung sind Initiato-
ren vor Ort (,Huttrager”). Aufgrund fehlender ,Masse" (Fahrer und Nachfrage) wurde die
Realisierbarkeit von Birgerbussen eher skeptisch eingeschatzt. Gleichwohl kénnten sie
fur Teilrdume einen Handlungsansatz darstellen.
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11. Handlungsempfehlungen fir das Land und die Lupenregionen

Wie in Kapitel 9 dargestellt ist mit Blick auf den OPNV die Neukonzeption des Netzes, beste-
hend aus Hauptnetz als Ruckgrat des Angebots, Nebennetz und flexibler Flachenerschliel3ung
das Grundgerist der Handlungsempfehlungen. An dieser Stelle erfolgt die Konkretisierung des
Ansatzes, indem einzelne Handlungsansatze detailliert dargestellt werden. Auf Basis der Analy-
se und der betrachteten Beispielrelationen in den Lupenregionen, der Referenzbeispiele und
den Hinweisen zu den flankierenden MalRnahmen kénnen konkrete Handlungsansétze auf un-
terschiedlicher Ebene, sowohl inhaltlich, zeitlich als auch hierarchisch, dargestellt werden.

11.1 Definition eines Haupt- und Nebennetzes

Die Ober- und Mittelzentren bilden die Ausgangspunkte des angebotsorientierten Hauptnetzes.
Zwischen den benachbarten Ober- und Mittelzentren sind maéglichst geradlinige und damit
schnelle Verbindungen vorzusehen. Fur die Mobilitatssicherung &alterer Menschen ist es essen-
tiell, das Angebot von Bahn und Bus zu wahren, auszubauen und abzustimmen. Ein Angebot
im 60-Minuten-Takt zu nachfragestarken Zeiten erscheint hierfir angemessen, relationsbezo-
gen kann zu anderen Verkehrszeiten das Angebot auf einen 120-Minuten-Takt ausgedinnt
werden. Bezogen auf die Lupenregionen hiel3e dieses bspw.:

e 60/120-Minuten-Takt zwischen Hagenow — Ludwigslust — Parchim (und vice versa) und
landkreistibergreifend dann die Weiterfuhrung des Taktschemas nach bspw. Gustrow
und Waren.

e 60/120-Minuten-Takt zwischen Pasewalk — Ueckerminde — Anklam — Greifswald (und
vice versa) und landkreisiibergreifend dann die Weiterfuhrung des Taktschemas nach
bspw. Demmin und Grimmen.

Die Grundzentren und die Orte, die teilweise zentraldrtliche Funktionen Gbernehmen kénnen,
werden bei entsprechendem Potenzial und unter Beriicksichtigung ihrer Lage in das Hauptnetz
integriert. Bezogen auf die Lupenregionen hiel3e dieses bspw.:

e 60/120-Minuten-Takt zwischen Ludwigslust, Uber Neustadt-Glewe nach Parchim und
Weiterfihrung des Taktes dann Uber Libz und Goldberg (landkreistibergreifend) nach
Krakow am See und Guistrow.

e 60/120-Minuten-Takt zwischen Anklam, Ober Krien (vgl. Kapitel 7.3.2) und Jarmen
(landkreislibergreifend) nach Demmin.

Bei der Ausgestaltung der Fahrtenangebote ist darauf zu achten, dass vor allem in Hinblick auf
etwaige Parallelangebote von Bus und Bahn, diese zeitlich aufeinander abgestimmt sind. Es
muss einerseits vermieden werden, dass zeitgleich Fahrten auf identischen Relationen angebo-
ten werden; zum anderen werden Ankunfts- und Abfahrtzeiten harmonisiert, woraus sich positi-
ve Effekte im Sinne der Erreichbarkeit ergeben. Die Abstimmung der Fahrtzeiten, orientiert an
den Grundsatzen eines integralen Taktfahrplans, soll Anschliisse garantieren und kurze Um-
steigezeiten ermdglichen.44 Insbesondere die Festlegung des Hauptnetzes setzt bereits eine
verkehrstrageribergreifende Planung der zustédndigen Aufgabentrager (d.h. der Landkreise und
kreisfreien Stadte fir den straRengebunden OPNV und das Land fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr) voraus (vgl. hierzu in Kapitel 9.1.1 die Referenzbeispiele ,OPNV-Landesnetz

44 Ein in der Schlussphase der Erstellung der Grundlagenexpertise aktuelles Beispiel fir ein umgesetztes Busver-
kehrskonzept nach den Grundsatzen eines integralen Taktfahrplans ist der ,PlusBus Hoher Flaming!*
(http://www.vgbelzig.de/index.php?sec=22, abgerufen am 08.01.2015)

180



Sachsen-Anhalt* und ,Integrierte Verkehrsdienstleistung im Raum Neustrelitz — Mirow und Um-
gebung*), aber auch die Aufgabentrager des straRengebundenen OPNV miissen sich bei lang-
laufenden Linien untereinander abstimmen.

Das Hauptnetz wird durch ein nachfrageorientiertes Nebennetz erganzt. Dieses Nebennetz wird
in erster Linie durch die Belange des Schilerverkehrs bestimmt, so dass die Linienverlaufe und
Bedienungszeiten auf die Schulstandorte bzw. die Schulanfangs- und Schulendzeiten hin abge-
stimmt sind. Fur das Nebennetz ist kein Taktverkehr wie im Hauptnetz vorgesehen, bei entspre-
chender Nachfrage kénnen die vorwiegend an den Belangen des Schiilerverkehrs ausgerichte-
ten Fahrten durch weitere Linienfahrten erganzt werden. Im Sinne des Gesamtansatzes ist bei
der Entwicklung des Nebennetzes darauf zu achten, dass moglichst keine Parallelstrukturen
zum Hauptnetz entstehen. Vielmehr sollten sich vor dem Hintergrund knapper Ressourcen
Haupt- und Nebennetz ergénzen, d.h. beide Netzteile werden an geeigneten Punkten miteinan-
der verknupft. Insoweit werden Umstiege zwischen verschiedenen Buslinien sowie zwischen
Bus und Bahn gegenulber heute haufiger werden, auch fir den Schulerverkehr.

Das Mitfahren anderer Fahrgaste und im Speziellen das Mitfahren &alterer Menschen im Schu-
lerverkehr ist in Mecklenburg-Vorpommern mdoglich und sollte es auch weiterhin bleiben. Auf-
grund der analysierten verkehrlichen Einschrankungen des Schulerverkehrs als Fahrtenangebot
fur alle weiteren Fahrgédste bedarf es vielerorts ergédnzender Mobilitatsangebote aus dem Be-
reich der Gemeinschaftsverkehre (vgl. Kapitel 9.2).

Bei der Netzkonzeption ist darauf zu achten, dass potenzielle Verkniipfungspunkte, an denen
FlachenerschlieBung bzw. Gemeinschaftsverkehre und der Linienverkehr verbunden werden,
optimal bericksichtigt und eingebunden werden. Hierbei werden nicht nur die rein technische
Anbindung realisiert, sondern es sind auch weitere verkehrliche Aspekte, wie ein garantierter
Anschluss, kurze Wartezeiten, optimierte Haltestelleninfrastruktur etc. zu berlcksichtigen, um
zeitlich lickenlose Beférderungsketten zu ermdglichen. Fur eine reibungslose Verknipfung der
unterschiedlichen Systeme ist die Kommunikation zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln von
Bedeutung: Hierzu werden geeignete Handlungsroutinen im Betriebsablauf umgesetzt, bei-
spielsweise Schulung des Fahrpersonals und Bereitstellung von Informationen fiir das Personal
beziiglich einzuhaltender Anschlisse wie auch Regelungen fir den Fall von Verspatungen
(Ubermittlung von Echtzeitdaten an das Fahrpersonal, Kommunikation iber Funk oder Betriebs-
leitstelle / Dispositionszentrale). Zudem ist es wichtig, auch dem Fahrgast eine sichere Reise-
kette trotz Umstiegsnotwendigkeit zu vermitteln (vgl. hierzu in Kapitel 9.3.1 die Referenzbeispie-
le zur Anschlusssicherung). Entsprechende Qualititsstandards fiir das OPNV-Angebot sollten
in den Vertragen zwischen Aufgabentrager und beauftragten Unternehmen festgelegt werden.

Die Haltestellen stellen im beschriebenen System die wichtigen Zugangspunkte fiir potentielle
Fahrgéaste zur angebotenen Verkehrsleistung dar. Insbesondere fir éltere Menschen ergeben
sich, wie in der Analyse dargestellt (vgl. Kapitel 7.3), vielerlei Hemm- und Hindernisse in Hin-
blick auf die Zugénglichkeit der Haltestellen. Dabei wurde in der Analyse der Lupenregionen
deutlich, dass hierbei nicht nur die Barrierefreiheit der Haltestellen eine besondere Rolle spielt,
sondern vielmehr noch die Lage und Anzahl der Haltestellen und somit die Distanzen zu Quell-
und Zielorten. Durch die Etablierung eines (kreis- oder landesweiten) Haltestellenkatasters (vgl.
hierzu das Referenzbeispiel in Kapitel 9.1.1) und der damit verbundenen Situationsanalyse ent-
steht eine zentrale Grundlage fur anschlieende, systematische, konzeptionelle Verbesserun-
gen des OPNV-Netzes. Verbesserungen kénnen hierbei bspw. sein:

e Einrichtung neuer Haltestellen an typischen Zielen élterer Menschen (Versorgung mit
Gutern des taglichen Bedarfs, Freizeiteinrichtungen, medizinische Versorgung etc.) und
etwaige, kleinrAumige Veranderung von Linienverlaufen.
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e Schaffung eines barrierefreien bzw. barrierearmen Zugangs zu Haltestellen. Dies be-
deutet neben der klassischen Barrierefreiheit, insbesondere die Uberprifung und Ver-
dichtung von Sitzgelegenheiten als Mdglichkeit zur Pause (,Bankekonzept”) sowie die
Uberprufung und Verbesserung der Berollbarkeit (vor dem Hintergrund einer zuneh-
menden Nutzung von Hilfsmitteln wie Rollatoren) von StraRen, Gehwegen etc. im Zu-
lauf zu den Haltestellen.

11.2 Rahmenbedingungen fur die FlachenerschlieBung

Die im Rahmen dieses Gutachtens durchgefiihrten Workshops in den Lupenregionen brachten
zu verschiedenen, dort beispielhaft aufgezeigten Lésungsstrategien, oftmals auch zweifelnde
Reaktionen hervor. Daraus wurde ablesbar, dass Vieles als vor Ort sowie unter gegebenen
Umstéanden als generell nicht umsetzbar erachtet wird. Der verfligbare Finanzrahmen, Aspekte
zu versicherungsrechtlichen Fragestellungen, die mangelnde Akzeptanz bei Burgern und Politik
gegeniber Mobilitdtsangeboten, welche stark von bereits etablierten Produkten abweichen, und
auch die erwartbare Uberforderung lokaler und regionaler Akteure, durch die teilweise sehr in-
novativen Vorhaben, wirken als deutliche Hemmnisse bei der Entwicklung eines nachhaltigen
Verkehrssystems. Denkbare Gestaltungsmdaglichkeiten kénnen sich nur schwer gegen die Be-
denken und die (scheinbaren) systemimmanenten Zwéange nicht durchsetzen. Unter dem ge-
schilderten Szenario bleiben die Gestaltungsmdglichkeiten fir zukunftsfahige Mobilitatsprojekte
folglich sehr begrenzt. In der Folge wird die Gestaltung des OPNV-Angebots vielerorts konzep-
tionell mit einem ,weiter so wie bisher” bestritten, welches dann angesichts der negativen Rah-
menbedingungen zu einer Verschlechterung der Verhaltnisse fuhrt.

Flexibilisierung von Vorschriften

Vor diesem Hintergrund und der im Kapitel 10.2 thematisierten landlichen Raumen mit beson-
deren demografischen Herausforderungen ist es notwendig, Vorschriften und Verfahrenswei-
sen, die innovativen Mobilitdtskonzepten und damit einer Situationsverbesserung alterer Men-
schen einschrankend gegentber stehen, zu identifizieren, zu prifen, ggf. zu flexibilisieren oder
fir die Raume mit besonderer demografischen Herausforderung in ihrer Gultigkeit auszuklam-
mern. Erst hierdurch werden Handlungsspielrdume fur die vielféltige Ausgestaltung der Ge-
meinschaftsverkehre in der Flache eroffnet. Das PBefG ist ein Bundesgesetz, das durch die
Lander ausgefihrt wird. So ist beispielsweise die Organisation der personenbeférderungsrecht-
lichen Genehmigungsbehdrde Aufgabe der Lander. Die Genehmigungspraxis, d.h. die Ausle-
gung des PBefG, unterscheidet sich zwischen den Landern, so dass flexible Angebotsformen
teilweise genehmigt werden, teilweise auch nicht. Die zusténdige Behorde in Mecklenburg-
Vorpommern — das Landesamt fur StraRenbau und Verkehr — kénnte prifen, inwieweit es pro-
gressiven Anwendungen folgen kann. Hierzu gehdrt beispielsweise auch die Genehmigung der
Haustiirbedienung fir OPNV-Angebote, die einen Beitrag zur pragmatischen Umsetzung der
Barrierefreiheit leistenkann. Auch zu den Bestimmungen zur Barrierefreiheit konnen die Lander
nach § 62 Abs. 2 PBefG abweichende Regelungen beziiglich des Zeitpunkts festlegen sowie
Ausnahmetatbestdnde bestimmen, die eine Einschrankung der Barrierefreiheit rechtfertigen.

Kooperation zwischen den Landkreisen und der lokalen Ebene

Auf der einen Seite ist in der Mehrzahl der Falle davon auszugehen, dass kleine Stadte und
Gemeinden in Mecklenburg-Vorpommern von sich heraus kaum beféhigt sind, Projekte der Fl&-
chenerschlieBung umzusetzen. Auf der anderen Seite ist es die Ortskenntnis der lokalen Akteu-
re und das Wissen um etwaige Mobilitéatsbedurfnisse, die von zentraler Bedeutung fur den Er-
folg der Projekte sind. Insoweit ist die Kooperation zwischen den hierarchischen Ebenen bedeu-
tend, damit Planungs- und Umsetzungs-Know-how und Vorortwissen sich erganzen und somit
einen zielfihrenden Gesamtansatz ergeben. Folgende Aspekte sollten in Hinblick auf die Orga-
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nisationsentwicklung von Gemeinschaftsverkehren bedacht werden (vgl. hierzu auch Schiefel-
busch, 2014, S. 12):

e Frihzeitige Sondierung der Vorortkompetenzen und Einbindung samtlicher Akteure in
den Planungsprozess.

e Projekte solcher Art bendtigen einen Koordinator oder einen (lokalen) Kimmerer, der
als Ansprechpartner fiir die verschiedenen beteiligten Akteure fungiert und den Ge-
samtuberblick Uber die Strukturen hat und behdlt. Stellvertreter mit vergleichbarem Hin-
tergrundwissen erweisen sich dariiber hinaus als sehr sinnvoll, um Uberforderungen
ggf. abfedern zu kénnen und das Wissen zum Projekt weiter zu streuen. Nicht selten
hat sich gezeigt, dass das Ausscheiden von Schliisselpersonen zum Niedergang von
Projekten fuhrte.

e Projektverantwortliche Personen sind zugleich Ansprechpersonen in Hinblick auf die
Fragen, die es zur Kopplung mit dem libergeordneten OPNV-Angebot zu lésen gilt.

11.3 Konzeption der FlachenerschlieBung

Die Definition eines Haupt- und Nebennetzes fihrt zu ,Flachen®, die nicht mehr durch den Li-
nienverkehr erschlossen werden. Und auch das Nebennetz ist, wie oben dargestellt, vorwie-
gend an den Anforderungen des Schiilerverkehrs ausgerichtet. Die ErschlieBung der Flachen
erfolgt durch die Gemeinschaftsverkehre (vgl. Kapitel 9.2), die die Verkniipfung zum Hauptnetz
oder auch zum Nebennetz herstellen. Diese Verknipfungspunkte sollten vorzugsweise in den
Grundzentren und an Orten, die beispielsweise aufgrund eines Lebensmittelgeschéfts oder an-
derer Einrichtungen Ziele fir Einwohner umliegender Orte sind, liegen. Neben den im Folgen-
den dargestellten Mdoglichkeiten kdnnen auch Fahrrad oder Pedelec die Funktion der Fla-
chenerschlielRung Ubernehmen, so dass an den Verknipfungspunkten Abstellmdglichkeiten
hierfir vorhanden sein sollten.

Aufgrund der Heterogenitat der Ausgangssituation der einzelnen verschiedenen Flachen, wel-
che insbesondere durch die Lage im Raum, die Nahe zum Hauptnetz, die demographische Si-
tuation und somit durch das Angebot im Nebennetz bestimmt ist, ist fur jeden Einzelfall separat
zu prifen, welches Mobilitdtsangebot einen erfolgsversprechenden Ansatz darstellt. Aufgrund
dieser Heterogenitat wird die Ausgestaltung der Gemeinschaftsverkehre zu unterschiedlichen
Graden des spéateren Angebots und somit auch zur unterschiedlichen Komplexitat der Projekte
fuhren. Im Kapitel 9.2.1 wurden entsprechende Referenzbeispiele aufgezeigt, die sich ebenfalls
deutlich in ihrem Komplexitatsgrad unterscheiden. Im Folgenden werden Hinweise zur Ausge-
staltung der FlachenerschlieBung gegeben, die einer hierarchischen Ordnung von Grol3 nach
Klein folgt:

Einsatz von flexiblen Angeboten

Die Flachen zwischen dem Haupt- und Nebennetz sind die Bereiche, in denen heute aufgrund
schwacher Nachfrage nur noch ein sehr ausgediinntes Angebot im Linienverkehr vorhanden ist.
Fur die FlachenerschlieBung eignen sich somit die flexiblen Angebotsformen, bei denen die
Fahrten nur dann durchgefihrt werden, wenn ein Fahrtenwunsch besteht bzw. angemeldet
wurde. Hierdurch kénnen erstens ,Leerfahrten” (Fahrten ohne Nachfrage) vermieden und Kos-
ten eingespart werden und zweitens kdnnen Fahrten vermehrt dann angeboten werden, wenn
tatsachlicher Bedarf bei den Fahrgésten besteht. Eine wesentliche Voraussetzung fur flexible
Angebotsformen ist die Einrichtung einer Dispositionszentrale, die die Fahrtwiinsche entgegen
nimmt und den Fahrzeugeinsatz koordiniert.
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Bei den Ausgestaltungsmdoglichkeiten des Angebots kann mittlerweile aus einer Vielzahl von
Mdglichkeiten gewéhlt werden, so dass passgenaue Angebote fiir die jeweiligen Rdume kon-
struiert werden kdénnen. Das Beispiel des Lechbusses (vgl. Kapitel 9.2.1) hat zum Beispiel auf-
gezeigt, dass durch die Flexibilisierung des Ausstiegs (nicht haltestellengebunden) ein beson-
deres Angebot geschaffen werden kann, was vor allem Personen zu Gute kommt, die beim
Uberwinden langer Distanzen zwischen Haustiir und Haltestellen Probleme haben. Diese Form
der Flexibilisierung kann somit auf ihre Weise auch zur Barrierefreiheit beitragen, ohne dass
kostenintensive infrastrukturelle MalRnahmen zwingend notwendig werden. Weitere Moglichkei-
ten der Flexibilisierung kénnen die Einrichtung variabler Linienwege, Fahrplédne oder Zustiegsor-
te sein.

Markt-/Servicebusse als erweitertes o6ffentliches Fahrtenangebot an ausgewéhlten Tagen

Als bedarfs- und zielgruppenorientiertes Angebot stellt das Beispiel des Servicebusses Rof3la
einen beispielhaften und adaptierbaren Ansatz dar. Das vielerorts sehr eingeschrankte OPNV-
Angebot an Werktagen wird fur altere Menschen dadurch spirbar verbessert, dass die wenigen
wochentlichen Fahrten an ausgewahlten Tagen geblindelt werden. Dies kdnnte in der Umset-
zung bedeuten, dass anstatt jeweils einer méglichen Hin- und Rickfahrt an finf Werktagen, finf
Hin- und Rickfahrten an einem ausgewéhlten Werktag angeboten werden. Durch ein ausgewei-
tetes Fahrtenangebot an ausgewdahlten Tagen ergeben sich deutliche Vorteile. Durch die Si-
cherheit, auf mehrere Ruckfahrtmdglichkeiten zuriickgreifen zu kdnnen, kénnen auch Termine
von unbestimmter Dauer (Besuch kultureller Einrichtungen, Arztbesuche etc.) verlasslicher und
ohne Taxi/Pkw-Rickfallebene wahrgenommen werden. Die Umverteilung und Bindelung des
Fahrtenangebots sorgt durch die flexibleren Hin- und Ruckfahrtmoglichkeiten fiir ein héheres
Mal3 an sozialer Teilhabe. Weitere positive Aspekte sind:

e das eher klassische Fahrtenangebot nach Fahrplan, welches bezogen auf die heutige,
noch eher internetferne Gruppe des élteren Menschen, fur mehr Sicherheit und somit
zu einer hdéheren Nutzung fuihren kann,

o die Moglichkeit, vorhandene Fahrzeuge an unterschiedlichen Tagen in unterschiedli-
chen Bereichen einzusetzen und somit die Gewahrleistung der flachenhaften Auswei-
tung des Ansatzes, bei gleichzeitigem geringerem Fahrzeugbedarf (kein zeitgleicher
Fahrzeugbedarf),

e eine Starkung des Zielortes des Fahrtenangebots.
Blrgerbus als Basisangebot

Im klassischen Sinne stellt der Birgerbus ein Erganzungsangebot zum regularen OPNV dar.
Vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung in Mecklenburg-Vorpommern und der
sich daraus ergebenden geringen Nachfrage, erscheint es unwahrscheinlich, dass sich Birger-
busangebote als erganzende Projekte parallel zu anderen Strukturen entwickeln lassen. Viel
mehr erscheint es zielfiihrend, dass der Blrgerbus sich als Basisangebot des o6ffentlichen Ver-
kehrs fir Teilraume etabliert. Aufgrund der Kostenvorteile, die ein Blrgerbusangebot gegeniber
dem klassischen Linienverkehr erzielen kann, wird eine groRe Chance darin gesehen, die Bir-
gerbusangebote starker an die Verkehrsunternehmen der Regionen zu koppeln, sodass der
Birgerbus als quasi erweitertes Unternehmensportfolio der Verkehrsunternehmen zu betrach-
ten ist. Bedingungen und Weiterentwicklungen, die hiermit verbunden sind, waren bspw. die Be-
triebspflicht des Birgerbusses und damit auch eine entsprechende finanzielle Ausstattung, die
sich aus den Einspareffekten des wegfallenden regularen OPNV-Angebots ergeben kdnnen.
Daneben sind aber auch flexibilisierte Birgerbusangebote mdglich, die die Fahrgaste vor der
Haustir abholen und nur nach telefonischer Anmeldung verkehren.
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Die Einrichtung eines Birgerbusses bendétigt Informationsmaglichkeiten fur die Akteure vor Ort,
aber auch fur die Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen. Neben diesen Grundvorausset-
zungen, die fur ein Birgerbusangebot in Mecklenburg-Vorpommern geschaffen werden mis-
sen, muss vor allem die Ansprache von ,ristigen Rentner/-innen“ als potentielle Fahrer gelin-
gen. Dort wo ehrenamtliches Engagement nur schwer zu aktivieren ist, sollte tUber die Einfiih-
rung einer Aufwandsentschadigung nachgedacht werden. Ein Referenzbeispiel hierfir ist das in
Kapitel 9.2.1 vorgestellte Referenzbeispiel Dorfmobil Klaus.

Aufgrund der bendtigten kritischen Masse an Fahrern und auch Fahrgasten wird das hier skiz-
zierte Modell des Biirgerbusses kein flachendeckendes Modell fir Mecklenburg-Vorpommern
sein. Potentielle Einsatzbereiche werden eher im Umfeld bzw. im Zulauf auf wichtigere Orte /
Zentren gesehen und vor allem da, wo sich im Sinne der dargestellten Kooperationsraume (vgl.
Kapitel 9.3) ein gemeindetbergreifendes Konzept einrichten lieRe (bspw. Raum Ferdinandshof,
Torgelow, Eggesin).

Dorfauto, Dorfmobil, dorfliches Car-Sharing, private Mitnahmen

Uberall dort, wo die OPNV-nahen Angebote, wie sie in den vorangestellten Abschnitten be-
schrieben wurden, wirtschaftlich nicht mehr mit vertretbaren Aufwand betrieben werden kénnen,
sind ehrenamtlich betriebene bzw. aus Eigeninitiative der Burger entwickelte Konzepte, die ein-
zige realistische Mdglichkeit, die Mobilitdtsnachfrage abseits eines eigenen Pkws zu decken.
Damit solche Projekte eine realistische Chance haben sich zu entwickeln, sei hier noch einmal
auf die Rahmenbedingungen der FlachenerschlieBung hingewiesen und hier explizit auf eine
maoglichst breit angelegte Informationskampagne zum Hintergrund von ,Mobilitat und alter wer-
den in landlichen Rdumen Mecklenburg-Vorpommerns®. Die breite Aktivierung zivilgesellschaft-
lichen Engagements ist ein unverzichtbares Element dieser Projekte. Die Ausgestaltungsmog-
lichkeiten entsprechender Mobilitdtsangebote sind vielfaltig, wie die aufgezeigten Beispiele ver-
deutlichen. Auf folgende Aspekte soll hier noch einmal explizit hingewiesen werden:

e Die nicht 6ffentliche und nicht geschaftsmaflige Ausgestaltung von Mobilitdtsangeboten
auf Basis von Vereinsstrukturen entbindet vom Personenbeférderungsgesetz und er-
moglicht passgenaue Strukturen.

e Private Mithahmen in Pkw-Fahrten funktionieren in einem geschitztem Raum / in einer
Vereins- bzw. Dorfgemeinschaft besser, als das Mitfahren bzw. das Mithehmen bei/von
unbekannten Personen (hemmend wirken Angste, Vorurteile, ungeklarte Fragen etc.).

e Aufgrund demographischer Veranderungen kann der Fall eintreten, dass Autos in Dor-
fern zwar vorhanden sind, jedoch aufgrund gesundheitlicher Einschrankungen nicht
mehr vom jeweiligen Halter genutzt werden kénnen. Auf der anderen Seite gibt es po-
tenzielle Fahrer, die ihrerseits aber keinen Pkw besitzen. Das Beispiel des Dorfauto-
Projekts Hibenthal zeigt Wege auf, wie privates Autoteilen im Sinne des Car-Sharings
auch in landlichen Regionen funktionieren kann (vgl. Kapitel 9.2.1).

Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr auf ortsverbindenden Strafen und
an den Haltestellen des OPNV

Die Untersuchungen zur Erreichbarkeit und zu den einzelnen Beispielrelationen haben gezeigt,
dass bei entsprechender rdumlicher Nahe das Fahrrad oder auch das Pedelec ein hohes Po-
tenzial besitzen, die FlachenerschlieBung zu gewéhrleisten und Erreichbarkeiten durch die
Koppelung mit dem OPNV zu verbessern. Um dieses Potenzial ausschopfen zu konnen, sind
MaRnahmen wie der Ausbau von Fahrradabstellanlagen an Haltestellen und die Verbesserung
der Situation auf ortsverbindenden Stra3en fiur den Radverkehr durch bspw. Abmarkierungen
vorzusehen. Daneben sollte auch hier Aufklarungsarbeit betrieben werden und bspw. das The-
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ma Elektrofahrrad mit der Gruppe der alteren Menschen im landlichen Raum erdrtert und er-
probt werden.

11.4 Wissensvermittlung und Beratung

Vor dem Hintergrund der Bandbreite der Gemeinschaftsverkehre (vgl. Kapitel 9.2), die sich so-
wohl stark in ihrer Organisationsform, in ihrem nutzergruppenspezifischen Angebot, in Hinblick
auf das/die eingesetzte(n) Verkehrsmittel und somit auch in ihrer zeitlichen und raumlichen Ver-
fugbarkeit unterscheiden, erfolgen hier Hinweise zu den Rahmenbedingungen, die fir die Etab-
lierung der unterschiedlichen Angebote geschaffen werden missen.

Damit der hier geschilderte Gesamtansatz zum Tragen kommt, braucht es an zentraler Stelle
beratende, informierende und unterstiitzende Strukturen. Da ein Grof3teil der dargestellten Ge-
meinschaftsverkehre durch birgerschaftliches Engagement unterstitzt, getragen oder sogar ini-
tiiert werden, dies aber in Mecklenburg-Vorpommern nicht flachendeckend in dem Mal3e vor-
handen ist, dass es als fester Bestandteil und leicht zu erreichende Basis vorausgesetzt werden
kann, bendtigt es hierfur aktivierende Einrichtungen. Daruber hinaus ist in den kleineren rdumli-
chen Einheiten nicht immer das Personal und teilweise das fachliche und methodische Know-
how vorhanden, um komplexe Fragen zur Mobilitdt 16sen zu kdnnen, Foérdermittel fur (Pilot-)
Projekte zu beantragen oder Ahnliches. An dieser Stelle bedarf es Beratungsleistungen, die als
Top-down Ansatz (d.h. als ein landesweites Strategieprogramm) eingerichtet werden mussen,
damit lokale Mobilitatsprojekte sich als Bottom-up Ansatz entwickeln kdnnen. Diese Frage sollte
in der weiteren Arbeit der Enquéte-Kommission noch einmal aufgegriffen werden.

Somit sollten folgende Basisleistungen erbracht werden:
Beratung fur Landkreise und Gemeinden

e Zentrale Ansprechpartner fur Landkreise und Kommunen missen benannt werden,
Uber die ein einfacher Zugang zu Sachinformationen, Beratung und somit auch eine
Strategieentwicklung erfolgen kann.

e Vor diesem Hintergrund ist es eine wichtige Aufgabe, eine zentrale Beratungsstelle fur
Mobilitatsfragen einzurichten, die — wenn moglich — an bestehende, neutrale Strukturen
angegliedert ist (Einrichtung eines Kompetenzzentrums fur Mobilitdt und Verkehr auf
Landesebene).

e Uber solch eine Stelle konnen den Akteuren in den Kommunen und Landkreisen aufbe-
reitete und strukturierte Sachinformationen und Ldsungsansatze fur die Entwicklung
von Mobilitatsangeboten zur Verfugung gestellt und dabei geltende Vorschriften und
Verfahren (Genehmigung, Finanzierung usw.) dargestellt sowie Fordermoglichkeiten
aufgezeigt werden. Beispiele hierfiir kdnnten Leitfaden und Konzepte zur Entwicklung
von Blrgerbuskonzepten sein, wie es bspw. im Land Brandenburg umgesetzt wurde,
und vergleichbare Ruckgratstrukturen.

e Landkreise und Gemeinden werden durch die Beratung ihrerseits befahigt, in Koopera-
tion mit zivilgesellschaftlichen Akteuren zu treten und somit gemeinsam und vor Ort L6-
sungsansatze zu Mobilitatsfragen zu entwickeln.

Beratung von und Information fur &@ltere Menschen

e Welil viele altere Menschen irrtimlich davon ausgehen, dass sich ihre Mobilitat auch im
hohen Alter nicht wandeln wird, missen sie rechtzeitig auf die sich &ndernde Mobilitats-
situation im Alter vorbereitet werden, was umso mehr fir das Alterwerden in landlichen
Raumen gilt. Hierbei sollte eine umfassende Beratung und Aufklarung im Hinblick auf
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die sich wandelnde individuelle Mobilitat im Alter sowie der sich verédndernden auf3eren
Rahmenbedingungen erfolgen. Information tber die technischen Hilfsmittel und ein
Training der individuellen Verhaltensanpassungen kdnnen die Mobilitdtssicherung un-
terstiitzen und gleichzeitig zur Vermeidung von Unfallrisiken beitragen (vgl. Rudinger
2014).

Eine landesweite Beratungs- und Aufmerksamkeitskampagne zum Thema Mobilitat im
Alter in Mecklenburg-Vorpommern sollte sich an den persoénlichen Umbruchphasen der
Menschen anlehnen (bspw. Eintritt ins Rentenalter). Verschiedene Untersuchungen ha-
ben gezeigt, dass Menschen in entsprechenden Lebensphasen Hinweisen und einer
etwaigen Neuorientierung am offensten gegeniiberstehen. Neben den zentralen Hin-
weisen zu den Aspekten einer sich verdndernden individuellen Mobilitéat im Alter, sollte
die Nutzbarkeit der verschiedenen Verkehrsangebote erortert werden, um zu informie-
ren, Zugangsbarrieren abzubauen und neue Wege einer aktiven Mobilitdt im Alter auf-
zuzeigen. Bspw. kann Teil einer solchen Kampagne auch das Thema Birgerbus sein,
wobei nicht nur das Nutzen, sondern auch das aktive Engagement thematisiert werden
sollte. Entsprechende Hinweise sollten sich wiederum aus einem landesweiten Strate-
gieprogramm zum Thema Birgerbus begrinden.

11.5 Flankierende MalRnahmen

Die Themenfelder Gesundheit und Mobilitat sind starker zu verbinden

Fahrten zu medizinischen Einrichtungen spielen mit zunehmendem Alter eine bedeutende Rol-
le. Bezogen auf eine immer alter werdende Bevélkerung besteht daher besonderer Handlungs-
bedarf in der Gesundheitsmobilitat im landlichen Raum. Es wird empfohlen, Mobilitatsalternati-
ven wie Patientenfahrdienste fur eine bessere Erreichbarkeit der ambulanten Gesundheitsver-
sorgung und alternative Finanzierungsoptionen zur Sicherstellung der ambulanten Gesund-
heitsversorgung zu prufen (vgl. Gipp u.a. 2014, S. 60 und Baumeister 2013). Konkrete Hand-
lungsempfehlungen, die sich ergeben, sind:

Die Erreichbarkeit medizinischer Einrichtungen mit dem OPNV sollte durch Angebot
und Lage von Haltestellen sichergestellt sein. Ein weiterer erster Ansatzpunkt fir eine
starkere Koordination der beiden Bereiche wére die Ausrichtung von Terminen am
OPNV-Angebot bzw. am OPNV-Fahrplan.

Leerfahrten der Taxen/Mietwagen, die fir Patientenfahrten eingesetzt wurden, sollten in
das bestehende OPNV-System eingebunden werden und damit fiir eine Erganzung des
Angebots sorgen. Hierflr ist eine gemeinsame Disposition der derzeit getrennten Sys-
teme (OPNV / medizinische Fahrten) erforderlich.

Einfache Krankenfahrten kénnten im OPNV erfolgen. Hierfir wére eine starkere In-
tegration der jeweiligen Budgets beider Systeme notwendig. Dies kann dazu beitragen,
dass insgesamt ein attraktiverer und besser nachgefragter OPNV auch fur die Mobilitét
in der Gesundheitsversorgung angeboten werden kdnnte.

Es kann geprift werden, ob die Pflegestitzpunkte neben ihren bisherigen Aufgaben
auch eine Mobilitatsberatung fir dltere Menschen leisten kdnnen. Hierfir bieten die
elektronischen Fahrplanauskunftssysteme inzwischen leicht zu handhabende Instru-
mente.
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Funktion der Dorfladen sichern und erweitern

Die Dorfladen sind bei einem verbesserten OPNV-Angebot durchaus in ihrer Existenz gefahrdet
(obwohl die tatsachliche und reale Gefahrdung kleinrdumiger Strukturen primar vom Auto aus-
geht), da die Erreichbarkeit der Zentren in der Regel verbessert wird und das Angebot des
.Kleinsteinzelhandels" im Umfang und Preis nicht konkurrenzféhig zu den in den Grundzentren
oftmals anzutreffenden Discountern ist. Die Dorfladen kdnnen aber gerade fur &ltere Menschen
einen wichtigen Beitrag im Nahraum darstellen, der tUber das reine Einkaufen hinausgeht.
Dorfladen stellen vielmehr Orte der Kommunikation, der Begegnhung und der sozialen Teilhabe
dar. Vor diesem Hintergrund sollte eine Weiterentwicklung der Mobilititsangebote unter der Be-
riicksichtigung etwaiger Einzelhandelsstrukturen erfolgen. Dies kann bedeuten:

e Dorfladen fungieren als zentraler Standort von Dorfautos oder des landlichen Car-
Sharings.

e Die Ubernahme von Servicetatigkeiten wie bspw. Vermittlung von Fahrtenwiinschen
und -angeboten erfolgt hier per ,schwarzem Brett".

e Eine Fahrplanauskunft kann hier per Internet und Telefon als Service angeboten wer-
den.

e Der Dorfladen agiert als ,Kimmerer" in Hinblick auf Service und Wartung des Dorfau-
tos. Hierdurch ergibt sich eine Aufwandsentschadigung an den Dorfladen und somit ein
zusatzliches Standbein des Dorfladens als Baustein einer nachhaltigen Sicherung.

11.6 Rad- und FuBverkehr, Verkehrssicherheit

Da altere Menschen meist nicht in der Lage sind, das Fahrrad eine Kellertreppe hinauf zu tra-
gen, um es fur Alltagswege nutzen zu kdnnen, ist die Bereitstellung von sicherem Abstellen an
der Wohnung ein zentraler Beitrag zur Radverkehrsforderung im 6ffentlichen Interesse, auch
wenn die Bereitstellung der sicheren Anstellmdglichkeiten primér in der Verantwortung der
Hauseigentimer liegt. Der sog. ,Reiseantrittswiderstand“ fehlender sicherer Abstellmdglichkei-
ten zuhause hat gerade in dichten stadtischen Wohngebieten die Tendenz zum Mobilitatsver-
zicht. Das gilt inzwischen auch fir das Abstellen von Rollatoren (siehe Kap. 9.4.2). Gerade der
in Zukunft zu erwartende Trend zu Pedelecs und E-Dreiradern stellt hohe Platzanforderungen.
Hierauf kann das Land mit der Ermachtigung der Kommunen, Fahrradparksatzungen zu erlas-
sen, reagieren. Neben entsprechenden Inhalten in der Landesbauordnung ist auch ein intensi-
ver Austausch mit den groRen Wohnungsgesellschaften hilfreich (im Kontext mit den Ergebnis-
sen der Grundlagenexpertise zum Wohnen im Alter). In der neuen Landesbauordnung des
Landes Baden-Wirttemberg sind zwei gesicherte (verschlieRbare) Fahrradstellplatze pro
Wohneinheit festgeschrieben. Ein Programm des Landes kdnnte pilothaft bei dichter Bebauung
im halbéffentlichen und 6ffentlichen Raum Abstellmdglichkeiten erschlieRen helfen, ggf. auch
unter Nutzung der Anmietung leer stehender, barrierefrei zuganglicher Ladenlokale.

Ein Programm fir barrierefreie Ortsteile und Quartiere kénnte entwickelt werden, das nicht nur
die technischen Standards fir einzelne neue bauliche Einrichtungen umfasst, sondern eine Pri-
orisierung im Bestand mit der Klarung, welche Standards und Nachbesserungen vordringlich
sind. Ein landesweit aus einem Bundesland adaptierbarer Ansatz ist nicht bekannt, aber das
technische Regelwerk bietet fir die Fragen der StralRenraumgestaltung gute Grundlagen (v.a.
die HBVA der FGSV). Auf gesamtgemeindlicher Ebene oder Stadtteilebene sollte jedoch die
Barriere der Distanz (z.B. zur Haltestelle) mit betrachtet werden, ebenso wichtige Wegerelatio-
nen mit besonderer Bedeutung fiir dltere Menschen (z.B. Wege zu Arzteh&ausern).
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Vordringlich beim landlichen StraRennetz ist eine Uberpriifung der Nutzbarkeit von Ortsdurch-
fahrten fir den Radverkehr und die Uberquerbarkeit zu FuR. Je nach Kfz-Dichte, Fahrge-
schwindigkeit und Fahrbahnbreite kann sonst die Trennwirkung der StralRe die Mobilitat geh-
und sehbehinderter Alterer einschranken.

Beim Radverkehr sollte nach der Initiative aus Mecklenburg-Vorpommern zur Erprobung von
Schutzstreifen aul3erorts, eine Initiative fir die EinflUhrung von Schutzsteifen aul3erorts im bun-
desweiten Ordnungsrahmen (StVO-VwV und Baurichtlinien RAL) gestartet werden, um den
Nachbarortsverkehr mit dem Rad zum nachsten Nahversorgungsort in realistischer Zeit sicherer
zu gestalten. Dies erscheint als kostenglinstige Mdglichkeit des Lickenschlusses im Radver-
kehrsnetz auf weniger stark belasteten Auf3erortsstraf3en.

Das Interesse der Férderung der Elektromobilitdt umfasst in neuerer Zeit auch die Pedelecs.
Das latente Interesse in der Gesellschaft an der Nutzung von Pedelecs kann durch Impulse des
Landes zu sicherem Fahren und zur Nutzung der Handlungsoption Intermodalitéat unterstitzt
werden. Ebenfalls kdnnen konkrete Hilfestellungen fir Kauf und gemeinschaftliche Nutzung ge-
geben werden. Klarungsbedarf besteht auch zu restriktiven Mithahmeregelungen von Pedelecs
im Bus; das Land NRW hat die einheitliche landesweite Zulassung der Pedelecs im OPNV fest-
gestellt.

Die kommunale Vernetzung der Verkehrssicherheitsaktivitdten der Kommunen und Organisati-
onen kann dazu beitragen, die Nutzung der Strafl3en fur alle Verkehrsteilnehmer, gerade auch
fir den FuR- und Radverkehr zu verbessern. Fir dieses Spektrum von Aufgaben sollte ein die
Ressorts integrierender Landesaktionsplan fir Nahmobilitéat vorbereitet werden. Das Land Nord-
rhein-Westfalen finanziert Gber ein Landesprogramm das Netzwerk verkehrssicherer Kommu-
nen in den verschiedenen Regionen und verbindet dies mit dem Mobilitdtsmanagement fir Se-
nioren, v.a. im Hinblick auf die vorhandenen OPNV-Angebote. Zur Verkehrssicherheit Alterer
auf dem Pedelec wurde im Kreis Steinfurt mit Sponsoring der regionalen Kommunalversiche-
rung ein standardisiertes Fahrtrainingsprogramm fir westfélische Kommunen entwickelt. Dies
sollte verbunden werden mit einem Check der lokalen Gefahrdungspunkte fir Alleinunfalle
(Pfosten auf dem Radweg, verschmutzte engkurvige Radwegfluhrungen).
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12. Zusammenfassung der Empfehlungen fir die Landespolitik

Die mit dem demografischen Wandel einhergehenden Entwicklungen erfordern Anpassungen
beim OPNV-Angebot. Ein wesentlicher Treiber ist der zuriickgehende Schiilerverkehr, der die
wichtigste Nachfragebasis und damit auch eine finanzielle Basis des derzeitigen Angebots ist.
Ein ,down-sizing“ des klassischen Bedienungsangebotes scheint unausweichlich, gleichzeitig
zeigt die Analyse der Situation in Mecklenburg-Vorpommern jedoch, dass auch zukinftig — ne-
ben anderen Nutzergruppen — insbesondere &ltere Menschen auf ein OPNV-Angebot angewie-
sen sein werden. Dabei ist OPNV immer ein Angebot fiir verschiedene Bevélkerungsgruppen,
deren unterschiedliche Nutzungsanspriiche bei der Angebotsgestaltung abgewogen werden
missen.

Erfahrungen aus andere Bundeslandern und Mecklenburg-Vorpommern zeigen, dass innovati-
ve, flexible Losungen bei den potenziellen dlteren Nutzern nur eine eingeschrénkte Akzeptanz
finden, insbesondere dann, wenn der Zugang eine Voranmeldung oder die Nutzung neue
Kommunikationsmedien erfordert. Mit zukinftigen Generationen &lterer Menschen kann sich
dies @ndern. Gegenwartig muss diese Randbedingung jedoch beachtet werden, so dass bei
neuen Angeboten solchen mit fixen Bedienzeiten der Vorrang eingerdumt werden sollte, oder
bei Angeboten mit Voranmeldung der Vermittlung und Kommunikation an die Zielgruppe der &l-
teren Menschen besondere Aufmerksamkeit zu widmen ist. Darber hinaus liegen den Empfeh-
lungen folgende Grundsétze zugrunde:

e Der OPNV ist und bleibt eine wichtige Aufgabe der Daseinsvorsorge.

e Die geringe Siedlungsdichte und Siedlungsstruktur sowie die weiter zuriickgehende Be-
volkerung erfordern teilweise unkonventionelle Lésungen, die sich durch niedrige finan-
zielle Aufwendungen und Anpassungsféahigkeit auszeichnen.

e Parallelbedienungen unterschiedlicher Verkehrstrager des OPNV in Raumen mit insge-
samt schwacher Nachfrage sollten abgebaut und stattdessen sollte eine klare Aufga-
benteilung der verschiedenen Verkehrstrager (Bahn, Linienbus, Flachenerschlielung
als ,Gemeinschaftsverkehr”, vgl. Kapitel 9.2) umgesetzt werden.

e Belangen élterer Menschen sollte, da sie eine wichtiger werdende Nutzergruppe sind, in
der Planung eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden (nicht nur barrierefreie
bauliche Gestaltung, sondern auch Lage der Ein- und Ausstiegsstellen zu potenziellen
Zielen, vorgesehene Umsteigezeiten und hierbei zurtickzulegende Wege).

e Mobilitat sollte immer auch von den Motiven her gedacht werden: handelt es sich um
freiwillige oder erzwungene Mobilitat und kann der erzwungenen Mobilitat beispielswei-
se auch durch eine Wiederbelebung der Nahversorgung oder mit mobilen Diensten
entgegengewirkt werden?

e Starker als bisher berlcksichtigt erfordern neue Mobilitatskonzepte Abstimmung, Kom-
munikation und Wissensvermittlung: dies im Hinblick auf die verschiedenen Akteure auf
der Anbieterseite, aber auch mit Kommunen, Birgern und potenziellen Nutzern.

e Die Finanzierung sollte die Handlungsméglichkeiten der OPNV-Aufgabentrager vergro-
Bern und starken, sowie die Mdglichkeit umfassen, mafigeschneiderte Lésungen auf
der gemeindlichen Ebene umzusetzen.
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12.1 Handlungsansatze fur die Gewahrleistung der Mobilitat in Mecklenburg-
Vorpommern unter besonderer Berticksichtigung der Anforderungen alterer
Menschen

e Die OPNV-Verkehrstrager sollten entsprechend ihrer Starken eingesetzt werden: Das
bedeutet, dass groRe Fahrzeuge (Zlge, Standardbusse) Uberwiegend auf den Haupt-
achsen (Oberzentren, Mittelzentren, Grundzentren und weitere Orte bei entsprechen-
dem Nachfragepotenzial) eingesetzt werden. Das Hauptnetz von Bus und Bahn ist da-
bei als ein System zu entwickeln, das aufeinander abgestimmt und mit kurzen Umstei-
gewegen miteinander verknipft ist. Hierzu sollte das Land Mecklenburg-Vorpommern
gemeinsam mit den Aufgabentragern des straRengebundenen OPNV ein Netz mit lan-
desbedeutsamen Linien nach den Planungsgrundsétzen eines integralen Taktfahrplans
entwickeln. Ein solches verlassliches OPNV-Landesnetz, das je nach Nachfragepoten-
zial im Ein- oder Zweistundentakt angeboten wirde, Ubernimmt eine Ruckgratfunktion.
An ein solches Netz kénnen Angebote auf Kreisebene anknipfen. Dies sind regional-
bedeutsame Hauptachsen und Nebenlinien. Zudem bilden die starken Achsen Ankniip-
fungspunkte fur lokale Konzepte, aber auch fir die Nutzung eines Fahrrades oder Pe-
delecs als Zubringer zum OPNV. Im Zusammenhang mit der Entwicklung eines Lan-
desnetzes sollte auf einen weiteren Abbau von Parallelverkehren von Bus und Bahn
hingewirkt und damit die Zuge auch stéarker fur den Schilerverkehr genutzt werden.

e In der Netzhierarchie unterhalb des Hauptnetzes angesiedelt sind das Nebenliniennetz,
welches priméar an den Belangen des Schulerverkehrs ausgerichtet sein wird, sowie die
FlachenerschlieBung als Gemeinschaftsverkehre (vgl. Kapitel 9.2). In der Kombination
von Nebenliniennetz und FlachenerschlieRung sind in der Praxis sehr verschiedene, an
die lokalen Bedurfnisse angepasste Lésungen zu erwarten. Wesentliche Determinanten
werden die zu bewaltigenden Schillerverkehre sein, aber auch das Engagement und
die Kreativitdt bei den jeweils zustandigen Aufgabentragern des stralRengebundenen
OPNV sowie bei den Gemeinden, die von unten eigene Losungen entwickeln konnten.
Mit der Kreisreform sind die Aufgabentrager des straBengebundenen OPNYV fiir ein sehr
grof3es Gebiet zustandig, was eine gewisse Entfernung von den lokalen Problemen auf
Ebene der Gemeinde impliziert. Vor diesem Hintergrund kommt den Akteuren vor Ort
eine zunehmend wichtigere Funktion in der Koordination und Initiierung der Weiterent-
wicklung des OPNV zu. Das Land sollte als ,weiche MaRnahme* beratend und unter-
stitzend tatig werden. Dies gilt sowohl fiir die Aufgabentrager des stralBengebundenen
OPNV, als auch fiir Akteure auf der Gemeindeebene. Hierzu kénnte die Verkehrsge-
sellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH als bestehende Struktur auf Landesebene zu
einem Kompetenzzentrum fiir den gesamten OPNV weiterentwickelt werden.

e Wesentliche Argumente fir die Einrichtung eines solchen Kompetenzzentrums auf
Landesebene liegen in den anstehenden Veranderungen beim OPNV: Eine sinkende
Nachfrage im Schillerverkehr gefahrdet eine bedeutende finanzielle Stiitze des OPNV
gerade auch in landlichen Raumen. Gleichzeitig steigen die Anforderungen an die Ver-
fugbarkeit eines OPNV-Angebots, zum Beispiel weil Einrichtungen zunehmend in zent-
ralen Orten konzentriert werden und Termine bei (Fach-)Arzten nur noch zu bestimmten
Zeiten zu erhalten sind. Ein OPNV-Angebot, das seine Daseinsvorsorge-Funktion erfiil-
len soll, muss gegeniiber dem heutigen Angebot eine bessere Erreichbarkeit gewahr-
leisten (vgl. Kapitel 6.3). Mit den gegenwartig eingesetzten ,Produktionsmitteln®, d.h.
vorwiegend Linienbusse ergénzt durch einzelne flexible Angebotsformen, ist dies in An-
betracht der finanziellen Handlungsspielrdume nicht méglich. Vielmehr muss in einem
viel starkeren Umfang auf neue Losungen gesetzt werden, wobei Erfahrungen zu Hand-
lungsoptionen fiir den OPNV in landlichen Raumen zahlreich vorliegen (vgl. Kapitel
9.2.1). Mecklenburg-Vorpommern benétigt einen Wissenstransfer, fiir den das Land die
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Verantwortung tbernehmen sollte. In verschiedenen Bundeslandern wird gegenwartig
die Frage diskutiert, wie der OPNV in landlichen Raumen zukiinftig aufrechterhalten
werden kann. Rheinland-Pfalz hat in diesem Zusammenhang einen Handlungsleitfaden
zur Einrichtung eines Birgerbusangebots (ISIM 2013) sowie eine Anlaufstelle fur Fra-
gen und zur Beratung geschaffen: Birger, die aktiv werden mdchten, kénnen hier Un-
terstiitzung erhalten. Diese individuelle Beratung vor Ort erstreckt sich beispielsweise
Uber die Themen Moderation von Veranstaltungen und Workshops, Beratung zur Ver-
einsgrindung und vereinsinternen Organisation, Beratung zu Finanzierungsmoglichkei-
ten sowie zur Kommunikation mit Verkehrsunternehmen, Unterstiitzung bei der Offent-
lichkeitsarbeit, Beratung bei der Abwicklung von Formalitaten (u.a. rechtliche Rahmen-
bedingungen) sowie Vernetzung und Koordinierung der Partner.45 In Baden-
Wirttemberg wurde bei der dortigen Nahverkehrsgesellschaft (NVBW), die von ihrem
Aufgabenspektrum im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs mit der Verkehrsge-
sellschaft Mecklenburg-Vorpommern vergleichbar ist, das ,Kompetenzzentrum innova-
tive Bedienformen® eingerichtet; hierzu wurden auch Personalkapazitaten bereitgestellt.
Im Fokus des Kompetenzzentrums stehen neue Entwicklungen im OPNV. Bei der Ein-
richtung neuer Angebotsformen will die NVBW den Kommunen Hilfestellung anbieten.
Hierzu zahlen beispielsweise die Beratung kommunaler Aufgabentrager und der Aufbau
eines Netzwerkes der Aufgabentrager und der Betreiber.46

e Wichtige Aufgabe eines solchen Kompetenzzentrums OPNV auf Landesebene wére die
einer Anlaufstelle fir alle im Zusammenhang mit der Einfihrung von Gemeinschafts-
verkehren auftretenden rechtlichen und organisatorischen Fragen. Hierbei spielt beson-
ders auch die beratende Unterstiitzung von Akteuren auf Gemeindeebene, die bei-
spielsweise einen Birgerbus initieren méchten eine bedeutende Rolle. Wenn zukiinftig
flexiblen Angebotsformen beim OPNV ein groReres Gewicht zukommt, sind hierfir
Kommunikations- und Dispositionsmoglichkeiten zu schaffen. Auch hierfiir sollte auf
Landesebene die Basis gelegt werden. Nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund, dass
zukunftig gegebenenfalls verschiedene Personenverkehrsdienste (Krankenfahrten, Be-
hindertentransporte) gemeinsam koordiniert werden, so dass Synergien verschiedener
Personenverkehrsdienste genutzt werden kénnen. Eine Uberplanung des OPNV ent-
sprechend den Grundsatzen eines integralen Taktfahrplans kann weitere Abstimmun-
gen zwischen Schulanfangszeiten und OPNV erforderlich machen. Aufgrund seiner
schulpolitischen Verantwortung sollte das Land auf eine gegebenenfalls notwendige
Anpassung hinwirken.

e Fur die Bedienung von nachfrageschwachen Rdumen gibt es eine Vielzahl von Refe-
renzprojekten in Deutschland und Europa. Den Belangen alterer Menschen am meisten
entgegenzukommen scheinen Angebote, die sich durch Regelmé&Rigkeit zumindest an
einzelnen Wochentagen und ein gewisses Mal3 an Vertrautheit (insbesondere bekann-
tes Fahrpersonal) auszeichnen. Als OPNV fir &ltere Menschen sind damit Angebote,
die zuverlassig an einzelnen Wochentagen verkehren, sowie Biirgerbusse besonders
geeignet. Die Angebote sollten dabei méglichst umsteigefreie Verbindungen in das
Gemeindezentrum oder einen Gemeindehauptort erméglichen, und dort mit den Haupt-

45 http://www.buergerbus-rlp.de/ (abgerufen am 07.01.2015)
46 Schiefelbusch (2014)

https://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/dateien/PDF/PM_Anhang/Mainauer_Mobilitaets
gesprveC3%A4ch_Praesentation_Schiefelbusch-NVBW.pdf (abgerufen am 07.01.2015)

http://www.3-loewen-takt.de/wir-ueber-uns/nahverkehrsgesellschaft-baden-wuerttemberg/ (abgerufen am 12.01.2015)

Landtag Baden-Wirttemberg, Drucksache 15/5774, Grof3e Anfrage der Fraktion SPD und Antwort der Landesregierung,
Elektromobilitéat und Wertschopfung, 25.09.2014
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achsen, die weiterfilhrende Verbindungen gewahrleisten, verknipft werden. Barriere-
freiheit bei solchen Systemen sollte pragmatisch umgesetzt werden, wobei insbesonde-
re die Haustirbedienung geeignet erscheint.

e Offentlicher Verkehr in der Flache Mecklenburg-Vorpommerns wird in groRen Teilen
aus Gemeinschaftsverkehren bestehen, die sowohl aus 6ffentlichen, privatwirtschaftli-
chen oder birgerschaftlichen Ressourcen generiert werden. Sie sind als Einzelbaustei-
ne eines Gesamtbildes zu begreifen, wofir das Land den Rahmen geben muss. Das
Land muss somit die organisatorischen (d.h. die angesprochenen Aufgaben des vorge-
schlagenen Kompetenzzentrums insbesondere in den Bereichen Wissensvermittlung
und Beratung sowie fir die Disposition flexibler Angebote), rechtlichen (transparentere
Struktur der OPNV-Finanzierung) und finanziellen Rahmenbedingungen (Sicherstellung
der Finanzierung der Aufgabentrager) schaffen, in die sich die Einzelprojekte einbetten
lassen kdnnen. Mit der Einfuihrung der Raumkategorie ,landliche Raume mit besonde-
ren demografischen Herausforderungen®, wirde ein Rahmen geschaffen, der jetzt mit
den teilweise experimentellen Ansétzen, gemaf den hier aufgefihrten Handlungsemp-
fehlungen, mit Inhalt zum Themenfeld Mobilitat gefullt werden koénnte. Programme fir
solche Rdume, die das birgerschaftliche Engagement in Gemeinden férdern, kdénnten
auch eine Aufwandsentschadigung fur das Fahren von Burgerbussen beinhalten.

e Zusammenfassend: Die Umstellung des OPNV mit dem Ziel, auch unter den Bedingun-
gen des demografischen Wandels ein Angebot der Daseinsvorsorge gewahrleisten zu
kénnen, erfordert vor allem personelle Ressourcen fur die Erprobung neuer Konzepte —
auch als Beratung fiir maRgeschneiderte Losungen auf der gemeindlichen Ebene.

12.2 Handlungsansatze zur Weiterentwicklung des rechtlichen Rahmens und der
Finanzierungsinstrumente mit Fokus auf den 6ffentlichen Verkehr

e Das Finanzierungssystem des straRengebundenen OPNV in Mecklenburg-Vorpommern
ist gegenwartig sehr komplex (vgl. Kapitel 5.2). Den Aufgabentrégern wird zukiinftig ei-
ne groRere Gestaltungsaufgabe zufallen, den OPNV unter schwieriger werdenden
Rahmenbedingungen aufrechtzuerhalten. Vor diesem Hintergrund scheint es angera-
ten, die Finanzmittel fiir den OPNV stérker bei den Aufgabentragern zu biindeln. Das
Land sollte daher eine Reform der OPNV-Finanzierung orientiert am Brandenburger
Modell prifen. Als Verteilungsparameter fir einen neuen Pauschalbetrag an die Aufga-
bentrager, der die heutigen verschiedenen Strénge zusammenfasst, kommen — mit
Blick auf die Umsetzung in Brandenburg — beispielsweise in Frage: Eingesetzte Eigen-
mittel der Aufgabentrdger, Aufwand (z.B. Fahrplanangebot und Schuler), Erfolg (z.B.
Anteil am Modal Split) und Qualitat (z.B. durch das OPNV-Angebot gewéhrleistete Er-
reichbarkeiten).

e Ebenfalls konnte ausgelotet werden, inwieweit Finanzmittel fiir den OPNV von den Auf-
gabentrdgern an die Gemeinden weitergereicht werden kdnnen, wenn diese eigene
Konzepte fiir Mobilitat und Verkehr entwickeln méchten. Fur eine Ubertragung von Auf-
gaben vom Kreis auf die Gemeinden bietet das OPNV-Gesetz des Landes bereits die
Méglichkeit (§ 3 Abs. 4 OPNVG M-V).

e Das Land steht in der Verantwortung, eine zuverlassige Basisfinanzierung des OPNV
sicherzustellen. Gleichzeitig hat das Land die Aufgabe darauf hinzuwirken, dass die
Bundesmittel fir den OPNV erhalten bleiben (vgl. Kapitel 5.). Eine engagierte Landes-
verkehrspolitik kann eine argumentative Basis hierfur schaffen. Verkehrspolitik sollte
dabei zuerst als Mobilitatspolitik verstanden werden. Es geht weniger um den Ausbau
der Infrastruktur, sondern vielmehr um die Erhaltung der vorhandenen Infrastruktur und
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deren intelligente Nutzung. Themen wie Gewahrleistung der Erreichbarkeit und Mobili-
tdtsmanagement gewinnen an Bedeutung.

12.3 Handlungsansatze zu StralBenraumgestaltung und Verkehrssicherheit

194

Attraktive Begegnungsorte im Einzelhandel und StraRenraum mit Aufenthaltsqualitat
sind wesentlich gegen Alterseinsamkeit und tragen zu einer eigenstandigen Haushalts-
fihrung bis ins hohe Alter bei — geférdert durch Bindelung verschiedener Politiken und
Forderquellen auf der Ortsteil- bzw. Quartiersebene.

Der Rollator als Mal3stab der ful3gangerfreundlichen StralBenraumgestaltung erfordert
ebenfalls eine gute Berollbarkeit der Oberflachen und ein sicheres Unterbringen im
mehrgeschossigen Wohnungsbau ohne Aufzug (Landesbauordnung). Zur Mobilitatssi-
cherung alterer Menschen sollte die Barrierefreiheit fur die Wege zu Ful? aus der ,tech-
nischen Ecke" von DIN etc. beim Neubau auf die Ortsteil- bzw. Quartiersebene geho-
ben werden. Dadurch werden verkirzte Distanzen (z.B. von der Bushaltestelle zum
Arztehaus), durch Querungshilfen verminderte Trennwirkung von HauptstraBen und
ausreichende Sitzgelegenheiten in ihrer Relevanz deutlich.

Auch der Radverkehr &lterer Menschen innerorts erfordert gut berollbare Oberflachen
und sichere Ortsdurchfahrten (Kfz-Fahrgeschwindigkeiten); AulRerortsstral3en sind an-
gesichts der Konzentration der Fahrziele fir den Radverkehr relevant; Schutzstreifen
auRRerorts kdnnen Netzlicken schlieen helfen, die mit stralenbegleitenden Radwegen
bestenfalls langfristig moglich waren und zusatzlichen Erhaltungsaufwand erfordern.

Durch Pedelecnutzung erhalten Altere den gewohnten Fahrrad-Aktionsraum mit weni-
ger Kraftaufwand bis ins hohe Alter, bedirfen aber zu Beginn eines Fahrtrainings um
Unfalle (mit gravierenden Folgen wegen der hohen Vulnerabilitat alterer Menschen) zu
vermeiden.

Die typischen Unfallrisiken fir altere Kfz-Lenker erfordern fur ein verkehrssicheres Au-
tofahren Ubersichtliche Knotenpunkte und moderate Fahrgeschwindigkeiten. Autonom
fahrende Pkw werden langerfristig eine wichtige Rolle zur Mobilitat alterer Menschen
spielen; gerade in l&andlichen Regionen sind Modellvorhaben hilfreich. Fahrerassistenz-
systeme werden von der Autoindustrie flr hohere Preissegmente gerade fir die altern-
de Gesellschaft entwickelt. Sie kénnen ggf. die Grenze der Fahrmdoglichkeit verschie-
ben, so dass Autofahren auch bei mehr funktionalen Einschrankungen als heute mog-
lich wird.

Eine ressortibergreifende Nahmobilitatsstrategie des Landes kann die Ziele und In-
strumente fiir den FuR- und Radverkehr (gerade der Alteren) — inklusive der gesund-
heits- und sozialpolitischen Ziele zusammenfiihren sowie die Prioritdten benennen.
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