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A.1 Handlungsempfehlungen

Das Themenfeld ,,Mobilitat im Alter nimmt im Flachenland Mecklenburg-VVorpommern eine
Schlisselrolle fur die Daseinsvorsorge und die soziale Teilhabe ein. Gleichzeitig wird es
aufgrund der Bevolkerungsentwicklung in manchen Bereichen des Landes immer schwieriger
ein wirtschaftliches Angebot fiir den OPNV aufrecht zu erhalten. Das Liniennetz und die
Angebote wurden infolge der Nachfrageriickgédnge sukzessive reduziert. Bereits jetzt ist eine
adaquate OPNV-Versorgung alterer Menschen in peripheren und dorflichen Bereichen
Mecklenburg-Vorpommerns teilweise nicht mehr gegeben.

Die finanziellen Handlungsspielrdume des Landes werden absehbar enger. Mecklenburg-
Vorpommern muss bis 2020 auf eigenen FuRen stehen. Zugleich werden die Mittel aus der
EU und vom Bund kontinuierlich geringer. Angesichts der Situation der Offentlichen
Haushalte in unserem Bundesland missen Investitionen nachhaltig und mit Kklarer
Prioritatensetzung erfolgen.

Aufgrund der Rahmenbedingungen ist eine intelligente und effiziente Mobilitatspolitik
gefordert, die neben der Sicherstellung des offentlichen Personennahverkehrs vor allem
flexible und alternative Bedienformen bei der FlachenerschlieBung des landlichen Raumes in
den Mittelpunkt der Angebote stellt. Gut aufeinander abgestimmte Schnittstellen zwischen
den unterschiedlichen Verkehrsangeboten bilden die Basis. Eine solche Politik muss vom
Land, den Aufgabentragern, den Verkehrsunternehmen und der Zivilgesellschaft gemeinsam
getragen werden. Die Ausgangslage bietet fiir unser Land die Chance, modellhafte Antworten
auf die Herausforderungen des demografischen Wandels zu finden und umzusetzen. Diese
kdnnen einerseits eine positive Entwicklung landlicher R&aume innerhalb unseres
Bundeslandes initiieren und andererseits VVorbildcharakter fir andere Regionen haben.

Um Mobilitat fiir alle und insbesondere fiir Altere sicherzustellen, muss das OPNV-System
angepasst werden. Barrieren und bestimmte Aspekte der Gestaltung des Straenraums
behindern die Mobilitat &lterer Menschen, die von ersten gesundheitlichen Einschrankungen
betroffen sind. Ziel muss es daher sein, so umfassend wie mdglich eine flachendeckende
Barrierefreiheit zu gewéhrleisten. Besonders bei der Flachenerschliefung sind noch
Potenziale zu heben, etwa durch Sicherstellung der Nahversorgung, Fahrradmobilitat und
innovative Technologien.

Die Enquete-Kommission hat sich daher auf folgende Mainahmenbiindel verstandigt®:

1. Reform des OPNV: Netzstruktur, Finanzierung und Mobilitdtsmanagement

2. Verbesserung der  Mobilitatsinfrastruktur: ~ Barriereabbau,  seniorengerechte
Strallenraumgestaltung und Verkehrssicherheit

3. Forderung alternativer Formen der Fl&chenerschlielung: Radmobilitat, innovative
Technologien und Vermeidung erzwungener Mobilitat

Die Enquete-Kommission hat sich entschlossen, einige Aspekte, die mit dem Themenfeld
,.Mobilitat im Alter verbunden sind, in anderen Themenbereichen abzuhandeln. Dazu
gehéren im Themenfeld ,Dasecinsvorsorge und Infrastruktur® der Ausbau der
Telekommunikationsinfrastruktur sowie die Konsolidierung des Strallennetzes dort, wo
Bundes-, Landes- und KreisstraBen parallel verlaufen oder sehr wenig befahrene Strecken

! Die vorliegenden Handlungsempfehlungen basieren auf den Empfehlungen der Grundlagenexpertise des
Deutschen Instituts fur Urbanistik gGmbH (Difu) und plan:mobil, Verkehrskonzepte & Mobilitatsplanung
(2015): Mobilitat im Alter in Mecklenburg-Vorpommern. Berlin (= Kommissionsdrucksache 6/36), S. 170 -
194
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instand gesetzt werden mussen. Aspekte der Weiterbildung, wie z.B. zur Medienkompetenz,
werden im Themenfeld ,,Bildung und Arbeit im Alter* vertieft.

A.1.1 Reform des OPNV: Netzstruktur, Finanzierung und Mobilitaitsmanagement

Die mit dem demografischen Wandel einhergehenden Entwicklungen erfordern eine Reform
des gesamten schienen- und straRengebundenen Systems des OPNV. Damit muss auch eine
Novellierung des Gesetzes uber den oOffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-
Vorpommern (OPNVG M-V) verbunden sein. Ein wesentlicher Treiber ist der Riickgang des
Schulerverkehrs, der die wichtigste Grundlage und damit auch eine finanzielle Basis des
derzeitigen Angebots ist. Eine Anpassung des Bedienungsangebotes ist demzufolge
unausweichlich. Gleichzeitig zeigt die Situationsanalyse in Mecklenburg-VVorpommern, dass
auch zukiinftig — neben anderen Nutzergruppen — insbesondere altere Menschen auf ein
OPNV-Angebot angewiesen sein werden. Dabei macht der OPNV immer ein Angebot fiir
verschiedene Nutzergruppen, deren unterschiedliche Anspriiche bei der Angebotsgestaltung
berucksichtigt werden missen. Die Empfehlungen gehen von folgenden Grundsatzen aus:

e Der OPNV ist und bleibt eine der wichtigsten Aufgaben der Daseinsvorsorge.

e Die geringe Siedlungsdichte und Siedlungsstruktur sowie die weiter sinkende
Bevolkerungszahl bei gleichzeitigem Anspruch der Sicherstellung der Mobilitat fir
alle Nutzergruppen erfordern teilweise unkonventionelle Lésungen.

e Vor dem Hintergrund zuriickgehender offentlicher Mittel sind Mobilitatskonzepte
erforderlich, die sich durch niedrige finanzielle Aufwendungen und hohe
Anpassungsfahigkeit auszeichnen.

e Die fiir den OPNV verfiigharen Mittel sind auf ein nachhaltiges, effizientes und
integriertes System zu konzentrieren.

e Parallelbedienungen durch unterschiedliche Verkehrstrager des OPNV sind
grundsatzlich abzubauen und in der kiinftigen Planung zu vermeiden.

e Die Belange mobilitatseingeschrankter und alterer Menschen miissen starker als bisher
in der Planung ber(icksichtigt werden.

e Demografiefeste  Mobilitatskonzepte erfordern  weitergehende Formen der
Abstimmung, Kommunikation und Wissensvermittlung als bisher, sowohl im Hinblick
auf die verschiedenen Akteure auf der Anbieterseite als auch zwischen Land,
Landkreisen, kreisfreien Stadten, Kommunen und potenziellen Nutzern.

e Die Finanzierung sollte die Handlungsmoglichkeiten der OPNV-Aufgabentrager
erweitern und starken, sowie mafRgeschneiderte Lésungen auf der gemeindlichen
Ebene ermoglichen — dabei sind ggf. die Konnexitatsregelungen zu beachten.

Hauptliniennetz: Verbundstrukturen und integraler Taktfahrplan

Ein zukunftsfester OPNV ist effizient, weitgehend barrierefrei, puinktlich, zuverlassig, schnell
und sicher. Ein zukunftsweisendes Verkehrsnetz ist mindestens dreigliedrig und besteht aus
einem Bus und Bahn umfassenden, landesweiten Hauptliniennetz und regionalen
Nebenliniennetzen sowie einer umfassenden FlachenerschlieBung. Ziel ist, gegentber dem
heutigen Angebot eine bessere Erreichbarkeit zu gewéhrleisten.

Die Fahrzeuge im OPNV miissen grundsatzlich entsprechend ihrer Starken eingesetzt werden.
Das bedeutet, dass groRe Fahrzeuge (Ziige, Standardbusse) tiberwiegend auf den Hauptachsen
(Oberzentren, Mittelzentren, Grundzentren und weitere Orte bei entsprechendem
Nachfragepotenzial) eingesetzt werden, wéhrend der Einsatz von Kleinbussen im
Nebenliniennetz und der Flachenerschliefung zu einer Einsparung an materiellen und
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finanziellen Ressourcen fiihrt. Das Hauptnetz von Bus und Bahn ist dabei als ein integriertes
System zu entwickeln, in dem die Verkehrsmittel aufeinander abgestimmt und durch kurze
Umsteigewege miteinander verknupft sind. Verkehrsverbundstrukturen und eine integrierte
Nahverkehrsplanung sind wichtige Ansétze auf dem Weg einer Neustrukturierung des OPNV.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Das Land Mecklenburg-Vorpommern muss gemeinsam mit den Aufgabentragern des
straBengebundenen OPNV ein effizientes, Bus und Bahn umfassendes,
landesbedeutsames Netz im OPNV-Plan definieren. Gewahrleistet werden soll eine
moglichst  weitreichende und dichte Fl&chenerschlielung unter besonderer
Berlicksichtigung der Anbindung der Mittelzentren, der Grundzentren und jener Orte,
die als Knotenpunkte im OPNV-Netz dienen oder ein entsprechendes
Verkehrsaufkommen (z.B. aufgrund touristischer Attraktivitat) erwarten lassen. Ein
solches verlissliches OPNV-Landesnetz iibernimmt eine Riickgratfunktion.

e Wesentlicher Bestandteil des Hauptliniennetzes ist der Schienenpersonennahverkehr
(SPNV). Ein weiterer Abbau im Bereich des SPNV muss mindestens bis zur
Umsetzung der hier empfohlenen Reform des OPNV vermieden werden, um flexibel
auf zukunftige Bedarfe reagieren zu kénnen.

e Im Zusammenhang mit der Entwicklung eines Landesnetzes miussen
Parallelbedienungen von Bus und Bahn abgebaut werden, damit z.B. die Ziige auch
starker flr den Schulerverkehr genutzt werden kénnen.

e Das OPNV-Landesnetz muss bestimmte Qualitatskriterien erfillen: Kern des
Konzeptes ist ein landesweiter, auf den schienengebundenen Fernverkehr
abgestimmter, perspektivisch landertbergreifender, integraler Taktfahrplan (ITF). Er
beinhaltet einen schnellen Regionalverkehr - mindestens im 2-Stunden-Takt auf den
Hauptachsen - und einen Taktverkehr auch zu Tagesrandzeiten, in den Ferien sowie an
den Wochenenden. Eine mdglichst weitgehende Umsetzung der Barrierefreiheit ist ein
weiteres Qualitatskriterium fiir das Hauptnetz.

e Uber Echtzeitfahrplidne sind die Umsteigeoptionen kundenorientiert aufeinander
abzustimmen. Dies ist durch die Verkehrsunternehmen in der Taktung zu
bertcksichtigen und durch angemessene Umsteigezeiten zu gewahrleisten.

e Eine Abstimmung der Nahverkehrspldne angrenzender Regionen innerhalb des
Landes ist notwendig. Die Koordination Uber die Landesgrenzen Mecklenburg-
Vorpommerns hinweg verbessert die Anbindung an die Metropolregionen Berlin,
Hamburg, Stettin und weitere Oberzentren deutlich.

e Um die Koordinationsaufgaben zu erfillen, die aus dem Umbau des Nahverkehrs
entstehen, ist die Bildung von kreisubergreifenden Verkehrsverbinden erforderlich.
Wichtig ist im Kontext des angestrebten Landesnetzes sowie der Ausweitung
regionaler Verkehrsverbiinde eine Klérung der kiinftigen Aufgabentragerschaft, die
auch die formelle und inhaltliche Bestellung der Leistungen des OPNV (§ 3 OPNVG
M-V) beinhalten muss.

e Die Einflhrung eines einfachen, transparenten und landeseinheitlichen Tarifsystems
fir Bus und Bahn und alternative Bedienformen fiir das ganze Land und die
Ausweitung des Geltungsbereiches von Regionaltickets sind zu ermdglichen.



Nebenliniennetz:  FlachenerschlieBung durch alternative Bedienformen und
Gemeinschaftsverkehre

In der Netzhierarchie unterhalb des Hauptnetzes angesiedelt sind das bedarfsorientierte
Nebenliniennetz, welches derzeit primar an den Belangen des Schiilerverkehrs ausgerichtet
ist, sowie die Fl&chenerschlieung durch Gemeinschaftsverkehre. Diese missen neben
Belangen des Schulerverkehrs auch lokale und regionale Nachfragen der anderen
Nutzergruppen hinreichend berticksichtigen, da der Schilerverkehr nur etwa fur die Halfte der
Tage des Jahres angeboten wird. Es gilt, fur alle, die Uber keinen Pkw verfligen, ihn nicht
nutzen wollen oder nicht mehr nutzen kénnen, Mobilitat zu ermdglichen. In der Kombination
von Nebenliniennetz und FlachenerschlieBung missen sehr unterschiedliche, an die lokalen
Bedurfnisse angepasste, Losungen ermdglicht werden (Rufbusse, Anrufsammeltaxis,
Eventbusse, Shuttlebusse, Kombiangebote). Es gilt, sie aufeinander abzustimmen, damit die
Sicherstellung der Transportkette gewahrleistet wird.

Die Aufgabentréger des straBengebundenen OPNV sind fiir sehr groRe Gebiete zustandig, was
zu einer gewissen Entfernung von den lokalen Herausforderungen auf Ebene der Gemeinde
fuhren kann. Vor diesem Hintergrund kommt den Akteuren vor Ort eine zunehmend wichtige
Rolle in der Koordination und Initiierung der Weiterentwicklung der FlachenerschlieRung zu.
Wesentlich dafur werden das Engagement und die Kreativitat bei den jeweils zustandigen
Aufgabentragern des straRengebundenen OPNV sowie bei den Gemeinden sein, um von unten
eigene Losungen entwickeln zu konnen. Denn o6ffentlicher Personennahverkehr in
Mecklenburg-Vorpommern wird zukinftig insbesondere in der Flache in groflen Teilen aus
Gemeinschaftsverkehren bestehen, die aus Offentlichen, privatwirtschaftlichen oder
blrgerschaftlichen Ressourcen generiert werden. Sie sind als Einzelbausteine eines
Gesamtbildes zu begreifen, wofir das Land den Rahmen bereitstellen muss.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Bei der Nebennetzgestaltung ist wvon den Aufgabentrdgern und den
Verkehrsunternehmen darauf zu achten, dass an potenziellen Umsteigepunkten die
optimale Verkniipfung mit dem Hauptnetz und der FlachenerschlieBung sichergestellt
ist, so dass unter anderem ein garantierter Anschluss, kurze Wartezeiten sowie eine
optimierte Haltestelleninfrastruktur gegeben sind.

e Die Angebote des Nebenliniennetzes mussen moglichst umsteigefreie Verbindungen
in das Gemeindezentrum oder einen Gemeindehauptort ermdglichen und dort mit den
Hauptachsen verknipft werden, die weiterfilhrende Verbindungen gewahrleisten.
Dabei muss die Hin- und Riickfahrt zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge, wie z.B.
Arztpraxen, an einem Tag gewahrleistet sein.

e Das Land muss die organisatorischen, rechtlichen und finanziellen
Rahmenbedingungen schaffen, in die sich die Gemeinschaftsverkehre einbetten lassen.

e Die Etablierung von Gemeinschaftsverkehren und innovativen Bedienformen muss
mit mindestens 1,5 Millionen Euro pro Jahr aus Landesmitteln gefdérdert werden.
Forderfahig sollten Beratungsangebote, Potenzialanalysen, Investitions- und
Betriebskosten sowie Aufwandsentschadigungen fur birgerschaftlich Engagierte sein.

e Um das Nebenliniennetz auch fur andere Nutzer attraktiv zu gestalten, ist die Planung
der Schulstandorte in Hinblick auf den Schulerverkehr mit der Raum- und
Verkehrsplanung zu harmonisieren. Eine Uberplanung des OPNV entsprechend den
Grundsatzen eines integralen Taktfahrplans wird weitere Abstimmungen zwischen
Schulanfangs- und -endzeiten und den OPNV-Bedienungen erforderlich machen.



Aufgrund seiner schulpolitischen Verantwortung muss das Land auf eine
entsprechende Anpassung hinwirken.

e Perspektivisch muss eine Diskussion dariiber geflihrt werden, in welcher Form die
Schulerbeforderung verkehrstechnisch und finanziell mit den OPNV-Erfordernissen
effizienter verschrénkt werden kann, um Synergien zu nutzen.

e Flexible, alternative und selbstorganisierte Bedienkonzepte sind bereits heute
konzessionsrechtlich (§ 3 Absatz 4 OPNVG M-V; Personenbeférderungsgesetz -
PBefG) durch den Aufgabentrager, ggf. auch mit variabler Linienfihrung, mdglich
und mussen zukinftig breitere Anwendung finden. Dies ist mit einer entsprechenden
landesweiten Kampagne zu unterstiitzen.

e Es ist eine umfassende, rechtliche Verankerung aller flexiblen und alternativen
Bedienformen auch in der Bundesgesetzgebung anzustrengen, u.a. Uber eine
Bundesratsinitiative zur Anpassung des Personenbeforderungsgesetzes. So sind
beispielsweise Parallelverkehre von ohnehin verkehrenden Fahrzeugen, so z.B.
Krankenfahrten und Gltertransporte, zugunsten neuer Kooperationsformen zur
Mitnahme von Fahrgésten aufzuldsen.

e Hinsichtlich neuer Kooperationsmodelle ist die Zusammenarbeit mit allen relevanten
Akteuren aus dem Gesundheitsbereich notwendig, u. a. mit den gesetzlichen und
privaten Krankenkassen. Hierzu bedarf es einer landesweiten Abstimmung und
Koordination aller Akteure im Bereich der Gesundheitsversorgung unter Federfiihrung
der Landesregierung, bei der auch die Mitwirkung an der Finanzierung der
Mobilitdtsangebote festzuschreiben ist. Die Disposition der Fahrten ist durch eine
Mobilitatszentrale zu gewahrleisten.

e Mit der Einflihrung der Raumkategorie ,,L&ndliche GestaltungsRaume* wird ein
Rahmen geschaffen, der entsprechend der hier aufgefuhrten Handlungsempfehlungen
neue Madoglichkeiten im Bereich der Mobilitat erdffnen kann. So konnen hier
Vorschriften zunéchst modellhaft abgebaut werden, die innovative Mobilitatskonzepte
hemmen, die insbesondere fiir periphere landliche Rdume geeignet scheinen.

e Kurse fiir den (altersbedingten) Umstieg vom Auto auf den OPNV sollten in
Zusammenarbeit von Verkehrsunternehmen, Verkehrswacht und Bildungstréagern
angeboten werden.

e Angebote, die sich durch RegelméaRigkeit zumindest an einzelnen Wochentagen und
ein gewisses MaR an Vertrautheit, insbesondere aufgrund bekannten Fahrpersonals,
auszeichnen, kommen den Belangen dlterer Menschen am meisten entgegen und sind
deshalb bevorzugt zu bestellen.

e Kommunen soll durch eine rechtssichere und bundeseinheitliche Regelung die
Maglichkeit gegeben werden, reservierte bzw. privilegierte Car-Sharing-Stellplatze im
offentlichen  StraBenraum einzurichten, analog zu Taxi-Stellplatzen. Eine
entsprechende Bundesinitiative ist durch die Landesregierung zu unterstutzen.

Mobilitdtsmanagement: Landeskompetenzzentrum und Mobilitatszentralen

Um Aufgabentragern, Kommunen und Verkehrsunternehmen den Einstieg in ein integriertes
und intelligent vernetztes Offentliches Mobilitdtsangebot mit neuen Bedienformen und
alternativen Mobilitatsansatzen zu erleichtern, bedarf es unter anderem verkehrsoptimierender
Koordinations-, Organisations-, Kommunikations- und Dispositionsaktivitaten. Dabei muss in
einem viel starkeren Umfang auf neue Losungen gesetzt werden, wobei gute Erfahrungen fir
den OPNV in landlichen Raumen starker zu nutzen sind. Mecklenburg-Vorpommern benétigt
einen Wissenstransfer, fur den das Land die Verantwortung Gbernehmen sollte. In einem
Landeskompetenzzentrum muss das Wissen zu alternativen Mobilitatsformen abgerufen
werden konnen. Mobilitatszentralen disponieren die verschiedenen Verkehrsmittel und fligen
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sie zu einem integrierten System zusammen. Dabei mussen Parallelbedienungen vermieden
werden. Insbesondere fur die Planung und Bereitstellung der Mobilitdtsangebote zur
FlachenerschlieBung ist die Burgerbeteiligung zu starken.

Einrichtung eines Landeskompetenzzentrums fur Mobilitat

Das Landeskompetenzzentrum richtet sich sowohl an die Aufgabentrager des
stralRengebundenen OPNYV als auch an die Akteure auf der Gemeindeebene.
Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH konnte als bestehende
Institution auf Landesebene zu einem Kompetenzzentrum fir den gesamten OPNV
weiterentwickelt werden. Dazu ware sie durch die Landesregierung entsprechend mit
zusatzlichen Finanzmitteln wie auch Personalkapazitaten auszustatten.

e Das Kompetenzzentrum OPNV auf Landesebene ware dann Anlaufstelle fiir alle im
Zusammenhang mit der Einfuhrung von Gemeinschaftsverkehren auftretenden
rechtlichen und organisatorischen Fragen. Hierbei spielt die beratende Unterstiitzung
von Landkreisen bzw. Aufgabentragern und Kommunen und anderen Akteuren auf
Gemeindeebene, die beispielsweise einen Blrgerbus initileren mdchten, eine wichtige
Rolle. Dazu z&hlt auch die Klarung der Haftungsregelungen fir den Mitnahmeverkehr.
Informationen  zur  Einfihrung  von  alternativen  Bedienformen  und
Gemeinschaftsverkehren sind z.B. in Form von Handreichungen fir Anbieter
verfiigbar zu machen.

e Das Kompetenzzentrum soll dartiber hinaus die Einrichtung einer virtuellen Plattform
fiir die Organisation und Integration von Gemeinschaftsverkehren initiieren.

Einrichtung von Mobilitatszentralen

Flexiblen und integrierten Angebotsformen kommt zukiinftig im OPNV ein groReres Gewicht
zu. Hierflr sind Mobilitatszentralen mit service- und nutzerorientierten Kommunikations- und
Dispositionsmoglichkeiten zu schaffen. Die neuen technologischen Entwicklungen
ermoglichen heute schon, dass (Uber internetbasierte Auskunfts-, Buchungs- und
Abrechnungssysteme die Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote nach individuellen
Bedirfnissen gewahlt und intelligent miteinander verknupft werden. Innovative, flexible
Losungen finden bei den &lteren Nutzern derzeit nur eine eingeschriankte Akzeptanz,
insbesondere dann, wenn der Zugang eine Voranmeldung oder die Nutzung neuer
Kommunikationsmedien erfordert. Obwohl sich dies mit den kommenden, technikaffineren
Generationen &ndern wird, muss es derzeit aber noch beachtet werden.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Um zukinftig Angebote des offentlichen Personennahverkehrs und verschiedene
Personenverkehrsdienste (Krankenfahrten, Behindertentransporte) sowie private
Mitfahrgelegenheiten  koordinieren zu konnen, sind verkehrsmittel- und
verkehrstragertbergreifende Mobilitatszentralen vorzuhalten, die nicht nur fur jeweils
ein Verkehrsunternehmen zusténdig sind.

e Langfristig sollte auf Landesebene die Basis dafir gelegt werden, um diese
Mobilitatszentralen bei einem Akteur anzusiedeln, der keine Einzelinteressen verfolgt.
Stattdessen sollte er eine sachgerechte und effiziente Mobilitatsversorgung sowie die
Integration aller Anbieter von Mobilitatsleistungen gewahrleisten.



e Aufgrund der zu erwartenden hohen Anzahl und Vielfalt der beteiligten Akteure
kommt dem Kompetenzzentrum die Aufgabe zu, die Etablierung der
Mobilitatszentralen anzustolen und die Finanzierung zu organisieren. An der
Finanzierung beteiligen sollten sich alle Akteure, die hiervon profitieren.

e Private und kommerziell angebotene Mitnahmen mussen uber die Mobilitatszentralen
angeboten werden und dartiber buchbar sein.

e Die Mobilitatszentralen stellen beispielsweise internetbasierte Auskunfts- und
Informationssysteme zur Verfligung, synchronisieren und vereinfachen Buchungs-
und Abrechnungsvorgange, organisieren Mitfahrten und ermdglichen intermodale
Mobilitatsketten in den landlichen Raumen.

e Die Mobilitatszentralen durfen nicht nur Uber moderne IT-Kommunikationswege
erreichbar sein, sondern missen auch den Bedurfnissen wenig technisch affiner
Menschen entsprechen. Das setzt eine nutzerfreundliche Erreichbarkeit fir den
Kunden Uber eine kostenfreie zentrale Rufnummer voraus. Aus dem gleichen Grund
muss die Anmeldung auch durch legitimierte Dritte erfolgen kdnnen, wie z.B.
Angehorige und Medizinische Fachangestelite.

Beteiligungskultur: Mobilitéatskonferenzen und Regionalkoordinatoren

Mobilitadt der Zukunft setzt eine neue Beteiligungs- und Planungskultur voraus. Dazu muss
Burgerbeteiligung auf allen wichtigen Ebenen verankert werden, vor allem in der
FlachenerschlieBung. Bei der Etablierung der Gemeinschaftsverkehre werden lokale
Initiativen und regionale Koordinatoren eine entscheidende Rolle tibernehmen. Dafiir muss
die zivilgesellschaftliche Verantwortung gestérkt werden.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Die im ersten Zwischenbericht bereits benannten Quartiers, - Stadt-, und Dorfmanager
begleiten die Entwicklung von Gemeinschaftsverkehren und vernetzen sie mit anderen
lokalen Initiativen, wie z.B. Dorfladen.

¢ Im Rahmen einer Landesengagementstrategie muss die Weiterbildung fur Akteure im
Bereich der Mobilitdt angeboten werden. Themen kdnnen u.a. sein: die Moderation
von Veranstaltungen und Workshops, die Beratung zu Vereinsgriindungen und
vereinsinterner  Organisation, zu  Finanzierungsmoglichkeiten ~ sowie  zur
Kommunikation mit  Verkehrsunternehmen, die  Unterstitzung bei  der
Offentlichkeitsarbeit, die Beratung bei der Abwicklung von Formalititen, und zu
rechtlichen Rahmenbedingungen, sowie die Vernetzung und Koordinierung der
Partner.

e Aufwandsentschédigungen sind ein probates Mittel, um das burgerschaftliche
Engagement in Gemeinden, z.B. das Fahren von Burgerbussen, zu fordern. Hierflr
mussen alle aufkommen, die von diesen neuen Angeboten unmittelbar Vorteile haben.

e Runde Tische zur Mobilitat unter Beteiligung aller relevanten Akteure, unter anderem
aus dem Gesundheits-, Bildungs- und Sozialbereich, sind ein geeignetes Instrument,
um die Bedarfe zu identifizieren. Sie sind ein wichtiger Baustein, um eine
FlachenerschlieBung passgenau zu realisieren.



Finanzstrukturen: Blindelung und Regionalisierung

Das Land steht in der Verantwortung, eine zuverlissige Basisfinanzierung des OPNV
sicherzustellen. Das Finanzierungssystem des straRengebundenen OPNV in Mecklenburg-
Vorpommern ist gegenwaértig sehr komplex. Es zeichnet sich durch eine Vielzahl
unibersichtlicher Finanzstrdme aus, die von unterschiedlichen Fachressorts verwaltet werden.
Eine solche Finanzierungsstruktur verhindert eine nachhaltige OPNV-Mobilitit. Gleichzeitig
hat das Land die Aufgabe, darauf hinzuwirken, dass die Bundesmittel fir den OPNV erhalten
bleiben. Eine engagierte Landesverkehrspolitik schafft eine argumentative Basis hierfiir. Es
geht weniger um den Ausbau, sondern vielmehr um die Vorhaltung einer bedarfsgerechten
Infrastruktur und deren intelligente und effiziente Nutzung. Angesichts der mit Unsicherheit
behafteten  kinftigen  Ho6he der  Bundeszuweisungen  (u.a.  Revision  der
Regionalisierungsmittel im Jahr 2015) bedarf es schon jetzt einer Verstandigung zur
zukiinftigen Ausgestaltung des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Vor dem Hintergrund wachsender Verantwortung bei den Aufgabentragern ist es
erforderlich, die Finanzmittel fur den OPNV auch starker dort zu bindeln und so
gleichzeitig Finanzstrukturen zu vereinfachen und zu entburokratisieren. Ziel sollte es
sein, kinftig nur einen Zuwendungsbescheid je Aufgabentréger zu erteilen. Das Land
prift daher eine Reform der Finanzierung des OPNV. Grundlage hierfir ist eine
vollstandige Auflistung der bisherigen Finanzierungsmittel und -quellen.

e Als Verteilungsparameter fur einen neuen Pauschalbetrag an die Aufgabentréger, der
die heutigen verschiedenen Strange zusammenfasst, kommen beispielsweise in Frage:
eingesetzte Eigenmittel der Aufgabentrdger, Aufwand (z.B. Fahrplanangebot und
Schiiler), Erfolg (z.B. Anteil am Modal Split oder Anzahl beforderter Personen inkl.
der Touristen) und Qualitit (z.B. durch das OPNV-Angebot gewdhrleistete
Erreichbarkeiten). Eine solch grundlegende Umsteuerung misste durch eine Reform
des OPNVG M-V (inshes. § 8) begleitet werden.

e Perspektivisch ist eine Dynamisierung der Mittel fur die kommunalen Aufgabentrager
fir den SPNV und OPNV mit einem jahrlichen Zuwachs in Hohe von 2 %
anzustreben.

e Gegenuber der Bundesregierung setzt sich die Landesregierung in Kooperation mit
den Landesregierungen der Neuen Bundeslander fir die Verstetigung der
Dynamisierung der Regionalisierungsmittel ein, deren Einsatz auch zukunftig
bedarfsgerecht und zweckgebunden erfolgen muss.

e Auch far eine verléssliche Anschlussfinanzierung far das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-Bundesprogramm fur die Zeit nach 2019 setzt
sich die Landesregierung ein. Die flr den Bereich der Mobilitdt durch den Bund zur
Verfligung gestellten Entflechtungsmittel sind in vollem Umfang fur diesen Zweck zu
verwenden.

e Ebenfalls ist zu befordern, dass Finanzmittel fir den OPNV von den Aufgabentragern
an die Gemeinden weitergereicht werden konnen, wenn diese eigene Konzepte fur
Mobilitat und Verkehr entwickeln. Fiir eine Ubertragung von Aufgaben vom Kreis auf
die Gemeinden bietet das OPNV-Gesetz des Landes bereits die Maglichkeit
(8 3 Absatz 4 OPNVG M-V).



A.1.2 Mobilitatsinfrastruktur: Barriereabbau, seniorengerechte StraRenraumgestaltung und
Verkehrssicherheit

Mit zunehmendem Alter steigt die Wahrscheinlichkeit, von kdrperlichen und/oder geistigen
Beeintrachtigungen betroffen zu sein. Damit verandern sich die Mobilitatsanspriiche. Neben
materiellen Barrieren gewinnen dann auch Aspekte wie Erreichbarkeit, Sicherheit,
Begegnungsmaglichkeiten und Aufenthaltsqualitdt zunehmend an Bedeutung. Die unsichere
Entwicklung der Finanzmittel erfordert eine pragmatische Herangehensweise, u.a. in der
Frage der Standardsetzung, sowie eine Priorisierung von MaRnahmen der Barrierefreiheit. Die
Schaffung von ,,Barrierefreiheit ist insgesamt als ein Prozess zu verstehen, der gemeinsam zu
gestalten ist.

Barriereabbau im OPNV

Ein barrierefreier Ausbau des OPNV muss vor dem Hintergrund Klarer Priorititensetzung
angestrebt werden. Auch wenn bspw. § 8 Absatz 3 PBefG das Ziel formuliert, bis zum 1.
Januar 2022 die vollstandige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen, so ist dies in der Praxis
insbesondere fur kommunale Baulasttrdger kaum umsetzbar. Dennoch muss das Mdégliche
unternommen werden, um Barrieren abzubauen. Hier gilt es Prioritdten zu setzen,
Stufenlésungen zu realisieren sowie Ausnahmen zu begrinden. Neben dem Zugang zu
Haltestellen und Fahrzeugen sind auch Informationssysteme, Zustiege und der Aufenthalt in
den Fahrzeugen so barrierearm wie mdglich zu gestalten.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), das Landesbehinderten-
gleichstellungsgesetz (LBGG M-V) und die Standards der Barrierefreiheit fur den
OPNV vom Deutschen Behindertenrat sind Grundlage fiir die Planungen des OPNV
und daher in diese einzubeziehen.

o Konzepte zur Herstellung der Barrierefreiheit geméaR § 8 Absatz 3 Satz 3 PBefG sind
in den Nahverkehrspldnen zu verankern. Im integrierten Landesverkehrsplan M-V
sind Anleitungen zur Umsetzung festzuschreiben und so die Grundlage fur
Transparenz und Planungssicherheit im Umgang mit der Priorisierung der
Umsetzungsschritte bei der Herstellung der Barrierefreiheit zu schaffen. Dies gilt auch
in Bezug auf die flexiblen und alternativen Bedienformen.

e Die Belange von Menschen mit Behinderungen und mobilitatseingeschrénkter
Menschen sind bei entsprechenden Ausschreibungen fiir Leistungen im OPNV zu
berticksichtigen.

e Fordervoraussetzung fiir den Neukauf von Fahrzeugen fiir den OPNV ist das
Kriterium der Barrierefreiheit. Solange die Fahrzeugbeschaffung noch durch das Land
gefordert wird, darf sich die Férderung nicht auf Niederflurbusse beschranken,
sondern muss den Verkehrsakteuren mehr Flexibilitdt einrdumen, indem
beispielsweise auch barrierefreie Kleinbusse gefordert werden kénnen. Die Foérderung
von barrierefreien Kleinbussen mit energieeffizienten Antriebsformen ist in den
Anforderungskatalog aufzunehmen.

e Die Informationen zur Nutzung des OPNV miissen moglichst standardisiert und
barrierefrei auch online bereitgestellt werden. Gerade fur die alter werdende
Bevolkerung ist die Verfuigbarkeit und Lesbarkeit der Fahrpldne an den Haltestellen
sowie in offentlichen Einrichtungen wie Pflegeheimen, Arztpraxen, Bibliotheken,
Amtern sowie Versorgungseinrichtungen sicherzustellen.

¢ Knotenpunkte des Landesnetzes miissen prioritar barrierefrei umgestaltet werden.
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e Ziel ist es, Haltestellen ebenso wie die Zuwegungen zu diesen letztendlich
weitestgehend barrierefrei zu gestalten.

e Der Abbau von Barrieren an Haltestellen muss forderféahig sein, selbst wenn der
Standard nach DIN nicht erreicht wird.

e Bei der Gestaltung des Liniennetzes sind die Bedurfnisse é&lterer Menschen zu
bertcksichtigen. An haufig frequentierten Zielorten &lterer Menschen, wie zum
Beispiel vor Versorgungs-, Bildungs-, Freizeit- und Gesundheitseinrichtungen,
miussen barrierefreie Haltestellen vorgehalten werden oder entsprechende Bedarfshalte
ermoglicht werden, ggf. auch unter Inkaufnahme von Anderungen der Linienfiihrung.

e In den Fahrplanen sind angemessene Zeiten fir den Ein-, Aus- und Umstieg alterer
Menschen zu beriicksichtigen. Darlber hinaus sind die Verkehrsanlagen im Umfeld
der Haltepunkte den Zeitbedirfnissen &lterer Menschen anzupassen.

e Die Grundlage fur die Planung des Umbaus, aber auch flr die Bereitstellung von
Informationen fiir Reisende mit Mobilitatseinschrankungen, ist die Erstellung eines
systematisierten und landesweit einheitlichen Verfahrens zur Erfassung des Zustands
sowie der Ausstattung der Haltepunkte des OPNV in einem Haltestellenkataster.
Daraus lassen sich die Anzahl sowie die Verortung notwendiger Haltepunkte ableiten.
Das Land setzt hier die inhaltlichen und informationstechnischen Standards, wahrend
die Kommunen die Datenerhebung durchfthren.

e Haustiirbedienung, Bedarfshalte und Halten auf Wunsch verkirzen die Wege und die
Reisezeiten mobilitatseingeschrankter Menschen und sind deshalb zu ermdglichen.
Die kostenintensive Einrichtung zusétzlicher barrierefreier Haltestellen kann dadurch
entfallen. Daflir muss der fachzustdandigen Behorde eingerdumt werden,
Genehmigungen der Haustiirbedienung durch den OPNV zu erteilen, auch in
abweichenden Regelungen (zeitlichen Abweichungen) und Ausnahmetatbestdnden zu
Bestimmungen zur Barrierefreiheit nach 8§ 62 Absatz 2 PBefG.

Seniorengerechte Strallenraumgestaltung und Verkehrssicherheit

Um die Lebensqualitdt bis ins hohe Alter sicherzustellen, braucht es attraktive
Begegnungsorte im Offentlichen Raum mit hoher Aufenthaltsqualitdt. Die Barriere der
Distanz sowie wichtige Wegerelationen missen bei der Verkehrsplanung und
Strallenraumgestaltung berticksichtigt werden. Von einer altersgerechten Gestaltung
offentlicher R&ume profitieren neben Seniorinnen und Senioren auch alle anderen
Personengruppen, z.B. Familien mit Kinderwagen. Barrierefreie Angebote konnen im
Rahmen des demografischen Wandels auch fiir die Tourismuswirtschaft neue Zielgruppen
erschliel3en.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Malstab fur eine fuRgangerfreundliche StraBenraumgestaltung ist die Einsatzfahigkeit
gebréuchlicher Rollatoren.

e Die Bereitstellung sicherer Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader, Kinderwagen,
Rollatoren und Rolistiihle im Geschosswohnungsbau liegt in der Verantwortung der
Hauseigentimer. Ein intensiver Austausch mit Wohnungsunternehmen ist in diesem
Zusammenhang angezeigt. Die Regelungen in 8 48 der Musterbauordnung sind fur
Mecklenburg-VVorpommern zu tibernehmen.

o Strallenfliihrungen, Verkehrsknotenpunkte, Querungshilfen, Parkplatze, Parkhduser
und deren Zufahrten mussen ubersichtlich gestaltet sein, um die Unfallrisiken &lterer
Verkehrsteilnehmer zu mindern.
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e Die Enquete-Kommission spricht sich fiir eine weitergehende streckenbezogene
Geschwindigkeitsbegrenzung vor allgemeinbildenden Schulen, Kindertagesstatten
sowie Alten- und Pflegeheimen aus, da in diesen Bereichen h&ufig eine besondere
Gefahrenlage besteht. Unter Umstanden sind Offnungszeiten zu beriicksichtigen.

e Querungshilfen und Zebrastreifen auch in Tempo-30-Zonen (8 45 Absatz 1c
Strallenverkehrsordnung) sind zu ermdglichen. Ausreichende Sitzgelegenheiten im
offentlichen Raum erhéhen die Reichweite von bewegungseingeschréankten Menschen
und sind daher nach Mdglichkeit bedarfsgerecht auszubauen.

e Die gute Praxis, den haufigen Wechsel von Geschwindigkeitsbeschrankungen zu
vermeiden, muss fortgesetzt werden.

e Wo moglich sind Verkehrsknotenpunkte und Parkplatze zugunsten einer gehobenen
Verkehrssicherheit als Kreis- bzw. Ringverkehre zu gestalten.

e Ein angemessener Anteil von Parkbuchten und Parkhausplétzen ist den besonderen
Bedurfnissen von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen anzupassen, um ein
sicheres Ein- und Aussteigen auch unter Nutzung von Gehhilfen/Rollatoren zu
ermoglichen.

e Das Prinzip von Shared Space - der gleichberechtigten Teilhabe aller
Verkehrsteilnehmer am Stralenraum - kann einen Beitrag leisten, Quartiere
seniorengerecht zu gestalten. Die Landesregierung sollte prifen, inwiefern dieses
Konzept in den Kommunen des Landes umgesetzt werden kann.

e Spezielle Trainingsangebote fir das Fahren eines Pkw oder Elektrofahrrads,
insbesondere fur dltere Menschen, sind regelméaRig und niederschwellig anzubieten.

e Die Anzahl der freiwilligen Verkehrstauglichkeitschecks ist perspektivisch zu erhéhen
und durch eine landesweite Kampagne zu beférdern. Eine obligatorische
Eignungsuntersuchung fr dltere Autofahrer lehnt die Enquete-Kommission jedoch ab.

e Die Absenkung des Mindestalters fur das begleitete Fahren von 17 auf 16 leistet nicht
nur einen Beitrag zur Verkehrssicherheit, sondern ist geeignet, in peripheren
landlichen R&umen die Mobilitat Jugendlicher sicherzustellen und kann sich positiv
auf den Mitnahmeverkehr auswirken.

A.1.3 Alternative Formen der FlachenerschlieBung: Radmobilitat, innovative Technologien
und Vermeidung erzwungener Mobilitat

Mit fortschreitendem Alter gewinnt die Nahmobilitat an Bedeutung: Arztbesuche nehmen zu,
hindernis- und umsteigefreie Verbindungen werden wichtiger und die zuriickgelegten Wege
werden kurzer und seltener. Im Ergebnis steigt die Abhéngigkeit von &ffentlichen
Verkehrsmitteln. Im gleichen Male gewinnt das Wohnumfeld an Bedeutung. Die
Erreichbarkeit der Grundzentren mit den traditionellen Verkehrsmitteln kann erganzt werden
durch Vermeidung erzwungener Mobilitdt, durch Radmobilitdt und durch innovative
Technologien.

Vermeidung erzwungener Mobilitat: Nahversorgung und virtuelle Mobilitat

Die Erreichbarkeit der Grundzentren mit der dort vorhandenen Infrastruktur wird immer
wichtiger. Ergénzend konnen u.a. Dorfladden das Service- und Dienstleistungsspektrum
erweitern. Durch die Sicherung der Nahversorgung konnen ,,erzwungene* Wege vermieden
werden. In Regionen, wo Klassische Versorgungs- und Dienstleistungsangebote nicht mehr
wirtschaftlich tragfahig sind, missen diese ,,unter einem Dach* gebtindelt, mobil disponiert
oder auch virtuell erreichbar gemacht werden. Solche Strategien werden schon in einer Reihe
von Modellprojekten, wie der Neuen Dorfmitte oder den multiplen Hausern, getestet.
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Insgesamt wird es notwendig sein, zur Schaffung eines seniorengerechten Wohnumfeldes die
Bereiche Mobilitat, Versorgung und Gemeinschaft verstarkt ressortubergreifend zu denken.
Die Zusammenfiihrung verschiedener Forderquellen auf der Ortsteil- bzw. Quartiersebene
verleiht dem Quartiers- bzw. Dorfmanagement auch fir den Bereich der Mobilitat eine
entscheidende Bedeutung.

Zudem konnen Informations- und Kommunikationstechnologien helfen, erzwungene Wege zu
vermeiden. Angefangen von sozialen Kontakten, tber Online-Bestellungen bis hin zur
telemedizinischen Versorgung bieten sich vielfaltige Madglichkeiten, eingeschrankte
Handlungsspielrdume wieder Zu erweitern. Dafur sind leistungsfahige
Kommunikationsstrukturen zu schaffen und — bei Bedarf — die Medienkompetenz der
Seniorinnen und Senioren zu stérken.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Modellprojekte zur Sicherung der Nahversorgung im landlichen Raum sollten nach
positiver Evaluation landesweit implementiert, regional adaptiert und zuerst in den
landlichen GestaltungsR&umen geférdert werden.

e Dorfladen konnen eine zentrale Rolle bei der Organisation von
Gemeinschaftsverkehren spielen. Bei der Konzeption und Férderung von Dorfladen
sollte deshalb eine Mobilitatsborse mitgedacht werden, die Mitnahmen und die
Vermittlung von Fahrtwiinschen organisiert oder als Standort des Dorfautos und als
Fahrplanauskunft fungiert.

e Kommunale seniorenpolitische Gesamtkonzepte, die schon Gegenstand des ersten
Zwischenberichts sind (Drucksache 6/2929), mussen neben der Sozialplanung auch
Aspekte der Nahmobilitat, Versorgung und Teilhabe beinhalten.

e Es ist eine flachendeckende Etablierung von Quartiers-, Stadt- und
Regionalmanagement anzustreben, um Gemeinschaftsverkehre zu initiieren und zu
begleiten und mit Initiativen der Nahversorgung zu vernetzen.

e Es ist eine stabile, leistungsfahige und flachendeckende Internetversorgung zu
gewadhrleisten, um virtuelle Mobilitadt zu ermdglichen und somit ,,erzwungene* Wege
zu vermeiden. Strategien zum Ausbau der Netzinfrastruktur empfiehlt die
Kommission im Themenfeld ,,Daseinsvorsorge und Infrastruktur*

e Die Medienkompetenz der Seniorinnen und Senioren fur die Nutzung virtueller
Angebote ist, falls notwendig, zu starken und durch entsprechende Bildungsangebote
zu beférdern.

o Hilfebedlrftige Seniorinnen und Senioren, die in einen zentralen Ort umziehen
mdchten, in dem bessere Voraussetzungen fur ein selbstbestimmtes Leben gegeben
sind, missen organisatorisch und finanziell dabei unterstiitzt werden.

Radmobilitat

Die alteren Generationen des Landes nutzen das Fahrrad deutlich h&ufiger als der
Bundesdurchschnitt. Diese besondere Ausgangssituation ist fir die FlachenerschlieBung zu
nutzen. Angesichts fehlender Ressourcen zur Einrichtung neuer und zur Erhaltung
bestehender Radwege ist stdrker auf kostengiinstigere und alternative Ansdtze wie
beispielsweise  Schutzstreifen,  Radfahrschleusen,  Radaufstellflichen  sowie  auf
verkehrsberuhigende StralRenraum- und Knotenpunktgestaltung zu setzen.
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Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Gut berollbare Oberflachen, sichere Ortsdurchfahrten und ausreichende Spurbreiten
sind innerorts wie auBerorts fir die Nutzung der Radwege wo immer moglich zu
realisieren.

e Im Radwegenetz ist der Lickenschluss zwischen den Regionalrouten und den
Radfernstrecken vor dem Hintergrund baulicher, finanzieller und umweltrechtlicher
Aspekte flachendeckend anzustreben. Fur die Verbesserung der uberortlichen
Alltagsmobilitdt mdissen zusatzlich geeignete Verbindungen mit geringer Kfz-
Verkehrsbelegung in das Netz integriert werden.

e Die Ausweisung von Schutzstreifen auf StraBen auferorts stellt eine geeignete und
kostengiinstige Form des Radfahrerschutzes dar. Damit verbunden ist eine
angemessene Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit. Die rechtliche Grundlage dafur
ist unter Beachtung von verkehrspolitischen und Nachhaltigkeitsaspekten zu schaffen.

e Das Land soll eine Initiative fir die Einflhrung von Schutzstreifen auRerorts im
bundesweiten Ordnungsrahmen starten, um den Nachbarortsverkehr mit dem Rad
sicherer zu gestalten. Zumindest Ubergangsweise missen solche Neuregelungen vor
allem auf nachrangigen Straen moéglich werden.

e Um die Kombination von Fahrrad oder Elektrofahrradern und dem OPNV zu
ermoglichen, ist fir gut beleuchtete, barrierefrei zugéngliche, diebstahlsichere
Abstellplatze fir Fahrrader, Elektrofahrréder und E-Dreirader an Haltestellen sowie an
wichtigen Umsteigepunkten und Zielen zu sorgen. In Ober- und Mittelzentren sind
Park- & Ride Angebote sowie Parkmdglichkeiten an Umsteigepunkten einzurichten.

e Eine kostenglnstige Mitnahme von Fahrradern und Elektrofahrradern soll in allen
groBeren Fahrzeugen des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern ermdglicht werden.
Auch die Mitnahme in kleineren Fahrzeugen ist wiinschenswert. Die Einrichtung von
alternativen Bedienformen darf an dieser Anforderung nicht scheitern.

Mobilitat der Zukunft: Elektromobilitéat und hochautomatisierte Fahrsysteme

In der langfristigen Perspektive dieser Enquete-Kommission bis zum Jahr 2030 kommen auch
neuere Entwicklungen im Bereich der Mobilitat in Betracht. Schon heute kann mit einem
Pedelec die doppelte bis dreifache Reichweite eines herkémmlichen Fahrrades erreicht
werden.

Zukunftig kénnen auch andere elektrisch angetriebene Fahrzeuge — dazu zdhlen neben
Elektroautos und Elektrofahrradern auch Elektro-Roller, Plug-In-Hybride sowie Elektro-
Transporter — eine Rolle bei der FlachenerschlieBung im landlichen Raum tbernehmen. Fur
unser Land, das mehr Strom erzeugt, als es verbraucht, wére dies auch energiepolitisch
wiinschenswert. Auch hochautomatisierte Fahrsysteme kdnnen langfristig eine Schlusselrolle
ubernehmen, insbesondere fir die Mobilitat alterer Menschen. Dies gilt sowohl fir
selbstfahrende Bahnen, StraRenbahnen und Busse im OPNV als auch fiir den motorisierten
Individualverkehr.  Fortgeschrittene  Fahrerassistenzsysteme  mit  unterschiedlichem
Automatisierungsgrad bis hin zum vollstdndig autonom fahrenden Pkw werden von der
Industrie in sehr unterschiedlichen Preissegmenten gerade mit Blick auf die alternde
Gesellschaft entwickelt. Sie kénnen die Grenzen der Fahrzeugnutzung von der Kindheit bis
ins hohe Alter deutlich erweitern und dabei die Verkehrssicherheit noch erhéhen. Durch ihr
passgenaues Angebot kénnen hochautomatisierte Fahrsysteme die Kosten des 6ffentlichen
Verkehrs soweit senken, dass eine effiziente Mobilitat in der Flache ermdglicht wird. Diese
Innovationen sind in weniger besiedelten Raumen sogar wesentlich besser umsetzbar als in
den verdichteten urbanen Zentren mit hohem Verkehrsaufkommen. Hochautomatisierte
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Mobilitatssysteme sind daher ein viel versprechender Gegenstand fur landliche Pilotprojekte
in Mecklenburg-Vorpommern.

Konkret gibt die Enquete-Kommission daftr folgende Handlungsempfehlungen:

e Das Land unterstutzt den Bund bei dem Vorhaben, bis 2020 eine Million Elektroautos
auf die StraBe zu bringen. Damit verbunden ist der Aufbau eines geeigneten
Ladenetzes fir Elektrofahrzeuge. Verkniipfungen mit Verkehrsmitteln des OPNV sind
anzustreben.  Erfahrungen  aus  entsprechenden  Modellprojekten  sowie
gemeinschaftliche Nutzungsmodelle sollten hierbei handlungsweisend sein.

e Der offentlichen Hand kommt in Mecklenburg-Vorpommern eine Vorreiterrolle bei
der Etablierung von Elektromobilitdt zu. Dafur sind Elektrofahrzeuge in den
Beschaffungsrichtlinien des Landes fiir Ministerien und nachgeordnete Behdrden zu
berucksichtigen. Die Mdglichkeiten der Einrichtung von Mobilstationen zur
Intermodalitat (mit Forderung nach der Kommunalrichtlinie Klimaschutz des
Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit) sollten
systematisch in den Kommunen verfolgt werden.

e Restriktive Mitnahmeregelungen von Elektrofahrradern im OPNV sind aufzuheben.

e Aufgrund der oben skizzierten Chancen ist von der Landesregierung zu prufen, ob und
wo Verkehrsrdume fir die Erprobung und Inbetriebnahme hochautomatisierter
Fahrsysteme auszuweisen und entsprechend instand zu setzen sind. Notwendig ware
zum Beispiel eine Erteilung straBenverkehrsrechtlicher Sondergenehmigungen fur die
Querung und eingeschrankte Nutzung 6ffentlicher StraRen durch hochautomatisierte
Fahrsysteme.

e Sobald sich hochautomatisierte Fahrsysteme als alltagstauglich erweisen, sind fur ihre
schrittweise allgemeine verkehrsrechtliche Zulassung auf Bundes- wie auf
Landesebene Gesetzesinitiativen auf den Weg zu bringen.

e Daran anschlielend ist die Zulassung und Tarifeinbindung hochautomatisierter
Fahrsysteme bei Aufgabentragern des OPNV sowie in privatwirtschaftlichen,
kommunalen oder genossenschaftlichen Car-Sharing-Unternehmen zu veranlassen.

e Die Finanzierung von Konzeptions- Erprobungs-, Anschub- und Betriebsphasen von
CarSharing-Konzepten auf Basis hochautomatisierter Elektromobile sollte in diesem
Zusammenhang gepruft werden.

e Um die Chancen fir die Etablierung hochautomatisierter Fahrsysteme in
Mecklenburg-Vorpommern zu erh6hen, prift das Land eine Initiative zur Schaffung
von Wirtschaftsclustern aus Unternehmen fir Planung, Produktion und Betrieb vor
allem von niedrigschwelligen hochautomatisierten Fahrsystemen (St&dte- und
Verkehrsplanung, Personen- und Gutertransport, Elektromobilitat, Software,
Car Sharing, etc.).
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