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1. Wie bewerten Sie die aktuelle Verkehrs- und Infrastruktursituation in Mecklenburg-
Vorpommern aus wirtschaftlicher Sicht?

Die Verkehrs- und Infrastruktur in Mecklenburg-Vorpommern wurde vor allem in den 1990er Jahren in
wesentlichen Teilen grundsaniert und bedarfsgerecht erweitert. Nach ca. 30 Jahren stehen wir aktuell
an vielen Stellen wieder vor einer Erneuerung der Infrastruktur, da das Ende der Lebensdauer
erreicht wird. Dartber hinaus wurde in den letzten 15-20 Jahren keine wesentliche Erweiterung von
Verkehrsinfrastruktur speziell im OPNV vorgenommen. Damit ist die Verkehrs- und Infrastruktur
heute oftmals auf dem Stand von vor 30 Jahren und braucht dringend eine grundhafte Sanierung und
Modernisierung sowie Kapazitatserweiterung, um den zukinftigen Anspriichen gewachsen zu sein.

2. Welche Auswirkungen hat die Qualitat der Verkehrsinfrastruktur auf die
Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen in der Region?

Die Verkehrsinfrastruktur ist maRgeblich fur alle OPNV-Unternehmen im Land. Speziell fir den
Nahverkehr Schwerin und die Rostocker StraRenbahn AG kommt der schienengebundene OPNV
noch dazu, der einen Grof3teil der Verkehrslast tragt. In Rostock sind es 70 % der Verkehrsleistung,
die Uber die StraRenbahn erbracht werden. Das bedeutet, dass der Zustand dieser Infrastruktur ganz
entscheidend dafir ist, dass das wachsende Verkehrsaufkommen bewaéltigt werden kann. Die
Wirtschaftsunternehmen in MV brauchen den OPNV fiir die Mobilitat ihrer Mitarbeitenden, da ein
noch starkerer Autozuwachs zu weiterem Flachenverbrauch fiihrt und so die Klimaziele des Landes
nicht annahernd erreicht werden kénnen.

3. Welche — vor allem auch haushaltspolitischen MalBhahmen — sind aus |hrer Sicht
erforderlich, um die Verkehrsinfrastruktur im Land grundsétzlich zu starken?

Das Land MV muss deutlich mehr Geld fir den Ausbau der Infrastruktur, insbesondere fiir Zwecke
des OPNV, einsetzen. Es braucht spezielle Forderprogramme fiir die Infrastruktur der StraRenbahn
und fur die Beschaffung von Bussen und Stralenbahnen. Dartiber hinaus braucht es weiterhin
Haushaltsmittel fir den barrierefreien Neu- und Ausbau von Haltestellen und deren Zuwegungen
sowie fur leistungsfahige Park-and-Ride-Anlagen. Hier benétigen die Kommunen dringend
Unterstitzung. Grundsatzlich brauchen wir eine vollkommen neue, gesicherte
Finanzierungslandschaft fir den OPNV, an der sich Bund, Land und Kommunen beteiligen missen.

4. Wie hat sich die Erreichbarkeit von Mecklenburg-Vorpommern fir Unternehmen und
Touristen in den letzten Jahren entwickelt?

Die Erreichbarkeit von MV mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln hat sich bisher noch nicht grundlegend
verbessert, zumindest nicht im Gleichklang mit den gestiegenen Verkehrsbedirfnissen und
Ubernachtungszahlen von Touristen. Zum Beispiel gibt es auf den wichtigen
Fernverkehrsverbindungen von Berlin und Hamburg nach Rostock nur einen Zweistundentakt. Das ist
nicht akzeptabel, gerade fir Touristen oder Dienstreisende, die aus entfernteren Regionen
Deutschlands oder aus dem Ausland kommend Berlin oder Hamburg als Umsteigepunkt nutzen. Dies
gilt ebenso fur Flugreisende, die nach Einstellung regelmafiger Linienfliige nach Rostock-Laage auf
die Flughafen BER und Hamburg angewiesen sind. Die schlechte Erreichbarkeit fur Touristen wird
weiter verscharft, wenn diese zur Weiterreise in die Ostseebader, z.B. auf Riigen, Usedom und Darf3,
oder an die Seenplatte auf ungeniigend ausgebaute OPNV-Angebote angewiesen sind.

5. Welche Rolle spielen die Verkehrsverbindungen, insbesondere Autobahnen und
Schienenwege, fur die Wirtschaftsentwicklung des Landes?

Mit Autobahnen ist Mecklenburg-Vorpommern gut erschlossen. Allerdings zeigen sich nach wie vor
Lucken in den Schienenwegen bzw. den Angeboten auf der Schiene. Mecklenburg-Vorpommern wird
von einer Schnellfahrstrecke der Bahn lediglich im Stdwesten tangiert (Berlin — Hamburg).
Demzufolge sind die Fahrzeiten im Fern- und Regionalverkehr angesichts grol3er Entfernungen zu
den Knotenpunkten Berlin und Hamburg nur bedingt konkurrenzfahig zur Straf3e. Teilweise gibt es



gravierende Einschrankungen in der Leistungsfahigkeit des Netzes, herausragend ist hier die noch
immer eingleisige Hauptstrecke Rostock — Stralsund als wichtigste Verbindung der beiden
Landesteile Mecklenburg und Vorpommern sowie Anschluss Vorpommerns an die westlichen
Bundeslander. Auch im Regionalnetz gibt es grof3e Defizite, so auf den wichtigen Strecken Bitzow —
Neubrandenburg — Stettin, Stralsund — Neubrandenburg — Neustrelitz oder Rostock — Wismar.

Der Schienenguterverkehr in MV beschrankt sich im Wesentlichen auf den Hafenhinterlandverkehr,
da grol3e Gewerbegebiete gar nicht oder ungentigend an das Schienennetz angebunden sind. Hier
liegt ein grof3es Potenzial, auch fur kiinftige Ansiedlungen von Industrie- und Logistikunternehmen,
die bei ihrer Standortwahl zunehmend auf einen Schienenanschluss orientiert sind.

6. Welche Projekte und Investitionen sind erforderlich, um die Verkehrsinfrastruktur in der
Region zu verbessern?

Beispielhaft seien hier genannt:

- Ausbau aller Eisenbahn-Hauptstrecken auf mindestens 160, wo mdéglich 200 km/h,

- zweigleisiger Ausbau Rostock — Stralsund und Bad Kleinen — Lubeck,

- Ausbau des Regionalnetzes auf mindestens 120 km/h,

- Erh6hung der Leistungsfahigkeit im Eisenbahnknoten Rostock,

- Reaktivierung von Eisenbahnstrecken wie DarBbahn, Usedom Stidanbindung und Karower
Kreuz (zweite Nord-Sud-Strecke Rostock — Berlin, Stidbahn),

- Reaktivierung bzw. Neubau von Haltepunkten zur verbesserten ErschlieBung des landlichen
und stadtischen Raumes (z.B. Warnow, Strelitz Alt, Bergen-Rotensee, Rostock-Wiethagen),

- Neu- und Ausbauvorhaben der StraRenbahn in Rostock und Schwerin inkl. Umland,

- barrierefreier Aus- und Neubau von Haltestellen,

- Park-and-Ride-Anlagen an Haltepunkten der Eisenbahn und Stralenbahn

- intelligente Verkehrssteuerung mit Beschleunigung des OPNV

- Erprobung innovativer Verkehrssysteme, wie z.B. autonome Shuttles in Stadt und Land.

7. Wie wirkt sich die Verfligbarkeit von Fachkréften auf die Unternehmen in Mecklenburg-
Vorpommern aus, insbesondere im Hinblick auf den 6ffentlichen Nahverkehr?

Auch wenn die Situation aktuell noch nicht ganz so brisant ist wie in anderen Bundeslandern, kommt
der Fachkraftemangel zunehmend und regional differenziert in der OPNV-Branche an. Gerade in
Randbereichen zu anderen Bundeslandern tritt eine gezielte Abwanderung von Fachkréften ein. In
Mecklenburg-Vorpommern beobachten wir aktuell, dass Fachkrafte z.B. zur Deutschen Bahn
wechseln, weil dort héhere Vergitungen gezahlt werden. Auch weitere, teilweise global agierende
Unternehmen ziehen OPNV-Fachpersonal, z. B. im Werkstattbereich, durch bessere Vergiitung ab.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Nahverkehr eine Beschaftigung im Schichtdienst ist, die den
Beruf per se fiir viele unattraktiv macht. Auf jeden Fall wird die Verfligbarkeit von Fachkraften nach
der Finanzierung zu einem weiteren begrenzenden Faktor beim Ausbau des OPNV.

8. Welche aktuellen Herausforderungen bestehen im OPNV und SPNV in Mecklenburg-
Vorpommern?

Die Fahrgastzahlen in 2023 zeigen ein deutliches Wachstum. Mittlerweile liegen die
Verkehrsunternehmen in MV tber dem Vor-Corona-Niveau. Dieser Aufwuchs st6f3t an
Kapazitatsgrenzen — sowohl bei der Infrastruktur, den Fahrzeugen als auch beim Fahrpersonal. Die
Ausgleichsbedarfe im OPNV steigen rasant und kénnen von den Kommunen nicht mehr allein
getragen werden. Angebotseinschrankungen sind angesichts der steigenden Fahrgastzahlen nicht
vertretbar. Kontinuierliche Effizienzverbesserungen und drastische Sparmaf3nahmen in den
vergangenen 30 Jahren haben einerseits zu eingeschrankter Leistungsfahigkeit und einem Know-
how-Verlust in den Verkehrsunternehmen gefiihrt. Andererseits besteht nun, auch angesichts der
wachsenden Nachfrage, kein Rationalisierungspotenzial mehr. Verstéarkt wird die wirtschaftliche Not
der Unternehmen durch die hohe Inflation und die fehlende Mdglichkeit, aufgrund der Dominanz des
Deutschlandtickets die Erlése zu steigern.



9. Welche MaRnahmen kénnten ergriffen werden, um die Qualitat und Attraktivitat des OPNV
und SPNV fir die Birgerinnen und Birger zu erhéhen?

Im Vordergrund stehen die Schaffung bzw. der Ausbau eines attraktiven Angebots. Aus Sicht der
OPNV-Branche hétte es zuerst eine Angebotsoffensive geben missen und danach, soweit noch
weiteres Geld vorhanden gewesen ware, eine Absenkung der Beforderungstarife. Vom Grundsatz
zielt die Mobilitatsoffensive des Landes in die richtige Richtung, allerdings kommt sie sehr spéat und
ist nicht ausreichend finanziert. In der jetzigen Situation ist bereits die Aufrechterhaltung des
bestehenden Angebots eine grol3e Herausforderung, die Verkehrsunternehmen und kommunale
Aufgabentréger allein nicht werden bewaltigen kénnen.

Ziel muss es sein, jeden Ort im Land taglich mindestens im Stundentakt mit dem nachsten Zentrum
sowie dem SPNV bzw. Taktbus zu vernetzen. In der weiten Flache wird das vielfach nur mit
bedarfsgesteuerten Angeboten (Rufbus) moglich sein.

10. Welche Herausforderungen bestehen hinsichtlich der Anbindung von landlichen Gebieten
an den offentlichen Verkehr?

In der Flache ist die Anbindung des OPNV besonders teuer. Mit viel Geld werden nur wenig
Menschen erreicht. Gleichzeitig ist die Mobilitat aber wichtig, damit die l&andlichen Raume nicht noch
weiter abgehangt werden und der soziale Frieden gewahrt bleibt. Hierzu braucht es eine gesamthafte
Losung ohne allein auf den OPNV-Aufwand zu schauen. Rein betriebswirtschaftlich ist ein
angemessener OPNV im landlichen Raum nicht zu leisten. Gleichzeitig diirfte es in landlichen
Regionen zukinftig noch schwieriger werden, Fachkréfte zu gewinnen. Hier kdnnen mittelfristig
autonom fahrende Systeme Abhilfe schaffen, wenn jetzt in deren Entwicklung investiert wird.

11. Welche Mdglichkeiten gibt es, den landlichen Raum besser in das OPNV-Netz
einzubeziehen und die Mobilitat fir Menschen in abgelegenen Regionen zu verbessern?

Taktbuslinien auf vorhandenen oder entwicklungsfahigen Achsen, ergdnzende Rufbusangebote in
der weiten Flache sowie attraktive Park-and-Ride-Mdglichkeiten, insbesondere an Bahnhdofen im
Zulauf auf die groReren Stadte, sind die richtigen Antworten. Hierzu bendétigen die
Verkehrsunternehmen und ihre kommunalen Aufgabentrager eine wesentlich bessere
Finanzausstattung durch das Land MV mit Unterstiitzung des Bundes.

12. Welche Mainahmen werden ergriffen, um den 6ffentlichen Nahverkehr attraktiver und
effizienter zu gestalten?

In den Stadten ist es etwas einfacher, durch gezielten Angebotsausbau relevante Grél3en
zusatzlicher Fahrgéaste und vermiedener Pkw-Fahrten zu erreichen. Insofern sind hier sowie auf den
starken SPNV-Achsen auch die grofdten Klimawirkungen zu erzielen. Taktverdichtungen, eine
verbesserte ErschlieBung durch neue Linien und Haltestellen sowie ergédnzende On-Demand-
Angebote sind die Mittel der Wahl. Dasselbe gilt prinzipiell fir den SPNV. In beiden Fallen bedarf dies
jedoch erheblicher zusatzlicher Mittel, insbesondere da durch das Deutschlandticket und sein
Ausgleichssystem zuséatzliche Fahrgaste nicht zu zusétzlichen Einnahmen fiihren. Die Kommunen in
MV sind nicht in der Lage, diese Mittel allein aufzubringen.

13. Wie kann die Landesregierung den Einsatz von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im
offentlichen Nahverkehr, wie Elektrobussen oder Wasserstoffziigen, vorantreiben?

Fahrzeuge mit klima- und umweltfreundlichen Antrieben sind heute und voraussichtlich auch auf
langere Sicht teuer in der Anschaffung und im Betrieb. Da die Forderprogramme des Bundes in ihrer
Hbhe absehbar nicht ausreichen, die Gewahrung von Foérdermitteln unsicher und kaum planbar ist,
muss das Land mit in die Férderung einsteigen, wenn die Klimaziele erreicht werden sollen. Wichtig
ist dabei, dass nicht nur Investitionsmittel bereitgestellt werden, sondern auch Mittel fir den
aufwandigeren Betrieb, wenn z.B. aufgrund der begrenzten Reichweite von E-Bussen zusatzliche
Fahrzeuge zum Einsatz gelangen mussen. Gleichzeitig gibt es derzeit kein Férderprogramm des



Landes fur die Errichtung der notwendigen Infrastruktur. Zu einem Elektrobus gehért immer auch
Ladeinfrastruktur (zentral/dezentral) mit leistungsstarkem Anschluss an die Energieversorgung.

Strallenbahnen mit ihrer direkten, hoch effizienten Stromabnahme aus der Oberleitung gehdren zu
den umweltfreundlichsten Verkehrsmitteln Gberhaupt. lhre Infrastruktur ist robust, leistungsfahig und
langlebig, braucht aber nach ca. 30 Jahren auch eine Erneuerung. Gleichzeitig bietet sich ein Ausbau
der bestehenden Netze in Rostock und Schwerin, auch bis in das Umland der Stadte, an. Im
Vergleich zu regionalen Eisenbahnstrecken kann eine Stra3enbahn ausgesprochen kostengiinstig
gebaut und betrieben werden, bei vergleichbarem Nutzen fiir die Fahrgaste. AuRRerst problematisch
ist die in MV nicht geregelte, systematische Forderung von neuen StralRenbahnfahrzeugen, fiir die im
Gegensatz zum Ausbau der Infrastruktur der Bund keine Mittel bereitstellt, sondern die Lander in der
alleinigen Verantwortung sieht.

Wasserstoff ist nach ganz uberwiegender Fachmeinung aufgrund seiner hohen Herstellungskosten
und kunftig groRer Nachfrage aus Bereichen, die nicht elektrifizierbar sind (bestimmte Industrien,
Luft- und Seeverkehr), im Regelfall kein geeigneter Energietrager fur den Landverkehr.

14. Welche Rolle spielen die Tarifstrukturen im OPNV und SPNV und gibt es Empfehlungen zur
Vereinfachung oder Verbesserung dieser Tarifsysteme?

Mit der Einfihrung des Deutschlandtickets spielen regionale Verbundtarife kiinftig eher eine
untergeordnete Rolle. Die Belange von Pendlern und anderen regelmafigen Fahrgasten werden mit
dem D-Ticket gut abgedeckt. Zuséatzliche Ermafligungen, wie mit dem Azubi- und dem Seniorenticket
in MV bereits umgesetzt, sind moglich, wenn politisch gewtinscht und finanzierbar. Viel wichtiger als
weitere Preisabsenkungen ist jedoch eine nachhaltige Verbesserung des Angebots im OPNV und
SPNV. Ergadnzend zum Deutschlandticket ware ein landesweiter Tarif fir Gelegenheitsfahrgéaste
sinnvoll. Dieser kdnnte relativ einfach digital, z.B. auf Basis von zuriickgelegten Entfernungen, ohne
komplizierte Tarifzonensysteme eingefiihrt werden.

15. Wie kdnnte die Landesregierung die Kooperation und Koordination zwischen den
verschiedenen Verkehrsunternehmen und -tragern verbessern, um ein nahtloses
Verkehrssystem zu schaffen?

Das Problem ist nicht mangelnder Austausch und Kooperationsbereitschaft zwischen den
Verkehrsunternehmen, sondern vielmehr ist ein kreisiibergreifendes Verkehrsangebot immer
abhangig vom Geld, das die Landkreise nicht haben. Daher kann die Landesregierung am
wirksamsten mit einer deutlich verbesserten Forderung der Verkehrsunternehmen bzw.
zweckgebundener Finanzausstattung der Aufgabentrager helfen. Erganzend braucht es eine
schlanke Organisation, die landesweite Verkehre, insbesondere auch in der Verkniipfung von Bus
und Bahn, sowie landesweite Tarife erganzend zum Deutschlandticket organisiert und koordiniert.

16. Werden die im Haushalt verfiigbaren Regionalisierungsmittel Ihrer Ansicht nach
zielfiihrend eingesetzt, um den OPNV/SPNV im Land leistungsfahiger aufzustellen?

Nein, die Regionalisierungsmittel werden fast ausschlief3lich fir den SPNV eingesetzt und dabei auch
nicht vollstandig verausgabt. Der OPNV bekommt seit Jahren nur einen sehr geringen Anteil, der die
steigenden Kosten aus dem bestehenden Angebot in keiner Weise abdeckt, wodurch das Defizit in
den Kommunen immer weiter steigt und ein Angebotsausbau nahezu unméglich wird. Ebenso ist es
nicht zielfihrend, wenn das Land seinen hélftigen Anteil an der Finanzierung des Deutschlandtickets
aus Regionalisierungsmitteln speist, die eigentlich fur die dringend notwendige Verbesserung der
Angebote im SPNV und OPNV benétigt werden.

17. Gibt es konkrete Vorschlage, wie die Landesregierung den Ausbau des Schienennetzes in
Mecklenburg-Vorpommern férdern kdnnte?



Das Land kann ergadnzend zu den Regionalisierungsmitteln jederzeit auch Eigenmittel fir den Ausbau
des Schienennetzes einsetzen sowie gemeinsam mit dem jeweiligen Unternehmen Mittel aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) beim Bund einwerben. Dabei kommt es darauf an,
den Bund nicht aus seiner Pflicht fur die grundsétzliche Finanzierung der Schienenwege des Bundes
(DB Netz) zu entlassen. Es kann daher zielfilhrender sein, auch in puncto schneller und
kostengunstiger Umsetzung, wenn sich das Land auf die Finanzierung von nichtbundeseigenen
Eisenbahnen und StralRenbahnen konzentriert bzw. im Netz der DB nur solche MalRnahmen fordert,
die ausdricklich nicht im unternehmerischen Interesse der Deutschen Bahn bzw. in der politischen
Verantwortung des Bundes liegen.

18. Wie bewerten Sie grundsatzlich die gestartete Mobilitatsoffensive Mecklenburg-
Vorpommerns in Hinblick auf die Sicherung von Mobilitat, Taktverdichtung im SPNV und
Busverkehr sowie die notwendige Mobilitdtswende durch die Landesregierung?

Grundsatzlich zielt die Mobilitatsoffensive in die richtige Richtung. Taktverdichtungen im SPNV, der
Aufbau eines ergénzenden Netzes von Taktbuslinien sowie die Einfihrung eines flachendeckenden
Rufbussystem sind geeignet, um die Mobilitat im Land und insbesondere in der Flache deutlich zu
verbessern. Zu kritisieren sind die unzureichende Finanzausstattung zur Erreichung der gesetzten
Ziele sowie die fehlende Beriicksichtigung der (kreisfreien) Stadte. Gerade dort lie3en sich aber im
groReren MaRstab Fahrten vom Pkw auf den OPNV verlagern und damit neben verbesserter
Mobilitat auch nennenswerte Beitrdge zum Klimaschutz erreichen. Das gilt in ganz besonderem
Mal3e fur die StraBenbahnen, die hier Uberhaupt keine Erwahnung finden.

19. Welche Strategien verfolgen die Verkehrsunternehmen in Sachen Personalgewinnung und
Personalsicherung, um die politisch gewlinschte Mobilitdtswende organisatorisch
abzusichern? Inwieweit kann die Landespolitik diesbeziliglich unterstitzend tatig werden?

Die Unternehmen bilden sowohl Auszubildende (nach dem Schulabschluss) als auch Quereinsteiger
aus, um dem Fachkraftemangel zu begegnen. Es wird daran gearbeitet, die Arbeitsbedingungen im
Fahrdienst und in anderen Schichtbereichen durch innovative Arbeitszeitmodelle und betriebliche
Sozialleistungen zu verbessern. Entgelterhéhungen in notwendiger und angemessener Hohe
scheitern teilweise an der nicht ausreichenden finanziellen Ausstattung der Verkehrsunternehmen.

Die Agentur fur Arbeit bzw. die Jobcenter missten die Berufskraftfahrerqualifizierung sowie die
Strallenbahnausbildung férdern. Hier kdnnen auch Menschen mit Migrationshintergrund gut
eingesetzt und in die Gesellschaft integriert werden, dazu mussen sie insbesondere sprachlich
befahigt werden. Gerade bei Migranten ist der Weg bis zum Einsatz zu lang, durch sehr spate
Sprachkurse und hohe birokratische Hirden. Da die Strafenbahnausbildung in den
Verkehrsunternehmen stattfindet, ist derzeit keine Férderung durch bestehende Wege wie
Bildungsgutscheine moglich. Auch hier missen birokratische Hurden abgeschafft werden. Dies gilt
auch fir die Busfahrschulen, die teilweise in den Unternehmen angesiedelt sind.

Ein wertschatzender Umgang der Politik mit dem OPNV und seinen Beschaftigten kann zudem
helfen, dass durch einen Imagegewinn weiterhin Fachkrafte gewonnen werden kénnen.

20. Wie bewerten Sie die Auswirkungen der Einfiihrung des Deutschlandtickets aus Sicht der
Fahrgaste sowie aus Sicht der Verkehrsunternehmen? Wo sehen Sie daraus ableitend
besonderen Handlungsbedarf?

Fir unsere Fahrgéaste bedeutet das Deutschlandticket mehr Mobilitdt zu einem glinstigen Preis. Es
hat sowohl sozialpolitisch als auch verkehrs- und umweltpolitisch positive Wirkungen und Potenziale.
Letztere werden sich allerdings, gerade in unserem Bundesland, in wesentlichen GréRenordnungen
nur heben lassen, wenn der Preisoffensive auch eine Angebotsoffensive folgt.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen ist die ungeklarte Finanzierung des Tickets tUber 2023 hinaus
aktuell ein sehr ernstes Problem. Wenn dieses zwischen Bund und L&ndern nicht in den nachsten
Wochen gel6st wird, werden die Verkehrsunternehmen rein rechtlich, aber auch betriebswirtschatftlich



nicht in der Lage sein, Tarifgenehmigungsantrage fur das Deutschlandticket ab 01.01.2024 zu stellen.
DarUber hinaus muss man zur Kenntnis nehmen, dass nach dem Ausgleichsmechanismus des D-
Tickets zuséatzliche Fahrten von Fahrgasten nicht mehr zu zusatzlichen Einnahmen fir die
Unternehmen flhren. Weder die hohen inflationsbedingten Mehrkosten noch erforderliche oder
gewilnschte Zusatzangebote kdnnen aus diesem Mechanismus finanziert werden, sondern erfordern
zusatzliche Finanzmittel, deren Herkunft ungeklart ist.

Das Thema Schulerbeférderung und Deutschlandticket muss ebenfalls geklart werden. Zum einen
war die Ausgabe von Schiilertickets als D-Ticket nie Bestandteil der Kalkulation des
Deutschlandtickets, d. h. in den veranschlagten Mitteln des Bundes war dies nicht bertcksichtigt.
Gleichzeitig ist unklar, wie die Finanzierungsliicke bei den Verkehrsunternehmen gefillt werden soll.

21. Wie bewerten Sie in diesem Zusammenhang die im Doppelhaushalt eingeplanten Mittel zur
Bereitstellung des Seniorentickets?

Das Seniorenticket war eine sozialpolitische Entscheidung der Regierungskoalition, die zu
respektieren ist. Senioren tber 65 Jahren mit Hauptwohnsitz in MV erhalten das Deutschlandticket
unabh&ngig vom Einkommen fir einen Preis von 29 Euro pro Monat. Die OPNV-Branche in MV hat
das Seniorenticket mit Engagement in Rekordzeit eingefiihrt und erwartet nun eine dauerhafte
Finanzierung durch das Land. Neben dem direkten Zuschuss von 20 Euro pro Ticket und Monat
muss auch die Differenz vom 49-Euro-Preis des D-Tickets zu den bisher von dieser schon immer
OPNV-affinen Nutzergruppe eingebrachten Erlése dauerhaft und dynamisiert ausgeglichen werden.
Bisher wurden ca. 30.000 Seniorenticket-Abos in MV abgeschlossen.

22. Welche Auswirkungen erwarten Sie durch das Seniorenticket fir die
Verkehrsunternehmen?

Wir erwarten und sehen bereits eine héhere Nutzung der Verkehrsangebote durch das
Seniorenticket. Da das Seniorenticket so stark rabattiert wird, fallen bisherige Einnahmen von
Senioren bei Einzel- und Tageskarten oder zuvor gultigen, hherpreisigen Senioren-Abos weitgehend
weg. Das bedeutet, die Einnahmeverluste steigen und missen im Rahmen der
Finanzierungsmechanik des D-Tickets vollstandig und dauerhaft ausgeglichen werden. Dies ist nach
Stand der Diskussion zwischen Bund und L&ndern aber nicht gesichert.

23. Wie bewerten Sie die Einfihrung von Taktbuslinien?

Positiv, allerdings ist der bisher avisierte Zuschuss des Landes MV nicht ausreichend, um ein
flachendeckendes Taktbusnetz aufzubauen und zu betreiben. Gerade vor dem Hintergrund des D-
Tickets werden die Taktbuslinien auch bei guter Nutzung nur niedrige Erlése generieren, da
zusatzliche Fahrten keine zusétzlichen Einnahmen bedeuten. AuRerdem kommt es darauf an, die
richtigen Relationen auszuwahlen, intelligente Fahrpl&ne zu entwickeln und einen langen Atem zu
beweisen, da auch ein attraktives Angebot dort, wo es vorher praktisch keinen OPNV gab, erst
allmahlich seine Nutzer finden wird.

24. Wie bewerten Sie die vorgesehene Einfihrung eines landesweiten Rufbussystems?
Inwieweit ist es gelungen, die gewtinschte Vereinheitlichung bestimmter Standards
angesichts bislang unterschiedlicher Herangehensweisen in den Landkreisen tatsachlich zu
erreichen?

Ein landesweites Rufbussystem ist geeignet, bestehende Mobilitatsdefizite in Stadt und Land zu
beseitigen. In der Flache kann nur so Gberhaupt eine angemessene Versorgung mit einer
Grundmobilitat fur alle erreicht werden. Die kreisfreien Stadte durfen aber hier nicht unbericksichtigt
bleiben, denn auch dort gibt es ungedeckte Bedarfe in peripheren Lagen bzw. in
Schwachverkehrszeiten. Die Vereinheitlichung schon bestehender Rufbussysteme ist eine
Herausforderung, da sich die vorhandenen Systeme in den jeweiligen Regionen teilweise etabliert
haben und fiir eine Anpassung erneute Aufwande entstehen. Wichtig ist allerdings, dass hier keine



~Mobilitatsinseln” entstehen, sondern die Rufbusse mit Taktbuslinien und SPNV konsequent vernetzt
werden. Dazu gehort auch ihre Integration in die Auskunftssysteme.

25. Wann schatzen Sie, dass die geplante Einfihrung eines landesweiten, einheitlichen
Rufbussystems in Mecklenburg-Vorpommern tatséchlich flachendeckend umgesetzt sein
kdnnte? Welche Faktoren kdnnten die Realisierung dieses Vorhabens beeinflussen, und
welche MaRnahmen oder Schritte kdnnten unternommen werden, um den Prozess zu
beschleunigen?

Die Geschwindigkeit der Realisierung h&ngt von verschiedenen Faktoren ab, die alle gleichzeitig
erfillt sein mussen:

- ausreichende Finanzierung, auch fur den Fall einer intensiveren Nutzung,

- Verfugbarkeit einer ausreichenden Zahl an Fahrzeugen, die vorzugsweise elektrisch
angetrieben sind, damit nicht etwa ein negativer Klimaeffekt eintritt,

- Verfugbarkeit von ausreichend Personal, das die Mindestanforderungen an die
Personenbefdrderung erfillt und bereit ist, zu den (ausgedehnten) Betriebszeiten der
Rufbusse, insbesondere abends und am Wochenende, zu arbeiten.

Realistisch ist davon auszugehen, dass bis zur flachendeckenden Umsetzung mit Bedienzeiten fast
rund um die Uhr mehrere Jahre vergehen kénnen. Langfristig wird sich ein solches System aus
wirtschaftlichen und personellen Grinden vsl. nur mit autonomen Fahrzeugen sicherstellen lassen.

26. Wie bewerten Sie die im Doppelhaushalt vorgesehenen Mittel zur Einfihrung eines
landesweiten Rufbussystems?

Die Mittel sind fur ein flachendeckendes Rufbussystem mit weitreichenden Betriebszeiten zu gering,
da die Betriebsaufwendungen fir ein erfolgreiches Rufbussystem sehr hoch sind. AuRerdem kdnnen
die kreisfreien Stadte nicht von diesen Mitteln profitieren, obwohl sie &hnliche Systeme aufbauen
wollen, um gerade in den Nachtstunden ein Angebot zu schaffen bzw. peripher gelegene Ortsteile
oder groRflachige Industriegebiete wie z.B. den Rostocker Uberseehafen mit einem guten Angebot zu
bedienen.

27. Welche Erfahrungen gibt es aus anderen Bundeslandern oder Landern im Ausland, die als
Best Practices fur die Entwicklung des OPNV und SPNV in Mecklenburg-Vorpommern dienen
kdnnten?

Best Practice im OPNV liefern insbesondere die Schweiz, Osterreich oder die Niederlande bzw. das
Bundesland Baden-Wirttemberg. Hier sind flachendeckend eng vertaktete Angebote mit Zigen oder
Bussen Standard und weitestgehend umgesetzt. Aber auch die Bundeslander Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Thiringen und Sachsen sind Mecklenburg-Vorpommern teilweise weit voraus,
insbesondere mit der etablierten Marke ,PlusBus*, die 2022 mit dem Deutschen Verkehrswendepreis
der Allianz pro Schiene ausgezeichnet wurde.

28. Wie kdnnen innovative Technologien und digitale Losungen genutzt werden, um den
OPNV und SPNV benutzerfreundlicher und effizienter zu gestalten?

Die vorhandenen oder angestrebten Rufbussysteme basieren auf der sogenannten On-Demand-
Technologie — Kleinbusse oder Taxen werden digital bestellt, disponiert, bezahlt und abgerechnet.
Nur der Fortschritt in der Digitalisierung macht solche Systeme tberhaupt flaichendeckend mdaglich.
Der néchste Technologiesprung waren dann autonom fahrende Rufbusse, wobei aktuell schwer
einzuschatzen ist, wann solche Fahrzeuge tatsachlich serienmaflig und damit bezahlbar zur
Verfiigung stehen werden und in Deutschland uneingeschrankt eingesetzt werden dirfen.

Bei Linienbussen und Strallenbahnen wird ein eher langer Weg Uber z.T. schon heute verfligbare
Fahrerassistenzsysteme hin zum autonomen bzw. automatisierten Fahren zu beschreiten sein.



Digitale Auskunftssysteme im OPNV stehen seit langerem zur Verfiigung, wobei die Echtzeit-
Algorithmen insbesondere bei gestorten Verkehren noch immer nicht voll ausgereift sind. Im Bereich
des Ticketings hat die Einfihrung des Deutschlandtickets einen kraftigen Digitalisierungsschub mit
sich gebracht.

Festzuhalten bleibt auch hier, dass Investitionen in innovative und digitale Technologien sehr viel
Geld kosten, das den Verkehrsunternehmen regelmafig nicht zur Verfigung steht, und daher nur im
Rahmen weitreichender Forderprogramme zu realisieren sind.

29. Welche finanziellen Ressourcen und Férdermdoglichkeiten kénnten genutzt werden, um
den Ausbau und die Modernisierung des OPNV und SPNV in Mecklenburg-Vorpommern zu
unterstutzen?

In den vergangenen Jahren sind die Regionalisierungsmittel des Bundes an die Lander
auRerplanmafig erhoht worden, um Ausbau und Modernisierung des OPNV zu unterstitzen. Auch
wenn diese Erhéhungen angesichts der Kostenentwicklung nicht ausreichend sein werden, kommt es
zunéachst darauf an, diese verfiigbharen Mittel, erganzt um entsprechende Eigenmittel des Landes,
zweckentsprechend einzusetzen, ausdriicklich auch im straBengebundenen OPNV. Um angesichts
der starken, inflationsbedingten Kostensteigerungen iberhaupt das Bestandsangebot abzusichern,
missen unbedingt alle geleisteten Zahlungen des Landes an die kommunalen Aufgabentrager und
Unternehmen (u.a. FAG, Ausbildungsverkehr, Infrastrukturzuschisse ...) in einer der
Kostenentwicklung entsprechenden Hohe dynamisiert werden. Dariiber hinaus notwendige
Zuschiisse fur den Ausbau der Angebote kdnnen ebenfalls Giber eine Anhebung der
zweckgebundenen FAG-Mittel (8 10, Abs. 5) unbirokratisch an die Aufgabentréger ausgereicht
werden.

Mittelfristig wird kein Weg an einer umfassenden Finanzreform des OPNV in Deutschland
vorbeiftihren, die nur durch Bund, Lander und Kommunen gemeinsam zu stemmen sein wird.

30. Welche Moglichkeiten gibt es, um den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
umweltfreundlicher zu gestalten, insbesondere in landlichen Gebieten?

Grundsatzlich ist der OPNV nicht Teil des Problems sondern Teil der Lésung beziiglich Umwelt- und
Klimaschutz. Elektroantriebe werden sich auch im l&ndlichen Bereich zunehmend durchsetzen, wobei
angesichts der eher geringen Betriebsleistung deren Bedeutung dort nicht Gberschétzt werden darf.
Alternativ steht mit Biomethan ein Energietrager zur Verfliigung, der aus landwirtschaftlichen
Abfallprodukten gewonnen faktisch klimaneutral ist und als Busantrieb hervorragend in eine regionale
Wertschopfungskette passt. Leider hat die EU aus politischen Griinden Biomethan nur als sauberen
und nicht als klimaneutralen Kraftstoff eingestuft.

31. Wie bewerten Sie die aktuelle Situation der Stral3eninfrastruktur und Radwege in
Mecklenburg-Vorpommern in Bezug auf Bau- und Unterhaltungskosten?

Der Zustand der StrafReninfrastruktur im landlichen Raum, insbesondere bei den Kreisstral3en, ist
vielfach vom Ausbaustandard und/oder vom Erhaltungszustand her nicht flir einen regelmafiigen
Linienbusverkehr geeignet. Angesichts des schleppenden Ausbaus aufgrund auch hier fehlender
Mittel erscheint eine enge Abstimmung der Ausbauplanung mit der Nahverkehrsplanung besonders
wichtig, damit Busstrecken bevorzugt realisiert werden. Ebenso ist der Zustand vieler Bushaltestellen
erbarmenswiirdig, obwohl laut Personenbeférderungsgesetz bereits Anfang 2022 alle Haltestellen
barrierefrei ausgebaut sein mussten.

Radwege sowie Bau- und Unterhaltungskosten liegen nicht in der Sphéare der Verkehrsunternehmen.

Die Fragen 32. bis 69. betreffen nur teilweise den 6ffentlichen Verkehr und werden daher nur
punktuell beantwortet.



32. Welche Auswirkungen hat die Mittelklirzung im Haushalt auf die Bau- und
Sanierungsprojekte im Bereich der Stral3eninfrastruktur und Radwege?

33. Wie nehmen Sie die Umsetzung von Baumal3inahmen seitens der Bauverwaltungen des
Bundes und des Landes wahr? Was ware Ihrer Einschatzung nach erforderlich, um die
Umsetzung von BaumalRnahmen zu beschleunigen?

34. Welche spezifischen MalBnahmen sollten Ihrer Meinung nach ergriffen werden, um den
Investitionsstau im Bereich der StraReninfrastruktur und Radwege in Mecklenburg-
Vorpommern aufzulésen?

35. Wie kénnte die Landesregierung die Zusammenarbeit mit den Akteuren der Baubranche
und anderen relevanten Interessengruppen zur Lésung dieser Herausforderungen
verbessern?

36. Welche Rolle spielen Digitalisierung und innovative Technologien bei der Bewaltigung der
Herausforderungen im Stra3en- und Radwegenetz?

37. Welche Ansétze und Programme kdnnten dazu beitragen, den Fachkraftemangel im
Bauwesen anzugehen, um die Bau- und Sanierungsprojekte effizienter durchzufuhren?

38. Gibt es bewahrte Praktiken oder Beispiele aus anderen Regionen oder Landern, die
Mecklenburg-Vorpommern bei der Verbesserung seiner Stral3eninfrastruktur und Radwege
nutzen kénnten?

39. Wie konnte die Attraktivitat von Mecklenburg-Vorpommern fir Bauunternehmen und
Fachkrafte im Bauwesen gesteigert werden?

40. Welche langfristigen Strategien und Mal3Bnahmen wirden Sie empfehlen, um die
StraBeninfrastruktur und Radwege in Mecklenburg-Vorpommern nachhaltig zu verbessern?

Konzentration der verfigbaren Finanzmittel auf Erhalt und maf3vollen Ausbau des Bestandsnetzes
bei grundsatzlichem Verzicht auf weitere StralRenneubauten.

41. Was sind Ihrer Ansicht nach die wichtigsten MaRnahmen im Land, um die

Radverkehrsinfrastruktur kurzfristig bzw. langfristig zu verbessern?

42. Werden die im Haushalt bereitstehenden Mittel zum Ausbau der touristischen und Alltags-
Radwege lhrer Ansicht nach zweckmaRig eingesetzt?

43. Gibt es spezifische Plane, um den Radverkehr in der Region zu fordern und sicherer zu
gestalten?

44, Ist die AGFK lhrer Meinung nach ausreichend mit Mitteln ausgestattet, um die ihr
zugedachten Aufgaben adaquat zu erfullen (vgl. Einzelplan 06, Seite 198 .)?



Die Fragen 45 und 46 richten sich an den Geschéftsfihrer des AGFK Mecklenburg-Vorpommern e.
V.

45. Wie bewertet der AGFK die vorgesehene finanzielle Unterstlitzung von
Beratungsleistungen fir Gemeinden zum Radwegeausbau im Haushaltsentwurf?

46. Ist mit den hierbei zur Verfiigung gestellten Mitteln eine konsequentere Inanspruchnahme
von Bundesfordermitteln zum Radwegeausbau durch Gemeinden zu erwarten?

47. Die Kommunen in den landlichen Rdumen brauchen besondere Unterstiitzung beim
Ausbau des Radwegenetzes.

a) Wie kann/soll das Land hier unterstiitzen?

b) Halten Sie die Unterstiitzung des Landes fur ausreichend?

48. Was wirde lhrer Ansicht nach helfen, damit MV in Zukunft Fordermittel des Bundes — etwa
die 71,4 Millionen Euro aus dem Sonderprogramm ,,Stadt und Land*, die MV von 2020 bis 2028
vom Bund erhélt —auch abrufen und verbauen kann?

49. Im Entwurf zum Doppelhaushalt 2024/2025 werden 86 Millionen Euro jahrlich an
Landesmitteln zum StraRen- und Radwegebau eingeplant. Halten Sie diesen Mittelansatz fur
angemessen mit Blick auf den Gesamthaushalt?

50. Halten Sie die im Haushalt eingestellten Mittel fir 2024 bzw. 2025 fur Radverkehr
ausreichend (vgl. insbesondere Einzelplan 06, Kapitel 0604 und 0611)?

51. Mit wie vielen Stellen sollte der Bereich ,,Radverkehr” im zustidndigen Ministerium lhrer
Meinung nach untersetzt sein?

52. Was muss lhrer Meinung nach passieren, damit MV wieder einen Spitzenplatz bei den
Radtouristen einnimmt?

53. Wie l&sst sich die Zufriedenheit der Radreisenden in MV kurzfristig bzw. langfristig
verbessern?

54. Wie beurteilen Sie das jetzt ausgelaufene Landesprogramm fir die Radfernwege? Sollte es
Ihrer Meinung nach fortgefihrt werden?

55. Welche Potenziale sehen Sie in der Forderung von nachhaltigen Verkehrsmitteln wie
Elektromobilitat und Fahrradverkehr?

Zu den nachhaltigen Verkehrsmitteln z&hlt auch der OPNV. Bei der Elektromobilitat kénnen elektrisch
angetriebene Busse, Strallenbahnen und Zige besonders hohen Klima- und Umwelteffekte erzielen.

OPNV und Fahrradverkehr kénnen sich gegenseitig optimal erganzen, im Alltagsverkehr ebenso wie

im Tourismus.

56. Wie kdnnte die Digitalisierung die Verkehrsinfrastruktur und -management in der Region
verbessern?

Bei konsequenter Nutzung heutiger Moglichkeiten der digitalen und intelligenten Verkehrssteuerung
lieBen sich die Leistungsfahigkeit und die Verkehrsqualitat vieler Stral3en ohne teure



AusbaumaRnahmen steigern. Dabei konnte der OPNV durch gezielte Beschleunigungsmafnahmen
besonders profitieren. Notwendig dafirr sind neben dem politischen Willen zweckentsprechend
eingesetzte Investitionsmittel und gut ausgebildetes Personal in den StralRenbauverwaltungen und
spezialisierten Planungsburos.

57. Welche Auswirkungen hat der Guterverkehr auf die Verkehrswege in Mecklenburg-
Vorpommern und wie wird dieser reguliert?

Der Guterverkehr belastet Teile des StralRennetzes libermaRig stark mit negativen Folgen fiir die
Leistungsfahigkeit, den Straf3enzustand sowie Anwohner und Umwelt. Vielfach kénnte die
Verlagerung gro3er Gitermengen auf den Schienentransport Entlastung schaffen, wenn die
Voraussetzungen im Schienennetz gegeben waren. Leider wurden in den vergangenen 30 Jahren
viele Gleisanschliisse abgebaut und ganze Strecken stillgelegt, neue Gewerbegebiete sind ohne
Gleisanschluss konzipiert worden. Hier gilt es, entschieden gegenzusteuern, bahnorientierter zu
planen und bestehende Fordermoglichkeiten des Bundes fiir Gleisanschliisse zu nutzen.

Das Land selbst kdnnte als Verlader vorangehen, indem z.B. die Landesforst wie in anderen
Bundeslandern die Holzabfuhr per Bahn organisiert wo immer mdglich.

58. Welche finanzielle Unterstilitzung seitens des Landes ist Ihrer Ansicht nach erforderlich,
um die Logistikinfrastruktur im Land auszubauen?

59. Wie wird die Infrastruktur fir den Gltertransport, insbesondere die Hafen, entwickelt und
ausgebaut?

60. Welche MalBhahmen werden ergriffen, um die Verkehrssicherheit in der Region zu
erhdhen?

Fahrerassistenzsysteme in StraBenbahnen und Bussen werden die Verkehrssicherheit im OPNV
weiter deutlich verbessern. Grundsatzlich liefert ein bedarfsgerechter OPNV einen entscheidenden
Beitrag zur Verkehrssicherheit, indem die Zahl der Pkw-Fahrten insgesamt reduziert wird, vor allem
aber in Grenzsituationen (sehr junge und alte Autofahrer, ggf. mit Einschrankungen, Alkoholgenuss)
auf die Autonutzung verzichtet werden kann.

61. Welche Chancen und Risiken ergeben sich aus internationalen Verkehrsverbindungen,
insbesondere im Hinblick auf den Ostseeraum?

Hier hat vor allem die Eisenbahnstrecke Libeck — Gistrow — Neubrandenburg — Stettin grof3es
Potenzial sowohl im Guter- als auch im Personenverkehr, das bisher Giberhaupt noch nicht
tiefgreifend betrachtet wurde. Das Ziel der Bundesregierung, den Verkehrsanteil der Schiene am
Gutertransport auf 25 % anzuheben, wird erhebliche Ausbau- und Erweiterungsmafnahmen im
Schienennetz erfordern und auch solche Entlastungsstrecken wieder in den Fokus riicken. Weitere
Chancen liegen in der (heute weitgehend fehlenden) Verkniipfung des Ostseeféhrverkehrs mit dem
Fernverkehr der Eisenbahn, wo Relationen wie Berlin — Rostock — Kopenhagen oder Berlin — Mukran
— Stockholm ein grof3es Wachstumspotenzial aufweisen.

62. Wie kann die Zusammenarbeit zwischen offentlichem und privatem Sektor zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur gestérkt werden?
63. Wie kdnnen innovative Finanzierungsmodelle dazu beitragen, dringend bendétigte

Verkehrsprojekte zu realisieren?

Das Beispiel des Rostocker Warnowtunnels zeigt, dass mautfinanzierte Modelle fur das
Gesamtverkehrssystem suboptimal sind, da die gewlinschten Entlastungseffekte der Innenstadt nur



partiell eintreten und die teure und flachenintensive Infrastruktur bei weitem nicht ausgelastet wird.
Auch fur den Buslinienverkehr stellen sich die hohen Mautkosten als ein echtes Hindernis beim
Ausbau des Fahrplanangebots, z.B. zur besseren Bedienung des Seehafens, dar.

64. Wie werden die wirtschaftlichen Auswirkungen von Verkehrsprojekten, wie beispielsweise
Autobahnen oder Bahnstrecken, bewertet?

Im Aus- und Neubau von Eisenbahn- und StraRenbahnstrecken liegt ein groRes Potenzial fur die
Bauwirtschaft in Mecklenburg-Vorpommern. Leider hat sich aufgrund der seit fast 20 Jahren
stagnierenden Auftragslage die Anzahl entsprechender Fachbetriebe im Land und deren
Leistungsfahigkeit inzwischen auf ein bedenklich kleines MalR reduziert. Gleiches gilt fur
Ingenieurbiros. Mehr kleine und mittlere Auftrage aus dem Bereich der Stra3enbahnen und
regionaler Eisenbahnen waren ein wichtiger Beitrag dafir, diesen Wirtschaftszweig im Land zu halten
und auszubauen.

65. Welche langfristigen Visionen hat die Wirtschaft fir die Verkehrsentwicklung in
Mecklenburg-Vorpommern und wie kann der Landtag diese unterstiitzen?

Der Integrierte Landesverkehrsplan MV von 2016 bildet keine langfristigen Visionen und schon gar
keine konkreten Handlungsschritte ab, die den heutigen Anforderungen an das Verkehrssystem vor
dem Hintergrund der Klimakrise und groRRer gesellschaftspolitischer Herausforderungen entsprechen.
Die Branche des OPNV und des Schienengiiterverkehrs bietet dem Landtag und der
Landesregierung ausdricklich einen intensiven Dialog zur dringend erforderlichen Fortschreibung der
Landesverkehrsplanung an. Vor Ort in den Landkreisen und kreisfreien Stadten sowie in den Bahn-
und Busunternehmen gibt es sehr viele Planungen und Ideen, die wegen fehlender Finanzmittel nicht
vorankommen und einer priorisierten Umsetzung harren. Ganz wichtig hierfur ist, dass es gerade in
der Verkehrsentwicklung unseres Landes zu einem viel engeren Miteinander zwischen Land und
Kommunen kommen muss, um gemeinsam am Abbau eines groRen Umsetzungsstaus zu arbeiten.

66. Welche Forderinstrumente nutzen Unternehmen und Gemeinden in Mecklenburg, um
Investitionen in Verkehrs- und Infrastrukturprojekte zu unterstitzen und wie wirksam sind
diese?

Forderinstrumente des Landes fur Investitionen in Verkehrs- und Infrastrukturprojekte des OPNV sind
aktuell kaum vorhanden, nachdem auch die EFRE-Mittel unserer Branche entzogen worden sind und
Eigenmittel des Landes ohnehin nicht eingesetzt werden. Mégliche Investitionsmittel aus dem FAG
kommen beim OPNV kaum an, da vor Ort auch in anderen, politisch noch hoher proirisierten
Bereichen ein sehr groRer Nachholbedarf besteht. Soweit méglich weichen die Unternehmen auf
Forderprogramme des Bundes aus, die jedoch fir die Bedingungen und Anforderungen unseres
Bundeslandes oftmals nicht geeignet sind, z.B. weil Mindestférdersummen von 10 oder 30 Mio. Euro
gar nicht zu erreichen sind. Insgesamt muss festgestellt werden, dass die aktuelle Forderlandschaft
in MV wenig geeignet ist, um dringend erforderliche oder verkehrlich sinnvolle Vorhaben des OPNV
voranzubringen.

67. Welche Erfahrungen haben Unternehmen gemacht, die bereits Fordermittel fir Verkehrs-
und Infrastrukturprojekte beantragt haben? Gibt es spezifische Herausforderungen oder
Hindernisse?

Es braucht einen sehr langen zeitlichen Vorlauf, um Projekte zu realisieren, wenn vorher Fdrdermittel
eingeworben werden missen. Die Birokratie und der zeitliche Vorlauf sind die grof3ten Hemmnisse.
Der Fordermittelbeantragungsprozess ist nicht vollstéandig digital. Eine grof3e Zahl von Unterlagen
muss fur jeden Antrag neu analog eingereicht werden. (Warum muissen z. B. Handelsregisterausziige
immer wieder mit jedem Antrag eingereicht werden? Das sind 6ffentlich zugéangliche Daten.)

Hinzu kommt, dass es keine Verlasslichkeit fur diese Mittel gibt, also keine Planungssicherheit fir die
Unternehmen und damit keine Akzeptanz bei den kommunalen Eigentimern und Aufgabentragern.
Auch der Fordermittelnachweis ist teilweise praxisfern und erfordert grof3e und spezialisierte
personelle Ressourcen, die kleine und mittlere Unternehmen gar nicht aufbringen kénnen.



Kostensteigerungen werden meist nicht mit geférdert. Das bedeutet, dass sich ein
Finanzierungsrisiko fir die Unternehmen zum Zeitpunkt der Umsetzung ergibt, was wiederum der
Akzeptanz von Vorhaben abtraglich ist.

68. Wie konnte die bestehende Forderlandschaft verbessert werden, um den Bedirfnissen von
Unternehmen und Gemeinden besser gerecht zu werden und die Verkehrs- und
Infrastrukturentwicklung zu beschleunigen?

Die Finanzierung des OPNV muss grundsétzlich tiberdacht und reformiert werden, auch und gerade
auf der Landesebene. Es kann nicht richtig sein, dass der OPNV als ein wesentlicher Teil der
offentlichen Daseinsvorsorge zum gré3ten Teil auf eine Finanzierung durch Férdermittel angewiesen
ist. Spatestens mit der Einfihrung des Deutschlandtickets erfolgte durch die Politik eine bewusste
und gewollte Abkehr von der Nutzerfinanzierung hin zur Steuerfinanzierung des OPNV. Die
Konsequenz daraus muss nun aber sein, dass die Steuermittel auch unbirokratisch und in der
erforderlichen Hohe die Unternehmen erreichen.

Fur Investitionen in den Neu- und Ausbau von Infrastruktur sowie fur die Beschaffung von
Fahrzeugen fur den OPNV wird es dariiber hinaus umfangreiche Fordermittel geben miissen.
Einfache, ausreichend und langfristig dotierte und unburokratische Forderprogramme sind die
notwendige Voraussetzung dafir, dass erfolgreich und schnell in Erhaltung und Ausbau des OPNV
investiert werden kann.

69. Welche Férderinstrumente werden besonders gut angenommen und welche Relation von
Mittelvolumen zu Verwaltungsaufwand weisen diese auf?

Es stehen aktuell kaum Foérderinstrumente auf der Landesebene fur die Unternehmen zur Verfiigung.
Grundsatzlich ist der Verwaltungsaufwand angesichts der tberwiegend geringen Mittelvolumen
deutlich zu hoch. Insbesondere der Verwendungsnachweis steht hier in keiner verniinftigen Relation
zum Forderumfang.



