LANDTAG MECKLENBURG-VORPOMMERN Drucksache 7/2846
7. Wahlperiode 14.11.2018

UNTERRICHTUNG

durch die Landesregierung

Integrierter Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern (ILVP M-V)

Zugeleitet mit Schreiben des Chefs der Staatskanzlei vom 12. November 2018; federfiihrend ist das Ministerium
fiir Energie, Infrastruktur und Digitalisierung.



INTEGRIERTER
LANDESVERKEHRSPLAN
Mecklenburg-Vorpommern

(ILVP M-V)



GruBwort

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

Mobilitdt bestimmt unser tagliches Leben. Sie ist Voraussetzung fiir individuelle
Beweglichkeit, berufliche Entfaltung und persoénliche Freiheit und zudem wichti-
ger Wirtschaftsfaktor. Sie basiert vornehmlich auf einem funktionierenden, an die
Bedirfnisse der Gesellschaft angepassten Verkehrssystem.

Eben diese gesellschaftlichen Bediirfnisse verschieben sich im diinn besiedelten
Flachenland Mecklenburg-Vorpommern durch den demografischen Wandel. Ins-
besondere in den zentren- und kiistenfernen Regionen sind bereits heute deut-
liche Bevolkerungsriickgdnge zu verzeichnen. Prognosen unterstreichen diese
Entwicklung auch fiir die kommenden Jahre. Daraus resultiert die Herausforde-
rung, eine angemessene und erreichbare Daseinsvorsorge in der Fldche aufrecht-
zuerhalten.

Neben den demografischen Entwicklungen in einem diinn besiedelten Flachen-
land, dessen Bevolkerung altert und abnimmt, stehen die zurlickgehenden Finanz-
mittel fuir die Verkehrsinfrastruktur und schlief3lich die Anforderungen an ein res-
sourcenschonendes Verkehrssystem.

Die drei genannten Herausforderungen kennzeichnen das Spannungsfeld, dem
der Integrierte Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern Rechnung tragen
muss. Integriert soll dabei nicht nur ,drauf stehen’, sondern auch ,drin sein”. Das be-
deutet, dass ein Neben- oder gar Gegeneinander der verschiedenen Verkehrstra-
ger durch Kooperation und Vernetzung abgelst werden soll. AuBerdem soll er
mit Blick auf die differenzierten Lebensrealitdten in unserem Bundesland keine
allgemeingiiltigen Patentrezepte vorgeben, sondern Vorschldge fiir regional an-
gepasste und individuelle Losungen anbieten.

Der Integrierte Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern nimmt dabei nicht
fur sich in Anspruch, auf alle Fragen und Probleme eine fixe Antwort anzubieten. In
verschiedenen Bereichen stellt er bewusst unterschiedliche Losungswege zur Dis-
kussion. Damit nimmt er Riicksicht auf die vielfaltigen Herausforderungen in unse-
rem Bundesland, die regionaler oder teils sogar lokaler Konzepte bediirfen. Anstof3
fur die bestmoglichen Lésungen kénnen dabei erfolgreiche Praxisbeispiele geben.

Der Integrierte Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern ist in einem in-
tensiven Beteiligungsverfahren mit Werkstattgesprachen und einer Verbands-
anhorung erarbeitet worden; die Birgerinnen und Biirger konnten sich mit An-
regungen und Kritik einbringen. Allen, die an diesem Prozess mitgewirkt haben,
mochte ich fir ihr Engagement danken. Nun gilt es, die Handlungsempfehlun-
gen fur die Entwicklung der Mobilitdt in den kommenden Jahren gemeinsam
mit den gesellschaftlichen Akteuren umzusetzen - fiir unser Land und die hier
lebenden Menschen.

Herzlichst,

Lokl

Ihr Christian Pegel

Christian Pegel

Minister fiir Energie,
Infrastruktur und
Digitalisierung
Mecklenburg-Vorpommern




Inhalt

GRUBWOK ottt e et e e 3
ZUSAMMEN @SS UNG . ...ttt ettt et e e et e e e e 7
W =141 = 1 ¥ T T O 10
B. Mobilitdt in Mecklenburg-Vorpommern: Herausforderungen der Zukunft.............................. 12
I.  Demografischer Wandel in Mecklenburg-Vorpommern ... 12

[l.  Finanzpolitische Rahmenbedingungen ....... ... e 14

[ll.  Ressourcenschonender Verkehr .. ... ... i i e e e 16

C. Verkehrund RaUmOrdNUNG. ...ttt ettt e ieeeens 18
I.  Auswirkungen der Raum- und Siedlungsstruktur auf denVerkehr ........ ..., 18

lIl.  Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern ..., 19

. Erreichbarkeit Zentraler Orte . .......ouiiii i e e e e et 20

1. Erreichbarkeit mit dem PR . ... e e e 21

2. Erreichbarkeit mit dem Offentlichen Personenverkehr...........ccoooiiiiieeieeeieeiiiiiinnns 24

IV.  Einbindung von Mecklenburg-Vorpommern in das europdische Verkehrsnetz ......................... 28

1. Transeuropaisches Verkehrsnetz . .. ....o.oi i e e e e 28

2. Skandinavien-Adria-Entwicklungskorridor (Scandri@).........o.ouvin i 28

V. Ausbau der Uberregionalen Verkehrsinfrastruktur im GrenzraumzuPolen.....................ooioat. 30

VI.  Pendler in Mecklenburg-Vorpommern — das Beispiel Metropolregion Hamburg........................ 32

1. Pendler in Mecklenburg-Vorpommern . ........ou oo 32

2. Das Beispiel Metropolregion Hamburg. .. ......oueu i e 32

3. Eckpunkte Pendlermobilitat . . ... ...oonte it e 33

D. Mobilitdtin Zahlen: Modal Split und zukiinftige Entwicklung..................... ... ... ... 35
[ Status qUO: Modal SPIIt. . ..ot e e 35

Il Zuklnftige Entwicklung: Verkehrsprognose 2030 .........c.ininininiiii i 37

1. PerSONENVEIKENT . ... e 37

a) Personenverkehr in Mecklenburg-Vorpommern insgesamt. ........c.veueuninneniiniininneneennnn. 37

b) Detailergebnisse zum Personenverkehr . ... i 39

2. GUEEIVEIKENT .t 42

a) Guterverkehr in Mecklenburg-Vorpommerninsgesamt .........o.veniiiiiniii i, 42

b) Detailergebnisse im GUterverkehr. . ... .. ... i e e 44

E. Verkehrspolitische Leitlinien ........ ... i et ettt 46



Mobilitat mitplanen - Abstimmung zwischen Verkehrsplanung und anderen Politikbereichen ........ 49

Einzelne Verkerstrager . ... ... i e ettt et et 50
Lo SHrABENNELZ . .ottt 50
1. Bedeutung des StralBennetzes . . . ..o .ttt e e 50

2. Aktuelle Situation — Starken-Schwachen-Analyse. ... e 50
3.Ziele —Handlungsfelder . . ... e e 52

a) 1. Lésungsansatz: Bereitstellung zusatzlicher Haushaltsmittel .................c. oo, 55

b) 2. Ldsungsansatz: Optimierung der Verwaltungsstrukturen .............c.coiiiiiiiiiiinineenn... 55

¢) 3. Lésungsansatz: Integriertes Stralennetz und Priorisierung. ..o, 56

IIl.  Offentlicher Personenverkehr (OPV) .. ..o e e e e e e e e 58
1. Bedeutung des OPV in Mecklenburg-Vorpommern. .......coueeeeeeeeiiiiieiiiiiiiiaeaaenss 58

2. Integrierter Landesverkehrsplan als OPNV-Landesplan .............ooiiiieiiiiiieeiiiiiieaaeaii, 58

3. Aktuelle Situation — Starken-Schwachen-Analyse. ... ..ot e 59

a) Offentlicher PersonenfernVerkehr . ... ...t e e e e 59

b) Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) . ..ot e e e e e 65

4. Ziele - Handlungsfelder — Malnahmen ... e 73

Q) ZHC o 73

b) Handlungsfelder .. ... e e e e e 73

C) MaBBNanmeEn. ..o 87

lll.  Insbesondere: Mobilitdt in den landlichen Raumen . ... ... e 87
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-Analyse. ... .. ... e 87

2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... e 88

Q) ZHR ot 88

b) Handlungsfelder ... ... e e e 88

C) MalBNanmEN. . oo 93

IV RAAVEIKENT . .o e e e e 95
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-Analyse. ... ... oo 95

a) Bedeutung des Fahrrades in Mecklenburg-Vorpommern............oooviiiiiiiiiiiiiiiiinnenn. 95

D) INfraStrUKEUL. . et e e e e e e e e 96

Q) VerkehrssiCherNeit . . ... e e 98

2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... e 99

Q) ZIC ot 99

b) Handlungsfelder ... ... o e e e e 99

O MaBNaNMEN ot e 104

V. FUBVEIKENT « o e 104
1. Aktuelle Situation — Starken-Schwdchen-Analyse. ... ..ot 104

2. Ziele —Handlungsfelder . . ... ..o 104

V. SChiffsVerkenr L e 105
1. Aktuelle Situation — Starken-Schwdchen-Analyse. ... ..ot 105

2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... i e 107

Q) Il oo 107

b) Handlungsfelder ... ... i e e e 107

C) MaBNanMEN. .ot 109

LV R U Y=Y ¢ =] o 110
1. Aktuelle Situation — Starken-Schwachen-Analyse. ... .. ... 110

2. Ziele —Handlungsfelder . .. ... e 111



Verkehrstrageriibergreifende Mobilitat ............ ... ... i i 113

VI.

VII.

VIII.

IX.

Initiative ,Kombiniert mobil — Verkehrsmittel vernetzen”. ... ... ..o 113
MODIlItAT UNA TOUIISIMUS . . oottt ettt e ettt e et e et et et et e e e e e e 115
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwadchen-Analyse. ... ... 115
2. Ziele - Handlungsfelder — MaBBnahmen ... i e 118
Q) ZICIE o 118
b) Handlungsfelder ... ... e e 118
C) MaBNaNMEN .« .ottt 119
Wirtschaft und Verkehr/Logistikwirtschaft. . ... ... i e 120
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwadchen-Analyse ..ot 120
2. Ziele —Handlungsfelder . . ... 121
Mobilitat mit alternativen Kraftstoffen/Antrieben - insbesondere Elektromobilitat.................... 123
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwdchen-Analyse. ... ...t i 123
Q) Elektromobilitat . ...ttt 123
D) BIOKIaftS O . . .ottt 125
2. Ziele —Handlungsfelder . . ... o 125
Q) ZICl o 125
b) Handlungsfelder ... ... e e e e 125
MODIlItat UNA LAIm ..ottt e ettt e et e 127
1. Aktuelle Situation - Starken-Schwdchen-Analyse. ...... ...t i 127
2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... oo e 128
Q) ZHCl ot 128
b) Handlungsfelder ... ... .o e e e e e 128
C) MaBBNanmEN. ..o 131
Barrierefreiheit — Design flralle ... ... 131
1. Aktuelle Situation — Starken-Schwdchen-Analyse. ... ...t e 131
a) Gesetzliche FestlegUNGEN. . . ...ttt e e e e 131
o) 010 1Y =T U [ o o 5 132
2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... e 133
Q) ZHCl ot 133
b) Handlungsfelder ... ... i e e e 133
C) MaBBNanmeN. . oo 134
VerkehrssiCNErNEIt. . . ..o e e e e 134
1. Aktuelle Situation — Starken-Schwdchen-Analyse. ... ...t 134
2. Ziele - Handlungsfelder - MalBnahmen . ... oo e 134
Q) ZHCl e 134
b) Handlungsfelder ... ... i e e e e 135
C) MaBNanMEN. .ot 138
Automatisiertes Fahren ... ... e 138
Betriebliches Mobilitatsmanagement . ... ...t e 138

Glossar/Abkiirzungsverzeichnis/Verzeichnis der Rechtsvorschriften/Fundstellen ..................... 140



Zusammenfassung

I. Ziele des Integrierten
Landesverkehrsplans (ILVP M-V)

Der ILVP M-V steht vor drei grof3en Herausforderungen:
dem demografischen Wandel in einem diinn besiedel-
ten Flachenland, den tendenziell zuriickgehenden Fi-
nanzmitteln fir die Verkehrsinfrastruktur und schlief3-
lich den Anforderungen an ein ressourcenschonendes
Verkehrssystem. Angesichts dieser Herausforderungen
wurde der Plan in einem breiten Beteiligungs- und Dis-
kussionsprozess aufgestellt.

Der ILVP M-V stellt integrierte Mobilitatsansatze in den
Vordergrund. Um die Kombination von Bahn, Bus, PKW,
Taxi, Fahrrad und FuBlverkehr beim Zuriicklegen von
Wegen attraktiver zu machen, soll der flexible Ubergang
von einem zum anderen Verkehrsmittel erleichtert wer-
den. Besondere Aufmerksamkeit gilt den Schnittstellen
zwischen den Verkehrstragern. Der integrierte Ansatz
des ILVP M-V beruht auf drei Saulen: Infrastruktur (z. B.
Fahrradabstellanlagen an Bahnhdfen), Service (z. B. Ab-
stimmung der Fahrpldne von Bus und Bahn, Modul Hal-
testellen im Radnetzplaner M-V) und Kommunikation
(z. B. verkehrstrageriibergreifende Fahrplanauskiinfte).
Dabei werden - und dies ist gegeniiber vergleichbaren
Konzepte und Planen neu — wichtige mobilitatsrelevan-
te Lebensbereiche wie z. B. die Mobilitat in landlichen
Rdaumen oder das Thema Mobilitdt und Tourismus los-
geldst von der traditionellen Aufteilung nach Verkehrs-
trdgern beleuchtet.

Der ILVP M-V nimmt nicht fiir sich in Anspruch, auf alle
Fragen und Probleme eine fertige Antwort zu bieten. In
verschiedenen Bereichen stellt er bewusst unterschied-
liche Losungswege zur Diskussion. Die aktuellen An-
forderungen an die Verkehrspolitik bedingen vielfach
ein Ausprobieren und Nachsteuern an sich fortlaufend
verdndernde Rahmenbedingungen sowie regional an-
gepasste Losungen. Der ILVP M-V ist also mit Absicht als
ein,lernender Plan” angelegt.

Il. Einzelne Verkehrstrager

1. StraBennetz

Im Bereich der Stral3eninfrastruktur geht in Bund, Land
und Kommunen (also den verschiedenen sogenannten
,Baulasttragern”) die Schere zwischen den fiir den Erhalt
und Ausbau der Infrastruktur zur Verfligung stehenden
Finanzmitteln und dem tatsachlichen Bedarf immer
weiter auseinander. In Mecklenburg-Vorpommern ist

baulasttrageriibergreifend von einer 40- bis 60-pro-
zentigen Unterdeckung auszugehen. Der Stral3en-
infrastruktur droht deshalb ohne ein entschiedenes
Gegensteuern ein fortschreitender Substanzverlust,
der die dauerhafte Funktionsfahigkeit vieler Straf3en
infrage stellt. Fiir die erforderliche breite gesellschaft-
liche Debatte stellt der ILVP M-V drei verschiedene
Losungswege zur Diskussion, die ggf. zu kombinieren
sind: Losungsansatz (1) besteht in der Bereitstellung
von ausreichend Haushaltsmitteln, um das derzeitige
StraBennetz in Mecklenburg-Vorpommern zu erhalten.
Daflir missten alle StraBenbaulasttrager ihre bisheri-
gen Aufwendungen fiir die Bestandserhaltung mindes-
tens verdoppeln. Loésungsansatz (2) sieht die deutliche
Verschlankung der Verwaltungsstrukturen vor. Durch
eine Reduzierung der drei StraBenbaulasttrdger unter-
halb der BundesstraBen auf zwei Verwaltungsebenen
konnten erhebliche verwaltungsinterne und straf3en-
spezifische Effizienzeffekte generiert werden. Losungs-
ansatz (3) strebt an, die vorhandenen Haushaltsmittel
ohne gravierende Einschnitte fiir die Mobilitadt, aber mit
Verdnderungen im StralBennetz, noch zielgerichteter
einzusetzen als bisher. Ziel ist eine im Umfang reduzier-
te und im Ausbau- und Unterhaltungsstandard ange-
passte StraBeninfrastruktur, die im Kern eine gute und
gegeniiber dem heutigen Zustand teilweise sogar ver-
besserte Qualitat aufweist. Auf der Basis einer Bestands-
aufnahme und -analyse der Bundesfern-, Landes- und
KommunalstraBlen (1. Schritt) kdnnte ein Zielnetz ent-
wickelt werden; es ware gegeniiber dem gegenwarti-
gen Gesamtnetz um solche Strallen reduziert, die an-
gesichts vorhandener Mobilitdétsmoglichkeiten keine
wesentliche Funktion mehr haben (2. Schritt). In einem
letzten Schritt (3. Schritt) wiirde eine durchgehende Pri-
orisierung vorgenommen (Klassifizierung in Haupt- und
Nebennetz; Erhalt vor Neu-, Um- und Ausbau; Anpas-
sung der Forderinstrumente; Nutzen-Kosten-Analysen;
abgestufte Regelstandards).

2. Offentlicher Personenverkehr (OPV)

Mit den vorhandenen Finanzmitteln soll ein effizienterer
und insgesamt attraktiverer OPV entwickelt werden. Uber-
geordnetes Ziel ist dabei ein angemessenes, 6konomisch
und okologisch verniinftiges Mobilitdtsangebot fir alle
Regionen im Land. Um dies zu erreichen, identifiziert der
ILVP M-V als OPNV-Landesplan folgende Schwerpunkte:

+ Integrierte Mobilitdtsangebote statt einzelner Befor-
derungsleistungen: Bessere Vernetzung von Bahn, Bus,
flexiblen Bedienungsformen usw.; Fahrradmitnahme;
Carsharing

+ Hauptnetze starken: Verbesserung des Angebots im
Schienenpersonenfernverkehr (SPNV); Ausbaumal3-
nahmen im Schienenhauptnetz; Modernisierung von



Bahnhofen; Stundentakt und Spatverbindungen im
SPNV: Netz von landesbedeutsamen OPNV-Verbindun-
gen mit Bahn und Bus; konsequente Barrierefreiheit;
Priorisierung aller MaBnahmen

+ Schnittstellen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
verbessern: insbesondere Abstellanlagen fiir Fahrrad
und PKW an OPNV-Haltepunkten

+ Verkehrsmittel aufeinander abstimmen: integraler Takt-
fahrplan als Basis fiir ein abgestimmtes Gesamtkonzept
zwischen Bahn und Bus; friihere Fahrplankonferenzen;
Berlicksichtigung des bestehenden Fernbuslinienver-
kehrs; Vermeidung von konkurrierenden Parallelverkeh-
ren zwischen Bus und Bahn

- OPNV attraktiver machen - Service und Kommunikation
verbessern: Service-Initiative (u.a. verstandlicherer” OPV:
verkehrsmittellibergreifende Informationen); einheitli-
chere Tarifstrukturen

. Offentlichen Personen(nah)verkehr effizienter machen:
zielgerichteter Einsatz von Bahn und Bus; Priifung und
Entwicklung einer starker Leistungsanreize bewirken-
den OPNV-Finanzierung/Bereich StraBe.

3. Radverkehr

Mecklenburg-Vorpommern soll bis 2020 seine Radver-
kehrspotenziale wesentlich weitergehend ausschopfen,
als dies bisher moglich war. Hierfir ist nicht nur eine fahr-
radfreundliche Infrastruktur erforderlich. Ebenso wichtig
sind eine intensive Kommunikations- und Offentlich-
keitsarbeit sowie die Bereiche Service und Dienstleistun-
gen (,Radverkehr als System”). Folgende Handlungsfel-
der sieht der ILVP M-V vor:

- Fahrrad als sicheres Verkehrsmittel starken

- Gesamtnetz Radverkehr Mecklenburg-Vorpommern
nach zu setzenden Prioritdten auf den Weg bringen -
Radnetz ,Erreichbarkeit Zentrale Orte” zwischen den
Zentralen Orten des Landes umsetzen und Liicken in
diesem Netz schlieBen

+ Qualitat bestehender Radwege sichern
- Positive Einstellung zum Fahrrad férdern

+ Qualitat der vorhandenen touristischen Radwege si-
chern - Serviceangebote fiir Radtouristen ausbauen

- Kombination von Fahrrad und Bus/Bahn erleichtern.

4, FuBBverkehr

Ziel ist es, die Belange der FuBBgdnger zu starken. Fuf3-
ganger sollen starker als bisher bei allen stadtebaulichen
und verkehrlichen Planungen und deren Umsetzung
von Beginn an ,mitgedacht” werden. Dazu gehdren ins-
besondere eine fulgdngerfreundliche stddtebauliche
Gestaltung, die Erhdhung der Verkehrssicherheit fiir Ful3-
ganger, moglichst weitgehende Barrierefreiheit und die

Beriicksichtigung des Zuful3gehens als wichtiger Bau-
stein eines intermodalen Verkehrssystems.

5. Schiffsverkehr

Vor dem Hintergrund der verkehrlichen und wirtschaftli-
chen Bedeutung der Hafen des Landes setzt sich die Lan-
desregierung fir eine Starkung und Weiterentwicklung
der Seeverkehrs- und Hafenwirtschaft ein. Aus diesem
Ziel ergeben sich folgende Handlungsfelder:

+ Wettbewerbsfahigkeit und Entwicklungsmdglichkei-
ten der Hafen sichern und ausbauen (bedarfsgerechter
Hafeninfrastrukturausbau einschl. Priorisierung; plane-
rische Sicherung geeigneter Entwicklungsflachen; ge-
meinsame Vermarktung)

- Steigende Umschlagsmengen bewadltigen und gene-
rieren (seewdrtige Erreichbarkeit; Ausbau wichtiger Ver-
kehrswege im Hinterland der Seehéfen)

- Umwelt- und Klimaschutz im Schiffsverkehr beriicksich-
tigen.

6. Luftverkehr

Anliegen der Landesregierung ist es, die in Mecklen-
burg-Vorpommern vorhandenen Luftverkehrsmobi-
litatsbedurfnisse starker als bisher im Land selbst zu
decken. Daraus ergeben sich folgende auch im Nord-
deutschen Luftverkehrskonzept formulierte Handlungs-
felder:

+ Entwicklung des Flughafens Rostock-Laage als Schwer-
punkt der Luftverkehrspolitik

+ Unterstiitzung von Offshore-Windparkbetreibern in luft-
verkehrlichen Angelegenheiten

- Starkere Berlicksichtigung der norddeutschen Flughéfen
bei den bilateralen Luftverkehrsrechten mit Drittstaaten

- Kooperation der norddeutschen Luftfahrtbehorden

+ Konzentration der FérdermalBnahmen auf die Sicherung
wichtiger verkehrs- oder regionalpolitischer Belange.

lll. Verkehrstrageriibergreifende

Mobilitat

1. Mobilitat in landlichen Raumen

Fir die Mobilitdt in den besonders diinn besiedelten
landlichen Raumen sind integrierte und regional ange-
passte Gesamtkonzepte erforderlich. Sie férdern unkon-
ventionelle Lésungen und binden die gemeindliche Ebe-
ne ein. Sie werden zunehmend Fahrzeuge einbeziehen,



die ohnehin unterwegs sind und Menschen mitnehmen
konnen. Neben geschiftlichen Fahrten (z.B. soziale
Dienste, Krankenfahrten, Paketdienste, Lieferdienste)
ist auch die Offnung des privaten PKW fiir andere Men-
schen anzustreben (,solidarische Mobilitat”). Mobilitats-
zentralen blindeln und koordinieren Mobilitdtsangebote
und -wiinsche. Die wichtige Rolle des Fahrrads in land-
lichen Rdumen ist zu starken.

2. Mobilitat und Tourismus

Angesichts der saisonalen Uberlastung der StraBeninfra-
struktur durch touristische Verkehre einerseits und deren
vorteilhafter Bindelung mit OPNV-Alltagsverkehren an-
dererseits sollten moglichst viele Touristen bereits ohne
PKW anreisen oder ihr Auto zumindest vor Ort stehen
lassen. Folgende Handlungsfelder sind vorgesehen:

- Entzerrung der touristischen Verkehre (Verkehrslen-
kung und -beeinflussung; Verteilung der Sommerfe-
rien; Lockerung des Bettenwechsels am Samstag)

- Passfahige OPNV-Angebote fiir Touristen (z. B. Gaste-
karte)

- Kundenorientierte Information tber die bestehenden
Angebote

- Tourismusregionen mit dem Profil ,Nachhaltige Mo-
bilitat”.

3. Wirtschaft und Verkehr /
Logistikwirtschaft

Ziel ist es, mit einer ausgewogenen Verkehrspolitik und
bedarfsgerechten Verkehrsinfrastruktur die Vorausset-
zungen fir die weitere Entwicklung des Wirtschaftsver-
kehrs zu schaffen. Dafiir sind Aktivitdten vor allem auf
folgenden vier Handlungsfeldern erforderlich:

+ Arbeitsplatze und Wertschépfung in der Logistikwirt-
schaft sichern und ausbauen (MaBhahmen gegen den
Fachkraftemangel; Aus- und Weiterbildungsinitiativen)

- Kooperation in der Logistikwirtschaft des Landes starken
(Logistikinitiative)

- Standortmarketing und Messeférderung voranbringen

« Wirtschaftsverkehr ressourcenschonend gestalten (Re-
duzierung der Auswirkungen des Wirtschaftsverkehrs
auf Umwelt und Lebensqualitat; Férderung der Verlage-
rung von der Stralle auf emissionsarmere Verkehrstra-
ger; Forderung des Kombinierten Verkehrs; einheitliche
technische Standards auf den transeuropdischen Schie-
nenwegen; Griine Korridore).

4, Mobilitat mit alternativen Kraftstoffen/
Antrieben - insbesondere Elektromobilitat

Die Landesregierung setzt sich dafiir ein, dass die erfor-
derlichen Rahmenbedingungen fiir die Nutzung alterna-
tiver Antriebe und Kraftstoffe im Verkehr geschaffen und
umgesetzt werden. Bei der Elektromobilitat ergeben sich
daraus folgende Handlungsfelder:

- Einrichtung einer,Kompetenzstelle Elektromobilitat”

- Landesweites Konzept fiir den Aufbau einer Ladeinfra-
struktur

+ Forderung investiver MaBnahmen zum Einsatz alterna-
tiver nichtfossiler Kraftstoffe und Antriebe im Rahmen
des Kampagnentitels aus dem EFRE einschlief3lich ,Tank-
moglichkeiten”

+ Prifung des Einsatzes von alternativen Kraftstoffen/An-
trieben bei Fahrzeugen der Landesverwaltung.

5. Mobilitat und Larm

Der ILVP M-V verfolgt das Ziel, dem Schutz vor Verkehrs-
larm einen besonderen Stellenwert einzuraumen, ohne
die Mobilitatserfordernisse einer modernen Gesellschaft
zu vernachldssigen. Dieses Ziel ist insbesondere in fol-
genden Handlungsfeldern umzusetzen:

+ Vorsorgende Raum-, Bauleit- und Verkehrsplanung

+ Erstellung und Umsetzung der Ldrmaktionsplane

+ Harmonisierung der Grenzwerte und Berechnungs-
verfahren

- Verbesserung der rechtlichen Spielrdume fiir die Anord-
nung von Tempo 30 auf stark belasteten Ortsdurchfahr-
ten

- Priifung der Absenkung der Ausldsewerte fiir die Larm-
sanierung an Bundesfernstral3en

- Verstarkte Verwendung larmmindernder Straf3enbeldge
und MaBnahmen zur Lenkung des Verkehrsflusses.

6. Barrierefreiheit - Design fiir alle

Ziel ist, die Belange von Menschen mit eingeschrankter
Mobilitdt starker zu berticksichtigen. Daraus ergeben
sich folgende Handlungsfelder:

- Barrierefreiheit umfassend weiterentwickeln

- Bei der Vorgabe vollstandiger Barrierefreiheit im OPNV
bis 2022 realistische L6sungen anstreben.



7.Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheitsarbeit der Landesregierung ist
darauf gerichtet, das Risiko fiir Leib und Leben aller Ver-
kehrsteilnehmer vor allem durch gruppenspezifische
Aufkldrungsarbeit und in Zusammenarbeit mit den Stra-
Benbaulasttragern zu verringern und Verkehrsunfalle -
insbesondere solche mit schweren Folgen - soweit wie
moglich zu verhindern. Aus diesen Zielen entwickelt das
Verkehrssicherheitskonzept 2017-2021 folgende Hand-
lungsfelder:

- Handlungsfeld ,Mensch”
- Handlungsfeld ,Infrastruktur”

- Handlungsfeld ,Fahrzeugtechnik”

A. Einleitung

8. Automatisiertes Fahren

Bei dem automatisierten Fahren, das sich mit groBer Dy-
namik entwickelt und erhebliche Mobilitdtsvorteile bie-
ten kann, sind fiir Mecklenburg-Vorpommern vor allem
die Perspektiven in den landlichen Rdumen von Bedeu-
tung. Dabei ist insbesondere eine enge Abstimmung mit
den Tragern des 6ffentlichen Verkehrs erforderlich.

9. Betriebliches Mobilitatsmanagement

Im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
fordern Unternehmen und Verwaltungen die Nutzung
umweltfreundlicher und kostengiinstiger Verkehrsmittel
durch ihre Arbeitnehmer und Besucher. Die Landesregie-
rung wird dies weiter in ihrem Bereich ausbauen.

Mobilitdt in Mecklenburg-Vorpommern steht vor neu-
en Herausforderungen. Besonders deutlich wird dies,
wenn man das Landesverkehrskonzept von 2002 als
Vergleich heranzieht. Dieses Konzept war noch weitge-
hend von der zentralen Aufgabe der Nachwendezeit ge-
pragt, eine unzureichende Verkehrsinfrastruktur an die
Bedurfnisse eines modernen Landes anzupassen. Da-
bei ging es insbesondere im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs und des Giiterverkehrs von einem -
teilweise erheblichen - Verkehrswachstum aus. Nur am
Rande spielten die drei zentralen Themen eine Rolle,
die diesen neuen Integrierten Landesverkehrsplan (ILVP
M-V) maf3geblich bestimmen: die demografischen Ent-
wicklungen in einem diinn besiedelten Flachenland, die
tendenziell zuriickgehenden Finanzmittel fir die Ver-
kehrsinfrastruktur und schlie8lich die Anforderungen an
ein ressourcenschonendes Verkehrssystem.

Auch wenn niemand diese Herausforderungen ernst-
haft in Zweifel zieht, wird die offentliche Diskussion
Uber Verkehr in Mecklenburg-Vorpommern noch haufig
von Forderungen nach einem weiteren umfangreichen
Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gepragt. Sol-
che Forderungen sind auch im Rahmen der Offentlich-
keits- und Verbandsbeteiligung zum Entwurf des ILVP
M-V erhoben worden. Doch die Bedingungen haben sich
grundlegend verdndert. Fir Mecklenburg-Vorpommern
werden bis 2030 ganz liberwiegend zurlickgehende Ver-
kehre prognostiziert (Kap. D Il). Der erforderliche Strate-
giewechsel umfasst alle Verkehrstrdger ebenso wie die

1 Verkehrin Mecklenburg-Vorpommern — Grundlagen und Fakten
- Konzept fiir die Zukunft, Landtags-Drucksache 3/2979.

Herangehensweise an Verkehrsinfrastruktur und Mobili-
tat. Dies bedarf intensiver Kommunikation im Land. Auch
deshalb ist der ILVP M-V in einem breiten Beteiligungs-
und Diskussionsprozess aufgestellt worden, der lau-
fend auf der Internetseite des Infrastrukturministeriums
dokumentiert wurde. In dessen Zentrum standen acht
themenbezogene Werkstattgesprache (Mobilitét im
Iandlichen Raum, OPNV, SPNV, StraBe, Logistik, Touris-
mus, Radverkehr, Larm), bei denen das Infrastrukturmi-
nisterium auch heikle Punkte in aller Offenheit angespro-
chen hat. Die etwa 400 Teilnehmenden aus Kommunen,
Verkehrsunternehmen, Verwaltung und unterschied-
lichsten Nutzerverbdnden (z.B. Seniorenbeirat, Behin-
dertenverband, ADAC, ADFC, ACE und VCD) haben sich
der Diskussion auch tber unangenehme Wahrheiten mit
Realismus gestellt und signalisiert, dass sie bei allen Auf-
fassungsunterschieden im Detail die genannten Heraus-
forderungen gemeinsam mit dem Land angehen wollen.

Der ILVP M-V verbindet bewahrte Mobilitdtsmuster mit
neuen Ansdtzen. Dies gilt in besonderem Mafe fiir die
Mobilitat in den landlichen Raumen. Von wesentlicher
Bedeutung ist dabei ein integrierter Ansatz. Integ-
riert bedeutet, dass die verschiedenen Verkehrstrager
und Verkehrsmittel nicht isoliert betrachtet werden
dirfen. Verkehr soll vielmehr von einem Mobilitatsbe-
dirfnis und -angebot her gedacht werden; im Vorder-
grund stehen bestimmte Mobilitatsketten von Tiir zu
Tur. ,Integriert” hat viele Facetten. So soll z. B. der fle-
xible Ubergang von einem zum anderen Verkehrsmit-
tel erleichtert werden, um das Zurlicklegen von Wegen
durch die Kombination von Bahn, Bus, PKW, Taxi, Fahr-
rad und Fullverkehr attraktiver zu machen (vgl. auch



Programmsatz 5.1 LEP M-V 20162). Besondere Aufmerk-
samkeit gilt den Schnittstellen zwischen den Verkehrs-
tradgern. Hierzu gehoéren bauliche und organisatorische
MaBBnahmen wie zum Beispiel Fahrradabstellanlagen
und Pendlerparkpldtze an Bahnhofen. Diese ,inter-
modale Mobilitat” ist zentraler Bestandteil aktueller
verkehrspolitischer Konzepte* und wird die zukiinftige
Mobilitat voraussichtlich maf3geblich pragen. Integ-
riert bedeutet u.a. eine konsequent barrierefreie Mo-
bilitatskette, die mogliche Verkniipfung verschiedener
Verkehre unter dem Dach des OPNV, die Verbesserung
Uberregionaler Erreichbarkeiten durch ein aufeinan-
der abgestimmtes Bahn- und Busnetz, die Schaffung
Ubergreifender Infrastruktur beispielsweise fur Fahr-
rad- oder Elektromobilitdt und fiir Datenaustausch und
Information. Dazu gehort auch, dass die Grenzen zwi-
schen o6ffentlichem und individuellem Verkehr durch-
lassiger werden (z. B. Carsharing, Mitnahmeverkehre).

Der integrierte Ansatz des ILVP M-V beruht also auf
drei Sdulen: Infrastruktur (z. B. Fahrradabstellanlagen),
Service (z. B. Abstimmung der Fahrplane von Bus und
Bahn) und Kommunikation (z. B. verkehrstrageriiber-
greifende Fahrplanauskiinfte, Modul Haltestellen im
Radnetzplaner M-V). Dabei soll auf dem ILVP M-V nicht
nur integriert ,drauf stehen”, sondern auch ,drin sein”
In den Abschnitten zu den einzelnen Verkehrstragern
(Kapitel G.) gilt deshalb besondere Aufmerksamkeit im-
mer auch der Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln.
Darliber hinaus — und dies ist gegeniiber vergleichba-
ren Konzepten und Pldnen neu - werden wichtige mo-
bilitatsrelevante Lebensbereiche wie z. B. die Mobilitat
in landlichen Raumen oder das Thema Mobilitat und
Tourismus losgelost von der traditionellen Aufteilung
nach Verkehrstragern beleuchtet, so dass hier integ-
rierte Mobilitdtsansatze beispielhaft deutlich werden
(Kapitel H.).

Der ILVP M-V nimmt nicht fir sich in Anspruch, auf alle
Fragen und Probleme eine fertige Antwort zu bieten.
Dass es solche Antworten nicht gibt, war auch ein Er-
gebnis der Werkstattgesprache, die den Aufstellungs-
prozess begleitet haben. Der ILVP M-V ist ein (informel-
les) Planungsinstrument mit einem Planungshorizont
von etwa fiinf bis zehn Jahren. Er zeichnet vielfach
Planungs- und Konkretisierungsprozesse vor, die erst
am Ende dieses Zeitkorridors zu praktisch umsetzbaren
Ergebnissen fiihren konnen und zudem teilweise in der
(Mit-)Verantwortung anderer Trager liegen. Es wider-
sprache grundlegenden Planungsprinzipien, wenn der
ILVP M-V die Ergebnisse dieser Planungsprozesse vor-
wegnehmen wiirde.

2 Siehe Glossar.

3 Siehe Glossar.

4 Vgl. etwa Weillbuch der Kommission: Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem (WeilBbuch Verkehr 2011), Bundesrats-
Drucksache 179/11.

Die aktuellen Anforderungen an die Verkehrspolitik be-
dingen vielfach ein Ausprobieren, Beobachten, Nachsteu-
ern und Anpassen an sich fortlaufend verandernde Rah-
menbedingungen. Fiir die Mobilitét in sich entleerenden
landlichen Rdumen etwa gibt es keine allgemeingiiltigen
Patentrezepte, sondern nur regional angepasste Losun-
gen. Der ILVP M-V soll hier einige klare Grundlinien aufzei-
gen und, was die konkrete Umsetzung betrifft, Losungs-
ansatze sichtbar machen. Stets kommt es darauf an, real
umsetzbare Losungen fir die Praxis zu finden und nicht
lediglich Behauptungen aufzustellen, dass doch etwas so
oder so gehen musste. Der ILVP M-V ist also bewusst als
ein lernender Plan” angelegt. Gleichzeitig soll er in den
nachsten Jahren die Akteure im Verkehrsbereich gleich-
sam als ein Fahrplan” begleiten.

Der rechtliche und planerische Rahmen fiir die Mobilitat
in Mecklenburg-Vorpommern wird nur in bestimmten
Bereichen durch das Land gesteuert. Mal3gebliche Ent-
scheidungen treffen européische, Bundes- und kom-
munale Instanzen. Als verkehrspolitisches Konzept des
Landes konzentriert sich der ILVP M-V auf solche Aspek-
te, die in der politischen Verantwortung des Landes
liegen. Integrierte Mobilitat erfordert aber gerade das
Zusammenwirken der verschiedenen Akteure. Deshalb
werden auch andere Verantwortungstrager innerhalb
des Landes, insbesondere die Kommunen, in den Blick
genommen. Allerdings dirfen dabei keine Erwartun-
gen an den ILVP M-V gerichtet werden, die dieser seiner
Funktion nach nicht erflllen kann. Auf Grund des eher
programmatischen Charakters sind ihm detaillierte Vor-
gaben insbesondere fiir kommunale Aufgabentrédger
fremd und grundsétzlich auch rechtlich nicht méglich.
Da die Durchfiihrung des Wirtschaftsverkehrs grundsatz-
lich privaten Akteuren obliegt, beschrankt sich der ILVP
M-V insofern weitgehend auf den Aspekt der Bereitstel-
lung der Infrastruktur fir diese Verkehre.

Um die beiden genannten Anliegen des ILVP M-V - ver-
kehrspolitisches Konzept des Landes und konkreter
+Fahrplan”fir die Akteure im Verkehrsbereich — zu einem
umsetzungsorientierten Strategiepapier zu verbin-
den, enthélt der Plan einerseits grundlegende strategi-
sche Leitlinien (insbesondere Kapitel E.), andererseits
konkrete Malinahmen (insbesondere Kapitel G. und H.).
Die langfristige Ausrichtung des ILVP M-V bedingt, dass
er keine tagesaktuellen Diskussionen aufgreift.

Die verkehrlichen Fachkapitel G. und H. sind stets in der-
selben Struktur aufgebaut: Zundchst wird die aktuelle Si-
tuation in einer Starken-Schwachen-Analyse dargestellt;
anschlieBend folgen Ziele sowie deren Umsetzung in
allgemeiner gehaltenen Handlungsfeldern und (soweit
angezeigt) daraus abgeleiteten ganz konkreten Maf3nah-
men, die neu auf den Weg gebracht werden sollen.

Mit dem ILVP M-V ist nicht mehr Geld verfiigbar alsin den
jeweiligen Haushaltspldnen des Bundes und des Landes
vorgesehen. Die finanziellen Moglichkeiten des Landes
begrenzen die Umsetzung von wiinschenswerten und



verkehrlich durchaus sinnvollen Vorhaben. Dabei ist ins-
besondere zu bedenken, dass es sich um ein Verkehrs-
konzept der Landesregierung handelt. Forderungen
nach erheblichen zusatzlichen Mitteln flir den einen oder
anderen Verkehrsbereich, die viele Stellungnahmen im
Rahmen der Offentlichkeits- und Verbandsbeteiligung
erhoben haben, kann der ILVP M-V nicht aufgreifen, weil
dies mit dem Budgetrecht des Landtages oder kommu-
naler Gremien unvereinbar ware.

Nicht jede individuelle Lebenslage kann oder muss durch
offentlich finanzierte Manahmen im Bereich der Mobili-
tat adaquat abgebildet werden. Aus den Zielen und Leit-
linien des ILVP M-V kdnnen keine finanzwirksamen An-
spriiche abgeleitet werden; es muss immer wieder neu
nach Wegen und Méglichkeiten gesucht werden, ob und
wie die Ziele unter Beriicksichtigung der verfligbaren
Mittel ganz oder teilweise und kurz- oder mittelfristig er-
reicht werden konnen. Dabei sind fortlaufend die Ideen
und Anregungen aller Akteure gefragt. Mal3stab ist stets,
die verfligbaren Mittel mdoglichst effektiv einzusetzen
und mit ihnen moglichst viel zu erreichen. Der ILVP M-V
ist also finanziell realitatsnah aufgestellt und ggf. an
eine sich verandernde Entwicklung anzupassen.

Der ILVP M-V hat zwar — mit Ausnahme der Abschnit-
te, die die Funktion eines OPNV-Landesplans iber-
nehmen (siehe Kapitel G Il.) - keine rechtliche Bin-
dungswirkung fur Dritte. Er entfaltet aber erhebliche
faktische AuBBenwirkungen, weil er das Handeln des
Landes im Verkehrsbereich bestimmen soll und auch
fur die Ausreichung von Férdermitteln an Dritte maf3-
geblich ist. Die groBen Zukunftsaufgaben im Bereich
des Verkehrs erfordern ein gemeinsames, abgestimm-
tes Handeln aller Ebenen. Dies ist ein weiterer Grund
daftir, dass der Planentwurf in einem intensiven Dis-
kussionsprozess mit Kommunen, Verbdnden und
interessierten Blrgerinnen und Birgern entwickelt
worden ist.

Der Beteiligungs- und Diskussionsprozess umfasste
drei Schritte, die auf der Internetseite des Infrastruk-
turministeriums dokumentiert werden: Am Anfang
erhielten alle Kommunen, Verbénde und Birger Ge-
legenheit, sich mit Stellungnahmen und Anregungen
in das Aufstellungsverfahren einzubringen. Es folgten
dann die acht themenbezogenen Werkstattgesprache.
Zu dem Entwurf des ILVP M-V fand anschlieend eine
Offentlichkeits- und Verbandsbeteiligung statt.

B. Mobilitat in Mecklenburg-Vorpommern:
Herausforderungen der Zukunft

I. Demografischer Wandel in
Mecklenburg-Vorpommern®

Der demografische Wandel, der viele - insbesondere
europdische - Lander ergriffen hat, vollzieht sich in
Mecklenburg-Vorpommern genauso wie in den anderen
ostdeutschen Bundeslandern im Zeitraffer. Wie stark die
Bevdlkerung hier schrumpft und altert, zeigt die folgen-
de Grafik (Abb. 1):

Fur diese demografischen Verdnderungen gibt es zwei
Griinde. Zum einen sind seit der Wende vor allem junge
und gut ausgebildete Menschen aus dem Land abge-
wandert. Die Zahl derer, die umgekehrt nach Mecklen-
burg-Vorpommern zuzogen, war niedriger. Zum anderen
- und dies ist die Hauptursache fiir den demografischen
Wandel - besteht ein erhebliches Geburtendefizit; die
Zahl der Geburten ist erheblich geringer als die der To-
desfélle. Dabei wird die nach 1990 drastisch eingebro-
chene Geburtenrate den demografischen Wandel weiter

5  Naher dazu: Strategiebericht der IMAG Demografischer Wandel
der Landesregierung Mecklenburg-Vorpommern, Landtags-
Drucksache 5/4126, S. 8 ff.

verscharfen; die nicht geborenen Kinder sind die fehlen-
den Eltern der Zukunft. Fur die Verkehrsplanung bedeut-
sam ist der Umstand, dass die Bevdlkerungsentwicklung
innerhalb des Landes sehr unterschiedlich verlaufen
wird (Abb. 2). Wahrend insbesondere die Universitats-
stddte Rostock und Greifswald sowie andere Wachs-
tumskerne im Bereich der Ostseekiiste stabile oder so-
gar zunehmende Einwohnerzahlen aufweisen, sind vor
allem Regionen im mittleren und &stlichen Landesteil
von Bevdlkerungsriickgang betroffen. Der Zustrom von
Fliichtlingen nach Deutschland beeinflusst auch die Be-
volkerungsentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern.
Dieser Einfluss ist aber insgesamt so gering, dass sich
daraus kaum Effekte auf die grundsatzlichen demo-
grafischen Trends im Land ableiten lassen. Kleinrdumig
kann der Zuzug von Fliichtlingen demografische Trends
durchbrechen.

Einige wenige Zahlen sollen die Gesamtentwicklung ver-
deutlichen. In Mecklenburg-Vorpommern ist die Bevolke-
rungszahl seit 1990 um rund 16 % gesunken. Lebten 1990
rund 1,92 Millionen Menschen im Land, so waren es im
Jahr 2015 nur noch knapp 1,6 Millionen. Fiir das Jahr 2030
sind nur noch rund 1,48 Millionen Einwohnerinnen und



Abb. 1: Bevolkerungsentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern bis 2060
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Abb. 2: Bevolkerungsentwicklung der Landkreise 2010 bis 2030
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Einwohner prognostiziert.® Das sind rund 10 % weniger
als heute. Die Anzahl der erwerbsféhigen Personen wird
bis 2030 sogar um ca. 20,5 % sinken.

Doch die Bevolkerung schrumpft nicht nur, sie wird
auch alter. 1990 war Mecklenburg-Vorpommern das
Bundesland mit der jlingsten Bevolkerung. Bis 2015 war
das Durchschnittsalter von 36 Jahren auf 46 Jahre ange-
stiegen. Der Anteil der Bevolkerung in der Altersgruppe
der 20- bis 65-Jahrigen wird sich bis 2030 von heute 61
% auf rund 52 % reduzieren; der Anteil der Uber 65-Jahri-
gen steigt dagegen von 23 % auf tber 32 %.

Die Gesamtschiilerzahl an den allgemeinbildenden
Schulen in Mecklenburg-Vorpommern wird gegen-
Uber dem heutigen Stand bis 2030 landesweit in etwa
konstant bleiben. Jahrgangsbezogen werden die Schi-
lerzahlen beginnend mit den Grundschulen in einem
Zeitraum von circa 2021 bis 2030 jedoch erneut um
16 % abnehmen. Zeitversetzt erreicht dieser Schiiler-
zahlenriickgang dann die weiterfiihrenden Schulen.
Auf Grund unterschiedlich verlaufender kleinrdumiger
Entwicklungen ist in Teilen der ldndlichen Raume ge-
gebenenfalls auch mit starker zurlickgehenden Schi-
lerzahlen zu rechnen.

Zur Bewidltigung dieses demografischen Wandels hat
die Landesregierung eine Strategie entwickelt.” In dieser
Strategie sind vier Punkte fiir den ILVP M-V von besonde-
rer Bedeutung:

- Aufgabe der Politik ist es, im Wandel Sicherheit und
Orientierung zu geben. Dazu gehdrt auch den Mut zu
haben, den Birgerinnen und Biirgern klar zu sagen,
welche gewohnten Anspriiche zukiinftig noch eingeldst
werden kénnen und welche nicht. Mit dem demografi-
schen Wandel ist auch eine geringere Finanzausstattung
des Landes verbunden (dazu siehe unten Il.). Eine solche
klare und illusionslose Orientierung soll der ILVP M-V
an entscheidenden Stellen geben.

- Die vielféltigen Ursachen fiir den Wandel fordern die Ein-
bindung aller Handlungs- und Entscheidungsebenen.
Die Folgen machen nicht an Ressortgrenzen halt. Der de-
mografische Wandel erfordert deshalb auch und gerade
im Verkehrsbereich einen ressortiibergreifenden Blick.

- Der demografische Wandel ist keine Aufgabe, deren
Bewadltigung man sozusagen bei der Politik ,abgeben”
kann. Er ist nur zusammen mit Biirgerinnen und Biir-
gern zu gestalten, die sich aktiv einbringen. Potenziale
und Kompetenzen vor Ort miissen genutzt, vorhandene
Krafte geblindelt werden. Im Verkehrssektor wird dies
besonders deutlich. Denn kaum ein anderer Lebens-
bereich kann von jedem Einzelnen so stark beeinflusst

6 http://www.statistik-mv.de/cms2/STAM_prod/STAM/de/bhf/
Analysen,_Aufsaetze/_Themenheft_Bevoelkerungsprognose/
AktualisiertePrognose.pdf.

7  Strategiebericht der IMAG Demografischer Wandel der
Landesregierung Mecklenburg-Vorpommern, Landtags-
Drucksache 5/4126.

werden. Dies reicht von der Wahl des Wohnorts bis hin
zur taglichen Entscheidung, welchen Weg man mit wel-
chem Verkehrsmittel zuriicklegt. Das in anderen diinn
besiedelten Regionen Deutschlands und auch in Meck-
lenburg-Vorpommern praktizierte Modell des ehren-
amtlich organisierten Biirgerbusses (Naheres in Kap. G
Il) zeigt, wie sehr es vom Engagement des Einzelnen ab-
hangt, in welchem Maf3e 6ffentliche Mobilitat in landli-
chen Raumen zukiinftig aufrechtzuerhalten ist, wie sehr
aber auch solche Modelle haufig von einzelnen, beson-
ders engagierten Personen abhangen.

- Der demografische Wandel stellt das Land vor neu-
artige Herausforderungen, die nicht mit den Rezepten
von gestern zu bewidltigen sind. Es wird notwendig
sein, Routinen in Frage zu stellen und kreative L6-
sungsansatze zu verfolgen. Es wird auch erforderlich
sein, deutlich zu machen, dass bestimmte Leistungen
nicht mehr wie bisher erbracht oder Anspriiche nicht
mehr in der gewohnten Weise erfiillt werden kénnen.
Da sich die in Wachstumszeiten entwickelten hohen
Standards in vielen Fallen nicht mehr aufrecht erhal-
ten lassen, hieB die Entscheidung gerade im Bereich
der offentlichen Mobilitat bislang oftmals: ersatzlose
Streichung des Angebots. Damit ist den Menschen in
den landlichen Raumen nicht gedient. An Stelle dieses
+Alles oder nichts”-Prinzips sollten deshalb Mobilitats-
I6sungen entwickelt werden, die zwar Abstriche an
dem einen oder anderen Standard vornehmen, aber
ihren Zweck erfillen.

Il. Finanzpolitische
Rahmenbedingungen

Seit 2006 gelingt es dem Land ohne neue Schulden
auszukommen. Eine solche Bilanz kdnnen nur weni-
ge Lander vorweisen. Diese Entwicklung in Mecklen-
burg-Vorpommern war nur mdéglich durch umfang-
reiche Konsolidierungsanstrengungen (Abb. 3). Die
Landesregierung wird die Haushaltskonsolidierung auch
zukunftig fortsetzen, um en bereits in der mittelfristigen
Finanzplanung ausgewiesenen Handlungsbedarf bewal-
tigen zu kénnen.

Mit der ,Finanzstrategie 2016-2021" hat die Landes-
regierung eine Finanzpolitik beschlossen, die ein weiter-
hin hohes Investitionsniveau ermdglicht, finanzielle Vor-
sorge fir Netto-Tilgungen und Haushaltsrisiken schafft,
einen Strategiefonds u. a. zur Finanzierung von Zukunfts-
investitionen eingerichtet und die Haushaltskonsolidie-
rung fortsetzt (Abb. 4).

Mecklenburg-Vorpommern steht in den kommenden
Jahren vor groBen Herausforderungen. Ab dem Jahr
2020 werden die Regelungen zur Schuldenbremse in
Kraft treten. Zudem werden die Zuweisungen von der
Europaischen Union ab 2021 zuriickgehen. Die langfris-
tig weiter sinkende Bevolkerungszahl und der steigende



Abb. 3: Finanzierungssaldo des Landeshaushalts 1991 bis 2022
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Quelle: Finanzministerium Mecklenburg-Vorpommern (Mittelfristige Finanzplanung 2017 bis 2022)

Abb. 4: Investitionsausgaben und eigenfinanzierte Investitionsquote
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Quelle: Finanzministerium Mecklenburg-Vorpommern (Mittelfristige Finanzplanung 2017 bis 2022)
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Altersdurchschnitt der Bevolkerung (vgl. soeben 1) fiih-
ren zu tiefgreifenden demografischen Verdanderungen,
auf die sich das Land im Rahmen einer vorausschauen-
den Finanzpolitik einstellen muss. Auf Grund des sinken-
den Anteils Mecklenburg-Vorpommerns an der Gesamt-
bevélkerung Deutschlands sind fiir den Landeshaushalt
von Jahr zu Jahr Mindereinnahmen zu verzeichnen.

Auch der Verkehrssektor muss einen angemessenen
Beitrag zur Anpassung und Konsolidierung des Lan-
deshaushalts leisten. Firr die Gestaltung der Verkehrsinf-
rastruktur bedeutet dies, dass noch mehr als bisher Priori-
taten gesetzt werden missen. Es muss ein moglichst hoher
Nutzen erzielt werden, der nach sachgerechten Kriterien
(z. B. Verkehrsbelastung, Wirtschaftlichkeit, stadtebauliche
Gesichtspunkte) zu ermitteln ist. Férderungen und Investi-
tionen beispielsweise nach rein regionalem Proporz oder
gar nach dem ,Gie3kannenprinzip” werden einem solchen
Anspruch im Regelfall nicht gerecht werden.

Ill. Ressourcenschonender Verkehr

Mobilitdt ist ein menschliches Grundbedurfnis und eine
wesentliche Voraussetzung fiir die Teilhabe des Einzelnen
am gesellschaftlichen Leben sowie fiir die wirtschaftliche
Entwicklung. Sie ist aber auch mit einem betrdchtlichen
Verbrauch an (zumeist endlichen) Ressourcen und mit
Beeintrachtigungen von Mensch und Umwelt verbunden.
Genannt seien hier nur folgende Punkte:

« In Europa wird ohne Gegensteuern die Olabhangigkeit
des Verkehrssektors im Jahre 2050 weiterhin bei unge-
fahr 90 % liegen. Der CO,-Aussto3 des Verkehrs wiirde
sogar - bezogen auf das Jahr 1990 — um ein Drittel stei-
gent

+ In Deutschland sehen sich 55 % der Bevdlkerung durch
StralBenverkehrslarm beldstigt, jeder Zehnte sogar
stark.® Verkehrsbedingte Larmbeeintrachtigungen und
Erschiitterungen insbesondere durch LKW spielen bei
den Eingaben an das Infrastrukturministerium des Lan-
des eine grof3e Rolle. Die Beeintrachtigungen durch Ver-
kehrsldarm sind neben der Luftverschmutzung der zweit-
grofBte Verursacher von Gesundheitsrisiken mit zum Teil
schwerwiegenden Folgen. Die daraus resultierenden
volkswirtschaftlichen Kosten von StraBenverkehrslarm
wurden fir das Jahr 2005 auf 8,7 Milliarden Euro bezif-
fert (ohne wirtschaftliche Verluste fir Unternehmen
und Handel).

8  WeiBBbuch der Kommission: Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden Verkehrssystem (Wei3buch Verkehr
2011), Bundesrats-Drucksache 179/11,Tz. 13.

9  Dazu und zum Folgenden Friedrich-Ebert-Stiftung, Ziele und
Wege zu einer leiseren Mobilitat, 2012, S. 5 ff.

Der Bundesrat hat — auch unter Zustimmung von Meck-
lenburg-Vorpommern - festgestellt, dass das bestehen-
de Verkehrssystem nicht nachhaltig ist und deshalb
die Reduzierung von Energieverbrauch, CO,-Ausstol
und negativen Auswirkungen des Verkehrs zwingend
erforderlich ist.’® Diese Notwendigkeit wird noch durch
das Ziel verstarkt, die Abhadngigkeit vom Import fossiler
Brennstoffe zu verringern. Alle politischen Ebenen von
der Europdischen Union bis hin zu den Kommunen ha-
ben sich deshalb ambitionierte Ziele zur Reduzierung von
Ressourcenverbrauch und Umweltbeeintrdchtigungen
gesetzt. Die Europdische Union strebt eine Reduzierung
der verkehrsbedingten Treibhausgase bis 2050 um 60 %
gegeniiber 1990 bzw. um 70 % gegeniiber 2008 an.'' Die
Bundesregierung hat in ihrem Klimaschutzplan 2015
erstmals ein sektorspezifisches Treibhausgasminderungs-
ziel festgelegt: Bis 2030 muss der Verkehr seine Emissio-
nen gegeniiber 1990 um 42 bis 40 % reduzieren.? Die
Landesregierung strebt in ihrem ,Aktionsplan Klima-
schutz Mecklenburg-Vorpommern 2010" abhéngig von
den Rahmenbedingungen bis 2020 eine Gesamt-CO,-Re-
duktion gegentiber 1990 von bis zu ,40PLUS" an."* Auch
auf kommunaler Ebene gibt es Ziele zur Reduzierung der
gesamten Treibhausgasemissionen. So sieht zum Beispiel
das Klimaschutzkonzept der Hansestadt Stralsund eine
Senkung der Treibhausgasemissionen um mindestens
10 % alle fiinf Jahre beginnend mit dem Jahr 2010 vor. Die
Hansestadt Rostock beabsichtigt eine Senkung des jahrli-
chen CO,-Aussto3es pro Einwohner um 95 % bis zum Jahr
2050 im Vergleich zu 1990. Die Hansestadt Greifswald will
den eigenen CO,-Aussto3 bis zum Jahr 2020 gegentiber
dem Jahr 2005 um mindestens 14 % senken.

Solange es um die abstrakte Notwendigkeit geht, das
Verkehrssystem umfassend umweltgerechter zu gestal-
ten, besteht weitgehender Konsens. Alle Zukunftssze-
narien — ob von ADAC™ oder vom Fraunhofer-Institut fir
System- und Innovationsforschung' entwickelt - verab-
schieden lange gepflegte Mobilitatsmuster. An die Stelle
des heutigen Normalfalls - mit dem eigenen PKW oder
dem LKW von Haustiir zu Haustur - tritt in vielen Fallen
die intermodale, an den jeweiligen Weg angepasste Fort-
bewegung. Zunehmend setzt sich die Erkenntnis durch,
dass allein verkehrstechnische Verdnderungen wie
alternative Antriebsstoffe und Effizienzsteigerungen bei

10 Bundesrats-Drucksache 179/11 (Beschluss), Nr. 4 und 5.

11 WeiBBbuch der Kommission: Fahrplan zu einem
einheitlichen européischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem (WeiSbuch Verkehr 2011), Bundesrats-
Drucksache 179/11,7z. 6.

12 Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung, S. 48 (http://
www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/
Klimaschutz/klimaschutzplan_2050_bf.pdf.

13 Spezifische Aktionen und MaBnahmen u.a. auch fir den
Verkehrsbereich kénnen Uber die Internetseite www.
klimaschutzaktionen-mv.de verfolgt werden.

14 ADAC, Verkehr von Morgen. Szenarien & Visionen, 2011.

15 Wolfgang Schade, Anja Peters, Claus Doll, Stefan Klug, Jonathan
Kohler, Michael Krail, VIVER - Vision fiir nachhaltigen Verkehr in
Deutschland, 2011.



Abb. 5: Vergleich des durchschnittlichen Energieverbrauchs und der Emissionen einzelner Verkehrsmittel

im Personenverkehr (Bezugsjahr 2014)

Quelle: Umweltbundesamt (http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-2)

allen Verkehrstragern nicht geniigen.'® Hinzukommen
muss auch eine Verdnderung des Mobilitatsverhal-
tens.

Geht es allerdings an die praktische Umsetzung der ge-
nannten Ziele, sind im Verkehrsbereich bisher keine nen-
nenswerten Erfolge zu verzeichnen; abstrakte Einsicht
und konkrete Konsequenzen fallen stark auseinander: Ob-
wohl 88 % der Deutschen der Auffassung sind, dass die
Birgerinnen und Biirger durch ein umweltbewusstes All-
tagsverhalten wesentlich zum Klimaschutz beitragen kon-
nen', hat dies bislang auf die individuelle Mobilitat kaum
Auswirkungen. Wahrend Deutschland seine Treibausgas-
emissionen zwischen 1990 und 2014 insgesamt um 28 %
reduzieren konnte, sind sie im Teilbereich Verkehr bis 2016
sogar leicht gestiegen.” In Mecklenburg-Vorpommern
hat der Verkehr einen Anteil am Endenergieverbrauch, der
mit 32 % nur minimal ricklaufig ist, wahrend die Quote
bei den Privathaushalten von 35 % in den Jahren vor 1995
auf etwa 24 % in den Jahren bis 2010 zurlickgegangen ist.”
Die durchschnittliche Leistung neu zugelassener PKW hat
in Deutschland von 95 PS im Jahr 1995 auf aktuell 138 PS

16  WeiBbuch der Kommission: Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem (WeilBbuch Verkehr 2011), Bundesrats-
Drucksache 179/11, Tz 22; Klimaschutzplan 2050 der
Bundesregierung, S. 49 ff.

17 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit, Umweltbewusstsein in Deutschland 2010.
Ergebnisse einer reprasentativen Bevolkerungsumfrage, S. 38.

18 Klimaschutzbericht 2016 der Bundesregierung, S.12, 22 f. (http://
www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/
klimaschutzbericht_2016_bf.pdf; http://www.umweltbundesamt.
de/presse/pressemitteilungen/klimabilanz-2016-verkehr-kuehle-
witterung-lassen f).

19 Energie-Umwelt-Beratung e.V./Institut (EUB), Energie- und
CO,-Bericht 2012 mit Energiebilanz und Bilanz energiebedingter
CO,-Emissionen 2010, S. 23 ff. und 44.

zugenommen.? Gleichzeitig sehen es 82 % der Bundes-
birger fiir sich personlich als positiv an, wenn Stadte und
Gemeinden gezielt so umgestaltet werden, dass der Ein-
zelne kaum noch auf das Auto angewiesen ist.*' Bei der
Bewertung dieser Entwicklungen kommt es auf die je-
weilige Perspektive an: Als Anlieger sieht man sich haufig
durch den Verkehr gestort, als Verkehrsteilnehmer wird
Wert auf gute StraBen und schnelles Vorankommen ge-
legt; als Konsument mdchte man die Ware gerne bis an
die Haustlir gebracht bekommen.

Wo sich die effektivsten Ansatze fiir einen ressourcen-
schonenderen Verkehr ergeben kdnnten, ist aus der Ge-
geniberstellung von Energieverbrauch und Emissionen
der verschiedenen Verkehrsmittel zu ersehen (Abb. 5).

Auch wenn der PKW im Energieverbrauch und somit
bei der Umweltbelastung ganz vorn liegt, so ist dies
doch Folge eines gesamtgesellschaftlichen Wollens und
einer gewissen Akzeptanz der damit einhergehenden
Belastungen fiir Umwelt und Individuum. Der ILVP M-V
kann fiir den Bereich des Landes diese Zusammenhdnge
und Moglichkeiten einer umweltschonenderen Mobili-
tat aufzeigen; seine Aufgabe ist nicht, erzieherisch zu
wirken oder gar bestimmte Mobilitdtsformen vorzu-
schreiben. Es sollten jedoch im Rahmen der finanziellen
Méglichkeiten Angebote fiir eine Anderung des Mobi-
litdtsverhaltens gemacht werden. Eine realistische Be-
trachtungsweise wird zudem zur Kenntnis nehmen ms-
sen, dass die Einflussmoglichkeiten des Landes fir eine
ressourcenschonendere Mobilitdt begrenzt sind. Auch

20 Handelsblatt vom 21.8.2012,S.20f.

21 Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit, Umweltbewusstsein in Deutschland 2014,
S. 34 f. (http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/378/publikationen/umweltbewusstsein_in_deutschland.
pdf).



ambitionierte Klimaschutzkonzepte?? schlagen ganz
Uberwiegend MaBnahmen vor, die in die Kompetenz des
Bundes fallen oder ihren Schwerpunkt ausdriicklich in

22 Vgl.z.B.WWF/BUND / Germanwatch / NABU /VCD,
Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland - Weichenstellungen bis
2050, 2014 (http://www.wwf.de/fileadmin/fm-wwf/Publikationen-
PDF/Verbaendekonzept_Klimafreundlicher_Verkehr.pdf).

urbanen Zentren haben; Vorschldge fiir die Mobilitat in
diinn besiedelten Rdumen wie in Mecklenburg-Vorpom-
mern bleiben eher allgemein.

C. Verkehr und Raumordnung

I.  Auswirkungen der Raum-
und Siedlungsstruktur auf
den Verkehr

Mecklenburg-Vorpommern ist mit insgesamt knapp 1,6
Millionen Einwohnern und einer Einwohnerdichte von
69 EW/km? (Deutschland insgesamt: 230 EW/km?) diinn
besiedelt.”® In den besonders landlich gepragten Regio-
nen weisen einige Zentrale Orte mit ihren Nahbereichen
Einwohnerdichten von nur noch 21 EW/km? auf2* Wie
charakteristisch diese diinne Besiedlung fiir das Land ist,
wird in einem bundesweiten Vergleich besonders deutlich
(Abb. 6).

Die geringe Siedlungsdichte ist vor allem fiir die Dichte und
den Ausbaugrad des Infrastrukturnetzes sowie fiir die Or-
ganisation des dffentlichen Verkehrs relevant. Sie ist auch
immer zu berlicksichtigen, wenn es um die Frage geht, ob
bestimmte Konzepte und Losungen aus anderen Bundes-
landern auf Mecklenburg-Vorpommern tibertragbar sind.

In den 1990er Jahren vollzog sich in Mecklenburg-Vorpom-
mern eine grundlegende Anderung der Siedlungsstruk-
tur. Zahlreiche neue Wohngebiete wurden in den landli-
chen Rdumen und in den Randlagen von gro3eren Stadten
ausgewiesen. Verbunden damit waren eine Entkoppelung
von Wohn- und Arbeitsorten und die periphere Ansied-
lung von Versorgungseinrichtungen und Freizeitanlagen.
Dadurch sind die Mobilitatsbedirfnisse der Bevélkerung
erheblich gewachsen.

Diese Entwicklung hat eine Reihe von nachteiligen Folgen.
Die offentliche Hand ist gezwungen, eine aufwandige Infra-
struktur fir vergleichsweise wenige Nutzer vorzuhalten. Der
zusatzliche Verkehr ist mit Umweltbelastungen verbunden
und viele Bewohner entlegener Wohngebiete nehmen den
Aufwand an Zeit und (steigenden) Mobilitdtskosten mit zu-
nehmendem Alter starker wahr. Deshalb ist seit einiger Zeit
im gesamten Land ein gegenlaufiger Trend in die Zentralen
Orte und insbesondere in die Innenstadte zu beobachten.

23 Stand: 31.12.2015; Statistische Amter des Bundes und der Lander
(http://www.statistik-portal.de/Statistik-Portal/de_jb01_jahrtab1.asp).
24  Eigene Berechnungen der Obersten Landesplanungsbehorde M-V.

Abb. 6: Siedlungsstrukturelle Regionstypen
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Quelle: Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung 2011

Zusétzlich richtet Kap. 4.1 LEP M-V 2016% die Siedlungspla-
nung konsequent auf die Innenbereichsentwicklung aus,
um so auch zur Verkehrsvermeidung beizutragen. Zudem
wird der Wohnungsneubau schwerpunktmaBig auf die

25 Siehe Glossar.



Zentralen Orte konzentriert (Programmsatz 4.2 (1) LEP M-V
2016). Dies geht einher mit einem besonderen Augenmerk
auf die Anbindung an den OPNV und das Radverkehrsnetz
bei der Standortsteuerung u. a. auch des grof3flachigen Ein-
zelhandels (vgl. z. B. Programmsatz 4.3.2 (4) LEP M-V 2016).

ll. Landesraum-
entwicklungsprogramm
Mecklenburg-Vorpommern

Der ILVP M-V ist mit dem Landesraumentwicklungspro-
gramm - LEP M-V 2016 abgestimmt. Beide Plane haben
unterschiedliche Aufgaben und widmen sich deshalb
dem Thema Verkehr aus verschiedenen Blickwinkeln.

Der ILVP M-V ist ein Fachplan, bei dem der Blick auf die
operativen Belange des Verkehrs im Vordergrund steht.
Er befasst sich sowohl mit ortlichen Verkehrsfragen als
auch mit groBraumigen Infrastrukturen. Das Landes-
raumentwicklungsprogramm hingegen ist auf Gberort-
liche Planungen ausgerichtet und dabei ,Giberfachlich”;
es umfasst und koordiniert die unterschiedlichen Fach-
planungen. Im Zweifel hat das Landesraumentwick-
lungsprogramm mit seinen Zielen und Grundsatzen
zum Verkehr Vorrang: Die Fachplanungen sind gem.
§ 4 Abs. 1 Raumordnungsgesetz an die Ziele der Raum-
ordnung gebunden.

Zur Verkehrsinfrastruktur enthdlt das Landesraument-
wicklungsprogramm in seiner Gesamtkarte folgende
raumordnerische Festlegungen, die hier nachrichtlich
Ubernommen werden (Abb. 7):

Abb. 7: Raumordnerische Festlegungen zur Verkehrsinfrastruktur im Landesraumentwicklungsprogramm
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lll. Erreichbarkeit Zentraler Orte

Nach der 2. verkehrspolitischen Leitlinie (vgl. Kapitel E)
sollen alle Landesteile innerhalb einer zumutbaren Zeit er-
reichbar sein. Wesentliches Qualitdtsmerkmal ist dabei die
Erreichbarkeit der Zentralen Orte (vgl. Programmsatz 5.1.1
(1) LEP M-V 2016). Zentrale Orte bilden die Knotenpunkte
des Versorgungsnetzes, in denen Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge fir eine flichendeckende Versorgung der
Bevolkerung gebiindelt werden (vgl. Kap. 3.2 und 5.1.1
LEP M-V 2016). Mobilitatsangebote werden deshalb
stark auf die Zentralen Orte ausgerichtet.

Fir die Erreichbarkeit der Zentralen Orte nennen die Richt-
linien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008
ZielgroBen. Differenziert nach PKW und Offentlichem
Personenverkehr geben die RIN ZielgroBen fir Zeiten an,
innerhalb derer die Birger den ndchsten Zentralen Ort er-
reichen sollten. Die Zielgr6Ben sind eine Planungshilfe fur
die Gestaltung des Verkehrsnetzes, geben also dem einzel-
nen Burger keinen Anspruch darauf, dass diese Zielgro3en
auch eingehalten werden.

26 Siehe Glossar.

Die ZielgroBen sind in den RIN 2008 wie folgt festgelegt
(Tab. 1 und 2):

Tab. 1: Zielgro8en fiir die Erreichbarkeit
Zentraler Orte von den Wohnstandorten

Grundzentren <20 <30
Mittelzentren <30 <45
Oberzentren <60 <90

Tab. 2: ZielgroBen fiir die Erreichbarkeit
Zentraler Orte von benachbarten
Zentralen Orten gleicher Zentralitédtsstufe

Grundzentren <25 <40
Mittelzentren <45 <65
Oberzentren <120 <150
Metropolregionen <180 <180

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StralSen- und Verkehrswesen,
RIN 2008

Sowohl fiir den PKW als auch fiir den OPNV hat die Landes-
regierung untersuchen lassen, inwiefern die ZielgréBen in
Mecklenburg-Vorpommern eingehalten werden.



1. Erreichbarkeit mit dem PKW ausnahmslos gut erreichen (Abb. 8). Sieht man von eini-

gen wenigen Randlagen ab, werden die ZielgroBen der
Mit dem PKW konnen die Einwohner des Landes von | RIN eingehalten, in ganzen Regionen sogar erheblich
ihrem Wohnstandort das nachste Grundzentrum fast | unterschritten.

Abb. 8: Erreichbarkeit der Grundzentren mit dem PKW

Legende
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liber 30 min 51.360 3%
25 bis 30 min 123.066 7%
20 bis 25 min 204.582 12 %
15 bis 20 min 230.333 14 %
bis 15 min 1.070.341 64 %

Quelle: Ingenieurgruppe IVV, Funktionale Analyse fiir das StraSennetz des Landes Mecklenburg-Vorpommern, 2009 (im Auftrag des
Landesamtes fiir StralSenbau und Verkehr M-V)
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Ahnlich positiv ist die Situation bei der Erreichbarkeit der
Oberzentren und der Mittelzentren (Abb. 9 und 10). Bei
letzteren werden allerdings auch in den Binnenlagen des

Abb. 9: Erreichbarkeit der Oberzentren mit dem PKW

Landes in einzelnen kleineren Bereichen die ZielgréBen

nicht ganz eingehalten.
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Abb. 10: Erreichbarkeit der Mittelzentren mit dem PKW
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2. Erreichbarkeit mit dem Offentlichen
Personenverkehr

Die Erreichbarkeit der Zentralen Orte mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ist in Mecklenburg-Vorpommern weniger gut
als die mit dem PKW. Dies ist angesichts der besonders
dinn besiedelten landlichen Rdume des Landes nicht un-
gewohnlich. Aufschlussreich ist der Blick auf die Ergeb-
nisse der Untersuchung im Einzelnen. An einem Werktag

erreichen in dem Abfahrtszeitraum zwischen 6 und 8 Uhr
85 % Bevolkerung mit einem offentlichen Verkehrsmittel
den nachsten Zentralen Ortinnerhalb von 30 Minuten (Abb.
11). Fur ein dlinn besiedeltes Flachenland ist dies nach der
Bewertung des Gutachters weitgehend in Ordnung:

Zu dieser morgendlichen Spitzenzeit ist das Angebot des
Offentlichen Verkehrs (OV) auf Grund des Schiilerver-
kehrs am grof3ten. Zu anderen Tageszeiten, z. B. in denen

Abb. 11: Erreichbarkeit des nichsten Zentralen Ortes mit dem Offentlichen Verkehr an Werktagen

zwischen 6 und 8 Uhr
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Quelle: Spiekermann & Wegener, Analyse der Erreichbarkeit der Zentralen Orte in Mecklenburg-Vorpommern, 2013 (im Auftrag des
Energieministeriums M-V) http://www.regierung-mv.de/Landesregierung/em/Service/Publikationen/?id=14503&processor=veroeff
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in der Regel offentliche und private Dienstleistungen
nachgefragt werden, an den Wochenenden und in den
Schulferien sieht das anders aus. Das Angebot an einem
Samstag bei einer Abfahrt zwischen 9 und 11 Uhr stellt
sich wie in Abb. 12 dar.

Fur die in dem ILVP M-V schwerpunktmaBig in den Blick
genommene Kombination mehrerer Verkehrsmittel
besonders interessant sind die Ergebnisse, wenn auf

dem Weg zum ndchsten Zentralen Ort Fahrrad oder
besser noch Pedelec?” und Bus/Bahn miteinander ver-
bunden werden. Hier werden an einem Samstag die
Zielwerte der RIN erheblich 6fter eingehalten als bei der
ausschlieBlichen Nutzung offentlicher Verkehrsmittel;
die Karte wird im direkten Vergleich signifikant ,griiner”

27 Siehe Glossar.

Abb. 12: Erreichbarkeit des niachsten Zentralen Ortes mit dem Offentlichen Verkehr an Samstagen zwischen

9und 11 Uhr
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(Abb. 13). Dabei ist das Pedelec selbstverstandlich kei-
ne ,Patentlésung”, weil es aus verschiedenen Griinden
(Wetter, Kosten, gesundheitliche oder altersmaRige Be-
schrankungen) nicht allen OV-Nutzern wéhrend des

Abb. 13: Erreichbarkeit des nachsten Zentralen Ortes
Samstagen zwischen 9 und 11 Uhr

ganzen Jahres zur Verfligung steht. Es ist in der Erreich-
barkeitsanalyse nur beispielhaft untersucht worden, um
Potenziale einer Kombination mehrerer Verkehrsmittel
ganz allgemein starker ins Bewusstsein zu riicken.

mit der Kombination Pedelec/Offentlicher Verkehr an

o o e

Reisezeit mit der Kombination Pedelec/OV
aus der Flache zum nachsten Zentralen Ort
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Quelle: Spiekermann & Wegner (aaO)
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Die Erreichbarkeit der Zentralen Orte untereinander
mit offentlichen Verkehrsmitteln ist insgesamt als gut zu
bewerten. Beispielhaft zeigt dies die Verbindungsqualitat

zwischen Mittel- und Oberzentren an einem Samstag-
morgen (Abb. 14):

Abb. 14: Erreichbarkeit der Ober- und Mittelzentren mit dem Offentlichen Verkehr an Samstagen
gegen 9 bis 11 Uhr

e T i,
Verbindungsqualititen im OV
zwischen Mittelzentren und Oberzentren
Samstag, 16.03.2013 Abfahrt zwischen 9-11 Uhr
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L] ; A= s Cualitiisstufe B (gut) === Cualtitsstufe E (mangelhatt) SaWe
Harigrurdasten ©pobaiis-DEALY 3013 —mcm—w:m =i

Quelle: Spiekermann & Wegner (aaQ)
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IV. Einbindung von
Mecklenburg-Vorpommern
in das europdische Verkehrsnetz

Der Verkehr in Mecklenburg-Vorpommern ist durch die
Einbindung des Landes in den europdischen Verkehrs-
raum gepragt. Die Hafen als Drehscheibe fir internatio-
nale Personen- und Giiterverkehre (siehe auch Kap. H)
und die unmittelbare Nachbarschaft zu Polen machen
deutlich, wie wichtig der offene Blick Uber nationale
Grenzen hinweg fir die Verkehrspolitik des Landes ist.

1. Transeuropaisches Verkehrsnetz

Mecklenburg-Vorpommern setzt sich fur die Entwick-
lung des Ostsee-Adria-Korridors ein. Auch auf euro-
pdischer Ebene wurde die Bedeutung dieses Giiterver-
kehrskorridors von der Ostsee Uiber Berlin bis an die
Adria erkannt. Mit der Unterstiitzung vieler Partner ist es
gelungen, dass die Verbindung von Rostock nach Ber-
lin als einer von neun Hauptkorridoren sowie der Hafen
Rostock als Knotenpunkt in das intermodale Kernnetz
des Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V) auf-
genommen wurde (Abb. 15). Die Verbindung zwischen
Rostock und Berlin ist also mit dem Korridor Skandi-
navien - Mittelmeer und dem Korridor Orient - 6st-
liches Mittelmeer Bestandteil von zwei transeuropai-
schen Korridoren.

Die Aufnahme der Verbindung von Rostock nach Berlin
in das Kernnetz hat die Wahrnehmbarkeit des Landes
auf europdischer Ebene deutlich verbessert. Zudem wur-
de damit eine wichtige Voraussetzung fir die Férderung
durch die EU aus der Fazilitdt ,Connecting Europe”
(CEF) geschaffen.

Die transeuropdischen Korridore sieht die EU-Kommis-
sion als Instrument, mit dem die Errichtung des trans-
europdischen Verkehrsnetzes erreicht werden soll.® Das
Kernnetz bildet das Riickgrat fuir den Verkehr im EU-Bin-
nenmarkt. Ein besonderes Augenmerk wird beim Ausbau
des Kernnetzes auf die intermodale Verknipfung ver-
schiedener Verkehrstrager sowie auf die Interoperabilitat
zwischen den verschiedenen nationalen Verkehrsnetzen
gelegt. Damit wird die Bedeutung des Hafens Rostock
als intermodaler Knotenpunkt zwischen Seeweg, Eisen-
bahn und Stral3e gestarkt.

Das Kernnetz wird ergdnzt durch ein umfassendes Netz
von Zubringerverbindungen auf regionaler Ebene, das
sogenannte Gesamtnetz. Das Gesamtnetz - zu dem
die Hafen in Wismar und Sassnitz sowie die Flughafen

28 VERORDNUNG (EU) Nr. 1315/2013 DES EUROPAISCHEN PARLA-
MENTS UND DES RATES vom 11. Dezember 2013 (iber Leitlinien der
Union fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und
zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (siehe Glossar).

Rostock-Laage und Heringsdorf gehoren - ist im Ge-
gensatz zum Kernnetz erst langfristig zu realisieren.

Im Kontext zu den transeuropdischen Verkehrsnetzen ste-
hen auch die sogenannten Europastraf3en, die ein Netz
von etwa 50.000 Kilometern Lange bilden und dem inter-
nationalen Verkehr dienen (wei3es E mit StraBennummer
auf griinem Grund). Durch Mecklenburg-Vorpommern
verlaufen mehrere solcher Europastralen; hierzu zadhlen
die Autobahntrassen der A 11, A 20 und A 24 und Stre-
ckenziige von Bundesstraf3en, wie z. B. der B 105 (Liibeck
- Stralsund) oder der B 96 (Berlin — Sal3nitz).

2, Skandinavien-Adria-
Entwicklungskorridor (Scandria)

Der Skandinavien-Adria-Korridor von Skandinavien (iber
Ostdeutschland und weiter nach Siiden ist die kiirzeste
Verbindung zwischen der Adriatischen See, Mitteleuropa
und Skandinavien. Hochproduktive und innovative Regio-
nen sowie effiziente Nord-Stiid-Achsen verbinden mehr als
100 Millionen Menschen in elf europdischen Staaten und
neun Hauptstadten. Der Skandinavien-Adria-Korridor ist
eine schnelle, kostengiinstige und , griine” Alternati-
ve zu traditionellen Transportwegen beispielsweise Gber
Hamburg. So konnte in einer Untersuchung aus dem Jahr
2010 gezeigt werden, dass nach den Kriterien Transport-
kosten, Transportdauer und Umweltbelastung die glins-
tigsten Relationen zwischen Skandinavien und dem Ad-
ria-Raum entlang des Skandinavien-Adria-Korridors und
somit tiber Mecklenburg-Vorpommern laufen.?

Die Lander Mecklenburg-Vorpommern, Berlin, Branden-
burg, Sachsen-Anhalt, Sachsen und Thiringen haben
sich in der,,Berliner Erkldarung” vom 30. November 2007
zu einem Bindnis verabredet, um eine attraktive Ver-
kehrsinfrastruktur sowie ein Verkehrsangebot im Skan-
dinavien-Adria-Korridor und seinen Zulaufstrecken auf
einem international konkurrenzfahigen Niveau zu errei-
chen. Ein wesentlicher Erfolg dieses Blindnisses war die
Aufnahme der Verbindung Rostock — Berlin in das TEN-
V-Kernnetz. Gestiitzt auf entsprechende Festlegungen
in den Koalitionsvereinbarungen auf Bundes- und Lan-
desebene soll der Scandria-Korridor weiterentwickelt
werden. Dabei geht es zukiinftig insbesondere darum,
die durch diesen intermodalen und nachhaltigen Guter-
verkehrskorridor erschlossenen Regionen in den Blick
zu nehmen und die dortige Wertschopfung zu starken.
Als landerubergreifende Kommunikations- und Koope-
rationsplattform zur Umsetzung der aufgefiihrten Ziele
dient die Scandria®Allianz.*°

29 Uniconsult, Evaluierung der Guterverkehrskorridore durch
Mecklenburg-Vorpommern, 2010.
30 http://www.scandria-corridor.eu/index.php/de/alliance



Abb. 15: Transeuropaisches Verkehrsnetz (TEN-V)

—
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Quelle: European Commission, TEN-T core network corridors, based on the outcome of the informal trilogue of 27th June 2013 (http://
ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf)*’

31 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf.
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V. Ausbau der iiberregionalen
Verkehrsinfrastruktur im
Grenzraum zu Polen

Mecklenburg-Vorpommern hat eine Bindegliedfunktion
im Ostseeraum. Dabei spielen der Austausch und die Zu-
sammenarbeit mit dem benachbarten Polen eine zent-
rale Rolle, in deren Mittelpunkt die grenziiberschreiten-
de Metropolregion Stettin und der Entwicklungsraum
Swinemiinde stehen. Gute Verkehrsverbindungen
sind eine entscheidende Voraussetzung fir die Nutzung
der Wachstumspotenziale dieser Region. Dies ist ein

wichtiges Thema im Rahmen der Oder-Partnerschaft.
Sie ist ein informelles interregionales Netzwerk, in dem
die Lander Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpom-
mern und Sachsen und die westpolnischen Wojewod-
schaften GroB3polen, Westpommern, Niederschlesien
und Lubuskie unter dem Motto ,Grenzen trennen - die
Oder verbindet” projektorientiert zusammenarbeiten.
Ziel dieser grenziiberschreitenden Initiative ist der Auf-
bau eines leistungsfdahigen Regionalverbundes, mit dem
die Region diesseits und jenseits der Oder infrastrukturell
und politisch enger vernetzt und zu einem auf moglichst
vielen Gebieten kooperierenden dynamischen Wirt-
schaftsraum entwickelt wird. In einem solchen Kontext
steht auch der von der polnischen Regierung und der

Abb. 16: Karte der Investitionsvorhaben im mecklenburg-vorpommerschen Teil des

deutsch-polnischen Grenzraums
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Tab. 3: Ausgewahlte Grenziiberginge zwischen Mecklenburg-Vorpommern und Polen (Stand Januar 2016)

Strafle

Ahlbeck - S'winoujs’cie B111,L226, FuBgdnger, Radfahrer, Busse im Linienverkehr, Pkw
(Swinemunde) Gemeindestralle
Garz - Swinoujscie B110 FuBganger, Radfahrer, Busse im Linienverkehr, Pkw,
(SwinemUinde) Warenverkehr bis 7,5 t
Linken — Lubieszyn B 104 uneingeschrankter Personen- und Warenverkehr
Pomellen — Kotbaskowo A1 uneingeschrankter Personen- und Warenverkehr
Schwennenz - Ladenthin - B113, FuBganger, Radfahrer, PKW und LKW
Warnik - Bedargowo KreisstraBe 83
(Warningshof - Mandelkow)
Hintersee — Dobieszczyn L 28 Busse, FuBganger, Radfahrer, PKW und Warenverkehr bis 3,5 t
(Entepol)

Eisenbahn
Grambow - Szczecin DB 6327
Gumience
Ahlbeck Grenze - Swinoujscie | UBB
(Swinemiinde)

Quelle: Eigene Recherche

Wojewodschaft Westpommern beschlossene Bau eines
Strallentunnels unter der Swine als feste Direktverbin-
dung zwischen den auf den Inseln Usedom und Wollin
gelegenen Stadtteilen Swinemiindes. Unter Beachtung
des Ausbauzustandes der B 110 bis zum Grenziibergang
Garz, der aus Sicht des Landes Mecklenburg-Vorpom-
mern auch langfristig so bestehen bleiben wird, ergibt
sich eine Tonnagebegrenzung von 7,5 t fir den Grenz-
Ubergang Garz. Somit ist der verkehrliche Schwerpunkt
beim Berufs- und Pendlerverkehr sowie der touristischen
Nutzung im Einzugsgebiet des Grenzgebietes zu sehen.
Der Tunnel trdgt somit zu einer weiteren regionalen Ver-
netzung der Verkehrsrdaume innerhalb der EU bei.

Auf Initiative der Oderpartnerschaft ist 2012 eine Kar-
te erstellt worden, die die bereits durchgefiihrten und
die geplanten liberregionalen Verkehrsprojekte im
deutschen Teil des deutsch-polnischen Grenzraums
darstellt (Abb. 16).

Unter den in der Karte dargestellten Verkehrsverbin-
dungen seien hier zwei hervorgehoben. Mit der Fertig-
stellung der A 20 wurde die groBrdumige Erreichbar-
keit des Grenzraums nach Westen deutlich verbessert.
Die Verlangerung der Eisenbahnstrecke von Ahlbeck
Grenze nach Swinemiinde wurde im September 2008
in Betrieb genommen. Sie dient insbesondere dem tou-
ristischen Verkehr auf der Insel Usedom, aber auch dem
grenziiberschreitenden Pendlerverkehr. Auf diesem
Streckenabschnitt wurde nach der landesweiten Ver-
kehrserhebung im Jahr 2015 bereits eine durchschnitt-
liche Verkehrsnachfrage von tédglich ca. 1.300 Fahrgas-
ten erzielt.

Daneben hatte das Land als weiteres Projekt den Wie-
deraufbau der grenziiberschreitenden Eisenbahnan-
bindung Ducherow - Karnin - Swinemiinde - Ost-
seebad Heringsdorf fiir den Bundesverkehrswegeplan
2030 angemeldet, um die sidliche Anbindung dieser
deutsch-polnischen Insel in Richtung Deutschland zu
verbessern. Eine Aufnahme des Projektes in den BVWP
2030 konnte beim Bund nicht erreicht werden. Das Pro-
jekt soll vorrangig der Realisierung einer Reisezeit von
2 bis 2,5 Stunden zwischen den Kaiserbdadern sowie
Swinemuinde und Berlin Hbf, aber auch fiir einen kinf-
tigen Guterverkehr ab/nach Swinemiinde (Hafenseite
Usedom) dienen.

Die Verbesserung der StraBeninfrastruktur besitzt in
der deutsch-polnischen Grenzregion eine besonde-
re Prioritat. Deshalb werden die Lander Brandenburg
und Mecklenburg-Vorpommern gemeinsam mit der
Wojewodschaft Westpommern die Verbesserung des
StraBennetzes in das Operationelle Programm fur IN-
TERREG V aufnehmen. Die wichtigsten MalBnahmen in
Mecklenburg-Vorpommern sind der Ausbau der K 44
von Stolpe bis zur B 110 und der Ausbau der L 283 im
Bereich Penkun zur besseren Anbindung an die A 11.

Die verkehrliche Bedeutung der Eisenbahnverbin-
dung Pasewalk - Stettin wird in dem Mal3e zunehmen,
in dem die Stadt Stettin auch fir die grenznahen deut-
schen Gebiete Vorpommerns ihre historische Funktion
als Oberzentrum wieder wahrnehmen wird. Sie dient
darlber hinaus dem groBraumigen Regionalverkehr in
Richtung Neubrandenburg/Westmecklenburg.



Pendler in
Mecklenburg-Vorpommern -
das Beispiel Metropolregion
Hamburg

VL.

1.Pendler in
Mecklenburg-Vorpommern

Im bundesweiten Vergleich sind es vor allem bestimm-
te dlinn besiedelte Rdume in Mecklenburg-Vorpommern,
die liberdurchschnittlich hohe Pendeldistanzen auf-
weisen. Dabei ldsst sich innerhalb des Landes ein deut-
liches West-Ost-Gefélle feststellen (Abb. 17). Wahrend in
Vorpommern nicht weiter gependelt wird als in vielen
anderen Regionen Deutschlands, legen die Berufstatigen
insbesondere in Westmecklenburg (iberdurchschnittlich
lange Wege zum Arbeitsplatz zurtick. Ziel sind die attrakti-
ven Arbeitsplatzgebote in den westlichen Teilen der Met-
ropolregion Hamburg (dazu unten 2.).

Ein weiterer Pendlerschwerpunkt innerhalb von Mecklen-
burg-Vorpommern sind die Stadt-Umland-Raume. So
kommt in Schwerin jeder zweite Beschéftigte als Pend-
ler aus dem Umland; in Rostock sind es immerhin noch
38 % (Tab. 4). Dies ist insbesondere eine Folge der um-
fangreichen Ausweisung neuer Wohngebiete im Umland
der groBBeren Stadte in den 1990er Jahren (vgl. Kap. C).

Vergleicht man hingegen die landesweiten Zahlen mit
dem Bundesdurchschnitt, so erweist sich Mecklen-
burg-Vorpommern keineswegs als ein ,Land der Pend-
ler” (Bundesdurchschnitt jeweils in Klammern): 2016
legten von den in Mecklenburg-Vorpommern wohnen-
den Erwerbstdtigen 44 % (45,1 %) mehr als 10 Kilometer
zu ihrem Arbeitsplatz zuriick.3? Der Zeitaufwand fir das
Pendeln zum Arbeitsplatz betrug bei 17,3 % (22,1 %) der
Erwerbstdtigen 30 bis unter 60 Minuten; 6,6 % (4,8 %) be-
nétigten mehr als 1 Stunde fiir einen Weg. Unterschiede
gibt es hingegen bei dem von den Pendlern in Mecklen-
burg-Vorpommern fiir ihren Weg zum Arbeitsplatz tiber-
wiegend genutzten Verkehrsmittel: Wahrend der Anteil
des Autos mit 69,9 % den Bundesdurchschnitt (67,7%)
nur geringfiigig Uibersteigt, liegt die Bedeutung der &f-
fentlichen Verkehrsmittel mit 6,9 % (13,8 %) erheblich
unter dem Bundesdurchschnitt. Daftir fuhren mit 12,9 %
(9 %) Uberdurchschnittlich viele Pendler mit dem Fahrrad
zur Arbeit.

32 Dazu und zu den folgenden Angaben Statistisches
Amt Mecklenburg-Vorpommern, Statistische Berichte
Erwerbstatigkeit. Erwerbstétige sowie Schiiler und Studenten
nach Pendlereigenschaften (Mikrozensus) in Mecklenburg-
Vorpommern 2016.

Abb. 17: Durchschnittliche Pendeldistanz aller
sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am
Wohnort 2016 in km
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Quelle: BBSR

2. Das Beispiel Metropolregion Hamburg

Wie ausgefiihrt, sind die Pendeldistanzen in Westmeck-
lenburg auch im Bundesvergleich besonders weit. Ein
ganz liberwiegender Teil der Auspendler fahrt zu Arbeits-
pldtzen in den westlich gelegenen Teilen der Metropol-
region Hamburg. Diese Metropolregion ist mit ihren
19 kreisfreien Stadten und Landkreisen (Abb. 18) eine
der wirtschaftsstarksten Regionen Deutschlands. Sie ist
durch ein dichtes Nebeneinander von urbanen und land-
lichen Rdumen sowie ausgepragte Pendlerbewegungen
gekennzeichnet.®

Wie Abb. 19 zeigt, ist dabei Hamburg keineswegs das
Hauptziel der Pendlerstrome. Die Giberwiegende Anzahl
der Pendler strebt in die schleswig-holsteinischen und
niedersachsischen Nachbarlandkreise. Diese Pendlerver-
kehre in der Flache erh6hen die Anforderungen an die
offentliche Mobilitat, die auf Nachfrageblindelung an-
gewiesen ist.

33 Siehe die Ubersicht unter http://metropolregion.hamburg.de/
statistikportal-tabelle-pendler-teilzeit-arbeitslose/



Tab. 4: Pendler und Pendlerquoten in den kreisfreien Stadten und Landkreisen (Stand: Juni 2016)

Einpendler

Auspendler Einpendler- Auspendler-
Quote Quote

In Prozent

Hansestadt Rostock 32.908 22.078 37,8 2,09
Landeshauptstadt Schwerin 25.696 10.456 51,6 30,3
Landkreis Mecklenburgische Seenplatte 12.951 17.071 14,0 17,7
Landkreis Rostock 20.039 35.497 30,4 43,6
Landkreis Vorpommern-Riigen 8.079 17.727 11,1 21,5
Landkreis Nordwestmecklenburg 9.471 25.217 20,7 41,0
Landkreis Vorpommern-Greifswald 12.524 15.612 15,4 18,5
Landkreis Ludwigslust-Parchim 12.845 35.510 19,9 40,7

Quelle: Pendleratlas der Bundesagentur fiir Arbeit (https://statistik.arbeitsagentur.de/Navigation/Statistik/Statistische-Analysen/Inter-

aktive-Visualisierung/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html)

Abb. 18: Karte der Metropolregion Hamburg
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Abb. 19: Pendlerachsen Westmecklenburg
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Quelle: Agentur fiir Arbeit Schwerin auf der Basis der Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit, Stichtag 20. Mdrz 2017

3. Eckpunkte Pendlermobilitat

Pendler in Mecklenburg-Vorpommern benutzen fir
ihren Weg zur Arbeit zu zwei Dritteln Gberwiegend das
Auto (siehe oben 1.). Dies bedeutet zwar gegeniiber den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (6ffentliche Ver-
kehrsmittel, Fahrrad, Ful3verkehr, Carsharing) oftmals
eine Verklrzung der reinen Fahrtzeit, belastet aber in
aller Regel die offentliche Infrastruktur, die Umwelt und
den privaten Geldbeutel starker. Verkehrspolitisches
Ziel ist es deshalb, Angebote zu schaffen (und bekannt
zu machen), die es den Pendlern ermdglichen, ihre Ver-
kehrsmittelwahl zu flexibilisieren oder sich leichter
mit anderen zu einer Fahrgemeinschaft zusammenzu-
schlieBen. Dazu kénnen insbesondere Inter- und Mul-
timodalitdt® beitragen. Daraus ergeben sich folgende
Eckpunkte fiir die Pendlermobilitat:

- Die Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl spielt in den
Kapiteln zu den einzelnen Verkehrstragern (Kap. G) und
zur verkehrstrageriibergreifenden Mobilitat (Kap. H) eine
wichtige Rolle. Die meisten der dort genannten Hand-
lungsfelder und MaBnahmen kommen auch unmittelbar
den Pendlern zugute. Dies gilt auch fiir die Berticksichti-
gung einer guten OPNV-Anbindung bei der Ansiedlung
von Betrieben mit gré3eren Mitarbeiterzahlen (Kap. F).

- Daneben bringt das Land auch MaBnahmen und An-
gebote auf den Weg bzw. baut sie aus, die in erster Li-
nie auf die Bedirfnisse der Pendler ausgerichtet sind.
So wurden an der A 24 an den Anschlussstellen Hage-
now und Wittenburg spezielle Mitfahrer-Parkplatze
geschaffen, auf denen Pendler parken kénnen, um mit
einer Fahrgemeinschaft die Fahrt zum Arbeitsplatz fort-
zusetzen. Ebensolche Mitfahrer-Parkplétze sollen an den
Anschlussstellen Grevesmiihlen (L 03), Rostock-Stdstadt
(L 132a), Gutzkow (B 111) und Wismar-Mitte (B 208) aus
Mitteln des Bundes realisiert werden.

34 Siehe Glossar.



Tab. 5: Verkehrsmittelempfehlungen fiir drei Nahpendlertypen mit verschiedenen Parametergewichtungen

Umwelt &
Gesundheit

Ungewichtetes
Ergebnis

Kosten Stadtplanung

Pedelec

Pedelec

Roller elektrisch  |OPNV + Faltrad

GPNV +Faltrad

Roller elektrisch |OPNV + Faltrad  |O

Pedelec

Roller elektrisch

Roller elektrisch

BPNV + Faltrad

Quelle: Udo Onnen-Weber, Schweriner Versuch. Verkehrsmittelvergleich von Fahrrad, Pedelec, PKW und Motorrad in der Stadt-Um-
land-Beziehung von Pendlerstrémen, 2012

PRAXISBEISPIEL

Mitfahrer-Parkplatze an der A 24

Um den Pendlern addquate Stellpldtze an Umsteigepunkten
anbieten zu kénnen, hat das Land Mecklenburg-Vorpom-
mern zundchst den Bedarf und mégliche Standorte ermittelt.
Im Jahr 2014 wurde erstmalig ein Mitfahrer-Parkplatz an der
Anschlussstelle Hagenow mit 128 Stellplétzen (davon 5 Roll-
stuhl- und behindertengerecht, 6 Motorradstellpldtze und 6
Fahrradstellpldtze) fertiggestellt. Nicht nur die Bildung von
Fahrgemeinschaften mit dem PKW wird dadurch gestdrkt.
Durch Verlegung von Bushaltestellen ist auch der direkte Um-
stieg auf andere Verkehrstréger méglich. Im Jahre 2015 wurde
der zweite Mitfahrer-Parkplatz Zarrentin mit 115 Stellpléitzen
(davon 4 Rollstuhl- und behindertengerecht, 3 Motorradstell-
pldtze und 6 Fahrradstellpldtze) erdffnet.

- Der Vergleich verschiedener Verkehrsmittel im Rahmen
des Schweriner Versuchs* kam zu dem Ergebnis, dass
das Fahrrad und das Pedelec fiir alle Nahpendlertypen
zu empfehlen sind. Testpersonen benutzten auf einer
Strecke von einem Vorort ins Stadtzentrum zu Haupt-
verkehrszeiten die Verkehrsmittel Fahrrad, Pedelec, Pkw
und Motorrad (beide jeweils als Elektro- und Benzinvari-
ante) sowie den OPNV in Kombination mit FuBweg oder
Faltrad. Erhoben wurden die acht Parameter Fahrzeit,
Geschwindigkeit, Kosten, Bewegung, Stressbelastung,
Streckenlange, Energieverbrauch und CO,-AusstoB.
Bewertet wurde aus der Perspektive der drei ,Pendler-
typen” Umwelt- und Gesundheitsbewusste, Zeit- und
Komfortbewusste sowie Kostenorientierte. Aus Sicht
aller dieser Pendlertypen schnitten Fahrrad und Pede-
lec am besten ab (Tab. 5). Als Orientierungshilfe sind
diese Ergebnisse unter Berlicksichtigung der konkreten
Streckenverhéltnisse auch auf andere Pendlerstrecken
insbesondere in Stadt-Umland-Beziehungen mit Ent-
fernungen von bis zu 10 km Ubertragbar.

35 http://www.regierung-mv.de/Landesregierung/em/Verkehr/
Radverkehr/Ergebnisse-des-%22Schweriner-Versuchs%?22.



D. Mobilitat in Zahlen:
Modal Split und zukiinftige Entwicklung

I. Status quo: Modal Split Wege) auf die verschiedenen Verkehrsmittel aufteilt.

Im Bereich des Personenverkehrs stellt sich nach der
Eine wichtige Grundlage fiir die Verkehrsplanung im | letzten Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD) im
Land ist der sog. Modal Split. Er gibt wieder, wie sich die | Jahr 2008 diese Verkehrsmittelwahl in Mecklenburg-Vor-
Mobilitdt (gemessen an der Anzahl der zuriickgelegten | pommern so dar (Abb. 20):

Abb. 20: Hauptverkehrsmittel in Mecklenburg-Vorpommern

Angaben n Prozent; Baslis: Wege, Hauptveroehrsmitiel, ohre Winschalteverkehe, Personen ab 0 Jahren
Deutschland 2008 43 15 10 24 9
Deutschland 2002 44 16 9 23 8
Westdeutschland 44 15 10 23 8
Ostdeutschland 39 14 10 27 10
Mecklenburg-Vorpommern 2008 37 14 14 28 7
Mecklenburg-Voerpommerm 2002 34 18 14 28 6
H MIV-Fahrer
W b
‘astmecklenburg 39 15 13 27 6 = MIV-Mitfahrer
Mittleres Macklenburg/Rostock 36 14 11 29 10 ® Fahrrad
Mecklenburgische Seenplatte a8 13 16 ng 4 W zu FuBl
m OPV
Vorpommern 34 14 18 29 5
MiDr 2008 Mecklanburg-Vorpommenm

Quelle: Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft, Mobilitdt in Deutschland 2008. Ergebnisbericht Mecklenburg-Vorpommern,
Bonn 2010, S. 44f.



Da die Ergebnisse der ndchsten MiD-Erhebung erst im
Herbst 2018 vorliegen, werden die Zahlen aus dem Jahr
2008 dem ILVP M-V zugrunde gelegt. Dies ist fiir diesen
Zweck unproblematisch, weil die Erhebungen der letz-
ten Jahrzehnte zeigen, dass das Mobilitatsverhalten sich
nur allmahlich und nicht etwa sprunghaft verandert. Die
Schlussfolgerungen aus diesem Modal Split finden sich
in den nachfolgenden Fachkapiteln zu den einzelnen
Verkehrstragern. Von Interesse fiir alle Verkehrstréger ist
auch die PKW-Ausstattung in Mecklenburg-Vorpom-

Diese Zahlen werden durch aktuelle Erhebungen des
Statistischen Landesamtes bestdtigt. Danach verfligten
2013 insgesamt 74,7 % der Haushalte Giber einen PKW 3¢
Der Anteil der Haushalte ohne ein Auto ist demnach ge-
geniiber 2008 leicht auf 25,3 % gestiegen.

36 Statistisches Jahrbuch 2016, S. 106, Statistisches Amt MV, https://
www.laiv-mv.de/Statistik/Zahlen-und-Fakten/Gesellschaft-%26-
Staat/Einnahmen%2c-Konsum%?2c-Lebensbedingungen%?2c-

mern (Abb. 21). Wohnen
Abb. 21: PKW-Ausstattung der Haushalte
Basis Haushalle, Angaben in Prozent milttlors Anzahl
der PEW pro
Haushalt
Deutschland 2008 24 5
Deutschland 2002 23 4 1.1

Westdeutschland

Ostdeutschland

Mecklenburg-Vorpommermn 2008

Mecklenburg-Vorpommern 2002

Westmecklenburg 54

Mittleres Mecklenburg/Rostock 56

Mecklenburgische Seenplatte o6
Verpommern 51

MID 2008 Macklanburg-\Vorpommern
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Quelle: Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft, Mobilitéit in Deutschland 2008. Ergebnisbericht Mecklenburg-Vorpommern,

Bonn 2010, S. 20




Wichtig fiir die zukiinftige Mobilitdtsentwicklung ist
auch der Umstand, dass immer mehr Menschen ,,multi-
modal” unterwegs sind. Sie benutzen fir ihre verschie-
denen Wege unterschiedliche Verkehrsmittel. Damit zei-
gen sie, dass sie nicht auf ein Verkehrsmittel festgelegt
sind, sondern ihre Wahl von der jeweiligen Situation ab-
hangig machen. Der Anteil dieser flexiblen ,Multimoda-
len” hat inzwischen deutschlandweit fast die Halfte der
Bevolkerung erreicht (Abb. 22):

Abb. 22: Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
(in % der Bevolkerung)

A el O, i Plow 7

_ ales {MIV, OPY, Rad) 5%
o Fuss und MITF £ 5%
nut Rad, ke Piow 5%

mur 0P, lopin Plow 11 %

OF und MIV, kein Rad 10 %

Rad wnd MV, ksin 0PV 1E%

mur MV {lein ©FV,ein Rad] 9%

Quelle: BMVBS, Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. 51

Il. Zukiinftige Entwicklung:
Verkehrsprognose 2030

Fur den Bundesverkehrswegeplan 2030 hat das Bundes-
verkehrsministerium eine neue Langfristprognose zur
Verkehrsentwicklung in Deutschland bis 2030 erstellt.?”
Die Prognoseannahmen wurden einem intensiven Dis-
kussionsprozess mit Wissenschaftlern, Verbanden und
den Bundeslandern unterzogen. Im Auftrag des Infra-
strukturministeriums haben die Gutachter die Ergebnis-
se der Bundesprognose fiir Mecklenburg-Vorpommern
aufbereitet. Die wesentlichen Aussagen dieser Landes-
prognose werden nachfolgend dargestellt.® MaRgeb-
liche EinflussgroBen fir die Prognose sind die Wirt-
schaftsentwicklung, die demografische Entwicklung, die
Entwicklung der Verkehrsmittel-Nutzerkosten und Trans-
portpreise sowie die Infrastruktur und das Verkehrsange-
bot. Auf Grund dessen weicht die Landesprognose von

37  http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/verkehrsverflechtungsprognose-2030-
schlussbericht-los-3.pdf?__blob=publicationFile.

38 Die ausfiihrliche Fassung der Landesprognose (Intraplan Consult
GmbH, Verkehrsprognose fiir Mecklenburg-Vorpommern
bis 2030, Abschlussbericht Dezember 2014) kann auf der
Internetseite des Ministeriums abgerufen werden (http://
www.regierung-mv.de/Landesregierung/em/Blickpunkte/
Verkehrsprognose-2030). Alle Abbildungen und Tabellen in
diesem Kapitel stammen aus dieser Prognose.

den im Bundesdurchschnitt vorausgesagten mehr oder
weniger starken Verkehrszunahmen signifikant ab. Je
nach Region werden fiir Mecklenburg-Vorpommern ne-
ben vereinzelten leichten Zuwéchsen teilweise erheb-
lich zuriickgehende Verkehre prognostiziert.

1. Personenverkehr

a) Personenverkehrin
Mecklenburg-Vorpommern insgesamt

Das Verkehrsaufkommen (Anzahl der Personenfahrten)
in Mecklenburg-Vorpommern nimmt bis 2030 um 13,3 %
ab (siehe Tab. 6). Dagegen nimmt in Deutschland insge-
samt der Verkehr mit 1,2 % noch leicht zu.

Die Ruckgange fallen bei den einzelnen Verkehrsmit-
teln unterschiedlich stark aus. Sie sind im Offentlichen
StraBenpersonenverkehr (OSPV) sowie bei den FuBwe-
gen Uberproportional, beim Radverkehr und beim mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) etwas unterproporti-
onal. Nur der Luftverkehr nimmt - allerdings ausgehend
von einem geringen Niveau - stark zu.

Bei den Fahrtzwecken nehmen insbesondere Berufs-
und Ausbildungsverkehr ab. Der einzige Fahrtzweck, der
zunimmt, ist der Urlaubsverkehr. Diesem werden die An-
und Abreise der Urlauber zugeordnet. Die Fahrten der
zahlreichen Urlauber an ihrem Urlaubsort werden dem-
gegeniiber dem ,Privatverkehr” zugerechnet und fiihren
dazu, dass bei diesem Fahrtzweck das Verkehrsaufkom-
men nur unterproportional zurlickgeht.

Bei der Verkehrsleistung - Personenkilometer pro
Jahr - (siehe Tab. 7) ist bundesweit von einem Anstieg
von Uber 12 % auszugehen. In Mecklenburg-Vorpom-
mern stagniert der Verkehr, geht aber, anders als das
Verkehrsaufkommen, nicht zuriick. Dies liegt insbeson-
dere an den Fahrtzwecken Urlaub und Privat. Letztere
schlieBen auch Kurzurlaubsfahrten (2 bis 4 Tage) mit
ein. Ferner ist zu berlicksichtigen, dass es in erheb-
lichem MaRBe Durchgangsverkehr durch Mecklen-
burg-Vorpommern gibt, insbesondere auf der A 24 Ham-
burg - Berlin und, in etwas geringerem Male, auf der
A 20 sowie bei der Eisenbahn auf der ICE-Strecke Ham-
burg - Berlin. Ansonsten ist von einer steigenden mitt-
leren Fahrtweite auszugehen, was zum Teil siedlungs-
strukturelle Griinde hat (geringeres Arbeitsplatz- oder
Einkaufsangebot im Nahbereich).



Tab. 6: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens in Mecklenburg-Vorpommern - Quell-, Ziel- und

Durchgangsverkehr
Mecklenburg-Vorpommern gesamt - Verkehrsaufkommen cutibaell
in Tsd. Personenfahrten/Jahr Ptk
gesamt
Analyse 2010 Prognose 2030 | Verdnderungin % | Veranderungin %
Verkehrsmittel
Bahn 21.193 18.461 -12,9 6,9
MIV 1.146.939 1.027.261 -10,4 4,6
Luft 517 1.173 126,9 58,3
OspPv 125.297 104.099 -16,9 -2,3
Rad 225.795 205.539 -9,0 4,6
Ful3 502.509 397.270 -20,9 -7.8
Fahrtzwecke
Beruf 284.968 214.274 -24,8 -2,5
Ausbildung 114.660 90.522 -21,1 -12,8
Einkauf 674.379 586.386 -13,0 0,3
Geschaft 115.128 96.929 -15,8 57
Urlaub 2.619 3.229 23,3 14,4
Privat 830.495 762.464 -8,2 4,9
Summe Gesamt 2.022.249 1.753.804 =137 1,2

Tab. 7: Entwicklung der Personenverkehrsleistung in Mecklenburg-Vorpommern

z.Vergl.

Mecklenburg-Vorpommern gesamt - Verkehrsleistung

in Mio. Personenkilometer/Jahr Deutschland

gesamt

Analyse 2010

Prognose 2030 | Veranderungin % | Veranderung in %

Verkehrsmittel
Bahn 1.218,3 1.251,5 2,7 19,2
MIV 17.021,9 16.838,5 -1,1 9,9
Luft 288,8 654,8 126,7 64,8
Ospv 1.172,0 1.228,5 4,8 6,0
Rad 754,8 710,5 -5,9 8,0
Ful 7441 593,7 -20,2 -7,5

Fahrzwecke
Beruf 4.053,5 3.413,7 -15,8 4,0
Ausbildung 543,6 4249 -21,8 -8,7
Einkauf 3.386,0 3.098,3 -8,5 7,2
Geschaft 23104 2.302,6 -0,3 19,4
Urlaub 1.353,7 1.662,1 22,8 12,0
Privat 9.552,6 10.376,0 8,6 17,1

Summe Gesamt 21.199,9 21.277,5 04 12,2




Nimmt man die genannten ,Transitstrecken” A 24 und | b) Detailergebnisse zum Personenverkehr
A 20 sowie die Bahnstrecke Hamburg - Berlin heraus,
ist die Verkehrsleistung im Bundesland rlickldufig. Ohne | Die Aufschliisselung des Personenverkehrs nach Haupt-
den in Mecklenburg-Vorpommern bedeutsamen, aber | verkehrsbeziehungen in der Abb. 23 zeigt, dass der
nicht von der Bevolkerung dieses Bundeslandes durch- | Binnenverkehr als zahlenméfig grof3ter Verkehrsanteil
gefiihrten Urlaubsverkehr in dieses Bundesland sowie | zuriickgeht, und zwar um 13,9 %. Der OV (Bahn, Bus,
den Kurzreiseverkehr (2 bis 4 Tage, hier dem Privatver- | Straenbahn) geht mit 17,6 % noch starker zurtick, wah-
kehr zugeordnet) sowie den Verkehr von Urlaubern am | rend der MIV mit 11,2 % etwas schwacher abnimmt. Da-
Urlaubsort ist die Verkehrsleistung riicklaufig, und | gegen nehmen Quell- und Zielverkehr mit 11,7 % und
zwar um ca. 8 %. der Durchgangsverkehr mit 19,2 % zu. Ersteres liegt vor
allem am Urlaubs- und Kurzurlaubsverkehr.

Dies betrifft vor allem auch den Bahnverkehr und den
OSPV innerhalb des Bundeslandes. Bei ersterem beruht | Die Verkehrsentwicklung nach den Landkreisen und
der Anstieg der Verkehrsleistung auf dem Durchgangs- | kreisfreien Stadten ist in den Abbildungen 24 bis 27
verkehr sowie den Quell- und Zielverkehren, wahrend | gezeigt. Es wird deutlich, dass in allen Landesteilen mit
der Binnenverkehr abnimmt. Beim OSPV ist nur des- | Verkehrsriickgdngen beim Verkehrsaufkommen zu rech-
halb ein Wachstum der Verkehrsleistung ausgewiesen, | nen ist, etwas starker in den 6stlichen Landesteilen und
weil der Fernbuslinienverkehr (mit langen Fahrtweiten) | vor allem im Landkreis Mecklenburgische Seenplatte
fur das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern von zu- | (gut 21 %).Im westlichen Teil ist dies nicht so ausgepragt.
nehmender Bedeutung ist. Der OSPV in Stadt und Land | Beim Offentlichen Verkehr (OV) fallen die Riickgange in
dagegen wird deutlich an Aufkommen und Verkehrsleis- | den kistenferneren landlichen Gebieten besonders ins
tung verlieren. Gewicht.

Abb. 23: Veranderung des Personenverkehrsaufkommens Mecklenburg-Vorpommern zwischen 2010 bis
2030 nach Hauptverkehrsbeziehungen

P, P |
BVWP2015

Auswertungen fir Mecklenburg-Vorpommem
Personenverkehr - Verinderungen in %

Verkehrsauflommen nach Hauptwerkehrabezighungen
und Werkehrsmitteln = in %

I B

i)
daven OV: 17,6 - -

LT

- T Binnenverkehr
/ { Gesamt: .1];.: \\..,_‘ o
p S T L 9 F's I




Abb. 24: Personenverkehrsaufkommen zwischen 2010 und 2030 in den Landkreisen und kreisfreien Stadten
insgesamt (Quell-, Ziel- und Binnenverkehr)
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Abb. 25: Veranderung des Personenverkehrsaufkommens zwischen 2010 und 2030: Personenverkehr insge-
samt
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Abb. 26: Verdnderung des Personenverkehrsaufkommens zwischen 2010 und 2030: Motorisierter Individual-
verkehr
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Abb. 27: Verianderung des Personenverkehrsaufkommens zwischen 2010 und 2030: Offentlicher Verkehr
(Bahnen und Busse)
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Bei den Verkehrsstromen (siehe Abb. 28) gibt es fast
Uberall Abnahmen. Eine Ausnahme bilden einige Ost-
West-Verkehrsstrome, was eine ,Spatfolge” der Autobahn
A 20 ist, die die kiistennahen Verkehrsverbindungen ge-
starkt hat.

2. Giiterverkehr

a) Guterverkehr in Mecklenburg-
Vorpommern insgesamt

Anders als im Personenverkehr steigt das Giiterverkehrs-
aufkommen in Mecklenburg-Vorpommern bis zum Jahr
2030 leicht an, und zwar um 3,9 % (siehe Tab. 8). Der Bahn-
verkehr und die zahlenmaBig wenig bedeutende Binnen-
schifffahrt haben dabei mit tber 30 % wesentlich héhere

Zuwachsraten aufzuweisen als der Stra3enguterverkehr,
der nurum 1,7 % zunimmt, aber nach wie vor das weitaus
bedeutendste Verkehrsmittel im Glterverkehr darstellt
(Anteil 2010: 92,5 %, 2030: 90,5 %).

Bezogen auf die Verkehrsleistung ist die Bedeutung
des Schienenverkehrs gro3er (rund 25 % Verkehrsanteil),
nicht zuletzt wegen des Seehafen-Hinterlandverkehrs
von/nach Rostock (Tab. 9).

Der auf Mecklenburg-Vorpommern bezogene Schienen-
glterverkehr wachst mit 42,8 % dhnlich wie bundesweit.
Beim Strallengliterverkehr ist das Wachstum dagegen
mit 18 % deutlich niedriger als fiir Deutschland insge-
samt (+ 38,9 %). Wie im Personenverkehr sind auch hier
die Durchgangsverkehre (Autobahnen A 20 und A 24) die
Wachstumstreiber. Im Quell-, Ziel- und vor allem im Bin-
nenverkehr ist das Wachstum gering bis leicht riicklaufig.

Abb. 28: Veranderung der Verkehrsstrome im Personenverkehr
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Tab. 8: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens in Mecklenburg-Vorpommern - Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr

Mecklenburg-Vorpommern gesamt — Verkehrsaufkommen z.Vergl.
in Versand und Empfang nach Verkehrsmitteln Deutschland
in Tsd. Tonnen/Jahr gesamt

Analyse 2010 Prognose 2030 | Veranderungin % | Veranderung in %

Verkehrsmittel
Bahn 10.729 14.062 311 23,6
Lkw 133.567 135.822 1,7 16,8
Binnenschiff 23 30 30,4 20,0
Summe Gesamt 144.319 149.914 39 17,6

Tab. 9: Entwicklung der Giiterverkehrsleistung in Mecklenburg-Vorpommern

Mecklenburg-Vorpommern gesamt - Verkehrsleistung z.Vergl.
nach Verkehrsmitteln Deutschland
in Mio. Tonnenkilometer/Jahr gesamt

Analyse 2010 Prognose 2030 | Verdanderungin % | Verdanderung in %

Verkehrsmittel

Bahn 4,065 5.803 42,8 42,9
Lkw 14.816 17.483 18,0 38,9
Binnenschiff 7 9 28,6 22,8

Summe Gesamt 18.888 23.295 23,3 38,0




b) Detailergebnisse im Giiterverkehr Die Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens, d. h.
der Versand und der Empfang von Gitern in den Land-
Beim Guterverkehr sind die Anteile des Quell- und Ziel- | kreisen und kreisfreien Stadten in Mecklenburg-Vorpom-
verkehrs und des Durchgangsverkehrs gegeniliber dem | mern, ist in den Abbildungen 30 und 31 gezeigt. Dem-
Binnenverkehr deutlich groBer als im Personenverkehr. | nach gibt es ein Ost-West-Gefalle: Ein leichter Zuwachs
Wahrend der Binnenverkehr riickldufig ist, steigen Quell- | des Guterverkehrs ist im Westen des Bundeslandes zu
und Zielverkehre und vor allem der Durchgangsverkehr | verzeichnen, wahrend in den 6stlichen Landkreisen wie
stark an (siehe Abb. 29). Dort spielt auch die Bahn eine | im Personenverkehr auch das Giiterverkehrsaufkommen
groBere Rolle als im Binnenverkehr. zurlickgeht; hier ist das Wirtschaftswachstum geringer
als in den westlichen Landesteilen.

Abb. 29: Verdnderung des Giiterverkehrsaufkommens Mecklenburg-Vorpommern zwischen 2010 und 2030
nach Hauptverkehrsbeziehungen
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Abb. 30: Giiterverkehrsaufkommen (Quell-, Ziel- und Binnenverkehr) in den Landkreisen und kreisfreien
Stadten
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Abb. 31: Verdnderung des Giiterverkehrsaufkommens (Versand und Empfang der Regionen) in den Land-
kreisen und kreisfreien Stadten
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E. Verkehrspolitische Leitlinien

Leitziel

Leitziel der Verkehrspolitik in Mecklenburg-Vorpom-
mern ist eine nachhaltige Mobilitdt, die 6konomi-
sche, soziale und 6kologische Anforderungen soweit
wie méglich in Einklang bringt.

Daraus ergeben sich folgende

verkehrspolitische Leitlinien*®

I. Mobilitdt gewdhrleisten

1. Fiir alle Biirgerinnen und Biirger soll ein angemes-
senes Mobilititsangebot bereitstehen, das den In-
dividualverkehr, den Offentlichen Personenverkehr
oder eine Kombination beider umfassen kann (Kap.
G; HI, 11, 1V, VI bis VIII).

Eine moderne Gesellschaft ist ohne einen hohen Grad
an Mobilitat nicht denkbar. Dies gilt gerade fiir ein diinn
besiedeltes Flachenland wie Mecklenburg-Vorpommern.
Welches Mobilitdtsangebot angemessen ist, ist in jedem
Einzelfall nach 6konomischen, 6kologischen und sozialen
Aspekten zu priifen. Hierbei sind die besonderen Bedjirf-
nisse dlterer Menschen und von Menschen mit Behinde-
rungen sowie Familien mit Kindern zu bericksichtigen.

2. Alle Landesteile sollen innerhalb einer angemesse-
nen Zeit und zu vertretbaren Kosten erreicht werden
kénnen (Kap. G; H |, Il bis IV, VI bis VIII).

Grundsatzlich sollen alle Teilrdume des Landes fur alle
Bevolkerungsgruppen und fiir den Wirtschaftsverkehr in
angemessener Weise erreichbar sein. Die Erreichbarkeit
soll innerhalb zumutbarer Zeiten und zu vertretbaren
Kosten moglich sein. Eine bestimmte Erreichbarkeit oder
Infrastruktur ist nicht festgelegt.

3. Wirtschaftsverkehr soll gewédhrleistet und die da-
fiir erforderliche Infrastruktur ausgebaut werden
(Kap. G 1, VI, VII; H 11I).

Fir die weitere Entwicklung der Wirtschaft ist eine gute
Verkehrsinfrastruktur wesentliche Voraussetzung. Dies
betrifft sowohl die transnationalen Warentransporte als
auch die kleinrdumige Verteilung von Giitern. Insbe-
sondere die Hafen sind mit ihrer Ausstrahlung auf die
hafenaffine Wirtschaft, Werften, Logistikunternehmen,

39 Der Klammerzusatz nach der Leitlinie verweist auf die Abschnitte
des ILVP M-V, in denen schwerpunktméBig die konkrete
Umsetzung dargestellt wird.

Handel und den maritimen Tourismus Motoren der wirt-
schaftlichen Entwicklung des Landes. Die weitere Mo-
dernisierung der Hafeninfrastruktur, Verbesserung der
seewadrtigen Erreichbarkeit und eine leistungsstarke Hin-
terlandanbindung der Hafen sind daher besonders wich-
tig. Sie geniel3en hohe Prioritat.

1. Verkehr vernetzt denken

4. Verkehrspolitik und andere Politikbereiche sollen
bestindig aufeinander abgestimmt werden (Kap. F).

Verkehr ist mit allen anderen Lebensbereichen eng ver-
zahnt. Deren positive Entwicklung setzt Mobilitdt voraus.
Umgekehrt haben Entscheidungen in anderen Politik-
bereichen zumeist auch unmittelbare Folgen fiir den
Verkehr. Die Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele
erfordert deshalb eine intensive Abstimmung zwischen
Verkehrspolitik und anderen Politikbereichen, insbeson-
dere der Wirtschafts-, Tourismus-, Raum- und Stadtent-
wicklungs-, Umwelt- sowie Gesundheitspolitik. Ebenso
wichtig ist ein Zusammenwirken aller Akteure, die Vor-
aussetzungen fir Mobilitdt schaffen, insbesondere von
Land und Kommunen.

5. Die verschiedenen Verkehrstrager sollen durch Ko-
operation und Integration miteinander vernetzt wer-
den.

Uberkommene Denkmuster von einem Neben- oder gar
Gegeneinander der Verkehrstrager missen durch Koope-
ration, Integration und Vernetzung abgel6st werden. Das
Ziel eines inter- und multimodalen Verkehrs ist auf allen
Ebenen - vom hochstufigen Verkehrsplan bis hin zur ein-
zelnen Baumalinahme - umzusetzen. Verkehr und Mobi-
litdt mlssen integriert gedacht und organisiert werden.
Das betrifft insbesondere die Ausgestaltung der Schnitt-
stellen und Mobilitdtsketten. Das Zuriicklegen von Wegen
durch die Kombination von FuB3verkehr, Fahrrad, OPNV,
Bahn und Leihfahrzeugen soll vor allem in den Stadten zur
selbstverstandlichen Option werden und durch eine ser-
viceorientierte Verknlipfung aller Verkehrstrager, die deren
jeweiligen Starken zur Geltung bringt, attraktiver gemacht
werden. Dazu ist neben baulichen und organisatorischen
MaBnahmen auch eine gute Kommunikation der jeweils
Beteiligten unter- und miteinander unerlasslich.

111. Bei der 6ffentlichen Finanzierung der Mobilitdit
klare und realistische Prioritditen setzen

6. Um die offentliche Finanzierung der StraBlen-
infrastruktur an zuriickgehende Haushaltsmittel an-
zupassen, sind alle gegenwartigen und geplanten



Ausgabepositionen auf den Priifstand zu stellen und
zu priorisieren (Kap. G 12 und 3).

Die demografischen und finanziellen Rahmenbedingun-
gen erfordern eine Uberpriifung aller gegenwirtigen
und geplanten Ausgaben und Standards. Dafiir sind
objektive und transparente Kriterien zu entwickeln. Auf
dieser Grundlage mussen bei StraBen Netzkategorien
gebildet werden, die von einer unerlasslichen Basisinfra-
struktur und Verbindungsfunktion bis zu wiinschenswer-
ten Investitionen reichen. Unterhaltung sowie Neu- und
Ausbau von Bundes- und Landesstra3en innerhalb der
jeweiligen Kategorie erfordern eine Prioritdtensetzung
auf Grund von objektiv nachvollziehbaren Kriterien.

7. Im Bereich der investiven MaBnahmen liegt der
Schwerpunkt bei der Erhaltung der in den letzten
Jahren geschaffenen StraBeninfrastruktur, ergénzt
um einige besonders wichtige NeubaumaBnahmen
(Kap. G112 und 3).

Mit den begrenzten investiven Mitteln soll die vorhande-
ne Verkehrsinfrastruktur erhalten und zukunftsorientiert
ausgebaut werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
jede neu gebaute Stralle auch langfristig unterhalten
werden muss. Flr die LandesstraBen sind differenzierte
Ausbau- und Unterhaltungsstandards zu entwickeln, die
der unterschiedlichen Verkehrsbedeutung und Netzka-
tegorie Rechnung tragen; dabei bediirfen Briicken einer
gesonderten Betrachtung.

8. Die Finanzierung des straBengebundenen OPNV
ist auf eine transparente und nachhaltige Basis zu
stellen (Kap. G Il 3 b) bb) Finanzierung des OPNV und
4 b) Offentlichen Personen(nah)verkehr effizienter
machen).

Die Finanzierung des OPNV soll transparent, berechen-
bar und zukunftsfest gestaltet werden; dabei kommt
den Aufgabentragern eine besonders verantwortungs-
volle Rolle zu. Das bedeutet nicht zwangslaufig eine Fort-
schreibung von Mitteln in der bisherigen Hohe. Durch
bessere Organisation der Mittelverteilung und -verwal-
tung, durch weitgehende Zuweisung an die Aufgaben-
trdger sowie durch das Erzielen von Synergieeffekten
kann mit den verfiigbaren Mitteln mehr erreicht werden.

9. Der SPNV bleibt auch in Zukunft ein zentraler Be-
standteil des OPNV und soll auf den Hauptstrecken
im Rahmen der Mdglichkeiten attraktiv gestaltet
werden (Kap. G Il 4 b) Hauptnetz stirken).

Mit dem Inkrafttreten der 4. Anderung des Regionalisie-
rungsgesetzes steht eine verlassliche Planungsbasis fiir
die SPNV-Finanzierung bis 2031 zur Verfligung, die aber
fur Mecklenburg-Vorpommern im Gesamtzeitraum bis
2031 weniger Mittel als bisher bedeutet. Im Rahmen der

finanziellen Méglichkeiten soll der SPNV vor allem dort
gestarkt werden, wo seine Systemvorteile am besten
zum Tragen kommen. Das betrifft in erster Linie Haupt-
strecken mit einem grof3en Fahrgastaufkommen und die
touristisch wichtigen Verbindungen.

IV. Im Personenverkehr gréere Ausgewogenheit der
einzelnen Verkehrstrdger erreichen

10. Ein groBerer Anteil der umweltfreundlicheren Ver-
kehrstrager soll nicht durch staatliche Vorgaben, son-
dern insbesondere durch eine héhere Attraktivitat des
Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahr-
rad, FuBverkehr, Carsharing) und eine bessere Ver-
kniipfung der Verkehrsmittel erreicht werden. Bei der
Verkehrsplanung und deren praktischer Umsetzung
sind die verschiedenen Verkehrsmittel gleichberech-
tigt zu behandeln (Kap. G Il bis V, H l, 11, VI und VIiI).

In einem freiheitlichen Gemeinwesen beruht die Wahl des
Verkehrsmittels auf der Entscheidung des Einzelnen. Die
auf allen politischen Ebenen zu einem zentralen verkehrs-
politischen Ziel erklarte starkere Ausgeglichenheit bei den
Anteilen der einzelnen Verkehrstrager soll deshalb (neben
einer europa- und bundespolitisch zu beeinflussenden
grofleren Kostenwahrheit der verschiedenen Verkehrs-
mittel) vor allem durch bessere und bedarfsgerechtere
Angebote und eine kundenorientiertere Ausgestaltung
des Offentlichen Personenverkehrs sowie attraktive Be-
dingungen fiir Rad- und Fu3verkehr erreicht werden.

11. Insbesondere in den landlichen Raumen ist der
Offentliche Personennahverkehr durch ein enges
und abgestimmtes Zusammenspiel aller 6ffentlichen
und privaten Verkehrssysteme angemessen zu ge-
stalten (Kap. G llI).

Offentlicher Personennahverkehr ist angesichts des
demografischen Wandels nur durch eine enge und un-
konventionelle Wege beschreitende Kooperation al-
ler Akteure mdoglich. Hierzu bedarf es koordinierender
Strukturen. Dabei sind insbesondere flexible Bedienfor-
men wie Anrufbusse und -taxis und Gemeinschaftsver-
kehre einzubeziehen.

12. Die Bedingungen fiir das Radfahren sollen in
Mecklenburg-Vorpommern fiir den Alltagsverkehr
und den Tourismus verbessert werden (Kap. G IV).

Auf Grund der glinstigen Topographie und der kompak-
ten Stadtstrukturen in Mecklenburg-Vorpommern kann
die Bedeutung des umweltfreundlichen, kostengiins-
tigen und gesundheitsfordernden Radverkehrs weiter
gesteigert werden. Dies setzt eine Gesamtstrategie zur
Forderung des Radverkehrs voraus, die den Landschafts-
erlebnisse suchenden Fahrradtouristen genauso in den
Blick nimmt wie den Alltagsverkehr.



13. Der Fuf3verkehr soll bei den (insbesondere kom-
munalen) Verkehrsplanungen und deren Umsetzung
ein besonderes Gewicht erhalten, das seiner Bedeu-
tung im Alltagsverkehr angemessen ist (Kap. GV, HVI).

Der Ful3verkehr spielt in der 6ffentlichen Wahrnehmung
kaum eine Rolle. Bei allen verkehrlichen Planungen und
MaBnahmen soll die Situation fir die Fullgédnger, ins-
besondere auch solche mit Mobilitatseinschrankungen,
stets,,mitgedacht” werden.

V. Verkehr ressourcenschonend gestalten

14. Verkehrsvermeidung und -verlagerung sollen zu
einer ressourcenschonenderen Mobilitdt beitragen
(Kap.Cl, F, Hll bisV, H, II, VIII).

Der effektivste Beitrag zum Ressourcenschutz ist die Ver-
meidung von Verkehr. Dabei geht es nicht darum, Mo-
bilitatsaktivitdten einzuschrdanken, sondern Wege (wie-
der) zu verkiirzen. Denn das Verkehrswachstum beruht
ganz wesentlich darauf, dass die zurlickgelegten Ent-
fernungen immer langer werden. Dem kann insbeson-
dere in einem Land mit zuriickgehender Bevolkerung
durch vorausschauende Entwicklung von kompakten
Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen entgegengewirkt
werden. Der in Mecklenburg-Vorpommern augenfillige
Trend zuriick in die Stadte mit ihren kurzen Wegen tragt
auch zur Verkehrsvermeidung bei. Eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager ist vor allem durch
einen gut verkniipften Personennahverkehr und attrak-
tive Bedingungen fiir das Radfahren zu erreichen.

15. Der Verkehr soll einen substanziellen Beitrag zu
den von Bundes- und Landesregierung beschlosse-
nen Zielen zur Reduzierung des CO_-Ausstof3es leis-
ten (Kap.CI, F, Gl bisV, HII, IV und Viil).

Der erforderliche Beitrag des Verkehrs zur Senkung der
CO,-Emissionen ist nur durch ein Blindel verschiedener
MaBnahmen zu leisten. Dazu gehoren technische Verdn-
derungen wie alternative Antriebe und Effizienzsteige-
rungen bei allen Verkehrstragern. Wie die bisher zdgerli-
che Entwicklung der Kfz-Elektromobilitat zeigt, genligen
solche technischen MaBBnahmen allein jedoch nicht.
Auch ein verandertes Mobilitatsverhalten, insbesondere
die Nutzung COz—freier oder -armer Verkehrsmittel (Fahr-
rad, OPNV), soll unterstitzt werden.

VI. Soziale Komponente des Verkehrs stérken

16. Zu einer sozialvertraglichen Mobilitdt gehort eine
stdrkere Beriicksichtigung der ,verletzlichsten” Ver-
kehrsteilnehmer. Die Verkehrssicherheitsarbeit soll
in einem Schwerpunkt auf diese Gruppe ausgerichtet
werden (Kap. H VII).

Das Miteinander aller Verkehrsteilnehmer und ein von
besonderer Ricksichtnahme auf die jeweils ,schwache-
ren” Verkehrsteilnehmer geprdgtes Verhalten ist bereits
jetzt Teil des allgemeinen Ricksichtnahmegebotes im
StraBenverkehr, findet in der Realitat aber oft zu wenig
Beachtung. Kinder, Senioren, Fulgéanger und Radfahrer
sind daher eine besondere Zielgruppe in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit. Riicksichtnahme auf,,schwachere” Ver-
kehrsteilnehmer ist auch eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe; dafiir soll mit geeigneten Mitteln geworben
werden.

17. Offentliche Mobilitiit soll bezahlbar bleiben. Mo-
bilitat soll grundsatzlich barrierefrei moglich sein
(Kap. HVI).

Bei der Nutzung des OPNV gelten grundsatzlich fiir alle
Fahrgaste die gleichen Bedingungen sowie das Recht
auf einen diskriminierungsfreien Zugang. Das bedeutet,
dass Fahrpreiserleichterungen oder -libernahmen nur
fuir solche Gruppen in Betracht kommen, die auf gesetz-
licher Grundlage bestimmt sind. Ein wichtiger Aspekt fiir
einen diskriminierungsfreien Zugang ist auch die Bar-
rierefreiheit. Fiir den OPNV ist gesetzlich ein Ziel fiir eine
vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 vorgesehen.

18. Mobilitat fiir alle heif3t, auch Menschen Mobilitat
zu ermoglichen, die liber kein (eigenes) Auto verfii-
gen (Kap. Gl bisV, HII).

In Mecklenburg-Vorpommern hat ein Viertel der Haushal-
te kein eigenes Auto. Nimmt man noch Personen hinzu,
die mobilitatseingeschrankt sind, aus Altergriinden kein
Auto fahren oder keinen Zugriff auf das ,Familienauto”
haben, so wird deutlich, dass es sich um eine betracht-
liche Personengruppe handelt, der ein ausreichendes
Mal an Mobilitdt auch ohne eigenes Auto gewdhrleistet
werden muss. Diese Aufgabe bedarf gerade im land-
lichen Raum einer besonderen Aufmerksamkeit, um al-
len Biirgerinnen und Biirgern des Landes eine Teilhabe
am sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Leben zu
erméglichen. Hierzu kommen der OPNV, Fahrriader und
FuBgdngermobilitat in Betracht, aber auch Fahrdienste
der sozialen und medizinischen Einrichtungen.

19. Biirgerinnen und Biirger sollen bei verkehrsrele-
vanten Planungen und Ma3nahmen friihzeitiger und
besser mitwirken konnen (Kap. F).

Die Beteiligung der Biirgerinnen und Birger als wichti-
ger Bestandteil der Planungs- und Zulassungsverfahren
kann die Qualitat der Mobilitatsplanung verbessern. Das
muss sich nicht nur auf MaBnahmen im Bereich der Stra-
Beninfrastruktur beziehen, sondern kann im Rahmen der
Méglichkeiten auch in Teilen den OPNV betreffen.



F. Mobilitat mitplanen - Abstimmung zwischen
Verkehrsplanung und anderen Politikbereichen

Zu einem integrierten Verstandnis von Mobilitdt gehort
nicht nur die bessere interne Vernetzung der verschie-
denen Verkehrsmittel. Ebenso wichtig ist die externe
Abstimmung zwischen verkehrlichen Aspekten und an-
deren Politik- und Fachbereichen (siehe 4. verkehrspoli-
tische Leitlinie). Insbesondere Standortentscheidungen
der offentlichen Hand und der Wirtschaft haben unmit-
telbare Auswirkungen auf den Verkehr. Mobilitdtsfra-
gen sollten deshalb bei Planungen von Beginn an ,mit-
gedacht” werden. Verkehrswirksame Entscheidungen
kdnnen sich in einem diinn besiedelten Flachenland wie
Mecklenburg-Vorpommern besonders stark auswirken
und erhebliche betriebs- und volkswirtschaftliche Kosten
auslosen; nachtragliche Korrekturen sind - wenn Uber-
haupt - nur mit einem erheblichen Aufwand méglich.

Wie wichtig dieser fachiibergreifende Blick ist, soll an
zwei praktisch besonders relevanten Bereichen auf-
gezeigt werden:

Siedlungsentwicklung

Die weitrdumige Trennung des Wohnortes von Arbeits-
statte, Einkaufsmoglichkeiten, Kultureinrichtungen usw.
fuhrt zu langen Verkehrswegen. Auch deshalb richtet
Kap. 4.1 LEP M-V 2016* die Siedlungs- und Wohnungs-
bauentwicklung konsequent auf die Innenbereiche und
Zentralen Orte aus (siehe bereits Kap. C. |).

Ahnliche Ziele verfolgen im Rahmen des Stadtumbaus
die groBeren Stadte des Landes mit ihren Integrierten
Stadtentwicklungskonzepten. Die Starkung der Innen-
stadt und das Schrumpfen von auflen nach innen sind
weiterhin wichtige Leitlinien.

Standortplanung und OPNV-Anbindung

Eine gute OPNV-ErschlieBung ist ein immer wichtiger
werdender Standortfaktor. Umgekehrt erschweren de-
zentrale Wohnstandorte und Betriebe einen leistungs-
fahigen OPNV, der auf Nachfragebiindelung angewiesen
ist. Deshalb sollte bei der Standortplanung von 6ffent-
lichen Einrichtungen und von gréBeren Betrieben
ein besonderes Augenmerk auf die Anbindung an den
OPNV gerichtet werden. Fiir bestimmte groBflachige
Einzelhandelseinrichtungen macht Programmsatz 4.3.2
(4) LEP M-V 2016 die Anbindung an das OPNV-Netz (und
das Radwegenetz) zur zwingenden Voraussetzung.

Die auf den jeweiligen Fachbereich gerichtete Sicht durch
eine integrierte Abstimmung der unterschiedlichen Pla-

40 Siehe Glossar.

nungen abzuldsen, ist eine Daueraufgabe fiir Verwaltung
und Politik. Beispielhaft wird hier folgernde MaBnahme
aufgefihrt:

Aufgabe MaBnahme Zustandigkeit/

Federfiihrung

Anbindung | Haushalts-/Férdermittel | Landesregie-
von oOffent- | fuir Einrichtungen mit rung

lichen Ein- | mehr als 50 Besuchern/

richtungen | Tag bzw. Betriebe mit

und von mehr als 30 Arbeits-

Betrieben | nehmern grundsatzlich

anden nur bei fuBBlaufiger

OPNV OPNV-Anbindung

PRAXISBEISPIEL

Biirgerbeteiligungsverfahren zur Ortsumgehung Waren
(Miiritz)

Das Biirgerbeteiligungsverfahren zur Ortsumgehung Waren
(Miritz) trat mit dem Ziel an, Biirgerinnen und Biirger friiher
als bisher tblich — und das heil3t vor allem: vor wichtigen Vor-
entscheidungen - in das Planungsverfahren einzubeziehen. Auf
Initiative des Landesverkehrsministeriums und mit Begleitung
der Bertelsmann Stiftung wurden dabei neue Wege beschritten:
Die Biirgerinnen und Biirger wurden an der Auswahl des Mo-
derators beteiligt; sie sollten das Verfahren mitgestalten; bislang
,Schweigende” Teile der Bevélkerung sollten aktiviert werden; die
Frage, ob die Ortsumgehung gebaut wird, wurde ergebnisoffen
diskutiert; am Ende stand ein Blirgervotum zum ,,0b” Bei dieser
Abstimmung, an der 57 % der Warener Biirgerinnen und Biirger
teilnahmen, sprachen sich 59,7 % gegen die Ortsumgehung aus.
Daraufhin hat das Land das Vorhaben — wie angekiindigt — nicht
fiir den Bundesverkehrswegeplan 2030 angemeldet. Die von
der Bertelsmann Stiftung beauftragte begleitende Evaluierung
hat dem Verfahren bescheinigt, dass es alle von den Initiatoren
formulierten innovativen Elemente erfolgreich umgesetzt hat.
Sie stellte zusammenfassend fest, dass auf der Grundlage eines
qualitativ hochwertigen Prozesses eine hohe Zahl gut informier-
ter Blirger sich beteiligt und ein klares Votum abgegeben hat. Zu-
gleich wurde deutlich, dass das Informations- und Dialogkonzept
dieser Biirgerbeteiligung allein schon wegen des erheblichen fi-
nanziellen und personellen Aufwandes nicht 1 : T auf andere Félle
Ubertragbar ist. Jede Blirgerbeteiligung ist auf die besonderen
Umstdinde des Einzelfalles zuzuschneiden.

Ndhere Informationen unter www.dialog-waren.de

Das Deutsche Institut fiir Urbanistik (DIFU) hat in der Studie ,Be-
teiligungsverfahren bei umweltrelevanten Vorhaben” die Ortsum-
gehung Waren als eines von fiinf bundesweit beispielhaften Betei-
ligungsverfahren ausgewdhlt und ndher untersucht (http://www.
bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Forschungsdaten-
bank/fkz_3714_16_104_umweltrelevante_beteiligung_bf.pdf).



G. Einzelne Verkehrstrager

l. StraBennetz

1. Bedeutung des Straflennetzes

Im diinn besiedelten Flachenland Mecklenburg-Vorpom-
mern ist die StralSe als Verkehrstrager ein wesentlicher
Faktor fur die wirtschaftliche Entwicklung und fiir die Mo-
bilitdt der Burger. Im Personenverkehr wird knapp tber
die Halfte aller Wege mit dem PKW zuriickgelegt (Abb. 20).
Dieser Anteil liegt allerdings sieben Prozent unter dem
Bundesdurchschnitt und drei unter dem Durchschnitt
Ostdeutschlands und ist entgegen dem Bundestrend
leicht sinkend. Hinzuzurechnen sind noch der stral3en-
gebundene Anteil des OPNV sowie der motorisierte Zwei-
radverkehr sowie grof3ere Teile des Radverkehrs.

Beim Giiterverkehr ist die Bedeutung der Strale noch
ausgeprdgter. Innerhalb von Mecklenburg-Vorpommern
werden 88,1 % des Gliterverkehrs tiber die Stra3e abge-
wickelt.*’

2. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Das StraBennetz in Mecklenburg-Vorpommern um-
fasst heute (Stand 1. Januar 2015) insgesamt 29.241
km. Davon sind 554 km Bundesautobahnen, 1.997 km
Bundesstra3en, 3.296 km Landesstraen und 23.394 km
KommunalstraBen, darunter 4.150 km Kreisstraen und
19.244 km GemeindestraBen. Unter Beriicksichtigung
der StraBBenfladchen stehen 55 % im Eigentum der Kom-
munen.

41 Bezogen auf beférderte Guter in Tonnen; Statistisches Amt
Mecklenburg-Vorpommern (http://www.statistik-mv.de/cms2/

STAM_prod/STAM/de/uve/index.jsp).

Seit 1990 haben Politik, Verwaltung und Bauwirtschaft
die StraBBeninfrastruktur des Landes mit einem beispiel-
losen Einsatz von finanziellen Mitteln auf einen moder-
nen Stand gebracht (Abb. 32). Im Bereich der Bundes-
autobahnen wurden Investitionsmittel in Hohe von fast
1,7 Milliarden Eurofiirden Neubau der A 20 von Liibeck bis
zur Landesgrenze zu Brandenburg und den Neubau der
A 14 zwischen Wismar und Schwerin eingesetzt. Das
Autobahnnetz mit der A 11, der A 14, der A 19, der A 20
und der A 24 bildet heute das Riickgrat des Stra3enver-
kehrssystems in Mecklenburg-Vorpommern. Im Bereich
der Bundesstra3en wurde besonders in den Kiistenregi-
onen neu gebaut. Uber 800 Millionen Euro flossen z. B.in
den Neubau des Riigenzubringers (B 96), der Ortsumge-
hung (OU) Schwerin (B 104/B 106) oder der OU Neustrelitz
(B 96). Seine Position als eines der flihrenden Touris-
musbundeslander hat Mecklenburg-Vorpommern nicht
zuletzt auch dank der zukunftsfahigen Bundesfernstra-
Beninfrastruktur erreicht. Im Bereich der Landesstra3en
lag der Schwerpunkt seit 1990 eher in der Erhaltung der
Substanz.

Die Verkehrsverteilung im Gesamtnetz in Mecklen-
burg-Vorpommern ist sehr heterogen. Die Landesstra-
Ben (in Abb. 33 griin dargestellt) und die Bundesstraen
(blau) weisen im Binnenland eher geringere Verkehrs-
mengen auf, wahrend sie in Kiistenregionen sowie im
Umfeld der Oberzentren eine wesentliche Anbindungs-
funktion erfillen und insofern auch gréRere Verkehrs-
mengen aufnehmen. Die BundesstralBen haben eine
grof3e Bedeutung fiir die An- und Verbindung von Mittel-
und Oberzentren, so dass auch in diesen Kernbereichen
erhdhte Verkehrsmengen auftreten. Die vergleichsweise
grofiten Verkehrsmengen zeichnen sich im Autobahn-
netz ab (rot dargestellt). Diese Konzentration auf wenige
leistungsfahige Hauptachsen entspricht auch den Funk-
tionen, die den einzelnen Straflenklassen (Bundesauto-
bahn, Bundes- und Landesstral3en) zugewiesen sind.



Abb. 32: Neubauprojekte zwischen 1990 und 2015 (rot: Bundesautobahn; blau: Bundesstraf3e; griin: Landes-
strafle)

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern

Abb. 33: Verkehrsmengen 2015 (gro3ere Verkehrsmengen sind breiter dargestelit)

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern
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Abb. 34: Verkehrsmengen 2015 (Beispielhafter Aus-
schnitt)

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vor-
pommern

Besonders deutlich wird diese Entwicklung bei der fir
2030 prognostizierten unterschiedlichen Auslastung
der StraBlen: Wahrend sie z. B. in Rostock bei ungefahr
40 % der nach bundesweiten Vergleichsmal3staben ma-
ximal moglichen Belegung liegen wird, sinkt sie in ldnd-
lichen Gebieten auf 5 bis 10 %.*

Fir die Anmeldungen des Landes fiir den Bundesver-
kehrswegeplan 2030 wurde - abgeleitet aus den tat-
sdchlichen Verkehrsmengen und den Verbindungsfunk-
tionen nach RIN® - das Netz der Bundesfernstra3en in
Mecklenburg-Vorpommern in verkehrswichtigen Kor-
ridoren gebiindelt (Abb. 35). Durch Uberlagerung von
tatsachlichen aktuellen Verkehrsmengen und raumord-
nerischen Verbindungs- und Erreichbarkeitsfunktionen
werden die verkehrswichtigen Korridore sichtbar, wobei
die rosa dargestellten Stralen eine herausgehobene
Funktion, die violetten eine wichtige Funktion erfillen.

Alle im Bedarfsplan fir die Bundesfernstraen** im Vor-
dringlichen und Weiteren Bedarf enthaltenen Mal3nah-
men wurden den jeweiligen Korridoren zugeordnet.
Zudem wurden wenige neue Malnahmen in den ver-
kehrswichtigen Korridoren anhand der bestehenden
unzureichenden Verkehrssituation identifiziert. In diesen
Korridoren wurden dann alle potenziellen Vorhaben an-
hand eines vereinfachten Nutzen-Kosten-Vergleichs ei-
ner Wirtschaftlichkeitsabschatzung unterzogen. Erganzt
wurden diese Kriterien um die raumordnerische und
staddtebauliche Bedeutung einerseits und das Ergebnis

42 Mehlin/Klein-HitpaB/Cyganski, Demographic Effects on
Passenger Transport Demand, in: Kronenberg/Kuckshinrich
(Hrsg.), Demography and Infrastructure. National and Regional
Aspects of Demographic Change, Heidelberg u.a. 2010, S. 107.

43 Siehe Glossar.

44  Siehe Glossar.

einer Offentlichkeitsbeteiligung, den Planungsfort-
schritt, das Investitionsvolumen und die regionale Aus-
gewogenheit andererseits. Dies flihrte zu den in Abbil-
dung 36 dargestellten und in der Tabelle 10 im Einzelnen
erlauterten Projekten, die in den Bundesverkehrswe-
geplan 2030 aufgenommen wurden.*®

Spédtestens seit den Analysen der sog. Daehre-Kommis-
sion besteht bundesweiter Konsens darin, dass ,der Wirt-
schaftsstandort Deutschland wie auch die Mobilitat der
Biirgerinnen und Burger durch einen fortschreitenden
Substanzverzehr der Verkehrsinfrastruktur ernsthaft
gefdhrdet sind”*. Der Grund: Die Schere zwischen den
fir den Erhalt und Ausbau der Infrastruktur zur Verfi-
gung stehenden Finanzmitteln und dem tatsdchlichen
Bedarf geht immer weiter auseinander.

3. Ziele - Handlungsfelder

Ohne ein Gegensteuern droht der StralBeninfrastruk-
tur in Mecklenburg-Vorpommern ein fortschreitender
Substanzverlust, der die dauerhafte Funktionsfahig-
keit vieler Straen infrage stellt. Diese Problematik stellt
sich in ganz Deutschland in dhnlicher Weise. Die Debatte
iber konkrete Konsequenzen steht selbst in den vom de-
mografischen Wandel besonders betroffenen Regionen
erst am Anfang.

Erhebliche Finanzmittel lassen sich einsparen, wenn
die Bereitschaft zu Standardanpassungen bei Bau und
Unterhaltung weniger genutzter Stra3en besteht. Dabei
geht es keineswegs um radikale Einschnitte, sondern da-
rum, den in Deutschland praktizierten Hang zu Perfek-
tionismus und optimalen Lésungen einzugrenzen und
im Rahmen des rechtlich Zuldssigen am Bedarf orien-
tierte Standards zu ermdglichen. Um eine Diskussion
Uber die dabei moglichen Wege anzustof3en, werden
im Folgenden mehrere Ldésungsansdtze vorgestellt.
Den Lésungsvorschldgen ist gemeinsam, dass sie poli-
tische Grundsatzfragen beriihren. Sie sind erste Denk-
anstole zur Optimierung der Verwaltungsabldufe auch
Uiber Zustandigkeitsgrenzen hinweg und bediirfen einer
intensiven Diskussion. Im Rahmen der Verbands- und
der Offentlichkeitsbeteiligung ist das Pro und Contra mit
vielen weiterflihrenden Hinweisen diskutiert worden,
ohne dass sich einer der skizzierten Losungswege als
,Favorit” herausgestellt hat. Die Landesregierung wird
deshalb die Losungsanséatze in der Diskussion mit den
Betroffenen weiterentwickeln und auf ihre Umsetzbar-
keit priifen. Im Bereich des Betriebsdienstes zur Unter-
haltung des StralBennetzes, aber auch bei der Bestim-
mung der Verbindungsfunktionsstufen (RIN-Analyse)

45 Unter dem Link http://www.bvwp-projekte.de/ konnen zu den
MaBnahmen weitere Details eingesehen / abgerufen werden.

46 Bericht der Daehre-Kommission, Zukunft der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, 2012, S. IV (http://www.
verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/12-
12-19-uebergabe-bericht-kommission-zukunft-vif/Bericht-
Kommm-Zukunft-VIF.pdf?__blob=publicationFile&v=2).



Abb. 35: Verkehrswichtige Korridore in Mecklenburg-Vorpommern
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Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern

Abb. 36: MaBnahmen des Landes im Bundesverkehrswegeplan 2030 / Bedarfsplan

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern
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Tab. 10: Erlauterungen der MaBnahmen in Abb. 36

Laufende | Lfd. Nr.

Nr.in gemall StraBBe | StraBe Erezjeeilc(:\-nung Dringlichkeit
Abb.36 |6.FStrAbAndG
1 650 A014 A24 Grabow N4 |Laufend und fest
disponiert
2 651 A014 Grabow LGr. MV/BB N4 |Laufend und fest
disponiert
3 652 B 005 OU Ludwigslust N2 |Weiterer Bedarf
653 B 096 Weisdin Warlin N2 |Vordringlicher Bedarf
B 096 OU Weisdin N2
B 096 OU Usadel N 2
B 096 OU Warlin N2
5 654 B 096 OU Neubranden- N2 |Laufend und fest
burg disponiert
6 655 B 096n AS Samtens-O Bergen N3 |Laufend und fest
disponiert
7 656 B 104 OU Liitzow N2 |Weiterer Bedarf mit
Planungsrecht
8 657 B 104 OU Schwerin N2 |Vordringlicher Bedarf
9 658 B 104 OU Sternberg N2 |Vordringlicher Bedarf
10 659 B 104 OU Pasewalk N2 |Weiterer Bedarf
11 660 B 105 OU Monchhagen N3 |Vordringlicher Bedarf
12 661 B 109 Belling Jatznick N2 |Weiterer Bedarf
13 662 B110 OU Dargun N2 |Vordringlicher Bedarf
14 663 B111 Liilhmannsdorf Wolgast N2 |Vordringlicher Bedarf
B111 OU Lihmannsdorf N2
B111 OU Wolgast N 2
15 664 B 189n Mirow AS Wittstock/| N2 |Vordringlicher Bedarf
Dosse (A 19)
16 665 B191 |[B321 |OU Parchim N2 |Vordringlicher Bedarf
B191 |B321 |N-OU Parchim N2
B191 |B321 |SW-OU Parchim N 2
17 666 B 191 OU Plau N2 |Vordringlicher Bedarf
18 667 B 192 OU Goldberg N2 |Weiterer Bedarf
19 668 B 192 OU Klink N2 |Vordringlicher Bedarf
20 669 B 194 OU Stavenhagen N2 |Weiterer Bedarf
21 670 B 196 OU Bergen N2 |Vordringlicher Bedarf
22 671 B 198 OU Mirow N2 |Laufend und fest
disponiert
23 672 B 321 Bandenitz Warsow N2 |Vordringlicher Bedarf
B 321 OU Bandenitz N 2
B 321 OU Warsow N2
24 673 B 321 BAB-Zubringer E4 |Laufend und fest
Schwerin disponiert
25 674 B 394 OU Zurow N2 | Weiterer Bedarf

Erlduterungen: Bauziel N 4 = vierstreifiger Neubau (Bundesautobahn); N 3 = dreistreifiger Neubau; N 2 = zweistreifiger Neubau (Ortsumge-
hung einer Bundesstral3e); E 4 = Erweiterung auf vier Fahrstreifen (Ausbau einer bestehenden Bundesstral3e von zwei auf vier Fahrstreifen)



des StraBBennetzes in Mecklenburg-Vorpommern lassen
sich bereits erste Ansatze fir ,best practice” erkennen,
die positive Synergien fiir das Land versprechen. Fur die
gesellschaftliche Debatte ist zu betonen, dass die im
Folgenden skizzierten Losungsansatze sich keineswegs
gegenseitig ausschlieen, sondern durchaus auch kom-
binierbar sein kdnnen.

a) 1. Losungsansatz: Bereitstellung
zusatzlicher Haushaltsmittel

In den letzten Jahren hat sich — untersetzt durch die
Analysen insbesondere der Daehre-Kommission*” — ein
breiter politischer Konsens herausgebildet, dass die Er-
haltung der Verkehrsinfrastruktur in der Vergangenheit
vernachldssigt worden ist und deshalb mehr 6ffentliche
Mittel fir diesen volkswirtschaftlich und gesellschaftlich
unerldsslichen Infrastrukturbestand zur Verfligung ge-
stellt werden missen. Dementsprechend ist Ziel dieses
Losungsvorschlages, ausreichend Haushaltsmittel zur
Verfligung zu stellen, um das derzeitige Stralennetz in
Mecklenburg-Vorpommern fachgerecht zu erhalten. Aus
den Arbeitsergebnissen verschiedener Expertenkommis-
sionen sowie unterschiedlichen sachverstandigen Fest-
stellungen ergibt sich, dass dafiir alle StraBenbaulast-
trager im Optimalfall ihre bisherigen Aufwendungen
fur die Bestandserhaltung mindestens verdoppeln
mussten, wobei der tatsdchliche Bedarf der verschiede-
nen Baulasttrager sich signifikant unterscheiden kann.
Angesichts der auf langere Sicht sinkenden Einnahmen
der offentlichen Haushalte und des eindeutigen - auch
verfassungsrechtlichen - Bekenntnisses zur Schuldenbe-
grenzung (siehe Kap. B Il) musste dies allerdings durch
Kirzungen an anderer Stelle ausgeglichen werden. Es
ist deshalb eine Erhdhung der Haushaltsmittel anzustre-
ben, eine Verdoppelung jedoch ungewiss, so dass dieser
Losungsansatz allein aller Voraussicht nach nicht ausrei-
chen wird, um das Ziel zu erreichen.

Zudem werden fiir eine Feststellung der tatsachlichen
Bedarfe und deren Priorisierung bei der Abarbeitung
verldssliche und vergleichbare Datengrundlagen be-
notigt. Notwendig ist dafiir eine baulasttrageriber-
greifende Bestandsanalyse, die den Straenzustand je-
der Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestrafe nach
einheitlichen Kriterien erfasst. Das Resultat ist dann ein
nach einheitlichen Kriterien bewertetes Gesamtstra3en-
netz aller Baulasttrdger. Den Ressourcenbedarf sollten
alle Baulasttrager ebenfalls nach einer abgestimmten
Methodik genauer bestimmen. Dazu mussen die durch-
schnittlichen Lebenszykluskosten je Kilometer Stral3e in
Abhdngigkeit von der StraBenfunktion (Verbindungs-
funktion/ErschlieBungsfunktion) ermittelt und ein In-
vestitions-Regelwert abgeleitet werden. Dieser Regel-
wert wird mit den Praxiserfahrungen aller Baulasttrager
verglichen. Daraus ergibt sich der finanzielle Bedarf je
Baulasttrager in Abhdngigkeit von der Flache des zu

47  Bericht der Daehre-Kommission, Zukunft der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, 2012, aa0, S. 1 ff.

betreuenden Stralennetzes. In gleicher Weise erfolgt
eine Ermittlung der personellen Anforderungen fiir die
erforderlichen Bau- und ErhaltungsmafBnahmen sowie
den Betrieb und furr die damit in Zusammenhang ste-
henden Verwaltungsprozesse. Als Ergebnis wird baulast-
tragerilibergreifend festgelegt, welche Leitwerte (Euro
Haushaltsmittel und Personal) je km StraBe fiir Bau- und
ErhaltungsmalBnahmen sowie fiir den Betrieb empfoh-
len werden.

b) 2. Losungsansatz: Optimierung der
Verwaltungsstrukturen

Fur die Unterhaltung und Erhaltung des StralBennetzes
mussen Land, Landkreise und Gemeinden nicht nur erheb-
liche Investitionsmittel bereitstellen, sondern auch Perso-
nal vorhalten. Die nachfolgende Tabelle 11 vermittelt eine
Vorstellung, wie viel Personal fiir diese Aufgabe erforder-
lich ist. Sie beruht auf Richtwerten der Forschungsgesell-
schaft fir StralBen- und Verkehrswesen*® und Erfahrungen
in der StraBenbauverwaltung des Landes.

Tab. 11: Erforderliches Personal fiir die Erhaltung
und Unterhaltung des StraBennetzes

Stralenklasse Gesamt- |Bedarf Gesamt-
netzlinge | Mitarbeiter | mitarbei-
(gerundet | Adminis- terbedarf
in km) tration je
100 km
BundesstraRen 2.000 5 100
Landesstral3en 3.300 5 165
Kreisstral3en 4.100 4 164
Gemeindestra3en 19.100 3 573
Summe 1.002

Insgesamt waren also fir die Administration von Inves-
titionen in die Erhaltung und Unterhaltung (Ausschrei-
bung, Vergabe, Vertragsbegleitung, Bauliberwachung,
Abnahme) baulasttrageriibergreifend rund 1.000 Mit-
arbeiter notwendig.

Hier ware Optimierungspotenzial denkbar. Anstelle von
drei StraBenbaulasttragern mit jeweiligem Personalbe-
stand unterhalb der StraBenklasse Bundesfernstraf3en
wdre eine Reduzierung auf zwei StraBenbaulast-
trager denkbar. Dabei scheint das Vorbild der gemein-
samen Verwaltung der Bundes- und Landesstral3en
durch die LandesstraBenbauverwaltung auch fir die
kommunalen StraBen mdglich. Folge wére die Zusam-
menfassung von Kreis- und Gemeindestral3en zu einer
StralBenklasse (z. B. Kommunalstraf3en). Die StralSenbau-
verwaltung des Landes wiirde dann das Netz mit der fir
Uberregionale Verkehre wesentlichen Verkehrsbedeu-
tung und die KreisstraBenbauverwaltungen das Netz mit

48 FGSV, Kommission Kommunaler StraBenbau: Merkblatt tber den
Finanzbedarf der StraBenerhaltung in den Gemeinden, Ausgabe
2004, S. 10.



fur Gberregionale Verkehre nachrangiger Bedeutung be-
treuen. Die Gemeinden wiirden von der Straenbaulast
entlastet. Bei den kreisfreien Stadten musste eine geson-
derte Losung mit dem Ziel angestrebt werden, die Ver-
waltung fiir alle StraBen weitgehend zu biindeln. Uber
die Kostenverteilung bzw. Finanzmittelzuweisung ware
ebenfalls zu entscheiden.

Durch die Konzentration der Personalressourcen auf
zwei Verwaltungskorper konnten Effizienzeffekte gene-
riert werden. Dabei bestehen verwaltungsinterne und
straBBenspezifische Vorteile:

- Optimierung der Verwaltungsablaufe. Das fachliche
Know-how (z. B. notwendiges Spezialwissen in den
Bereichen Bautechnik, Erhaltungsmanagement, Auf-
tragsvergabe) wird an zwei Stellen konzentriert vor-
gehalten und aufgrund der breiteren und haufigeren
Anwendung effektiver eingesetzt.

- Senkung der Projektvorbereitungskosten, da Pro-
zessroutinen aufgrund der breiteren und haufigeren
situationsdhnlichen Tatigkeiten noch besser entste-
hen kdnnen

- Moglichkeit der Spezialisierung durch Zentralisie-
rung und Konzentration

- Vermeidung von Reibungsverlusten an Schnittstellen
(Verwaltungsabstimmungen) durch das Manage-
ment der Bestandserhaltung im Netzzusammenhang

+ Einheitliche Qualitdtsmal3gaben bei den im Netzzu-
sammenhang betreuten Stral3en

- Prioritatensetzung flr ganze Streckenziige anhand
der Netzbedeutung

«  Wirtschaftlichere Projektzuschnitte hinsichtlich Bau-
lange und Bauart.

Denkbar sind auch Kooperationen der Verwaltungen auf
vertraglicher Basis, z. B. im Betriebsdienst.

¢) 3. Losungsansatz: Integriertes
StraBBennetz und Priorisierung

Dieser Losungsansatz verfolgt das Ziel, das vorhandene
Finanzvolumen moglichst optimal in die Stral3eninfra-
struktur zu investieren. Nach den Feststellungen des Mo-
bilitdts-Gutachtens im Auftrag der Enquéte-Kommission
JAlter werden in Mecklenburg-Vorpommern” werden
die Haushaltsmittel in der Praxis ,oftmals ... nach akuter
Betroffenheit oder im ,Gielkannenprinzip” eingesetzt,
was zu einer ,schleichenden Stilllegung” fiihre*. Der
nachfolgende Lésungsvorschlag wiirde demgegentiber

49 DIFU/plan:mobil, Mobilitat im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, KommissionsDrucksache 6/36, S. 174 f. (http://
www.landtag-mv.de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/
Enquete-Kommission/KDrs-6-36.pdf).

einen integrierten Ansatz wahlen und greift dabei in
wesentlichen Punkten Uberlegungen auf, die das fiir die
Enquéte-Kommission entstandene Gutachten skizziert
hat.*

Das gegenwdrtige Straennetz in Mecklenburg-Vor-
pommern und die Funktionseinstufung der einzelnen
Stral3en sind historisch gewachsen. Fiir manche Stra8en
und Wege mag deshalb angesichts heutiger Mobilitats-
moglichkeiten die wesentliche Funktion zur Disposition
stehen; diese werden aber fortwahrend unterhalten und
genutzt, ohne eine solche kritische Betrachtung anzu-
stellen. Nach heutigen MaB3stdben wiirde man die hier-
von betroffenen Stralen und Wege zumindest nicht
mehr in dieser Form planen und bauen. Hier kénnten
also bei einer integrierten Netzbetrachtung erhebliche
Einsparpotenziale ohne gravierende Einschnitte fir die
Mobilitat liegen. Jeder Baulasttrager vom Bund (iber
Land und Landkreise bis hin zu jeder einzelnen Gemein-
de sollte die Mdoglichkeit wahrnehmen, die knappen
Mittel auf diejenigen Stralen zu konzentrieren, die auf
seiner jeweiligen Ebene wesentliche verkehrliche Funk-
tionen haben. Durch eine kritische Betrachtung im vor-
stehenden Sinne kénnten Finanzmittel zur Verbesserung
der Hauptverbindungen frei werden. Ziel sollte eine im
Umfang dem tatsachlichen Bedarf im Ausbau- und
Unterhaltungsstandard angepasste StraB3eninfra-
struktur sein, die im Kern eine gute und gegeniiber
dem heutigen Zustand teilweise sogar verbesserte Qua-
litat aufweist.

Gemeinsame Aufgabe der Baulasttrdger ist es dabei, aus
dem Gesamtstrafennetz den Teil herauszufiltern, der fir
alle Nutzer von Bedeutung ist, und von dem Teil des Ge-
samtstralennetzes zu separieren, der klinftig geringere
Verkehrsbedeutung haben wird. Dazu wird das Bundes-,
Landes-, Kreis- und Gemeindestrallennetz in seiner Ge-
samtheit untersucht. Methodisch kann dies lber eine
Netzuntersuchung und -einstufung nach den Richtlinien
fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) erfolgen. Ziel da-
bei ist es, die Funktion jeder StraBe zu definieren. Es soll
so das Zielnetz Mecklenburg-Vorpommern festgelegt
werden. Unabhdngig von dem derzeitigen StralBenbau-
lasttrager wird die Funktion der jeweiligen Straf3e an-
hand der StraBenklassen nach § 3 StrWG M-V°! kreisgren-
zenlbergreifend ermittelt. Die Kriterien, die nach § 3
StrWG M-V zu erfillen sind (insbesondere Netzfunktion),
konnen um zusatzliche Kriterien (etwa Relevanz fur tou-
ristische Verkehre oder OPNV- bzw. Schulbusverkehre)
erganzt werden.

Bei Strallen und Wegen, deren untergeordnete Funktion
durch parallele Verbindungen erfiillt werden kénnten,
sollten auch weitergehende Uberlegungen nicht von
vornherein als Tabu gelten. Nachfolgender Kartenaus-
schnitt (Abb. 37) stellt ein Beispiel innerhalb des klassi-
fizierten Netzes dar. Hier scheinen vier unterschiedlich

50 aa0,S.175f.
51 Siehe Glossar.



klassifizierte StraBen aufgrund ihrer nahrdumigen Pa-
rallelitdt nahezu identische Funktionen zu erfiillen. So
Ubernimmt die Bundesstral3e (2), die in ihrem Gesamt-
verlauf dem weitrdumigen Verkehr dient, nahrdumig
auch eine ErschlieBungsfunktion, so dass die Kreisstra3e
(1) zumindest fir den (iberregionalen Verkehr nahezu
funktionslos sein diirfte. Ahnliches wire fiir die paralle-
len Verbindungen (3) und (4) zu priifen.

Derartige Falle dirften auch haufiger im nicht klassifi-
zierten Netz auftreten. Ein hdufiges Beispiel im gemeind-
lichen Strallennetz kdnnen parallel gefiihrte Gemein-
deverbindungswege und sonstige Straen und Wege
sein, die zuweilen im Netz feinrdumig nahezu identische
Funktionen erfiillen (siehe Abb. 38).

Abb. 37: Kartenausschnitt mit nahezu parallelen
Bundes-, Landes- und Kreisstrafien

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vor-
pommern

Abb. 38: Nahezu parallele Gemeindestraflen

Quelle: Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Mecklenburg-Vor-
pommern

Erhaltung geht vor Neu-, Um- und Ausbau

Unabhéangig von den vorstehenden Prifliberlegungen,
die noch eine weitergehende Diskussion voraussetzen,
bevor hieraus abschlieBende Entscheidungen und ver-
bindliche Handlungsanweisungen resultieren koénnen,
wird ein Konsens der Straenbaulasttrager im Land an-
gestrebt, dass mindestens 2/3 der jeweiligen Personal-
kapazititen und Finanzmittel zukiinftig fur die Erhal-
tung und den Betrieb des Anteils am Netz aufgewendet
werden. Damit bekommt die Erhaltung den erforder-
lichen Vorrang vor Neu-, Um- und Ausbau des Stra3en-
netzes. Eine dhnliche Priorisierung verfolgt auch die Bun-
desregierung fiir den Bundesverkehrswegeplan 2030.>

Jeder Baulasttrdger sichert ab, dass die empfohlenen
Leitwerte (Euro pro Kilometer) fur die Erhaltung der Subs-
tanz und den Betrieb der Strecken zur Verfiigung stehen.

Neu-, Um-und Ausbau sollen nach diesem Ansatz entspre-
chend der bei den einzelnen Baulasttradgern verbleiben-
den freien Ressourcen erfolgen. Hier sind insbesondere
Um- und Ausbauten aufgrund von Verkehrssicherheitsde-
fiziten und Knotenpunktanpassungen zur Behebung von
Leistungsfahigkeitsmangeln vorrangig durchzufiihren.
NeubaumafBnahmen sollen die Ausnahme werden.

Bevor jedoch die konkrete Art der Investition (Neubau,
Umbau, Ausbau, Erhaltung etc.) festgelegt wird, ist bei
jeder EinzelmalBnahme zu priifen, ob der gewiinschte
Erfolg nicht auch durch intelligente Verkehrslenkung
(Telematik) teilweise, Uberwiegend oder gar im Einzel-
fall in Génze erreicht werden kann. Verkehre, die z. B. im
A-Netz nicht restriktionsfrei abgewickelt werden kon-
nen, erfordern nicht zwangslaufig ausschlieBlich Bauin-
vestitionen. Durch Verkehrssteuerung (z. B. ,Griine Wel-
le” auf der B 105 6stlich von Rostock) oder weitrdumige
Verkehrsfiihrung (z. B. Inselzufahrten B 110 und B 111
Usedom) werden Verkehrsabldufe so optimiert, dass gro-
Bere Bauinvestitionen minimiert oder optimiert werden
konnen. Dies spart Kosten und schont die Umwelt.

Standards anpassen

Das geltende Regelwerk bildet den Stand der Technik ab.
Abgeleitet aus der Differenzierung des Zielnetzes in
Haupt- und Nebennetz sollen jeweils abgestufte Regel-
standards flr Beschaffung, Erhaltung und Betrieb unter
Beriicksichtigung der Verkehrssicherungspflicht entwi-
ckelt werden. Wie grof3 diese Abweichungen sein sollen,
wird gemeinsam mit allen Baulasttrdgern zu entwickeln,
abzustimmen und letztendlich in Empfehlungen des In-
frastrukturministeriums aufzunehmen sein. In diesem
Abstimmungsprozess wird insbesondere zu priifen sein,
welche Mindeststandards unter Berlicksichtigung der

52 Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015,
S. 67ff. (http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-grundkonzeption-langfassung.
pdf?__blob=publicationFile.



Verkehrssicherungspflichten eingehalten werden mis-
sen. In gleicher Weise sollen die Standards fiir den Be-
trieb der Straen ermittelt und definiert werden.

Férderinstrumente (iberpriifen

Die Forderinstrumente des Landes fiir den Wegebau
sind an die hier dargestellte L6sungsstrategie anzupas-
sen. Die einschldgigen Richtlinien (vor allem fir die
Forderung des kommunalen Straenbaus durch das
Infrastrukturministerium, die Forderung des landlichen
Wegebaus durch das Landwirtschaftsministerium und
die Férderung wirtschaftsnaher Infrastruktur durch das
Wirtschaftsministerium) wurden und werden auf das
Ziel des Substanzerhalts ausgerichtet und synchro-
nisiert. Dies ist auch das Ergebnis einer Evaluierung
der ELER-F6rderung fiir den landlichen Wegebau.* Die
Richtlinien sollen so modifiziert werden, dass die kom-
munalen StraBenbaulasttrdger im Rahmen der dann
verfligbaren Mittel nachhaltig darin unterstiitzt werden,
ihrer Verantwortung fiir den Substanzerhalt nachzukom-
men. Die Herstellung neuer bzw. der Ausbau vorhande-
ner Wege und StraBen soll nur noch im Ausnahmefall
gefordert werden.

Il. Offentlicher Personenverkehr
(OPV)

1. Bedeutung des OPV in Mecklenburg-
Vorpommern

In Mecklenburg-Vorpommern werden 7 % aller Wege
mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (Abb. 20).
Dies liegt unter den Werten fiir Deutschland insgesamt
(9 %) und vor allem fuir Ostdeutschland (10 %). Von 2002
bis 2008 war ein leichter Anstieg der OPV-Nutzung um
einen Prozentpunkt zu verzeichnen. Bemerkenswert
sind die Unterschiede im Land: Wéhrend der Anteil des
OPV an diesem sog. Modal Split in der Region Mittleres
Mecklenburg/Rostock bei 10 % liegt, belduft er sich in
den Uibrigen Regionen auf 4 bis 6 %. Entgegen landlaufi-
ger Einschdtzung liegt der im Bundesvergleich geringere
Anteil des OPV nicht an einer ausgepragten Nutzung des
Autos in den landlichen Rdumen; dessen Anteil am Mo-
dal Split ist im Bundesvergleich unterdurchschnittlich.
In Mecklenburg-Vorpommern ibernimmt vielmehr das
Fahrrad oftmals die Funktionen des OPV.

53 Thinen-Institut fir Landliche Raume, Evaluation des ELER-
Programm Landlicher Raum 2007 - 2013 Mecklenburg-
Vorpommern. Landlicher Wegebau, 2013, S. 16 ff.

Um die Bedeutung des OPV fiir viele Menschen einzu-
schatzen, genligt nicht allein ein quantitativer Blick auf
diese Nutzerzahlen. In Mecklenburg-Vorpommern ver-
figen 25,3 % der Haushalte (iber keinen PKW (Kap. D I).
Dieser Anteil liegt nicht nur Uber dem Bundesdurch-
schnitt. Er hat auch entgegen dem Bundestrend im Laufe
der Zeit zugenommen (Abb. 21). Die in diesen Haushalten
lebenden Menschen und diejenigen Personen, die nicht
auf das ,Familienauto” zugreifen kdnnen - immerhin ha-
ben nur 25 % der Haushalte mehr als ein Auto -, sind also
zumindest fiir ihre langeren Wege auf den OPV angewie-
sen.

Der Offentliche Personenverkehr (OPV) wird in den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und den Per-
sonenfernverkehr (PFV) eingeteilt. Er kann schienenge-
bunden oder auf der Stral3e erfolgen.

2. Integrierter Landesverkehrsplan als
OPNV-Landesplan

Nach § 6 Abs. 1 OPNVG M-V** hat das Landesverkehrs-
ministerium einen OPNV-Landesplan aufzustellen und
bei Bedarf zu Uberarbeiten oder fortzuschreiben. Der
gegenwadrtige Landesplan stammt aus dem Jahr 2002.%
Die erforderliche Fortschreibung erfolgt durch diesen
ILVP M-V. Die Ausfithrungen zum OPNV in diesem Plan
(insbesondere Kap. E [Verkehrspolitische Leitlinien], G II.
[OPV], G Ill. [Mobilitat in landlichen Rdumen], H II. [Mobi-
litat und Tourismus] und H VI. [Barrierefreiheit]) tiberneh-
men also zugleich die Funktion eines fortgeschriebenen
OPNV-Landesplans. Diese Einbindung hat den Vorzug,
dass die gerade im OPNV gebotene Vernetzung mit an-
deren Verkehrsmitteln (z. B. Fahrrad, Carsharing) inner-
halb eines integrierten Gesamtplanes erfolgen kann.

Die Abschnitte des ILVP M-V, die die Funktion des
OPNV-Landesplanes {ibernehmen, haben nach dem
OPNVG M-V*¢ eine begrenzte Bindungswirkung. Nach
diesem Gesetz kann der OPNV-Landesplan zwar kei-
ne Vorgaben machen, die etwa von Landkreisen und
kreisfreien Stadten als den Aufgabentragern des OPNV
strikt zu beachten wéren. Gem. § 7 Satz 3 OPNVG M-V
ist der OPNV-Landesplan aber bei der Aufstellung der
Nahverkehrsplédne ,zu berlicksichtigen”. Die Aufgaben-
trager haben also die Pflicht, den OPNV-Landesplan in
ihre planerischen Abwagungen einzustellen. Sie kdnnen
jedoch die Aussagen des ILVP zum OPNV mit einer ent-
sprechenden Begriindung Uberwinden (vergleichbar
den Grundsdtzen der Raumordnung; dazu § 4 Abs. 1
Satz 1 Raumordnungsgesetz sowie & 3 und § 5 Abs. 1
Satz 2 Landesplanungsgesetz M-V).

54 Siehe Glossar.

55 OPNV-Landesplan Mecklenburg-Vorpommern 2002 - 2007,
Amtsblatt Mecklenburg-Vorpommern 2002, Nr. 40.

56 Siehe Glossar.



3. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

a) Offentlicher Personenfernverkehr

aa) Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
Fernverkehrsangebot

Das ganzjdhrige Angebot der DB Fernverkehrim Schie-
nenpersonenfernverkehr stellt sich zum Jahresfahrplan
2017 wie in Abbildung 39 dargestellt dar.

Der Schienenfernverkehr wird eigenwirtschaftlich be-
trieben; er bekommt keine 6ffentlichen Zuschiisse. Das
Land kann also das Angebot — anders als im Schienen-
personennahverkehr (SPNV) - nicht Kraft seiner eigenen
Bestellungen beeinflussen. Die Angebotspolitik der DB
Fernverkehr in Mecklenburg-Vorpommern war in den
vergangenen zehn Jahren durch folgende MalBnahmen
gekennzeichnet:

Schwach genutzte Fahrten sind gestrichen worden.
Dies hat dazu gefiihrt, dass es mit Hamburg - Stralsund
und seit 2016 (Prag) - Berlin — Ludwigslust - Hamburg

nur noch zwei mit dem SPNV vertaktete Fernverkehrs-
linien in Mecklenburg-Vorpommern gibt. Das Land hat
im Rahmen seiner finanziellen Moglichkeiten Ersatzzii-
ge im SPNV bestellt. Insgesamt hat die Deutsche Bahn
ihr Fernverkehrsangebot in Mecklenburg-Vorpommern
zwischen 2005 und 2013 um 15 % reduziert. Zwischen
2013 und 2016 stieg das Angebot vor allem infolge der
seit 2016 systematisierten Linie (Prag) - Berlin - Lud-
wigslust - Hamburg wieder um 5%.%”

- Dasvorhandene Angebot ist starker saisonal auf den
Tourismus ausgerichtet. Die von/bis Binz Giber Ham-
burg bzw. Berlin hinaus verkehrenden Fahrten sind
nicht in die Zeitlagen der Ubrigen Fernziige auf die-
sen Strecken taktmaRig eingepasst.

- Diein friiheren Jahren bestehende Integration in den
Integralen Taktfahrplan Mecklenburg-Vorpommern
(ausfuhrlicher unten) wurde mit Ausnahme der seit
2016 systematisierten Linie (Prag) — Berlin — Ludwigs-
lust - Hamburg zugunsten schnellerer Gesamtreisezei-
ten aufgegeben.

57 Gemessen in Zugkilometern der in Mecklenburg-Vorpommern
haltenden Fernverkehrsziige; Auskunft der DB Fernverkehr AG
vom Oktober 2017.

Abb. 39: Verkehrsangebot Schienenpersonenfernverkehr im Fahrplan 2017
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Quelle: Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Digitalisierung Mecklenburg-Vorpommern



Im Wettbewerbsbereich auBerhalb der DB AG wurde der
Fernzug ,Interconnex” zwischen Rostock und Leipzig
Ende 2014 eingestellt. Die Nachtzugverbindung Berlin
- Malmé Uber Mukran der GVG Verkehrsorganisation
GmbH wird saisonal im Sommer angeboten.

Eisenbahnstreckennetz (SPFV und SPNV)

Das gesamte oOffentliche Eisenbahnnetz in Mecklen-
burg-Vorpommern umfasst eine Lange von 2.050 km
(Tab. 12). Von diesen Strecken sind 1.779 km im Eigen-
tum von Gesellschaften des DB-Konzerns und 251 km im
Eigentum nichtbundeseigener Eisenbahnen.

Tab. 12: Offentliches Eisenbahnstreckennetz in
Mecklenburg-Vorpommern (Stand: 31. August 2017)

Nutzung durch
Kategorie Gesamtlinge den Schienen-
personenverkehr
km Anteil km Anteil
Hauptbahnen 1.333 65% 1.252 73%
Nebenbahnen 675 33% 431 25%
Nebenbahnen 4 2% 42 206
Schmalspur
zweigleisig 516 25% 516 30%
eingleisig 1.534 75% 1.209 70%
elektrifiziert 1.068 52% 998 58%
nicht o o
elektrifiziert 2 e ve R
e 2.050| 100%  1.725| 100%
insgesamt

Quelle: DB Netz AG und eigene Recherchen

Realisierungsstand des Infrastrukturausbaus (SPFV und SPNV)

Das Ausbauvorhaben Rostock - Berlin ist soweit ab-
geschlossen worden, dass die Strecke seit Juni 2014 mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h befahren
werden kann. Damit kann der Fernverkehr eine gegen-
Uber dem Pkw konkurrenzféhige Gesamtfahrzeit von
maximal zwei Stunden zwischen beiden Stadten errei-
chen. Diesen moglichen Zeitgewinn kann hingegen der
SPNV auf Grund seiner Rahmenbedingungen (z. B. Er-
schlieBung der Unterwegshalte und Einbindung in den
Taktfahrplan) nicht realisieren. Durch den Ausbau fir
25 t Achslast kdnnen auch schwere Giterzlige die Stre-
cke nutzen. Erst nach Fertigstellung der noch fehlenden
Streckenertlichtigung Kavelstorf — Rostock Seehafen fiir
den schweren Guterverkehr wird das Ausbauvorhaben

zur verbesserten Hinterlandanbindung des Seehafen
Rostock beitragen, der dann ein Alleinstellungsmerkmal
an der nordostdeutschen Ostseekiiste haben wird.

Folgende Strecken wurden seit 2002 durchgehend fir
den SPNV modernisiert:

- Hagenow Stadt — Hagenow Land fiir 80 km/h,
- Graal-Miritz - Révershagen fiir 80 km/h,

- Barth - Velgast ftir 100 km/h,

- Lietzow - Ostseebad Binz fuir 80 km/h,
+Jatznick - Ueckermiinde fiir 80 km/h.

Als NeubaumafBnahme kommt die im September 2008 in
Betrieb genommene grenziiberschreitende Streckenver-
langerung der UBB zwischen Ahlbeck Grenze und Swi-
nemiinde Centrum hinzu. Eine weitere Neubaumaf-
nahme war die Streckenverlangerung in Ueckermiinde
zum Stadthafen fiir den SPNV zur besseren ErschlieBung
der Innenstadt im August 2009.

Dariiber hinaus wurden die Modernisierungsmafinah-
men bei den Schmalspurbahnstrecken der Mecklen-
burgischen Baderbahn Molli GmbH und der Riigenschen
BaderBahn abgeschlossen, so dass hier nunmehr in ei-
nen reguldren Investitionszyklus tibergegangen werden
kann.

Das Land hat fiir AusbaumaBBnahmen an Nahverkehrs-
strecken im Zeitraum 2002 bis 2016 insgesamt Zuschdis-
se in Hohe von fast 24,5 Millionen Euro geleistet. Die
DB Netz AG plant, in den nachsten Jahren abschnittweise
BeschleunigungsmaBnahmen an folgenden Strecken
durchzufiihren, die Gberwiegend dem SPNV dienen:

- Gadebusch - Schwerin - Parchim fir 100 km/h,

+ Neubrandenburg - Pasewalk fiir 120 km/h.

Der derzeitige Stand des Streckenausbaus ist (zusam-
men mit den noch erforderlichen AusbaumaBnahmen)
in Abbildung 40 dargestellt.

Personenbahnhdéfe (SPFV und SPNV)

In Mecklenburg-Vorpommern sind 239 Verkehrsstatio-
nen in Betrieb, die der vom Land bestellte SPNV bedient
(Stand 31. Dezember 2016). Diese teilen sich wie folgt
auf:

« 219 Stationen an normalspurigen Strecken,

- 20 Stationen an den dampfbetriebenen Schmalspur-
strecken.



Abb. 40: Derzeitiger und geplanter Streckenausbau (in km/h) - Stand: 31. Dezember 2016
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Hinzu kommen funf Stationen an der Normalspurstrecke
Mirow — Neustrelitz, auf der die SPNV-Leistungen vom
Landkreis Mecklenburgische Seenplatte bestellt werden.

Im Zeitraum von 2002 bis Ende 2016 sind insgesamt 44
Stationen grundlegend modernisiert bzw. neu gebaut
worden. Grote Einzelprojekte waren die Erneuerungen
der Hauptbahnhofe von Rostock, Schwerin und Greifs-
wald sowie der meisten Stationen an den Strecken Ros-
tock - Laage — Waren - Neustrelitz und Rehna - Schwerin
- Parchim. Das Land hat in dem genannten Zeitraum den
Neubau von Stationen und Modernisierungsmaf3nah-
men mit etwa 29,64 Millionen Euro gefordert.

Von den o. a. 219 Verkehrsstationen an normalspurigen
Strecken sind 155 (= 70,7 %) komplett modernisiert
bzw. neu gebaut worden (Stand 31. Dezember 2016).
An 58 Stationen sind noch keine umfassenden Investi-
tionen getdtigt worden. Hier besteht Handlungsbedarf,
da deren Zustand fir die Fahrgaste nicht akzeptabel ist.
Das betrifft insbesondere den Bahnhof Ludwigslust. Die
Modernisierung der Bahnhofe Bad Kleinen und Neu-
brandenburg wurde 2016 begonnen und wird voraus-
sichtlich 2018 abgeschlossen.

Nachfrageentwicklung Schienenpersonenverkehr (SPFV und
SPNV)

Die Abbildungen 41 und 42 zeigen die Verkehrsnachfrage
im gesamten Schienenpersonenverkehr (SPV) jeweils fiir
einen durchschnittlichen Verkehrstag im Zeitraum Mon-
tag bis Freitag im Jahr 2015. Die Auswertungen unter-
scheiden dabei zwischen normalen Werktagen (Abb. 41)
und Ferienzeiten (Abb. 42); letztere bilden somit die tou-
ristische Spitzenzeit ab.

Ganzjdhrig weisen die Strecke (Hamburg - Biichen -)
Schwerin — Rostock (lber 5.000 Personenfahrten pro Tag)
sowie die innerstadtische Strecke Rostock Hbf. — Warne-
minde (Uber 11.000 Personenfahrten pro Tag) die héchs-
te Nachfrage auf. Verkehrlich besonders bedeutsam sind
ferner vor allem die Strecken Schwerin - Ludwigslust
(- Berlin), Rostock — Stralsund, Rostock — Giistrow — Neu-
strelitz (- Berlin) sowie Stralsund — Pasewalk (- Berlin). Die
beiden letztgenannten Strecken sind auch von besonde-
rer touristischer Bedeutung.

Die touristische Bedeutung des SPV zeigt sich be-
sonders an der Ostseekiiste und auf den Urlaubsinseln
Rigen und Usedom, wo sich insbesondere im Sommer
die Nachfrage etwa verdreifacht. Die gro3te Steigerung
weist dabei die Schmalspurbahn ,Molli” zwischen Kiih-
lungsborn West und Bad Doberan auf.



Abb. 41: Durchschnittliche Verkehrsnachfrage Schienenverkehr 2015 Montag - Freitag
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Abb. 42: Durchschnittliche Verkehrsnachfrage Schienenverkehr 2015 Ferien (Montag - Freitag)
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Aufgrund einer veranderten Erhebungsmethodik lassen
sich die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2015 nur einge-
schrankt mit denen der landesweiten Verkehrserhebun-
gen 2004 und 2010 fur den Sommer und den Herbst ver-
gleichen. Werden die Ergebnisse der vorangegangenen
Befragungen mit der 2015 angewandten Methodik auf
Jahreswerte hochgerechnet, so weisen die Verdnderun-
gen der Verkehrsnachfrage keinen landeseinheitlichen
Trend auf (Abb. 43 und 44). Im Einzelnen sind auffallig:

Zum Teil deutliche Steigerungen sind vor allem auf
den elektrifizierten und im Wesentlichen zweigleisig
ausgebauten Hauptstrecken zu verzeichnen. Beson-
ders hohe Steigerungen gibt es auf der Relation Ros-
tock — Schwerin - Hamburg sowie auf den auf Berlin
zulaufenden Strecken Gustrow/Stralsund - Neustrelitz
(- Berlin) und Stralsund — Pasewalk (- Berlin). Besonders
hohe Steigerungen sind aufSerdem auf der Hauptstre-
cke Hamburg - Ludwigslust - Berlin (bzgl. der in Lud-
wigslust haltenden Fernverkehrszlige) zu beobachten.

Auf den Inseln Riigen und Usedom ist die Nachfrage
sowohl im Vergleich zu 2004 als auch zu 2010 zum
Teil deutlich gestiegen. Im Bereich der dampfbetrie-
benen Traditionsbahnen weist die Mecklenburgische
Baderbahn Molli weiterhin deutliche Steigerungsra-
ten auf, wahrend beim Rasenden Roland seit 2010 in
Teilen eine stagnierende bis riickldufige Nachfrage
verzeichnet wird.

- Demgegeniiber ist vor allem die Entwicklung auf der
Strecke Liibeck - Bad Kleinen ganzjahrig deutlich
negativ. Die Strecke ist bislang nur teilweise ausge-
baut worden und von den Reisezeiten her unattraktiv;
auch wirkt sich die Konkurrenz durch die parallel ver-
laufende Bundesautobahn A 20 nachfragemindernd
aus. Dies zeigt sich insbesondere im Vergleich mit
den Zahlen 2004. Im Vergleich zum Jahr 2010 konn-
ten zumindest im Vorortverkehr mit der Hansestadt
Lubeck wieder deutliche Zugewinne erzielt werden.
Im weiteren Verlauf der Linie in den eher diinnbesie-
delten Flachen zwischen Gustrow und Neubranden-
burg ist eine deutliche Abnahme der Nachfrage so-
wohl zu 2004 als auch zu 2010 zu verzeichnen. Dieser
Abschnitt ist durch anhaltende und wiederkehrende
Bauarbeiten zur Ertlichtigung der Strecke besonders
betroffen.

Bei den gering nachgefragten Zugleistungen auf den
Nebenstrecken ist besonders der starke Riickgang auf
den Strecken Schwerin - Crivitz — Parchim und Jatznick -
Ueckermiinde im Vergleich zur Erhebung 2004 aufféllig.
Zumindest auf der erstgenannten Strecke konnte seit
2010 eine Stabilisierung erreicht werden. Im ndérdlichen
Ast Schwerin - Gadebusch - Rehna konnten Zuwachse
erreicht werden. Deutlich positiv entwickelten sich seit
2010 die Fahrgastzahlen auf der Strecke des Modellpro-
jektes Integrierte Verkehrsdienstleistung im Raum Neu-
strelitz-Mirow und Umgebung.

Abb. 43: Veranderungen der Nachfrage im Schienenpersonenverkehr 2015 zu 2010
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Abb. 44:Verdanderungen der Nachfrage im Schienenpersonenverkehr 2015 zu 2004
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bb) Fernbuslinienverkehr

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgeset-
zes (PBefG) ist 2013 der Buslinienfernverkehr liberalisiert
worden. Damit sind Fernbusverkehre nahezu unein-
geschrankt moglich (§ 42a PBefG). Zum Schutz des
Nahverkehrs diirfen Fernbusse auch zukiinftig grund-
satzlich nicht Verbindungen mit einer durchschnittlichen
Reiseweite von 50 km bzw. einer maximalen Fahrzeit von
einer Stunde bedienen. Damit soll erreicht werden, dass
die verschiedenen Systeme im Nahbereich sich nicht zu
sehr Gberschneiden und miteinander konkurrieren.

Mit dieser Liberalisierung ist die Zahl der Fernbusverbin-
dungen auch in Mecklenburg-Vorpommern auf 29 Li-
nien stark gestiegen (Abb. 45). Neue Buslinien wurden
vor allem flr touristisch geprdgte Verkehre aus Bayern,
Sachsen, Berlin und Hamburg in die Urlaubsgebiete an
der Ostseekiiste sowie zwischen den kreisfreien Stadten
Rostock und Schwerin und den angrenzenden Metro-
polen Hamburg und Berlin genehmigt. Auch die Fahr-
tenhdufigkeit nahm zu. In den Jahren 2015 und 2016
hat eine Konsolidierung des Marktes stattgefunden,
nach der im Wesentlichen ein groBer Anbieter verblie-
ben ist. Es konnte seitdem eine stagnierende bis leicht

riickldufige Entwicklung bei Linienanzahl und Fahrten-
haufigkeit beobachtet werden.

Fernbuslinien bieten Chancen fiir eine bessere Erreich-
barkeit des Landes:

- Zielgruppe sind in erster Linie Personen, die beson-
ders preisgiinstig fahren mochten und bereit sind,
dafiir unter Umstanden deutlich langere Fahrzeiten
als mit der Bahn in Kauf zu nehmen.

. Zwischen 30 und 41 % der Fernbusreisenden sind bis-
lang mit dem PKW oder Mitfahrgelegenheiten ge-
fahren,>® verbessern also tendenziell die Umweltbilanz.

Fernbusse konnen somit das Land fiir preisbewusste oder
finanziell weniger leistungsfahige Personengruppen leich-
ter erreichbar machen und eine preisglinstige und um-
weltvertrédglichere Alternative zum PKW bieten.

58 Bundesamt fir Guterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr.
Marktanalyse des Fernbuslinienverkehrs 2014, S. 34 f.
(http://www.bag.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/
Marktbeobachtung/Sonderberichte/SB_Fernbus.pdf?__
blob=publicationFile).



Abb. 45: Fernbuslinien in Mecklenburg-Vorpommern (Stand: August 2017)
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Quielle: Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Digitalisierung Mecklenburg-Vorpommern

Fernbuslinien kénnen allerdings auch mit gewissen Risi-
ken und Problemen verbunden sein:

Ein relativ dichtes Fernbusangebot kann die Einflh-
rung zusatzlicher SPFV-Leistungen oder die Auslas-
tung vorhandener Angebote auf identischen Relatio-
nen behindern. Dies kann vor allem fiir die Verbindung
Rostock — Berlin zutreffen.

Dem Fernbusverkehr mit dem,Kommen und Gehen”
eines boomenden Marktes fehlte insbesondere in
den ersten Jahren nach der Liberalisierung die aus-
reichende Berechenbarkeit und Stetigkeit, die fiir
eine langfristige Planung des OPV unerlésslich ist.
Erwiesen sich bestimmte Linien nicht als zumindest
kostendeckend, wurden sie rasch wieder gestrichen.

Bislang findet keine ausreichende Vernetzung und
Abstimmung mit anderen offentlichen Verkehren
statt. Im Zuge der eingetretenen Marktkonsolidie-
rung sind hier jedoch zunehmende Anstrengungen
zu beobachten.

b) Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Aus der Kundensicht weist die Situation im OPNV des
Landes eine groBBe Bandbreite auf. Die eine Seite dieses
breiten Spektrums bilden die Oberzentren wie Rostock
oder Schwerin. Dort steht ein attraktives OPNV-Angebot
zur Verfiigung, das sich in entsprechend hohen Anteilen
am Modal Split widerspiegelt (Rostock: 16,9 %; Schwe-
rin: 15,1 %)% und dem Ziel des OPNV-Gesetzes® gerecht
wird, eine vollwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr zu bieten. Auf der anderen Seite fin-
den sich landliche Riume, in denen der OPNV oftmals
nur noch wahrend der Zeiten des Schilerverkehrs statt-
findet (ndher unten lll). Dazwischen bewegen sich mit
Neubrandenburg und Stralsund/Greifswald mit ihren
jeweiligen Stadt-Umland-Raumen weitere Oberzentren,
die Mittelzentren mit ihren Verdichtungsansadtzen sowie
die touristischen Kernrdume des Landes.

59 TU Dresden, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung,
Sonderauswertung zur Verkehrserhebung Mobilitét in Stadten —
SrV 2013, Tabelle 11.
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Statistisch betrachtet nutzt jeder Einwohner von Meck-
lenburg-Vorpommern etwa 80-mal pro Jahr den OPNV.
Im Linienverkehr mit Bussen fuhren im Jahr 2008 ins-
gesamt 66,4 Mio. Fahrgaste. Diese Anzahl blieb mit 66,8
Mio. Fahrgdsten im Jahr 2012 zunéchst fast konstant,
erhohte sich bis 2015 aber auf 71,6 Mio. Fahrgaste. Die
Anzahl der Fahrgaste bei StralBenbahnen stieg leicht von
37,6 Mio. Fahrgasten im Jahr 2008 auf 38,3 Mio. Fahrgds-
te im Jahr 2012 an, die auch 2015 erreicht werden konn-
ten. Im SPNV (einschlie8lich S-Bahn Rostock) wurden im
Jahr 2015 etwa 29,3 Mio. Fahrgaste befordert.

Der Vergleich der Personenkilometer (Produkt von befor-
derten Personen und dabei zurlickgelegter Entfernung)
zeigt deutlich die Starke der Bahn als Beforderungsmit-
tel iiber weite Strecken (Abb. 46).

Abb. 46: OPNV-Verkehrsleistung nach
Verkehrsmitteln in Mecklenburg-Vorpommern

2015 Personenkilometer in Mio.

W Eisenbahn
W5trafenbahin
H Bus

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 3.1, Verkehr
Personenverkehr mit Bussen und Bahnen 2015, S. 17

Der OPNV ist auch ein wichtiger Wirtschaftsfaktor und
Arbeitgeber in Mecklenburg-Vorpommern. Die Ge-
samtanzahl der Beschaftigten betrug im Sommer 2013
insgesamt 3.823 Mitarbeiter. Davon waren im SPNV 823
Personen und im straBengebundenen Personennahver-
kehr 2.991 Personen beschiftigt.’

Integraler Taktfahrplan (ITF)

Der ITF ist durch zwei Elemente gekennzeichnet: Zum
einen verkehren die Linien des Offentlichen Verkehrs in
regelmdBigen Abstdnden (z. B. Stundentakt), zum an-
deren sind die Taktfahrplane der einzelnen Linien an den
Haltepunkten (Knoten) so miteinander verkniipft, dass

61 Eigene Recherchen des Ministeriums flir Energie, Infrastruktur
und Digitalisierung Mecklenburg-Vorpommern.

ein zeitgerechter Anschluss an die weiterfiihrende Ver-
bindung von Bus oder Bahn besteht. Die Ziige und Busse
treffen sich also nach dem Rendezvous-Prinzip zu einer
bestimmten Zeit an den Knotenpunkten des Netzes. Der
ITF hat drei groBe Vorteile: Die Wartezeiten werden mini-
miert, die Fahrzeiten sind leicht einpragsam und es be-
stehen attraktive Ubergénge in alle Richtungen.

Ein vollstandiger ITF umfasst sowohl den schienen- als
auch den straBengebundenen OPV. Im Schienenperso-
nenverkehr des Landes ist der ITF seit langem ein wich-
tiges Ziel. Deshalb wird im Folgenden zunachst die aktu-
elle Situation im SPNV und SPFV dargestellt.

Ein durchgehender ITF ist ein hoch komplexes System.
Er weist sehr viele Abhdngigkeiten auf und muss zahl-
reiche Bedingungen erfillen. In Mecklenburg-Vorpom-
mern wurde der ITF im SPNV in einer ersten Stufe im Sep-
tember 1996 eingefiihrt. Die im OPNV-Landesplan 2002
- 2007 angestrebte weitere Optimierung des ITF wurde
nicht vollstandig umgesetzt. Deutlich wird dies am Bei-
spiel der im OPNV-Landesplan 2002 — 2007 definierten
Taktknoten des ITF Mecklenburg-Vorpommern (Tab. 13).

Tab. 13: Aktueller Stand Integraler Taktverkehr

Schwerin 00 nein —
Rostock 00 ja 00
Neustrelitz 30 nein 00
Neubran- 00 nein 30
denburg

Stralsund 00 ja 00
g‘.’:rge“ auf 30 ja 30

Ggen
Zinnowitz 00 nein -

Quelle: Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern

Fir die bisher nicht erreichte Optimierung des ITF gibt es
mehrere Ursachen:

- Das Erreichen verschiedener Knoten zu einem festge-
setzten Zeitpunkt setzt voraus, dass die zwischen dem
jeweiligen Knoten liegende Strecke in der durch den
ITF vorgegebenen Zeit zuriickgelegt werden kann. So-
mit muss vor allem eine geeignete Infrastruktur ge-
geben sein, auf die das Land nur begrenzt Einfluss hat.

« Auf den aufkommensstarken Verbindungen wurde
der ITF in der Vergangenheit durch eine Kombination
aus SPFV und SPNV erreicht. Das Land hat aber auf



Entscheidungen der Deutschen Bahn im SPFV kaum
Einfluss. So konnte der angestrebte einstlindige Takt
im Vergabeverfahren fiir das Teilnetz Ostseekiste
nicht umgesetzt werden, weil die Deutsche Bahn AG
den Fernverkehr auf der Achse Hamburg — Schwerin -
Rostock — Riigen einseitig und kurzfristig aus dem ITF
Mecklenburg-Vorpommern herausgel6st hatte.

Der Knoten Zinnowitz kann nicht zugleich mit der
wichtigeren Mal3gabe, die Insel Usedom mit kurzen
Ubergangszeiten in/aus Richtung Stralsund und Ber-
lin anzuschlieBen, realisiert werden.

Die im SPNV ublichen Verkehrsvertrage mit langer
Laufzeit engen die Spielrdume fir eine flexible Fort-
entwicklung der Fahrpldne ein.

Bei der Abstimmung mit dem straBengebundenen
OPNV kommen noch weitere Schwierigkeiten hinzu:

Im diinn besiedelten Mecklenburg-Vorpommern steht
der ITF vor besonderen Problemen. In vielen landlichen
Regionen gibt es Busanschliisse in verschiedene Rich-
tungen passend zur Ankunft bzw. Abfahrt des Zuges
nur noch in den Zeiten des Schiilerverkehrs.

Die Abstimmung der Takte zwischen Bahn und Bus er-
weist sich besonders schwierig in Stadten, bei denen

ein wichtiger Umsteigeknoten weiter entfernt vom
Bahnhof liegt (z. B. Parchim). Hier muss durch geeig-
nete MaBnahmen dafiir Sorge getragen werden, dass
am Bahnhof ein weiterer Umsteigeknoten innerhalb
des OPNV-Netzes eingerichtet wird.

aa) Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Die Themenbereiche Eisenbahnstreckennetz, Realisie-
rungsstand des Infrastrukturausbaus, Personenbahnhéfe
und Nachfrageentwicklung sind oben (Il 3 a) aa) gemein-
sam fiir den SPFV und SPNV dargestellt. Fiir den SPNV ist
Folgendes zu erganzen:

Angebot im SPNV

Das Angebot im SPNV zum Jahresfahrplan 2017 (siehe
Abb. 47) besteht im Wesentlichen aus einem Einstun-
dentakt auf den Hauptstrecken, der auf einzelnen Ab-
schnitten montags bis freitags zur Hauptverkehrszeit
auf einen 30-Minuten-Takt verdichtet wird. Ein Sonder-
fall ist der Abschnitt Warnemiinde - Rostock Hbf,, wo
aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens je nach Ta-
geszeit werktags ein 7,5/15/30-Minutentakt angeboten
wird.

Abb. 47: Verkehrsangebot im Schienenpersonennahverkehr im Fahrplan 2017
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Einzelne Abschnitte der Hauptstrecken werden im SPNV
nur zweistilindlich bedient, haben aber wegen zusatzli-
cher Fahrten des SPFV ein insgesamt hoheres Verkehrsan-
gebot. Dabei sind die Zeitabstande der Abfahrtszeiten des
SPNV und des SPFV nicht immer glinstig (insbesondere
Relation Rostock — Stralsund).

Die Nebenstrecken werden im Ein- oder im Zweistun-
dentakt bedient, der in Abhdngigkeit von der Nachfra-
ge teilweise zur Hauptverkehrszeit montags bis freitags
verdichtet wird. Aufgrund der touristischen Bedeutung
wird der Taktverkehr im Sommer auf der Strecke Wolgast
- Swinemtinde der Usedomer Baderbahn GmbH, bei den
beiden Schmalspurbahnen, der Strecke Bergen - Lauter-
bach Mole und am Wochenende auf der Linie Rostock -
Graal-Miritz verdichtet.

Finanzierung des SPNV

Der SPNV wird aus den sogenannten Regionalisierungs-
mitteln des Bundes finanziert; Landeshaushaltsmittel
stehen fiir diese Aufgabe nicht zur Verfligung. Die Mittel
kdnnen in geringem Umfang auch fiir Aufgaben im stra-
Bengebundenen OPNV verwendet werden. Nach einem
gesetzlich festgelegten Schlissel entfiel auf Mecklen-
burg-Vorpommern bis 2015 ein Anteil von 3,32 %. Dies
waren 2015 insgesamt 245,95 Millionen Euro. Gemal
der ab 2017 geltenden Regelung sinkt der Schliissel fir
Mecklenburg-Vorpommern bis 2030 auf 2,2625 % ab.

Die insgesamt vom Bund bereitgestellten Mittel stiegen
bislang mit einer festgelegten Quote von jéhrlich 1,5 %,
ab 2017 mit 1,8 %. Diese Dynamisierung konnte die
Kostensteigerungen bisher nicht auffangen, die insbe-
sondere bei den Betriebskostenanteilen fur Infrastruktur
(Trassenpreise und Stationsgebiihren fiir die Infrastruk-
turunternehmen) deutlich dartiber liegen;®> gemeinsam
mit den Personalkosten machen diese tber 50 % der Ge-
samtkosten aus.

Die 2016 erfolgte gesetzliche Neuregelung der Regiona-
lisierungsmittel legt die Bundeszuweisungen bis Ende
2031 fest. Das Land Mecklenburg-Vorpommern erhélt auf

62 Siehe Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen
2014, S. 42 ff. (http://www.bundesnetzagentur.de/
SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/
Unternehmen_lInstitutionen/Veroeffentlichungen/
Marktuntersuchungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/
MarktuntersuchungEisenbahn2014.pdf?__
blob=publicationFile&v=2).

dieser Grundlage festgeschriebene Jahresbetrdge in un-
terschiedlicher Hohe. Die Zuweisungen fiir die Jahre 2016
bis 2031 betragen insgesamt 4.425,2 Millionen Euro. Um
angesichts der bis 2031 jahrlich divergierenden Betrage
aus Regionalisierungsmitteln bei steigenden Ausgaben
fir den Schienenpersonennahverkehr, insbesondere aus
Verkehrsvertragen, die langfristige Finanzierbarkeit des
SPNV sicherzustellen, hat der Landtag den Aufbau eines
Sondervermdgens SPNV M-V beschlossen. Diesem wer-
den diejenigen Mittel zugefiihrt, die in den Anfangsjah-
ren der neuen Mittelverteilung den Bedarf des konkreten
Jahres Uibersteigen. Es sollen au3erdem alle bis Ende 2017
aufgelaufenen Haushaltsreste einflieBen. Zur Vorsorge fir
eine langfristige Sicherstellung der Finanzierbarkeit des
Schienenpersonennahverkehrs bis 2031 erh6ht das Land
beginnend ab 2019 den bis zum Ende des jeweiligen
Vorjahres aufgelaufenen Bestand des Sondervermdgens
SPNV M-V um zwei Prozent.

Heute nicht abschéatzbare Einflussfaktoren wie allgemei-
ne Kostensteigerungen, verdnderte verkehrspolitische
Prioritaten, technische Anforderungen oder neue Be-
darfe konnen zu Mehrkosten flihren, die gegebenen-
falls durch Spar- und KonsolidierungsmaBnahmen im
System (z. B. Abbestellungen, Taktausdiinnungen, Aus-
laufen oder Reduzieren von Férderungen) aufgefangen
werden missen.

Etwa 80 % der Regionalisierungsmittel wendet das Land
fur die Finanzierung der Verkehrsleistung im SPNV auf.
Der Anteil der Finanzierung aus Fahrgeldeinnahmen
differiert je nach Verkehrsvertrag zwar erheblich, liegt
durchschnittlich aber nur bei ca. 20 %, so dass ca. 80 %
der Gesamtkosten durch das Land zu tragen sind.

Managementaufgaben des Landes als SPNV-Aufga-
bentrdger fihrt die landeseigene Verkehrsgesellschaft
Mecklenburg-Vorpommern mbH durch. Die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen finanzieren ihre Infrastruktur
durch Nutzungsentgelte der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die im Rahmen der bestehenden Verkehrsver-
trdige vom Land lbernommen werden. Die Deutsche
Bahn AG erhilt fiir den Neu- und den Ausbau von Stre-
cken sowie von Verkehrsstationen finanzielle Mittel vom
Bund. Das Land beteiligt sich bei der bundeseigenen
Infrastruktur grundsatzlich nur an der Modernisierung
bzw. dem Neubau von Verkehrsstationen.

Fur die nichtbundeseigenen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen ohne Schienengiiterverkehr gibt es im
Bereich des SPNV keine Bundesfinanzierung. Eine Finan-
zierung von InfrastrukturmalBnahmen aus eigenen Mit-
teln ist den Unternehmen allerdings in der Regel nicht
maglich, so dass diese Infrastruktur nur durch Landesfor-
derung aufrechterhalten werden kann; sie lag mitunter
sogar bei 100 %.



SPNV-Tarife

In Mecklenburg-Vorpommern werden 90 % der Fahrten
mit dem SPNV nach dem Tarif der Deutschen Bahn ab-
gewickelt. Fur die Gbrigen Verbindungen gelten Haus-
tarife der betreffenden Eisenbahnunternehmen, die sich
an den Tarifen der Deutschen Bahn orientieren, sowie
im Verbundraum Rostock der VVW-Tarif. Ausgenom-
men hiervon sind nur die stark touristisch ausgerichte-
ten Strecken der Schmalspurbahnen und der Usedomer
Baderbahn. Die Tarifstruktur der Deutschen Bahn ist
einerseits gekennzeichnet durch hohe Normalfahrprei-
se, die insbesondere fiir Gelegenheitsnutzer unattraktiv
sind. Andererseits gibt es am unteren Ende des Preis-
spektrums eine breite Palette an pauschalen Sonderan-
geboten (z.B. Mecklenburg-Vorpommern-Ticket), die
im touristisch gepragten Mecklenburg-Vorpommern
insbesondere an den Sommerwochenenden erhebliche
Nachfragespitzen beférdern und dem aus Steuermitteln
finanzierten SPNV nicht angemessen erscheinen. Proble-
matisch ist auch die intransparente Einnahmeauftei-
lung der Deutschen Bahn, bei der dem SPNV in Mecklen-
burg-Vorpommern deutlich geringere Erlése verbleiben
als bei den vergleichbaren Haustarifen anderer Eisen-
bahngesellschaften.

Kundenzufriedenheit

Die Kundenzufriedenheit mit dem SPNV in Mecklen-
burg-Vorpommern erreicht gute Werte. Auf einer Skala
von 1 (sehr zufrieden) bis 5 erhdlt der gesamte Zugnah-
verkehr die Durchschnittsnote 1,82.%% Die besten Noten
bekommen die Zugbegleiter und die Plinktlichkeit, wah-
rend unterdurchschnittliche Noten fiir die Sicherung
der Anschlusszlige bei Verspatung sowie fiir Komfort/
Ausstattung der Einstiegsstationen vergeben wurden.
Gefragt nach der Wichtigkeit der verschiedenen Krite-
rien, geben die Reisenden die Plnktlichkeit als Haupt-
merkmal an, gefolgt vom Sicherheitsempfinden und
einem unkomplizierten Fahrscheinerwerb. Am anderen
Ende der,Wichtigkeitsskala” platzieren die Reisenden die
Sauberkeit der Ziige von auf3en und deren Ausstattung/
Komfort. Im Vergleich der verschiedenen Verkehrsun-
ternehmen liegen PRESS (Strecke Bergen - Lauterbach/
Mole), Mecklenburgische Baderbahn Molli und ODEG
(Strecken Rehna - Parchim und Hagenow-Stadt - Par-
chim) erheblich Giber dem Landesdurchschnitt.

63 VMV (Hrsg.), Kundenzufriedenheitsanalyse 2016 im SPNV in
Mecklenburg-Vorpommern. Abschlussbericht.

bb) StraBengebundener OPNV

Zusammenlegung von Verkehrsunternehmen zur Erh6hung
der Effizienz und Senkung der Kosten

Nach der Kreisgebietsreform von 2011 sind einige Ver-
kehrsbetriebe verschmolzen worden. Damit hat sich die
Zahl der privaten und offentlichen Unternehmen von 31
auf zundchst 24 reduziert. Grund dafiir war neben der Kreis-
gebietsreform vor allem die EU-Verordnung 1370/07%.
Danach miissen Verkehrsleistungen grundsitzlich 6ffent-
lich zur wettbewerblichen Vergabe ausgeschrieben wer-
den, sofern sie nicht direkt an ein kommunales Verkehrs-
unternehmen vergeben werden; dieses darf dann aber nur
auf dem Kreisgebiet tatig sein. Mit Blick auf die begrenzte
wirtschaftliche Attraktivitit des OPNV-Marktes und den
geringeren Verwaltungsaufwand haben alle Landkreise in
Mecklenburg-Vorpommern diesen letztgenannten Weg
beschritten, mit einer Sondersituation im ehemaligen Land-
kreis Ostvorpommern. In allen Landkreisen ist inzwischen
eine Fusion oder ein Zusammenschluss von kommuna-
len Verkehrsunternehmen zu einem kommunalen Unter-
nehmen pro Landkreis erfolgt. Aktuell gibt es 14 6ffentliche
und private Verkehrsunternehmen, die eine Genehmigung
fur den Linienverkehr haben. Hinzu kommen die Unterneh-
men, die auf Grundlage eines Subunternehmervertrages
tatig sind. Alle Entscheidungen in diesem Bereich fallen in
die Zustandigkeit der Landkreise als Aufgabentrager.

Verbundtarife im OPNV

Uberschreitet eine Fahrt die Tarifgrenze des jeweiligen
Verkehrsunternehmens, muss der Kunde eine zuséatzliche
Fahrkarte 16sen und sich dabei mit der moglicherweise
abweichenden Tarifstruktur befassen. So entstehen beim
Kunden Kosten, die um Einiges Giber dem liegen, was fir
eine vergleichbare Strecke innerhalb des Tarifbereichs zu
bezahlen ist. Das ist wenig kundenfreundlich und schreckt
erfahrungsgemdal3 gerade Gelegenheitsnutzer ab, mit
dem OPNV zu fahren. Deshalb arbeiten viele Verkehrs-
unternehmen im Land an groBraumigeren Tarifstruktu-
ren. Die aktuelle Tariflandschaft ergibt sich aus Tabelle 14.

Die Tabelle zeigt, dass es bislang nur im Verkehrsverbund
Warnow einen umfassenden Verbundtarif gibt. Fiir diese
Zuriickhaltung gibt es vor allem Kostengriinde: Tritt an die
Stellezweier vollwertiger Einzeltickets ein kostenglnstigeres
Verbundticket, so entstehen bei den Verkehrsunternehmen

64 Siehe Glossar.



Tab. 14: Tariflandschaft in Mecklenburg-Vorpommern (Stand: Dezember 2016)

Landkreis / Region

Gegenstand / Bezeichnung
des Verbundtarifs

Geltungsbereich

Teilnehmende
Unternehmen

Ubergangstarife zum
Stadtverkehr Schwerin

Region
Westmecklenburg

Landkreise
Nordwestmecklenburg
und Ludwigslust-Parchim
sowie Landeshauptstadt
Schwerin

NAHBUS Nordwestmecklenburg
GmbH, Verkehrsgesellschaft
Ludwigslust-Parchim mbH,
Nahverkehr Schwerin GmbH

Verbundotarif des
Verkehrsverbundes Warnow

Landkreis
Rostock und
Hansestadt Rostock

Landkreis Rostock und
Hansestadt Rostock

rebus — Regionalbus Rostock
GmbH, Rostocker StraBenbahn
AG, DB Regio AG, Weil3e Flotte
GmbH, Mecklenburgische
Baderbahn Molli GmbH

Anerkennung des Tarifes
Mecklenburgische Seenplatte

Landkreis Einheitlicher Tarif der Landkreis Vorpommern- | Verkehrsgesellschaft
Vorpommern- Verkehrsgesellschaft Rigen Vorpommern-Riigen mbH
Rugen Vorpommern-Riigen mbH

(VVR)
Landkreis Gemeinsamer Tarif ,Mecklen- | Gebiet des Landkreises mit | Mecklenburg-Vorpommersche
Mecklenburgische burgische Seenplatte”; Ausnahme Stadtverkehr | Verkehrsgesellschaft mbH (MVVG)
Seenplatte gegenseitige Anerkennung Neubrandenburg und Subunternehmen,

des Tarifes Kooperations- Hanseatische Eisenbahn-

gemeinschaft Vorpommern gesellschaft mbH (HANS)
Landkreis Gemeinsamer Tarif der Landkreis ohne alle Verkehrsunternehmen
Vorpommern- Kooperationsgemeinschaft Greifswald auBer Stadtverkehr Greifswald
Greifswald ~Norpommern”; gegenseitige

Quelle: Eigene Recherche

Einnahmeausfalle. Von diesen sog. Durchtarifierungs- und
Harmonisierungsverlusten tbernimmt das Land im Fall
des Verkehrsverbundes Warnow derzeit 2,02 Millionen Euro
pro Jahr.

Finanzierung des OPNV

Das Land unterstiitzt den straBengebundenen OPNV
gegenwartig mit rund 89 Millionen Euro im Jahr. Diese
Forderung speist sich aus 13 verschiedenen Quellen, die
von vier Landesministerien verwaltet werden (Tab. 15).
Empfanger der Finanzmittel sind in Teilen Landkreise und
kreisfreie Stadte, in Teilen Gemeinden sowie Verkehrsun-
ternehmen und -verbiinde.

Angebotsstruktur
Die im Auftrag der Enquéte-Kommission, Alter werden in

Mecklenburg-Vorpommern” erstellte Grundlagenexper-
tise ,Mobilitat im Alter in Mecklenburg-Vorpommern“s

65 DIFU/plan:mobil, Mobilitat im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern®, aa0, S. 110.

hat in zwei ,Lupenregionen” die Angebotsstruktur und
insbesondere die vorhandenen Liniennetze im OPNV
untersucht und kommt zu folgenden Ergebnissen:

,Das OPNV-Netz wurde in der Vergangenheit nicht
konsequent auf die verdnderten Anforderungen hin,
die sich aus demografischem Wandel und wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen ergeben, konzeptionell
neu ausgerichtet. Vielmehr wurden das bestehende
Netz und die Angebote gemdl3 den Nachfrageriick-
gangen sukzessive reduziert. Zurlickgeblieben sind
relativ ,autarke Bedienungsrdume” (vgl. Planungsbiiro
fuir Verkehr Bornkessel, Brohm & Markgraf 2011, S. 25),
welche sich an den in der Region agierenden Verkehrs-
unternehmen, friheren kommunalen Grenzziehungen
sowie historisch gewachsenen Nachfragebeziehungen
orientieren. Die vielerorts relativ gro3e Anzahl von Li-
nien mit teilweise geringer Angebotsdichte fiihrt zu
einem wenig liberschaubaren Gesamtangebot. Vie-
le Linien weisen keine klare Linienstruktur auf, sondern
besitzen aufgrund der siedlungsstrukturellen Rahmen-
bedingungen in Kombination mit den Belangen des
Schiilerverkehrs oft mehrere Teillinien und zahlreiche
Linienverzweigungen, woraus sich Taktstrukturen
kaum ablesen lassen



Tab. 15: Ubersicht Finanzierung straBengebundener OPNV (Planansatz 2017 mit Stand 31. Dezember 2016)

Bezeichnung

‘ Mio. € ‘ Zustandigkeit

Empfanger

§17 11,00 |Innenministerium Landesmittel Landkreise
Finanzausgleichsgesetz
Schiilerverkehr
§18 18,00 |Innenministerium Landesmittel Landkreise/
Finanzausgleichsgesetz kreisfreie Stadte
OPNV
§ 113 Schulgesetz 1,93 | Bildungsministerium Landesmittel Landkreise/
kreisfreie Stadte
Ausbildungsverkehre 22,15 |Landesamt fiir Regionalisierungs- Verkehrsunternehmen
StraBenbau und Verkehr mittel
Schwerbehinderten- 6,50 | Sozial- sowie Infrastruktur- |Landesmittel Verkehrsunternehmen
ausgleich ministerium/
Landesamt fiir StraBenbau
und Verkehr
Investitionsrichtlinie 3,50 |Landesamt fir Entflechtungsmittel, | Verkehrsunternehmen/
StraBenbau und Verkehr seit 2014 Landesmittel | Kommunen
Busforderung 4,50 |Landesamt fir Entflechtungsmittel, | Verkehrsunternehmen
Stral3enbau und Verkehr seit 2014 Landesmittel
Strallenbahn 4,25 |Infrastrukturministerium Entflechtungsmittel, |Verkehrsunternehmen
seit 2014 Landesmittel
StraBenbahn 4,25 | Infrastrukturministerium Regionalisierungs- Verkehrsunternehmen
Infrastrukturbeihilfe mittel
Forderung 2,02 | Verkehrsgesellschaft M-V | Regionalisierungs- Verkehrsverbilinde und
Verkehrskooperationen mittel Verkehrsgemeinschaften
(Verkehrsunternehmen)
SPNV-Ersatzleistung 3,86 |Verkehrsgesellschaft M-V | Regionalisierungs- Landkreise/
mittel kreisfreie Stadte
Alternative 0,15 | Verkehrsgesellschaft M-V | Regionalisierungs- Landkreise/
Bedienungsform mittel kreisfreie Stadte
EFRE-Mittel, Betrag OPNV 7,17 |Infrastruktur- EFRE Kommunen/
(Uberjahrig) ministerium/LFI Verkehrsunternehmen/
Verbiinde

Eigene Recherche




Zu dhnlichen Einschdtzungen kommt der Abschlussbe-
richt zur Initiative Kombiniert mobil (vgl. Kap. H I) in der
Mecklenburgischen Kleinseenplatte:¢

,Es ist keine Hierarchisierung des OV-Netzes er-
kennbar. Und es ist auch noch kein vertaktetes Re-
gionalbusnetz konzipiert und eingefiihrt worden.
Somit verkehren die Busse auf einem historisch
gewachsenen Liniennetz mit einem Angebot, das
vorrangig auf die Belange des Schiilerverkehrs aus-
gerichtet ist”.

Was die abgestimmte Verkniipfung von Bahn und
Bus betrifft, stellt der Evaluationsbericht zum Modell-
projekt Eisenbahnverbindung Mirow - Neustrelitz trotz
der Zusammenfiihrung der Tragerschaft und Finanzver-
antwortung fiir beide Verkehrsmittel beim Landkreis
resiimierend fest, ,dass eine planmaBige bzw. systemati-
sche Koordination zwischen den Verkehrsangeboten der
Kleinseenbahn und den im Projektgebiet verkehrenden
Buslinien nicht erkennbar ist."s”

Fahrzeuge

Der OPNV wird in Mecklenburg-Vorpommern mit rund
1.200 Omnibussen und 83 StraBenbahnen (Rostock
und Schwerin) bewaltigt. Zu der erforderlichen Erneue-
rung des Busbestandes (etwa 100 Busse im Jahr) hat das
Land von 2010 bis 2016 mit einer Férderung in Hohe von
44,3 Mio. € beigetragen. Darunter waren auch Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben, wie zum Beispiel ein Elektro-
bus im Rahmen des Forschungsprojektes INMOD (siehe
Kap. G Ill 2 b). Die Anschaffung neuer NiederflurstraRen-
bahnen in Rostock forderte das Land mit 18,8 Mio. €.

Service und Kommunikation

Infrastruktur und Fahrzeuge des OPV haben in den letz-
ten 25 Jahren einen enormen Qualitdtssprung vollzo-
gen. Auch fir Kommunikation und Service halten die
Anforderungen eines modernen, kundenorientier-
ten OPV Herausforderungen bereit. Hier seien nur we-
nige Beispiele genannt. Bei den bedarfsabhdngigen Be-
dienungsformen wie Anrufbussen oder -sammeltaxen
differieren die Vorlaufzeiten im Land zwischen einer
und 24 Stunden. Die Internetseiten vieler Verkehrsun-
ternehmen im Land bieten als Fahrplanauskunft ledig-
lich eine PDF-Version des Fahrplanheftes. Um den Bus
nutzen zu kdnnen, muss man also Start- und Zielhalte-
stelle kennen oder selbst ermitteln. In vielen Regionen

66 team red, Abschlussbericht Kombiniert mobil Mecklenburgische
Kleinseenplatte, 2015, S. 91.

67 urbanus, Evaluation des Modellprojektes ,,Integrierte
Verkehrsdienstleistung im Raum Neustrelitz - Mirow
und Umgebung” - Ergebnisbericht, 2015, S. 30 (http://
www.regierung-mv.de/Landesregierung/em/Verkehr/
Landesverkehrsplan/Modellprojekt).

68 Zahlen vom Landesfachausschuss Offentlicher Personenverkehr
(LFA OPNV M-V)

des Landes beschrianken sich die Informationen der
ausgehdngten Haltestellenpldne auf die Abfahrtszeit.
Fahrtdauer und -verlauf sowie Anschlussmoglichkeiten
mussen aus anderen Quellen selbst ermittelt werden.
OPV in Mecklenburg-Vorpommern - aber keineswegs
allein hier (vgl. die Tourismus-Studie Schleswig-Hol-
stein Kap. H Il 1) - ist vielfach nur etwas fir ,Profis”.
Gelegenheitsnutzer stof3en bald an ihre Grenzen und
missen in jeder Region des Landes den OPNV ,neu er-
lernen” Hier macht sich bemerkbar, dass sich viele Ver-
kehrsunternehmen auf die Schilerverkehre fokussie-
ren, die bei Service und Kommunikation weniger hohe
Anforderungen stellen. Wahrend der Abschlussbericht
zur Initiative Kombiniert mobil (vgl. Kap. H 1) in der
Mecklenburgischen Kleinseenplatte®® dem Busbestand
modernen Standard und Fahrkomfort attestiert, macht
er erhebliche Schwachstellen bei Servicequalitat, In-
formationsausstattung und Erscheinungsbild aus. Zu
den Bushaltestellen konstatiert der Bericht:

,Hier beinhaltet die Fahrgastinformation ... nur die
tabellarische Darstellung der Abfahrtszeiten. Anga-
ben zum Linienverlauf, Liniennetzplane, Tarifinfor-
mationen und weiterflihrende Informationen fehlen
ganzlich. Bei der Vor-Ort-Recherche wurden leider
zahlreiche Beispiele festgestellt, wo sich noch nicht
einmal diese ,minimalistische’ Ausstattung verkehrs-
werbend prasentierte. So zum Beispiel in Form von
Haltestellen mit schief stehenden Haltestellenmasten
und zum Teil alten, verrosteten und verschmutzten
Haltestellenschildern, mit Aushangen, die im Fahr-
plankasten schief platziert wurden und teilweise fast
bis zur Unleserlichkeit verblichen waren, mit einem
Glltigkeitsdatum, das Jahre zurlickliegt”

Die landesweite Fahrplanauskunft wird seit 2005 von
der landeseigenen Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vor-
pommern (VMV) betrieben. Der Datenpool der landes-
weiten Fahrplanauskunft umfasst das gesamte OPNV-An-
gebot in Mecklenburg-Vorpommern und den SPNV der
Deutschen Bahn AG. Die monatlichen Abfragezahlen sind
seit der Inbetriebnahme kontinuierlich angestiegen. Im
Januar 2006 wurden knapp 5.000 Auskiinfte der landes-
weiten Fahrplanauskunft gerechnet, im Januar 2011 war
die Zahl der Auskiinfte bereits auf tiber 100.000 gestiegen.
Derzeit werden monatlich Gber 220.000 Auskiinfte ge-
rechnet. Die Nutzerzahlen zeigen den erheblichen Bedarf
nach schnell und mdéglichst Gberall verfligbaren Informa-
tionen zum OPNV. Seit Sommer 2015 steht die Anwen-
dung auch als App fiir die géngigsten Mobilfunkgerate zur
Verfiigung. Dennoch bestehen erhebliche Potenziale fir
eine Weiterentwicklung. Die Auskunft ist bei potenziellen
Nutzern noch zu unbekannt, wie das Werkstattgesprach
zum OPNV bestétigt hat. AuBerdem ermdéglicht sie in Tei-
len des Landes noch keine Von-Haus-zu-Haus-Ausktinfte,
sondern setzt die Kenntnis der richtigen Haltestellen vor-
aus. Auch wichtige Informationen z. B. zu den Tarifen, zur

69 team red, Abschlussbericht Kombiniert mobil Mecklenburgische
Kleinseenplatte, 2015, S. 54, 88 ff., 143 ff.



Barrierefreiheit einzelner Angebote und zu Verkehrsmit-
teln auBerhalb des traditionellen OPNV (Schiff, Taxi, Car-
sharing, Fahrradleihstationen) fehlen ebenso wie grof3fla-
chig aktuelle Echtzeitdarstellungen bei Verspatungen etc.
Die neu eingerichtete Fahrplanauskunft des Verkehrs-
verbundes Warnow setzt bereits einige dieser Punkte bei-
spielhaft um.

Bei den Verkehrsunternehmen beginnt sich erst langsam
die Erkenntnis durchzusetzen, dass ein gutes Angebot
auch entsprechend vermarktet werden muss.”” Immer
noch ist der OPV besser als sein Ruf. Bundesweit ver-
figen 90 % der Verkehrsunternehmen liber ein Marke-
ting-Budget von weniger als zwei Prozent des Umsatzes.
Dabei zeigen die in einzelnen Verkehrsunternehmen und
-verbiinden vorgenommenen Analysen, dass in Marke-
ting-MaBnahmen investiertes Geld gut angelegt ist.”!

Carsharing

Carsharing — die organisierte, gemeinschaftliche Nut-
zung von Kraftfahrzeugen - stellt eine ideale Ergédnzung
zum OPNV dar und wird deshalb an dieser Stelle behan-
delt. Es eroffnet dem Bus- und Bahnfahrer die Moglich-
keit, fir bestimmte Zwecke kostengtinstig iber ein Auto
zu verfugen. Carsharing spielt aber derzeit in Meck-
lenburg-Vorpommern nur eine geringe Rolle. Aktuell
(Stand Oktober 2017) stehen an Standorten in Greifs-
wald, Neubrandenburg, Rostock, Schwerin und Stralsund
Carsharing-Fahrzeuge von Anbietern wie bw Carsharing,
Drive CarSharing, Flinkster, Greenwheels und YourCar zur
Verfligung. Vergleicht man das Angebot von 18 Autos in
Rostock mit der Anzahl von 90 Fahrzeugen in der nicht
unahnlich strukturierten Hansestadt Liibeck, so wird die
derzeit geringe Bedeutung des Carsharing in Mecklen-
burg-Vorpommern deutlich. Steigende Zahlen bei den
angebotenen Fahrzeugen insbesondere in Greifswald
zeigen aber, dass es im Land durchaus Potenziale gibt.

4, Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Die demografische Entwicklung des Landes bedeutet fiir
den OPV, dass sich steigende Kosten fiir Personal und In-
frastruktur auf ein tendenziell immer kleiner werdendes
Fahrgastpotenzial verteilen werden. Hohere Zuschiisse
der offentlichen Hand sind angesichts der finanziellen
Rahmenbedingungen (siehe Kap. B Il.) nicht zu erwarten,
eine Uiberproportionale Anhebung der Fahrpreise wirde
gerade sozial schwachen Personenkreisen die Mobilitat
erschweren und eine weitere Ausdiinnung des Angebo-
tes wiirde einen neuen Fahrgastschwund auslésen. Die

70 Zusammenfassend raumkom et al., Abschlussbericht Kombiniert
mobil Stralsund, 2015, S. 82.

71 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Marktchancen
nutzen. Aktionen zur Steigerung der Ertrége, 2009, S. 17.

Landesregierung strebt deshalb mit dem ILVP M-V einen -
sehr anspruchsvollen — anderen Weg an: Mit den vorhan-
denen Finanzmitteln einen effizienteren und insgesamt
attraktiveren OPV zu entwickeln. Um auch in Zukunft
einen bedarfsgerechten OPV sicherzustellen, ist vonné-
ten, diesen in der Fliche neu zu denken. Ubergeordnetes
Ziel ist dabei ein angemessenes, 6konomisch und 6ko-
logisch verniinftiges Mobilitdtsangebot fiir alle Regio-
nen im Land (vgl. Programmsatz 5.1.1 (1) LEP M-V 20167?).

Angesichts der demografischen Entwicklung, insbeson-
dere der mittelfristig zurlickgehenden Zahl von Schi-
lern — einem wesentlichen Riickgrat des OPNV im Land
-, werden sich Aufgabentrdger und Verkehrsunterneh-
men auch aktiv um die Gewinnung neuer Kunden be-
muhen mussen. Dafiir ist ein attraktiverer und service-
orientierterer OPV der beste Werbetrager, aber auch
Grundvoraussetzung. Dem Zuwachs an neuen Kunden
sind in einem diinn besiedelten Flachenland bestimm-
te Grenzen gesetzt. Das Potenzial darf aber auch nicht
unterschatzt werden. Es wird in Mecklenburg-Vorpom-
mern auf 22 % der Bevdlkerung berziffert (Abb. 48). Dies
sind die Menschen, die tiber einen PKW verfligen und
zu den selteneren Kunden des OPV gehdren, gleichzei-
tig aber die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit dem OPV als
gut bzw. sehr gut einschdtzen. Dass auch in landlichen
Regionen ein vitaler OPNV mdglich ist, belegen sehr er-
folgreiche Bussysteme mit erheblichen Fahrgaststeige-
rungen in anderen Regionen Deutschlands.

Aufschlussreich ist auch, dass in Mecklenburg-Vorpom-
mern eine der groBten prozentualen Veranderungen im
Mobilitdtsverhalten zwischen 2002 und 2008 bei den
Menschen zu beobachten war, die nie mit dem OPNV
fahren. Der Anteil dieser ,hartndckigen” Nichtnutzer ist
im verstadterten Raum von 24 auf 17 % und im landli-
chen Raum von 36 auf 30 % zurlickgegangen.” Da diese
Personengruppe offenbar weniger festgelegt ist als viel-
fach angenommen, sollte besondere Aufmerksamkeit
auf diese Nichtnutzer gerichtet werden.

b) Handlungsfelder

Der ILVP M-V setzt bei der Fortentwicklung des OPV in
den nachsten Jahren folgende Schwerpunkte:

Integrierte Mobilitdtsangebote statt einzelner
Beforderungsleistungen

Im dinn besiedelten Flachenland Mecklenburg-Vorpom-
mern ist ein gut funktionierendes Zusammenspiel der
verschiedenen o6ffentlichen Verkehrsmittel besonders
wichtig. Da die geringe Bevolkerungsdichte vor allem in
den landlichen Raumen nur ein Basisangebot an o6ffentli-
cher Mobilitat erlaubt, muss dieses Angebot umso besser

72  Siehe Glossar.

73 Infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft, Mobilitét in
Deutschland 2008. Ergebnisbericht Mecklenburg-Vorpommern,
Bonn 2010, S. 23.



Abb. 48: Tatsichliche und potentielle OPV-Kunden
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miteinander vernetzt sein. Den Verkehrsunternehmen
kommt dabei eine entscheidende Rolle zu. Sie sollten sich
vom Anbieter einzelner Fahrleistungen zu umfassen-
den Mobilitdtsdienstleistern entwickeln, die die unter-
schiedlichen Formen o6ffentlicher Mobilitat (Bahn, Linien-
bus, Anrufsammeltaxi, Taxi, Carsharing usw.) zu einem
integrierten Angebot aus einer Hand biindeln. Dabei ist
zu bedenken, dass die Mobilitatsbediirfnisse der Bevolke-
rung nicht an den Gemeinde-, Kreis- oder Landesgrenzen
enden. Ziel der Aufgabentrager und Verkehrsunterneh-
men sollte es also sein, Beforderungsketten auch tiber den
eigenen Verantwortungsbereich hinaus zu gewahrleisten,
weil nur auf diese Weise verstarkt auch die eigene Dienst-
leistung vermarktet werden kann.

Grundgedanke eines integrierten OPNV-Angebotes ist
dabei ein Flinf-Stufen-Modell’ aus

1. leistungsfahigen Schnellverbindungen durch Zug
oder Bus (Hauptnetz) insbesondere zwischen den
Ober- und Mittelzentren

74 Ahnlich, aber weniger differenziert der Vorschlag fiir eine Neustruk-
turierung des OPNV-Liniensystems in DIFU/plan:mobil, Mobilitit im
Alter in Mecklenburg-Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagen-
expertise im Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in
Mecklenburg-Vorpommern’, Kommissions-Drucksache 6/36,
S.110ff, 180f, 191 f. (http://www.landtag-mv.de/fileadmin/media/
Dokumente/Ausschuesse/Enquete-Kommission/KDrs-6-36.pdf).

2. vertakteten Busverbindungen auf den Ubrigen Re-
lationen mit einer starkeren Nachfrage

3. nachfrageorientierten Linienverkehren insbesondere
im Schiilerverkehr (ggf. ergdnzt um weitere Linienfahrten)

4. erganzenden flexiblen Bedienungsformen wie An-
ruflinienbus, Anrufsammeltaxi etc.,”> die schwacher
nachgefragte Verkehrszeiten und Relationen bedie-
nen und ein angemessenes Mobilitdtsangebot auch
in diinn besiedelten Raumen ermdéglichen

5. sonstigen Gemeinschaftsverkehren in besonders
dinn besiedelten landlichen Raumen, in denen nicht
einmal mehr flexible Bedienungsformen wirtschaftlich
tragféhig sind. Bei Kostendeckungsgraden zwischen 6
und 41 % erfordern flexible Bedienungsformen ein Min-
destfahrgastpotenzial von etwa 3.000 bis 5.000 Einwoh-
nern im Bedienungsgebiet.”® Unterhalb dieser Schwelle

75  Guter Uberblick in: Planungsbiiro VIA (im Auftrag des Nieder-
sachsischen Ministeriums fiir Erndhrung, Landwirtschaft, Ver-
braucherschutz und Landesentwicklung), Mobilitdt in landlichen
Raumen in Niedersachen. Ergebnisbericht, 2012, S. 105.

76  Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) / Bundesamt fuir Bauwesen und Raumordnung (BBSR),
Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV, Ber-
lin /Bonn. 2009, S. 191, 70 f. (http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/
Veroeffentlichungen/BMVBS/Sonderveroeffentlichungen/2009/
DL_HandbuchPlanungNeu.pdf?__blob=publicationFile&v=2).



kommen insbesondere birgerschaftlich organisierte
Angebote (z.B. Biirgerbusse), der kombinierte Trans-
port von Fahrgasten und (Klein-)Giitern (Kombibus), die
private Mitnahme sowie die Integration von Kranken-
fahrten in Betracht (dazu ausfuhrlicher unten IIl.).

Fahrradmitnahme

Die Mitnahme des Fahrrads in 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln spielt vor allem in zwei wichtigen Bereichen eine
Rolle: Zum einen nutzen viele Touristen und Einheimi-
sche den Zug oder den Bus, um landschaftlich attraktive
Ziele fur ihre Fahrradtouren zu erreichen. Zum anderen
gewinnt die Fahrradmitnahme fiir die Alltagsverkehre
von Pendlern und anderen Nutzern an Bedeutung, die so
Strecken bewiltigen kdnnen, die fir das Fahrrad allein
zu lang sind. Die kombinierte Nutzung von Fahrrad und
OPNV verbessert die Erreichbarkeit zentraler Orte erheb-
lich (siehe Abb. 13).

Die umweltvertragliche Kombination von Fahrrad und
offentlichen Verkehrsmitteln ist zu begriilen. Anbieter
von offentlichen Verkehrsleistungen sollten Fahrradfah-
rer als wichtige Kunden ansehen und die Fahrradmit-
nahme in angemessenem Rahmen ermdglichen. Dies
bedeutet vor allem, dass dafiir in Bahnen und Bussen
angemessene Kapazitdaten bereitgestellt werden. Das
Land setzt dies bei den von ihm bestellten und finan-
zierten SPNV-Leistungen bereits um. So verfligen die auf
den Linien der Rostocker S-Bahn eingesetzten Triebwa-
gen Uber insgesamt 30 Stellplatze fiir Fahrrader. Auf den
Linien RE 3 Stralsund - Berlin und RE 5 Rostock — Berlin
kommen seit 2015 in der Sommersaison Zlige mit insge-
samt 72 Fahrradabstellplatzen zum Einsatz. Damit wird
die Anzahl der Fahrradstellplatze anndahernd verdoppelt.

Auch diese Kapazitdten haben aber (etwa bei Fahrrad-
gruppen und in der Hauptreisesaison) aus wirtschaftli-
chen und technischen Griinden ihre Grenzen. Um den
Bedarf im Rahmen zu halten, bestehen vor allem zwei
Ansatzpunkte:

+ Touristen sollten verstarkt ortliche Angebote zur Fahr-
radleihe nutzen. Anreize fiir die Nutzung dieser Mog-
lichkeit konnen durch Rabatte bei Vorlage einer zur
Anreise an den Urlaubsort benutzten Fahrkarte oder
im Zuge der Buchung einer Unterkunft gesetzt werden.

« Insbesondere fiir Pendler sind sichere und geschiitz-
te Fahrradabstellméglichkeiten an OPNV-Halte-
punkten zu schaffen (siehe sogleich Abstellanlagen
an OPNV-Haltepunkten).

Immer wieder diskutiert wird die Preisgestaltung fir
die Fahrradmitnahme. Als unbefriedigend empfinden
Kunden Preise fur die Fahrradmitnahme, die tUber de-
nen ihrer Personenfahrkarte liegen. Dies gilt insbeson-
dere fur Pendler, fir die es mit Ausnahme bestimmter
Zeitkartenangebote des Verkehrsverbundes Warnow

"

(,Monatskarte +*, ,Monatskarte + Bike") kein geeignetes
Tarifangebot gibt. Eine kostenlose Mitnahme kommt fir
das Land allerdings nicht in Betracht. Denn die damit
verbundenen Einnahmeausfalle, die das Land zu tragen
hatte, missten durch Leistungskiirzungen an anderer
Stelle ausgeglichen werden. Ein fiir die Priifung eines
landesweiten SPNV-Tarifs zu beauftragendes Gutach-
ten soll auch eine angemessene Preisgestaltung fir die
Fahrradmitnahme in den Blick nehmen, die sowohl das
Kostendeckungsinteresse des Landes als auch moglichst
glinstige Preise fiir den Fahrgast berticksichtigt. Entspre-
chendes gilt fiir die Preisgestaltung im sonstigen OPNV.

Carsharing

Carsharing erganzt den OPNV und kann einen wichti-
gen Beitrag zu den verkehrspolitischen Zielen des ILVP
M-V leisten: Es

- fordert eine dem jeweiligen Weg angepasste, multi-
und intermodale’” Verkehrsmittelwahl,

- erdffnet durch die Verteilung der Fixkosten auf alle Nut-
zer auch Haushalten, die sich kein eigenes Auto leisten
kdnnen (oder wollen), den Zugang zu einem Fahrzeug,

- erreicht eine vollstandige Kostentransparenz, da die
Kosten fast ausschlief3lich bei der Nutzung anfallen,
und fordert so ein bewussteres Mobilitdtsverhalten,

- kann den Parkraum insbesondere in den histori-
schen Innenstadten des Landes um durchschnittlich
180 m? pro Carsharing-Fahrzeug entlasten, wenn
man davon ausgeht, dass jedes dieser Fahrzeuge im
Mittel 15 Privatwagen ersetzt.”®

In Mecklenburg-Vorpommern stellen die bisherigen
Angebote schon auf Grund der geringen Fahrzeugzah-
len keine vollwertige Alternative zum eigenen PKW dar.
Fir ein attraktives Carsharing bieten sich vorrangig die
Oberzentren an. Zusdtzlich zu der Bereitschaft eines
Anbieters ist das begleitende Engagement von Politik,
Verwaltung und Unternehmen vor Ort erforderlich. Um
die Auslastung und damit die Wirtschaftlichkeit zu op-
timieren, sollten neben Privatkunden (vorrangige Nut-
zungszeit abends und an Wochenenden) in besonderem
Mafe auch andere Nutzer wie Unternehmen, Verwaltun-
gen und sonstige Organisationen (Nutzung vor allem
tagstiber) gewonnen werden. Carsharing kommt auch
fur die kleineren Stadte des Landes, insbesondere die
Mittelzentren, in Betracht. In anderen léndlich geprag-
ten Regionen Deutschlands ist Carsharing in Stadten ab

77  Siehe Glossar.

78 Bundesverband Carsharing, Mehr Platz zum Leben - wie
Carsharing Stadte entlastet, Ergebnisse des bcs-Projektes
Carsharing im innerstadtischen Raum - eine Wirkungsanalyse.
Endbericht, 2016 (https://carsharing.de/sites/default/files/
uploads/alles_ueber_carsharing/pdf/endbericht_bcs-
eigenprojekt_final.pdf).



einer Gro3enordnung von ca. 15.000 Einwohnern ver-
treten. Dort wird es fast ausschlieBlich auf Vereinsbasis
betrieben, so dass ein entsprechender ehrenamtlich
arbeitender Personenkreis erforderlich ist. Entscheiden-
der Erfolgsfaktor ist in jedem Fall, dass Carsharing keine
Insellésung bleibt, sondern Teil eines gesamtheitlichen
stadtischen Mobilitdtskonzepts sein muss (Vernetzung
insbesondere mit dem OPNV).

Hauptnetz stirken

Gerade in einem diinn besiedelten Bundesland wie Meck-
lenburg-Vorpommern ist es wichtig, die Hauptlinien des
OPV zu stirken.”” Die gréReren Entfernungen zu den
Ballungszentren aufBerhalb des Landes, aber auch die
weiteren Wege zwischen den Zentren des Landes sollen
schnell und mit attraktiven Takten zurlickgelegt werden
kdnnen. Eine solche Verbesserung der iberregionalen
und regionalen Mobilitdit kommt auch den landlichen
Raumen zugute.

Schienenpersonenfernverkehr

Im SPFV gibt es Verbesserungsbedarf sowohl bei der
Infrastruktur als auch beim Angebot.

Die Landesregierung wird gegentiber der DB Fernverkehr
weiterhin auf Verbesserungen des Angebotes drangen.
Sie wird Initiativen (auch des Gesetzgebers) unterstiit-
zen, die dem Ziel dienen, den SPFV nach und in Mecklen-
burg-Vorpommern zu sichern und auszuweiten. Die fiir
Ende 2019 durch die DB Fernverkehr AG angekiindigte
neue zweistiindliche IC-Linie Rostock — Berlin — Dresden
ist dabei ein groBer Schritt, da damit die Potenziale des
abgeschlossenen Streckenausbaus Rostock — Berlin voll
genutzt werden kdnnen und nunmehr konkurrenzfahi-
ge Reisezeiten gegenliber dem Pkw maoglich sind. Fir die
Wiederanbindung des Oberzentrums Neubrandenburg
durch Anbieter des Schienenpersonenfernverkehrs wird
sich die Landesregierung weiterhin einsetzen.

Handlungsbedarf besteht ferner bei Einzelfragen wie
einer Verbesserung der Verkniipfung zwischen Kreuz-
fahrttourismus und Bahn in Warnemiinde (dazu Kap.
GVI1).Seit Ende 2015 gibt es zwischen Ludwigslust und
Berlin einen regelmaBigen Zweistundentakt im Fernver-
kehr und damit eine starkere Systematisierung des Ver-
kehrsangebotes. Dies bedeutet, dass grundsatzlich alle
IC/EC und in den Tagesrandzeiten zusatzlich die ICE in
Ludwigslust halten.

79 Ebenso DIFU/plan:mobil, Mobilitdt im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, Kommissions-Drucksache 6/36,S.110f,, 180 f.,
191 f. (http://www.landtag-mv.de/fileadmin/media/Dokumente/
Ausschuesse/Enquete-Kommission/KDrs-6-36.pdf); Udo Onnen-
Weber et al., inmod - Revitalisierung des OPNV im landlichen
Raum. Intermodal und elektrisch betrieben, 2015, S. 360 (http://
www.inmod.de/documents/imod_Schlussbericht.pdf).

Aktuelle Initiativen zum Ausbau des SPFV auf den Stre-
cken (Rostock -) Schwerin - Magdeburg - Leipzig und
Stralsund - Pasewalk — Berlin werden durch die Landes-
regierung positiv begleitet.

Eisenbahnstrecken

Kurze Reisezeiten sind ein entscheidendes Qualitats-
merkmal fiir einen attraktiven Schienenpersonenverkehr.
Grundforderungen des Landes an den jeweiligen Infra-
struktureigentiimer hinsichtlich der Streckenhochstge-
schwindigkeiten fiir den Schienenpersonenverkehr sind
daher:

- Mindestens 160 km/h auf Hauptstrecken mit Fernver-
kehr und groBraumigem Regionalverkehr,

«mindestens 120 km/h auf Hauptstrecken mit grof3-
raumigem Regionalverkehr,

- 80 bis 100 km/h auf den Nebenstrecken des SPNV
(Ausnahme: Schmalspurbahnen).

Der Integrale Taktfahrplan (siehe oben Kap. G Il 3 b)
kann im Einzelfall Abweichungen von diesen Hochst-
geschwindigkeiten erfordern. Die daraus abzuleitenden
noch erforderlichen AusbaumafBBnahmen sind oben in
Abbildung 40 dargestellt.

Fir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 hatte
das Land Mecklenburg-Vorpommern beim Bundesver-
kehrsministerium acht Vorhaben angemeldet (Tab. 16):

Tab. 16: Anmeldungen von Schieneninfrastruktur-
vorhaben fiir den Bundesverkehrswegeplan 2030

Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 1 (VDE 1) Libeck /
Hagenow Land - Rostock - Stralsund fiir bis 160 km/h
mit teilweiser Elektrifizierung

Ausbau Strecke Stralsund — Greifswald - Pasewalk -
Berlin flr 160 km/h

Elektrifizierung Liibeck — Schwerin mit zweigleisigem
Ausbau und Bau einer Verbindungskurve bei Bad Kleinen

Streckenertlichtigung Kavelstorf - Rostock Seehafen
fur den schweren Giterverkehr

Neubau Eisenbahnanbindung Insel Usedom tiber
Karnin (,Karniner Briicke”)

Ausbau Strecke Stralsund — Neubrandenburg -
Neustrelitz fir 120 km/h

Ausbau Strecke Biitzow - Gustrow — Neubrandenburg
- Pasewalk — Grambow (Grenze Polen) fiir 120 km/h

Neubau Darf3bahn Barth - Zingst

Der Bund hat nur Teilleistungen des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. 1 in den Vordringlichen Bedarf auf-
genommen. Der Ausbau der Strecken Liibeck - Schwe-
rin und Stralsund — Pasewalk - Berlin befindet sich im



Potenziellen Bedarf und bedarf einer weiteren gutach-
terlichen Uberpriifung des Bundes. Das Land wird sich
dafiir einsetzen, dass diese zwei Projekte schnellstmdg-
lich in den Vordringlichen Bedarf aufgenommen und
umgesetzt werden. Das Projekt Streckenertlichtigung
Kavelstorf — Rostock Seehafen soll nach Aussagen der
DB AG im Zuge des Seehafenhinterlandprogramms |l
des Bundes und Uber die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LuFV) bis Anfang der 2020er Jahre ab-
geschlossen werden. Fir die weiteren angemeldeten
MaBnahmen besteht derzeit keine Finanzierungsper-
spektive des Bundes. Im Fall der Wiedererrichtung der
Darf3bahn bis Zingst wird das Land Finanzierungsmég-
lichkeiten mit dem Ziel einer Inbetriebnahme bis Mitte
der 2020er Jahre prifen.

Uber die genannten MaBnahmen hinaus sind - vorbehalt-
lich der kiinftigen gutachterlichen Bewertungen (siehe
unten Integraler Taktfahrplan) — zur Erreichung marktfahi-
ger Reisezeiten fiir den SPNV mittelfristig noch folgende
AusbaumaBnahmen erforderlich:

Wismar — Bad Kleinen fir 120 km/h,

Holthusen - Ludwigslust fir 160 km/h,

Ludwigslust - Parchim fiir 80-100 km/h,

GuUstrow — Plaaz fiir 80 km/h,

Stralsund - Bergen auf Riigen - Lietzow fiir 120 km/h,

Lietzow - Sassnitz fiir 80 km/h.

Das Land wird sich ebenfalls bei der DB Netz AG fiir die
Umsetzung kleiner, aber kapazitatssteigernder MaB-
nahmen (bspw. zusdtzlichen Weichenverbindungen,
Blockverdichtungen, Verkiirzung eingleisiger Abschnitte
im Zulauf auf Knoten) einsetzen. Bei nachgewiesenem
hohen Fahrgastpotenzial bleibt dariiber hinaus langfristig
eine Ergdnzung des Nebennetzes auch im nicht-regel-
spurigen Bereich im Einzelfall denkbar. Mal3nahmen zum
Erhalt bzw. zur Modernisierung des Netzes der nicht-bun-
deseigenen Eisenbahnen mit Personenverkehr sollen - so-
weit finanzierbar (siehe G Il. aa) Finanzierung des SPNV) —
landesseitig weiterhin unterstiitzt werden. Im Bereich der
Bundesschienenwege ist mittel- bis langfristig die weitere
Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken (z. B. Lalendorf -
Neubrandenburg - Pasewalk — Grambow) zu priifen.

Personenbahnhdéfe

Um zeitnah Verbesserungen zu erreichen, hat das Land
am 10. August 2011 eine Rahmenvereinbarung mit der
DB Station&Service AG Uiber die gemeinsame Finanzie-
rung von Investitionen abgeschlossen. Die Vereinbarung
hat bei den verbindlichen MaBnahmen eine Laufzeit bis
Ende 2018. Uber weitere MaBnahmen gibt es eine Ab-
sichtserklarung. Bei den vereinbarten Projekten handelt

es sich zum Teil um Komplettmodernisierungen und im
Ubrigen um qualitative Verbesserungen an weiteren Sta-
tionen. Das Land hat sich in der Rahmenvereinbarung
verpflichtet, Investitionen im Zeitraum von 2011 bis Ende
2018 mit insgesamt mehr als 20 Millionen Euro zu férdern.

Gemeinsames Ziel des Landes und der DB Station&Ser-
vice AG ist es, bis 2018 weitere Stationen Uber die Rah-
menvereinbarung und weitere Bundesmittel zu erneu-
ern. Die gro3ten Einzelprojekte sind die Erneuerung der
Bahnhofe Neubrandenburg und Bad Kleinen; fiir Neu-
brandenburg stellt das Land rd. 5,2 Millionen Euro zur
Verfligung, fiir Bad Kleinen rd. 1,7 Millionen Euro. Ende
2018 sollen dann vom derzeitigen Bestand 78 % aller Sta-
tionen erneuert sein. Flr die Modernisierung des Bahn-
hofs Ludwigslust muss noch eine Losung gefunden wer-
den; hier besteht im Zusammenhang mit einer weiteren
Bahnquerung ein komplexes Vorhaben, das sich in der
Abstimmung zwischen den Beteiligten befindet.

Im Zuge des Zukunftsinvestitionsprogramms des
Bundes werden die Bahnhofe Grol3 Kiesow, Torgelow
und Rostock-Bramow bis 2020 barrierefrei ausgebaut.
Das Land stellt hierfiir 50 % der Finanzierung, insgesamt
1,21 Millionen Euro bereit.

Vorhandene Stationsstandorte liegen nicht Uberall
dort an Eisenbahnstrecken, wo die Menschen heute le-
ben und arbeiten. Etwaige Wege von mehr als 1,2 km
(Stadt) bis 2,4 km (Land) zur nachsten Station werden
kaum noch akzeptiert. Ein Lésungsansatz ist der ge-
zielte Neubau von Stationen in der Nahe ausreichend
groBer Quellen und Ziele. Die Stationsoffensive der DB
AG zielt darauf ab, in der Ndhe ausreichend groBer, bis-
her unerschlossener Siedlungsflachen neue, vor allem
kleinere, Stationen zu bauen. Auf diese Weise kdnnen
Neukunden und zusatzliche Erlose insbesondere fiir
den Schienenpersonennahverkehr gewonnen werden.
Im Zuge der Stationsoffensive beabsichtigt das Land
bis Mitte der 2020er Jahre den Neubau von neuen Hal-
tepunkten:

+  Purkshof/Erlebnis-Dorf Révershagen
(Strecke Rostock — Stralsund)

- Schwerin — Géhrener Tannen/Industriepark
(Strecke Schwerin - Parchim).

Bahnhofe sind eine wichtige Schnittstelle fiir den Uber-
gang zwischen Bahn, Bus, PKW, Fahrrad und Taxi usw.
(siehe unten Schnittstellen verbessern). Auf eine rei-
bungslose Verkniipfung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel ist bei der Sanierung besonders zu achten.

Stundentakt und Spdtverbindungen im SPNV

Auf den Hauptstrecken des SPNV soll das Angebot
gestdrkt werden. Hauptstrecken sind die Verbindun-
gen zwischen den Oberzentren des Landes einschl. der



Anbindungen an Berlin und Hamburg. Hierher gehort
auch die Strecke nach Libeck in Abhdngigkeit vom Bau
der Kurve Bad Kleinen und der Einrichtung des Bypasses
Kopenhagen - Berlin Gber Schwerin. Auf diesen Stre-
cken, auf denen viele Fahrgdste zu gleichen Zeiten be-
fordert werden, kann der SPNV seine Systemvorteile am
besten ausspielen. Vorzusehende MalBnahmen sind be-
darfsabhdngige Taktverdichtungen und die Einrichtung
von Spatverbindungen. Dazu gehdren auch der Einsatz
moderner Ziige mit ausreichender Platzkapazitét, an-
gemessenem Personaleinsatz und Bordservice. Strecken
mit deutlich geringerer Nachfrage sind eher nur zwei-
stindlich mit evtl. Verstdrkerleistungen zur Hauptver-
kehrszeit zu bedienen.

Alle geplanten Angebotsverbesserungen stehen unter
dem Vorbehalt, dass dem Land die jeweils erforderlichen
Finanzmittel dauerhaft zur Verfligung stehen.

In einer Ubergangszeit wird es aus Kostengriinden und
auf Grund langfristig abgeschlossener Verkehrsvertrage
maoglicherweise zwar noch nicht zu einem durchgehen-
den Stundentakt wahrend der Tageszeit auf allen Haupt-
strecken kommen, wohl aber zu einem verdichteten
Zweistundentakt. Dabei werden zwischen den einzelnen
Takten zusétzliche Fahrten angeboten, so dass in Zeitrdu-
men mit hoherer Nachfrage Stundentakte entstehen.

Neben dem Stundentakt sollen zusatzliche Spatverbin-
dungen die Funktion der Oberzentren starken. Spatver-
bindungen sollen vor allem eine bessere Anbindung an
Berlin und Hamburg, aber auch zwischen den Oberzent-
ren innerhalb des Landes ermd&glichen. Bereits zum Jah-
resfahrplan 2015 wurden folgende Spatverbindungen
neu eingefiihrt:

- Die Linie RE 5 Rostock — Berlin hat eine zusatzliche
Spatverbindung von Berlin nach Rostock sowie von
Rostock nach Neustrelitz an allen Verkehrstagen. Mit
dem Jahresfahrplan 2018 wird zusatzlich an Wochen-
enden der letzte Zug aus Richtung Berlin, der bisher in
Neustrelitz endete, in Richtung Neubrandenburg fort-
gefihrt.

- Eine zusatzliche Spatverbindung in beiden Richtungen
hat die Linie RE 3 Berlin — Pasewalk - Stralsund. Die zu-
satzlichen Zuge verkehren sonntags bis donnerstags
zwischen Stralsund und Pasewalk und werden am Wo-
chenende bis Berlin-Hauptbahnhof verlangert.

+ Im Zusammenhang mit diesen neuen Spatverbindun-
gen wurde das Fahrplanangebot der Usedomer B&-
derbahn GmbH auf der Insel Usedom neu geordnet.
Hierdurch werden die neuen Spatverbindungen der
Linie RE 3 mit Umsteigen in Ziissow auch nach bzw.
von Usedom angeboten. Mit dem Fahrplan 2018 wur-
de zwischen Wolgast und Heringsdorf eine zusatzliche
Frihverbindung fur den Berufsverkehr eingefiihrt.

- Seit dem Jahresfahrplan 2018 wurde der 15-Minutentakt
auf der Stammlinie der Rostocker S-Bahn um eine Stun-
de bis 22 Uhr verldngert. Zusatzliche Spatverbindungen

konnten auch zwischen Schwerin und Hamburg sowie
Rostock und Stralsund eingefiihrt werden.® 8 82

Anhand des bis 2031 giiltigen Finanzierungsrahmens
des Regionalisierungsgesetzes wurde aufbauend auf
den vorstehenden Uberlegungen ein Vergabekonzept
2030 entwickelt. Dieses Vergabekonzept sieht grund-
satzlich den Beibehalt aller im Fahrplan 2017 mit SPNV
befahrenen Strecken vor. Im Zuge anstehender Neuaus-
schreibungen soll das Netz nach den beschriebenen Kri-
terien fortentwickelt werden. Dabei wird ein besonderes
Augenmerk auf die stark genutzten Hauptstrecken und
die touristisch wichtigen Verbindungen zu legen sein. Im
Einzelnen stehen in den ndchsten zehn Jahren folgende
Netze zur wettbewerblichen Neuvergabe an (Tabelle 17):

Tab. 17: Anstehende Neuvergaben im SPNV-Netz

Linien®® Inbetrie- | Laufzeit
bnahme
Rugenlinie RB 26 12/2018 | 9 Jahre
Qstseek(jste RE1,RE9, |12/2019 5 Jahre
Uberbriickung®' | (neu RE 10)
Westmecklen- RB 13, RB 12/2019 | 6 Jahre
burg 14
Barthlinie RB 25 12/2019 noch
offen
Elbe-Spree®? RE 2 12/2022 | 12 Jahre
Ostseekdste Il RE1,RE9, |12/2024 15 Jahre
(neu RE 10)
Warnow |l RB 11, 12/2024 12 Jahre
RB 12,
(RB 17,
RB 18),
S1,52,S3
Nord-Sid Il RE3,RE5 12/2026 noch
offen
Ost-West RE 4 12/2029 noch
offen

Das Vergabekonzept bis 2030 sieht vorbehaltlich der
Verfligbarkeit von Regionalisierungsmitteln folgende
Veranderungen bei den Hauptstrecken des SPNV vor
(Tabelle 18):

80 GemadlB Bezeichnung Jahresfahrplan 2017

81 Gemeinsame Vergabe der Bundeslander Mecklenburg-
Vorpommern, Schleswig-Holstein, Hamburg, Federfiihrung VMV

82 Gemeinsame Vergabe der Bundeslander Berlin, Brandenburg,
Sachsen-Anhalt, Mecklenburg-Vorpommern, Federfiihrung VBB



Tab. 18: Vergabekonzept fiir den SPNV Hauptstrecken bis 2030

RE1

Von - Nach

Hamburg -
Schwerin

Schwerin -
Rostock

Angebot heute

Mo - Fr: ver-
dichteter Zwei-
stundentakt
Sa, So: Zwei-
stundentakt

Zielzustand

Mo - Fr: Stundentakt
Sa, So: verdichteter
Zweistundentakt

Zweistundentakt

zu realisieren ab

Jahresfahrplan
2025

(2. Stufe mit
Inbetriebnahme
Kurve Bad Klei-
nen)

Anmerkung

Stundentakt Hamburg
- Schwerin nach Um-
bau Bf Hagenow Land,
bis dahin zwei Fahrten
in zwei Stunden

Schwerin - Rostock
zusatzlich zweistlind-
lich mit Umsteigever-
bindung RB18/RE4 ab
Inbetriebnahme Kurve
Bad Kleinen

Nachrichtlich: Zwei-
sttindlich Fernverkehr
Hamburg - Rostock mit
Einbindung in den Null-
knoten Rostock ab 2025

RE2

Berlin — Wismar

Zweistundentakt

Stundentakt Wismar
- Ludwigslust,
verdichteter Zwei-
stundentakt
Ludwigslust - Berlin

Jahresfahrplan
2025

in Verbindung mit Leis-
tungen RB17;
Direktanbindung bis/ab
Berlin grundsatzlich nur
zweistlndlich, sonst
Umsteigen in Ludwigs-
lust/Wittenberge

Nachrichtlich: Zwei-
stiindlich versetzt Fern-
verkehr Ludwigslust

- Berlin

RB17

Wismar -
Ludwigslust

Mo - Fr: ver-
dichteter Zwei-
stundentakt
Sa, So: Zwei-
stundentakt

Linie RB 17 gehtim
Stundentakt RE 2 auf

Jahresfahrplan
2025

RB 18 Schwerin - Bad
Kleinen Zweistunden-
takt

RE3

Berlin - Stralsund

Zweistundentakt

Zweistundentakt

Jahresfahrplan
2027

Zissow - Stralsund
zweistlindlich
zusatzlich mit RE10,
Direktanbindung bis/ab
Berlin grundsatzlich nur
zweistlindlich

Nachrichtlich: Zwei-
stiindlich Fernverkehr
Stralsund - Berlin mit
Einbindung in den Null-
knoten Stralsund ab
2027




Angebot heute

Zielzustand

Angebot

zu realisieren ab

Inbetriebnahme

Anmerkung

Lubeck.— kein Angebot Zweistundentakt der Kurve Bad
Schwerin RE 4 .

Kleinen

. Inbetriebnahme

Luk?eck - Bad Stundentakt Zweistundentakt der Kurve Bad
Kleinen .

Kleinen
Ba.a.d Kleinen - Zweistundentakt | Zweistundentakt realisiert
Butzow

Blitzow — Rostock

kein Angebot
RE 4

Zweistundentakt

Inbetriebnahme
der Kurve Bad

RE4 Kleinen
Butzow - Stundentakt Stundentakt realisiert
Pasewalk
MO ~Frover- . Mo - Fr: verdichteter Kiinftige Angebots-
dichteter Zwei- . . ..
Pasewalk - Zweistundentakt - konzeption abhdngig
. stundentakt ) realisiert
Ueckermiinde Sa So: Zwei- Sa, So: Zweistunden- von der Nachfrageent-
stundentakt takt wicklung
Mégliche Angebots-
Pasewalk - Stettin | Zweistundentakt | Zweistundentakt realisiert ausweitung abhangig
von der Nachfrageent-
wicklung
Berlin - . Stundentakt Stundentakt realisiert
Neustrelitz
Neustrelitz - Stundentakt Stundentakt realisiert
Neubrandenburg
Mo - Fr: Stunden-
Neubrandenbur takt Mo - Fr: Stundentakt
_ Stralsund 9 Sa, So: verdichte- | Sa, So: verdichteter realisiert
ter Zweistunden- | Zweistundentakt
RES takt
Mégliche Verdichtung
Neustrelitz -
Waren unter Berlick-
sichtigung
Neustrelitz - . . Jahresfahrplan | Entwicklung Fernver-
Rostock Zweistundentakt | Zweistundentakt 2027 kehrslinie IC17

Nachrichtlich: Zwei-
stiindlich Fernverkehr
Rostock - Berlin ab 2020




Angebot heute

Zielzustand

Angebot

zu realisieren ab

Anmerkung

Rostock - Stralsund
verdichtet
zusatzlich mit RE10

Nachrichtlich: Zwei-

Rostock - Zweistundentakt | Zweistundentakt realisiert sttindlich Fernverkehr
Stralsund
Hamburg - Rostock -
Stralsund mit
Einbindung in die Null-
knoten Rostock und
Stralsund ab 2025
Nachrichtlich: Zusdtzlich
Fernverkehr Stralsund
Stralsund - - . .
Stundentakt Stundentakt realisiert - Binz mit Einbindung
RE9 Bergen .
in den Nullknoten Stral-
sund ab 2025
Mo - Fr: Stunden-
takt Stundentakt (mit
Bergen — Sassnitz Sa, So: verdich- Ausdiinnungen am | Jahresfahrplan
9 teter Zweistun- Tagesrand an Wo- 2020
dentakt (Saison: | chenenden)
Stundentakt)
Mo - Fr: Stunden- . Nachrichtlich: Zusdtzlich
takt Stundentakt (mit
. . Fernverkehr Stralsund
. Sa, So: verdich- Ausdiinnungen am | Jahresfahrplan . .
Bergen - Binz . - Binz mit Einbindung
teter Zweistun- Tagesrand an Wo- 2020 .
. in den Nullknoten Stral-
dentakt (Saison: | chenenden) sund ab 2025
Stundentakt)
Rostock - . . Einzellagen Rostock -
Stralsund Einzellagen (RE9) | Einzellagen Stralsund in
Stralsund - Zweistundentakt . 2020 ..
. Zweistundentakt Berufs- und Schiiler-
ZUissow (RB 23)

verkehr, ggf. auf Einzel-
strecken




Integriertes Netz der landesbedeutsamen
OPNV-Verbindungen

Die Starkung des Hauptnetzes setzt voraus, dass sich
die Beteiligten darauf verstéandigen, welche Verbin-
dungen zu diesem Netz gehdren und welche Strecken
demgegeniiber eine lokale Verteilfunktion haben. Die
Schienenstrecken zwischen den Oberzentren einschlief3-
lich der Anbindungen an Berlin und Hamburg sowie ggf.
Libeck zdhlen zum Hauptnetz des Nahverkehrs. Bei den
auf das jeweilige Gebiet der Landkreise bzw. kreisfreien
Stédte ausgerichteten Busangeboten steht eine solche
Uberregionale Sicht naturgemaf} nicht im Vordergrund.
Fir eine an den Mobilitdtsbedirfnissen der Bevolkerung
orientierte landesweite integrierte Netzbetrachtung im
OPNV diirfen aber die getrennte Aufgabentragerschaft
und der Verlauf von Kreisgrenzen keine Rolle spielen.
Die Landesregierung strebt deshalb an, ein Netz von lan-
desbedeutsamen OPNV-Verbindungen zu definieren.®
Dieses soll alle Linien von iiberregionaler Bedeutung
unabhdngig davon umfassen, ob sie durch die Schiene
oder die StraBe bedient werden. Wie die Erfahrungen in
Sachsen-Anhalt gezeigt haben, beférdert die Festlegung
eines solchen Netzes nach landeseinheitlichen Kriterien
auch die Verkniipfung und Abstimmung mit regionalen
Linien und lokalen OPNV-Verkehren und starkt somit das
gesamte System des OPV.

Das Netz kann auf der Basis schon bestehender Bahn-
strecken und Buslinien entstehen. Die landesbedeutsa-
men Linien sollen bestimmte Qualitdtsanforderungen
z. B. an Takt, Reisezeiten, direkte Linienfiihrung, Verkn(p-
fung an wichtigen Knotenpunkten, Komfort, Fahrradmit-
nahme und Barrierefreiheit erfillen.

Dieses Netz soll in Abstimmung mit den Landkreisen
und kreisfreien Stadten festgelegt werden. Dazu ist
zundchst Einigkeit Uber die maligeblichen Kriterien zu
erzielen. In Betracht zu ziehen sind vor allem raumord-
nerische, verkehrliche, touristische und wirtschaftliche
Kriterien auf Basis der RIN 2008%*.

Schiilerbeférderung mit der Bahn

Zur Starkung des SPNV innerhalb eines integrierten Ge-
samtangebotes gehort auch, dass die Bahn in geeigne-
ten Fallen mehr als bisher in die Schiilerbeférderung
einbezogen wird.®
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Schnittstellen verbessern

Wegeketten, die durch die Kombination verschiedener
OPNV-Linien untereinander oder auch mit anderen Ver-
kehrsmitteln entstehen, konnen die Mobilitat erheblich
verbessern. So hat das Erreichbarkeitsgutachten (siehe
Kap. C Il 2) belegt, dass mit der Kombination von Bus/
Bahn und Pedelec die Reisezeiten wesentlich glinstiger
sind als bei der getrennten Nutzung beider Verkehrsmittel.
Fir diese intermodale Mobilitat® spielen nutzerfreund-
liche Ubergangspunkte zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsmitteln eine zentrale Rolle. Wichtig bei solchen
Schnittstellen sind vor allem eine durchdachte Organisa-
tion des Ubergangs vom einen zum anderen Verkehrsmit-
tel (kurze Wege, Informationen, Ausschilderung, Ausleuch-
tung), Abstellmoglichkeiten fiir das private Fahrzeug (PKW
und Fahrrad; dazu sogleich) und eine der GréRe des Uber-
gangspunktes angemessene gute Aufenthaltsqualitat.

Abstellanlagen an OPNV-Haltepunkten

Besonders wichtig bei der Verbesserung von Schnittstel-
len sind gute Verkniipfungspunkte zwischen OPNV
und Fahrrad sowie PKW.?” An allen Stationen, an denen
ein entsprechender Bedarf zu erwarten ist, sollen zu-
kiinftig grundsatzlich ausreichend geeignete und leicht
zugangliche Fahrradabstellanlagen zur Verfiigung ste-
hen. Bei Um- und Ausbau, Sanierung oder Neuanlage
von Stationen des OPNV sollte der Bedarf nach Fahrrad-
abstellpldtzen ermittelt und bei der Planung und Umset-
zung der jeweiligen InvestitionsmalBnahme ber(cksich-
tigt werden. Sofern das Land eine derartige Manahme
fordert, ist die bedarfsgerechte Schaffung von Fahrrad-
abstellanlagen kinftig obligatorisch zu priifen und be-
griindet darzulegen, ob und ggf. wie eine Fahrradabstell-
anlage geschaffen wird. Fahrradfreundlichkeit ist somit
bei kiinftigen Forderungen ebenso nachzuweisen wie
Barrierefreiheit.

Das Land setzt bei der kiinftigen Férderung des OPNV u.a.
einen Schwerpunkt auf Fahrradabstellanlagen. Dies
gilt nicht nur in den Oberzentren, sondern insbesondere
auch in allen anderen zentralen Orten und an Haltepunk-
ten des OPNV. Es sind Anlagen vom einfachen Haltebiigel
zum AnschlieBen Uber Fahrradboxen bis zu Radstationen
moglich. An zentraleren Haltepunkten ist an die Kombina-
tion mit Dienstleistungen wie Fahrradreparatur und -ver-
leih sowie Verkauf von Reisebedarf zu denken, sofern hier-
furr private Betreiber zur Verfligung stehen. Angesichts der
stark steigenden Zahl von Elektrofahrradern ist es wichtig,
dafiir Abstellmdglichkeiten mit besonderen Sicherungs-
vorrichtungen oder unter sozialer Kontrolle zu schaffen.
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In der EU-Finanzperiode 2014 bis 2020 stehen dem Land
insgesamt 65,209 Millionen Euro aus dem Europdischen
Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) zur Férderung des
OPNV zur Verfligung. Diese Mittel sollen u.a. zur Unterstiit-
zung von Kommunen bei der Schaffung von Fahrradabs-
tellanlagen an OPNV-Haltepunkten verwendet werden.
Vorhaben zur Verbesserung der Abstellmdglichkeiten von
Fahrradern an SPNV-Haltepunkten sind derzeit u.a. in den
Hansestadten Rostock und Greifswald in Planung.

An den OPNV-Haltestellen, an denen ein entsprechender
Bedarf besteht, sowie an den Bahnstationen sollen weitere
Park&Ride-Platze entstehen. Den Bedirfnissen von Pend-
lern, die vom Auto auf den OPNV umsteigen wollen, ist
Rechnung zu tragen. In der Forderperiode 2007 - 2013 wur-
den aus EFRE-Mitteln entsprechende Abstellmoglichkeiten
fur Autos und Fahrrader sowie teilweise Haltemdglichkei-
ten fir Busse an den Bahnstationen in Sukow, Schwanhei-
de, Pritzier, Binz, Boizenburg und Gadebusch geschaffen.

Verkehrsmittel aufeinander abstimmen

Neben der baulichen Verbesserung der Schnittstellen er-
fordert intermodale Mobilitdt vor allem eine organisa-
torische Vernetzung des OPNV. Insbesondere sind die
Fahrplane so aufeinander abzustimmen, dass der Uber-
gang vom einen zum anderen Verkehrsmittel mit mog-
lichst geringen Zeitverlusten verbunden ist.

Integraler Taktfahrplan (ITF)

Der ITF im SPNV bleibt ein zentrales Element fur attraktiv
vernetzten OPNV. Er bildet die Basis fiir ein abgestimm-
tes Gesamtkonzept zwischen Bahn und Bus (vgl. Pro-
grammsatz 5.1.2 (5) LEP M-V 20168).

Die Realisierung des Taktknotens Neubrandenburg
wurde mit dem Vergabeverfahren fiir das Teilnetz ,Ost-
West” Liibeck — Pasewalk - Stettin/Ueckermiinde mog-
lich. Dessen ungeachtet besteht die Forderung an die
Infrastrukturbetreiber fort, speziell im Streckenabschnitt
Neubrandenburg - Stettin den Streckenausbau zeit-
nah voranzutreiben und die Streckengeschwindigkeit
auf durchweg 120 km/h zu erhéhen. Das Land erwartet
einerseits eine stabilere Betriebsabwicklung und eine
verbesserte Plnktlichkeit des SPNV-Angebotes. Ande-
rerseits schafft der Streckenausbau die Voraussetzungen,
um gegebenenfalls mit einem ausgeweiteten SPNV-An-
gebot zwischen Pasewalk und Stettin auf die dynami-
sche Entwicklung des Ballungsraums Stettin reagieren
zu koénnen (vgl. auch Kap. CV).

Der Taktknoten Bad Kleinen kann seit dem Jahresfahrplan
2016 nicht mehr vollstandig bedient werden. Mit Teil-Inbe-
triebnahme der Schnellfahrstrecke Berlin — Miinchen wur-
de das SPFV-Angebot in Deutschland neu geordnet. Dabei
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kam es in Mecklenburg-Vorpommern zu Verdanderungen
im SPFV zwischen Berlin und Hamburg und in Folge zu ver-
anderten Fahrlagen der Linien RE 1 Rostock — Hamburg und
RE 2 Berlin — Wismar, so dass der Taktknoten Bad Kleinen
nicht mehr vollstandig beibehalten werden konnte. Das
Land profitiert jedoch durch Systemhalte des zwischen Ber-
lin und Hamburg angebotenen SPFV in Ludwigslust, die
eine vertaktete Anbindung des westlichen Mecklenburgs
mit Wismar und Schwerin an das Netz des SPFV gestatten.
Damit steigt die Bedeutung des Knotens Ludwigslust.

Parallel zu dieser Entwicklung lasst das Land mit einem
Gutachten eine an die aktuellen Verhéltnisse angepasste
langfristige strategische Planungsgrundlage fir den
SPNV schaffen. Anlass sind u.a. umfangreiche Anderun-
gen im SPFV und an der Infrastruktur, die seit der letzten
Fortschreibung des ITF eingetreten sind. Diese Grundlage
erleichtert es, mit den Infrastrukturbetreibern zu einem
Gesamtkonzept flir den Ausbau der Infrastruktur zu kom-
men, das die Anforderungen des ITF an Reisezeitverkiir-
zungen auf bestimmten Strecken noch starker als bislang
berticksichtigt. Im Rahmen der Weiterentwicklung des ITF
soll weiterhin die Moglichkeit der Einrichtung weiterer
Taktknoten wie bspw. Ludwigslust geprift werden. Die
Ergebnisse des Gutachtens, die voraussichtlich 2018 vor-
liegen, werden Auskunft dariiber geben, an welcher Stelle
bestehende Taktknoten gedndert oder aufgegeben und/
oder neue Knoten etabliert werden kénnen.

Fahrplankonferenzen

Besonders wichtig ist die reibungslose Abstimmung der
Fahrpldne von schienen- und von stralengebundenem
OPNV, weil hier mehrere unterschiedliche Aufgaben- und
Verkehrstrager koordiniert werden miissen. Da die Schie-
ne u.a. wegen der Einbindung der Betriebsabldufe in ein
bundesweites System erheblich weniger flexibel agieren
kann, missen sich die Fahrpldne des straBengebundenen
OPNV grundsitzlich an die Ankunfts-, Abfahrts- und Takt-
zeiten des Schienenverkehrs anpassen. Hier kénnen oft-
mals mit iberschaubarem Aufwand Verbesserungen er-
reicht werden.® Fir eine Abstimmung sind die jahrlichen
Fahrplankonferenzen ein wichtiges Instrument, auf denen
die Landkreise geplante Anderungen des Bahnfahrplans
friihzeitig erfahren. Als erste Konsequenz aus dem Werk-
stattgesprach zum SPNV hat die Fahrplankonferenz 2014
friher als in der Vergangenheit stattgefunden. Zusatzlich
veroffentlicht die VMV seit 2017 die Fahrplanentwiirfe
im Vorfeld der Fahrplankonferenz im Internet und weist
offentlich darauf hin, um den Nutzern Gelegenheit fiir An-
regungen zu geben. Von den Aufgabentrdgern des stra-
Bengebundenen OPNV wird erwartet, dass sie sich stirker
als bisher an den Fahrlagen des SPNV ausrichten und auch
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auf betriebliche Abweichungen mdglichst flexibel und
kundenorientiert reagieren.

Fernbuslinienverkehr

Besonders dringend erforderlich ist eine gute Abstim-
mung der verschiedenen Verkehrsmittel bei der Einbin-
dung des Fernbuslinienverkehrs in die bestehenden
Angebote.

Das Land und die kommunalen Aufgabentrager haben
allerdings keinen rechtlichen Einfluss auf die Fernbus-
unternehmen, so dass diese lediglich mit dem Argu-
ment der Fahrgastwerbung und -bindung motiviert wer-
den konnen, sich in einem geeigneten Rahmen in das
OPNV-System einbinden zu lassen. Dies vorausgesetzt,
sollen folgende Eckpunkte die weitere Entwicklung des
Fernbusverkehrs in Mecklenburg-Vorpommern leiten:

- Die bestehenden Verkehrsunternehmen im 6ffentlichen
StralBenpersonennahverkehr und die Aufgabentrager
sollten den Fernbusverkehr nicht vorrangig als Konkur-
renz betrachten, der dem OPNV Fahrgéste und somit Ein-
nahmen entzieht. Beide Mobilitdtsformen kdnnen sich
zum wechselseitigen Nutzen erganzen. Daflir kommt es
darauf an, den Fernbusverkehr soweit als moglich mit
den vorhandenen Angeboten zu verkniipfen, um so den
OPV insgesamt zu stiirken und attraktiver zu machen.

« Erwiinscht sind zusatzliche Fernbusangebote auf Re-
lationen innerhalb von Mecklenburg-Vorpommern
dort, wo die Erreichbarkeit Gber das Eisenbahnnetz
nur auf Umwegen mdoglich und damit unattraktiv ist.
Dies trifft vor allem auf Verbindungen zwischen Neu-
brandenburg und Greifswald zu, wo der Fernbus eine
Angebotsliicke im OPV schlieBen kann.

- Haltestellenlage und -ausstattung fir den Fernbus-
verkehr sind oftmals noch unbefriedigend. Wo ei-
genstandige Fernbusterminals aus rdaumlichen oder
betrieblichen Griinden nicht mdéglich sind, sollten ge-
eignete vorhandene Umsteigeanlagen und Halte-
stellen durch den OPNV wie auch den Fernbusverkehr
gemeinsam genutzt werden. In jedem Fall sollte die
bruchlose Anbindung an den OPNV gewihrleistet sein,
mit dem etwa Dreiviertel der Fahrgdste zum Fernbus-
halt an- und abreist.°

Vermeidung von Parallelverkehren

Zu einer guten Abstimmung der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel gehort auch, dass konkurrierende Parallel-
verkehre zwischen Bus und Bahn zu vermeiden sind (§ 2
Abs. 4 Satz 2 OPNVG M-V®"). Derartige Parallelverkehre
liegen vor, wenn Busse in nahezu denselben Zeitlagen
wie der SPNV bahnhofsnahe Haltepunkte bedienen und

90 KCW, Neue Fernbushalte und Genehmigungspraxis. Chancen fiir
die Kommunen, 2014, S. 12 f.
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kaum weitere Halte haben. Zulassig sind demnach abge-
stimmte Taktverdichtungen, die vom SPNV alleine nicht
geleistet werden kdnnen.

OPV attraktiver machen -
Service und Kommunikation verbessern

Das Land beabsichtigt, gemeinsam mit den anderen Auf-
gabentragern und den Verkehrsunternehmen eine Ser-
viceinitiative im OPV zu starten, die die verschiedenen
Aktivitaten bundelt, abstimmt und fortentwickelt. Dabei
sollen folgende Grundsétze gelten:

Der OPV soll wesentlich versténdlicher und transparen-
ter werden. Zugangshirden insbesondere bei den Fahr-
plan- und Tarifinformationen sollten so weit wie mdglich
reduziert werden. MaB3stab fir die Verstandlichkeit der
Informationen istimmer der Erstnutzer. Die Informations-
angebote missen sich an smartphoneaffine Jugendliche
ebenso richten wie an die altere Generation, also mehrere
Informationskandle bedienen. Ein besonderes Augenmerk
ist auf verkehrsmitteliibergreifende Informationen zu
richten. Flr den Kunden steht nicht das einzelne Unter-
nehmen im Vordergrund, fiir (oder gegen) das er sich ent-
scheidet; er entscheidet sich vielmehr fiir (oder gegen) den
Offentlichen (Nah-)Verkehr als System. Dies muss auch die
Kommunikation mit ihm beriicksichtigen. Der integrierte
Mobilitdtsansatz muss durch eine verkehrsmitteliibergrei-
fende Information und Kommunikation begleitet werden.
Bei tiberschaubaren Verspatungen darf der Anschluss den
Fahrgéasten nicht,vor der Nase” wegfahren.

Die Serviceinitiative sollte insbesondere folgende Hand-
lungsfelder umfassen:

- Die landesweite Fahrplanauskunft soll langfristig zu
einer Plattform ausgebaut werden, die alle erforder-
lichen Informationen fir die (auch intermodale) Nut-
zung des OPV nutzerfreundlich und aktuell bereithélt.
Dazu gehoren insbesondere:

o Von-Haus-zu-Haus-Verbindungen mit Wegbe-
schreibungen von der Haltestelle zum Ziel

o Tarifinformationen iber den gesamten Reiseweg

o Echtzeitauskiinfte mit aktuellen Informationen zu
Anschlissen

o Einbeziehung auch solcher Haltestellen, die nur
mittels Anrufldsungen angefahren werden

o Stérungsmeldungen
o ortsbezogene Hinweise zur Barrierefreiheit

o Hinweise auf Carsharing-Angebote, Fahrradleih-
stationen usw. in der Ndhe der Bahnhofe/Halte-
stellen

- Muster fur landeseinheitliche Mobilitdtsinformatio-
nen im OPNV (insbesondere Haltestelleninformationen)



- Fahrgastinformationen Uber Piinktlichkeit (Echtzeit)
und Anschliisse in den Verkehrsmitteln und an wichti-
gen Haltestellen

- Anschlusssicherung und -garantien insbesondere bei
verkehrsmittellibergreifenden Verbindungen, soweit
betrieblich moglich.”

Um die genannten Fahrgastinformationen zu ge-
wahrleisten, werden entsprechende Pflichten in die
SPNV-Verkehrsvertrage aufgenommen. Entsprechen-
de Vorgaben (insbesondere auch zur Ubermittlung von
aktuellen Fahrplandaten) gehoren auch in die Nahver-
kehrsplane und sind gegeniiber den Verkehrsunterneh-
men durchzusetzen.

Ein weiterer Baustein der Service-Initiative sind Informatio-
nen und Dienstleistungen, die die Kunden von unterwegs
abrufen konnen. Solche mobilen Anwendungen werden
immer mehr an Bedeutung gewinnen. Das einzufiihrende
System auf der Basis der Fahrplanauskunft der VMV sollte
modular angelegt sein, so dass in ndchsten Schritten das
Routingsystem mit dem Radnetzplaner M-V als digitalem
Bestandteil des landesweiten Radverkehrsnetzes (sieche
Kap. G IV 2 b) aa) verkniipft werden kann. Auch die Ver-
knipfung von Pendlerportalen mit den Angeboten des
OPV sollte vorbereitet werden. Fiir diese und andere On-
line-Angebote wird bei kiinftigen SPNV-Vergaben die
Ausrlstung der Zlige mit kostenlosem WLAN gepriift.

PRAXISBEISPIEL

Schon einfache MaBnahmen kdnnen den Service
verbessern: Halten auf Wunsch in Rostock

Seit 1997 ist es in der Hansestadt Rostock méglich, auf allen
Buslinien der Rostocker StralSenbahn AG ab 20 Uhr auf Wunsch
auch zwischen den Haltestellen auszusteigen. Damit werden
die FuBBwege erheblich kiirzer, was auch das subjektive Sicher-
heitsempfinden bei Dunkelheit erhoht.

Fiir diese Abweichungen vom Haltestellenprinzip waren Aus-
nahmen nach dem Personenbeférderungsrecht erforderlich.
Auf Grund der guten Erfahrungen wird das zustdndige Landes-
amt fiir StraBenbau und Verkehr auch zukiinftig Aussteigen auf
Wunsch, aber auch weitere rdumliche und zeitliche Flexibilisie-
rungen im Stadt- und Regionalverkehr positiv begleiten. Ob
auch ein Zustieg auf Wunsch nach Handzeichen vom Stral8en-
rand aus praktisch umsetzbar ist, muss noch erprobt werden.

Das Land strebt an, die integrierten verkehrsmittellber-
greifenden Ansatze des ILVP M-V auch in einem gemein-
samen Auftritt des OPNV in der Offentlichkeit zu doku-
mentieren. Mit den anderen Aufgabentrdgern und den
Verkehrsunternehmen soll u.a. eine gemeinsame Dach-
marke des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern gepriift
werden. Dies erleichtert nicht nur die Kundenbindung
an das ,Gesamtsystem OPNV* sondern trigt auch dazu
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bei, die Bedeutung des OPNV insgesamt stérker im Be-
wusstsein der Offentlichkeit und der Politik zu verankern.

Einheitlichere Tarifstrukturen

Die Position der Landesregierung zu einheitlichen Tarif-
strukturen lasst sich so zusammenfassen: Wahrend sich
ein landesweiter Tarif fiir alle 6ffentlichen Verkehrsmittel
nicht empfiehlt, sollte ein landesweiter SPNV-Tarif ge-
prift werden. Regionale Tarifvereinheitlichungen sind in
jedem Fall wiinschenswert.

Die VMV hat zu der Frage eines landeseinheitlichen
OPNV-Tarifs im Jahr 2011 vier Workshops mit Experten,
Aufgabentrdagern und Verkehrsunternehmen durchge-
fuhrt. Als einhellig getragenes Ergebnis ldsst sich resiimie-
ren, dass ein solcher Tarif fiir den gesamten OPNV im Land
nicht eingefiihrt werden sollte, da der (relativ geringe)
Nutzen aufler Verhéltnis zu den (relativ hohen) Kosten
steht. Auf der Grundlage der Workshops und der seitdem
erfolgten Anderungen im Zuge der Kreisgebietsreform
sind dafir folgende zentrale Griinde zu nennen:

- Im diinn besiedelten Mecklenburg-Vorpommern gibt
es auBBerhalb des bestehenden Verkehrsverbundes War-
now keine Ballungsrdume oder dominanten Oberzent-
ren, auf die sich auch in anderen Bundeslandern die Ta-
rifverblinde fokussieren.

- Im Zuge der Kreisgebietsreform und der damit ver-
bundenen Zusammenlegung von kommunalen Ver-
kehrsunternehmen sind groBrdaumige landkreisweite
Strukturen entstanden, flir die auch ein einheitliches
Tarifsystem in der Region bereits eingeflihrt ist oder zeit-
nah angestrebt wird. Hier sind weitere Verbesserungen
mit relativ geringem Aufwand moglich und wiinschens-
wert. So sollten insbesondere auch die ehemaligen kreis-
freien Stadte Greifswald und Neubrandenburg in das
landkreiseinheitliche Tarifsystem eingebunden werden.

- Bei einem landeseinheitlichen OPNV-Tarif entstehen
Kosten von bis zu 20 Millionen Euro im Jahr (Einfiih-
rung, Durchtarifierung und Harmonisierung, Datenpfle-
ge), die auf den Fahrpreis umgelegt oder vom Landes-
haushalt getragen werden mussten.

- Der OPNV in der Fliche ist vom Schiilerverkehr ge-
pragt, bei dem tarifgebietsiiberschreitende Verkehre
kaum eine Rolle spielen.

Beflirwortet wurde hingegen in den Workshops ein
landesweiter SPNV-Tarif. Die Landesregierung wird
die Einfihrung eines solchen Tarifs prifen. Der Tarif der
Deutschen Bahn AG gilt dann nur noch fiir Zugfahrten,
die die Landesgrenze Uberschreiten. Ein landesweiter
SPNV-Tarif, wie ihn auch andere Bundeslander einge-
fuhrt haben, hat mehrere Vorteile:

- Die Erl6se werden im Land und in einem transparenten
Verfahren aufgeteilt. Dies verspricht hohere Fahrgelder-
|6se, die im Land bleiben (erhohte Tarifergiebigkeit).



- Die Loslosung von den bundesweiten Tarifvorgaben der
Deutschen Bahn erlaubt eine flexible und an verkehrs-
politische Ziele des Landes angepasste Tarifstruktur.
So wird insbesondere eine Senkung der Normalfahrprei-
se, verbunden mit der Reduzierung von Spar- und Pau-
schalangeboten zu priifen sein. Weitere Optionen sind
Fahrradmonats- und -jahreskarten sowie saisonabhan-
gige Preise in den touristischen Zentren.

« Wo ein Bedarf besteht, sind punktuelle Einbeziehun-
gen des straBengebundenen OPNV in den SPNV-Tarif
moglich.

Soweit durch die regionalen Aufgabentrager bei nach-
gewiesenen, objektiv vorhandenen Verkehrsverflech-
tungen die Griindung weiterer Verkehrsverbiinde in
den Grenzen des Landes vorangetrieben werden soll,
steht die Landesregierung solchen Bestrebungen offen
gegenlber. Eine alleinige oder Uberwiegende Finanzie-
rung verbundbedingter Lasten durch das Land kann da-
bei jedoch nicht iibernommen werden.

Offentlichen Personen(nah)verkehr
effizienter machen

Zielgerichteter Einsatz von Bahn und Bus

Zu einem effizienten OPNV gehért auch, die jeweiligen
Verkehrsmittelihren Starken entsprechend einzusetzen.?
Die Bahn kann ihre ,,Kernkompetenz” erst bei hohen
Nutzerzahlen bzw. (iber langere Strecken ausspielen.
Da sie sehr hohe Grundkosten verursacht (derzeit etwa
10 Euro/km gegeniiber gut 2 Euro beim Bus) und relativ
viel Energie benétigt, ist es 6konomisch und 6kologisch
wenig sinnvoll, sie auf Strecken fahren zu lassen, auf de-
nen sie nicht addquat ausgelastet ist.

Bei einigen Strecken wird in den nachsten Jahren die Fra-
ge zu beantworten sein, ob eine Weiterbestellung von
SPNV wirtschaftlich vertretbar ist oder andere Bedien-
formen 6konomisch und 6kologisch sinnvoller erschei-
nen. Diese Entscheidung hdngt in erster Linie von ent-
sprechenden Nutzerzahlen ab. Dabei muss klar sein, dass
Uber Jahre gering nachgefragte Strecken wirtschaftlich
eine erhebliche Belastung darstellen und zu lberlegen
ist, das durch solche Strecken gebundene Geld besser
dort einzusetzen, wo die Nachfrage groRer ist und die
Bahn ihre Systemvorteile besser ausspielen kann.

Die Ubersichten zur landesweiten Verkehrserhebung
2015 (oben Abb. 41 und 42) stellen detailliert dar, welche
Strecken besonders niedrige Fahrgastzahlen aufweisen.
Wenn fiir die betreffenden Regionen die Erhaltung eines
Zug-Angebotes essenziell scheint, dann sind die Regio-
nen aufgerufen, fiir eine Steigerung der Nutzerzahlen

93  Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern*, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 3 (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf).

aktiv zu werden. Denn ob die Biirgerinnen und Birger
ein vorhandenes Bahnangebot annehmen, wird im
Wesentlichen vor Ort entschieden. Moglichkeiten er-
offnen etwa eine bessere Abstimmung des Busverkehrs
und der Abbau von Parallelverkehren sowie die Einbin-
dung der Bahn in die Schilerbeférderung und in tou-
ristische Angebote. Lokale Blindnisse zur Starkung der
.eigenen” Bahnstrecke haben ebenfalls Einfluss auf die
Entscheidung des einzelnen Biirgers zugunsten einer
haufigeren Bahnnutzung. Kommunale Multiplikatoren
aus Politik und Gesellschaft sollten ihrer Vorbildwirkung
gerecht werden und fiir die Bahn werben. Alternativ ist
in Einzelfdllen — vornehmlich auf nachfrageschwachen,
von der Einstellung bedrohten Stichstrecken - eine zeit-
lich begrenzte Ubertragung der Aufgabentrigerschaft
auf die Landkreise denkbar (wie bspw. bei den Strecken
Neustrelitz - Mirow und Malchow - Waren praktiziert).
Bei den vor allem touristisch relevanten Schmalspurbah-
nen kann fir eine Weiterbestellung auch relevant wer-
den, inwieweit der Tourismusbereich bereit sein wird,
sich an den Kosten zu beteiligen (siehe auch Kap. H11 2 b)
Passfahige Angebote fiir Touristen).

Finanzierung des OPNV

Die Finanzierung des OPNV durch das Land soll effi-
zienter gestaltet werden. Dazu ist insbesondere eine
Zusammenfassung, Umgestaltung und Straffung der
gegenwadrtig 13 bestehenden Finanzierungswege des
Landes fiir den OPNV und die Priifung einer pauschalier-
ten Ubertragung an die zustindigen Aufgabentriger in
den Blick zu nehmen.*

Hierbei sollten Finanzierungshilfen des Landes vor allem
darauf gerichtet sein, Leistungsanreize zu setzen. Sie
sollen zu dem eingangs formulierten Ziel beitragen, mit
den vorhandenen Finanzmitteln einen effizienteren und
insgesamt attraktiveren OPV zu schaffen. Es wird deshalb
auch zu priifen sein, ob sich ein nachhaltiges Interesse
an der Beseitigung der oben (Kap. Il 3 bb) aufgezeigten
Schwachstellen im OPNV (Abstimmung Bus - Bahn, Li-
nienstruktur, Orientierung auf Schiilerverkehre, Service
und Kommunikation, Erscheinungsbild) vor allem dann
erreichen lasst, wenn finanzieller Maf3stab nicht mehr in
erster Linie die gefahrenen Buskilometer sind, sondern
die Anzahl der beférderten Fahrgaste. Ebenso gilt es zu
prifen, ob die infrastrukturlastige Ausrichtung der Finan-
zierung dahingehend verdandert werden muss, dass den
Aufgabentragern ermdglicht wird, die Finanzmittel auch
fiir die anderen wichtigen Elemente des OPNV einzuset-
zen, ohne die vorgenannten Ziele und Handlungsanreize

94  Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 9 (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf); Udo Onnen-Weber et al., inmod
- Revitalisierung des OPNV im landlichen Raum. Intermodal und
elektrisch betrieben, 2015, S. 299 ff,, 363 f. (http://www.inmod.
de/documents/imod_Schlussbericht.pdf).



zu gefdhrden oder Aufgabentragerschaft und Finanzie-
rungsverantwortung in die vorstehenden Ziele nachtei-
lig beeinflussender Weise zu verandern.

Gestaffelte Schulanfangs- und -endzeiten

Bei der Schilerbeférderung lassen sich mit der Staf-
felung von Schulanfangs- und -endzeiten erhebliche
Kosten sparen, ohne dass Abstriche beim Angebot ge-
macht werden missen. Wenn alle Schulen einer Region
(fast) zum selben Zeitpunkt beginnen, muss eine ent-
sprechende Zahl von Bussen parallel eingesetzt werden.
Gelingt es hingegen, die Anfangszeiten innerhalb eines
bestimmten, nach padagogischen Mal3staben vorgege-
benen Zeitfensters den Busrouten entsprechend zu staf-
feln, kdnnen die Schulen nacheinander bedient werden.
Auch die Abfahrten nach dem Unterrichtsende werden
entsprechend angepasst. Erfahrungen etwa der Ver-
kehrsgesellschaft Vorpommern-Greifswald und modell-
hafte Berechnungen® zeigen, dass sich so der Fahrzeug-
bestand und die Fahrerstunden um ca. 20 % reduzieren
lassen. Die Einsparungen kommen dem OPNV zugute.
Wo dies in Mecklenburg-Vorpommern nicht bereits prak-
tiziert wird, sollte eine solche Staffelung in Abstimmung
zwischen Verwaltung, Busunternehmen, Schulleitungen
und Elternvertretungen angestrebt werden.’® Dies ent-
spricht der Verwaltungsvorschrift des Bildungsminis-
teriums zur Schulorganisation fiir allgemein bildende
Schulen, wonach ,die taglichen Unterrichtszeiten auf die
Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Schiilerbeférderung
abzustimmen (sind)“”’. Dabei ist zudem zu bedenken,
dass tendenziell spatere Schulanfangszeiten eine Bin-
delung von Schiilerbeférderung und anderen Verkehren
(Einkaufen, Arztbesuche usw.) erleichtern.

95 Armin Fligenschuh, Optimal verknlipft -Schulanfangszeiten und
offentlicher Personennahverkehr (http://www.tu-darmstadt.de/
media/illustrationen/referat_kommunikation/publikationen_km/
themaforschung/2006_01/seite_82_85.pdf).

96 Ebenso Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, Handlungsempfehlungen zu,,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 6 f. (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf); DIFU / plan:mobil, Mobilitat
im Alter in Mecklenburg-Vorpommern. Abschlussbericht
Grundlagenexpertise im Auftrag der Enquéte-Kommission , Alter
werden in Mecklenburg-Vorpommern‘, Kommissions-Drucksache
6/36, S. 57 f. (http://www.landtag-mv.de/fileadmin/media/
Dokumente/Ausschuesse/Enquete-Kommission/KDrs-6-36.pdf).

97  Verwaltungsvorschrift des Bildungsministeriums Mecklenburg-
Vorpommern vom 21. Juli 2000: ,Hinweise zur Schulorganisation
fur allgemein bildende Schulen”.

c) MaBnahmen

Die MaBnahmen fiir den OPV werden wegen des engen
sachlichen Zusammenhangs gemeinsam mit den MaB-
nahmen im Bereich der Mobilitdt in den ldndlichen Rau-
men aufgefiihrt (siehe sogleich Kap. Il 2 ¢).

lll. Insbesondere: Mobilitat in den

landlichen Raumen

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Wie in einem Brennglas biindeln sich die beschriebenen
Herausforderungen, Mdglichkeiten und auch Grenzen
des OPNV in den landlichen Rdumen Mecklenburg-Vor-
pommerns und hier vor allem in den ,Landlichen Ge-
staltungsRaumen” (Programmsatz 3.3.2 LEP M-V 2016%).
Ihnen soll deshalb ein eigener Abschnitt gewidmet wer-
den, der verkehrstrageriibergreifende Ansatze beson-
ders in den Blick nimmt.

Die landlichen Raume des Landes umfassen mehr als
90 % der Landesflache, in denen 60 % der Landesbeval-
kerung leben.? Die ldndliche Struktur Mecklenburg-Vor-
pommerns und die demografische Entwicklung (vgl.
oben Kap. B | und C I) haben erhebliche Auswirkungen
auf die Mobilitdt in den landlichen Raumen des Landes.
In bestimmten landlich geprdagten Regionen beschrankt
sich der OPNV aus wirtschaftlichen Zwéngen weitge-
hend auf den Schiilerverkehr (siehe oben Abb. 12). Auf
Grund der Ausrichtung auf die Schulanfangs- und -end-
zeiten steht auBBerhalb dieser Tageszeiten und insbeson-
dere an den Wochenenden und in den Schulferien kaum
ein ausreichendes OPNV-Angebot zur Verfiigung. Die
langfristig zurlickgehende Zahl von Auszubildenden,
die mit einem Anteil von bis zu 90 % der entscheidende
Nachfragefaktor im OPNV sind, wird diese Problemlage
noch verstdrken. Dies fiihrt zu einer schleichenden Ero-
sion des traditionellen OPNV.

Die im Auftrag der Enquéte-Kommission,Alter werden in
Mecklenburg-Vorpommern” erstellte Grundlagenexper-
tise ,Mobilitdt im Alter in Mecklenburg-Vorpommern”
hat die OPNV-Versorgung &lterer Menschen insbesonde-
re in den landlichen Rdumen des Landes untersucht. Die
Zusammenfassung lasst sich auf alle Personengruppen
ohne ein eigenes Auto Ubertragen:

98 Siehe Glossar.
99 Begrlindung zu Programmsatz 3.3.1 LEP M-V 2016



,Die Analyse hat deutlich gemacht, dass in den peri-
pheren und dorflichen Bereichen Mecklenburg-Vor-
pommerns keine addquate OPNV-Versorgung
alterer Menschen mehr gegebeniist. Der auf den Schii-
lerverkehr ausgerichtete Linienbetrieb ist vielerorts
das einzige verbliebene Angebot, welches aufgrund
seiner Rahmensetzungen (Bedienungszeitrdume, Li-
nienwege, fehlender Wochenend- und Ferienverkehr)
eine selbstbestimmte Mobilitat dlterer Menschen, die
auf den OPNV angewiesen sind, nicht zuldsst".®

Vor allem fir dltere Menschen kann eine zu geringe
Haltestellendichte ein erhebliches Problem darstellen.
Die betrieblich giinstige und Fahrzeiten reduzierende
Ausdiinnung des Netzes kann zu Entfernungen fiihren,
die die Zuganglichkeit des OPNV erschweren und im Ex-
tremfall sogar verhindern.

Andererseits zeigen gute Beispiele, dass mit der konse-
quenten Anwendung neuer Ansédtze eine erhebliche
Verbesserung der OPNV-Versorgung in den landlichen
Raumen erreicht werden kann. Dies illustriert die Er-
reichbarkeitsvisualisierung fiir die beiden mecklenbur-
gischen Landkreise in der Metropolregion Hamburg in
Abbildung 49, die die Erreichbarkeit des nachsten Super-
marktes mit dem OPNV innerhalb von 30 (blau) bzw. 60
Minuten (griin) zeigt. Hier fallt ins Auge, dass der landlich
gepragte Raum zwischen Parchim und Plau am See er-
staunlich gut angebunden ist. Das ist auf die Einflihrung
eines flaichendeckenden und wirtschaftlich tragfahigen
Rufbussystems in dem Bereich zuriickzufiihren.

In den landlichen Rdumen ist das Auto das vorrangige
Verkehrsmittel. Hier liegt der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) deutschlandweit bei etwa 62 %
der Wege.'”'Fiir die landlichen Rdume Mecklenburg-Vor-
pommerns gibt es derzeit noch keine gesonderten Zah-
len; diese werden erst 2018 mit der nachsten Erhebung
»Mobilitdt in Deutschland” vorliegen. Man kann aber
davon ausgehen, dass der Anteil kaum Uber, sondern
eher unter dem Bundesdurchschnitt liegt. Denn trotz
der landlichen Struktur weist das Land einen geringeren
MIV-Anteil auf als Gesamtdeutschland (Abb. 20). Zudem
unterscheidet sich der MIV-Anteil in der besonders diinn
besiedelten Region Mecklenburgische Seenplatte kaum
von dem in der von dem urbanen Oberzentrum Ros-
tock gepragten Region Mittleres Mecklenburg/Rostock
(Abb. 20). Auch in den landlichen Raumen muss also ein
nicht unerheblicher Anteil der Bevolkerung seine Mobi-
litdt ohne eigenen PKW organisieren. Dies betrifft die
Teilhabe am sozialen, gesellschaftlichen und kulturellen
Leben und die Versorgung mit Gltern des alltdglichen

100 DIFU/plan:mobil, Mobilitat im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, aa0, S. 110

101 Eigene Berechnung auf der Basis von Infas Institut fir
angewandte Sozialwissenschaft, Mobilitat in Deutschland 2008.
Ergebnisbericht, Bonn 2010, S. 46: Verkehrsaufkommen nach
Kreistypen und Hauptverkehrsmittel in Mio. Wegen pro Tag.

Abb. 49: Erreichbarkeit des nidchsten Supermarktes
mit dem OPNV

Frigniis

Quelle: Geoportal der Metropolregion Hamburg (Stand: 29.9.2017)

Bedarfs. Auch fir ihre Berufstétigkeit sind viele Men-
schen auf den OPNV angewiesen, weil ihnen kein Auto
zur Verfligung steht; fehlende Mobilitdt ist eines der
groflten Hemmnisse fur den Wiedereinstieg in das Er-
werbsleben.'%?

2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

In den landlichen Rdumen kann nicht jeder individuelle
Mobilitdtswunsch durch &ffentlich finanzierten Verkehr
befriedigt werden. Der OPNV ist kein Taxi. Aber auch in
diesen besonders diinn besiedelten Rdumen des Lan-
des soll es ein angemessenes, 6konomisch und 6ko-
logisch verniinftiges Mobilitatsangebot geben. Dazu
sind Mobilitdtskonzepte zu entwickeln, die den beson-
deren Bedingungen der ldndlichen Raume Rechnung
tragen.

b) Handlungsfelder

Im Folgenden werden die Grundlinien eines Entwick-
lungskonzeptes fiir die Mobilitdt in den landlichen Réu-
men Mecklenburg-Vorpommerns skizziert. Dass der ILVP
M-V solche konzeptionellen Uberlegungen in den
Vordergrund stellt, aus denen konkrete Umsetzungs-
mafBnahmen noch abzuleiten sind, hat mehrere Griinde
(siehe auch oben Kap. A):

102 IMPULS MV, Mobilitét in landlichen Raumen, 07/2011, S. 7 ff.



Fir die Mobilitat in landlichen Rdumen gibt es kei-
ne einfachen Losungen oder Patentrezepte. Auch
andere landliche Regionen Deutschlands suchen
hier nach erfolgversprechenden Wegen.'% Richtiger
Ansatz wird vielfach das Ausprobieren von Modellen
sein (,trial and error”). Da hilft kein starrer und detail-
lierter Manahmenkatalog,von oben”.

Es gibt nicht den landlichen Raum, sondern nur ganz
unterschiedliche landliche Raume. Jedes regionale
Mobilitatskonzept muss ein ,MaBanzug” sein, der
auf die konkreten Umstdnde und Besonderheiten vor
Ort zugeschnitten wird. Dabei kommt den Landkrei-
sen als Trager des OPNV eine entscheidende Funktion
zu. Zentrales Steuerungsinstrument sind deren Nah-
verkehrsplane.

Mobilitdt in den sich entleerenden landlichen Rau-
men erfordert neue Instrumente und vielfach ein
Umdenken. Nach Einschdtzung der im Auftrag der
Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklen-
burg-Vorpommern” erstellten Grundlagenexpertise
,Mobilitdt im Alter in Mecklenburg-Vorpommern”
werden ,die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs als
Daseinsvorsorge im landlichen Raum ... zukiinftig
im gewohnten Umfang und in gewohnter Struktur
kaum noch aufrechterhalten werden kénnen/1%*

Umso wichtiger ist es, dass die regionalen Akteu-
re des Offentlichen Verkehrs (Land, Landkreise und
kreisfreie Stadte sowie Verkehrsunternehmen) und
weitere Akteure, die Verkehr generieren oder organi-
sieren, sowie vorhandenes ehrenamtliches Engage-
ment sich miteinander vernetzen, um die jeweiligen
Méglichkeiten zu biindeln und abzustimmen.

Die Grundlagenexpertise der Enquéte-Kommission halt

in

Ubereinstimmung mit dem bundesweiten Diskus-

sionsstand das Beschreiten neuer Wege fir unerlasslich,
um die oOffentliche Mobilitat in den landlichen Raumen
aufrechtzuerhalten. Gleichzeitig konstatiert sie eine
subjektiv nachvollziehbare, aber objektiv unberechtigte
Skepsis bei den OPNV-Verantwortlichen vor Ort gegen-
iliber neuen Ansatzen:

103

104

Vgl. die Uberblicke z. B. in: Carsten Sommer et. al., Mobilitéts- und
Angebotsstrategien in landlichen Rdumen, 2016, S. 18 ff. (https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/mobilitaets-
und-angebotsstrategien-in-laendlichen-raeumen-neu.pdf?__
blob=publicationFile)

DIFU/plan:mobil, Mobilitat im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im

Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern®, aa0, S. 105; ebenso Udo Onnen-Weber et

al., inmod - Revitalisierung des OPNV im ldndlichen Raum.
Intermodal und elektrisch betrieben, 2015, S. 85 ff. (http://www.
inmod.de/documents/imod_Schlussbericht.pdf).

,Die im Rahmen dieses Gutachtens durchgefiihr-
ten Workshops in den Lupenregionen brachten zu
verschiedenen, dort beispielhaft aufgezeigten L6-
sungsstrategien oftmals auch zweifelnde Reaktio-
nen hervor. Daraus wurde ablesbar, dass Vieles als
vor Ort sowie unter gegebenen Umstanden als ge-
nerell nicht umsetzbar erachtet wird. Der verfligbare
Finanzrahmen, Aspekte zu versicherungsrechtlichen
Fragestellungen, die mangelnde Akzeptanz bei Biir-
gern und Politik gegeniiber Mobilitdtsangeboten,
welche stark von bereits etablierten Produkten ab-
weichen, und auch die erwartbare Uberforderung
lokaler und regionaler Akteure durch die teilwei-
se sehr innovativen Vorhaben wirken als deutliche
Hemmnisse bei der Entwicklung eines nachhaltigen
Verkehrssystems. Denkbare Gestaltungsmdglich-
keiten kdnnen sich nur schwer gegen die Bedenken
und die (scheinbaren) systemimmanenten Zwan-
ge durchsetzen. Unter dem geschilderten Szenario
bleiben die Gestaltungsmadglichkeiten fiir zukunfts-
fahige Mobilitatsprojekte folglich sehr begrenzt. In
der Folge wird die Gestaltung des OPNV-Angebots
vielerorts konzeptionell mit einem ,weiter so wie
bisher” bestritten, welches dann angesichts der ne-
gativen Rahmenbedingungen zu einer Verschlech-
terung der Verhaltnisse fihrt." 1%

PRAXISBEISPIEL

Neustrukturierung des OPNV im Landkreis
Nordwestmecklenburg

Angelehnt an das Beispiel des Altmarkkreises Salzwedel
(http://www.mil.brandenburg.de/media_fast/4055/Claus%20
Riehn%20Altmarkkreis%20Salzwedel.pdf) hat der Landkreis
Nordwestmecklenburg sein Busliniennetz zum 1. Januar 2016
neu strukturiert. Es besteht aus zwei Netzebenen: dem an-
gebotsorientierten Taktnetz und dem nachfrageorientierten
Ergdnzungsnetz. Das Taktnetz bedient in einem verldsslichen
und regelmdBigen Umlauf die Hauptstrecken. Das Ergdn-
zungsnetz hingegen wird bedarfsorientiert angeboten; hier
kommen fldchendeckend alternative Bedienformen zum Ein-
satz. Ziele sind: Sicherung der Mobilitdit in der Flédche durch er-
weiterte Angebote; verbessertes Marketing; Gewinnung neuer
Fahrgastpotenziale.

Ndéhere Informationen:
http://www.nordwestmecklenburg.de/wirtschaft/themen/Re-
gionalentwicklung/nahverkehr/

Die oben zum Offentlichen Verkehr formulierten Ziele
und Handlungsfelder gelten auch fiir die landlichen Réu-
me. Dariiber hinaus umfasst das Entwicklungskonzept
fur die Mobilitat in den landlichen Raumen Mecklen-
burg-Vorpommerns folgende Handlungsgrundsatze:

105 DIFU/plan:mobil, Mobilitdt im Alter in Mecklenburg-

Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern®, aa0, S. 182.



1. Fur die offentliche Mobilitat im landlichen Raum ist
»integriert” der Schlisselbegriff. Die verschiedenen
Verkehrstrager missen starker miteinander vernetzt
werden. An die Stelle eines Neben- oder gar Gegenein-
anders der unterschiedlichen Angebote (Bahn, Bus, fle-
xible Bedienungsformen, Taxi usw.) muss ein integrier-
tes und regional angepasstes Gesamtkonzept treten.
Integrierte Ansdtze sind aber beispielsweise auch bei
der Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge erforderlich.' Grundsatzlich sind hier zwei Wege
denkbar. Auf der einen Seite kdnnen Mdglichkeiten ge-
nutzt werden, um die OPNV-Anbindung zu verbessern.
So kann die regionale Abstimmung eines Einkaufs- und
Service-Wochentages mit mehreren Hin- und Riickfahr-
ten fir alle Beteiligten attraktiver sein als das gleich-
maBige Angebot einer einzigen Hin- und Rickfahrt an
jedem Wochentag.'”” Auf der anderen Seite konnen die
Einrichtungen wieder nadher an die Menschen heranri-
cken: Indem sie selbst ,mobil” werden (,Mobile Birger-
dienste” der Gemeinde Feldberger Seenlandschaft und
der Amter Litzow-Liibstorf und Neubukow-Salzhaff'8)
oder indem die wohnortnahe Versorgung mit Waren und
Dienstleistungen des taglichen Bedarfes wieder gestarkt
wird. Dies war das Ziel der vom Energieministerium ini-
tiilerten Wettbewerbe zur,Neuen Dorfmitte”'®. Auch die
organisatorische Ausrichtung auf den OPNV z. B. durch
gestaffelte Schulanfangs- und -endzeiten (siehe oben I
4 b ,gestaffelte Schulanfangszeiten”) oder behordliche
Sprechzeiten und Vergabe &rztlicher Termine nach den
Fahrplangegebenheiten sind starker in den Blick zu neh-
men.

2. Ein angemessenes Mobilitdtsangebot in den land-
lichen Rdumen wird zunehmend auf vorhandene, aber
bislang nicht genutzte Ressourcen zurlickgreifen, vor al-
lem auf Fahrzeuge, die zu anderen Zwecken ohnehin un-
terwegs sind und Menschen mitnehmen kénnen (siehe
oben Kap. Il 4 b: 5. Stufe des Flinf-Stufen-Modells). Das
sind zundchst geschéftliche Fahrten (z. B. soziale Dienste,
Krankenfahrten, Paketdienste, Lieferdienste). Aber auch
an die Offnung des privaten PKW fiir andere Menschen
ist zu denken. Private Mitnahme nach dem Selbsthilfe-
prinzip, die in funktionierenden Familien- und Dorfge-
meinschaften immer noch selbstverstandlich ist und die
sich die smartphoneaffine junge Generation in ihren so-
zialen Netzwerken weitgehend selbst organisiert, konnte
auf eine breitere Basis gestellt werden. Das setzt voraus,
dass Mobilitdtswiinsche und -angebote innerhalb einer
Region miteinander vernetzt werden. So kann sich in
den landlichen Rdumen eine ,solidarische Mobilitat”

106 Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern*, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 13 (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf).

107 DIFU/plan:mobil, Mobilitat im Alter in Mecklenburg-
Vorpommern. Abschlussbericht Grundlagenexpertise im
Auftrag der Enquéte-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, aa0, S. 184.

108 http://www.ego-mv.de/index.php?id=173.

109 http://www.neue-dorfmitte-mv.de/.

entwickeln. Sie ist einerseits stark abhdngig von indivi-
duellem Einsatz und Engagement, zum anderen von der
Bereitschaft der Akteure, Fahrten zu verschiedenen Zwe-
cken miteinander zu kombinieren.

Mitfahrten bei fremden Personen stof3en ebenso wie
flexible Rufbusse gerade bei &lteren Nutzern derzeit
noch auf Vorbehalte. Deshalb muss die Einfiihrung sol-
cher Systeme durch intensive Kommunikation be-
gleitet werden. Angesichts der geringen Verbreitung,
die das Internet bei der Mobilitatsplanung von &lteren
Menschen in den landlichen Rdumen immer noch hat
(65 bis 74-Jahrige: 28 %; Gber 75-Jahrige: 13 %)'"°, muss
es zumindest mittelfristig komfortable telefonische Bu-
chungs- und Beratungsmaoglichkeiten geben.

Mobilitdtsangebote auf gemeinschaftlicher Basis sol-
len den herkdmmlichen OPNV (einschlieBlich flexibler
Bedienungsformen) erganzen, sie sollen ihn nicht erset-
zen. Sie beginnen dort, wo der OPNV seine wirtschaft-
lich vertretbaren Grenzen erreicht. Eine Ubernahme von
origindren OPNV-Aufgaben ist schon deswegen nicht
maoglich, weil biirgerschaftliches Engagement, Ehrenamt
und Eigeninitiative nicht ,planbar” sind und sich schon
gar nicht ,verordnen” lassen. Das Land und vor allem die
Landkreise als Aufgabentrdger des strallengebundenen
OPNV kénnen und sollten allerdings Rahmenbedingun-
gen schaffen, die fiir dieses Engagement forderlich sind.
Wie das FORUM MV in seinen ,Torgelower Ergebnissen”
hervorhebt, bedarf es einer starkeren Unterstiitzung der
ehrenamtlichen Organisation von Mobilitdt in den land-
lichen Rdumen wie z. B. Dorfbusse, Blirgerbusse, Dorftaxi
und Ridesharing.""" Dazu gehort auch die Klarung von
beférderungs- und versicherungsrechtlichen Fragen,
wobei diese als Hemmnis allgemein iberschatzt werden.
Obin den besonders diinn besiedelten Raumen tiber das
Basis-Angebot des OPNV hinaus Mobilitit ohne eigenes
Auto organisiert wird, hdngt also entscheidend vom lo-
kalen Engagement ab. Die ,Torgelower Ergebnisse” fas-
sen dies so zusammen:,Die weit verbreitete Anspruchs-
haltung, dass allein der Staat fiir Mobilitat verantwortlich
ist, muss Uberwunden werden/”

Dieses lokale Engagement ist bei den Férdermalinah-
men im Rahmen von LEADER 2014 bis 2020 in beson-
derer Weise gefragt. Dabei stehen in Mecklenburg-Vor-
pommern bis 2020 Férdermittel in Hohe von ca. 79 Mio.
Euro zur Verfliigung. Die ortliche Bevolkerung ist aufge-
rufen, fiir ihre Region eine eigene Strategie zur lokalen
Entwicklung zu erarbeiten. Die Handlungsfelder, die
Leitprojekte und andere wesentliche Punkte werden
von den lokalen Aktionsgruppen entschieden.”? Sie

110 Gipp / Nienaber / Schiffhorst, Mobilititsoptionen Alterer im
landlichen Raum, 2014, S. 45 ff.(http://www.adac.de/_mmm/pdf/
fv_mobilitaet_laendlicher_raum_studie_1014_219852.pdf).

111 Forum Landliche Entwicklung und Demografie Mecklenburg-
Vorpommern (FORUM MV), Jahreskonferenz 2017 -
Zusammenfassung der Arbeitsgruppenergebnisse (http://www.
forum-mv.de/content/torgelower-ergebnisse).

112 Naheres unter http://www.regierung-mv.de/Landesregierung/
Im/Laendliche-Raeume.



haben es also in der Hand, die Verbesserung der lokalen
offentlichen Mobilitdt zu einem wichtigen Thema ihres
Aktionsplans zu machen.

3. Eine wichtige Rolle bei der zukiinftigen Organisation
des OPNV in den landlichen Raumen werden Anlauf-
stellen fur die Bevolkerung spielen, die Angebote und
Bedarfe sammeln und miteinander vernetzen. Solche
Mobilitatszentralen ibernehmen ein umfassendes re-
gionales Mobilitdtsmanagement. Sie biindeln die einzel-
nen Mobilitdtswiinsche der Bevolkerung und koordinie-
ren diese mit den unterschiedlichen Formen 6ffentlicher
Mobilitat (Bahn, Linienbus, Anrufbus und -sammel-
taxi, Taxi, geschéftliche und private Mitnahmemaglich-
keiten usw.)."” Mit der Verbindung von externer Kom-
munikation und interner Disposition gehen sie Uber die
AufgabenderimLandbestehendenMobilitdtszentralen*
wie Fahrplanauskunft, Ticketverkauf und Vermittlung
touristischer Informationen hinaus. Auch bei EDV-ge-
stUtzter Vermittlung muss auf die Bedirfnisse von (ins-
besondere alteren) Menschen ohne Smartphone o.4.
besonders Riicksicht genommen werden. Vereine und
andere Initiativen mit ihren lokalen Mobilitatsaktivitaten
sind einzubinden; sie sind Partner, nicht Konkurrenten.

4. Erforderlich sind die Nutzung der vorhandenen Ge-
staltungsspielrdaume durch die kommunalen Akteu-
re, Offnung und Differenzierung von althergebrachten
Standards und die Bereitschaft zu unkonventionellen
Losungen (vgl. Kap. B | und Programmsatz 3.3.2 (4) LEP
M-V 2016'").

5. Die unter 1. bis 4. skizzierte Flexibilisierung der 6ffent-
lichen Mobilitat wird mal3geblich von lokalen Akteuren
gestaltet. Die erforderliche Ortskenntnis und unmittel-
bare Kundennahe ist vornehmlich auf der gemeindli-
chen Ebene vorhanden. Unbeschadet der gesetzlichen
Zustandigkeit der Landkreise fiir den OPNV sollten or-
ganisatorische Strukturen entwickelt werden, die die
(landlichen) Gemeinden starker in die Ausgestaltung der
offentlichen Mobilitdt einbinden.'®

113 Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern*, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 7 f. (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf).

114  http://www.mobilitaetszentrale-vorpommern.de/; http://www.
pvm-waren.de/service/mobilitatszentrale; http://www.nah.sh/
nah-sh/neuigkeiten/neue-mobilitaetszentrale-in-flensburg/.

115 Siehe Glossar.

116 Ebenso Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern*, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 8 f. (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf); ebenso . Udo Onnen-Weber et
al., inmod - Revitalisierung des OPNV im landlichen Raum.
Intermodal und elektrisch betrieben, 2015, S.20 (http://www.
inmod.de/documents/imod_Schlussbericht.pdf).

6. Das Fahrrad spielt in den landlichen Rdumen bereits
jetzt eine wichtige Rolle (siehe Kap. G IV 1a). Die M6g-
lichkeiten sind erheblich ausbaufdhig. Dabei bieten
Fahrrader mit Elektroantrieb besondere Chancen; sie
vergroBBern den Aktionsradius betrdchtlich und sind
auch fir korperlich beeintrachtigte Personen geeignet.
Das Erreichbarkeitsgutachten (oben Abb. 13) zeigt auf,
dass mit einer Kombination von OPNV und Fahrrad die
Anbindung landlicher Raume deutlich verbessert wer-
den kann.

PRAXISBEISPIEL

Projekt,INMOD”

Das als Feldversuch im Oktober 2014 abgeschlossene Projekt ,IN-
MOD - Intermodaler 6ffentlicher Nahverkehrim Idndlichen Raum
auf Basis von Elektromobilitdtskomponenten” verfolgte das Ziel,
Modelle zu entwickeln, mit denen der OPNV im ldndlichen Raum
revitalisiert werden kann. INMOD war ein Forschungsprojekt des
Kompetenzzentrums Idndliche Mobilitét der Hochschule Wis-
mar, das von November 2011 bis Mdrz 2015 umgesetzt wurde. Es
wurde mit Mitteln des Bundesministeriums fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur sowie des Infrastrukturministeriums Mecklen-
burg-Vorpommern gefdrdert. Zusdtzlich kam Unterstiitzung von
vielen Partnerunternehmen aus der Region dazu.

In den vier Nahverkehrsréumen Salzhaff, Kliitzer Winkel, Use-
dom und Mecklenburgische Seenplatte wurde seit Herbst 2012
das neue Verkehrssystem INMOD angeboten. Es untersuchte
beispielhaft verschiedene Verkehrsszenarien, die mit ihren
unterschiedlichen Bedingungen diese Modelle priifen sollten.

Der Grundsatz von INMOD ist die intermodale Trennung zwi-
schen einem schnellen und hochgetakteten Busverkehr auf
HauptverkehrsstralSen zwischen zentralen Orten und den
Zubringern von den bewohnten Ortschaften zu den Schnell-
bushaltestellen. Die Zubringung per Elektrofahrrad ist Teil der
OPNV-Kette.

Getestet wurde in drei unterschiedlichen Nutzergruppen:

« Bewohner des Idndlichen Raumes, die unregelmdfig Ver-
kehrsmittel benutzen, um mittlere und untere Zentren zu
erreichen,

« Pendler, die zum Teil auch weite Strecken zuriicklegen und
auf das Auto verzichten kénnen bzw. wollen und

- Touristen, die sich frei ohne eigenes Automobil zwischen
Kiiste und Binnenland bewegen wollen.

In einer vierten Nutzergruppe wurde gemessen, wie sich der
Modal Split bei Berufspendlern (Beschdiftigte in offentlichen
Verwaltungen) allein durch die Verfiigung tiber ein Elektro-
fahrrad verdndert. Diese Vergleichsgruppe zeigt, dass allein die
Nutzung des Elektrofahrrads bei Berufspendlern aus dem Idnd-
lichen Raum in ein Mittelzentrum den Modal Split zu Gunsten
der Zweiradmobilitdt verbessern kann.



Wesentliche Ergebnisse des Projektes sind:

« Das inmod-Prinzip ist ein vielversprechender Ansatz fiir den
OPNV im strukturschwachen ldndlichen Raum. Die integ-
rierten Zubringer (Pedelec, Fahrrad, Auto, Dorfbus) zu den
schnellen Busverkehren auf den Magistralen sollten in der
gemeindlichen Verantwortung stehen.

- Die im Projektverlauf erheblich gestiegenen Nutzerzahlen
zeigen, dass neuartige Mobilitdtsangebote eine ldngere
Zeit brauchen, um angenommen zu werden.

« Pedelecs sind eine erfolgversprechende Alternative fiir
Pendler und Touristen, hingegen als Buszubringer im ldnd-
lichen Raum nur bedingt geeignet (Kosten fiir Ladeinfra-
struktur usw., Witterungsschutz, Barrierefreiheit)

« Elektrobusse sind — anders als Hybridbusse — fiir Idndliche
Rdume sehr gut geeignet.

Ndher dazu der Schlussbericht: http://www.inmod.de/docu-
ments/imod_Schlussbericht.pdf

PRAXISBEISPIEL

Der Biirgerbus des Torpiner Forum e.V.

Das Problem:

Viele dltere Dorfbewohner kommen an die Knotenpunkte von
Bus und Bahn nicht heran und kénnen weder Auto noch Fahr-
rad nutzen.

Problemlésung:

Der Biirgerbus ist ein bewdhrtes Transportmittel in diinn besie-
delten Regionen Deutschlands und Europas. Allein in Deutsch-
land gibt es ca. 250 solcher Biirgerbusse. Die an die Wiinsche
der Biirger angepassten Fahrzeiten vermeiden Leerfahrten und
begtinstigen wirtschaftlich tragféhige Strukturen.

Umsetzung:

Der Biirgerbus des Torpiner Forums e.V. ist vereinseigenes und
wirtschaftlich tragfdhiges Projekt durch Fahrgemeinschaften
mit Blirgern in einer tiberschaubaren Region. Er wird nur durch
Mitarbeiter des Vereins gefahren. Die Kosten dieses vereinseige-
nen Projekts werden vom Verein getragen, der keine Gewinne
erzielen darf. Als Aufwandsentschdédigung sind 34 Cent pro km
festgelegt.

Das Besondere des Torpiner Biirgerbusses:

« Erist kostenglinstig durch biirgerschaftliches Engagement

« RegelmdbBige und vertraglich geregelte Gruppenfahrten si-
chern die Finanzierung

« Durch wohnortnahe Haltepunkte kénnen Biirger transpor-
tiert werden, die nicht an die Haltestellen des OPNV gelangen

« Fiir Biirger ohne eigenes Auto wird eine Daseinsvorsorge
im ldndlichen Raum durch Anbindung an den OPNV (Bus,
Bahn) und Fahrten zur Versorgung mit Glitern des person-
lichen Bedarfs erreicht

« Der Biirgerbus dient als Rufbus fiir den Arztbesuch, wenn die
Krankenkassen die Kosten nicht (ibernehmen und zur Beglei-
tung von Patienten mit Handicaps in die drztlichen Praxen

« Die Wartezeiten beim Arztbesuch werden genutzt, um Ein-
kdufe in Nachbarschaftshilfe zu erledigen.

PRAXISBEISPIEL

»+Wir machen Mitfahrgelegenheiten” - Die flinc-Initiative
des Vereins PferdemarktQuartier e.V. in Biitzow

Wo am Pferdemarkt in Biitzow vor einigen Jahren die Hdilfte
der Hduser verlassen und alle Gewerbebetriebe geschlossen
waren, hat sich heute ein lebendiges Kulturleben etabliert.
Initiator ist der Verein ,PferdemarktQuartier — Kultur und
Region e.V." (www.pferdemarktquartier.de), der fiir seine
Arbeit beim Wettbewerb Menschen und Erfolge 2014 des
Bundesbauministeriums ausgezeichnet wurde. Der Verein
hat sich im Rahmen des EU-Projekts ,mobile together” auch
der Frage gewidmet, wie man die Mobilitét im Idndlichen
Raum verbessern kann. Mithilfe der Mitfahrplattform www.
flinc.de wird die einfache Idee des gegenseitigen Mitfahrens
umagesetzt. Die Nutzer stellen via Handy oder PC ihre Mitfahr-
gesuche und ihre Fahrtangebote auf eine virtuelle Plattform
im Internet. Die Kontaktaufnahme von Fahrer und Mitfahrer
wird vom System in Sekunden hergestellt. flinc schldgt ihnen
passende Mitfahrgelegenheiten automatisch, adressgenau
und in Echtzeit vor. Mitfahrer werden entlang der ganzen
Fahrerstrecke vermittelt — aber auch auf Teilstrecken. Durch
aussagekrdftige persénliche Profile und die Méglichkeit, sich
mit anderen Nutzern zu vernetzen und gegenseitig zu bewer-
ten, bietet flinc die zusdtzliche Sicherheit eines Vertrauens-
netzwerks. Die Fahrkosten werden geteilt und in bar bezahlt.
Die Héhe schldgt im Voraus das System vor.

Die Nutzer in Biitzow und Umgebung stammen aus allen Al-
tersgruppen. Sie sehen nur Vorteile: Die gemeinsame Fahrt
schont Geldbeutel und Umwelt, man lernt neue Leute kennen,
flinc ist einfach zu bedienen, kostenlos und vertrauenserwe-
ckend. Und ganz wichtig: Diese moderne Form gegenseitig
ermdéglichter Mobilitdit ist eine gute Ergdnzung zum éffentli-
chen Nahverkehr, weil sie spontan angeboten werden kann
und auch Strecken abdecken kann, die kein Bus befdhrt. Im
Rahmen der Weiterentwicklung des System flinc wird daran
gearbeitet, dass auch die Angebote des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs dem Suchenden fiir sein Fahrtgesuch an-
geboten werden. Die Nutzerinnen und Nutzer wiinschen sich
nun noch, dass viel mehr Menschen aus der Region diese
Méglichkeit nutzen.

PRAXISBEISPIEL

ILSE-Bus

Im Rahmen des Modellvorhabens ,Langfristige Sicherung von
Versorgung und Mobilitét in Idndlichen Rdumen” im Land-
kreis Vorpommern-Greifswald wird eine Koordinierungsstelle
fiir Notfallversorgung, Medizin und OPNV (ILSE) aufgebaut,
um die Verkniipfung von Fahrdiensten und mobilen Dienst-
leistungen herzustellen. Dazu hat die Verkehrsgesellschaft
Vorpommern-Greifswald ein fldchendeckendes Rufbussys-
tem im Bereich Peenetal/Loitz installiert. Der sogenannte
ILSE-Bus ist seit November 2017 unterwegs. Die Ausweitung
des bisher erfolgreichen Rufbussystem ist ab 2019 im Bereich
Penkun geplant. Der ILSE-Bus verkehrt in einem bestimmten
Gebiet ohne Fahrplan und Linien zwischen den Haltestellen
des OPNV. Er dient als Zu- und Abbringer zum Linienverkehr.
Die Buchung der Fahrt per Telefon oder App ist bis zu 60 Mi-



nuten vor der gewiinschten Abfahrtszeit méglich. Im ILSE-Bus
gelten die Fahrpreise der Tarifgemeinschaft Vorpommern. Ein
Dispositionssystem berechnet unter Berlicksichtigung von
Busanschliissen, Linienbusfahrten und Fahrten anderer Fahr-
gdste die optimale Route. Das Angebot wurde bisher gut an-
genommen.

PRAXISBEISPIEL

Strecken- und Flachenbus im Netzwerk: ELLI

Um die Flcichen in den Icindlichen Rdumen mit OPNV zu bedie-
nen, geht ELLI (Elde Linien) einen neuen Weg: Sie verbindet Biir-
gerbussystem und traditionelle OPNV-Strukturen miteinander.
Bei ELLI, die seit 2017 mit inzwischen drei Fahrzeugen im Amt
Rébel fdhrt, und MALLI (Malchow Linien), die gegen Ende 2018
das Amt Malchin bedienen wird, bietet das beauftragte Ver-
kehrsunternehmen MVVG einen Linienverkehr mit ausreichen-
der Taktung auf den Hauptstrecken (Magistralen) von Zentrum
zu Zentrum an. Fiir die Versorgung der Fldiche rechts und links
der Magistralen dient eine Fldchengenehmigung. Dabei wird
der Personenverkehr je nach lokalem Bedarf als on demand
Verkehr oder als Linienverkehr mit Haltestellen angeboten.

c) MaBnahmen

Fiir den OPV sind folgende MaBnahmen vorgesehen:

MafBBnahme

Aufgabe

Das Besondere bei ELLI und MALLI ist, dass das regionale Ver-
kehrsunternehmen (hier MVVG) einen ortlichen Biirgerverein
mit Fahrleistungen beauftragt; diese erfolgen durch Kleinst-
fahrzeuge. Die Fahrer arbeiten im Ehrenamt und wohnen in
den Dérfern, um auf Anruf spontan bedienen zu kénnen. Sie
werden entweder (liber die Ehrenamtspauschale belohnt oder
im Minijob angestellt. Der Verein stellt sicher, dass er nicht ge-
winnorientiert arbeitet, damit kostentrdchtige Regeln des Per-
sonenbefdrderungsrechts nicht greifen.

Diese Konstruktion kombiniert mehrere Vorteile: Durch die
Einbindung in das OPNV-System wird bei Erfolg (ausreichend
Fahrgdste) eine Grundfinanzierung méglich; es miissen nur Be-
férderungsleistungen angeboten werden, die auch nachgefragt
werden (dies wird dadurch gewdhrleistet, dass eine ortliche Mo-
bilitdtsarbeitsgruppe kontinuierlich das Fahrtenangebot weiter-
entwickelt und anpasst); fiir die Fahrer entstehen geringe Kosten.
So soll langsam in mehreren Jahren ein System entstehen, das
nachhaltig und erfolgreich die Mobilitéitsprobleme im Iéndlichen
Raum lésen sollte. Die groSe Herausforderung liegt darin, die
Dorfbewohner/innen zu bewegen, das Angebot auch zu nutzen.

(Ndheres siehe www.komob.de)

Zustandigkeit / Federfiihrung

Stationsoffensive

mit DB Station&Service, soweit finanzier-
bar und Bahnsteighohen geklart
- Neubau von vier Stationen im Zuge

Langfristige Fortschreibung Verkehrsangebot Infrastrukturministerium/VMV
SPNV-Konzeption Gutachten zu

+ landesweitem SPNV-Tarif

« Infrastruktur
Bahnhofsprogramm - Fortschreibung Rahmenvereinbarung Infrastrukturministerium/VMV

Infrastrukturministerium/VMV/Landkreise

Hauptnetz starken

Erarbeitung Hauptnetz (landesbedeutsa-
me OPNV-Verbindungen) und Nebennetz
aus Bahn und Bus

lichkeitsbeteiligung zum Fahrplanentwurf

Schnittstellen Bedarfsgerechte Ausstattung der Halte- Aufgabentrager/VMV
verbessern punkte mit Fahrrad- und Autoabstellmdg-
lichkeiten
Verkehrsmittel Weiterentwicklung des Integralen Takt- VMV
aufeinander fahrplans
abstimmen
Friihere Fahrplankonferenzen und Offent- | VMV




Aufgabe

MafBnahme

Zustandigkeit / Federfiihrung

Service und Kommuni-
kation verbessern

Weiterentwicklung der Fahrplan-
auskunft insbesondere mit Blick auf
Von-Haus-zu-Haus-Informationen, Echt-
zeitauskunft, Preisinformationen

VMV

Auflage in alle Férdermittelbescheide fiir
Projekte mit einem nennenswerten Be-
sucherverkehr (z. B. 6ffentliche Einrichtun-
gen, Tourismusbetriebe, gro3ere Unter-
nehmen): Verlinkung der landesweiten
Fahrplanauskunft auf der Internetseite des
Projektes

Landesregierung

Service-Initiative OPNV (insbesondere
Muster flir landeseinheitliche Mobilitats-
informationen im OPNV; Fahrgastinforma-
tionen Uber Plinktlichkeit (Echtzeit) und
Anschlisse in den Verkehrsmitteln und an
wichtigen Haltestellen;
Anschlusssicherung und -garantien
insbesondere bei verkehrsmittellibergrei-
fenden Verbindungen)

Aufgabentrager

Einrichtung von Mobilitdtszentralen, die
insbesondere in den landlichen Raumen
Fahrtwiinsche und Mobilitatsangebote
verknilpfen

Aufgabentrager

Klarung einer Organisationsstruktur fir
ein landesweites Forum zum Erfahrungs-
austausch, zur Abstimmung von Einzelfra-
gen und Weiterentwicklung des OPNV

Infrastrukturministerium/Kommunale Lan-
desverbinde/Landesfachausschuss OPNV/
andere Anbieter von Mobilitdtsleistungen
(z. B. Taxigewerbe)/OPNV-Nutzer

Einheitliches Auftreten
des OPNV im Land

+ Vereinheitlichung des Erscheinungsbil-
des, z. B. der Fahrplaninformationen

- Werbung

- gemeinsame Nutzung der Fahrplanaus-
kunft

VMV/Aufgabentrager

Priifung der Aufnahme von Hinweisen zur
Forderung von Carsharing in die Hand-
lungsempfehlungen zu §§ 49 und § 86
Abs. 1 Nr. 4 Landesbauordnung (Verzicht
auf die Herstellung von Stellplatzen zu-
gunsten von Carsharing-Stationen; Ver-
wendbarkeit von Stellplatzablésemitteln
auch fiir die Herstellung von Carsha-
ring-Stationen)

Infrastrukturministerium

Prifung der Aufnahme von Carsharing in
die Nahverkehrsplane

Landkreise und kreisfreie Stadte

Priifung, ob eigene Dienstfahrzeuge durch
eine Beteiligung an Carsharing ersetzt
bzw. ergdnzt werden kdnnen, um Kosten
zu sparen und Carsharing-Initiativen zu
beférdern

Landes- und Kommunalverwaltungen




IV. Radverkehr

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

a) Bedeutung des Fahrrades in
Mecklenburg-Vorpommern

aa) Landesebene

Das Fahrrad ist in Mecklenburg-Vorpommern bereits ein
viel genutztes Verkehrsmittel. Legt man die Einteilung
des Nationalen Radverkehrsplans 2020 (NRVP 2020)'”
in die Entwicklungsstufen ,Einsteiger”, ,Aufsteiger” und
Norreiter” zugrunde, so ist Mecklenburg-Vorpommern
als Radfahrerland ein , Aufsteiger” (siehe Abb. 50). Der
Radverkehrsanteil liegt bei 14 % und somit um 4 Punkte
Uber dem Bundesdurchschnitt (siehe oben Abb. 20); die
Basisinfrastruktur ist in den letzten 25 Jahren erheblich
ausgebaut worden. Damit kann das Land fir sich in An-
spruch nehmen, in der Radverkehrsférderung ,fortge-
schritten” zu sein. Es gibt aber noch erhebliche Potenzia-
le, um zum Vorreiter” zu werden.

Abb. 50: Einsteiger, Aufsteiger und Vorreiter beim
Radverkehr

Radfahr-
bedingungen

gut

y

Aufsteiger

=¥
S

schlecht Einsteiger

10% 20% 30% Modal Split

Quelle: NRVP 2020, S. 15 (Landeswappen M-V eingefigt)

Bemerkenswerte Anteile erreicht die Fahrradnutzung bei
den Uber 65-Jahrigen in den landlichen Rdumen. In die-
ser Altersgruppe ist das Fahrrad in den landlich gepragten
(ehemaligen) Landkreisen Nordwestmecklenburg und
Demmin das am haufigsten benutzte Verkehrsmittel.
Dabei ist der Anteil in Klein- und Kreisstadten um einiges
hoher als in den Gemeinden mit weniger als 3.000 Ein-
wohnern (Abb. 51). Die stark ansteigende Verbreitung des
Pedelecs (siehe Kap. H VI. 1a) bietet gerade dlteren Men-
schen ganz neue Mdéglichkeiten der Fahrradnutzung.

117 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/nationaler-radverkehrsplan-2020.
pdf?__blob=publicationFile.

Abb. 51: Verkehrsmittelnutzung der Senioren in
landlichen Rdumen

50 bis unier &5 17
Jahre

Ecags: Welches Verkehrumamel mirzen Sie dberwiapend” m %
© Befragung nar Radverkehroneobilitit m zwei Landkreisen. [SAD 2006 (N = 25§)

Quelle: Joachim Burmeister, Radverkehrsmobilitét von Senioren/
innen in Idndlichen Rdumen, Neubrandenburg, 2007, S. 76

Dem hohen Radverkehrsanteil im Land entspricht eine
sehr hohe Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern.
Der Anteil der Haushalte mit wenigstens einem Fahrrad
ist im Jahr 2013 weiter auf 82,9 % gestiegen; unter allen
Haushaltstypen weisen die Paare mit Kindern unter 18
Jahren mit 94,5 % den hochsten Ausstattungsgrad auf.''®

bb) Kommunale Ebene

Ob eine Kommune gute Rahmenbedingungen fiir das
Radfahren bietet, hdngt vor allem von duBeren Gege-
benheiten wie der Stadtstruktur und vom Agieren der
ortlichen Ebene ab. Ein Blick auf die groBeren Stadte des
Landes, fiir die entsprechende Daten vorliegen, weist
betrachtliche Unterschiede beim Radverkehrsanteil
aus (siehe Abb. 52). Wahrend Greifswald mit einem An-
teil von 39 % als eine der ,Fahrradhauptstadte Deutsch-
lands” gelten kann, kommen Rostock mit 15,4 % und
Schwerin mit 12 % nur auf rund ein Drittel."®

118 http://www.statistik-mv.de/cms2/STAM_prod/STAM/
de/bhf/Veroeffentlichungen/index.jsp?para=e-
BibolnterTh01&Ilinkid=010501&head=0105.

119 Bordlein, Verkehrsmittelwahl der Greifswalder Bevélkerung,
Ergebnisse der Haushaltsbefragung im Oktober 2014,
Greifswald, Mdrz 2015 (http://www.adfc-greifswald.de/wp-
content/uploads/2012/06/Verkehrsmittelwahl-2014_G.l.pdf);
Sonderauswertung zum Forschungsprojekt Mobilitdt in Stadten
- SrV 2013 Stadtevergleich, Dresden 2015, Tabelle 11b (https://
tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/2013/
uebersichtsseite/SrV2013_Staedtevergleich.pdf?lang=de).



Abb. 52: Radverkehrsanteil einzelner Stadte (in Prozent der Wege)
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Der Umstand, dass Greifswald als Hochschulstandort
mit einem besonders hohen Bevolkerungsanteil an (als
fahrradaffin geltenden) Studierenden verflgt, ist keine
hinreichende Erkldrung fiir diese gravierenden Abwei-
chungen.'® In Greifswald'' fahren die 15 bis 18-Jahrigen
noch haufiger Rad als die studentischen Altersgruppen;
die Uber 65-Jahrigen als die Altersgruppe mit dem ge-
ringsten Radfahranteil liegen immer noch zwei Mal tiber
dem Durchschnitt von Schwerin.

b) Infrastruktur

Die Infrastruktur fiir das Radfahren ist seit 1990 im Land
erheblich verbessert worden. Unter den Flachenldndern
haben nur Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Nord-
rhein-Westfalen anteilig mehr Radwege an Bundes- und
LandesstraBen. In Mecklenburg-Vorpommern stellt sich
der aktuelle Stand (1. Januar 2017) so dar (Tab. 19):

Der Bau von Radwegen ist ein wichtiges Instrument
der Radverkehrsforderung. Er kommt aber schon we-
gen der begrenzten finanziellen Mittel nur in Féllen in
Betracht, in denen es keine andere Losung gibt. Selbst
in dem zurlickliegenden Zeitraum seit 1990, in dem
relativ viele Investitionsmittel zur Verfligung standen,
sind - bezogen auf das gesamte Straennetz in Meck-
lenburg-Vorpommern - mit einem Investitionsauf-
wand von immerhin ca. 200 bis 240 Mio. Euro lediglich
an 8 % der 6ffentlichen StraBen Radwege entstanden.
Schon deshalb muss der Radwegebau durch andere
und kostengiinstigere Mallnahmen der Radverkehrs-
forderung wie z. B. die Abmarkierung von Schutzstrei-
fen erganzt werden.'? Insbesondere auf der lokalen
Ebene sollte seine Bedeutung auch nicht iberschatzt
werden. In einer Untersuchung aus Osterreich wird
der Bau neuer Radwege wegen seiner vergleichsweise
ungiinstigen Kosten-Nutzen-Effekte als nachrangige
MafBnahme zur Radverkehrsforderung in den Gemein-
den aufgefiihrt.’?

Tab. 19: Ausstattung der Stralen mit begleitenden Radwegen

StraBBentyp km gesamt | davon Radweg Ausstattungsgrad bezogen Anteil an allen
auf die Gesamtldange Radwegen
Bundesstral3en 1.935 887 46 % 37,50 %
Landesstral3en 3.357 968 29% 40,93 %
Kreisstral3en 4.135 510 12 % 21,57 %

Quelle: Ldngenstatistik des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

120 In einem bundesweiten Vergleich von 38 Stadten lief3 sich kein
Zusammenhang zwischen Bevolkerungsanteil der Studierenden
und Radverkehrsanteil am Modal Split nachweisen (Berichte der
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Radpotenziale im Stadtverkehr,
2013,S.26f.).

121 Dazu Bordlein, aaO.

122 Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern‘, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 13 f.(https://www.landtag-
mv.de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf).

123 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.
php?id=4153.




Tab. 20: Ausgaben fiir straBenbegleitende Radwege - Eine systematische und kontinuierliche Zustandserfas-
an Bundes- und an Landesstra8en sung der Radwege im Land existiert bislang nicht.

- Bei Radwegen, deren Bau das Land gefordert hat, be-
richten Experten, dass bereits innerhalb der Zweckbin-

Istausgaben in Mio. €

Bundes- Landes- Gesamt dungsfristen erhebliche Mangel die Befahrbarkeit beein-
stra3en stra3en trachtigen.
2009 5,6 4,8 10,4 - Mit zunehmendem Auslaufen von Zweckbindungsfris-
2010 9,0 44 13.4 ten erd das Problem der dauerhaften Untel".haltung und
zyklischen Erneuerung durch die Baulasttrager (vorran-
2011 6,3 4,5 10,8 gig kleinere Gemeinden) immer drangender.
2012 4,0 5,8 9,8 Erhebliche Defizite werden auch immer wieder zu Recht
2013 6,3 44 10,7 bei den Wegweisungen fiir den Radverkehr konstatiert.
2014 6,7 9,1 15,8 PRAXISBEISPIEL
2015 8,1 5,6 13,7 Forschungsprojekt Schutzstreifen au3erorts
(2012 - 2016)
2016 27 44 14,1 90 % der Unfdlle mit Personenschaden bei Radfahrern ereignen
Summe 55,7 43,0 98,7 sich innerorts. Sicheres Radfahren muss aber auch auf AulSer-
2007-2016 ortsstralsen mdglich sein. Jedoch kommt an vielen Strecken der
2017124 72 59 13,1 Bau s.traBenbegIe.ltender Radwege nicht m. Frage, Si?l es aus fi-
nanziellen, technischen oder umweltrechtlichen Griinden.
Eigene Recherche

Um neue Lésungsansdtze zu finden, nahm das Land Mecklen-
burg-Vorpommern an einem bundesweiten Modellprojekt zur
Abmarkierung von Schutzstreifen aulSerorts fiir Radfahrer teil.
Die bundesweite Projektleitung lag beim Ministerium fiir Ener-
gie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vor-
pommern. Kriterien fiir die Auswahl der Modellstrecken fiir den
Versuch waren unter anderem ein Fahrbahnquerschnitt von bis
Radschnellwege sind ein in Deutschland relativ neues zu 7,50 Meter Breite und eine relativ geringe Verkehrsbelastung
Instrument der Radverkehrsférderung. lhr Einsatzfeld (weniger als 4.000 Kfz/24 Stunden). Als Teststrecken wurden im
ist in erster Linie der Berufs- und Ausbildungsverkehr Land die gering frequentierten KreisstraBen 41 und 42 im Land-

Aus den vorhandenen Radwegen und aus allen anderen
fur den Radverkehr nutzbaren StralBen und Wegen wird
derzeit das Gesamtnetz Radverkehr Mecklenburg-Vor-
pommern entwickelt (dazu naher unten 2 b) aa).

in Ballungsrdumen im Entfernungsbereich bis 15 km. kreis Ludwigslust-Parchim ausgewdhlt. Hier wurde die Fahr-
Hohe Reisegeschwindigkeiten, umweg- und wartezeit- bahnmarkierung entfernt und fir Radfahrer in beiden Fahrt-
arme Routen sowie anspruchsvolle Ausbaustandards richtungen ein Schutzstreifen von einem Meter Breite markiert.
fur ein hohes Nutzerpotenzial von etwa 2.000 Radfah-
renden pro Tag sind Kriterien, die genannt werden. Wie Radfahrer nutzten die markierten Streifen. Autofahrer nutzten
eine Bedarfsabfrage bei den Landkreisen und kreisfreien die komplette mittlere Fahrbahn (Kernfahrbahn). Bei Gegen-
Stadten aus Anlass der vom Bund initiierten Finanzhilfen verkehr, vor Kurven und Kuppen durften sie auf den Radfahtr-
fur den Bau von Radschnellwegen bestatigt hat, ist der streifen ausweichen. Die Hochstgeschwindigkeit war auf 70
Anwendungsbereich im landlich gepréagten Mecklen- km/h begrenzt.
burg-Vorpommern begrenzt. Aktuell beginnt die Hanse-
stadt Rostock damit, auf der Grundlage eines vom Land Das den Modellversuch begleitende Gutachten kommt zu fol-
geforderten Radschnellwegekonzeptes zwei Radschnell- genden wesentlichen Ergebnissen:
verbindungen mit einer Gesamtlange von 28 km um- - Wahrend des Versuchs ging die Zahl der Unfille insgesamt
zusetzen. Daneben wird ein Radschnellweg zwischen um etwa ein Drittel zurtick. Die Unfélle mit Personenscha-
Schwerin und Wismar in einer Machbarkeitsstudie der den gingen stdrker zurtick.
Metropolregion Hamburg untersucht. - Die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge gingen bei acht
der Versuchsstrecken um mehr als 3 km/h zuriick, auf fiinf
Bei der Unterhaltung von Radwegen bestehen erheb- Strecken nahmen die Geschwindigkeiten um mehr als 3
liche Defizite und Versaumnisse, wie das Werkstatt- km/h zu. Die auf 70 km reduzierte zuldssige Hochstge-
gesprach Radverkehr noch einmal hat deutlich werden schwindigkeit selbst wurde jedoch nur in geringem Umfang
lassen: eingehalten.

« Nur 15 % der Pkw-Fahrenden nutzten die Kernfahrbahn
vollsténdig, also ohne den Schutzstreifen zu bertihren.

« Uber 80 % der Radfahrenden und 58 % der Kfz-Fahrenden
bewerteten die MalBnahme als positiv.

Zusammenfassend stellen die Gutachter fest, dass sie fiir den

124 Sollwert bzw. Planzahl Einsatz von Schutzstreifen aulBerorts bei einer zuldssigen




Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h keine negativen Entwick-
lungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit ableiten konnten.
Die Begrenzung von Schutzstreifen auf innerdrtliche StralSen
lasse sich deshalb nicht mehr begriinden, so dass der generelle
Ausschluss von Schutzstreifen aulSerorts aufgehoben werden
solle. Die Gutachter sehen allerdings noch vertiefende Unter-
suchungen als erforderlich an, um die Einsatzbereiche weiter
zu konkretisieren und zu festigen. (Ndheres unter https://www.
dstgb.de/dstgb/Homepage/Schwerpunkte/Radverkehr%20
in%20St%C3%A4dten%20und%20Gemeinden/Neuigkei-
ten%20rund%20ums%20Rad/Ergebnisse%20des%20Modell-
projekts%20Schutzstreifen%20au%C3%9Ferorts/)

Bei Befahrungen von vier Radfernwegen'* haben ADFC
und Tourismusverband ein differenziertes Bild ermittelt.
Wahrend die ganz lberwiegenden Streckenanteile un-
beanstandet blieben, befindet sich danach im Schnitt
ein Funftel der Wege in einem schlechten Zustand. Ursa-
che sind sowohl echte Liicken im Netz als auch vernach-
lassigte Radwege. Entsprechendes wurde bei der Weg-
weisung festgestellt.

125 http://www.urlaubsnachrichten.de/2017/01/19/radweg-bitte-
absteigen-ein-fuenftel-von-wichtigen-fernwegen-in-mv-in-
schlechtem-zustand/

c) Verkehrssicherheit

Wahrend die Zahl getoteter und verletzter Verkehrsteil-
nehmer insgesamt stark riickldufig ist, konnte der Rad-
verkehr vom erreichten Sicherheitsgewinn im Stral3en-
verkehr bisher nur unterdurchschnittlich profitieren. Von
den Unfillen, an denen Radfahrende beteiligt sind, ge-
scheheninMecklenburg-Vorpommern90%innerorts.'*
Hier ereignen sich 55 % der Unfalle mit todlichen Folgen.
Vor allem Kinder zwischen 10 und 14 Jahren sowie dltere
Menschen sind besonders unfallgefahrdet. Gemessen
an der Zahl aller verungliickten Radfahrer im Stral3en-
verkehr stellen Kinder und Jugendliche die gréBte Grup-
pe dar. Bei den dlteren Menschen sind die Unfallfolgen
meist besonders schwer. Im Jahr 2016 waren rund 73 %
aller getdteten Radfahrerinnen und Radfahrer lber 65
Jahre alt. In den meisten Féllen sind es dabei nicht die
Radfahrenden, die Unfélle verursachen. So waren bei Un-
fallen zwischen Pkw und Fahrrad bei 93 % der Fille die
Kfz-Fahrer hauptsdchlich fir den Unfall verantwortlich
und bei Unféallen zwischen Lkw und Fahrrad zu fast 77 %.
Bei den - in der Gesamtzahl deutlich selteneren — Unfal-
len von Radfahrenden mit Fu3gangern wird dagegen die
Mehrzahl der Unfélle von den Radfahrenden verursacht.

126 StralBenverkehrsunfallstatistik Statistisches Amt M-V 2016

Abb. 53: Defizite in der Radverkehrsplanung einer gro3en Stadt in Mecklenburg-Vorpommern -
Schilderwald, schlechte Beldge, Wechsel der StraB3enseite, unklare Radwegbenutzungspflichten und eine
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Regeliibertretungen und Unfalle kdnnen ein Indiz fiir Defi-
zite in der Infrastruktur sein. So ergab eine Untersuchung
von Unfallauffalligkeiten, dass meist entwurfstechnische
Gegebenheiten zu verzeichnen sind, die sich unfallbe-
glinstigend ausgewirkt haben. Ergebnisse bundesweiter
Verkehrssicherheitsaudits belegen, dass bei Planungen an
innerortlichen HauptverkehrsstraBen mit 40 % ein erheb-
licher Teil der von unabhédngigen Experten festgestellten
Sicherheitsméangel die Bereiche des Radverkehrs betrifft.'?

Zehn Punkte auf dem Weg zu einer fahrradfreundli-
chen Kommune'*

1. Die Infrastruktur fiir Radfahrer ist vergleichsweise
kostenglnstig. Radfahrférderung schont also lang-
fristig die offentlichen Verkehrsetats.

2. Kommunen mit einem geringen Fahrradanteil brau-
chen vor allem eine mutige politische Fiihrung, die
das Fahrrad als Verkehrsmittel unterstuitzt.

3.  Mit MaBnahmen an der Infrastruktur beginnen, von
denen nicht nur der Radverkehr profitiert (Verkehrs-
beruhigung und -reduzierung, Umstrukturierung
von Knotenpunkten, Geschwindigkeitsregelungen).

4. Wichtig sind Losungen, mit denen sich schnell Erfol-
ge erzielen lassen, z. B. Schutzstreifen, vorgezogene
Haltelinien.

5. Ist der Ball einmal ins Rollen gekommen, werden
auch andere zum Mitmachen motiviert. Dies wieder-
um fhrt zum,Safety in Numbers“-Effekt (,Sicherheit
in Zahlen”): Je mehr Radfahrende unterwegs sind,
desto starker werden andere Verkehrsteilnehmer auf
sie aufmerksam. Dies erhoht die Sicherheit von Rad-
fahrern.

6. Ein stadtweites Fahrradwegenetz ist wichtig, erfor-
dert aber eine langfristig angelegte Planung und
langere Umsetzungszeitraume.

7. Infrastruktur ist nicht alles. Hat in der Kommune
Radfahren als Verkehrsmittel eine gewisse Attraktivi-
tat erlangt, muss es beworben werden. Das ist eine
Daueraufgabe.

8. Das Fahrrad als normales Verkehrsmittel muss in das
Gesamtkonzept der Stadt- und Verkehrsplanung ein-
gebunden werden.

9. Lokales Fachwissen von Radfahrerinnen und Radfah-
rern nutzen.

10. Erfahrungsaustausch mit anderen Kommunen pfle-
gen.

127 BASt (Hrsg.): Sicherheitsrelevante Aspekte der StraBenplanung,
2010, S.16 ff.

128 Grundlage: PRESTO, Férderung des Radfahrens im Alltag.
Erfahrungen aus funf Stadten (http://www.rupprecht-consult.eu/
uploads/tx_rupprecht/presto_lessons_learnt_brochure_german.
pdf).

2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Mecklenburg-Vorpommern soll ein Land der Radfahrer
und fiir Radfahrer sein, in dem das Fahrrad als Alltags-
verkehrsmittel allgemein akzeptiert ist und von allen ge-
nutzt werden kann - auch und gerade in Verbindung mit
anderen Verkehrsmitteln wie Bahn und Bus. Dies soll wei-
ter verstarkt werden. Dazu ist es erforderlich, die Radfahr-
bedingungen zu verbessern und den Radverkehrsanteil
zu erhohen, wobei beide Aspekte sich wechselseitig be-
einflussen. Um diese Moglichkeiten auszuschopfen, ist
mitentscheidend, dass das Fahrrad als gleichberechtig-
tes Verkehrsmittel neben dem Auto behandelt und mit
dem Offentlichen Verkehr kombiniert wird. Ersteres ist
insbesondere bei der Entscheidung tber knappe Haus-
haltsmittel und bei der Aufteilung enger Strallenrdume
in den historischen Altstadten zu berticksichtigen.

Wie der NRVP 2020 sieht auch der ILVP M-V davon ab,
fur die angestrebte Erhohung des Radverkehrs am
Modal Split eine verbindliche ZielgroBe vorzugeben.
Die mit einer solchen Bindung einhergehende politi-
sche Verantwortung wiirde u.a. voraussetzen, dass die
Landesregierung den anderen Ebenen, die die Radver-
kehrsforderung maf3geblich mitgestalten (insbesondere
Kommunen), entsprechende Vorgaben machen kdnnte.
Das ist nicht der Fall und auch nicht sinnvoll.

Zu Recht betont der NRVP 2020, dass dem Radverkehr
in den landlichen Raumen besondere Aufmerksam-
keit gehdren sollte. Potenziale hat das Fahrrad auch hier.
75 % aller Wege werden dort innerorts zurlickgelegt.
50 % aller Wege, die mit dem Auto zurlickgelegt werden,
sind kirzer als fiinf Kilometer.'®

b) Handlungsfelder

Mit dem NRVP 2020 liegt auf Bundesebene eine Strategie
furr die Radverkehrsforderung vor, die in einem breiten Be-
teiligungsverfahren entwickelt worden ist. Der Plan ordnet
den Landern und Kommunen bestimmte Handlungs-
schwerpunkte zu. Aufgrund dieser beiden Umstdnde ori-
entiert sich das nachfolgend dargestellte Landeskonzept
zum Radverkehr an der Systematik und den inhaltlichen
Schwerpunkten des NRVP 2020 (vgl. auch Programmsatz
5.1.2 (10) LEP M-V 2016'*). Dabei macht sich der ILVP M-V
folgende Kernaussage des NRVP 2020 zu eigen:

~.Dem NRVP 2020 liegt ... das Leitbild des ,Radver-
kehrs als System’ zu Grunde. Danach ist nicht nur
eine fahrradfreundliche Infrastruktur erforderlich.
Ebenso wichtig sind eine intensive Kommunikations-
und Offentlichkeitsarbeit sowie die Bereiche Service

129 NRVP 2020, S. 70.
130 Siehe Glossar.



und Dienstleistungen. Nur durch Aktivitdten in allen
diesen Bereichen sind die Potenziale des Radverkehrs
auszuschopfen. Es ist daher erforderlich, dass die Ver-
antwortlichen auf Bundes-, Landes- und Kommunal-
ebene alle drei Elemente des Leitbildes gleichwertig
bei ihren Planungen und Programmen berticksichti-
gen und mit Mallnahmen untersetzen.™'

Als zentrale Elemente der Radverkehrsférderung
durch die Kommunen (auf deren Infrastruktur findet ein
Grof3teil der Fahrradmobilitat statt) werden deshalb ge-
nannt:'3?

- Sicheres, attraktives, dichtes und geschlossenes Radver-
kehrsnetz fiir den Alltagsverkehr

« Verbesserung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten
(z.B. markierte Radverkehrsfiihrung, Aufstellbereiche
auf der Fahrbahn vor dem Kfz-Verkehr)

- Radverkehrsachsen mit Bevorrechtigung des Radver-
kehrs

- Eindeutige und sichtbare Beschilderung und Wegwei-
sung

- Attraktive Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV
(z. B. tiberdachte und diebstahlsichere Fahrradabstellan-
lagen)

+ Anpassung der Infrastruktur an die Bedrfnisse von Elek-
trofahrradern

+ Verbesserung des Fahrradklimas durch Information, Auf-
kldrung, Beratung und Werbung

+ Verbesserung der siedlungsstrukturellen Gegebenhei-
ten (Nutzungsmischung, ,Stadt der kurzen Wege”).

aa) Radverkehrsplanung und -konzeption:

Gesamtnetz Radverkehr Mecklenburg-Vorpommern
auf den Weg bringen - Radnetz
,Erreichbarkeit Zentrale Orte” umsetzen

Radfahrer nutzen jede sich ihnen anbietende Infrastruk-
tur. Sie unterscheiden nicht nach Baulasttragern oder
Forderzwecken (Radwege fiir Tourismus bzw. Alltags-
verkehr), auch wenn die verschiedenen Nutzergruppen
mitunter unterschiedliche Erwartungen etwa an die
landschaftliche Attraktivitdt der Strecke haben. Deshalb
soll die Radinfrastruktur allen Arten des Radverkehrs
gemeinsam zur Verfligung stehen. Sie soll zu einem fla-
chendeckend durchgédngigen, bedarfsgerechten und
sicheren Gesamtnetz Radverkehr Mecklenburg-Vor-
pommern entwickelt werden (vgl. Programmsatz 5.1.2
(10) LEP M-V 2016'33). Dieses Netz besteht aus allen fur

131 NRVP 2020, S. 12.

132 Berichte der Bundesanstalt flr StraBenwesen, Radpotenziale im
Stadtverkehr, 2013, S. 35 ff., 65 ff.

133 Siehe Glossar.

den Radverkehr nutzbaren Straflen und Wegen (stra-
Benbegleitende und touristische Radwege, Strallen mit
geringer Verkehrsbelegung, landlicher Wegebau etc.).
Entscheidender Mal3stab fur die Aufnahme einer Stral3e
bzw. eines Weges in das Gesamtnetz ist (lediglich), dass
die Belange der Verkehrssicherheit beachtet werden. Da-
fur sind die jeweiligen Baulasttrager verantwortlich.

Zum Gesamtnetz Radverkehr gehort auch eine durch-
gehende und einheitliche Wegweisung. Die touristi-
sche Ausschilderung wurde urspriinglich auch fiir den
Alltagsverkehr entwickelt. Dieser Zweck muss wieder
mehr Gewicht bekommen. Deshalb soll eine einheitliche
Fahrradwegweisung nach den Vorgaben der FGSV'* in
Mecklenburg-Vorpommern zum Standard werden. Das
Infrastrukturministerium

- empfiehlt den Gemeinden und Landkreisen die Wegwei-
sung nach der FGSV-Systematik

- wird dies als Auflage in seine Forderbescheide fiir Rad-
wege aufnehmen

- hat veranlasst, dass die StraBenbauverwaltung des Lan-
des an den Bundes- und Landesstral3en eine Wegwei-
sung nach dem FGSV-Standard vornimmt.

Wichtige Voraussetzung fiir die Entwicklung des Ge-
samtnetzes Radverkehr ist der seit 2015 zur Verfiigung
stehende Radnetzplaner M-V www.radnetz-mv.de, der
unter Einbeziehung aller in Mecklenburg-Vorpommern
fir den Radverkehr nutzbaren Stralen und Wege sowie
(seit Frithjahr 2016) der Schnittstellen zum Offentlichen
Verkehr (Haltepunkte) arbeitet. Dieses Portal wird nicht
nur die Radverkehrsplanung erheblich erleichtern. Die
Datenbank bietet auch der Offentlichkeit ein Routing
im Alltag und in der Freizeit und liefert Verlagen und der
Hotellerie korrekte und aktuelle Daten fiir Tourenplanun-
gen.

Die Amter fiir Raumordnung und Landesplanung haben
das Radnetz ,Erreichbarkeit Zentrale Orte” (bislang:
Hauptnetz Radverkehr) entwickelt. Es ist vor allem auf
die Erreichbarkeit der Zentralen Orte aus ihren Nahbe-
reichen und untereinander fir den Alltagsradverkehr
ausgerichtet. Die graphisch dargestellten Verbindun-
gen orientieren sich an vorhandenen (Bundes-, Landes-,
Kreis- und Gemeinde-)Strallen und Wegen und achten
darauf, dass in der Flache die zugeordneten Nahbereiche
erschlossen werden. Da aber die Verkehrsstarke (DTV)
und andere wichtige Kriterien fiir den Radwegebau auf
dieser Planungsstufe noch nicht abschlieBend einbezo-
gen worden sind, beschreibt das Radnetz ,Erreichbar-
keit Zentrale Orte” orientierende Achsen. Es bildet eine
Grundlage fir die Entscheidung, welche stralenbeglei-
tenden Radwege zu bauen sind, ist aber selbst kein Rad-
wegebauprogramm. An diesem Radnetz ,Erreichbarkeit
Zentrale Orte” sollen sich die lokalen Radverkehrsnet-
ze ausrichten.

134 http://adfc-mv.de/fileadmin/downloads/publications/
Fahrradwegweisung-in-MV-ADFC-120116.pdf



Planungstréager insbesondere im Schul- und Hoch-
schulbereich und Trager von sozialen und kulturellen
Infrastruktureinrichtungen sind gehalten, bei ihrer
Standortplanung die Anbindung an das Gesamtnetz
Radverkehr zu bertlicksichtigen. Fir bestimmte grof3fla-
chige Einzelhandelseinrichtungen ist dies ein bindendes
Ziel der Raumordnung (vgl. Programmsatz 4.3.2 (4) LEP
M-V 2016'%).

bb) Infrastruktur:

Liicken im Radnetz
Erreichbarkeit Zentrale Orte” schlieBen -
Qualitdt bestehender Radwege sichern

Die Landesregierung sieht eine wichtige Aufgabe darin,
die bestehenden Liicken im Radnetz ,Erreichbarkeit
Zentrale Orte” zu schlieBBen. Diese bestehen in den meis-
ten Féllen an Bundes- und an Landesstrafl3en, auf denen
die Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr am grof3ten
und daher die Notwendigkeit zum Bau stra3enbegleiten-
der Radwege zur Verbesserung der Verkehrssicherheit am
hochsten ist. Seit 2014 stellt das Land aus dem Liicken-
schlussprogramm an Landesstra3en 5 Millionen Euro pro
Jahr bereit. Fiir 2017 sind insgesamt mehr als 13 Millionen
Euro fir den Radwegebau in Verantwortung des Landes
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geplant. Neu ist, dass auch der Radwegebau an kommu-
nalen Stral3en gefordert wird. Nach der Forderrichtlinie fur
kommunale Radwege stellt das Land seit 2015 pro Jahr
2 Millionen Euro zur Verfiigung. Als Reaktion auf Anre-
gungen aus dem Werkstattgesprach Radverkehr hat das
Infrastrukturministerium in die Richtlinie neben stra3en-
begleitenden Radwegen auch den Neu- oder Ausbau von
selbststandigen Radwegen aufgenommen.

Dennoch sind die Finanzmittel fur den Bau straBen-
begleitender Radwege an Bundes- und Landesstralen
begrenzt. Das erfordert eine Priorisierung auf Grund
landeseinheitlicher Kriterien. Dazu wird zukiinftig die
Frage, ob eine Liicke im Radnetz , Erreichbarkeit Zen-
trale Orte” besteht und ob sie durch einen stralBenbe-
gleitenden Radweg zu schlieflen ist, nach dem Schema
wie in Abb. 54 gepriift.

Hat diese Priifung ergeben, dass - als letzte und teuerste
MaBnahme - ein straBenbegleitender Radweg erforder-
lich ist, so wird dieser in eine Prioritatenliste der baureifen
BaumafBnahmen eingestellt. Uber die Priorititen an Bun-
desstrafl3en entscheidet das Land in Abstimmung mit dem
Bund, der die Finanzierung Gbernimmt. Die Prioritdten an
LandesstraBen legen die jeweiligen Landkreise fiir die ein-
zelnen Programmphasen des Liickenschlussprogramms
fest. Die Landkreise sind aufgefordert, in diesen Abstim-
mungsprozess auch die Nutzer, z. B. den ADFC, einzubin-
den. Die Letztentscheidung Uber die Priorisierung trifft auf
Grund der Finanzverantwortung das Landesministerium.

Abb. 54: Priifschema Liickenschluss Radnetz ,Erreichbarkeit Zentrale Orte”

Nein

Kein

stralRenbegleitender
Radweg erforderlich

Nein

Ja

*Vgl. FGSV, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Abschnitt 9.1.3.



Dieses Verfahren hat mehrere Vorteile:

- Die Entscheidung, ob ein straBenbegleitender Radweg
gebaut wird, ist fir die betroffenen Gemeinden trans-
parent und berechenbar.

- Der Ausbau erfolgt bedarfsorientiert, insbesondere
durch Vermeidung eines Parallelangebots.

- Durch die Konzentration auf das Radnetz,Erreichbarkeit
Zentrale Orte” werden die zentralen Orte gestarkt.

Die dargestellte Priifabfolge macht auch deutlich, dass
mit der Aufnahme einer bestimmten Strecke in das Rad-
netz ,Erreichbarkeit Zentrale Orte” kein Anspruch auf
den Bau eines Radweges verbunden ist.

In den gemeindlichen Radverkehrsnetzen sollten vor
allem kostengiinstige Markierungslésungen (Schutz-
oder Radfahrstreifen) die gemeinsamen Geh- und Rad-
wege abldsen, die den unterschiedlichen Bedirfnissen
von Radfahrern und FuBgangern in aller Regel nicht ge-
recht werden.

Um die Unterhaltung und Erneuerung der vorhande-
nen Radwege zu sichern, ist Folgendes notwendig:

+ Der Zustand des Gesamtnetzes Radverkehr soll syste-
matisch und kontinuierlich erfasst werden. Diese Erfas-
sung kann in die StraBenzustandsanalyse einbezogen
werden.

- Bei Radwegen, die mit Férdermitteln des Landes gebaut
worden sind, GUberwachen die Férdermittelgeber die in
den Zuwendungsbescheiden beauflagten Unterhal-
tungspflichten.

- Der Neubau oder Ersatzneubau von Radwegen im kom-
munalen oder touristischen Bereich soll nur geférdert
werden, wenn ein Erhaltungskonzept vorliegt und be-
lastbar umgesetzt werden kann.

- Die Richtlinien zur Férderung des Radwegebaus wer-
den auf das Ziel des Substanzerhalts ausgerichtet und
synchronisiert.

Ein besonderes Augenmerk wird die Landesregierung
auf die festgestellten Mangel bei Bau und Unterhal-
tung der touristischen Radfernwege richten. Sie wird
gemeinsam mit der kommunalen Ebene und den Ver-
bénden die bislang praktizierten Strukturen und For-
derinstrumentarien auf Verbesserungsmdglichkeiten
Uberpriifen. Abhilfe bediirfen insbesondere groBere Li-
cken im Netz, z. B. beim Ostseekiistenradweg zwischen
Stralsund und Greifswald. Die Einrichtung von kreisiiber-
greifenden Koordinierungsgruppen wird am Beispiel des
Radfernweges Berlin - Kopenhagen erprobt.

cc) Verkehrssicherheit:

Fahrrad als sicheres Verkehrsmittel
stdrken

Fir die Akzeptanz der Fahrradnutzung spielt eine we-
sentliche Rolle, dass aktive und potenzielle Radfahrende
das Fahrrad als sicheres Verkehrsmittel empfinden.
Gleichzeitig gilt: Je mehr Radfahrer zur Normalitdt des
offentlichen Verkehrs gehoren, desto mehr wird auch
gegenseitig Riicksicht genommen. Studien belegen,
dass die Anzahl von Unfallopfern unter Radfahrern sinkt,
je hoher der Fahrradgebrauch ist.'*

Das neue Verkehrssicherheitskonzept der Landes-
regierung fiir die Jahre 2017-2021 legt einen Schwer-
punkt auf die Sicherheit von Radfahrern als besonders
verletzliche Verkehrsteilnehmer (siehe Kap. H VII). Ne-
ben dem Land sind vor allem die Kommunen aufgeru-
fen, Empfehlungen des technischen Regelwerks fiir die
grundlegenden Anforderungen an Dimensionierung
und Fihrung der Radverkehrsinfrastruktur konsequent
anzuwenden. Dies gilt nicht nur fiir Neuplanungen,
sondern auch fiir Aus- und Umbau der bestehenden
Infrastruktur. Untersuchungen zeigen, dass sich Unfal-
le mit Radfahrern innerorts auf Knotenpunkte konzen-
trieren. Hier sind radfahrerfreundliche Losungen (z. B.
Abbiegefiihrungen, Aufstellflachen fur Radfahrer) er-
forderlich.

dd) Kommunikation:

Positive Einstellung zum Fahrrad
fordern

Ob die Menschen haufiger auf das Fahrrad steigen,
hangt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern auch
von ihrer Einstellung zum Radfahren allgemein. Des-
halb ist es zur Forderung des Radverkehrs wichtig, den
Spall am Radfahren und die positiven Effekte des Rad-
fahrens zu vermitteln sowie fir ein fahrradfreundliches
Klima zu sorgen. Dafiir ist Kommunikation ein entschei-
dender Faktor.

Das Land wird die Offentlichkeitsarbeit zur Férderung
des Radverkehrs fortsetzen. Die schulische Radfahraus-
bildung mit Unterstiitzung der Polizei und weiterer Tra-
ger ist fortzufiihren.

Kommunikation und Erfahrungsaustausch fahrrad-
freundlicher Kommunen untereinander wird allgemein
als wichtig eingeschédtzt. Wie in vielen anderen Bun-
desldndern bildet sich auch in Mecklenburg-Vorpom-
mern eine Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher

136 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Fietsberaad: Radfahren in
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nl/library/repository/bestanden/Radfahren%20in%20den%20
Niederlanden2009.pdf).



Kommunen (AGFK M-V). Das Infrastrukturministerium
hat Férdermittel fur die Griindungsphase bereitgestellt.

ee) Fahrradtourismus:

Qualitdt der vorhandenen touristischen
Radwege sichern -
Serviceangebote fiir Radtouristen ausbauen

Der Fahrradtourismus hat eine groBe wirtschaftliche
Bedeutung fiir Mecklenburg-Vorpommern. 30 % der
Gaste kommen fiir einen Radfahrurlaub ins Land.”®” Auf
Landesebene ist besonders wichtig, das Routingsystem
fur das Gesamtnetz Radverkehr mit der landesweiten
Fahrplanauskunft der VMV zu verbinden (siehe Kap. G Il 4
b) Service und Kommunikation verbessern). Damit wird
ein wichtiger Beitrag zur Verknlpfung der Verkehrsmittel
und zur Férderung der Intermodalitdt geleistet.

Im Bereich der Infrastruktur ist es vordringlich, die Qua-
litdt der vorhandenen neun Radfernwege und 21 Re-
gionalen Radrundwege mit einer Ldnge von insgesamt
5.106 km'® dauerhaft zu sichern (vgl. oben bb). Zwei
der sechs Landkreise haben gute Erfahrungen mit einer
(finanziellen und koordinierenden) Ubernahme von Ver-
antwortung fiir Bau und Unterhaltung gemacht. Dabei
bleibt die gesetzliche StralBenbaulast bei den Gemein-
den. So ist eine einheitliche Qualitdt unabhdngig von
der finanziellen und personellen Leistungskraft der zahl-
reichen Anliegergemeinden sowie deren Eigeninteresse
an dem touristischen Radfernweg leichter zu gewahrleis-
ten. Das Infrastrukturministerium empfiehlt den anderen
Landkreisen, dieses Modell zumindest bei den Radfern-
wegen zu Ubernehmen.

Tourismuswirtschaft und Fahrradgewerbe sollen in en-
ger Abstimmung mit den Anbietern im Bereich des Of-
fentlichen Personenverkehrs (OPV) den Service fiir
Radtouristen weiter ausbauen sowie attraktive Ange-
bote entwickeln und vermarkten.

137 Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Tourismus, Fortschreibung
Landestourismuskonzeption Mecklenburg-Vorpommern 2010, S.
59.

138 BMWi (Hrsg.): Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus,
Forschungsbericht Nr. 583, Berlin 2009, S. 181.

ff) Verkntpfung mit anderen Verkehrsmitteln:
Kombination von Fahrrad und Bus/Bahn erleichtern

Das Fahrrad eignet sich besonders fir die Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln. Ein idealer Partner ist der
OPV: Busse und Bahnen vergréBern den Aktionsradius
des Fahrrades, wihrend das Fahrrad den OPV bei der Er-
schlieBung der Flache stérkt. Diese Verknlipfung ist vor
allem in zwei Handlungsschwerpunkten zu erleichtern
(siehe Kap. G Il 4 b): Zum einen sind die Schnittstellen
zu verbessern (insbesondere Fahrradabstellanlagen an
OPV-Haltepunkten). Zum anderen soll die Mitnahme
von Fahrradern in Bahnen und Bussen verstéarkt moglich
gemacht werden. Hier ist auch die sprunghaft zuneh-
mende Kombination von Schiffsfahrten mit touristischen
Fahrradtouren zu nennen, die die Fahrgastschifffahrts-
unternehmen veranlassen sollte, die Mitnahme gro3e-
rer Fahrradmengen auf ihren Schiffen zu ermdglichen.'
Neben der Schaffung von entsprechenden Mitnahme-
kapazitdten konnen auch tarifliche Anreize die Kombi-
nation erleichtern, wie dies beim Fahrradverleihsystem
UsedomRad seit 2011 erfolgreich praktiziert wird: Mit
dem UsedomRad-Tagesticket kann man kostenlos mit
dem Bus weiterfahren, und umgekehrt berechtigt ein Ta-
gesticket der Busverkehrsbetriebe zur kostenlosen Nut-
zung eines UsedomRades.
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c) MaBnahmen

Aufgabe

MaBnahme

Zustandigkeit / Federfiihrung

Radverkehrs- | Stirkere Thematisierung des kommunalen Infrastrukturministerium/44 Stadte mit ISEK
planung Radverkehrsnetzes in den Integrierten

Stadtentwicklungskonzepten (ISEK)
Infrastruktur Fahrradwegweisung nach den Vorgaben Gemeinden und Landkreise

der FGSV

StraBenbauamter
Infrastrukturministerium

Zustandserfassung und -bewertung fiir
strallenbegleitende und fiir touristisch ge-
nutzte Radwege

Infrastrukturministerium
Kommunen

Uberwachung der in Zuwendungs-
bescheiden beauflagten Unterhaltungspflich-
ten flr Radwege

Infrastrukturministerium
Wirtschaftsministerium
Landwirtschaftsministerium

Forderung von Neubau oder Ersatzneubau
von Radwegen nur noch nach Vorlage
eines Erhaltungskonzeptes

Infrastrukturministerium
Wirtschaftsministerium (fir nicht vom Infrastruk-
turministerium tbernommene Forderfalle)

Synchronisierung/Ausrichtung einschldgiger
Forderrichtlinien auf Substanzerhalt

Infrastrukturministerium
Wirtschaftsministerium (fir nicht vom Infrastruk-
turministerium tbernommene Forderfalle)

Einrichtung von kreisiibergreifenden
Koordinierungsgruppen fiir Radfernwege
(zundchst Pilotvorhaben Radfernweg
Berlin — Kopenhagen)

Landkreise und Gemeinden

Finanzielle und koordinierende Ubernahme
von Verantwortung fiir Bau und Unterhaltung
von Radfernwegen (gesetzliche Strallenbau-

Landkreise

last bleibt bei den Gemeinden)

V. FuB3verkehr

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

In Mecklenburg-Vorpommern werden 28 % aller Wege
zu Ful3 zurtickgelegt (Kap. D I). Damit liegt das Land tber
dem bundesdeutschen Durchschnitt (24 %) und Uber
dem der besonders ,fulgangeraktiven” ostdeutschen
Lander (27 %). Mecklenburg-Vorpommern ist also auch
ein Land der FuBgénger. Insbesondere im Vergleich zu
den infrastrukturbetonten Verkehrstragern Strale und
Schiene bleiben jedoch die 6ffentliche Wahrnehmung
und die mediale Berichterstattung weit hinter dieser Be-
deutung des FuBverkehrs zuriick. Auch im Mobilitats-
alltag werden die Fullganger oftmals stiefmutterlich
behandelt. So sind z. B. Beschneidungen der Gehweg-
flaichen durch andere Verkehrsteilnehmer (Parken, Be-
fahren) oder verkehrsfremde Nutzungen an der Tages-
ordnung, die etwa bei StraBenverkehrsflichen véllig
undenkbar waren.

Ein wesentlicher Grund fiir diese Vernachldssigung der
FuBgdngermobilitdt als ,Sowieso-Verkehr” wird darin

zu sehen sein, dass das ZufuBgehen als natdirliche Fort-
bewegungsart in seiner Selbstverstandlichkeit keine be-
sondere Aufmerksamkeit herausfordert.

2. Ziele - Handlungsfelder

Das ZufuBBgehen ist eine besonders preiswerte, flichen-
sparende, umweltfreundliche und gesundheitsfordern-
de Fortbewegungsart. Allein die Tatsache, dass jede
zehnte mit dem Auto zurlickgelegte Strecke kirzer als
ein Kilometer ist,'* zeigt die Potenziale einer fuBganger-
freundlichen Stadt- und Verkehrsplanung. Ziel ist es, die
Belange der FuBganger zu stdrken. Dafiir sind keine
speziellen Férderprogramme oder landesseitigen Maf3-
nahmenkataloge angezeigt. Erforderlich ist vielmehr,
dass die FuBgéanger bei allen stadtebaulichen und ver-
kehrlichen Planungen und deren Umsetzung von Beginn
an,mitgedacht” werden.

140 Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S. 95.



Um das ZufuBgehen bequemer, sicherer und attraktiver
zu machen, kommen insbesondere folgende Handlungs-
felder in Betracht:

« Forderung eines durchgehenden Infrastrukturnetzes
fur FuBganger mit Wegweisung wie beim PKW-und Rad-
verkehr (vgl. Kap. |, insbes. 3 ¢, und IV 2 b)

- fulBgangerfreundliche stadtebauliche Gestaltung (brei-
te und saubere FulBwege, attraktive Platze, gute ful3laufi-
ge Erreichbarkeit durch Nutzungsmischung)

- Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir FuBganger als
besonders schutzbediirftige ,schwachere” Verkehrsteil-
nehmer (siehe Kap. H VII)

« Moglichst weitgehende Barrierefreiheit in der Ver-
kehrsinfrastruktur (6ffentliche Wege, Platze und Stral3en)
und im Personenverkehr (siehe Kap. H VI)

- Berlicksichtigung des ZufuRgehens als wichtiger Bau-
stein eines intermodalen Verkehrssystems, insbeson-
dere fuBgangerfreundliche Zuganglichkeit und Gestal-
tung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern (siehe Kap. G Il 4 b) Schnittstellen ver-
bessern).

VI. Schiffsverkehr

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Mecklenburg-Vorpommern verfligt entlang seiner 381
Kilometer langen AuBenkiiste und 1.562 Kilometer lan-
gen Bodden- und Haffkiiste iber gute natiirliche Vor-
aussetzungen fiir den Seeverkehr. Daraus hat sich ein
dichtes Netz grof3erer und kleinerer moderner Hafen
entwickelt. Insgesamt 13 Hafenstandorte bieten ihre
maritim-logistischen Dienstleistungen fiir die See- und
Binnenschifffahrt sowie fiir die See- und Flusskreuz-
schifffahrt an (Abb. 55). Die Hafen zeichnen sich durch
eine glnstige verkehrsgeografische Lage, gute land-
und seeseitige Erreichbarkeit sowie eine leistungsfahige
Hafeninfrastruktur aus.

Insgesamt wurden in den Hafen in Mecklenburg-Vor-
pommern im Jahr 2016 seeseitig 35,5 Millionen Tonnen
(brutto) umgeschlagen. Die Schwerpunkte der Hafen
liegen hierbei liberwiegend auf dem Umschlag von Mas-
sen- und Stuickgitern; auch die Abfertigung von RoRo™'-
und Fahrverkehren spielt insbesondere in Rostock und
Sassnitz eine wichtige Rolle. Zudem nehmen die Héfen in
der Wertschopfungskette der Offshore-Windenergie eine
zentrale Stellung ein. Insbesondere im Zeitraum von 1990
bis 2008 konnten deutliche Zuwdchse im seeseitigen Ha-
fenumschlag erzielt werden. Die Auswirkungen der sich
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Abb. 55: See- und Binnenhifen in
Mecklenburg-Vorpommern

Quelle: Energieministerium

anschlieBenden internationalen Wirtschafts- und Finanz-
krise machten sich auch in den Hafen in Mecklenburg-Vor-
pommern in Form von Riickgdngen der Umschlagszahlen
bemerkbar (Abb. 56). Mittelfristig geht der Bund in seiner
Seeverkehrsprognose 2030 davon aus, dass die jahrlichen
Umschlagmengen der vier groBten Seehdfen des Landes
(Rostock, Sassnitz, Stralsund und Wismar) im Zeitraum
2010 bis 2030 um durchschnittlich rund 1,3 % pro Jahr
zunehmen werden.'*? Nach Einschatzung einer Reihe von
Experten und Hafenbetreibern ist jedoch aus verschie-
denen Griinden von deutlich hdheren Zuwachsraten der
Umschlagmengen auszugehen.'® Die Entwicklung der
Umschlagmengen wird dabei in den einzelnen Hafen des
Landes unterschiedlich ausfallen.

Traditionell hat der Seeverkehr mit den Ostseeanrainer-
staaten einschlieBlich Norwegen fiir die Hafen des Lan-
des die grofite Bedeutung. Im Jahr 2016 entfielen rund
66 % des seeseitigen Gesamtumschlages der Héfen auf
den Seeverkehr mit diesen Landern. Die mit Abstand
wichtigste Destination ist dabei Schweden mit 22,3 %,
gefolgt von Finnland (10,7 %), Danemark (10,1 %), Nor-
wegen (8,1 %), den drei baltischen Staaten (6,7 %), Russ-
land (5,8 %) und Polen (2,0 %).

Neben dem Guiterumschlag spielt auch der Passagier-
verkehr eine bedeutende Rolle. Im Personenverkehr
Uber See werden jéhrlich rund drei Millionen Passagiere
in den Hafen im Land abgefertigt. Rund 2,83 Millionen
Passagiere entfallen auf den Seehafen Rostock, etwa
316.000 auf den Fahrhafen Sassnitz (Stand 2016). Eine

142 Verkehrsverflechtungsprognose 2030 Los 2 -
Seeverkehrsprognose - Eckwerte der Hafenumschlagsprognose;
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/verkehrsverflechtungsprognose-2030-
seeverkehr-hafen.pdf?__blob=publicationFile, Folie 18.

143 Vgl. z. B.,Neue Prognose fiir den Giiterumschlag der
deutschen Ostseehéfen bis 20307, Veranstaltung der
DVWG-Bezirksvereinigung Mecklenburg-Vorpommern in
Zusammenarbeit mit dem Ostseeinstitut fir Marketing, Verkehr
und Tourismus an der Universitat Rostock und der IHK zu
Rostock, Rostock, 27.11.2013.



Abb. 56: Seeseitiger Umschlag der Hafen in Mecklenburg-Vorpommern 1990-2016 in Tonnen (Bruttowerte)
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Quelle: Angaben Hafenbetreiber und Hafenamt Rostock

besondere Herausforderung stellt dabei die Erreichbar-
keit des Fahrverkehrs ohne PKW dar. Hier ist der bis in
den Hafen gefiihrte OPNV so vom zustidndigen Aufga-
bentrdger zu gestalten, dass eine mdglichst attraktive
Verbindung besteht. Dies gilt insbesondere auch fiir den
Inselverkehr von und zur Insel Hiddensee.

Neben dem Fahrverkehr kommt der Hochseekreuzschiff-
fahrt eine besondere Bedeutung in Mecklenburg-Vor-
pommern zu. Der Kreuzfahrthafen Warnemiinde hat sich
als beliebtestes deutsches Reiseziel fiir internationale
Kreuzfahrttouristen und -reedereien etabliert und ver-
zeichnet die meisten Schiffsanlaufe aller deutschen Kreuz-
fahrthafen. In der Kreuzfahrtsaison 2016 waren es 181
Anldufe von Kreuzfahrtschiffen. Den Passagieren steht mit
der seit 2013 taktverdichteten S-Bahn von Warnemiinde
zum Rostocker Hauptbahnhof und neuen Fahrzeugen ein
leistungsfahiges SPNV-Angebot zur Verfiigung. Sowohl
fir den SPNV im Rostocker Raum als auch fir den Fern-
verkehr nach Berlin werden sich die Bedingungen mit der
Modernisierung des Bahnhofs deutlich verbessern. Der
Bahnhof wird dann die Funktion eines modernen und bar-
rierefreien Verkniipfungspunktes zwischen Schiffs- und
Bahnverkehr Gibernehmen. Die von der Deutschen Bahn
zu verantwortende Umbaumalinahme wird voraussicht-
lich Ende 2020 fertiggestellt. Fir Kreuzfahrtpassagiere, die

von Rostock aus zu einem Tagesausflug nach Berlin auf-
brechen, soll mehr als bisher versucht werden, Sonderzii-
ge der Deutschen Bahn oder entsprechende Kontingente
in fahrplanmaBig verkehrenden IC-Ziigen einzusetzen.
Die fir ab Ende 2019 angekiindigte neue Intercitylinie
Warnemiinde - Rostock — Berlin — Dresden kann hierzu
einen wichtigen Beitrag leisten. Neben Rostock-Warne-
miinde werden auch der Hafen in Sassnitz/Mukran und
der Seehafen Wismar von Hochseekreuzfahrtschiffen an-
gelaufen.

Die Flusskreuzschifffahrt hat sich zu einem wichti-
gen Standbein des maritimen Tourismus in Mecklen-
burg-Vorpommern entwickelt. Der Seehafen Stralsund
ist mit durchschnittlich 120 Anldufen mit ca. 15.000 Pas-
sagieren im Jahr ein bedeutender Basishafen fiir Fluss-
kreuzfahrtschiffe. Anlaufhafen fur die Flusskreuzschiff-
fahrt sind auch Greifswald, Wolgast, Ueckermiinde und
Lauterbach.

Mit ihrer Ausstrahlung auf die hafenaffine Wirtschaft,
Werften, Logistikunternehmen, Agrarhdndler und den
maritimen Tourismus sind die Hafen Motoren der wirt-
schaftlichen Entwicklung des Landes. Allein in der
Rostocker Seehafenwirtschaft waren 2013 (ber 9.595
Personen direkt beschaftigt; weitere 6.284 Arbeitsplatze



ergeben sich durch indirekte Beschaftigungseffekte der
Seehafenwirtschaft in Rostock.'*

Weitere Seehafen neben Rostock mit besonderer tberre-
gionaler Ausstrahlung sind Wismar und Sassnitz/Mukran.
Der Bedeutung dieser Hafen fir die Verkehrs- und Wirt-
schaftspolitik Rechnung tragend, ist neben den jeweili-
gen Kommunen das Land gesellschaftsrechtlich an den
Betreibergesellschaften dieser Hafen beteiligt. Des Wei-
teren zdhlt der kommunale Seehafen Stralsund zu den
landesweit bedeutenden Seehéfen.

In den Hafen ist der Seetransport mit den Hinterland-
transportsystemen Strafle und Schiene eng verkniipft.
Die Héafen bieten deshalb giinstige Rahmenbedingun-
gen nicht nur fir die Transportwirtschaft, sondern auch
fur die Ansiedlungen hafenaffiner Industrie.

Neben den Seehdfen verfiigt Mecklenburg-Vorpom-
mern Uber schiffbare Binnenwasserstra3en, die zum
Teil als BundeswasserstraBen klassifiziert sind. Frachtver-
kehr findet dabei auf der Peene mit den Binnenhéfen in
Anklam, Demmin, Jarmen und Malchin statt. Die wasser-
seitigen Umschlagmengen der Peenehdfen insgesamt
liegen seit einigen Jahren unter 50.000 Tonnen pro Jahr.
Die Peene ist von ihrer Miindung bis Demmin als Binnen-
wasserstral3e der Klasse IV (Europawasserstral3e) ausge-
wiesen, oberhalb Demmin bis Malchin als Binnenwasser-
stralBe der Klasse Ill. Der Fluss wird von der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes lediglich als Wasser-
straBe auBBerhalb des Kernnetzes kategorisiert. Derartige
Wasserstrallen werden nicht weiter ausgebaut, aber in
ihrem Bestand erhalten. Uber das Stettiner Haff und die
Oder sind die Peene, aber auch die Nord- und Ostansteu-
erung Stralsund sowie der Greifswalder Bodden an das
europadische Binnenwasserstralennetz angeschlossen.

Die Bundeswasserstrale Elbe ist Binnenwasserstral3e
der hochsten Klasse VI und Bestandteil des Transeuro-
pdischen Verkehrsnetzes (sieche Kap. C IV 1). Allerdings
befindet sich in Mecklenburg-Vorpommern kein Wirt-
schaftshafen an der Elbe.

Die Ubrigen BinnenwasserstraBen in Mecklenburg-Vor-
pommern sind hinsichtlich ihrer Eignung fiir bestimm-
te Schiffsklassen liberwiegend in die niedrigste Stufe 1
sowie hinsichtlich ihrer Ausbauperspektive als sonstige
Wasserstra3en eingeordnet. Sie sind von erheblicher Be-
deutung fiir Freizeit und Tourismus im Land. An den
Binnengewdssern befinden sich zahlreiche wassertou-
ristische Anlagen, u.a. 105 Sportboothafen, 45 Wasser-
wanderrastplatze, 47 Anlege- und Liegestellen sowie 13
Kanustationen. Auf den Gewadssern sind 16 Reedereien
im Bereich der Fahrgastschifffahrt tétig. Die Landesregie-
rung hat 2014 mit dem ,Landeswassertourismuskonzept
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Seen-und Flusslandschaft Mecklenburg-Vorpommern“'#
ein detailliertes Konzept zur Weiterentwicklung des Was-
sertourismus erstellt. In der Landeskonzeption werden
raumliche Schwerpunkte fur die wassertouristische Ent-
wicklung auf den Binnengewdssern des Landes benannt
und strategische Ansatze flr ein verbessertes Marketing
formuliert. Die wassertouristischen Angebote an der
Seekiiste wurden im ,Standortkonzept fir Sportbootha-
fen an der Ostseekiiste”'* untersucht.

2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Vor dem Hintergrund der verkehrlichen und wirtschaft-
lichen Bedeutung der Hafen des Landes setzt sich die
Landesregierung fiir eine Starkung und Weiterent-
wicklung der Seeverkehrs- und Hafenwirtschaft ein.

b) Handlungsfelder

Aus diesem Ziel ergeben sich folgende Handlungsfel-
der:

Wettbewerbsfihigkeit und Entwicklungsméglichkei-
ten der Hdifen sichern und ausbauen

Wenngleich mittel- bis langfristig von einem Wachstum
der Umschlagmengen in den Hafen des Landes ausge-
gangen werden kann, ist die Entwicklung des Guterver-
kehrsaufkommens auch im starken Mae konjunktur-
abhdngig und teils erheblichen, aber ungleichmaBigen
Schwankungen unterworfen. Das Land unterstiitzt die
Hafen dabei, sich den standig verandernden Anforde-
rungen des Marktes zu stellen und ihre Wettbewerbsfa-
higkeit zu sichern.

Aus den technischen Entwicklungen in der Schifffahrt und
der Hafenwirtschaft sowie Verdanderungen bei der Giiter-
artenstruktur ergeben sich neue Anforderungen an die
Infra- und Suprastruktur in Hafen. Wahrend der Ausbau
der Suprastrukturen Aufgabe der Hafenwirtschaft ist, sind
Kommunen, Land und Hafeninfrastruktureigentiimer fiir
den Ausbau der Hafeninfrastrukturen zustandig. Fir die
Entwicklung und Anpassung der Hafeninfrastruktur hat
das Infrastrukturministerium zwischen 2007 und 2016 Zu-
schisse (EU-, Bundes- und Landesmittel) in Hohe von ins-
gesamt rd. 100 Millionen Euro bewilligt. Hierdurch wurde
ein wesentlicher Beitrag geleistet, dass die Hafen auf diese
Anpassungsanforderungen reagieren konnten.
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Das Land wird auch kiinftig den bedarfsgerechten Ha-
feninfrastrukturausbau im Rahmen seiner Moglichkei-
ten unterstiitzen (vgl. auch Programmsatze 5.1.2 (6) und
(7) LEP M-V 2016'¥). Die Forderung erfolgt durch das In-
frastrukturministerium seit 2014 auf Basis der ,Richtlinie
zur Forderung von Investitionen zur Verbesserung der
wirtschaftsnahen Infrastruktur sowie zur Senkung der
CO,-Emission in Hafen". Die Férdervorhaben werden aus
Mitteln des Landes, der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbes-
serung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (GRW) sowie
des Solidarpaktfortfihrungsgesetzes finanziert. Dartiber
hinaus stellt das Wirtschaftsministerium GRW-Mittel fiir
Infrastrukturvorhaben in Hafen zur Verfligung.

Die Entwicklung der Hafen setzt die Verfiigbarkeit ge-
eigneter Flachen im hafennahen Umfeld insbesondere
fur hafenaffine Industrieansiedlungen, die wiederum
Hafenumschlag genieren, sowie fiir Umschlag, Gewerbe-
ansiedlungen, Dienstleistungs- und Logistikunterneh-
men voraus. Deshalb hat das Land die ,Flachenoffensive
Hafen Mecklenburg-Vorpommern 2030 initiiert. Ziel ist
es, mittels einer vorausschauenden Flachenvorsorge ge-
eignete Entwicklungsflachen planerisch zu sichern, um
kiinftige Kapazitatsengpasse in den Hafen zu verhindern.
Neben den Interessen der Hafenwirtschaft sind hierbei
auch die Belange der Siedlungsentwicklung sowie des
Natur- und Umweltschutzes zu beriicksichtigen. Landes-
weit bedeutsame Standorte fiir die Ansiedlung hafen-
affiner Unternehmen finden sich laut LEP M-V 2016 in
Bentwisch, Dummerstorf, Sassnitz/Mukran, Lubmin, Wis-
mar, Rostock, Stralsund und Vierow (Programmesatz 4.3.1
(3)i.V. m Abbildung 20). Regionale Flachenvorsorgekon-
zepte wurden fiur die Hafen Rostock, Sassnitz/Mukran,
Stralsund, Vierow und Wismar erstellt. Die Sicherung der
identifizierten Flachen ist im Landesraumentwicklungs-
programm verankert worden (vgl. Programmsatz 4.3.1
(3) LEP M-V 2016). Dariiber hinaus sind planerische Mal3-
nahmen auf regionaler (Regionale Raumentwicklungs-
programme) und kommunaler (Bauleitplanungen) Ebe-
ne notwendig.

Eine eigenstandige Vermarktung der Hafenstandorte
des Landes ist - insbesondere im Ausland - wenig effek-
tiv. Das Land unterstiitzt die gemeinsame Vermarktung
der Hafen des Landes, etwa im Rahmen gemeinsamer
Messeauftritte, Delegationsreisen und Marketingmate-
rialien.

Steigende Umschlagsmengen bewiiltigen

Das u.a. nach der Seeverkehrsprognose des Bundes zu er-
wartende Wachstum der transportierten Gitermengen
im Schiffsverkehr stellt das Land vor die Herausforderung,
die Voraussetzungen fiir eine weiterhin schnelle und ef-
fiziente Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs zu gewahr-
leisten. Wenngleich die Hafen des Landes bereits sehr gut
an das Hinterland angebunden sind, besteht ohne eine
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aktive verkehrspolitische Gestaltung die Gefahr, dass das
Umschlagswachstum sich nachteilig auf die Umwelt und
die Lebensqualitdt der Menschen auswirkt. Zudem geht
es darum, die wirtschaftliche Entwicklung der Hafen nicht
durch Engpaésse in der Verkehrsinfrastruktur zu gefdhrden.
Dabei muss das Land mehr sein als nur ein Transitland.
Ziel ist es, die mit dem Giiterumschlag verbundene Wert-
schopfung in den Hafen zu erhohen.

Handlungsbedarf besteht insbesondere beziiglich der
seewirtigen Erreichbarkeit der Hafen. Entsprechend
dem Trend in der internationalen Schifffahrt missen sich
die Seehéfen auf zunehmend gréBBere Schiffe einstellen.
Dazu sind insbesondere der Ausbau der seewartigen
Zufahrt in Rostock von 14,5 m auf 16,5 m Wassertiefe
und die Vertiefung der seewartigen Zufahrt in Wismar
von 9,5 m auf 11,5m Wassertiefe notwendig. Beide
Vorhaben wurden daher vom Land fiir den Bundesver-
kehrswegeplan 2030 angemeldet. Sie sind sowohl im
Bundesverkehrswegeplan als auch im Ausbaugesetz fiir
die Bundeswasserstra3en jeweils mit der Dringlichkeits-
stufe ,Vordringlicher Bedarf” enthalten. Des Weiteren
setzt sich das Land bei den Tragern der Wasserstral3en in
einem regelmaBigen und intensiven Abstimmungspro-
zess dafiir ein, dass die Tiefen der seewartigen Zufahrten
der librigen Héfen des Landes erhalten bleiben. Gleich-
wohl steht die Unterhaltung von Seewasserstraf3en nach
dem Bundeswasserstrallengesetz unter dem Vorbehalt
der wirtschaftlichen Vertretbarkeit.

Angesichts des prognostizierten Glterumschlags in den
Hafen wird auch der Seehafenhinterlandverkehr kiinf-
tig zunehmen. Das Land setzt sich beim Bund fir den
gezielten Ausbau wichtiger Verkehrswege im Hinterland
der Hafen ein, um die aus den steigenden Umschlagmen-
gen resultierenden Hinterlandverkehre zu bewadltigen.
Besonders wichtige Ausbauprojekte im Land sind die
Fertigstellung der A 14 und der B 96n sowie die Ertiich-
tigung der Bahnstrecke Berlin - Stralsund und Kavelstorf
- Rostock Seehafen. Die Anbindung des Frankenhafens
Stralsund an die Schienenstrecke Stralsund - Berlin ist als
bindendes Ziel der Raumordnung in Programmsatz 5.1.2
(7) LEP M-V 2016 aufgenommen.

Umwelt- und Klimaschutz im
Schiffsverkehr beriicksichtigen

Gemessen an der Transportleistung ist die Schifffahrt ein
vergleichsweise klimafreundlicher und effizienter Ver-
kehrstrager. Zunehmender Schiffsverkehr fiihrt jedoch zu
zuséatzlichen Belastungen durch Schadstoffe, Staub, Ab-
gase und Larm. Zum Schutz der Gesundheit der Bevolke-
rung und zum Schutz der Meeresumwelt sowie angesichts
des Klimawandels muss die Schifffahrt im besonders sen-
siblen Kiistenraum der Ostsee ihre Emissionen senken.

Das Land unterstiitzt deshalb grundsatzlich die Aktivita-
ten zur Verbesserung des maritimen Umweltschutzes.
Jede Verstarkung umweltrechtlicher Anforderungen sollte



auf Nachhaltigkeit angelegt sein; das schlie3t die Vermei-
dung unzumutbarer wirtschaftlicher Folgen ein. Aufgrund
des internationalen Charakters des Seeverkehrs setzt sich
die Landesregierung fiir die Festsetzung mdglichst welt-
weit einheitlicher Umweltstandards auf hohem Niveau
ein. Durch unterschiedliche Umweltstandards kdnnte der
Wettbewerb zwischen konkurrierenden Fahrtgebieten
beeintrachtigt werden oder es zu Verlagerungen vom
vergleichsweise umweltfreundlichen Seeverkehr auf den
Landverkehr kommen. Die beschlossenen oder bereits in
Kraft getretenen Sonderregelungen fiir die Schifffahrt auf
der Ostsee hinsichtlich des Schwefelgehalts von Schiffs-
treibstoffen, der Stickstoffemissionen von Schiffsmotoren
sowie der Entsorgung von Schiffsabwassern sollten daher
auch in anderen Fahrtgebieten Anwendung finden.

c) MaBnahmen

MaBnahme

Mittelfristig ist davon auszugehen, dass durch strenge-
re Umweltschutzvorschriften die Nutzung alternativer
Schiffsantriebe forciert wird. Insbesondere in der Ver-
wendung von Liquefied Natural Gas (LNG) wird eine
wirtschaftlich und 6kologisch zukunftsfahige Losung
fur einen emissionsarmen Schiffsverkehr gesehen. Wéh-
rend der Hafenliegezeiten kann eine landseitige Ener-
gieversorgung der Schiffe zum Einsatz kommen. Durch
umweltabhdngige Hafengebiihrensysteme kdnnen zu-
satzliche Anreize gesetzt werden. Die Landesregierung
begriiBt den Einsatz neuer Antriebstechnologien und
Kraftstoffe in der Schifffahrt grundsatzlich. Hierfiir not-
wendige Anpassungen der Infrastruktur in Hafen kon-
nen insbesondere im Rahmen der Hafeninfrastrukturfor-
derung bezuschusst werden.

Aufgabe

Unterstitzung

des bedarfsgerechten
Hafeninfrastruktur-
ausbaus

Wassertiefe

Kreuzfahrtschiffe

Schiffsklassen

Hafen

im Frankenhafen

und Hafenerweiterung

Seehafen Rostock: ErschlieBung weiterer
Ansiedlungs-, Hafenentwicklungs- und
Logistikflachen, Flachenerweiterung im
Rahmen der Ostlichen Hafenerweiterung

fir Massengutumschlag, Ausbau der
HafenstraBenanbindung an die A 19 (Ost),
Neubau und Vertiefung von Liegeplatzen,
MaBnahmen im Zusammenhang mit der
Vertiefung des Seekanals von 14,5 m auf 16,5 m

Kreuzfahrthafen Warnemiinde: Ausbau
der Liegeplatzkapazitdten fur grof3ere

Rostocker Fracht- und Fischereihafen:
Herrichtung einer Operativflache

fur Schittgliter und Umbau einer Kaianlage
zum Ausriistungs- und Versorgungskai

Fahrhafen Sassnitz: MalBnahmen im
Zusammenhang mit dem Ausbau zum Offshore-
Basishafen und Starkung der agrarischen
Umschlagmdglichkeiten, vor allem fiir groere

Seehafen Wismar: Hafenerweiterung sowie
Errichtung eines Kreuzfahrtterminals im Alten

Seehafen Stralsund: Gleisanbindung des
Frankenhafens und Neubau eines Liegeplatzes

Hafen Vierow: Schaffung einer Logistikflache

Zustandigkeit / Federfiihrung

Infrastrukturministerium/
Wirtschaftsministerium




VIl. Luftverkehr

1. Aktuelle Situation — Starken-Schwachen-
Analyse

In Mecklenburg-Vorpommern bestehen - insbesondere
historisch bedingt - derzeit insgesamt 25 Flugplatze,
die ganz verschieden ausgestattet sind und demzufolge
unterschiedliche Bedeutung fiir den Luftverkehr haben
(Abb. 57).

Neben finf luftverkehrsrechtlich als Flughdfen geneh-
migten Flugplatzen (Rostock-Laage, Schwerin-Parchim,
Neubrandenburg, Heringsdorf und Stralsund-Barth)
existieren weitere 16 Verkehrs- und Sonderlandeplat-
ze sowie vier Ultraleicht- und ein Segelfluggeldnde.
Daneben gibt es 25 Hubschraubersonderlandeplatze,
die Uberwiegend an den Krankenhdusern fiir den Ret-
tungsdienst und Krankentransport eingerichtet sind.
Aufgrund der Dimensionierung und Beschaffenheit
der Start- und Landebahnen und der technischen Aus-
stattung unterscheidet sich der luftverkehrsrechtliche
Genehmigungsstatus der verschiedenen Flugplatze
(Flughdfen, Verkehrs- bzw. Sonderlandepldtze) jedoch
wesentlich in der verkehrspolitischen Bedeutung und
der Funktion. Insbesondere die kleineren Verkehrs- und

Abb. 57: Flugplatze in Mecklenburg-Vorpommern

Sonderlandepldtze, aber auch die Flugpldtze Neubran-
denburg und Stralsund-Barth dienen vornehmlich der
allgemeinen Luftfahrt, zu der z. B. geschéftlich und privat
veranlasste Fliige, Sportfliige, Werksverkehre, Taxi- und
Ambulanzfliige oder auch Ausbildungsfllige zéhlen.

Die Entwicklung des gesamten Passagieraufkommens
(gewerblich und nichtgewerblich) an den fiinf Flughdfen
fir den Zeitraum 2006 bis 2016 ist in der Abbildung 58
dargestellt.

RegelmdBiger gewerblicher Linien- und Charter-
verkehr findet derzeit nur an den beiden Flughédfen
Rostock-Laage und Heringsdorf (saisonal) statt. Beim
Flughafen Rostock-Laage handelt es sich um einen Mi-
litarflughafen, der aufgrund eines Mitbenutzungsvertra-
ges mit der Bundeswehr zivil mitgenutzt wird. Herings-
dorf ist fur den Tourismus ein bedeutsamer Flughafen
und bedient den o&stlichen Landesteil (Usedom). Das
Land Mecklenburg-Vorpommern ist an keinem der Flug-
pldtze gesellschaftsrechtlich beteiligt.

Rostock-Laage hat sich zum wichtigsten Flughafen
des Landes entwickelt, da er sich auf die starkste Be-
volkerungs- und Wirtschaftsagglomeration des Lan-
des stiitzen kann, sich in relativer Nahe zur bedeuten-
den Ferienregion Ostseekiiste befindet und durch die
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Abb. 58: Passagierentwicklung 2006 bis 2016
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zivile Mitbenutzung des Militarflughafens Uber ein
kostenglinstiges Betreibermodell verfiigt. Das Passa-
gieraufkommen ist vor allem seit 2009 durch die Etab-
lierung des Incoming-Flugverkehrs und seit 2015 durch
Zubringerflige fiur Kreuzschifffahrten gestiegen. Den-
noch verfligt der Flughafen Rostock-Laage hinsichtlich
des Streckennetzes und der Flugfrequenzen nur Uber
ein begrenztes Angebot an Luftverkehrsleistungen. Mit
5,3 %' wird derzeit nur ein kleiner Teil der Luftverkehrs-
nachfrage des Landes liber Rostock-Laage abgedeckt;
der groBBte Anteil an Passagieren aus dem Land fliegt
insbesondere von den Internationalen Verkehrsflugha-
fen Hamburg und Berlin ab. Unter den Bundeslandern
ist Mecklenburg-Vorpommern damit dasjenige, das die
Luftverkehrsbediirfnisse am wenigsten im eigenen Land
befriedigt. Durch die damit verbundenen langen Anrei-
sezeiten insbesondere flir Reisende aus dem nérdlichen
und o6stlichen Landesteil besteht somit eine luftver-
kehrliche Unterversorgung.

Der Luftverkehr ist stark von internationalen Einfliissen
bestimmt. Durch weitreichende Liberalisierungs- und
DeregulierungsmalBnahmen haben sich die Rahmenbe-
dingungen fiir den weltweiten Luftverkehr grundlegend
verdndert. Flughafen, Fluggesellschaften und weitere
Dienstleister der Luftverkehrsbranche unterliegen daher
seit Jahren einem grundlegenden Strukturwandel. Zu-
dem sorgen z. B. steigende Treibstoffkosten, Kostenstei-
gerungen durch wachsende Anforderungen im Bereich
der Luftsicherheit, aber auch regulatorische Mal3nah-
men wie z. B. Betriebszeitenbeschrankungen fiir einen
wachsenden Wettbewerbsdruck im Luftverkehrsmarkt.

148 Gutachterliche Vorarbeit zur Erstellung eines Norddeutschen
Luftverkehrskonzepts, UNICONSULT, Marz 2012.

2. Ziele - Handlungsfelder

Eine leistungsfahige Luftverkehrswirtschaft ist fir
eine global agierende Volkswirtschaft ein strategisch
wichtiger Standortfaktor. Die Wettbewerbsfahigkeit
und Nachhaltigkeit der deutschen Luftverkehrswirt-
schaft soll deshalb insgesamt gestarkt werden. Hierbei
sind jedoch die wirtschaftlichen Interessen mehr denn je
in Einklang mit den 6kologischen und sozialen Belangen
zu bringen.

Anliegen der Landesregierung ist es, die in Mecklen-
burg-Vorpommern vorhandenen Luftverkehrsmobi-
litatsbediirfnisse starker als bisher im Land selbst zu
decken. Durch eine Vielzahl von europdischen und na-
tionalen Vorgaben ist der Gestaltungsspielraum des Lan-
des im Hinblick auf den Luftverkehr eingeengt. Luftver-
kehr endet nicht an den Landesgrenzen. Die méglichen
Handlungsfelder fiir die kiinftige Luftverkehrspolitik des
Landes sind daher in enger Abstimmung mit dem Bund
und den anderen Bundesldndern - hier insbesondere
fur den norddeutschen Raum - zu sehen. Die Luftver-
kehrsressorts der flinf norddeutschen Lander Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen
und Schleswig-Holstein haben am 26. August 2013 ein
Norddeutsches Luftverkehrskonzept beschlossen, das
gemeinsame Leitlinien fur die Weiterentwicklung und
qualitative Verbesserung des norddeutschen Luftver-
kehrsstandortes enthalt.'

Die folgenden im Norddeutschen Luftverkehrskon-
zept formulierten Forderungen und Handlungsfelder

149 http://www.regierung-mv.de/Landesregierung/em/Verkehr/
Luftverkehr



sind von besonderer Bedeutung fir die luftverkehrliche
Entwicklung und Anbindung Mecklenburg-Vorpom-
merns und werden deshalb in den ILVP M-V Gbernom-
men:

« In den gutachtlichen Vorarbeiten zum Norddeutschen
Luftverkehrskonzept werden fiir die Flughdfen Ros-
tock-Laage und Heringsdorf Potenziale hinsichtlich
des Inbound-Tourismus (Reiseverkehr aus dem Aus-
land) aus aufkommensstarken Quellmarkten in flugaffi-
ner Distanz (z. B. Benelux, Stiddeutschland, Alpenlander)
und hier speziell des Kiisten-, Messe- und Stadtetouris-
mus sowie des Kreuzschifffahrttourismus prognosti-
ziert. Diese gilt es durch ein gemeinsames, verbessertes
Marketing zu entwickeln. Der Schwerpunkt der Luft-
verkehrspolitik Mecklenburg-Vorpommerns liegt in der
Entwicklung des Flughafens Rostock-Laage vordring-
lich durch den Ausbau der Drehkreuz-Anbindung (vgl.
auch Programmsatz 5.1.2 (9) LEP M-V 2016).

- Kiistennahe Flugplatze (z. B. Stralsund-Barth, Herings-
dorf und Riigen-Giittin) bieten potenzielle Geschéfts-
felder als Service-Standort fiir Offshore-Windparks
(Helikopterdienste fiir Wartung, Ersatzteiltransport, Ret-
tungsdienste). Mecklenburg-Vorpommern bekennt sich
zu einer bedarfsgerechten Flugplatzinfrastruktur fiir die
Offshore-Windindustrie und wird die Offshore-Wind-
parkbetreiber in luftverkehrlichen Angelegenheiten
unterstltzen.

« Zur Verbesserung der Interkontinentalanbindung
Norddeutschlands engagiert sich Mecklenburg-Vor-
pommern gemeinsam mit den anderen norddeutschen
Landern beim Bund dafir, dass dieser bei den Ver-
handlungen zu bilateralen Verkehrsrechten im Luftver-
kehr mit Drittstaaten die bedarfsgerechte Gewdhrung
solcher Rechte an den norddeutschen Flughadfen mehr
berticksichtigt. Hierdurch kénnen sich bessere Entwick-
lungsoptionen fiir Frachtverkehre insbesondere am
Flughafen Schwerin-Parchim, jedoch auch am Flug-
hafen Rostock-Laage ergeben, da an diesen Flughéfen
keine Nachtflugbeschrdankungen bestehen.

- Die Kooperation der Landesluftfahrtbehérden insbe-
sondere im Hinblick auf die Umsetzung der Reform des
Luftverkehrsrechts durch die Europdische Agentur fir
Flugsicherheit (EASA) wird geprift. Daneben ist beab-
sichtigt, die Zuverlassigkeitsiiberpriifungen nach dem
Luftsicherheitsgesetz in Hamburg zu konzentrieren. Da-
durch kénnen notwendige Ressourcen zur Bewaltigung
der gestiegenen und neuen Anforderungen des Luftver-
kehrsrechtes, soweit die Lander zusténdig sind, geschaf-
fen werden.

Die Verkehrsflughdfen Hamburg und Berlin werden
angesichts ihrer landeriibergreifenden Verkehrsfunktion
und ihres qualitativen und quantitativen Flugangebots
auch kiinftig den Gberwiegenden Teil der Luftverkehrs-
nachfrage aus Mecklenburg-Vorpommern decken mis-
sen. Aufgrund seiner Bevolkerungsentwicklung und
Wirtschaftsstruktur wird Mecklenburg-Vorpommern auf
die Mitversorgung durch diese Flughifen angewiesen

sein. Mit Inbetriebnahme des internationalen Ver-
kehrsflughafens Berlin-Brandenburg und gleichzeitiger
SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel gilt es allerdings
die Auswirkungen auf den norddeutschen Luftverkehrs-
standort und insbesondere auf die luftverkehrliche An-
bindung Mecklenburg-Vorpommerns aufmerksam zu
beobachten, ggf. zu untersuchen und sich daraus ablei-
tende MaBnahmen zu entwickeln.

Der Flughafen Rostock-Laage hat flir die Region Rostock
und fuir das ganze Land eine besondere wirtschaftliche
Bedeutung. Dies bezieht sich sowohl auf die Unterneh-
mensansiedlung in unmittelbarer Flughafennahe im Ge-
werbegebiet Airpark und in der Region als auch auf die
Weiterentwicklung der Incoming-Flugverbindungen zur
Entwicklung des Tourismus mit den entsprechenden re-
gionalwirtschaftlichen Effekten fir das Land. Es ist daher
beabsichtigt, den Flughafen Rostock-Laage nach MaB-
gabe des geltenden Rechts voriibergehend finanziell zu
unterstitzen. Von Bedeutung ist hierbei auch, dass die
Europdische Kommission neue Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen fir Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaf-
ten erlassen hat. Danach sind Beihilfen aus &ffentlichen
Haushalten unter bestimmten Voraussetzungen noch
bis 2024 moglich, da bei den meisten kleineren Regio-
nalflughdfen aufgrund ihres geringeren Passagierauf-
kommens (jahrlich bis 1 Mio.) eine eigenstandige wirt-
schaftliche Tragfahigkeit nicht gegeben ist, sie aber als
Wirtschafts- und Standortfaktoren fiir die betreffende
Region wichtig sind. Ziel ist es daher, die Wirtschaftlich-
keit des Flughafens Rostock-Laage zu stdrken, insbeson-
dere im Hinblick auf Entwicklung neuer Geschéaftsfelder.

Die Entwicklung des Flughafens Rostock-Laage wird
durch das Land begleitet und bei Bedarf — auch unter
Einbeziehung der sich verdndernden internationalen
wie nationalen Marktbedingungen - neu zu bewerten
sein.

Der Flughafen Heringsdorf erfiillt eine wichtige regio-
nalwirtschaftliche Funktion. Mit seiner intensiven Orien-
tierung auf Incoming-Fluggaste erdffnet er Markte zu
Urlaubsgasten fiir Usedoms Qualitdtstourimus, die auf
anderem Wege nicht oder nur schwerlich erschlieBbar
waren. Die dabei etablierte Zusammenarbeit mit regio-
nalen Tourismusunternehmen hat Vorbildwirkung fiir
das Zusammenwirken offentlicher Aufgabentrdager mit
wirtschaftlichen Interessentrdgern beim Betrieb eines
Flughafens.

Die Flughafen Rostock-Laage und Heringsdorf sind Teil
des Gesamtnetzes des transeuropdischen Verkehrs-
netzes (siehe Kap. C IV 1). Dies berticksichtigt die Lan-
desregierung bei ihrer Luftverkehrspolitik.

Der 2007 privatisierte Flughafen Schwerin-Parchim soll
nach der Konzeption des chinesischen Investors zu einer
Verkehrsinfrastruktur fiir den europaisch-chinesischen
Waren- und Personenverkehr entwickelt werden.



Der inzwischen fiir den militdrischen Betrieb aufgege-
bene Flughafen Neubrandenburg wird aufgrund der
SchlieBung des Bundeswehrstandortes zivil genutzt. Die
Flughafengesellschafter haben entschieden, den rein zi-
vilen Flugbetrieb weiterzufiihren und entsprechend den
Branchenclustern auszubauen.

Im Ubrigen haben die in der Ersten Fortschreibung des
LuftverkehrskonzeptesdesLandes Mecklenburg-Vor-
pommern (Landtags-Drs. 4/1613) vom 29. Marz 2005
formulierten Grundsatze der Luftverkehrspolitik auch

weiterhin Giltigkeit. Im Vordergrund steht hierbei, dass
in Anbetracht der notwendigen Konsolidierungen der
offentlichen Haushalte und insbesondere unter Beach-
tung der europarechtlichen Bestimmungen die For-
dermaBBnahmen zu konzentrieren sind und nur dort
erwogen werden, wo sie zur Sicherung wichtiger ver-
kehrs- oder regionalpolitischer Belange erforderlich
sind. Grundsétzlich sind die Flugplatzgesellschaften fir
den wirtschaftlichen Betrieb ihrer Flugpldtze selbst ver-
antwortlich. Eine Beteiligung des Landes an Flugplatz-
gesellschaften kommt auch weiterhin nicht in Betracht.

H. Verkehrstrdageriibergreifende Mobilitat

Ein zentrales Thema des ILVP M-V ist die bessere Ver-
netzung und Verkniipfung der verschiedenen Verkehrs-
trager (siehe Kap. A.). Wege werden immer haufiger zu-
rickgelegt, indem mehrere Verkehrsmittel (Bus, Bahn,
Auto, Taxi, Fahrrad, Ful3verkehr) miteinander kombiniert
werden. Deshalb widmet sich dieses Kapitel der ver-
kehrstragertbergreifenden (,intermodalen”) Mobilitat.

I. [Initiative,Kombiniert mobil -
Verkehrsmittel vernetzen”

Parallel zur Aufstellung des ILVP M-V hat das Infrastruk-
turministerium die Initiative ,Kombiniert mobil - Ver-
kehrsmittel vernetzen” gestartet. In einem wettbewerbs-
orientierten Verfahren sollten kommunale und regionale
Konzepte entwickelt werden, die zur Verbesserung der
intermodalen Mobilitat beitragen. Ein Ziel der Initiati-
ve war es, die Moglichkeiten intermodaler Mobilitat fir
Politik und Biirger an konkreten Beispielen aus Mecklen-
burg-Vorpommern anschaulich zu machen.

Aus den eingereichten Bewerbungen wahlte eine Jury
drei Kommunen aus, die ihre Ideenskizze dann unter
Begleitung eines Verkehrsplanungsbiiros zu einem inter-
modalen Mobilitatskonzept weiterentwickelt haben.
Diese Konzepte, deren Erkenntnisse auch in den ILVP
M-V eingeflossen sind, kommen zu konkreten Vorschla-
gen, die hier stichwortartig aufgefiihrt werden':

150 Ausfiihrliche Dokumentation unter http://www.regierung-mv.de/
Landesregierung/em/Verkehr/Landesverkehrsplan/Kombiniert-
Mobil.

1. Hansestadt Stralsund

a) Konzept Park+Ride (P+R)-Anlagen

P+R-Standorte auf bereits bestehenden, direkt an den
HaupteinfallstraBen gelegenen grofBflachigen Einzel-
handelsflachen mit groBvolumigem Parkraum und guter
OPNV-Anbindung

b) OPNV-Planung (Bus) passend zum P+R-
Konzept - Konzept Richtungsknoten

Vor dem Erreichen der Innenstadt treffen sich die Busse
verschiedener Richtungen zu einem ,Rendezvous” und
ermdglichen den Umstieg. Alle in Richtung Innenstadt
fahrenden Busse erhalten eine Verbindung zu allen Tei-
len der Innenstadt.

c) Mobilitdtszentrale Bahnhof

« Treffpunkthaltestelle als Richtungsknoten zwischen
Stadtbus und Regionalbus

+ Benachbarte Fahrbahn verkehrsberuhigt gestaltet und
geregelt

- Kleinere Fahrradstation mit Kapazitdt von ca. 250 Stell-
platzen

« Kommunales Leihfahrradsystem in Kooperation mit
dem kommunalen Verkehrsbetrieb

- multifunktionale Mobilitats-Informationszentrale im
Hauptbahnhof



d) Kommunikation und Marketing -
Mobilitdtsberatung (ndher dazu auch
Kap. H )

aa) Gestaltung eines Mobilitats-
Marketingbaukastens fur die
Tourismusbranche

- Fahrplanauskunft: Integration der elektronischen Fahr-
planauskunft mit voreingestellter Zielhaltestelle in die
Internetprdsenz der touristischen Betriebe

- Textbausteine ,Mobilitatsinformationen”: Information
zur Anreise mit dem Umweltverbund auf der Inter-
netseite des touristischen Standortes bzw. Betriebes
(Vorschlag Mustertext); ,einfache” Mobilitatsinforma-
tionen mit Haltestelle und Linie in Printmaterialien; In-
tegration von Mobilitatsinformationen in bestehende
Info-Systeme

- Touristische KombiTickets (Verkauf auch durch Gastge-
ber)

- Fahrkartenautomat: Wesentliches Verbesserungspoten-
zial, da Men(fiihrung nur fiir Insider brauchbar

« Betreuung durch das Verkehrsunternehmen: aktive Kun-
denpflege gegeniiber den Tourismus-Partnern durch
Mobilitdtsmanager; Anpassung des Angebotes an tou-
ristischen Markt

« Crossmarketing: Nutzung der bestehenden Infrastruktur
fir Werbebotschaften. Haltestellen als ,Informations-
drehscheibe”

bb) Konzept zur Vermarktung des zentralen
P+R-Angebotes

« Umfangreiche Kommunikation gegeniiber den Ziel-
gruppen

« u.a. Flyer fir Zielgruppe ,Touristen” (Gestaltungsvor-
schlag)

« Ahnlich fiir Zielgruppen Pendler und groBRe Arbeitgeber

2. Hansestadt Greifswald

a) Betriebliches Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement gehort nicht zu den prioritdren
Themen in den Unternehmen. Die Stadt sollte in einem
ersten Schritt vorangehen, da sie innerstadtische Stand-
orte hat und gleichzeitig glaubwiirdig und konsistent
handeln muss.

b) Rad-/Mobilitatsstation Greifswald Hbf.
Einhausung und Erweiterung bestehender Anlagen

+ 3 Fahrradgaragen a 50 Stellplatze

- Information & Service in der Mobilitdtszentrale am ZOB
am Hbf.

- Fahrradverleih durch UsedomRad am ZOB

- Reparaturservice durch Fahrradhandler (Hol- und Bring-
dienst, gdf. Ersatzrad-Bereitstellung)

c) Mobilitatsstationen

- ldentifikation 18 potenzieller Standorte

- Empfehlung einer Pilotphase mit 2 bis 4 Stationen sowie
Vorschldage zur Realisierung aus genehmigungsrecht-
licher Sicht (Carsharing-Stellflichen im o&ffentlichen
Raum)

d) Intermodale Stadt-/Umland-Verkehre

- Fahrradblgel als kostengtinstige und effektive Abstell-
anlagenldsung an Regionalbushaltestellen

- Direkte und schnelle Buslinien an Straen ohne Rad-
wege

- Gute Erreichbarkeit der Bushaltestellen mit dem Fahrrad
aus Richtung der Gemeinden sicherstellen

+ 10 Haltestellen besonders geeignet fir inter- und multi-
modale Verknipfungsldsungen

e) Mobilitatskarte

Mégliche Umsetzungen kénnen ,kleine” Kooperationen
umfassen nach dem Vorbild Schwabisch-Hall (OPNV und
Parkhauser auf Basis einer Guthabenkarte) oder ,grof3e”
Kooperationen nach dem Vorbild Osnabriick (OPNV,
Carsharing, Fahrrad, E-Bikes)

3. Amt Mecklenburgische Kleinseenplatte

Integriertes Verkehrskonzept Mecklenburgische Klein-
seenplatte mit Kostenschatzung und Zeitplan; Ziel:
arbeitsteiliges Miteinander aller Verkehrsarten des Um-
weltverbundes



a) Gesamt-Verbindung Neustrelitz -
Wesenberg - Mirow - Rechlin (Miiritz)

Aufwertung zu einem ,Mobilitats-Rickgrat” fir die
OPNV-ErschlieBung der Region mit einer hochwertigen
Busverbindung zwischen Mirow und Rechlin (,Bahn und
Bus aus einem Guss”)

b) SPNV Mirow - Neustrelitz

+ Abldsung von Winter-/Sommerfahrplan durch Jahres-
fahrplan mit 6 Zugpaaren tdglich und um 1 Stunde ver-
schobenem Takt

. Zusatzliche touristische Sonderverkehre (,Gro3-Events”,
Sonderfahrten an ,Fahrradtagen’, Aktion 48-h-Klein-
seenplatte)

c) Vorschlag fiir ein neues Busnetz in zwei
Varianten mit folgenden Elementen

« Zubringer- und Verteilerverkehre fiir das ,Mobili-
tats-Ruickgrat” Neustrelitz - Wesenberg - Mirow — Rech-
lin (Miritz)

- Bessere raumliche Erreichbarkeit von infrastrukturellen
und touristischen Zielen

- Bessere Verknilipfung von Bahn- und Busangeboten an
den Bahnhéfen Wesenberg und Mirow

- Auf wesentlichen Linien (insbesondere touristischen
+Ausflugslinien”) wird Bedienung auch an schulfreien
Tagen gewdhrleistet

- Erstmalige Erreichbarkeit von vielen touristischen Zielen

« Ergdnzung durch besser strukturierte und kommunizier-
te Rufbusfahrten

d) Kombination OPNV - Fahrrad

+ Grundausstattung aller Zugangspunkte zum SPNV und
wichtiger Bushaltestellen mit Fahrradabstellanlagen

- Etablierung von Schwerpunktstationen an den Bahn-
hofen Neustrelitz, Wesenberg und Mirow sowie am ZOB
Rechlin

- Fahrradmitnahme im SPNV verbessern und auf allen
Buslinien ermoglichen

- Aufbau eines touristischen Fahrradverleihsystems nach
dem Vorbild von,UsedomRad”

e) Bahnhofe und Bushaltestellen

+ Planungsideen flr die Umgestaltung der Verkniipfungs-
punkte Mirow und Wesenberg sowie ZOB Rechlin

- Konzept Haltestellen ,Kleinseenplatte mobil” (Entwick-
lung einer Haltestellenhierarchie; einheitliche Gestaltung;
hochwertige Ausstattung ausgewdhlter Haltestellen)

f) Mobilitatsmarketing

- Ubersichtsflyer zu allen Mobilitatsméglichkeiten der Region
+ Internetbasierte Projektplattform

- Attraktives Erscheinungsbild des OPNV (einheitliches
Bild nach auBen; Link zur landesweiten Fahrplanaus-
kunft auf allen Internet-Startseiten von Verwaltung, Tou-
rismusbetrieben, Multiplikatoren; Mobilitatsinformatio-
nen in allen Kartenmaterialien der Region)

- Aufbau von Vertriebskanalen fiir die Mobilitdtsprodukte
der Region in Mecklenburg-Vorpommern und in der Me-
tropolregion Berlin

g) Mobilitatssponsoring

(Mit-)Finanzierung von touristisch ausgerichteten Mobi-
litatsangeboten Uber Abgabe, Beitrdge von touristischen
Leistungstragern (Bereitschaft durchaus vorhanden!)
oder KombiTickets

II. Mobilitat und Tourismus

1. Aktuelle Situation — Starken-Schwachen-
Analyse

Wahrend der sommerlichen Hochsaison halten sich
an Spitzentagen rund 750.000 bis 800.000 Touristen in
Mecklenburg-Vorpommern auf.’®' Gegentiiber der ein-
heimischen Bevdlkerung bedeutet dies eine Steigerung
derim Land mobilen Menschen um die Halfte. Dies fiihrt
auf der einen Seite zu einer saisonalen Uberlastung der
Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der Bundesstral3en
zu und in den Tourismusgebieten. An besonders belas-
teten Knotenpunkten (Kreuzungen, Zu- und Abfahrten)
sind deshalb einzelne Umbau- und AusbaumafBRnahmen
in Betracht zu ziehen. Es ist aber nicht moglich, das ge-
samte Stralennetz dergestalt auszurichten, dass diese
Spitzenbelastung wie eine Durchschnittsbelastung in

151 Auskunft des Tourismusverbandes Mecklenburg-Vorpommern
vom August 2014.



Abb. 59: Verkehrsaufkommen im Bahnnetz von Mecklenburg-Vorpommern 2010
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Quelle: Verkehrserhebung Mecklenburg-Vorpommern 2010

den Planungen zugrunde gelegt wird. Ein solches Netz
ware flr den iberwiegenden Teil des Jahres vollig Gber-
dimensioniert und wiirde die offentlichen Haushalte
Uberfordern. Auch wiirden die unverwechselbaren Land-
schaften und die unberiihrte Natur deutlich leiden, de-
rentwegen sich viele Touristen gerade fir einen Urlaub
in Mecklenburg-Vorpommern entscheiden.

Auf der anderen Seite liegt in der gro3en Zahl von Touris-
ten auch eine Chance fiir die Mobilitdt im Land. Vor allem
in den - vielfach touristisch besonders attraktiven - land-
lichen Rdumen kann eine geschickte Biindelung von
Alltags- und touristischen Verkehren die wirtschaft-
liche Tragféhigkeit von Angeboten des OPNV férdern;
dies ermdglicht Angebote des offentlichen Verkehrs fir
die einheimische Bevdlkerung, die ohne Touristen nicht
finanzierbar waren. Die touristisch bedingte starkere Aus-
lastung der offentlichen Verkehrsmittel wahrend der Som-
mersaison wird am Beispiel der Bahn aus Abbildung 59
deutlich (siehe auch Kap. G Il 3 b) aa) Angebot im SPNV).

Die positiven Effekte der touristischen Verkehre auf die
Alltagsmobilitat haben aber auch ihre Grenzen: In be-
stimmten dinn besiedelten Regionen fallt das ,Grund-
volumen” zu gering aus, um allein darauf einen touris-
tisch attraktiven OPNV aufzubauen.

152 Die neuere Verkehrserhebung 2015 (siehe G 11 3 a) aa)
Nachfrageentwicklung Schienenpersonenverkehr (SPFV und
SPNV)) nimmt keine Differenzierung nach Sommer und Winter
mehr vor.

Auch beim Werkstattgesprach ,Mobilitat und Tourismus”
wurde deutlich, dass die Balance zwischen den Mobili-
tatsbediirfnissen des Alltagsverkehrs und denen des
Tourismus noch nicht ausreichend gelingt. Aus Sicht der
Tourismusbranche gehen die kommunalen Verkehrskon-
zepte insbesondere in den Tourismusgebieten vielfach
an den - regional durchaus unterschiedlichen — Bediirf-
nissen des touristischen Marktes vorbei. Die Verkehrs-
unternehmen betonten hingegen, dass die Belange des
Schiler-, Pendler- und sonstigen Alltagsverkehrs der
einheimischen Bevdlkerung nicht vernachlassigt wer-
den diirften. Ubereinstimmung besteht darin, dass die
verschiedenen Gruppen von Verkehrsteilnehmern nicht
gegeneinander ausgespielt werden dirfen. Allerdings
zeigt sich auch hier, dass nur liber eine bessere Abstim-
mung und Kommunikation der Akteure unter- und mit-
einander mehr Effizienz und eine bessere Qualitdt des
Angebotes erreicht werden kann.

Angesichts einer alter werdenden Gesellschaft, die auch
die Bediirfnisse der Touristen verdndern wird, betont der
Leitfaden ,Konkreter Anpassungsbedarf der Kur- und
Erholungsorte in Mecklenburg-Vorpommern an den
demografischen Wandel” des Baderverbandes Mecklen-
burg-Vorpommern'? die Bedeutung von integrierten
Mobilitatskonzepten fiir Touristen ohne eigenen PKW.

153 http://www.mv-baederverband.de/de/baederverband-und-
service/projekte/anpassungsbedarf-der-kur-und-erholungsorte-
m-v-an-den-demographischen-wandel.



Abb. 60: Verkehrsmittelnutzung bei Inlands-Urlaubs-
anreisen
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Intermodale Mobilitdt eignet sich zudem besonders
gut, um als ein Baustein in Nachhaltigkeits- und Klima-
schutzkonzepte aufgenommen zu werden, die fir die
Tourismusbranche des Landes zunehmende Bedeutung
haben werden. Das knappe Résumé eines Experten auf
dem Tourismustag 2014 in Rostock lautete:,Mecklenbur-
gisch-vorpommerische Ostseekiiste profitiert heute u.a.
von moderner Infrastruktur; Verkehrskonzepte sind aber
traditionell autofixiert. Westdeutsche Tourismusgebiete
mit alterer Infrastruktur wirken teilweise ,angestaubt;
holen aber u.a. durch nachhaltige Mobilitatskonzepte
(mit NutznieBer-Finanzierung) auf.1>

Die Zahl der nach Mecklenburg-Vorpommern per Bahn
anreisenden Urlauber liegt mit 7 % derzeit erheblich un-
ter dem Bundesdurchschnitt von 14 % (Abb. 60).

Dass dieser geringe Anteil sich bei entsprechenden Rah-
menbedingungen erheblich steigern ldsst, zeigt das
Beispiel Binz. Dorthin reisen immerhin 19 % der Gaste
mit der Bahn an, also fast dreimal so viel als im Landes-
durchschnitt.’® Dies wird vor allem auf die glinstige
Direktanbindung an das IC-Netz der Deutschen Bahn
zurlickgefiihrt.'® Mit dem gerade abgeschlossenen Aus-
bau des Bahnhofsvorplatzes in Binz zu einem modernen

154 Christian Mehlert, Erreichbarkeit und Mobilitat vor Ort
im Spannungsfeld von Tourismus und Alltagsverkehr, in:
Tourismusverband M-V, Nachhaltige Mobilitdt im Spannungsfeld
von Tourismus und Alltagsverkehr, 2015, S. 32.

155 Auskunft des Geschéftsflihrers des Tourismusverbandes
Mecklenburg-Vorpommern beim Werkstattgesprach ,Mobilitat
und Tourismus”.

156 Zu weiteren Zahlen Deutscher Tourismusverband,
Hintergrundinformationen Positionen Mobilitat und Tourismus in
Deutschland, S. 3, http://www.deutschertourismusverband.de/
fileadmin/Mediendatenbank/PDFs/Positionspapier_Mobilitaet_
Langfassung_FINAL.pdf.

OPNV-Verkniipfungspunkt werden die Bedingungen fiir
die Gaste und Einheimischen nochmals verbessert (siehe
Kap. G Il 4 b). Auch andere Beispiele im Land zeigen, dass
Fahrgdste gewonnen werden kénnen, wenn das Ange-
bot stimmt (Usedomer Baderbahn, RostockCard). Wich-
tig sind gut vernetzte und aufeinander abgestimmte An-
gebote (z. B. Bahn - Fahrrad). Beispiele in Deutschland
und im europdischen Ausland belegen, dass finanziell
attraktive Angebote des Offentlichen Personenverkehrs
(OPV) fiir alle Seiten Gewinn bringen kénnen. So hat die
kostenfreie OPNV-Nutzung in der Ferienregion Schwarz-
wald mit der Konus-Gdstekarte dazu gefiihrt, dass 41 %
der Gaste den OPNV nutzen; dies ist eine Steigerung um
50 %.'

Die Fortschreibung der Landestourismuskonzeption
Mecklenburg-Vorpommern 2010'® konstatiert bei der
Erreichbarkeit des Landes fiir Gaste mit dem eigenen
Pkw bereits eine gute Ausbaustufe. Demgegeniber
sieht die Konzeption die Angebote fiir die Anreise mit
der Bahn als erheblich verbesserungsbediirftig an. Sie
bestatigt, dass Defizite auch bei alternativen und indivi-
duellen Mobilitdtsmoglichkeiten innerhalb der Urlaubs-
regionen fir Urlauber ohne eigenen PKW bestehen.

Neben unzureichenden Mobilitdtsangeboten fir Touris-
ten ohne eigenen PKW gibt es eine zweite ,Baustelle”
Die bereits vorhandenen Angebote werden nicht ge-
niigend genutzt, weil die Touristen Uber sie nicht ausrei-
chend informiert sind. Eine Studie'*® aus Schleswig-Hol-
stein, die wegen vergleichbarer Rahmenbedingungen
auch fiir Mecklenburg-Vorpommern herangezogen wer-
den kann, fasst ihre Ergebnisse in dem Satz zusammen:
,Der OPNV in der Urlaubsregion - die ,gro8e Unbekann-
te”. Urlauber, die durchaus bereit waren, sich vor Ort mit
Bus und Bahn fortzubewegen, geben als Griinde fir die
Nichtnutzung des OPNV an, dass

+ sie mit dem Bus- und Bahnnetz und mit den Tarifen in
der Urlaubsregion in der Regel nicht vertraut sind

- Haltestellen, Abfahrzeiten, Linien usw. nicht oder nur
teilweise bekannt sind

- es zu viel Miihe macht, an die erforderlichen Informatio-
nen heranzukommen.

Diese Hirden fiihren dazu, dass sich nur jeder zweite
dieser Urlauber tiber das OPNV-Angebot informiert hat.
Das tatsachliche OPNV-Angebot hingegen (ibertraf die
Erwartungen der Urlauber, ist also besser als sein Ruf.

157 Christopher Krull,,Nachhaltige Mobilitat im Freizeitverkehr
- KONUS-Gastekarte, in: Tourismusverband M-V, Nachhaltige
Mobilitdt im Spannungsfeld von Tourismus und Alltagsverkehr,
2015, S. 70 ff.

158 Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus, Fortschreibung
der Landestourismuskonzeption Mecklenburg-Vorpommern
2010, S. 91 f. (http://www.regierung-mv.de/Publikationen?sa.
veroeff.category.id=66&sa.veroeff.category.name=Tourismus).

159 NIT - Institut fir Tourismus- und Baderforschung in Nordeuropa,
Touristische Potenziale des OPNV in Schleswig-Holstein, 2012,
Folien 59 ff. (http://www.nah.sh/assets/LVS/Berichte/Touristische-
Potenziale-des-Nahverkehrs-SH.zip).



Zu ganz ahnlichen Ergebnissen ist die Analyse im Rah-
men von ,Kombiniert mobil” (vgl. Kap. H 1) in Stralsund
gekommen.’® Obwohl in der Weltkulturerbestadt die
Uberlastung durch den motorisierten Individualverkehr
insbesondere wahrend der Hochsaison ein Dauerthema
ist, muss der Abschlussbericht zusammenfassend kons-
tatieren,

,dass das Thema ,Nahverkehr’ oder ,Nahmobilitat’
kaum in den touristisch geprdgten Kommunikations-
instrumenten stattfindet. Informationen (textlich, gra-
fisch) zum motorisierten Individualverkehr dominie-
ren die Kommunikation: Parkraum/-hauser, Parktarife
und Parkdauer, insbesondere fuir den Altstadtbereich.
Dieser thematische Schwerpunkt fordert beim Gast
den Eindruck, dass die Pkw-Mitnahme im Innenstadt-
bereich ohne Hemmnisse zu bewadltigen ist."

Im Einzelnen werden teilweise erhebliche Defizite fest-
gestellt bei

- den Online-Prasentationen und Printmaterialien unter-
schiedlicher touristischer Leistungstrdger: Sie integrie-
ren Mobilitatsinformationen tiber Bus, Bahn und Fahrrad
hinsichtlich Anreise, Tarife und Erreichbarkeiten nur un-
zureichend. Sogar touristisch besonders attraktive An-
gebote werden geradezu ,versteckt”

- dem Kartenmaterial: Touristische Printmedien geben
keine Hinweise auf Stadtbushaltestellen, wohl aber auf
die Parkhauser

- der Vermarktung von elementaren OPNV-Informatio-
nen sowie inhaltlichen Erlduterungen zu touristischen
OPNV-Fahrkarten der elektronischen Fahrplanauskunft
der Stadtwerke; diese ist fiir Ortsunkundige kaum nutz-
bar.

2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Aus den beiden vorgenannten Auspragungen der tou-
ristischen Mobilitat - saisonale Uberlastung der StraBen-
infrastruktur und vorteilhafte Biindelung mit OPNV-AII-
tagsverkehren —lasst sich ein Ziel ableiten, Giber das auch
bei dem Werkstattgesprach,Mobilitat und Tourismus” Ei-
nigkeit bestand: Méglichst viele Touristen sollten bereits
ohne PKW anreisen oder ihr Auto zumindest vor Ort
stehen lassen.

b) Handlungsfelder

Aus diesem Ziel ergeben sich folgende Handlungsfelder:

160 raumkom et al., Abschlussbericht Kombiniert mobil Stralsund,
2015, S. 82 ff.

aa) Entzerrung der touristischen Verkehre

Die Spitzenbelastungen der Verkehrsinfrastruktur ins-
besondere in der sommerlichen Hochsaison sollten so
weit wie moglich entscharft werden. Daflir kommen
drei Handlungsfelder in Betracht:

- Die Belastung vor allem durch den touristischen An- und
Abreiseverkehr kann in begrenztem Mal3e durch Ver-
kehrslenkung und -beeinflussung zeitlich und rdum-
lich besser verteilt werden (siehe Kap. G| 3 c).

+ Durch die Verteilung der Sommerferien auf einen gro-
Beren Zeitraum konnen die Reisewellen zu Beginn und
am Ende der jeweiligen Landerferien abgeflacht werden.
Allerdings zeigt die politisch umkampfte leichte Erwei-
terung des Sommerferienkorridors auf durchschnittlich
84,6 Tage in den Jahren 2018 bis 2024 und deren unter-
schiedliche Bewertung,'®' wie schwer hier substanzielle
Veranderungen zu erreichen sind.

« Zu besonderen Spitzenbelastungen der Verkehrsinfra-
struktur fihrt der in Mecklenburg-Vorpommern bran-
cheniibliche ,Bettenwechsel” am Samstag. Dieser
erleichtert eine kontinuierliche Auslastung. Andere Tou-
rismusregionen Deutschlands zeigen jedoch, dass dieser
fixierte Bettenwechsel keine unumstoBliche Notwendig-
keit ist. Anforderungen der Tourismusbranche an die
Verkehrsinfrastruktur gewinnen an Uberzeugungskraft,
wenn die Branche zunachst einmal das ihrige zu einer
Entzerrung der Verkehrsstrome beigetragen hat.

bb) Passfahige Mobilitatsangebote fiir
Touristen

Fir die An- und Abreise wichtig sind ,Von-Tur-zu-Tar"-
Angebote entlang der gesamten Reisekette. Die Mobili-
tat am Urlaubsort erfordert Angebote, die auf die be-
sonderen Bedirfnisse der Touristen zugeschnitten sind
(vor allem Tageszeiten; attraktive Strecken und Zielorte;
Fahrradmitnahme). Das ist eine Daueraufgabe, die in der
Region und nur im engen Zusammenwirken von Land-
kreisen als Aufgabentragern des OPNV, Verkehrsunter-
nehmen und regionalen Tourismusverbdnden zu bewal-
tigen ist. Ein entscheidendes Instrumentarium dabei sind
die Nahverkehrsplane der Landkreise, bei deren Aufstel-
lung die Tourismusbranche intensiv einbezogen werden
sollte. Daneben ist den Verkehrsunternehmen eine akti-
ve Kundenpflege gegentiiber den Tourismus-Partnern zu
empfehlen.®?

Ein wichtiger Punkt ist die Finanzierung vor allem sol-
cher OPNV-Angebote, von denen Touristen in besonde-
rem MaRe profitieren. Die Finanzierung des OPNV liegt
zundchst in der Verantwortung der Aufgabentrager.
Ein angemessener finanzieller Beitrag etwa aus den

161 http://www.shz.de/schleswig-holstein/politik/verbaende-
unzufrieden-mit-sommerferienregelung-id6833251.html

162 raumkom et al., Abschlussbericht Kombiniert mobil Stralsund,
2015,S. 103 f.



Kurabgaben erscheint aber sachgerecht, ohne dass der
Tourismus zum Hauptfinanzier des OPNV wird. Anstelle
solcher lokaler Einzelldsungen sollte eine Tourismusab-
gabe nach dem Vorbild Osterreichs in Betracht gezogen
werden. Mit ihr leisten alle vom Tourismus profitierenden
Unternehmen einen Beitrag zur Finanzierung tourismus-
relevanter offentlicher Aufgaben, darunter auch der Mo-
bilitat.

cc) Kundenorientierte Information Uber die
bestehenden Angebote

Der OPV ist insbesondere fiir seltene oder Nichtnutzer
stark ,erklarungsbediirftig”; dies stellt eine erhebliche
Hirde dar. Er muss also besser erkldrt und prasentiert
werden und gleichzeitig muss er ,einfacher” werden
(Tarife, Fahrplane; siehe auch Kap. G Il 4b) Service und
Kommunikation verbessern). Da die Anforderungen an
kundenorientierte Informationen auf Grund der kurzen
Aufenthaltsdauer bei Touristen besonders hoch sind,
sollten die Tourismusschwerpunkte des Landes hier mit
gutem Beispiel vorangehen. Davon kdnnen dann auch
die anderen Nutzer des OPNV profitieren.

Jede Reise beginnt ,auf dem heimischen Sofa”. Dort wird
Uber das Hauptverkehrsmittel fiir den Urlaub entschie-
den, und das oftmals innerhalb weniger Augenblicke.
Deshalb sollten potenzielle Gaste bereits beim ersten
Kontakt (Internetseite — Telefonkontakt mit der Gemein-
de/Unterkunft) Gber die entsprechenden Angebote des

c) MaBnahmen

MaBnahme

Aufgabe

OPV ,stolpern”. Anderenfalls erfolgt die Anreise mit
dem Privatauto, um vor Ort mobil zu sein, mit der Folge,
dass auch am Urlaubsort das eigene Auto genutzt wird.
Um Mobilitdtsangebote an Touristen heranzubringen, ist
zielgerichtetes Marketing nétig.

dd) Tourismusregionen mit dem Profil
»Nachhaltige Mobilitat”

In Mecklenburg-Vorpommern gibt es in den vom Tourismus
gepragten Gebieten einzelne Ansédtze flr eine nachhaltige
touristische Mobilitat. Was bislang fehlt, sind Regionen, die
diese Aktivitaten auf der Grundlage eines gesamtheitlichen
Mobilitatskonzepts biindeln und zu einem eigenen Mar-
kenzeichen ausbauen. In Deutschland und im angrenzen-
den Ausland praktizieren immer mehr Regionen das Thema
~nachhaltige Mobilitat” erfolgreich.'®®* Dazu gehoren inter-
modale Verkehrsangebote ,aus einer Hand’, die die ver-
schiedenen offentlichen Verkehrsmittel verkniipfen, eine
enge Abstimmung zwischen Verkehrsunternehmen und
Tourismusbetrieben, mit der Buchung verbundene kosten-
lose (oder zumindest erheblich vergiinstigte) Angebote
und ein offensives Marketing.

163 Zum Beispiel Nationalparkregion Bayerischer Wald
zusammenfassend: Deutscher Tourismusverband,
Hintergrundinformationen Positionen Mobilitat und Tourismus in
Deutschland, S. 12 f. (https://www.deutschertourismusverband.
de/fileadmin/Mediendatenbank/PDFs/Positionspapier_
Mobilitaet_Langfassung_FINAL.pdf).

Zustadndigkeit / Federfiihrung

fir Touristen
Hauptquellmarkten

Fernverkehrs aus den touristischen

Bessere zeitliche Lockerung des Samstags als allgemeiner | Beherbergungsbetriebe
Verteilung der An- und Abreisetag

touristischen Verkehre

Passfahige Angebote | Haufigere Direktverbindungen des DB

(Sachsen, Nordrhein-Westfalen,
Sachsen-Anhalt, Brandenburg)

Tourismusbranche/Verkehrsunternehmen/
Kommunen

Kostenfreie oder -reduzierte Mobilitats-
angebote vor Ort aus einer Hand", die
bereits tiber Kurabgabe oder Ubernach-
tungspreis finanziert sind

Einheitlicher Internetauftritt fir

alle Angebote des Offentlichen
Personenverkehrs (etwa auf der Basis der
Landesweiten Fahrplanauskunft), der
auch die Belange von Touristen
beriicksichtigt

Bessere Information
der Touristen iber
bestehende
Mobilitdtsangebote
fir die An- und Abreise
und vor Ort

Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpom-
mern/Landestourismusverband/Verkehrs-
unternehmen




Aufgabe

MaBBnahme

Zustadndigkeit / Federfiihrung

Auf allen touristischen Internetseiten
Verlinkung mit der Landesweiten
Fahrplanauskunft/DB-Auskunft und
verbale Beschreibung der Anreise mit dem
Umweltverbund (Formulierungsvorschlag
in: raumkom et al., Abschlussbericht
Kombiniert mobil Stralsund, 2015, S. 99 f.)

Tourist-Informationen
Beherbergungsbetriebe

Integration der elektronischen
Fahrplanauskunft in die Internetseiten der
touristischen Betriebe mit voreingestellter
Zielhaltestelle (wie Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg)

Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-
Vorpommern/Beherbergungsbetriebe

Hinweise auf Angebote des Offentlichen

Tourist-Informationen

Personenverkehrs (An- und Abreise/ Beherbergungsbetriebe
Vor-Ort-Verkehr) bei allen persénlichen

Kontakten (Mail, Telefon, Briefe)
Sog.,Kichenschrankfahrplan” (Haltestel- | Beherbergungsbetriebe

lenfahrplanaushang der nachstgelegenen
Bushaltestelle) als pdf-Download auf der
Internetseite und/oder als Ausdruck in der
Gastemappe auf dem Zimmer

Verkauf von OPNV-Tickets
(insbesondere touristische Kombitickets)
durch touristische Betriebe

Tourist-Informationen/Beherbergungs-
betriebe/Verkehrsunternehmen

Aufnahme samtlicher Mobilitdtsangebote
(Bus/Bahn/Schiffsverkehr, Fahrrad- und
Kanuvermieter/Shuttleservices) in die sog.
Datendrehscheibe des Landestourismus-
verbandes

Landestourismusverband/Verkehrsunter-
nehmen

Sonstiger Service

Abholservice Bahnhof/Bushaltestelle

Beherbergungsbetriebe

Regionale Mobilitats-
konzepte fir Touristen
ohne PKW

Schaffung von Tourismusregionen mit
dem Profil ,Nachhaltige Mobilitat”

Tourismusbranche/Verkehrsunternehmen/
Kommunen

ll. Wirtschaft und Verkehr /

Logistikwirtschaft

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Die Organisation der Wirtschaft beruht im hohen MaR3e
auf arbeitsteiliger Produktion und dem Austausch von
Waren und Dienstleistungen. Gliterverkehr und Logistik
bilden daher den Dreh- und Angelpunkt dieser arbeits-
teiligen Okonomie. Nahezu jeder Arbeitsplatzin Indust-
rie, Handel und Dienstleistungssektor hdngt direkt oder
indirekt von zuverldssig funktionierenden Logistik- und
Verkehrssystemen ab.

Der Wirtschaftsverkehr umfasst auer dem gewerbli-
chen Verkehr von Menschen in Auslibung ihres Berufes
(Personenwirtschaftsverkehr) insbesondere die Trans-
portleistung des gewerblichen Gliterverkehrs. Neben
der lokalen Verteilung von Gutern haben in Mecklen-
burg-Vorpommern vor allem transnationale Warentrans-
porte eine besondere Bedeutung (siehe Kap. C IV.). Dem
Land kommt mit seiner Rolle beim internationalen Wa-
renaustausch eine gesamtwirtschaftliche Bedeutung
fur den Standort Deutschland zu. Neben den traditio-
nellen Logistikdienstleistungen werden dabei im zuneh-
menden MaBe auch zusatzliche wertschopfende Dienst-
leistungen (sogenannte Value Added Services) durch die
Logistikunternehmen erbracht.



Nach der Verkehrsprognose 2030 wird der Wirtschafts-
verkehr entgegen dem Bundestrend im Westen des Bun-
deslandes nur leicht wachsen, in den Ostlichen Landkrei-
sen sogar zuriickgehen (siehe Kap. D Il 2).

Die zunehmende Bedeutung der Logistik hat in den ver-
gangenen Jahren zu einer positiven Entwicklung der
Beschéaftigung im Logistiksektor Mecklenburg-Vor-
pommerns gefiihrt. So stieg die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtigen Logistikbeschiaftigten (einschlie3lich
Hafenwirtschaft und abziiglich der im Personenverkehr
tatigen Beschaftigten) im Land zwischen 2012 und 2014
von 39.806 auf 40.300, was einem Zuwachs von 3,0 %
entspricht. Die Logistikbranche beschaftigt 7,4 % aller
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Mecklen-
burg-Vorpommern (Stand 2014)."%* Fir das Jahr 2010
wurde ein Gesamtumsatz der Branche (bezogen auf die
Bereiche Transport, Umschlag und Lagerung) in Meck-
lenburg-Vorpommern in Hohe von 2,6 Mrd. Euro er-
mittelt.'®> Zudem werden durch die Logistikwirtschaft
erhebliche indirekte wirtschaftliche Effekte u.a. bei
Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes sowie der
Maritimen Wirtschaften induziert.’®

Ein vollkommen neues Kapitel fiir Logistikstrome und
-organisation wird mit der verstarkten Digitalisierung
aller Produktionsprozesse (sog. ,Industrie 4.0") erwar-
tet. Diese Entwicklung wird die Logistik nachhaltig und
erheblich beeinflussen. Es wird Aufgabe sein, diese Pro-
zesse moglichst ohne Zeitverzug auf die Anforderungen
fur die Logistikwirtschaft zu liberpriifen und dieser eine
Anpassung an die kiinftigen Herausforderungen zu er-
moglichen.

2. Ziele - Handlungsfelder

Ziel des ILVP M-V ist es, mit einer ausgewogenen Ver-
kehrspolitik und bedarfsgerechten Verkehrsinfrastruktur
die Voraussetzungen fir die weitere Entwicklung des
Wirtschaftsverkehrs zu schaffen. Aufgabe von Bund und
Land ist es insbesondere, geeignete Infrastrukturen
bereitzustellen (siehe insbesondere Kap. G |, Il 4 b), VI).
Die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und die Durch-
fuhrung des Wirtschaftsverkehrs obliegen grundsatzlich
privaten Akteuren, weshalb die Gestaltungsmaoglichkei-
ten des Landes hier begrenzt sind.

Um glinstige Voraussetzungen fiir die weitere Entwick-
lung der Logistikwirtschaft im Land zu schaffen, sind
Aktivitaten vor allem auf folgenden Handlungsfeldern
erforderlich:

164 Fraunhofer SCS/Logistikbeschaftigung in Deutschland -
Vermessung, Bedeutung und Struktur, Mai 2015

165 Uniconsult, SWOT-Analyse zum Logistikstandort Mecklenburg-
Vorpommern. Studie im Auftrag des Ministeriums fir
Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-
Vorpommern, 2011.

166 Ebenda.

Arbeitspldtze und Wertschépfung in der
Logistikwirtschaft sichern und ausbauen

Die Arbeitsbedingungen in der Logistikwirtschaft wur-
den in den vergangenen Jahren durch den techno-
logischen Fortschritt, neue Produktionsverfahren und
komplexere Verfahren nachhaltig beeinflusst, sodass
insgesamt eine Verschiebung der beruflichen Anfor-
derungsstruktur zugunsten qualifizierter Fachkréfte zu
beobachten ist. Die verdnderten Arbeitsbedingungen
und Qualifizierungsanforderungen einerseits und die
demografische Entwicklung andererseits lassen kiinftig
einen Fachkraftemangel in der Branche erwarten. So
hat die Zahl der Auszubildenden in den Logistikberu-
fen in Mecklenburg-Vorpommern von 2007 bis 2011 um
30,5 % abgenommen.'” Zusatzlich steht die Logistik-
branche vor der Herausforderung, dass die Beschaftig-
ten derzeit Gberdurchschnittlich haufig auf die hoheren
Altersgruppen entfallen.'s®

Vor diesem Hintergrund setzt sich das Land dafiir ein,
dass Aus- und Weiterbildungsmaéglichkeiten in der
Hafen- und Logistikwirtschaft moglichst erhalten blei-
ben. Im Bereich Seeverkehr unterstitzt das Land die
Aus- und Weiterbildungsinitiativen im Rahmen des Ma-
ritimen Blindnisses. Zusammen mit der Logistikinitiative
Mecklenburg-Vorpommern e.V. engagiert sich das Land
im gemeinsamen Bildungsprojekt ,Maritime Wirtschaft
& Logistik” der fiinf deutschen Kiistenldander, um einen
besseren Einblick flir Schiler, Studenten und Lehrkrafte
in die Branche zu ermdglichen.

Das Land wird die Belange der Logistikwirtschaft
stets im Auge behalten (Lang-LKW, Uberpriifung der
Genehmigungserfordernisse und Begleitung von Grof3-
raum- und Schwerlasttransporten, Ausnahmegenehmi-
gungen fir groBBe landwirtschaftliche Fahrzeuge nach
§ 70 Abs. 1 StVZO).

Kooperation in der Logistikwirtschaft
des Landes stéiirken

Angesichts der beschriebenen Herausforderungen
kommt der Zusammenarbeit zwischen den Akteuren
der Verkehrs-, Hafen- und Logistikwirtschaft eine wich-
tige Rolle zu. Mit gezielten, wettbewerbsrechtlich zulas-
sigen Kooperationen zwischen den Unternehmen der
Branche kdénnen neue Transportketten geschaffen und
die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen des Landes
verbessert werden. Im Jahr 2008 wurde daher auf Initiati-
ve des Landes die Logistikinitiative Mecklenburg-Vor-
pommern e.V. gegriindet. Diese verfolgt das Ziel, die
Zusammenarbeit des Verkehrsgewerbes im regionalen,

167 Gesellschaft fur Strukturentwicklung und Beschaftigung,
Hafen und Logistik in Norddeutschland. Branchenstudie im
Rahmen des Projektes, Struktureller Wandel und nachhaltige
Modernisierung - Perspektiven der Industriepolitik in
Norddeutschland’, 2014.

168 Ebenda.



nationalen und internationalen Kontext zu fordern. Die
Arbeit der Logistikinitiative soll auch kiinftig durch das
Infrastrukturministerium begleitet werden.

Standortmarketing und
Messeférderung voranbringen

Der Logistikstandort Mecklenburg-Vorpommern soll
durch gezieltes Standortmarketing gestarkt werden. Hier-
zu unterstiitzt die Landesregierung die Logistikwirtschaft
bei der Standortvermarktung u.a. durch die Férderung
von Messeauftritten. Des Weiteren werden Delegations-
reisen zusammen mit Vertretern der heimischen Logistik-
wirtschaft durchgefiihrt, um den Aus- und Aufbau von
Kontakten und Geschéftsbeziehungen flankierend zu
unterstltzen. Bei der Auswahl der Ziele von Delegations-
reisen wird der rdumlichen Orientierung der heimischen
Hafen- und Logistikwirtschaft Rechnung getragen: Zum
einen ist traditionell der Seeverkehr mit den Ostseeanrai-
nerstaaten einschlieBlich Norwegen Haupttatigkeitsfeld
fur die Hafen und angeschlossenen Logistikunternehmen.
Zum anderen erstreckt sich das nattrliche Hinterland der
Hafen weit Gber die jeweiligen lokalen und regionalen
Markte hinaus und umfasst auch europaische Nachbarlan-
der, insbesondere entlang des Skandinavien-Adria-Korri-
dors (siehe hierzu Kap. C IV 2). Weitere Ziele von Delega-
tionsreisen liegen daher u.a. in Osterreich und Italien.

Wirtschaftsverkehr ressourcenschonend gestalten

Mit der Logistikwirtschaft und dem damit einhergehen-
den Giterverkehr sind auch unerwiinschte Nebeneffek-
te wie Emissionen von Luftschadstoffen und CO,, Larm
sowie Flachenverbrauch und Belastung der Gewdsser-
Okosysteme verbunden. Alle Beteiligten stehen vor der
Herausforderung, die Auswirkungen des Wirtschafts-
verkehrs auf Umwelt und Lebensqualitat zu reduzieren.

Der Guterverkehr kann u.a. durch eine starkere Verlage-
rung von der StraBle auf emissionsarmere Verkehrs-
trager umweltgerechter werden. Die Koalitionspartner
in Mecklenburg-Vorpommern setzen sich daher fir die
Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene ein
(Koalitionsvereinbarung Mecklenburg-Vorpommern
2016-2021 Nr. 115). Auch die EU-Kommission hat in ih-
rem Weil3buch Verkehr als Ziel genannt, dass 30 % des
StraBenguterverkehrs mit einer Transportdistanz Uber
300 Kilometer bis 2030 von der Stra3e auf die Verkehrs-
trager Eisenbahn und Schiff verlagert werden sollen. Bis
2050 soll der Anteil mehr als 50 % betragen.'s®

In Mecklenburg-Vorpommern besitzt der Bahngiiter-
verkehr derzeit insbesondere beim Seehafenhinter-

169 Vgl. WeiBbuch der Kommission: Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem (WeilBbuch Verkehr 2011), Bundesrats-
Drucksache 179/11, Nr. 2.5 (3).

landverkehr einen hohen Stellenwert. Der Anteil der
Hinterlandtransporte per Schiene am Gesamtumschlag
betrdgt im Hafen Wismar 45 %, im Hafen Rostock 15 %,
im Rostocker Fracht- und Fischereihafen 66 %, im Hafen
Stralsund 81 % undim Hafen Sassnitz50 % (Stand 2016).'7°
Um die Voraussetzungen fiir Hinterlandtransporte per
Schiene zu erhalten und zu verbessern, wird das Land
auch kiinftig die GleiserschlieBung von Hafenanlagen im
Rahmen der Hafeninfrastrukturférderung finanziell un-
terstlitzten. Entsprechende Verkehrsangebote zur Verfi-
gung zu stellen, ist Aufgabe der Guterverkehrswirtschaft.

AuBerhalb der Hinterlandverkehre der Hafen spielt
der Bahngiterverkehr in Mecklenburg-Vorpommern
hingegen nur eine untergeordnete Rolle. Jeder Ver-
kehrstrager besitzt seine spezifischen Stdrken. Insbe-
sondere bei der Versorgung eines Flachenlands wie
Mecklenburg-Vorpommern weist der Lkw auf vielen Re-
lationen eine hohe Effizienz auf. Der Schienengliterver-
kehr hat hingegen insbesondere bei ldngeren Strecken
Effizienzvorteile. Wirtschaftliche Aspekte konnen bei der
Wahl des Verkehrstragers nicht auBer Acht gelassen wer-
den.

Eine besonders ressourcenschonende Variante des
Guterverkehrs ist der Kombinierte Verkehr (KV), der
durch die Integration der Systemvorteile verschiede-
ner Verkehrstrager gekennzeichnet ist. Dabei wird der
Hauptteil des Transportweges per Bahn, See- oder Bin-
nenschiff (Massenleistungsfahigkeit) zuriickgelegt und
durch einen mdoglichst kurzen Vor- und Nachlauf auf der
Strale (Flexibilitdt) erganzt. Voraussetzung sind eine ge-
eignete Infra- und Suprastruktur (u.a. KV-Terminals mit
Umschlaggerat) und passende Logistikangebote (u.a.
regelmaBig verkehrende Ziige). Der wichtigste Einsatz-
bereich des KV in Mecklenburg-Vorpommern liegt im
Seehafenhinterlandverkehr. Derzeit verkehren vom Ter-
minal fir den Kombinierten Ladungsverkehr im Hafen
Rostock wochentlich mehr als 30 Kombiverkehrsziige
von bzw. nach Italien, Tschechien und Osterreich sowie
innerhalb Deutschlands. Die Errichtung und der Ausbau
von KV-Umschlaganlagen werden in Deutschland durch
die Bundesregierung unterstiitzt. Das Land setzt sich u.a.
im Rahmen der Fortschreibung des Nationalen Hafen-
konzepts gegeniiber dem Bund dafiir ein, dass die ent-
sprechenden Férdermaoglichkeiten erhalten bleiben.

Eine gut ausgebaute StraBleninfrastruktur ist eine
wichtige Voraussetzung fiir den Lkw-Anteil des KV. Im
Modal Split des Hafenhinterlandverkehrs ist der Ver-
kehrstrager StraBe der mit Abstand bedeutsamste Ver-
kehrstrager (2010: 73,0 %) vor der Schiene (26,9 %). Das
Binnenschiff ist als Verkehrsmittel in Mecklenburg-Vor-
pommern unbedeutend (2010: 0,1 %)."" Bis 2030 wird

170 Angaben der Hafenbetreiber, 2017

171 Uniconsult, Regionalwirtschaftliche Effekte durch den Ausbau
von Infrastruktur — Der Logistikstandort Mecklenburg-
Vorpommern innerhalb der ACL-Region. Studie im Auftrag des
Ministeriums flr Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern, 2014.



eine geringfligige Anteilsverschiebung zugunsten des
Verkehrstrdgers StralSe prognostiziert, der dann auf
einen Anteil von 75,6 % am Modal Split kommen wird.'”?
Allerdings wird die Fertigstellung der festen Fehmarn-
beltquerung wesentliche Verdnderungen in den Trans-
portstromen in der Ostseeregion verursachen. Fir
Guterverkehre werden sich insbesondere Verlagerungs-
optionen vom Seeweg auf den Landweg nach Schwe-
den/Skandinavien ergeben. Insbesondere RoRo-Ver-
kehre'”® kénnten sich auf den Landweg und hierbei vor
allem auf die Schiene verlagern. Andere Giiterarten, ins-
besondere Massengter, sind hiervon kaum betroffen.*
Aufgrund der in der Regel langen Distanzen beim KV
sind fir Mecklenburg-Vorpommern nicht nur die Schie-
neninfrastrukturen im Land relevant, sondern dariber
hinaus auch die Transeuropdischen Schienenwege wie
z. B. die gesamte Nord-Siid-Achse bis sudlich der Alpen
(siehe Kap. C IV). Problematisch ist nach wie vor, dass
sich durch fehlende einheitliche technische Standards
der internationale Bahngliterverkehr recht aufwandig
gestaltet. Die weitere Integration des europdischen Zug-
verkehrs ist daher dringend geboten.

Die EU-Kommission hat den Begriff ,green freight trans-
port corridors” geprdgt. Griine Korridore stehen fir
Nachhaltigkeit (sauber, effizient, wirtschaftlich, sozial
vertrdglich) im Wirtschaftsverkehr. In diesen Korridoren
soll es Standards fur die Abwicklung von Verkehren ge-
ben. Das Land Mecklenburg-Vorpommern hat sich in
den letzten Jahren in Zusammenarbeit mit Partnern ins-
besondere aus Skandinavien an verschiedenen Projek-
ten beteiligt (u.a. Scandria, Amber Coast Logistics, East
West Transport Corridor Il, Bothnian Green Logistic Cor-
ridor), die auf die Entwicklung derartiger griiner Trans-
portkorridore zielen.

IV. Mobilitat mit alternativen
Kraftstoffen/Antrieben -
insbesondere Elektromobilitat

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Die Verwendung alternativer Kraftstoffe/Antriebe kann
einen wichtigen Beitrag fiir den Ressourcen- und Kili-
maschutz leisten (dazu Kap. B lll). Neben der notwendi-
gen Treibhausgasminderung kdnnen diese Alternativen
zu einer notwendigen Reduzierung von Luftschadstof-
fen (z. B. Feinstaub, NOX) und lokalen Larmbelastungen
(dazu Kap. H V) beitragen.

172 Ebenda.
173 Siehe Glossar.
174 Ebenda.

a) Elektromobilitat

In Mecklenburg-Vorpommern gibt es mehrere Initiati-
ven, die sich der Elektromobilitat widmen. 2015 haben
sich zwolf Energieversorgungsunternehmen des Lan-
des sowie das Landeszentrum fiir erneuerbare Energien
Mecklenburg-Vorpommern (LEEA) GmbH im Tragerkreis
E-Mobilitdt Mecklenburg-Vorpommern zusammenge-
schlossen, um die Elektromobilitdt und insbesondere
das Thema Ladeinfrastruktur zunehmend in Mecklen-
burg-Vorpommern zu verankern.

Neben dem inzwischen abgeschlossenen Projekt,,INMOD
- elektromobil auf dem Land* das im Rahmen des Bun-
des-Programms ,Modellregionen Elektromobilitat” gefor-
dert wurde (dazu nadher Kap. G 1l 2 b), sollen im Folgenden
ein Projekt aus der privaten Wirtschaft und eine kommu-
nale Mobilitatsstrategie beispielhaft vorgestellt werden.

PRAXISBEISPIEL

Inselwerke eG - Das Usedomer Ladenetz

Die Insel Usedom ist die sonnenreichste Ostseeinsel Deutsch-
lands. Diese Sonnenenergie zu nutzen und auch fiir die Mobili-
tdt der Biirgerinnen und Blirger sowie Touristen verfiigbar zu
machen, ist der Inselwerke eG mit den Partnerunternehmen
und Gemeinden der Region auf und vor Usedom ein wichtiges
Anliegen. Gdiste sollen sich frei und sicher mit ihrem E-Auto in
der Region bewegen kénnen. Dazu bedarf es eines einheitli-
chen Ladenetzes.

Das Usedomer Ladenetz kann von Einheimischen wie von Tou-
risten mittels mitgebrachter Ladekarte, App oder Kreditkarte
genutzt werden und nahezu alle 10 km sind eine oder sogar
mehrere Ladestationen verfiigbar. Nach tiber einem Jahr ist
das Ladenetz inzwischen auf 18 Ladestationen an 12 Stand-
orten angewachsen. Ein beliebtes Event ist der jéhrlich stattfin-
dende eCorso von Berlin nach Usedom.

PRAXISBEISPIEL

Nachhaltige klimafreundliche Mobilitatsansatze

in Rostock

Das Verkehrsaufkommen in Rostock wird stark von Pendler-
verkehren geprdgt (siehe Kap. C VI 1). Mit dem ,Masterplan
100 % Klimaschutz” hat sich die Hansestadt Rostock 2014
das ambitionierte Ziel gesetzt, seine CO,-Emissionen pro Ein-
wohner bis 2050 um 95 % gegeniiber dem Bezugsjahr 1990
zu reduzieren. Der Verkehrssektor tréigt derzeit zu 20 % der
CO,-pro-Kopf-Emissionen der Rostocker bei. Fiir 90 % der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen ist der Kfz-Verkehr ver-
antwortlich. Untersuchungen der TU Dresden zum Verkehrs-
bereich ergaben, dass nicht die vielfach propagierte Verlage-
rung der kurzen Autofahrten < 5 km auf den Umweltverbund
maBgeblich zur CO,-Reduktion beitrdgt. Vielmehr gilt es,
insbesondere lange Auto-Fahrten > 5 km und ldnger zu ver-
ringern oder durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
Zzu substituieren.

Im derzeit in Aufstellung befindlichen neuen Verkehrskonzept
,Mobilititsplan Zukunft” werden Umwelt- und Stadtvertrég-
lichkeit und finanzielle Nachhaltigkeit des Verkehrssystems,



die Effizienzerh6hung durch das Verkehrs- und Mobilitdits-
management und neue Mobilitédtsformen eine gré3ere Rolle
spielen als der extensive Infrastrukturausbau. Beispielhaft
ist die Offentlichkeitsbeteiligung zum Mobilitétsplan Zu-
kunft inklusive der Onlinepartizipation unter www.rostock-
bewegen.de.

Das neue Radverkehrskonzept sieht den Ausbau eines 28 km
umfassenden Radschnellwegenetzes in Rostock vor. Diese
Wege sollen méglichst stérungsarm, breit und beleuchtet
sein und so attraktive Verbindungen zwischen den Stadt-
teilen herstellen. Mit Unterstiitzung des Infrastruktur-
minsteriums konnte eine Potenzial- und Kosten-Nutzen-Ana-
lyse hierzu erstellt werden, mit einem so positiven Ergebnis,
dass der Ausbau der Radschnellwege als Schliisselprojekt in
den ,Mobilitdtsplan Zukunft” aufgenommen und mit einem
Aktionsplan die schrittweise Umsetzung vorbereitet wurde.
Die neue kommunale Stellplatzsatzung wird Mobilitdtsma-
nagementansdtze wie auch den Radverkehr mehr berlick-
sichtigen und so auch zu einer nachhaltigeren Verkehrsmit-
telwahl und zu sinkenden Baukosten beitragen.

Seit Mdrz 2015 hat die Stadt eine Elektromobilitdtsstrategie
inklusive eines Aktionsplans (http://rathaus.rostock.de/
sixcms/detail.php?id=46404&_sid1=rostock_01.c.260.
de&_sid2=rostock_01.c.291.de&_sid3=rostock_01.c.293.
de& sid4=&_sid5). In 6 Handlungsfeldern sollen 23 MaB-
nahmen zur Férderung der Elektromobilitdt in den néchsten
Jahren umgesetzt werden. Die Stadtwerke Rostock AG hat
2017 ein Ladenetzkonzept fiir die Region Rostock erstellen
lassen und betreibt inzwischen 8 éffentliche Ladestationen.
Das ortliche Verkehrsunternehmen RSAG positioniert sich
immer stédrker als moderner Mobilitctsdienstleister. Der
umfangreichen Fuhrparkerneuerung bei den Bussen folgen
nun die StralSenbahnen. Die neuen Trams sind dank Brems-
energie-Rlickeinspeisung wesentlich effizienter als ihre Vor-
gdnger. Mit dem elros-Pedelec-Verleihsystem werden in
einem Pilotvorhaben intermodale Angebote fiir Pendler fiir
die ,letzte Meile” zwischen OPNV-Haltestelle und dem Zielort
aber auch fiir Touristen unterbreitet (www.elros-leihen.de).
Fiir das Seebad Warnemiinde wird der Einsatz von Elektro-
bussen planerisch vorbereitet.

Auch der Fuhrpark der Stadtverwaltung wird immer klima-
freundlicher. Neue Leasingfahrzeuge werden nun in der Re-
gel mit Erdgasantrieb bestellt. Seit einigen Jahren féhrt die
Stadtverwaltung aber auch elektrisch: Drei Kleinwagen sind
emissionsfrei unterwegs.

Die Erwartungen an Elektromobilitdt wurden und wer-
den vor allem durch den Beschluss der Bundesregierung
geprdgt, bis zum Jahr 2020 eine Million Elektroautos
auf deutsche StraBen zu bringen. Wie die Rostocker Mo-
bilitatsstrategie und auch das Projekt INMOD (siehe Kap.
Gl 2 b) zeigen, sollte die politische und mediale Konzen-
tration auf das Elektroauto jedoch nicht dazu fiihren, die
gegenwadrtige Bedeutung und die zeitnahen Potenziale
der Elektromobilitdt bei den anderen Verkehrsmitteln
aus dem Blick zu verlieren. Im deutschen Schienenper-
sonenverkehr wurden 2012 bereits 88 % der Verkehrs-
leistung von Elektroloks erbracht.'> Die Rostocker
StraBenbahnen fahren seit 2011 mit CO, -neutralem
Wasserkraftstrom. Bei gut 27 Mio. Fahrgdsten im Jahr mit
einer mittleren Reiseweite von 3,57 km sparen diese Stra-
Benbahnen gegeniiber den entsprechenden Fahrten mit
dem PKW jéhrlich etwa 13.330 Tonnen CO, ein.'”® Die Ver-
kaufszahlen von elektrobetriebenen Fahrradern sind
stark gestiegen. Sie hatten deutschlandweit 2016 mit
605.000 verkauften E-Bikes einen Anteil von 15 % am Ge-
samtfahrradmarkt.'””

Unstrittig sind die Umweltentlastungseffekte, die
durch elektrische Antriebe erzielt werden konnen. Not-
wendige MalBnahmen zur Verringerung des Ressourcen-
verbrauchs, der Emissionsminderung (Ldrm und Schad-
stoffe) und nicht zuletzt zum Klimaschutz bedingen
einen technologischen Wandel. Darliber hinaus werden
elektrische Antriebe auch im Bus-, Schiffs- und Waren-
verkehr zunehmend als Alternative erkannt. Vor allem in
den sensiblen Naturrdumen und touristischen Regionen
kdonnen intelligente Mobilitdtskonzepte in Verbindung
mit Elektromobilitat die Attraktivitat steigern.

In Mecklenburg-Vorpommern waren Anfang 2017 ledig-
lich 252 PKW mit Elektroantrieb zugelassen (Tab. 21).
Jedoch ist insgesamt unter Berlicksichtigung der Hyb-
ridfahrzeuge — wenn auch noch auf niedrigem Gesamt-
niveau - ein Zuwachs zu beobachten.

175 http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/
is/342234/.

176 Eigene Berechnung auf der Grundlage von Fahrgastzahlen der
RSAG.

177 http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/
Marktdaten/PM_2017_07.03._E-Bike-Markt_2016.pdf.

Tab. 21: Bestand an PKW in Mecklenburg-Vorpommern nach ausgewdhlten Kraftstoffarten am 1. Januar des
jeweiligen Jahres

Benzin Diesel Fliissiggas Erdgas Elektro Hybrid Insgesamt
2013 601.547 208.033 8.637 1.236 61 1.192 820.717
2014 589.257 220.608 8.505 1.322 76 1.478 821.255
2015 580.410 233.950 8.141 1.412 126 1.751 825.797
2016 573.813 247.609 7.673 1.412 176 2.018 832.708
2017 569.296 260.012 7.140 1.386 252 2.584 840.968

Quelle: Kraftfahrzeugbundesamt



Neben der liickenhaften Ladeinfrastruktur lassen sich
zwei Hauptgriinde fiir diese geringe Verbreitung in
Mecklenburg-Vorpommern ausmachen. Zum einen er-
weisen sich die hohen Anschaffungskosten von Elektro-
autos in dem Bundesland mit der zweitniedrigsten Kauf-
kraft'’® als besonders hohe Hiirde. Zum anderen sind die
batteriebedingt begrenzten Reichweiten in einem diinn
besiedelten Flachenland zumindest aus subjektiver Nut-
zersicht ein Hindernis (auch wenn die heute mdglichen
Reichweiten von 150 km flir den Mobilitatsalltag zumeist
vollig ausreichend sind).

Die vom Energieministerium initiierten Kampagnen
ePendler im Jahr 2015 und eFlotte 2016'”° stieBen bei
Burgerinnen und Birgern, Kommunen und Unterneh-
men auf groBes Interesse.

b) Biokraftstoffe

Aufgrund der im Biokraftstoff-Quotengesetz veranker-
ten Beimischungspflicht von Biokraftstoffen zu Verga-
ser- und Dieselkraftstoffen in Deutschland leistet jedes
in Mecklenburg-Vorpommern mit Vergaser- oder Diesel-
kraftstoff angetriebene Kraftfahrzeug automatisch einen
Beitrag zur Nutzung von Biokraftstoffen und zur Redu-
zierung von Kohlendioxid-Emissionen (Tab. 22).

Tab. 22: Verbrauch von fossilem Kraftstoff bzw.
Biokraftstoff und daraus resultierende CO_-Ein-
sparung in Tausend Tonnen pro Jahr in
Mecklenburg-Vorpommern

Verbrauch davon CO,-Ein-
pro Jahr. | Bio-Kraft- | sparung
stoff
Otto-Kraftstoff 400 11 14
Diesel-Kraftstoff 700 29 12
Summe 1.100 40 26

Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern, eigene Berechnung
2017

Biomethan (Synonym: Bioerdgas, Griingas) kann als
Kraftstoff in Erdgasfahrzeugen genutzt werden. Es er-
fullt die THG-Einsparvorgaben sehr gut und hat des-
halb ein beachtliches Potenzial. Etwa ein Viertel der
Uber 900 Erdgastankstellen deutschlandweit, davon 26
in Mecklenburg-Vorpommern, bieten bereits Biome-
than-Erdgas-Gemische an; die Tendenz ist steigend. In
Deutschland steht diese Nutzungsart allerdings noch in
den Anfangen. Trotz einsatzbereiter Technik werden die
Potenziale nicht ausgeschopft, weil der Einsatz von Bio-
methan im Verkehr noch zu unwirtschaftlich ist.

178 http://www.bundeslaenderranking.de/i_best_gfk-kaufkraft.ntml.
179 Weitere Informationen unter http://www.ependler-mecklenburg-
vorpommern.de/ sowie http://eflotte-mv.de/

Die Bedeutung der Landwirtschaft in Mecklenburg-Vor-
pommern spricht fir eine Starkung der Biokraftstoffe.
Allerdings entscheiden nicht das Erzeugungspotenzial,
sondern die rechtlichen Rahmenbedingungen auf EU-
und Bundesebene dariiber, in welchem Umfang kiinftig
die Erzeugung von Biokraftstoffen in Mecklenburg-Vor-
pommern eine wirtschaftliche Alternative darstellen kann.

2. Ziele - Handlungsfelder

a) Ziele

Die Energiewende und die Nutzung alternativer An-
triebe und Kraftstoffe im Verkehr sind eng mitein-
ander verknipft. Deren verstarkte Einflhrung ersetzt
fossile Energietrager, reduziert den CO,-Aussto und
schafft Synergien fir eine umfassende Nutzung erneu-
erbarer Energien. Die Landesregierung setzt sich fir die
Schaffung und Umsetzung der erforderlichen Rah-
menbedingungen ein, soweit dies in ihrem Verantwor-
tungsbereich moglich ist. Sie ist bereit, die erforderlichen
Aktivitaten auf Landesebene gemeinsam mit Wirtschaft,
Wissenschaft und 6ffentlichen Tragern voranzubringen.

b) Handlungsfelder

Die Unterstiitzung der Elektromobilitdt durch die Lan-
desregierung geht von folgenden Eckpunkten aus:'®°

- Damit Elektroautos ihr Nischendasein verlassen kdnnen
und breite Anwendung im Mobilitatsalltag finden, mus-
sen sie in ein Gesamtkonzept flir eine ressourcenscho-
nendere Mobilitdt eingebunden werden. Gerade auf
Grund ihrer (derzeit noch vermeintlichen) Schwachen -
begrenzte Reichweiten und zeitaufwandige Ladevorgan-
ge - sind Elektroautos ein wichtiger Ergdnzungsbaustein
fur eine inter- und multimodale Mobilitat (siehe Kap. A),
also die Kombination mit anderen Verkehrsmitteln.

- Elektroautos tragen nur dann zur CO,-Minderung bei,
wenn sie mit zusatzlich erzeugter erneuerbarer Ener-
gie betrieben werden.”®' Dafiir bietet Mecklenburg-Vor-
pommern mit einem Anteil der erneuerbaren Energien
an der Stromerzeugung von 67 % im Jahr 2016, der noch
weiter gesteigert werden soll, '8 hervorragende Voraus-
setzungen.

180 Siehe auch Potenziale der Elektromobilitdt in Mecklenburg-
Vorpommern, Unterrichtung durch die Landesregierung,
Landtags-Drucksache 5/4024 vom 20. Dezember 2010.

181 Oko-Institut e.V./ISOE - Institut fiir sozial-6kologische Forschung,
OPTUM: Optimierung der Umweltentlastungspotenziale
von Elektrofahrzeugen - Integrierte Betrachtung von
Fahrzeugnutzung und Energiewirtschaft, Schlussbericht Oktober
2011,S.4f1,19ff, 24 ff.

182 Vorldufige Zahlen laut Statistischem Amt MV; https://www.laiv-
mv.de/Statistik/Zahlen-und-Fakten/Gesamtwirtschaft-&Umwelt/
Energie



- Elektromobilitat kann langfristig gesehen einen sinn-
vollen Beitrag leisten, um Lastmanagement und Spei-
cherung der erneuerbaren Energien zu verbessern.
Batterien der Elektroautos kdnnen als mobile Zwischen-
speicher fir elektrische Energie fungieren, um Schwan-
kungen bei der Einspeisung von Strom aus volatilen,
erneuerbaren Energien (vor allem aus Windkraft) aus-
zugleichen. Dies setzt eine intelligente Vernetzung zwi-
schen Erzeugung, Verbrauch, Speicherkapazitaten und
Fahrzeugeinsatz/Nutzerverhalten voraus.

« Mecklenburg-Vorpommern verfligt nicht Gber Stand-
orte des Fahrzeugbaus und des Maschinenbaus in einer
GroBenordnung, die eine zukiinftige Produktion von
Elektromobilen erwarten lasst. Dagegen existiert eine
Reihe kleinerer und mittlerer Unternehmen, die berech-
tigte Aussichten haben, sich durch Flexibilitat und Inno-
vationskraft als Partner oder Zulieferer einer zukiinftigen
Elektromobilitatsindustrie zu etablieren.

- Fur das Tourismusland Mecklenburg-Vorpommern
bietet die Elektromobilitat gleich mehrfach besondere
Chancen (siehe auch Kap. H Il). Die touristischen Zent-
ren, insbesondere entlang der Ostseekiiste, haben in der
Hauptsaison mit Verkehrsproblemen zu kdampfen. Der
gezielte Einsatz von emissionsarmen Elektrofahrzeugen
in Kombination mit intelligenten Verkehrskonzepten
kann entscheidende Verbesserungen bewirken. Des
Weiteren sind elektromobile Angebote ein wichtiges
Element fir Nachhaltigkeits- und Klimaschutzkonzepte,
die fir die Tourismusbranche des Landes zunehmende
Bedeutung haben werden. Der Einsatz von Elektrofahr-
radern verschafft gerade alteren Gasten einen groeren
Aktionsradius und fordert die Bereitschaft, sich tuber-
haupt auf Formen der alternativen Mobilitat einzulas-
sen. Der Aufbau von regionalen Netzen mit Verleih- und
Servicestationen kann ein weiteres touristisches Allein-
stellungsmerkmal fiir Mecklenburg-Vorpommern be-
griinden und unterstiitzt die Marke Gesundheitsland
Mecklenburg-Vorpommern.

+ Im Radfahrerland Mecklenburg-Vorpommern (vgl. Kap.
G IV) bedarf die Forderung des elektrobetriebenen
Radverkehrs besonderer Aufmerksamkeit. Hier sind er-
hebliche Verlagerungseffekte vom Auto auf das Elektro-
fahrrad maoglich. Dafiir sind wirksame Instrumente auf
lokaler Ebene der Ausbau des Fahrrad-Hauptroutennet-
zes und die Einrichtung qualifizierter Pedelec-Abstell-
platze.'®

- Fur den Offentlichen Personennahverkehr in landli-
chen Raumen kann zumindest saisonal der Einsatz von
Elektrofahrzeugen, als Erganzung auf der ,letzten Meile”
auch der Einsatz von Elektroradern bzw. Pedelecs, eine
Problemlosung darstellen (ndher dazu Kap. G I1I).

- Die Moglichkeiten der Landesregierung zur Forderung
der Elektromobilitat sind begrenzt. Wesentliche Rah-
menbedingungen fir die Einfilhrung und Nutzung von
Elektrofahrzeugen werden auf Bundesebene gesetzt.
Die Beteiligung an Forderprogrammen und Initiativen

183 Rudolph, RaumPlanung 173/2-2014, S. 31 ff.

der Bundesregierung war fir Mecklenburg-Vorpom-
mern bislang nur im begrenzten Umfang moglich. So-
wohl das Angebot als auch der Kauf von Elektroautos
beruhen auf Entscheidungen der Privatwirtschaft und
der einzelnen Biirger, die die Landesregierung nicht
beeinflussen kann. Der wichtige Aufbau einer intelli-
genten, bedarfsgerechten und finanzierbaren Lade-
infrastruktur ist auf lokaler und regionaler Ebene voran-
zubringen.

Angesichts dessen sieht die Landesregierung ihre Aufga-
be in erster Linie darin, zur Unterstiitzung der Elektromo-
bilitat einen konzeptionellen Rahmen auf Landesebene
zu schaffen und durch Férderung von modellhaften Initi-
ativen in Wirtschaft und Wissenschaft Impulse zu setzen.
Daraus ergeben sich folgende Handlungsfelder:

- ,Kompetenzstelle Elektromobilitit’ (Offentlichkeits-
arbeit, Informationstransfer, regionale Veranstaltungen)

- Landesweites Konzept fiir den Aufbau einer bedarfs-
gerechten Ladeinfrastruktur fiir Elektro- und wasser-
stoffbetriebene Fahrzeuge

- Priifung der Potenziale durch Sektorenkopplung -
Elektromobilitat als Teil der Energiewende

- regelmaBiger Austausch des Energieministeriums mit
den verschiedenen Akteuren im Bereich Elektromobilitat
und Wasserstoff

- Vorbildungwirkung der 6ffentlichen Hand: Moglich-
keit der offentlichen Hand, bei Beschaffung und Einsatz
von Fahrzeugen mit alternativen Kraftstoffen bzw. An-
trieben (z.B. Fahrzeuge der Landesverwaltung)'®* ein-
schlieBlich der erforderlichen Ladeinfrastruktur prakti-
sche und erfolgreiche Anwendungsbeispiele zu schaffen

- Forderung investiver MalBnahmen zum Einsatz alterna-
tiver nichtfossiler Kraftstoffe und Antriebe (Brennstoff-
zellentechnik, Elektromobilitdt) im Rahmen der Klima-
schutzrichtlinie

- Forderung von relevanten Projekten im Rahmen des
Kampagnentitels aus dem Europdischen Fonds fiir Re-
gionalentwicklung (EFRE).

184 Siehe auch Enquete-Kommission ,Alter werden in Mecklenburg-
Vorpommern’, Handlungsempfehlungen zu ,Mobilitat im Alter”,
Kommissions-Drucksache 6/47, S. 15 (https://www.landtag-mv.
de/fileadmin/media/Dokumente/Ausschuesse/Enquete-
Kommission/KDrs-6-47.pdf).



V. Mobilitat und Larm

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Mobilitdt ist eine unabdingbare Voraussetzung fiir eine
moderne Gesellschaft und eine funktionierende Wirt-
schaft. Mobilitat ist aber auch mit Larm, Erschiitterungen
und anderen nachteiligen Auswirkungen verbunden, die
insbesondere bei den Anwohnern der Verkehrstrassen
zu Beeintrachtigungen fiihren (siehe Kap. B lIl.). Diese
kénnen Ausmale erreichen, die gesundheitliche Prob-
leme auslosen (Abb. 61).

In Mecklenburg-Vorpommern ist die Verkehrslarm-
situation vor allem an bestimmten Hauptverkehrs-
straBen und Eisenbahnstrecken sowie vereinzelt im
Umfeld von Flugplatzen problematisch. Insgesamt
stellt sich die Belastung durch Verkehrslarm in Meck-
lenburg-Vorpommern aufgrund des insgesamt niedri-
geren Verkehrsaufkommens jedoch geringer dar als in
wesentlich dichter besiedelten Rdumen Deutschlands.

Erhebliche Bedeutung hat in den letzten Jahren die Dis-
kussion Uber Larmbelastungen durch vermeintliche

Abb. 61: Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Mautausweichverkehre erlangt. Viele Biirger flihren
eine von ihnen wahrgenommene Zunahme der Lkw-Be-
lastung in den Ortsdurchfahrten der BundesstraBen
darauf zuriick, dass Lkw die Mautgebiihren auf den
Autobahnen vermeiden und auf das Bundesstrallennetz
ausweichen. Diese Vermutung hat sich bei einer Unter-
suchung der Verkehre im Bereich der B 198 und der B 104
zwischen der deutsch-polnischen Grenze und Roébel
nicht bestdtigt. Weder die Einfiihrung der Maut (2005)
noch die Grenz6ffnung (2007/2008) haben zu signifikan-
ten Verlagerungen oder Zunahmen des Lkw-Verkehrs
auf den betroffenen Bundesstral3en gefiihrt. Ungeachtet
dessen ist eine Zunahme polnischer und osteuropaischer
Kennzeichen im Lkw-Verkehr festzustellen. Dies resultiert
aber aus der Internationalisierung im Transportgewerbe,
wobei es sich bei den osteuropdischen Unternehmen
oftmals auch um Niederlassungen deutscher Firmen (vor
allem in Polen) handelt.’®>

185 IVV, Moglichkeit einer Bemautung des schweren Lkw-Verkehrs
auf dem Straf8enzug B 104/ B 198 - zwischen der BAB A 19/ A 20
und der Bundesgrenze D/PL, Berlin 2012.
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2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Der ILVP M-V verfolgt das Ziel, dem Schutz vor Verkehrs-
larm einen besonderen Stellenwert einzurdumen,
ohne die Mobilitatserfordernisse einer modernen Gesell-
schaft zu vernachldssigen. Er geht dabei von folgenden
Eckpunkten aus:

- Eine gut funktionierende Verkehrsinfrastruktur, von
der im Ubrigen auch die Lirmbetroffenen profitieren,
ist mit Larmbeldstigungen verbunden, die die Gesell-
schaft bis zu einem gewissen Maf3 hinzunehmen be-
reit ist und sich sowie ihren Mitgliedern nicht ersparen
kann, um das allgemeine Mobilitatsinteresse sicherzu-
stellen.

« Soweit durch Verkehrslairm gesundheitliche Beein-
trachtigungen entstehen konnen, ist das Grundrecht
auf korperliche Unversehrtheit betroffen, das der Staat
zu schiitzen verpflichtet ist. Andere Belange haben
dann im Zweifel zurtickzutreten.

- Flr die Reduzierung von Verkehrslarm gibt es in aller
Regel keine einfachen und schnellen Lésungen. BloRe
Verkehrsverlagerungen zulasten Dritter oder unange-
messene Einschrankungen der Mobilitdt sind jedenfalls
keine Losung. Erforderlich sind vielmehr integrierte
Ansétze; sie bundeln verschiedene larmreduzierende
MaBnahmen, die jede fiir sich moglicherweise nur einen
kleinen Beitrag leistet, zu einem abgestimmten Konzept.
Bausteine kdnnen dabei eine intelligente Larmvorsorge,
Larmsanierungen, stadte- und straBenbauliche Ma3nah-
men, MaBnahmen der Verkehrsfiihrung und -regelung
sowie Larmreduktion durch technische Innovationen im
Stral8en- und Fahrzeugbau sein.

+ Angesichts der begrenzten finanziellen Mittel (siche
Kap. B Il) sind LarmschutzmalBnahmen aus den Haus-
haltstiteln flr die Verkehrsinfrastruktur zu finanzieren.
Aufwendungen fiir den Larmschutz gehen deshalb zu
Lasten der Erhaltung und des Ausbaus des Straennet-
zes. Beides ist in einen angemessenen Ausgleich zu brin-
gen.

b) Handlungsfelder

aa) Vorsorgende Planung

Verkehrslarm, der gar nicht erst entsteht, braucht auch
nicht bekdmpft zu werden. Deshalb ist der wichtigste
Baustein effektiver Lirmminderung im StralBenverkehr
eine vorsorgende Raum- und Verkehrsplanung, die
auf kurze Wege und hohe Anteile des Umweltverbundes

ausgerichtet ist.’® Dazu tragen viele MaBnahmen bei,
die an anderen Stellen des ILVP M-V aufgegriffen wer-
den: Verbesserung der intermodalen Mobilitdt durch
Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrs-
trdgern, Forderung des Radverkehrs, Planung von ver-
kehrsintensiven Einrichtungen an bereits mit dem Of-
fentlichen Verkehr erschlossenen Punkten (siehe Kap. F;
G 1l 4 b) Schnittstellen verbessern; G IV; F).

Kommunale und Landesbehorden werden immer wie-
der mit Larmbeschwerden konfrontiert, die auf ver-
meidbaren Planungsfehlern der Vergangenheit beru-
hen. Die Gemeinden sollten deshalb im Rahmen einer
vorausschauenden Bauleitplanung noch stérker als bis-
lang Larmkonflikte von vornherein vermeiden, indem sie
insbesondere das Trennungsgebot zwischen Wohnbe-
bauung und Verkehrswegen (§ 50 BImSchG'®) beachten.

bb) Larmaktionsplanung

Seit der Umsetzung der EG-Umgebungslarmrichtlinie'®
in deutsches Recht im Jahr 2005 erstellen die Kommu-
nen in Mecklenburg-Vorpommern Larmaktionsplane.
Das Land sieht in der Larmaktionsplanung durch die
Kommunen aufgrund deren Vor-Ort-Kenntnis und der
Ndhe zu den larmbetroffenen Biirgern das geeignete
Instrument fiir die Lésung emissionsabhangiger Beein-
trachtigungen.

Im Rahmen der Larmkartierung (Abb. 62) werden die
Larmsituation in Form von Larmkarten veranschaulicht,
die Offentlichkeit Giber den Inhalt der Larmkarten infor-
miert sowie ausgewahlte Daten zur Larmbelastung an
die EU gemeldet. In Mecklenburg-Vorpommern ist das
Landesamt fir Umwelt, Naturschutz und Geologie (LUNG
M-V) zustandig firr die Erstellung der entsprechenden
Larmkarten. Die Umsetzung der Larmaktionsplane
obliegt den jeweiligen Baulasttrdgern, d. h. Bund, Land
und Kommunen.

Bei der Larmaktionsplanung ist ein enges und partner-
schaftliches Zusammenwirken der Kommunen mit
den zusténdigen Fachbehdrden von entscheidender Be-
deutung. Auf beiden Seiten werden hier Defizite beklagt.
Gemeinsames Ziel sollte immer die einvernehmliche Ab-
stimmung der in den Larmaktionsplan aufzunehmenden
MafBnahmen sein. Denn die Larmaktionsplane kénnen
nur dann ihre wichtige Funktion erfiillen, wenn die da-
rin vorgesehenen MafBnahmen von den Fachbehdrden
tatsachlich umgesetzt werden. Deshalb ist es einer-
seits erforderlich, dass die StraBenbau- und -verkehrs-
verwaltungen frilhzeitig in die Planung einbezogen
werden. Andererseits sind diese Fachbehorden aufge-
rufen, den Kommunen die finanziellen und rechtlichen

186 Friedrich-Ebert-Stiftung, Ziele und Wege einer leiseren Mobilitat,
Berlin 2012, S. 18.

187 Siehe Glossar.

188 Siehe Glossar.



Abb. 62: Lairmkartierung Stra8enverkehr im Ballungsraum Rostock
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Quelle: Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie M-V

Handlungsspielrdume zu erldutern und nach gemeinsa-
men Losungen zu suchen.

Einvernehmliche Lésungen sind umso wichtiger, als di-
vergierendes Fachrechtin einigen Féllen zu Unstimmig-
keiten fuhrt, deren L6sung durch die hochstrichterliche
Rechtsprechung abzuwarten bleibt. Insbesondere das
Verhaltnis der rechtlichen Bindungswirkung von Larm-
aktionsplanen (§§ 47d Abs. 6, 47 Abs. 6 BImSchG) zu den
gesetzlichen Vorgaben des StralBenverkehrsrechtes ist
noch nicht hinreichend durch die Rechtsprechung klar-
gestellt worden.

cc) Larmberechnung

Fur ein deutschlandweit einheitliches Verwaltungsver-
fahren zur Berechnung eines Gerduschpegels an einer
Stral3e sind die ,Richtlinien fir den Larmschutz an Stra-
Ben — RLS-90"'® erarbeitet worden. Sie sind Uber die in
der 16. BImSchV'® festgelegten Immissionsgrenzwerte
in die gesetzlichen Regelungen mit eingeflossen und

189 Siehe Glossar.
190 Siehe Glossar.

werden daher im Verwaltungsverfahren als verbindlich
angesehen.

In der Praxis sto3t die Larmberechnung bei betroffenen
Anwohnern oftmals auf eine geringe Akzeptanz, da ein-
zelne storende Schallereignisse durch die Mittelungspe-
gel nur unzureichend erfasst werden. Die Larmberech-
nung hat jedoch den Vorteil, dass sie unabhdngig von
einzelnen Schallereignissen eine reprasentative Beurtei-
lung erlaubt, die, wenn sie gut und transparent erldutert
wird, auch bei betroffenen Anwohnern Akzeptanz findet.
Dies schlieB3t nicht aus, dass in begriindeten Einzelféllen
eine ergdanzende Larmmessung ebenfalls sinnvoll sein
kann. Die damit verbundene Abweichung von der o.g.
RLS-90 wird bei der Finanzierung von Larmschutzmal3-
nahmen an Bundesstraen mit dem Bundesverkehrsmi-
nisterium zu kldren sein.

dd) Harmonisierung der Grenzwerte und
Berechnungsverfahren

In der Praxis sorgen die unterschiedlichen Grenzwerte
und Berechnungsverfahren in den Regelwerken der ver-
schiedenen Fachrechte fiir erhebliche Probleme, [6sen



unnotigen Aufwand aus und schaden der Akzeptanz bei
Burgerinnen und Biirgern. Das Land wird deshalb jede
Initiative unterstlitzen, die eine Vereinheitlichung auf
europdischer oder Bundesebene anstrebt.

ee) StralBenverkehrsrecht

Das Instrumentarium stra8enverkehrsrechtlicher An-
ordnungen gem. § 45 StVO'' sieht einzelne Maf3nah-
men zum Schutz vor Verkehrslarm vor (insbesondere
Geschwindigkeitsbeschrankungen). Als Orientierungs-
hilfe fir eine Entscheidung im Einzelfall hat der Bund die
Larmschutz-Richtlinien-StV'®? erlassen. Sie sollen die
Strallenverkehrsbehdrden bei ihrer Entscheidung tber
MaBnahmen gem. § 45 StVO unterstiitzen. In Einzelfal-
len hat sich jedoch herausgestellt, dass das festgelegte
Instrumentarium den Bedurfnissen nach Larmschutz zu
wenig entgegenkommt. So ist schwer vermittelbar, wa-
rum die in den Richtlinien festgelegten Richtwerte zur
Anordnung von larmmindernden Ma3hahmen tber den
Auslosewerten nach den ,Richtlinien fir den Verkehrs-
ldarmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bun-
des — VLarmSchR 97” liegen. Das Land wird sich daher
auf Bundebene dafir einsetzen, die Richtlinien im Lichte
der neueren Entwicklungen in der Larmbekdampfung zu
liberarbeiten und auch fiir LandesstralBen anzuwenden.

Das Land wird eine einheitliche Handlungsempfehlung
fir die unteren StraBenverkehrsbehérden erarbeiten,
um insbesondere die Anordnung von Geschwindigkeits-
beschréankungen in Ortslagen nach einheitlichen Para-
metern zu entscheiden. Ziel ist es, auf stark belasteten
Ortsdurchfahrten die rechtlichen Spielrdume fir die
Anordnung von Tempo 30 auszuschopfen.

Die konsequente Uberwachung der einzuhaltenden
Geschwindigkeit ist wesentliche Voraussetzung fiir eine
nachhaltige Larmminderungspolitik. Das vorhandene
Personal bei Polizei und Ordnungsamtern der Landkreise
und kreisfreien Stadte wird vorrangig fiir die Geschwin-
digkeitskontrollen an Unfallschwerpunkten eingesetzt.
Dabei soll es bleiben. Das Land hat jedoch 2016 neben
den Landkreisen auch den gréBeren kreisangehdrigen
Gemeinden das Recht erdffnet, Geschwindigkeitskon-
trollen durchzufiihren. Damit haben diese Stadte zusatz-
lich die Mdglichkeit, Geschwindigkeitsiberwachungen
nach ihren lokalen Bediirfnissen auszugestalten.

ff) Larmsanierung

Die Larmsanierung bestehender Stra3en erfolgt grund-
satzlich nach Dringlichkeit sowie nach der Verfligbarkeit
von Haushaltsmitteln.

191 Siehe Glossar.
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Fur Larmsanierungen an Bundesfernstraflen hat das
Bundesverkehrsministerium in den VLarmSchR 97'%
Auslosewerte festgesetzt, die mit dem Haushalt 2010 um
jeweils 3 dB (A) abgesenkt wurden. Es gelten seither fol-
gende Werte (Tab. 23):

Tab. 23: Auslosewerte fiir Lirmsanierungen an
Bundesfernstraflen

Gebiet | Tag | Nacht
Krankenhduser, Schulen, 67 dB(A) | 57 dB(A)
Kurheime, Altenheime, reine

und allgemeine Wohngebiete

sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und 69 dB(A) | 59dB(A)
Mischgebiete

Gewerbegebiete 72 dB(A) | 62 dB(A)

Mit dem Doppelhaushalt 2018/19 hat das Land diese
abgesenkten Werte fiir LirmschutzmafBnahmen an Lan-
desstraBlen Gibernommen.

Im Zuge einer notwendigen Uberarbeitung der
VLarmSchR 97 wird sich das Land auf Bundesebene fiir
eine Prifung einsetzen, die festzusetzenden Ausldse-
werte fur die Ldrmsanierung an Bundesfernstraen wei-
ter abzusenken.

gg) Schallschutzmalinahmen

Zum Schutz der Bevélkerung vor Larmimmissionen hat
das Land schon bisher aktive und passive Schallschutz-
mal3nahmen beim Neu- oder Ausbau von Verkehrswe-
gen angeordnet. Als MalBnahmen kommen dabei die
Errichtung von Schallschutzwanden/-wallen sowie die
Verwendung larmarmer StraBendecken o. &. als MaBnah-
men des aktiven Schallschutzes oder der Einbau von
Schallschutzfenstern u. a. als passive SchallschutzmaB-
nahme in Betracht.

Die Strallenbaubehérden sind angehalten, bei der Sa-
nierung von Stral3en die Verwendung larmmindernder
StraBBenbeldge zu beriicksichtigen.

Fur die StraBenverkehrsbehorden stellen stralenver-
kehrsrechtliche Mal3nahmen zur Lenkung des Verkehrs-
flusses im Rahmen einer intelligenten Steuerungs- und
Leittechnik eine weitere wichtige MalBnahme zur Redu-
zierung schadigender Larmemissionen dar. Hierdurch
wird der Verkehrsfluss harmonisiert und der Verkehrs-
larm horbar gesenkt. Derartige Konzepte sind jedoch
von der jeweiligen 6rtlichen Gegebenheit abhdngig.

193 Siehe Glossar.



hh) Fluglarm

Nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm™* muss
die jeweilige Landesregierung fiir militdrische und zivi-
le Flugplatze bestimmter Gréenordnung Larmschutz-
bereiche durch Rechtsverordnung festsetzen. Diese
werden auf Basis der aktuellen Flugbetriebsdaten und
einer hieraus abgeleiteten Prognose der Verkehrsent-
wicklung der nédchsten zehn Jahre berechnet. In Meck-
lenburg-Vorpommern ist ein Larmschutzbereich fir den

194 Siehe Glossar.

c) MaBnahmen

Flughafen Rostock-Laage festgelegt worden. AuBerdem
erstreckt sich der Larmschutzbereich fiir den Flughafen
Libeck-Blankensee zu einem Teil auf mecklenburgisches
Gebiet. Eine Flugldrmschutzkommission zur Beratung
Uber MalBnahmen zum Schutz vor Fluglarm ist am Flug-
hafen Rostock-Laage eingerichtet.

Zustandige Behorde fiir die Ermittlung der Larmbelastung,
die Bestimmung der festzusetzenden Larmschutzbereiche
sowie die Festsetzung der Erstattung von Aufwendungen
fur bauliche SchallschutzmaBnahmen ist das Landesamt fuir
Umwelt, Naturschutz und Geologie (LUNG M-V).

MaBnahme

Larmreduzierung
durch bauliche MaB3-
nahmen an Stral3en

Verstarkte Verwendung larmmindernder
Stral3enbeldge bei der StralBensanierung

Zustdndigkeit / Federfiihrung

Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr

Larmreduzierung
durch strallenverkehrs-
rechtliche Anord-
nungen

Ortslagen

Einheitliche Handlungsempfehlung fiir die
unteren StraBenverkehrsbehdrden be-
zliglich der Anordnung stral3enverkehrs-
rechtlicher MaBnahmen, insbesondere
von Geschwindigkeitsbeschrankungen in

Infrastrukturministerium

Einfachere Handha-
bung der Larmberech-
nungsverfahren

kénnen

Einfihrung von Korrekturwerten, mit
denen die Larmberechnungen nach

der Umgebungslarmrichtlinie ohne
erneute Berechnung auf die Larmschutz-
Richtlinien StV 2007 angewandt werden

Infrastrukturministerium

VI. Barrierefreiheit - Design fiir alle

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse'®

a) Gesetzliche Festlegungen

Um Menschen mit Behinderungen eine unabhéangi-
ge Lebensfiihrung und die volle Teilhabe in allen Le-
bensbereichen zu ermdglichen, ist nach Art. 9 der
Behindertenrechtskonvention fiir Menschen mit Be-
hinderungen der gleichberechtigte Zugang u.a. zu
Beférderungsmitteln und anderen offentlichen Ein-
richtungen und Diensten zu gewdhrleisten. Zur Um-
setzung der UN-Behindertenrechtskonvention hat die
Landesregierung einen MalBnahmenplan vorgelegt.'*

195 Alle in diesem Abschnitt abgekuirzt genannten Vorschriften und
Richtlinien werden im Glossar erlautert.
196 Landtags-Drucksache 6/2213.

Der MalBnahmenplan wurde im Jahr 2017 evaluiert und
wird bis 2021 weiterentwickelt. Im Bereich der Mobilitat
konkretisieren verschiedene Vorschriften des Bundes
und des Landes diese volkerrechtliche Pflicht. Ihnen
gemeinsam ist das Ziel, 6ffentliche Wege, Platze und
StraBen sowie &ffentlich zugdngliche Verkehrsanlagen
und Beférderungsmittel im offentlichen Personennah-
verkehr barrierefrei zu gestalten. Nach § 6 LBGG M-V
sind bauliche und sonstige Anlagen und Verkehrsmittel
dann barrierefrei, wenn sie flir Menschen mit Behinde-
rungen in der allgemein Ublichen Weise, ohne beson-
dere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sind.

Im Bereich der StraBenraumgestaltung ist fiir Bundes-
straBenin § 3 Abs. 1 FStrG und fir die StraBen des Landes,
der Landkreise und der Gemeinden in § 11 Abs. 2 StrWG
M-V eine ,moglichst weitreichende Barrierefreiheit”
als Ziel genannt. Diese Anforderung wird in den gangi-
gen Planungsrichtlinien fiir die Anlage von Stra8en ver-
ankert (z. B. in der RASt 06 oder der RAL), die Bund und
Land fur ihre StraBen eingefiihrt haben.



§ 8 Abs. 3 PBefG schreibt das Ziel fest, fiir die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.
Dabei sind neben den Fahrgdsten mit Mobilitatsein-
schrankungen auch die Menschen mit Sinnesbehinde-
rungen (beispielsweise blinde und sehbehinderte Men-
schen und Menschen mit Horbehinderungen) in den
Blick zu nehmen. Dazu sind in den Nahverkehrsplanen
Festlegungen zu treffen, wie dies zu erreichen ist. Diese
Frist gilt allerdings nicht, soweit der Nahverkehrsplan
Ausnahmen konkret benennt und begriindet. Soweit
dies nachweislich aus technischen oder wirtschaftlichen
Grinden unumganglich ist, kann das Land einen abwei-
chenden Zeitpunkt festlegen sowie Ausnahmetatbe-
stande bestimmen, die eine Einschrankung der Barriere-
freiheit rechtfertigen (§ 62 Abs. 2 PBefG).

b) Umsetzung

In Mecklenburg-Vorpommern haben mit etwa 181.000
Menschen 11 % der Bevolkerung einen Behinderungs-
grad von Uber 50 %.”” Insgesamt haben rund 355.000
Menschen Behinderungen.'®®

Bei der barrierefreien StraBenraumgestaltung ist zu
bedenken, dass mobilitdtsbeeintrachtigte Fullgénger
hauptsachlich die innerértlichen Gehwege und fuB3-
ldufigen Wegebeziehungen nutzen, die sich zumeist in
kommunaler Baulast befinden. Daher liegt auch die
barrierefreie Gestaltung von Verkehrsanlagen vorrangig
im Verantwortungsbereich der Landkreise und Gemein-
den. Der Einfluss des Landes beschrankt sich hier im
Wesentlichen auf die Einhaltung der Barrierefreiheit bei
der Forderung kommunaler StraBenbaumal3nahmen.
Die einschldgige Forderrichtlinie - KommStrabauRL M-V
- nennt als eine Zuwendungsvoraussetzung, dass das
von der Kommune geplante Vorhaben ,die Belange von
Menschen mit Behinderungen und anderer Menschen
mit Mobilitdtsbeeintrachtigungen bericksichtigt und
den Anforderungen der Barrierefreiheit moglichst weit-
gehend entspricht”. Um dieses Ziel sicherzustellen, muss
die Kommune im Forderantrag bestatigen, dass diese
Zuwendungsvoraussetzung erfillt ist und dass die zu-
standigen Behindertenbeauftragten oder Behinderten-
beirdte bei der Vorhabenplanung angehért worden sind.

Im Offentlichen Personennahverkehr hat das Land be-
reits weitreichende Initiativen zur Herstellung der Barrie-
refreiheit ergriffen. Im Bereich des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) hat das Land als verantwortlicher
Aufgabentrager folgende MalBnahmen umgesetzt:

- InfrastrukturmaBBnahmen werden nur gefordert,
wenn die Anforderungen zur Barrierefreiheit erfillt sind.
Dies bedeutet vor allem einen héhengleichen Ein- und

197 Statistische Berichte ,Schwerbehinderte Menschen in M-V” des
Statistischen Amtes M-V, herausgegeben am 31.08.2016

198 Monatliche Erledigungsstatistik des Landesamtes fiir Gesundheit
und Soziales M-V (unveroffentlicht), Stand Oktober 2017.

Ausstieg zwischen Bahnsteig und Zug, aber auch eine
barrierefreie Erreichbarkeit des Bahnsteiges tiber Ram-
pen bzw. — bei den gréBeren Bahnhofen — Giber Perso-
nenaufziige.

- Das Land strebt gegeniiber den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen bei ModernisierungsmafBnahmen eine
Bahnsteighohe von 55 cm an, um einen solchen nahe-
zu hoéhengleichen Ein- und Ausstieg im gesamten Nah-
verkehr zu erreichen. 108 der 218 Stationen des Normal-
spurnetzes, an denen vom Land bestellte Ziige halten,
weisen mittlerweile diese Bahnsteighthe auf. Da der
Bund seinem Eisenbahninfrastrukturunternehmen seit
Januar 2017 in Abweichung von der langjahrigen Linie
streng eine Bahnsteighdhe von 76 cm (iber Schienen-
oberkante vorgibt, besteht die Gefahr, dass erhebliche
Investitionen der letzten Jahrzehnte und das bereits
erreichte MaB an Barrierefreiheit entwertet werden. Ge-
meinsam mit der DB Station&Service AG miissen hier
praktikable Lésungen im Sinne der Kunden und der In-
vestitionssicherheit gefunden werden.

- Bei den Ausschreibungen fiir SPNV-Leistungen fordert
das Land, dass in den Ziigen die FuBbodenhohe zu die-
ser Infrastruktur passt, kundengerecht gestaltete Platze
fur Rollstuhlfahrer eingerichtet werden und die Toiletten
behindertengerecht bzw. -freundlich sind. Im Verlauf des
Fahrplanjahres 2018 werden mit Ausnahme der Schmal-
spurbahnen samtliche im SPNV in Mecklenburg-Vor-
pommern eingesetzten Fahrzeuge diesen Standard er-
fullen.

Beim straBengebundenen OPNV hat das Land mit For-
derregularien die Rahmenbedingungen fiir eine barrie-
refreie Gestaltung von Anlagen und Fahrzeugen geschaf-
fen:

- Vom Land geférderte Busse miissen barrierefrei sein,
also niederflurig oder mit einem Hublift ausgestattet
sein. AuBerdem mussen die Busse nun ausdriicklich
auch das Zwei-Sinne-Prinzip durch visuelle und akus-
tische Informationsquellen (beispielsweise optische
Fahrgastanzeigen und akustische Fahrgastdurchsagen)
berticksichtigen. Damit sollen insbesondere auch die
Bediirfnisse von Menschen mit Sinnesbehinderungen
Beachtung finden.

- Das StraBlenbahnangebot in Rostock und in Schwerin
ist bereits niederflurig.

- Neue bzw. modernisierte StraBenbahn- und Bushalte-
stellen miissen so gestaltet werden, dass barrierefreie
Ein- und Ausstiege ohne fremde Hilfe moglich sind. Auch
die ibrigen geférderten Verkehrsanlagen des OPNV
mussen diese Voraussetzungen erfillen.



2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

a) Ziele

Barrierefreiheit ist mehr als das Absenken von Bord-
steinen fUr bestimmte ,Sondergruppen”. Nimmt man
insbesondere die Mobilitdtsbediirfnisse der dlteren
Menschen in den Blick, ist ein wesentlich breiterer An-
satz erforderlich. Da die alteren Verkehrsteilnehmer in
Mecklenburg-Vorpommern einen immer grof3eren An-
teil der Bevolkerung stellen werden (Kap. B 1), wird sich
der Verkehr auch starker auf sie ausrichten missen. Dies
bedeutet insbesondere Riicksichtnahme auf eine hdhere
menschliche Fehlerwahrscheinlichkeit und ein geringe-
res Tempo, zu denen altere Menschen tendieren. Diese
Bediirfnisse decken sich im Verkehr mit denen von Kin-
dern. Im ,Kinderland M-V“'*° soll deswegen der Verkehr
kinderfreundlicher werden. Bei diesem umfassenderen
Ansatz der Barrierefreiheit sind selbstverstandlich die
besonderen Belange von Menschen mit Behinderungen
stets zu beruicksichtigen.

b) Handlungsfelder

Aus diesen Zielen ergeben sich die nachfolgend dar-
gestellten Handlungsfelder. Dabei richtet sich das Ver-
fahren zur Beteiligung der Vereine und Verbédnde der
Menschen mit Behinderungen nach den jeweiligen
verfahrensrechtlichen Grundlagen. Auch auBerhalb der
formalisierten Beteiligung wird Wert auf das Know-how
und die Erfahrungen der Verbande fiir Menschen mit Be-
hinderungen gelegt.

Barrierefreiheit zum ,,Design fiir alle”
weiterentwickeln

Eine starkere Bertlicksichtigung der Mobilitdtsbedirfnisse
von Menschen mit Behinderungen, dlteren Menschen und
Kindern hei3t vor allem fiir den Verkehr innerhalb ge-
schlossener Ortschaften: geringere Geschwindigkeiten,
Ubersichtliche und fehlertolerante Verkehrsraume, einfa-
che Regeln, selbsterkldrende Stralenraumgestaltungen,
Standardldésungen, nutzerfreundliche Bedingungen fiir
die Mobilitat zu FuB und mit dem Fahrrad.?® Eine solche
Weiterentwicklung der traditionellen Barrierefreiheit zum
,Design fir alle”®" nitzt allen Verkehrsteilnehmern 2%
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201 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV),
Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA.
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Soweit dieses ,Design fir alle” umfangreichere Um-
gestaltungen erfordert, handelt es sich angesichts der
begrenzten offentlichen Finanzmittel um einen lang-
fristig angelegten Prozess, zumal ein erheblicher Teil
der (stadtischen) Strallenrdume in den letzten 20 Jahren
umfassend saniert worden ist. Entscheidend ist, das,De-
sign fur alle” bereits frithzeitig im Planungsprozess bei
Neubau und Sanierung von StraBen und Wegen ,mitzu-
denken” Dann muss es nicht unbedingt mehr Geld kos-
ten. Nachtragliche Anderungen sind demgegeniiber im-
mer teuer. Das kann durch eine frithzeitige Einbeziehung
der Behinderten- und der Seniorenverbande vermieden
werden. Die Kommunen und alle beteiligten Akteure sol-
len unter Einbeziehung des Stadte- und Gemeindetages
fur dieses Thema sensibilisiert werden.

Im Einzelfall kann es Konflikte zwischen der Leistungs-
fahigkeit einer Strale und den Belangen einer umfas-
send verstandenen Barrierefreiheit und Verkehrssicher-
heit geben. Denn hohere Leistungsfahigkeit muss etwa
an signalgesteuerten Knotenpunkten immer wieder
mit einer groBeren Komplexitdt des Verkehrsablaufs
serkauft” werden (z. B. Rechtsabbieger und FuBBgdnger).
Patentldsungen gibt es hier nicht. Aber eine alternde Ge-
sellschaft wird nicht umhin kénnen, in der Abwdgung
den Belangen von Barrierefreiheit und Verkehrssicher-
heit ein besonderes Gewicht zu verleihen.

Realistische Losungen anstreben

Das Land wird die barrierefreie Zuganglichkeit von
offentlichen Verkehrsmitteln weiter ausbauen und
unterstitzen. Dennoch ist das in § 8 Abs. 3 PBefG fest-
geschriebene Ziel, fir die Nutzung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs bis Anfang 2022 eine vollstédndige
Barrierefreiheit zu erreichen, sehr anspruchsvoll. Es
obliegt den Aufgabentrdgern, die Umsetzung im Rah-
men ihrer Nahverkehrsplanung konkret auszugestal-
ten. In Abstimmung mit den Aufgabentrdgern, der Ge-
nehmigungsbehorde und den Verkehrsunternehmen
wird das Land rechtzeitig entscheiden, ob der Zeit-
punkt fir die vollstdndige Barrierefreiheit in Teilberei-
chen verschoben wird bzw. welche Ausnahmen fiir eine
Einschrankung der Barrierefreiheit festgelegt werden
mussen. Dieser Prozess sollte von einer realistischen
Debatte in Politik und Gesellschaft begleitet werden,
die sich an den finanzpolitischen Rahmenbedingungen
(siehe Kap. B Il) ausrichtet. Mobilitdtseingeschrankten
Menschen wird es nicht helfen, wenn jede noch so sel-
ten genutzte Haltestelle in den landlichen Rdumen bar-
rierefrei erhdoht wird, dies aber mit Einschnitten beim
OPNV-Angebot finanziert werden muss. Auch hier wird
es mit Blick auf die begrenzten Mittel Priorisierungen
bei den MalBinahmen geben mussen.?® Es spricht viel
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dafir, zunéchst die starker frequentierten Strecken im
OPNV in den Blick zu nehmen. Fiir die tibrigen Bereiche
sind dann situationsabhdngig angepasste Losungen zu
entwickeln, um einen barrierearmen Zugang zu ge-
wahrleisten.

PRAXISBEISPIEL

Rollator-Training beim Nahverkehr Schwerin
Bei dem kostenlosen Rollator-Training schulen Nahverkehr
Schwerin, Landesverkehrswacht und Polizeiinspektion dltere

c) MaBnahmen

MaBBnahme

Aufgabe

Menschen insbesondere darin, wie sie mit ihrem Rollator 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzen. Am Veranstaltungstag wer-
den die Teilnehmer mit einem Bus abgeholt und wieder ge-
bracht. An einer ruhigen Haltestelle liben sie ohne Zeitdruck
das Ein- und Aussteigen; es gibt Tipps und Hinweise zum si-
cheren Abstellen der Rollatoren in Bussen und Bahnen. Auch
die Rollatoren selbst werden auf ihren Zustand gepriift und
auf die Person eingestellt.

Zustandigkeit / Federfiihrung

Barrierefreiheit als
Design fir alle

Bildung einer Arbeitsgruppe, die
insbesondere auf der Grundlage der
Arbeitsblatter der FGSV (Hinweise fiir
barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA -,
Hinweise zur Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Verkehrsraum fiir seh- und horgeschadigte
Menschen) fiir Mecklenburg-Vorpommern
Umsetzungsmaoglichkeiten des,Design fiir
alle” in der StralBenraumgestaltung prift

Infrastrukturministerium/Landesamt fiir

StraBenbau und Verkehr mit Landkreisen
und Gemeinden unter Einbeziehung der
Behinderten- und der Seniorenverbande

Barrierefreiheit im
OPNV gem.
§ 8 Abs. 3 PBefG

Nahverkehrsplan

Erarbeitung eines Konzeptes zur Schaffung
der Barrierefreiheit im Zustéandigkeitsbereich
des Aufgabentragers: Bestandsanalyse
Infrastruktur und Verkehrsangebot unter
dem Blickwinkel der Barrierefreiheit,
Definition der Handlungsbedarfe bei
Anpassung der Verkehrsangebote und der
Infrastruktur, Priorisierung von MaBnahmen;
Aufnahme des Konzeptes einschlieBlich
konkreter Benennung von Ausnahmen in

Landkreise/kreisfreie Stadte unter
Einbeziehung der Behinderten- und der
Seniorenverbiande

VIl. Verkehrssicherheit

1. Aktuelle Situation - Starken-Schwachen-
Analyse

Die aktuelle Situation bei der Verkehrssicherheit ist im
neuen Verkehrssicherheitskonzept der Landesregie-
rung fiir die Jahre 2017-2021 dargestellt, auf das inso-
fern verwiesen wird.

2. Ziele - Handlungsfelder - MaBnahmen

Die im neuen Verkehrssicherheitskonzept 2017-2021
formulierten Ziele und Handlungsfelder lassen sich wie
folgt kurz zusammenfassen:

a) Ziele

Die Verkehrssicherheitsarbeit der Landesregierung ist
darauf gerichtet, das Risiko fiir Leib und Leben aller
Verkehrsteilnehmer zu verringern und Verkehrsunfal-
le — insbesondere solche mit schweren Folgen - soweit
wie moglich zu verhindern. Mecklenburg-Vorpommern
unterstiitzt die Ziele des nationalen Verkehrssicherheits-
programms 2011 des Bundesverkehrsministeriums. Dies
gilt insbesondere flr das quantitative Ziel, die Zahl der
Verkehrstoten um 40 % bis 2020 - ausgehend von den
Zahlen fuir 2010 - zu reduzieren.

MaBnahmen zur Unfallprévention kdnnen am besten ge-
lingen, wenn sie mit der strikten Einhaltung der Verkehrs-
vorschriften und dem notwendigen MaB an Riicksicht-
nahme auf Seiten der Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer einhergehen. Trotz alledem bleibt
die Teilnahme am Verkehr mit einem Risiko verbunden,



fur das in aller Regel der Faktor Mensch verantwortlich
ist. Die Minimierung dieses Risikos ist das grundsatzliche
Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit in Mecklenburg-Vor-
pommern.

Dabei gelten folgende Eckpunkte:

- Die Aktionen der Verkehrssicherheitsarbeit zielen auf die
Entwicklung partnerschaftlichen, riicksichtsvollen und
den Bedingungen angepassten Verhaltens auf den Stra-
Ben.

« Null Toleranz gegeniber Rasen, Drangeln und anderem
verkehrsgefdhrdendem Verhalten

+ Null Toleranz gegeniiber Alkohol und Drogen am Steuer

« Verkehrserziehung und -aufklarung beginnen im frithen
Kindesalter und werden konsequent nach dem Prinzip
des lebenslangen Lernens fortgesetzt.

- Die Altersgruppe der 16- bis 25-Jdhrigen bildet aufgrund
ihres besonderen Risikopotenzials einen Schwerpunkt
der Verkehrssicherheitsarbeit.

« Den Schutz besonders gefdhrdeter Verkehrsteilnehmer
- Kinder, Menschen mit Behinderungen und Mobilitats-
einschrankungen und éltere Menschen - gilt es vorran-
gig zu verbessern.

- Pravention und Repression werden weiter verzahnt (z. B.
verstdrkte Kontrollen vor Schulen und Kindergarten).

- Die Verkehrsinfrastruktur ist im Bedarfsfall und im Ubri-
gen in regelmaBigen Abstdnden darauf zu berprifen,
ob ausreichende MalBnahmen zur Unfallvermeidung ge-
troffen worden sind.

b) Handlungsfelder

Aus diesen Zielen entwickelt das Verkehrssicherheits-
konzept 2017-2021 folgende Handlungsfelder, die mit
denen des Verkehrssicherheitsprogramms 2011 der Bun-
desregierung®* ibereinstimmen:

aa) Handlungsfeld ,Mensch”

(1) Kinderfreundlicherer Verkehr

Die Verkehrssicherheitsarbeit soll MaBnahmen unter-
stitzen, die die Sicherheit von Kindern im Verkehr im
Fokus haben. Einerseits sollen Kinder befdhigt werden,
den Herausforderungen des Straenverkehrs gerecht zu
werden. Andererseits sind erwachsene Verkehrsteilneh-
mer fiir die besondere Gefdhrdung der Kinder durch ge-
eignete MalBnahmen zu sensibilisieren. Im ,Kinderland

204 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Publikationen/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/
verkehrssicherheitsprogramm-2011.pdf?__blob=publicationFile

M-V“2%5 ist Ziel nicht das ,verkehrsgerechte” Kind, son-
dern vielmehr ein kinderfreundlicherer Verkehr (vgl.
auch Kap.HVI 2 a).

Eltern tragen die Hauptverantwortung fir die Verkehrs-
erziehung. Unterstitzt wird die elterliche Verkehrserzie-
hung durch zahlreiche Angebote in den Kindertages-
statten. Die Verkehrs- und Mobilitatserziehung muss
bereits im friihen Kindesalter beginnen und in der Schu-
le kontinuierlich fortgefiihrt werden. Schwerpunkte sind
dabei der sichere Schulweg, die Kindersicherheit im
Auto, die Radfahrausbildung und die zukunftsorientierte
Mobilitdtsmittelwahl.

(2) Verhalten von Fahranfdngern, Jugendlichen und jungen
Erwachsenen im StralBenverkehr

Die Altersgruppe der 16- bis 25-Jahrigen bildet einen
Schwerpunkt der zielgruppenbezogenen Verkehrssi-
cherheitsarbeit des Landes. Besonders Heranwachsen-
de und junge Erwachsene sind liberdurchschnittlich
oft Verursacher oder Opfer schwerer Verkehrsunfalle
(mangelnde Reife, fehlende Fahrroutine, Uberschitzung
der eigenen Fahrfertigkeiten bei hoher Risikoakzeptanz).

Zentrale Aufgabe fiir die Verkehrssicherheitsarbeit sind
Initiativen zur Weiterentwicklung und Qualitétssiche-
rung der Fahrausbildung.

Mit zahlreichen Aktionen versuchen deshalb die Landes-
regierung und ihre Partner, das Verhalten junger Leute
im StraBBenverkehr durch Information, Demonstration,
Training und Beratung positiv zu beeinflussen. Hierzu
zdhlen die Gemeinschaftsinitiative Fifty-Fifty-Taxi zur Re-
duzierung von ,Disco-Unféllen”, der CrashKurs MV und
+Junge Fahrer”,

(3) Radverkehr

Der Radverkehr konnte von dem in den letzten Jahren
erreichten Sicherheitsgewinn im Straenverkehr bis-
her nur unterdurchschnittlich profitieren (Kap. G IV 1
). Ziel ist es, neben der regelgerechten und verkehrssi-
cheren Radverkehrsfiihrung den Bau von strallenbeglei-
tenden Radwegen zundchst an viel befahrenen Landstra-
Ben zu intensivieren (siehe Kap. G IV 2 b bb). Im Rahmen
landesweiter Verkehrssicherheitsaktionen soll das The-
ma Radfahren stdrker berlicksichtigt werden als bisher.
Adressaten dieser Aktionen sollen nicht nur Radfahrende
sein, sondern auch PKW- und LKW-Fahrer als Hauptver-
ursacher von Unfdllen mit Fahrradbeteiligung (Kap. G IV
1 ¢). Dabei wird vor allem auf Sicherheitsschwerpunk-
te gesetzt — verkehrssicherer Zustand des Fahrrades,
Schutzhelm und aufféllige Kleidung sowie riicksichtsvol-
les Fahrverhalten. Verkehrspraventive Aktivitaten sind
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auf die innerorts besonders unfallgefédhrdeten Zielgrup-
pen Kinder und Senioren auszurichten.

(4) Altere Verkehrsteilnehmer?%

Auf Grund der demografischen Entwicklung wird es
kiinftig mehr dltere Menschen geben, die als Kraftfahrer,
Radfahrer, Fugéanger und Nutzer des o6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs aktiv am Verkehrsalltag teilnehmen.
Unbestritten ist der Einfluss zunehmenden Alters auf
das Fahrverhalten. Betrachtet man die Unfallstatistik,
sind dltere KfZ-Fiihrerinnen und -fihrer keine aufféllige
Gruppe. Bei einer Unfallbeteiligung ist der Schweregrad
der Verletzungen allerdings oft grof3er als bei anderen
Unfallgeschadigten. Besonders gefahrdet sind éltere Ver-
kehrsteilnehmer, als FuBganger oder Radfahrer im Stra-
Benverkehr zu verungliicken.

Die Zusammenarbeit mit dem Landesseniorenbeirat
und den regionalen Seniorenbeirdten/-vertretungen
sollte verstarkt werden, um die Kompetenzen und Er-
fahrungen bei verkehrsrelevanten Entscheidungen wie
z.B. der Ausgestaltung von Verkehrswegen und des
ruhenden Verkehrs (z. B. Parkraumgestaltung/Radver-
kehrsanlagen), der Gestaltung von Haltestellen und der
Linienfiihrung des OPNV zu nutzen. Die Méglichkeit
freiwilliger Mobilitatschecks sollte starker als bisher 6f-
fentlich propagiert werden. Das Bundesprogramm ,Mo-
bil bleiben - aber sicher” wird mit einem Landesprojekt
untersetzt.

(5) Verkehrsteilnehmer mit Behinderungen

Menschen mit Behinderungen sollten je nach Art ihrer
Behinderung und den ortlichen Gegebenheiten befahigt
werden, eigenstandig am StralBenverkehr teilzunehmen.
Durch ein Verkehrstraining kann ihnen die Moglichkeit
gegeben werden, sicherer am StraBenverkehr teilzuneh-
men. Die Sicherheit von Menschen mit Behinderungen
im StraBenverkehr hdngt darliber hinaus stark von der
Riicksichtnahme der anderen Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer ab.

(6) Verkehrstiberwachung

Die hohe Wahrscheinlichkeit, dass Regelverstof3e
entdeckt werden, soll Verkehrsteilnehmer zu regelkon-
formem Verhalten veranlassen. Der Einsatz moderner
digitaler Verkehrsiiberwachungstechnik bei Polizei und
Ordnungsbehdrden gewahrleistet eine effektive und
zeitnahe Ahndung festgestellter Ordnungswidrigkeiten.
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Gezielte Offentlichkeitsarbeit soll die Verkehrsteilnehmer
fir die Gefahren durch Verkehrsversto3e sensibilisieren
und daran erinnern, dass MaBhahmen der Verkehrstiber-
wachung in erster Linie der Vermeidung von Verkehrs-
unfdllen und damit dem Schutz der Verkehrsteilnehmer
dienen. Die Landespolizei setzt zunehmend auch auf An-
haltekontrollen.

(7) Rettungsdienst

Nach einem Verkehrsunfall ist jedes Glied der Rettungs-
kette unentbehrlich. Am Beginn stehen die Absicherung
der Unfallstelle, das Absetzen des Notrufs sowie die Ers-
te-Hilfe-Leistung durch Laien. Um die Verkehrsteilneh-
mer hierzu zu befdhigen, ist eine hohe Qualitét der Ers-
te-Hilfe-Ausbildung beim Erwerb des Fiihrerscheins zu
sichern. Die mehr als 80 Arbeitsgemeinschaften ,Junge
Sanitdter” und die Einrichtung des Schulsanitatsdienstes,
wie er bereits an einigen Schulen existiert, leisten einen
wichtigen Beitrag und sollen ausgebaut werden.

Ein funktionierendes Rettungswesen ist fur die Mil-
derung von Verkehrsunfallfolgen unabdingbar. Meck-
lenburg-Vorpommern verfliigt mit 126 Standorten, an
denen Rettungsmittel stationiert sind, iber ein flachen-
deckendes Netz zur notfallmedizinischen Versorgung.
Die durchgangig gute Ausstattung der Rettungsfahrzeu-
ge und -hubschrauber muss im Rahmen der Méglichkei-
ten beibehalten und bei Bedarf dem Stand der Technik
und der medizinischen Wissenschaft angepasst werden.

bb) Handlungsfeld ,Verkehrsweg Stral3e”
(1) Stdrkung des Offentlichen Personennahverkehrs

Offentliche Verkehrsmittel sind besonders sicher. Die
Wahrscheinlichkeit, mit dem Auto zu verungliicken, ist
vier Mal so hoch wie beim Bus, bei todlichen Unfallen
liegt das Verhaltnis sogar bei 16:1.27 Dieser Zusammen-
hang muss standig betont werden. Ein wettbewerbsfahi-
ger offentlicher Personennahverkehr als Alternative zum
motorisierten Individualverkehr ist deshalb auch ein Bei-
trag zur Verkehrssicherheit (vgl. Kap.G Il).

(2) Raumplanung und Verkehrsplanung

Strategien zur Erhéhung der Verkehrssicherheit miissen
bereits dort ansetzen, wo Verkehr entsteht. Raum- und
Verkehrsplanung sollen deshalb so gestaltet werden,
dass in der Siedlungsentwicklung die raumliche Nahe
von Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bildung und Erholung
unterstitzt wird (vgl. Kap. F). Auch auf die Erh6hung der
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Verkehrssicherheit zielt die Umgestaltung des 6ffentli-
chen Raumes (StraBen, Wege, Pldtze) in den historischen
Altstadtkernen (vgl. Kap. H VI).

(3) Verkehrsregelungen

Die periodische Uberpriifung der Beschilderung der
StraBen des Landes wie auch der Verkehrsfiihrung im
Ubrigen tragt zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
bei. Die Akzeptanz von Verkehrsregelungen ist hoher,
wenn diese der konkreten Funktion und Nutzung sowie
dem Gefahrenpotenzial der Strafle entsprechen. Licht-
zeichenanlagen sind nach Moglichkeit abhdngig vom
Verkehrsaufkommen zu schalten, um den Verkehr zu
allen Tages- und Nachtzeiten fliissig zu gestalten und
unndtig lange Wartezeiten zu vermeiden sowie Umwelt-
belastungen zu minimieren.

(4) Systematisierung des Unfallgeschehens und Verkehrs-
schauen

Die Landesregierung misst den Unfallkommissionen
grof3e Bedeutung bei. Sie sind die entscheidenden Gre-
mien zur Unfallbekdmpfung an Unfallhdufungen. In den
Unfallkommissionen festgelegte Malinahmen haben bei
der abschlieBenden Entscheidung der zustdndigen Be-
hérden ein besonderes Gewicht.

Die StraBBenverkehrsbehorden fiihren unter Beteiligung
der StraBenbaubehérden und der Polizei regelmaBige
Verkehrsschauen zur Uberpriifung der StraBBe und ihrer
Ausstattung auf einen verkehrssicheren Zustand sowie
zur Beseitigung moglicher Gefahren durch.

(5) Strallenplanung, -bau und -betrieb

Die Bereitstellung einer funktionstiichtigen und effi-
zienten Infrastruktur stellt eine wichtige Grundlage dar,
um einen sicheren Stral3enverkehr zu ermdglichen. Ver-
kehrssicherheit fangt bei der Planung an. Dies trifft
auch auf die Bauleitplanung sowie auf MaBnahmen der
Stadtebauférderung zu. Hierbei sollten u.a. auch die Er-
fahrungen der Unfallkommissionen beachtet werden.

Das oberste Ziel des StraBenneu- und -ausbaus ist die
Verbesserung von Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs. Sicherheitsuberpriifungen - die sog. Sicherheits-
audits - helfen dabei, zu erwartende Sicherheitsdefizite
friihzeitig zu erkennen und kostengiinstig abzustellen.
Die zu bauende Straf3e soll nach Lage, Hohe, Querschnitt
und Umfeld so gestaltet werden, dass der Stra3enverlauf
fur die Verkehrsteilnehmer tberschaubar, rechtzeitig er-
fassbar und eindeutig begreifbar wird. Sie soll die Benut-
zer dazu veranlassen, nur so schnell zu fahren, wie die
Gegebenheiten es zulassen.

Autobahnen und KraftfahrstraBBen sind trotz der ho-
heren Geschwindigkeiten die sichersten StraBen. Die
Landesregierung strebt an, einen maéglichst grof3en Teil
des motorisierten Verkehrs auf diesen StraBen stattfin-
den zu lassen.

Die Verkehrssicherheit auf LandstraBBen ist durch den
Ausbau von Knotenpunkten, die Veranderung der Li-
nienfiihrung oder die Verbesserung der Fahrbahn und
der Fahrbahnmarkierungen zu erhéhen. In der jiingeren
Vergangenheit wurde die Anlage von Kreisverkehren fir
Knotenpunkte favorisiert, da sie die Verkehrssicherheit
an Kreuzungen und Einmiindungen wegen der gerin-
gen Fahrgeschwindigkeit deutlich erh6hen kénnen. Dies
wird, wo moglich, fortgesetzt.

Die Landesregierung unterstiitzt Bemiihungen der
Kommunen, Verkehrsberuhigungen zu erreichen.
Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche,
Querungshilfen fir Fulganger und Radfahrer sowie Auf-
pflasterungen und Fahrbahnversdtze sind geeignete
MafBnahmen, die Sicherheit auf StraBen beispielsweise
in Wohngebieten zu erhdhen. Die vermehrte Anordnung
von FuBBgdngeriiberwegen (,Zebrastreifen”) in Mecklen-
burg-Vorpommern soll geprift werden.

(6) Alleen

Mecklenburg-Vorpommern ist bekannt fiir seine pracht-
vollen Alleen. Doch Alleen bieten auch ein besonderes
Gefahrdungspotenzial. Deshalb hat das Land Mecklen-
burg-Vorpommern erhebliche Anstrengungen unter-
nommen und - neben medial wirksamen Aktionen zur
Forderung und Entwicklung eines angepassten Ver-
kehrsverhaltens der Verkehrsteilnehmer — MalBnahmen
gegen Baumunfille zielgerichtet ergriffen (Geschwin-
digkeitsbegrenzungen, Uberholverbote, Schutzplan-
ken). Der Erfolg der seit dem Jahr 2000 insbesondere zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit in den alten Alleen
durchgefiihrten MaBnahmen zeigt sich unmittelbar in
der polizeilichen Unfallstatistik. Danach konnte die Zahl
der bei Verkehrsunfallen nach Baumanprall Get6teten
von 188 im Jahr 2000 (bei insgesamt 365 Getoteten) auf
21 Verkehrstote im Jahr 2016 (von gesamt 98) verringert
werden. Der bisher zur Bekdmpfung von Baumunfal-
len in Altalleen beschrittene Weg mit dem vorrangigen
Einbau von Schutzplanken und anderweitigen stral3en-
baulichen oder straBenverkehrsrechtlichen MalBnahmen
wird deshalb fortgesetzt. Dazu wird ein in 2017 begin-
nendes ,MalBnahmenprogramm Baumunfalle” aufge-
stellt. Hierbei werden MalBnahmen zur Bekdampfung der
Unfalle bzw. der schweren Unfallfolgen identifiziert, die
im Rahmen der verfligbaren Kapazitaten kurz- bis mittel-
fristig umgesetzt werden sollen. In vorhandenen (Alt-)Al-
leen mit zu geringen Abstéanden zwischen Fahrbahn und
Baum sollen Neupflanzungen in der Regel mit gro3eren
Abstanden zur Fahrbahn erfolgen; insoweit wird auf
den Alleenbericht der Landesregierung vom 20.7.2015
(Landtagsdrucksache 6/4207) verwiesen.



(7) Wildunfélle

Die Landesregierung wird die wissenschaftliche Bewer-
tung von ,Wildreflektoren” aufmerksam beobachten
und hieraus nach der abschlieenden wissenschaft-
lichen Auswertung unverziiglich Folgerungen fir den
Einsatz in Mecklenburg-Vorpommern schlieBen. Die bis-
herigen Erkenntnisse auf einzelnen Strecken in Mecklen-
burg-Vorpommern lassen eine verldssliche Beurteilung
der Wirksamkeit der Reflektoren bislang nicht mit hinrei-
chender Sicherheit zu.

cc) Handlungsfeld ,Fahrzeugtechnik”

Voraussetzung fiir die sichere Teilnahme am Straf3en-
verkehr ist der ordnungsgeméafBle Fahrzeugzustand.
Kraftfahrzeuge unterliegen nach der StraBenverkehr-Zu-
lassungs-Ordnung der technischen Uberwachung. Ob
die Fahrzeughalter der Uberpriifungspflicht wie vorge-
schrieben nachkommen, wird im Rahmen der Verkehrs-
Uberwachung kontrolliert.

Mangelhafte Autos werden besonders bei jungen
Fahrern vorgefunden. Aktionen der Uberwachungs-
organisationen, der Automobilclubs und des Kraftfahr-
zeuggewerbes, die die kostenfreie oder kostengtinstige
Uberpriifung der Fahrzeuge insbesondere junger Fahrer
im Blick haben, sind ausdriicklich zu begrii3en.

Innovationen der Fahrzeugtechnik haben die Sicher-
heit von Fahrzeugen in den letzten Jahren verbessert.
Die Information der Kraftfahrer Gber Neuerungen muss
intensiviert werden. Dabei darf nicht vernachlassigt wer-
den, dass auch diese Systeme ihre Grenzen haben. Eine
den Bedingungen angepasste Fahrweise bleibt die Vor-
aussetzung fir die sichere Verkehrsteilnahme.

c) MaBnahmen

Aus den Handlungsfeldern leitet das neue Verkehrssi-
cherheitskonzept der Landesregierung fiir die Jahre
2017-2021 eine Vielzahl von MaBnahmen ab, auf die
hier verwiesen wird.

VIII. Automatisiertes Fahren

Mit groBer Dynamik entwickelt sich das automatisier-
te Fahren. Beim motorisierten Individualverkehr, beim
offentlichen Personenverkehr und beim Guterverkehr
kénnen sich erhebliche Vorteile fiir Sicherheit, Effizienz,
Vernetzung, Komfort und Zugénglichkeit der verschie-
denen Verkehrsmittel ergeben. Wann die Stufen eines
vollautomatisierten Fahrens oder sogar eines fahrerlosen

Autos erreicht werden kénnen, lasst sich nur schwer vo-
raussagen. Dies ist wesentlich von Entscheidungen und
Entwicklungen abhéngig, die sich auf (supra-)nationaler
Ebene vollziehen. Fir Mecklenburg-Vorpommern sind
vor allem die Perspektiven des automatisierten Fahrens
in den landlichen Raumen von Bedeutung. Die Landes-
regierung ist bereit, entsprechende modellhafte Vorha-
ben zu unterstltzen. Dabei ist insbesondere eine enge
Abstimmung mit den Tragern des 6ffentlichen Verkehrs
erforderlich, damit das automatisierte Fahren sich zu ei-
ner Ergdnzung, nicht jedoch zu einer Konkurrenz fiir den
OPNV entwickelt.

IX. Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Immer mehr Unternehmen und Behorden in Deutsch-
land richten fiir die Wege ihrer Belegschaft zur und wah-
rend der Arbeit ein betriebliches Mobilitdtsmanagement
ein.?’® Zentrales Ziel ist es, die Mobilitat effizienter und
umweltvertréglicher zu gestalten. Durch ,weiche” Mal3-
nahmen der Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination und des Service soll die Verkehrsmittel-
wahl der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter hin zu 6ffent-
lichen und nicht motorisierten Verkehrsmitteln (Bus,
Bahn, FuBverkehr, Fahrrad, Carsharing) verandert wer-
den. Das betriebliche Mobilitdtsmanagement zielt auf
Pendlerverkehre der Arbeitnehmer, Besucherverkehre,
Dienstreisen, aber auch auf Wirtschaftsverkehre (Liefe-
rungen, Entsorgungen, Werksverkehre) ab.

Mit einem effizienten Mobilitdtsmanagement kdnnen
Unternehmen und Verwaltungen Kosten sparen. So
konnen flachen- und kostenintensiver Parkraum redu-
ziert und gleichzeitig die Mitarbeitergesundheit gefor-
dert werden. Die verkehrsbedingten Schadstoffe werden
reduziert. Aulerdem sinken die Unfallkosten erheblich,
da offentliche Verkehrsmittel besonders sicher sind (vgl.
Kap. HVII).

Das Landesregierung hat in der Vergangenheit bereits
durch die Vereinbarung mit der Deutschen Bahn uber
das Job-Ticketangebot fiir die Bediensteten der Landes-
verwaltung sowie durch Dienstvereinbarungen zur fa-
milien- und behindertenfreundlichen Heimarbeit in den
einzelnen Ressorts wichtige Eckpfeiler fiir das betriebli-
che Mobilitdtsmanagement geschaffen. Um auch andere
Arbeitgeber dazu anzuregen, wird die Landesregierung
mit gutem Beispiel vorangehen und das betriebliche
Mobilitdtsmanagement weiter ausbauen. Das umfasst
insbesondere folgende Ma3hahmen:

208 Umfangreiches Material unter http://www.effizient-mobil.de/
index.php?id=174.



OPNV-Nutzung auf
dem Weg zur und von
der Arbeit

MaBnahme

Flachendeckende Job-Ticketangebote mit weiteren
Bahnunternehmen und straBengebundenem OPNV

Bessere Anbindung der Landesbehdrden an den
offentlichen Personenverkehr (z. B. Jobticket-Initiative
verbunden mit erhéhtem Takt/Fahrtroutenanderung)

Zustandigkeit /

Federfiihrung

Landesregierung

OPNV-Nutzung auf
Dienstreisen

Veranstaltungen vorrangig an Orten und in
Raumlichkeiten mit einer guten OPNV-Anbindung;
OPNV-gerechte Terminierung

Vorrangige Nutzung des OPNV bei Dienstreisen

Einbeziehung von Carsharing-Angeboten in die
Wegekette bei Dienstreisen

Landesregierung

Verkehrsvermeidung

Aufrechterhalten der Méglichkeit der Heimarbeit

Bevorzugung von Mitarbeiter-Fahrgemeinschaften bei
der Vergabe behdrdeninterner Parkplatze

Anpassung des Landesreisekostengesetzes an die Ziele
des ILVP (z. B. angemessene Kostenbeteiligung bei der
Mitnahme in privatem PKW)

Landesregierung

Radverkehrsforderung

Schaffung sicherer und tiberdachter Fahrradabstellplatze
an Behorden

Betrieb fiir Bau und
Liegenschaften




Glossar/Abklirzungsverzeichnis/

Verzeichnis der Rechtsvorschriften/Fundstellen

Abkiirzung

‘ Ausfuhrlicher Titel

Fundstelle

Bedarfsplan fiir die Bundesfernstral3en

Anlage 1 des FernstralSenausbaugesetzes in der
Fassung der Bekanntmachung vom 20. Januar
2005 [BGBI. 1S. 201], das durch Artikel 12 des
Gesetzes vom 9. Dezember 2006 [BGBI. |

S. 2833] gedndert worden ist.

Behinderten-

Ubereinkommen tiber die Rechte von Men-

http://www.institut-fuer-menschenrechte.de/

rechts- schen mit Behinderungen vom 13. Dezember | menschenrechtsinstrumente/vereinte-natio-

konvention 2006 nen/menschenrechtsabkommen/behinderten-
rechtskonvention-crpd.html#c1911

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz http://www.gesetze-im-internet.de/bundes-
recht/bimschg/gesamt.pdf

16. BImSchV Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des | http://www.gesetze-im-internet.de/

Bundes-Immissionsschutzgesetzes - Verkehrs-
larmschutzverordnung

bimschv_16/

EG-Umgebungs-
larmrichtlinie

Europadische Richtlinie 2002/49/EG (iber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungs
larm

http://www.bmub.bund.de/fileadmin/bmu-im-
port/files/pdfs/allgemein/application/pdf/
rl_umgebungslaerm.pdf

EU-Verordnung
Nr. 1370/2007

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom
23.10.2007 Uber 6ffentliche Personenverkehrs-
dienste auf Schiene und StraBe und zur Aufhe-
bung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=0J:L:2007:315:0001:0013:DE:PDF

FStrG

BundesfernstralRengesetz

http://www.gesetze-im-internet.de/fstrg/
BJNR009030953.html

Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm

http://www.gesetze-im-internet.de/bundes-
recht/flul_rmg/gesamt.pdf

Intermodalitat

Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf
einem Weg (siehe auch Multimodalitat)

ITF Integraler Taktfahrplan
KommStrabauRL | Richtlinie fiir die Gewdhrung von Zuwendun-
M-V gen fiir MaBnahmen im Bereich des kommuna-

len StraBenbaus in Mecklenburg-Vorpommern

Larmschutz-Richt-
linien-StV

Richtlinien fir stralBenverkehrsrechtliche MaB3-
nahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm




Abkiirzung

Ausflhrlicher Titel

Fundstelle

LBGG M-V Gesetz zur Gleichstellung, gleichberechtigten http://www.landesrecht-mv.de/jportal/portal/
Teilhabe und Integration von Menschen mit page/bsmvprod.psml?showdoccase=1&doc.
Behinderungen - Landesbehindertengleichstel- | id=jlr-BGGMVrahmen&st=Ir
lungsgesetz

LEP M-V 2016 Landesraumentwicklungsprogramm Mecklen-

burg-Vorpommern (LEP M-V 2016), Landesver-
ordnung vom 27.05.2016

Multimodalitat

Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel an
verschiedenen Wochentagen (siehe auch Inter-
modalitat)

OPNV Offentlicher Personennahverkehr
OPNVG M-V Gesetz liber den offentlichen Personennahver- | http://www.vmv-mbh.de/fileadmin/down-
kehr in Mecklenburg-Vorpommern loads/OEPNVG_M_V.pdf
OpPV Offentlicher Personenverkehr
PBefG Personenbeforderungsgesetz http://www.gesetze-im-internet.de/pbefg/
Pedelec Elektrofahrrad, das den Fahrer beim Treten
durch einen Elektroantrieb unterstiitzt.
PFV Personenfernverkehr
RAL Richtlinien fur die Anlage von Landstra3en
RASt 06 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en
RIN 2008 Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung
(RIN 2008) Richtlinien fiir die integrierte Netzge-
staltung (RIN, Ausgabe 2008); fiir Bundes- und
Landesstral3en in Mecklenburg-Vorpommern
eingefiihrt durch Runderlass StB M-V Nr.
0412009 vom 12. Mérz 2009 (siehe auch All-
gemeines Rundschreiben StraBenbau (ARS) Nr.
2112008 des BMVBS vom 28. Oktober 2008, AZ:
S$1017113.4111930162
RLS-90 Richtlinien fiir den Larmschutz an Stral3en

RoRo-Verkehr

Roll-on/Roll-off- Verkehr, bei dem Stra3en-
fahrzeuge und/oder Schienenfahrzeuge einen
Teil der zurlickzulegenden Gesamtstrecke auf
einem Binnen- oder Seeschiff beférdert werden

SPFV

Schienenpersonenfernverkehr




Abkiirzung

Ausflhrlicher Titel

Fundstelle

SPNV Schienenpersonennahverkehr
StrwWG M-V StralBen- und Wegegesetz des Landes Mecklen- | http://www.landesrecht-mv.de/jportal/portal/
burg-Vorpommern page/bsmvprod.psml?showdoccase=1&doc.
id=jlr-StrWGMVrahmen&doc.part=X&doc.ori-
gin=bs&st=Ir
StvO StraBenverkehrsordnung http://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des euro- Amtsblatt der Europaischen Union, L 348/1
paischen Parlaments und des Rates vom 11. (http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/
Dezember 2013 (ber Leitlinien der Union fiir TXT/?uri=uriserv:0J.L_.2013.348.01.0001.01.DEUV)
den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrs-
netzes und zur Aufhebung des Beschlusses Nr.
661/2010/EU
VLarmSchR 97 Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bun-
desfernstraf3en in der Baulast des Bundes
VMV Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpom-

mern mbH
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