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1 Rahmenbedingungen und rechtliche Grundlagen

1.1 EU-Verordnung 1370/2007

Gegenstand des Gesetzes

Die Verordnung EU-VO 1370/2007 trat am 03.12.2009 in Kraft und hob damit die
bisherige Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 auf. Die Verordnung regelt die beihilfe-
rechtskonforme Finanzierung und Vergabe von Verkehrsleistungen durch die 6ffent-
liche Hand. Ohne diese Finanzierung kénnten Verkehrsleistungen, die tber das MaB
hinausgehen, das Verkehrsunternehmen aus eigenem Antrieb (eigenwirtschaftlich)
anbieten wirden, nicht erbracht werden.

Artikel 1 der Verordnung definiert den Zweck und den Anwendungsbereich:

~Zweck dieser Verordnung ist es festzulegen, wie die zustdndigen Behdérden unter
Einhaltung des Gemeinschaftsrechts im Bereich des &ffentlichen Personenverkehrs
tatig werden kénnen, um die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem In-
teresse zu gewdahrleisten, die unter anderem zahlreicher, sicherer, h6herwertiger o-
der preisgiinstiger sind als diejenigen, die das freie Spiel des Marktes ermdglicht
héatte.

Hierzu wird in dieser Verordnung festgelegt, unter welchen Bedingungen die zustén-
digen Behdérden den Betreibern eines déffentlichen Dienstes eine Ausgleichsleistung
fur die ihnen durch die Erfiillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung verursach-
ten Kosten und/oder ausschlieBliche Rechte im Gegenzug fiir die Erfiillung solcher
Verpflichtungen gewdhren, wenn sie ihnen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen
auferlegen oder entsprechende Auftrédge vergeben werden."

Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan (NVP) bildet auch den Rahmen fir die EU-konforme, wettbe-
werbsorientierte Ausgestaltung des OPNV. Bezogen auf den Offentlichen StraBenper-
sonenverkehr ist die VO 1370/2007 auf Ausgleichsleistungen an Verkehrsunterneh-
men anzuwenden, die Linienverkehre mit Unternehmerstatus nach dem Personenbe-
forderungsgesetz PBefG (Genehmigungsinhaber, Betriebsfiihrer) durchfiihren.
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Die Verordnung umfasst im Wesentlichen folgende Eckpunkte:

e Mdglichkeiten zur Gewahrung von finanziellen Ausgleichsleistungen durch den
Aufgabentrédger auf Grundlage eines 6ffentlichen Dienstleitungsauftrags (ODA).
Hierbei sind verschiedene Handlungsformen zulassig (u. a. Vertrage, Verwal-
tungsregelungen, Bedingungen fir die Betrauung interner Betreiber).

e Notwendige Inhalte eines ODA, u. a. Definition der durch Verkehrsunternehmen
zu erflillenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie objektive und
transparente Festlegung der Parameter, anhand derer die Ausgleichsleistungen
berechnet werden.

e Bedingungen, unter denen 6ffentliche Verkehrsdienste selbst erbracht oder ohne
vorhergehende Ausschreibung einem im Besitz des Aufgabentragers befindli-
chen Betreiber libertragen werden kdénnen, u. a. sofern der Auftraggeber lber
diesen eine Kontrolle ausibt wie Uber seine eigenen Dienststellen.

e Weitere Bedingungen, unter denen ODA direkt vergeben werden kénnen, u. a.
bei geringem Leistungsumfang.

e Laufzeit der ODA: So soll die Laufzeit fiir Busverkehrsdienste héchstens 10
Jahre betragen. Die Laufzeit von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen, die meh-
rere Verkehrstrager umfassen (wie Uber StraBenbahn und Bus in Rostock), ist
auf 15 Jahre beschrankt!. Die Laufzeit des ODA kann bei Erforderlichkeit unter
bestimmten, in der Verordnung fixierten Voraussetzungen um héchstens 50 %
verlangert werden.

1.2 Personenbeforderungsgesetz

Gegenstand des Gesetzes

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist ein Bundesgesetz und regelt die natio-
nalen rechtlichen Grundlagen flr die unternehmerische Betdtigung im 6ffentlichen
Personennahverkehr sowie fiir das Genehmigungsverfahren. Es legt den Ordnungs-
rahmen fiir den OPNV fest. Das PBefG wurde aktuell zum 01.01.2013 im Kontext
mit der EU-Verordnung 1370/2007 novelliert. Die letzte wesentliche Anderung er-
folgte zum 01.08.2021, mit der fur neue digitale Mobilitdtsangebote und-dienste
und Geschaftsmodelle eine eigene Rechtsgrundlage geschaffen wurde?. Diese Ver-
kehre wurden vorher meist auf Grundlage einer Auffangvorschrift bzw. einer Experi-
mentierklausel genehmigt.

1 Voraussetzung: Die schienengestiitzten Verkehrstrager (hier StraBenbahn) machen mehr
als 50 % des Werts der betreffenden Verkehrsdienste aus.

2 siehe: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/personenbefoerderungsge-
setz.html
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Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Das PBefG ist die Uibergeordnete nationale gesetzliche Grundlage fir die Erstellung
von Nahverkehrsplanen. In § 8 Abs. 3 sind die maBgeblichen Belange beschrieben,
die im NVP definiert sein missen. Der Aufgabentrager als zustdandige Behdrde defi-
niert vor diesem Hintergrund im NVP ,die Anforderungen an Umfang und Qualitit
des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitdt sowie die Vorgaben fiir die ver-
kehrsmitteliibergreifende Integration der Verkehrsleistungen".?

Der NVP definiert somit das ,6ffentliche Verkehrsinteresse®™ und ist in der Konse-
quenz das Steuerungsinstrument der Aufgabentrager zur Entwicklung des OPNV.
Die Genehmigungsbehoérde hat bei ihrem Wirken, insbesondere bei Entscheidungen
zu Genehmigungsantragen, den jeweils giiltigen Nahverkehrsplan zu bericksichti-
gen, soweit dieser entsprechend §8, Abs. 3a ,unter den Voraussetzungen des Ab-
satzes 3 Satz 6 zustande gekommen ist und vorhandene Verkehrsstrukturen beach-
tet".

Das PBefG beinhaltet dariiber hinaus modifizierte, weitreichendere Anforderungen
an die Inhalte eines NVP hinsichtlich der Zielsetzungen der Barrierefreiheit. So for-
dert das Gesetz im § 8 die Zielsetzung, bis 2022 einen vollstéandig barrierefreien
Zugang zum OPNV zu schaffen (siehe auch Kapitel 6.1).

Bei der Aufstellung des NVP sind die im Nahverkehrsraum tatigen Verkehrsunter-
nehmen frihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte o-
der Behindertenbeirate, Verbdnde der in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande anzuhdren. Ihre Interessen sind ange-
messen und diskriminierungsfrei zu bertcksichtigen.

1.3 Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr
in Mecklenburg-Vorpommern

Gegenstand des Gesetzes

Das Gesetz Uiber den o6ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern
(OPNVG M-V) ist seit dem 01. Januar 1996 in Kraft. Durch den Artikel 2 des Gesetz-
und Verordnungsblattes fir das Land Mecklenburg-Vorpommern (GVOBI. M-V

S. 445) vom 29. Mai 2020 wurde der OPNVG M-V letztmalig (im § 8 Finanzierung)
geandert.

Im § 1 des Gesetzes Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-
Vorpommern (OPNVG M-V) wird der Rahmen fiir den &ffentlichen Personennahver-
kehr festgelegt:

3 Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock und der Landkreis Rostock sind laut Gesetz
Uber den o6ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern und im Verstand-
nis des PBefG ,Aufgabentrdager”.
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e Abwicklung der Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr
durch Verkehrsmittel im Linienverkehr, die die gesamte Reiseweite von 50 Kilo-
metern und Reisezeit von einer Stunde in den meisten Féllen der Beférderung
nicht tberschreitet (1)

e Bedienung auch mit Taxen und Mietwagen als Ersatz, Erganzung oder Verdich-
tung der Verkehrsmittel im Linienverkehr (2)

e Entscheidungskraft tber die Voraussetzungen (siehe Absatz 1) in unklaren Fal-
len hat das Ministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus und Arbeit (3)

Die Ziele und Grundsatze fir den o6ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-
Vorpommern, die bei der Ausgestaltung des OPNV zu beriicksichtigen sind, werden
im § 2 OPNVG M-V definiert.

Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Die Aufgabentragerschaft fiir den 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
liegt beim Land Mecklenburg-Vorpommern. Diese Aufgabe wird vom Ministerium flr
Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus und Arbeit wahrgenommen (§ 3 Abs. 1 OPNVG
M-V) und von diesem auf die Verkehrsgesellschaft M-V (ibertragen.

Aufgabentréger fiir den straBengebundenen OPNV sind gemé&B § 3 Abs. 3 OPNVG
M-V die Landkreise und kreisfreien Stadte in ihrem jeweiligen Gebiet.

Nach § 8 Abs. 1 OPNVG M-V liegt die Verantwortung fiir die Finanzierung des OPNV
bei den jeweiligen Aufgabentragern. Die Mittel unterliegen gemaB dem Regionalisie-
rungsgesetz einer Zweckbindung (§ 8 Abs. 2 OPNVG M-V). Im § 8 Abs. 3 bis 8
OPNVG M-V werden weitere rechtliche Vorgaben und Rahmenbedingungen fiir die
Finanzierung des OPNV definiert.

Fir die Erbringung der Verkehrsleistungen sind nach § 4 Abs. 3 OPNVG M-V die
Verkehrsunternehmen zusténdig. Im § 4 Abs. 4 OPNVG M-V heiBt es zudem:

~Die Aufgabentrdger haben auf eine Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen im
Interesse eines aufeinander abgestimmten OPNV-Angebotes und der Entwicklung
und Férderung flachendeckender Verkehrskooperationen hinzuwirken. Als Ver-
kehrskooperationen gelten insbesondere die tarifliche Zusammenarbeit in Form ei-
nes Ubergangstarifs oder einer Durchtarifierung, die Bildung einer Verkehrsgemein-
schaft oder die Bildung eines Verkehrs- oder Tarifverbundes."

AuBerdem sind die Aufgabentrager verpflichtet die geplanten MaBnahmen aufeinan-
der abzustimmen. Ebenso sind Abstimmungen bei ,verkehrlichen Verflechtungen,
die sich (ber die Landesgrenzen hinaus erstrecken" mit den benachbarten Aufga-
bentrégern erforderlich. (§ 4 Abs. 5 und 6 OPNVG M-V)

Das Ministerium flr Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus und Arbeit kann die Fest-
setzung eines Gebietes als Nahverkehrsraum veranlassen, wenn die verkehrlichen
Verflechtungen des OPNV grundsétzlich ,(ber das Gebiet eines Landkreises oder ei-
ner kreisfreien Stadt hinausgehen". Diese Nahverkehrsrdaume sind bei der Entwick-
lung von Zweckverbdnden zu beriicksichtigen. (§ 5 OPNVG M-V)
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Nach § 7 Abs. 1 OPNVG M-V haben die Aufgabentréger fiir ihre Bereiche, ein-
schlieBlich der Bereiche, flr die sie die Aufgabentragerschaft Gibertragen bekommen
haben, einen NVP aufzustellen. Dieser Pflicht kamen die damaligen drei Gebietskor-
perschaften Hansestadt Rostock, Landkreis Bad Doberan und Landkreis Glistrow,
die den damaligen Nahverkehrsraum ,Mittleres Mecklenburg/ Rostock™ bildeten,
letztmalig mit der Aufstellung des Nahverkehrsplans 2005 nach (vgl. NVP MMR
2005, Kapitel 1. Grundlagen und Rahmenbedingungen).

Bei der Aufstellung des NVP ist der Inhalt des OPNV-Landesplans zu beriicksichtigen
(§ 7 Abs. 1 OPNVG M-V). Wesentliche Vorgaben fiir den NVP ergehen geméaB § 7
Abs. 2 OPNVG M-V zu folgenden Themen:

e Bestand und kiinftige Entwicklung des OPNV-Angebotes,

e Bestand und Entwicklung der Nachfrage nach OPNV-Leistungen,
o die Finanzierung des OPNV,

o die Organisation des OPNV.

Der § 7 definiert weiterhin, welche Kriterien ein NVP enthalten muss und welche Or-
ganisationen wie bei der Aufstellung bzw. Fortschreibung des NVP zu beteiligen
sind.

Die Bedeutung des NVP ist in den letzten Jahren zunehmend gestiegen. Er ist das
Steuerungsinstrument, mit dem der Aufgabentrager

e seine Planungsvorstellungen zur Entwicklung des OPNV gestaltet,
o die OPNV-Qualitat sowie die Verkehrsdurchfiihrung lenkt und kontrolliert

e im Vorgriff auf die Vorabbekanntmachung die von ihm gewollte OPNV-Qualitat
definiert.

Somit dient der NVP insbesondere der politischen Willensbildung des Nahverkehrs-
raumes ,Region Rostock™, darliber hinaus aber auch der Genehmigungsbehérde als
Steuerungsinstrument flir die Gestaltung und Berlicksichtigung bei einer integrier-

ten Verkehrsbedienung.

1.4 Behindertengleichstellungsgesetz

Neben dem PBefG und dem Gesetz Uber den &ffentlichen Personennahverkehr in
Mecklenburg-Vorpommern sind im Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) * Aussa-
gen zur barrierefreien Gestaltung des OPNV festgesetzt.

GemaB § 8 Abs. 2 des BGG vom 01. Mai 2002 ist die ,Herstellung von Barrierefrei-
heit in den Bereichen Bau und Verkehr" zu gewahrleisten. Dort heif3t es:

~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, offentliche Wege, Platze und StralBen so-
wie 6ffentlich zugéngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im Offentlichen

4 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz -
BGG) in der Fassung vom 01.05.2002.
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Personenverkehr sind nach MaBgabe der einschldgigen Rechtsvorschriften des Bun-
des barrierefrei zu gestalten. Weitergehende landesrechtliche Vorschriften bleiben
unberihrt.

Barrierefreiheit wird im § 4 BGG wie folgt definiert:

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstidnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-
elle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche, wenn sie flir behinderte Menschen in der allgemein (iblichen Weise,
ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und
nutzbar sind."

Als Ubergeordnete Regelung hat das BGG unmittelbaren Einfluss auf die in diversen
Férderrichtlinien festgelegten Anforderungen beim Neu- oder Umbau von Anlagen
des OPNV. Insbesondere miissen geférderte NeubaumaBnahmen den Anforderun-
gen der Barrierefreiheit entsprechen. Dies gilt fir alle Férdervorhaben, sowohl Inf-
rastrukturausbauvorhaben wie der Bau von Haltestellen als auch die Bezuschussung
von Fahrzeugen und Anlagen. Bei der Neuplanung sind Behindertenverbande einzu-
beziehen.

In den Nahverkehrsplanen sollen Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderli-
che MaBnahmen zur Herstellung behindertengerechter Standards getroffen werden.

1.5 Landesbehindertengleichstellungsgesetz

Am 01. August 2006 trat das Landesbehindertengleichstellungsgesetz fiir Mecklen-
burg-Vorpommern (LBGG M-V) in Kraft. Zuletzt wurde das LBGG M-V durch den Be-
schluss fir das ,Zweite Gesetz zur Anderung des Landesbehindertengleichstellungs-
gesetzes" vom 07. Februar 2014 geandert. Das LBGG M-V schreibt die méglichst
weit reichende Berlicksichtigung der Belange behinderter und anderer Menschen
mit Mobilitatseinschrankung bei der Ausgestaltung 6ffentlicher Infrastruktur vor.
Von besonderem Interesse ist die Herstellung der Barrierefreiheit in 6ffentlichen An-
lagen.

Das LBGG M-V ist in drei Abschnitte gegliedert. Der erste Abschnitt befasst sich mit
den allgemeinen Bestimmungen. Im zweiten Abschnitt werden die MaBnahmen zur
Gleichstellung, Teilhabe, Integration und Barrierefreiheit definiert. Der dritte und
letzte Abschnitt des LBGG M-V befasst sich mit der Aufstellung eines Rates, welcher
fur die Integrationsféorderung von Menschen mit Behinderungen und chronischen
Erkrankungen zustandig ist.

Barrierefreiheit wird gemaB § 6 Landesbehindertengleichstellungsgesetz fiir Meck-
lenburg-Vorpommern (LBGG M-V) wie folgt definiert:

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstidnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-
elle Informationsquellen, Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Le-
bensbereiche, wenn sie flir Menschen mit Behinderungen in der allgemein iblichen

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - plan:mobil - KCW GmbH
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Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich
und nutzbar sind."

Nach § 8 des LBGG M-V ist die , Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr"
herzustellen. Dort heiB3t es:

»(1) Hinsichtlich der Herstellung der Barrierefreiheit von baulichen Anlagen und an-
deren Anlagen und Einrichtungen der in § 2 Abs. 1 genannten Stellen gilt § 50 der
Landesbauordnung Mecklenburg-Vorpommern.

(2) Sonstige bauliche oder andere Anlagen, offentliche Wege, Platze und StraBBen
sowie offentlich zugédngliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im &ffentli-
chen Personennahverkehr sind nach MaBgabe der einschldgigen Rechtsvorschriften
barrierefrei zu gestalten."

1.6 Vorgaben der Landes- und Regionalplanung

1.6.1 Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-
Vorpommern (LEP M-V) (2016)

Im Landesraumentwicklungsprogramm wird im Abschnitt 2.3 Leitlinien der Landes-
entwicklung das Leitbild ,Verbesserung der Erreichbarkeiten - Qualifizierung der
Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur® definiert. Das Leitbild beinhaltet die
folgenden Punkte:

e Verbesserung der Erreichbarkeit Mecklenburg-Vorpommerns zu den nachstgele-
genen Metropolregionen (Hamburg, Berlin, Kopenhagen/Malm¢o, Stettin) sowie
der Oberzentren im Land zu den Oberzentren in benachbarte Bundeslander

e Verbesserung der Erreichbarkeit der léndlich gepragten Teilraume und deren
Gemeinden und Stadte

e angemessene Sicherung und bedarfsgerechter Ausbau der inneren Verkehrser-
schlieBung, auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

e Verfolgung innovativer Ansatze bei Verkehrsangeboten, Fahrzeugantrieben und
der Nutzung erneuerbarer Energien soweit 6konomisch und 6kologisch vertrag-
lich

e Schaffung einer leistungsfahigen Daten-Infrastruktur zur Entwicklung der Wett-
bewerbsfahigkeit und Wirtschaftskraft

Die verkehrliche Erreichbarkeit bezieht sich im Rahmen des Leitbildes sowohl auf
den Personen- und Glterverkehr auf der StraBe und Schiene als auch auf den Luft-
verkehr und den Seeverkehr.

Grundsatzlich verfolgen die Planungsgrundsatze die Beseitigung von Erreichbar-
keitsdefiziten im Land Mecklenburg-Vorpommern. Darlber hinaus lassen sich Ziele
(siehe nachfolgende Auflistung) an ein funktionales Netz fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr ableiten, wobei Schienen- und Busstrecken gleichermaBen Beriicksichtigung
finden.
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o verkehrstrageriibergreifende Erreichbarkeit in angemessener Zeit ist 6kono-
misch vernilinftig und 6kologisch vertraglich sicherzustellen

e Gliederung des funktionalen Netzes in Kategorien: international bedeutsamen
Verbindungen, groBraumigen Verbindungen und lberregionalen Verbindungen
(Schaffung einer Verbindungshierarchie)

e Sicherstellung einer angemessenen Mobilitdt aller Bevdlkerungsgruppen in land-
lichen Raumen, teils durch innovative Lésungsansatze

e Konzeptionierung und Weiterentwicklung integrierter Mobilitatsangebote vor al-
lem in Stadt-Umland-Raumen

e Weiterentwicklung des StraBennetzes durch Erhalt, durch Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit, durch Verkehrslenkung sowie durch Verbesserung der Flissig-
keit und Leichtigkeit des Verkehrs

e Ausbau des OPNV als angemessenes, 6konomisch und ékologisch verniinftiges
Mobilitatsangebot. Dazu Weiterentwicklung von abgestimmten, attraktiven und
serviceorientieren Gesamtkonzepten zwischen Bahn, Schnell- und Zubringerbus-
sen sowie flexiblen Bedienformen.

e konsequente Weiterentwicklung und Optimierung der Rahmenbedingungen fir
den Radverkehr (auf Basis des Nationalen Radverkehrsplans)

e sinnvolle Verknipfung aller Verkehrstrager, um eine optimale Nutzung der je-
weiligen Qualitaten zu erreichen

e angemessener Ausbau der notwendigen Infrastruktur zur Nutzung alternativer
Antriebsstoffe

In der Praxis bedeutet dies, dass bei entsprechenden Neuausweisungen im Rahmen
der Bauleitplanung (Flachennutzungspldne der Verbandsgemeinden, Bebauungs-
pldne der Stadte und Ortsgemeinden) die Belange der Verkehrssysteme, insbeson-
dere des OPNV/ SPNV und des Radverkehrs in die Uberlegungen einbezogen wer-
den mussen (Integrierte Stadtentwicklung und Verkehrsplanung).

1.6.2 Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres
Mecklenburg/Rostock (RREP)

Das Regionale Raumentwicklungsprogramm (RREP), beruhend auf dem Raumord-
nungsgesetz (ROG), dem Landesplanungsgesetz Mecklenburg-Vorpommern (LPIG)
und dem Landesraumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern (LEP M-V),
dient als Grundlage fir eine geordnete réumliche Entwicklung in der Planungsre-
gion. Ziel des 2011 verotffentlichten RREP ist das Aufzeigen und die Nutzung von
Chancen und Potenzialen der Raumentwicklung respektive der Schaffung einer sich
gegenseitig unterstiitzenden wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen
Entwicklung der Region, um Problemlagen entgegenzuwirken. Das RREP Ubernimmt
die Verbindungsfunktion zwischen der Raumordnung auf Landesebene und der
kommunalen Bauleitplanung und dient zur Konkretisierung der im LEP M-V festge-
legten Ziele und Grundsatze.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - plan:mobil - KCW GmbH
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Im Rahmen des RREP werden raumentwicklungstechnische Leitlinien einer nachhal-
tigen Regionalentwicklung und Ziele in unterschiedlichen Themenfeldern, u.a. im
Bereich der Infrastrukturentwicklung, festgelegt. Mit Hilfe der Leitlinien wird das
Leitbild , Wachstumsregion an der Ostsee; innovativ-maritim-naturnah" verfolgt.
Insgesamt sind 14 Leitlinien definiert worden, wobei nachfolgend insbesondere die
mobilitatsrelevanten Leitlinien aufgelistet werden:

e die ginstige Lage Rostocks soll durch die verstarkte Anbindung des Flughafens
Rostock-Laage und den Ausbau des Rostocker Seehafens aufgewertet werden.
Daneben sind die drei landesweit bedeutsamen Gewerbe- und Industriegebiete
Rostock - Laage, Rostock-Ménchhagen und Rostock-Poppendorf in den Mittel-
punkt flir Marketingstrategien zur Unternehmensansiedlung zu stellen.

e die Planungsregion soll als touristische und 6kologische Schwerpunktregion pro-
filiert werden

e Weiterentwicklung der interkommunalen Beziehungen im Stadt-Umland-Raum
zwischen dem Oberzentrum und den Umlandgemeinden. Damit einhergeht die
Starkung der Verflechtungsbeziehungen und Vermittlung nachhaltiger Impulse
fur die kooperierenden Gemeinden

e Anforderungen des Klimawandels und des Klimaschutzes sind in der regionalen
Entwicklung zu bericksichtigten

e Anpassung der Ausrichtung verkehrlicher, sozialer, medizinischer und kultureller
Infrastruktur insbesondere unter der Beriicksichtigung demografischer Entwick-
lungen.

Fir den Bereich des Verkehrswesens bzw. des OPNV sind im Rahmen des RREP
nachfolgende Grundsatze aufgefiihrt:

e Erhaltung und bedarfsgerechter Ausbau des StraBen- und Schienennetzes unter
Beachtung der Verbindungsfunktion (insbesondere Erhaltung der Verbindungs-
funktion der zentralen Orte untereinander)

e Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung der regionalen OPNV-Angebot insbe-
sondere zwischen den zentralen Orten. Die Verkehrsbedienungen zwischen dem
Oberzentrum Rostock und den zentralen Orten im Oberbereich im Planungsraum
sollen vorrangig durch den SPNV erfolgen, wobei tagsiiber mind. eine stindliche
Bedienung gewahrleistet werden soll. Zwischen zentralen Orten ohne Bahnver-
bindung soll fir den taglichen Berufs-, Einkaufs- und Besorgungsverkehr eine
ausreichende OPNV-Bedienung erfolgen.

e Insbesondere in den Hauptzielgebieten des Fremdenverkehrs und im Stadt-Um-
land-Raum sollten Taktfahrplane eingerichtet werden

e Sicherung und bedarfsgerechter Ausbau des Rostocker StraBenbahnnetzes

e Verbesserung der verkehrlichen Bedingungen des OPNV und des nichtmotorisier-
ten Nahverkehrs (NMIV: Rad- und FuBverkehr) bei AusbaumaBnahmen im Stra-
Bennetz. In Kernbereichen von zentralen Orten soll den Belangen des OPNV und
des NMILV Vorrang vor den Belangen des MIV eingeraumt werden.
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1.7 Integrierter Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vor-
pommern (ILVP M-V)

Der Integrierte Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern (ILVP M-V) ist nach
einem ausgiebigen Beteiligungsprozess im November 2018 verdffentlicht worden.
Der ILVP M-V Ubernimmt die Funktion eines landesweiten Mobilitatskonzeptes, das
alle relevanten Verkehrssysteme und deren Verknipfung thematisiert und Hand-
lungsempfehlungen fir die zukiinftige Mobilitatsentwicklung aufzeigt. GemaB §6
Abs. 1 OPNV-Gesetz M-V dient dieser zeitgleich als OPNV-Landesplan und ist somit
nach § 7 Satz 3 OPNVG M-V bei der Aufstellung der Nahverkehrspléne zu beriick-
sichtigen.

Der ILVP M-V ist mit seinen Leitlinien und konkreten MaBnahmen als ein umset-
zungsorientiertes Strategiepapier zu sehen. Dieser Fachplan ist mit dem Landes-
raumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern (LEP M-V) abgestimmt und
an die Ziele der Raumordnung gemaB § 4 Abs. 1 Raumordnungsgesetz gebunden.

Das verkehrspolitische Leitziel des ILVP M-V sieht ,eine nachhaltige Mobilitét, die
o6konomische, soziale und bkologische Anforderungen soweit wie méglich in Ein-
klang bringt" vor. Aus dem Ubergeordneten Ziel sind strategische fiir den OPV rele-
vante Leitlinien abgeleitet. Zur Sicherstellung eines zukunftsféahigen bedarfsgerech-
ten Offentlichen Personenverkehrs (OPV) fiir alle Regionen im Land soll ,ein ange-
messenes Mobilitdtsangebot bereitstehen, das den Individualverkehr, den Offentli-
chen Personenverkehr oder eine Kombination beider umfassen kann". Die konkrete
Zielsetzung im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) beinhaltet einerseits die In-
tegration in den Integralen Taktfahrplan Mecklenburg-Vorpommern und anderer-
seits eine optimale Abstimmung zwischen straBengebundenem OPNV und Schienen-
personennahverkehr (SPNV). Des Weiteren soll der OPNV mit Hilfe der vorhandenen
Finanzmittel effizient und attraktiv gestaltet werden. Demnach soll ,(e)in gréBerer
Anteil der umweltfreundlicheren Verkehrstrédger ... nicht durch staatliche Vorgaben,
sondern insbesondere durch eine héhere Attraktivitdt des Umweltverbundes (6f-
fentliche Verkehrsmittel, Fahrrad, FuBverkehr, Carsharing) und eine bessere Ver-
knlpfung der Verkehrsmittel erreicht werden." Hierflr ist ein Umdenken beim be-
darfsgerechten und zugleich flichendeckenden OPNV notwendig. AuBerdem sollen
durch attraktive und teils flexible sowie vitale OPNV-Angebote neue Kunden gewon-
nen werden. In diesem Fall soll ein besonderes Augenmerk auf die Nichtnutzer ge-
richtet werden.

In Bezug auf den OPNV haben sich fiir den Landkreis Rostock insbesondere fol-
gende Punkte in der Starken-Schwéachen-Analyse herausgestellt:

e Defizite in der Erreichbarkeit von nachstgelegenen zentralen Orten in der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit an Werktagen (vor allem im Bereich studéstlicher
Teilraum des Landkreises zwischen den zentralen Orten Glistrow - Laage - Tes-
sin — Gnoien sowie Teterow) sowie in den Randbereichen des Landkreises

e starke Defizite in der Erreichbarkeit der nachstgelegenen zentralen Orte mit ei-
nem angemessenen Zeitrahmen am Wochenende im GroBteil des Landkreises

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - plan:mobil - KCW GmbH
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gute bis sehr gute Erreichbarkeit bei Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln
(z. B. Pedelec) auch am Wochenende

starke Konzentration der Verkehrsnachfrage im Schienenverkehr vor allem auf
der Strecke Rostock — Schwerin

die Frage des OPNV-Angebotes bei zunehmender demografischer Entwicklung
(Verweis auf Grundlagenexpertise , Alter werden in Mecklenburg-Vorpommern“)

Aus der vorangegangenen Analyse wurden anschlieBend fiir den OPV konkrete MaB-
nahmen entwickelt. Folglich sind diese zusammengefasst aufgefihrt:

Langfristige SPNV-Konzeption mit landesweitem SPNV-Tarif sowie Ausbau der
Infrastruktur

Umsetzung des Bahnhofsprogramms zur barrierefreien Ausgestaltung der Bahn-
hofe sowie Errichtung weiterer Bahnhaltepunkte

Starkung des Hauptnetzes sowie des Nebennetzes flir Bus und Bahn (Finf-Stu-
fen-Modell)

o Leistungsfihige Schnellverbindungen (via OPNV oder SPNV)
o Vertaktete Busverbindungen auf Relationen mit starkerer Nachfrage
o Nachfrageorientierte Linienverkehre, v.a. im Schilerverkehr
o erganzende, flexible Bedienungsformen in diinn besiedelten Raumen

o sonstige Gemeinschaftsverkehre in besonders dinn besiedelten landlichen
Raumen

Verbesserung der Schnittstellen durch eine bedarfsgerechte Ausstattung der
Haltepunkte mit Fahrrad- und Pkw-Abstellmdglichkeiten

Verkehrsmittel aufeinander abstimmen

o Weiterentwicklung integraler Taktfahrplan

o frihzeitige Einbindung von Akteuren bei Fahrplanentwiirfen
Verbesserung von Service und Kommunikation

o Weiterentwicklung Fahrplanauskunft (u.a. weiterfiihrende Informationen zu
Hinweisen der Barrierefreiheit sowie weiterfihrende Mobilitétsangebote)

o Auflage in allen Férdermittelbescheiden fiir Projekte mit nennenswertem Be-
sucherverkehr

o Service-Initiative OPNV fiir die Bereitstellung von landeseinheitlichen Mobili-
tatsinformationen im OPNV

o Einrichtung Mobilitatszentralen

o Einrichtung einer Organisationsstruktur fir einen landesweiten Erfahrungs-
austausch

Einheitliches Auftreten OPNV im Land
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o einheitliches Erscheinungsbild, Werbung sowie gemeinsame Nutzung der
Fahrplanauskunft

o Prifung der Aufnahme Carsharing in Nahverkehrsplanen (unter Berilicksichti-
gung moglicher Fahrgastverluste im OPNV)>

Seite | 15

5 Die Einrichtung von Carsharing-Angeboten kann sowohl von privaten Unternehmen als

auch von den einzelnen Gemeinden und Stadten vorgenommen werden.
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2 Struktur des Nahverkehrsraums

Der Planungsraum des gemeinsamen NVP umfasst sowohl die kreisfreie Hanse- und
Universitatsstadt Rostock als auch den Landkreis Rostock, der die Stadt umschlieBt.
Dabei grenzt der Untersuchungsraum im Nordosten an den Landkreis Vorpommern-
Rligen, im Osten und Siden an den Landkreis Mecklenburgische Seenplatte, im
Sitdwesten an den Landkreis Ludwigslust-Parchim sowie im Westen an den Land-
kreis Nordwestmecklenburg an.

Die Hansestadt stellt mit ca. 209.000 Einwohnerinnen und Einwohner (Stand
31.12.2021) die bevdlkerungsreichste Stadt in Mecklenburg-Vorpommern dar und
ist eines der vier Oberzentren im Land. Der Landkreis Rostock ist wiederum mit ca.
218.000 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand 31.12.2021) und einer Flache von
knapp 3421 km?2 der viertgréoBte Landkreis Deutschlands, wobei der Landkreis
durch die Integration in die Regiopolregion Rostock, der Nahe zu den Metropolregi-
onen Hamburg, Berlin und Kopenhagen-Malmé und der Ndhe zum grenzibergrei-
fenden Ballungsraum Stettin raumordnerisch profitiert.

Regiopolregion Rostock

Die Stadt Rostock bildet zusammen mit dem Landkreis Rostock sowie der Stadt
Ribnitz-Damgarten und der Gemeinde Ahrenshoop die Regiopolregion Rostock. Die
Regiopolregion Rostock besteht seit 2012 und ist die erste kooperative Vereinigung
Deutschlands, die unter dem Namen der Regiopolregion wirkt. Mit dem Konzept der
Regiopolregion verfolgt die Region Rostock eine enge Zusammenarbeit der regiona-
len Akteure auf wirtschaftlicher, wissenschaftlicher, sozialer und kultureller Ebene
Uber die administrativen Grenzen hinweg und schafft dadurch einen gemeinsamen
Verflechtungsraum. Aufgrund der Bindelung von Ressourcen, einer gleichberechtig-
ten Zusammenarbeit von Stadt und Region und der Teilung des bestehenden Know-
Hows in den einzelnen Bereichen ergeben sich fir die Regiopolregion Chancen und
Potenziale, die zu einer attraktiven und leistungsfahigen Standortentwicklung fuh-
ren.

Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/ Rostock
(RREP)

Aufgrund des heterogenen Erscheinungsbildes der Planungsregion wurde im Rah-
men des RREP eine Differenzierung raumlicher Entwicklungstendenzen nach landli-
chen Raumen, Stadt-Umland-Raum, Tourismusraume und Landwirtschaftsrdaume
vorgenommen. Vor allem die drei erst genannten Raume sind flir die Ausgestaltung
des zukinftigen OPNV-/SPNV-Angebotes von Relevanz. Der Stadt-Umland-Raum
spielt aufgrund der im RREP definierten Leitlinien hierbei eine besondere Rolle und
wird im Kapitel 7 noch einmal eingehender betrachtet.

Neben der raumlichen Differenzierung der Planungsregion erfolgt als Ziel der Raum-
ordnung die Zuordnung von Stadten im zentralértlichen System. Die fiir die Pla-
nungsregion getroffenen Festlegungen kénnen der nachfolgenden Tabelle enthom-
men werden:
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Tabelle 1: Zentralértliche Gliederung der Planungsregion Mittleres Mecklenburg/Rostock

Oberzentren Mittelzentren Grundzentren
Rostock Bad Doberan Bltzow
Gustrow Dummerstorf*
Teterow Gnoien*

Krakow am See*
Kropelin

Laage

Neubukow
Rerik*

Sanitz

Satow*

Schwaan

Tessin

* gemal Kreistagsbeschluss vom 12.07.2023 sind MaBnahmen die Grund-
zentren betreffen, die noch nicht an einen Schienenknotenpunkt angebun-
den sind, in die Prioritatenliste 1 zu stufen.
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3 Allgemeine Trends der Mobilitatsentwicklung

3.1 Einfluss von Megatrends

Die zuklinftige Mobilitatsentwicklung und damit die Gestaltung des Nahverkehrssys-
tems im Nahverkehrsraum ,,Region Rostock™ werden nicht nur von den 6értlichen
Rahmenbedingungen gepragt. Auch Megatrends® werden die Entwicklung beeinflus-
sen. Strategische, langerfristig angelegte Planungen im Mobilitatssektor, wie der
NVP, muissen die globalen Trends aufgreifen und beriicksichtigen.

Ein pragender Megatrend ist die ,Urbanisierung”. Immer mehr Menschen leben in
der Stadt als auf dem Land. Stadte erleben unibersehbar eine Renaissance. Sie
werden zukinftig immer mehr die kulturellen, 6konomischen und kreativen Zentren
sein. Die Landflucht halt weiter an, Fachkrdfte ziehen in die Stadte. Die Stadtflucht
ist nicht verschwunden, aber wesentlich geringer ausgepragt. Insbesondere vor
dem Hintergrund steigender Mietpreise in den GroBstadten nimmt der Bevdlke-
rungsanteil in den Stadt-Umland-Bereichen zu.

Im Bereich ,,Mobilitat" gewinnt die ,Mixed Mobility" (kombinierte Mobilitat) an Be-
deutung, die sich durch die Verknlipfung von verschiedenen Verkehrsmitteln im Mo-
bilitatsverhalten definiert. Dieser Trend zur multi- und intermodalen Mobilitat pragt
bereits seit einigen Jahren die Fachdiskussion.

Das Mobilitatsverhalten wird immer starker durch den Trend zur ,Flexibilisierung"
gepragt. Dieser Trend bezieht sich auf die schrittweise Aufgabe bisher festgefligter
Strukturen, um sich einer neuen Situation (z.B. Arbeitsmarkt, Wohnungsmarkt) an-
zupassen. Der Trend zur ,24-Stunden-Gesellschaft" (auch ,24/7-Gesellschaft"
genannt) bedeutet eine Veranderung hin zu flexiblen Arbeits- und Freizeitmodellen.
Immer mehr Menschen gehen mittlerweile mehr oder weniger haufig an Sonn- und
Feiertagen ihrer Arbeit nach. Dienstleistungen, auch passende Mobilitdtsangebote,
werden in der Konsequenz rund um die Uhr erwartet.

Aktuell im Frihjahr 2022 kénnen wir nicht verlasslich einschatzen, wie sich die Aus-
wirkungen der Pandemie-Situation in Zukunft auf die Mobilitdt und die OPNV-Sys-
teme darstellen werden. Es ist aber eher wahrscheinlich, dass sich die hier benann-
ten Trends nicht grundlegend andern werden.

6 Megatrends sind Veranderungen, welche die Gesellschaft, die Wirtschaft, die Wissen-
schaft, die Kultur usw. Uber langere Zeitraume, mehrere Jahrzehnte, pragen. Aktuell wird,
je nach Quelle, von mehreren Arten an Megatrends gesprochen, von ,Globalisierung®,
Uber ,Mobilitat" bis , Silver Society".

(siehe https://megatrends.fandom.com/de/wiki/Mobilit%C3%A4t)
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3.2 Allgemeine Entwicklungen der Mobilitat -

Globaltrends

Aus bundesweiten, fundierten Studien, die letztmalig 2017 durchgefihrt wurden
und somit die Situation vor der Corona-Pandemie beleuchten, sind folgende, grund-
satzlich auch heute noch giiltige Globaltrends zur Entwicklung der Mobilitat erkenn-
bar’:

Die sogenannte ,Mobilitatsquote™ (Anteil der Blirger, die an einem durchschnitt-
lichen Tag unterwegs waren) und die durchschnittliche Anzahl der Wege pro
Person sind zwischen 2002 und 2017 erkennbar gesunken. Bemerkenswert ist,
dass die Rickgdnge in der ,Mobilitatsquote" ggu. friheren Jahren am Wochen-
ende hoher ausfallen als an Werktagen. Diese Veranderungen werden vorder-
grindig durch eine geringere Mobilitatsquote bei Kindern und Jugendlichen und
von Haushalten mit niedrigem 6konomischem Status hervorgerufen.

Der OPNV war 2017 in seinem Modal-Split-Anteil in den vorherigen 15 Jahren
von 8 % leicht auf 10 % gewachsen. Wahrend in Metropolen der OPNV-Anteil
20 % betragt, liegt er im landlichen Raum (kleinstadtischer, dérflicher Raum)
nur bei 5 %.

Das Fahrrad steigt (leicht) nicht nur in seinem Anteil am Modal-Split, sondern
vor allem in der erbrachten Fahrleistung. Es wird haufiger und auch auf lange-
ren Strecken das Fahrrad bzw. E-Bike genutzt.

Der Flhrerschein-Anteil wird vor allem in der Altersgruppe der unter 30-J]ahri-
gen ggu. friiheren Generationen leicht, aber signifikant geringer. Bei den Senio-
ren Uberschreitet er dagegen inzwischen die 80-Prozent-Marke.

Bei den Senioren wachst die Automobilitat weiter, besonders erheblich in den
héheren Altersgruppen. Im Gegensatz zu friheren Jahren fahren immer mehr
altere Frauen Auto.

Die jingeren Bevoélkerungsgruppen weisen demgegentber aktuell eine héhere
OPNV-Affinitat auf als noch vor einigen Jahren, es wird zumindest in den gro-
Ben Stadten eine weitere Orientierung zur Multimodalitat erwartet.

7

Quellen:

e infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit:
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. Berlin und IVT Research GmbH
Mannheim: Mobilitdt in Deutschland - Kurzreport; Studie flir das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur; Bonn 2018.

e infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaften GmbH Bonn; in Kooperation mit:
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. Berlin, IVT Research GmbH Mann-
heim und infas 360 GmbH: Mobilitat in Deutschland - Zeitreihenbericht 2002 - 208 -
2017; Studie fir das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur; Bonn
2019.
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e Der Anteil des Berufsverkehrs ist ggti. 2008 durch ein Wachstum gekennzeich-
net, was mit dem hdheren Beschaftigungsniveau bei vergleichsweise gleichblei-
bender Gesamtbevdlkerung zusammenhangt. Auch beruflich bedingte Wege
zeigen einen deutlichen Zuwachs. Arbeitswege und beruflich bedingte Wege
nehmen nunmehr einen Anteil von etwa einem Drittel aller Wege ein. Leicht zu-
riickgegangen ist dagegen der Anteil der Freizeitwege und der Einkaufswege.

3.3 Auswirkungen des demografischen Wandels auf
die Mobilitat

Der demografische Wandel wird absehbar auch in den ndachsten 10 bis 15 Jahren
deutlich splrbare Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten und damit auf das Ver-
kehrsaufkommen haben.

Fir die Nahverkehrsplanung haben die nachfolgend erlauterten, aus heutiger Sicht
erkennbaren Entwicklungen eine Bedeutung:

e Aus aktuellen Trendbetrachtungen wird augenfallig, dass die mobile Alters-
gruppe der jungen Erwachsenen (18-29-Jahrige) sich durch einen ricklaufigen
Pkw-Besitz auszeichnet®. Dieser Effekt ist in den groBen Stadten ausgepragter
als auf dem Land. Dennoch ist es sinnvoll, dass sich der OPNV auch auBerhalb
der Metropolen auf diese zahlenmaBig kleine Gruppe einstellt, die Gberdurch-
schnittlich viele Wege pro Tag zurlcklegt. Neben dem Ausbildungs- und Berufs-
verkehr ist der Freizeitverkehr, auch in den Abend- und Nachtstunden, in dieser
Altersgruppe stark ausgepragt.

e Durch die bereits heute schon bevélkerungsstarke Altersgruppe der (iber 60-
Jahrigen (generell hohe Pkw-Verfligbarkeit bei hoher Autoaffinitat in der Mobili-
tat; in sich sehr differenziert zu betrachtende Altersgruppe) wird auf der einen
Seite der Freizeitverkehr zuklnftig an Bedeutung gewinnen, auf der anderen
Seite muss sich der OPNV auf eine &lter werdende Gesellschaft einstellen. Ne-
ben der barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV werden auch in den Bereichen der
Fahrplaninformationen und des Fahrscheinvertriebs, sowie bei der Ausgestal-
tung des Fahrplanangebots modifizierte Strategien notwendig werden.

Die Auswirkungen dieser soziodemographischen Prozesse auf das Mobilitatsgesche-
hen werden in der Regel nicht schlagartig auftreten, sondern verlaufen kontinuier-
lich und je nach Teilregion mit verschiedenen Geschwindigkeiten (Ausnahmen sind
beispielsweise StandortschlieBungen (Betrieb, Schulstandort) und dem damit ver-
bundenen abrupten Wegfall des Zielverkehrsaufkommens an einem Ort).

8 ebenda
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Bezogen auf das Nachfragepotenzial der iiber 60-Jahrigen fiir den OPNV, sind fol-
gende generellen Aussagen festzuhalten:

e Das Fahrgastaufkommen der Senioren ist in den vergangenen Jahren - trotz
demografischen Wandels und attraktiver Seniorentickets - zurlickgegangen,
weil Senioren langer den eigenen PKW nutzen. Nach Einschatzung der Ver-
kehrswissenschaft wird die altere Bevolkerung auch zuktinftig durch eine ho-
here Autoaffinitat als frihere Generationen gekennzeichnet sein. Hinzu kom-
men neue Mobilitatsangebote, wie E-Bikes, welche die Verkehrsmittelwahl be-
einflussen. In der Konsequenz heiBt dies fiir den OPNV, dass die in der Vergan-
genheit in der Branche haufig als ,treue Stammkunden™ betrachteten Senioren
gerade in stadtischen Raumen starker zu ,wahlfreien Verkehrsteilnehmern®
werden. Diese haben auch héhere Anspriiche an den OPNV, nicht nur beziiglich
der Barrierefreiheit, sondern auch im Hinblick auf Merkmale wie Komfort, Ange-
botstransparenz und Verfligbarkeit.

e Hochbetagte befriedigen ihre Mobilitatsbedlrfnisse im Status Quo kaum/ nicht
mit dem OPNV. Dies liegt jedoch oftmals am Wohnstandort und nicht am
OPNV-Angebot (Wohnstandorte dlterer Menschen (Hochbetagter) ausgerichtet
an den Mobilitatseinschrankungen).

e Die Bereitschaft zur Veranderung des Wohnstandortes im Alter wird zuklnftig
maoglicherweise weiter an Bedeutung gewinnen (Rlickzug in Kern- und Innen-
stadte mit vielfaltiger Infrastruktur).

3.4 Entwicklung des OPNV in Zeiten der Corona-Pan-
demie

Die Corona-Pandemie und deren Folgen haben seit 2020 das Mobilitatsverhalten in
Deutschland merklich veréndert. Der OPNV war zumindest bis Frithjahr 2022 der
offensichtliche Verlierer dieser Veranderungen®. Im bundesdeutschen Durchschnitt
hat sich der OPNV-Anteil am Mobilitdtsverhalten von 10 % aus der Vor-Corona-Zeit
auf 5 % im Mai 2020, auf 8 % im Oktober 2020 und auf 7 % im Mai 2021 vermin-
dert?o,

Der OPNV hatte dabei insbesondere bei den sog. ,wahlfreien Mobilititsteilnehmen-
den" und in Haushalten mit hohem dkonomischem Status (2017: OPNV-Modal-Split
8%; Mai 2021: 2%) Anteile verloren. Fir niedrige Einkommensgruppen hat der
OPNV in der Pandemie-Zeit dagegen weiterhin eine hohe Bedeutung und verliert
dort auch weniger an Fahrgasten.

° siehe: Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB): Mobilitatsreport 03, Er-
gebnisse aus Beobachtungen per reprasentativer Befragung und erganzendem Mobilitats-
tracking bis Ende Oktober, Ausgabe 15.12.2020, Bonn, Berlin, mit Forderung des BMBF

10 sjehe: Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB): Mobilitatsreport 05, Er-
gebnisse aus Beobachtungen per reprasentativer Befragung und erganzendem Mobilitats-
tracking bis Ende Juli, Ausgabe 16.08.2021, Bonn, Berlin, mit Forderung des BMBF
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Fehlende Aktivitaten und daraus resultierende fehlende Mobilitatsbedarfe, aber
auch die subjektiv empfundene Unsicherheit im OPNV, beispielsweise durch eine
nicht sichergestellte Abstandswahrung, wurden als wichtige Griinde flir den immen-
sen Fahrgastriickgang gesehen. Es wurden seit Beginn der Pandemie nicht nur we-
niger Wege zurlickgelegt, sondern diese Wege nun auch vermehrt mit dem eigenen
Pkw oder zu FuB bzw. mit dem Rad bewaltigt.

,Dartiber hinaus ist die Frage, welches Verkehrsmittel von der Krise des 6ffentlichen
Verkehrs profitiert, noch eindeutiger als im Herbst des vergangenen Jahres zu be-
antworten: so steigen im Mai 2021 noch einmal mehr Menschen von Bus und Bahn
auf das Auto um, als es im Oktober und Mai 2020 der Fall war."1

In mehreren veréffentlichten Untersuchungen wurde in 2021 eingeschatzt, dass der
pandemiebedingte Trend, vermehrt zum eigenen Pkw und dem eigenen Fahrrad zu
greifen, auch nach der Corona-Zeit bleiben wird!?. Zum jetzigen Zeitpunkt kann je-
doch nicht belastbar prognostiziert werden, wie sich das Verhalten der friiheren
OPNV-Nutzenden, die ihre Nutzung in der Pandemie reduziert hatten, sich in Zu-
kunft entwickeln wird. Inwieweit das im Sommer 2022 angebotene ,9-Euro-Ticket"
mittel- und langfristig Wirkung zeigen wird, bleibt abzuwarten und hangt offensicht-
lich auch von einer passenden Anschlusslésung ab.

11 ebenda

12 ebenda
und Klodner, Hermann; Weghorn, Susanne; Kehnscherper, Knud; Rubisch, Franziska:
Renaissance des OPNV nach der Corona-Krise; in DER NAHVERKEHR, Heft 7+8/ 2021
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4 Schienenpersonennahverkehr im Nahverkehrs-
raum

4.1 Aufgabentragerschaft

Die Planung, Organisation und Weiterentwicklung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) im Nahverkehrsraum obliegt dem Land Mecklenburg-Vorpommern.
Die Aufgabe nimmt das Ministerium fur Wirtschaft, Infrastruktur, Tourismus und
Arbeit wahr.13 Die landeseigene Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern
mbH (VMV) wirkt an der Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele der Landesregie-
rung mit und sorgt fiir die Sicherstellung von Verkehrsleistungen im SPNV. Die
VMV (bernimmt dabei die Planung, Organisation und Finanzierung der Verkehrs-
leistungen in Mecklenburg-Vorpommern.!4

Der SPNV ist nicht unmittelbar Gegenstand dieses Nahverkehrsplanes. Er stellt je-
doch das Riickgrat des Offentlichen Verkehrs innerhalb des Nahverkehrsraums dar
und sichert die iberregionale Erreichbarkeit der Region. Somit bildet er eine we-
sentliche Grundlage fiir die Ausgestaltung des straBengebundenen OPNV im Nah-
verkehrsraum. Aus diesem Grund erfolgt eine komprimierte, nachrichtliche Dar-
stellung des SPNV-Angebotes im Nahverkehrsraum.

4.2 Eisenbahnverkehrsunternehmen
Der SPNV im Nahverkehrsraum wird von folgenden Eisenbahnver-
kehrsunternehmen betrieben:
e DB Regio AG Nordost (DB Regio)
e Mecklenburgische Baderbahn Molli GmbH
e ODEG - Ostdeutsche Eisenbahn GmbH

4.3 Produkte und Strecken
4.3.1 Produkte

Im Nahverkehrsraum werden folgende Produkte im SPNV angeboten:
e S-Bahn (S)
e RegionalExpress (RE)
e RegionalBahn (RB)

13 Sjehe: § 3, Abs. 1 de§ Gesetzes Uber den offentlichen Personennahverkehr in Mecklen-
burg-Vorpommern (OPNVG M-V)

14 Siehe: https://www.vmv-mbh.de/die-vmv.html
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Herauszustellen ist das Vorhandensein eines S-Bahn-Verkehrs, was im Vergleich zu
Nahverkehrsraumen mit dhnlich groBen Oberzentren nicht unbedingt als Standard
zu bewerten ist.

4.3.2 Streckennetz

Das Schienennetz im Nahverkehrsraum besteht aus folgenden Strecken:

e Hamburg - Schwerin - Rostock (Linie RE1)
¢ Warneminde - Rostock Hbf. (Linie S1)

e Rostock - Schwaan - Gulstrow (Linie S2; Durchbindung von/nach

Warnemuinde)

e Rostock - Laage — Glstrow (Linie S3; Durchbindung von/nach Warnemiinde)

e Rostock - Révershagen - Graal-Muritz (Linie RB12)
e Wismar - Rostock — Tessin (Linie RB11)
e Bad Doberan - Kiihlungsborn-West (Linie RB31, Baderbahn Molli)

e Rostock - Stralsund - Sassnitz/ Binz (Linien RE9 und RE10)

e Rostock (Stralsund) - Neustrelitz - Berlin (Linie RE5)

Tabelle 2: Ubersicht SPNV-Angebot im Nahverkehrsraum (Fahrplanstand Dezember 2021)

Linie Pro- Betreiber | Verlauf Bahnhofe und Bedienungs-
dukt Haltepunkte angebot im
im Nahverkehrs- Nahverkehrs-
raum raum
RE1 RE DB Regio | Rostock Hbf. - | Rostock T120
Schwerin Schwaan (in HVZ
(- Hamburg) Batzow zwischen
Schwerin und
Rostock mit
RB17
stindlich)
RE5 RE DB Regio | Rostock - Rostock T120
Neustrelitz - Gustrow
Berlin Langhagen
RE9 RE ODEG Rostock - Rostock T120
Stralsund - Rdvershagen
Sassnitz / Binz | Gelbensande
RE10 RE ODEG (Rostock-) Rostock 2 Fahrtenpaare
Stralsund - Révershagen (alle anderen
Greifswald - Fahrten begin-
ZUSSOW Gelbensande nen in Stralsund)
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Linie

Pro-
dukt

Betreiber

Verlauf

Bahnhofe und
Haltepunkte

im Nahverkehrs-
raum

Bedienungs-
angebot im
Nahverkehrs-
raum

RB11

RB

DB Regio

Wismar - Ros-
tock - Tessin

Teschow

Neubukow Sandha-
gen Krépelin
Reddelich

Bad Doberan

Althof

Parkentin

GroB SchwaB
Rostock, Thierfelder
Str.

Rostock Hbf.
Roggentin
Broderstorf

GroB Lisewitz
Sanitz (bei Rostock)
Tessin West

Tessin

T60

RB12

RB

DB Regio

Rostock -
Graal-Mduritz

Rostock, Hbf.
Rostock, Kassebohm
Bentwisch
Moénchhagen
Rovershagen
Rostock, Torfbriicke
Graal-Mdritz, Kop-
pelweg

Graal-Mdritz

T60

RB31

RB

Baderbahn
Molli

Bad Doberan -
Kidhlungsborn

Bad Doberan

Bad Doberan,
Stadtmitte

Bad Doberan, Goe-
thestr.
Heiligendamm
Steilkliste/ Witten-
beck

Kidhlungsborn Ost
Kidhlungsborn Mitte
Kidhlungsborn West

T60
(Apr. - Okt.)

T120
(Nov. - Mrz.)

S1

S-Bahn

DB Regio

Rostock Hbf. -
Warneminde

Rostock Hbf.
Rostock, ParkstraBe
Rostock, Hol-
beinplatz

Rostock, Barnow
Rostock, Marienehe
Rostock, Evershagen
Rostock, Litten-Klein
Rostock, Lichtenha-
gen

T7,5 (HVZ)
T15 (NVZ)
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Subzin-Liessow
Plaaz
Priemerburg
Gustrow

Linie Pro- Betreiber | Verlauf Bahnhofe und Bedienungs-
dukt Haltepunkte angebot im
im Nahverkehrs- Nahverkehrs-
raum raum
Warnemiinde Werft
Warnemiinde
S2 S-Bahn| DB Regio | Rostock - Rostock, Hbf. T60
Schwaan - Papendorf T120 (Woch-
Glstrow PSlchow enende)
Huckstorf
Schwaan
Mistorf
Lissow (Meckl.)
Gustrow
S3 S-Bahn| DB Regio | Rostock - Rostock, Hbf. T60
Laage - Kavelstorf T120
Gustrow Scharstorf (Wochenende)
Kronskamp
Laage
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Abbildung 1: SPNV-Streckennetz im Nahverkehrsraum (Status-Quo)

4.4 Zukiinftiges Verkehrsangebot im Teilnetz
~Warnow II"

Die SPNV-Leistungen im Teilnetz ,Warnow II", welches aus den Linien S1 bis S3 der
Rostocker S-Bahn in Elektrotraktion (sog. ,E-Netz") und den Linien RB11 und RB12
im Rostocker Umland in Elektro-Hybridtraktion (sog. ,H-Netz") besteht, wurde im
Februar 2022 vom Land Mecklenburg-Vorpommern erneut an die DB Regio AG ver-
geben. Die Leistungserbringung wird ab 12/2024 (Jahresfahrplan 2025) fir das E-

Netz und ab 12/2026 (Jahresfahrplan 2027) fir das H-Netz beginnen und im De-
zember 2039 enden.!®

Das neue S-Bahn-Konzept sieht wesentliche Angebotsverbesserungen vor. Die S1
wird zwischen Rostock Hbf. und Warnemtinde an allen Verkehrstagen in einem 10-
Minuten-Grundtakt verkehren, in der morgendlichen Hauptverkehrszeit weiterhin in

15 Quelle: https://www.vmv-mbh.de/fuer-unternehmen/verkehrsvertraege/vergabe-
2021.html
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einem 7,5-Minuten-Takt!®. Die Fahrten der S2 und S3 werden weiterhin bis
Warneminde durchgebunden und fahren in einem Stundentakt, am Wochenende
zweistlndlich. Weiterhin wird auf der Linie S1 ein Nachtverkehr eingeftihrt, die S-
Bahnen fahren hier durchgangig im Halbstundentakt.

Auf den Linien RB11 und RB12 werden batterieelektrische Neufahrzeuge (BEMU)

Seite | 28 vom Typ ,FLIRT Akku“ zum Einsatz kommen?’. Die klimatisierten und stufenlos be-
gehbaren Fahrzeuge bieten Steckdosen, WLAN und ein modernes Fahrgastinforma-
tionssystem.

Die aktuell bereits im S-Bahn-Verkehr eingesetzten Fahrzeuge vom Typ , TALENT 2"
sollen umfangreich modernisiert und redesignt werden. Die S-Bahn-Fahrzeuge sol-

len jeweils Gber eine Kapazitat von 279 Sitzplatzen und 42 Fahrradstellplatzen ver-
fligen. Vorgesehen ist weiterhin ein kostenloses, WLAN zugangliches Info- und En-

tertainment-Portal.

16 Quelle: https://www.deutschebahn.com/pr-berlin-de/aktuell/presseinformationen/Klima-
freundlicher-Elektroantrieb-und-modernere-S-Bahnen-Land-Mecklenburg-Vorpommern-
vergibt-Streckennetz-Warnow-II-an-DB-Regio-7284642

17 ebenda
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5 Verkehrspolitische Zielsetzung
~Die zehn Leitsatze der Nahverkehrsplanung"

Dem Offentlichen Verkehr (OV'8) kommt eine Schliisselrolle bei der weiteren Ausge-
staltung des Verkehrssystems sowie zur Erfiillung umwelt- und klimapolitischer
Zielsetzungen zu. Zum einen bei der Lésung verkehrlicher Probleme im unmittelba-
ren Verdichtungsraum der Regiopolregion Rostock, zum anderen zur Sicherung der
Mobilitét in der Flache und an der Peripherie der Region. Die konsequente und weit-
reichende Einbeziehung des OV in die Gesamtverkehrsplanung trégt in diesem Kon-
text maBgeblich zu einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung bei, wobei eine még-
lichst sinnvolle Aufgabenteilung der Verkehrstrdger anzustreben ist. Auf értlicher
Ebene ist darliber hinaus die Vernetzung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel
Fahrrad und zu-FuB-Gehen mit dem OV, sowie die Einbindung des MIV, zu beriick-
sichtigen.

Neue Globalthemen - die im Kontext mit der verkehrspolitischen Zielsetzung der
,Verkehrswende" stehen - wie ,Mobilitdtswandel", ,Antriebswende", ,Inter- und
multimodale Mobilitat", ,Digitalisierung™ oder ,,On-Demand-Verkehre", werden im
Gemeinsamen NVP der Regiopolregion absehbar eine zunehmende Bedeutung ge-
winnen.

Die nachfolgend formulierten Zielsetzungen gelten grundsatzlich fiir den gesamten
Nahverkehrsraum (Leitsatz jeweils Gelb hinterlegt). Im Leitsatz 4 werden die Ziel-
setzungen hinsichtlich ihrer Glltigkeit in drei Teilrdumen (bezogen auf die raumli-
che Orientierung der Verkehre) differenziert:

e Verkehre im Gebiet der Hanse- und Universitatsstadt Rostock (Aufgabentrager:
Hanse- und Universitatsstadt Rostock; Leitsatz Blau hinterlegt),

e Stadt-Umland-Verkehr Rostock (gemeinsame Zustandigkeit der Aufgabentrager:
Hanse- und Universitatsstadt Rostock und Landkreis Rostock im OPNV sowie
Land fir SPNV; Leitsatz Hellrot hinterlegt),

e Verkehre im Gebiet des Landkreises Rostock (Aufgabentrager: Landkreis
Rostock?!®; Leitsatz Griin hinterlegt).

18 OV besteht aus Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und straBengebundenen Offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV).

19 Hinweis: Bei kreisgrenziiberschreitenden Linien zu benachbarten Landkreisen im Nahver-
kehrsplan gesonderte Festlegungen zur Zustandigkeit.
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Leitsatz 1: Nahverkehrsplanung konsequent am Leitgedanken , Eine
Region - ein Fahrplan - ein Tarif — ein Fahrschein™ ausrichten!

Das Motto ,Eine Region - ein Fahrplan - ein Tarif — ein Fahrschein™ wird, wie be-
reits im NVP 2005 formuliert, weiterhin als zentraler Leitgedanke der Nahverkehrs-
planung verfolgt. Der Fahrgast muss im Mittelpunkt allen Handelns stehen.

Mit dem Gemeinsamen NVP soll der OV in der Regiopolregion Rostock in hdherer
Qualitat weiterentwickelt werden. Der Verbundgedanke soll dazu zukiinftig noch
starker im Mittelpunkt des Handelns stehen. Die Handlungsmdglichkeiten der Digi-
talisierung, wie das E-Ticketing und die digitale Fahrgastinformation, sind zur Star-
kung des Verbundes bestmdglich zu nutzen.

Leitsatz 2: Konkurrenzfihigkeit des Offentlichen Verkehrs gegen-
iiber dem M1V in den potenzialstarken Raumen weiter verbessern!

Die beiden Aufgabentrager verfolgen, in Abstimmung mit dem Land Mecklenburg-
Vorpommern als SPNV-Aufgabentrager, als strategische Zielsetzung eine signifi-
kante Erhéhung des Anteils des Offentlichen Verkehrs im Mobilitdtsgeschehen (sog.
~Modal-Split"). Die Realisierung der Modal-Split-Zielsetzung ist in der raumlichen
Struktur des gesamten Nahverkehrsraums differenziert zu betrachten. Wahrend im
Stadtverkehr Rostock, in den Stadtverkehren des Landkreises, im Stadt-Umland-
Verkehr Rostock und im SPNV-Netz zum Erreichen des Gesamtzieles eine wesentli-
che, gegeniuber dem Wert fir den Gesamtraum Uberdurchschnittliche Erhéhung des
Modal-Split-Anteils zu verfolgen ist, wird in den peripheren Rdaumen - im Kontext
mit der Sicherung der Daseinsvorsorge — die Stabilisierung des heute erreichten
Anteils bzw. das Verhindern eines merklichen Rickgangs im Mittelpunkt stehen.

Im Nahverkehrsraum wird in diesem Kontext, unter Berticksichtigung der realen
Fahrgastpotenziale, eine differenzierte OV-Angebotsqualitat bzgl. der MIV-Konkur-
renzfahigkeit mit Differenzierung des OV-Systems in drei Stufen vorgesehen.

Systemstufe 1: OV als Konkurrenzsystem zum MIV in Gebieten und Relatio-
nen mit sehr hoher Verkehrsnachfrage

» Stadtverkehr Rostock, Stadt-Umland-Verkehr sowie radiale Achsen?® aus der
Region mit sehr hoher Verkehrsnachfrage (insbesondere SPNV)

In der Systemstufe 1 wird eine OV-Qualitdt vorgesehen, welche mit dem MIV realis-
tisch konkurrenzfahig ist und die verschiedenen Mobilitatsbedirfnisse der Bevdlke-
rung weitgehend abdecken kann. Dadurch kann durch Verkehrsverlagerungen vom
MIV auf 