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Landesverband Mecklenburg-Vorpommern

Stellungnahme zum Entwurf des Integrierten Landesverkehrsplanes Mecklenburg-Vorpommern
(ILVP M-V)

Vorbemerkung:
Es wirde unsererseits sehr begrift werden, diesen ILVP M-V nochmals einer weiteren 6ffentlichen
Beteiligungsphase einzubeziehen, nachdem einzelne Kapitel Gberarbeitet und erganzt wurden.

Zur Thematik Finanzen / Landeshaushaltsmittel:

Fur den Strassenbau ist im Landesverkehrsplan angedacht auch allg. Haushaltsmittel zusatzlich zu dessen
Finanzierung einzuplanen (Seite 96), wahrend fir den SPNV keine zusétzlichen allg. Haushaltmittel angedacht
sind. Im Rahmen der Gleichbehandlung aller Verkehrstrager konne deshalb nur der Grundsatz gelten: Entweder
alle Verkehrstrager bekommen zusatzliche Landeshaushaltsmittel oder keiner. Hierzu ist eine Korrektur des
Entwurfes des ILVP M-V erforderlich.

Die bisherige Praxis des Landes Ausbildungsverkehre aus Regionalisierungsmitteln zu finanzieren muss beendet
werden. Der Finanzplan (Seite 132) zum StraRengebundenen OPNV ist zu Uberarbeiten und die veranschlagten
22,5 Mio. EUR jahrlich sind durch allg. Landeshaushaltsmittel aufzubringen. Die dadurch entstehende Entlastung
der Regionalisierungsmittel muss dem SPNV entsprechend der Regelung des Regionalisierungsmittelgesetzes
zukommen. Denn die Regelung besagt, dass die Regionalisierungsmittel insbesondere fir den SPNV zu
verwenden sind. Damit kdnnen langfristig auch Abbestellungen und Ausdiinnungen im SPNV vermieden werden.
Dies ist dringend notig, um Mecklenburg-Vorpommern bei den nachsten Verhandlungen zur Neuverteilung der
Regionalisierungsmittel im nachsten Jahrzehnt vor weiteren einschneidenden Kirzungen zu bewahren. Weitere
Klrzungen, wie im ILVP M-V angedeutet, wiirden zum Ende des né&chsten Jahrzehntes dann auch Kirzungen auf
den Hauptstrecken nach sich ziehen.

Ein Teil der 22,5 Mio. EUR jahrlich dem SPNV neu zur Verfiigung stehenden Finanzmittel sollten u.a. zur
Wiederbestellung der Stidbahn (Waren-) Parchim — Malchow (Durchbindung dann bis Schwerin, statt Hagenow)
verwendet werden, sowie flir gezielte Streckenausbauten im SPNV-Liniennetz. Unter Umstanden konne damit auch
eine Vervollstandigung des Streckennetzes (u.a. Liickenschluss Rehna — Parchim (fir direkte Regionalzlige
Schwerin — Libeck)) und eine Streckenerweiterung von Barth nach Prerow voran gebracht werden. Aus
touristischer Sicht konnte auch eine Umwandlung der Strecke Meyenburg — Karow — Giistrow von
Busersatzverkehr auf Schienenverkehr sinnvoll erscheinen.

Infrastrukturausbau / Effizienzsteigernde MalRnahmen:

Gemall dem Denkansatz des ILVP ,Kurze Reisezeiten sind ein entscheidendes Qualitdtsmerkmal flr einen
attraktiven Schienenpersonenverkehr.” (Seite 143) favorisieren wir gezielte maRvolle Infrastrukturmanahmen zur
Verkirzung der Reisezeit und zur Erhdhung der Fahrgastnachfrage. Teilweise lasse sich auch der Fahrzeugeinsatz
reduzieren. Dadurch kénne auch eine Senkung der Zuschisse durch hohere Fahrgeldeinnahmen erreicht werden.
Verbunden musse dabei eine Fortflhrung der ITF-Optimierung sein (Zielhorizont 2007, Seite 123), anstatt
geplanter Beibehaltung des derzeitigen ITF-Konzeptes (Seite 149).

Der Zielhorizont 2007 sah dabei u.a. Reisezeitverkiirzungen zwischen Neubrandenburg und Stralsund von rund 30
Minuten vor. Weitere Reisezeitverkirzungen waren auf den Relationen Neubrandenburg — Gistrow (mit
Fahrgastzunahmen von 200 bis 400 pro Tag) und weiter in Richtung Bad Kleinen, Libeck und Schwerin sowie auf
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der Relation Rostock — Greifswald (-Usedom) mdglich gewesen. Deshalb sollte fiir bestehende und geplante
Taktknoten im ITF wie folgt hingearbeitet werden:

Bahnhof Taktknoten zur Minute derzeit Kiinftiges Angebotskonzept

Bad Kleinen 00 (Unvollstandig) 15/ 45 (Richtungsknoten)

Rostock 00 30

Neustrelitz 00 00

Neubrandenburg 30 30

Stralsund 00 (Unvollstandig) 30

Bergen auf Rugen 30 00

Glstrow 00 30, (RES5 15/ 45 oder 00), S-Bahn 30/ 00
Weitere Mafinahmen:

Steigerung des Fahrgastaufkommens durch MaBnahmen auf Strecken, auf denen die Schiene ihre
Vorteile ausspielen kann, um hohere Kostendeckungsgrade zu erreichen. Beispiel: Stundentakt Hamburg
— Schwerin — Rostock mit Fahrzeiten unter 2 Stunden. Hier konne durch die anstehende Ausschreibung
des Ostseekistennetzes gezielt daraufhin gearbeitet werden.

Vermeidung von Parallelverkehren von Bus und Bahn (Seite 152). Diesen Grundsatz begrtifien wir
ausdrlcklich. Parallele Busverkehre zur Bahn sollten seitens der Landkreise in enger Abstimmung mit dem
Land zu Zubringerverkehren zu den Bahnhéfen weiterentwickelt werden.

Aufbau von Landesbuslinien kann positiv gesehen werden, wo es keine SPNV-Strecken gibt. Teilweise
kénne zur Realisierung auch eine Option sein, 2 bestehende regionale Buslinien der Landkreise
miteinander zu verknlpfen und ggf. teilweise, sofern nétig, einen ziigigeren Linienlauf zu geben.

Rufbusse / Linientaxis: Als Zubringer zu den SPNV-Linien bzw. Regionalen- und Landesbuslinien eine
sinnvolle MaRnahme. Dadurch kénne die Flache besser mit OPNV-Angeboten versorgt werden. Land und
Landkreise mUssen darauf hinarbeiten, dass auch nach 18Uhr an maéglichst an 7 Tagen der Woche
entsprechende Angebote nutzbar sind. Fur anrufpflichtige Verkehre sollte landesweit eine Anmeldezeit von
max. 2 Stunden vor der planmaRigen Abfahrt des Angebotes gelten. Das (Linien-)Taxi als Zubringer zu
zentralen Ein- und Ausstiegsorten (Bahnhof u/o ZOB) kénnte in der OPNV-Planung gréRere Bedeutung
erlangen. Die einzelnen Fahrten sollten wie der (Bus-)Linienbetrieb eine angemessene Subvention
erfahren.

Uberpriifung von (kurzen) SPNV-Strecken, bei denen sich ein Ticketverkauf in den Ziigen nicht rentiert und
eine kostenlose Mitfahrt glinstiger ware. Dies konne dann auch zu einer hdheren Nachfrage auf dem
betroffenen Streckenabschnitt fihren und auch die weiterfihrenden kostenpflichtigen Bus-/ Bahnangebote
nachfragemafig starken. Volkswirtschaftlich fiihrt dies auch zu einem niedrigeren Zuschuss pro Fahrgast.
Starkere Abstimmung und Einbeziehung des Fernverkehrsangebotes in das zu optimierende ITF-Konzept
des SPNV.

Die Einfihrung von Spatverbindungen im SPNV wird begriit. Dadurch kénnen viele Fahrgéste auch
Abendveranstaltungen in den Metropolen Berlin und Hamburg bzw. den Oberzentren im Land besuchen,
ohne auf den PKW zuriick greifen zu missen.

(Wieder)Anbindung der Fahrhafen Rostock und Sassnitz-Mukran in das SPNV-Netz des Landes zur
besseren Erreichbarkeit mit Skandinavien.

Die Uberlegung einen landesweiten OPNV-Tarif fiir Bahn und Bus einzufiihren wird begriiRt. In den
Randgebieten zum Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) und zum Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) sollten ,Uberlappungstarife* gelten. D.h. von/nach bestimmten Orten in MV sollten VBB- bzw. HVV-
Fahrkarten erwerbbar sein. Vor einigen Jahren gab es bereits VBB-Fahrkarten, die u.a. nach/von
Pasewalk, Neustrelitz, Neubrandenburg und Grabow erworben und genutzt werden konnten.

Fortflihrung des Schienenverkehrs Neustrelitz — Mirow. (Fahrgastzahlen steigen, wahrend die
Betriebskosten gesenkt werden konnten.)
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SPNV-Vergabekonzept:

Das neu zu erstellende Vergabekonzept und damit auch der ILVP M-V sollte auch einen Aufbau und und den
Einsatz eines landeseigenen Fahrzeugpools fir kiinftige Ausschreibungen berticksichtigen, sowie weitere
Mdglichkeiten der Fahrzeugfinanzierungen beinhalten. Im weiteren zahlt dazu auch die Fahrzeugweiterverwendung
als auch die Méglichkeit der Zulassung von Gebrauchtfahrzeugen bei kiinftigen SPNV-Vergaben.

Erfahrungen zu Fahrzeugpools aus anderen Bundesléndern, wie z.B. Niedersachsen, zeigen, dass damit langfristig
SPNV-Gelder eingespart werden kdnnen.

Mdgliche weitere Effizienzsteigerungen (Einsparung von Betriebskosten) konnte ggf. durch eine variablere
Zusammenstellung der Zugeinheiten (Wagen pro Zug) entsprechend der Fahrgastnachfrage erreicht werden. D.h.
Ziige, die sich starken und schwéchen lassen. Z.B. die starre flinf-Wagen-Einheit des RE1-DoSto eignet sich
derzeit eher gar nicht fiir diese Flexibilitat. Alternativ konnte ein zukiinftiger RE1 (sofern Fahrzeugneubeschaffung
geplant) aus 2 Dosto-Triebzugeinheiten bestehen (ein 3- und ein 2-Teiler zu den Spitzenzeiten, in den
Abendstunden mit geringer Nachfrage nur ein 2-Teiler).

Radverkehr:

Wie im Entwurf des ILVP M-V dargestellt, kann das E-Bike oder Fahrrad durchaus in den ersten oder letzten
Kilometern einer Reisekette mit Bus und Bahn die Mobilitat in der Flache herstellen. Mit einer weiteren Ausstattung
von Rad-Abstellmdglichkeiten an Bus- und Bahn-Stationen konnen sicherlich auch mehr Menschen fir diese
Mobilitatsform gewonnen werden. Jedoch ist das Fahrrad ein ,Gut-Wetter-Fahrzeug®, im Winter oder bei
Schlechtwetter wird es haufig aktiv gemieden. Wie wird das Mobilitatsbedirfnis in diesen Fallen bedient? Hierzu
muss der kinftige ILVP M-V auch eine Antwort zu geben.

Im Weiteren ist zu bedenken: Nicht alle Reisenden konnen auf Grund ihres Alters und ihrer Physis aber auch lhres
Gepackes auf ein Fahrrad zurtickgreifen. Der starke Bezug auf das Fahrrad im Entwurf des ILVP M-V 1aRt stark
vermuten, dass sich Land sich im OPV aus der Flache verabschieden will. Wie soll die Alternative fiir Menschen
aussehen, die aus verschiedensten Griinden nicht Fahrrad fahren kdnnen?

Mobilitat mit alternativen Kraftstoffen:

Elektromobilitat auf der Schiene gibt es seit 100 Jahren. Sie ist eine ausgereifte und auch in Verbindung mit dem
Windstrom eine wirklich dkologische Technologie, die nur auf 50% der Trassen in M-V Anwendung findet. In der
Perspektive konne daher im ILVP M-V auch Beriicksichtigung finden, weitere Strecken im Land zu elektrifizieren.
Zur Steigerung der Attraktivitat, Guter von der Strafle auf die Schiene zu verlagern, kdnne hierzu u.a. die Strecke
Lalendorf — Neubrandenburg — Pasewalk — Stettin fir durchgehende Guterzige Hamburg/Liibeck — Polen zahlen.
Ggf. kdnne davon dann auch der Personenverkehr profitieren, wie z.B. mit direkten Fernziigen Hamburg — Stettin.
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