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Stellungnahme zum Entwurf des Integrierten Landesverkehrsplans Mecklenburg-
Vorpommern

Vorbemerkung und Grundannahmen zum Ausbau von Verkehrsinfrastruktur

Der Entwurf des ILVP M-V geht von der Grundannahme aus, dass die Phase des Verkehrsinf-
rastrukturneubaus und -ausbaus nach der Wende zu Ende geht, welche das Ziel verfolgte,
den Investitionsstau aus DDR-Zeiten abzubauen und die StraBeninfrastruktur an die veran-
derte Verkehrsmittelwahl (stark gestiegener Anteil des motorisierten Individualverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen) anzupassen. In einer neuen Phase wirde es im Wesentlichen
um die Anpassung an demographischen Entwicklungen unter fiskalischen Zwangen (zuruck-
gehende Finanzmittel) gehen. Deshalb sei ein Strategiewechsel erforderlich. Statt Neubau,
der nur noch als Ausnahme gesehen wird, soll es in einer neuen Phase im Wesentlichen um
die Erhaltung des Vorhandenen gehen. Dies sei auch durch die prognostizierten zuriickge-
henden Verkehre gerechtfertigt. Diese Grundannahme kann von mir nicht vorbehaltlos ge-
teilt werden. Unbestritten wird die Finanzierung von Verkehrsprojekten fur die StraBen-
baulasttrager immer schwieriger. Das kann aber nicht dazu fuhren, dass der Status Quo als
Endpunkt des Verkehrsinfrastrukturausbaus definiert wird und Forderungen nach Neubau
und Ausbau von Vorhaben, die der ,ersten Phase“ zuzurechnen sind, als unbegriindet zu-
ruckgewiesen werden. Zum einen sind wichtige Projekte noch nicht realisiert, wie die
DarBbahn. Zum anderen gibt es insbesondere beim Ausbau des Radwegenetzes fiir den
Freizeit- und den Alltagsverkehr oder im Bereich landlicher Wegebau noch erheblichen
Nachholbedarf. Auf Grund von Sicherheitsuberlegungen geht der ILVP M-V auch davon aus,
dass an stark befahrenen Landesstrahen der Bau von straBenbegleitenden Radwegen inten-
siviert werden soll (S. 257). Wie hoch der Bedarf an solchen Wegen ist, kann aus den
Raumordnerischen Radverkehrsplanen fir die einzelnen Planungsregionen abgelesen wer-
den. Daruber hinaus sind einzelne StraBen nicht ausreichend leistungsfahig fiir das auftre-
tende Kfz-Verkehrsaufkommen, Knotenpunkte mussen aus Grunden von Sicherheit und
Leistungsfahigkeit umgebaut werden und es fehlen noch eine Reihe von Ortsumgehungen
(z. B. Bergen auf Riigen). Vor diesem Hintergrund die Forderinstrumente auf den Sub-
stanzerhalt zu fokussieren und den Neubau, Ausbau und Umbau zum Ausnahmefall zu defi-
nieren wird als nicht sachgerecht bewertet.

Grundsatzlich halte ich den vorgelegten Entwurf fiur ein geeignetes Mittel, den Verkehr zu
organisieren und die Voraussetzungen flir die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs zu
schaffen.

Angesichts einer jahrelangen Arbeit am Thema ist eine Fristsetzung von sechs Wochen im
Beteiligungsverfahren nicht angemessen und ein Austausch mit Unternehmen, Behorden im
Landkreis oder uber die Grenzen hinaus ist tiefgrindig nicht leistbar. Die Formulierung, die
vorhandenen Finanzierungsmittel allgemein als angemessene okonomische und okologische
Mobilitatsangebote zu gestalten, wird mitgetragen. Aber die Untersetzung, was aus Sicht
des Landes angemessen sein konnte, bleibt unklar. Hier besteht Klarungsbedarf. Auch der
Ansatz, dass von vorhandenen Finanzmitteln ausgegangen wird, ist irrefuhrend, da ja noch
auf eine sich verandernde Situation eingegangen wird (Seite 6).

Erreichbarkeit von Grundzentren

Auf den Seiten 31 ff. wird die Erreichbarkeit von Grundzentren mit PKW und OPNV thema-
tisiert. Aus der Darstellung von S. 32 ist klar erkennbar, dass insbesondere der Nordosten
von Rugen (Region Gingst und Wittow) die angestrebten Erreichbarkeitszeiten nicht einhal-
ten kann. Das gleiche Bild bietet die Darstellung auf Seite 36 fiir die OPNV-Erreichbarkeit
und S. 39 in der Kombination Pedelec und OPNV. Dies liegt auch daran, dass sich auf Riigen
die Grundzentren und das Mittelzentrum an der B 96 bzw. suidostlich davon befinden. Der
gesamte Nordosten weist dagegen keinen einzigen Zentralen Ort auf. Seit langem setzt sich




der Landkreis Vorpommern-Rugen fur die Bildung eines gemeinsamen Grundzentrums
Altenkirchen/Wiek fur die Region ,,Halbinsel Wittow* ein. Der Rahmen fur die Bildung der
Zentralen Orte wird durch das Landesraumentwicklungsprogramm (LEP) gesetzt. Im bishe-
rigen Fortschreibungsverfahren zum LEP ist nicht erkennbar, dass die Landesregierung of-
fen fur eine Regulierung erkennbarer Defizite des bisher praktizierten Verfahrens zur Be-
stimmung von Grundzentren und zur Anpassung der Kriterien ist. Ich fordere daher eine
Uberpriifung des Netzes der Zentralen Orte dahingehend, dass die ZielgroBen der RIN 2008
mit dem gegebenen Netz der Zentralen Orte auch erfullt werden konnen. Wo das nicht der
Fall ist, weil groBere Licken im Netz der Zentralen Orte vorhanden sind, sollte gepriift
werden, ob weitere Gemeinden als Grundzentrum bestimmt werden konnen. Die Kriterien
des LEP sind entsprechend um Kriterien zu erweitern, in denen definiert wird, dass die
Fahrentfernungen zum Erreichen Zentraler Orte, orientiert an den RIN-Werten, nicht uber-
schritten werden sollen. Bei kaum besiedelten Regionen, wie dem DarBer Wald, sind lange-
re Zeiten sicherlich verkraftbar. Nicht jedoch in Regionen mit mehreren tausend Einwoh-
nern und einer besonderen Bedeutung fur den Tourismus, wie der Halbinsel Wittow.

Skandinavien-Adria-Entwicklungskorridor

Im Zuge des Ausbaus der Nord-Sud-Verbindung fiir den Schienengliterverkehr sind, neben
Rostock, immer auch die Potenziale des landesweit bedeutsamen Seehafens Sassnitz mit zu
betrachten. Dies umso mehr, da hier in exponierter Lage leistungsfahige Umachsanlagen
fur den Eisenbahnverkehr mit Breitspur aus Landern wie Finnland, den Baltischen Staaten
und Russland besteht und damit Ost-West-Verkehre Uiber die Ostsee in die Nord-Siid-Achse
integriert werden konnen.

Guterverkehr

Das Ziel, mit einer ausgewogenen Verkehrspolitik und bedarfsgerechter Verkehrsinfrastruk-
tur die Voraussetzung fir die weitere Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs zu schaffen,
wird, wie auf Seite 9 beschrieben, voll unterstiitzt.

Die prognostizierten Zuwachse des Guterverkehrsaufkommens im Bahnverkehr bis 2030 mit
einer Tonnagesteigerung von uber 30 % (siehe Seite 71) und damit weit uber Bundesdurch-
schnitt und einer Steigerung der Verkehrsleistung in Tonnenkilometer pro Jahr mit uber 40
% hat offensichtlich keine Auswirkungen auf einen Ausbaubedarf bei der Bahninfrastruktur.
Angaben hierzu fehlen im ILVP M-V. Wenn man sich vor Augen fuhrt, wie stark der Ruickbau
der Guterverkehrsinfrastruktur in den letzten 25 Jahren war und auch in der Gegenwart
noch betrieben wird, erstaunt die Prognose.

Verkehrspolitische Leitlinien

Die Verkehrspolitischen Leitlinien (S. 75 ff.) werden grundsatzlich begruBt. Bei der offent-
lichen Finanzierbarkeit von Verkehrsprojekten ist eine Prioritatensetzung selbstverstand-
lich. Die Finanzausstattung des Verkehrsbereiches muss aber so dimensioniert sein, dass
auch groBere Neu- oder Ausbauprojekte noch moglich sind und hierdurch nicht ein zu eng
gesetzter Rahmen gesprengt werden wirde. Bedenken bestehen bei den Aussagen zum
SPNV (S. 78). Die Schwerpunktsetzung auf die Hauptstrecken mit groBem Fahrgastaufkom-
men flr den SPNV ist wenig nachvollziehbar, wenn andere Ziele, wie die schnelle Erreich-
barkeit aller Teilraume des Landes und insbesondere der landlichen Raume die Attraktivi-
tatssteigerung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und das Ermoglichen von Mobilitat auch
fur die, die uber keinen Zugriff auf ein Kfz verfugen, ernsthaft verfolgt werden sollen. Bei
einer Konzentration auf die Hauptstrecken wird der umweltfreundliche Bahnverkehr eher
abgehangt als gestarkt. Die Umsetzung der Ausbauziele im SPNV kostet Geld. Einen Ausbau
einzig und allein von den in der Zukunft noch zur Verfiigung stehenden, sinkenden Regiona-
lisierungsmitteln des Bundes abhangig zu machen, ist nicht gerechtfertigt. Hier ist das
Land mit eigenen finanziellen Mitteln genau so gefragt.




Siedlungsentwicklung (S. 83)

Eine verkehrsvermeidende Siedlungsentwicklung, die eine Autoabhangigkeit verringert, ist
sicher wunschenswert. Leider sind die raumordnerischen Steuerungsmoglichkeiten in den
Jahren des starken Siedlungswachstums nach der Wende nicht effektiv eingesetzt worden.
Im Ergebnis ist die Siedlungsstruktur mit ihren neu entstandenen Vorstadtsiedlungen in den
Randbereichen der Stadt-Umland-Raumen um die groBeren Zentren alles andere als ver-
kehrsvermeidend. Diese Fehlentwicklungen werden nicht zu revidieren und die Folgen
werden noch lange spurbar sein. Umso mehr ist der uber dem Eigenbedarf der Gemeinden
liegende Zuwachs an Siedlungsflache (im Sinne des Leitbildes der dezentralen Konzentrati-
on) auf die Zentralen Orte zu steuern.

Losungsansatze gegen Substanzverluste im Bereich der StraBeninfrastruktur (S. 95 ff.)

1. Bereitstellung zusatzlicher Haushaltsmittel
Eine Verdoppelung der Ausgaben fiir jeden StraBenbaulasttrager wiirde zum Optimum
fuhren. Aber auch eine deutliche Erhohung wirde die Situation spurbar verbessern.
Nicht nachvollziehbar ist die auf der Seite 96 vorgeschlagene Vorgehensweise der Bau-
lasttrager Ubergreifenden Bestandserfassung fur jede StraBenkategorie nach einheitli-
chen Kriterien und einheitlichen Regelwerken, die dann Grundlage fiir die Priorisierung
sein soll. Es ist zu befurchten, dass die Prioritaten zu Ungunsten der kommunalen Stra-
Ben ausfallen wurden. Das einheitlich bewertete GesamtstraBennetz wird, bei einer
Gewichtung der hoheren Nutzungsgrade der klassifizierten StraBen, die zur Verfligung
stehenden Haushaltsmittel auf den Bedarf der Autobahnen, Bundes- und LandestraBBen
konzentrieren. Das auf der Seite 261 aufgefiihrte Ziel, einen moglichst grofen Teil des
motorisierten Verkehrs auf Autobahnen und Kraftfahrstrafen stattfinden zu lassen (we-
gen der hoheren Sicherheit), bestarkt diese Vermutung. Von den auf der Seite 86 auf-
gefuihrten insgesamt rund 30.000 km GesamtstraBennetz in M-V (Stand 1. Januar 2015)
wirden sich die rund 6.000 km in der StraBenbaulast von Bund und Land stehenden
StraBen dann sicher optimal erhalten lassen. Die rund 4.000 km KreisstraBen und rund
20.000 km GemeindestraBen mussten sich dann die verbleibenden Mittel teilen. Ein-
heitliche Leitwerte (Euro Haushaltsmittel und Personal) je km StraBe fur Bau und Be-
trieb sowie Unterhaltung fuhren zu der gleichen Benachteiligung. Dies kann nicht im In-
teresse der Landkreise und der Stadte und Gemeinden sein. Der Unterhaltungsstandard
der einzelnen StraBenkategorien muss sicher in der Zukunft auf den Priifstand gestellt
werden. Nicht vergessen werden darf bei den Uberlegungen zur Finanzierung der Stra-
Benunterhaltung, dass erhebliche Mittel aus dem Bereich des Kfz-Verkehrs, wie die Mi-
neralolsteuer oder die Kfz-Steuer, dem Bund zuflieBen. Bund und Land haben aber nur
rund ein Funftel des StraBennetzes und nur rund 45 % der StraBenflache zu unterhalten.
Die notwendigen Mittel fur die kommunale Ebene sind bereitzustellen und zwar unab-
hangig von einer Einheitsbewertung aller StraBen. Aus kommunaler Sicht ware eine er-
hebliche Erhohung der Mittel fur die StraBenunterhaltung nicht illusorisch, wenn das
Land seiner Verantwortung fur die auskommliche Finanzierung der kommunalen Ebene
nachkommen wiirde. Der Losungsansatz selbst, allerdings nur unter der Beachtung der
geforderten Finanzausstattung der kommunalen Ebene, ist durchaus zu begrifBen.

2. Optimierung der Verwaltungsstrukturen
Die Erwartung, dass die Reduzierung von drei StraBenbaulastebenen auf zwei Ebenen
zu einer deutlichen Personal- und Finanzmitteleinsparung fihren wiirde, kann nicht
nachvollzogen werden. Ein Personaliibergang von Amtsverwaltungen oder amtsfreien
Gemeinden an eine andere Verwaltungsebene wird schwerlich machbar sein, da Stellen
in diesen Verwaltungen, die ein entsprechendes Qualifikationsniveau aufweisen, neben
der Zustandigkeit fur Neubau, Ausbau und Unterhaltung von StraBen immer auch ande-
re Aufgaben umfassen, die weiter bei den Verwaltungen verbleiben werden. Dariiber
hinaus bedienen sich die verschiedenen StraBenbaulasttrager ublicherweise externer
Ingenieurbiros oder anderer Dienstleister zur Erledigung der Aufgaben. Eignes Personal
wird in der Regel hierfir nicht vorgehalten. Es ist davon auszugehen, dass das vorhan-



dene Personal, welches diese Dienste als Aufgabentrager koordiniert, Ausschreibungen
durchfiihrt und MaBnahmen abrechnet, ausgelastet ist. Es ist nicht erkennbar, wie dann
Personal in einer gemeinsamen Verwaltungsebene eingespart werden kann.

Moglichkeiten des Kostensparens, ohne die Vereinigung von StraBenbaulasttragerebe-
nen, werden auch heute schon erfolgreich praktiziert. Bei der Unterhaltung ist es nicht
uniblich, dass z. B. der Winterdienst auf KreisstraBen durch die StraBenmeistereien der
StraBenbauamter bei entsprechender Kostenverrechnung mit erledigt oder die Baum-
pflege an Alleebaumen durch gemeinsame Ausschreibung von StraBenbauverwaltung
und KreisstraBenverwaltung optimiert wird. Der Knackpunkt bei einer Verschmelzung
der gemeindlichen und kreislichen StraBenbaulastebene ist die Klarung der Kostenver-
teilung und Mittelzuweisung. Dieser Punkt wird zwar auf der Seite 97 erwahnt, aber nur
mit der Bemerkung, dass dies ,,ebenfalls zu entscheiden ware*“. Aus meiner Sicht ware
der Streit zwischen den Gemeinden untereinander und mit den Landkreisen um Priori-
taten und Finanzierung fur Vorhaben vorprogrammiert. Da dem Verlust der Aufgabe
auch der Verlust der Mittel folgen muss, bleibt fur die Gemeinden noch weniger Spiel-
raum, um in Eigenverantwortung Vorhaben nach eigener Prioritatensetzung durchzu-
fuhren. Moglichen Effizienzgewinnen stehen erhebliche Probleme und personeller
Mehraufwand bei Koordinierung und Finanzierung der Abschaffung einer StraBenbau-
lasttragerebene entgegen. Dieser Losungsansatz ist nicht im Interesse der kommunalen
Ebene und wird von mir abgelehnt.

Integriertes StraBennetz und Priorisierung

Ziel von Verwaltungshandeln und von Politik sollte es sein, vorhandene Finanzvolumen
optimal fur die Erledigung der Aufgaben einzusetzen. Auch die Konzentration von
knappen Mitteln auf prioritare Aufgaben und die bedarfsgerechte Bereitstellung von
Leistungen entspricht Uiblichem Verwaltungshandeln. Da, wo eine bessere Qualitat bei
geringerem Aufwand zu erzielen ist, ware die Beibehaltung des hoheren Aufwandes ge-
radezu unverantwortlich. Insofern muss der hier benannte Ansatz als Grundsatz ver-
nunftigen Verwaltungshandelns auch in den anderen beiden Losungsansatzen enthalten
sein. Die Separierung von Straen geringerer Verkehrsbedeutung von solchen StraBen,
die fur alle Nutzer von Bedeutung sind, erscheint jedoch nicht unproblematisch und
bedarf der Erklarung. So haben beispielsweise Autobahnen keine Bedeutung flir den
langsam fahrenden Verkehr und sind damit nicht fur alle Nutzer von Bedeutung. Dies
kann sicher nicht gemeint sein.

Sofern eine StraBe als offentliche StraBe genutzt werden soll, auch wenn die Nutzung
sehr gering ist, besteht ein Unterhaltungsaufwand, der zumindest einen verkehrssiche-
ren Zustand aufrechterhalten muss. Dieser Unterhaltungsstandard darf nicht unter-
schritten werden, andernfalls wirde eine Verwaltung grob fahrlassig handeln. Die auf
Seite 101 kritisierte parallele Fiihrung von zwei GemeindestraBen kann nicht zu der
Schlussfolgerung fiihren, sich von einer der GemeindestraBen zu verabschieden. Insbe-
sondere dann nicht, wenn die StraBen ErschlieBungsfunktionen fur die anliegenden
Grundstiicke haben (was bei dem hier gezeigten Beispiel offensichtlich der Fall ist). Die
mit dem Losungsvorschlag angedeutete Uberpriifung des gesamten StraBennetzes wird
zu einer Neubewertung der Einstufung im qualifizierten und nicht qualifizierten Stra-
Rennetz fuhren. Umstufungen von Stralen beruhren die Finanzen der StraBenbaulast-
trager unmittelbar. Bei Herunterstufungen ist das Konnexitatsprinzip zu wahren und
der Nachweis der Unterhaltung ohne Investitionsstau zu erbringen.

Auf der Seite 101 wird ein gemeinsamer Konsens aller StraBenbaulasttrager angemahnt,
dass mindestens 2/3 der Personalkapazitaten und Finanzmittel fur die Erhaltung und
den Betrieb des Anteils am Netz aufgewendet wird. Neubau/Umbau/Ausbau auf freie
Ressourcen zu begrenzen, die nach der Bereitstellung der Mittel fiir die Unterhaltung
noch ubrig sind, halte ich fiir eine ungerechtfertigte Einschrankung der kommunalen



Selbstverwaltung. Es kann fur eine Kommune gute Griinde geben, ein kostenintensives
Vorhaben des Neubaus, Umbaus oder Ausbaus durchzufiihren, welches diesen Wert
deutlich Uberschreitet. In einem solchen Fall ware es gerechtfertigt, dass die Unterhal-
tung nicht den Vorrang vor Neubau/Umbau/Ausbau hat.

Eine Absicherung der Leitwerte zur Erhaltung von StraBen (S. 101) kann dann von einer
Kommune verlangt werden, wenn eine auskommliche Finanzausstattung durch das Land
gegeben ist. Sofern das nicht der Fall ist, muss die Erhaltung eines verkehrssicheren Zu-
stands als Mindeststandard geniigen. Gerade im Bereich des Neubaus von Radwegen fur
den Freizeit- und den Alltagsverkehr oder des landlichen Wegebaus gibt es noch erheb-
lichen Nachholbedarf auf kommunaler Ebene, bei den straBenbegleitenden Radwegen
auch auf der Ebene von Bund und Land. Anders als auf Seite 101 gefordert kann hier
der Neubau keine Ausnahme darstellen. Eine Forderung darf dann auch nicht nur dem
Substanzerhalt dienen (5. 102).

Offentlicher Personenverkehr (OPV)

Der vorliegende Entwurf beinhaltet eine umfangreiche Analyse der Situation im Land M-V.
Die Frage ergibt sich, welche Verbindlichkeiten zukiinftig dargestellte Entwicklungsper-
spektiven haben sollen. Dazu wurden auf Veranstaltungen zum Thema durch das zustandige
Ministerium unterschiedliche Aussagen getroffen.

Auf Seite 6 unter 2. Offentlicher Personenverkehr (OPV) wird unter Punkt 2 festgehalten,
dass man die Hauptnetze starken will. Dazu sollen AusbaumaBnahmen im Schienenhaupt-
netz erfolgen. Aus meiner Sicht liegen Potenziale eher in touristisch gepragten Nebennet-
zen, das muss im Landesverkehrsplan dringend benannt werden und kann ganz wesentlich
fur diese Verkehre zum und auf dem DarB/Fischland und auf der Insel Rigen sein. Der Be-
zug ist auch auf Seite 78 im Punkt 9 darzustellen und auf Seite 170, in der Tabelle (Haupt-
netze starken).

Ein Neubau der Darf3bahn ist offensichtlich nicht mehr im Blick. AuBer bei der Erwahnung
der Projekte, die das Land zum Bundesverkehrswegeplan 2016 angemeldet hat (Tabelle 16
auf Seite 144), spielt die Verlangerung der Bahn von Barth auf den DarB im ILVP M-V keine
Rolle. Gerade der Trend zur Steigerung des Urlaubsverkehrs in Verbindung mit einer alter
werdenden Bevolkerung und einer abnehmenden Kfz-Verfugbarkeit bzw. Kfz-Nutzung durch
Senioren (siehe S. 174) durfte hinreichend Grund fiir den Bau der DarBbahn, aber auch fur
die Aufrechterhaltung aller Strecken zu den Urlaubsorten an der Kiiste und im Binnenland
sein. Es ist zu erwarten, dass Urlaubsregionen, die uber einen attraktiven Zugang zum
Schienenpersonennah- und Fernverkehr verfugen, sich im Wettbewerb mit anderen Ur-
laubsregionen wesentlich besser behaupten konnen. Aus der Sicht des Landkreises ware
sehr wichtig, dass der Neubau der DarRbahn bis Prerow erweitert wird und nicht in Zingst
endet. Das ist notwendig fiur den laufenden Planungsprozess. Eine Umsetzung kann spater
in Etappen und in Abhangigkeit der wirtschaftlichen Situation erfolgen.

Die Bahnverbindung Barth-Velgast-Stralsund stellt eine attraktive Verbindung zwischen
dem Grundzentrum Barth und dem Oberzentrum Stralsund dar und verknupft in Velgast den
Fernverkehr mit dem regionalen Verkehr auch zur Urlaubsdestination DarB-Zingst. Die be-
kannt gewordene Absicht, diese Strecke nicht wieder ausschreiben zu lassen, ist daher vol-
lig unverstandlich. Dies umso mehr, da die MaBnahme ,,Neubau der Dar3bahn Barth-Zingst*
eine von acht Schieneninfrastrukturvorhaben ist, die das Land M-V fir den Bundesver-
kehrswegeplan 2016 angemeldet hat (Tabelle 16 S. 144). Ein Augenmerk auf touristisch
wichtige Verbindungen (siehe S.146) scheint hier besonders wichtig zu sein. Weiterhin darf
die SPNV-Verbindung ,,Bergen auf Riigen - Putbus - Lauterbach Mole“ nicht in Frage gestellt
werden. Diese Verbindung ist fiir die Region als Standortfaktor sowie als Ubergang zur Rii-
genschen Baderbahn ,,Rasender Roland* (RUBB) wichtig und nicht nur von touristischer Be-
deutung.



Die ausschlieBliche Finanzierung des SPNV durch die sinkenden Regionalisierungsmittel des
Bundes ist nicht zwingend (siehe S. 127). Warum stehen Landesmittel hierfur nicht zur Ver-
fugung (siehe hierzu auch meine Ausfuhrungen zu den Verkehrspolitischen Leitlinien)? Das
Ziel, mit den vorhandenen Finanzmitteln einen effizienten und insgesamt attraktiveren
OPV zu entwickeln (S. 137), hort sich zunachst sehr gut an. Wenn vorhandene Finanzmittel
einen gedeckelten Betrag meinen, wie bei der seit langem praktizierten Theaterfinanzie-
rung, dann wirkt sich jede Kostensteigerung beim Personal und bei den Sachkosten auf den
Finanzierungsbedarf von dritter Stelle aus oder muss durch Angebotsreduzierungen, Preis-
erhohungen oder Effizienzsteigerungen kompensiert werden. Diese Kompensationen zeich-
nen sich aber in den seltensten Fallen als ,attraktivitatssteigernd* aus. Auch der Begriff
,bedarfsgerechter OPV“ (S. 137) muss klar definiert werden. Was heiBt angemessenes oko-
nomisch und okologisch vernuinftiges Angebot fur alle Regionen des Landes bei stark riick-
laufigen Schulerzahlen? Was bedeutet ,,Basisangebot“ (S. 138)?

Die Finanzierung des OPNV ist z. B. durch abgeschlossene 6ffentliche Dienstleistungsauf-
trage nach den offentlichen Vergaben ausgerichtet. Diese Vertrage wurden fur zehn Jahre
abgeschlossen, also ist die Finanzierung auch geplant. Der Entwurf nimmt keinen Bezug auf
die neu entstandene Situation der Landkreise in Umsetzung der EG VO 1370/2007 und lasst
keine Ruckschlisse auf notwendige finanzielle Auswirkungen fur die Landkreise zu. Aber
wie auf Seite 78 betont mussen die Mittel vom Land nicht einer Fortschreibung unterlie-
gen. Liegt es in der Verantwortung der Aufgabentrager effizienter zu werden? Dies ist be-
reits mit der Umsetzung der EG VO 1370/2007 erfolgt, was zu mehr Transparenz und Bere-
chenbarkeit gefuhrt hat.

Der ILVP M-V setzt auf Leistungsanreize zur Verbesserung der Mobilitat. Die Idee, diese
Anreize auf die beforderten Fahrgaste abzustellen, kann nicht nachvollzogen werden. In
den bevolkerungsarmen Regionen und erheblichen Beforderungsweiten, wie dem Landkreis
Vorpommern-Rugen, fuhrt das zu eheblichen finanziellen Benachteiligungen und kann so
nicht mitgetragen werden. Im Ubrigen bleibt die Ermittlung dieser Fahrgastzahlen, wie
bereits in der AG OPNV des LKT mehrfach diskutiert, strittig (S.157). Es gibt bisher keine
verwertbaren Schlussel zur gleichwertigen Ermittlung der Fahrgastzahlen. Unternehmen,
die in diinn besiedelten landlichen Raumen OPNV betreiben, diirfen nicht durch objektive
Auswirkungen des demographischen Wandels ,,bestraft“ werden.

Zu dem Grundgedanken eines integrierten OPNV-Angebotes auf der Seite 139 hier noch
einige Anmerkungen: In den dinn besiedelten Regionen der Flachenkreise ist eine Taktung
der bestehenden Verkehre sehr kostenintensiv und bringt keine Verbesserung der Fahrgast-
zahlen hervor, weil diese Fahrten in der Hauptsache von Zwangskunden genutzt werden.
Deshalb sollte auch die Uberlegung zu nicht getakteten Regionalverkehren in der Fliache
dringend aufgenommen werden.

Die Landesregierung strebt ein Netz von landesbedeutsamen OPNV Verbindungen an. Wie
wird landesbedeutsam definiert? Fraglich ist, was damit gemeint ist. Sind das neue Fernli-
nienverbindungen, die die ausgediinnten Angebote des SPNV aufnehmen werden oder sind
die Einrichtung von Schnellbuslinien innerhalb der Landkreise mit Uiberregionaler Verknup-
fung gemeint. Busverbindungen bis 50 Kilometer definieren sich nach dem OPNV-Gesetz als
OPNV. Diese Aufgabe fillt in die Verantwortung der Aufgabentrager Landkreise und kreis-
freie Stadte und liegt nicht in der Verantwortung des Landes. Oder werden Busverbindun-
gen von uber 50 Kilometer angestrebt? Dies ware dann Fernverkehr. Hier wirde man den
bereits angeschlagenen SPNV weiter schwachen und gleichzeitig in den Fernbusmarkt ein-
greifen. Beide Aktivitaten sind kritisch zu sehen. (5.146) Beispiel: Die Verkehrsgesellschaft
Vorpommern-Rugen mbH (VVR) hat gemeinsam mit der DB eine attraktive getaktete Ver-
bindung Uber den ganzen Tag vom Monchgut auf Ruigen uber Bergen nach Stralsund mit
einem gemeinsamen Ticket (Bernsteinticket) geschaffen. Der Preis fur die Hin-und Rick-
fahrt betragt 16 €. Die Firma Flixbus bietet fiir die Verbindung lediglich 2 Fahrtenpaare zu



Zeiten an, die besonders fir Touristen interessant sind. Der Preis fiir die Hin- und Riick-
fahrt betragt 10 €. Hier gehen den Nahverkehrsunternehmen wichtige Einnahmen verloren,
indem die Fernbusunternehmen nur die fir sie lukrativen Fahrten tbernehmen.

Auf Seite 155 werden Kosten von 20 Mio. € fiir einen landeseinheitlichen OPNV-Tarif ge-
nannt. Aus dem vorliegenden Entwurf des ILVP M-V sind die Kosten in der Hohe nicht nach-
zuvollziehen. Wenn sich die vorliegende Planung von dem Ansatz zur Schaffung eines lan-
desweiten OPNV-Tarifs verabschiedet (S. 154) und der Focus auf eine regionale Tarifver-
einheitlichung gelegt wird, fordere ich auch dafur eine entsprechende Finanzierungssiche-
rung.

In diesem Zusammenhang mochte ich auf einen gegenuber der Enquete-Kommission ge-
machten Vorschlag zuriickkommen, bei dem zwei weitere Verkehrsverbuinde in M-V vorge-
schlagen wurden. Dieser Vorschlag sollte im Interesse der Entwicklung des OPNV/SPNV und
der Fahrgaste tiefer gepruift werden, leider findet er keine Ewahnung im Entwurf des ILVP
M-V. Die Umsetzung wére fiir die Entwicklung des OPNV/SPNV in M-V ein Meilenstein und
eine erhebliche Steigerung der Qualitat. Auch das Problem der Ermittlung von statistisch
sauberen Fahrgastzahlen ware mit Grindung dieser Verbunde gelost. Insofern wird hier ein
Regionaltarif Vorpommern befiirwortet.

Zur gesetzlich angestrebten Barrierefreiheit ab Seite 249:

Der Entwurf des ILVP M-V fuhrt unter diesem Punkt einige rechtliche Grundlagen fur die
angestrebte bzw. geforderte Barrierefreiheit an. In diesen rechtlichen Grundlagen schwan-
ken die getroffenen Festlegungen zwischen einer ,,moglichst weitreichenden Barrierefrei-
heit“ nach § 11 Abs. 2 StrWG M-V und der ,,vollstandigen Barrierefreiheit“ nach § 8 Abs. 3
PBefG. Aber wichtiger ist wohl die Frage, wie die Gemeinden das finanzieren sollen, die
Aufgabentrager sehen sich doch hier eher als Berater, wenn sie nicht StraBenbaulasttrager
sind.

Die Einfuhrung eines ,landeseinheitlichen“ Haltestellenkatasters bei den Aufgabentragern
ware eine Moglichkeit, sollte aber im Vorfeld diskutiert bzw. andere Regelungen des
Nachweises vereinbart werden.

Auch wenn zukiinftig alle Aufgabentrager die Forderung der vollstandigen Barrierefreiheit
in ihre Nahverkehrsplane aufgenommen haben, kann dies nur als verkehrspolitisches Ziel
betrachtet werden und stellt nicht sicher, dass alle Gemeinden dieser Forderung folgen
konnen. Aus zuvor genannten Griinden ist daher eine vollstandige Barrierefreiheit im OPNV
bis zum 1. Januar 2022 schwer vorstellbar.

Zu moglichen Verlangerungen der Reisezeiten in Zusammenhang mit StraBeninfrastruktur
(Standards anpassen, Seite 102) gebe ich zu bedenken, dass Fahrzeuge des Nahverkehrs
keine ,,Wahlmaoglichkeit“ bezliglich der zu nutzenden StraBen haben. Abgesenkte Stan-
dards, die den Ausbau, die Unterhaltung und die Verkehrssicherungspflicht bis hin zum
Winterdienst betreffen, bergen die Gefahr, dass sich die Reisezeiten fiir Kunden im OPNV
verschlechtern.

Zur Schallschutz-Problematik in Verbindung mit Tempo 30 (Seite 247) ist darauf hinzuwei-
sen, dass die Verringerung der zugelassenen Geschwindigkeit auch zu langeren Reisezeiten
fir die Fahrgaste des OPNV und damit zu sinkender Attraktivitat fiihrt. Das trifft auch fiir

Tempolimits zu, die zur Erhohung der Sicherheit erlassen werden.

Zur Umsetzung der innovativen Idee der Gestaltung der solidarischen Mobilitat im landli-
chen Raum fehlt der Hinweis, auf welcher gesetzlichen Basis die Einbeziehung der vorhan-
denen Krankenfahrten und Lieferservice oder Paketdienste erfolgen kann (5.9).



Biirgerbusse sollen den OPV in den unwirtschaftlichen landlichen Regionen sichern, doch
auch hier muss investiert werden und es mussen die langfristig gesicherte Bereitschaft und
die Fahigkeit zum Fahren der Busse bei Personen der ortlichen Bevolkerung vorhanden
sein. Wenn eines dieser Komponenten fehlt, kann kein Angebot durch Blirgerbusse erfol-
gen.

Abschliefend ist es dem Landkreis Vorpommern-Riigen wichtig, dass in der Planung auch
berucksichtigt wird, dass es im Schiffsverkehr auch OPNV-Linien gibt (z. B. Rugen-
Hiddensee).

Radverkehr (S. 173 ff.)

Eine sehr hohe Fahrradverfiigbarkeit und ein hoher Radverkehrsanteil bis ins hohe Alter
(siehe S. 174) bei Uberwiegend radfahrfreundlicher Topographie sprechen fiir Mecklenburg-
Vorpommern als Radfahrerland und dies nicht nur beim Freizeit- und Urlaubsverkehr, son-
dern auch beim Alltagsverkehr. Mit 200 - 240 Mio. € wurden rund 8 % des offentlichen Stra-
Rennetzes seit 1990 neu mit Radwegen versehen (siehe S. 176). Ob hier Kosten-Nutzen-
Effekte der richtige MaBstab zur Beurteilung des Radwegebaus sind, sollte hinterfragt wer-
den, denn eines ist unstrittig: entscheidend sind die Rahmenbedingungen, die dem Radver-
kehr geboten werden, um hohe Radverkehrsanteile am Modal Split zu erreichen. Dann sind
sogar bundesweite Spitzenwerte zu erreichen. Wenn im ILVP M-V auf der Seite 176 die Aus-
sage getatigt wird, dass der Bau von Radwegen zwar ein wichtiges Instrument der Radver-
kehrsforderung sei, aus finanziellen Griinden aber nur da in Betracht gezogen werden kon-
ne, wo es keine anderen Moglichkeiten gabe, wirkt dies wie ,,Fahren mit angezogener
Handbremse*. Sicher ist das Abmarkieren von Fahrradschutzstreifen in ausgewahlten Fal-
len (Uberbreite StraBen bei geringem Kfz-Verkehrsaufkommen) ein sinnvolles Instrument
und auch andere kostengtlinstige MaBnahmen sollten nicht ungeprift bleiben. Sie konnen
aber kein Allheilmittel und schon gar nicht der Grund zur Einstellung des Radwegneubaus
sein. Es geht sicher nicht ausschlieBlich um eine fahrradfreundliche Infrastruktur (siehe S.
183), aber da, wo sie fehlt, kann auch Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sowie Ser-
vice und Dienstleistungen die Situation fur Radfahrer nicht nachhaltig verbessern.

Die auf der Seite 177 geschilderten Auswirkungen der unzureichenden Unterhaltung von
Radwegen und die Mangel in der Wegweisung sind offensichtlich. Der ILVP M-V hat richtig
erkannt, dass der GroBteil des Fahrradverkehrs auf kommunaler Infrastruktur erfolgt (siehe
S.183). Die hiermit verbundenen Aufgaben zur kommunalen Radverkehrsforderung, von der
Schaffung attraktiver Radverkehrsnetze bis hin zur Verbesserung der siedlungsstrukturellen
Gegebenheiten, kosten Geld. Fur die Errichtung gibt es oft noch attraktive Forderungen
durch das Land. Aber die dauerhafte Unterhaltung bleibt alleinige Aufgabe der Kommunen.
Und genau hier ist wiederum die Frage der auskommlichen finanziellen Ausstattung der
kommunalen Ebene gefragt. Wenn hier die Defizite bei der Finanzausstattung durch das
Land nicht beseitigt werden, kann das Land auch keine hohen Erwartungen an eine muster-
gliltige Unterhaltung der Infrastruktur stellen.

Auf der Seite 185 wird von einer Prioritatenliste gesprochen, die die Landkreise nach vor-
gegebenen Kriterien zu fihren und aufzustellen haben und in der die ,,baureifen“ BaumaR-
nahmen aufgefiihrt werden sollen. Aus meiner Sicht kann es kein Aufnahmekriterium sein,
ob eine MaBnahme ,,baureif* ist. Vielmehr sollte die Bedeutung des Streckenabschnitts im
Radverkehr ausschlaggebend fur die Aufnahme in die Prioritatenliste sein. Wenn die Land-
kreise

diese Liste zu verantworten haben, muss auch ein entsprechender Spielraum fur eigene
Prioritatensetzungen gegeben sein. Ansonsten ware die Listenfiihrung durch die Landkreise
nicht hilfreich und sinnvoll.

Bei der Ausrichtung des Hauptnetzes Radverkehr auf die Zentralen Orte(S. 185) ist zu be-
denken, dass das Zentrale-Orte-Netz in M-V in seiner aktuellen Auspragung erhebliche Lu-



cken aufweist und dem raumordnerischen Leitbild eines flachendeckenden Angebotes
Zentraler Orte nicht gerecht wird. Orte wie Gingst auf Rugen, die keine zentralortliche
Funktion aufweisen, aber als Schul- und Versorgungsstandort erhebliche Bedeutung flir das
Umland haben und zentralortliche Funktionen ubernehmen missen, da die nachsten zent-
ralen Orte in erheblicher Entfernung liegen, sind in das Hauptradnetz entsprechend einzu-
binden.

Die touristischen Radfernwege und Radrouten verdienen besondere Aufmerksamkeit. Teil-
bereiche flihren aber auch immer noch uber stark befahrene LandesstraBen (z. B. Ostsee-
kiistenradweg/Riigenrundweg Uber L 30, Abzweig Silenz nach Trent) oder Uber unattraktive
Fahrbahnoberflachen (z. B. Ostseekustenradweg Stralsund-Greifswald uber Kopfsteinpflas-
ter). Hier sind Losungen zu finden, die fur den touristischen Verkehr attraktive Routen vor-
sehen, z. B. uUber kistennahe strafenunabhangige Routen, deren Bau und moglichst auch
deren Unterhaltung nicht den anliegenden Gemeinden aufgebiirdet werden sollte. Der Aus-
bau des touristischen Fahrradhauptroutennetzes sollte nicht durch die an der Strecke lie-
genden (mehr oder weniger leistungsfahigen) Gemeinden mit finanzieller Unterstutzung
durch das Land beim Bau, aber nicht bei der Unterhaltung erfolgen, sondern durch eine
leistungsfahige Institution in der Hand des Landes. Hierbei sollten sowohl touristische
Hauptrouten als auch Hauptrouten des Alltagsverkehrs in das Zustandigkeitsfeld dieser In-
stitution fallen. Ich verweise auf ein Modell aus Nordrhein-Westfalen, bei dem eine Gesell-
schaft des Landes NRW und der Bahn die professionelle Vermarktung von Bahnflachen und
den Bau von Radwegen auf stillgelegten Bahnstrecken im grofRen Stil sich zur Aufgabe ge-
macht hat. Diese BahnflachenEntwicklungsGesellschaft NRW mbH hat in Zusammenarbeit
mit dem nordrhein-westfalischen Landesbetrieb fur StraBenbau mehrere hundert Kilometer
Radwege auf stillgelegten Bahntrassen errichtet und das Radverkehrsnetz in NRW damit
erheblich erweitert.

FuBgangerverkehr (S. 191 f)

Im Kapitel FuBgangerverkehr werden Aussagen zum touristischen ,,Wanderverkehr* ver-
misst. Genau wie beim Radverkehr gibt es ein gestuftes Wegenetz aus Fernwegen, zum
Beispiel europaische Fernwanderwege und Jakobspilgerwege, thematische Wege sowie
regionale und lokale Wanderrouten. Gerade bei der Entwicklung von hierarchischen Netzen
und der Uberlagerung von Wander-, Reit- und Radverkehrsnetzen sind die unterschiedli-
chen Anforderungen an die Wegeoberflachen zu beachten und die Netze entsprechend zu
differenzieren.

Schiffsverkehr

In Bezug auf Seite 8 ist auch touristischer Schiffsverkehr von wesentlicher Bedeutung und
sollte hier bewertet und aufgenommen werden, wie auch der Ausbau dieser Verkehrswege.
Zum Beispiel die Wiederbelebung eines boddenseitigen Wasserweges zwischen
Rostock/Stralsund/ Usedom und Stettin. Denn wegen des zu groBen Etappenabstandes sind
die Kistenschifffahrt und die touristische Entwicklung der stidlichen Ostseekiiste insgesamt
gehemmt. Der Landkreis begriiBt die Planungen zur Verlangerung der Seebriicke in Prerow
fur die Errichtung eines Not- und Etappenhafens. Hierdurch wird der fur Segler problemati-
sche Abstand von rund 56 Seemeilen zwischen den Hafen Rostock und Barhoft erheblich
verkurzt. Auch hierzu findet sich nichts im ILVP M-V. Diese Thematik sollte erganzt wer-
den.

Belange der Gleichstellung

Die Gewabhrleistung der Mobilitat ist eine wichtige Rahmenbedingung zur Verbesserung der
Gleichstellung von Frauen und Mannern in ihrer Vielfalt und muss sich an den Bediirfnissen
ihrer Lebensphasen orientieren. Fehlende Mobilitat schrankt ein und hemmt den Wieder-
einstieg in das Erwerbsleben. In der Phase der Familiengrundung gewinnen landliche Rau-
me als Wohnstandorte wieder an Bedeutung. Insbesondere von Frauen werden Zeit- und
Kostenintensitat der Alltagsmobilitat als Defizite ihrer landlichen Wohngemeinde benannt.




Frauen sind auf Grund von Betreuungspflichten von den Kindern oder Pflege von Angehori-
gen weniger mobil bzw. an einen lokalen Arbeitsmarkt gebunden. Manner legen dagegen
langere Pendlerwege zur Arbeit zuriick. Madchen nehmen ihre Heimatregion kritischer
wahr als Jungen und fiihlen sich durch mobilitatsbedingte Einschrankungen bei kulturellen
und Freizeitangeboten eingeschrankt. Das heiBt, fur Familien mit Kindern muss der Land-
kreis attraktiv sein, um dem auf Seite 16 B | beschriebenen demografischen Wandel entge-
genzuwirken. Die Losung kann nicht sein, dass die Frauen zur Familiengriindung z. B. alle
nach Stralsund (Oberzentrum) ziehen mussen.

Aus meiner Sicht wurde hier nicht auf Familien mit Kindern eingegangen. Erwahnt wurden
Seniorinnen und Senioren, Touristinnen und Touristen sowie behinderte Menschen.

Bei den angedachten Kombinationsangeboten (Mobilitat im landlichen Raum Abschnitt IIl)
ist besonders darauf zu achten, dass an den Schnittstellen infolge von Ubergangszeiten
evtl. auch Verspatungen, Aufenthalte mit gewissen Sicherheitsdefiziten gerade fur Frauen
entstehen konnen. Die ausreichende Ausleuchtung der Warte- und Ubergangsbereiche ist
hier besonders wichtig.

Konkrete Fragestellungen bzw. Anderungswiinsche:

S.75, A1
...und behinderter Menschen und Familien mit Kindern zu beriicksichtigen

S. 75, Punkt 2.
Was ist unter ,,angemessene Erreichbarkeit® zu verstehen? Wer legt die Kriterien fest?

Wer definiert ,,zumutbare Zeiten* und ,,vertretbare Kosten*?
S. 79, D.11. erganzen um: ,Hierzu bedarf es koordinierender Strukturen®.

S. 80, D 14. erganzen:

,Ebenso werden Verkehre in landlichen Raumen vermieden, wenn Leistungen der Daseins-
vorsorge, wie z. B. arztliche Versorgung und Nahversorgung, mit Dingen des taglichen Be-
darfs mobil vor Ort gebracht werden, z. B. durch mobile Verkaufsangebote oder die Bereit-
stellung von Raumen in multiplen Hausern®.

S. 145, 2. Abschnitt
Erganzen: ...und auf eine den Sicherheitsbedurfnissen der Nutzenden entsprechende Be-
leuchtung und Ausschilderung.

Sonstige Belange

Aussagen zum touristischen Reitverkehr fehlen im integrierten Verkehrskonzept vollig und
sind zu erganzen. Neben dem lokalen Reitverkehr, der nicht unbedingt Thema im Landes-
verkehrswegeplan sein muss, gibt es durchaus auch Fernreitwege, die von Wanderreitern

genutzt werden und die landesweite Bedeutung haben.




