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1 Grundlagen und Rahmenbedingungen

Die Hansestadt Rostock sowie die Landkreise Bad Doberan und Gustrow bilden
gemeinsam den Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock.

Das Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Land Mecklenburg-
Vorpommern (OPNVG M-V) regelt u. a. die Zustandigkeiten fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr. Danach ist das Land Aufgabentrager fir den Schienen-
personennahverkehr (OPNVG M-V § 3, Abs. 1). Die drei Gebietskdrperschaften
sind Aufgabentrager fir den sonstigen OPNV in ihrem jeweiligen Zusténdigkeits-
gebiet (OPNVG M-V § 3, Abs. 3). Zum sonstigen OPNV zahlen die Stadtverkehre
mit StraBenbahnen, Stadtbussen und Fahren, die Regionalbusverkehre sowie
alternative Bedienungsformen, die in verkehrschwachen Regionen und verkehrs-
armen Zeiten zum Einsatz kommen kdnnen. Taxi- und Mietwagenverkehre zahlen
ebenfalls zum sonstigen OPNV, wenn sie die bereits genannten OPNV-Verkehrs-
mittel ersetzen, ergdnzen oder verdichten (OPNVG M-V § 1, Abs. 1 und 2).

Die Aufgabentrager fir den sonstigen OPNV sind dazu verpflichtet, einen
verbindlichen Nahverkehrsplan zu erstellen, turnusmafRig zu Uberprifen und bei
Bedarf fortzuschreiben (OPNVG M-V, § 7). Die ersten Nahverkehrsplane wurden in
allen drei Gebietskorperschaften im Jahr 1997 erstellt und beschlossen.

Im Zuge der Fortschreibung sollen die geltenden drei Nahverkehrsplane gemaf
dem Beschluss, den der Vorstand des Regionalen Planungsverbandes Mittleres
Mecklenburg / Rostock am 27.03.2003 gefasst hat, als gemeinsamer Regionaler
Nahverkehrsplan fir den Zeitraum 2005 bis 2010 fortgeschrieben werden.

Der Regionale Nahverkehrsplan beinhaltet die Vorstellungen der Aufgabentrager
zur Gestaltung des OPNV im Nahverkehrsraum. In dieser Funktion enthalt er
Vorgaben zum Umfang des OPNV-Angebots, zu den Bedienungsstandards, zur
Organisation und zur Finanzierung des OPNV. Er ist zugleich eine Entscheidungs-
grundlage fir die Erteilung von Liniengenehmigungen im OPNV, fir Investitions-
maflnahmen und die Bewiligung von Férdermitteln (z. B. nach GVFG). Er bildet
den Rahmen fir die Ausschreibungen und die Vergabe von OPNV-
Verkehrsleistungen zu marktgerechten Preisen.

Die Erarbeitung des gemeinsamen Regionalen Nahverkehrsplans erfolgt unter
Beachtung folgender gesetzlicher Grundlagen:
» Verordnung (EWG) Nr. 1191/69i. d. n. F.

» Urteil des Europaischen Gerichthofs vom 23.07.2003 zur Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 in der Rechtssache C-280/00 (Altmark Trans GmbH und Regie-
rungsprasidium Magdeburg gegen Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH)

» Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

» Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
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>

>

>

>

Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (RegG)

Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-
Vorpommern (OPNVG M-V)

Gesetz Uber die Nutzung der Gewasser im Land Mecklenburg-Vorpommern
far den Verkehr — Wasserverkehrsgesetz (WVG)

Weiterhin haben Uberregionale sowie regionale Planungen fir die Fortschreibung
des Gemeinsamen Nahverkehrsplans Relevanz:

» Erstes Raumordnungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern 1993

v

vV v v v v v v v

Raumentwicklungsprogramm Mecklenburg-Vorpommern
(Entwurf zum 1. Beteiligungsverfahren, Stand Februar 2004)

OPNV-Landesplan Mecklenburg-Vorpommern 2002 — 2007

Regionales Raumordnungsprogramm Mittleres Mecklenburg / Rostock 1994
Regionales Raumordnungsprogramm Vorpommern 1998
Flachennutzungsplan der Hansestadt Rostock, Arbeitsstand vom 10.11.2003
Schulenentwicklungsplan der Hansestadt Rostock, Arbeitsstand 20.03.2002
Kreisentwicklungsplan fur den Landkreis Bad Doberan 2000
Schulenentwicklungsplan des Landkreises Bad Doberan 2001 — 2006
Schulenentwicklungsplan des Landkreises Gustrow 2001/02 bis 2005/06

Fir die Fortschreibung des Nahverkehrsplans sind zudem die Planungen benach-
barter Gebietskorperschaften und Nahverkehrsraume zu bertcksichtigen. Aufgrund
der engen strukturellen und verkehrlichen Verflechtungen betrifft dies insbesondere
den Mittelbereich Ribnitz-Damgarten. Die Bestandsaufnahme beschreibt und
analysiert die Ist-Situation der Raum- und Bevdlkerungsstruktur sowie des OPNV
im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock. Die Grundlage der
Bestandsaufnahme bilden folgende Datenquellen (mit Arbeitsstanden):

Arbeitsgrundlage Datenstand
Raumstrukturdaten Hansestadt Rostock:
(Einwohner, Schiler) 31.12.2002 in Teil A (bei vergleichender Betrachtung MM/R)

31.12.2003 in Teil B

Lk Bad Doberan / Lk. Gistrow: 31.12.2002

und regionalisierten / kreislich differenzierten 3. Landes-
prognose zur Bevolkerungsentwicklung M-V (04/2004)

soz.-vers.-pfllichtig Beschéaftigte 30.06.2002

(nach Angaben der BfA)

Gemeindegebietsstand 31.12.2003

OPNV-Angebot Fahrplan, giiltig ab 04.01.2004
Verkehrsnachfrage OPNV VVW-Erhebung 2003/04 — 1. Welle (10-11/03)

Tabelle 1:  Wesentliche Arbeitsgrundlage der Bestandsaufnahme mit Datenstand
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2 Verkehrspolitische Zielsetzung

Mit dem gemeinsamen Nahverkehrsplan soll der 6ffentliche Personennahverkehr in
der Planungsregion auf ein qualitativ héheres Niveau gehoben werden. Unter dem
Motto

Eine Region — ein Fahrplan — ein Tarif — ein Fahrschein

wird fur die Einwohner und Gaste unserer Region ein integriertes Angebot aller
Verkehrsmittel realisiert, das im Einzelnen den folgenden Zielen Rechnung tragt.
1. Dem Fahrgast ist ein attraktiv verknupfter OPNV anzubieten. Der

Schienenpersonennahverkehr ist das Rickgrat des dffentlichen
Nahverkehrs.

Der OPNV /SPNV ist den Fahrgasten als integriertes System anzubieten. Der
Ubergang zwischen den Verkehrstragern ist durch Angebotsoptimierung und
Neugestaltung von Verkntpfungspunkten weiter zu verbessern.

Die Verknipfung der Verkehrsmittel ist nach dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit sowie der Nutzung der Systemvorteile der einzelnen
Verkehrstrager optimal zu gestalten.

Die Systemvorteile des Schienenverkehrs sind fur die schnelle, komfortable und
umweltfreundliche Beférderung der Fahrgaste zu nutzen. Die direkte Verflechtung
und Vernetzung unterschiedlicher Schienenverkehrssysteme zu einem integrierten
Stadtbahnsystem ist zu fordern.

Die Planung des offentlichen Nahverkehrs ist an den raumstrukturellen
Erfordernissen und den kommunalen Planungen auszurichten.

Das Nahverkehrsangebot ist in Abstimmung mit den Aufgabentrdgern der
Nachbarregionen zu planen. Regionstbergreifende Verkehrsbeziehungen sind zu
bertcksichtigen.

2. Die Finanzierung des OPNYV ist zu sichern.

Die Aufgabentrager sichern im Rahmen der Daseinsvorsorge die Mobilitat durch
festgelegte Bedienungsstandards.

Die Finanzierung ist durch die Aufgabentrager zu sichern, um die Verkehrs-
leistungen in der im Nahverkehrsplan definierten Qualitdt zu erbringen. Die
Verkehrsleistungen sind anhand bewertbarer, transparenter Leistungsparameter zu
finanzieren.

Die Mdoglichkeiten alternativer, auf die Verkehrsnachfrage orientierter Bedienungs-
formen sind zu prifen und gegebenenfalls auszubauen.
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3. Der Bevélkerung ist eine attraktive Alternative zum motorisierten
Individualverkehr anzubieten.

Das Bedienungsangebot und die Zuganglichkeit sind auf die Mobilitatsbedlrfnisse
der Nutzer, insbesondere von Kindern, alten Menschen und Personen mit
Mobilitédtseinschrankungen flachendeckend mit sozial- und ordnungspolitischer
Verantwortung unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit auszurichten.

Fir die Bedienung touristischer Zentren und die Ausrichtung von
GroRveranstaltungen sind flexible nachfrageorientierte OPNV-Angebote zu
entwickeln.

Im landlichen Raum sind die Anforderungen aus dem Schiler- und
Ausbildungsverkehr bei der Angebotsgestaltung besonders zu berlcksichtigen.

4. Regionaler OPNV / SPNV und stadtischer OPNV sind zu einem integrierten
Nahverkehrsangebot zu entwickeln.

Die Verknupfung der Verkehre zwischen den Landkreisen Bad Doberan und
Gustrow und dem Oberzentrum Hansestadt Rostock ist in der Verkehrsorganisation
und Verkehrsdurchflihrung weiter qualitativ zu verbessern. Dabei ist ein nach
Bedeutung und Leistungsfahigkeit gestaffeltes OPNV-Netz zu entwickeln.

Durch die Aufgabentrager von OPNV und SPNV ist ein Aufgabentragerverbund zu
bilden, dem schrittweise Aufgabenbereiche ibertragen werden.

5. Dievom Verkehr ausgehenden Umweltbeeintrachtigungen sind zu
minimieren.

Die Erfordernisse des Umweltschutzes sind bei der Planung und Durchflihrung des
Nahverkehrs zu bertcksichtigen.

Dem Schienenverkehr ist als umweltvertragliches Verkehrsmittel eine besondere
Bedeutung beizumessen.

Bei einer Neubeschaffung von Fahrzeugen ist auf die Einhaltung umwelt-
freundlicher Standards zu achten, die nationalen und internationalen Normen
entsprechen.

Der Zugang zum Nahverkehrssystem ist weiter zu vereinfachen. Dabei kommt den
Ubergangen vom motorisierten Individualverkehr/Fahrradverkehr zum SPNV/OPNV
eine wesentliche Bedeutung zu.

Der OPNV st durch bauliche und verkehrsorganisatorische MaRnahmen
gegeniber dem Ubrigen StralRenverkehr zu bevorrechtigen.
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3 Bestandsaufnahme

3.1 Raum-und Bevoélkerungsstruktur

3.1.1 Zentraldrtliche Gliederung / Verwaltungsgliederung

Der Hansestadt Rostock ist im Raumordnungsprogramm Mecklenburg-
Vorpommern die Funktion eines Oberzentrums zugeordnet. Zum Oberbereich des
Oberzentrums gehéren neben der Hansestadt selbst die Landkreise Bad Doberan,
Gustrow und der Mittelbereich' des Mittelzentrums Ribnitz-Damgarten (Altkreis),
Teil des jetzigen Landkreises Nordvorpommern (vgl. Abbildung 1). In ihrer zentral-
ortlichen Funktion bildet die Hansestadt Rostock zugleich einen Schnittpunkt von
innerregionalen und Uberregionalen Verkehrs-, Siedlungs-, Wirtschafts- und
Kommunikationsachsen. Wahrend die Uberregionalen Achsen eine leistungsfahige
Verbindung der Wirtschaftsraume des Landes Mecklenburg-Vorpommern
herstellen, verbinden die innerregionalen Achsen das Oberzentrum Rostock mit
den benachbarten zentralen Orten. Beide Achsen stellen Schwerpunkte fir das
regionale OPNV-Angebot (SPNV, Regionalbus) dar.

Die Planungsregion Mittleres Mecklenburg / Rostock umfasst die Hansestadt
Rostock sowie die Landkreise Bad Doberan und den Landkreis Gustrow. Sie ist
damit identisch mit dem Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock.
Innerhalb der Planungsregion wird dem Oberzentrum Rostock ein Ordnungsraum
zugewiesen, in dem Planungen und Maflinahmen von Uberdrtlicher Bedeutung der
besonderen Abstimmung beddrfen. Der Ordnungsraum umfasst das Gebiet der
Hansestadt sowie die raumlich und funktionell zugeordneten Umlandgemeinden in
den Landkreisen Bad Doberan und Giistrow?.

Die zentraldrtliche Gliederung in der Planungsregion Mittleres Mecklenburg /
Rostock weist neben dem Oberzentrum Rostock auch Mittelzentren bzw.
Mittelzentren mit Teilfunktionen, Unterzentren und landliche Zentralorte aus (vgl.
Tabelle 1).2

" Im 2. Entwurf des Landesraumentwicklungsprogramms Mecklenburg-Vorpommern wurde
der Mittelbereich Ribnitz-Damgarten neu abgegrenzt.
zvgl. Regionales Raumordnungsprogramm Mittleres Mecklenburg/Rostock, 1994.

ebenda
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Bestandsaufnahme

in der Planungsregion MM/R
zentraldrtliche Funktion : . : ;
im Landkreis Bad Doberan im Landkreis Gustrow

Oberzentrum Hansestadt Rostock
Mittelzentrum -/- Gustrow
Mittelzentrum mit Bad Doberan Teterow
Teilfunktion
Unterzentrum Ostseebad Kiihlungsborn Butzow

Kropelin Gnoien

Neubukow Laage

Schwaan Krakow am See

Tessin
landlicher Zentralort Dummerstorf Lalendorf

Graal-Mdritz Jordenstorf

Rovershagen Warnow

Sanitz

Satow

Tabelle 1:  Zentralortliche Gliederung in der Planungsregion MM/R

Zwischen der Hansestadt Rostock bzw. dem Landkreis Bad Doberan und dem
ehemals eigenstandigen Landkreis Ribnitz-Damgarten, dessen Gebiet heute zum
Landkreis Nordvorpommern (Planungsregion Vorpommern) gehdrt, bestehen nach
wie vor enge strukturelle und verkehrliche Verflechtungen. Das Mittelzentrum
Ribnitz-Damgarten mit seinem Mittelbereich, der dem Oberbereich Rostock
zugeordnet ist, hat daher auch weiterhin Bedeutung fir die Planungsregion.

Wie die Oberzentren Ubernehmen die Mittelzentren, Unterzentren und landlichen
Zentralorte fur die Orte und Gemeinden in ihren jeweiligen Mittel- bzw.
Nahbereichen die Versorgungsfunktionen, die ihnen nach der Raumordnung
zugewiesen sind (u. a. Versorgungsbedarf, Verwaltung, Bildung, Freizeit). Hierbei
ist zu beachten, dass Ober- und Mittelzentren fir die Gemeinden im zugeordneten
Nahbereich auch die Funktionen von Unterzentren bzw. landlichen Zentralorten
ubernehmen (vgl. Abbildung 1).

Die Verwaltungsgliederung in der Planungsregion Mittleres Mecklenburg / Rostock
stellt sich wie folgt dar:

Hansestadt Rostock: » 31 Ortsteile
Landkreis Bad Doberan » 7 amtsfreie Stadte und Gemeinden
» 8 Amter mit 57 amtsangehérigen Stadten und
Gemeinden
Landkreis Gustrow » 2 amtsfreie Stadte
» 6 Amter mit 61 amtsangehérigen Stadten und

Gemeinden
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O Oberzentrum

Mittezentrum mit
Mitteleraich

-
i Landlicher Zentralort oder
f[u,— Unterzentrum mit Mahbereich

Abbildung 1: Oberbereich des Oberzentrums Rostock mit Mittel- und Unterzentren

Aktuell wird der Entwurf eines Gesetzes Uber die Verwaltungsmodernisierung fur
das Land Mecklenburg-Vorpommern diskutiert, mit dem das Ziel verfolgt wird, die
drei Gebietskorperschaften in der Planungsregion mittelfristig auch verwaltungs-
rechtlich zu einer Gebietskorperschaft (,GroRRkreis*) zusammenzuschliefRen.

3.1.2 Siedlungs- und Bevdlkerungsstruktur®

Die Hansestadt Rostock bildet mit ihren 198.259 Einwohnern (2002) auf einer
Flache von 180,99 km? (entspricht 1.095,4 Einwohner/km?) den siedlungs-
strukturellen Schwerpunkt in der Region Mittleres Mecklenburg / Rostock.

Der Landkreis Bad Doberan umfasst eine Flache von 1.362 km? mit 119.220
Einwohnern (2002) und weist ausgepragte Gegensatze in der Siedlungsstruktur
auf. Die durchschnittliche Einwohnerdichte liegt bei 87,5 Einwohner/km?.

In Gemeinden, die zum Nahbereich der Hansestadt Rostock gehdren und bereits
im Landkreis Bad Doberan liegen, herrschen meist verdichtete Siedlungen mit
stadtteildahnlichem Charakter vor. Ein Ende der langjahrigen Suburbanisierungs-
prozesse im Umland von Rostock ist jedoch absehbar. Die UGbrigen Gebiete des
Landkreises Bad Doberan sind, mit Ausnahme der Badeorte an der Ostseekiste,

* Aus Griinden der Vergleichbarkeit der StrukturgréRen wurde der Datenstand zum
31.12.2002 gewahlt, da im Bearbeitungszeitraum nur fir diesen Zeitpunkt vergleichbare
Daten zur Verfligung standen.
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Uberwiegend landwirtschaftlich genutzt und durch geringe Bevdlkerungsdichte,
kleine Landstadte und eine weitgehend disperse Siedlungsstruktur (kleine
Siedlungen, Einzelgehdfte) gepragt®.

Der Landkreis Gustrow ist mit 109.841 Einwohnern (2002) auf 2.057,8 km? das am
diinnsten besiedelte Gebiet in der Planungsregion Mittleres Mecklenburg / Rostock
(53,5 Einwohner/km?). Gustrow mit rund 31.600 Einwohnern (2002) ist die mit
Abstand grofite Stadt im Landkreis, der Uberwiegend landlich gepragt ist.

Die Tourismusschwerpunkte in der Planungsregion sind die Hansestadt Rostock,
die ,Barlachstadt Gustrow, der Kurort Bad Doberan (u. a. mit Rehabilitations-
einrichtungen) und die Badeorte an der Ostseekuste, wo sich rund 85 % der
Bettenkapazitat des Landkreises Bad Doberan befinden:

» Seeheilbader Heiligendamm und Graal-MUritz
» Seebader Kihlungsborn, Rerik, Nienhagen

AuRerdem sind die Bereiche zwischen Glistrow und Butzow, oOstlich von Teterow
und die Umgebung von Krakow am See als Fremdenverkehrsschwerpunktraume
im Regionalen Raumordnungsprogramm ausgewiesen.

Ein Vergleich der Siedlungsstrukturen in der Planungsregion Mittleres Mecklenburg
/ Rostock zeigt die folgende Tabelle 2, die Einwohnerdichten im Planungsraum
enthalt die Karte A-1.

alle < 500 500 bis |2.000 bis [5.000 bis |10.000 mehr als
Gemeinden <2.000 |<5.000 |< 10.000 |bis 20.000
< 20.000
Hansestadt Anzahl 1 - - - - -
Rostock Bev.-Anteil 100 % - - - - - | 100%
Lk Bad Anzahl 77 22 36 15 3 1
Doberan
Bev.-Anteil 100 % 6 % 29 % 40 % 16 % 9%
Lk Glistrow Anzahl 77 29 41 4 2 -
Bev.-Anteil 100 % 9% 32% 13 % 17 % - 29 %
MM/R Anzahl 155 51 77 19 5 1
Bev.-Anteil 100 % 4% 16 % 14 % 9% 3% 54 %

Tabelle 2:  Siedlungsstruktur in der Planungsregion MM/R im Vergleich (Stand 2003)

® vgl. Kreisentwicklungskonzeption fiir den Landkreis Bad Doberan. 2001
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3.2 Regionales SPNV-/OPNV-Angebot

3.2.1 SPNV-Angebot

3.2.1.1 Funktion

SPNV und S-Bahn sichern die Mobilitdt auf den Achsen, die das Oberzentrum
Rostock mit den benachbarten Mittel- und Unterzentren verbinden:

» innerhalb des Nahverkehrsraums Mittleres Mecklenburg / Rostock, z. B.
zwischen Rostock und Bad Doberan, Gistrow und Graal-Miiritz;

» Uber die Grenzen der Nahverkehrsraums hinausgehend, z. B. in Richtung
Wismar und Ribnitz-Damgarten.

Neben dieser Verbindungsfunktion Ubernehmen sie auch ErschlieRungsfunktionen
auf den Siedlungsachsen im Ordnungsraum Rostock, z. B. in Richtung Schwaan,
Laage und Tessin. Der besonderen Bedeutung der Relation Rostock — Schwaan —
Gustrow wird mit der Einbindung in das S-Bahn-Angebot Rechnung getragen.

Das SPNV-Angebot erganzt und verdichtet das SPFV-Angebot oder tbernimmt
auch dessen Funktion auf Uberregionalen Achsen, sofern kein SPFV-Angebot
besteht, z. B. zwischen der Hansestadt Rostock und Berlin.

Das SPNV-Angebot umfasst drei Produkte®:
» schneller Regionalverkehr (R bzw. RE)
» lokaler Nahverkehr (N bzw. RB)
» S-Bahn Rostock (S)

3.2.1.2 Angebotsumfang und Bedienungsqualitat

Das zum groften Teil radial auf die Hansestadt Rostock zulaufende SPNV-
Liniennetz bildet einen wesentlichen Teil des OPNV Grundangebots im
Nahverkehrsraum. Die ErschielBung erfolgt weitgehend entlang der regionalen
Siedlungsachsen. Das SPNV-Angebot ist auf den Hauptbahnhof Rostock als
Taktknoten im Integralen Taktfahrplan (ITF) Mecklenburg-Vorpommern
ausgerichtet, wodurch ein Ubergang zwischen den einzelnen SPNV-Linien ohne
gréRere Umsteigezeiten moglich wird.

6 OPNV-Landesplan Mecklenburg-Vorpommern 2002 — 2007. Juni 2002.
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Durch abschnittweise Linienlberlagerung steht auf allen SPNV-Relationen mit
Ausnahme der Relation Rostock — Laage — Gustrow an allen Wochentagen ein
durchgehendes Angebot im 1-h-Takt zur Verfugung. Wahrend der HVZ wird dieses
Angebot teilweise durch Verdichterfahrten erganzt. An Wochenend- und Feiertagen
gilt auf der S-Bahn-Linie S 2 zwischen Rostock und Gustrow ein 2-h-Takt.

Produkt |Linienverlauf KBS Grundtakt VU
Mo — Fr

regionaler Schnellverkehr

RE Rostock Hbf — Schwerin (— Hamburg) 100 2h DB AG
RE Tessin — Rostock Hbf — Bad Doberan — Wismar 158 Th+V DB AG
RE Rostock — Révershagen — Stralsund 165 2h+V DB AG
RE (Hagenow -) Butzow — Gustrow — Teterow — Malchin 175 2x1h DB AG
(— Ueckermiinde/Stettin) OME
RE Rostock — Neustrelitz — Berlin 180 DB AG
RE Rostock / Stralsund —Neustrelitz — Berlin — 205 2h DB AG

Elsterwerda / Senftenberg

lokaler Nahverkehr

N Bad Doberan — Ostseebad Kiihlungsborn West 157 So:1h MBB
Wi: 2 x 1 h?

N Rostock Hbf — Laage — Gistrow 163 2h+V OME

RB Rostock — Rovershagen — Graal-Mritz 184 1h DB AG

S-Bahn in der Region

S2 Warnemiinde — Rostock Hbf — Glistrow 181 1h DB AG

' gemeinsames SPNV-Angebot im 2-h-Takt mit SPFV-Funktion
2 saisonabhangiges Angebot: Mai — Oktober 1-h-Takt Zug, November — April 2-h-Takt Zug, 2-h-Takt Bus
Bitte beachten: Neuordnung der SPNV-Liniennummern ab 12.12.04!

Tabelle 3: Angebot im SPNV und bei der S-Bahn in der Region im Fahrplanjahr 2003/04

Eine Besonderheit stellt das Angebot auf der Strecke Bad Doberan — Ostseebad
Kihlungsborn West dar. Hier verkehrt die dampfbetriebene Schmalspurbahn
.Molli“, die auch als technisches Denkmal die Verbindungsfunktion zwischen dem
Kurort Bad Doberan und den Ostseebadern Heiligendamm und Kuhlungsborn
wahrnimmt. Im Bahnhof Bad Doberan besteht Anschluss an das normalspurige
Eisenbahnangebot in Richtung Rostock und Wismar. Damit erhalt sie eine hohe
Bedeutung fir den Tourismus in diesem Teil des Landkreises, wobei der
Angebotsumfang an die saisonalen Nachfrageschwankungen angepasst wird:

» Sommersaison (Mai — Oktober): 1-h-Takt der Kleinbahn

» Wintersaison (November — April): 2-h-Takt auf der Schiene und dazu
versetzter 2-h-Takt durch den ,Mollibus®.

Ganzjahrig verkehren morgens und abends je zwei Fahrtenpaare als ,Mollibus®.
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Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Eine landespolitische Zielsetzung ist die Uberlagerung von SPFV- und SPNV-
Angeboten auf einigen Relationen. Dieses Ziel wird durch die alternierenden
Bedienung mit SPFV- und SPNV-Produkten oder aber mit Produkten des
,schnellen Regionalverkehrs® (SPNV-Produkte Ubernehmen auch Fernverkehrs-
funktionen) erreicht. Im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock trifft dies
derzeit auf folgende Relationen zu:

» Hamburg — Schwerin — Rostock — Stralsund / Rligen
» Rostock — Neustrelitz — Berlin

» Schwerin — Glstrow — Stettin

Im Fahrplanjahr 2003/04 bestehen folgende SPFV-Angebote:

» Die IC-Linie Karlsruhe — Hamburg — Rostock — Stralsund im 2-h-Takt bindet
die Region an den GroRraum Hamburg sowie an West- und Siddeutschland
an; dieses SPFV-Angebot fahrt alternierend zum SPNV auf der Relation
Hamburg — Stralsund.

» Ein Fernzugpaar am Tag verbindet Rostock mit den Zentren in Sachsen-
Anhalt und Sachsen (Magdeburg, Halle/Saale und Leipzig).

» Ein Fernzugpaar des Unternehmens Connex verkehrt zwischen Rostock und
Berlin (und weiter nach Leipzig — Gera).

Die SPFV-Angebote haben eine grof’e Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort
Mittleres Mecklenburg / Rostock.

Ein SPFV-Angebot der DB AG zwischen Rostock und Berlin (bzw. Chemnitz)
besteht nicht mehr. Ersatzweise hat das Land Mecklenburg-Vorpommern
Regionalziige auf der Relation Rostock — Neustrelitz — Berlin bestellt (Linie RE 5).

3.2.1.3 Gleisstruktur

Sechs Schienenstrecken bilden die Infrastruktur fur das SPNV-Angebot im
Nahverkehrraum (vgl. Karte A-2). Die Strecken Hamburg — Rostock — Stralsund
und Rostock — Berlin sind bzw. werden derzeit technisch ,ertlchtigt, so dass
mittelfristig eine maximale Streckengeschwindigkeit von 160 km/h erreicht werden
kann. Mit Ausnahme der Strecken Tessin — Rostock — Wismar und Révershagen —
Graal-Muritz sind alle Ubrigen Strecken elektrifiziert. Die eingleisige und nicht
elektrifizierte SPNV-Strecke Rodvershagen — Graal-Muritz wurde im Jahr 2004
ausgebaut (u. a. Erhdhung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h)
und wird seit Dezember 2004 wieder regelmaiig im SPNV bedient.

Das SPNV-Streckennetz umfasst neben den sechs Schienenstrecken in
Normalspur (1435 mm) noch die Schmalspurstrecke Bad Doberan — Kuthlungsborn
West (900 mm) im Landkreis Bad Doberan.

PTV AG© 07/05 Seite 15/122



Regionaler Nahverkehrsplan MM/R — Teil A Bestandsaufnahme

KBS | max. Strecken- | Lange | elektrifiziert
geschwindigkeit | im Plr.
[km/h] [km]

Rostock Hbf — Schwerin (— Hamburg ) 100 120/160 30 X
Bad Doberan — Ostseebad Kiihlungsborn West 157 40 15
Tessin — Rostock Hbf — Wismar 158 80 67
Rostock Hbf — Rovershagen — Stralsund 165 100/160 20 X
(Rostock Hbf —) Rovershagen — Graal-Mduritz 184 80 15
Rostock Hbf — Laage — Giistrow 163 120 /60 45 X
Bitzow — Glstrow — Malchin (— Neubrandenburg) | 175 100 43 Biitzow —

Lalendorf
Rostock — Neustrelitz — Berlin' 180 | 120 (160 ab 2006) 59 X
Rostock / Stralsund — Neustrelitz — Berlin — 205 | 120 (160 ab 2006) 59 X
Elsterwerda / Senftenberg1
Warnemunde - Rostock Hbf - Schwaan - Gustrow | 181 120/100 69 X

'Die Linien der KBS 180 und 205 stellen ein gemeinsames Angebot im 2-h-Takt sicher.

Tabelle 4:  Schieneninfrastruktur im SPNV (Stand 13.12.01 bzw. 31.12.04)7

3.2.1.4 Fahrzeuge

Im S-Bahnverkehr zwischen Warneminde und Gulstrow Uber Rostock
Hauptbahnhof und Schwaan (S 2) kommen lokbespannte Zige mit Doppel-
stockwagen zum Einsatz. Diese Fahrzeugkombination wird auch auf den Strecken
Rostock — Bltzow (- Hamburg) und Rostock — Révershagen (— Stralsund)
eingesetzt.

Die Relationen Tessin — Rostock — Wismar, Rostock — Révershagen — Graal-Mdritz
und Rostock — Laage — Gustrow werden mit modernen Dieseltriebwagen der
Baureihe VT 642 bzw. dem ,Talent” bedient.

Auf der Strecke Bad Doberan — Ostseebad Kuhlungsborn West kommen
Dampfziige mit historischem Wagenmaterial zum Einsatz, die als technisches
Denkmal eine besondere Bedeutung fir den Tourismus besitzen. Die
Mecklenburgische Baderbahn Molli GmbH?® arbeitet seit 1998 die Reko-Wagen
grundlegend auf. Dabei wird das z. T. stark verschlissene Interieur erneuert und
umgestaltet.

Eine Zusammenstellung zum Fahrzeugeinsatz enthalt Tabelle 5.

" gemaR Angaben der DB Netz AG und des OPNV-Landesplans Mecklenburg-Vorpommern
2002 - 2007.
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Fahrzeug Anzahl Einstiegsgestaltung J-Alter

Rostock Hbf — Schwaan — Giistrow (S 2)

Steuerwagen (S) 7x(1S+2D) behindertengerecht 9,0 Jahre
+ Doppelstockwagen (D) (nach Umbau)

Rostock Hbf — Laage — Glistrow

Talent (VT 643) k. A. behindertengerecht k. A

Tessin — Rostock Hbf — Wismar und Rostock — Révershagen — Graal-Mdritz

VT 642 (Desiro) 10 behindertengerecht 2,5 Jahre

Rostock Hbf — Bitzow (— Hamburg)

Steuerwagen (S) 3x(1S+3D) behindertengerecht 9,0 Jahre
+ Doppelstockwagen (D)

Rostock Hbf — Révershagen (— Stralsund)

Steuerwagen (S) 3x(1S+2D) behindertengerecht 9,0 Jahre
+ Doppelstockwagen (D)

Bad Doberan — Ostseebad Kiihlungsborn

Dampflokomotiven 5 nicht behindertengerecht k. A
+ Reko-Sitz-, Salonwagen +25/2

Tabelle 5: Eingesetzte Fahrzeuge im SPNV (DB Regio AG und OME, Stand 09/2003)

3.2.1.5 Organisation

Das Land Mecklenburg-Vorpommern ist Aufgabentrager fir den SPNV
einschlieBlich der S-Bahn und damit verantwortlich fir die Angebotsplanung und
Finanzierung. Tatige Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sind die Deutsche
Bahn (DB Regio AG) und die Ostmecklenburgische Eisenbahn (OME) sowie die
Mecklenburgische Baderbahn MBB Molli GmbH.

Die MBB GmbH?® nimmt eine besondere Stellung in der Organisation des OPNV
ein, da sie zugleich Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU) fir die Strecke Bad Doberan — Kihlungsborn West ist.
Gesellschafter der MBB GmbH sind neben dem Landkreis Bad Doberan die Stadte
Bad Doberan und Ostseebad Kuhlungsborn sowie weitere Privatpersonen.

3.2.1.6 Verédnderungen seit 1997

Netzstruktur

» Rostock Hauptbahnhof wurde mit der Neugestaltung und dem Stra3enbahn-
tunnel in seiner Funktion als wichtigster Ubergangs- und Verkniipfungspunkt
zwischen den Verkehrsmitteln des Fern- und Regionalverkehrs (SPFV) sowie
des Stadtverkehrs (S-Bahn, Strallenbahn, Bus) deutlich aufgewertet.

? bis 2003: Mecklenburgische Baderbahn MBB Molli GmbH & Co KG
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» SPNV-Strecke Wismar — Rostock Hbf — Tessin: Die Strecke wurde bis zum
Jahr 2000 auf 85 km als ,Musterstrecke” des Landes Mecklenburg-Vor-
pommern ausgebaut und die zulassige Geschwindigkeit auf 80 km/h erhdht.

» SPNV-Strecke Révershagen — Graal-Muritz: Die eingleisige Strecke wurde
ausgebaut und die zulassige Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h erhoht.
Die Betriebsaufnahme erfolgte im Dezember 2004.

» SPFV-/SPNV-Strecke Rostock — Stralsund: Bis 2001 wurde der Abschnitt
Rostock Hbf-Riekdahl zweigleisig ausgebaut, wodurch die Ein- und
Ausfahrmaoglichkeiten in Richtung Stralsund verbessert wurden.

» Der SPNV ist auf dem Abschnitt zwischen Gustrow und der Landesgrenze zu
Brandenburg (Meyenburg) abbestellt worden. Ersatzweise verkehrt die
Buslinie 250a im 2-h-Takt an allen Wochentagen. Fir die Fahrt nach
Meyenburg ist ein Umstieg in Krakow am See erforderlich.

» elektronisches Stellwerk Gustrow: Ende 2002 wurde das elektronische
Stellwerk Gustrow in Betrieb genommen. Es steuert den Betrieb auf den
Strecken Blitzow (ausschlieRlich) — Glstrow — Lalendorf und Schwaan
(ausschlieBlich) — Gustrow. Zeitgleich wurden an 14 Bahnubergangen
moderne BU-Sicherungsanlagen errichtet, so dass die Streckengeschwindig-
keit zwischen Bitzow und Lalendorf auf 120 km/h erhéht werden konnte.

Fahrzeugpark

» Auf der SPNV-Linie Wismar — Rostock Hbf — Tessin werden neue Fahrzeuge
vom Typ VT 642 eingesetzt.

Betriebskonzept

» SPNV-Strecke Rostock — Gustrow — Berlin: Die Bedienung wurde vom SPFV-
Angebot (InterRegio) auf ein SPNV-Angebot (RegionalExpress) herabgestuft
und erfolgt nun auf Bestellung des Landes Mecklenburg-Vorpommern in der
Qualitat eines Nahverkehrsprodukts.

» S-Bahn Rostock: Die regional bedeutsame SPNV-Strecke Rostock Hbf —
Gustrow wurde als Linie S2 in das S-Bahn-Angebot integriert.

» SPNV-Strecke Wismar — Rostock Hbf — Tessin: Nach dem Ausbau der
Strecke wird die Strecke im 1-h-Takt als Grundangebot bedient. Infolge der
hohen Fahrgastnachfrage wahrend der HVZ wird das Angebot in dieser Zeit
zu einem 30-min-Takt verdichtet.

» SPNV-Strecke Révershagen — Graal-Muritz: Die Strecke wird nach erfolgtem
Ausbau ab Dezember 2004 wieder regular im SPNV bedient.

3.2.1.7 Fazit

Ein SPFV-Taktangebot der DB AG auf der Strecke Rostock — Glstrow — Berlin
besteht nicht mehr. Ersatzweise hat das Land Mecklenburg-Vorpommern
Regionalziige auf der Relation Rostock — Neustrelitz — Berlin bestellt (Linie RE 5).
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Ziel der Gebietskorperschaften bleibt es jedoch, dass diese Relation kunftig wieder
mit einem SPFV-Angebot im 2-h-Takt bedient wird, das der besonderen Bedeutung
dieser Verbindung fir die Region Rostock gerecht wird.

Mit der Integration der SPNV-Strecke Rostock Hbf — Glstrow in das S-Bahn-
Angebot hat sich die S-Bahn von einem ausschlieRlich innerstadtischen zu einem
regionalen Verkehrssystem weiterentwickelt.

Das SPNV-Angebot wurde durch MaBnahmen zur Geschwindigkeitserhdhung,
durch Angebotsverdichtung und die Einfihrung des Integralen Taktfahrplans sowie
durch den Einsatz moderner, behindertengerechter Fahrzeuge deutlich verbessert.
Der SPNV wird so der zunehmend bedeutsameren Verbindungsfunktion zwischen
dem Oberzentrum Rostock und den Siedlungsschwerpunkten der Region gerecht.

3.2.2 Gebietstibergreifender Busverkehr

3.2.2.1 Funktion

Regionalbusse ergédnzen das SPNV-Angebot auf Relationen zwischen den
Umlandgemeinden und dem Oberzentrum Rostock sowie zwischen den zentralen
Orten im Nahverkehrsraum und erschlieRen Verkehrsgebiete, die nicht vom SPNV
erschlossen sind. Die bedienen dabei auch die sogenannte gebietslibergreifende,
d. h. Uber die Grenzen der kommunalen Gebietskorperschaften hinweg
ausgerichtete Verkehrsnachfrage. Auf den Bedienungsrelationen im Stadtgebiet
von Rostock ergénzen sie das stadtische OPNV-Angebot.

3.2.2.2 Angebotsumfang und Bedienungsqualitat

Uberblick iiber das Regionalbusangebot im Nahverkehrsraum

Das Angebot umfasst insgesamt 98 Regionalbuslinien (Fahrplan 2004). Hinzu
kommen sieben Schulerlinien im Landkreis Bad Doberan und die Stadtverkehre in
Bad Doberan (1 Linie), Butzow (1 Linie) und Gustrow (5 Linien).

Die raumlich und zeitliche Verteilung des Linienangebots im Regionalbusverkehr
sowohl innerhalb des Nahverkehrsraums als auch in die angrenzenden Landkreise
lasst Rickschlisse auf die Verkehrsverflechtung in der Region zu (vgl. Anlage A-1):

» Die Anzahl der Regionalbuslinien ist deutlich groRer als das Linienangebot im
SPNV; hierin spiegelt sich die flachenerschlieende Funktion des
Regionalbusangebots wider.

» Wahrend im Landkreis Gustrow die meisten Regionalbuslinien nur innerhalb
des Kreisgebietes verkehren, bedienen im Landkreis Bad Doberan lediglich
ein Drittel aller Linien ausschlief3lich Relationen innerhalb des Kreisgebiets.
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» Die zahlreichen Linienangebote zwischen dem Landkreis Bad Doberan und
der Hansestadt Rostock entsprechen der Stadt-Umland-Verflechtung im
Ordnungsraum Rostock, der weite Teile des Kreisgebietes umfasst.

» Der Landkreis Bad Doberan profitiert zum Teil auch von Regionalbuslinien
zwischen Rostock und Gemeinden auf3erhalb der Planungsregion, die das
Kreisgebiet durchqueren und die somit zur Verbesserung der OPNV-

ErschlieBung beitragen.

» Das Linienangebot in die Landkreise au3erhalb des Nahverkehrsraums
Mittleres Mecklenburg / Rostock ist gering. Lediglich in die Landkreise
Nordvorpommern und Demmin bestehen nennenswerte Angebote, die die
gewachsenen Verkehrsbeziehungen zwischen dem friiheren Landkreis
Ribnitz-Damgarten und dem Landkreis Bad Doberan bzw. der Hansestadt
Rostock sowie zwischen den Raumen Demmin und Teterow bedienen.

Verkehrsverflechtung innerhalb MM/R
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Abbildung 2: Verkehrsverflechtungen innerhalb des Planungsraums

Verkehrsverflechtung von MM/R zu den Nachbarkreisen
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Abbildung 3: Verkehrsverflechtungen zu den Nachbarkreisen
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Die wichtigsten und nachfragestarksten Relationen verbinden die Bade- und
Kurorte der Region mit der Kreisstadt Bad Doberan und der Hansestadt Rostock:

» Relation Rostock — Ostseebad Nienhagen — Bad Doberan (Linie 119)

» Relation Rostock — Sievershagen/Hanstorf — Bad Doberan — Kithlungsborn —
Rerik (Linien 103, 104, 110, 121, 128)

» Relation Rostock — Bentwisch/Nienhagen — Graal MUritz (Linie 118)

» Relation Rostock — Bad Siilze (Linie 120a)

Regionalbusangebot Landkreis Bad Doberan / Gistrow <> Hansestadt Rostock

Derzeit bedienen 25 Regionalbuslinien die Stadt-Umland-Verbindungen, die tber-
wiegend zum ZOB am Hauptbahnhof Rostock gefihrt werden (vgl. Anlage A-1).
Hinzu kommen zwei Buslinien, die vorwiegend der Schilerbeférderung dienen,
aber fir alle Fahrgasten nutzbar sind. Neben dem ZOB werden weitere 56 fir den
regionalen Quelle-Ziel-Verkehr wichtige Haltestellen im Stadtgebiet von Rostock
bedient. Nicht zum ZOB gefuhrt werden folgende Linien:

Linie 119 (Bad Doberan — HP Warnemiinde Werft)

v

» Linie 119a (Bargeshagen/ Elmenhorst — HP Lutten Klein)
» Linie 128 (Bad Doberan — Parkentin — Markt Reutershagen)
» Linie 202 (Ribnitz Damgarten — Graal Mritz — Hohe Dune Fahre)

Die Buslinie 33 zwischen Markt Reutershagen und Ostseepark Sievershagen wird
als gemeinsames Angebot von RSAG und RvK betrieben.

Das Regionalbusangebot ist auf den Berufs-, Ausbildungs- und Versorgungs-
verkehr ausgerichtet, aber nur zum Teil vertaktet. Vertaktet oder quasi starre
Fahrplane werden auf folgenden Linien im Stadt-Umland-Verkehr mit der
Hansestadt Rostock angeboten:

» Linie 102 (Pustohl/Bitzow — Rostock, ZOB), Abschnitt Stabelow — Rostock)
Linie 102a (Rostock, ZOB — Stabelow — Rostock, Markt Reutershagen)

Linie 118 (Graal-Muritz — Bentwisch, Hansecenter — Rostock)

Linie 119 (Bad Doberan — HP Warnemunde Werft)

Linie 119a (Bargeshagen / EImenhorst — Lutten Klein Zentrum — HP L. Klein)
Linie 121 (Rerik — Ostsseebad Kiihlungsborn — Bad Doberan — Rostock)
Linie 123 (Broderstorf — Pastow / Késterbeck — Broderstorf)

vV vV v v v vYv

Linie 128 (Bad Doberan — Parkentin — Markt Reutershagen)

AusschlieRlich fur die Schilerbeférderung sind folgende Linien eingerichtet:
» Linie 136 (Broderstorf — Kdsterbeck — Roggentin — Rostock, Hierbaasweg)

» Linie 137 (Lambrechtshagen - Rostock, Markt Reutershgn.-Sternwarte/CJD)
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Von den 27 Regionalbuslinien, die an Werktagen verkehren, werden an Samstagen
lediglich 9 und an Sonntagen 10 Regionalbuslinien bedient. Auf den an
Wochenend- und Feiertagen bedienten Linien wird zusatzlich das Angebot
ausgediinnt. So sinkt das Fahrtenangebot'® von 353 Fahrtenpaaren an Werktagen
auf 95 Fahrtenpaare an Samstagen bzw. 22 Fahrtenpaare an Sonntagen.
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Abbildung 4: Fahrtenangebot (Anzahl Fahrtenpaare) beim Regionalbus nach Wochentagen (2004)

Die Angebotsreduzierung am Wochenende spiegelt sich auch in der Verteilung der
Fahrtenhaufigkeit wider.
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Abbildung 5: Verteilung der Fahrtenpaare beim Regionalbus nach Wochentagen (2004)

Regionalbusangebot Landkreis Bad Doberan <> Landkreis Glistrow

13 Regionalbuslinien werden fur den Verkehr zwischen den Landkreisen Bad
Doberan und Gustrow (Stadt Glstrow, Laage, Gnoien) angeboten.

'% Ausgewertet wurde jeweils das Fahrtenangebot der Linie insgesamt (Stand 04.01.04),
nicht nur das Angebot von/nach Rostock), inklusive der RSAG-Linien 23 und 33 sowie der
alternativen Bedienungsangebote.
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Regionalbusangebot Planungsraum < sonstige angrenzende Landkreise

Gebietsubergreifende Regionalbusangebote bestehen in die Landkreise Demmin
(6 Linien), Muritz (1 Linie) Nordvorpommern (5 Linien), Nordwestmecklenburg
(1 Linie) und Parchim (3 Linien).

Insgesamt erbrachten die im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock
tatigen Verkehrsunternehmen im Fahrplanjahr 2003/04 auf den gebietsuber-
schreitenden Linien innerhalb der Grenzen des Nahverkehrsraums rund
4,8 Mio. Fahrplankilometer. Hierbei nicht berlcksichtigt ist die Betriebsleistung auf
Regionalbuslinien, die ausschlieRlich innerhalb eines Landkreises verkehren sowie
der Stadtverkehr Rostock. Ein geringer Teil der dargestellten Betriebsleistung
entfallt auf Linien, die Uber den Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock
hinausgehen und diesen mit den angrenzenden Landkreisen (insbesondere
Landkreise Demmin und Nordvorpommern) verbinden.

Gebietsiibergreifende Linien — Fahrplankilometer [T Fkm] / Jahr*
VU Hansestadt Lk. Bad Doberan Lk. Gustrow Summe nach
Rostock VU

RSAG 127,0 40,0 -/- 167,0

RvK 780,0 2.770,0 47,0 3.597,0

OoVG 21,0 200,0 654,0 875,0

DVG 5,0 28,0 20,0 53,0

KVG 26,0 24,0 -/- 50,0

Schmidt&Co 6,5 27,0 -/- 33,5
Summe 965.500 3.089.000 721.000 4.775.500

" inkl. Anteile der Betriebsleistung auf Linien, die Uber den Nahverkehrsraum MMR hinausgehen

Tabelle 6: Gebietsuibergreifende Regionalbuslinien innerhalb des Nahverkehrsraums MM/R —

geschatzte Betriebsleistung 2003/04 nach Verkehrsunternehmen und Gebietskorperschaft

Von den uberregionalen OPNV-Leistungen zwischen der Hansestadt Rostock und
den Landkreisen, die auf das Gebiet der Hansestadt Rostock entfallen, erbringt die
Regionalverkehr Kiste GmbH (RvK) mit rund 780.000 Fkm (2003/04) die mit
Abstand grofRte Betriebsleistung. Gegenuber dem Jahr 1997 konnte dieses
Angebot um ca. 26 % ausgeweitet werden.

3.2.2.3 Netzstruktur

Die Regionalbusse nutzen die Bushaltestellen und Sonderfahrstreifen (teilweise) in
der Hansestadt Rostock. Zentraler Verknipfungspunkt ist der ZOB am
Hauptbahnhof, der sich im Besitz des Landkreises Bad Doberan befindet. Hier ist
ein Ubergang auf die Verkehrsmittel des Stadtverkehrs (StraRenbahn, Stadtbus),
auf den SPNV und den SPFV mdglich. Weitere bedeutende ZOB bestehen in Bad
Doberan, Gistrow und Teterow.
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3.2.2.4 Fahrzeuge

Im Stadt-Umland-Verkehr kommen unterschiedliche Fahrzeuge zum Einsatz'":
» Niederflur-Uberlandlinienbusse (12-, 15-, 18-m-Ausfiihrung)
» Standard-Uberlandlinienbusse, Normalflur (12-, 15-, 18-m-Ausfiihrung)
» Kombibusse, Normalflur (12-m-Ausfiihrung)

» Kleinbusse (bei alternativer Bedienung)

Das Alter der Fahrzeuge ist sehr unterschiedlich. So liegt das Alter der von der RvK
eingesetzten Fahrzeuge bei durchschnittich 8,1 Jahre und schwankt dabei
zwischen einem und 18 Jahren.'? Das Alter der OVG-Fahrzeuge verteilt sich relativ
gleichmalig auf die Altersgruppen bis 4 Jahre, 5 — 8 Jahre und Uber 8 Jahre.

3.2.2.5 Veranderungen seit 1997

Das Regionalbusangebot wurde z. T. neu geordnet, verbunden mit einer Linien-
zahlreduzierung. Das Angebot auf den zwischenzeitlich entfallenen Regionalbus-
linien (z.B. 130, 453) wurde Uberwiegend in das heutige Linienangebot integriert.

3.2.2.6 Fazit

Das Regionalbusangebot wurde in den vergangenen Jahren an veranderte Stadt-
Umland-Verkehrsbeziehungen angepasst. Auf nachfragestarken Relationen (z. B.
nach Graal-Muritz oder nach Bad Doberan) besteht ein Taktangebot; ansonsten ist
das Angebot weitgehend bedarfsorientiert auf den Berufs-, Ausbildungs- und
Versorgungsverkehr an Werktagen ausgerichtet. Fir den Freizeitverkehr an
Wochenendtagen wird nur auf wenigen nachfragestarkeren Relationen (z.B.
Baderlinien) ein OPNV-Angebot vorgehalten.

Die eingesetzte Fahrzeugflotte entspricht nicht auf allen Linien einem zeitgemafen
Standard. So kann die Niederflurausstattung im Regionalbusverkehr bisher nicht
durchgangig gewahrleistet werden.

" nach Angaben der RvK und der OVG
'2 gemaR Angaben der RvK (Stand 09/2003)
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3.2.3 Fahrgastinformation

3.2.3.1 Begriffsdefinition

Fahrgastinformation im OPNV

» umfasst Informationen zu Fahrplan, Tarif, Beforderungsbedingungen,
aktuellem Betriebszustand und vorgesehenen Betriebsanderungen;

» bezieht sich auf das Informationsangebot aus Sicht potenzieller und bereits
vorhandener OPNV-Nutzer;

» kann vor Fahrtantritt und wahrend der Fahrt erfolgen;

» kann statisch und/oder dynamisch aufbereitet werden.

3.2.3.2 Fahrplan- und Tarifauskunft

Alle fur den Fahrgast wesentlichen Fahrplan- und Serviceinformationen werden im
VVW-Verbundfahrplan zusammengestellt, der als Printmedium in Form eines
Taschenfahrplans herausgegeben wird. Dieser enthalt u. a. folgende Informationen:

» vollstandiges Fahrplanangebot fur das VVW-Gebiet
» Haltestellenverzeichnis

» gemeinsame Beforderungsbedingungen im VVW

» Tarifinformationen und Verkaufsstellen

» Service- und Ansprechpartner

Neben diesem umfassenden Informationsangebot werden die Fahrgaste auch
gezielt zu wesentlichen Tarif-, Fahrplan- oder Liniendnderungen mittels Faltblattern
(Flyer) informiert.

Uber elektronische Informationsmedien bieten alle Verkehrsunternehmen ebenso
wie der VVW eine eigene Internet-Seite an. Uber diese Homepages stehen die o. g.
Informationen ebenfalls zur Verfigung. Aulterdem ermdglichen sie dem Nutzer,
Verkehrsverbindungen elektronisch zu suchen und zeitnahe Information Uber
Betriebsstérungen und Havarien abzurufen. Die Mdéglichkeit fir eine personliche
Beratung ist sowohl beim VVW als auch bei allen anderen Verkehrsunternehmen
mit der Einrichtung eigenstandig betriebener Servicetelefone bzw. mit der Angabe
einer E-Mail-Adresse gegeben. Darlber hinaus unterhalten die meisten Verkehrs-
unterunternehmen eigene Kundenzentren:

» RSAG-Kundenzentren, u. a. in der Innenstadt von Rostock, im Hauptbahnhof,
in Latten Klein, Dierkow und Reutershagen

» RvK-Kundenzentren am ZOB/Hauptbahnhof in Rostock, in Bad Doberan
(Bahnhof und Stadtinformation), Heiligendamm und Kihlungsborn;
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» DB AG an den Bahnhdéfen bzw. Haltepunkten in Bltzow, Gustrow, Kropelin,
Neubukow, Schwaan, Rostock Hbf und Warnemiinde

Die Omnibusverkehrsgesellschaft Gustrow mbH (OVG) und Ostmecklenburgische
Eisenbahngesellschaft mbh unterhalten keine eigenen Kundenzentren.

Neben den Kundenzentrum stehen im Stadtgebiet Rostock Informationspunkte zum
OPNV-Angebot im VVW zur Verfligung (Reutershagen, Dierkower Kreuz).

3.2.3.3 Fahrgastinformation an Haltestellen

Far die Fahrgastinformation an Haltestellen gilt mit dem Haltestellenkonzept des
VVW ein einheiticher Standard zur Sicherstellung eines einheitlichen
Informationssystems im gesamten VVW-Gebiet (vgl. Anlage A-2). Der
Ausstattungsumfang ist abhangig von der Bedeutung der Haltestelle in der
jeweiligen Haltestellenkategorie”. Im Grundstandard verfigen Haltestellen
mindestens Uber folgende Informationen:

» Haltestellenmast mit Haltestellenzeichen, Name der Haltestelle,
Liniennummer bzw. Fahrtzielbezeichnung (teilweise)

» Angaben zur Tarifzone sowie die Logos des / der bedienenden
Verkehrsunternehmen und des Verkehrsverbundes

» Aushangfahrplan
» Liniennetz- und Tarifzonenplan

» Tarifinformationen

Im Stadtgebiet Rostock wurden in den vergangenen Jahren die StralRenbahn-
haltestellen Lange StralRe und Hauptbahnhof mit dynamisch-optischen
Fahrgastinformationsanzeigen (DFI) ausgeristet. Gemeinsam mit einem
rechnergestltzten  Betriebsleitsystem  ermdglichen sie  eine  zeithahe
Fahrgastinformation Uber die aktuelle Abfahrtszeit und den aktuellen Betriebs-
zustand (z. B. Verspatungen oder andere Textinformationen).

Am Sildausgang des Hauptbahnhofs in Rostock befindet sich eine elektronische
Anzeigentafel fir die Regionalbusse am ZOB, die von der RvK betrieben wird.

3.2.3.4 Fahrgastinformation in Fahrzeugen

Die Ausstattung der im Nahverkehrsraum eingesetzten Fahrzeuge mit
Einrichtungen zur Fahrgastinformation entspricht sowohl den gesetzlich
vorgeschriebenen Mindestanforderungen (nach BOStrab bzw. BOKraft) und auch
durchgangig den Empfehlungen des VDV.

'3 Der Standard einer Haltestelle richtet sich nach der Kategorie, die der Haltestelle in
Abhangigkeit von ihrer Verkehrsbedeutung zugewiesen wurde.

PTV AG© 07/05 Seite 26/122



Regionaler Nahverkehrsplan MM/R — Teil A Bestandsaufnahme

So verfigen alle S-Bahnen, Strallenbahnen und Busse, die im OPNV der Hanse-
stadt Rostock zum Einsatz kommen, Uber folgende Informationseinrichtungen:

» optische und akustische Systeme zur Information Uber den Fahrtverlauf
(Haltestellenansage und -anzeige)

» Liniennetzplan
» Informationsaushang zum Tarif

Die akustischen Haltestellenansagen sowie die kontrastreichen Anzeigen in
Fahrzeugen kommen insbesondere der Nutzergruppe der Sehschwachen zugute.

Alle Regionalbusse sind im Fahrgastraum mit einem Liniennetzplan und einem
Informationsaushang zum Tarif ausgestattet. Die Regionalbusse der RvK werden
sukzessive mit einer Haltestelleninnenanzeige ausgerustet.

3.2.3.5 Fazit

Das Angebot zu Fahrplan- und Tarifinformationen wird im Rahmen des VVW nach
einheitlichen Grundsatzen gestaltet und ist fur das gesamte VVW-Gebiet
ausreichend informativ. Die Fahrgastinformation an Haltestellen und in Fahrzeugen
entspricht dem Ublichen Standard und wird einheitlich durch die
Verkehrsunternehmen im VVW sichergestellt. Zukunftsweisend sind die Anlagen
zur dynamischen Fahrgastinformation an ausgewahlten StralRenbahnhaltestellen im
Stadtgebiet von Rostock.

3.3 Bewertung des regionalen SPNV-/OPNV-Angebots /
Schwachstellenanalyse

3.3.1 Bewertung der Bedienungsqualitat

Bei der Bewertung der Bedienungsqualitat im regionalen SPNV-/OPNV-Angebot ist
zu bericksichtigen, das der SPNV in der Aufgabentragerschaft des Landes
Mecklenburg-Vorpommern regionale und tUberregionale Verkehrsfunktionen erfullt.

Die Uberregionalen Schienenverbindungen Hamburg — Rostock - Stralsund
(VDE 1), Rostock — Berlin und Schwerin — Gustrow — Stettin haben besondere
Bedeutung fur den Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock, da sie die
Region mit den Metropolen Hamburg, Berlin und Szczecin (Stettin) verbinden. Die
Verbindungen werden zur Zeit teilweise oder ausschliellich mit SPNV-Produkten
bedient, ibernehmen jedoch auch Uberregionale Verkehrsfunktionen.

Der regionale SPNV (SPNV, S-Bahn) Ubernimmt gemeinsam mit dem OPNV
(Regionalbus, StraRenbahn, Stadtbus) im hierarchisch strukturierten Netz die
Zubringerfunktion zum Uberregionalen Schienenverkehr; daher wird er in die
Bewertung der Bedienungs- und Beférderungsqualitat einbezogen.
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Netzhierrachie

» Im Landkreis Gustrow wurde das Regionalbusangebot konsequent nach
Erschlielungs- und Verbindungsfunktion getrennt. Fur Buslinien mit
Verbindungsfunktion konnte so der Linienweg gestrafft und die Fahrzeit
verkurzt werden. Die Ubrigen Buslinien erschliel3en auf kurzen Linienwegen
die Flache um die zentralen Orte, wo fir diese Zubringerlinien auch die
Verknupfung mit den Verbindungslinien bzw. mit dem SPNV erfolgt. Die
konsequent durchgesetzte Netzhierarchie ist eine wichtige Voraussetzung fur
ein schnelles und nutzerfreundliches OPNV-Angebot.

» Im Landkreis Bad Doberan ist die Funktionstrennung deutlich geringer
ausgebildet. Hier erfullen Regionalbuslinien oftmals zunachst beide
Funktionen; erst bei der ,Blindelung“ mehrer Linien auf den Hauptrelationen
nach Rostock erreichen diese eine Angebotsqualitat, die ihrer Verbindungs-
funktion entspricht. Verknipfung der Linien untereinander sind selten. Diese
Problematik ist vor allem im Westen des Landkreises Bad Doberan (um
Kropelin und Neubukow) sowie dstlich von Sanitz zu beobachten. Eine
wirkliche Netzhierarchie durch eindeutige Zuordnung von Linie und Funktion
ist daher nicht erkennbar. Der Vorteil der Umsteigefreiheit zwischen Region
und Zentrum wird dabei durch lange Reisezeiten als Folge der
FlachenerschlieRung ,erkauft®.

FlachenerschlieBung / FuBlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen

» Die fast lickenlose FlachenerschlieBung im OPNV des Nahverkehrsraums ist
durch ein dichtes und an den Siedlungsstrukturen orientiertes Haltestellen-
netz gegeben.

Erreichbarkeit ausgewéahlter Zielgebiete

» Die meisten Einwohner im Nahverkehrsraum konnen ,ihre“ Unterzentrum in
30 Minuten, das Mittelzentrum in 50 Minuten und das Oberzentrum Rostock
in 80 Minuten erreichen.

VerknlUpfung mit anderen Verkehrsmitteln

» P+R-Anlagen bzw. Pkw-Parkstande sind zwischenzeitlich vor allem an S-
Bahn-Haltepunkten und Stra3enbahnhaltestellen im Stadtgebiet Rostock und
an SPNV-Haltepunkten im Nahbereich von Rostock eingerichtet worden.
Weitere mogliche Standorte betreffen lediglich noch einzelne, gut erreichbare
SPNV-Haltepunkte in Stadtnahe. Zusatzliche Potenziale in weiter entfernten
Gebieten kdnnen vermutlich aufgrund der sich verschlechternden
Reisezeitverhaltnisse nicht aktiviert werden.

Marktgerechte Angebotsdifferenzierung

» Angebote mit alternativen Bedienungsformen sind bislang erst auf einzelnen
Linien im Stadtgebiet Rostock und im Landkreis Bad Doberan eingesetzt
worden. Der Einsatz dieser vom Fahrgast zu bestellenden, d. h. nachfrage-
gesteuerten Angebote hat sich auch auf nachfrageschwachen Linien im
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gebietsubergreifenden Regionalverkehr bewahrt (z. B. Flughafenlinie 127).
Daher sollten alternative Bedienungsformen zuklnftig verstarkt auch zu
verkehrsschwachen Zeiten (Frih- und Spatverkehr, Wochenende) im
gebietstibergreifenden Regionalverkehr zum Einsatz kommen, um zunachst
einer weiteren Angebotsausdinnung entgegen zu wirken.

Bedienungshéaufigkeit

» Die Uberwiegende Anzahl der raumordnerisch bedeutsamen und
nachfragestarken Relationen wird vom SPNV bedient, der eine dichtes und
vertaktetes Fahrtenangebot an allen Wochentagen bietet.

» Im gebietsubergreifenden Regionalbusverkehr beschrankt sich das dichte und
vertaktete Fahrtenangebot auf nachfragestarke Zeiten und Relationen.
Angebotslicken sind vor allem in den Tagesrandlagen und in Gebieten
abseits des Verdichtungsbereichs von Rostock bzw. der gréf3eren Stadte in
der Region vorhanden. Im Landkreis Glistrow werden zahlreiche Fahrten nur
an einzelnen Wochentagen (z. T. unabhangig von der Schulzeit) angeboten.

3.3.2 Bewertung der Beférderungsqualitat™

Schnelligkeit

» Auf Relationen zwischen zentralen Orten liegt das Reisezeitverhaltnis
OV : MIV oftmals deutlich unter dem Wert von 1,5. Hier steht meist ein gutes
SPNV-Angebot zur Verfiigung, das sich durch eine hthere Reisegeschwin-
digkeit und Vertaktung in den vergangenen Jahren zu einer Alternative zum
Pkw entwickelt hat. Der Regionalbus erreicht auf diesen Relationen oft
schlechtere Werte, hat jedoch tGberwiegend ,nur“ ErschlieBungsfunktion.

» Aulerhalb dieser Relationen, besonders in den Randbereichen des
Nahverkehrsraums, erschlie3t meist nur der Regionalbus. Das fehlende
SPNV-Angebot sowie die ErschlielRungsfunktion der Regionalbusse bringen
fur die Bewohner dieser Gebiete im Vergleich zum MIV Uberdurchschnittlich
hohe und damit unattraktive OV-Reisezeiten mit sich.

Anschlusssicherung

» Durch die Einrichtung des ITF-Taktknotens in Rostock Hauptbahnhof zur
vollen Stunde kann die Anschlusssicherung innerhalb des SPNV-Angebots
sowie im Ubergang zum StraBenbahnnetz, zum stadtischen Busverkehr und
zum Regionalbusverkehr am ZOB in Rostock gewahrleistet werden. Darliber
hinaus sollten zukunftig auch fur das jeweils zur halben Stunde verkehrende
SPNV-Verdichtungsangebot Anschlisse zum SPFV (z. B. von/ nach Berlin)
und zum Regionalbus gesichert werden.

» Anden Verknipfungspunkten in der Region bestehen in der Regel keine
akzeptablen fahrplanmaRigen Ubergénge zwischen Regionalbus und SPNV.

1 Vgl. auch Anlage A-3.
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Lediglich zwischen dem Stadtverkehr und dem SPNV-Angebot in Glstrow
sind meist gut Anschlussbeziehungen vorhanden.

Umsteigehaufigkeit

» Direktverbindungen bestehen auf bedeutenden und nachfragestarken
Relationen durch SPNV oder Direktfahrten im Regionalbus. Zur Vermeidung
von Parallelverkehren und soweit dies fur den Beférderungskomfort vertretbar
ist, werden Umsteigebeziehungen zwischen Regionalbus und SPNV an
ausgewahlten Verknupfungspunkten angeboten.

» Zielpunkte des Stadt-Umland-Verkehrs im Stadtgebiet Rostock werden vom
Regionalbusverkehr z. T. direkt bedient. Die Feinverteilung im Stadtgebiet
Rostock erfolgt Uber zahlreiche Verknipfungspunkte zwischen Regional- und
Stadtverkehr.

3.4 SPNV-/OPNV-Nachfrage

3.4.1 Nachfrageentwicklung 1997 — 2003

Die Verkehrsnachfrage im SPNV des Landes Mecklenburg-Vorpommern
entwickelte sich in den Jahren 1995 bis 2000 sehr positiv."® So stieg das
Verkehrsaufkommen im SPNV in diesem Zeitraum um 7 % auf ca. 61.000 Fahrten
an einem mittleren Werktag; die Verkehrsleistung stieg um 23 % auf ca. 1,62 Mio.
Pkm an einem durchschnittichen Werktag, was auf die Zunahme der
durchschnittliche Reiseweite zurickzufuhren ist. Im Jahr 2000 stagnierte die
Verkehrsnachfrage auf dem Niveau von 1999.

Von dieser Entwicklung profitieten im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg /
Rostock alle SPNV-Relationen mit Ausnahme der Verbindung Rostock — Laage —
Gustrow, die einen leichten Nachfragerlickgang zu verzeichnen hat. Besonders
hohe Fahrgastzuwachse hatten die folgenden Strecken:

» Rostock Hbf — Schwerin: +1.000 bis +2.000 Personenfahrten/Werktag
» Rostock Hbf — Stralsund: +1.000 bis +1.500 Personenfahrten/Werktag
» Rostock Hbf — Schwaan — Gistrow: +250 bis +500 Personenfahrten/Werktag

Die Optimierung des Verkehrsangebotes in der Ost-West-Relation nach
Modernisierung der SPNV-Strecke Tessin — Rostock — Bad Doberan — Wismar
sowie die Erweiterung des S-Bahn-Netzes in Richtung Gistrow haben einen
wesentlichen Beitrag zur Abdeckung der gestiegenen Nachfrage geleistet.
Besonders beim Ausbau der Musterstrecke Wismar — Rostock — Tessin zeigen die
getatigten Investitionen deutlich positive Wirkungen.

1 Angaben sind OPNV-Landesplan Mecklenburg-Vorpommern 2002 — 2007 entnommen.
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Reisende pro Tag
1996/97 2002/03
1. Rostock — Wismar Reisende Strecke gesamt 1.740 2.150
davon Reisende an/ab Rostock 1.070 1.380
Ein- und Aussteiger in Bad Doberan 700 980
2. Rostock — Tessin Reisende Strecke gesamt 550 1.300
davon Reisende an/ab Rostock 440 1.060

Tabelle 7:  Entwicklung der Fahrgastzahlen der Musterstrecke Wismar — Rostock — Tessin

Eine Darstellung zur Verteilung der OPNV-Nachfrage im Nahverkehrsraum
Mittleres Mecklenburg / Rostock im Jahr 2003 enthalt die Karte A-5.

3.5 Organisation des OPNV

3.5.1 Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen

Aufgabentrager fir den regionalen sonstigen OPNV sind die Landkreise Bad
Doberan und Gustrow. Sie setzen u. a. die Rahmenvorgaben fir das
Verkehrsangebot und sichern, soweit erforderlich, die Finanzierung (vgl. auch
Abschnitt 8). Dies betrifft sowohl den lokalen OPNV der jeweiligen
Gebietskorperschaft als auch den gebietsiibergreifenden OPNV, der die (ber die
Grenzen der kommunalen Gebietskorperschaften hinweg ausgerichtete
Verkehrsnachfrage bedient. Die Hansestadt Rostock nimmt in ihrer Funktion als
Gesellschafterin der Regionalverkehr Kuste GmbH (RvK) Einfluss auf das Angebot
im regionalen sonstigen OPNV.

Die Verkehrsunternehmen im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock
nehmen die im Personenbefdrderungsrecht formulierte unternehmerische Aufgabe
des OPNV wahr. Hierbei sind sie fir die technologische Vorbereitung und den
organisatorischen Vorlauf der Betriebsleistungen, das Management, das Marketing
sowie die eigentliche Verkehrsdurchfihrung, verbunden mit der Vorhaltung von
Fahrzeugen, Personal und teilweise auch von Infrastruktur, verantwortlich. Das
Verkehrsangebot im Regionalbusverkehr wird von funf regionalen Verkehrs-
unternehmen und der Rostocker Stralienbahn AG (RSAG) erstellt:

» Rostocker Strallenbahn AG (RSAG) (Linie 33 in Gemeinschaftskonzession
mit der RvK sowie RSAG-Linie 23)

» Regionalverkehr Kiste GmbH (RvK), Rostock (16 Linien + 2 Schalerlinien):
Erstellung der Verkehrsleistung durch die RvK-Gesellschafter (VU)

Omnibusverkehrsgesellschaft Gustrow GmbH (OVG), Gustrow (18 Linien)
Kraftverkehrsgesellschaft Ribnitz-Damgarten GmbH (KVG) (1 Linie)
Demminer Verkehrsgesellschaft mbH (DVG) (1 Linie)

vV v v Y

Peter Schmidt & Co Personenbeférderungs GmbH (1 Linie)
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3.5.2 Kooperation im VWW

3.5.2.1 Organisation und Aufgaben des VVW

Auf der Ebene der Verkehrsunternehmen wurde im Marz 1997 der
Verkehrsverbund Warnow GmbH (VVW) gebildet. Er nimmt im Auftrag der
Verkehrsunternehmen eine Koordinierung verkehrlicher und tariflicher Aspekte fir
den OPNV auf dem Gebiet der Hansestadt Rostock und der Landkreise Bad
Doberan und Guistrow vor. Ziel ist es, Leistungsangebote aller OPNV-
Verkehrsunternehmen im Planungsraum ,Mittleres Mecklenburg / Rostock® zu
koordinieren.

Im Aufsichtsrat des VVW sind die drei genannten Gebietskdrperschaften vertreten.
Gesellschafter im VVW sind die nachfolgend genannten Verkehrsunternehmen:

» Rostocker Strallenbahn AG (RSAG)

DB Regio AG, Regionalbereich Mecklenburg-Vorpommern
Ostmecklenburgische Eisenbahngesellschaft mbH (OME)
Regionalverkehr Kiste GmbH (RVK)
Omnibusverkehrsgesellschaft Gustrow mbH (OVG)

Weile Flotte GmbH

antaris Seetouristik und Wassersport GmbH

Mecklenburgische Baderbahn Molli GmbH

vV vV v v v vY
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Gesellschafterversammliung

aufsichtsrat

- Rastocker Stralienb shn AG

- DB Regio &3 Regionalbereich mw

- Regionalverkehr Kiiste GrmbH

- Cmnibusverkehrage sellzch aft Giistrow mbH

- Weilie Flothe GmbH

- antaris Seetouristik und Wassersport GmbH

- Mecklanburgische B dderbahn Molli GmbH & Co, KG

- Hanzestadt Rostock
- Landkreizs Bad Doberan
- Landkreiz Gijswow

- Ostrmecklenburnische Eisenbahnnesells chatt mbH (OB
Werkehrsverbund Warnow GmbH
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Abbildung 6: Organisationsstruktur im vvw 't (Stand:

= Fahrausweize

= Preise

= Beforderungs-
bedingungen

31.12.2003)

= Entwerter
= Kontrallen
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Bestandsaufnahme

Mit der Koordination der Leistungsangebote soll der OPNV in der Region als eine
attraktive Alternative zum Autoverkehr sowohl fiir bereits vorhandene, aber auch fir
potenziell neue Fahrgaste aufgewertet werden, in dem die Nutzungshindernisse
innerhalb des OPNV-Systems soweit wie mdglich abgebaut werden.

Der VVW ubernimmt daher die folgenden Aufgaben:

» Koordinierung und Moderierung der Abstimmung der Verkehrsunternehmen
im Rahmen der Ausschiisse und Arbeitsgruppen zu Fragen

» des Verkehrsangebots und der Tarifgestaltung,

» des Vertriebs und des Verbundmarketings.

» Ubernahme von Téatigkeiten im Auftrag der Verkehrsunternehmen:

» Herausgabe eines einheitlichen Verbundfahrplanhefts

» Tarifbeantragung

» Zusammenfuhrung der Fahrgastinformations-Standards der

Unternehmen zu einem gemeinsamen Standard

» Umsetzung des Verbundmarketings

'® Quelle: Homepage des Verkehrsverbundes Warnow GmbH
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3.5.2.2 Tarifstruktur im VVW

Das Tarifzonenmodell des VVW unterteilt das Tarifgebiet in 18 Zonen
» Zone 1 — 3: Stadtzonen Hansestadt Rostock (Zentrum, Nordwest, Nordost)
» Zone 4 und 6: Fahrzonen Hansestadt Rostock
» Zone 7 —12 /14 — 18: Zonen fur die Landkreise Bad Doberan und Gustrow

» Zone 13: Stadtzone Gustrow

Graal-Muritz
Rerik | . ]
= |
i -
Bad Doberan
anitz
-
g
o
10
\ — : n y
- Schwaan 12,
“14
Biitzow,
N - B
13 6
Giistrow Il
e 18
Tetefow

Abbildung 7:  Tarifzonenmodell im Verkehrsverbund Warnow (VVW)

Tarifstruktur in der Region und im aus-/einbrechenden Verkehr nach / von Rostock

Die Tarifzonen in der Region sind, mit Ausnahme der Stadtzone Gustrow, ring-
formig um Rostock herum angelegt. Ein Fahrschein ist grundséatzlich fur die Zahl
der befahrenden Zonen zu lésen. Eine Ausnahme besteht, wenn ein und dieselbe
Zone mehrfach befahren wird, z. B. von Zone 9 Uber Zone 8 nach Zone 9 (sog.
Roésselsprung); in diesem Fall ist die mehrfach befahrene Zone nur einmal zu I6sen.

Die meisten Gemeinden im Nahbereich von Rostock liegen in der Tarifzone 7
(Ausnahme: Moénchhagen, Roévershagen), so dass fir Fahrten zwischen diesen
Gemeinden und der Hansestadt Rostock meist nur zwei oder drei Tarifzonen zu
durchfahren sind. Ein Fahrausweis "Gesamtnetz VVW" umfasst zusatzlich zum
"Gesamtnetz HRO" auch alle Zonen der Region.
Das Fahrausweissortiment des VVW umfasst:

» Einzelfahrausweise (u. a. auch Kurzstreckenkarten)

» Zeitkarten fiir eine oder mehrere Zonen (Tageskarte, Wochenkarte,
Monatskarte, 9-Uhr-Monatskarte)

» Gesamtnetzkarte VVW

» Angebote fur besondere Kundengruppen (z. B. ErmaRigungen fur Kinder/
Jugendliche, Sozialhilfeempfanger, Schiiler, Azubis; Studenten Gruppen)

Inhaber von Monatskarten kdnnen montags bis freitags ab 19 Uhr und an Wochen-
enden ganztagig einen Erwachsenen und zwei Kinder oder bis zu drei Kinder
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kostenlos mitnehmen. Die Mithahmeregelung gilt nicht fur ermaRigte Zeitkarten. Die
Monatskarten sind unter Beachtung der Tarifbestimmungen Ubertragbar.

Die Fahrradmitnahme ist grundsatzlich in allen Verkehrsmitteln im gesamten VVW-
Gebiet moglich, kann aber durch den Besetzungsgrad oder die Beschaffenheit der
eingesetzten Fahrzeuge eingeschrankt sein. Fur die Fahrradmitnahme ist eine
ermafigte Einzel- oder Tageskarte zu lésen.

Tarifstruktur im Stadtgebiet Rostock

Die Tarifzonen in Rostock unterteilen das Stadtgebiet in drei Flachenbereiche, die
sich um die Unterwarnow gruppieren. Grundsatzlich gilt im Stadtgebiet Rostock das
gesamte VVW-Fahrscheinsortiment, im Hinblick auf die Anforderungen an einen
groRstadtischen OPNV gelten aber einige Besonderheiten, z. B. gilt fir Fahrten mit
Einzelfahrscheinen und Tageskarten innerhalb des Stadtgebiets nur eine Tarifstufe.

Die folgenden Fahrausweise gelten nur innerhalb des Gesamtnetzes Rostock:

» KombiTicket* aus Eintrittskarte oder Veranstaltungsausweis und
Fahrausweis (u. a. FuBRballTicket, TheaterTicket, Hotel-Ticket, Rostock-Card);

» Semesterticket, glltig fir Studierende mit einem giltigen Studentenausweis
der Universitat Rostock sowie der Hochschule fur Musik und Theater Rostock
(Grundlage: Vereinbarung zwischen dem VVW und den Hochschulen)

» Schulerticket

Beim Erwerb einer Monatskarte oder eines Schulertickets sowie im Semesterticket
ist die Fahrradmitnahme innerhalb des Stadtgebiets von Rostock enthalten.

Tarifkooperationen Uber das VVW-Gebiet hinaus

Tarifkooperationen, die Uber das Verbundgebiet des VVW hinausgehen, bestehen
mit dem Verkehrsunternehmen Schmidt & Co, der KVG und der Demminer
Verkehrsgesellschaft beziglich der Anerkennung von Zeitkarten des VVW. Darlber
hinaus bestehen Tarifkooperationen im SPNV, die unabhangig vom VVW-Tarif und
nur in den dort eingesetzten Verkehrsmitteln gelten:

» Mecklenburg-Vorpommern-Ticket: gultig von montags bis freitags ab 9 Uhr,
samstags, sonn- und feiertags ganztagig auf allen SPNV-Strecken in
Mecklenburg-Vorpommern und auf den Strecken Herrnburg — Lubeck-
Travemilinde Strand und Schwanheide — Hamburg einschlieBlich GroRraum
Hamburg und fur Fahrten nach Stettin (Szczecin)

» Schuler-Ferien-Ticket Mecklenburg-Vorpommern: gultig wahrend der
Sommerferien im gesamten Land Mecklenburg-Vorpommern.

» Schones-Wochenende-Ticket: gultig an Wochenendtagen in den SPNV-
Produkten der DB AG zum Hinein- und Hinausfahren in das Verbundgebiet.

» Mehrtages-Fahrradkarte: gultig im ein- und ausbrechenden VVW-Verkehr.
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Die Hansestadt Rostock bezuschusst den Fahrpreis der Fahre ,Warneminde —
Hohe Dune“ fir die Einwohner von Markgrafenheide, Hohe Dline, Hinrichshagen,
Wiethagen und Torfbricke.

3.5.2.3 Fazit

Der VVW-Tarif wurde mit allen Verbundunternehmen umgesetzt und gilt somit
einheitlich im Stadtgebiet von Rostock und seinem Umland sowie in allen
Verkehrsmitteln, die im Stadt-Umland-Verkehr zum Einsatz kommen. Den
Fahrgasten im Verbundgebiet ist es damit mdglich, zu einem einheitlichen Tarif das
flr sie jeweils vorteilhafte Verkehrsmittel zu wahlen.

3.6 Finanzierung des OPNV

3.6.1 Betriebskosten und -erl6se

Im Zeitraum von 1997 bis 2003 wurde die Betriebsleistung, d. h. das Fahrplan-
angebot, im sonstigen OPNV des Nahverkehrsraums um 14 % ausgeweitet.
Hiervon profitierten besonders die Nutzer der Regionalbusverkehre. Im gleichen
Zeitraum stiegen die Betriebskosten der Verkehrsunternehmen um lediglich 7 %,
also deutlich unterproportional zur Leistungsausweitung (vgl. Tabelle 8).

Fahrplankilometer im Jahr Betriebskosten im Jahr
[T Fkm/a] [T€/a]
1997 2003 1997 2003

RSAG - Straba und Bus 8.474,0 8.530,7 29.351 27.881
RvK - Regionalbus (gesamt) 2.874,0 3.596,7 6.191 7.082
Anteil im Stadtgebiet HRO 617,0 780,0 1.197 1.645
Weil3e Flotte - Fahre 31,7 33,6 1.035 1.867
antaris - Fahre 12,4 13,6 128 188
OVG - Regionalbus (gesamt) 2.658,0 3.873,0 6.077 8.577
Summe 14.050,1 16.047,6 42.782 45.595

Tabelle 8: Betriebsleistung und -kosten im sonstigen OPNV — Vergleich 1997 zu 2003

Den Betriebskosten der Verkehrsunternehmen standen Einnahmen in Hohe von
62,2 Mio. EURO in 1997 (ohne OVG) und von 68,3 Mio. EURO im Jahr 2003 (mit
OVG) gegenlber. Als positiv ist hierbei die Entwicklung bei den sonstigen
Unternehmensertragen im handelsrechtlichen Sinn zu bewerten, die u. a. auch
Zuweisungen der Aufgabentrager (z. B. FAG-Mittel des Landkreises Bad Doberan)
sowie Ertrdge aus der Verlustibernahme (sog. Querverbund in der Hansestadt
Rostock) beinhalten. Sie konnten um rund ein Drittel'” reduziert werden.

'71997: 30.889 T€ (ohne OVG) zu 2003 21.275 T€ (mit OVG) bzw. 20.621 T€ (ohne OVG)
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Finanzierungsquelle Einnahmen in T€
(VU im sonstigen OPNV) 1997 2003
(ohne OVG) (mit OVG)

Betriebserlose (Umsatzerlose) 26.752 41.507

davon:

Erlése aus Beférderungsentgelten 20.012 29.346

Ausgleich verbundbedingter Verluste 2.455 3.088

gesetzliche Ausgleichszahlungen + Erstattungen 4.284 9.072
sonstige betriebliche Ertrage aus GVFG und 4.554 5.069
Landeszuschissen fir Invest.
Ertrage aus Regionalisierungsmitteln fiir die k. A. 460
Bestellung von SPNV-Leistungen
sonstige Unternehmensertrage im 30.889 21.275
handelsrechtlichen Sinn
Summe 62.195 68.310

Tabelle 9:  Einnahmen der Verkehrsunternehmen im sonstigen OPNV - Vergleich 1997 zu 2003

3.6.2 Infrastruktur

Zwischen 1997 und 2003 wurden im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg /
Rostock rund 350 Mio. EURO in MaRnahmen zur Verbesserung der OPNV-
Infrastruktur investiert, davon allein 304 Mio. EURO in ortsfeste Infrastruktur-
anlagen (zzgl. Ausbau der SPNV-Strecke Wismar — Rostock Tessin mit
82 Mio. EURO) Investitionsschwerpunkte waren die Verbesserung von
Zugangsstellen und Haltepunkten im OPNV(z. B. Rostock Hauptbahnhof), die
StralBenbahnerweiterung in Rostock und die Verbesserung der betrieblichen
Infrastruktur der Verkehrsunternehmen (Betriebshéfe und Werkstatten).

Fir die Finanzierung der Mallnahmen standen Fordermittel des Landes und des
Bundes zur Verflugung.

Investitionen in ... Mio. €

ortsfeste Infrastruktur 303,8
Fahrzeuge 45,3
Summe 349,1

Tabelle 10: Investitionsvolumen Infrastruktur 1997 — 2003
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3.6.3 Verkehrsverbund

Mit der EinfGhrung des Verbundtarifs im VVW wurden die bestehenden ,Haustarife®
der einzelnen Verkehrsunternehmen ersetzt. Dies fuhrte bei den
Verkehrsunternehmen zu Einnahmeverlusten als Folge der sogenannten

Durchtarifierung und der Tarifharmonisierung.

Das Land Mecklenburg-Vorpommern gewahrt den Verkehrsunternehmen
Ausgleichszahlungen zur Kompensation dieser verbundbedingten Einnahme-
verluste .
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4 Prognose der Entwicklung von Raum- und
Bevolkerungsstruktur

4.1 Zentralortliche Funktionen

Gegenwartig wird das Raumentwicklungsprogramm Mecklenburg Vorpommern neu
aufgestellt, um den geanderten rechtlichen und strukturellen Rahmenbedingungen
im Land Rechnung zu tragen. In diesem Zusammenhang hat der Regionale
Planungsverband Mittleres Mecklenburg / Rostock einen Beschluss Uber die
Neuaufstellung des Regionalen Raumordnungsprogramms gefasst.

Bei der Fortschreibung des Raumentwicklungsprogramms wird auch eine
Anpassung des Systems der Zentralen Orte diskutiert, wonach es zukiinftig nur
noch die Stufen Oberzentrum, Mittelzentrum und Grundzentrum (bisher
Unterzentrum) geben wird. Die bisherigen Stufen ,Mittelzentrum mit Teilfunktion®
und landlicher Zentralort werden voraussichtlich entfallen.

Rostock bleibt auch zukilinftig das Oberzentrum im Nahverkehrsraum Mittleres
Mecklenburg / Rostock. Als Mittelzentren sind die Kreisstadte Bad Doberan und
Gustrow, die Stadt Teterow sowie unmittelbar angrenzend der Mittelbereich des
Mittelzentrums Ribnitz-Damgarten ausgewiesen. Die Festlegung der Grundzentren
in der Region erfolgt im Regionalen Raumentwicklungsprogramm Mittleres
Mecklenburg / Rostock unter Beachtung der im Landesraumentwicklungsprogramm
festgeschriebenen Einstufungskriterien.

In welchem Umfang sich hier Verdnderungen ergeben, ist derzeit noch nicht
bekannt. Es wird deshalb in allen Aussagen des Regionalen Nahverkehrsplans
Mittleres Mecklenburg / Rostock von den Festsetzungen des gultigen Regionalen
Raumordnungsprogramms der Region MM/R ausgegangen.

4.2 Entwicklung der Bevdlkerungsstruktur

Einwohner und Erwerbstatige am Wohnort

Die differenzierte 3. Landesprognose’ geht davon aus, dass die Bevélkerung im
Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock bis zum Jahr 2010 um rund 5 %
auf ca. 406.000 Einwohner abnimmt. Am starksten von dieser Entwicklung
betroffen sein wird der Landkreis Gustrow (-9%); deutlich geringere Verluste
verzeichnen der Landkreis Bad Doberan (-3 %) und die Hansestadt Rostock (-4 %).

'® RPV MMM/R Erste Ergebnisse der fir die Planungsregion MM/R regionalisierten /
kreislich differenzierten 3. Landesprognose zur Bevolkerungsentwicklung M-V
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In dieser Entwicklung spiegelt sich der sich weiter abschwachende
Suburbanisierungsprozess im Umland von Rostock ebenso wider, wie der
Bevolkerungsriickgang in den landlich strukturierten Bereichen.

Die Zahl der Erwerbstatigen orientiert sich an der Einwohnerentwicklung in der
Altersgruppe der 16 — 65-jahrigen und ist ebenfalls ricklaufig. Infolge der
demographischen Entwicklung nimmt der Anteil der Bevolkerung im erwerbsfahigen
Alter an der Gesamtbevdlkerung leicht ab.

Einwohner und sozialversicherungspflichtig

250.000 Erwerbstatige (am Wohnort)
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Abbildung 8: Entwicklung der Einwohner und Erwerbstatigen im Nahverkehrsraum MM/R 1997 - 2010

Beschaftigte am Arbeitsort

Bei der Prognose der Beschaftigten bzw. der Arbeitsplatze wird angenommen, dass
sich der Trend der vergangenen Jahre in leicht abgeschwachter Form fortsetzt. Die
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nimmt damit von ca. 142.600 im
Jahr 2002 um 3 % auf rund 139.000 im Jahr 2010 ab. Auch von dieser Entwicklung
wird der Landkreis Gulstrow (-7 %) am starksten betroffen sein, wahrend die
Hansestadt Rostock ihre Arbeitsplatzzahl voraussichtlich stabilisieren wird.

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte (am Arbeitsort)
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Abbildung 9: Entwicklung der Beschaftigten im Nahverkehrsraum MM/R 1997 — 2010
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Als Folge der raumlichen Entflechtung von Wohnstandorten und Arbeitsplatzen
sowie der unterschiedlichen Entwicklung von Erwerbstatigen und Beschaftigten
wird die Zahl der Berufspendler im Nahverkehrsraum bis 2010 zunehmen, was zu
einer steigenden Bedeutung der OPNV-Angebote im Stadt-Umland-Verkehr fiihrt.

Schiler (allgemein bildende Schulen ohne Berufschulen)

Der negative Trend der vergangenen Jahre bei der Entwicklung der Schilerzahlen
wird nur allmdhlich zum Stillstand kommen. Damit nimmt die Schulerzahl im
Nahverkehrsraum zunachst weiter ab auf rund 34.000 Schiiler (-28 %) bis 2009/10.
Bei den Berufsschillern als potenzielle OPNV-Nutzer fallt der Rickgang
voraussichtlich weniger ausgepragt aus. Diese Entwicklung verlauft in allen
Gebietskorperschaften ahnlich. Im gebietsubergreifenden Regionalverkehr haben
Schulpendler zwar nur eine untergeordnete Bedeutung, dennoch bestehen gerade
zwischen Rostock und dem Landkreis Bad Doberan auf einigen Relationen
ausgepragte Schulpendlerstréme.

|Schuler am Schulort

35.0007]
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30.0007

25.000+

20.000+
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Abbildung 10: Entwicklung der Schiilerzahlen im Nahverkehrsraum MM/R 1997 — 2010

Tourismus

Der Tourismus im Nahverkehrsraum verzeichnete in den vergangenen Jahren eine
positive Entwicklung. So wurden in der Saison 2002/03" in der Region insgesamt
rund 1,3 Mio. Gasteankiinfte und 4,7 Mio. Ubernachtungen gezahlt. Gegeniiber der
vorhergehenden Saison ist dies eine Steigerung bei den Gasteankilnften von 18 %
und bei den Ubernachtungszahlen sogar von 30 %. Der Nahverkehrsraum Mittleres
Mecklenburg / Rostock zahlt damit zu den dynamischsten Tourismusregionen im
Land. Von dieser Entwicklung profitierten insbesondere die Seebader entlang der
Ostseekiiste im Landkreis Bad Doberan, aber auch die Hansestadt Rostock mit
dem Seebad Warnemiinde und der zunehmenden Bedeutung des Stadtetourismus.

19 Zeitraum November 2002 bis Oktober 2003
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In den kommenden Jahren dirfte sich der Trend weiter fortsetzen, da dem
Tourismus eine hohe Bedeutung als Wirtschaftsfaktor beigemessen wird und eine
weitere Ausweitung der Beherbergungskapazitaten in der Region geplant ist. Eine
genaue Abschatzung der Entwicklung ist jedoch nur schwer moglich, da diese
Nachfragegruppe eine hohe Preis- und Witterungssensibilitat (verfigbares Budget,
Witterungsentwicklung) aufweist.
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5 Qualitatsstandards fiir den regionalen OPNV

5.1 Ziele und Grundsatze

5.1.1 Ziele der Qualitatsstandards

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsleistungen im OPNV sind die Gebietskdrperschaften verpflichtet, raumlich
und zeitlich differenzierte Nahverkehrsstrategien zu entwickeln und die zugehérigen
Leistungs- und Qualitdtsparameter in Form von Mindestbedienstandards zu
definieren. Erklartes Ziel dabei ist es, die Mobilitat der Bevolkerung nachhaltig auf
hohem Niveau zu sichern und gleichzeitig das OPNV-Angebot nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten zu gestalten.

Die Mindeststandards bilden somit die Grundlage fir die vorgesehene Entwicklung
eines integrierten Verkehrsangebots von SPNV und sonstigem OPNV. Hierbei sind
jedoch die Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit als wesentliche
Rahmenbedingungen zu berlicksichtigen.

Neben der kiinftigen Angebotsgestaltung im OPNV sind die Qualittsstandards
aber auch eine wesentliche Voraussetzung flr die Ausgestaltung von
Verkehrsvertragen sowie die Kontrolle in der Leistungserbringung. Dies bezieht
sich auf die zu erwartende Wettbewerbssituation im OPNV und die damit
verbundene Sicherstellung der OPNV-Angebotsqualitat im Wettbewerb.

Der Nahverkehrsplan gibt den Gebietskorperschaften in ihrer Funktion als
Aufgabentrager fir den sonstigen OPNV die Basis bei der Planung und Vergabe
bzw. bei einer zukiinftigen Ausschreibung von OPNV-Leistungen. Er definiert die
Rahmenbedingungen fir die Leistungsbeschreibungen, enthdlt aber nicht im Detail
alle méglichen oder zu fordernden Leistungsmerkmale fiir das OPNV-Angebot.

Die Qualitatsstandards fur das Stadtgebiet der Hansestadt Rostock werden im
TeilB gesondert definiert, da fir das Oberzentrum teilweise andere
Qualitatsstandards gelten missen.

5.1.2 Grundséatze zur Gestaltung der Qualitatsstandards

ErschlieRungsgrundsatz

Zu erschlieBen sind alle Orte mit zusammenhangender Bebauung, die mehr als
200 Einwohner oder als Sondergebiete (Tourismus, Gewerbe- und
Ausbildungsstandorte u. a.) eine vergleichbare Verkehrserzeugung aufweisen.
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Ein Ort gilt als erschlossen, wenn 80 % dieser Personen in den Einzugsbereichen
von Haltestellen wohnen oder dort beschéftigt sind.?°

Eine flichendeckende Versorgung der Bevélkerung mit OPNV-Angeboten ist
aufgrund  der  vorhandenen  Siedlungsstruktur  (Einzelstandorte)  unter
Bericksichtigung von wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht generell méglich. Orte
mit weniger als 200 Einwohner sind jedoch, soweit dies mdglich und
betriebsorganisatorisch vertretbar ist, in das OPNV-Angebot einzubeziehen. Hierbei
sollte auch das ,Halten nach Bedarf* bzw. ,Halten auf Wunsch® an Haltestellen, die
nicht regelmaRig bedient werden, verstarkt genutzt werden.?’

Systematik der Qualitatsmerkmale

Qualitatsstandards werden definiert, um einerseits die Ziele der angestrebten
OPNV-Qualitat festzulegen, andererseits, um das bestehende Angebot konkret
untersuchen zu kbénnen und MalRnahmen abzuleiten. Die entsprechenden
Qualitatsmerkmale kdnnen in zwei Gruppen eingeteilt werden:

» Kriterien der Bedienungsqualitat (rdumliche und zeitliche ErschlieRung sowie
Bedienungsformen),

» Kriterien der Beférderungsqualitat (bauliche, technische und organisatorische
Ausgestaltung).

Folgende Qualitdtsmerkmale werden betrachtet:

Kategorie Merkmal

Bedienungsqualitat — FuBllaufiger Einzugsbereich der Haltestellen

VerkehrserschlieSung Erreichbarkeit ausgewahlter Zielgebiete
Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Bedienungsqualitat — Bedienungshaufigkeit

Angebotsqualitat Marktgerechte Angebotsdifferenzierung

(Einsatz alternative Bedienungsformen)

Befoérderungsqualitat Schnelligkeit

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Befoérderungskomfort:
Fahrzeugausstattung
Platzangebot

Umsteigequalitat:
Anschlusssicherung
Umsteigehaufigkeit

Fahrgastinformation

Tarif- und Vertriebssystem

Kundenbetreuung/Service

Gestaltung und Ausstattung der Infrastruktur

Umwelt

Tabelle 11:  OPNV-Qualitdtsmerkmale

20 entspricht VDV-Schrift ,VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV*
! Halten auf Wunsch® ist in der Hansestadt Rostock nach 20 Uhr auch zwischen den
Haltestellen moglich; dabei sind die Regelungen der StVO einzuhalten.
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Soweit dies moglich und sinnvoll ist, werden die Merkmale anhand von
Messgroflen quantitativ beschrieben Andere Merkmale lassen sich sinnvoll nur
qualitativ beschreiben. Hier werden Standards, die als Ziel fir die weitere
Entwicklung des OPNV dienen sollen, definiert und Mdoglichkeiten zu ihrer Ein-
haltung aufgezeigt.

Die verwendeten Zeitraume HVZ, NVZ und SVZ definieren sich wie folgt:

Montag - Freitag Samstag Sonn-/Feiertag
HVZ (Hauptverkehrszeit 6.00 — 7.30 Uhr (1. HVZ) -/- -/-
14.00 — 18.00 Uhr (2. HVZ)
NVZ (Nebenverkehrszeit) 7.30 —19.00 Uhr -/- -/-
(aullerhalb HVZ)
SVZ (Schwachverkehrszeit) vor 6.00 Uhr ganztagig ganztagig
nach 19.00 Uhr (wahrend Betriebszeit')| (wahrend Betriebszeit')

! Die Betriebszeit ergibt sich aus den Anforderungen an den Mindestbedienungsstandard (vgl. 5.2.4)

Die mittagliche Schulerverkehrsspitze ist ggf. gesondert bertucksichtigt.

Fir das Gebiet der Hansestadt Rostock gelten in Abhangigkeit von den dort
festegelegten Verkehrsgebieten andere Zeitrdume

Raumordnerischer Ansatz

Die Aufgabentrager im Nahverkehrsraum Mittleres Mecklenburg / Rostock
verfolgen das Ziel, fur alle Stddte und Gemeinden innerhalb des Nahverkehrsraums
ein ausgewogenes und finanzierbares OPNV-Angebot zur Verfigung zu stellen.
Eine Angebotsgestaltung, die im ganzen Kreisgebiet identische Bedienungshaufig-
keiten vorsieht, ist unrealistisch. Dies ware — wenn man das Angebot auf den der-
zeitigen Hauptrelationen nicht deutlich verschlechtern méchte — mit unverhaltnis-
maRig hohen Kosten verbunden. Andererseits kann auch nicht die derzeitige
OPNV-Nachfrage das einzige Kriterium fir die Bedienungsqualitat sein.

Die nachfolgend beschriebenen Untersuchungsmerkmale beziehen sich teilweise
auf die Betrachtung von Quelle-Ziel-Relationen, wie beispielsweise die Untersu-
chung der Schnelligkeit oder der Fahrtenhaufigkeiten. Um hier zu einem
abgestuften Qualitdtsstandard zu kommen, werden die Relationen entsprechend
ihrer Bedeutung im Achsenkonzept, im zentralortichen Geflige der
Raumordnungsplanung sowie der resultierenden Verkehrsnachfrage kategorisiert.

Um das Angebot entsprechend der Siedlungsstruktur einteilen und bewerten zu
kdnnen, ist eine Untergliederung und Charakterisierung des Raumes notwendig,
die Dbegriffich am raumplanerischen Ansatz ausgerichtet ist und drei
Bedienungskategorien unterscheidet. Die bisherige Einteilung des Netzes in
Achsen und Bedienungsgebiete bzw. Zubringerlinien (vgl. NVP 97) wird dabei
soweit wie moglich berlcksichtigt. Unterschieden wird zwischen Achsen,
Verbindungen und Verflechtungen:
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» Achsen verlaufen zwischen Mittel- und Oberzentren entlang der tUberregio-
nalen Achsen mit hoher Gesamtverkehrsnachfrage.

» Verbindungen: Die landlichen Zentralorte und Unterzentren werden in der
Kategorie ,Verbindungen® an das OPNV-Netz angeschlossen und sowo hl mit
den zugeordneten hdherrangigen Zentren als auch untereinander verbunden,
soweit ein Bedarf besteht. Tourismusschwerpunkte sollten aufgrund ihrer
zumindest saisonalen Bedeutung wahrend der Saisonzeiten ebenfalls in
dieser Kategorie angeschlossen werden.

» Verflechtungen: Sie erschlief3en alle sonstigen Wohn- und Gewerbe-
standorte (soweit sie mit vertretbarem Aufwand bedient werden kdnnen) und
verbinden diese mit den zugeordneten Zentren sowie auch untereinander. Sie
schaffen damit eine weitgehend flachendeckende Grundversorgung im
gesamten Nahverkehrsraum. Auch im Bereich von Achsen und Verbindungen
ist haufig zusatzlich eine Bedienung in der Kategorie Verflechtung erforder-
lich. Eine OPNV-Linie kann dabei durchaus beide Kategorien bedienen,
soweit dies mit dem jeweils hdherrangigen Qualitatsstandards vereinbar ist;
zum Teil erfolgt aber auch eine Aufgabentrennung (z. B. Schiene / Bus).

Fir die Bedrfnisse des OPNV in der Hansestadt Rostock wird ein &hnlicher Ansatz
auf der Grundlage von Verkehrsgebieten und der Netzhierarchie (Hauptachse,
Zubringer, Feinverteilung) gewahlt (vgl. Teil B). In den Nahverkehrsplanen 1997
entsprechen Achsen und Verbindungen weitgehend den Achsen und die
Verflechtungen den Bedienungsgebieten.

5.2 Qualitatsmerkmale der Bedienungsqualitat

5.2.1 FuRlaufiger Einzugsbereich der Haltestellen im OPNV

Alle Siedlungsstandorte sollen — unter Berilicksichtigung der Wohnstandortgrofie —
innerhalb der folgenden Luftlinienentfernung zur nachsten Haltestelle im sonstigen
OPNV bzw. zum nachsten Bahnhof oder SPNV-Haltepunkt liegen:

sonstiger OPNV SPNV
Zentrum / zentraler Ort 400 m (=7 min) 600 m (=10 min)
Landlicher Raum 600 m (=10 min) 1.000 m (= 17 min)

Tabelle 12: maximale Einzugsradien und Zugangszeiten von Haltestellen (VDV-Richtwerte)

Direkte und schnelle Verbindungen kénnen in der Regel nur auf Kosten der Er-
schlielfung geschaffen werden. Daher ist bei Siedlungsbereichen im Einzugsbe-
reich einer Schienenverbindung ein langerer Zugangsweg zumutbar. Die Angaben
beziehen sich auf den Luftlinienradius. Bei der Bemessung des Radius ist
berlcksichtigt, dass der Weg zur Haltestelle fir den Fulganger nicht geradlinig
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verlauft, sondern ein Umweg von durchschnittlich etwa 20 % veranschlagt werden
muss. Daraus ergeben sich durchschnittiche Gehzeiten von maximal 7 bzw.
10 Minuten zu Bushaltestellen und 10 bzw. 17 Minuten zu Bahnhofen. Allerdings
wirken sich auch StraRenflihrung und Topographie auf die Zugangszeiten aus.

Fur das Stadtgebiet HRO gelten weitere Differenzierungen (vgl. Teil B).

5.2.2 Erreichbarkeit der Zentren

Hinsichtlich der Erreichbarkeit werden maximale Reisezeiten fir den OPNV
definiert, innerhalb derer ein Fahrgast die jeweiligen Versorgungszentren
aufsuchen kann. Hierflir wurden die VDV-Richtwerte als Basis ausgewabhilt.

Ausgehend von den Siedlungsgebieten sollte die erforderliche Beférderungszeit im
SPNV und im sonstigen OPNV (Fahrzeit im Verkehrsmittel zzgl. der benétigen
Umsteigezeiten) in das nachstgelegene Unterzentrum?? maximal 30 Minuten, in das
nachste Mittelzentrum maximal 50 Minuten und in das nachste Oberzentrum
Rostock maximal 80 Minuten nicht Gbersteigen.

Relation nach zugeordnetem...

Unterzentrum / Mittelzentrum / Oberzentrum
landlicher Zentralort | MZ mit Teilfunktion

von Siedlungsgebiet... 30 min 50 min 80 min

Tabelle 13: maximale Beférderungszeiten im SPNV / sonstigen OPNV

Die maximale Reisezeit zwischen Siedlungsgebiet und zentralem Ort ergibt sich
aus der Summe der maximalen Beforderungszeiten (vgl. Tabelle 13) und den
maximalen Zugangszeiten zu den Haltestellen (Tabelle 12).

5.2.3 Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Zum Ubergang vom Individualverkehr (MIV, Radverkehr) auf den OPNV dienen
P+R- und B&R-Anlagen. Einzurichten sind diese Anlagen vor allem an Uberértlich
bedeutsamen Haltestellen, bei denen der Einzugsbereich Uber die fuRlaufige
Entfernung hinausgeht. Dies ist an den meisten SPNV-Haltepunkten der Fall. Bei
Bushaltestellen sind die Anlagen nur in Einzelféllen sinnvoll. (Zur baulichen
Gestaltung vgl. Abschnitt 5.3.8)

Eine gute Anbindung an das Stralen- und (Rad-) Wegenetz, eine ausreichende
Kapazitat und eine nutzerfreundliche bauliche Gestaltung sowie eine auf die
Bedurfnisse der Nutzer abgestimmte OPNV-Bedienung bilden die Voraussetzung
flr eine intensive Nutzung.

%2 Unterzentren und landliche Zentralorte sowie vollgiiltige und teilfunktionale Mittelzentren
werden in der Untersuchung gleich behandelt, da sie sich in ihrer raumordnerischen
Wirkung nicht unterscheiden
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5.2.4 Mindestbedienungsstandard / Bedienungshaufigkeit

5.2.4.1 Vorbemerkung

Die Bedienungshaufigkeit nimmt innerhalb der Bedienungsmerkmale eine
Schlisselstellung ein. Richtwerte fur diese GroRe werden anhand der AuRer-Haus-
Aktivitaten der OPNV-Nutzer hergeleitet. Es werden vier Aktivitaten unterschieden:

» Ausbildung: Wege vom und zum Ausbildungsort
» Beruf: Wege von und zur Arbeitsstelle

> Versorgung: Wege zu Einkaufszwecken, sowie Erledigungen bei Amtern und
Behorden, Arztbesuche und ahnliches

» Freizeit: Wege zu Freizeitaktivitdten (Sport, Naherholung, Besuch in Museen,
Kinos, Gaststatten und vieles mehr)

Der OPNV kann nicht alle Mobilitatsbedirfnisse in gleichem MaRe befriedigen. Im
Bereich Ausbildung und Beruf, wo taglich gleiche Wege zur gleichen Zeit durchge-
fuhrt werden und die Nachfrage geblndelt auftritt (dies ist vor allem im Schulerver-
kehr der Fall), kann am ehesten ein attraktives Angebot geschaffen werden. Im
Bereich Versorgung und starker noch im Bereich Freizeit liegen raumlich und zeit-
lich sehr differenzierte Fahrtwiinsche vor, so dass nicht Uberall und jederzeit ein
gleichwertiges Angebot geschaffen werden kann. Von besonderer Bedeutung ist
hier auch die saisonal bedingte Nachfrage im Tourismus. Im Regionalverkehr liegt
der Schwerpunkt der Nachfrage im Ausbildungsverkehr, im Nahbereich von
Rostock kommen Berufspendler sowie Freizeit- und Versorgungsverkehr hinzu.
Aus der Verknupfung der unterschiedlichen zeitlichen und raumlichen Auspragung
der Aktivitaten ergibt sich, wann in den jeweiligen Bedienungskategorien Fahrten
stattfinden sollen.

Die angegebenen Bedienungsstandards sind als Richtwerte zu verstehen.
MafRgebend sind hier die erreichbaren Fahrgastpotenziale, so dass in Einzelfallen
auch Abweichungen von den genannten Werten moglich sein sollen. Auf
Relationen mit ausreichendem Nachfragepotenzial kdnnen die angemessenen
Bedienungsqualitaten Uber den dargesteliten Zielwerten liegen.

Bei den Bedienungshaufigkeiten ist auch der SPNV zu bericksichtigen. Fur das
Stadtgebiet HRO gelten gesonderte Standards, siehe Teil B

5.2.4.2 Achsen

Auf den Achsen soll montags bis freitags fast durchgehend eine mehrfache
Bedienung stattfinden. Hier ist eine Vertaktung, zumindest aber eine
Angebotsabstimmung bei einer Bedienung durch mehrere Linien anzustreben.
Auch abends und an Wochenenden sind Fahrten anzubieten

PTV AG© 07/05 Seite 48/122



Regionaler Nahverkehrsplan MM/R — Teil A Qualitatsstandards fiir den regionalen OPNV

Achse Mo - Fr Sa So

Hin- Ruck- | Hin- Rick- | Hin- | Ruck-
Zeitlage fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt
vor 06.30 X
06.30-08.30 | xx | (% X
08.30 — 12.00 X X
12.00 - 14.00 | x X X X
14.00 - 16.00 | x XX X X
16.00 — 19.00 X XX

X X

19.00 — 22.00 X X
nach 22.00 X
XX: mehrfache Bedienung (mehrere Fahrten bzw. Taktverkehr)
X: Grundversorgung (mindestens eine Fahrt)
(X): eingeschrankte Bedienung (Fahrt nur bei hinreichender Nachfrage)

Tabelle 14: Mindestbedienungsstandard ,Achse®

Soweit Achsen durch den SPNV bedient werden, ist gemaf OPNV-LandeSpIan
Mecklenburg-Vorpommern 2007 an allen Wochentagen ein Angebot im 1-h-Takt
bzw. 2-h-Takt vorgesehen.

5.2.4.3 Verbindungen

Auf den Verbindungen soll ebenfalls eine mehrfache Bedienung vorhanden sein.
In den Nebenverkehrszeiten sowie abends und am Wochenende kénnen allerdings
vereinzelte Bedienungsliicken auftreten. Bei einer Bedienung durch mehrere Linien
ist eine Angebotsabstimmung anzustreben oder — soweit die Nachfrage dies
rechtfertigt — ggf. auch eine Vertaktung des Angebots. Bei der Anbindung von
Tourismusschwerpunkten sollte das Bedienungsmuster saisonal an die Bedurfnisse
angepasst werden (vgl. auch Abschnitt 5.2.4.7).

Verbindung Mo - Fr Sa So

Hin- Ruck- | Hin- Ruck- | Hin- Rick-
Zeitlage fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt
vor 06.30 X
06.30—08.30 | xx x)
08.30 —12.00 X X
12.00 — 14.00 X X
14.00 - 16.00 | x XX )| &)
16.00 — 19.00 X XX

(x) (x)

19.00 — 22.00 (x) X
nach 22.00
XX: mehrfache Bedienung (mehrere Fahrten bzw. Taktverkehr)
X: Grundversorgung (mindestens eine Fahrt)
(X): eingeschrankte Bedienung (Fahrt nur bei hinreichender Nachfrage)

Tabelle 15:  Mindestbedienungsstandard ,Verbindung*
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5.2.4.4 Verflechtungen in der Region

Bei den Verflechtungen in der Region konzentriert sich die Bedienung zwar auf
die nachfragestarken Zeiten im Berufs- und Ausbildungsverkehr. Dennoch ist die
Mindestfahrtenzahl bezogen auf die Ortsgrofenklasse so definiert, dass neben
Schulen und Arbeitsstatten auch Gesundheitseinrichtungen, Verwaltungen sowie
Kultur- und Freizeiteinrichtungen erreicht werden konnen. Bei der Netz- und
Fahrplangestaltung ist darauf zu achten, dass die zum Lebensunterhalt
notwendigen Fahrten in den entsprechenden Tageszeitlagen und an besonderen
Wochentagen (Markttage, Behordentage) durchgefiihrt werden kénnen.

Verflechtung Mo - Fr

OrtsgroRe < 200 Ew*) > 200 Ew > 500 Ew > 1.000 Ew
Hin- |Ruck- [Hin- |Ruck- |Hin- |Ruck- |Hin- | Rick-

Zeitlage fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt |fahrt

vor 06.30 X X X

06.30 — 08.30 (x) X X X

08.30 — 12.00 X X X X

12.00 — 14.00 X X X X

14.00 - 16.00 (x) X X X X X

16.00 — 19.00 X X

19.00 — 22.00 X

*) Bedienungsstandard gilt bei der ErschlieBung von Orten, fir die nach dem

Erschliefungsgrundsatz nicht in jedem Fall eine Bedienung sichergestellt werden muss.

XX: mehrfache Bedienung (mehrere Fahrten bzw. Taktverkehr)

X: Grundversorgung (mindestens eine Fahrt)

(X): eingeschrankte Bedienung (Fahrt nur bei hinreichender Nachfrage)

Tabelle 16: Mindestbedienungsstandard ,Verflechtung in der Region“ nach OrtsgrofRenklasse
(Mo — Fr)

Aufgrund der Tatsache, dass die definierten Standards insbesondere fir die
Sicherung eines angemessenen Mindestangebots im Berufs-, Versorgungs- und
Freizeitverkehr definiert wurden, sollten diese Bedienungsstandards auf
Verflechtungen grundsétzlich sowohl an Schultagen als auch an schulfreien
Wochentagen gelten.

Das OPNV-Angebot auf Verflechtungen an Wochenend- und Feiertagen ist
bedarfsabhangig zu gestalten. Dabei sollten zunachst die Einsatzmdéglichkeiten von
nachfragegesteuerten, alternativen Bedienungsformen geprift werden, bevor an
Schultagen kein Linienbusangebot angeboten wird. Konkrete Vorschlage zur
Gestaltung des Fahrtenangebots an Wochenenden sind im Zuge der Umsetzung
des Nahverkehrsplans auf der Grundlage der definierten Relationen,
Netzgliederungen und Mindestbedienungsstandards in Detailuntersuchungen zu
entwickeln.
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5.2.4.5 Verflechtungen im Nahbereich der Hansestadt Rostock

Die Verflechtungen im Nahbereich der Hansestadt Rostock weisen
ausgepragte Verkehrsbeziehungen zwischen den Wohnstandorten in den
Gemeinden im Nahbereich der Hansestadt Rostock, die raumordnerisch dem
Siedlungskorper der Hansestadt zuzuordnen sind, und den Arbeits- oder
Ausbildungsplatzen in der Hansestadt Rostock auf. Zudem Ubernimmt die
Hansestadt fur diese Gemeinden alle zentralortlichen Funktionen.

Ein gegentber den Verflechtungen in der Region hdherer Bedienungsstandard gilt
daher flir Gemeinden im Nahbereich (bzw. im Umland) der Hansestadt Rostock

» mit mindestens 2.000 Einwohnern und

» einem Auspendleranteil in die Hansestadt Rostock von mehr als 40%.
Mit diesem Bedienungsstandard wird ein abgestufter Ubergang zwischen den

Bedienungsstandards in den Stadtrandbereichen von Rostock einerseits und auf
Verflechtungen in der Region andererseits geschaffen.

Verflechtung
Nahbereich Rostock
1. HVZ 1-h-Takt
2. HVZ 1-h-Takt
NVZ bedarfsgerecht, flexibel
Svz bedarfsgerecht, flexibel

Tabelle 17: Bedienungsstandard ,Verflechtung im Nahbereich Rostock"

5.2.4.6 Bedienungsstandard der Stadtverkehre in Gustrow und
Bltzow

Fir die Stadtverkehre in Gustrow und Bitzow ist der Bedienungsstandard gemaf
Tabelle 18 sicherzustellen. Ein- und ausbrechende Regionalbuslinien sind
innerhalb des Stadtgebietes mdglichst optimal in den Stadtverkehr zu integrieren.

Stadtverkehr Gustrow Stadtverkehr Blitzow
Hauptrelationen Nebenrelationen
1. HVZ 10-/20-min-T akt
1-h-Takt
NVZ 20-/30-min-Takt bedarfsgerecht,
flexibel
Svz bedarfsgerecht, flexibel -/-

Tabelle 18: Bedienungsstandard Stadtverkehre Gistrow und Biitzow
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5.2.4.7 Empfehlungen zur Ausgestaltung der
Bedienungsstandards

Auf Achsen und nach Mdoglichkeit auch auf Verbindungen ist die Einrichtung von
Taktverkehren ein wesentlicher Baustein zur Schaffung kundenfreundlicher
Angebote. Das Taktsystem auf diesen Verbindungen soll sich grundsatzlich am
Taktraster 30 - 60 - 120 Minuten orientieren. Zur optimierten Verknipfung mit dem
SPNV koénnen Abweichungen vom Takt bei nicht (stliindlich) vertakteten SPNV-
Angeboten mdglich sein. Sollte eine Vertaktung aus betrieblichen oder
wirtschaftlichen  Grinden nicht moglich sein, ist zumindest eine
Angebotsabstimmung anzustreben.

Gemall §42 PBefG ist die Schilerbeférderung auch zuklnftig in den
Linienverkehr zu integrieren; dabei ist gegebenenfalls die Fahrtenhaufigkeit wegen
besonderer schulischer Belange, sonstiger rechtlicher Belange oder aus
Kapazitatsgrunden entsprechend zu erhéhen (vgl. auch Abschnitt 5.3.3.2).

Die Fremdenverkehrsorte und Tourismusschwerpunkte sollten in einer fir
Gaste und Touristen akzeptablen Qualitdt im OPNV erreichbar sein. Auch
touristisch interessante Ziele sollen fiir Tagestouristen an das OPNV-Angebot
angebunden werden. Im Freizeitverkehr und fur die Naherholung ist eine
Mindestqualitdt zur Erreichbarkeit wichtiger Ziele sowie eine Vernetzung von
Tourismusgebieten mit dem Ziel, neue Fahrgaste zu gewinnen, anzustreben. Dabei
ist auch hier grundsatzlich zu prifen, ob auch in nachfrageschwacheren Zeiten eine
akzeptable Angebotsqualitdt durch den Einsatz nachfragegesteuerter alternativer
Bedienungsformen wirtschaftlich gestaltet werden kann.

Bei der Angebots- und Fahrplangestaltung ist zu beachten, dass

» saisonale Unterschiede ein zeitlich und raumlich unterschiedliches Angebot
rechtfertigen kdnnen;

» auch in der schulfreien Zeit, am Wochenende und in den Abendstunden
Bedienungsangebote in akzeptabler Qualitat zur Verfugung stehen;

» eine leicht verstandliche, transparente und zumindest wahrend der
Saisonzeiten kontinuierliche Fahrplangestaltung anzustreben ist, die dem
orts- und systemunkundigen Fahrgast die Nutzung erleichtert.

Bei grofleren Veranstaltungen ist eine ausreichende Erreichbarkeit mit dem
OPNV durch Angebote im Gelegenheitsverkehr anzustreben.

5.2.5 Marktgerechte Angebotsdifferenzierung

Eine schwache Auslastung bei Regionalverkehren begrindet sich zumeist darin,
dass das Angebot nicht an den Nachfragewinschen ausgerichtet werden kann.
Geblindelte Nachfrage tritt in den Zeiten der Schilerbeférderung auf, weswegen
hier der Einsatz von Linienbussen i. d. R. auch wirtschaftlich sinnvoll ist. In den
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Ubrigen Zeiten tritt die Nachfrage z. T. nur vereinzelt und zu unterschiedlichen
Zeiten auf. FUr diese Nutzer ist das Busangebot mit wenigen Fahrten tber den Tag
hinweg unattraktiv, da Hin- und Ruckfahrten zu den gewinschten Zeiten nicht in
ausreichender Zahl angeboten werden kdnnen. Als alternative Verkehrsmittel steht
den potenziellen Fahrgasten oftmals ein privater Pkw zur Verfigung. Zudem haben
Regionalbusverkehre in einwohnerschwachen R&umen aus Grinden des
betrieblich glinstigsten Einsatzes und aufgrund der unterschiedlichen Nachfrage-
wunsche in vielen Fallen eine umwegige Linienfihrung und einen undbersichtlichen
Fahrplan. Das ohnehin niedrige Fahrgastpotenzial kann somit auch nurin geringem
Male abgeschdpft werden.

Eine wirtschaftlichere Bedienung kann in vielen Fallen durch ein marktgerechtere
Angebotsgestaltung erreicht werden, die den Anforderungen an den OPNV in
diesen Gebieten gerechter wird und es dem OPNV-Aufgabentrager gleichzeitig
ermdglicht, seiner Pflicht zur OPNV-Daseinsvorsorge gerecht zu werden. Hierzu
sind die Fahrten im Regionalbusverkehr zu identifizieren, die nicht oder nur gering
nachgefragt werden, und diese nach Madoglichkeit durch nachfragegesteuerte
alternative Bedienungsformen zu ersetzen.

Wesentliche Merkmale alternativer Bedienungsformen sind:

» die zeitliche Flexibilisierung, d. h. der Einsatz erfolgt nachfragegesteuert, in
der Regel nach Anmeldung eines Fahrtwunsches (auf Bestellung);

» die raumliche Flexibilisierung, d. h. es muss kein fester Linienweg bestehen
(z. B. Richtungsbandbetrieb) oder aber ein fester Linienweg wird aufgrund der
Fahrtwlnsche nur abschnittweise bedient; im Gegensatz zum Taxibetrieb
erfolgt jedoch eine Bundelung der Fahrtwinsche, soweit dies méglich ist;

» die FahrzeuggrdRle, die an die geringe Nachfrage angepasst ist (z. B. Einsatz
von Kleinbussen oder Groiraumtaxis);

» die wirtschaftliche Optimierung, da

» nur die tatsachlich nachgefragten, d. h. bestellten, Fahrten des
Fahrplanangebots realisiert werden,

» nur die nachgefragten Punkte angefahren und damit nicht der gesamte
Linienweg sondern oftmals nur ein Teilweg befahren werden muss,

» die Fahrzeugkapazitat auf die Fahrgastzahl abgestimmt werden kann.

Ubliche Betriebsformen von alternativen Bedienungsformen sind:

» Bedarfslinienbetrieb: Fahrstrecke und Fahrplan liegen, wie im konventionellen
Linienbetrieb, fest. Fur die Durchfihrung einer Fahrt ist eine Anmeldung
erforderlich (Angabe von Ein- und Ausstiegshaltestelle). Dies kann bedeuten,
dass eine Fahrt nur auf einem Teil der im Fahrplan veroffentlichten Strecke
oder Uberhaupt nicht durchgefihrt wird.

» Richtungsbandbetrieb: Angefahren werden sowohl fest bediente Haltestellen
mit regelmaflig hohem Fahrgastaufkommen als auch Bedarfshaltestellen mit
geringer Nachfrage. Der Ausstieg erfolgt entweder an Haltestellen oder vor
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der Haustur. Der Richtungsbandverkehr erfolgt ebenfalls nach Fahrplan (ggf.
mit Zeittoleranzen). Der exakte Fahrtverlauf ergibt sich aus den Fahrtwunsch-
anmeldungen, ist aber immer richtungsgebunden. Auspragungsformen sind
die Linienabweichung, die Linienaufweitung, der Korridor oder der Sektor.

» Flachenbetrieb: Unterschieden wird zwischen den Bedienungsformen
Haltestelle-zu-Haltestelle und Haustur-zu-Haustur. Somit bilden alle
bedarfsbedienten Haltestellen oder die Haustlren innerhalb eines definierten
Gebiets eine Einheit, in der die Reihenfolge der Bedienung zufallig ist und
sich ausschlieRlich aus der raumlichen und zeitlichen Verteilung der
Fahrtwiinsche (Anmeldung!) ergibt. Ein fester Fahrplan existiert nicht.

Fir die Angebote, die sich aus =zeitlicher und raumlicher Flexibilisierung
kombinieren lassen, hat sich in der Praxis noch keine einheitliche Namensgebung
(Produktname) durchgesetzt. Ublicherweise werden Alternative Bedienungsformen
als ,Anruf-Sammeltaxi“ oder ,Anrufbus® bezeichnet; im Landkreis Bad Doberan
beispielsweise kommen ,Anruf-Linien-Fahrzeuge“ zum Einsatz. Produktname und
Betriebsform sind jedoch oftmals nicht identisch. Daher sollte zunachst
(unabhangig vom spateren Produkt- bzw. Marketingnamen) auf die in Tabelle 19
gewahlten Bezeichnungen zuriickgegriffen werden, die sich hinsichtlich
Bedienungsform, Fahrplanbindung, Anmeldung, Ein- und Ausstieg unterscheiden.

Betriebsform Fahr- Anmel- Zu- und Abgang
plan dung Haltestelle Haustiir
Einstieg ‘ Ausstieg Einstieg ‘ Ausstieg
Linie mit ohne Linien-Bus
(Burgerbus)
Bedarfslinie mit mit L- Bus
(Birgerbus)
Richtungsband mit mit R-Bus R-AST
R-AST
Flache ohne mit F-Bus
Taxi

AST = Anruf-Sammel Taxi (R-AST entspricht Anruf-Sammeltaxi und Anruf-Bus gem. AltBedFRL M-V

[] = Kombination nicht existent oder relevant

Quellen: BMBF-Forschungsprojekt ,AMABILE" — Systematisierung von ABF. PTV. Karlsruhe, 2004.
Richtlinie Uber die Gewéhrung von Zuwendungen flr alternative Bedienungsformen im
OPNV im Land Mecklenburg-Vorpommern (AltBedFLR) vom 05.01.2000.

Tabelle 19: Suchschema fiir Angebote Alternativer Bedienungsformen im OPNV

Faktoren, die die Wirtschaftlichkeit von Alternativen Bedienungsformen
beeinflussen, ergeben sich sowohl aus der gewahlten Betriebsform (realisierter
Fahrtweg, Haustlirbedienung, FahrzeuggroRe), der vorhandenen Nachfrage
(Anzahl der abgerufenen Fahrten, Madoglichkeiten zur Bindelung von
Fahrtwinschen), den Tarifregelungen (z. B. Komfortzuschlag fir Haustir-
bedienung) sowie den vertraglichen Regelungen mit den durchfiihrenden Verkehrs-
unternehmen (Verkehrsmarkt, ortsubliche Taxitarife, Vergutung von Bereit-
schaftszeiten, Dispositionsregelungen). In der Praxis betragen die Kosten von
Alternativen Bedienungsformen je realisierten Kilometer mit Fahrgastbesetzung ca.
40 — 70 % der Kosten je Fahrplankilometer im konventionellen Linienbetrieb. Unter
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der Annahme, dass nicht alle angebotenen Fahrten auch tatsachlich abgerufen
werden, kann das Fahrplanangebot bei Alternativer Bedienung gegeniber dem
Angebot im konventionellen Linienverkehr deutlich ausgeweitet werden, ohne dass
Mehrkosten zu erwarten sind.

Vor der Umstellung konventioneller Linienangebot auf alternative Bedienungs-
angebote ist daher differenziert zu untersuchen,

» ob und in welcher GroRenordnung mit der Einflhrung alternativer
Bedienungsformen das bestehende bzw. das zukiinftige OPNV-Potenzial
erreicht werden kann;

» welche der mdglichen Betriebsformen aufgrund der jeweiligen Raum-,
Verkehrsnetz- und Nachfragestruktur geeignet erscheinen, z. B. Integration in
das verbleibende Angebot im konventionellen Linienverkehr;

» ob die Umstellung wirtschaftlich vertretbar ist.

Allgemeine Empfehlungen sind dabei nicht moglich. Bereits bestehende alternative
Bedienungsformen sind zu beriicksichtigen, abzustimmen und ggf. zu integrieren
(z. B. bestehende Schilerbeférderung mit Taxifahrzeugen). Einen wesentlichen
Einfluss auf ein Bedienungskonzept bzw. das ,Zeitfenster” fiur die alternative
Bedienung hat dabei auch die Organisation der Schilerbeférderung im
Linienverkehr, die sich unmittelbar aus der Schulentwicklungsplanung und den
Schulanfangs- bzw. -endzeiten ergibt.

5.3 Qualitatsmerkmale der Beférderungsqualitat

Grundsatzlich ist von anndhernd gleichen Standards im Stadt- und
Regionalbusverkehr auszugehen, da die Verkehrsleistung dem Fahrgast als
koordiniertes Gesamtpaket anzubieten ist. Qualitatsbriiche zwischen dem
Stadtverkehr und dem Regionalverkehr sind weitestgehend auszuschliel3en. Dies
gilt fur Fahrzeuge und Haltestellen und die Betriebsdurchfihrung gleichermal3en,
wobei die Haltestellenausstattung innerhalb der VVW-Unternehmen geregelt ist. Zu
beachten sind insbesondere die Rahmenbedingungen des Gesetzes zur
Gleichstellung behinderter Menschen (BGG).

5.3.1 Schnelligkeit (Reisezeitverhaltnis IV/OV)

Neben der absoluten Reisezeit, wie sie bei der Erreichbarkeit der Zentren
betrachtet wird, ist auch die Fahrzeit im Verhaltnis zum Pkw flr die Attraktivitat und
Qualitat des OPNV wichtig. Die Funktionen des OPNV sind auf den einzelnen
Relationskategorien unterschiedlich. Auf den Achsen steht eine schnelle
Direktverbindung im Vordergrund, auf den Verflechtungen hingegen ist die
FeinerschlieRung vorrangig, was groRere Umwege der OPNV-Linien und damit
langere Reisezeiten bedingen kann.
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Daher soll die Reisezeit im OPNV auf Achsen nicht mehr als 50 % Uber derjenigen
des Pkw liegen. Auf Verbindungen sollte die Reisezeit nicht mehr als das Doppelte
und auf Verflechtungen nicht mehr als das 2,5 -fache der Pkw-Reisezeit betragen.

Relationskategorie Achse Verbindung Verflechtung

Richtwert

Reisezeit-Verhaltnis
OPNV' / MIV2

p
2

max. 1,5 max. 2 max. 2,5

= Fahrzeit + Umsteigezeit + Zugangszeit + Abgangszeit
= Fahrzeit (+ Parkplatzsuchzeit) + Zugangszeit + Abgangszeit

Tabelle 20: Grenzwerte fiir das Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV

Die Schnelligkeit des sonstigem OPNV ist insbesondere auch abhéngig vom
Verkehrsfluss. Im Fall von Staubildung in der HVZ ist zu beachten, dass durch
geeignete BeschleunigungsmaRnahmen oder ggf. Bevorrechtigungen des OPNV
die Reisegeschwindigkeit verbessert wird.

5.3.2 Punktlichkeit, Zuverlassigkeit

Die Punktlichkeit und die zuverlassige Bedienung sind unerlasslich fur eine hohe
Beférderungsqualitat. Hierfur sind folgende Punkte zu sichern (VDV: Beschreibung
der Beforderungsqualitat im Busverkehr, 1996):

» Reserve-Vorhaltung von Fahrzeugen
» Pufferzeiten bei der Umlaufplanung
» Funkverbindung zur Koordination bei UnregelmaRigkeiten im Betriebsablauf

» Stdérungsbehandlung und -behebung

Auf staugefahrdeten Stralenabschnitten sind die Mdglichkeiten zur Einrichtung und
Freihaltung von Busspuren sowie Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen fur
Busse unter Beachtung der gesamten Verkehrssituation zu prifen.

Fir die Zuverlassigkeit des OPNV ist der Einsatz von zuverldssigem Wa-
genmaterial sowie eine hinreichende Fahrermotivation und Kontrolle durch die
ausfuhrenden  Verkehrsunternehmen sicherzustellen. AuRerdem ist ein
Storfallmanagement zu gewahrleisten, welches Reaktionsausmafld  und
Reaktionszeit bei Umleitungen, Ersatzverkehr, voribergehender Betriebs-
einstellung bestimmt. In diesem Zusammenhang sollte die Stérungsanfalligkeit des
Bussystems und der Anschlusssicherung an Verknupfungspunkten im taglichen
Betrieb dokumentiert werden, um gezielt Gegenmalinahmen definieren zu kdnnen
(BeschleunigungsmalRnahmen, Abstimmung von Fahrplanen, Pufferzeiten,
MaRnahmen zur Staureduzierung, etc.).
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5.3.3 Beforderungskomfort

5.3.3.1 Gestaltung und Ausristung von Fahrzeugen

Allgemeine Anforderungen an Fahrzeuge im Regionalverkehr

Grundsatzlich haben alle eingesetzten Fahrzeuge im OPNV den ,Annerkannten
Regeln der Technik®, den geltenden nationalen und internationalen Normen
(DIN/ISO, EN, StVZO), den Anforderungen nach BOKraft sowie den hierzu
erlassenen Richtlinien zu entsprechen. Zusatzlich wird die Bertcksichtigung der
VDV-Mitteilungen ,Kundenorientierter und behindertengerechter OPNV - Teil 1
(Betrieb nach BOKraft)" empfohlen.

Derzeit sind im VVW noch keine einheitlichen Qualitatskriterien fir Fahrzeuge
vorhanden, die den unterschiedlichen Anforderungen in verschiedenen Raumen
des Verbundes gerecht werden. Bei der Neubeschaffung haben Fahrzeuge daher
dem jeweiligen ,Stand der Technik® zu entsprechen. Daneben sollten insbesondere
folgende Aspekte starkere Beachtung finden:

» Verbesserung der passiven Sicherheit

» Verbesserung des Reisekomforts (Sitzplatzgestaltung, Mitnahme-
moglichkeiten von Gepack und Fahrradern, Klimatisierung, Fahrkomfort)

» Reduzierung von negativen Umwelteinflissen (Senkung des Rohstoff- und
Energieverbrauchs, der Abgas-, Schall- und Erschitterungserzeugung)

Im Kontext der Einfihrung flexibler Bedienungsformen im Regionalverkehr ist
zudem eine geeignete Aufteilung der Fahrzeugflotte in unterschiedliche
FahrzeuggrofRen zu férdern.

Grundsatzlich ist bei der AulRengestaltung der Fahrzeuge eine gute
Erkennbarkeit auch unter ungunstigen Umgebungsbedingungen zu gewahrleisten.
Werbeaufdrucke dirfen die gute Wahrnehmbarkeit der Tlrbereiche nicht
beeinflussen. Alle eingesetzten Fahrzeuge sind auf3en mit der Liniennummer zu
kennzeichnen (vorne, seitlich und hinten). Zuséatzlich ist das Fahrtziel anzuzeigen
(vorne und seitlich).

Zur Verbesserung der Einstiegs- und Innenraumgestaltung werden folgende
Mindestvorgaben verbindlich festgelegt:

» Omnibusse missen mindestens einen breiten Einstieg besitzen, der einen
schnellen Fahrgastwechsel ermdéglicht und durch den ein Rollstuhl® oder ein
Kinderwagen (mdglichst ohne fremde Hilfe) geschoben werden kann. Zudem
mussen auch Behinderte im Rollstuhl den Omnibus nutzen kénnen.
Gegebenenfalls sind die Fahrzeuge mit ausfahrbaren Rampen auszuristen.

# Anforderung aus den Behindertengleichstellungsgesetz BGG
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» Omnibusse missen mindestens eine Steh- bzw. Mehrzweckflache besitzen,
auf der ein normaler Kinderwagen, ein Rollstuhl kleineres Gepack oder ggf.
ein Fahrrad Platz findet. Turéffner mussen visuell gut wahrnehmbar und mit
Fingern gut ertastbar sein.

» Omnibusse, die ausschlieBlich im Stadtverkehr eingesetzt werden, miissen
dem Niederflurstandard (mit Kneeling) entsprechen, wenn dem nicht wichtige
Grinde (z. B. besonders schlechter StraRenzustand oder andere bauliche
Zwange) entgegenstehen.

» In Omnibussen sind mindestens Liniennetz- und Tarifinformationen erkennbar
auszuhangen. Bei neubeschafften Omnibusse sind dariber hinaus
Einrichtungen zur optischen und akustischen Fahrgastinformation vorzusehen
(Anzeige von Fahrtziel, nachster Haltestelle und Uhrzeit, Ansage von
nachster Haltestelle und Anschlussmoglichkeiten).

» Alle eingesetzten Fahrzeuge sollten regelmafig und in kurzen Intervallen innen
und aufRen gepflegt werden (Voraussetzung fir Zertifizierung nach 1ISO 9002).

Ausnahmen von den festgelegten Kriterien sind zulassig fur Kleinbusse und Pkw,
die in der alternativen Bedienung eingesetzt werden. Die Beférderung behinderter
Personen muss mittelfristig, die Mithahme von Kinderwagen sollte méglich sein.

Fahrzeuge, die auf touristisch bedeutsamen Relationen zum Einsatz kommen sollte
uber eine erweiterte Mehrzweckflache / Gepackraum verfigen (derzeitige Linien
118, 119, 120, 121, Stadtverkehre Gustrow und Butzow) bzw. den Transport von
mehreren Fahrradern ermdglichen (derzeitige Linien 118, 119, 121).

Neben diesen Grundsatzen sind prinzipiell Fahrzeuge mit breiten Tlren, niedrigen
Einstiegen und einem breiten Mittelgang zu bevorzugen, um einen schnellen und
bequemen Fahrgastwechsel zu ermoglichen. Auf diesem Wege kdnnen durch die
Reduzierung der Reisezeiten die Umlaufzeiten optimiert und unter Umstanden die
Betriebskosten gesenkt werden.

Die Weiterentwicklung der Fahrzeugdflotten hinsichtlich Barrierefreiheit und
Mobilitatsgerechtigkeit (Niederflurfahrzeuge) kann nur im Zusammenhang mit einer
Anpassung der Haltestellen stehen. Niederflurfahrzeuge sollten also vor allem auf
Linien eingesetzt werden, deren wichtigste Haltestellen einen barrierefreien Zugang
ermdglichen. Umgekehrt muss sich auch der Haltestellenausbau auf den betrieblich
sinnvollen Einsatz der Niederflurfahrzeugen orientieren. In dieser Frage sind immer
die Spezifika der einzelnen Verkehrsmittel zu beachten.

Vornehmliches Einsatzgebiet von Niederflurfahrzeugen im Regionalverkehr sollten
daher zunachst die Buslinien im Verflechtungsbereich sowie im ein- und
ausbrechenden Verkehr der Hansestadt Rostock sein (insbesondere bei
gemeinsamer Bedienung von Haltestellen im Stadtgebiet). Auf Linien, die eine
Uberdurchschnittlich hohe Zahl an mobilitatseingeschrankten Personen beférdern,
z. B. bei Bedienung der Reha- und Kurkliniken, Sanatorien und Krankenhausern in
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Bad Silze, Graal Muritz, Bad Doberan, Waldeck bei Schwaan, sollten Fahrzeuge
zum Einsatz kommen, die Uber eine Hubeinrichtung verfliigen.

Zur technischen Ausstattung der Omnibusse bestehen im VVW derzeit noch
keine einheitlichen Qualitatskriterien, die den unterschiedlichen Anforderungen in
verschiedenen Raumen des Verbundes gerecht werden. Daher werden folgende
Mindestvorgaben verbindlich festgelegt:

» Die Omnibusse missen mindestens mit einem elektronischen
Fahrscheindrucker und einem elektronischem Fahrscheinentwerter
ausgeruUstet sein.

» Die Erreichbarkeit der Omnibusse tber geeignetes Sprechfunksystem (z. B.
Betriebsfunk, Mobilfunk) muss gewahrleistet sein.

Ausnahmen von den festgelegten Kriterien sind zulassig fur Kleinbusse und Pkw,
die in der Alternativen Bedienung zum Einsatz kommen.

Der verstarkte Einsatz von Bordelektronik zur Fahrgastinformation, zur Steuerung
der Entwerter und Fahrscheindrucker sowie zum Datenaustausch mit rechnerge-
stltzten Betriebsleitsystemen erfordert eine Standardisierung. Als Grundausstat-
tung wird eine Basisverkabelung nach IBIS-Standard und gegebenenfalls eine
Ausstattung mit IBIS-Bordrechner empfohlen, wobei Komponenten verschiedener
Hersteller verwendbar sind.

Im Zusammenhang mit der EinfUhrung alternativer Bedienungsformen soll dartber
hinaus eine Standardisierung der Funksysteme unter Einbeziehung der
bestehenden Systeme oder alternativ eine Anknipfung an bereits vorhandene
rechnergestitzte Betriebsleitsysteme (RBL) erfolgen. Dadurch kann sowohl der
Austausch von Daten als auch die verbale Kommunikation zwischen Fahrzeug und
Zentrale sowie zwischen den Fahrzeugen ermoglicht werden. Zudem ist die
Integration der vorhandenen Funktechnik der Taxiunternehmen empfehlenswert.

Besondere Anforderungen an Fahrzeuge im gebietstbergreifenden Verkehr

Bei der Bedienung im gebietsibergreifenden OPNV auf Verflechtungen im
Nahbereich der Hansestadt Rostock gelten die in Abschnitt 5.2.4.5 festgelegten
Qualitdtsstandards. Fur die Gestaltung und Ausridstung von Fahrzeugen sind
folgende Merkmale fir Linienfahrzeuge (KOM) verbindlich:

1. Ausstattung mit Kommunikationssystemen zur Anschlusssicherung /
Schnittstellen untereinander.

2. Mobilitdtsgerechte Ausstattung, die Zuganglichkeit zum Fahrzeug ist fir
Personen mit eingeschrankter Mobilitat mittelfristig sicherzustellen.

3. Mehrzweckflache fur Kinderwagen / Rollstuhl
4. Fahrradmitnahme sollte méglich sein.

5. Sachgerechte Sitzplatzanordnung und -ausstattung, die die Belange des
Stadtverkehrs und des Uberlandverkehrs beriicksichtigt.
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6. Optische bzw. akustische Informationssysteme im Bus.
7. Liniennetzplan in jedem Fahrzeug.
8. Fahrausweiserwerb:
a) landlicher Raum — Erwerb der Fahrausweise im Bus ist sicherzustellen;
b) Stadtgebiet HRO — Erwerb der Fahrausweise ist sicherzustellen Uber
> stationdre Automaten
» sonstige Vertriebswege; wenn Nutzung nicht moglich
» im Fahrzeug
9. Erkennbarkeit der Verbundunternehmen
10. Hochstalter der Busse: 12 Jahre
11. Geeignete Moglichkeiten der Fahrausweisentwertung
Ausnahmen von den festgelegten Kriterien sind fur Kleinbusse sowie fur
(GroRBraum-) Pkw bei alternativen Bedienungsformen in Absprache mit dem

Aufgabentrager zulassig. Die Befdrderung behinderter Personen sowie die
Mitnahme von Kinderwagen muss mittelfristig in jedem Fall méglich sein.

5.3.3.2 Platzangebot

Die Kapazitat der OPNV-Fahrzeuge sollte so bemessen sein, dass

» inder HVZ nicht alle gesetzlich zuldssigen Stehplatze belegt sind und auf
langen Strecken Sitzplatze zur Verfligung stehen;

» aullerhalb der HVZ in der Regel nur die Sitzplatze belegt sind;

» eine Sitzplatzgarantie bei langen Strecken tber 30 min Fahrzeit besteht.
Der VDV empfiehlt folgende Richtwerte flr die Spitzenstunde in der HVZ, die in der
Regel nicht Uberschritten werden sollen:

» als Mittelwert Uber die 20-Minuten-Spitze 80 % Auslastung des Gesamtange-
bots (Sitz- und Stehplatze);

» hochstens 65 % Auslastung des Gesamtplatzangebots (Sitz- und Stehplatze)
am hochstbelasteten Querschnitt in der Spitzenstunde.

Die Kapazitat der eingesetzten Fahrzeuge sollte entsprechend dimensioniert sein,
ggf. mussenin der HVZ Verstarkerfahrzeuge eingesetzt werden.

Gemal einer Vereinbarung zwischen dem Landkreis Bad Doberan und der RvK
durfen in Fahrzeugen, die in der Schilerbeférderung zum Einsatz kommen,
maximal 90 % der gesetzlich zugelassenen Personenzahl beférdert werden. Grund
hierfur ist der zusatzlichen Platzbedarf durch Ranzen, Sporttaschen usw.

PTV AG© 07/05 Seite 60/122



Regionaler Nahverkehrsplan MM/R — Teil A Qualitatsstandards fiir den regionalen OPNV

5.3.4 Umsteigequalitat

5.3.4.1 Anschlusssicherung an wichtigen Umsteigepunkten

An den Verknupfungspunkten insbesondere zwischen dem SPNV- und dem Busnetz,
aber auch innerhalo des Busnetzes, sollen attraktive Ubergangsmaglichkeiten
bestehen. Hierzu ist bei der baulichen Gestaltung auf bequeme und kurze Fulwege zu
achten. Zur Sicherung der Anschlisse sollte zwischen Busfahrer und Zugfuhrer bzw.
zwischen Busfahrern untereinander Sichtkontakt herrschen oder aber gleichwertige
technische Vorrichtungen vorhanden sein (Funk, Lichtsignal).

An wichtigen Umsteigepunkten sollte die Ubergangszeit vor allem auf Verbindungen
mit hohem Fahrgastpotenzial optimal abgestimmt sein. Bei der Gestaltung der
Fahrplane ist daher auf eine Koordination zwischen den Linien zu achten, vor allem bei
nachfragestarken Beziehungen oder in Schwachverkehrszeiten mit geringem OPNV-
Angebot. Hierfiir sollte die Ubergangszeit maximal 10 Minuten betragen.

Bei der Fahrplangestaltung im Regionalbusverkehr sind auch die Ubergénge zur den
zur halben und zur vollen Stunde ankommenden Zigen im ITF-Taktknoten Rostock
Hauptbahnhof zu berlcksichtigen, insbesondere morgens und abends.

Festlegungen von Anschlussbeziehungen mit Anschlusssicherung dirfen nicht zu
einer Erhéhung der durchschnittlichen Reisezeit fuhren. Die erforderlichen
Anschlussbeziehungen sind daher fiir die jeweilige Fahrplanperiode zu prifen und
entsprechend zu definieren; die sicherzustellenden Anschlussbeziehungen werden
zwischen den Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen vereinbart. Bei der
Ausgestaltung der Anschlusssicherung ist zu bertcksichtigen, welche Mdaglichkeit
flr den verspatet beférderten Fahrgast am jeweiligen Umsteigepunkt bestehen,
seine Fahrt zeitnah mit nachfolgenden OPNV-Angeboten fortzusetzen, und ob vor
Ort die Kommunikation mit den Unternehmen von Alternativverkehren (z. B.
Taxiunternehmen) moglich ist, beispielsweise durch eine Telefonzelle vor Ort.

5.3.4.2 Umsteigehaufigkeit, Direktverbindungen

Jede Fahrbeziehung innerhalb einer Kategorie soll direkt erfolgen. Umsteigevor-
gange konnen jedoch erforderlich werden, wenn zwischen verschiedenen
Kategorien umgestiegen wird (z. B. bei Bedienung mit verschiedenen Verkehrs-
systemen), aber auch hier sind Umsteigezwange weitgehend zu vermeiden. Fur
Wege, die zwischen Quelle und Ziel sowohl Verflechtungen als auch Verbindungen
und Achsen nutzen, sind hochstens ein bzw. zwei Umsteigevorgange akzeptabel.
Noch haufigeres Umsteigen ist nicht zumutbar.
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Relation innerhalb Achse oder | aus Verbindung aus Verflechtung
Verbindung oder nach Achse nach Achse
Verflechtung
maximale Umsteigevorgange o' 1 2

"In der HVZ und bei Schilerbeférderung; nicht zwingend bei geringem Besetzungsgrad.

Tabelle 21:  Maximal zuladssige Zahl von Umsteigevorgangen

5.3.5 Fahrgastinformation

Die rechtzeitige bedarfsgerechte Information sowohl von potenziellen Nutzern als
auch von regelméaRigen OPNV-Kunden ist wichtig. Neben den Standardinforma-
tionen an Haltestellen und in Fahrzeugen sind folgende Punkte zu beachten:

» Informationen sollen unabhangig vom Medium zielgerichtet erstellt werden
und missen fur den Kunden leicht erreichbar und ansprechend sein. Hierbei
sollte Informationsmedien wie das Fahrplanheft des VVW und das Internet
genutzt werden. Zur Sicherstellung umfassender Informationen in besonderen
Situationen (z. B. Ausfalle bzw. Anderungen) sind auch kurzfristig einsetzbare
Medien zu nutzen, vorrangig akustische Informationsquellen (z. B. Radio).

» Die Fahrplanhefte und die erforderlichen Erganzungshefte sind verstandlich
und Ubersichtlich zu gestalten und verfigen Uber folgenden Inhalt: Tarife,
Beférderungsbedingungen, verbindliche Angabe von Servicenummern und
-einrichtungen (Ansprechpartner), Fahrplane, Liniennetzplan, Informationen
zu Angebot / Nutzung alternativer Bedienungsformen; optional: P+R-
Standorte, B&R-Standorte®.

» Einzelplanungen sind gezielt durch Informationsschriften bekannt zu machen.

» FUr ein gezieltes Marketing sind Aktionen wie Plakatierungen, Ausstellungen,
Befragungen, Kooperation mit Beiraten, Verbanden, Vereinen, Blrgerinitiati-
ven sowie Einzelgesprache (z.B. an Informationsstanden) denkbar.

» Zur Erleichterung des OPNV-Zuganges fiir Besucher und Touristen ist die
Ausstattung touristisch interessanter Bereiche / Einrichtungen mit Informa-
tionen Gber das OPNV-Angebot anzustreben. An den Haltestellen sollte auf
touristisch interessante Punkte in der naheren Umgebung hingewiesen
werden. Die Information sollte zweisprachig sein (deutsch / englisch).

» Kundenbulros / Servicestellen vor Ort dient der Mobilitdtsinformation aus einer
Hand und erspart dem Kunden zeitaufwendiges Suchen nach Informationen.

» Eine regelmalige (positive) Pressearbeit im redaktionellen Teil der Zeitungen
erganzt die konventionellen Werbemaflinahmen. Anlass fir Presseartikel
kdnnen z. B. der Einsatz neuer Fahrzeuge, neue Haltestellen oder Tarif-
angebote sein, aber auch Freizeittipps (z. B. Wandervorschlage), die gut mit
dem OPNV durchgefihrt werden kénnen.

» Uber den Kontakt zu gréReren Firmen kénnen maRgeschneiderte Angebote
far Berufspendler gestaltet und auch vermarktet werden.

* Der VVW plant perspektivisch die Ubernahme dieser Informationen in den Fahrplan.
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Die Verstandlichkeit des OPNV-Systems erleichtert dem Fahrgast die Benutzung.
Daher sind klare Linienfuhrungen mit weitgehend gleichem Linienweg der Fahrten
anzustreben, der Fahrplan soll Ubersichtlich und leicht merkbar sein. Wo immer es
moglich ist, ist eine Angebotsvertaktung bzw. gleiche Abfahrts-/Ankunftsminuten
vorzusehen. Fir Linien, die die Verbundgrenze Uberschreiten, sind ausreichende
Informationen fir den Fahrgast Gber weiterflihrende Fahrplane und Fahrtmdglich-
keiten sicherzustellen.

5.3.6 Kundenbetreuung / Service

Das Image des OPNV bei den Biirgern ist durch eine erkennbare Produktpolitik, ein
gezieltes Marketing und das Corporate Design der Verkehrsunternehmen bzw. des
VVW zu starken.

Die Verkehrsunternehmen bzw. der VVW sollten Kundenbiros oder Servicestellen
vor Ort betreiben, da diese eine wichtige Kommunikationsschnittstelle zwischen
den Fahrgasten und dem Unternehmen bilden. Die Einrichtung bzw. die
Weiterentwicklung eines Beschwerde- oder Eingabemanagements wird empfohlen.

Die berufliche Qualifikation des Personals muss den gesetzlichen Bestimmungen
entsprechen. Personal mit Kundenkontakt sollte ein einheitliches (Uniformen) und
ordentliches Erscheinungsbild aufweisen, die deutsche Sprache beherrschen und
Uber Orts- und spezifische Kenntnisse (Tarife u. 4.) verfuigen. Das Fahrpersonal
solite zusatzlich zu den Themen Fahrgastssicherheit und Konfliktbewaltigung
geschult sein.

5.3.7 Tarif- und Vertriebssystem

Der weitere Ausbau des Verbundtarifs im VVW soll geférdert werden. Dabei ist die
Tarifstruktur fur den Kunden verstandlich und leicht handhabbar aufzubauen. Die
Gewabhrleistung eines kundenfreundlichen Vertriebssystems tragt dazu bei, den
Zugang zum OPNV zu erleichtern.

5.3.8 Gestaltung und Ausstattung der Infrastruktur

Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen sind Visitenkarten des OPNV, an denen
Nutzer und potenzielle Kunden die Qualitdt und Attraktivitdit des OPNV-Systems
messen. Deshalb ist der Zugang zum System einfach und attraktiv einzurichten.
Haltestellen missen gut erreichbar, sicher und sauber sein sowie dem Kunden
einen angenehmen, der Funktion entsprechenden Aufenthalt bieten. Die
Grundsatze der Gestaltung der Infrastruktur sind unter Berlicksichtigung der
ortlichen und verkehrlichen Gegebenheiten umzusetzen.
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5.3.8.1 Haltestellengestaltung

Bei der Haltestellengestaltung gilt der Verkehrssicherheit, insbesondere der
Schulwegsicherung, der mobilitdtsgerechten Gestaltung und dem Wetterschutz
besondere Beachtung.

Haltestellen sind maoglichst einheitlich zu gestalten (Wiedererkennungswert, z. B.
durch einheitliche Farben, Pflasterung, Madblierung, Logos), soweit dies die
ortichen und finanziellen Rahmenbedingungen zulassen. Gemal den
abgestimmten VVW-Standards stehen dem Fahrgast grundsatzlich die
Basisinformationen zur OPNV-Nutzung zur Verfiigung (Haltestellenname, Linie,
Fahrplanangebot und Linienverlauf, Tarife, Sonderinformationen und ausgewahlte
touristische Zusatzinformationen).

Die Ausstattung der Haltestelle ist jedoch grundsatzlich von ihrer Bedeutung im
Netz abhangig. Die geforderten Ausstattungsmerkmale sollen aus den
Festlegungen des VVW ubernommen werden (vgl. Anlage A 3). Haltestellen an
touristisch  wichtigen Punkten sind mit entsprechend umfangreicheren
Informationen auszustatten. Fir eine regelmafRige Reinigung und die Beachtung
von Sicherheitsaspekten hinsichtlich der Gefahr von Unfallen (Querungshilfen, ggf.
Absperrgitter an Schulen, etc.) und von kriminellen Ubergriffen (einsehbare
Wetterschutzhauschen, Beleuchtung) ist zu sorgen.

5.3.8.2 Verknupfungspunkte und Schnittstellen

Verkniipfungspunkte im OPNV

Grundlage fur eine hohe Angebotsqualitit sind neben einer guten
Fahrplanabstimmung und der umfassenden Fahrgastinformation auch bauliche
Aspekte bei der Gestaltung von Verknipfungspunkten. Die Einrichtung neuer oder
der Umbau vorhandener Anlagen sollte sich an folgenden Grundsatzen orientieren:

» Umsteigewege sollten kurz — moglichst unter 150 Metern — sein, niveau-
gleiche Lésungen sind zu bevorzugen. Busse halten nahe am Bahnsteig,
dabei sollte Sichtkontakt bestehen. Vorzugsweise sind kombinierte
Bahnsteiganlagen Bahn-Bus bzw. Bus-Bus zu errichten. Eine entsprechende
Wegeleitung und Ausschilderung ist sicherzustellen.

» Verkniipfungspunkte zwischen den Linien des sonstigen OPNV sind
vorrangig in Unterzentren oder Orten mit Sitz einer Verwaltungsgemeinschaft
zu schaffen.

» Aufgrund des meist erhéhten Fahrgastaufkommens sollte vornehmlich an den
OPNV-Verknipfungspunkten auch die Einrichtung von P+R- bzw. B&R-
Anlagen geprift werden.
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Der Ausstattungsgrad der Verknupfungspunkte ist in Abhangigkeit von ihrer
verkehrlichen Bedeutung auszubilden. Hierbei ist die Kategorisierung nach dem
,,OPNV-Gesamtkonzeptes far den GroRraum Rostock® zugrunde zu legen.
Verknipfungspunkte 1. und 2.Ordnung verfligen demnach (ber einen
héherwertigen Ausstattungsstandard.

Schnittstellen zwischen OPNV und MIV (P+R)

Bei der Einrichtung neuer oder dem Umbau vorhandener P+R-Anlagen sollten
folgende Anforderungen berticksichtigt werden:

» Die FuRwege zwischen Stellplatzen und Haltestelle sollten nicht langer als
150 m sein, bei hoheren Werten lasst die Attraktivitat erheblich nach.

» P+R-Anlagen sind in einem besonders hohen Qualitatsstandard hinsichtlich
Sicherheit und Sauberkeit der Anlagen auszufiihren und in einer angemes-
senen Takizeit zu bedienen.

» P+R-Angebote sind in die Strallenwegweisung zu integrieren; hierzu sind
Konzepte fir Leitsysteme zu entwickeln.

Es empfiehlt sich, P+R-Angebote mit MalRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung in
den Innenstadten zu koppeln, um dort eine Entlastung vom Parkraumdruck zu
erreichen und die Akzeptanz der P+R-Angebot zu erhdhen.

Schnittstellen zwischen OPNV und Radverkehr (B&R)

Die B&R-Anlagen sind der Zugangsstelle unmittelbar zuzuordnen, um eine
ausreichende Akzeptanz durch die Nutzer zu erreichen. Der Zugangsweg sollte
daher nicht mehr als 100 m betragen. Bei der Neuanlage von B&R-Anlagen sind
die jeweils aktuellen Empfehlungen zur Gestaltung und Ausstattung zu
berlicksichtigen, soweit dies wirtschaftlich vertretbar ist.

5.3.8.3 Belange mobilitatseingeschrankter Personen

Zum Kreis der mobilitdtseingeschrankten Personen gehodren &ltere Menschen,
kleine Kinder, werdende Mutter, kdrper- und wahrnehmungsbehinderte Menschen
sowie Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack.

Gemall § 4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) ist die Barrierefreiheit zu
gewahrleisten:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie

PTV AG© 07/05 Seite 65/122



Regionaler Nahverkehrsplan MM/R — Teil A Qualitatsstandards fiir den regionalen OPNV

andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur behinderte Menschen in der
allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.”

Um der Gruppe der zeitweise oder standig mobilitatseingeschrankten Bevdlkerung
die ungehinderte Zuganglichkeit und Nutzbarkeit des OPNV zu erméglichen, sind
Zugangsstellen im OPNV behindertengerecht und unter Beriicksichtigung der
ortlichen und verkehrlichen Gegebenheiten zu gestalten.

Neuanlagen haben den im Nahverkehrsplan festgeschriebenen Standards sowie
den geltenden Richtlinien der Barrierefreiheit zu entsprechen und die Verbindung
zwischen den Komponenten Fahrzeugtechnik, Infrastruktur, Betrieb und Service zu
beriicksichtigen. Hierbei sind auch die Empfehlungen der VDV-Mitteilungen
,Kundenorientierter und behindertengerechter OPNV — Teil 1 (Betrieb nach
BOKTraft)" soweit wie mdglich zu berticksichtigen.

Die Anpassung bestehender Haltestellen hat sukzessive entsprechend den
finanziellen Mdoglichkeiten zu erfolgen. Sofern Haltestellen an Linien, die
Rehabilitations- bzw. Kurkliniken, Sanatorien und Krankenhausern bedienen, noch
nicht angepasst sind, sollten méglichst Fahrzeuge mit einer Hubeinrichtung zum
Einsatz kommen.

Bei Alternativen Betriebsformen, die eine Bestellung der Fahrt durch den Fahrgast
erfordern, sollte zusatzlich zur telefonischen Bestellung auch die Option einer
schriftlichen / elektronischen Bestellung z.B. per SMS oder Email, méglich sein, um
auch gehdérgeschadigten bzw. gehoérlosen Fahrgasten die Nutzung von alternativen
Bedienungsformen zu ermdglichen.

5.3.9 Umweltstandards

Die Definition von umweltbezogenen Standards im Nahverkehrsplan dient der
Allgemeinheit durch die Verbesserung der lokalen Immissionssituation und des
Klimaschutzes und entspricht den Vorgaben der Europaischen Union. Die
Ausrichtung der Strategie der Verkehrsunternehmen an Umweltschutzzielen wirkt
imagesteigernd fir den OPNV.

Eine Zusammenstellung der Umweltstandards enthalt Tabelle 22.
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Umweltsektor

Handlungsfeld

Rechtsgrundlagen
EU-/Bundesrecht

vorgeschlagene
Umweltstandards

Luftreinhaltung, Busbeschaffung | Richtlinien 96/62/EG Dieselbusse ab dem Baujahr 2004
Abgasemissionen 1999/30/EG sind mit Abgasnachbehandlungs-
2000/69/EG systemen auszuriisten.
22. BiImschV
Larmminderung, Busbeschaffung | EU-Richtlinie Busse, die im Rahmen neuer
Larmemissionen 2002/49/EG Ausschreibungen beschafft werden,
BImSchG (§ 47a) sollen, wenn es technisch realisier-
bar ist, einen Gerduschgrenzwert
von < 78 dB(A) aufweisen.
Klimaschutz, Betrieb, Klimaschutzprogramm Mit dem Ziel der Senkung des CO»-
Energieeinsparung | Personal- der Bundesregierung Ausstosses sind die Fahrer der
schulung Verkehrsunternehmen hinsichtlich

umweltfreundlicher Fahrweise zu
schulen.

Tabelle 22: Umweltstandards
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