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VORBEMERKUNG

Der ,Regionale Nahverkehrsplan Westmecklenburg“ bildet die Grundlage fir die weitere Ent-
wicklung des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Region Westmecklenburg. Der
.Regionale Nahverkehrsplan Westmecklenburg* gliedert sich in folgende Teile *:

Teil A: Regionaler Teil
Teil B: Landkreis Ludwigslust-Parchim
Teil C: Landkreis Nordwestmecklenburg
Teil D: Landeshauptstadt Schwerin
Die Verbandsversammlung des Regionalen Planungsverbandes Westmecklenburg hat auf ihrer

48. Sitzung am 16.04.2014 den Teil A des Regionalen Nahverkehrsplans Westmecklenburg mit
Beschluss VV-3/14 angenommen und fir die weitere Umsetzung freigegeben.

Der hier vorliegende regionale Teil D fur die Landeshauptstadt Schwerin setzt den Rahmen
fur die OPNV-Entwicklung in der Landeshauptstadt ab 2016. Aufgrund der zwischenzeitlich
eingetretenen Veranderungen der Rahmenbedingungen wurden alle fir die Landeshauptstadt
Schwerin relevanten Aussagen von Teil A mit in den Teil D eingearbeitet und dabei an die
aktuellen Entwicklungen und Rahmenbedingungen angepasst.

! Die Teile B, C und D wurden entsprechend der alphabetischen Reihenfolge des Namens der
Gebietskorperschaft vorgenommen und stellen keine Wichtung bzw. Wertigkeit dar. K
urbanus
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1. GRUNDLAGEN UND RAHMENBEDINGUNGEN

1.1 Allgemeine Grundlagen und Rahmenbedingungen

Die damaligen Landkreise Ludwigslust, Nordwestmecklenburg und Parchim, die Landeshaupt-
stadt Schwerin und die ehemalige kreisfreie Hansestadt Wismar vertreten durch den Regio-
nalen Planungsverband Westmecklenburg haben im Jahre 2009 den Prozess der gemeinsame
Erstellung des Regionalen Nahverkehrsplans (RNVP) gemaR 8§ 7 des Gesetzes Uber den
Offentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern (OPNVG M-V)? eréffnet. Mit
dem Inkrafttreten der Kreisgebietsreform zum 04. September 2011 bilden der Landkreis Lud-
wigslust-Parchim, der Landkreis Nordwestmecklenburg und die Landeshauptstadt Schwerin,
jeder fir sich, die Aufgabentrager fur den Bus- und Stralenbahnverkehr in der Region West-
mecklenburg.

Der Regionale Nahverkehrsplan soll sowohl die regionalen Verflechtungen und Beziehungen
als auch die gebietskdrperschaftsspezifischen Besonderheiten abbilden. Entsprechend § 5
OPNVG M-V wurde die Region Westmecklenburg mit Schreiben vom 11.07.2011 als kreisiiber-
greifender Nahverkehrsraum durch das Ministerium fiir Bau, Verkehr und Landesentwicklung
festgesetzt. Damit sind die formalen Voraussetzungen fiir die Erstellung eines RNVP gegeben.

Im OPNVG M-V sind dariiber hinaus folgende wesentliche rechtliche Grundlagen fir die
Erstellung des Nahverkehrsplans fixiert:

e ,Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleis-
tungen im sonstigen OPNV im Sinne von § 1 Abs. 2 des Regionalisierungsgesetzes und
im Sinne von § 8 Abs. 1 des Personenbeférderungsgesetzes ..., ist Aufgabe der Land-
kreise und kreisfreien Stadte im eigenen Wirkungskreis.” (§ 3 Abs. 3 OPNVG M-V)
Damit sind die Landkreise und kreisfreien Stadte Aufgabentrager fur die Bus- und
StraBenbahnverkehre auf ihrem jeweiligen Gebiet.

e ,Die Planung des OPNV liegt in der Verantwortung des jeweiligen Aufgabentragers.
Er entscheidet liber Art und Umfang eines bedarfsgerechten OPNV.“ (§ 4 Abs. 1
OPNVG M-V)

e ,Die Aufgabentrager nach § 3 Abs. 3 OPNVG M-V haben einen Nahverkehrsplan im
Sinne von § 8 Abs. 3 des Personenbefdrderungsgesetzes aufzustellen. Der Nahver-
kehrsplan bildet den Rahmen fiir die regionale Entwicklung des OPNV.“ (§ 7 Abs. 1
OPNVG M-V)

e ,Bei der Aufstellung von Nahverkehrsplanen haben sich die benachbarten Aufgaben-
trager ... abzustimmen. Dabei ist Benehmen mit den betroffenen
Regionalen Planungsverbanden herzustellen.“ (§ 7 Abs. 4 OPNVG M-V)

Mit Teil A wird der ibergeordnete OPNV-Entwicklungsrahmen fiir den Raum des gesamten
Planungsverbandes gesetzt. Die ergédnzenden lokalen Teile B, C und D sind fir den jeweils
zustandigen Aufgabentrager verbindlich.

Aus den genannten Bestimmungen ergibt sich, dass der Nahverkehrsplan

e dem Ziel der Sicherstellung der ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung dient,

e grundlegende Entscheidungen tber Art und Umfang eines bedarfsgerechten OPNV im
jeweiligen Wirkungskreis trifft und

e den Rahmen fur die regionale OPNV-Entwicklung darstellt.

2 Gesetz Uber den dffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-Vorpommern (OPNVG M-V)
vom 15. 11. 1995, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 20. 11. 2008 (GVOBI. M-V S. 438)
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Aufgrund der Bedeutung des Schulerverkehrs fur den gesamten OPNV in der Region West-
mecklenburg ist das Schulgesetz Mecklenburg-Vorpommern?® ebenfalls zu beriicksichtigen:

o ,Die Schule gestaltet den Unterricht und seine Organisation selbststandig und
eigenverantwortlich.” (8 4 Abs. 7 SchulG M-V)

e Ein Anspruch auf Aufnahme in eine Schule des Primarbereiches sowie in eine beruf-
liche Schule besteht nur an der ortlich zustandigen Schule.“ (§ 45 Abs. 1 SchulG M-V)

e ,Die Landkreise sind Trager der Schiilerbeférderung in ihrem Gebiet. Die
Schilerbeférderung zéhlt zu ihrem eigenen Wirkungskreis.” (§ 113 Abs. 1 SchulG M-V)

o ,Die Landkreise haben fir die in ihrem Gebiet wohnenden Schilerinnen und Schiler

vom Beginn der Schulpflicht bis zum Ende

1. der Jahrgangsstufe 12 der allgemein bildenden Schulen sowie der Jahrgangsstufe
13 des Fachgymnasiums,

2. des Berufsgrundbildungs- und des Berufsvorbereitungsjahres und

3. der ersten Klassenstufe der Berufsfachschule, die nicht die Mittlere Reife oder
einen gleichwertigen Abschluss voraussetzt,

eine offentliche Beférderung fir Schilerinnen und Schiler der ortlich zustandigen

Schulen durchzufiihren oder fur den Fall, dass eine solche nicht durchgefuhrt wird, die

notwendigen Aufwendungen dieser Schilerinnen und Schiler oder ihrer Erziehungs-

berechtigten fir den Schulweg zur 6rtlich zustandigen Schule zu tragen.*

(8 113 Abs. 2 SchulG M-V)

o _Die aus der Neuregelung der Beférderungspflicht gegebenenfalls entstehenden Mehr-
kosten fur die Kommunen werden durch das Land im Zusammenwirken mit den
kommunalen Landesverbanden spatestens ein Jahr nach dem Inkrafttreten des Geset-
zes ermittelt und ausgeglichen.” (§ 113 Abs. 5 SchulG M-V)

In Zusammenhang mit den § 7 Abs. 4 OPNVG M-V (s.0.) ergibt sich allein aus diesen
genannten Rahmenbedingungen die Notwendigkeit einer noch starkeren regionalen Zusam-
menarbeit im OPNV insgesamt und damit auch eines gemeinsamen grundlegenden Regel-
werks (Regionaler Nahverkehrsplan) im Speziellen.

Weiterhin sind folgende rechtliche Verdnderungen zu beachten:

e Mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 wurden die Regelungen zur Vergabe und
Finanzierung von Leistungen im offentlichen Personennahverkehr auf europaischer
Ebene neu justiert.

e Mit Gesetzesbeschluss des Deutschen Bundestages vom 12.10.2012 und Zustimmung
des Bundesrates vom 02.11.2012 wurde das Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
novelliert und trat am 01.01.2013 in Kraft. Wesentliche Inhalte der Novelle sind die
Anpassung des PBefG an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sowie die Liberalisie-
rung des innerdeutschen Fernbuslinienverkehrs. Die im Gesetz vorgesehenen Verfah-
rensmechanismen zielen auf ein effektives Zusammenspiel zwischen gemein- und
eigenwirtschaftlichen Verkehren. Im Einzelnen gibt es folgende fir den OPNV wesent-
liche Anderungen:

— Die Gultigkeitsdauer der Liniengenehmigungen im Busverkehr verlangert sich von
bisher acht auf zehn Jahre. Bei Vorliegen von Konkurrenzantragen entscheidet
das bessere Verkehrsangebot.

—  Den Aufgabentragern fiir den OPNV wird die Entscheidungshoheit iiber die
Gestaltung der Verkehre zugeordnet, falls sie eine Vergabe von Verkehrsleis-
tungen ankundigen.

% Schulgesetz firr das Land Mecklenburg-Vorpommern (Schulgesetz — SchulG M-V) in der Fassung
der Bekanntmachung vom 10. September 2010 (GVOBI. M-V 17/2010 S. 462)
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— Nach Veroffentlichung einer Direktvergabeabsicht fir einen 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrag haben Unternehmen innerhalb von sechs Monaten Zeit, zu
beantragen, dass ihnen der Aufgabentrager die Grinde fir die geplante Direkt-
vergabe mitteilt. Direktvergaben unterliegen der Nachprifung durch die Vergabe-
kammern.

— Mit einem offentlichen Dienstleistungsauftrag kénnen die Aufgabentrager erst-
mals ausschlielliche Rechte an die Betreiber der Verkehrsdienste gewédhren. Die
zustédndige BehoOrde bestimmt hierbei den rédumlichen und zeitlichen Geltungs-
bereich.

— Den Genehmigungsbehdrden wird kiunftig das Recht eingerdumt, Unternehmen
die Herausnahme ertragreicher Linien oder Linienbiindel zu versagen.

—  Fir die Erreichung der vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV-Betrieb wird in den
Nahverkehrsplanen als Frist das Jahr 2022 bestimmt. Ausnahmen missen im
Nahverkehrsplan konkret benannt und begriindet werden.

—  Fir alternative Bedienformen wurde die bestehende Rechtsgrundlage weiter
geoffnet.

e Fir die Jahre 2008 bis 2011 galt eine Festschreibung der Ausgleichszahlungen
entsprechend der ,Verordnung uber Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr des
Landes Mecklenburg-Vorpommern®. Fiur die Jahre 2012 bis 2016 wurde diese Verord-
nung fortgeschrieben. Dabei erfolgt jahrlich eine Abschmelzung des zur Verfligung
stehenden Finanzbetrages um ca. 2%.

e Das ,Gesetz zur Neugestaltung des Finanzausgleichsgesetzes und zur Anderung weite-
rer Gesetze (FAG)“ in seiner jeweils glltigen Fassung stellt ein wichtiges Mittel zur
Finanzierung des OPNV dar. Dabei bildet die Einwohnerzahl einen wesentlichen
Schlussel fir die Zuweisung von Finanzmittel seitens des Landes Mecklenburg-
Vorpommern an die Landkreise und kreisfreien Stadte.

e Am 07. Juli 2010 hat der Landtag Mecklenburg-Vorpommern das ,Gesetz zur Schaf-
fung zukunftsféahiger Strukturen der Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes
Mecklenburg-Vorpommern (Kreisstrukturgesetz)“ beschlossen. Nach Artikel 1, Teil 1,
Kapitel 1, 8 3 soll ein neuer Landkreis Nordwestmecklenburg aus dem bisherigen
Landkreis Nordwestmecklenburg und der kreisfreien Stadt Wismar gebildet werden.
Der Name des neuen Landkreises wurde durch Birgerentscheid am 04. September
2011 bestatigt. Nach Artikel 1, Kapitel 1, § 8 soll ein neuer Landkreis Sudwestmeck-
lenburg aus den bisherigen Landkreisen Ludwigslust und Parchim gebildet werden. Mit
Burgerentscheid vom 04. September 2011 tragt dieser Landkreis den Namen Land-
kreis Ludwigslust-Parchim. Die Landeshauptstadt Schwerin bleibt kreisfrei. Die neuen
Strukturen sind zum 04. September 2011 in Kraft getreten.

e Das Regionale Raumentwicklungsprogramm Westmecklenburg als Rechtsverordnung
des Landes Mecklenburg-Vorpommern ist gleichfalls maligeblich zu beachten. ,Der
Schienenpersonennahverkehr und der straBengebundene 6ffentliche Personennahver-
kehr sollen zu einem integrierten Verkehrsangebot mit abgestimmten Tarifen und
Fahrplanen entwickelt werden.” Dieser Programmansatz ist mit einer mittel- bis lang-
fristigen Perspektive schrittweise umzusetzen.

%rbonus
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AuBerdem sind fir die Erstellung des Nahverkehrsplans folgende wesentliche Eckpunkte zu
berlcksichtigen:

e Der ,OPNV-Landesplan 2002-2007“ ist entsprechend des OPNVG M-V bis zu einer
Fortschreibung weiterhin gultig und damit Grundlage fur die Nahverkehrsplane der
Gebietskérperschaften.

e Die bisherigen Nahverkehrsplane der Landkreise sind aus den 1990er Jahren und stel-
len die erste Generation der Nahverkehrspléne dar. Die Plane der kreisfreien Stadte
Schwerin und Wismar wurden bereits in den 2000er Jahren fortgeschrieben.

o Alle Nahverkehrspldne sind auch nach Verabschiedung des regionalen Nahverkehrs-
planes Einzelplane der Gebietskérperschaften, wobei der Teil A des Regionalen Nah-
verkehrsplans Westmecklenburg einen abgestimmten Rahmen zur Erarbeitung der
Teile B, C und D bildet.

e Zur Thematik Schulerverkehr wird auch die Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fur
Bildung, Wissenschaft und Kultur vom 21. Juli 2000 "Hinweise zur Schulorganisation
fur allgemein bildende Schulen" bertcksichtigt. Sie enthalt u.a. die Regelung zum
Unterrichtsbeginn der Schulen im Zusammenhang mit der Organisation des offent-
lichen Personenverkehrs. Im Punkt 2 der Verordnung heit es dazu:
"Der Unterricht beginnt regelmaflig im Zeitraum zwischen 7.30 Uhr und 8.30 Uhr.
Einen friheren Unterrichtsbeginn kann das zustandige Schulamt aus wichtigem Grund
in Ausnahmeféallen und im Einvernehmen mit den Schultrdgern und dem Trager der
Schilerbeférderung genehmigen."

Der Regionale Nahverkehrsplan soll fur einen Planungszeitraum von 5 Jahren gultig sein.

1.2 Neue Entwicklungen fur den Stadt-Umland-Verkehr

Nach der Verabschiedung der RNVPs bei den Landkreisen Nordwestmecklenburg und Lud-
wigslust-Parchim haben diese im Juli 2015 mitgeteilt, dass die Bedienung des Stadt-Umland-
Verkehrs auf den Territorien der Landkreise kiinftig ausschlief3lich durch die jeweils eigenen
Verkehrsbetriebe erfolgt. Nach intensiven Verhandlungen konnte erreicht werden, dass
sowohl nach Wittenférden und Pingelshagen auch nach Seehof/Lubstorf weiterhin die
Nahverkehr Schwerin GmbH die Verkehrsleistung erbringt. Nach Raben Steinfeld, Pinnow,
Godern und Gorslow fahrt ab 1. Januar 2016 die VLP. Grundsatzlich wird seitens der
Landeshauptstadt Schwerin angestrebt, zuklnftig aus dem bestehenden Stadtnetz sowohl
nach Raben Steinfeld/Pinnow als auch in weitere stadtnahe Gemeinden im unmittelbaren
Umland der Stadt offentliche Personenverkehrsleistungen aus dem Stadtnetz heraus
anzubieten.

Mit dieser Vorgehensweise erfahrt der Ansatz eines Integrierten OPNV-Systems im Stadt-
Umland-Verkehr des Oberzentrums als eine tragende Saule des gemeinsamen RNVPs eine
erhebliche inhaltliche Verédnderung.
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1.3 Verkehrsraum Westmecklenburg

Die Region und der Verkehrsraum Westmecklenburg wird durch den westlichen Teil des
Landes Mecklenburg-Vorpommern (M-V) gebildet (vgl. Abbildung 1). Er ist identisch mit der
Planungsregion Westmecklenburg und setzt sich aus den Landkreisen Ludwigslust-Parchim
(LK LUP), Nordwestmecklenburg (LK NWM) und der Landeshauptstadt Schwerin (SN) zusam-
men. Im Rahmen der Bestandsaufnahme wird da, wo es erforderlich scheint, noch auf die
alten kommunalen Strukturen Bezug genommen. Dies betrifft auch die ehemaligen Landkreise
Ludwigslust (LWL) und Parchim (PCH).

Der Verkehrsraum grenzt im Osten an die Landkreise Rostock (Planungsregion Mittleres
Mecklenburg/Rostock) und Mecklenburgische Seenplatte (Planungsregion Mecklenburgische
Seenplatte), im Sidosten an den Landkreis Prignitz (Land Brandenburg), im Siden an den
Landkreis Lineburg (Land Niedersachsen), im Stdwesten an den Landkreis Lichow-Dannen-
berg (Land Niedersachsen) und im Westen an den Kreis Herzogtum Lauenburg und die kreis-
freie Hansestadt Lubeck (beide Land Schleswig-Holstein). Im Norden wird der Verkehrsraum
natirlich durch die Ostsee begrenzt.

Die fir den Personenverkehr relevante Verkehrsinfrastruktur wird neben einer Vielzahl von
Schienenstrecken (s. Kap. 2.2.1) bestimmt durch die Bundesautobahnen

e Al4: Dreieck Nossen — Leipzig — Halle — Magdeburg - Kreuz Schwerin — Schwerin —
Kreuz Wismar

e A20: Bad Segeberg — Liibeck — Landesgrenze Schleswig-Holstein/Mecklenburg-
Vorpommern — Grevesmuihlen — Wismar — Rostock — Greifswald — Neubrandenburg —
Landesgrenze Mecklenburg-Vorpommern/Brandenburg — Kreuz Uckermark (,,Ostsee-
autobahn*®)

e A24: Hamburg — Landesgrenze Schleswig-Holstein/Mecklenburg-Vorpommern —
Wittenburg — Kreuz Schwerin — Parchim — Landesgrenze Mecklenburg-Vorpom-
mern/Brandenburg — Berliner Ring

Die A20 und A24 verlaufen innerhalb des Verkehrsraumes in West-Ost-Richtung und werden
durch die in Sud-Nord-Richtung verlaufende Al4 miteinander verbunden. Die beiden West-
Ost-Autobahnen binden den Verkehrsraum sowohl an die Metropolregion Hamburg als auch
an den Raum Lubeck an. Erganzt wird die StraBeninfrastruktur durch ein feinmaschiges Netz
von Bundes-, Landes- und Kreisstral3en.
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Region Westmecklenburg

460.193 (Stand: 31.12.2014)
7.001 km?, 65,7 EW/km?

1 kreisfreie Stadt, 2 Landkreise
236 Gemeinden, davon 26 Stadte
24 Amter und 8 amtsfreie Gemeinden

1 Oberzentrum, 5 Mittelzentren, 22 Grundzentren

Landkreis Landkreis Landeshauptstadt
Nordwestmecklenburg Ludwigslust-Parchim Schwerin
155.424 EW 212.631 EW 92.138 EW

2.117 km2 4.752 km2 130 km?

73 EW/km?2 45 EW/km? 709 EW/km?2

Abbildung 1: Ubersicht der Planungsregion Westmecklenburg
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1.4 Verkehrspolitische Ziele und Mittel

Die verkehrspolitischen Ziele bilden den grundlegenden Rahmen fir die Entwicklung des
OPNV im Verkehrsraum Westmecklenburg. Als Ziele werden definiert:

e Der OPNV ist weiterhin ein wesentlicher Bestandteil der Daseinsvorsorge.

e Die Mobilitat der Bevolkerung und Erreichbarkeit der Region muss durch den OPNV in
bedarfsgerechter Weise gewahrleistet sein. Zur Mobilitatssicherung gehort auch die
kundengerechte Verknipfung der Verkehrssysteme untereinander.

e Die Belange der Menschen mit Behinderung, Kinder, Jugendlicher und Senioren sind
ausgewogen zu bericksichtigen, da diese in ihrer Mobilitat auf den OPNV angewiesen
sind und sich daher als wichtige Nutzergruppen erweisen.

e Zukinftig sind die Belange der Menschen mit geringem Einkommen stéarker einzube-
ziehen. Mit Hilfe des OPNV besteht die Chance, besser am 6ffentlichen Leben teilha-
ben zu kdnnen.

e Das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG), Landesbehindertengleichstellungsgesetz
(LBGG M-V) und die Standards der Barrierefreiheit fir den OPNV vom Deutschen
Behindertenrat sind als Grundlage in die Planungen des OPNV einzubeziehen.

e Aufgrund der allgemeinen finanziellen Situation und der demografischen Entwicklung
sind regional- und funktionalspezifische Bedienungsstandards zu entwickeln, die eine
hohe Effizienz des OPNV sichern.

e Die Finanzierbarkeit des OPNV-Angebotes ist zu sichern.

Hierfir sollen folgende Mittel dienen:

e Die Angebotsbemessung und —strukturierung ist bedarfsorientiert vorzunehmen. Aus-
nahmen gelten nur fir Hauptverbindungsrelationen und touristischen Verkehre.

e Im Rahmen der Angebotsgestaltung liegen die Hauptorientierungen auf den Elemen-
ten Kategorisierung, Verkniipfungskonzept und Bedienungsstandard.

e Das OPNV-Netz richtet sich am Zentrale-Orte-System aus.

e Alternative Bedienformen (z.B. Anruf-Sammel-Taxen, Rufbusse) sind unter Umstanden
als Angebotserganzung fur konventionelle Linienverkehre ein gleichwertiges Angebots-
element des OPNV.

e Parallelbefahrungen und —bedienungen sind zu vermeiden. Dies gilt insbesondere fir
Strecken des StralRenbahn- und Schienenverkehrs. Zu diesem Zweck werden im
Stadtbereich von Schwerin fir den regionalen Busverkehr direkt anzufahrende
Verknipfungspunkte festgelegt. An diesen erfolgt das Umsteigen auf den
stadtischen Nahverkehr bzw. zum Uberregionalen Schienenverkehr. Diese
Verknupfungspunkten sind

- Stauffenbergstralle,
- Kieler Stral3e und
- Hauptbahnhof.

Aufgrund der verkehrlich-stadtebaulichen Rahmenbedingungen insbesondere auf dem
Marienplatz, der Anforderungen zur Verkehrssicherheit und der starken Belegung der
gesamten Kommunaltrasse zwischen Platz der Jugend und Hauptbahnhof durch den
Stadtverkehr ist dort das Befahren mit Regional-, Reise- und Fernbussen zu minimieren.
Ausnahmen sind unter den Aufgabentréagern und Verkehrsunternehmen der Region
Westmecklenburg abzustimmen und bedurfen einer Zustimmung durch die Stadt Schwerin.
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2. BESTANDSAUFNAHME
2.1 Strukturelle Rahmenbedingungen

2.2.1 Raumstruktur der Planungsregion Westmecklenburg

Die Planungsregion Westmecklenburg ist mit einer Flache von ca. 7.000 km2 eine der groften
Planungsregionen Deutschlands. In diesem Planungsraum leben rund 460.000
Einwohnerinnen und Einwohner (Stand 31.12.2014%). Die Bevélkerungsdichte liegt mit 66
EW/km2 im Durchschnitt des Landes Mecklenburg-Vorpommern (69 EW/kmZ2), betragt aber
weniger als ein Drittel der durchschnittlichen Bevdlkerungsdichte Deutschlands (225
EW/km2). Fir die neuen Landkreise der Planungsregion ergeben sich Bevoélkerungsdichten
von 45 EW/km2 bzw. 74 EW/km2, was im deutschlandweiten Vergleich als extrem dinn
besiedelt bezeichnet werden muss. Der grofRe Unterschied der Bevdlkerungsdichte zwischen
den beiden (z.T. ehemals) kreisfreien Stadten resultiert aus den grolRen (unbewohnten)
Seenflachen, die zur Landeshauptstadt Schwerin gehoéren.

Einwohnerinnen und Einwohner|Veranderung
Gebiet Personen [96]

2004 2010 2014 |2004 - 2014
Landeshauptstadt Schwerin 97.110 95.220 92.138 -51
Kreisfreie Hansestadt Wismar 45.442 44.397 | Zu NWM ---
Landkreis Nordwestmecklenburg| 120.643 116.026 155.424 -6,4
Landkreis Ludwigslust 129.421 122.564 Zu LUP -
Landkreis Parchim 103.977 95.798 Zu LUP
Landkreis Ludwigslust-Parchim 212.631 -89
Region Westmecklenburg 496.593 | 474.005 | 460.193 -73
Mecklenburg-Vorpommern 1.719.653 |1.642.327 |1.599.138 - 7,0

[Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern, jeweils zu 31.12.]
Tabelle 1: Entwicklung der Bevolkerung 2004 — 2012
Der deutliche Riuckgang der Einwohnerzahlen innerhalb von 2 Jahren (2010 zu 2012) ergibt

sich aus den Ergebnissen der Volkszahlung 2011 (,,Zensus®). Danach sind nicht nur die Ein-
wohnerzahlen in der Flache sondern auch in den Stddten zum Teil deutlich zuriickgegangen.

Die Planungsregion besteht 2014 aus insgesamt 236 Gemeinden in 24 Amtern, 8 amtsfreien
Gemeinden und der kreisfreien Stadt Schwerin.

* Einwohnerzahlen in Fortschreibung des Zensus 2011: ,Bevélkerungsentwicklung der Kreise und Gemeinden

in Mecklenburg-Vorpommern 2014 “ (Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern, Schwerin, 2015) p/l
‘—“
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Fur die zentralortliche Gliederung wurden im RREP Westmecklenburg folgende Festlegungen
getroffen:
e 1 Oberzentrum: Landeshauptstadt Schwerin

e 1 Mittelzentrum mit oberzentralen Teilfunktionen:
Hansestadt Wismar (LK NWM)

e 4 Mittelzentren: Grevesmihlen (LK NWM)
Hagenow, Ludwigslust, Parchim (alle LK LUP)
e 22 Grundzentren: Bad Kleinen, Dassow, Gadebusch, Klitz, Lidersdorf,

Neukloster, Rehna, Schdnberg, Warin (alle LK NWM)

Boizenburg, Bruel, Crivitz, D6mitz, Goldberg, Grabow,
Libtheen, Liubz, Neustadt-Glewe, Plau am See,
Sternberg, Wittenburg, Zarrentin am Schaalsee

(alle LK LUP)

Neben den o.g. Zentren werden die folgenden Gemeinden als Siedlungsschwerpunkte
definiert:

e 13 Siedlungsschwerpunkte: Boltenhagen, Kirchdorf (Ostseebad Insel Poel), Litzow,
Neuburg (alle LK NWM)
Dabel, Dobbertin, Eldena, Marnitz, Mestlin, Neu Kalif3,
Rastow, Spornitz, Vellahn (alle LK LUP)

Darliber hinaus befinden sich in der Planungsregion Westmecklenburg die Stadt-Umland-
Raume Schwerin, Wismar (jeweils komplett) und Libeck (teilweise).

Die wesentlichen raumstrukturellen und geografischen Besonderheiten sind der nachfolgen-
den Abbildung 2 zu entnehmen.
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Abbildung 2: Raumliche Gliederung der Planungsregion Westmecklenburg
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2.1.2 Raumstruktur der Landeshauptstadt Schwerin

Administrative Gliederung

Im RREP Westmecklenburg ist die Landeshauptstadt Schwerin als einziges Oberzentrum fir
die Region Westmecklenburg festgelegt. Das Stadtgebiet ist in 17 Ortsteile untergliedert, in
denen es jeweils einen Ortsbeirat gibt. Folgende Ortsbeirate sind in der Landeshauptstadt
Schwerin gebildet:

1. Schelfstadt, Werdervorstadt, Schelfwerder
Altstadt, Feldstadt, Paulsstadt, Lewenberg
GroRer Dreesch

Neu Zippendorf

Mueler Holz

Ostorf, Gartenstadt

Lankow

Weststadt

© @0 N g~ 0D

Krebsforden
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o

. Wistmark, Gohrener Tannen

[EEN
[ERN

. GOrries
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. Friedrichsthal
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. Neumihle, Sacktannen

[N
IS

. Warnitz

[
(&)

. Wickendorf, Medewege

[EE
(o]

. Zippendorf
17. MueR

Die Ortsbeirate vertreten die Interessen der Einwohnerinnen und Einwohner des Ortsteils
gegenuber der Stadtvertretung. Sie fordern die Beziehung der Einwohnerinnen und Einwohner
des Ortsteils zur Stadtvertretung und zur Oberbirgermeisterin und pflegen den Kontakt zu
allen im Ortsteil anséssigen Vereinigungen. Die Ortsteile bestehen wiederum aus einem oder
mehreren Stadtteilen. Die rdumliche Zuordnung der insgesamt 26 Stadtteile ist in Abbildung 3
dargestelit.

%rbanus




Quelle:
www.de.wikipedia.org

Abbildung 3: Lage der Stadtteile in der Landeshauptstadt Schwerin
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Stadtstruktur und Stadtentwicklung

Ausgehend von dem historischen Stadtkern, dem heutigen Stadtteil Altstadt, entwickelte sich
Schwerin zundchst um den Binnensee und die Altstadt herum. Nach dem zweiten Weltkrieg
bis in der 80er Jahre entstanden dann die bis heute stadtbildprdgenden Plattenbausiedlungen
mit hoher Einwohnerdichte am GroBen Dreesch, in Neu-Zippendorf, MuelRer Holz sowie in
Lankow und der Weststadt, einhergehend mit einem Anstieg der Einwohnerzahl bis 130.000
(1988). Zudem verfugt die Stadt Uber zwei groRe Gewerbegebiete in Schwerin Sid und
Gorries, die neben dem Stadtzentrum die Arbeitsplatzschwerpunkte bilden.

Die Landeshauptstadt Schwerin hat bereits in dieser Zeit der Stadterweiterung eine voraus-
schauende Stadtentwicklungsplanung betrieben, in dem sie die Hauptwohngebiete an die
Strallenbahn angeschlossen und Verdichtungen im Einzugsbereich der StralRenbahnhaltestel-
len vorgenommen hat. Aufgrund dieser Weichenstellungen konnte die StraBenbahn bis heute
erhalten und wirtschaftlich betrieben werden.

Ab 1991 wurden die historischen Bereiche der Altstadt, der Schelfstadt, der Feldstadt und seit
2004 der Paulsstadt im Rahmen der Stadtebauférderung saniert, so dass bis heute ein hoher
Anteil an Wohnnutzung in der Innenstadt erhalten bzw. wiedergewonnen werden konnte. Im
Zuge des Programms Stadtumbau Ost wurden auch MaRBnahmen zur Erhaltung und Attrakti-
vitatssteigerung der Plattenbauquartiere durchgefiihrt. Dennoch gab es in diesen Stadtteilen
einen erheblichen Bevélkerungsriickgang, der sich inzwischen aber deutlich abgeschwacht
hat.

Um der massiven Stadtflucht ab den 90er Jahren zu begegnen, wurden vor allem in Krebsfor-
den, in Friedrichsthal und zuletzt in Neumthle neue Wohngebiet mit geringer Verdichtung und
einem hohen Anteil von Ein- und Zweifamilienhdusern entwickelt. Diese werden aber nicht
mehr durch die Strallenbahn erschlossen, so dass sich hier in Verbindung mit der Siedlungs-
und Einwohnerstruktur ein relativ geringer OPNV-Anteil eingestellt hat (vgl. Kapitel 2.1.3).

Grundlage der kiinftigen Schweriner Stadtentwicklungspolitik ist das Leitbhild einer nachhalti-
gen Stadtentwicklung. Dazu zahlen die Starkung des Zentrums, eine Erneuerung und Ent-
wicklung von Stadtstruktur und Stadtbild sowie die Attraktivitatssteigerung der Grofiwohn-
siedlungen. 2003 beschloss die Stadt Schwerin das Integrierte Stadtentwicklungskonzept
,Wohnen in Schwerin“, das 2008 fortgeschrieben wurde. Es hat zum Ziel, durch Umbaupro-
zesse die drei Stadtteile MuelRer Holz, Neu Zippendorf und GroRer Dreesch zu starken, den
Bevdlkerungsverlust zu stoppen und das Wohnungsangebot sukzessive an die klnftige Nach-
frage anzupassen.

Durch Umbau und Nachnutzung sollen verschiedene moderne Wohnungsangebote geschaffen,
Grunanlagen angelegt sowie Sport- und Freizeitflachen aufgewertet werden. AulRerdem sollen
Leerstande insbesondere in den Plattenbausiedlungen durch behutsamen Rickbau und Auf-
werten der Wohn- und Wohnumfeldqualitat reduziert werden. Im Ubrigen Stadtgebiet wird
verstarkt auf die Innenentwicklung sowie eine behutsame Nachverdichtung und Umnutzung
im bestehenden Siedlungsgefiige gesetzt. Damit wird auch die Marktposition und die Wirt-
schaftlichkeit des OPNV gestarkt, insbesondere indem vorhandene StraRenbahn- und Bus-
linien besser ausgelastet werden. Die stddtebauliche Entwicklung ist im zuletzt 2014 aktua-
lisierten Flachennutzungsplan zusammengefasst (vgl. Abbildung 3).

Anders als viele andere Stadte in Ostdeutschland konnte Schwerin den Bevdlkerungsverlust
und die Suburbanisierung ab Anfang der 90er Jahre nicht durch Eingemeindungen
kompensieren bzw. beeinflussen. Demzufolge spielt heute der an das Stadtgebiet
angrenzende Stadt-Umland-Bereich speziell fur die Verkehrsentwicklung eine besonders
wichtige Rolle. Vor allem mit den gréBeren Gemeinden ist kiinftig eine verstarkt koordinierte
Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung gefordert, zu der auch ein attraktiver OPNV
gehort.
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Quelle: Flachennutzungsplan Schwerin und Amt fiir Raumordnung und Landesplanung Westmecklenburg, Stand 2014

Abbildung 4: Flachennutzungen im Schweriner Stadtgebiet
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2.1.3 Strukturdaten (Bevélkerung und Motorisierung)

Nach dem starken Einwohnerriickgang beginnend in den 90er Jahren hat sich die Einwohner-
zahl Schwerins seit 2010 bei etwa 93.000 (Hauptwohnsitz Schwerin) weitgehend stabilisiert.
Die amtliche Einwohnerzahl auf Basis des Zensus 2011 (Statistik des Landes MV) liegt derzeit
bei etwa 91.000. Wahrscheinlich zeigen sich jetzt erste Erfolge der umfangreichen Stadter-
neuerungs- und StadtumbaumalRnahmen sowie der zahlreichen Gebaudesanierungen. Beson-
ders positiv ist, dass sich der Abgang aus den Plattenbausiedlungen abgeschwécht hat. Nach
der Etablierung der neuen Wohngebiete sind auch hier die Einwohnerzahlen nahezu konstant
(vgl. Tabelle 2).

Die grundsatzliche Verteilung der Bevdlkerungsschwerpunkte hat sich durch die Einwohner-
entwicklung nur unwesentlich verédndert. In Bezug auf die Wohnstandorte besteht weiterhin
eine klare Schwerpunktbildung:

e Innenstadtbereich (Altstadt und angrenzende Stadtteile)
mit rund 26.000 Einwohnerinnen und Einwohnern,

e Siedlungsband Schwerin Sidost (GroRRer Dreesch, Neu Zippendorf, MueBer Holz)
mit insgesamt rund 23.000 Einwohnerinnen und Einwohnern,

e Weststadt mit rund 12.000 Einwohnerinnen und Einwohnern und

e Lankow mit rund 10.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

Bei der Altersstruktur ragen die Plattenbausiedlungen mit einem signifikant hohen Anteil an
alteren Menschen heraus. Zum Teil sind hier deutlich mehr als 25% der Bevédlkerung Uber 65
Jahre. Dagegen liegt der Anteil der Senioren im inneren Stadtbereich und auch in den Neu-
bausiedlungen deutlich unter dem gesamtstadtischen Durchschnitt. Im innerstadtischen
Bereich haben die SanierungsmaBnahmen und die Neubebauungen insbesondere am Wasser
in Verbindung mit einem attraktiven Wohnumfeld und kurzen Wegen in der Versorgung
offenbar zu einem verstarkten Zulauf jingerer Menschen gefihrt.

Durch den in den letzten Jahren zu beobachtenden Trend der Reurbanisierung, dirften spe-
ziell die Wohnquartiere im inneren Stadtbereich auch kiinftig verstarkt nachgefragt werden,
wéahrend sich fur die Plattenbausiedlungen die Frage stellt, ob ein Generationenwechsel
gelingt. Die Entwicklungen sprechen insgesamt fir eine weitere Starkung der Nahmobilitat,
aber auch fiir noch zu erschlieRende OPNV-Potenziale.

Das OPNV-Kundenpotenzial wird auch beeinflusst durch die Motorisierung bzw. die Anzahl der
zur Verfigung stehenden Pkw. Die in Abbildung 5 dargestellte Entwicklung der Motorisierung
zeigt einen uber Jahre kontinuierlichen Anstieg des Pkw-Besatzes, der mit riicklaufigen OPNV-
Nutzerzahlen korrespondiert. Es zeichnet sich jedoch aktuell eine Stabilisierung und sogar
eine ricklaufige Pkw-Verkehrsleistung ab. Auch dies spricht fir perspektivisch wachsende
Potenziale fiir den Umweltverbund (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV).

Bemerkenswert ist die rAumliche Differenzierung der Motorisierung. Hier zeigt sich eine deut-
lich Gberdurchschnittliche Motorisierung in den Neubaugebieten bzw. den gering verdichteten
Wohnquartieren mit einem hohen Anteil von Ein- und Zweifamilienhdausern, die zudem nur an
das Busliniennetz angebunden sind. Spitzenwerte nehmen hier die Stadtteile Gohrener
Tannen, Muell und Friedrichsthal ein. Dagegen weist das innere Stadtgebiet auffallig niedrige
Motorisierungsgrade auf. Die Stadtteile Schelfstadt, Paulsstadt und Feldstadt liegen nur bei
rund 350 Pkw/1.000 Einwohnerinnen und Einwohner. Hier dirfte besonders der FuB- und
Radverkehr hohe Verkehrsmittelanteile aufweisen, da der OPNV aufgrund der meist kurzen
Wegestrecken gegentiber dem Fuf3- und Radverkehr in vielen Fallen nicht konkurrenzféhig ist.

%rbonus




Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg — Teil D: Landeshauptstadt Schwerin

Marz 2016

22

In der Gesamtschau von Stadt- und Strukturdatenentwicklung ergibt sich eine verhalten posi-
tive Perspektive fiir den Umweltverbund und letztlich auch den OPNV, sofern dessen Quali-

taten erhalten und zielgerichtet angepasst bzw. optimiert werden.

) Einwohner mit Hauptwohnsitz | Altergruppe > 65 J. |priv. Pkw /
Stadtteil
12/2014 | 12/2013 | Verand. | Anzahl % 1000 EW
Altstadt 3.302 3.219 3% 568 17% 362
Feldstadt 4.202 4.198 0% 688 16% 348
Paulsstadt 8.421 8.447 0% 945 11% 350
Schelfstadt 4.408 4.401 0% 565 13% 346
Werdervorstadt 4.825 4.592 5% 1.107 23% 415
Lewenberg 1.705 1.665 2% 410 24% 313
Medewege 220 220 0% 44 20% 498
Wickendorf 664 676 2% 101 15% 573
Schelfwerder A. J. A. A A A.
Weststadt 11.413 11.485 -1% 4.280 38% 397
Lankow 9.738 9.837 -1% 3.116 32% 353
Neumdihle 2.959 2.855 4% 572 19% 526
Friedrichsthal 3.485 3.510 -1% 925 27% 582
Warnitz 1.502 1.479 2% 278 19% 574
Sacktannen . . . . . .
Ostorf 2.397 2.376 1% 593 25% 447
GroBer Dreesch 7.779 7.740 1% 2.294 29% 304
Gartenstadt 2.537 2.496 2% 714 28% 489
Krebsforden 5.585 5.626 -1% 1.183 21% 491
Gorries 950 961 -1% 245 26% 553
Wiistmark 629 604 4% 122 19% 565
GOhrener Tannen 151 153 -1% 17 11% 628
Zippendorf 1.060 1.052 1% 626 59% 357
Neu Zippendorf 5.075 5.182 2% 1.786 35% 287
MuefRer Holz 9.766 9.635 1% 1.666 17% 240
MueR 912 936 -3% 260 29% 629
Gesamtstadt 93.685 93.345 0% 23.105 25% 381

Datenquelle: Stadt Schwerin, Fachdienst Grundsatzangelegenheiten, Controlling, Statistik 2015

Die amtliche Einwohnerzahl der Landeshauptstadt Schwerin auf Basis Zensus 2011
betrug zum 31.12.2014 insgesamt 92.138 Personen (Quelle: Statistisches Amt MV 2015)

Tabelle 2: Strukturdaten auf Stadtteilebene (Hauptwohnsitz Schwerin)
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Abbildung 5: Entwicklung der in Schwerin zugelassenen Pkws von 2007 — 2013
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Pendlerverflechtungen

Ein wesentlicher Aspekt bei der Analyse des Verkehrsaufkommens sowie zur
Planung von Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsangeboten sind die Pend-
lerverflechtungen. Die folgenden Angaben basieren auf Daten der Bundesan-
stalt fur Arbeit fir das Jahr 2012 bzw. den Angaben des Statistischen Amtes des
Landes Mecklenburg-Vorpommern®. Die Tabelle 3 und die Abbildungen 6.1 und
6.2 geben einen Uberblick zu den Pendlerverflechtungen im regionalen Kontext.

Aus der Analyse der Pendlerverflechtungen wird die Bedeutung Schwerins
innerhalb der Planungsregion sowie insbesondere der Oberzentren Hamburg
und Lubeck auBerhalb der Planungsregion fur die Erwerbstitigen der
Planungsregion Westmecklenburg deutlich. Schwerin ist die Stadt mit dem
groRten positiven Pendlersaldo in Mecklenburg-Vorpommern (noch vor
Rostock), d.h. es gibt erheblich mehr Ein- als Aus-Pendlerinnen und -Pendler

(vgl. Tab. 3).
Beschaftigte am A Ei bendi

Gebietskorperschaft Arbeitsort | Wohnort pe:ds|er per:gler Z;dir
Hansestadt Rostock 81869 71858 20666 30677 10011
Landeshauptstadt Schwerin 47245 32983 9939 24201 14262
Landkreis Mecklenburgische Seenplatte 89624 94280 16496 11840 -4656
Landkreis Rostock 62665 78377 34475 18763 -15712
Landkreis Vorpommern-Riigen 70821 79577 16388 7632 -8756
Landkreis Nordwestmecklenburg 43793 59509 24770 9054 -15716
Landkreis Vorpommern-Greifswald 75895 80812 15292 10375 -4917
Landkreis Ludwigslust-Parchim 61262 84191 34792 11863 -22929
Summe Mecklenburg-Vorpommern 533174 581587 172818 124405 -48413

Quelle: Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommer, SIS Online 2014

Tabelle 3: Vergleich der Pendlerstrome in Mecklenburg-Vorpommern

Von besonderer Bedeutung sind die Pendlerbeziehungen in Bezug auf die
Zentralen Orte. Die Abbildung 6.1 zeigt die Ein- und Aus-Pendlerinnen und
-Pendler des Oberzentrums Schwerin und der Mittelzentren Hansestadt Wismar,
Grevesmihlen, Hagenow, Ludwigslust und Parchim sowie die der Landkreise
Nordwestmecklenburg und Ludwigslust-Parchim.

Innerhalb der Region zieht die Landeshauptstadt knapp 19.000
Berufspendlerinnen und -pendler aus den Landkreisen Nordwestmecklenburg
(5.871) und Ludwigslust-Parchim (12.912) an, wahrend aus Schwerin in die
Landkreise nur 1.629 (NWM) bzw. 3.553 (LUP) sozialversicherungspflichtig
beschéaftigte Personen pendeln. Insgesamt ergeben sich fir Schwerin etwa
34.000 Ein- und Auspendlerinnen und -pendler. Dies entspricht fast 70.000 die
Stadtgrenzen uberschreitende Fahrten pro Werktag.

®.© Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, 30.06.2012/StatA M-v 30.06.2012
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Aus den dbrigen Planungsregionen bzw. Landkreisen in Mecklenburg-Vorpom-
mern pendeln in die Region Westmecklenburg insgesamt rund 7.800 Personen,
wobei der Landkreis Rostock mit etwa 3.000 Pendlerinnen und Pendlern den
groBten Anteil ausmacht. In die anderen Landkreise von Mecklenburg-
Vorpommern pendeln knapp 5.900 Menschen.

Den hochsten Anteil der Arbeitspendlerinnen und -pendler stellen die
Auspendlerinnen und -pendler andere Bundeslander (Abb. 6.2). In die
westlichen Bundeslander pendeln fast 33.000 Personen. Wie erwartet liegen die
Ziele vor allem in Schleswig-Holstein (ca. 18.000) einschlieflich Lubeck, in
Hamburg (ca. 8.100) und Niedersachsen (ca. 3.700). Die Einpendlerstome aus
den westlichen Bundeslandern betragen ca. 6.600 Personen mit dem
Hauptbezugspunkt Schleswig-Holstein (ca. 3.200).

Deutlich geringer fallt der Anteil der Berufspendlerinnen und -pendler in bzw.
aus den ostlichen Bundesléandern und Berlin aus. Das Verhaltnis von etwa 4.100
Auspendlern zu 3.800 Einpendlern ist relativ ausgewogen.

Hansestadt

Landkreis Rostock

Kreis
Herzogtum
Lauenburg

4962 Zo pectien
burgische
" ; Seenplatte

Landkreis Ludwigslust-Parchim )
. 35127

Landkreis Liineburg

= Landkreis Prignitz

Landkreis
Liichow-Dannenberg

7N\ /!

Quelle: Bundesagentur flr Arbeit 2012
Abbildung 6: Regionale Pendlerstrome in der Planungsregion Westmecklenburg
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Abbildung 7: Uberregionale Pendlerstrome in Westmecklenburg

Auch wenn es zur Verkehrsmittelwahl der Pendlerinnen und Pendler keine auf
den betrachteten Verkehrsraum bezogene Statistik gibt, deuten Auswertungen
von Daten der Agentur fiir Arbeit und Auswertungen des Landes Baden-
Wiuarttemberg zu einem Landervergleich (vgl. statistisches Monatsheft Baden-
Wiirttemberg 04/2010) darauf hin, dass der derzeitige Anteil des OPNV fiir die
hier dargestellten Pendlerstréme marginal bzw. planerisch vernachlassigbar ist.
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2.1.4 Potenziale im Freizeit- und Tourismussektor

Die Region Westmecklenburg verfligt neben der Landeshauptstadt Schwerin mit der umge-
benden Seenlandschaft sowie der Hansestadt Wismar mit der Ostseeklste tber herausra-
gende touristische Destinationen.

Als wichtige Zielorte der Region sind das Ostseebad Boltenhagen und die Insel Poel zu sehen.
Darliber hinaus ist die gesamte Ostseekiiste von der Insel Poel Giber Wismar, Wohlenberger
Wieck, Ostseebad Boltenhagen, Dassow bis an die schleswig-holsteinische Landesgrenze ein
Gebiet mit zum Teil erheblichem touristischem Entwicklungspotenzial.

Im Landesinnern sind insbesondere die Seen in und um Schwerin, das Biospharenreservat
Schaalsee, der Naturpark Mecklenburgisches Elbetal als Teil des Biospharenreservats Fluss-
landschaft Elbe sowie der Plauer See wichtige touristische Ziele.

Darliber hinaus besteht mit dem Alpin-Center in Wittenburg eine weitere touristische Des-
tination von Uberregionaler Bedeutung.

Als wesentliche touristische Ziele innerhalb des Schweriner Stadtgebietes sind hervorzuheben:
e Die Altstadt mit Schloss, Mecklenburgischem Staatstheater und Staatsmuseum,
e das Areal der BUGA 2009,
e die Seen im Stadtgebiet,
e die Sport- und Kongresshalle,
e der Zoo und

e das Freilichtmuseum MueR.

2.1.5 Beriucksichtigung des Umwelt- und Klimaschutzes

Die Planungsregion Westmecklenburg ist gepragt durch eine groe Ausdehnung mit dinner
Besiedlung. Damit sind 6kologisch sinnvolle Bundelungseffekte von Verkehrsstromen, die eine
Systemstéarke des OPNV sind, &uBerst schwer zu realisieren. Durch den Riickgang der Ein-
wohnerzahlen verschlechtern sich objektiv hierfir die Voraussetzungen. Eine Verbesserung
der verkehrlichen Situation in den landlichen Raumen im Hinblick auf die Erreichbarkeit der
Zentren, auch unter den Bedingungen des Klimawandels kdnnen als Chance genutzt werden.
Steigende Energiepreise und ein generelles Umdenken im Zeitalter des Klimawandels kénnen
zu Bewusstseinsverdanderungen hinsichtlich Mobilitdt und Verkehr fiihren.

Folgende Anforderungen missen daher generell an den OPNV zur Beriicksichtigung des
Umwelt- und Klimaschutzes gestellt werden:

e Steigerung der Energieeffizienz im regionalen Nahverkehr durch die Optimierung von
Angebot, Transportwegen und Transportmitteln und zur Senkung der regionalen
Treibhausgasemissionen,

e Steigerung der Attraktivitat des OPNV,
e Berlcksichtigung von Klimaanpassung im Regionalen Nahverkehr.

Die sich hieraus abzuleitenden konkreten Standards werden im Kap. 6.1 definiert.
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2.2 Netz- und Angebotsstruktur

2.2.1 Gesamtsituation

Der Offentliche Personennahverkehr in der Landeshauptstadt Schwerin ist gepragt durch

e das innerstadtische Liniennetz von StraBenbahn und Stadtbus
der Nahverkehr Schwerin GmbH (NVS),

e den SPNV der DB Regio AG und der Ostdeutschen Eisenbahngesellschaft mbH
(ODEG),

e die Buslinien im Stadt-Umland-Verkehr der NVS, der Verkehrsgesellschaft Ludwigslust-
Parchim mbH und der NAHBUS Nordwestmecklenburg GmbH sowie

e die nach Schwerin aus den umliegenden Landkreisen einfahrenden Regionalbuslinien
verschiedener Verkehrsunternehmen.

AulRerdem verkehrt saisonal die eher touristisch relevante Fahre (ber den Schweriner
Pfaffenteich.

Die Angebotsstruktur des Schweriner OPNV ist an die differenzierte Nachfragesituation im
stadtischen Verkehr und des Stadt-Umland-Verkehrs angepasst. Beim Angebot des Stadtver-
kehrs, insbesondere bei der StraRenbahn, Uberwiegen angebotsorientiert gestaltete und ver-
taktete Fahrplane.

Im Stadtbusverkehr und vor allem im Stadt-Umland-Verkehr gibt es derzeit starker nachfra-
georientierte Fahrplanangebote. Die relativ einfache Netzstruktur ermdéglicht bei der Ange-
botsanpassung getakteter Leistungen an Nachfrageschwankungen einen Verzicht auf tages-
zeitliche Taktwechsel Uber mehrere Taktstufen, was zu einem weitgehend kundenfreundlichen
und gut strukturierten Liniennetz und Fahrplan fuhrt. Demgegeniber bieten die nachfrageori-
entierten, aber ungetakteten Busangebote deutlich weniger Qualitdt und Kundenfreundlich-
keit.

Nachfolgend ist die bestehenden Netz- und Angebotsstruktur (Stand Fahrplan 2014/2015) des
SPNV und OPNV dargestellt. Eine Bewertung der OPNV-Qualitat erfolgt im Abgleich zu den fir
die Planungsregion einheitlich definierten Bedienungsstandards (vgl. Kapitel 4.3 und 4.5).
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2.2.2 Schienenpersonennahverkehr

Das Schienennetz im Verkehrsraum Westmecklenburg weist eine im Wesentlichen sternférmig
auf das Oberzentrum Schwerin zulaufende Struktur auf, verbindet die wichtigsten zentralen
Orte in der Region miteinander und sichert die Verknipfung zu den Nachbarregionen. Fur die
Landeshauptstadt Schwerin sind dabei folgende Achsen bzw. Strecken relevant:

e Eine Nord-Sid-Achse verbindet Wismar, Schwerin sowie Ludwigslust und bindet
die Planungsregion an den GroRraum Berlin/Brandenburg an.

e Eine Nordost-Sudwest-Achse verbindet Rostock, Butzow, Schwerin, Hagenow sowie
Boizenburg und bindet die Planungsregion an den Grofsraum Hamburg an.

e Eine West-Ost-Achse zwischen Rehna, Gadebusch, Schwerin, Crivitz und Parchim
besitzt regionale Bedeutung fir die Anbindung von Schwerin an sein Umland.

Auf diesem Schienennetz ist folgendes Angebot mit den Produkten RegionalExpress (RE) und
RegionalBahn (RB) von den Eisenbahnverkehrsunternehmen realisiert:

Linie [Relation Angebot
RE 1 Hamburg — Boizenburg — Hagenow 120-min-Grundtakt mit abschnittsweisen Verdichtungen
Land — Schwerin — Bad Kleinen — und Taktverschiebungen, zeitweise Verdichtung auf
Bltzow — Rostock 60-min.-Takt durch Uberlagerung mit Fernverkehr
RE 2 Cottbus - Berlin — Wittenberge — 120-min-Grundtakt,
Grabow — Ludwigslust — Schwerin — Verdichtung auf 60-min.-Takt zwischen Ludwigslust
Bad Kleinen — Wismar und Wismar durch Uberlagerung mit RE 7

RE 17 Ludwigslust — Schwerin — Bad Kleinen — [120-min-Grundtakt
Wismar Verdichtung auf 60-min.-Takt zwischen Ludwigslust
und Wismar durch Uberlagerung mit RE 2

RB 13 Rehna — Gadebusch — Schwerin — 60-min Grundtakt zwischen Gadebusch und Parchim,
Crivitz — Parchim 120-min-Grundtakt zwischen Rehna und Gadebusch
mit zeitweiser Verdichtung,

120-min-Takt auf der Gesamtstrecke am Sonntag
\vormittags

RB 18 Bad Kleinen - Schwerin 120-min-Grundtakt
Tabelle 4: SPNV-Verbindungen Uber Schwerin

Das Angebot auf der RE1 wird ergdnzt durch einen ebenfalls im 120-min-Takt verkehrenden
IC Hamburg - Stralsund, der in Schwerin Hbf. héalt und vor allem fiir den touristischen Verkehr
hohe Bedeutung hat.

Die SPNV-Verbindungen sichern die Anbindung der Planungsregion an die Landeshauptstadt
Schwerin und verbinden Schwerin selbst mit den Wirtschaftszentren der Metropolregion
Hamburg, der Metropolregion Berlin und der Hansestadt Rostock.

Durch die teilweise Uberlagerung der SPNV-Linien wird auf den meisten SPNV-Verbindungen
tagstber mindestens eine stiindliche Bedienung angeboten.

%rbonus




Im Schweriner Stadtgebiet liegen insgesamt 8 Bahnstationen, so dass der SPNV auch eine
innerstadtische ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion wahrnimmt. Die folgende Abbildung
zeigt die Bahnstrecken im Stadtgebiet und die Einzugsbereiche der Bahnstationen. Neben
dem Hauptbahnhof als wichtigstem OPNV-Knoten in der gesamten Planungsregion ist vor
allem die Station Schwerin-Mitte hervorzuheben, die ebenfalls von allen SPNV-Linien bedient
wird und eine wichtige Funktion fur die Anbindung des Schweriner Stadtzentrums einnimmt.
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2.2.3 Stadtverkehr Schwerin

Wichtigster Verkehrstrager im stadtischen OPNV ist die StraRenbahn mit ca. 11,8 Mio. Fahr-
gasten pro Jahr gefolgt von den Stadtbuslinien mit ca. 4,4 Mio. Fahrgasten pro Jahr(2014).

Die ErschlieBung erfolgt Gber 57 Haltestellen im StralBenbahnnetz und 309 Haltestellen im
Stadtbusverkehr, 18 Haltestellen werden gemeinsam von Bus und Straflenbahn bedient. Eine
Ubersicht tiber die aktuell bedienten Linien und die Fahrgastzahlen gibt folgende Tabelle.

Linie Fahrgaste

1 Kliniken — Hauptbahnhof — Marienplatz — HegelstraRe 3.630.000

2 Lankow-Siedlung - PI. d. Freiheit - Marienplatz - Stauffenbergstr. - Berliner PI. - HegelstralRe 7.155.000

3 HegelstralRe - Stauffenbergstrale - Haselholz -Waldfriedhof - Krebsférden - Neu Pampow 245.000

4 Platz der Freiheit - Marienplatz - Waldfriedhof - Krebsférden - Neu Pampow 757.000
StraBenbahn 11.787.000
1 Kliniken — Hauptbahnhof — Marienplatz — Platz der Jugend 51.000

5 Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Gorries 160.000

6 Stauffenbergstrale - Muell - Raben Steinfeld - Pinnow / Godern / Gorslow 116.000

7 Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Gartenstadt - Krebsférden Dorf - Grabenstrale - Krebsforden 760.000

8 Hauptbahnhof - Kliniken - Wickendorf - Seehof - Hundorf - Luibstorf 105.000

9 Stauffenbergstrale - Am Griinen Tal - Stern Buchholz 12.000

10 Buchenweg - Knaudtstral3e - Schloss - Marienplatz - Hbf - PdF - Alter Friedhof - Bleicherufer 781.000
11 (Buchenweg) - Walther-Rathenau-Str. - Schelfmarkt - Hbf - PdF - Alter Friedhof - (Bleicherufer) 480.000
12 Marienplatz -Platz der Freiheit - Neumuhle - Sacktannen - Wittenforden, Ahornallee 141.000
13 Lankow-Siedlung - Sacktannen - (Wittenforden) - Krebsférden - Otto-von-Guericke-Str. 47.000
14 Lankow-Siedlung - Neumiihle -Platz der Freiheit - Marienplatz - Sternwarte - Jugendherberge 661.000
16 Kantstral3e - Am Griinen Tal - Waldfriedhof - Krebsforden - Grabenstrale - Gorries 667.000
17 Friedrichsthal - Lankow-Siedlung - Kieler StralBe 58.000
18 Friedrichsthal - Lankow-Siedlung - Kieler Strale - Margaretenhof - Warnitz - Pingelshagen 348.000
19 Hauptbahnhof P+R - Marienplatz- Betriebshof NVS 25.000
Stadtbus 4.412.000
Gesamt 16.200.000

Alle Werte auf 1000er gerundet

Anmerkung: Da fir den neuen Fahrplan ab 2016 noch keine Nachfrageerhebungen vorliegen,
beziehen sich die Angaben auf den letzten Erhebungstand zum Fahrplan 2014/2015

Tabelle 5: Fahrgaste der Stralenbahn- und Buslinien der NVS

StralRenbahn

Das Riickgrat des OPNV in Schwerin bildet ein der stadtstrukturellen Schwerpunktachse auf
der Landbriicke zwischen Lankower See, Ostorfer See sowie Schweriner See folgendes Stra-
Renbahnnetz, welches in Nord-Sud-Richtung periphere Wohnungs- und Gewerbestandorte mit
dem Stadtzentrum verbindet. Zwei im Norden (Kliniken) bzw. Nordwesten (Lankow-Siedlung)
beginnende Achsen biindeln sich im Stadtzentrum und verzweigen erneut in zwei Achsen nach
Suden (Schwerin-Sid) bzw. Sidosten (Mueller Holz).

An dieses StraRenbahnnetz angebunden sind die in den 1970er und 1980er Jahren entstan-
denen GroRwohnsiedlungen Lankow, GrolRer Dreesch, Neu Zippendorf und MueRer Holz sowie
die Gewerbestandorte Wistmark, Schwerin-Sid und Neu Pampow.

Das Strallenbahnnetz umfasst eine Linienldnge von ca. 41 Kilometern. Im Linienbetrieb
werden ausschlie3lich Niederflur-Gelenktriebwagen (Typ SN2001, Hersteller Bombardier) ein-
gesetzt. Die 30 Fahrzeuge wurden in den Jahren 2001 bis 2003 beschafft.
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Im Einzelnen verkehren folgende Linien:

e Linie 1: Kliniken — HegelstraBe (je nach Betriebszeit alle 15, 20 bzw. 30 Minuten) von
04:00 Uhr bis 20:00 Uhr mit NF-Gelenktriebwagen, im Abendverkehr von 20:00 Uhr
bis 23:30 Uhr mit Omnibussen nur zwischen Kliniken und Platz der Jugend,

e Linie 2: Lankow Siedlung — HegelstralRe (je nach Betriebszeit alle 15, 20 bzw. 30
Minuten) ganztagig von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr, tagsiiber in Doppeltraktion mit 2 NF-
Gelenktriebwagen, im Abend- und Nachtverkehr mit einem NF-Gelenktriebwagen,

e Linie 3: HegelstraRe — Neu Pampow (Verstarker in der Hauptverkehrszeit Mo-Fr frih
von 06:00 Uhr bis 08.30 Uhr und nachmittags von 13:00 Uhr bis 18:00 Uhr alle 30
Minuten) mit einem NF-Gelenktriebwagen,

e Linie 4: Platz der Freiheit — Neu Pampow (je nach Betriebszeit alle 30 bzw. 60 Minu-
ten) von 05:00 Uhr bis 23:00 Uhr mit einem NF-Gelenktriebwagen.

Netz- und Angebotsstruktur der 4 StralRenbahnlinien sind den unterschiedlichen Erschlies-
sungs- und Verbindungsfunktionen der einzelnen Streckenabschnitte angepasst. Die Linien 1
und 2 binden die Siedlungsschwerpunkte an das Stadtzentrum an und werden jeweils in
einem 15-min-Grundtakt gefahren, welcher sich zwischen Stadtzentrum (Marienplatz) und den
GroRBwohnsiedlungen im Sitdosten (Hegelstrale) zum 7,5-min-Takt Uberlagert. An Sonntagen
erfolgt eine Ausdinnung auf einen 20-min-Grundtakt, im Abendverkehr eine abschnittsweise
Substitution durch Busverkehre. Die Linie 4 verbindet das Stadtzentrum mit den wichtigsten
Gewerbestandorten Wistmark, Schwerin-Siid und Neu Pampow im Siden der Stadt im 30-
min-Grundtakt mit Ausdiinnung sonntags auf 60 min. In Spitzenzeiten wird der stdliche Ast
zum 15-min-Gesamttakt durch die Linie 3 verstarkt, welche tangential von den Gewerbege-
bieten zu den suddstlichen Wohngebieten Grof3er Dreesch, Neu-Zippendorf und MueRer Holz
gefiuhrt wird.

Stadtbus

Das StralRenbahnnetz wird durch ein umfangreiches, in der Linienfilhrung gut strukturiertes
Stadtbusnetz erganzt. Dieses Busliniennetz erflillt im Wesentlichen die folgenden Aufgaben:

e ErschlieBung der straBenbahnfernen Bereiche der Kernstadt,
e radiale Anbindung von Siedlungsgebieten an das Stadtzentrum,

e Anbindung von peripheren Siedlungsgebieten im Norden und Siden
der Stadt an das StraBenbahnnetz,

e tangentiale Verbindung und radiale Anbindung von raumlich durch
Lankower See, Ostorfer See von der Kernstadt getrennte Siedlungs-
und Gewerbegebiete im Westen der Stadt,

e tangentiale Verbindungen und ErschlieBungen zwischen Wohn-
und Gewerbestandorten im Siden der Stadt.

Das Stadtbusliniennetz umfasst zum 1. Januar 2016 eine Linienlange von ca. 145 Kilometern.
Insgesamt bedienen 40 Busse, davon 17 Gelenkbusse folgende Stadtbuslinien

e Linie 5: Hauptbahnhof P+R — Gorries

e Linie 6: GrolRer Dreesch (Stauffenbergstrale) — Muel

e Linie 7: Hauptbahnhof P+R — Krebsférden

e Linie 8: Hauptbahnhof — Kliniken — Wickendorf - Libstorf

e Linie 9: GrolRer Dreesch (Stauffenbergstrale) — Stern Buchholz
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e Linie 10: Schelfwerder (Buchenweg) — Schloss — Weststadt - Bleicherufer
e Linie 11: Walther-Rathenau-Straflie — FriedrichstraRe — Weststadt - Bleicherufer

e Linie 12: Hauptbahnhof — Neumuhle — Sacktannen
(weiter als Stadt-Umland-Linie nach Wittenférden)

e Linie 13: Lankow Siedlung —MueRer Holz (Otto-von-Guericke-Strale)
e Linie 14: Lankow Siedlung — Marienplatz — Ostorf (Jugendherberge)
e Linie 16: Mueler Holz (Otto-von-Guericke-Stralie) — Gorries

e Linie 17: Friedrichsthal — Lankow (Kieler StraRRe)

e Linie 18: Friedrichsthal — Lankow — Warnitz
(und als Stadt-Umland-Linie nach Pingelshagen)

e Linie 19: Hauptbahnhof P+R — Gartenstadt — Betriebshof NVS

e Linie 20: GrolRer Dreesch (Stauffenbergstrale) — Géhrener Tannen
Die Angebotsstruktur der 15 Stadtbuslinien ist funktions- und nachfrageorientiert gestaltet.
Dabei kann grob folgende Angebotsstruktur differenziert werden:

e Linien im 30-min-Grundtakt mit zeitweisen Verdichtungen und Ausdiinnungen
inshesondere auf einen 60-min-Grundtakt an Wochenenden
(Linien 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12 und 16)

e Linien ohne starren Taktfahrplan mit einem Fahrtenangebot annahernd alle 60 min im
Tagesverkehr montags-freitags und entsprechenden Ausdiinnungen abends und an
Wochenenden (Linien 14, 17 und 18),

e Verstarkungs- und Berufsverkehrslinien mit iberwiegendem Fahrtenangebot in Spit-
zenzeiten sowie Einzelfahrten abends und an Wochenenden (Linien 9, 13 und 20)
sowie

e Linien mit ungetakteten Einzelfahrten (Linie 19).

Die teilweise Aufgabe der Stadt-Umland-Bedienung (vgl. Kapitel 1.2) wurde von der NVS fir
eine Verlagerung der Kapazitaten hin zu einer Weiterentwicklung des Stadtverkehrs genutzt.
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Betriebs-| Betriebs- Fahrtenangebot (Fahrplantakt)
Linien-|Unter- beginn | schluss
Nr. | linie Linienverlauf Mo - Fr
Mo-Fr | Mo-Fr HVZ1 NVZ HVZ 2 HVZ 3 SVZ
6-9Uhr | 9- 12 Uhr |12 - 15 Uhr|15- 20 Uhr| 20 - 24 Uhr
1 [|Kliniken - Marienplatz - Stauffenbergstr. - Hegelstr. 04:26 19:57 15" 15" 15" 15"/20"
2 |Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Marienplatz - Kliniken 04:05 19:55 15" 15" 15" 15"/20"
e 3 |Kliniken - Hbf - Marienplatz - Platz der Jugend 20:07 23:27 20"
4 |Platzder Jugend - Marienplatz - Hbf - Kliniken 20:14 23:14 20"
1 [|Lankow - Marienplatz - Stauffenbergst. - Hegelstr. 00:00 23:51 15" 15" 15" 15"/20" 20"
2 2 |Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Marienplatz - Lankow 00:26 23:51 15" 15" 15" 15"/20" 20"
1 |Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Neu Pampow 05:56 17:39 30"/ - -/30" 30"/ -
3 2 |Neu Pampow - Stauffenbergstr. - Hegelstr. 06:00 17:30 30"/ - -/30" 30"/ -
1 |Kliniken - Hbf - Marienplatz- Neu Pampow 05:09 23:03 30" 30" 30" 30"/60" 60"
4 2 |Neu Pampow - Marienplatz - Hbf - Kliniken 04:45 23:15 30" 30" 30" 30"/60" 60"
1 |Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Gérries 05:12 22:07 30" 60" 60"/30" 30"/60" 60"/ -
> 2 |Gorries - Marienplatz - Hauptbahnhof P+R 05:26 22:19 30" 60" 60"/30" 30"/60" 60"/ -
1 [Stauffenbergstr.- MueB - Ausbau 05:45 22:36 30"/60" 60" 60" 4x 1x + 1xFr
6 2 |MueR-Ausbau -Stauffenbergstr. 05:55 22:45 30"/60" 60" 60" 4x 1x + 1xFr
1 |Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Krebsférden 05:25 23:57 15" 30" 15" 15"/30" 5x
7 2 Krebsforden - Marienplatz - Hauptbahnhof P+R 04:52 23:19 15" 30" 15" 15"/ 30" 3x
1 |Libstorf- Wickendorf -Kliniken - Hauptbahnhof 05:27 22:27 30"/60" 60" 60"/30" 60"/30" 2X
8 2 |Hauptbahnhof - Kliniken - Wickendorf - Liibstorf 05:14 22:05 30"/60" 60" 30"/60" | 30"/60" 2x
1 Stauffenbergstr. - Am Griinen Tal - Stern Buchholz 06:26 22:55 2X 1x 3x 5x 1x + IxFr
3 2 Stern Buchholz -Am Griinen Tal - Stauffenbergstr. 05:16 21:09 3x 120" 2x 3x 1x
1 |Buchenweg-Schloss-Hbf-Pl.der Freih.-Bleicherufer 05:09 23:56 30" 30" 30" 30" 40"
10 2 Bleicherufer-Pl.der Freih.-Hbf-Schloss-Buchenweg 04:33 23:57 30" 30" 30" 30" 40"
1 |W.-Rathenau-Str.-Hbf-Pl.der Freih.-Bleicherufer 04:57 20:31 30" 30" 30" 30" 1x
1 2 |Bleicherufer-Pl. der Freih.-Hbf- R.-Koch-Str. 05:24 20:00 30" 30" 30" 30"
1 Hbf- Pl.der Freih.- Wachtelweg - Sackt./Wittenférden 05:06 21:48 30" 60" 30" 30"/60" 2x
12 2 Wittenforden/Sackt.- Wachtelweg - Pl.der Freih.- Hbf 05:22 22:34 30" 60" 30" 30"/60" 1x
1 [Lankow-Sacktannen-Grabenstr-O.-v.-Guericke-Str. 07:24 23:24 2x 2x 22X
13 2 |Kantstr.- Grabenstr.-Sacktannen - Lankow 04:34 14:22 2X 1x
3 |Lankow-Grabenstr-O.-v.-Guericke-Str. 07:24 08:16 2x 4x 2x
1 [Lankow-Neumiihle - PI. d.F. - Hbf- Jugendherberge |  05:01 23:42 4x/Std. | 1x/Std. |bis 3x/Std.|bis 4x/Std. 3x
1 2 |Jugendherberge - Hbf- Pl. d. F. - Neumiihle-Lankow |  04:33 23:17 4x/Std. | 1x/Std. |bis 3x/Std.]|bis 4x/Std. 3x
1 [|KantstraBe - Waldfriedhof -GrabenstralRe - Gorries 05:25 22:11 30" 30" 30" 30" Ax
16 2 |Gorries-Grabenstr-Waldfriedh.-O.-v.-Guericke-Str. 04:53 21:57 30" 30" 30" 30" 3x
1 |Friedrichsthal - Kieler Str. 05:48 23:10 5x 3x 5x 2x
17 2  |Kieler Str. - Friedrichsthal 04:57 17:28 Ax 3x 5x
1 |Friedrichsth.-Kieler Str.-Alte Gartnerei-Pingelshgn. 05:09 22:22 5x 30" 30" 30" 2X
18 2 |Pingelshgn.-Alte Gartnerei-Kieler Str.-Friedrichsth. 05:31 22:59 6X 30" 30" 30" 3x
1 Hauptbahnhof P+R -Marienplatz- Betriebshof NVS 18:16 00:24 2x 5x +1xFr
19 2 Betriebshof NVS - Marienplatz -Hauptbahnhof P+R 04:18 06:28 2X
1 [|StauffenbergstraBe - Gohrener Tannen 05:26 21:34 1x 2x 1x
20 2 Gohrener Tannen - Stauffenbergstralie 06:13 22:24 1x 3x 1x 1x

|:| = StraRenbahnlinien

Tabelle 6: Linien und Verkehrsangebot (Mo-Fr) der NVS (Fahrplan 2016)
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Betriebs- | Betriebs- Fahrtenangebot Betriebs- | Betriebs- Fahrtenangebot
Linien-| Unter- beginn | schluss (Fahrplantakt) beginn schluss (Fahrplantakt)
Nr. linie Linienverlauf Sa So
Sa Sa NVZ svz So So NVZ svz
7-19Uhr [19-24 Uhr| 7-19 Uhr | 19- 24 Uhr
1 Kliniken - Marienplatz - Stauffenbergstr. - Hegelstr. 05:31 19:37 20" 05:31 20:15 30"/20" 3x
2 Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Marienplatz - Kliniken 05:04 19:53 20" 05:14 19:53 30"/20"
e 3 Kliniken - Hbf - Marienplatz - Platz der Jugend 20:07 23:37 20" 20:07 23:37 20"
4 Platz der Jugend - Marienplatz - Hbf - Kliniken 19:53 23:14 20" 19:53 23:23 20"
1 Lankow - Marienplatz - Stauffenbergst. - Hegelstr. 00:00 23:51 20" 20" 00:00 23:51 30"/20" 20"
2 2 Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Marienplatz - Lankow 00:26 23:51 20" 20" 00:26 23:51 30"/20" 20"
1 Hegelstr. - Stauffenbergstr. - Neu Pampow
g 2 Neu Pampow - Stauffenbergstr. - Hegelstr.
1 Kliniken - Hbf - Marienplatz- Neu Pampow 04:46 23:03 40" 60" 04:46 23:03 80" 60"
8 2 Neu Pampow - Marienplatz - Hbf - Kliniken 04:56 23:15 40" 60" 04:56 23:15 80" 60"
1 Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Gorries 06:44 22:07 60" 3x 06:44 22:07 60" 3x
> 2 |Gorries - Marienplatz - Hauptbahnhof P+R 06:50 22:19 60" 3x 06:58 22:19 60" 3x
1 [Stauffenbergstr.- MueR - Ausbau 09:04 21:15 3x 2x 09:04 21:15 4x 2x
6 2 |MueB-Ausbau -Stauffenbergstr. 09:23 21:24 4x 2x 09:23 21:24 4x 2x
1 Hauptbahnhof P+R - Marienplatz - Krebsforden 05:45 23:57 30" 4x 07:14 23:57 60" 4x
7 2 Krebsférden - Marienplatz - Hauptbahnhof P+R 05:03 23:19 30" 4x 06:33 23:19 60" 4x
1  [Lubstorf- Wickendorf-Kliniken - Hauptbahnhof 07:40 22:27 | bis 1x/Std. 2x 07:40 22:27 |bis 1x/Std. 2x
8 2 |Hauptbahnhof - Kliniken - Wickendorf - Liibstorf 07:18 22:05 | bis 1x/Std. 2x 07:18 22:05 |bis 1x/Std. 2x
1 Stauffenbergstr. - Am Griinen Tal - Stern Buchholz 09:34 22:34 3x 1x 09:34 22:34 3x 1x
s 2 Stern Buchholz-Am Griinen Tal - Stauffenbergstr. 05:25 21:03 5x 1x 05:25 21:03 5x 1x
1 Buchenweg-Schloss-Hbf-Pl.der Freih.-Bleicherufer 05:29 00:11 60" 40" 05:29 00:11 60" 40"
10 2 Bleicherufer-Pl.der Freih.-Hbf-Schloss-Buchenweg 05:13 23:57 60" 40" 05:13 23:57 60" 40"
1 Bleicherufer-Pl. der Freih.-Hbf- Buchenweg 05:09 19:42 60" 05:09 19:42 60"
1u 2 Buchenweg-R.Koch-Str.-Friedrichstr.-Alter Friedh. 05:59 20:31 60" 1x 05:59 20:31 60" 1x
1 Hbf- Pl.der Freih.- Wachtelweg - Sackt./Wittenforden 05:13 23:58 120"/3x 3x 05:13 21:48 120"/3x 2Xx
12 2 Wittenforden/Sackt.- Wachtelweg - Pl.der Freih.- Hbf 06:12 22:34 6x/3x 2x 06:12 22:34 3x/120" 22X
1 Lankow-Sacktannen-Grabenstr-O.-v.-Guericke-Str. 23:51 00:04 1x 23:11 23:24 1x
3 2 Kantstr.- Grabenstr.-Sacktannen - Lankow 05:20 00:04 1x 05:20 05:33 1x
1 [Lankow-Neumiihle - Pl. d. F. - Hbf- Jugendherberge | "~ 06:16 23:36 | bis 2x/Std. 3x 06:16 23:42 |bis 2x/Std. 3x
" 2 |Jugendherberge - Hbf- PI. d. F. - Neumdhle-Lankow | 05:42 23:17 | bis 2x/Std. 3x 05:42 23:17  |bis 2x/Std. 3x
1 Kantstrae - Waldfriedhof -Grabenstrae - Gorries 05:51 20:50 30" 3x
16 2 Gorries-Grabenstr-Waldfriedh.-O.-v.-Guericke-Str. 05:39 20:36 30" 2X
1  [Friedrichsthal - Kieler Str. 23:07 23:50 2x 23:00 23:10 1x
g 2 |Kieler Str. - Friedrichsthal 23:28 23:50 1x
1 Friedrichsth.-Kieler Str.-Alte Gartnerei-Pingelshgn. 05:43 22:22 60" 3x 05:43 22:22 60" 3x
18 2 Pingelshgn.-Alte Gartnerei-Kieler Str.-Friedrichsth. 06:03 22:59 11x ax 06:03 22:59 11x 4x
1 Hauptbahnhof P+R -Marienplatz- Betriebshof NVS 14:36 00:24 3x 7x 14:36 00:09 2x 7x
1 2 Betriebshof NVS - Marienplatz -Hauptbahnhof P+R 04:58 20:19 4x 1x 04:58 06:12 4x 1x
1 Stauffenbergstrale - Gohrener Tannen 05:34 21:34 1x 1x 05:34 21:34 1x 1x
20 2 |Gohrener Tannen - Stauffenbergstrae 06:11 22:24 1x 1x 06:11 22:24 1x 1x

:I = StraRenbahnlinien

Tabelle 7: Linien und Verkehrsangebot der NVS Sa und So (Fahrplan 2016)
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2.2.4 Stadt-Umland-Verkehr Schwerin

Der Stadt-Umland-Raum der Landeshauptstadt Schwerin wird von insgesamt 15 Buslinien
(Linienbezeichnungen zwischen 101 und 119 sowie 124 bis 126) der regionalen Verkehrsun-
ternehmen und bis 2015 von 4 Stadt-Umland-Linien (6, 8, 12 und 18) der NVS bedient. Dabei
reicht das Bedienungsgebiet einiger Linien Uber die Grenzen des gemdalR RREP definierten
Stadt-Umland-Raumes hinaus (so z.B. bis Crivitz, Goldenstadt, Rastow, Warsow, Dimmer,
Gottesgabe, Cramonshagen, Cambs).

Die Linien des Stadt-Umland-Verkehrs werden in ihrer Linienfihrung auf den Achsen
e Schwerin — Lutzow — Gadebusch,
e Schwerin — Crivitz,
e Schwerin — Cambs — Sternberg und
e Schwerin — Muhlen-Eichsen

durch weitere 16 regionale Buslinien tberlagert. Durch diese Uberlagerungen ergibt sich ein
zeitweise dichtes, jedoch unkoordiniertes Angebot. Eine teilweise Uberlagerung ergibt sich im
Stadtgebiet auch zu den StralRenbahn- und Stadtbuslinien.

Das Angebot der von den Regionalverkehrsunternehmen betriebenen Stadt-Umland-Linien ist
stark nachfrageorientiert und wird deutlich von den Anforderungen des Schilerverkehrs
gepragt. Die Angebote konzentrieren sich auf den Bedienungszeitraum montags-freitags an
Schultagen. In den Ferien ist das Angebot deutlich ausgediinnt, an Wochenenden sind nur
vereinzelte Angebote vorhanden.

2.2.5 Anbindung an die angrenzenden Nahverkehrsraume

Die Lage des Verkehrsraumes Westmecklenburg insgesamt definiert die zu untersuchende
Anbindung an angrenzende Nahverkehrsrdume. Die Landeshauptstadt Schwerin grenzt im
Suden an den Landkreis Ludwigslust-Parchim, im Norden an den Landkreis Nordwestmecklen-
burg. Beide Gebietskérperschaften gehdren wie Schwerin zum Verkehrsraum Westmecklen-
burg. Eine direkte Anbindung an andere Nahverkehrsrdume erfolgt weitgehend uber den
SPNV (vgl. Kapitel 2.2.2).

Fir die Landeshauptstadt Schwerin sind folgende berregionalen Anbindungen in der
Reihenfolge ihrer verkehrlichen Bedeutung relevant:

e Zum Hamburger Verkehrsverbund im Westen besteht eine Verbindung
durch die Linie RE 1 Hamburg — Boizenburg - Schwerin.

e Zur Planungsregion Mittleres Mecklenburg/Rostock besteht eine Verbindung
durch die Linie RE 1 Schwerin — Rostock.

e Zur Planungsregion Mecklenburgische Seenplatte besteht keine direkte Verbindung,
sondern nur die Umsteigeverbindung tber Parchim (RB 13 Schwerin - Parchim) mit
Busanschluss Richtung Malchow und von dort Weiterfahrt mit der Bahn bis Neustrelitz.

e Nach Lubeck gibt es eine Umsteigeverbindung Uber Bad Kleinen (RE1/RE4 auf RE 6).

e Zum Landkreis Prignitz besteht eine Verbindung durch die Linie RE 2 Schwerin —
Wittenberge — Berlin.

e Nach Ratzeburg (Land Schleswig-Holstein) besteht eine Busverbindung (Linie 35).

e Zum Landkreis Lineburg (Land Niedersachsen) besteht keine direkte Verbindung.
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Fahrtenangebot (Fahrplantakt)
Linien- | Rich- L. Unter-
Linienverlauf HVZ 1 NVZ HVZ 2 HVZ 3 Svz
Nr. tung nehmen
6-9 Uhr 9-12 Uhr 12-15 Uhr 15-20 Uhr 20-24 Uhr
100 Ringl. |Schwerin-Vorbeck-Leezen-Schwerin VLP 1x
1 Schwerin - Gadebusch - Roggendorf - Ratzeburg 2x 3x
35 Nah-Bus
2 Ratzeburg - Roggendorf - Gadebusch - Schwerin 3x
101 1 Schwerin-Rampe-Cambs-Rubow-Ventschow vLp 2x 1x Mo,Mi 1x 1x
2 |Ventschow-Rubow-Cambs-Rampe-Schwerin 2X 3x 1x
102 1 |[Schwerin-Rampe-Retgendorf-Flessenow-Rubow VLp 4x 1x 1x 2X
2 Rubow-Flessenow-Retgendorf-Rampe-Schwerin 2x 1x 1x Mo, Mi 3x,1xDi, Do
103 1 Schwerin-Leezen-Weberin-Crivitz vLP 2x,1x Di-Do 1x
2 Crivitz-Weberin-Leezen-Kritzow - Vorbeck/Schwerin 2X 1x
1 Schwerin-Leezen-Vorbeck-Crivitz 1x 1x 1x
104 VLP
2 Crivitz-Vorbeck-Leezen-Schwerin 1x Di,Fr 1x 2x,1xDi,Do
106 1 Schwerin - Klein Trebbow - Drispeth Nah-Bus 1x,1xDi,Do 1x,1xMo-Do
2 Drispeth - Klein Trebbow - Schwerin 1xDi,Do 1x 1xMo-Do
107 1 Schwerin - Alt Meteln - Boken Nah-Bus 2x 4x 1x
2 Bocken - Alt Meteln - Schwerin 4x 2x 1x
1 Schwerin - Briisewitz - Gr. Briitz - Cramon - Gottesgabe 1x 1x,1xMo,Mi ,Fr| 1x,1xMo-Do
110 Nah-Bus
2 GroR Briitz - Cramon - Briisewitz - Schwerin 1x 3x 1x
112 1 [Schwerin-Wittenférden-Wandrum Lp 1x
2 Wandrum-Wittenférden-Schwerin 1x,Fr
113 1 Schwerin-Stralendorf-Dimmer-Dimmerstiick Hof vLp 5x 1x 3x 2x
2 Dimmerstiick Hof-Dimmer-Stralendorf-Schwerin 7x 3x 2x
115 1 Schwerin-Pampow-Kothendorf Lehmkuhlen/Schossin VLP 2x 2x 1x Mo-Do
2 Schossin-Kothendorf-Lehmkuhlen/Pampow-Schwerin 2x 1x 1x Mo-Do
117 1 Schwerin-Libesse- Sulstorf/Kraak- Rastow vLp 2x 1x 1x 1x
2 |Rastow-Kraak-Libesse-Siilstorf-Schwerin 2x 2x 3x N
=
1 [Schwerin-Banzkow-Mirow-Goldenstadt 4x 1x 3x 1x B
119 VLP o
2 Goldenstddt-Mirow-Banzkow-Schwerin 3x 4x 2x,1x Mo-Do g
1 Schwerin-Crivitz/Gddebehn-Goldberg-Plau 2X 1x 2
121 VLP ]
2 Plau-Goldberg-Gddebehn/Crivitz-Schwerin 1x 1x 2
123 1 Schwerin - Wismar BBW/ 2x 2x 1x 2x E
2 |wismar - Kirch Stiick - Schwerin Nah-Bus 2x 2x 1x 2x ]
124 1 [Schwerin-Crivitz-Demen-Venzkow Lp 1x 1x Mo-Do g
2 Venzkow-Demen-Crivitz-Schwerin 1x <
125 1 Schwerin-Crivitz-Bahlenhiischen VLP 2x 1x E
126 1 Schwerin-Crivitz-Barnin-GroR Niendorf-Runow ViP 1x 1x —qg)
2 Runow-Barnin-Crivitz-Schwerin 3x g
1 Schwerin - Mihlen Eichsen - Gadebusch 3x 1xMo,Mi,Fr 1x 1x £
143 Nah-Bus e
2 Gadebusch - Miihlen Eichsen - Schwerin 1x 1xMo,Mi,Fr 1x 1x
144 1 Schwerin - Drieberg - Gadebusch Nah-Bus 1xDi,Do
2 Gadebusch - Drieberg - Schwerin 1xDi,Do 1x 1x Mo-Do
146 1 Schwerin- Gadebusch -Rehna -Schlagsdorf Nah-Bus 1x Mo-Do
2 Schlagsdorf - Rehna - Gadebusch - Schwerin 1x
148 1 Schwerin - Litzow - Krembz Nah-Bus 1x
1 Schwerin - Gadebusch - Rehna - Schénberg 2x 1x
158 Nah-Bus
2 Schonberg - Rehna - Gadebusch - Schwerin 3x 1x 1x
170 1 Schwerin-Cambs-Briiel-Sternberg Vip 2x 2x 1x,1xMo,Di,Dd| 2x
2 Sternberg-Briiel-Cambs-Schwerin 2x 2x 3x
1 Schwerin-Ventschow-Briiel-Sternberg 1x
171 VLP
2 Sternberg-Briel-Ventschow-Schwerin 1x
1 |Schwerin - Mihlen Eichsen - Grevesmiihlen 1x 1x Do 1x
310 Nah-Bus
2 |Grevesmihlen - Mihlen Eichsen - Schwerin 1x 1x Do 1x
545 1 |Schwerin - Litzow - Wittenburg vLp 2X 1x
2 Wittenburg - Litzow - Schwerin 2x 1x
555 1 Schwerin - Pampow - Warsow - Hagenow VP 1x 2x 2x 2X
2 Hagenow - Warsow - Pampow - Schwerin 2x 2x 1x 2x
1 Schwerin - Crivitz - Raduhn - Parchim 1x Mo, Mi ,Fr 1x
706 VLP
2 Parchim - Raduhn - Crivitz - Schwerin 1x Mo, Mi ,Fr 1x
714 1 Schwerin Parchim - Libz Lp 1x 1x DI,Do
2 Libz - Parchim - Schwerin 1x DI,Do 1x
715 1 Schwerin - Goldberg - Liibz vLp 1x 1x
2 Libz - Goldberg - Schwerin 2X

Fahrplan 2014/15, Mo-Fr, Schulzeit

Tabelle 8: Linien und Verkehrsangebot im Stadt-Umland- und Regionalverkehr
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2.2.6 Anbindung an das uberregionale Fernbusnetz

Die Landeshauptstadt wird zum Fahrplanstand 2015 nur von einem Fernbusanbieter mit einer
Linie nach Berlin und Libeck/Neuminster mit 20 Abfahrten pro Woche bedient. Die Fernbusse
halten an der zentralen Omnibushaltestelle am Hauptbahnhof, so dass auch eine Verknlpfung
zu den stadtischen und regionalen Linien gegeben ist. Da der Fernbusmarkt derzeit noch
einem stetigen Wandel unterliegt, ist nicht absehbar, ob sich dieses Angebot in absehbarer
Zeit nennenswert verandern wird. Ein weiterer Anbieter hat die Betriebsaufnahme einer
neuen Linie fir den Herbst 2015 angekiindigt. Fir die Gestaltung des OPNV in Schwerin hat
dieses Angebot keine Bedeutung.

2.3 Marktposition des Schweriner Stadtverkehrs

Der OPNV bzw. der Stadtverkehr spielt im Verkehrssystem der Landeshauptstadt Schwerin
eine wichtige Rolle. Insbesondere in Bezug auf das Stadtzentrum tragt er mafigeblich zu einer
Entlastung vom Kfz-Verkehr bei und leistet zudem einen wichtigen Beitrag zum Klima- und
Umweltschutz. Auch im Gesamtverkehrskonzept nimmt er daher einen hohen Stellenwert ein.

Im Jahresdurchschnitt fahrt theoretisch jede Bilirgerin und jeder Birger Schwerins 176-mal im
Jahr mit dem NVS. Die OPNV-Nutzung in Schwerin liegt im Verhaltnis zur Einwohnerzahl deut-
lich Uber den entsprechenden Werten von Stédten vergleichbarer GroRe und erreicht durch-
aus Werte von doppelt so groBen Stadten mit StralRenbahnbetrieb wie Rostock oder Kassel.

Stadt Einwohnerinnen Fahrgaste OPNV-Fahrten
und Einwohner
Tsd. pro Jahr | pro EW und Jahr
Brandenburg 73.000 7.500 103
Bremerhaven 114.000 14.500 127
Erfurt 200.000 36.700 184
Cottbus 100.000 11.400 114
Kassel 198.000 34.400 174
Rostock 200.000 37.900 189
Schwerin 92.000 16.200 176
Trier 105.000 16.100 153
Ulm 122.000 19.800 162
Zwickau 83.000 10.200 123

Tabelle 9: Spezifische Fahrtenhaufigkeit im Stadtevergleich(Quelle VDV 2013)

Im Gesamtverkehr der Schweriner Bevolkerung kommt der OPNV auf einen Verkehrsmittel-
anteil von rund 15%. Auch im Binnenverkehr, der rund 88% aller Fahrten der Schweriner
Einwohnerinnen und Einwohner ausmacht, liegt der OPNV-Anteil bei 15%. Damit liegt der
OPNV noch iber dem Radverkehrsanteil (Binnenverkehr 14%), aber weiterhin deutlich unter
dem Marktanteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 41% im Gesamtverkehr und
37% im Binnenverkehr. Im Stadtevergleich liegt der OPNV-Anteil auf dem Niveau der mehr
als doppelt so groRen Hansestadt Rostock (s.0.).

Auch der Vergleich innerhalb der Stadtegruppe zwischen 90.000 und 120.000 EW zeigt, dass
der OPNV-Anteil in Schwerin deutlich iber den Werten dieser Stadte liegt, fir die im Mittel ein
OPNV-Anteil von 14,5% bei einer Spannbreite von 7,6% (Dessau/RoRlau) bis 18,6% (Gera)
ermittelt worden ist. (Quelle: Srv-Mobilitat in Stadten 2008 und 2013).

Der OPNV wird besonders intensiv im Ausbildungsverkehr (24% Marktanteil) und abgestuft
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auch im Berufsverkehr (17%) genutzt, wahrend er im Einkaufsverkehr (14%) und im Freizeit-
verkehr (10%) eine deutlich schlechtere Marktposition einnimmt (siehe Abb. 10).

In Bezug auf die Fahrtlangen bzw. Wegeentfernungen wird der OPNV in Schwerin nach den
Erhebungen zur SrV-Mobilitat in Stadten (TU Dresden 2013) hauptséchlich im Entfernungsbereich
zwischen 3 und 10 Kilometer genutzt. Auf kiirzeren Strecken dominieren Ful3- und Radver-
kehr, auf langeren Strecken eindeutig der Pkw.

Die Auswertung von 177 Relationen zwischen allen Stadtteilen und den 6 wichtigsten Zielge-
bieten im Schweriner Stadtgebiet (siehe Tab. 9) zeigt eine wegen der Vergleichbarkeit zum
Pkw-Verkehr im StraBennetz ermittelte mittlere Wegelange von 6,5 km bei einer Spannbreite
zwischen 0,9 km und 15,9 km. Die mittlere Beforderungsgeschwindigkeit im OPNV betragt fiir
diese ausgewdhlten Relationen 19,5 km/h bei einer Spannbreite zwischen 7 km/h (ausschliel3-
lich Umsteigeverbindungen) und 57 km/h (direkte tangentiale Busverbindung).

Im Vergleich zu den Pkw-Fahrzeiten sind die meisten OPNV-Fahrzeiten als durchaus wettbe-
werbsfahig einzustufen. Fur etwa 2/3 der ausgewerteten Relationen liegt das Fahrzeitverhalt-
nis zwischen dem OPNV und den Pkw-Fahrten unter 2,2, was nach neueren Verkehrsuntersu-
chungen noch als befriedigend fiir den OPNV eingestuft werden kann. Insbesondere fiir die
Verbindungen aus den Stadtteilen zur Altstadt und zu den Referenzhaltestellen Platz der Frei-
heit und Kliniken liegen die Fahrzeitverhaltnisse OPNV/MIV im Mittel zwischen 1,7 und 1,8 mit
Minimalwerten zwischen 0,7 und 1,0 und sind damit als gut bis sehr gut fur die Wettbe-
werbsfahigkeit des OPNV-Angebotes einzustufen. Weitere Einzelheiten zu den Verbindungs-
qualitaten sind im Kap. 4.5.4 dargestellt.
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Verkehrsmittelwahl nach spezifischem Verkehrsaufkommen
(Quelle: Mobilitat in Stadten, TU-Dresden 2013)

Gesamtverkehr Binnenverkehr
(alle Einwohner/innen Schwerins) (= 88% aller Wege)
12% Fahrrad 15% OV 14% Fahrrad 15% OV

31% zu Full 41% MIV 34% zu FulR 37% MIV

= Durchschnittliche Anzahl der Wege je Person und Tag

Verkehrsmittelwahl nach Fahrtzwecken
(Quelle: Mobilitat in Stadten, TU-Dresden 2013)

100% -
80% -
60%
40% -
20% -
0% 4 . [

1

Anteil an allen Wegen

Fahrtzweck  Arbeit Einkauf / Freizeit Schule / KiTa / - i Euft
Weganteil 22% Dienstleistung 27% Ausbildung
33% 14% P Fahrrad
Verkehrsmittelwahl nach Wegelangen 1 Offentlicher
(Quelle: Mobilitat in Stadten, TU-Dresden 2013) Verkehr
3% 2% - Motorisierter
Individual-
verkehr

Anteil an allen Wegen

100% -
80% -
60% -
40% -
20% -
0% T l

Entfernung  1..3km 3..5km 5..10km tiber 10km
Weganteil 27% 15% 19% 1%

Abbildung 11: Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl in Schwerin
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2.4 Organisations- und Finanzierungsstruktur

2.4.1 Aufgabentrager

Die Verantwortung fiir den OPNV (Aufgabentragerschaft) ist nach Verkehrsmitteln differen-
ziert im OPNVG M-V geregelt. Mit der Aufgabentragerschaft geht auch die Verantwortung fiir
die Leistungsvereinbarung und Finanzierung einher, woraus sich auch die jeweilige Mdglich-
keit der Einflussnahme auf die Angebotsgestaltung ergibt.

Fur den Schienenpersonennahverkehr ist das Land Mecklenburg-Vorpommern zustandig. Die
landeseigene VMV Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH nimmt im Auftrag des
Landes Mecklenburg-Vorpommern die Managementaufgaben im SPNV des Bundeslandes
wahr. Die SPNV-Angebote sind durch die Landkreise und die kreisfreien Stadte kaum oder nur
mittelbar zu beeinflussen.

Die Aufgabentragerschaft fur den stralengebundenen OPNV und die StraBenbahn (sog. sons-
tiger OPNV im Sinne von 81 Abs. 2 des Gesetzes zur Regionalisierung des OPNV) liegt bei
den Landkreisen und den beiden kreisfreien Stddten Schwerin und Rostock. Eine regionale,
zentrale Organisations- oder Regieeinheit seitens der Aufgabentrager oder der Verkehrsunter-
nehmen besteht derzeit im Verkehrsraum Schwerin bzw. Schwerin-Umland nicht.

Mit dem am 07. Juli 2010 durch den Landtag Mecklenburg-Vorpommerns beschlossenen und
am 04. September 2011 wirksam gewordenen ,Gesetz zur Schaffung zukunftsfahiger Struk-
turen der Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes Mecklenburg-Vorpommern* (Kreis-
strukturgesetz) wurde fir die Region Westmecklenburg eine Reduzierung auf zwei Landkreise
(Ludwigslust-Parchim und Nordwestmecklenburg) und eine kreisfreie Stadt (Landeshauptstadt
Schwerin) vorgenommenen. Damit einher ging auch der Ubergang der Aufgabentréagerschaft
fur den straBengebundenen OPNV auf den jeweiligen neuen Landkreis. Die Hansestadt
Wismar verlor damit ihren Status als kreisfreie Stadt und wurde Teil des neuen Landkreises
Nordwestmecklenburg. Damit verbunden war auch ein Ubergang der Aufgaben des Aufga-
bentragers fir den OPNV auf den neuen Landkreis.

Die Landkreise Ludwigslust-Parchim und Nordwestmecklenburg sind auerdem Mitglied der
Metropolregion Hamburg.

2.4.2 Verkehrsunternehmen
Der Schienenpersonennahverkehr im Verkehrsraum Westmecklenburg wird zurzeit von zwei
Eisenbahnverkehrsunternehmen betrieben:

. Deutsche Bahn AG (DB Regio) und

. Ostdeutsche Eisenbahn GmbH (ODEG).

Betreiber des kompletten Stadtverkehrs in der Landeshauptstadt Schwerin (StraRenbahn und
Stadtbus) ist derzeit die Nahverkehr Schwerin GmbH (NVS).

Der Stadt-Umland- und Regionalverkehr im Bereich um Schwerin wird zurzeit von folgenden
Verkehrsunternehmen als Inhaber von Linienverkehrsgenehmigungen nach § 42 PBefG reali-
siert:

e Nahverkehr Schwerin GmbH, Schwerin (NVS),
e Verkehrsgesellschaft Ludwigslust-Parchim(V-LP), Hagenow,

e NAHBUS Nordwestmecklenburg GmbH (ehemals Grevesmihlener Busbetriebe GmbH).
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2.4.3 Finanzierungsgrundlagen

Die Finanzierung des stralengebundenen OPNV auf Seiten der Verkehrsunternehmen basiert
gegenwartig in der Planungsregion auf den Saulen:

e Fahrgeldeinnahmen,

e Ausgleichszahlungen gemaR § Ausgleichs-VO-MV
und Erstattungen nach § 148/150 SG IX,

e Zahlungen aus Verkehrsvertragen als Entgelte, Zuschisse, Finanzierungsbeitrage und

e sonstige Ertrage.

Fir die Jahre 2008 bis 2011 galt eine Festschreibung der Ausgleichszahlungen entsprechend
der ,Verordnung Uber Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr des Landes Mecklenburg-
Vorpommern®“. Fur die Jahre 2012 bis 2016 wurde diese Verordnung fortgeschrieben. Dabei
erfolgt jahrlich eine Reduzierung des zur Verfiigung stehenden Finanzbetrages um ca. 2%.

Das Land Mecklenburg-Vorpommern versetzt dartber hinaus die Landkreise und kreisfreien
Stadte als Aufgabentrager des straRengebundenen OPNV durch Zuweisungen nach dem FAG
im Rahmen der Vorwegabziige in die Lage, das OPNV-Angebot vorzuhalten. Die Aufgaben-
trager nutzen diese Mittel, um das OPNV-Angebot zu bestellen und zu bezahlen (Entgeltzah-
lungen entsprechend Verkehrsvertrag). Die Aufgabentrager finanzieren ihre Zahlungen an die
Verkehrsunternehmen zusatzlich durch eigene Haushaltsmittel.

Insbesondere in den vergangenen Jahren bestand bei den Verkehrsunternehmen ein ver-
starkter Zwang, ihre Angebotsstruktur weitgehend auf die Wirtschaftlichkeit auszurichten.
Durch Angebotsanpassungen und RationalisierungsmaRnahmen hat sich die Wirtschaftlichkeit
der Verkehrsunternehmen in letzter Zeit deutlich verbessert.

Die unter Kapitel 1.2 dargestellte Anderung der Bedienung im Stadt-Umland-Verkehr ab 2016
und die damit erforderlichen Anpassungen der betroffenen Stadtbuslinien (vgl. Kap. 2.2) wird
allerdings fur die Nahverkehr Schwerin GmbH das Ergebnis negativ beeinflussen und u.U.
zusatzlichen Finanzierungsbedarf nach sich ziehen.
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3. NACHFRAGEPROGNOSE

Eine wesentliche Grundlage fiir die Ausrichtung des zukiinftigen OV-Angebotes bildet die
Bevdlkerungsentwicklung. Derzeit wird durch die 4. Landesprognose zur Bevodlkerungsent-
wicklung in Mecklenburg-Vorpommern bis 2030 (Bevdlkerungsentwicklung der kreisfreien
Stadte und Landkreise in Mecklenburg-Vorpommern bis 2030; Basisjahr 2010) folgende Ent-
wicklung prognostiziert.

Einwohnerinnen und Einwohner Entwicklung
Gebiet [Pers.] [%6]
2006 2015 2030 2006-2015 | 2015-2030
Landeshauptstadt Schwerin 96.280 92.768 92.341 -3,6% -0,5%
LK Nordwestmecklenburg (neu) 164.544 158.004 147.517 -4,0% -6,7%
Landkreis Ludwigslust-Parchim 228.589 207.464 195.226 -9,2% -5,9%
Westmecklenburg 489.413 458.236 435.084 -6,4% -5,1%
Mecklenburg-Vorpommern 1.693.754 | 1.570.661 | 1.476.408 -7,3% -6,1%

Tabelle 10: Bevdlkerungsentwicklung und Prognose bezogen auf die Altkreise

Ist-Entwicklung Vorausberechnete

105.000 bis 2010 : Entwicklung

102.500

100.000 \

97:500 \\
95.000 ¢

Al ey

Anzahl der Einwohner

: Rt Y
92.500 : e
=0.000 (N ) :Q o Q ) (N
\) Q N N Qs Q% o)
Jahr '19 ‘19 “19 f19 ’19 ’19 rLB

Quelle: Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung MVP 2014

Abbildung 12: Entwicklung der Schweriner Einwohnerzahlen mit Prognose bis 2030

Bis zum Jahre 2015 ist im Vergleich zu 2006 in der Planungsregion Westmecklenburg mit
einem Rickgang der Einwohnerinnen und Einwohner auf 458.236 Personen (-6,4 %) zu
rechnen. Dieser Prozess der Schrumpfung der Bevdlkerungszahlen wird sich bis zum Jahr
2030 etwas abgeschwaécht fortsetzen. Die Bevdlkerung wird demnach im Jahr 2030 nur noch
bei rund 435.000 Personen liegen. Damit liegt die Bevoélkerungsentwicklung in der
Planungsregion geringfligig besser als im Landesdurchschnitt.
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Grundsatzlich setzt sich damit der Trend der letzten Jahre mit einem Bevdlkerungsriickgang in
den strukturschwachen landlichen Raumen und einer Wanderungsbewegung vom Land in die
Stadte fort. Aufgrund dieser Reurbanisierung, die durch eine gute Infrastruktur in den Stad-
ten gestitzt wird, ist damit zu rechnen, dass der Rickgang der Bevdlkerung in Schwerin
deutlich geringer ausfallt als in den Landkreisen.

Nach einem deutlichen Bevélkerungseinbruch in den 90er Jahren und bis 2005 zeigen sich fir
Schwerin derzeit sogar erste Stabilisierungstendenzen. Im Vergleich zur Hansestadt Rostock,
bei der sich inzwischen sogar ein Einwohnerzuwachs abzeichnet, muss fir Schwerin allerdings
mittelfristig noch weiterhin mit einem leichten Einwohnerriickgang gerechnet werden.

Mit dem Riickgang der Einwohnerzahlen ergibt sich gleichzeitig eine Veradnderung in der Ein-
wohnerstruktur, wobei sich auch hier bestehende Trends zunéachst fortsetzen:

e Verschiebung der Altersstruktur in Richtung 65+,
e Rickgang der Personenzahl im Erwerbsalter,
e Rilckgang der Jugendquote.

Fir die Landeshauptstadt Schwerin stellt sich die Entwicklung der Altersstruktur wie folgt dar.

50%
’ Ist-Stand 2010 und Prognose jeweils zum 31.12.
Quelle: Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung MVP, 2012
404 B unter 20 Jahre
40% 4 I 20 bis < 50 Jahre
| 50 bis < 70 Jahre
33,6 34,2 — 70 Jahre und alter
30,4
30% [
27,7 27,5
21,8
19,4
20% 119, 00 |
’ 17,7
16,7 16,5
14,1
10%
0%
2010 2020 2030

Abbildung 13: Entwicklung der Altersstruktur in Schwerin mit Prognose 2030

Aufgrund des niedrigeren Anteils an Kindern und Jugendlichen einerseits sowie der immer
weiter steigenden Lebenserwartung auf der anderen Seite, und der damit langer anhaltenden
Pkw-Verfugbarkeit der &lteren Bevolkerung besteht fiir den OPNV in den Landkreisen weiter-
hin ein sehr schwieriges und unsicheres Umfeld. In diesem Zusammenhang ist vor allem der
starke Ruckgang der Bevdlkerungsgruppe von 0 — 20 Jahren von Bedeutung, da im Regional-
verkehr ein wesentlicher Teil der Nachfrage auf diese Altersgruppe entfallt (,,Schilerverkehr®).
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Fur die Stadte wie Schwerin sind die Aussichten dagegen insgesamt positiver. Sowohl bei der
Abnahme der jiingeren Altersgruppen als auch bei der Zunahme der Senioren zeichnen sich in
naher Zukunft Stabilisierungstendenzen bzw. weniger dynamische Entwicklungen ab. Durch
eine entsprechende Stadtentwicklungspolitik ist sogar ein Zuwachs bei den Kindern und
Jugendlichen mdoglich.

Dennoch bleibt der Anteil der Senioren auf einem hohen Niveau und stellt fiir den OPNV eine
wichtige Herausforderung in Bezug auf die Gestaltung der Infrastruktur (,Barrierefreiheit®)
und des Verkehrsangebotes dar.

Weitere Chancen ergeben sich fiir den stadtischen OPNV aus voraussichtlich weiter steigen-
den bzw. anhaltend hohen Energiekosten und einer zunehmenden Sensibilisierung fur
Belange des Klimaschutzes. Dies zeigt sich bereits in leicht rucklaufigen Verkehrsleistungen im
Pkw-Verkehr sowie in der anhaltend niedrigen Motorisierung in den Wohnlagen mit Zentrums-
nahe und/oder guter Anbindung im Umweltverbund (FuR, Rad, OPNV).

Ein Ansatzpunkt zur Gewinnung neuer OPNV-Kundinnen und Kunden ist die Reurbanisierung,
bei der sich Anwohner des landlichen Raumes wieder in die Stadt zurtick orientieren. Gerade
fur altere Menschen ist die Versorgungssituation im landlichen Raum hierfiir ggf. ein wichtiges
Argument. Zum anderen sollten auch in den Neubausiedlungen wie Neumuihle und
Friedrichsthal weitere Nachfragepotenziale fiir den OPNV unter anderem im Zusammenhang
mit weiter hohen Pkw-Betriebskosten und einem ausgepragteren Bewusstsein fur den
Klimaschutz erschlieBbar sein.

Negativ auf die OPNV-Nachfrageentwicklung wirkt sich in jedem Fall ein weiterer Bevolke-
rungsrickgang aus, der in der Regel unmittelbar auf die Nachfrage durchschlagt. Schwierig
gestaltet sich dagegen eine mittelfristige Prognose des Verkehrsverhaltens. Neben der labilen
Energiepreisentwicklung kénnen beispielsweise auch die Auswirkungen von Tariferhéhungen
oder einer Zunahme des Radverkehrs auf die OPNV-Nachfrage derzeit nicht fundiert prognos-
tiziert werden. Es bestehen aber durchaus Risikofaktoren, die die OPNV-Nachfrage auch im
Stadtverkehr Schwerin negativ beeinflussen kénnen.

Fur die Prognose des zukinftigen Fahrgastaufkommens wird unterstellt, dass es keine signifi-
kanten Angebotsreduzierungen im OPNV gibt bezogen auf das bestehende Gesamtvolumen.
Dabei sind aber Umschichtungen zwischen Teilrdumen, einzelnen Relationen sowie konventio-
nellen und alternativen Angeboten mdglich.

Wahrend in den landlichen Raumen allgemein mit einem weiteren Riickgang der OPNV-Nach-
frage zu rechnen ist, bestehen Potenziale in den Stadt-Umland-Bereichen und bei klar struk-
turierten Angeboten auf den regionalen Hauptachsen. Starke Prognoseunsicherheiten insbe-
sondere in Bezug auf den Regionalverkehr verursacht die Anderung des Schulgesetzes M-V, in
deren Folge mit Veranderungen bei der Ausrichtung von Schulerstrémen zu rechnen ist.

In Bezug auf die Landeshauptstadt Schwerin wird bei einer Sicherung der hohen OPNV-Qua-
litat auf dem jetzigen Niveau und einer Ausschopfung von Nachfragepotenzialen speziell im
Stadt-Umland-Bereich im besten Fall eine Stabilisierung der OPNV-Gesamtnachfrage erwartet.
Dazu gehort aber auch die Umsetzung der im Entwicklungskonzept (vgl. Kapitel 5) vorge-
schlagenen Strategien und Malinahmen. Mit den oben benannten Risiken sind aber auch wei-
tere Nachfragerlickgdnge maoglich, die aber nicht das Ausmall vergangener Jahre annehmen
durften.

Mit den in Kapitel 1.2 dargestellten Veranderungen im Stadt-Umland-Verkehr ist zudem offen,
wie sich die Nachfrage im Stadt-Umland-Bereich entwickeln wird. Hier besteht ein deutliches
Risiko von Nachfrageriickgangen, insbesondere wenn hier die bis 2015 bestehenden OPNV-
Qualitatsstandards reduziert werden.
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4. INTEGRIERTER BEDIENUNGSSTANDARD

4.1 Ansatz fur die Definition

Die im Nahverkehrsraum Westmecklenburg fir die einzelnen Gebietskdrperschaften bisher
geltenden Nahverkehrsplane definieren Bedienungsstandards auf der Grundlage unterschied-
licher Kriterien und Begrifflichkeiten. Berlcksichtigt man die regional und strukturell beding-
ten unterschiedlichen Anforderungen, zeigt sich jedoch eine relative Vergleichbarkeit der bis-
her malRgebenden Standards. Deshalb ist die Definition eines fir den Nahverkehrsraum ein-
heitlichen Bedienungsstandards maoglich, welcher in seinen Auswirkungen keine gravierenden
Veranderungen zum bisherigen Standard verursacht.

Im Rahmen der die Erarbeitung des regionalen Nahverkehrsplanes begleitenden Arbeits-
gruppe wurde fur den einheitlichen Bedienungsstandard von folgenden Anforderungen ausge-
gangen:

e Der Bedienungsstandard dient der Beschreibung einer allgemein nachfrageorientierten
Angebotsstruktur und einer in Teilrdumen mehr angebotsorientierten (getakteten)
Angebotsstruktur insbesondere im stadtischen Raum. Damit muss er sowohl flexibel
anwendbar sein als auch eine hinreichende Daseinsvorsorge sichern.

e Basis des Bedienungsstandards bilden die Hierarchien der Raumordnung gemal des
Regionalen Raumentwicklungsprogramms Westmecklenburg (RREP). Die daraus resul-
tierenden raumstrukturellen Elemente (Zentrale Orte, L&andliche R&ume, Stadt-
Umland-Raume und Tourismusrdume) bilden ein die Qualitat pragendes Kriterium des
Bedienungsstandards.

o Der Bedienungsstandard basiert auf nachfragestarkeren Relationen auf dem hierarchi-
schen Aufbau von Netzstruktur, Angebotsstruktur und Verknipfungskonzept. In nach-
frageschwachen Gebieten sichert er einen qualitativen Mindeststandard im Sinne der
Daseinsvorsorge.

Da ein nach ausschliefllich quantitativen Kriterien bemessener Bedienungsstandard (wie z.B.
Fahrtenzahl pro Einwohnerin/Einwohner eines Ortsteils) den spezifischen Anforderungen der
Region und insbesondere den zukiinftigen Herausforderungen des OPNV nicht gerecht wird,
wurde ein erweiterter, durch mehrere Kriterien definierter Bedienungsstandard entwickelt.
Dieser Integrierte Bedienungsstandard definiert sich aus quantitativen und qualitativen
Elementen, deren integrales Zusammenspiel der raumstrukturellen Vielfalt der Region gerecht
wird.

Die Hierarchien der Raumordnung sind Ubergeordnetes Element zur Bestimmung des Bedie-
nungsstandards. Die daraus resultierende priméare Netz- und Angebotsstruktur wird durch
beschreibende Elemente hinsichtlich Qualitat und Quantitat der Bedienung ergénzt.

Die Angebotsstruktur umfasst neben den raumlichen und zeitlich orientierten Elementen auch
Elemente zur Beschreibung der anzubietenden Produktqualitat (Linienverkehre, alternative
Bedienungsformen etc.) aber auch Anforderungen an den integrierten Schilerverkehr.

Eine besondere Bedeutung des Bedienungsstandards fir die Landeshauptstadt Schwerin
ergibt sich aus der Funktion als Oberzentrum der Region, die sich auch in einer hervorgeho-
benen Qualitat der OPNV-Anbindung wiederspiegeln sollte. So sind zahlreiche Regionalbus-
linien aus den Landkreisen Ludwigslust/Parchim und Nordwestmecklenburg auf Schwerin aus-
gerichtet. Diese sind notwendig, damit das Oberzentrum fir die Bevolkerung des oberzentra-
len Bereiches die ihr zugewiesenen Funktionen wie Arbeit, Versorgung, Bildung, Kultur etc.
angemessen erflllen kann.
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4.2 Definition der Elemente

4.2.1 Raumstrukturelle Elemente
Folgende raumstrukturellen Elemente sind fir die verkehrlichen Bedienungsstandards malige-
bend:

e Hauptachsen,

¢ Nebenachsen,

e Landliche Bedienungsgebiete,

e Stadt-Umland-Raume mit Stadt-Umland-Verkehren,

e Stadte mit Stadtverkehren sowie

e R&ume und Achsen mit besonderer Ausrichtung auf touristische Verkehre.

Bei der lokalen Zuordnung der raumstrukturellen Elemente (vgl. Kapitel 4.4) dienen die
nachfolgend beschriebenen raumstrukturellen Kriterien als wichtige Orientierung. Diese sind
jedoch mit spezifischen regionalen Besonderheiten (reale Nachfragesituation, historische Ent-
wicklung, abzusehende Entwicklungspotenziale) abzugleichen.

Hauptachsen sind definiert durch

e Verbindungen des SPNV und/oder regionalen Busverkehrs zwischen Oberzentren und
groBen Mittelzentren (Uber 12.000 Einwohnerinnen wund Einwohnern in der
Planungsregion (Schwerin, Wismar, Parchim, Ludwigslust, Hagenow) sowie

e Verbindungen von Ober- und Mittelzentren mit Uberregionaler Bedeutung zu wichtigen
zentralen Orten in benachbarte Regionen (Achsen in Richtung Rostock, Gistrow,
Neustrelitz, Wittenberge, Hamburg, Libeck).

Die zentralen Orte im Bereich der Hauptachsen sollen durch den OPNV/SPNV direkt oder tiber
ein gut funktionierendes Verkniipfungskonzept erreicht werden. Die Bedienungsqualitat des
Busverkehrs ist differenziert in Abhangigkeit von der SPNV-Verfiligbarkeit in der Hauptachse.

Nebenachsen zugeordnet werden
e weitere radiale Verbindungen zwischen Ober- und Mittelzentren,

e ausgewahlte nachfragestarke radiale Verbindungen von Ober- und Mittelzentren
zu anderen zentralen Orten,

e nachfragestarke tangentiale Verbindungen zwischen zentralen Orten in der
Planungsregion sowie

e Verbindungen von zentralen Orten in touristische Gebiete.

Nebenachsen kdnnen auch eine Verlangerung oder ein Abzweig von einer Hauptachse sein.

Landliche Bedienungsgebiete sind die Verkehrsrdume zwischen den Haupt- und Nebenachsen
und werden in der Regel im nachstgelegenen zentralen Ort mit dem Haupt- und Nebenach-
sennetz verknupft.
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Als Stadt-Umland-Raume der Landeshauptstadt Schwerin und der Hansestadt Wismar sind
jeweils die Kernstadte sowie ihre Umlandgemeinden gemaR RREP definiert. Die Stadt-Umland-
R&ume sollen mit der Kernstadt in einer gegeniber den landlichen Rd&umen hervorgehobenen
Bedienungsqualitat verbunden sein. Dabei gilt jedoch eine differenzierte Qualitat in Abhangig-
keit von Einwohnerzahl und -prognose. Die besondere Bedienungsqualitat soll vorrangig durch
eine verbesserte Verknipfung von Stadt- und Regionalverkehren erzielt werden.

Der Bedienungsstandard der Stadtverkehre orientiert sich an den spezifischen heutigen Stan-
dards der Stadte Schwerin und Wismar und ggf. den Standards der kleineren zentralen Orte
mit Stadtverkehren. Dies betrifft vorrangig die Fahrtenanzahl. Bei sinkender Wirtschaftlichkeit
dieser Verkehre ist eine nachfrageorientierte Anpassung der Bedienungsstandards maglich.

Touristische Rdume weisen spezifische Anforderungen auf hinsichtlich ihrer tageszeitlichen,
saisonalen oder ereignisabhangigen Angebotsstruktur. Damit ist die Definition eines einheitli-
chen Standards nicht zielfiihrend. Touristische Verkehre existieren meist in Uberlagerung mit
Nebenachsen oder Stadt-Umland-Verkehren. Deshalb gelten dort additive und jeweils gebiets-
spezifische Merkmale der Standards.

4.2.2 Beschreibende Elemente

Folgende Elemente beschreiben den Bedienungsstandard fir die Achsen bzw. Raume hin-
sichtlich der anzustrebenden Qualitat und Quantitat.

e Die Bedienungszeit bericksichtigt die Differenzierung des Angebotes nach
Wochentagen und Wochenenden, Schultagen und schulfreien Tagen sowie den tagli-
chen Bedienungszeitraum (von/bis).

o Die Bedienungshaufigkeit beschreibt die Anzahl der Fahrtenpaare pro Tag, die
Fahrtenabstdnde bzw. Mindestaufenthaltszeiten in den zentralen Orten zwischen Hin-
und Ruckfahrtangebot. Fir héherwertige Angebote werden Taktfolgen definiert bzw.
Aussagen zu taktahnlichen Verkehren getroffen.

e Linienfuhrung und Reisezeit beschreiben die Qualitat der Linienfuhrung sowie die
zeitliche Erreichbarkeit des jeweils Ubergeordneten zentralen Ortes (Fahrzeiten inklu-
sive Umsteigezeiten).

e Die Haltestellenerreichbarkeit beschreibt die fulllaufige Erreichbarkeit der
Haltestellen vom umliegenden Siedlungsgebiet. In nachfrageschwachen landlichen
R&umen und entsprechenden infrastrukturellen Voraussetzungen kénnen auch Stan-
dards mit Beriicksichtigung von Radverkehren als Zubringer zur OPNV-Haltestelle
definiert werden.

e Die Produktqualitat trifft Aussagen zum angebotenen OPNV-Produkt
(Schnellbus, Stadtbus, alternative Bedienungsformen, etc.).
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4.3 Mindestbedienungsstandards

Nachfolgend werden fir die fur die Stadtregion bzw. den Verkehrsraum Schwerin anzustre-
benden Mindestanforderungen bezogen auf die mallgebenden Achsen bzw. Radume beschrie-
ben. Den Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen steht es frei — u.U. auch unter freiwilli-
ger Finanzierungsbeteiligung von Kommunen — ein héherwertiges Angebot zu realisieren.

Die Uber die Produkt- und Bedienungsqualitat weiterfiihrenden Qualitatsstandards (Fahrzeug-
und Personalstandards, Tarif und Vertrieb, Information und Marketing, Leistungsgarantien)
werden im Kap. 6 definiert.

4.3.1 Regionale Hauptachsen

Fur Hauptachsen gelten differenzierte Bedienungsqualitdten. Fir Hauptachsen mit ausschliel3-
licher Busbedienung gelten nachfolgende Standards uneingeschrankt.

Auf Hauptachsen mit SPNV-Bedienung wird grundsétzlich kein Busverkehr realisiert, aus-
nahmsweise ist eine erganzende Busbedienung mdglich, wenn eines der folgenden Kriterien
erfullt ist:

e Die Achse weist identische Endpunkte in den Zentren auf. Bus und SPNV haben
jedoch stark unterschiedliche Linienwege und vor allem deutlich abweichende
ErschlieBungsfunktionen.

e Der SPNV erfillt keine durchgehende Achsenfunktion.

e FEine Umsteigeverbindung zwischen Bus und Bahn wiirde die OPNV-Attraktivitat
gegenuber einer durchgehenden Busverbindung signifikant verschlechtern.

e Das SPNV-Angebot genugt allein nicht den Anforderungen der Bedienungsstandards.

In Achsen mit sich erganzender SPNV- und Busbedienung wird die Busbedienung gegentber
dem Standard verringert, sofern sich eine Konkurrenzsituation zum SPNV ergibt. Der Haupt-
achsenstandard kann abschnittsweise auch parallel zum SPNV gelten, wenn eine durchge-
hende Achsenfunktion des Busverkehrs sonst unterbrochen wirde.

Bedienungszeit:
e Die generelle Bedienungszeit ist Montag bis Freitag sowohl an Schultagen
als auch an Ferientagen.
e Bedienungsbeginn- und -ende sind an Wochenenden nachfrageorientiert.
e Einzelfahrten im Abendverkehr sind bei wirtschaftlicher Tragfahigkeit anzustreben.

Bedienungshaufigkeit:

e Montag bis Freitag sollten mindestens 5 Fahrtenpaare an Schul- und 3 Fahrtenpaare
an Ferientagen zwischen den beiden Linienendorten verkehren. Die Linienendpunkte
mussen nicht zu allen Verkehrszeiten identisch sein und kénnen nach Schul- und Feri-
entagen unterschieden werden.

e An Wochenenden wird die Bedienungshaufigkeit entsprechend der Nachfrage ausge-
richtet.

e Auf Relationen mit ausschlieBlicher SPNV-Bedienung kénnen Einzelfahrten mit Bussen
zur SchlieBung von Bedienungslicken des SPNV realisiert werden.
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Linienfihrung und Reisezeit:
e Es ist eine klar strukturierte und im Tagesverlauf einheitliche Linienfihrung anzustre-
ben. Sich Uberlagernde Linienfihrungen sind als Gesamtverkehre darzustellen.

e Eine Erreichbarkeit der benachbarten Mittel- und Oberzentren ist in maximal
60 Minuten anzustreben, sofern keine zeitgunstigere SPNV-Verbindung verfigbar ist.

Haltestellenerreichbarkeit:

e Haltestellen in der Region sind von allen Siedlungsgebieten an den Hauptachsen
mittels maximal 1.000 m FuBweg zu erreichen. In den zentralen Orten gelten die
Standards fir die Stadtverkehre; Haltestellen sollten gemeinsam fiir beide Systeme
genutzt werden.

Produktqualitat:
e Auf Hauptachsen verkehren ausschliefllich Linienverkehre und Fahrzeuge mit
hochwertigem Fahrkomfort.

e Auf ausgewadhlten Relationen koénnen Linien als Schnellbus mit ausgewéahlten
Unterwegshalten ausgewiesen werden, wenn eine ausreichende Bedienung der aus-
gelassenen Haltestellen durch andere Linien gesichert wird. Bei der Einfihrung von
Schnellbussen sind die erzielbaren Reisezeitvorteile mit der ggf. verminderten Netzin-
tegration abzuwégen.

4.3.2 Regionale Nebenachsen

Bedienungszeit:
e Die generelle Bedienungszeit ist Montag bis Freitag sowohl an Schul- als auch an Feri-
entagen.
e Bedienungsbeginn- und -ende sind an Wochenenden nachfrageorientiert.
e Einzelfahrten im Abendverkehr sind bei wirtschaftlicher Tragfahigkeit anzustreben.

Bedienungshéaufigkeit:

e Montag bis Freitag sollten mindestens 3 Fahrtenpaare an Schul- und 1 Fahrtenpaar an
Ferientagen zwischen den beiden Linienendorten verkehren. Die Linienendpunkte
missen nicht zu allen Verkehrszeiten identisch sein und kénnen nach Schul- und Feri-
entagen unterschieden werden.

e An Wochenenden wird die Bedienungshaufigkeit entsprechend der Nachfrage
ausgerichtet.

Linienfihrung und Reisezeit:

e Es st eine strukturierte Linienfihrung vorzusehen.

e Abweichende Linienfihrungen zur Sicherung von Mindestbedienungen fir einzelne
Ortslagen bzw. im Schilerverkehr sind méglich. Dabei ist die Verstandlichkeit der Lini-
enfihrung jedoch zu sichern.

e Sich Uberlagernde Linienfiihrungen sind als Gesamtverkehre darzustellen.

e Eine Erreichbarkeit der benachbarten Mittel- und Oberzentren ist in maximal 90 Minu-
ten zu sichern, sofern keine zeitgiinstigere SPNV-Verbindung verfligbar ist.
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Haltestellenerreichbarkeit:

e Haltestellen in der Region sind von allen Siedlungsgebieten an den Nebenachsen
mittels maximal 1.000 m FulRweg zu erreichen. In den zentralen Orten gelten die
Standards fur die Stadtverkehre; Haltestellen sollten gemeinsam fur beide Systeme
genutzt werden.

Produktqualitat:

e Auf Nebenachsen verkehren an Schultagen ausschlieBlich Linienverkehre.

e Bei Fahrten an Ferientagen und im Wochenendverkehr sind alternative Bedienformen
maoglich.

4.3.3 Stadt-Umland-Raum Schwerin

Der Stadt-Umland-Raum hat aufgrund der intensiven verkehrlichen Verflechtungen mit
starken Ein- und Auspendlerstrémen mafRgeblichen Einfluss auf die Qualitat des regionalen
Gesamtverkehrssystems und auch auf die Verkehrssituation in der Stadt Schwerin. Daher hat
der OPNV, mit Abstufung auch der Radverkehr, insbesondere fiir die gréReren Siedlungsbe-
reiche eine deutlich hdhere verkehrliche Relevanz als in klassischen landlichen Raumen. Fur
die Stadt-Umland-Verkehre im Raum Schwerin gelten differenzierte OPNV-Bedienungsquali-
taten in Abhangigkeit von der Siedlungsdichte und den Verkehrsrelationen.

Der Stadt-Umland-Raum Schwerin (vgl. Abb. 13) umfasst neben dem Stadtgebiet der Landes-
hauptstadt Schwerin die Gemeinden Alt Meteln (chne OT Boken), Banzkow (ohne OT Golden-
stadt und Jamel), Briisewitz, Gneven, Godern, Géhren, Grambow, Holthusen, Klein Rogahn,
Klein Trebbow, Leezen, Libesse, Lubstorf, Pampow, Pingelshagen, Pinnow, Plate, Raben
Steinfeld, Seehof, Stralendorf, Sukow, Sulstorf, Wittenférden und Retgendorf als Ortsteil der
Gemeinde Dobin am See.

e Relationen mit hoher Siedlungsdichte sind gegeben, wenn ein bedienter Ort mehr als
1.000 Einwohnerinnen und Einwohner hat oder die Einwohnersumme der auf der
Achse oder in der Relation bedienten Orte tGber 3.000 Einwohnerinnen und Einwohner
betragt.

e In Teilraumen mit geringer Siedlungsdichte, wie fur die Ortsteile Gorslow (Gemeinde
Leezen), Godern (Gemeinde Pinnow), Géhren (Gemeinde Tramm) sowie die Gemein-
den Gneven, Grambow, Holthusen, Lubesse, Pingelshagen und Silstorf gelten die
Bedienungsstandards fir landliche Bedienungsgebiete.

Die folgenden Bedienungsstandards gelten fur die Teilrdume mit hoherer Siedlungsdichte. Das
betrifft nach dem aktuellen Stand der Einwohnerentwicklung im Stadt-Umland-Raum Schwerin
die folgenden Gemeinden:

Alt Meteln, Banzkow, Brisewitz, Klein Rogahn, Klein Trebbow, Leezen, Libstorf, Pampow,

Pinnow, Plate, Raben Steinfeld, Stralendorf, Sukow, Wittenférden und Retgendorf als Ortsteil
der Gemeinde Dobin am See.
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Abbildung 14: Stadt-Umland-Raum Schwerin nach RREP Westmecklenburg

Bedienungszeit:
e Es gilt eine Bedienungszeit Montag bis Freitag mit erster Abfahrt bis 06.00 Uhr und
letzter Abfahrt frihestens 18.00 Uhr.
e Bedienungsbeginn- und -ende sind an Wochenenden nachfrageorientiert.
e Abendverkehre sind bei wirtschaftlicher Tragféhigkeit anzustreben.

Bedienungshaufigkeit:
e Montag bis Freitag im 120-Minuten-Grundtakt. Taktliicken in nachfrageschwacheren
Zeiten sind moglich.

e Nachfrageorientierte Verdichtungen auf einen 60-Minuten-Takt sind durch Integration
weiterer Stadt-Umland- und Regionalverkehrsleistungen anzustreben.

e An Wochenenden sind 2 bis 4 Fahrtenpaare pro Tag zu sichern.

Linienfihrung und Reisezeit:

e Es st eine strukturierte Linienfihrung vorzusehen.

e Linien- und Umlaufverkniipfungen mit Regionalverkehren an den definierten Verknip-
fungspunkten sichern eine Qualitatssteigerung der Stadt-Umland-Verkehre mit mog-
lichst geringem Zusatzaufwand.

e Die Erreichbarkeit der Zentren der Stadt-Umland-Raume sind in ca. 30 Minuten OPNV-
Fahrzeit zu sichern®.

® Dieser Erreichbarkeitsstandard liegt uber dem derzeitigem Zielwert fur den Schweriner Stadtverkehr und l&sst sich nur
durch eine straffe Linienfuhrung ggf. mit Auflassung von Zwischenhalten (Schnellbuscharakter) erreichen.
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Haltestellenerreichbarkeit:

e Haltestellen sind mittels maximal 600 Meter FuBweg zu erreichen.

e In den zentralen Orten ist ein gemeinsames Haltekonzept von Stadt- und Stadt-
Umland-Verkehren anzustreben.

Produktqualitat:

e In den Kernzeiten sind Linienverkehre anzubieten.

e Fir Fahrten im Spatverkehr und an Wochenenden ist der Einsatz alternativer
Bedienungsformen zu prifen.

e Eine Ubersichtliche Darstellung von Gesamtverkehren bzw. —angeboten (abgestimmte
Stadt-, Stadt-Umland- und Regionalverkehre) ist vorzunehmen.

e Es werden Fahrzeuge mit einem stadtverkehrséhnlichen Fahrkomfort eingesetzt.
Insbesondere fir alle Linien, die Haltestellen im Schweriner Stadtgebiet bedienen,
sind die Anforderungen der Barrierefreiheit (vgl. Kapitel 6.2) und
die Ausristung mit elektronischer Fahrgastinformation obligatorisch.

4.3.4 Landliche Bedienungsgebiete

Die folgenden Bedienungsstandards gelten fiur die landlichen Bedienungsgebiete im Stadt-
Umland-Raum Schwerin. Das betrifft nach dem aktuellen Stand der Einwohnerentwicklung die
folgenden Gemeinden: Gorslow (Gemeinde Leezen), Godern (Gemeinde Pinnow), Goéhren
(Gemeinde Tramm), Gneven, Grambow, Holthusen, Libesse, Pingelshagen und Silstorf.

Bedienungszeit:

e Der Bedienungszeitraum ist Montag bis Freitag.

e Fir die Bewertung des Mindestangebotes ist die Bedienung an schulfreien Tagen
maligebend.

Bedienungshaufigkeit:

e Die Mindestbedienung muss am néchst erreichbaren zentralen Ort eine Aufenthalts-
dauer von mindestens 2 und hdchstens 5 Stunden sichern.

e Die Mindestbedienung bemisst sich an der Einwohnerzahl des zu bedienenden Orts-
teils. In den landlichen Raumen auBerhalb der Haupt- und Nebenachsen sind in der
Planungsregion ausschlieBlich Ortsteile unter 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
zu verzeichnen. Im Abgleich mit bisherigen Standards ist hier ein Mindestangebot von
2 Fahrtenpaaren Mo-Fr ausreichend. Fur Ortsteile zwischen 100 und 500
Einwohnerinnen und Einwohnern ist eine Bedienung von jeweils 2 Fahrtenpaaren an 2
Wochentagen ausreichend. Ortsteile unter 100 Einwohnerinnen und Einwohner
werden nicht bedient, sofern keine Schillerverkehrsnachfrage existiert.

Linienfuhrung und Reisezeit:

e Es sind weitgehend einheitliche Linienfiihrungen anzustreben. Bei flachenhafter Bedie-
nung im Schulerverkehr sind die Varianten der Linienfihrungen zu minimieren.

e Anschlussverbindungen auf Linien in Haupt- und Nebenachsen zu Fahrten in Mittel-
und Oberzentren sind zuladssig, sofern die Anschlusswartezeit in der Regel 10 Minuten
nicht Gberschreitet. Die Erreichbarkeit des nachsten Grundzentrums soll nur in Aus-
nahmeféllen durch Umsteigeverbindungen realisiert werden.
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e Die maximalen Reisezeiten zum Erreichen der nachsten zentralen Orte betragen 40
Minuten zum nachsten Grundzentrum, 90 Minuten zum néchsten Mittelzentrum und
120 Minuten zum néachsten Oberzentrum.

e Notwendige Anschlussverbindungen sind in der Regel innerhalb von 10 min zu reali-
sieren. Dies kann nur bei Vorhandensein entsprechender baulicher und technolo-
gischer Voraussetzungen (z.B. Verspatungsvorausmeldung) realisiert werden.

Haltestellenerreichbarkeit:

e Haltestellen sind von allen Siedlungsgebieten tber 100 Einwohnerinnen und
Einwohnern mittels maximal 1.000 Meter FuBweg zu erreichen.

e Bei entsprechender Haltestellenausstattung fir zubringende Radverkehre ist eine
Haltestellenentfernung von 3.000 Metern zuléssig.

Produktqualitat:

e Grundlage bilden konventionelle Linienverkehre.
e Darliber hinaus ist ein Ausbau der alternativen Bedienungsformen anzustreben.

4.3.5 Stadtverkehr Schwerin

Haltestellenerreichbarkeit:

e Haltestellen sind in der Regel nach 500 Meter FuBweg (StralRenbahn), das entspricht
etwa 8 min Wegezeit, bzw. 350 Meter FuBweg (Stadtbusverkehre), das entspricht
etwa 6 min Wegezeit, zu erreichen.

Die Festlegung dieser Richtwerte basiert auf den einschlagigen Empfehlungen des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen und den Leitlinien einiger Bundeslander fiir die Aufstellung
von Nahverkehrspléanen.

Bedienungszeit:

e Bedienungszeitraum flir die Stadtverkehre ist generell Montag bis Freitag im Tages-
verkehr. An Samstagen, Sonn- und Feiertagen ist das Angebot entsprechend der
Nachfrage und der 6rtlichen Gegebenheiten zu gestalten.

Bedienungshaufigkeit:

Im Stadtverkehr sind Taktverkehre folgender Qualitdt anzubieten:

Kategorie | Verkehrsachsen Grundtakt Takt in der Haupt-
verkehrszeit
Oberzentrum Hauptachsen 30 min* 15 min
Schwerin Nebenachsen 60 min 30 min

* Im Wochenend- und Spéatverkehr sind nachfrageorientierte Taktausdiinnungen méglich,
Takte Uber 60 Minuten sind jedoch méglichst zu vermeiden.

Linienfihrung und Erreichbarkeit:

e Es ist eine klar strukturierte und einheitliche Linienfiihrung vorzusehen.

e Es sind Lésungen zur Verknipfung des Stadtverkehrs mit dem Stadt-Umland-Verkehre
sowie den Regionalverkehren an den Verknipfungspunkten zu entwickeln.
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Neben der Bedienungszeit und Bedienungshaufigkeit bildet die Erreichbarkeit ein weiteres
wichtiges Kriterium fiir die OPNV-Akzeptanz. Eine Definition von Qualitatsstandards fir die
Erreichbarkeit erfolgt fir den Stadtverkehr tGber die beiden Kriterien:

e OPNV-Fahrzeit (= Fahrzeit im Fahrzeug einschlieBlich Umsteigezeit) und

e Anzahl der erforderlichen Umstiege (Direktverbindung als héchste Qualitatsstufe).

Die Erreichbarkeit wird betrachtet fur Verkehrsrelationen mit signifikantem OPNV-Potenzial.
Dies besteht im Wesentlichen in Bezug auf folgende Verkehrsziele mit gesamtstadtischer
Bedeutung:

e Altstadt (Bezugspunkt Marienplatz) als das bedeutendste Verkehrsziel
der gesamten Planungsregion,

o Ziele aulRerhalb der Altstadt mit gesamtstadtischer Bedeutung:
- Gewerbegebiet Schwerin Sid,
- 7-Seen-Center in Krebsforden,
- Helios Kliniken am Lewenberg,
- Berufliche Schule der Landeshauptstadt Schwerin - Technik in Lankow,
- Berufsschule fur Wirtschaft und Verwaltung in der Weststadt

Die Standards fur die Erreichbarkeit werden wie folgt festgelegt:

Verkehrsziel Verkehrsquelle OPNV-Fahrzeit Anzahl Umstiege
Altstadt Wohngebiete mit hoher * 20 Minuten Direktverbindung
(Marienplatz) und mittlerer** Verdich-

tung

Wohngebiete mit 30 Minuten Maximal 1x Umstieg

geringer Verdichtung ***

Wichtige Ziele | Wohngebiete mit hoher* 30 Minuten Maximal 1x Umstieg
auBerhalb der | und mittlerer** Verdich-
Altstadt (s.o.) tung

Wohngebiete mit 40 Minuten Maximal 2x Umstieg
geringer Verdichtung ***

*)  Wohngebiete mit hoher Verdichtung:
Feldstadt, Paulsstadt, Schelfstadt, Weststadt, Neu Zippendorf, MueRer Holz, Gr. Dreesch

**) Wohngebiete mit mittlerer Verdichtung:
Lankow, Werdervorstadt, Lewenberg, Gartenstadt und Krebsférden

***) Wohngebiete mit geringer Verdichtung: Medewege, Wickendorf, Neumihle,
Friedrichsthal, Warnitz, Ostorf, MueR3, Goérries, Wistmark, Zippendorf

Produktqualitat:

e Fur den Stadtverkehr in Schwerin sind vorrangig Linienverkehre vorzusehen. Bei Fahr-
ten im Spat- und Wochenendverkehr sowie in stadtischen Randlagen mit geringer
Siedlungsdichte sind alternative Bedienungsformen mdglich.

e Der Stadtverkehr in Schwerin ist ausschlief3lich mit Niederflurfahrzeugen zu
realisieren, die den in Kap. 6.2 definierten Qualitatsstandards entsprechen.
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4.3.6 Touristische Raume

Touristische Verkehre sind vorrangig in Uberlagerung mit Nebenachsen oder in Gebieten der
Stadt-Umland-Verkehre anzutreffen. Fir diese Achsen und Gebiete gelten additive Standards,
welche differenziert nach den lokalen Besonderheiten festzulegen sind.

Bedienungszeit:

e Spezifische Ausrichtung an touristischen Belangen mit verstarkter Angebotsausrich-
tung auf Wochenenden, Saisonaspekte und Ereignisse (Veranstaltungen, Wettersitua-
tion etc.).

Bedienungshaufigkeit:

e Die Angebotsdichte ist abhéngig von der Liniencharakteristik zu wéahlen. Dabei ist

innerhalb der Bedienungszeit auf merkbare Taktstrukturen zu achten.
Linienfihrung und Reisezeit:

e Strukturierte Linienfihrung mit Sicherung von Anschlissen an Verknipfungspunkte

des OPNV, SPNV und SPFV.
Haltestellenerreichbarkeit:

e Die Haltestellenerreichbarkeit ist abhangig von der Liniencharakteristik, sollte an Ver-
knipfungspunkten jedoch maximal 400 Meter von der anschlielenden Haltestelle
entfernt sein.

Produktqualitat:

e Es ist auf eine Ausrichtung auf touristische Belange zu achten. Dazu zahlen z.B.
Gepéack- und Fahrradtransporte, Ticketing im Bus oder die Sicherung von
Verspatungsanschliissen des Fernverkehrs.

e Im Ticketing sind Kombinationsangebote mit touristischen Leistungen anzustreben.
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4.4 Lokale Zuordnung der raumstrukturellen Elemente

Hinsichtlich ihrer Anbindung an das Umland sind fiir die Landeshauptstadt Schwerin folgende
Haupt- und Nebenachsen des SPNV und regionalen Busverkehrs sowie touristische Relationen
relevant. Im Weiteren ist von den Aufgabentrdgern gemeinsam zu prifen, inwieweit die
bestehenden Busbedienungen parallel zu den Schienenachsen bestehen bleiben, ausgebaut
werden oder in Form von Zubringerverkehren starker mit dem SPNV verknUpft werden.

4.4.1 Regionale Hauptachsen

Nr. | Art Relation

Al Rostock — Kropelin — Wismar — Bad Kleinen — Schwerin

1] )

Al Wismar — Schwerin

Busachse mit dichterer ErschlieBungsfunktion und anderem Verlauf als SPNV

A2 Schwerin — Bad Kleinen — Blankenberg — Bitzow — Gustrow

A2 Schwerin — Sternberg — Glstrow

1] )

Busachse mit weit entferntem Verlauf vom SPNV und anderer ErschlieBungsfunktion

Ad Schwerin — Gadebusch — Rehna

1] )

A4 Schwerin — Gadebusch — Rehna — Schénberg — Libeck

Busachse als Luckenschluss fir direkte Verbindung Schwerin-Liibeck sowie als Bindeglied von Schwerin fir
die Nebenachsen B41 (Gadebusch — Ratzeburg)

A5 @ Schwerin — Hagenow — Boizenburg — Schwanheide — Hamburg

A5 == Schwerin — Hagenow — Boizenburg — Lauenburg

Busachse mit abschnittsweise anderer ErschlieBungsfunktion als SPNV

A7 @ Schwerin — Crivitz — Parchim

AT | Schwerin — Crivitz — Parchim

Busachse mit anderer Erschliefungsfunktion als SPNV. Fortsetzung als Nebenachse B71 (nach Liibz — Plau
am See) sowie Bindeglied von Schwerin fur die Nebenachse B72 (Crivitz — Goldberg — Karow)

A8 | &) Schwerin — Ludwigslust — Grabow — Karstadt — Wittenberge — Berlin

Achse mit ausschlieBlicher SPNV-Bedienung.

Marginale Uberlagerung durch Busachse A6 (Ludwigslust — Grabow)

Tabelle 11: Lokale Zuordnung der auf Schwerin bezogenen Hauptachsen
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4.4.2 Regionale Nebenachsen

60

Nr. | Art Relation
B11 = Schwerin — Mihlen-Eichsen — Grevesmihlen — Klitz — Boltenhagen
B41 = (Schwerin —) Gadebusch — Ratzeburg
[als Abzwelg der Hauptachse A4]
B51 @ | Schwerin — Stralendorf — Dimmer — Wittenburg
B71 = (Schwerin — Crivitz =) Parchim — Liibz — Plau am See
[als Verldngerung der Hauptachse A7]
B72 = (Schwerin —) Crivitz — Goldberg — Karow (— Plau am See)
[als Abzweig der Hauptachse A7]

Tabelle 12: Lokale Zuordnung der auf Schwerin bezogenen Nebenachsen

4.4.3 Stadt-Umland-Raum

Die Stadt-Umland-Verkehre orientieren sich am Stadt-Umland-Raum der Landeshauptstadt
Schwerin gemal seiner Definition im RREP. Stadt-Umland-Verkehre kdnnen Uber die defi-
nierten Raumgrenzen hinaus fihren, wenn die StralReninfrastruktur und Lage der angrenzen-
den Siedlungsgebiete keine andere ErschlieBung sichern. Dabei kann der Bedienungsstandard
auf das Niveau der landlichen Bedienungsgebiete abgesenkt werden, wenn dies verkehrlich
vertretbar und betrieblich sinnvoll zu realisieren ist.

4.4.4 Touristische Raume

Nr. | Art Relation

B11 (Schwerin —) Grevesmiihlen — Klitz — Boltenhagen

B41 (Schwerin —) Gadebusch — Ratzeburg

B71 (Schwerin — Crivitz —) Parchim — Libz — Plau am See
B72 (Schwerin —) Crivitz — Goldberg — Karow (— Plau am See)

Tabelle 13: ErschlieBung touristische Raume auf Nebenachsen

Die Achse B11 weist bereits heute Verkehre mit spezifischen touristischen Merkmalen auf. Die
anderen Relationen weisen entsprechende Entwicklungspotenziale auf.

%rbanus




Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg — Teil D: Landeshauptstadt Schwerin

Marz 2016 61

4.5 Bewertung der OPNV-Qualitat und Handlungsbedarfe

4.5.1 Grundsatzliche Bewertung

Eine Bewertung der OPNV-Qualitat erfolgt im Abgleich zu den fiir die Planungsregion einheit-
lich definierten Bedienungsstandards (vgl. Kapitel 4.3). Zur Ableitung des Handlungsbedarfs
werden die folgenden Qualitatskriterien verwendet und soweit notwendig nach Stadtverkehr
und Stadt-Umland-Verkehr differenziert:

o  OPNV-Infrastruktur
0 Netzgestaltung
0 Haltestellengestaltung
o OPNV-Beschleunigung
e  ErschlieBungsqualitat
o R&aumliche Anbindung der Siedlungsbereiche an den OPNV
0 Haltestellen-Zugénglichkeit
e Angebotsqualitat
0 Bedienungszeit und Bedienungshaufigkeit
o Ziel-Erreichbarkeit (Verbindungsqualitat)
e Vernetzungsqualitat
o0 Verknipfungspunkte und Anschliisse
0 Vernetzung mit dem Individualverkehr
o Verknipfung des Stadtverkehrs mit dem Regionalverkehr
e Bedienungsqualitat
o Fahrzeuge
0 Leistungserbringung
e Tarifqualitat
o Tarifstruktur und Fahrpreise
o Vertriebsorganisation
e  Marketingqualitat
o0 Fahrgastinformation und Kundenkommunikation
o Offentlichkeitsarbeit und OPNV-Werbung
0 Serviceangebote

Grundsatzlich gibt es fur die Stadtregion bzw. den Verflechtungsraum Schwerin ein starkes
Qualitatsgefalle zwischen dem Stadtverkehr einschlielllich des von der NVS bis 2015 betriebe-
nen Stadt-Umland-Verkehrs und dem Regionalverkehr.

Fur die perspektivische Entwicklung des OPNV im Stadt-Umland-Raum Schwerin sind aus Sicht
der Stadt Schwerin zwei Handlungsschwerpunkte zu benennen:

1. Anpassung des OPNV-Angebotes an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen.
2. Ressourcen sind durch Integration und Abstimmung besser zu nutzen. Dazu zahlen

e die Angebotsverkniipfung zwischen Stadt- und Regionalverkehren,
e Fahrplanabstimmungen insbesondere fiir Stadt-Umland-Bereiche sowie
e eine kundenorientierte Fahrplandarstellung.

Fur den Stadtverkehr Schwerin bedeutet dies:

e Beibehaltung und Weiterentwicklung der integrierten Angebotsgestaltung zwischen
den Verkehrsmitteln Strallenbahn und Stadtbus.

e Uberprufung der Angebote in Schwachlastzeiten.

e Verknupfung von Stadtverkehr, Stadt-Umland-Verkehr und Regionalverkehr an ausge-
wahlten hochwertigen Verknipfungspunkten.

e Entwicklung systematischer Anschlusskonzepte zwischen den OPNV-Verkehrstragern.
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4.5.2 OPNV-Infrastruktur im Stadtverkehr Schwerin
Netzgestaltung

Die Netzkonfiguration im Schweriner Bedienungsgebiet zeigt ein gut strukturiertes Liniennetz
mit klarer hierarchischer Abstufung zwischen den Stralenbahnlinien als Riuckgrat der stadti-
schen OPNV-Bedienung und den Stadtbuslinien mit unterschiedlichen ErschlieBungs- und
Verbindungsfunktionen.

Fir die StraBenbahn steht ein weitgehend auf unabhangigem Bahnk&rper gefiihrtes Strecken-
netz zur Verfiigung, das sich auf dem Stand der Technik befindet, kontinuierlich gepflegt und
instandgehalten wird.

Die im Anforderungsprofil fir den Stadtverkehr Schwerin geforderten Qualitdten der
Netztransparenz und einheitlichen Linienfihrung im Tagesverlauf werden mit der Anpassung
des Fahrplanes ab 2016 Uberwiegend erreicht.

Haltestellengestaltung

Der Haltestellengestaltung kommt eine besondere Bedeutung zu, dienen sie doch als Visiten-
karte des OPNV. Die Haltestellen sollten ein subjektiv und objektiv sicherer Ort zum Warten
fur die Fahrgaste sein und umfassende Information Uber Abfahrtszeiten, Linienwege und
Tarife bieten. Diese Aufgaben fuhren zu folgenden Anforderungen (vgl. auch Kapitel 6.3):

Barrierefreier Zugang,

Blindenleitsystem / taktile Bodenindikatoren,

ausreichend Aufstellflachen und Sitzgelegenheiten,

Witterungsschutz,

gut lesbare Fahrgastinformation bzgl. Abfahrtszeiten, Linienwege und Tarife.

Die Umsetzung und der Ausbaugrad dieser Anforderungen haben in Schwerin den im Folgen-
den beschriebenen Stand erreicht. FUr den weiteren Ausbau sind abhangig von der
Nutzungsfrequenz (durchschnittliche Fahrgastzahl je Werktag) und der Finanzierung Priorita-
ten festzulegen. Eine Haltestellenliste, in der wesentliche Bestands-Komponenten erfasst
sowie Vorschlage fur erforderliche Aus- und Umbaumalinahmen dargestellt sind, wird von der
NVS gepflegt. Diese ist fir ein umfassendes Haltestellen-Management durch zusatzliche Kri-
terien zu ergénzen.

Auf Grund der Netzstruktur mit einem hohen Anteil an Stralenbahnstrecken, die unabhéngig
vom Ubrigen StraBenverkehr auf besonderem Bahnkodrper verlaufen, werden 55 von insge-
samt 70 Richtungshaltestellen der Schweriner Stralenbahn ausschlief3lich von der Strafen-
bahn bedient. Diese Haltestellen sind fir den Einsatz von 2,65 m breiten Niederflurbahnen
ausgebaut worden. Die Bahnsteige sind 23 cm hoch und in der Regel 60 m lang. Der Abstand
der Bahnsteigkante zur Strallenbahn betragt 5 cm.

Weitere 15 Richtungshaltestellen, Uberwiegend im Innenstadtbereich, werden gemeinsam mit
Bussen bedient. Diese Haltestellen sind mit 18 cm hohen Bahnsteigen und im Regelfall mit
dem sog. ,Kasseler Sonderbord* ausgertstet.

Um Rollstuhlfahrerinnen und -fahrern an diesen Haltestellen den Zugang zur StralRenbahn zu
ermoglichen, sind die Niederflur-StraRenbahnen mit einer Klapprampe ausgeristet. Damit ist
im gesamten StraBenbahnnetz bereits seit 2008 ein weitgehend barrierefreier Zugang
gewahrleistet.
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Haltestelle Heizkraftwerk Haltestelle Dreescher Markt
Abbildung 15: Beispiele fur StralBenbahn-Haltestellen

Im Omnibusstadtliniennetz sind von insgesamt 314 Richtungshaltestellen bereits 66 Halte-
stellen nach dem Musteranforderungen (vgl. Abbildung 25) mit 18 cm hohen Kasseler Son-
derbordsteinen ausgeristet.

Daruiber hinaus sind im Omnibusstadtliniennetz weitere 117 Richtungshaltestellen mit Bord-
steinhdéhen Uber 16 cm ausgestattet, so dass zusammen mit der Stralenbahn rd. 2/3 aller
Haltestellen im Netz der NVS diesbeziiglich barrierefrei ausgebaut sind.

Haltestelle Freilichtbihne Haltestelle Gustrower Stralte

Abbildung 16: Beispiele fir Stadtbus-Haltestellen

OPNV-Beschleunigung

Fahrplanabweichungen bzw. haufige Uber- oder Unterschreitungen der planmaRigen Abfahrts-
zeiten fuhren nicht nur zu Nachteilen flr die Fahrgaste, weil Reisezeiten nicht mehr zuver-
lassig kalkulierbar sind, sondern auch zu betrieblichen Nachteilen.

Eine Forderung des OPNV beinhaltet neben einer hohen Angebotsqualitat vor allem eine
Bevorrechtigung gegentiber dem motorisierten Individualverkehr auf Streckenabschnitten
oder an Verkehrsknoten mit nachgewiesenen, regelmaRig auftretenden Stauerscheinungen
oder sonstigen Behinderungen fiir den Fahrtablauf. Fir die OPNV-Beschleunigung kommen
beim Stadtverkehr Schwerin drei Komponenten zum Einsatz:
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e Beschleunigung auf der Strecke (vorrangig LSA-Beeinflussung, Busspuren und
Vermeidung der gemeinsamen Fahrwegnutzung mit dem Radverkehr),
e Beschleunigung an Knoten (LSA-Beeinflussung, LSA-Vorrangschaltung) und

e Beschleunigung im Bereich von Haltestellen (Haltestellentyp und Standort).

Im Omnibusliniennetz der NVS werden an insgesamt 28 Anforderungspunkten, die in den
Bordrechnern hinterlegt sind, Signale zur LSA-Beeinflussung abgesetzt. Davon dienen 6
Anforderungen der Steuerung von Polleranlagen, um den Bussen das Befahren von Stral3en-
abschnitten zu ermdglichen, die fir den dbrigen Verkehr gesperrt oder nur eingeschrankt
benutzbar sind.

Die Ubrigen Anforderungspunkte liegen an insgesamt 11 LSA-gesteuerten Knotenpunkten und
ermoglichen den Omnibussen im Linienverkehr eine fahrtrichtungsbezogene Anforderung von
Freigabezeiten.

Im Streckennetz der StraRenbahn sind 21 Fahrsignalanlagen vorhanden, die mehrheitlich in
Wechsellichtzeichenanlagen im Bereich von Kreuzungen integriert wurden. Die StralRenbah-
nen melden sich mit Hilfe von Oberleitungskontakten oder Induktionsschleifen bei den Kreu-
zungsrechnern an und nach Passieren der Kreuzungen auch wieder ab. Somit stehen den
anderen Verkehrsteilnehmern mehr Zeiten zur Verfigung, da die StraRenbahnen nur die wirk-
lich bendtigten Freiphasen anfordern.

Zusatzlich werden wegen des beengten StralBenraumes im Zuge der Wismarschen Stral3e an
den Haltestellen Heinrich-Seidel-Stralle, am Lewenberg und am Friedensberg Fahrsignalan-
lagen mit der Funktion einer dynamischen Haltestelle eingesetzt. Eine dynamische Haltestelle
ist ein Haltestellenbereich, in dem Fahrgaste zum Ein- oder Aussteigen die Stral3e betreten
muissen. Um dieses gefahrlos zu ermdglichen, werden Auto- und Radfahrerinnen und -fahrer
vor dem Haltestellenbereich angehalten, wenn eine Straf3enbahn in diesen einféahrt.

Eine systematische Erfolgskontrolle der bereits realisierten Beschleunigungs- und Bevorrech-
tigungsmalRnahmen erfolgt in Schwerin derzeit nicht. Hier besteht Handlungsbedarf auf der
Basis regelmalliger Fahrzeitauswertungen und Verspéatungsanalysen. Ziel dieser Analysen ist
es, Infrastruktur-bezogene Defizite in der Punktlichkeit rAumlich zu lokalisieren, deren Ursa-
chen zu ermitteln und kontinuierlich abzubauen. Weiterer Handlungsbedarf besteht auch hin-
sichtlich der Umstellung der LSA-Rechner auf digitale Funktechnik (siehe Kap.4.5.8).

Abbildung 17: Dynamische Haltestelle ,Lewenberg*
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4.5.3 ErschlieBungsqualitat im Stadtverkehr Schwerin

Raumliche Anbindung

Insgesamt verfligt der Stadtverkehr in Schwerin Uber eine gute ErschlieBungsqualitat. Neu
entwickelte Siedlungsbereiche wie die Neubaugebiete in Neumuhle oder Friedrichsthal wurden
bisher ziigig an den stadtischen OPNV angeschlossen.

Die noch verbleibenden ErschlieBungsdefizite (s. u.) beschréanken sich im Wesentlichen auf
kleinere Siedlungsbereiche oder einzelne Verkehrsziele bzw. Zielbereiche mit geringem OPNV-
Potenzial, bei denen eine OPNV-Anbindung unter Abwagung von Kosten und Nutzen nicht
angemessen ist. Zum Teil sind diese Gebiete auch von Linienbussen nur schwer oder gar nicht
anfahrbar. Im Rahmen eines Einsatzes alternativer Bedienungsformen (vgl. Kap. 5) kdnnte
eine ggf. zeitweise Anbindung erneut geprift werden. Ausgehend von den festgelegten Stan-
dards sind zusammenhéngende Siedlungsgebiete mit mehr als 100 Einwohnerinnen und
Einwohnern mit einem OPNV-Angebot zu versorgen. Die Entscheidung uber die
Wirtschaftlichkeit einer OPNV-ErschlieBung kann aber letztlich nur im Einzelfall mit einer
Gegeniberstellung von Aufwand und zu erwartenden Ertrdagen getroffen werden.
Unmittelbarer Handlungsbedarf besteht bei der ErschlieBungsqualitéat nicht.

Die verbleibenden ErschlieBungsdefizite werden wie folgt bewertet (Raumliche Lage und
Nummerierung siehe Abbildung 17):

(1) Medewege (Klein Medewege und Hof Medewege westlich der Bahnstrecke)

- Die Verbesserung der ErschlieBung durch Einbindung in das Liniennetz aus wirt-
schaftlichen Griinden nicht darstellbar, der FuBweg vom Hof Medewege zur Haltestelle
der Linie 8 ca. 600 m, von Klein Medewege ca. 2.500 m.

(2) Friedrichsthal (Wohngebiet Gartenweg/Am Tannenkamp/Weidenweg)

- Die betroffenen StralRen sind mit Linienbussen nicht befahrbar, der FuBweg zur
nachstgelegenen Haltestelle betragt ca. 550 m.

(3) Neumuhle (Turower Ring)

- Die Stralle ist mit Linienbussen nicht befahrbar, der FuBweg zur nachstgelegenen
Haltestelle betragt ca. 650 m.

(4) Gorries (Am Heidberg und Schulzenweg Sid)

- Am Heidberg ist nicht mit Linienbussen befahrbar, der max. Fullweg zur Haltestelle
betragt ca. 700 m.

- Das Gebiet Schulzenweg Sud ist bedingt durch lange SchlieRzeiten am Bahnuber-
gang Gorries nicht sinnvoll in eine OPNV-Linienfiihrung einzubinden, der FuRweg zur
nachstgelegenen Haltestelle betragt ca. 650 m.

- Es wird als Ersatzlésung eine Verlegung der Haltestelle Schulzenweg nach Nordosten
Uberpruft (bessere ErschlieBung und Verknupfung mit der Bahnstation SN-Gorries).

(5) Krebsférden (Dorfstrale nérdlicher Abschnitt mit NebenstralRen)

- Eine Verbesserung der Erschliefung ist mit einer Linienfuhrung der Linie 7 Uber
DorfstraBe und Zum Schulacker moglich, sobald die Befahrbarkeit der DorfstralRe her-
gestellt ist. Die zusatzliche Haltestelle ,Hinter der Schmiede” ist bereits eingerichtet,
der max. FuBweg zur nachstgelegenen Haltestelle ,Krebsforden Dorf* betragt derzeit
ca. 650 m.
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(6) Krebsférden (Wohnbebauung Hof Géhren, Am Wald, Alter Holzweg)

- Die StralRen der betroffenen Wohngebiete sind mit Linienbussen nicht befahrbar, der
max. FuBweg zur nachstgelegenen Haltestelle betragt ca. 700 m.

(7) Wastmark (Schweriner StraRe)

- Der FuBweg aus dem sidwestlichen Teil der Wohnsiedlung Wustmark zur Stralen-
bahnhaltestelle ,,Wistmark® betrdgt max. 700 m. Das Nachfragepotenzial ist so
gering, dass dieser Entfernung tolerierbar ist.

(8) MueB (Consrader Weg, Nedderfeld)

- Die Verbesserung der ErschlieBung durch Einbindung in das Busliniennetz ist auf-
grund des geringen Nachfragepotenzials und der eingeschrankten Befahrbarkeit der
betroffenen StraRen fur Linienbusse verkehrlich nicht sinnvoll darstellbar. Die Briicke
Uber die B 321 hat eine Tonnagebeschrankung auf 2,8t. Der max. FulBweg zur nachst-
gelegenen Haltestelle betragt ca. 800 m. Als Angebotserganzung wird eine B&R-
Station an der Haltestelle ,Freilichtmuseum* vorgeschlagen.

(9) Zippendorf (Am Strand, Rathenweg und Nebenstralien)

- Die StralRen des betroffenen Wohngebietes sind mit Linienbussen nicht befahrbar,
der max. FuBweg zur nachstgelegenen Haltestelle betragt ca. 550 m.

(10) Werdervorstadt (Bornhovedstrale Nord, Waisengéarten/Schwaneninsel)

- Der nordliche Abschnitt der BornhdvedstralRe ist mit Linienbussen nicht befahrbar und
hat aufgrund der Siedlungsstruktur auch nur ein geringes Nachfragepotenzial. Die
ErschlieBungsstral3en im Neubaugebiet ,Waisengérten” sind fur den Linienverkehr nicht
befahrbar. Die ndchstgelegenen Haltestellen des innerstadtischen Buslinienverkehrs liegen
an der WerderstraBe und der Robert-Koch-StraBe. Der maximale FuBweg zu den
Haltestellen betragt ca. 500 m.

Haltestellen-Zuganglichkeit

Wegen des noch nicht definierten Anforderungsprofils und der fehlenden Bewertungsgrund-
lagen kann zurzeit keine fundierte und umfassende Bewertung der Haltestellen-Zugéanglichkeit
vorgenommen werden. Im Rahmen des Programms ,sicherer Schulweg® und durch die Einbe-
ziehung der Verkehrsbehérde und Polizei bei der Neueinrichtung von Haltestellen werden aber
Hkritische” Situationen weitgehend entscharft oder vermieden. Bis zur nachsten RNVP-Fort-
schreibung wird die Haltestellen-Zugénglichkeit in Verbindung mit dem Aufbau eines Halte-
stellen-Katasters und im Zusammenhang mit der gesetzlich geforderten Herstellung der
Barrierefreiheit in Kooperation mit den Behindertenverbanden systematisch analysiert.
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Abbildung 18: OPNV-ErschlieRung des Schweriner Stadtgebietes
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4.5.4 Angebotsqualitat (Bedienungszeit und Bedienungshaufigkeit)

Stadtverkehr Schwerin

Die Bedienungs- bzw. Betriebszeiten im Schweriner OPNV-Liniennetz lbertreffen das defi-
nierte Anforderungsprofil teilweise deutlich.

Die Linien der StraRenbahn werden montags bis freitags zwischen 04:30 Uhr und 23:30
Uhr bedient. Durch Uberlagerung der 15-min-Takte der Linien 1 und 2 zwischen HegelstraRe
und Marienplatz ergibt sich tagstiber zwischen 06:00 Uhr und 20:00 Uhr ein duRerst komfor-
tabler 7-1/2-min-Takt auf dieser Magistrale des StraBenbahnnetzes. Auf der Verbindung
Kliniken — Marienplatz werden durch die Linie 1 und 4 6 Fahrten pro Stunde angeboten. Im
Abendverkehr zwischen 20:00 Uhr und 23:30 Uhr wird der ndrdliche Abschnitt der Linie 1
zwischen Platz der Jugend und Kliniken im 20-min-Takt mit Bussen bedient, die am
Marienplatz jeweils Anschluss an die ebenfalls im 20-min-Takt verkehrende StraBenbahnlinie 2
haben. Zwischen 23:30 Uhr und 04:30 Uhr werden an allen Wochentagen 5 Nachtfahrten der
Linie 2 angeboten, so dass auch wahrend der Nachtstunden eine OPNV-Verbindung zwischen
den wichtigsten hochverdichteten Wohngebieten und der Innenstadt besteht.

Samstags verkehren die Linien 1 und 2 bis 09:00 Uhr im 30-min-Takt und tagsiber von 09:00
Uhr bis 20:00 Uhr im 15-min-Takt, so dass sich auch in diesem Fall ein komfortabler 71/2-
min-Takt zwischen Hegelstralle und Marienplatz ergibt. Im Abendverkehr zwischen 20:00 Uhr
und ca. 23:30 Uhr verkehren diese Linien samstags im 20-min-Takt. Erganzt wird dieses
Angebot durch die Linie 4, die samstags tagsuber alle 30 min und in den Randzeiten alle 60
min fahrt.

Sonntags verkehren die Linien 1 und 2 bis 10:00 Uhr im 30-min-Takt und tagstiber von 10:00
Uhr bis 20:00 Uhr im 20-min-Takt, so dass sich durch Uberlagerung ein komfortabler 10-min-
Takt zwischen HegelstralBe und Marienplatz ergibt. Im Abendverkehr zwischen 20:00 Uhr und
ca. 23:30 Uhr verkehren diese Linien sonntags ebenfalls im 20-min-Takt. Erganzt wird dieses
Angebot durch die Linie 4, die sonntags ganztagig alle 60 min fahrt.

Die Ausrichtung des Fahrtenangebotes der Linie 3 auf den Berufsverkehr montags bis freitags
erscheint angemessen, zumal diese Relation zu den Ubrigen Verkehrszeiten durch Umsteige-
verbindungen auch in den Abendstunden und an den Wochenenden bedient wird.

Die Stadtbuslinien verkehren im Tagesverkehr zwischen 05:00 Uhr und 20:00 Uhr Gberwie-
gend im 30-min-Takt mit Ausdiinnungen zum 60-min-Takt in den Randzeiten und teilweise
auch in nachfrageschwachen Vormittagsstunden sowie in den Stadtrandsiedlungen mit gerin-
ger Dichte. Der geforderte Mindesttakt von 60-min wird im Wesentlichen erreicht.

Mit der Umstellung des Fahrplans 2016 konnten zusatzlich die Linie 6, 8, 12 und 14 in einen
Taktfahrplan Gberfihrt werden. Nicht bzw. nur zeitweise im Taktverkehr werden damit nur
noch die Linien 9, 13, 19 und 20 bedient. Die Anzahl der angebotenen Fahrten ergibt aber fir
fast alle Verkehrszeiten mindestens eine nahezu stindliche Bedienung. Insbesondere im
Abendverkehr der Linien 6, 7, 8, 12, 14 und 18 wird der angestrebte Fahrplantakt noch nicht
konsequent realisiert, wobei die Nachfrage hier auch entsprechend gering ist. In einer diffe-
renzierten Fahrplananalyse der einzelnen Linien sollte geprift werden, ob Taktfahrplane bei
gleichem Betriebsmitteleinsatz realisierbar sind. Damit kdnnte ein deutlicher Gewinn an Kun-
denfreundlichkeit durch bessere Merkbarkeit der Fahrpldne und eine klare Struktur der
Anschlisse an die vertakteten Fahrten der StralRenbahn erreicht werden.

Die Linie 13 stellt mit der tangentialen Linienfuhrung und der Ausrichtung auf den Berufsver-
kehr zwischen den Wohngebieten Lankow auf der einen Seite sowie Grofier Dreesch, Neu-
Zippendorf und MueRer Holz auf der anderen Seite und dem Industriegebiet Sacktannen
einen Sonderfall dar, der sich nicht fiir einen starren Taktfahrplan eignet und daher auch
weiterhin nach den speziellen Anforderungen des Berufsverkehrs betrieben werden sollte.
Zudem bindet diese Linie Werkstattstandorte der Dreescher Werkstatten an und leistet somit
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einen strategischen Beitrag zu selbstbestimmter Mobilitéat behinderter Menschen.

Das Fahrtenangebot der Linie 19 ist tUberwiegend an die umlauftechnischen Rahmenbedin-
gungen angepasst und sichert die Netzverbindung zwischen dem Betriebshof und den Haupt-
einsatzorten im Stadtzentrum. Ein starrer Taktfahrplan wére fur diesen Einsatzzweck nicht
sachgerecht.

Auch die Angebotsreduzierungen der Linie 16 in den Abendstunden und insbesondere an
Sonntagen ist in der besonderen Struktur der Nachfrage dieser Linie begriindet, die tUberwie-
gend dem Einkaufs- und Berufsverkehr zwischen den groRen Wohngebieten GrolRer Dreesch,
Neu-Zippendorf und MueBer Holz und dem Einkaufszentrum und den Gewerbegebieten in
Krebsférden und Gorries dient.

Die Linien 10 und 11 verbinden das Stadtzentrum mit der Weststadt einerseits und den
Wohngebieten in der Werdervorstadt und der Schelfstadt andererseits. Im Tagesverkehr ist
die Angebotsgestaltung mit der Uberlagerung der Linienfahrten 10 und 11 zu einem 15-min-
Takt auf der nachfragestarkeren Seite der Weststadt und der Aufteilung des Fahrtenangebo-
tes auf die Schelfstadt und die Werdervorstadt westlich der Innenstadt mit jeweils einem 30-
min-Takt gut geldst. In den Abendstunden fiihrt die nachfrageorientierte Konzentration des
Angebotes auf die etwas modifizierte Linie 10 zu einer Angebotslicke in der Schelfstadt.

Stadt-Umland-Raum
Das gegenwartige Angebot wurde nach den folgenden Kriterien Uberprift:
e Gewahrleistung einer MindesterschlieBung von Siedlungseinheiten,
e Erreichbarkeit Zentraler Orte mit differenzierter Haufigkeit nach ihrer Einwohnerzabhl,

e Hoéchstzuléassige Reisezeit.

Das im Teil A definierte Anforderungsprofil fordert, dass alle Siedlungseinheiten mit mehr als
100 Einwohnerinnen und Einwohnern sowie Gewerbegebiete mit mehr als 100 Arbeitsplatzen
zu erschliellen sind.

Gemeinden mit mehr als 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sollen montags bis freitags
im 120-min-Grundtakt moglichst mit nachfrageorientierten Verdichtungen zum 60-min-Takt
durch Integration von Stadt-Umland-Verkehren mit Regionalverkehrslinien bedient werden. An
den Wochenenden sollen 2- 4 Fahrtenpaare angeboten werden.

Fir die landlichen Siedlungsgebiete mit weniger als 1.000 EW werden deutlich geringere
Standards gesetzt. Als Mindestangebot werden montags bis freitags 2 Fahrtenpaare gefor-
dert, die Fahrzeit zum Oberzentrum soll 120 min nicht Uberschreiten und fir notwendige
Anschlussfahrten gilt eine maximale Umsteigezeit von 10 min.

Die Auswertung der Fahrpldne im Stadt-Umland-Verkehr und Regionalverkehr ergibt, dass der
geforderte Fahrplantakt nur auf den SPNV-Strecken angeboten wird. Hier gilt unabhangig von
Schul- oder Ferienzeiten im Tagesverkehr durchgehend ein 120-min-Takt, der sich bis in die
Abendstunden erstreckt und in den Spitzenzeiten zu einem 60-min-Takt verdichtet wird. Der
120-min-Grundtakt gilt im SPNV auch an den Wochenenden.

In Tabelle 14 ist beispielhaft des Fahrtenangebotes der Stadt-Umland-Linien und der Regio-
nalverkehrslinien an Schultagen dargestellt und den definierten Achsen des Stadt-Umland-
Raumes zugeordnet.

Demgegentber zeigt der Fahrplan der Buslinien im Stadt-Umland-Verkehr und im Regional-
verkehr ein sehr stark an den Anforderungen der FlachenerschlieBung im Schiler- und
Berufsverkehr ausgerichtetes Fahrtenangebot mit einer groBen Zahl von Linienwegvarianten,
die den geforderten Taktfahrplan praktisch unmdglich machen. Die fir die einzelnen Sied-
lungsgebiete angebotenen Verbindungen zu Oberzentrum liegen zwischen 3 und im Einzelfall
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Uber 20 Fahrtenpaaren pro Tag montags bis freitags zwischen 6 und 20 Uhr an Schultagen.
An Ferientagen ist das Angebot um etwa 25% reduziert. In den Abendstunden und an den
Wochenenden besteht praktisch kein Angebot im Busliniennetz des Stadt-Umland-Verkehrs
mit Ausnahme der von der NVS betriebenen Linie 12 sowie der Regionalverkehrslinien 121
und 170, die jeweils sonntags mit einem Fahrtenpaar verkehren. Insgesamt bestehen im
gesamten regionalen Busverkehr erhebliche Defizite, die definierten Bedienungsstandards
werden bisher nur sporadisch erflllt.

Mit dem SPNV kann nur ein Bruchteil der notwendigen Flachenerschliefung im Stadt-Umland-
Raum erreicht werden. Andererseits sind die Anforderungen der FlachenerschlieRung an den
Buslinienverkehr wirtschaftlich nicht mit stringenten Taktfahrpldanen zu erfillen. Auch ein
Taktverkehr auf den von bis zu 7 Buslinien gemeinsam bedienten Strecken zum Stadtzentrum
ware nicht zielfihrend, da sich diese Streckenabschnitte in den meisten Fallen mit dem Ange-
bot des Stadtverkehrs {iberschneiden und aus dieser Uberlagerung unnétige Doppelbedienun-
gen entstehen.

Um diesen Zielkonflikt zwischen den Anforderungen der FlachenerschlieBung und dem
erwinschten Taktverkehr auf den Achsen mit Starkung des schnellen SPNV-Angebotes aufzu-
I6sen, bedarf es einer Neuordnung des Busliniennetzes im Stadt-Umland-Raum mit einer kon-
sequenten Ausrichtung auf attraktiv gestaltete Verknipfungspunkte mit dem SPNV und der
Strallenbahn (vgl. dazu Kap. 5.1 und 5.2). Mit dem weitgehenden Riickzug der NVS aus dem
Stadt-Umland-Verkehr liegt die Zustandigkeit hierflir jetzt aber ausschlieflich bei den beiden
Landkreisen.
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Achsen- | Linien- | Unter- v Fahrtenangebot (Fahrplantakt)
Nr. Nr. linie Linienverlauf nter- Mo - Fr
nehmen HVZ1 NVZ HVZ2 HVZ3 svz
6-9Uhr 9-12Uhr 12- 15 Uhr 15-20Uhr  20- 24 Uhr
Schulzeit | Schulzeit Schulzeit Schulzeit
Al RE2 1 [Schwerin - Lubstorf - Bad Kleinen - Wismar ODEG 60" 120" 120" 120" 120"
Al RE7 1 [Schwerin - Libstorf - Bad Kleinen - Wismar DB 60" 120" 120" 120" 120"
Al 106 1 [Schwerin - Klein Trebbow - Drispeth Nah-Bus 1x,1xDi,Do 1x,1xMo-Do 8.0
Al 107 1 [Schwerin - Alt Meteln - Boken Nah-Bus 1x 2x 1x K S Eﬁ 2 £
Al 123 1  [Schwerin - Wismar BBW/Nah-Bus 2X 2x 1x 2% N
Al RE2 2 |Wismar - Bad Kleinen - Lubstorf - Schwerin ODEG 60" 120" 120" 120" 120"
Al RE7 2 |Wismar - Bad Kleinen - Liibstorf - Schwerin DB 60" 120" 120" 120" 120"
Al 106 2 Drispeth - Klein Trebbow - Schwerin Nah-Bus 1xDi,Do 1x 1xMo-Do S
Al 107 2 |Bocken - Alt Meteln - Schwerin Nah-Bus 3x 1x é S E 2 £
Al 123 2 |Wismar - Kirch Stiick - Schwerin BBW/Nah-Bus 2x 2x 1x 2x < "
A2 RE1 1 [Schwerin - Bad Kleinen - Ventschow - Blankenberg - Ros{] DB 120" 120" 120" 120" 120"
A2 101 1 Schwerin-Rampe-Cambs-Rubow-Ventschow VLP 2x 1x Mo, Mi 1x 1x <
A2 102 1 [Schwerin-Rampe-Retgendorf-Flessenow-Rubow VLP 4x 1x 1x 2x § =
A2 170 1  [Schwerin-Cambs-Briel-Sternberg VLP 2x 2x 1x,1xMo, Di, Do 2x § 2
A2 171 1 [Schwerin-Ventschow-Briiel-Sternberg VLP 1x g 2
A2/A7 103 1  [Schwerin-Leezen-Weberin-Crivitz VLP 2x,1x Di-Do 1x "
A2/A7 104 1  [Schwerin-Leezen-Vorbeck-Crivitz VLP 1x 1x 1x <
A2 RE1 2 |Rostock - Blankenberg -Ventschow - Bad Kleinen - Schwe DB 120" 120" 120" 120" 120"
A2 101 2 |Ventschow-Rubow-Cambs-Rampe-Schwerin VLP 2x 3x 1x <
A2 102 2 [Rubow-Flessenow-Retgendorf-Rampe-Schwerin VLP 2x 1x 1x Mo, Mi 3x,1xDi,Do -
A2 170 2 [Sternberg-Briiel-Cambs-Schwerin VLP 2x 2x 3x g §
A2 171 2 |Sternberg-Briiel-Ventschow-Schwerin VLP 1x £e
A2/A7 103 2 Crivitz-Weberin-Leezen-Kritzow - Vorbeck/Schwerin VLP 2X 1x <"
A2/A7 104 2 |[Crivitz-Vorbeck-Leezen-Schwerin VLP 1x Di,Fr 1x 2x,1xDi,Do <
A4 RB13 1 |Schwerin - Gadebusch - Rehna ODEG 60" 120" 120" 60" 120"
A4 110 1 Schwerin - Briisewitz - GroR Briitz - Cramon - Gottesgabe Nah-Bus 1x 1x,1xMo, Mi,Fr| 1x,1xMo-Do =
A4 110 1  [Schwerin-Wittenférden-Grambow-Klein Welzin(Anruftal  Nah-Bus 2
A4 112 1 |Schwerin-Wittenférden-Wandrum VLP Ix ;
A4 144 1 [Schwerin - Drieberg - Gadebusch Nah-Bus 1xDi,Do 5
A4 146 1 | Schwerin- Gadebusch -Rehna -Schlagsdorf Nah-Bus 1x Mo-Do 2
A4 148 1 [Schwerin - Lutzow - Krembz Nah-Bus 1x 2
A4 158 1 [Schwerin - Gadebusch - Rehna - Schonberg Nah-Bus 2x 1x g
A4 545 1 [Schwerin - Litzow - Wittenburg VLP 2x 1x £
A4/B41 35 1 [Schwerin - Gadebusch - Roggendorf - Ratzeburg Nah-Bus 2x 3x =~
A4 RB13 2 |Rehna- Gadebusch - Schwerin ODEG 60" 120" 120" 60" 120"
A4 110 2 |GroB Briitz - Cramon - Briisewitz - Schwerin Nah-Bus 1x 3x 1x S
A4 110 2 |Grambow-Wittenférden-Schwerin Nah-Bus Ix 1xMo, Mi,Fr S
Ad 112 2 Wandrum-Wittenférden-Schwerin VLP 1x,Fr 5
A4 144 2 |Gadebusch - Drieberg - Schwerin Nah-Bus 1xDi,Do 1x 1x Mo-Do E =
A4 146 2 |Schlagsdorf - Rehna - Gadebusch - Schwerin Nah-Bus Ix 83
A4 158 2 [Schénberg - Rehna - Gadebusch - Schwerin Nah-Bus 3x 1x 1x E’
A4 545 2 |Wittenburg - Litzow - Schwerin VLP 2x 1x <
A4/B41 35 2 |Ratzeburg - Roggendorf - Gadebusch - Schwerin Nah-Bus 3x =
A5 RE1 2 |Schwerin-Hagenow Land-Boizenburg-Hamburg DB 60" 120" 120" 60"
AS 115 1 Schwerin-Pampow-Kothendorf Lehmkuhlen / Schossin VLP 2x 2x IxMo-Do |= g 558
AS 555 1 [Schwerin - Pampow - Warsow - Hagenow VLP 1x 2x 22X 2x fEatg
A5 RE1 1 [Hamburg-Boizenburg-Hagenow Land-Schwerin DB 60" 120" 120" 60" 120"
A5 115 2 |Schossin-Kothendorf-Lehmkuhlen/Pampow-Schwerin VLP 2x 1x 1IxMo-Do |= g 558
AS 555 2 |Hagenow - Warsow - Pampow - Schwerin VLP 2x 2x 1x 2x tratg
A7 RB13 2 |Schwerin-Plate-Crivitz-Parchim ODEG 60" 60" 60" 60" 120"
A7/B72 121 1 [Schwerin-Crivitz/G&debehn-Goldberg-Plau VLP 2x 1x
A7 124 1 [Schwerin-Crivitz-Demen-Venzkow VLP 1x 1x Mo-Do g
A7 125 1 [Schwerin-Crivitz-Bahlenhiischen VLP 2x 1x § £
A7 126 1 [Schwerin-Crivitz-Barnin-GroR Niendorf-Runow VLP 1x 1x %3
A7 706 1 [Schwerin - Crivitz - Raduhn - Parchim VLP 1x Mo, Mi,Fr 1x <R
A7/B71 714 1 |Schwerin Parchim - Liibz VLP 1x 1x DI,Do s
A7 715 1 |Schwerin - Goldberg - Libz VLP 1x 1x
A7 RB13 1 |Parchim-Crivitz-Plate-Schwerin ODEG 60" 60" 60" 60" 120"
A7 121 2 |Plau-Goldberg-Gidebehn/Crivitz-Schwerin VLP 1x 1x 5
A7 124 2 |Venzkow-Demen-Crivitz-Schwerin VLP Ix 2 =
A7 126 2 |Runow-Barnin-Crivitz-Schwerin VLP 3x g 2
A7 706 2 |Parchim - Raduhn - Crivitz - Schwerin VLP 1x Mo, Mi,Fr 1x :c(" 2
A7 714 2 Liibz - Parchim - Schwerin VLP 1x DI,Do 1x "
A7 715 2 |Lubz - Goldberg - Schwerin VLP 2x <
A7/A2 100 Schwerin-Vorbeck-Leezen-Schwerin VLP 1x

A8 RE2 2 Schwerin-Holthusen-Rastow-Ludwigslust DB 60" 120" 60" 120" 120"
A8 RE7 2 [Schwerin-Holthusen-Rastow-Ludwigslust-Wittenberge ODEG 120" 120" 120" 120" 120"
A8 117 1 Schwerin-Liibesse- Siilstorf/Kraak- Rastow VLP 2X 1x 1x 1x S%x258
A8 119 1 |Schwerin-Banzkow-Mirow-Goldenstadt VLP 4x 1x 3x 1x fgecg
A8 RE2 1 Ludwigslust-Rastow-Holthusen-Schwerin DB 60" 120" 120" 120" 120"
A8 RE7 1 |Wittenberge-Ludwigslust-Rastow-Holthusen-Schwerin ODEG 120" 120" 120" 120" 120"
A8 117 2 |Rastow-Kraak-Libesse-Siilstorf-Schwerin VLP 2x 2x 3x S$558
A8 119 2 |Goldenstddt-Mirow-Banzkow-Schwerin VLP 3x 4x 2x,IxMo-Do|~ € € €%
B11 310 1 |Schwerin - Mihlen Eichsen - Grevesmiihlen Nah-Bus Ix 1x Do 1x =
B11/B31 143 1 [Schwerin - Mihlen Eichsen - Gadebusch Nah-Bus 3x 1xMo, Mi,Fr 1x 1x 2
B11 107 1 [Schwerin - Alt Meteln - Boken Nah-Bus 1x 2x ;
B11 310 2 |Grevesmiihlen - Mihlen Eichsen - Schwerin Nah-Bus 1x 1x Do 1x g
B11/B31 143 2 |Gadebusch - Mihlen Eichsen - Schwerin Nah-Bus 1x 1xMo,Mi,Fr 1x 1x 5
B11 107 2 |Bocken - Alt Meteln - Schwerin Nah-Bus 1x 1x 1x §>
B51 113 1 |Schwerin-Stralendorf-Dimmer-Diimmerstiick Hof VLP 5x Ix 3x 2x %
B51 113 2 [Dimmerstick Hof-Dimmer-Stralendorf-Schwerin VLP 7x 3x 2x -~

Tabelle 14: Fahrtenangebot im Stadt-Umland- und Regionalverkehr an Schultagen
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4.5.5 Verbindungsqualitat (Ziel-Erreichbarkeit)

Die Verbindungsqualitat gibt an, wie gut die Verkehrsquellen und die Verkehrsziele in Schwe-
rin und im Stadt-Umland-Raum mit den Verkehrsmitteln des OPNV verbunden sind. Sie wird
im Wesentlichen bestimmt durch die Faktoren ,Fahrzeit® und ,Umsteigenotwendigkeit”. Die
Verbindungsqualitat ist umso hoéher, je schneller und direkter eine Verkehrsrelation bedient
wird. Als zusatzlicher Indikator fir die Verbindungsqualitdt soll das Fahrzeitverhaltnis
zwischen einer Fahrt mit dem OPNV und der entsprechenden Fahrzeit mit dem Pkw herange-
zogen werden.

Stadtverkehr Schwerin

Bei den Fahrzeiten sind die Relationen zur Altstadt von Ubergeordneter Bedeutung, da hier
das mit Abstand grofite Nachfragepotenzial erschlossen wird. Das Anforderungsprofil, das auf
Relationen zur Altstadt eine Obergrenze von 20 Minuten und Direktfahrten fir die Verbindun-
gen zu den Wohngebieten mit hoher und mittlerer Verdichtung bzw. 30 Minuten mit maximal
einem Umstieg flr die Verbindungen zu den Wohngebieten mit geringer Verdichtung festlegt,
ist bis auf 2 Ausnahmen auf allen ausgewerteten Verbindungen erfillt. Die Abweichungen
vom geforderten Standard betreffen die fehlende Direktverbindung zwischen dem Schelfmarkt
bzw. der Haltestelle Walther-Rathenau-Strale und dem Marienplatz als Referenzhaltestelle fur
die Altstadt. Diese Abweichungen sind zu tolerieren, wenn man bericksichtigt, dass sich die
Einzugsbereiche der gewahlten Referenzhaltestellen zu etwa 50% mit den Einzugsbereichen
der Haltestellen Amtsstralle, Hospitalstrale und Knaudtstrale Uberschneiden, die von der
Linie 10 mit einer Direktfahrt zum Marienplatz bedient werden.

Fir die Verbindungen zwischen den Wohngebieten mit hoher und mittlerer Verdichtung zu
anderen wichtigen Zielen auRerhalb der Altstadt sind im Anforderungsprofil OPNV-Fahrzeiten
bis zu 30 min mit maximal einem Umstieg gefordert, fir die Wohngebiete mit geringer Ver-
dichtung werden OPNV-Fahrzeiten unter 40 min mit maximal zwei Umstiegen angestrebt.

Diese Anforderungen werden im Schweriner OPNV-Netz im Wesentlichen erfiillt, von insge-
samt 177 untersuchten Relationen zwischen den Stadtteilen und 6 wichtigen Zielgebieten im
Stadtgebiet sind nur fir 14 Verbindungen OPNV-Fahrzeiten tber 40 min festzustellen, die
geforderte Begrenzung der Umstiege wird fiir alle Relationen eingehalten.

Die festgestellten Uberschreitungen der Grenzwerte fiir die Fahrzeit betreffen tiberwiegend
die Zielgebiete Schwerin-Sid und das Einkaufszentrum in Krebsférden.

Die Fahrzeiten zwischen der Werdervorstadt bzw. der Schelfstadt und Schwerin-Sid betragen
48 min bzw. 42 min mit einem einmaligen Umstieg. Die Uberschreitung der Vorgabe liegt im
Wesentlichen an der relativen langen Umsteigezeit von 10 min am Platz der Freiheit. Dieses
ist vermutlich nicht ohne Nachteile fir andere Verbindungen zu a&ndern. Andererseits besteht
fur die betroffenen Wohngebiete auch die Méglichkeit mit geringfligig langeren FuBwegen die
Haltestellen der Linie 10 in der Werderstralle zu benutzen, was im Ergebnis fur die Verbin-
dung nach Schwerin-Sud zu einer OPNV-Fahrzeit von nur noch 31 min fiihrt.

Die Vorgabe von 40 min OPNV-Fahrzeit fiir geringer verdichtete Wohngebiete wird ebenfalls
fur die Zielgebiete Schwerin-Siid und das Einkaufszentrum in Krebsférden Uberschritten.
Betroffen sind in diesem Fall die Wohngebiete Friedrichsthal und Warnitz fir beide Ziele sowie
Muhlenscharrn, Medewege und Wickendorf bezogen auf das Ziel Schwerin-Sud. Es handelt
sich in allen Fallen um Verbindungen mit 2-fachem Umstieg bei relativ groRen Entfernungen,
die zwischen 10 km und 16 km fir Schweriner Verhaltnisse deutlich Gber dem fir alle ausge-
werteten Relationen gemessenen Mittelwert von 6,5 km liegen.

Unter Bericksichtigung der geringen Nachfrage, die auf die Relationen mit den festgestellten
Uberschreitungen der festgelegten Fahrzeitgrenzen entfallt, wird kein Handlungsbedarf
bezlglich der Verbindungsqualitat gesehen.
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Gradtely Verketrsziell Atstadt | gy | corlt | GRS | rechnik | we-n
Referenzhaltestelle N;I;;?zn SChS"‘{]Z”“ : iif;;g Kliniken ;gﬁﬁ‘:’g F’Flf;zhde?tr
Altstadt Marienplatz © © © © ©
Feldstadt Platz der Jugend © © © © © ©
Paulsstadt Platz der Freiheit © © @ @ ©
Schelfstadt Schelfmarkt @ @ @ @ @ ©
Werdenorstadt Walther-Rathenau-Str. | (D) @ ) @ @) ©
Lewenberg Lewenberg © @) @ © ® @
Medewege GroR Medewege @ @ @ © @ @
Wickendorf Wickendorf @ @ @ © @ @)
Weststadt LessingstraRe © @ @) @ @) ©
Lankow Kieler Strae © ® @) @ © ©
Neumiihle Am Wasserturm © @ @) @) © ©
Friedrichsthal Wolfsschlucht @ @ @ @ © @)
Warnitz Zum Kirschenhof @) @ @ @ © @)
Sacktannen Siemensplatz @ @ @ @ @ @
oo Ostorf © © @) © © ©
Parkweg © @ @ @ © ©
GroGer Dreesch | Dreescher Markt © © @ © © ©
Gartenstadt Gartenstadt © © @) © © ©
e Krebsforden Dorf © @ © @ @) @
Eckdrift © @ @ @ ®
Gorries Handelsstr. © @ © @ @ @
Wiistmark Wiistmark © © @) @) @© ©
Gohrener Tannen | Stern Buchholz @) ) @ @) @ @)
Zippendorf Plater Strafie © @) @ @) ® ©,
Neu Zippendorf Berliner Platz © © @) © © ©
MueRer Holz KeplerstraRe © © @ © © ©
MueR Freilichtmuseum @ @) @ @© ® @

GE = Gewerbegebiet

73

BS = Berufsschule @ Direktverbindung @@ Ix bzw. 2x Umsteigen

DefinierterStandard ist nicht erfullt

Tabelle 15: Umsteigenotwendigkeit auf ausgewahlten Relationen
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Verkehrsziel Altstadt SNc.i:u d 7-Seen-Center I::ﬁ:::::;‘ TecthsiI-(- SN WI\E:;N
:j:ﬁ:hrs- Referenzhalteste Marienplatz |Schwerin-Siid |GrabenstraRe Kliniken Sl-iaendklz\:é Tlfietizhiietr
il el frahr-| . |[Fahe| . [Fahr-| . |Fahr-|  |Fahr-|  |Fahr-
Linie seit Linie Jeit Linie seit Linie Jeit Linie Jeit Linie Jeit
[min] [min] [min] [min] [min] [min]
Altstadt Marienplatz 4 19 7 16 1 7 2 14 2 4
Feldstadt Platz derJugend 2 3 4 16 7 13 1 11 2 18 2 8
Paulsstadt Platz der Freiheit 2 5 4 23 11/7 23 12 /1 13 2 10
Schelfstadt Schelfmarkt| 11/1 11 11/4 42 11/7 33 11/1 15 11/2 30 11 9
Werdervorstadt W.-Rathenau-Str.| 11/1 21 11/4 48 11/7 39 11/1 21 11/2 36 11 15
Lewenberg Lewenberg 1 5 1/4 36 1/7 27 1 2 1/2 24 1/2 14
Medewege GroR Medewege| 8/7 15 8/1/3| 46 8/7 32 8 2 8/2 34 8 /11 19
Wickendorf Wickendorf| 8/7 21 8/1/3] 52 8/7 38 8 8 8/2 40 8/11 25
Weststadt LessingstralRe| 10 11 11 /4 37 10 /7 28 11/1 25 10 /2 25 10 4
Lankow Kieler StraRe 2 11 2/4 34 2/7 40 2/1 22 2 4 2 7
Neumihle Am Wasserturm| 14 10 14 /4 39 14 /7 30 14 /1 27 14 11 14 7
Friedrichsthal Wolfsschlucht| 18 /2 22 |18/2/4 44 |18/2/4 50 [18/2/1 35 18 3 17 /2 16
Warnitz Zum Kirschenhof| 18/2 21 |18/2/4 59 |18/2/4 47 |18/2/1] 32 18 11 18 /2 17
Sacktannen Siemensplatz| 12 29 13/4| 41 13 14 12/1| 49 12/2| 50 12 26
Ostorf 2 5 4 14 2/7 20 1 13 2 20 2 10
Ostorf
Parkweg 14 8 14 /4 23 14 /7 26 14 /1 26 14 30 14 13
GroRer Dreesch Dreescher Markt| 2 11 3 13 2/7 26 1 19 2 26 2 16
Gartenstadt Gartenstadt 2 7 4 12 2/7 22 1 15 2 22 2 12
Krebsférden Krebsférden Dorf 7 14 7/ 4 28 7 4 7/1 31 7/2 31 7/2 21
Gorries Schulzenweg 5 10 5/2/3| 27 16 2 5/1 20 5/2 35 5/2 25
Wiistmark Wistmark 4 16 4 3 4/16 18 4/1 35 4/2 35 4 18
Gohrener Tannen Stern Buchholz| 9/1 26 |9/16/4 38 9/16 29 9/1 41 9/2 41 9/2 31
Zippendorf Plater StraRe| 6/1 22 6/3 27 |119/14 22 6/1 30 6/2 33 6/2 23
Neu Zippendorf Berliner Platz 1 13 3 15 1/7 24 1 21 2 28 2 18
MueRer Holz Keplerstrale 1 17 3 19 1/7 28 1 25 2 32 2 22
Muel Freilichtmuseum| 6/1 25 6/3 30 |119/14 25 6/1 33 6/2 36 6/2 26
GE = Gewerbegebiet
BS = Berufsschule 32 |Fahrzeitenistlangerals der definierte Standard

Tabelle 16: OPNV-Fahrzeiten auf ausgewahlten Relationen (Fahrplan 2014/15)
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Einen Uberblick tber die Verbindungsqualititen des OPNV im Vergleich zum Kfz-Verkehr
zwischen den Stadtteilen und den wichtigsten Verkehrszielen im Schweriner Stadtgebiet ver-
mittelt die nachfolgende Tabelle 17. Dargestellt ist das Verhdaltnis der Fahrzeiten im OPNV zu
den entsprechenden Fahrzeiten mit dem Pkw. Die FuBwege zu den Ein- und Ausstiegshalte-
stellen bzw. zwischen Parkplatzen und Ziel bleiben unbericksichtigt.

Im Vergleich zu den Pkw-Fahrzeiten zur Altstadt sind die meisten OPNV-Fahrzeiten als durch-
aus wettbewerbsfahig einzustufen. Die OPNV-Verbindungen zwischen der Altstadt und den
groBen Wohngebieten entlang der Strallenbahntrasse sind mit einem Fahrzeitverhéltnis unter
1,1 zwischen OPNV und Pkw als sehr giinstig und bei einem Fahrzeitverhaltnis bis 1,7 als
gunstig fur den OPNV einzustufen. Das betrifft 80% der ausgewerteten Relationen zur
Altstadt. Weitere 6 Relationen zur Altstadt sind mit einem Fahrzeitverhaltnis unter 2,5
zwischen OPNV und Pkw als noch giinstig fiir den OPNV einzustufen. Fiur die Stadtteile
Lewenberg, Lankow, Ostorf, GroRer Dreesch und Gartenstadt ist die Fahrzeit mit dem OPNV
zur Altstadt sogar kirzer oder gleichwertig zur Fahrzeit mit dem Pkw.

Eine ahnlich gute Erreichbarkeit haben auch die Referenzhaltestellen Platz der Freiheit und
Kliniken aufzuweisen. Fur diese Verbindungen liegt das Fahrzeitverhaltnis OPNV/IV im Mittel
zwischen 1,7 und 1,8 mit Minimalwerten zwischen 0,7 und 1,0, d.h. auch fur diese Zielgebiete
ist der OPNV in bestimmten Relationen schneller als der Pkw.

Ungiinstiger wird das Fahrzeitverhaltnis zwischen OPNV und IV fir die auBerhalb des Stadt-
zentrums liegenden Ziele. Fir diese Relationen werden im Mittel nur Fahrzeitverhéltnisse
OPNV/IV zwischen 2,3 und 2,8 erreicht. In den Extremféllen sind die Fahrzeiten im OPNV 5
bis 7-fach langer als die entsprechen Fahrzeiten mit dem Pkw. Dieses betrifft vor allem die
Verbindungen zwischen den Stadtteilen mit gunstiger Anbindung an die Umgehungsstralen
und den Zielen die ebenfalls gut an diese StralBen angebunden sind. Verbesserungen zu
Gunsten des OPNV waren in diesen Fallen nur mit attraktiven Tangentialverbindungen mog-
lich, die aber aufgrund der geringen Nachfrage auf diesen Relationen zu unverhaltnismaRig
hohen Kosten fithren wirden und daher nicht weiter verfolgt werden sollten.

Stadt-Umland-Raum

Die festgelegten OPNV-Fahrzeiten unter 30 min fiir die Fahrten zwischen den Umlandgemein-
den und dem Oberzentrum Schwerin (siehe Tab. 18) werden zum Fahrplanstand 2015 Uber-
wiegend eingehalten.

Die Uberschreitung des Grenzwertes fur die Verbindung von und nach Pinnow bei 8 von 24
Fahrten ist Uberwiegend der zur FlachenerschlieBung gewdahlten Umwegfahrt tGber Raben-
Steinfeld Oberdorf geschuldet.

Auch die geringfiigigen und daher tolerierbaren Uberschreitungen des festgelegten Grenz-
wertes fur die Verbindungen nach Alt-Meteln, Retgendorf und Brisewitz haben ihre Ursache
in zuséatzlichen Umwegfahrten zur ErschlieBung umliegender Siedlungen. Die erreichten Fahr-
zeitverhaltnisse im Vergleich zum Pkw liegen fir Gilber 70% der ausgewerteten Relationen zum
Oberzentrum unter 1,7 und damit in einem fiir den OPNV als giinstig einzustufenden Bereich.
Insgesamt wird daher die Verbindungsqualitat zwischen dem Oberzentrum Schwerin und den
Gemeinden im Stadt-Umland-Raum als akzeptabel eingestuft.
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. . GE 7-Seen- Helios- | BS-Technik- BS-
Zielgebiet >\ Altstadt | o\ iy | Center | Kiiniken SN WV-SN
Stadtteil 4
Referenzhaltestelle Mslr;:'zn— SCh:[/]Znn- G:::;: Kliniken 'S‘::jklz\:]vé P;f;z:?tr
Fahrzeitverhitnis OPNV / MIV Mittelwerte
Altstadt Marienplatz 1,19 1,45 1,17 1,40 2,00 1,44
Feldstadt Platz derJugend| 0,75 1,14 1,30 0,85 1,29 1,33 1,11
Paulsstadt Platz der Freiheit| 1,67 2,30 1,63 1,25 1,70
Schelfstadt Schelfmarkt| 1,38 2,20 1,88 1,96
Werdervorstadt Walther-Rathenau-Str.| 2,13 2,53
Lewenberg Lewenberg| 0,71
Medewege GrolR Medewege| 1,36
Wickendorf Wickendorf| 1,62
Weststadt LessingstraBe| 2,20
Lankow Kieler Strake| 1,10
Neumihle Am Wasserturm| 1,43
Miihlenscharrn Wachtelweg| 1,67
Friedrichsthal Wolfsschlucht| 2,00
Warnitz Zum Kirschenhof| 1,17
Sacktannen Siemensplatz| 1,91
Ostorf Ostorf| 1,00
Ostorfer Hals Parkweg| 0,73
GroRer Dreesch Dreescher Markt| 1,10
Gartenstadt Gartenstadt| 1,00
Krebsforden Wohngeb.Dorf| Krebsforden Dorf| 1,27
Krebsféorden EKZ/Eckdrift Eckdrift] 2,30
Gorries Wohngebiet Schulzenweg| 1,67
Gories Gewerbegebiet Gorries Zentrum| 1,71
Wistmark Wohngebiet Wistmark| 1,45 1,50
Wistmark Gewerbegebiet g Schwerin-Sud| 1,20 1,24 1,86
GoOhrener Tannen Stern Buchholz| 2,17 2,38 3,20
Zippendorf Plater StraRe| 2,44 2,20 2,09 2,34
Neu Zippendorf Berliner Pl./Talliner Str.| 1,30 1,67 1,86 1,24 1,87 1,50 1,57
MueRer Holz KeplerstraBe| 1,42 1,73 2,11 1,39 2,00 1,69 1,72
MueR Freilichtmuseum| 2,27 2,50 2,50 1,83 1,89 2,00 2,17
Fahrzeitv | Mittel 2,12
Fahrplan 2014/2015 erhaltnis Max 3,20
Tabellenerl4duterung: OPNV/IV Min 1,11
GE = Gewerbegebiet
BS = Berufsschule Fahrzeitverhdltnis OPNV / MIV Summe an Fahrten je Kategorie
<1,1 |sehrgiinstigfir OPNV 18 10%
1,2<1,7 |giinstig fur OPNV 59 33%
1,8<2,5 | mittel fur OPNV 51 29%

IR ccsvs ror o [ 26

Beispielhafte Fahrzeitvergleich fiir ausgewdhlte Relationen:

Werdervorstadt - Lankow Siedlung 36min OPNV zu 12min MIV
Lewenberg - Platz der Freiheit 14min OPNV zu 5min MIV
Weststadt - Klinikum 25min OPNV zu 9min MIV
Friedrichsthal - 7-Seen-Center 50min OPNV zu 8min MIV

Tabelle 17: Fahrzeitverhaltnis OPNV/MIV nach Stadtteilen (Fahrplan 2015)
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Verbindung SN-Marienplatz
. . . Fahrzeit F;:;Zr}- Fahrzeit Fahrzei_t-
Linie Achse Gemeinde Linie Tag MIV verhaltnis
- OPNV/MIV
[min] Mo-Fr [min]
NWM Al Alt-Meteln 107/1 37 5 22 1,68
NWM Al Klein Trebbow 107/1 30 6 18 1,67
NWM Al Lubstorf RE/1 15 >20 18 0,83
NWM Al Seehof 8/1 26 12 15 1,73
LUP A2 Leezen 104/1 30 6 18 1,67
LUP A2 Retgendorf (Dobin am See) 102/1 31 10 21 1,48
NWM A4 Grambow 110/1 41 5 15 [
LUP A4 Wittenférden 12 21 18 10 2,10
NWM | A4/B41 Briisewitz 158/1 31 8 19 1,63
LUP A5 Holthusen 115/RE 25 6 17 1,47
LUP A7 Banzkow 119 28 13 20 1,40
LUP A7 Gneven 104/1 43 6 21 2,05
LUP A7 Godern (seit 2012 zu Pinnow) | 6/2 0.104/1 39 10 18 2,17
LUP A7 Gohren (seit 2012 zu Tramm) | 125/119/126 54 3 24 2,25
LUP A7 Pinnow 6/2 33 12 17 1,94
LUP A7 Plate RE 23 11 17 1,35
LUP A7 Raben Steinfeld 124 0.6/2 23 15 13 1,77
LUP A7 Sukow RE 27 6 20 1,35
LUP A8 Libesse 117 24 5 19 1,26
LUP A8 Siilstorf RE 17 3 21 0,81
NWM B11 Pingelshagen 310/2 21 8 17 1,24
LUP B51 Klein Rogahn 113 18 12 10 1,80
LUP B51 Pampow 115 24 12 15 1,60
LUP B51 Stralendorf 113 24 7 16 1,50
Anforderungsprofil: Mo - Fr Sa/So
neinden > 1.000 EW: Fahrzeit < 30 min zum OZ 120 - min-Takt 2 -4 Fahrtenpaare Fahrzeitverhaltnis OPNV/MIV 1,2
il. Gem. < 1.000 EW: 'Fahrzeit < 120 min zum OZ 2 Fahrtenpaare sehr giinstig fiir OPNV| <1,1
glinstig fir OPNV| 1,2<1,7
Zielvorgabe OPNV-Fahrzeit< 30 min mittel fur OPNV[  1,8<2,5

Uberschritten

ungiinstig fiir OPNV

Tabelle 18: Fahrzeitverhaltnis OPNV/MIV im Stadt-Umland-Raum (Fpl. 2015)

{7
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4.5.6 Vernetzungsqualitat

Verknupfungspunkte und Anschlisse

Aufgrund des 15-min-Taktes der StralRenbahnlinien und des 30- oder 60-Minuten-Grundtaktes
der meisten Stadtbuslinien besteht in Verbindung mit den vielféltigen Linienlberlagerungen
zwischen den OPNV-Hauptachsen tagsiiber eine Uberwiegend gute bis sehr gute Anschluss-
qualitat im Stadtverkehr.

Die Vernetzung zwischen dem SPNV und dem stadtischen OPNV in den verkehrlichen Rand-
zeiten ist aus Sicht der OPNV-Kundinnen und -Kunden dagegen als unbefriedigend
einzustufen. Etwa 40% der Anschlisse vor 06:00 Uhr und nach 20:00 Uhr am Hauptbahnhof
zwischen StraRenbahn/Stadtbus und SPNV liegen bei Ubergangszeiten iiber 25 Minuten. Die
Gesamtzahl der Umsteiger zwischen der Bahn und dem Stadtverkehr ist allerdings im
Vergleich zur Anzahl der Umsteiger im Gesamtnetz deutlich abgestuft. Es handelt sich aber
um eine strategisch wichtige Vernetzung im OPNV-System, die noch (ber
Steigerungspotenzial verfugt. Daher sollten Mdoglichkeiten einer verbesserten Bahn-Bus-
Verkniipfung ausgelotet werden.

Anschliisse Strab./Bus <> Bahn am Hauptbahnhof im Friihverkehr vor 06:00 Uhr

Ubergang Bahn > Strab./Bus Ubergang Strab./Bus > Bahn

(n=61 Abfahrten) (n=67 Ankiinfte)

34% grenzwertige 36% gute 34% grenzwertige 25% gute

Anschlussqualitat Anschlussqualitat Anschlussqualitat Anschlussqualitat
30% unzureichende 40% unzureichende
Anschlussqualitat Anschlussqualitat

Anschlisse Strab./Bus <> Bahn am Hauptbahnhof im Abendverkehr nach 20:00 Uhr

Ubergang Bahn > Strab./Bus Ubergang Strab./Bus > Bahn

(n=44 Abfahrten) (n=47 Ankiinfte)

32% grenzwertige 30% gute 30% grenzwertige 30% gute

Anschlussqualitat Anschlussqualitat Anschlussqualitat Anschlussqualitat
39% unzureichende 40% unzureichende
Anschlussqualitat Anschlussqualitat

Anschlussqualitat

I out (6 bis 15 min)
Quelle: eigene Auswertungen, [ grenzwertig (16 bis 25 min)
Fahrplan 2014/2015 B unzureichend (unter 6 / iiber 25 min)

Abbildung 19: Anschlussqualitaten Bus <> Bahn am Hauptbahnhof
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Vernetzung mit dem Individualverkehr

Durch entsprechende Beschilderung ausgewiesene P+R-Angebote bestehen derzeit an den
Strallenbahnhaltestellen ,Kliniken“, ,Gartenstadt/Blumenbrink® mit Parkmdglichkeiten entlang
der Ludwigsluster Chaussee, ,Neu Zippendorf* mit Parkstreifen an der Plater Strale und an
der von den Buslinien 12 und 14 bedienten Haltestelle ,Kongresshalle“ mit den zur Sport-und
Kongresshalle gehdrenden Parkplatzen, die auch fir GrolRveranstaltungen vorgehalten
werden. DarUber hinaus gibt es an zahlreichen Stralenbahn- und Bushaltestellen Parkie-
rungsangebote mit der Mdglichkeit, vom Pkw auf den OPNV zu wechseln. Uber die tatsach-
liche Nutzung dieser Vernetzung gibt es keine Erkenntnisse.

Ein besonderes P&R-Angebot wird hingegen an dem von der NVS bewirtschafteten ,Parkplatz
Am Hauptbahnhof* angeboten. Dieser befindet sich ca. 5 Gehminuten vom Hauptbahnhof
entfernt. Der Parkplatz bietet 200 Pkw- und mehr als 10 Busstellplatze. An der Haltestelle
"Parkplatz Am Hauptbahnhof" verkehren die Buslinien 5, 7, 8, 10, 11 und 19. Mit diesen
Linien sind es nur zwei Haltestellen bis zum Stadtzentrum.

Ausgerichtet auf die Zielgruppe ,Beschéftigte im Innenstadtbereich mit begrenzten Parkplatz-
kapazitaten“ haben Dauerparkkundinnen und —kunden die Mdglichkeit, mit ihrer Dauerpark-
karte die Buslinien 5, 7, 8, 10 und 19 zwischen dem Parkplatz und der Haltestelle Platz der
Jugend, die Buslinie 11 zwischen dem Parkplatz und der Haltestelle Friedrichstralle sowie die
Strallenbahnlinie 1 zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und Platz der Jugend ohne
weitere Zuzahlungen zu nutzen.

Aufgrund der guten ErschlieBungsqualitat im Stadtverkehr spielt B&R in Schwerin insgesamt
nur eine untergeordnete Rolle. Dennoch kann B&R den Zugang zum OPNV-System speziell in
Randlagen und bei ErschlieBungsdefiziten, die nicht beseitigt werden kodnnen, erleichtern.
Zurzeit sind nur wenige Haltestellen im Schweriner OPNV-Netz mit Fahrradabstellmoglich-
keiten ausgeriistet. Damit wird B+R seiner Funktion als Zubringersystem zum OPNV in den
dafiir geeigneten Raumen noch nicht gerecht. Handlungsbedarf besteht dabei auch in der
Ausstattung der B+R-Anlagen z.B. mit Uberdachungen oder auch Fahrradboxen (siehe Kap.
5.6).
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4.5.7 Verknupfung des Regionalverkehrs mit dem Stadtverkehr

Die Vernetzung zwischen den Buslinien des Stadt-Umland-Verkehrs und des Regionalverkehrs
und dem Stadtliniennetz der NVS beschrankt sich derzeit weitgehend auf den Verknupfungs-
punkt Hauptbahnhof und nur in sehr geringem Malle auf weitere gemeinsam bediente Halte-
stellen entlang der AusfallstraBen von und nach Schwerin.

Diese starke Konzentration der Stadt-Umland- und Regionallinien auf den Verknipfungspunkt
Hauptbahnhof hat erhebliche Zusatzbelastungen fir die sogenannte Kommunaltrasse
zwischen dem Platz der Jugend und dem Hauptbahnhof Uber die Goethestrafle, den Marien-
platz und die Wismarsche StraRe zur Folge und fihrt im taglichen Betriebsablauf zu gegensei-
tigen Behinderungen zwischen den StralRenbahn- und Buslinien des Stadtverkehrs und den
Bussen des Regionalverkehrs. Es ist das erklarte Ziel der Landeshauptstadt Schwerin, die Zahl
der Durchfahrten Uber den neu gestalteten Marienplatz auf das verkehrlich notwendige Mini-
mum zu reduzieren. Im Rahmen der Neukonzessionierung des Netzes sind Verknipfungen
zwischen Stadt- und Regionalverkehr auf die der Stadtgrenze am néchstliegenden Verknip-
fungspunkte zum Straflenbahnnetz an der Kieler StraBe, am Hauptbahnhof und der Stauffen-
bergstralle ohne Halt und Parallelverkehr zu bestehenden StralRenbahnlinien auszurichten.

Eine Auswertung vom Frihjahr 2014 zeigt 53 planmalige Busfahrten der Regionalbuslinien
Uber den Marienplatz in Richtung Hauptbahnhof. Im Mittel sind aus diesen Bussen 60
Fahrgaste pro Tag, d.h. 1,25 Fahrgaste pro Bushalt ausgestiegen, rd. 50 Fahrgaste pro Tag
(©@ 1 Fahrgast/Bus) sind mit diesen Bussen weiter bis zum Hauptbahnhof gefahren. Diese
Ergebnisse zeigen deutlich, dass auf die Nutzung der Kommunaltrasse durch Regionalbusse
ohne gravierende Nachteile fur die Angebotsqualitat verzichtet werden kann. Stattdessen
sollten im Rahmen der Neukonzeption des Netzes Verknupfungen zwischen Stadt- und
Regionalverkehr aulerhalb des Zentrums geschaffen werden. Die Grundziige dieser
Vernetzung sind im Kap.5.3 ausgefuhrt.
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4.5.8 Fahrzeuge
Fahrzeuge der NVS (Stadtverkehr und Stadt-Umland-Verkehr)

Die Fahrzeugflotte der NVS besteht ausschliellich aus modernen Stralienbahnen und Bussen
in Niederflurtechnik. Die Omnibusse wurden in den Jahren 2004 und 2005 beschafft. Die
Strallenbahnen wurden von Mitte 2001 bis Mitte 2003 ausgeliefert. Alle werden kontinuierlich
in betriebseigenen Werkstatten gepflegt und instandgehalten und soweit notwendig auch
technisch modernisiert, so dass beim NVS insgesamt ein hoher Fahrzeug-Qualitatsstandard
festzustellen ist.

v" 100% der Fahrzeuge sind mit elektronischer Fahrgastinformation
(Haltestellenanzeige und -ansage) ausgestattet,

v' 100% der Fahrzeuge verfiigen tber Niederflurtechnik und Klapprampen.

Der Nahverkehr Schwerin und auch die im Stadt-Umland-Verkehr tatigen Verkehrsunterneh-
men legen Wert auf einen hohen Standard in Bezug auf Sauberkeit und subjektive Sicherheit.
So werden die Fahrzeuge regelméaBig einer umfassenden AuRen- und Innenreinigung unterzo-
gen, zudem findet nach jeder Fahrt eine Grobreinigung des Innenraums statt. Bisher gibt es
aber diesbeziiglich fur den OPNV-Aufgabentrager keine Kontrollmdglichkeit und auch keine
Bewertung durch die OPNV-Kundinnen und Kunden. Auch bei der subjektiven Sicherheit gibt
es keinen aktuellen Handlungsbedarf. Neben der kostenlosen Mitfahrtmdglichkeit
uniformierter Polizisten sind zwei MaBnahmen zur Erhdéhung der subjektiven Sicherheit
hervorzuheben:

v" Videoliberwachung in den Bussen und Bahnen des Schweriner Stadtverkehrs,

v" kontrollierter Einstieg beim Fahrpersonal auf allen Buslinien.

Im Januar 2013 wurde mit dem serienmafRligen Einbau der neuen Bordrechner in die Stra-
Renbahnen und Omnibusse begonnen.

Mit der neuen Technik erhalt der Zentralrechner zeitnah Daten Uber die tatsachlichen Stand-
orte der einzelnen Fahrzeuge und wertet diese aus. So kann die Leitstelle schneller und
flexibler auf Betriebsstorungen reagieren. Die Fahrgdste kbnnen an ausgewéhlten Haltestel-
len mittels Anzeigebildschirm (ber die tatsachlich zu erwartende Abfahrtszeit informiert
werden. Zur Verbesserung der Umsteigebeziehungen informiert und Uberwacht das Geréat
auch Anschliisse an den Haltestellen.

Auf der Kommunikationsebene zwischen dem Fahr- und dem Dispositionspersonal treten
ebenfalls deutliche Verbesserungen ein. Der bisher verwendete analoge Betriebsfunk wurde
komplett auf den modernen und leistungsfahigen Mobilfunkstandard UMTS (Universal Mobile
Telecommunications System) fur Daten und Sprache lber VolP (Internet Telefonie)
umgestellt. Neben der deutlich schnelleren Ubertragung der Fahrplandaten auf die
Bordrechner verbessert sich auch die Datenversorgung der Zielanzeiger und Ansagegerate.
Die Zusammensetzung der einzelnen Ansagefragmente zu kompletten Ansagesequenzen
Ubernimmt kunftig ebenfalls die Bordrechnersoftware.

Die alten analogen Funkgerate mussen vorldufig noch in den Fahrzeugen betriebsbereit vor-
gehalten werden, um die Anforderungssignale an die ortlichen LSA-Rechner abzusetzen, da
diese von Seiten der Landeshauptstadt Schwerin noch nicht auf digitale Technik umgeristet
worden sind. Hier besteht Handlungsbedarf.

Spater ist auch die rechnergestiitzte Lenkzeit- und Pauseniiberwachung der Fahrpersonale
vorgesehen.

Durch die Bedienung von Teilen des Stadt-Umland-Bereiches durch die NVS sind hier bereits
relativ hohe Qualitatsstandards erreicht, die wesentlich zur OPNV-Attraktivitat des dortigen
Stadt-Umland-Verkehrs beitragen.
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Die neue IVU.Ticket.Box Fahrgastfernsehen und Innenanzeige am ersten

Gelenk in einer Stralenbahn vom Typ SN 2001.
Foto: Axel Aurich (03.02.07)

Abbildung 20: Technische Ausstattung der NVS-Fahrzeugflotte

e — 24 PN S R R,

Abbildung 21: Moderne Fahrzeugflotte der NVS (StralRenbahn und Bus)

Fahrzeuge der Regionalverkehrsunternehmen

Im Vergleich zu den von der NVS eingesetzten Fahrzeugen haben die Fahrzeuge der Regio-
nalverkehrsunternehmen bei weitem noch nicht den gewilinschten Standard der Barrierefrei-
heit erreicht. Von den rd. 350 Fahrzeugen der in Schwerin und im Stadt-Umland tatigen Ver-
kehrsunternehmen waren zum Fahrplanstand 2014/2015 weniger als 20% Niederflurfahr-
zeuge. Die Anforderungen der Barrierefreiheit kdnnen mit den Uberwiegend eingesetzten
hochflurigen Uberlandbussen nicht erfullt werden. Dariiber hinaus sind diese Fahrzeuge auch
nicht mit der notwendigen Technik flir die Ansteuerung der LSA-Anlagen und der Anlagen zur
dynamischen Fahrgastinformation an den Haltestellen ausgertistet. Dieses sind aber Voraus-
setzungen fur die angestrebte Verknipfung von Stadt- und Regionalverkehren.
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4.5.9 Tarif und Vertrieb
Das Bedienungsgebiet der Nahverkehr Schwerin GmbH ist im Rahmen eines Zeitzonentarifes
gegliedert und umfasst folgende Tarifgebiete:

Stadtnetz (Zone 1). Dazu gehort das gesamte Liniennetz des Verkehrsunternehmens inner-
halb der Stadtgrenzen von Schwerin.

Landkreisnetz (Zone 2): Hierzu zahlt das Liniennetz des Verkehrsunternehmens aufRerhalb
der Stadtgrenzen von Schwerin. Das betrifft Teile der Linien 6, 8, 12, 13 und 18.

Gesamtnetz (Zone 1 + Zone 2): Fahrgaste, die vom Stadtnetz ins Landkreisnetz oder umge-
kehrt fahren, nutzen das Gesamtnetz und tberfahren folgende Zahlgrenzen:

e Linie 8 zwischen Haltestelle Wickendorf und Haltestelle Seehof,

e Linie 12 zwischen Haltestelle Am Neumuhler See und Haltestelle Wittenférden,
Dorfeingang sowie Haltestelle Siemensplatz und Haltestelle Wittenfdrden, Nordring,

e Linie 18 zwischen Haltestelle Stubbenland und Haltestelle Pingelshagen.

Fur Fahrgaste, die sich innerhalb des Stadtnetzes oder innerhalb des Landkreisnetzes bewe-
gen, gilt der gleiche Zeittarif (Eine Zone). Fahrgaste, die die Zahlgrenzen lberfahren, nutzen
das Gesamtnetz und haben den entsprechenden Tarif zu entrichten. Tabelle 20 gibt einen
Uberblick zum Fahrkartensortiment der NVS.

Fahrausweisart Stadtnetz Gesamtnetz

Einzelfahrschein 1,80 € 2,80 €
Kinderfahrschein 1,10 € 2,00 €
Kurzstrecke 1,50 € 1,50 €
Tageskarte 5,50 € 8,40 €
Kindertageskarte 3,00 € 6,00 €
Familienkarte 9,20 € 13,80 €
Wochenkarte 14,70 € 22,20 €
Wochenkarte im Ausbildungsverkehr 10,20 € 15,60 €
Monatskarte # 45,60 € 69,60 €
Monatskarte im Ausbildungsverkehr # 33,60 € 52,20 €
Petermannchenkarte # 34,80 € 54,60 €
Mobilticket 66,00 € 90,00 €
Jobticket 456,00 € 696,00 €

# [Moglichkeit der Monatskarte mit Abonnement - Treuepramie]:

2 % Rabat nach 3 Monaten ununterbrochener Abonnementvereinbarung
4 % Rabat nach 6 Monaten ununterbrochener Abonnementvereinbarung
6 % Rabat nach 9 Monaten ununterbrochener Abonnementvereinbarung

Tabelle 19: Fahrkartensortiment der NVS ab 1. Dezember 2014

Die NVS und die NAHBUS bieten auf3erdem Kombi-Fahrausweise an. Diese Fahrausweise
berechtigen zur Nutzung von Bussen und Stralenbahnen der NVS im Stadtnetz des Ver-
kehrsunternehmens und den Regionalbussen der NAHBUS. Der Verkauf der Kombi-
Fahrausweise erfolgt in den Bussen der NAHBUS und an den Fahrscheinverkaufsautomaten
der NVS.
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Mit dem ,,Schwerin-Ticket* werden in Kombination mit der freien Fahrt in Bussen und Bahnen
der Nahverkehr Schwerin GmbH fiir 33 Aktivitaten Rabatte zwischen 33% und 100% fiir Aus-
flugsziele in und um Schwerin angeboten.

Alle Fahrzeuge sind mit Fahrausweisverkaufsautomaten ausgeriistet, an denen das gesamte
Fahrausweissortiment angeboten wird. Zahlungsmdoglichkeiten bestehen mit nur einer Bank-
note und/oder Minzen ab 5 Eurocent, mit der EC-Karte ab 8,50 Euro und PIN-Eingabe, mit
der Geldkarte (aufgeladener Geldkarten-Chip).

Zusatzlich sind 14 Schwerpunkthaltestellen mit stationdaren Fahrausweisverkaufsautomaten
ausgerustet.

Als weiterer Vertriebsweg wird der Fahrausweisverkauf Uber 20 Vertragspartner, Uberwiegend
Zeitschriften- und Tabakverkaufsstellen, genutzt.

Unternehmenseigene Verkaufs- und Beratungsstellen bestehen am Marienplatz und am Platz
der Freiheit:

e Marienplatz (Schwerpunkt Verkauf und Beratung)
Mo-Fr 7 bis 19 Uhr, Sa 9 bis 16 Uhr mit Mittagspause,

e Platz der Freiheit (Schwerpunkt EBE)
Mo-Fr 9 bis 18 Uhr mit Mittagspause.

Alle Monatskarten werden auch im Abonnement angeboten. Ein Vorteil des Abonnementver-
fahrens ist, dass jedem Teilnehmer die Monatskarte pinktlich Monat fir Monat nach Hause
geschickt wird. Als zusatzlicher Vorteil wird im Abonnementverfahren ein Treue-Rabatt ange-
boten. Wer drei Monate seine Monatskarte im Abo-Verfahren bezieht, darf mit 2% Nachlass
rechnen. Nach sechs Monaten gibt es 4% und wer neun Monate ununterbrochen dabei ist,
erhalt 6% Rabatt.

4.5.10 Marketingqualitat

Im Bereich Service und Marketing stehen derzeit noch die klassischen Komponenten und
Medien der Fahrgastinformation im Vordergrund:

e Fahrplanbuch,
e Liniennetzplan,
e Informations-Flyer zu ausgewdahlten Themen und

e aktuelle Pressemitteilungen.

Im Fahrplanbuch finden sich vor allem die Linienfahrplane in einem EDV-technischen ,Stan-
dardlayout”, ein Haltestellen-Verzeichnis, Tarifinformationen und die Beférderungsbedingun-
gen. Dazu gibt es einen farbigen Liniennetzplan in abstrahierter Darstellungsform (nicht maR3-
stablich bzw. auf Stadtplangrundlage). Die Printinformationen entsprechend nicht den Anfor-
derungen an barrierefreie Fahrgastinformationen.

Von hohem bzw. vorbildlichem Standard sind die Fahrplanaushéange an den Haltestellen, die
sich neben kompletten Informationen zu den einzelnen Linien auch durch eine transparente
farbige Darstellung auszeichnen.

Als wichtigste Informationsquelle und Angebot aus dem Bereich der ,neuen Medien“ steht
potenziellen OPNV-Kundinnen und -Kunden die Internetseite der NVS zur Verfiigung. Hier
sind vor allem auch aktuelle Informationen abrufbar. AuRerdem ist Uber einen Link die
landesweite elektronische Fahrplanauskunft zu erreichen. Die Internetseite enthalt aul3er
umfassenden OPNV-Informationen auch Informationen zum Unternehmen NVS.
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In der Gesamtschau umfasst das OPNV-Marketing in Schwerin im Wesentlichen heute ubli-
che Standardelemente mit kleineren Optimierungsbedarfen. Das Potenzial der elektronischen
Medien ist aber noch nicht ausgeschopft und es findet kein systematisches Marketing im Hin-
blick auf die Werbung von Neukundinnen und —kunden statt. Zudem wird das OPNV-
Marketing in Schwerin ausschlieRlich durch den NVS durchgefiihrt und bezieht sich nur auf
den Stadtverkehr bzw. die Angebote des NVS.

Nahverkehr Schwerin GmbH
Sie kennen das Ziel, wir den Weg dorthin.

Home Datenschutz

1 v

I - i i

Home
Kontakt
© Aktuelles
© cinfach mitfahren Herzlich Willkommen auf der Internet- © Telefon:

© Fahrplan Seite der Nahverkehr Schwerin GmbH Zentrale: 0385 3990-0

Fahrplan: 0385 3990-222
T Ear

3 “Farpla 2‘110‘1 '- Kundendienst: 0385 3990-333

Leitstelle: 0385 3990-444
g

© pfaffenteichfihre

© Tarif Abo-Kunden: 0385 3990-555
. Tariffragen: 0385 3990-666

© Fahrausweisabonnement

0385 3990-

999

@ Telefax:

E-mail:

info@nahverkehr-schwerin.de

© Fahrausweise iiber
Internet

© Parken in Schwerin

© Unternehmen

© Technik

© Service

Fahrplane

NaHVERKEHR NVS

wyew.nahverkehr-schwerin.de SCHWERIN GMBH ———=

© Presse

Fahrplanauskunft der
—_— Verbebreoocallochof

Internetseite der NVS mit Ansicht des Fahrplanbuches

Liniennummer Haltestellen
o Ty im weiteren
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// e
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Sii | Rbruten

3
:3!4 38 :lﬂ
: 00 10 30_50 15
Jetzt umsteigen 811 28 %41 '8 8 \
auf Busse 7/04" 11 19%26 34" 41 4@{-5 7115 45 715 &5
111 26 41 %6 800 10 30 50 | 8/15 45
und Bahnen 11 (26) 41 56 [ 910 30 % 9115 45
\
s kFahnbomerkung ::'hn.zo: ﬁit :u“
Wir ZEige“ lhnen, wie Stunde Minute Ser RanesteRe
im Beispiel Abfahrt 09:26 Uhr
l@l nabvarkobrscowsrin e 815/ Aushangfahrplan an Haltestellen

Abbildung 22: OPNV-Marketing durch die NVS
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4.5.11 Resumee der Bewertung und Handlungsschwerpunkte

Als Reslimee der Bestandsanalyse werden im Folgenden die Bewertungsergebnisse zusam-
mengefasst und die wesentlichen Handlungsbedarfe aufgefuhrt, die im Entwicklungskonzept
zu berucksichtigen sind.

Ubergeordnetes .
. g Nachgeordnetes Kriterium Handlungsschwerpunkte
Kriterium
Netzkonfiguration und kein Handlungsbedarf
Netztransparenz
Haltestellenmanagement weiterentwickeln
OPNV-Infrastruktur Haltestellengestaltung Barrierefreiheit systematisch weiter ausbauen

Prioritéaten fur Haltestellenausbau festlegen

Weiterentwicklung der OPNV-Beschleunigung auf

OPNV-Steuerun
9 Basis systematischer Fahrzeit- und Stérungsanalysen

Anbindung neuer Siedlungsbereiche und neuer
Ziele nach Bedarf und Wirtschaftlichkeit

Raumliche Anbindung
ErschlieBungsqualitat

Uberpriifung der aktuellen Situation in Verbindung mit
der Herstellung der Barrierefreiheit

Taktverkehr auf ausgewahlten Buslinien speziell
Bedienungszeit und in den verkehrlichen Randzeiten harmonisieren
Bedienungshaufigkeit Angebotslicken im Abendverkehr Linie 11

Uberprufen und schlieRen

Haltestellen-Zuganglichkeit

Angebotsqualitat

Ziel-Erreichbarkeit
(Verbindungsqualitat)
Verkniipfungspunkte und Anschlussoptimierung am Hauptbahnhof in
Anschliusse Tagesrandzeiten prifen

kein Handlungsbedarf

. P&R Angebote prifen und ggf. starker bewerben
Vernetzung mit dem

Individualverkehr Vernetzung OPNV- Radverkehr ausbauen,
B&R-Angebote punktuell erganzen oder aufwerten

Vernetzungsqualitat

Verknupfung und Angebotskoordination zwischen

_ . Stadt- und Regionalverkehr forcieren
Integration des Regionalverkehrs

Nutzung der Kommunaltrasse (Marienplatz) durch
Regional-, Reise- und Fernbusse einschranken

Barrierefreiheit bei Neu- und Ersatzbeschaffungen

, : Fahrzeuge bachten, sonst kein Handlungsbedarf
Bedienungsqualitat
Leistungserbringung Kundenorientiertes Qualitaétsmonitoring aufbauen
Tarifstruktur und Fahrpreise Weiterentwicklung des Tarifliberganges im
Tarifqualitat Stadt-Umland-Verkehr, Optimierung der
Vertriebsorganisation Tariforganisation und Einfihrung E-Ticketing

Fahrgastinformation und
Kundenkommunikation
Offentlichkeitsarbeit und OPNV-
Werbung

Sytematisierung des OPNV-Marketing mit
Ausbau elektronischer Informationsangebote
und der Neukundenwerbung

Marketingqualitat

Seniceangebote kein Handlungsbedarf

Tabelle 20: Ubersicht der Handlungsbedarfe im Schweriner OPNV
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5. NETZ- UND ANGEBOTSKONZEPTION

51 Planerisches Leitbild

Ausgehend von den strukturellen Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 2) sowie den zu erwar-
tenden Entwicklungen (vgl. Kapitel 3) wurde ein fur den Verkehrsraum Schwerin zugeschnit-
tener integrierter Bedienungsstandard (vgl. Kapitel 4) entwickelt. Dessen raumstrukturelle
und beschreibende Elemente bilden die Grundlage fir ein korrespondierendes Netz- und
Angebotskonzept. Das kiinftige OPNV-System in der Region Schwerin muss folgenden Anfor-
derungen geniigen, damit der OPNV die ihm zugedachten Funktionen erfiillen und im gesamt-
verkehrlichen Kontext die erforderliche Marktposition einnehmen kann:

e Fur die maRgeblichen, in ihren Anforderungen jedoch unterschiedlichen Nutzergrup-
pen des OPNV (Pendler/innen, Schiiler/innen, Senior/innen usw.) ist das OPNV-Ange-
bot in der Landeshauptstadt Schwerin und dem im RREP-Westmecklenburg festge-
legten Stadt-Umland-Raum gleichermalRen zu entwickeln. Dazu gehéren insbesondere
weitgehend vertaktete Fahrplane und Verbindungen in einem strukturierten und fir
Kundinnen und Kunden einfach begreifbaren Liniennetz.

e Die Schulerverkehre sind zu integrieren, soweit sich diese hinsichtlich ihrer rAumlichen
und zeitlichen Lage in das Ubergeordnete, strukturierte Netz- und Angebotskonzept
einpassen lassen. Sollten sich durch die angestrebte Einbindung deutliche wirtschaft-
liche Nachteile ergeben, so ist ggf. auch eine Anpassung der Schulzeiten zu prifen.

e Aufgrund des insgesamt bereits hohen Qualitatsniveaus im Stadtverkehr Schwerin
geht es hier im Wesentlichen um eine Stabilisierung der Angebotsqualitat und eine
Optimierung einzelner Aspekte der Angebotsqualitdt insbesondere einer weiteren
Harmonisierung der Fahrplane im Hinblick auf Betriebszeiten, Bedienungsfrequenzen
und Anschlisse.

e Im Umland bzw. im engeren Schweriner Verflechtungsbereich sollte das OPNV-
Angebot, wie in Teil A dargestellt, den sich verdndernden strukturellen Rahmenbedin-
gungen angepasst werden, d.h. es ist ein klar strukturiertes Basisangebot zur
Verbindung mit Schwerin und ggf. weiteren zentralen Orten als ,Rickgrat® des
regionalen OPNV zu konzeptionieren (Kombination SPNV und Regionalverkehr).
Zustandig fur diese Neuordnung sind die beiden Landkreise Nordwestmecklenburg
und Ludwigslust-Parchim.

Die Stadt Schwerin setzt aus verkehrlichen und wirtschaftlichen Griinden auf eine offen-
sive Starkung der Schiene als Rickgrat des Stadt- und Regionalverkehrs. Nur mit einem
attraktiven Bahnangebot lassen sich nennenswerte Verkehrsmittelanteile fiir den OPNV
erschlieBen, die Gesamtverkehrssituation vertraglich gestalten und die ambitionierten
Ziele des Klima- und Umweltschutzes erreichen. Das Bahnangebot ist zudem ein wesent-
licher Standortfaktor fir das Oberzentrum Schwerin. Um den Schienenverkehr langfristig
zu sichern, sind der Abbau von Parallelverkehren zwischen den Systemkomponenten Bahn
(StraRenbahn und SPNV) und Bus (Stadtbus und Regionalbus) sowie Umsteige-
Verbindungen auf hdherwertige Systemkomponenten (z.B. Bus auf Bahn) anzustreben,
soweit dies verkehrlich vertretbar ist.
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5.2 Strategisches Ausrichtung des OPNV-Angebotes in Schwerin

Die Grundstruktur des Stadtverkehrs Schwerin mit der Aufgabenteilung zwischen
Strallenbahn- und Stadtbus hat sich Uber einen langen Zeitraum etabliert und wird als
sinnvoller Ausgleich zwischen verkehrlichen und wirtschaftlichen Anforderungen grundsatzlich
beibehalten. Dabei werden die bestehenden ErschlieBungskorridore der Strallenbahn durch
Stadtbuslinien sinnvoll ergénzt, wobei wichtige Siedlungsbereiche auRerhalb der
Strallenbahnkorridore eine direkte Anbindung an das Stadtzentrum erhalten. Fur stadtische
Randbereiche mit geringem OPNV-Potenzial sind verknuipfte Verkehre Bus — StraRenbahn der
Regelfall.

Im engeren Verflechtungsbereich der Stadt Schwerin kann der Stadtverkehr sinnvoll durch
Stadt-Umland-Busse erganzt werden, deren Ausgestaltung allerdings in der Zustandigkeit
der beiden Landkreise ggf. unter Beteiligung der angebundenen Gemeinden liegt. Aufgrund
der Bedeutung fir eine integrierte OPNV-Gesamtstrategie in der Region Schwerin ist eine
mogliche Netzkonfiguration in Abbildung 23 mit skizziert. Diese verfolgt den Ansatz, alle
Gemeinden mit OPNV-relevanten Verkehrspotenzial iiber ein hochwertiges OPNV-Angebot mit
Schwerin zu verbinden.

Komplettiert wird das regionale OPNV-System durch die regionalen Hauptachsen mit den
zentrale-Orte-Verbindungen wie in Kapitel 4.4 dargestellt, fir die ebenfalls die Landkreise
(Bus) sowie das Land (SPNV) zustandig sind.

Die regionalen OPNV-Achsen fiihren jeweils zu dem im Netzzusammenhang nichstgelegenen
qualifizierten OPNV-Knoten, an dem eine Verkniipfung der verschiedenen OPNV-Kompo-
nenten bzw. -Angebote hergestellt wird. Diese Knoten verfligen tber einen SPNV- und/oder
Strallenbahn-Anschluss, so dass Umsteige-Verkehre Bus — Bahn realisierbar und teilweise
sogar mit Vorteilen fir die OPNV-Kundinnen und -Kunden verbunden sind. Bei den
Verknupfungen ist generell eine hohe Anschlussqualitéat (rAumlich und zeitlich) insbesondere
durch Fahrplankoordination und ggf. durch verkehrliche und bauliche MalRnahmen
sicherzustellen.

Durch die Verknupfung der OPNV-Komponenten wird das Schweriner Stadtzentrum und
insbesondere die zentrale Achse Hauptbahnhof — Marienplatz — Platz der Jugend vom
Busverkehr entlastet und die Schiene (SPNV und StraBenbahn) gestarkt.

Im Rahmen der weiteren Ausgestaltung dieses strategischen Ansatzes sind unter den
beteiligten Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen madgliche Ausnahmeregelungen unter
Abwagung aller Belange abzustimmen, wobei die abschlieBende Entscheidung dem ortlich
zustandigen Aufgabetrager obliegt.

Bei den OPNV-Knoten im Schweriner Nahverkehrsraum wird kiinftig unterschieden nach

e Hauptverknipfungspunkten und
e weiteren Verknipfungspunkten.
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Hauptverknipfungspunkte haben ihre Bedeutung insbesondere im Gesamtsystem und der
Vernetzung von Stadt- und Regionalverkehren. Fir die Stadt Schwerin werden folgende
Hauptverknipfungspunkte festgelegt:

R/

< Hauptbahnhof

= zentraler OPNV-Knoten fur den Schienenverkehr (Fernverkehr / SPNV /
Strallenbahn) und zwischen Schiene und Bus (Stadtbus, Regionalbus und
Fernbus),

% Stauffenbergstralle
= StraBenbahn-Verknipfungspunkt fur alle aus dem stddstlichen Stadt- und
Umlandbereich einstrahlenden Busverkehre (Stadtbus und Regionalbus),

% Kieler StralRe
= StralBenbahn-Verknupfungspunkt fur alle aus dem nordwestlichen Stadt-
und Umlandbereich einstrahlenden Busverkehre (Stadtbus und Regionalbus),

Die weiteren Verknupfungspunkte dienen vorrangig der lokalen Erschliefung oder der
Anbindung von Einzelstandorten. Diese Verknupfungspunkte liegen daher auch in lokaler
Verantwortung. Fur das Stadtgebiet Schwerin gibt es folgende weitere Verknupfungspunkte:

« Marienplatz
= zentraler VerknUpfungspunkt fur den Stadtverkehr
(StralRenbahn und Stadtbus),

« Platz der Freiheit
= erganzender Verknipfungspunkt fur den Stadtverkehr
(StralRenbahn und Stadtbus),

Eine Entwicklungsoption ist die StraBenbahnhaltestelle Wustmark, die bei einer Aufwertung
des Stadt-Umland-Verkehrs Richtung Pampow die Funktion eines Verkniipfungspunktes Stra-
Renbahn — SPNV — Regionalbus tibernehmen kénnte.

Fur eine hohe Vernetzungsqualitat sind die entsprechenden baulichen, fahrplantechnischen
und tariflichen Voraussetzungen zu schaffen. Bei den Hauptverknipfungspunkten sind

kurze Ubergangszeiten mit Anschlusssicherung,

kurze, sichere und barrierefreie Umsteigewege,

hohe Aufenthaltsqualitaten ggf. mit Serviceangeboten,

soweit sinnvoll Bike&Ride-Stellplatze, ggf. auch Park&Ride-Angebote sowie

hochwertige Fahrgastinformationen mit dynamischen Abfahrtsanzeigen
(DFI1), méglichst unter Einbindung des Regionalverkehrs

vorzusehen.

Die strategische Netzkonzeption ist in der Abbildung 23 dargestelit.
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Abbildung 23: Strategische Netzkonzeption fiir das Schwerin OPNV-System
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5.3 Angebotsanpassung im Stadtverkehr

Das Angebotskonzept orientiert sich an den beschreibenden Elementen des integrierten
Bedienungsstandards (vgl. Kapitel 4), insbesondere an Bedienungszeiten, Bedienungshaufig-
keiten und der Produktqualitat. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die anzustrebende Biinde-
lung und verkehrliche Verkniipfung vorhandener Angebote auf den Verkehrsachsen zu einer
Angebotsverbesserung ohne signifikanten Mehraufwand fihren soll.

Das Angebotskonzept und die zulassigen Anderungsmoglichkeiten fur den Stadtverkehr
Schwerin sind aus rechtlicher Sicht durch den Verkehrsbesorgungsvertrag (s. Kap. 7.3) fixiert.
Unter Berlicksichtigung der bestehenden Qualitat des Schweriner Stadtverkehrs und der mit-
telfristig begrenzten finanziellen Handlungsspielrdume ist es bereits eine Herausforderung fur
die kommenden Jahre, das bestehende bzw. mit dem Fahrplanwechsel 2016 erreichte Quali-
tatsniveau zu sichern.

Mit Einbeziehung der in Kapitel 4.5 ermittelten Handlungsbedarfe und unter Beriicksichtigung
der veranderten Rahmenbedingungen im Stadt-Umland-OPNV (vgl. Kap. 1.2) verbleiben im
Bereich der Angebotsgestaltung noch folgende Aktivitaten:

Erweiterung und Vereinheitlichung der Taktfahrplane beim Stadtbus

Linie 6

Durch die Aufgabe der Umlandbedienung Richtung Pinnow/Gdrslow erhdlt die Linie 6 in MueR
Ausbau ihre Endhaltestelle. Sie wendet auf dem Parkplatz an der ehemaligen Fahre und erhalt
dort eine zusatzliche Haltestelle. Die Aufgabe der Umlandbedienung wird zur Umstellung des
Fahrplans auf einen Stundentakt montags bis freitags genutzt. Die Angebotsanpassungen auf
10 Fahrten zwischen 8 und 23 Uhr an Samstagen und 8 Fahrten zwischen 8 und 19 Uhr an

Sonntagen sind nachfragegerecht und entsprechen den definierten Anforderungen. Die
Anpassung wird bereits Bestandteil des Fahrplans 2016.

Linien 8 und 14

Die Nachfrageunterschiede zwischen dem Nordast der Linie 14 von Lankow bis zum Marien-
platz und dem Sidast vom Marienplatz bis zur Jugendherberge erfordern eine Angebotsver-
dichtung zwischen Marienplatz und Lankow. Es besteht die Option, den bisherigen sudlichen
Abschnitt der Linie 14 (Jugendherberge) kinftig durch die Linie 8 etwa im 60-min-Takt zu
bedienen. Damit bestiinde kiinftig vom Schlossgartenviertel eine Direktverbindung zum
Hauptbahnhof und auf der anderen Seite kdnnten die Fahrgéste aus Wickendorf und
Lewenberg direkt den Marienplatz und die Verwaltungseinrichtungen in Ostorf erreichen.
Gleichzeitig wiirde der Fahrplan der Linie 14 harmonisiert und durchgehend vertaktet. In den
Hauptverkehrszeiten sollte kinftig mindestens ein 30-min.-Takt gefahren und damit das
Angebot aufgewertet werden. Eine abschlielende Prifung dieser Option kann jedoch erst
nach Abschluss der GroRbaumalRnahme Wittenburger StraBe erfolgen.

Linie 12

Auch fur die Linie 12 wird die Angebotsqualitdt durch einen harmonisierten Taktfahrplan ver-
bessert. Mit einer Analyse der Nachfrage sollte geklart werden, ob die Querverbindung
zwischen dem Gewerbegebiet Sacktannen und Wittenférden weiterhin erforderlich ist,
vorausgesetzt die Bedienung von Wittenforden wird kinftig beibehalten. Anstelle des Ring-
verkehrs mit wechselnden Fahrtrichtungen zwischen Wittenférden und Sacktannen wéaren mit
einer Liniengabelung und wechselseitiger Bedienung der Endziele Sacktannen bzw. Witten-
forden Fahrzeitgewinne und auch Fahrleistungseinsparungen realisierbar. Zusétzlich sollte
gepruft werden, ob eine fuBlaufige Verbindung zwischen den Gewerbeflachen ,Kabelwerk*
und ,Sacktannen Sud“ geschaffen werden kann, so dass beide Gebiete mit den Haltestellen
Sacktannen Sud bzw. Sacktannen Mitte erschlossen werden kdnnen und die gesonderte
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Anfahrt der Haltestelle Siemensplatz entfallen kann.

Linie 9

Das Fahrtenangebot der Linie 9 ist derzeit der geringen Nachfrage angepasst. Mit der Ein-
richtung einer Flichtlingsunterkunft in Stern Buchholz diurfte die Nachfrage aber ansteigen.
Im Zusammenhang mit freiwerdenden Betriebsressourcen auf der Linie 6 konnte die Linie 9

zum Fahrplanwechsel 2015/2016 auf einen Zweistunden-Grundtakt mit zeitweiser Verdichtung
aufgewertet werden.

Linien 10 und 11

Im Hinblick auf die verkehrspolitischen Zielsetzungen, den OPNV als Alternative zum Kfz -
Verkehr zu férdern und auch den Menschen ohne Pkw-Verfligbarkeit adaquate Mobilitatschan-
cen einzuraumen, ist die ersatzlose Aufhebung der OPNV-Bedienung fiir Wohngebiete selbst
in verkehrsschwachen Zeiten generell kritisch zu sehen, auch wenn die wirtschaftlichen Hin-
tergriinde dafur nachvollziehbar sind. Es wird daher vorgeschlagen die Linie 11 auch in den
Abendstunden zu bedienen und durch eine Umlaufverknipfung mit der Linie 10 zumindest fir
beide Linien einen 60-min-Takt anzubieten. Es sollte zudem geprift werden, ob dieses Ein-
satzkonzept auch fiir die Bedienung an den Wochenenden geeignet ist und dann auch Ein-
sparungen im Fahrzeug- und Personaleinsatz ermdglicht.

Linie 13

Zur besseren Anbindung des Sieben-Seen-Centers wird die Haltestelle ,,Zum Schulacker” auch
in Richtung Otto-von-Guericke-StraRe eingerichtet.

Linie 20

Zur Anbindung des Industrieparks Sud wird 2016 eine neue Buslinie eingerichtet, die
zwischen Stauffenbergstralle und Géhrener Tannen verkehrt. Der Fahrplan ist an den Arbeits-
zeiten der angebundenen Betriebe ausgerichtet.

%rbanus




Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg — Teil D: Landeshauptstadt Schwerin

Marz 2016 93

5.4 OPNV-Beschleunigung

Um den OPNV auf Basis der Vorgabe des Anforderungsprofils im Vergleich zum MIV konkur-
renzféahig zu halten und neue Kundenpotenziale zu erschlieBen, ist es erforderlich, Zeitver-
luste im Linienverkehr weiter zu reduzieren und die Zuverlassigkeit der Bedienung weiter zu
erhdhen.

Zahlreiche Lichtsignalanlagen (LSA) in Schwerin verfigen ebenso wie die Fahrzeuge der NVS
bereits (StraRenbahn und Bus) Uber technische Einrichtungen, die eine Beschleunigung des
OPNV ermdéglichen. Die Verfiigbarkeit dieser technischen Einrichtungen ist durch ein Quali-
tatsmanagement kontinuierlich zu tberwachen und zu verbessern.

Zur Optimierung der LSA-Beeinflussung sind kontinuierliche Investitionen in die fahrzeug- und
stralRenseitige Infrastruktur erforderlich. Ziel ist es, die Zeitverluste fir alle Verkehrsteilneh-
mer auf das unbedingt notwendige MaR zu minimieren und betrieblichen Mehraufwand durch
Umlaufzeitverluste im OPNV moglichst zu vermeiden. Dieses Ziel ist nur mit einer, dem jewei-
ligen Stand der Technik entsprechenden, technischen Ausstattung der LSA erreichbar.

Es wird angestrebt, in Kooperation der Stadt Schwerin und der NVS sowie soweit erforderlich
dem Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr ein systematisches OPNV-Beschleuni-
gungsprogramm zu entwickeln, das folgende Komponenten umfasst:

e Systematische Fahrzeit- und Stérungsanalysen mit Ermittlung von Streckenabschnitten
und Knotenpunkten mit besonderen Handlungsbedarfen,

e Prufung planerischer Lésungsansatze in den Bereichen
- LSA-Beeinflussung einschlieBlich der Umristung auf Digitalfunk,
- LSA-Vorrangschaltung,
- Haltestellenanlage,

e Offnung von OPNV-Fahrwegen fiir externe Verkehre (Fahrrad, Taxi, Reisebus etc.)
nur wenn konfliktfrei méglich (Vorrang OPNV).

e Aufstellung eines Malhahmenplans mit Zeitschiene und Finanzierung.
In Abstimmung mit den Landkreisen und Verkehrsunternehmen konnen in das Beschleuni-
gungsprogramm ggf. auch die in Schwerin verkehrenden Regionalbusse mit einbezogen

werden. Dazu waren ggf. entsprechende technische Aufristungen der Fahrzeuge
vorzunehmen.
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5.5 Einsatz alternativer Bedienungsformen

Aufgrund seiner geringen Bevdlkerungsdichte hat der Nahverkehrsraum Westmecklenburg
eine ungunstige Ausgangsvoraussetzung zur wirtschaftlichen Bindelung der Verkehrsnach-
frage durch OPNV-Angebote. Uberwiegend ist sie hier nur

e im Verkehr zwischen den zentralen Orten
e im Verkehr innerhalb der zentralen Orten sowie
e zu den Zeiten des Schilerverkehrs

mdglich und damit auch der Einsatz von Linienbussen wirtschaftlich sinnvoll. In den Ubrigen
R&umen und Zeiten tritt die Nachfrage z. T. nur sporadisch und zeitlich gestreut auf.

Mit kleinrAumigen ErschlieBungssystemen kann insbesondere in Raumen und Zeiten mit
geringer und raumlich stark differenzierter Verkehrsnachfrage der konventionelle Linienbus-
verkehr sinnvoll ersetzt werden, wenn eine Erfullung der Qualitatsstandards durch den Linien-
verkehr nicht (z.B. wegen eingeschrankter Befahrungsmaoglichkeit durch Busse) oder nicht
wirtschaftlich erfolgen kann. Von solchen Angeboten profitieren gerade sensible Zielgruppen
wie Frauen, Kinder und Senioren, die haufig auf den OPNV angewiesen sind. Unterschiede bei
der Ausgestaltung alternativer Bedienungsformen bestehen insbesondere hinsichtlich der
Organisation (z.B. Fahrtanmeldung), der FahrzeuggréfRe und der Betriebsflexibilitdt. Fur die
Landeshauptstadt Schwerin sind im Wesentlichen folgende Produkte bzw. Bedienungsformen
in weitere Uberlegungen einzubeziehen:

Linientaxis verkehren nach einem festen Fahrplan auf dem Verlauf der zugeordneten
Stammlinie und schlieBen Angebotsliicken auf den Stadtbuslinien in den verkehrlichen Rand-
zeiten. Sie sind aber in der Regel nur wirtschaftlich tragbar, wenn kleinere Fahrzeugeinheiten
herkdmmliche Linienbusse ersetzen kdnnen.

Anrufsammeltaxis (AST) sichern zum einen die Bedienung in verkehrlichen Randzeiten mit
geringer Nachfrage, zum anderen kdnnen sie in Siedlungsbereichen mit eingeschrankter Bus-
befahrbarkeit den konventionellen Linienverkehr auch komplett ersetzen. AST verkehren in
der Regel nach einem festen Fahrplan, wobei Fahrten nur bei einem konkreten Bedarf nach
vorheriger Anmeldung durchgefiihrt werden. Besteht keine Nachfrage, entfallt die jeweilige
Fahrt. Fur die OPNV-Kundinnen und -Kunden ist von Vorteil, dass die Bedienung in der Regel
,von/bis zur Haustur” erfolgt (,,Flachenbetrieb”). In Schwerin kénnte das AST vor allem eine
Zubringer-funktion aus diinn besiedelten Siedlungsbereichen zu i(ibergeordneten OPNV-
Verknuipfungsknoten mit dortigem Anschluss an die Strallenbahn erfillen.

Aufgrund der bestehenden ,Nutzungsbarrieren“ (u.a. Notwendigkeit der Voranmeldung) ist
es von groRer Bedeutung, den potenziellen Nutzerinnnen und Nutzern dieser Angebote
ausreichend Informationen bereitzustellen und das Angebot offensiv zu vermarkten. Dies
erfordert ein entsprechendes Informations- und Marketingkonzept unter konsequentem
Einsatz moderner Informationstechnologien.

Voraussetzung fir eine betrieblich und organisatorisch effiziente Durchfiihrung von AST- oder
Rufbussystemen ist das Vorhandensein einer Leitstelle mit entsprechender technischer Aus-
stattung und einer ausreichenden Anzahl kleinerer Fahrzeugeinheiten zur Personenbeftrde-
rung (Pkw oder Kleinbusse). Sobald aulier der NVS externe Dienstleister beauftragt werden,
sind auBerdem geeignete Abrechnungssysteme einzurichten und zu betreiben. Die NVS hat
bereits in den vergangenen Jahren Prifungen fir Kooperationsansitze mit dem ortlichen
Taxengewerbe vorgenommen, die aber bisher nicht erfolgreich waren. Alternativ wéare auch
ein Betrieb durch die NVS mdglich, wobei dann aber im Fahrzeugpool die Erganzung kleinerer
Fahrzeugeinheiten erforderlich ware.
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In Raumen, in denen eine OPNV-Bedienung perspektivisch nicht oder nur sporadisch auf-
rechterhalten werden kann, kommt als Mobilitditsangebot grundsatzlich auch das Modell
Burgerbus in Frage. Der Betrieb eines Birgerbusses ist allerdings mit relativ hohen Hirden
in der rechtlichen Verankerung, tariflichen Fragestellungen, der Organisation und der betrieb-
lichen Durchfiihrung verbunden. Zudem ist ein solches Angebot immer an das kontinuierliche
Engagement von Ehrenamtlern gebunden und kann in der Regel nicht eigenwirtschaftlich
betrieben werden. Aufgrund der stadtstrukturellen Rahmenbedingungen und der bestehenden
nahezu flachendeckenden OPNV-Versorgung wird ein Birgerbus fur die Stadt Schwerin als
weniger geeignet angesehen, kdme aber mdglicherweise fiir den Stadt-Umland-Verkehr in
Frage. Soweit sich ein konkretes Interesse fir bestimmte Verkehrsverbindungen ergibt (z.B.
Lankow — Kliniken), kénnte aber die Machbarkeit mit dem zustandigen Ortsbeirat ausgelotet
und mit alternativen Angeboten verglichen werden.

Neben den Fragen der Organisation und des Betriebes sind potenzielle Einsatzraume fiir den
Einsatz alternativer Bedienungsformen zu analysieren. Hierzu bedarf es vor allem einer detail-
lierten Ermittlung der realisierten und potenziellen Nachfrage in den verkehrlichen Rand-
zeiten. Zur Eignungsbewertung wird eine vertiefende Untersuchung angestrebt. Neben den
rdumlich-strukturellen Voraussetzungen sollten dabei fir jeden Untersuchungsraum folgende
Alternativen zum Linienbusverkehr betrachtet werden:

e Anbindungsmdglichkeiten durch den Regionalverkehr (ggf. durch zusatzliche Fahrten),

e Zubringerverkehr Fahrrad — OPNV mit Ausbau attraktiver B+R-Angebote,

e Einsatz von Linientaxis,

e Einsatz AST mit Definition der Betriebszeiten und der Anbindungsknoten.
Die Praxistauglichkeit und die konkrete Nachfrage sollten im Rahmen eines 2-3-jahrigen Pilot-
betriebes gepruft werden, um dann eine abschlieBRende Bewertung auch der grundsatzlichen
Eignung alternativer Bedienungsformen vorzunehmen. In der umseitigen Abbildung 24 sind
potenzielle Einsatzrdume fur vertiefende Untersuchungen dargestellt. Der Einsatz von Linien-

taxis oder AST ist i.d.R. nur wirtschaftlich tragbar, wenn komplette Linienbusfahrten entfallen
oder Fahrzeuge im Umlauf eingespart werden kénnen.
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5.6 Vernetzung der OPNV-Angebote

Anschlusssicherung zwischen SPNV und Stadtverkehr am Hauptbahnhof

Die Analyse der Anschliisse zwischen dem SPNV und dem stadtischen OPNV in den verkehr-
lichen Randzeiten hat gezeigt, dass etwa 40% der Anschlisse vor 06:00 Uhr und nach 20:00
Uhr am Hauptbahnhof zwischen Strallenbahn/Stadtbus und SPNV als nicht befriedigend einzu-
stufen sind. Da es sich um eine strategisch wichtige Vernetzung handelt, die Uber weiteres
Steigerungspotenzial verfigt, sollte der Bahn-Bus-Verknipfung ein hoher Stellenwert einge-
raumt und Verbesserungen der Anschlussqualitat gepruft werden.

Aufwertung zentraler OPNV-Haltestellen

Zusétzlich zu der bereits realisierten Ausristung der wichtigsten Verknipfungspunkte im
Stadtliniennetz mit digitalen Fahrgastinformationsanlagen (DFI) sollte fir ausgewdahlte Halte-
stellen eine Aufwertung durch Serviceeinrichtungen und Vernetzungsangebote (z.B. Gepack-
aufbewahrung, Car-Sharing-Angebote, Leihrad etc.) geprift werden. Hierfir favorisierte
Standorte sind

HegelstralBe oder Am Fernsehturm,
Kieler Stral3e,

Lankow-Siedlung,
StauffenbergstraRe.

Erweiterung von Haltestelleneinzugsbereichen durch Bike & Ride-Angebote

Zur besseren Vernetzung von Radverkehr und OPNV und zur Erweiterung des OPNV-Einzugs-
bereiches wird die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen in einer ersten Stufe fur folgende
Haltestellen vorgeschlagen:

Berliner Platz,
Hegelstralle,

MueR Freilichtmuseum,
Kieler Strale,
Lankow-Siedlung,
Schwerin-Sid,
StauffenbergstraRe.
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6. ERGANZENDE QUALITATSSTANDARDS UND AKTIVITATEN
6.1 Grundséatze fur einen barrierefreien OPNV

Nach dem PBefG sind die Nahverkehrsplédne das wichtigste Instrumentarium, um MalBnhahmen
zum barrierefreien OPNV festzulegen. Bis 2022 miissen nach der PBefG-Novelle die OPNV-
Haltestellen barrierefrei ausgebaut sein. Neben der erforderlichen Thematisierung der Barrie-
refreiheit im Nahverkehrsplan mussen Antrage auf Erteilung der Genehmigung gemafl 8§12
PBefG ,eine Darstellung der MalRinahmen zur Erreichung einer mdglichst barrierefreien
Nutzung des beantragten Verkehrs entsprechend den Aussagen im Nahverkehrsplan® enthal-
ten. Im Bereich des OPNV-Systems ist fiir mobilitatseingeschrinkte Menschen eine verlass-
liche Planung der gesamten Reisekette von zentraler Bedeutung. Dies umfasst vor allem
folgende Komponenten des OPNV-Systems:

e Haltestellen,

e Fahrzeuge,

e Fahrgastinformation.
Besondere Beachtung gilt bei der Umsetzung der Barrierefreiheit dem ,Zwei-Sinne-Prinzip“,
nach dem Informationen immer Uber mindestens zwei der drei Sinne - H6ren, Sehen, Tasten -
zuganglich sind. So kann bei Ausfall eines Reizes die Information immer noch wahrgenommen

werden. Vor dem Hintergrund der rechtlichen Regelungen werden folgende grundsatzliche
Vorgaben fiir einen barrierefreien OPNV in der Landeshauptstadt Schwerin festgelegt:

e Sicherung des flachendeckenden Einsatzes von Niederflurfahrzeugen
mit Klapprampen (StralBenbahn und Stadtbus).

e Bericksichtigung der Anforderungen von Menschen mit Behinderungen
bei der Personalschulung.

e Sukzessive Anpassung der Haltestellen-Zuganglichkeit, der Haltestellen-Gestaltung
und der Haltestellen-Ausstattung an die Anforderungen der Barrierefreiheit.

e Bericksichtigung der gangigen Richtlinien und DIN-Empfehlungen zur
barrierefreien Gestaltung von Fahrzeugen und Haltestellen.

e Beriicksichtigung des Einsatzes von Niederflurbussen in der StraBenplanung.
Die angestrebte und verkehrliche sinnvolle Verknipfung von Stadt- und Regionalverkehren
erfordert, wesentliche Qualitatsstandards insbesondere bei Fahrzeugen und Haltestellen auch
auf den Regionalverkehr, mindestens jedoch auf den Stadt-Umland-OPNV, zu ubertragen.
Dazu z&hlen vor allem folgende Anforderungen:

e Durchgehender Einsatz von Niederflur-Fahrzeugen,

e Ausristung der Fahrzeuge mit einem integrationsfahigen RBL
(u.a. fur die Anschlusssicherung),

e Ausbau der Haltestellen fir den Niederflureinsatz,

e gemeinsame Basisstandards in der Haltestellenausstattung insbesondere
hinsichtlich der Fahrgastinformation.
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6.2 Fahrzeuge - umweltfreundlich und barrierefrei

Fahrzeugtechnik und Fahrzeugausstattung

In Kap 2.1.5 wurden die generellen Anforderungen an den Umwelt- und Klimaschutz
beschrieben. Wichtigste MalRnahme ist der Einsatz energiesparender Technologien bei den
Verkehrsunternehmen. Dies ist in der Regel mit erheblichen Investitionen verbunden (z.B. bei
der Neuanschaffung von Fahrzeugen). Hierfir sind die Férderungen seitens des Landes
Mecklenburg-Vorpommern eine wichtige Finanzierungsgrolie.

Die in den néachsten Jahren sich weiter vollziehenden Veranderungen im Bereich der Antriebe
sind fir den Einsatz im Verkehrsraum Westmecklenburg stetig zu prufen. Generell soll auch
der Stadtverkehr Schwerin einen Beitrag zur Senkung der CO,-Emissionen leisten. Die Stadt
Schwerin favorisiert daher gemeinsam mit der NVS den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge
angepasst an den Stand der technischen Entwicklung. Nach der jetzt anlaufenden Beschaf-
fung neuer Dieselbusse mit Euro-6-Norm werden auch bei der nachsten Fahrzeuggeneration
energieeffiziente und emissionsarme Antriebe vorrangig berlcksichtigt, wenn diese Uber die
Nutzungsdauer der Fahrzeuge wirtschaftlich darstellbar ist.

Fir den Stadtverkehr Schwerin werden folgende einheitliche Fahrzeugstandards festgelegt:

e 100%-Niederflurfahrzeuge mit Klapprampen und mindestens eine doppelbreite Tur bei
Uber 10m Fahrzeuglange auf allen Stadtverkehrslinien (StraBenbahn und Stadtbus)
sowie den Stadt-Umland-Verkehren, die Haltestellen in Schwerin bedienen,

e Anwendung der Ausstattungs- und Qualitdtsmerkmale nach EU-Fahrzeugrichtlinie und
VDV-Rahmenempfehlungen,

e Einhaltung der im Jahr der Erstzulassung geltenden Umweltstandards,

e Erfillung der Anforderungen der jeweils gultigen Forderrichtlinie fir Fahrzeuge seitens
des Landes Mecklenburg-Vorpommern fir die Anschaffung neuer Fahrzeuge,

e Ausstattung mit einem integrationsfahigen rechnergesteuerten Betriebsleitsystem fir
alle Fahrzeuge, die Haltestellen in Schwerin bedienen.
Barrierefreiheit

Neben den o.g. niederflurigen Fahrzeugeinstiegen bei allen Fahrzeugen die Haltestellen in
Schwerin bedienen sind inshesondere bei der Gestaltung des Fahrzeug-Innenraumes und den
Fahrgastinformationen an und in den Fahrzeugen folgende Anforderungen der Barrierefreiheit
zu beachten und bei kunftigen Fahrzeugbeschaffungen zu bertcksichtigen:

(1) Ausreichend breiter und stufenloser Einstieg und Zugang zur Aufstellflache
bzw. Mehrzweckflache fur Rollstiihle, Rollatoren, Kinderwagen und Fahrrader,

(2) qut auffindbarer Anforderungstaster fur Einstiegshilfe an der FahrzeugauRlenseite,
(3) ebene und rutschfeste Bodenbeléage,

(4) luckenlose Kette von Festhaltemoglichkeiten und Anforderungstasten im Fahrzeug,
(5) gute Kennzeichnung aller Bedienelemente, der Turen, der Sitz- und Aufstellflachen,
(6) optische und akustische Signale bei der Tur6ffnung und -schlieBung,

(7) kontrastreiche Innenraumgestaltung mit heller und blendfreier Beleuchtung,

(8) Kombination von Haltestellenansage und Haltestellenanzeige Innen und AuBlen,

(9) Anzeige von Liniennummer und Fahrtziel als Front und Seitenanzeige,

(10) gut lesbare Gestaltung aller elektronischen Anzeigen und Kennzeichnungen.
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6.3 Haltestellen — komfortabel und barrierefrei

Gestaltung und Ausstattung

Haltestellen bilden im o6ffentlichen Raum das Entree zum OPNV. Eine ansprechende Gestal-
tung und Ausstattung erzeugen in der Bevélkerung ein positives Bild vom OPNV und tragen zu
einer Imageaufwertung und einer Erhéhung der Sicherheit bei. Besondere Aufmerksamkeit ist
bei der Anlage von Haltestellen der Barrierefreiheit und der subjektiven Sicherheit zu widmen,
um den Anforderungen besonders sicherheitssensibler Personengruppen wie Frauen, Kindern,
alteren Menschen und Menschen mit Behinderungen Rechnung zu tragen.

Die konzeptionelle Grundlage fir die Umsetzung und Sicherung der Haltestellen-Standards
werden mit einem Haltestellen-Ausbauprogramm und einem zugehdrigen Haltestellen-Katas-
ter geschaffen. Zum Einsatz kommt Uberwiegend ein standardisiertes Haltestellen-Baukasten-
system in Anlehnung an ein vom OPNV-Aufgabentrager gemeinsam mit der NVS definiertes
Corporate Design, wobei sich die Ausstattung im Wesentlichen an der Funktion der jeweiligen
Haltestelle und ihrer Bedeutung im Haltestellennetz orientiert.

Beim Umbau oder Neubau von Haltestellen ist die verkehrlich und wirtschaftlich sinnvollste
Lésung zu wahlen. Der Haltestelle am Fahrbahnrand oder dem Haltestellenkap ist dabei der
Vorzug zu geben soweit dies verkehrlich vertretbar ist. Entsprechend den Stralenverhaltnis-
sen sind die haltestellenseitigen Voraussetzungen fir den Einsatz von Niederflurfahrzeugen zu
schaffen (mindestens 16 cm Bordsteinhdhe).

Fur die Haltestellen-Ausstattung ist folgender Mindeststandard vorzusehen (Typ Einfachhalte-
stelle), wobei zuséatzlich die Kriterien zur Barrierefreiheit (siehe folgende Seite) zu beachten
sind:

e Befestigte Warteflache,

e Haltestellenmast mit Haltestellenname sowie Liniennummern und Fahrtzielen,
e Basis-Fahrgastinformation mit Fahrplanen, Liniennetzplan und Tarifhinweisen,
e Beleuchtung, ggf. auch nur StralRenbeleuchtung,

e bei Bedarf und nach Prufung im Einzelfall: Sitzgelegenheit und Unterstand.

Es wird angestrebt, dass in Abstimmung mit dem Land als SPNV-Aufgabentrager auch fur die
Bahnstationen und die nur vom Regionalverkehr bedienten Bushaltestellen im Stadtgebiet
vergleichbare Qualitatsstandards gesetzt werden und einheitliche Corporate-Design-Elemente
(z.B. fir Haltestellen-Kennzeichnung und Fahrgastinformation) zur Anwendung kommen.
Hierzu ist eine entsprechende Konzeption und ein Umsetzungsplan zu entwickeln.

Haltestellen-Zuganglichkeit

Wegen des noch nicht definierten Anforderungsprofils und der fehlenden Bewertungsgrundla-
gen kann zurzeit keine fundierte und umfassende Bewertung der Haltestellen-Zugéanglichkeit
vorgenommen werden. Im Rahmen des Programms ,sicherer Schulweg® und durch die Einbe-
ziehung der Verkehrsbehérde und Polizei bei der Neueinrichtung von Haltestellen werden aber
LKritische” Situationen weitgehend entscharft oder vermieden. Bis zur nachsten RNVP-Fort-
schreibung soll der Aspekt der Haltestellen-Zuganglichkeit mdoglichst in Verbindung mit dem
Aufbau eines Haltestellen-Katasters und im Zusammenhang mit der gesetzlich geforderten
Herstellung der Barrierefreiheit in Kooperation mit den Behindertenverbanden systematisch
analysiert werden.

%rbonus




Regionaler Nahverkehrsplan Westmecklenburg — Teil D: Landeshauptstadt Schwerin

Marz 2016 101

Barrierefreiheit

Fir die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen sind die gesetzlichen Vorgaben und Richt-
linien in der jeweils aktuellen Fassung zu beachten. Dazu gehdren insbesondere die DIN
18040 Teil 3 ,Offentlicher Verkehr und Freiraum* und die DIN 32984 ,Bodenindikatoren im
offentlichen Raum®“. Neben den grundsatzlichen rechtlichen Anforderungen werden fur den
Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Schwerin die Vorgaben fur die barrierefreie Gestaltung
der Stralenbahn- und Bushaltestellen im Schweriner Stadtgebiet wie folgt erganzt:

(1) Vermeidung von Langsneigungen im Einstiegbereich von Uber 3%.

(2) Direkte Anfahrmdoglichkeit der Bordsteinkante durch entsprechend
profilierte Bordsteine.

(3) Minimierung von Einstiegsstufen im Haltestellenbereich durch eine Bordsteinh6he von
mindestens 16 cm. Um dem Fahrgast den Hohenunterschied zwischen dem niederflur-
tauglichen Bordstein zur Regelbordsteinhéhe (12 cm) zu verdeutlichen, sind die
erhohten Einstiegsbereiche an Bushaltestellen durch taktile Elemente zu markieren.

(4) Markierung der Einstiegsstelle an der ersten Bustlr taktil und visuell gut erkennbar,
nach Mdoglichkeit durch ein Einstiegsfeld (entsprechend der aktuellen DIN-Norm bei
Schwerpunkthaltestellen). Durch die Markierung des Buseinstieges kann das
Fahrpersonal genau seinen Standplatz erkennen und der Fahrgast erkennt, wo der
vordere Einstieg in den Bus sein wird. Um den Ein- und Ausstieg visuell zu
kennzeichnen, sollte ein moéglichst starker hell-dunkel-Kontrast zwischen Markierung
und Oberflache der Warteflache verwendet werden. StralRenbahnhaltestellen sind
nach den gleichen Prinzipien zu gestalten.

(5) Ubersichtliche Anordnung sowie kontrastreiche und sichere Gestaltung von Einbauten
und Moblierungen im Haltestellenbereich einschlieldlich Fahrgastunterstande sowie
Beruicksichtigung der Anforderungen fur sehbehinderte Menschen nach den géngigen
Vorschriften einschlieBlich der Kennzeichnung unvermeidlicher Hindernisse.

(6) Systematische Umsetzung visueller und taktiler Orientierungshilfen, damit ,,geschlos-
sene Ketten“ entstehen. Anzustreben ist die Leitung der sehbehinderter Personen von
der nachstgelegenen Uberquerungsstelle zum vorderen Fahrzeugeinstieg. Ist keine
Uberquerungsstelle vorhanden, wird auf einen Leitstreifen verzichtet.

(7) Vorhalten eines ausreichenden Bewegungsraumes und ausreichender Durchgangsbrei-
ten fir Rollstuhlfahrerinnen und -fahrer von mindestens 1,00 m.

(8) Ausstattung von Sitzgelegenheiten mit Armstiitzen / -lehnen (bei Neubeschaffung).

(9) Anlage barrierefreier Uberquerungsstellen im StraRenraum in unmittelbarer Nahe zu
den StraRenbahn- bzw. Bushaltestellen. Die Bordsteine an den angrenzenden Uber-
gangen sind auf 3 cm abzusenken.

Haltestellenmanagement und Herstellung der Barrierefreiheit

Um eine systematische Aufwertung der Haltestellen unter Bertcksichtigung des definierten
Anforderungsprofils insbesondere auch im Hinblick auf die Barrierefreiheit durchfiihren sowie
eine sinnvolle Prioritatenbildung und langfristige Finanzplanung fir den Aus- oder Umbau
vornehmen zu kénnen, bedarf es einer strukturierten Bestandsaufnahme der vorhandenen
Haltestellen sowie eines koordinierten Programms zur Erreichung der definierten Standards.
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Der von der NVS zwischenzeitlich begonnene Aufbau eines Haltestellen-Katasters ist ein
zentraler Baustein fur ein langfristig effizientes Haltestellen-Management. Darauf aufbauend
erfolgt dann ab 2016 eine systematische Bewertung der Haltestellen-Qualitéat im Schweriner
Stadtgebiet. Bis 2017 erfolgt dann die Aufstellung eines Haltestellenausbauprogramms, das
auch einen konkreten Zeitplan und Finanzierungsplan zur Herstellung der vollstandigen
Barrierefreiheit beinhaltet.

Die Haltestellen sind auerdem in einem ordentlichen und funktionsgerechten Zustand vorzu-
halten. Im Rahmen des Haltestellenmanagements sind durch einen Haltestellenservice regel-
mafige Kontrollen zu Verschmutzungen und Beschadigungen durchzufiihren sowie diese sys-
tematisch zu erfassen und zeitnah zu beseitigen.
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Gehweg- Betonpflaster Tastrillen
befestigung anthrazit Fahrgastunterstand ohne Bereitstellung Hiilse durch NVS GmbH Rillenbreite 20mm
Seitenwéinde ("Galgen”) (Beispiel) langs / quer ¢ Blindenleitstreifen
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Abbildung 25: Bauliche Vorgaben fir die Haltestellengestaltung in Schwerin
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6.4 Personal

Das Fahr- und Servicepersonal bildet die zentrale Schnittstelle zwischen den OPNV-Anbietern
(OPNV-Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen) und den OPNV-Kundinnen und -Kunden
und ist damit ein wichtiges Instrument fir die Kundenkommunikation und das OPNV-Image.
Zudem sind die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit Kundenkontakt natirlich auch ein
Aushangeschild und Wettbewerbselement fir die Verkehrsunternehmen selber. Die
Verkehrsunternehmen sind grundsatzlich angehalten, ausreichend qualifiziertes und
kundenfreundliches Personal zu beschéaftigen. Neben allgemeinen Anforderungen in der
Personalakquisition steht vor allem die laufende Weiterqualifikation im Vordergrund.

Das Fahrpersonal in den Stralenbahnen und Omnibussen ist auch dafir zustandig, den Fahr-
gasten Hilfestellung in Notsituationen und bei Unféllen im Fahrzeug zu geben (hierzu wird auf
die VO (EU) Nr. 181/2011 und das Durchfilhrungsgesetz vom 26.07.2013 verwiesen).

Auf dem Gebiet des Aufgabentrdgers Landeshauptstadt Schwerin darf im Linienverkehr nur
entsprechend ausgebildetes und qualifiziertes Fahrpersonal zum Einsatz gelangen, das der
ordnungsgemafen Erfullung seiner anspruchsvollen Aufgabenfelder in einem zeitgemaRlen
und kundenorientierten OPNV gewachsen ist. Die Verkehrsunternehmen haben diese grundle-
gende Vorgabe bei Auswahl und Einsatz sicherzustellen und innerbetrieblich zu tGberwachen.
Die Untergrenze der Entlohnung des Personals darf nicht unterhalb des tarifvertraglich ver-
einbarten Niveaus fur das private Omnibusgewerbe liegen. Diese Forderungen gelten analog
fur den abgestimmten Einsatz von Subunternehmern, sofern diese regelméaRig einen Teil der
Fahrleistung des Konzessionars erbringen. Im Einzelnen sind folgende Kriterien gegenlber
dem Aufgabentrager (bzw. Besteller) nachweislich zu erfillen:

e Das Fahrpersonal muss tber hinreichende Ortskenntnisse verfligen,

e sich im NVS-Tarif auskennen (bzw. bei Bedarf in den Tarifen der Nachbarbetriebe,
sofern diese in Randgebieten des NVS-Gebietes zur Anwendung kommen),

e im Fahrplangefiige der Linien, beim Liniennetz und bei Anschlussbeziehungen des Ver-
kehrsgebietes auskennen.

Das Fahrpersonal muss auBerdem in der Lage sein, dem Fahrgast einen richtigen Fahrschein
auszustellen und kundenorientierte Ausktinfte zum Tarif und zur nachgefragten Verbindung zu
erteilen. Hierfir sind angemessene Kenntnisse der deutschen Sprache und Schrift notwendig.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verkehrsunternehmen inklusive dem Fahrpersonal
sind durch regelmé&Rige Schulungen und Fortbildungen entsprechend ihren Einsatzfeldern auf
einem aktuellen fachlichen Kenntnisstand zu halten. Dies betrifft betriebliche,
kundenbezogene, sicherheitsrelevante, tarifliche sowie technische Themenfelder. Zusammen
mit dem Fahrpersonal sind in regelméRigen Absténden Trainings im Umgang mit Konflikt- und
Stresssituationen abzuhalten. Dies betrifft ebenso den angebrachten Umgang mit Kindern und
Jugendlichen im schulbezogenen Linienverkehr oder mit (minderjdhrigen) Fahrgasten im
abendlichen Freizeitverkehr.

Das eingesetzte Fahrpersonal muss ein gepflegtes Erscheinungsbild abgeben und die Bestim-
mungen zum Nichtraucherschutz im Fahrzeug auch wahrend der Pausen einhalten. Das Fahr-
personal hat Unternehmensbekleidung zu tragen. Fir die Ubrigen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter im Kontakt zu Kundinnen und Kunden ist mindestens eine angemessene
Bekleidung zu gewahrleisten.

Das Fahrpersonal hat sich gegeniiber den Fahrgasten kundenfreundlich und hilfsbereit zu
zeigen. Fahrgasten mit offensichtlichen Mobilitatseinschrankungen ist, sofern die betriebliche
Lage es zulasst, bei Ein- und Ausstieg Hilfe durch das Fahrpersonal anzubieten. Das Fahrper-
sonal hat Rollstuhlfahrerinnen und -fahrer bei Ein- und Ausfahrt in bzw. aus der StralRenbahn
oder dem Omnibus durch Ausklappen oder Ausfahren der Rampe aktiv zu unterstitzen.
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Die Kneeling-Technik der Busse ist bei Ein- oder Aussteigevorgangen von erkennbar
mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten an nicht niederflurgerechten Haltestellen einzusetzen.

Uber kurzfristig eingetretene Anderungen im Betriebsablauf — z. B. bei Anschliissen, Halte-
stellen, Linienweg, Verspatungen — hat das Fahrpersonal die Fahrgaste rechtzeitig und aus-
fuhrlich zu informieren sowie einen aktuellen Lagestand bei der Betriebsleitung einzuholen.

Das Fahrpersonal hat offensichtliche Belastigungen von Fahrgasten durch andere Fahrgaste
wahrzunehmen und diesen entgegenzuwirken, z. B. durch Aufforderung zum Aussteigen aus
dem Fahrzeug, durch Benachrichtigung der Betriebsleitung oder durch Verstandigung der
Polizei.

Die aufgestellten Anforderungen gelten in abgewandelter Form ebenfalls fur Fahrpersonale
von Unternehmen des Regionalbusverkehrs und des Taxen- und Mietwagengewerbes, die ggf.
als Unterauftragnehmer von Konzessiondren bei Bedarfsverkehren zum Einsatz gelangen
(AST).

Die Qualifikation des Fahr- und Servicepersonals ist den aktuellen Entwicklungen und
Erkenntnissen anzupassen. Dazu haben die Verkehrsunternehmen jahrliche Schulungen zu
erbringen und nachzuweisen.

6.5 Tarif und Vertrieb

Generell sind die bestehenden Tarifstrukturen zu optimieren. Ziel muss es sein, eine einfache
und fur den Kunden verstandliche und leicht handhabbare Tarifstruktur zu haben. Allerdings
ist Vorsicht und Voraussicht bei der Gestaltung des Tarifes geboten. Es gilt eine fur
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen gleichermaBen akzeptable und praktikable Lésung
zu finden. Bei einer Beibehaltung der jetzigen Rahmenbedingungen muss die
Wirtschaftlichkeit des Tarifs auf Seiten der Verkehrsunternehmen im Mittelpunkt stehen.

Wahrend der Laufzeit des RNVP ist zu prifen, ob gezielte Tarifangebote fir Senioren, als
wichtige OPNV-Zielgruppe, ohne Beeintrachtigung der Tarifergiebigkeit eingefiihrt werden
kénnen. Zur Verbesserung ihrer Mobilitat sollte eine landesweit einheitliche Lésung angestrebt
werden, z.B. ein landesweit glltiges Seniorenticket.

Mit dem Ausbau neuer Informations- und Vertriebsmedien und Technologien setzt Schwerin
auf die technische Zukunft und auf Kundenfreundlichkeit. Die derzeit vorhandene Vertriebs-
struktur soll daher in den nachsten Jahren hinsichtlich ihrer Erweiterbarkeit (z.B. Handy-
Ticket, e-Ticketing) Uberprift werden. Dies kann allerdings nur unter Berlicksichtigung der
Wirtschaftlichkeit erfolgen. Um hier langfristig tragfahige Konzepte zu etablieren und ,Insel-
I6sungen” zu vermeiden, bedarf es einer koordinierten Vorgehensweise der OPNV-Aufgaben-
trager, der Verkehrsunternehmen und ggf. externer Partner. Es wird daher angestrebt, mdg-
lichst auf Landesebene entsprechende Rahmenkonzepte zu entwickeln und zu erproben. Die
Stadt Schwerin wird hierzu gemeinsam mit der NVS und evtl. weiteren Akteuren ein entspre-
chendes Pilotprojekt beim Land initiieren.

Einen auch in tariflicher Hinsicht gesondert zu betrachtenden Verkehrsraum stellt der Schwe-
riner Stadt-Umland-Bereich dar. Im Zusammenhang mit der angestrebten Verknipfung des
Stadt- und Regionalverkehrs sind weitere tarifliche Erleichterungen und kundenorientierte
Losungen fir Fahrten zwischen Stadt und Umland bzw. eine erweiterte Tarifkooperation
erforderlich. Dazu sind auch die Ausgabe- und Abrechnungssysteme fiir Fahrscheine
entsprechend anzupassen sowie Vereinbarungen zur Einnahmeaufteilung zu treffen.

Perspektivisch wére eine Verbundldsung fur die Verkehrsregion Schwerin oder sogar fur ganz
Westmecklenburg anzustreben. Hierfir sind aber noch ndhere Untersuchungen und
Abstimmungen nétig. Analog zu anderen Verkehrsverbinden sind hier mdglicherweise auch
Ausgleichzahlungen des Landes zum Ausgleich von Durchtarifierungsverlusten denkbar.
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6.6 Information und Marketing (inkl. Barrierefreiheit)
Kundeninformation und -kommunikation

Die Verstandlichkeit des OPNV-Systems erleichtert dem Fahrgast die Benutzung und reduziert
Informationsbedarfe. Daher sind grundséatzlich klare Linienfihrungen mit weitgehend
gleichem Linienweg der Fahrten anzustreben, der Fahrplan soll (bersichtlich und leicht
merkbar sein. Dazu gehoéren auch maoglichst gleiche Zeitlagen der Fahrten an den
verschiedenen Wochentagen.

Fur potenzielle Nutzerinnnen und Nutzer des OPNV und regelmaRige OPNV-Kundinnen und
-Kunden stellt die rechtzeitige und bedarfsgerechte Information eine wichtige
Nutzenkomponente dar. Neben den Standardinformationen an Haltestellen und in Fahrzeugen
sind folgende Punkte zu beachten:

e Informationen sollen unabhangig vom Medium zielgerichtet erstellt werden und
mussen fur Kundinnen und Kunden leicht erreichbar und handhabbar sein. Hierbei
sind regional Ubergreifende Informationsmedien zu erstellen und kundenfreundlich zu
gestalten.

e Eine wesentliche Rolle spielt die Fahrplanauskunft im Internet, bei der Informationen
Uiber alle OPNV-Fahrten der Region zentral zur Verfiigung gestellt werden. Diese
Fahrplanauskunft erganzt die bereits heute durch die einzelnen Verkehrsunternehmen
angebotenen Informationen auf ihren jeweiligen Internetseiten. Um sowohl eine hohe
Nutzungsqualitat als auch eine hohe wirtschaftliche Effizienz zu erreichen, wird hierzu
eine Optimierung der landesweiten Plattform der VMV empfohlen, die mit den Seiten
der regionalen Aufgabentrager, der Verkehrsunternehmen und ggf. weiterer Mobili-
tatsdienstleister entsprechend verlinkt ist oder kiinftig wird. Somit wird eine zentrale
Datenhaltung und Qualitatssicherung erreicht.

e Die Fahrplanhefte sind verstandlich und Ubersichtlich zu gestalten und verfligen tber
folgenden Mindestinhalt:

e verbindliche Angabe von Servicenummern und -einrichtungen (Ansprechpartner),
e Liniennetzplan,
e ggf. Informationen zum Angebot und zu den Nutzungsbedingungen
alternativer Bedienungsformen.
e Zur Kommunikation integrierter OPNV-Angebote (SPNV, StraBenbahn, Stadtbus,

Regionalbus) sind erganzende Fahrplaninformationen zu entwickeln (z.B. Fahrplane
fur Verkehrsachsen oder Quartiers- / Gemeindefahrplane).

e Einzelplanungen sind gezielt durch Informationsangebote bekannt zu machen.

e FiUr ein gezieltes Marketing sollten verstarkt die Tagespresse und wdchentliche
Anzeigenblatter genutzt werden.

e Zur Erleichterung des OPNV-Zuganges fiir Besucherinnen und Besucher ist die
Ausstattung touristisch interessanter Bereiche und Einrichtungen mit Informationen
tiber das OPNV-Angebot anzustreben. An den Haltestellen sollte auf touristisch
interessante Punkte in der ndheren Umgebung hingewiesen werden. Umgekehrt sind
OPNV-Haltestellen in die FuR- und Radwegweisung einzubinden.

e OPNV-Servicestellen/ Kundenbiiros vor Ort dienen der Mobilitdtsinformation aus einer
Hand. Der Ausbau bestehender Serviceleistungen ist zu prifen.

Die bestehenden Informationsangebote und Marketingaktivitdten in der Verkehrsregion
Schwerin sollen in Abstimmung mit den Landkreisen und den Verkehrsunternehmen bis 2017
Uberprift und dann sukzessive kundenorientiert weiterentwickelt und optimiert werden.
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Barrierefreie Informationen

Die Fahrgastinformation muss auch die Anforderungen der mobilitdtsbehinderten Fahrgéaste
bericksichtigen und den Anforderungen der Barrierefreiheit geniigen. Im Vordergrund steht
zundchst eine transparente und umfassende Information (ber das OPNV-System. Dazu
gehéren auch speziell auf die Kundengruppe mobilitatseingeschrankter Menschen zuge-
schnittene Informationsangebote. Hierzu sind folgende wesentliche Standards zu beachten:

(1) Erhéhung der Verstandlichkeit und Transparenz durch einfache Sprache und Verwen-
dung von Bildern und standardisierten Piktogrammen.

(2) Blinden- und sehbehindertenfreundliche Gestaltung von Fahrgastinformationen, z.B.
durch ausreichend groRe Schrift ohne Serifen, kontrastreiche Zeichen- und Symbolge-
staltung, sparsame Verwendung von Farben und Verzicht auf glanzende Informa-
tionstrager.

(3) Barrierefreie Gestaltung von OPNV-Internetseiten nach den WAI-Richtlinien
(Web Accessibility Initiative).

(4) Vorhalten einer persénlichen Beratung und einer Telefonauskunft.

(5) Platzierung von Informationen im Haltestellenbereich in einer mittleren Sichthéhe von
ca. 1,40 m, vertikale Aushénge zwischen 1,00 (Unterkante) — 1,70 m (Oberkante).
Anordnung der wichtigsten Informationen, d.h. die Linieninformationen und Fahrzei-
ten mdoglichst direkt in mittlerer Augenhdhe. Freihaltung eines direkten Zugangs zu
den Aushangen, damit Sehbehinderte mdoglichst dicht herantreten und ggf. Sehhilfen
nutzen kénnen.

(6) Barrierefreie Gestaltung von OPNV-Servicestellen in der Zugénglichkeit und im Innen-
raum.

(7) Perspektivisch: Bereitstellung besonders wichtiger Informationen an ausgewéhlten
Haltestellen (z. B. Schwerpunkthaltestellen, Haltestellen vor Behinderteneinrichtun-
gen) in Blindenschrift oder in elektronischer und akustischer Form.
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6.7 Qualitatsmonitoring

Die NVS fihrt bereits seit mehreren Jahren ein internes Qualitatsmanagement durch und
verfugt Uber entsprechende Zertifizierungen. Die NVS und die Tochtergesellschaft MVG sind
zertifiziert nach DIN EN ISO 9001:2008. Das Qualitaitsmanagement wird auf der Grundlage
eines umfangreichen QM-Handbuches aktiv betrieben. Alle 3 Jahre erfolgt durch externe Pri-
fer eine Fortschreibung der Zertifizierung, in jahrlichen Abstanden werden QM-Audits durch-
gefihrt.

Im QM-System sind fur alle Unternehmensbereiche Verfahrens- und Arbeitsanweisungen
angelegt und jeweils verantwortliche Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fiir die Pflege und
Fortschreibung dieser Anweisungen benannt. Fir die Qualitatssicherung der
Leistungserstellung sind beispielhaft die folgenden Komponenten von besonderer Relevanz:

Verfahrensanweisungen (VA)

Durchfiihrung Linienverkehr Strallenbahn,

Durchfuhrung Linienverkehr Omnibus,

Wissensvermittlung fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter Fahrdienst (Schulungsplan),
Vertrieb von Fahrausweisen,

Instandsetzung Stralenbahnen,

Instandsetzung Omnibusse,

Arbeitsanweisungen (AA)

Fahrplanerstellung,
Fahrgastinformationseinrichtungen,
Fahrzeugreinigung,

Winterdienst.

Die Landeshauptstadt Schwerin wird zusammen mit der NVS in den kommenden Jahren ein
systematisches, Kennzahlen-gestitztes Qualitditsmonitoring weiterentwickeln, das eine
Abschétzung und Bewertung des Aufwand-Ertrags-Verhéltnisses durch den Aufgabentrager
ermdglicht und eine entsprechende Transparenz in der Leistungserbringung erzeugt. Optional
konnen die Ergebnisse mit fir planerische Zwecke sowie fir die Offentlichkeitsarbeit und
Kundenkommunikation verwendet werden.

Welche Daten im Einzelnen erhoben und ausgewertet werden und welche Erhebungsverfah-
ren zum Einsatz kommen, ist ebenso wie die Zustéandigkeit in Abstimmung zwischen dem Auf-
gabentrager und der NVS festzulegen und dann vertraglich zu verankern. Es wird angestrebt,
zur nachsten Fortschreibung des RNVP ein entsprechend standardisiertes Datengerist bereit-
zustellen, mit dem eine fundierte Bewertung und Fortschreibung des OPNV-Angebotes in
Kooperation von Aufgabentrager und NVS erfolgen kann.

Die nachfolgende Grafik enthélt einen Vorschlag fur die Komponenten eines Qualitdtsmonito-
rings unter Bericksichtigung der Rahmenbedingungen in Schwerin. Besonderes Augenmerk
wird auf die Ermittlung von Aussagen zur Bedienungsqualitdt und zur Kundenzufriedenheit
gerichtet.

In Vorbereitung der nachsten Generation der Verkehrsvertrdge bzw. Betrauungsvereinbarun-
gen sollte ein regional einheitlicher Standard angestrebt werden.
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Nachweise / Messungen

Subjektive Bewertung

Objektive Bewertung

Bereitstellung Leistungs- Kundenzufrieden- Haltestellen-

und Erlosdaten heitsanalyse management
Erhebung Verkehrs- Beschwerde- QMS Unternehmen
und Nachfragedaten management (z.B. DIN ISO 9001)

Fahrzeitmessungen

Nachweise
Fahrzeuganforderungen

Nachweise
Personalschulung

_ Optional / perspektivisch:
OPNV-Beirat / Fahrgastbeirat

Leistungsgarantien
(vgl. Kapitel 6.8)

Abbildung 26: Komponenten fiir ein Qualitatsmonitoring im Schweriner OPNV

Seitens der Verkehrsunternehmen sollten definierte Auskunftspflichten zu fest definierten
Zeitpunkten (z.B. Quartalsende) gegeniiber dem jeweiligen Aufgabentrdger zum durchge-
fuhrten Leistungsumfang und zur Einhaltung der Qualitatsstandards bestehen. Dazu sollte
gemeinsam ein Leistungs- und Qualitatsjournal entwickelt und angewendet werden.
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6.8 Leistungsgarantien

Folgende einheitliche Zuverlassigkeits- und Plnktlichkeitsmindeststandards fur den Nahver-
kehrsraum Westmecklenburg werden empfohlen.

e Ausfallquote:

« Regionalverkehr:
nicht Gber 3,5 %o der Fahrten diurfen ausfallen;
Ausfall bedeutet eine um mehr als 30 min zu spate oder 2 min zu frithe Abfahrt

« Stadtverkehr:
nicht tGber 5,0 %o der Fahrten durfen ausfallen;
Ausfall bedeutet eine um mehr als 10 min zu spate oder 1 min zu frithe Abfahrt

e Verspatungsquote:

e Regionalverkehr:
nicht tGber 5 % der Fahrten dirfen verspatet sein;
Verspatung bedeutet eine um mehr als 5 min und weniger als 30 min verspatete
Ankunft

e Stadtverkehr:
nicht Gber 3 % der Fahrten dirfen verspatet sein;
Verspéatung bedeutet eine um mehr als 3 min und weniger als 10 min verspatete
Ankunft

Die Messung sollte an definierten Verknipfungspunkten und Linienendhaltestellen erfolgen.
Die Ausfall- und Verspatungsquoten kdénnen nur bei normalen Verkehrsverhéltnissen gelten.
Die Leistungsgarantien kénnen aus Sicht der Aufgabentréager nur bei gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsleistungen angewendet werden. Dariiber hinaus kdnnen sich die Verkehrsunterneh-
men auf freiwilliger Basis verpflichten, dies auch bei eigenwirtschaftlichen Verkehren umzu-
setzen.
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7. ORGANISATION UND FINANZIERUNG DES OPNV
7.1 Organisationsstruktur

Die bestehende OPNV-Organisationsstruktur in der Landeshauptstadt Schwerin hat sich
bewéhrt und soll beibehalten werden.

Auf Seiten der Aufgabentrager im Planungsverband Westmecklenburg ist die Zusammenarbeit
weiter zu starken. Dies beinhaltet eine engere, regelmaflige Zusammenarbeit beispielsweise
im Rahmen der AG Verkehr des Regionalen Planungsverbandes Westmecklenburg.

Themenstellungen der kiinftigen Zusammenarbeit sind vor allem

e die strategische Weiterentwicklung des OPNV-Systems insbesondere im Hinblick auf
die stadtischen Verflechtungsraume und den landlichen Raum,

e die Ausweitung der Tarifkooperation und ggf. der Aufbau eines Tarifverbundes,
e die Weiterentwicklung integrierter Anséatze im Bereich Information und Marketing,
e das Qualitatsmonitoring,

e die regionale Koordinierung des OPNV auch (ber die regionalen Grenzen hinaus
(dabei auch Abstimmungen mit der VMV und benachbarten Aufgabentragern
insbesondere mit der Metropolregion Hamburg),

e ggf. die Koordination der Investitionen im Bereich der OPNV-Infrastruktur.
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7.2 Vergabe der OPNV-Leistungen und Netzintegration

Die Nahverkehr Schwerin (NVS) ist ein Tochterunternehmen der Stadtwerke Schwerin GmbH
und der Stadt Schwerin. Die Stadtwerke Schwerin GmbH (Eigentiimer: 100 % Stadt Schwerin)
halten 99 % und die Stadt Schwerin 1 % der Anteile. Die NVS selbst hat mit der Mecklenbur-
ger Verkehrsservice GmbH (MVG) eine 100 %-ige Tochtergesellschaft, welche die Verkehrs-
leistungen erbringt. Inhaber der Liniengenehmigungen ist die NVS. Aufgrund der gegenwarti-
gen rechtlichen Situation erméglicht diese Organisationsstruktur auch zukinftig die Méglich-
keit der Direktvergabe von Verkehrsleistungen im Stadtverkehr an die NVS.

Die Landeshauptstadt Schwerin hat mit Beschluss der Stadtvertretung Schwerin vom 19.
Oktober 2009 den Vertrag zur Fortschreibung des Verkehrsbesorgungsvertrages vom 02. Juli
2001 zur Anpassung an die Vorgaben der EG VO 1370/2007 - Offentlicher Dienstleistungsauf-
trag - mit der Nahverkehr Schwerin GmbH abgeschlossen. Grundlage dieses Verkehrsvertra-
ges bildet die ,Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fiir die Landeshauptstadt Schwerin
2003 — 2007“. Dabei geht der zwischen der Landeshauptstadt Schwerin und der Nahverkehr
Schwerin GmbH abgeschlossene Verkehrsbesorgungsvertrag von einem integrierten Linien-
netz und Verkehrsangebot aus StraRenbahn- und Stadtbusverkehr auf dem Gebiet der Lan-
deshauptstadt Schwerin aus.

Auf diesen genannten Grundlagen wurden von der Genehmigungsbehérde, dem Landesamt
fur Stralenbau und Verkehr Mecklenburg-Vorpommern, im Jahre 2010 die Konzessionen
gemall § 9 in Verbindung mit 8§ 37 PBefG (Straba) fur die Straenbahnlinien 1, 2, 3 und 4
jeweils bis zum 30. September 2025 erteilt. Fir den Stadtbusverkehr laufen die Linienkonzes-
sionen geméan § 42 PBefG fur die Buslinien 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 16, 17, 18 und 19
bis zum 31. Dezember 2015. Auch hierfur bildet der o.g. Nahverkehrsplan die entsprechende
Grundlage. Mit der Novellierung des PBefG hat der Gesetzgeber auch eine Harmonisierung der
Laufzeiten von Genehmigung einerseits und Verkehrsbesorgungsvertrag, 6ffentlichem Dienst-
leistungsauftrag 0.4. andererseits beabsichtigt. Dies wiirde mit der Neuerteilung der Linien-
genehmigungen im Stadtbusverkehr bis 2025 mdglich sein.

Die in die Betrauung einbezogenen Linien werden vom Aufgabentrager zu einem Linienbiindel
in Form eines Stadtverkehrsnetzes zusammengefasst. Dieses Linienblndel soll in Genehmi-
gungsverfahren analog zur Betrauung als Einheit behandelt werden und fur die Genehmi-
gungshehdrde eine Grundlage schaffen, Genehmigungsantrage auf Einzellinien oder einer
Fahrplanplanung, die hinter dem Anforderungsprofil dieses RNVP fiir das Stadtverkehrsnetz
zuriick bleibt, zuriick zu weisen. Das Linienbundel weist folgende, spezifische Merkmale auf:

Verkehrliche Verflechtung der Linien

Das im Wesentlichen radial aufgebaute Liniennetz des Stadtverkehrssystems erschliel3t die
aulleren Stadtteile der Landeshauptstadt Schwerin in der Hauptverkehrszeit im 15 oder 30
Minutentakt. Auf den Hauptachsen des Netzes werden teilweise zwei oder mehr Linien im
Taktraster Uberlagert, so dass sich ab dem Bindelungspunkt etwa ein 15-Minutentakt, zum
Teil auch deutlich dichtere Fahrtenfolgen ergeben. Neben dieser verkehrlichen Verbindung,
sind auf diesem Weg und an verschiedenen Verknipfungspunkten bis hin zum Hauptbahnhof
und zum Marienplatz als zentrale stadtische Umsteigepunkte, koordinierte Umstiege realisiert.
Das Stadtverkehrsnetz besteht zum groRten Teil aus Durchmesserlinien, so dass viele der
Fahrgaste umsteigefrei Uber das Stadtzentrum hinaus fahren kénnen. Eine Besonderheit des
Schweriner Stadtverkehrs, die fir eine integrierte Vergabe spricht, sind die teilweise auf die
Strallenbahn gebrochenen Buszubringerverkehre, die vorwiegend gering verdichtete Sied-
lungsbereiche am Stadtrand erschlieBen. Das Stadtverkehrsnetz ist aufgrund der vorgenann-
ten Merkmale als eine Einheit zu sehen.
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Betrieblich glnstige Verkehrsbedienung

Durch die Lage des NVS-Betriebshofes sind relativ kurze Betriebsfahrten zum Einsatzort mog-
lich. Die GroRRe des Netzes ermdglicht dartber hinaus eine effiziente Fahrdienstplanung. Die
Linien des Tages- und des Abendverkehrs sind betrieblich miteinander verbunden.

Die Durchbindung der meisten Stadtverkehrslinien lber das Stadtzentrum hinaus, hat neben
den verkehrlichen ebenso betriebliche Vorteile, da dies An- und Abfahrten sowie den Bedarf
an Uberliegerplatzen an den stark belasteten OPNV-Knoten Marienplatz und Hauptbahnhof
reduziert. Dartber hinaus werden so unproduktive Zeiten reduziert.

Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen den Linien

Aufgrund der GréRe der Stadt, der dezentralen Lage der Stadtteile und der zum Stadtgebiet
gehérenden gering verdichteten Randlagen mit unterschiedlichen Strukturen ergeben sich
verschiedene Fahrgastnachfragen auf den Stadtverkehrslinien, die direkt die wirtschaftliche
Ergiebigkeit der einzelnen Linien beeinflussen.

Es besteht somit eine Mischung aus Linien, die sich wirtschaftlich tragen und Linien mit einem
ausgeglichenen oder sogar negativen Linienergebnis. Der gemeinsame Betrieb dieser Linien
innerhalb eines Linienbiindels stellt somit die wirtschaftlichste Losung fuir den Aufgabentréager
dar, weil er nur die SaldogréRe ausgleichen muss.

Dem Linienblindel zugeordnet sind neben dem Liniennetz auch die Qualitatsstandards dieses
RNVP (vgl. Kapitel 3 und 6). Sie bilden zusammen die vom Aufgabentrager definierte ausrei-
chende Verkehrsbedienung, die er durch eine Direktvergabe an die NVS sichergestellt hat und
auch zum Gegenstand einer weiteren Direktvergabe an die NVS machen will. Die NVS erbringt
ihre Verkehrsleistungen im eigenen Namen und auf eigene Rechnung, ihr stehen die Befor-
derungserlése zu und sie tragt die Aufwendungen fir die Leistungserstellung.

Die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung der NVS umfasst neben der Durchfilhrung des Fahr-
dienstes auf den Linien des Stadtverkehrs auch das OPNV-Management (v.a. Angebots- und
Betriebsplanung, Marketing und Vertrieb) sowie die Vorhaltung der Infrastruktur (Betriebshof,
StraBenbahnanlagen und Haltestellen).

Die Landeshauptstadt Schwerin als OPNV-Aufgabentrager favorisiert weiterhin eine Direkt-
vergabe im Sinne VO 1370/2007 im Rahmen der rechtlichen Méglichkeiten. Das von dem
betrauten Unternehmen Nahverkehrs Schwerin GmbH (NVS) betriebene OPNV-Liniennetz soll
als Einheit erhalten bleiben, um eine integrierte OPNV-Bedienung des Stadtgebietes auch in
Zukunft sicherzustellen.

Der Aufgabentrager ist verpflichtet, die vereinbarungsgeméafe Durchfihrung der Leistungen
zu kontrollieren. Nur auf dieser Grundlage ist haushaltsrechtlich die Zul&ssigkeit finanzieller
Leistungen gewahrleistet. Es sind daher entsprechende Kontroll- und Datenbereitstellungs-
routinen umzusetzen (vgl. Kapitel 6.7).
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7.3 Finanzierungsrahmen

Den Aufgabentrdgern obliegt nach 88 Abs.1 OPNVG M-V die Finanzierungsverantwortung fiir
den OPNV im Zustandigkeitsbereich. Diese sind

e das Land Mecklenburg-Vorpommern flr den SPNV inklusive der Ersatzleistungen
im sonstigen OPNV bei abbestellten SPNV-Leistungen sowie

e die Landkreise und kreisfreien Stadte fiir den sonstigen OPNV.

Im Nahverkehrsraum Westmecklenburg bilden die FAG-Mittel die Hauptelemente der OPNV-
Finanzierung. Daneben werden komplementare Finanzmittel aus den Kommunalhaushalten
aufgewendet. Die Finanzierungsstruktur fir den Schweriner Stadtverkehr ist in Abbildung 27
dargestellt. Folgende finanziell relevante Entwicklungen waren in den letzten Jahren kenn-
zeichnend:

e Die Kosten im OPNV sind in den vergangenen Jahren stetig gestiegen. Wichtigster
Faktor sind dabei die Personalkosten sowie die Strom-und Kraftstoffkosten. Aufgrund
der zunehmenden Knappheit der Ressourcen ist eine Fortfiihrung dieser Entwicklung
oder eine Stabilisierung auf hohem Niveau als realistisch anzunehmen.

e Mit dem Ruckgang der Einwohnerzahlen gingen auch die Fahrgastzahlen zurtick.

e Mit Tariferhdhungen wird versucht, dieses wirtschaftliche Ungleichgewicht auszuglei-
chen, wobei Tariferh6hungen auch Risiken einer Abwanderung
von Kundinnen und Kunden beinhalten.

In den letzten Jahren wurde von allen Beteiligten bereits eine Vielzahl von MaBnahmen umge-
setzt, um dieser Entwicklung entgegen zu wirken:

e Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Unternehmen und

e Abschluss von Verkehrsvertragen zur Gewéhrleistung eines effizienten Mitteleinsatzes.
Eine mdgliche weitere Reduzierung der derzeit eingesetzten Finanzmittel insbesondere der
Landesmittel wird zuklinftig kaum noch durch Rationalisierungspotenziale in den Unterneh-

men ausgeglichen werden kdnnen. Die Mittelkirzung ist daher letztlich kontraproduktiv zur
angestrebten OPNV-Férderung.

Kommunale Mittel

R sl Stadt Schwerin
Stadt Schwerin als OPNV-Aufgabentriger Fahrgéaste
Verkehrsbesorgungsvertrag Fahrgeld Sanstge ORNVEMitel

und Erstattungen

Verkehrsunternehmen Nahverkehr Schwerin GmbH

Abbildung 27: Finanzierungsstruktur fir den Schweriner Stadtverkehr
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7.4 MaRBnahmen- und Finanzierungsplan

Mit der stetigen Verringerung der Férdersummen durch das Land Mecklenburg-Vorpommern
ist eine investive Mittelfristplanung seitens der Gemeinden und Gemeindeverbande sowie
OPNV-Unternehmen nur schwer méglich. Die nachfolgend benannten MaRnahmen lassen sich
vor dem Hintergrund folgender Aspekte und Rahmenbedingungen nur in Stufen umsetzen:

e Finanzierbarkeit,

e Abhéangigkeit zu anderen MaBnahmen im Schweriner Verkehrssystem,

e Abstimmungsbedarf mit den regionalen Aufgabentrédgern und Verkehrsunternehmen.
Fur die mittelfristige Finanzplanung des Schweriner Stadtverkehrs hat die NVS einen zeitlich
differenzierten Kostenplan aufgestellt. Darin sind die Ersatzbeschaffungen im Bussystem

sowie die Instandhaltung und Modernisierung von Gleisanlagen und Haltestellen die gréRten
Positionen. Die Kosten sind durch die bestehenden Finanzmittel weitgehend abgedeckt.

Kostenposition WP WP WP WP WP SUMME
2016 2017 2018 2019 2020 | 2016 - 2020
Grundinstandsetzungen Gleisanlagen 0 600 600 2.000 2.000 5.200
Projekt Umbau Buswerkstatt 750 0 0 0 0 750
Busse Ersatzinvestition 2.815 2.816 0 0 0 5.631
Fortfuhrung DV, ITCS, DFI 100 100 100 100 100 500
Vertrieb, Marketing (E-Ticketing) 0 0 500 100 50 650
Haltestellen Grundinstandsetzung 0 0 0 0 0 0
Fahranleger 0 0 25 0 0 25
Sonstiges 450 100 100 150 350 1.150
Summe 4.115 3.616 1.325 2.350 2.500 13.906
Quelle: NVS GmbH, Oktober 2015 alle Kostenangaben in Tsd.-Euro

Tabelle 21: Mittelfristige Finanzplanung der NVS GmbH (Stand Oktober 2015)

Aus dem vorliegenden Regionalen Nahverkehrsplan ergeben sich weitere Mallnahmen, die
derzeit noch nicht oder nicht vollstandig finanziert sind. In Abhangigkeit von den weiteren
Entwicklungen insbesondere der Erlgs-Situation bei der NVS, der OPNV-Finanzierung durch
das Land und der Konsolidierung des stadtischen Haushaltes sind die in Tabelle 22 darge-
stellten zusatzlichen MalRnahmen unter Finanzierungsvorbehalt zu stellen und sukzessive in
die Haushaltsplanungen der kommenden Jahre einzubinden. Unter Umstanden kénnen sich
daraus auch Anpassungserfordernisse fir die Zeitschiene ergeben.

Bei der Einrichtung/Installation neuer/zusatzlicher Einrichtungen und Verkehrsanlagen sind
entsprechende Mittel fir Wartung, Unterhaltung usw. im stadtischen Haushalt bereitzustellen.
Bei den Zustandigkeiten der Stadt Schwerin sind auerdem eventuelle Auswirkungen auf die
Personalressourcen zu bertcksichtigen.

Bei einigen Projekten wie der Herstellung barrierefreier Haltestellen sind im Rahmen der
Umsetzungskonkretisierung noch ergdnzende Untersuchungen und daraus resultierende Prio-
ritditensetzungen vorzunehmen. Fundierte Kosten-Nutzen-Analysen konnten aufgrund unvoll-
standiger Daten- und Bewertungsgrundlagen und teilweise komplexer Abhangigkeiten nicht
im Rahmen des RNVP durchgefiihrt werden.
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9 Kostenansatz in Tsd. Euro brutto andig-
Ubergeqrdnete Geplante MaBnahme ZUStahd'g Finanzierung
Kategorie keit

2016 I 2017 I 2018 | 2019 I 2020

f Hal llen-
Aufbau Haltestellen 30 StadtSN, | StadtsN,
management mit Kataster . - - - -
konsumtiv| NVS
und Ausbauprogramm
Herstellung der Barriere- 50 100 100 100 100 Stadt SN,
freiheit von Haltestellen investiv | investiv | investiv | investiv | investiv NVS LU
OPNV-Netz und
Infrastruktur Aufwertung von Schwerpunkt- 50 50 ) ) ) StadtSN, | StadtSN,
haltestellen und OPNV-Knoten | investiv | investiv NVS evil. GVFG
Prifung/Planung/Umsetzung i 20 50 50 50 StaN(i;sSN, Stadt SN,
OPNV-Beschleunigung konsumtiv| investiv# | investiv# | investiv# ' evil. GVFG
Landesbetr.
Uberpriifung und Herstellung
barrierefreier Haltestellen- In Haltestellenmanagement enthalten
ErschlieBung zugange
ErschlieBung neuer . Stadt SN,
Siedlungsgebiete Nach Bedarf/ Erfordernis NVS Stadt SN
Untersuchung alternativer 20 10 Stadt SN, Stadt SN
Bedienungsformen+Pilot konsumtivlkonsumtiv NVS
T H isi Taktfahrpla
armonisierung Taktfahrplane
Busverkehr inkl. SchlieRung 20 . Stadt SN, Stadt SN
" konsumtiv| NVS
von Angebotslicken
. 10 10 10
+R- . -
Erweiterung B+R-Angebote investiv# | investv# | investiv# Stadt SN Stadt SN
Veretzung Landkreise, [ Landkreise
Verknlpfung Regional- und Keine zusatzliche Finanzierung Stadt SIN ' B
Stadtverkehr durch Stadt SN oder NVS ' )
wJ Gemeinden
’ . . Landkreise, | Landkreise
. Wi ki Tarif- . . ’ ’
Tarif ubeel:e;er:]wgfadl:-tgm Iz:d Es liegt noch keine Kostenschatzung vor Stadt SN, Stadt SN,
9ang W Land M-V
. Ausbau integriertes 20 20 20 20 Landkreise, | Landkreise,
Marketing . . - . . . . | StadtSN, Stadt SN,
OPNV-Marketing konsumtiv|konsumtivikonsumtiv|konsumtiv| VU
- 15
Aufbau Monitoringsystem . - - - - Stadt SN Stadt SN
e konsumtiv
Qualitats-
Monitoring Durchfiihrung Kundenzufrie 25 25
urchfiihru u zufrie-
denheitsanalyse (alle 2 Jahre) i konsumtiv, i konsumtiv, i Stadt SN Stadt SN

# =Kosten fur Unterhaltung/Wartung und Instandhaltung sind hier noch nicht ausgewiesen

SN = Schwerin

WU = Verkehrsunternehmen

Im Rahmen der Betrauung konnen MalRnahmen / Aktivitaten an die NVS Ubertragen werden, missen dann aber
vom OPNV-Aufgabentréager finanziell ausgeglichen werden, wenn keine Gegenfinanzierung maoglich ist.

Tabelle 22: Erganzender MaRnahmenplan fiir den Schweriner OPNV

Fur die MaBnahmenumsetzung werden folgende ,,Schliisselprojekte* festgelegt:

1. Herstellen barrierefreier Haltestellen,

2. Partielle Optimierung des Stadtverkehrsangebotes
(Taktharmonie, Spéatverkehr, ggf. alternative Bedienung)
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AUSBLICK

Der neue Regionale Nahverkehrsplan bildet die Grundlage fur die weitere Entwicklung des
OPNV fur die Region Schwerin. Die Landkreise Ludwigslust-Parchim und Nordwestmecklen-
burg sowie die Landeshauptstadt Schwerin vertiefen damit die Zusammenarbeit, indem man
sich auf u.a. gemeinsame Standards bei der OPNV-Gestaltung festlegt.

Im Rahmen der raumlichen Giiltigkeit dieses Nahverkehrsplanes sollen in Bezug auf den
gesamten Nahverkehrsraum Westmecklenburg vorrangig folgende Ziele erreicht werden:

e Konsequente Ausrichtung des Liniennetzes entsprechend der Netzkategorisierung,

e \Vertiefung der bestehenden Kooperation unter Federfilhrung des Regionalen
Planungsverbandes Westmecklenburg,

e Vorbereitung und Umsetzung des Einsatzes alternativer Bedienungsformen
in Raumen und Zeiten mit besonderes geringer OPNV-Nachfrage,

e Aufbau eines integrierten OPNV-Marketing,

e Erschlielung neuer Fahrgastpotenziale insbesondere zur Reduzierung der
Abhangigkeiten vom Schilerverkehr im landlichen Raum,

Mit der Funktion der Landeshauptstadt Schwerin als Oberzentrum und verkehrlich bedeu-
tendste Kommune im Planungsverband Westmecklenburg ergeben sich fur den Verkehrsraum
Schwerin und Umland besondere Anforderungen an ein hochwertiges OPNV-System, die im
vorliegenden regionalen Teil D des Nahverkehrsplans dokumentiert sind. Fir die kommenden
Jahre ergeben sich daraus folgenden Perspektiven und Handlungsschwerpunkte, die aber
auch die weiter angespannte Lage der offentliche Haushalte bertcksichtigen missen:

e Ein attraktiver stadtischer OPNV stellt eine Alternative zur Kfz-Nutzung dar und
ist in dieser Funktion weiter zu férdern und zu starken, in dem bei allen Komponenten
Optimierungspotenziale ausgeschépft werden.

e Das integrierte Liniennetz und Verkehrsangebot aus Stralenbahn und Stadtbus auf
dem Gebiet der Landeshauptstadt Schwerin ist zu konsolidieren.

e Zur Optimierung des Angebotes und zur weiteren Steigerung der OPNV-Akzeptanz
konnte die teilweise Aufgabe der Umlandbedienung durch die NVS fur Anpassungen
und Harmonisierungen des Stadtbus-Angebotes genutzt werden.

e Aufgrund der starken verkehrlichen Verflechtungen kommt dem Stadt-Umland-Verkehr
eine tragende Rolle bei einer Férderung des OPNV-Gesamtsystems und einer Verbes-
serung der Gesamtverkehrssituation in der Stadt und Region Schwerin zu. Daher ist es
eine Herausforderung fur die kommenden Jahre, die OPNV-Akzeptanz ber ein
integriertes Gesamtangebot aus SPNV, StraBenbahn, Stadtbus und Regionalbus sowie
ggf. alternativen Bedienungsformen auszubauen.

e Wahrend der Laufzeit des Nahverkehrsplans wird das Haltestellenkataster ausgebaut
und ein Konzept erarbeitet, wie die gesetzlichen Anforderungen zur Barrierefreiheit
erfullt werden kénnen.
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