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Zusammenfassung

»In nur 90 Minuten von Berlin nach Szczecin® - dieses Versprechen lasst nicht nur zwei Met-
ropolen naher zusammenriicken. Vielmehr verbessert sich durch den Ausbau der Bahnstre-
cke auch die Erreichbarkeit entlang der landespolitisch festgelegten grenziiberschreiten-
den Entwicklungsachse - mit entsprechenden Auswirkungen auf die Zentralitaten in den
landlichen Regionen Nordostbrandenburgs. So besteht die Moglichkeit, Angermiinde als
Knotenpunkt fiir die dort abzweigenden Aste in Richtung Szczecin, Prenzlau-Stralsund so-
wie Schwedt/Oder zu starken und die landlichen Haltepunkte dieser Achsen als Kristallisa-
tionspunkte flir Angebote der Daseinsvorsorge zu denken und zu entwickeln. Daflir muss
der Streckenausbau als Impuls fiir neue, das Angebot im Bus- und Bahnverkehr erganzende

Losungen - vom Fahrradverkehr bis zu On-Demand-Verkehren - verstanden werden.

Der Streckenausbau starkt zudem die Verflechtungen zwischen Deutschland und Polen in
vielfaltiger Weise: im Pendelverkehr zwischen Berlin und Szczecin, im touristischen Verkehr
zwischen Berlin-Brandenburg und der polnischen Ostseekuste, im Giiterverkehr von und zu
den polnischen Seehdfen und im Stadt-Umland-Verkehr in der grenziiberschreitenden Met-
ropolregion Szczecin. Das kiinftige Angebot wird nicht nur schneller, sondern auch dichter.
So ist auf dem Streckenabschnitt Angermiinde-Szczecin kiinftig eine stiindliche Bedienung
vorgesehen, wobei die Regionalexpress-Linie RE9 zweistlindlich zwischen dem Flughafen
BER Uiber Berlin bis nach Szczecin verkehrt und damit das Verkehrsangebot auf der gesam-
ten Stettiner Bahn verdichten wird. Durch die Angebotsausweitung steigen auch die An-
spriiche im Hinblick auf die Zweisprachigkeit, die Tarifsysteme, die Abstimmung von Fahr-

planen und die Etablierung neuer, erganzender Angebote.

Die vorliegende Studie beleuchtet das Mobilitatsverhalten im Zeitraum des Streckenaus-
baus entlang und abseits der Bahnachse auf Basis von zwei parallelen Befragungen im Win-
ter 2023/2024. In dieser Zeit wurde die Verbindung zwischen Angermiinde und Szczecin im
Schienenersatzverkehr betrieben. Teil der Erhebungen war eine Online-Umfrage zu der
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, der Zufriedenheit und den Bediirfnissen in der Re-
gion, die von Oktober 2023 bis Januar 2024 durchgefiihrt wurde und 663 vollstéandige Da-
tensatze umfasst. Zusatzlich wurde von Dezember 2023 bis Januar 2024 eine Stationsum-
feldbefragung mit 746 Personen durchgefiihrt. Diese Befragung konzentrierte sich auf den
Verkehrsvor- und -nachlauf sowie die Bewertungen der Haltestellen in Angermiinde,
Schwedt/Oder und Szczecin. Beide Umfragen wurden zweisprachig (Deutsch und Polnisch)

durchgefihrt.




Die Studie zeigt unterschiedliche Nutzungsmuster des 6ffentlichen Nahverkehrs auf, identi-
fiziert Verbesserungspotenziale und sieht einen direkten Zusammenhang zwischen der Ein-
schatzung der Lebensqualitit und der Bewertung des OPNV durch die Befragten. Es zeigt
sich eine Bevolkerungsgruppe - insbesondere in landlichen Wohnumfeldern -, die nahezu
vollstandig auf Bus und Bahn verzichtet. Als Hauptgriinde dafiir werden unpassende Tak-
tung, unzureichende Anbindung und fehlende Haltestellen in Wohnortnahe angegeben.
Genauso gibt es jedoch auch regelmaRige OPNV-Nutzer:innen: In der Stationsumfeldbefra-

gung gaben etwa 75 Prozent an, auf den 6ffentlichen Nahverkehr angewiesen zu sein.

Veranderungen im Mobilitatsverhalten sind erkennbar: 30 Prozent der deutschen Befragten
nutzen Bus und Bahn seit Einflihrung des Deutschland-Tickets haufiger. Auch unter polni-
schen Teilnehmenden zeigen sich Auswirkungen - trotz der begrenzten Giiltigkeit des
Deutschland-Tickets auf polnischer Seite. Grenziiberschreitende Mobilitat gehort in der Un-
tersuchungsregion zum Alltag. Zwei Drittel der Befragten reisen mindestens einmal im Mo-
nat ins Nachbarland, vor allem fiir Einkaufe, Freizeit und Erholung. Aussagen zur Pendel-

mobilitat sind aufgrund des aktuellen Schienenersatzverkehrs nur eingeschrankt moglich.

Die Befragungen im Bahnhofsumfeld verdeutlichen, dass Aufenthaltsqualitat und Ausstat-
tung auch entscheidend fiir die Attraktivitat des Schienenverkehrs sind. Zudem wird eine
bessere Verkniipfung zwischen Regional- und Nahverkehr sowie eine Férderung multimo-
daler Wegeketten gefordert. Insgesamt unterstreichen die Ergebnisse den Bedarf an kom-
fortableren Angeboten, zuverlassigeren Taktungen und einer Integration des grenziiber-

schreitenden Verkehrs, um die Potenziale der Bahnachse Berlin-Szczecin auszuschopfen.

Entstanden ist die Analyse des Mobilitatsverhaltens im Rahmen des Verbundvorhabens
»Cross-InnoNet“, das vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) in der
Fordermalinahme ,,WIR! - Wandel durch Innovation in der Region“ geférdert und am Fach-
gebiet Regionalplanung der Brandenburgisch Technischen Universitat Cottbus-Senften-
berg bearbeitet wurde. Das von 2022 bis 2025 laufende Projekt zielte darauf ab, grenz- und
sektoreniibergreifende Daseinsvorsorge in der landlich gepragten Region entlang derim
Ausbau befindlichen Bahnstrecke zwischen den Metropolregionen Berlin und Szczecin zu
starken. Im Fokus des Projekts standen die Bereiche Gesundheit und Mobilitat sowie die
Vernetzung von Akteur:innen und die Einbindung deutsch-polnischer Netzwerke. Die Stu-
die tragt zur Analyse der Potenziale und Herausforderungen dieser Vernetzungen bei und
liefert Erkenntnisse fiir die Entwicklung nachhaltiger, nahverkehrsorientierter Regional-

strategien.




1 Gegenstand und Methodik der Analyse des Mobilitats-
verhaltens entlang der Bahnstrecke Berlin-Eberswalde-
Angermiinde-Szczecin

1.1 Streckenausbau (Berlin-)Angermiinde-Szczecin als Forschungsanlass

Durch den Ausbau der Bahnstrecke (Berlin-)Angermiinde-Szczecin verkiirzt sich die Reise-
zeit zwischen der Bundeshauptstadt und der polnischen Hafenmetropole um 20 Minuten,
sodass beide Stadte kiinftig in nur 90 Minuten durch einen durchgehenden Zweistunden-
takt erreichbar sind. Zusatzlich wird das Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
durch eine weitere zweistiindliche Umsteigeverbindung erganzt, wodurch insgesamt ein
stiindlicher Takt entsteht. Die Verbindungen verkehren dann unter der neuen Linienbe-
zeichnung RE9 und werden liber den Berliner Hauptbahnhof und Berlin Stidkreuz bis zum
Flughafen Berlin-Brandenburg verlangert. Die Kapazitat wird dabei durch den Einsatz von
Zigen vom Typ Stadler FLIRT XL auf bis zu 510 Sitzplatze (in Doppeltraktion) beinahe ver-
zweifacht. Zwischen Angermiinde und Berlin tragt die Linie RE9 zusatzlich zur Verdichtung
des Angebots bei, indem sie die bestehenden stiindlichen RE3-Ziige (ab Angermiinde alter-
nierend nach Stralsund bzw. Schwedt) und Fernverkehrsverbindungen nach Stralsund er-
ganzt. Dadurch wird die Taktfrequenz zwischen Berlin, Eberswalde und Angermiinde auf
einen 60-Minuten-Takt erhoht, erganzt durch Verdichter-Ziige zwischen Berlin und Anger-
miinde wahrend der Hauptverkehrszeiten sowie saisonale Ausflugszugpaare. Mit der be-
reits bestehenden Regionalbahn-Linie RB24 werden zwischen Berlin und Eberswalde ganz-
tagig drei Fahrten pro Stunde angeboten (MIL Brandenburg 2023b; VBB 2022b).

Mit dieser Entwicklung werden die Voraussetzungen geschaffen, dass die Szczeciner Bahn
an ihre historische Bedeutung ankniipfen kann: Vor mehr als 180 Jahren im Jahr 1843 eroff-
net, zahlt sie zu den altesten Bahnstrecken Kontinentaleuropas (Regling et al. 1996). Vor
1945 stellte sie die Verbindung zwischen der deutschen Hauptstadt und deren bis dahin
wichtigsten Seehafen her und nahm die Fernverkehre in Richtung der pommerschen See-
bader bis nach Danzig auf. Bereits Anfang der 1930er Jahre waren auf der Strecke bis zu 15
Zugpaare pro Tag unterwegs, wobei mit den dampfbespannten Fernziigen Reisezeiten von
unter zwei Stunden zwischen beiden Metropolen erreicht wurden (DRG und RBD Berlin
1930). Durch die Grenz- und Bevolkerungsverschiebungen und die Demontage des zweiten
Gleises ging die Verkehrsbedeutung der fortan grenziiberschreitenden Verbindung nach
1945 deutlich zuriick - bis 1989 verkehrten lediglich zwei Fernzugpaare pro Tag, die fir die
135 Kilometer lange Strecke rund drei Stunden Fahrzeit benotigten (DR 1989).




Grenziiberschreitende Nachfrage auf der Strecke Berlin-Szczecin

Nach 1989 kam es - einhergehend mit der bis heute anhaltenden, stetigen Zunahme der
grenziiberschreitenden Verflechtungsbeziehungen - zu einer deutlichen Zunahme des Per-
sonenverkehrs. Nachdem sich der Fernverkehr aufgrund des unbefriedigenden Ausbauzu-
standes und der fehlenden Elektrifizierung schrittweise zurlickgezogen hat, bildet der Regi-
onalverkehr seitdem das Riickgrat des Angebots. Seit der Jahrtausendwende gab es zwi-
schen Angermiinde und Szczecin ein recht stabiles Angebot an Verbindungen im ungefah-
ren Zweistundentakt, wobei einzelne Ziige in Tagesrandlagen bis nach Berlin Gesundbrun-
nen durchgebunden wurden. Durch den EU-Beitritt Polens im Jahr 2004 und den Wegfall
der Grenzkontrollen 2007 sind die Reisezeiten dann schrittweise - unterstiitzt durch gradu-
elle InfrastrukturmaRnahmen - wieder auf unter zwei Stunden gesunken. Die Attraktivitat
der Verbindung wurde durch eine im Jahr 2010 mit dem Berlin-Stettin-Ticket durchge-
fliihrte Preissenkung auf ein zum Busverkehr wettbewerbsfahiges Tarifniveau weiter gestei-
gert (s.u.) (VBB 2011). Dies spiegelt sich auch in der Entwicklung der Verkehrsnachfrage wi-
der: Wurde die Linie im Jahr 2013 grenziiberschreitend von mehr als 500 Fahrgasten an Wo-
chentagen und mehr als 800 Fahrgasten an Wochenenden genutzt, war die Nachfrage an
Wochentagen bis 2019 bereits auf mehr als 700 Fahrgaste pro Tag gestiegen (VBB 2017,
2022a).

Die steigende Nachfrage nach grenzuberschreitenden Verkehrsangeboten wird zu einem
erheblichen Teil durch die seit dem Wegfall der Zugangsbeschrankungen zum deutschen
Arbeitsmarkt wachsende Zahl an polnischen Grenzpendler:innen getrieben: So waren im
Jahr 2019 in Berlin 4.460, im Landkreis Barnim 327 und im Landkreis Uckermark 724 Perso-
nen mit Hauptwohnsitz in Polen sozialversicherungspflichtig beschaftigt. Hinzu kamen zu
dem Zeitpunkt noch 727 Minijobber:innen mit Hauptwohnsitz in Polen. Diese Zahl der sta-
tistisch erfassten Grenzpendler:innen hat bis zum Berichtsjahr 2023 deutlich zugenommen:
in Berlin um mehr als 40 Prozent auf 6.371, im Landkreis Barnim um mehr als doppelt so
viel auf 728 und im Landkreis Uckermark um mehr als 70 Prozent auf 1.235 (Bundesagentur
flir Arbeit 2023b). Davon entfallen auf einige an der Strecke gelegene Kommunen beachtli-
che Grenzpendler:innenzahlen, so 170 in Angermiinde, 150 in Britz bei Eberswalde sowie
100 in Eberswalde. Die ebenfalls auf der Entwicklungsachse gelegene, industriell gepragte
Grenzstadt Schwedt sticht mit 620 Pendler:innen aus Polen ebenfalls heraus (Bundesagen-
tur flr Arbeit 2023a).




Ein wichtiges Segment der grenziiberschreitenden Verkehrsnachfrage bildet zudem der
Freizeit- und Tourismusverkehr. Grundsatzlich ist auch hier zu erkennen, dass die statis-
tisch erfassbaren Indikatoren auf eine Zunahme der grenziiberschreitenden Verflechtun-
gen hindeuten. Betrachtet man lediglich die mehrtagigen Reisen, so hat sich die Anzahl
deutscher Ubernachtungsgéste in Polen zwischen 1999 und 2019 auf 1,9 Millionen verdop-
pelt. Allein auf die Woiwodschaft Westpommern entfielen mehr als ein Drittel der Reisen-
den, womit sich deren Anzahl sogar um das 4,4-fache erhoht hat (GUS 2021). Polnische
Ubernachtungsgaste waren im Jahr 2023 mit 226.000 Ubernachtungen zugleich der mit Ab-
stand grofite Quellmarkt in Brandenburg und verzeichneten im Vergleich zu 2019 ein
Wachstum von liber 40 Prozent (TMB 2024). Diese Zahlen bilden tatsachlich nur einen Teil-
ausschnitt der realen Strome im Freizeitverkehr ab, da die fehlende statistische Einbezie-
hung von Tagestourist:innen und bestimmten Unterkunftsarten, Reisen zu Zweitwohnsit-
zen und das Reisen in Form von Verwandten- und Freundschaftsbesuchen direkte Riick-

schliisse auf die Verkehrsnachfrage erschweren.

Einen wichtigen Aspekt bildet auch der Abreise- bzw. Transitverkehr: Bereits im Jahr 2012
gab es auf dem alten Flughafen Berlin-Schonefeld nach Angaben des Betreibers rund
700.000 polnische Fluggaste, die vorwiegend mit Kleinbussen aus ihren Wohnorten im ge-
samten Westen Polens zum Abflugort gelangten (Meyer 2012). In umgekehrter Richtung ist
der durch seinen direkten Bahnanschluss Uiber Szczecin gut erreichbare Fahrhafen
Swinoujécie Ausgangspunkt fiir tagliche Abfahrten nach Ystad, Trelleborg und Malma, der
in den Jahren 2021 bis 2023 jeweils von mehr als einer Million Passagieren genutzt wurde
(Terminal Promowy Swinoujécie 0.J.). Neben dem schienengebundenen Verkehr zwischen
Szczecin und Berlin spielen auch Fernbusse, Minibusse und Mitfahrgelegenheiten eine be-
deutende Rolle im deutsch-polnischen Verflechtungsraum. So bietet etwa Flixbus derzeit

stiindliche Fahrten zwischen den beiden Metropolen an.

Hintergriinde des aktuellen Streckenausbaus

Angesichts des stetig zunehmenden grenziiberschreitenden Austauschs wirkt der Ausbau
des Schienenkorridors Berlin-Szczecin nachvollziehbar und notwendig. Der aktuell in Um-
setzung befindliche Infrastrukturausbau ist Ergebnis einer langen und wechselvollen Ge-
schichte der Entscheidungsfindung und Planung auf beiden Seiten der Grenze. Bereits am
20. April 2000 erklarte der damalige Parlamentarische Staatssekretdr im Bundesministe-
rium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Siegfried Scheffler, dass die Bundesregierung

mit dem Nachbarland Polen eine Vereinbarung zum Ausbau von grenziiberschreitenden




Bahnstrecken schlieRen wolle, aber nicht beabsichtige, die Bahnstrecken von Berlin in
Richtung Szczecin, Gdynia, Gdansk und Kaliningrad auszubauen, da das erwartete Ver-
kehrsaufkommen dies nicht rechtfertigen wiirde (Deutscher Bundestag 2000, S. 48). Im Ok-
tober 2003 hingegen kiindigte die damalige Staatssekretarin Iris Gleicke an, dass der Aus-
bau der Strecke Berlin-Szczecin als internationales Projekt im Bundesverkehrswegeplan
2003 aufgenommen wiirde, mit dem Ziel, die Strecke zukiinftig wieder fiir den Personen-
und Giiterverkehr zu nutzen, wozu eine Vereinbarung mit der polnischen Seite zu schliefsen
sei (Deutscher Bundestag 2003, S. 26-27). Die Strecke Berlin-Szczecin ist von besonderer
Bedeutung fiir die Anbindung des im Ausbau befindlichen Ostseehafens Swinoujécie sowie
der Industriestadt Schwedt/Oder (Heinrici 2021; Mittlere Oder e.V. und Euroregion ,,Pro Eu-
ropa Viadrina" 2015, S. 10).

Anfang der 2010er Jahre nahm die Umsetzung des Ausbaus der Strecke Berlin-Szczecin
konkrete Formen an. Im August 2010 wurde das Berlin-Stettin-Ticket eingefiihrt, welches
mit einem Preis von 10 Euro pro einfacher Fahrt, einschlief3lich der Nutzung des offentli-
chen Nahverkehrs in beiden Stadten, ein wettbewerbsfahiges Tarifangebot darstellte (Sen-
WTF 2014, S. 16). Im Jahr 2011 signalisierte die polnische Regierung ihre Unterstiitzung fiir
die Beschleunigung der Elektrifizierung der Strecke sowie den Ausbau der beiden Teilab-
schnitte vor 2020. Staatssekretar Enak Ferlemann erklarte, dass auch Deutschland an einer
zligigen Realisierung interessiert sei, jedoch eine Fertigstellung aus finanziellen und plane-
rischen Griinden frithestens 2020 moglich sei (Deutscher Bundestag 2011, S. 43). Im Dezem-
ber 2012 wurde nach mehrfachen Verzégerungen ein Abkommen unterzeichnet, das die
Elektrifizierung des Streckenabschnitts zwischen Passow, der deutsch-polnischen Grenze
und dem Bahnhof Szczecin Gumienice sowie eine Geschwindigkeitsanhebung auf 160 km/h
vorsah, jedoch ohne den urspriinglich geplanten zweigleisigen Ausbau. Die Realisierung
sollte bis 2020 abgeschlossen sein, mit Kosten von liber 100 Millionen Euro auf deutscher
Seite (DB Netz AG 2013, S. 4). 2013 begannen die Planungen fiir den Ausbau des Abschnitts
Angermiinde-Passow. Eine gemeinsame Arbeitsgruppe der Verkehrsministerien beider
Lander wurde eingerichtet, um zusammen mit den Infrastrukturbetreibern DB Netz und
PKP PLK (PKP Polskie Linie Kolejowe) den Planungs- und Umsetzungsprozess zu begleiten
(SenWTF 2014, S. 16-17). Auf dem deutsch-polnischen Bahngipfel im September 2015
wurde dann ein zweigleisiger, elektrifizierter Ausbau angekiindigt, jedoch sah der Pla-
nungsstand im Jahr 2017 zunachst nur einen eingleisigen Ausbau des Abschnitts Passow-
Tantow-Grenze sowie den Bau eines Kreuzungsbahnhofs in Casekow vor (Deutscher Bun-

destag 2017, S.71).




Im Marz 2018 einigten sich die Lander Berlin und Brandenburg schlieRlich auf den durch-
gangigen zweigleisigen Ausbau der Strecke, wenngleich Unklarheiten hinsichtlich der Ent-
wicklungen auf polnischer Seite bestanden. Eine Absichtserklarung zur Ubernahme der
Mehrkosten folgte im Juni 2018 (Landesregierung Brandenburg 2018). Am 9. Juli 2020
wurde der Abschluss des Finanzierungsvertrags zwischen Berlin, Brandenburg und der
Deutschen Bahn Uber den zweigleisigen Streckenausbau des deutschen Teilabschnitts in
Angermiinde verkiindet, sowie anschlieRend die Finanzierung einer Verlangerungsoption
der Bahnsteige von Passow, Schénow, Casekow, Petershagen und Tantow positiv bekun-
det (DB InfraGo AG 2020). Ende Januar 2021 lag die komplette Entwurfsplanung fiir den Ab-
schnitt Passow bis zur Grenze vor (DB InfraGo AG 2021a). Im Marz 2021 wurde die Finanzie-
rungsvereinbarung fiir den Streckenausbau unterzeichnet, wobei der Bund 380 Millionen
Euro, Berlin und Brandenburg jeweils 50 Millionen Euro und die Deutsche Bahn (DB) 19 Mil-
lionen Euro beisteuerten. Daran ankniipfend wurde 2023 schlieRlich bekannt, dass die Eu-
ropaische Union den deutschen Ausbauabschnitt mit 92 Millionen Euro fordern wird (MIL
Brandenburg 2023a). Dies ist dem langfristigen Einsatz der Lander Berlin und Brandenburg
zu verdanken, die in der 2021 erfolgten Aufnahme der Szczeciner Bahn in den transeuropai-
schen Orient-East Med-Korridor miindete, womit die Voraussetzung flir eine EU-Férderung
geschaffen wurde (Richtlinie (EU) 2021/1187).

Im Juni 2021 erliel® das Eisenbahn-Bundesamt den Planfeststellungsbeschluss fiir den Aus-
bau des ersten Streckenabschnitts Angermiinde-Passow, womit die rechtlichen Vorausset-
zungen flir den Baubeginn geschaffen wurden (Eisenbahn-Bundesamt 2021). Auf dieser
Grundlage konnte im November desselben Jahres der Baubeginn auf diesem Abschnitt er-
folgen (DB InfraGo AG 2021b). Gleichzeitig kiindigte die PKP PLK an, ab 2024 den polni-
schen Grenzabschnitt auszubauen (dpa Berlin/Brandenburg 2021). In diesem Zusammen-
hang gab Polen am 20. Januar 2022 eine Absichtserklarung ab, sowohl den Abschnitt zwi-
schen der Grenze und Szczecin Gumience, als auch den innerstadtischen Streckenab-
schnitt zweigleisig zu erweitern. Den Fahrgasten werden zukiinftig drei neue Haltestellen
zur Verfiigung gestellt: Szczecin Pomorzany Potudniowe, Warzymice und Przectaw. Zusatz-
lich wird ein Bahnhof in Kotbaskowo errichtet, der zukiinftig als Endstation fiir Zlige der S-
Bahn Szczecin (SKM, Szczecinska Kolej Metropolitalna) dienen kann. Der Bahnhof Szczecin
Gumience wird zudem so umgebaut, dass er Zlige mit einer Lange von bis zu 750 Metern

aufnehmen und abfertigen kann (Madrjas 2022).




Perspektiven fiir die Entwicklung des OPNV nach dem Streckenausbau

Am 14. November 2022 wurde im Vergabeverfahren fir das Netz Berlin-Szczecin der Zu-
schlag an DB Regio Nordost erteilt (VBB 2022b). Demnach soll ab Dezember 2026 die Regio-
nalexpress-Linie RE9 (ehemals RE66) vom Flughafen BER Uber den Berliner Hauptbahnhof,
Angermiinde bis nach Szczecin sowie die Regionalbahn-Linie RB66 auf der Strecke Anger-
munde-Szczecin betrieben werden. Zudem sind saisonale Verlangerungen der Fahrten bis
zur polnischen Ostseekiiste (Miedzyzdroje und Swinoujscie) und kulturelle Aktivititen im
Zug, ahnlich dem Kulturzug Berlin-Wroclaw, geplant. Mit der Elektrifizierung des Ab-
schnitts Passow-Szczecin werden die Dieseltriebwagen durch elektrische Ziige des Typs
Stadler FLIRT XL ersetzt. Diese neuen Fahrzeuge bieten eine erhohte Sitzplatzkapazitat und
erfiillen die Qualitatsstandards des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg (VBB), ein-
schlieBlich kostenlosem WLAN, Echtzeit-Auslastungsinformationen, USB-Anschliissen und
einer verbesserten Barrierefreiheit (ebd.). Die Vertragslaufzeit betragt zwolf Jahre und be-
ginnt planmafig mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2026. Im August 2023 wurde be-
kannt, dass sich die 16-monatige Totalsperrung zwischen Passow und der deutsch-polni-
schen Grenze auf Mitte 2025 bis Ende 2026 verschoben hat, was die Fertigstellung des Aus-
baus ebenfalls auf Ende 2026 verzogert (DB InfraGo AG 2023). Im April 2025 wurde die Inbe-
triebnahme auf Ende 2027 verschoben (DB InfraGo AG 2025)

Der Streckenausbau im landlich gepragten Nordosten Brandenburgs wird als zentrale Mal3-
nahme zur Neuorganisation und Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrsangebots ver-
standen. Der Landkreis Uckermark verfolgt das Ziel, den Anteil des Umweltverbunds am
Modal Split bis 2030 zu verdoppeln (Landkreis Uckermark 2021, S. 51). Eine Small-Area-
Schatzung des Modal Splits der Uckermark im Rahmen des Mobilitatskonzepts des Land-
kreises zeigt, dass in der Uckermark bis zu 56,5 Prozent der zuriickgelegten Wege mit dem
motorisierten Individualverkehr erfolgen, 24 bis 26 Prozent zu Ful}, bis zu 15 Prozent mit
dem Fahrrad und bis zu zehn Prozent mit dem OPNV (ebd., S. 39). Flexible Rufbusangebote
bestehen bereits im Raum Gartz (Oder) und im Raum Angermiinde und erganzen den Bus-
verkehr im Flachenbetrieb (ebd., S. 31-32). Beide Rufbusse verkehren an Wochenenden
und Feiertagen und miissen mindestens 60 Minuten vor Fahrtantritt telefonisch oder online
gebucht werden (UVG 0.J.). Der Angermiinder Rufbus ist zudem wochentags in den Abend-

stunden als Zubringer zum Regionalverkehr am Bahnhof Angermiinde buchbar (ebd.).

Seit Sommer 2023 verbinden mehrere Plus-Bus-Linien zusatzlich die Stadte Schwedt (O-

der), Angermiinde, Joachimsthal, Templin und Prenzlau ringformig miteinander. Diese




neuen Buslinien werden parallel zur Stilllegung der Schienenstrecke der RB63 Joachimst-
hal-Templin umgesetzt und sollen eine effizientere Anbindung der Region an den SPNV er-

moglichen (MIL Brandenburg 2022, 2023b).

Die wechselhafte Geschichte des Ausbaus der Bahnstrecke zwischen Berlin und Szczecin,
die bis heute nicht abgeschlossen ist, illustriert eindriicklich die langfristige Natur von Inf-
rastrukturprojekten. Trotz der Verzogerungen starkt der Ausbau in naher Zukunft einen
Bahnkorridor, der das Potenzial hat, Zentralitaten und verkehrliche Anbindungen der Re-
gion zu verandern. Dabei steht die Strecke beispielhaft fiir eine Entwicklungsachse, wie sie
die Lander Brandenburg und Berlin seit 2023 mit Schwerpunkten auf Wohnen, Arbeiten,
Wissenschaft und Innovation in der Hauptstadtregion konzipieren (Stk Brandenburg und
SenStadt 2023). Vor diesem Hintergrund und angesichts aktueller Diskussionen zur Mobili-
tatswende kann die infrastrukturelle Entwicklung als Impuls fiir die landliche Regionen
Nordostbrandenburgs fungieren. Die vorliegende Studie, die das Mobilitatsverhalten, die
aktuelle Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs und der Bahnlinie sowie die Zu-
friedenheit und Bedlrfnisse im Umfeld der Bahnhofe auf beiden Seiten der Grenze unter-

sucht, liefert hierfiir eine erste empirische Basis.

-— 1843

Eroffnung der Gesamtstrecke Berlin-Szczecin

-—— 1873

Abschluss des vollstandig zweigleisigen Ausbaus

— 1930

Bis zu 15 Zugpaare taglich, Reisezeit etwa 2 Stunden
—+—— 1945/46

Demontage des zweiten Gleises, Vorlibergehende Beendigung der Direktverbindung Berlin-Szczecin
-+— 1975

2 Zugpaare taglich, Reisezeit etwa 3,5 Stunden
—-— 1988/89

Elektrifizierung des Abschnitts Berlin-Angermiinde-Passow flir den Giiterverkehr
-—— 2010

Bis zu 9 Zugpaare taglich, Reisezeit etwa 2 Stunden
-— 2012

Abkommen zum Ausbau des Abschnitts Angermiinde-Staatsgrenze auf 160 km/h und Elektrifizierung
-— 2021

Finanzierungsvereinbarung fiir zweigleisigen Ausbau, Aufnahme in TEN-Korridor Orient-East Med
-— 2027

Geplanter Abschluss des Streckenausbaus und Betriebsaufnahme Netz Berlin-Szczecin:

RE-Linie im 2-Stunden-Takt (Reisezeit etwa 1,5 Stunden); RB-Linie im 2-Stunden-Takt

Durchbindung des RE bis Flughafen BER, Fahrten nach Miedzyzdroje und Swinoujscie Hafen angestrebt
Elektrische Zweisystemziige

\/

Abbildung 1: Zeitstrahl der Geschichte der Bahnstrecke Berlin-Szczecin (Eigene Darstellung).




1.2 Grundlagen und Methodiken der erhobenen Daten

Die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens im Zusammenhang mit dem Streckenausbau
zielt darauf ab, ein Bild der regionalen und liberregionalen Wege zu zeichnen, die fiir ver-
schiedene Nutzungsgruppen und Fahrtzwecke relevant sind. Dabei werden sowohl die Ver-
kehrsmittelwahl in Abhangigkeit von den Fahrtzwecken, insbesondere im Zusammenhang
mit medizinischen Angeboten, als auch die Kombination und Mobilitatsketten erhoben. Be-
sondere Aufmerksamkeit gilt den Griinden, die zur Wahl oder Ablehnung des 6ffentlichen
Verkehrs flihren, sowie den Veranderungen bei der Wahl des Fortbewegungsmittels durch
verschiedene Einflussfaktoren wie den Schienenersatzverkehr oder Tarifanpassungen. Da-
bei wird auch die Zufriedenheit im Umfeld der Bahnhofe beleuchtet, um mogliche Verbes-
serungen und Einflussfaktoren auf das zukunftige Verkehrsverhalten zu identifizieren. Ein
weiterer Schwerpunkt der Studie liegt darauf, wie haufig, zu welchen Zwecken und mit wel-

chen Verkehrsmitteln grenziberschreitende Wege unternommen werden.

Zur Beantwortung der Forschungsfragen war urspriinglich eine reprasentative Fahrgastbe-
fragungin den Ziigen der Linie RB 66 (Berlin-Szczecin) flir Ende 2022 geplant, um die Nut-
zung der Strecke vor dem Ausbau empirisch zu erfassen. Aufgrund der im Projektzeitraum
eingetretenen baubedingten Einschrankungen konnte diese Erhebung jedoch nicht wie
vorgesehen durchgefiihrt werden. Stattdessen wurde eine Befragung in den Ziigen der Li-
nie RB 66 fiir das zweite Fahrplanhalbjahr 2023 vorbereitet. Angesichts der sich immer wei-
ter verlangernden Phase des Schienenersatzverkehrs wurde unter Abwagung aller Optio-
nen schlief3lich entschieden, eine alternative Online-Umfrage sowie eine Umfeldbefragung
an den Bahnhofen durchzufiihren, um ein moglichst umfassendes Spektrum der Nutzun-

gen und Bediirfnisse abbilden zu kdnnen.

1.2.1 Online-Befragung

Die Online-Umfrage wurde zwischen Oktober 2023 bis Januar 2024 durchgefiihrt. Ihr ging
ein Pretest voraus, und der Fragebogen wurde in enger Abstimmung mit den Projekt-
partner:innen und lokalen Akteursnetzwerken entwickelt, um sowohl die inhaltliche Ausge-
staltung als auch die Verbreitungsstrategien zu optimieren. Zudem erfolgte eine Umset-
zung der Umfrage in polnischer Sprache. Zur Bekanntmachung der Umfrage in der Region
wurde eine umfassende Offentlichkeitskampagne initiiert. Diese umfasste Pressemitteilun-
gen sowie eine Plakat- und Flyerkampagne an zentralen 6ffentlichen Orten wie Bahnhofen,
Bussen, Supermarkten, Backereien, Bibliotheken und Bildungseinrichtungen. Die Kam-

pagne trug den Titel "Was bewegt denn dich? / Czym poruszasz sie?" und wurde durch




regional ausgegebene Social Media-Werbung auf Twitter, Facebook und Instagram erganzt.
Zudem wurden Hinweise in Amtsblattern sowie in Newslettern und auf Websites regionaler
Akteur:innen wie Stadtverwaltungen, dem VBB, DB Regio und Hochschulen verbreitet. Zur
Steigerung der Teilnahmebereitschaft wurde dariiber hinaus die Moglichkeit zur Teilnahme
an einem Gewinnspiel angeboten. Diese Mallnahmen wurden parallel auch auf polnischer
Seite durchgefiihrt, um eine moglichst breite Beteiligung der Bevolkerung zu gewahrleis-

ten.

Teilnehmende der Online-Befragung (n=672)

Wohnort Einschidtzung des Wohnumfelds durch die Befragten

100%

80%
keine Angabe
60%
B sehrlandlich
M eher landlich
40% W eher stadtisch
m sehr stadtisch
20%
0%

Gesamt (n=672) Deutschland (n=459)  Polen (n=183)

Min Deutschland ™ in Polen keine Angabe

Geschlechterverteilung Altersverteilung

100%

80%
keine Angabe

m iiber 65 Jahre

Bt 56 bis 65 Jahre
46 bis 55 Jahre
40% 36 bis 45 Jahre

26 bis 35 Jahre

M bis 25 Jahre
20%

m weiblich mannlich mdivers keine Angabe 0% _

Abbildung 2: Soziodemografische Daten der Teilnehmenden der Online-Befragung (Eigene Darstellung).

Der Fragebogen bestand aus sieben Fragegruppen, die Beantwortung dauerte im Median
14 Minuten und neun Sekunden. Im Ergebnis verzeichnete die Online-Umfrage insgesamt
963 Zugriffe, in deren Ergebnis 672 vollstandig ausgefiillte, auf Plausibilitat geprifte Da-
tensatze generiert wurden. Die befragten Personen waren zwischen 14 und 85 Jahre alt,

wobei das durchschnittliche Alter bei 44,3 Jahren lag. 56 Prozent der Teilnehmenden gaben
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an, mannlich zu sein. 28 Prozent stammen aus Polen. Die Auswertung der Weiterleitungs-
URLs zeigt, dass 35 Prozent aller Zugriffe liber die Social Media-Werbung generiert wurden.
Darliber hinaus spielte die Platzierung von Hinweisen auf den Websites der Universitat
Szczecin, des Landkreises Uckermark, des VBB sowie die Print-Werbung eine bedeutende

Rolle bei der Generierung der Umfrageteilnahmen.

Als Projektregion wurde der Einzugsbereich der Bahnstrecke zwischen Bernau und Szcze-
cin einschlieBlich eines Abstands von etwa 15 Kilometern 6stlich und westlich der Gleise
definiert, um eine breit angelegte Erfassung der Mobilitatsmuster und Bediirfnisse der Be-
volkerung entlang der gesamten Strecke zu ermdglichen. Diese geografische Abgrenzung
stellte sicher, dass sowohl stadtische als auch landliche Gebiete, die potenziell von den
Veranderungen durch den Streckenausbau betroffen sind, in die Analyse einbezogen wur-
den. Personen, die die Strecke ausschlieRlich im engeren Berliner Verflechtungsbereich

nutzen, wurden dadurch nicht adressiert.

® Szczecin
® Gryfino
® Schwedt
® Angermiinde
® Eberswalde
L Bernau
@ Berlin
0 km 50km, N

Abbildung 3: Definierter Einzugsbereich der Stationsumfeldbefragung
(Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, CC-BY-SA)

Zu Beginn der Befragung wurden die Teilnehmenden gebeten, ihren Bezug zu dieser Unter-
suchungsregion zu spezifizieren, die durch eine kartografische Darstellung veranschaulicht

wurde. Dabei waren Mehrfachnennungen maoglich. Nur diejenigen Personen, die einen




Bezug zur Region angaben, konnten den Fragebogen vollstandig ausfillen. Bei dieser Fil-
terfrage gaben 78 Prozent der Befragten an, in dieser Region ihren Erst- oder Zweitwohn-
sitz zu haben, wahrend 54 Prozent bestatigten, dass sich ihr Arbeits- oder Ausbildungsort
im markierten Gebiet befindet. Darliber hinaus machten 20 Prozent der Teilnehmenden in

der Region Urlaub oder Dienstreisen.

Die methodische Anlage der Online-Befragung und die bleibenden regionalen Unterschiede
bei der Verbreitung sowie die Grofie der Stichprobe bedingen, dass die Ergebnisse nicht als
reprasentativ fiir die Gesamtbevolkerung interpretiert werden konnen. Diese methodische
Einschrankung wurde bei der Interpretation der Ergebnisse berlicksichtigt, um mogliche
Verzerrungen zu vermeiden und Aussagen liber Mobilitatsmuster und Bediirfnisse der in
der Region tatigen, lebenden oder regelmaRig reisenden Bevolkerungsgruppen korrekt

einzuordnen.

1.2.2 Stationsumfeldbefragung

Zusatzlich wurde eine Stationsumfeldbefragung von Dezember 2023 bis Januar 2024 vom
Auftragnehmer SPV Spreeplan Verkehr durchgefiihrt. Dabei wurde eine Stichprobe der an
den untersuchten Bahnhofen ein- und aussteigenden Fahrgaste mit einem kiirzeren Frage-
bogen mit Schwerpunkt auf dem aktuellen Weg und der Zufriedenheit an der genutzten
Station befragt. Da diese Methode auf eine kleinere, gezielt ausgewahlte Grundgesamtheit
abzielt, erlaubt sie eine reprasentative Erfassung der spezifischen Bediirfnisse und Zufrie-
denheiten der Fahrgaste an den Bahnhofen. Zudem wurden sowohl Teilnehmende als auch

Verweigernde auf die parallel durchgefiihrte Online-Umfrage hingewiesen.

Teilnehmende der Stationsumfeldbefragung (n=746)

Befragungsort Altersgruppen
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Abbildung 4: Soziodemografische Daten der Teilnehmenden der Stationsumfeldbefragung (Eigene Darstellung).




Insgesamt wurden 746 Personen an verschiedenen Bahnhofen und Haltepunkten befragt,
darunter 400 in Angermiinde (Bahnhof und SEV-Haltestelle), 71 in Schwedt (Bahnhof und
Haltepunkt Mitte) und 275 in Szczecin (Bahnhof, Busbahnhof und SEV-Haltestelle). Auf-
grund der Kiirze des Fragebogens wurde - im Gegensatz zur Online-Befragung - keine Dif-
ferenzierung der Befragten nach Wohnort, Geschlecht oder ihrem Bezug zur Untersu-

chungsregion vorgenommen.

Die Befragung konzentrierte sich auf den Verkehrsvor- und nachlauf sowie die Bewertung
der Haltestellen und Aspekte des grenzliberschreitenden Reisens. Auch diese Umfragen
wurden zweisprachig (Deutsch und Polnisch) umgesetzt, um die grenziiberschreitenden

Nutzer:innen umfassend zu erfassen.




2  Mobilititsverhalten entlang der Bahnstrecke
Berlin-Eberswalde-Angermiinde-Szczecin
Mobilitatsbedirfnisse und ihre Bewaltigung - darunter etwa Wahl der Verkehrsmittel, We-
geketten, Routengestaltung und Fahrthaufigkeiten - sind Schliisselbegriffe bei der Be-
trachtung der Zusammensetzung von Verkehren. Sie werden von externen Faktoren beein-
flusst; von der Siedlungsstruktur, Infrastruktur, von gesellschaftlichen Trends und Normen.
Aber auch von individuellen Aspekten wie Alter, Geschlecht, Bildung, Einkommen oder
Wohnumfeld. Realisierte Mobilitat reflektiert somit nicht nur individuelle Praferenzen, son-
dern auch den gesellschaftlichen und infrastrukturellen Rahmen. Die Verkehrsmittelwahl
gibt Aufschluss liber Bediirfnisse, Optionen und Gewohnheiten der Verkehrsteilnehmen-
den. Sie gilt als ein zentraler Faktor, um das Mobilitatsverhalten zu verstehen und mogliche
Veranderungen anzustofen, da sie direkt Einfluss auf die Zusammensetzung des Verkehrs

und dessen Auswirkungen hat (Lenz 2019, 1546).

Die folgende Analyse des regionalen Mobilitatsverhaltens entlang und im Umfeld der Bahn-
strecke fokussiert auf Wechselwirkungen zwischen Faktoren, die die Verkehrsmittelwahl,
die Zufriedenheit mit dem bestehenden OPNV-Angebot und die Erwartungen an einen zu-
klinftigen Streckenausbau beeinflussen. Besonderes Augenmerk liegt auf dem grenziiber-
schreitenden Reisen sowie den Zusammenhangen zwischen der Nutzung des OPNV und
der Erreichbarkeit von Daseinsvorsorgeeinrichtungen. Die Auswertung basiert auf den Da-

ten der Online-Befragung, deren methodische Anlage in Kapitel 1.2.1 erlautert wurden.

In der Analyse wird nur dort zwischen deutschen und polnischen Befragten unterschieden,
wo signifikante Unterschiede erkennbar sind. Diese Differenzierung bezieht sich auf die
Wohnortangaben der Teilnehmenden. Auch werden Unterschiede zwischen stadtischen
und landlichen Raumen herausgearbeitet. Dies bezieht sich auf eine einleitende Frage, wo-
bei die Teilnehmenden ihren Wohnort als ,,sehr stadtisch, ,eher stadtisch, ,eher landlich“
oder ,sehr landlich® einordnen sollten. Dabei zeigt sich, dass die polnischen Befragten ihr
Wohnumfeld liberwiegend (liber 80 Prozent) als sehr stadtisch oder eher stadtisch be-
schreiben, was den Gegebenheiten der Metropolregion Szczecin entspricht. Im Gegensatz
dazu weist die deutsche Stichprobe eine groRere Heterogenitat auf: Rund 28 Prozent leben
in einem sehr landlichen und 17 Prozent in einem eher landlichen Umfeld, wahrend 30 Pro-
zent ihre Wohnorte als eher stadtisch und etwa ein Viertel als sehr stadtisch bewerten.
Diese unterschiedlichen raumlichen Kontexte wurden bei der Abbildung der Mobilitatsbe-
dirfnisse beruicksichtigt. Zur besseren Verstandlichkeit werden im Folgenden die Antwor-

ten ,sehr stadtisch” und ,eher stadtisch” sowie ,sehrlandlich“ und ,eher landlich® jeweils




zusammengefasst. AuBerdem werden zentrale Erkenntnisse am Kapitelende kurz zusam-

mengefasst.

2.1 Verfiigbarkeit und Wahl von Verkehrsmitteln

Mit Blick auf die Antworten zur Frage, wie haufig o6ffentliche Verkehrsmittel (Bus und Bahn)
in der Untersuchungsregion zwischen Berlin und Szczecin im vergangenen Monat genutzt
wurden, zeigen sich deutliche Unterschiede in den Nutzungsmustern der Stichprobe. Le-
diglich finf Prozent der Befragten nutzten den OPNV taglich, wahrend rund 60 Prozent an-
gaben, Bus und Bahn im letzten Monat selten oder gar nicht in Anspruch genommen zu ha-
ben. Rund 20 Prozent gehdren zur Gruppe der gelegentlichen und etwa 13 Prozent zur
Gruppe der regelmaRigen Nutzer:innen. Bei der Nutzungshaufigkeit zeigen sich keine signi-
fikanten Unterschiede zwischen landlichen und stadtischen Siedlungsraumen, jedoch nut-
zen Befragte aus Deutschland den OPNV geringfligig haufiger als die aus Polen. Dieser Un-
terschied scheint regionsspezifisch, da der Anteil der in Polen zurilickgelegten Wegstrecken
mit Bussen und Bahnen in den letzten Jahren zwar riicklaufig ist, jedoch weiterhin liber

dem konstant gebliebenen Anteil in Deutschland liegt (Eurostat 2024).

Nutzungshiufigkeit des OPNV in der Untersuchungsregion
zwischen Berlin und Szczecin ein einem Monat (n=672)
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Abbildung 5: OPNV-Nutzungshéufigkeit in der Untersuchungsregion (Eigene Darstellung).

Grundsétzlich wére in der GroRstadt Szczecin ein héherer OPNV-Anteil zu erwarten als in
der eher landlich gepragten Uckermark. Ein moglicher Erklarungsansatz fiir das Ergebnis
liegt in der Reichweite der Befragung: Wahrend der Fokus auf polnischer Seite ausschlieR-

lich auf dem grenziiberschreitenden Korridor lag, spielte auf deutscher Seite auch die




Binnenverkehrsnutzung eine Rolle. Diese ist derzeit - im Gegensatz zur grenziiberschrei-
tenden Nutzung - nicht stark eingeschrankt, was sich auf die Aussagen zur Nutzungshaufig-

keit auswirken konnte.

Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeits- oder Bildungsstiitte (n=672)
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Abbildung 6: Haufigkeiten der Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeits- oder Bildungsstdtte (Eigene Darstel-
lung).

Die Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wird auch in den Antworten zur

Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel flir den Weg zur Arbeit oder Bildungseinrichtung
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deutlich. 28 Prozent der Befragten gaben an, immer das Auto oder Motorrad - als Selbst-
oder Mitfahrer:in - zu nutzen. Insgesamt nutzen 52 Prozent ,,immer“ oder ,haufig den MIV,
wobei dieser Anteil auf polnischer Seite noch etwas hoher ist; dort ist auch der Anteil der
Fahrgemeinschaften doppelt so hoch. Auffallige Unterschiede zeigen sich in Bezug auf die
Siedlungsstruktur: In sehr oder eher [andlichen Regionen nutzen drei von vier Befragten
den Pkw oder das Kraftrad immer oder haufig als Selbst- oder Mitfahrerin, wahrend dieser
Anteil in stadtischen Regionen bei nur 41 Prozent liegt. Diese Erkenntnis korreliert mit Er-
gebnissen aus groRangelegten Mobilitatsstudien: Der Regionalbericht fiir die Hauptstadtre-
gion Berlin-Brandenburg der Studie ,Mobilitat in Deutschland“ weist fiir den weiteren Met-
ropolenraum Brandenburgs, also flir die eher landlichen Gebiete, aus, dass 61 Prozent der
Wege im MIV zurlickgelegt werden (Ermes et al. 2020, S. 42). In den kreisfreien Stadten
Brandenburgs (48 Prozent) und im Land Berlin (34 Prozent) liegt dieser Wert entsprechend

niedriger (ebd.).

Unter den Befragten, die den MIV zur Arbeits- oder Bildungsstatte nur gelegentlich oder nie
nutzen, finden sich 59 Prozent mit intermodalen Wegeketten. Bei den deutschen Befragten
spielt der Zug bei mehr als einem Drittel immer oder haufig eine Rolle; etwa ein Viertel legt
einen Teil des Weges regelmalig zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurlick. Die hohere Bedeu-
tung von Bus und Tram bei polnischen Befragten ist auf das dichtere OPNV-Netz in der Met-
ropolregion Szczecin im Vergleich zur landlicheren deutschen Untersuchungsregion zu-

rickzufiuhren.

Besitz eines Abonnements fiir offentliche Verkehrsmittel (n=672)

H Nein
keine Angabe
Ja
B Deutschland-Ticket

Anderes Abo

Abbildung 7: Besitz von Abonnements fiir 6ffentliche Verkehrsmittel (Eigene Darstellung).

Etwa die Halfte der Befragten besitzt ein OPNV-Abonnement, fast 30 Prozent nutzen das

Deutschland-Ticket. Damit ist diese Nutzergruppe in der Stichprobe etwa doppelt so stark




vertreten wie in der Gesamtbevélkerung, in der bei etwa 11,2 Millionen monatlich verkauf-
ten Deutschland-Tickets ein geringerer Anteil vorliegt (VDV 2024). Unterschiede im Besitz
von OPNV-Abonnements zeigen sich regional: 63 Prozent der Befragten in landlichen Ge-
bieten geben an, kein OPNV-Abonnement zu nutzen, verglichen mit 50 Prozent in stadti-
schen Gebieten, was auf das begrenzte OPNV-Angebot im landlichen Raum zuriickgefiihrt

werden kann.

Demgegenliber haben 86 Prozent der Befragten eine Fahrerlaubnis, und im Durchschnitt
kommen auf jeden Haushalt1,21 Autos. Einem Flinftel der Befragten steht kein Auto zur
Verfligung, mehr als die Halfte zwei oder mehr Pkw (Personenkraftwagen). Diese Verteilung
entspricht dem gesamtgesellschaftlichen Motorisierungsgrad in Deutschland, demnach 78
Prozent der Haushalte 2022 mindestens ein Auto besalRen und im Durchschnitt tiber 1,09
Autos verfiigte (Destatis 2022). Die Verfligharkeit unterscheidet sich deutlich zwischen
Stadt und Land: In landlichen Gebieten gaben nur 7 Prozent an, kein Auto im Haushalt zu

haben - in stadtischen waren es 29 Prozent.

Besitz einer Fahrerlaubnis Anzahl der PKW im Haushalt
(n=672) (n=672)

M kein Pkw
1 Pkw
2 Pkw

W >3 Pkw

keine Angabe

Abbildung 8: Besitz von Fahrerlaubnis und Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt (Eigene Darstellung).

Die Abhangigkeit vom Auto zeigt sich auch bei der Frage nach den Griinden fiir die Nicht-
Nutzung des OPNV, die nur an Umfrageteilnehmende gerichtet war, die Bus und Bahn sel-
ten oder gar nicht nutzen. Dabei waren Mehrfachnennungen maglich. Fast drei Viertel der
Befragten im landlichen Wohnumfeld nannten ,,unpassende Anbindung und Taktung” als
einen Grund fiir die Nichtnutzung, gefolgt von Unzuverlassigkeit (26 Prozent) und fehlender
Haltestelle in der Nahe (22 Prozent). In stadtischen Regionen gaben 55 Prozent der Befrag-
ten ,unpassende Anbindung und Taktung“ als Grund fiir die Nicht-Nutzung an. Eine feh-

lende nahegelegene Haltestelle war dagegen nur fiir 9 Prozent relevant. Zwolf Prozent




nannten mangelnden Komfort, knapp 20 Prozent Unzuverlassigkeit. Auffallig ist der Unter-
schied in der Bewertung der Unzuverlassigkeit zwischen deutschen und polnischen Befrag-
ten: 26 Prozent der deutschen, aber nur elf Prozent der polnischen Teilnehmenden nannten

diesen Grund.

Faktoren fiir die Bevorzugung von PKW/Motorrad
gegeniiber dem OPNV (n=412)

m Stadtisches Wohnumfeld m Léndliches Wohnumfeld
T70%
60%
50%
40%
30%
20%
- . . I
T — 1
Unzureichende  Mangelan Sitzplatzen Unzuverldssigkeit Mangelnder Fehlende Unpassende
Barrierefreiheit Komfort nahegelegene Taktung/Anbindung

Haltestelle

Abbildung 9: Faktoren fiir die Bevorzugung des MIV in Abhéngigkeit vom Siedlungsraum (Eigene Darstellung).

Bezogen auf die Strecke des RE3/RE66/RB66 gaben 62 Prozent an, im vergangenen Monat
selten oder gar nicht den Zug bzw. Schienenersatzverkehr genutzt zu haben. 16 Prozent
fuhren taglich oder fast taglich - vor allem auf der Verbindung Berlin-Szczecin tiber Ber-
nau, Eberswalde und Angermiinde. Unter den polnischen Befragten nutzten 83 Prozent die
Strecke selten oder gar nicht, was auf den Schienenersatzverkehr bis Angermiinde zurtick-
zufiihren ist. Uber die Halfte aller Befragten gab an, aufgrund des Schienenersatzverkehrs
die Verbindung seltener zu nutzen oder auf alternative Verkehrsmittel umgestiegen zu sein,
ohne dass sich hier signifikante Unterschiede zwischen deutschen und polnischen Befrag-

ten zeigten.

Die Auswirkungen des Deutschland-Tickets auf die OPNV-Nutzungshaufigkeit zeigen sich
wie folgt: Etwa 25 Prozent der deutschen Teilnehmenden gaben an, Bus und Bahn seit der
Einfihrung des Tickets haufiger zu nutzen; vier Prozent sind vollstandig auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel umgestiegen. Demgegeniiber machten 72 Prozent der Teilnehmenden aus
landlichen Regionen die Angabe, dass ihre OPNV-Nutzung unverdndert ist oder gesunken

ist. Dennoch zeigen sich auch in landlichen Gebieten entlang der Bahnstrecke Effekte des




verguinstigten Tickets. Unter den Befragten mit Wohnsitz in Polen gaben 46 von 183 Perso-
nen an, seit der Einfiihrung des Deutschland-Tickets haufiger oder vollstindig den OPNV zu
nutzen. Obwohl das Deutschland-Ticket - im Gegensatz zu anderen grenzuberschreitenden
Zugverbindungen - nur bis Tantow giiltig ist und ab dort (auch im Schienenersatzverkehr)

ein zusatzliches Ticket bis Szczecin geldst werden muss (DB AG 2023).

Zentrale Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl

Die Nutzungsmuster im OPNV variieren: Wahrend etwa 20 Prozent der Befragten (fast)

taglich Bus und Bahn nutzen, verzichten rund 60 Prozent (fast) vollstandig darauf.

Hauptgriinde fiir die geringe OPNV-Nutzung sind mangelnde Anbindung und
unzureichende Taktung. In landlichen Regionen nennen drei Viertel der Befragten diese
beiden Faktoren.

Trotz Einschrankungen durch den Schienenersatzverkehr in der Untersuchungsregion
zeigt das Deutschland-Ticket positive Effekte: 30 Prozent der Befragten nutzt den OPNV

haufiger; auch polnische Reisende profitieren von der Verglinstigung.

2.2 Zufriedenheit mit dem OPNV und Erwartungen an Streckenausbau

Vor den Fragen zur Verkehrsmittelwahl wurden in der Online-Befragung eine Bewertung
der Lebensqualitat am Wohnort sowie eine Einschatzung des 6ffentlichen Nahverkehrs
(OPNV) erfasst. Die Bewertung der allgemeinen Lebensqualitat auf einer Skala von 1 (sehr
schlecht) bis 10 (sehr gut) diente als Einstieg und Referenzpunkt fiir weitere Fragen. Ein
Durchschnittswert von 7,34 deutet auf eine allgemeine Zufriedenheit hin, wobei 55 Prozent
der Teilnehmenden die Lebensqualitat mit 8 oder hoher bewerteten. Die polnischen Be-
fragten bewerteten sie mit einem Mittelwert von 7,69 leicht hoher als die deutschen (7,21).
In landlichen Regionen zeigte sich eine geringfligig niedrigere Bewertung (7,20) als in eher

stadtischen Gebieten (7,42).

Abgefragt wurden auRerdem folgende drei Aspekte des OPNV am Wohnort: Erreichbarkeit
der Haltestellen, Taktung (Anzahl der Verbindungen) und Qualitat (bspw. Plinktlichkeit, Zu-
verlassigkeit, Sauberkeit). In allen drei Bereichen zeigen sich deutliche Unterschiede zwi-
schen stadtischen und landlichen Regionen - bei teils hoher Streuung der Antworten. Die
Erreichbarkeit der Haltestellen wurde im Durchschnitt mit 6,76 bewertet, wobei jede zweite
Person eine 8 oder hoher vergab. Vor allem Befragte aus landlichen Regionen bewerteten
hier deutlich schlechter, im Schnitt mit 5,66 und davon 31 Prozent mit 3 oder niedriger. Am

ausgepragtesten sind die Unterschiede in der Zufriedenheit mit der Taktung: Wahrend




Befragte aus stadtischen Gebieten die Taktung mit 6,18 bewerteten, zeigte sich in landli-
chen Regionen eine deutliche Unzufriedenheit mit einem Durchschnittswert von 3,39; fast
zwei Drittel der Befragten bewerteten hier mit 3 oder schlechter. Zwischen deutschen und
polnischen Antworten zeigen sich ebenfalls Unterschiede: Die Taktung auf polnischer Seite
wurde besser bewertet (5,79) als auf deutscher (4,83), was mit dem dichteren OPNV-Netz in

der Metropolregion Szczecin zusammenhangen konnte.

Durchschnittliche Bewertungen der Lebensqualitit und
von OPNV-Aspekten am Wohnort auf einer Skala von 1
(sehr schlecht) bis 10 (sehr gut) (n=672)
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Lebensqualitat Erreichbarkeit Taktung (Anzahl Qualitat (z.B.
am Wohnort der Haltestellen der Verbindungen) Plinktlichkeit,
Zuverlassigkeit,
Sauberkeit)

Abbildung 10: Durchschnittliche Bewertungen von Lebensqualitédt und OPNV-Aspekten (Eigene Darstellung).

Die Qualitat der Verkehrsmittel am Wohnort - gemessen an Plinktlichkeit, Zuverlassigkeit
und Sauberkeit - erhielt im Schnitt 5,70 Punkte. Auffallige Unterschiede zwischen Stadt
und Land gab es nicht. Zwischen Lebensqualitat und OPNV-Bewertung besteht eine leichte
positive Korrelation: Wer den OPNV besser bewertete, bewertete meist auch die Lebens-
qualitat hoher. Trotz einer insgesamt hohen Zufriedenheit mit den Lebensumstanden lasst

sich daraus ein Verbesserungsbedarf im Bereich des OPNV ableiten.

Um konkrete Verbesserungswiinsche zu erheben, wurden in der Umfrage offene Fragen ge-
stellt. Die gesammelten Antworten wurden mittels Grounded Theory ausgewertet, um tie-
fere Einblicke in die individuellen Wahrnehmungen, Bedlirfnisse und Erfahrungen der Be-
fragten hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl zu gewinnen und Entscheidungsprozesse so-
wie Praferenzen besser erklaren zu kdnnen. Es zeigte sich eine allgemeine Unzufriedenheit
mit den Rahmenbedingungen fiir Bus- und Bahnreisen. Schienenersatzverkehr und Stre-

ckenausfalle wurden haufig als Argernisse genannt. Genannt wurden auch konkrete




Wiinsche fiir die Zeit nach dem Ausbau - insbesondere ein besserer Anschluss landlicher
Regionen, eine verbesserte Abstimmung der Verbindungen zwischen Wohnort und Bahnhof
sowie eine dichtere Taktung, auch friih morgens, abends und nachts. Zudem wurden mehr
Direktverbindungen und weniger Umstiege, besonders fiir grenziiberschreitende Verbin-
dungen, gewlinscht. Die Antworten verdeutlichen die Problemlage. Eine Person schrieb:
»Bevor ich irgendwo stehe und eine Stunde warten muss, fahre ich lieber mit dem Auto.“
Ahnlich duRerte sich eine weitere Person: ,,Im landlichen Bereich ist man ohne KFZ aufge-
schmissen. [Der] Bus fahrt nur zur Schulzeit und die Bahn nur stiindlich, endet abends sehr

friih. So ist es nicht attraktiv umzusteigen.”

Kritik und Verbesserungsvorschlige zum OPNV,
Gruppierte Riickmeldungen auf offene Fragen (n=280)

Kritik an schlechter Anbindung | Wunsch nach verbess-
von medizinischen Angeboten erter Zuverl3ssigheit
(z.B. lange Anreisen, und Piinktlichkeit des
Wartezeiten) OPNY

Wunsch nach besserer OPNV-
Qualitét (z.B. Sauberkeit,
Sitzplatzverfiigharkeit,
Internet, Informationen)

Wunsch nach besserer Anbindung
landlicher Regionen an Bahnstrecke

Betonung des Bedarfs
grenziiberschreitender
Verbindungen (fiir Pendel-
und Freizeitverkehr)

Wunsch nach verbesserter
T: ruktur (z.B. Uber- Unzufriedenheit iber den
sichtlichkeit, Preisstruktur, Schienenersatzverkehr und
Wunsch nach héherer Taktung und langeren grenziiberschreitende Zugausfille durch
Bedienzeiten in Tagesrandzeiten Angebote) Streckenausbau

Abbildung 11: Kritik und Verbesserungsvorschldge zum OPNV (Eigene Darstellung).

Zusatzlich daulRerten die Befragten Wiinsche nach sogenannten weichen Faktoren zur Ver-
besserung der OPNV-Qualitit, darunter freundliches Personal, besseren Zugang zu Infor-
mationen, weniger Uberfiillung, Sauberkeit und Internetzugang. Eine befragte Person for-
mulierte es so: ,,Ich wunder mich immer sehr wie schnell die Verbindung ist, wenn sie mal
reguldr fahrt. Das tagliche Zittern, ob und wie viel Verspatung die Regionalbahn hat, ermu-
det.“ Das Tarifsystem wurde auRerdem als uniibersichtlich und zu teuer kritisiert und
grenziiberschreitende Regelungen gewiinscht. Haufig genannt wurde auch der Wunsch
nach einer besseren Fahrradinfrastruktur — etwa durch Stellplatze am Bahnhof, durchgéan-

gige Radwege oder die Moglichkeit, Fahrrader in Bus und Bahn mitzunehmen. Einige




Riickmeldungen zeigten zudem Vorfreude auf die geplante Streckenerweiterung, die ange-
kiindigten Verbesserungen und das Ende des Schienenersatzverkehrs: ,,Blisko$¢ obu miast
sprawia, ze dla mieszkancéw regionu otwieraja sie nieograniczone mozliwosci zaréwno
pracy, jak i [...] atrakcji turystycznych i sportowych na wyciagniecie reki. Brakuje tylko jed-
nego - dobrego i szybkiego potaczenia kolejowego!“ (Die Nahe beider Stadte erdffnet den
Bewohnern der Region unbegrenzte Moglichkeiten in Arbeit und [...] touristische sowie
sportliche Attraktionen liegen in greifbarer Nahe. Es fehlt nur noch - eine gute und schnelle

Bahnverbindung!)

Zentrale Erkenntnisse zur OPNV-Zufriedenheit

Trotz hoher allgemeiner Lebenszufriedenheit in der Untersuchungsregion zeigt sich ein

deutlicher Verbesserungsbedarf beim OPNV.

Die Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot variiert stark zwischen stadtischen und

landlichen Regionen, insbesondere bei der Taktung und Erreichbarkeit der Haltestellen.

Die Befragten wiinschen sich neben besseren Verbindungen auch veranderte Rahmen-

bedingungen wie verstandlichere Tarife, hohere Zuverlassigkeit und mehr Komfort.

2.3 Grenziiberschreitende Mobilitdt zwischen Berlin und Szczecin
Grenzuberschreitende Mobilitat wurde in der Online-Umfrage mit einer eigenen Frage-
gruppe aus sieben Fragen untersucht. Bei einer allgemeinen Abfrage von deutsch-polni-
schen Grenziliberquerungen im letzten Monat - unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel
- gaben zwei Drittel der Befragten auf deutscher Seite und fiinf Sechstel der Befragten auf

polnischer Seite an, mindestens einmal die Grenze liberquert zu haben.

20 Prozent der Befragten sind regelmaRig (mindestens einmal pro Woche) oder haufiger
grenziiberschreitend unterwegs. Befragte, die im letzten Monat die Grenze liberquert hat-
ten, wurden in der deutschen Version des Fragebogens zusatzlich gefragt, wie oft sie nach
Szczecin gereist sind. Knapp die Halfte gab an, mindestens einmal dort gewesen zu sein;
15 Prozent besuchen das polnische Oberzentrum regelmaRig oder haufiger. In der polni-
schen Version wurde entsprechend nach der Haufigkeit der Reisen nach Berlin gefragt. Die
Ergebnisse zeigen eine hohe Zentralitat Berlins fiir grenziiberschreitende Verkehre: 80 Pro-
zent der grenziiberschreitend Reisenden waren mindestens einmal in Berlin, und jede
flinfte Person gab an, regelmafig (mindestens einmal pro Woche) oder haufiger in der

deutschen Hauptstadt gewesen zu sein.




Hiufigkeit grenziiberschreitender Reisen in einem Monat,
unabhingig von Ziel und Verkehrsmittel (n=672)
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Abbildung 12: Hdufigkeit grenziiberschreitender Reisen (Eigene Darstellung).

Die Griinde fiir grenziiberschreitende Reisen sind vielfaltig: Befragte aus Deutschland nann-

ten vor allem Einkaufs- und Besorgungsfahrten (67 Prozent) sowie Ausfliige und Erholungs-

reisen (51 Prozent). Weitere Griinde waren Sport-, Kultur- und Freizeitaktivitaten (20 Pro-

zent) sowie der Besuch von Verwandten und Bekannten (14 Prozent), wahrend Dienstrei-

sen, Arbeitswege, Bildungsbesuche und medizinische Angebote weniger haufige Reisean-

lasse waren. In den Freifeldantworten wurde haufig auf Tankfahrten und das kulturelle An-

gebot auf polnischer Seite hingewiesen. Fiir Grenziiberquerungen von Polen nach Deutsch-

land wurden Ausfliige und Erholungsreisen von zwei Dritteln der Befragten genannt,




gefolgt von Einkaufs- und Besorgungsfahrten (knapp 50 Prozent). Freizeitaktivitaten waren
fiir 36 Prozent ein Grund, wahrend 31 Prozent grenziiberschreitende Wege zu Arbeitszwe-
cken nannten. Der Besuch von Verwandten und Bekannten spielte flir 27 Prozent der Be-
fragten eine Rolle. Dies konnte im Zusammenhang mit der Durchfiihrung der Umfrage wah-
rend der zeitgleichen Streckensperrung stehen: Die typischen Bahn-Grenzpendler:innen
waren derzeit weniger vorhanden; die Umfrage erreichte dadurch eher Freizeitreisende, flir

die der Zeitfaktor weniger relevant war.

Faktoren fiir die Bevorzugung von PKW/Motorrad gegeniiber
dem OPNYV bei grenziiberschreitenden Fahrten
(n=372, Mehrfachantworten moglich)
Unpassende Taktung/Anbindung
Keine nahegelegene Haltestelle
Unzuverladssigkeit
Kein passendes Tarifangebot

Unzureichende Barrierefreiheit

Mangelnder Komfort

Keine zweisprachigen Informationen
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Abbildung 13: Faktoren fiir die Bevorzugung des MIV bei grenziiberschreitenden Fahrten (Eigene Darstellung).

Der motorisierte Individualverkehr ist die bevorzugte Verkehrsform fiir grenziiberschrei-
tende Reisen: Knapp 70 Prozent der Befragten gaben an, haufig oder immer mit dem Pkw
oder Motorrad als Selbst- oder Mitfahrer:in unterwegs zu sein. Bus und Bahn nutzen 30 Pro-
zent, wobei der Anteil auf polnischer Seite (41 Prozent) hoher liegt als auf deutscher Seite
(24 Prozent). Ein Vergleich mit dem Grenzraum zwischen Brandenburg und Lubuskie zeigt,
dass dennoch mit der Umfrage (iberproportional viele OPNV-Nutzer:innen erreicht wurden.
In sudlich gelegenen Grenzregionen betrug der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs laut Rail-
BLu-Modell im Jahr 2018 lediglich 3 Prozent (SPV und SMA 2022, S. 41), wahrend er auf nati-
onalstaatlicher Ebene im gleichen Jahr bei 17 Prozent in Deutschland und 20 Prozent in Po-

len lag (Eurostat 2024).

Die Hauptgriinde fiir die Vermeidung des OPNV bei grenziiberschreitenden Reisen wurden
vor allem in unzureichenden Anbindungen und Taktungen gesehen (44 Prozent der Ant-

worten), gefolgt von einer fehlenden nahegelegenen Haltestelle (19 Prozent),




Unzuverlassigkeit (29 Prozent) und einem unpassenden Tarifangebot (10 Prozent). Fakto-
ren wie fehlende zweisprachige Informationen, mangelnder Komfort oder fehlende Barrie-
refreiheit spielten in den Antworten eine untergeordnete Rolle. In diesen Aspekten zeigten

sich keine auffalligen Unterschiede zwischen deutschen und polnischen Befragten.

Die Personen, die gelegentlich, hdufig oder immer grenziiberschreitend mit dem OPNV un-
terwegs sind, wurden gebeten, vier Aspekte des Angebots auf einer Skala von 1 (sehr
schlecht) bis 10 (sehr gut) zu bewerten. Taktung und Anzahl der Verbindungen schnitten
dabei mit einem Mittelwert von 4,65 am schlechtesten ab; 38 Prozent der deutschen und 29
Prozent der polnischen Befragten bewerteten sie mit einer 3 oder schlechter. Auch bei der
Qualitat (z. B. Plinktlichkeit, Zuverlassigkeit, Sauberkeit) (5,58), dem Tarifangebot (5,40)
und der Zweisprachigkeit der Durchsagen und Informationen (5,63) sahen die Befragten

Verbesserungsbedarf.

Bewertung verschiedener Aspekte bei grenziiberschreitenden
Reisen im OPNV zwischen Deutschland und Polen auf einer
Skala von 1 (sehr schlecht) bis 10 (sehr gut) (n=213)
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Abbildung 14: Bewertung unterschiedlicher Aspekte bei grenziiberschreitenden Reisen (Eigene Darstellung).

AbschlieRend wurden die Teilnehmenden nach der Bedeutung verschiedener Faktoren be-
fragt, die sie zu einer haufigeren Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs im grenziiberschreiten-
den Raum bewegen konnten. Mehr als 85 Prozent stuften einen dichteren Takt sowie bes-
ser abgestimmte Anschlussverbindungen im Nachbarland als ,,sehr wichtig“ oder ,,wichtig“
ein. Auch attraktivere Tarifangebote (78 Prozent) und digitale Fahrscheine fiir grenziiber-
schreitende Fahrten (68 Prozent) wurden vielfach als relevant genannt, wobei diese As-

pekte insbesondere unter polnischen Befragten eine grofiere Bedeutung hatten.




Zweisprachiges Personal und mehrsprachige Informationen erhielten mit 50 Prozent ver-

gleichsweise weniger Zustimmung.

Zentrale Erkenntnisse zur grenziiberschreitenden Mobilitat

Grenzuberschreitende Mobilitatsmuster sind die Regel; zwei Drittel der Befragten gaben an,

mindestens einmal im Monat ins Nachbarland zu fahren.

Der MIV dominiert den grenziiberschreitenden Verkehr, wahrend der OPNV vor allem wegen

schlechter Taktung und Anbindungen gemieden wird.

Die Befragten wiinschen sich neben besseren Verbindungen auch veranderte Rahmen-

bedingungen wie verstandlichere Tarife, hohere Zuverlassigkeit und mehr Komfort.

2.4 Beziige zwischen Offentlicher Mobilitit und medizinischen Angeboten

In der Umfrage wurden Nutzungsmuster fiir Wege zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge,
insbesondere zur medizinischen Versorgung, erfasst. Dabei wurde die Zufriedenheit mit
Verfligbarkeit und Erreichbarkeit verschiedener medizinischer Versorgungsangebote abge-
fragt. Apotheken erhielten mit einem Durchschnittswert von 7,82 die héchste Bewertung
und wurden von Uber der Halfte der Teilnehmenden mit 8 oder hoher bewertet. Hausarztli-
che Praxen (6,25), zahnarztliche Praxen (6,14) und facharztliche Praxen (4,57) schnitten
schlechter ab, wobei es Unterschiede zwischen Befragten aus Deutschland und Polen so-

wie aus landlichen und stadtischen Gebieten gab.

Polnische Befragte bewerteten die medizinischen Versorgungseinrichtungen im Schnitt um
1,23 Wertungspunkte hoher, insbesondere Facharztpraxen (Abweichung: 1,65). Auch der
Vergleich zwischen landlichen und stadtischen Regionen zeigt eine durchschnittlich 1,39
Punkte niedrigere Bewertung der Versorgung in landlichen Raumen, wobei die grofite Dif-
ferenz ebenfalls bei Facharztpraxen (1,96) und Apotheken (1,48) liegt. Ein Vergleich mit der
allgemeinen Lebenszufriedenheit am Wohnort zeigt bei allen vier Versorgungsarten eine
leichte positive Korrelation. Dies deutet darauf hin, dass eine hohere Zufriedenheit mit

dem medizinischen Angebot die wahrgenommene Lebensqualitat positiv beeinflusst.




Durchschnittliche Bewertungen der Verfiigharkeit und
Erreichbarkeit medizinischer Einrichtungen am Wohnort auf
einer Skala von 1 (sehr schlecht) bis 10 (sehr gut) (n=484)
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Abbildung 15: Durchschnittliche Bewertungen von medizinischen Einrichtungen am Wohnort (Eigene Darstellung).

Auch die durchschnittlichen Anfahrtszeiten zu medizinischen Einrichtungen zeigen ein ahn-
liches Bild: Drei Viertel der Befragten in der Region erreichen eine Apotheke in 15 Minuten
oder weniger. Eine hausarztliche Praxis ist hingegen nur fiir die Halfte der Befragten in die-
ser Zeit erreichbar, eine zahnarztliche Praxis flir 42 Prozent und ein medizinisches Versor-
gungszentrum bzw. Arztehaus fir lediglich 39 Prozent. Zur Einordnung: Die vorherige Frage
zielte darauf ab, ein allgemeines Bild davon zu erhalten, wie zuganglich facharztliche Ver-
sorgung in der Region wahrgenommen wird - unabhangig von einem konkreten Standort.
In den folgenden Fragen wird hingegen gezielt nach einem spezifischen Point of Interest
(Medizinisches Versorgungszentrum/Arztehaus) gefragt, um genauere Aussagen zu Entfer-
nungen und Erreichbarkeit treffen zu konnen. Dies erleichtert die Interpretation der Ergeb-
nisse, da sich nicht alle Befragten auf lediglich eine facharztliche Praxis beziehen. Bei der
Erreichbarkeit medizinischer Versorgungseinrichtungen zeigen sich insbesondere bei lan-
geren Anfahrtszeiten deutliche Unterschiede zwischen landlichen und stadtischen Gebie-
ten. So bendtigen 20 Prozent der Befragten in landlichen Regionen mehr als 30 Minuten bis
zur hausarztlichen Praxis, 33 Prozent zur zahnarztlichen Praxis und sogar 50 Prozent bis zu
einem medizinischen Versorgungszentrum (MVZ). In stadtischen Gebieten liegen diese An-
teile deutlich niedriger - bei 13 Prozent (hausarztliche Praxis), 18 Prozent (zahnarztliche

Praxis) und 14 Prozent (MVZ).




Wegedauer zu unterschiedlichen medizinischen Einrichtungen,
geschiitzte Angaben der Befragten (n=476)
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Abbildung 16: Wegedauer zu unterschiedlichen medizinischen Einrichtungen (Eigene Darstellung).

Die Wahl der Verkehrsmittel zur medizinischen Versorgung verdeutlicht die zentrale Rolle
des motorisierten Individualverkehrs: 61 Prozent der Befragten nutzen ,,immer“ oder ,hau-
fig“ den Pkw, ein Motorrad oder ein Taxi flir den Weg zur hausarztlichen Praxis - ein Anteil,
der sogar leicht liber dem fiir regelmaRige Arbeits- oder Ausbildungswege liegt (siehe Kapi-
tel 2.1). Gleichzeitig legen 41 Prozent eine (Teil-)Strecke zu Ful’ zurlick und 24 Prozent fah-
ren mit dem Fahrrad oder Pedelec. Offentliche Verkehrsmittel wie Zug (6 Prozent), Tram/U-
Bahn (13 Prozent) oder Bus (18 Prozent) spielen eine untergeordnete Rolle. Bei der Alters-
gruppe 65+ gibt es keine nennenswerten Abweichungen. In landlichen Gebieten nutzen 80
Prozent Pkw, Motorrad oder Taxi, um zum Hausarzt oder zur Hausarztin zu gelangen. In
stadtischen Gebieten hingegen ist der FuBverkehr entscheidender: 52 Prozent gehen regel-
maRig zu Ful}, 48 Prozent gaben an, auch den MIV nutzen. Mehrfachantworten waren bei

dieser Frage moglich.

Ahnliche Tendenzen zeigen sich auch bei Wegen zu anderen medizinischen Einrichtungen:
Uber die Halfte der Befragten bevorzugt den Pkw oder ein Motorrad fiir den Weg zur zahn-
arztlichen Praxis oder zum Arztehaus - in landlichen Regionen steigt dieser Anteil sogar auf
Uber 70 Prozent. Ful3- und Radverkehr spielen insgesamt eine untergeordnete Rolle, insbe-
sondere beim Weg zur Apotheke: In [andlichen Gebieten erreichen lediglich 20 Prozent der
Befragten die Apotheke zu FuR oder mit dem Rad, wahrend es in stadtischen Gebieten 71

Prozent sind. Dieser hohe Anteil an FuRverkehr in Stadten erklart sich durch die dort meist




hohere Apothekendichte und die damit verbundenen kiirzeren Wege, die einen Besuch

ohne motorisierte Verkehrsmittel beglinstigen.

Der Hauptgrund fiir die bevorzugte Nutzung des MIV zu Versorgungseinrichtungen ist fiir
drei Viertel der Befragten die ,unpassende Anbindung/Taktung“ des OPNV. Befragte, die
den MIV nutzen, flihrten zusatzlich die fehlende Nahe einer Haltestelle an (29 Prozent), er-
ganzt durch Kommentare wie ,,Diese Einrichtungen sind mit OPNV nicht erreichbar oder
»Ich wiirde sofort den Bus nehmen, wenn denn einer fahren wiirde.”“ Unzuverlassigkeit und
mangelnder Komfort wurden jeweils von rund 17 Prozent der Befragten als Griinde fir die
Nichtnutzung des 6ffentlichen Verkehrs genannt. Letzterer spielt vor allem in stadtischen
Gebieten eine groRere Rolle: Dort gaben knapp ein Drittel den mangelnden Komfort als
Hinderungsgrund an, wahrend in landlichen Regionen nur 6 Prozent diesen Aspekt nann-
ten. Fehlende Sitzplatze oder unzureichende Barrierefreiheit wurden hingegen deutlich sel-

tener genannt und spielen eine eher untergeordnete Rolle.

Zentrale Erkenntnisse zu Beziigen zwischen dem OPNV und medizinischen Angeboten

Die Bewertung der Verfligbarkeit und Erreichbarkeit medizinischer Versorgung fallt in
landlichen Gebieten schlechter aus als in stadtischen, insbesondere bei Facharztpraxen.
Wahrend Apotheken und hausarztliche Praxen in Stadten haufig fulllaufig erreichbar sind,
nutzen in landlichen Gebieten 80 Prozent das Auto oder Taxi fir den Weg dorthin.

Die Nutzung des OPNV fiir Wege zur medizinischen Versorgung ist gering - Hauptgriinde

sind schlechte Anbindung, lange Taktzeiten, Unzuverlassigkeit und mangelnder Komfort.




3 Mobhilitat in Bahnhofsumfeldern

Im Folgenden wird auf Mobilitatsaspekte im Umfeld der Bahnhofe Angermiinde,
Schwedt/Oder und Szczecin eingegangen. Basierend auf Stationsumfeldbefragungen
(siehe Kapitel 1.2) werden dabei Nutzungsmuster, Zufriedenheit der Nutzenden sowie de-
ren Verbesserungsvorschldage im Bahnhofsumfeld und beim grenziiberschreitenden Reisen
analysiert. Ziel ist es, die Mobilitatsbedarfe und -wahrnehmungen in diesen Bahnhofsarea-
len besser zu verstehen. Eine Auswertung nach Wohnort der Befragten, wie in Kapitel 2, ist

aufgrund der Konzeption des Fragebogens nicht moglich.

3.1 Nutzungsmuster in Bahnhofsumfeldern

Die Auswertung der Stichprobe von 746 Befragten weist auf eine grundsatzliche Abhangig-
keit vom OPNV hin: 74 Prozent gaben an, den Weg nicht durch die Nutzung eines Autos o-
der Motorrads zuriicklegen zu kdnnen und daher auf den 6ffentlichen Personennahverkehr
angewiesen zu sein. So sind 98 Prozent der befragten Unter-18-Jahrigen auf den OPNV an-
gewiesen, wahrend in der Altersgruppe liber 65 Jahre 88 Prozent keinen Zugang zum moto-
risierten Individualverkehr haben. Von den Befragten, die sich aktiv fiir den OPNV entschie-
den haben, nannten 31 Prozent den niedrigen Fahrpreis als ausschlaggebenden Grund.
Weitere 15 Prozent fiihrten den Besitz einer Zeitkarte an, ebenso viele die gute Erreichbar-
keit des Ziels. Okologische Griinde spielten flir 12 Prozent eine Rolle, wihrend 5 Prozent
eine komfortable Verbindung als entscheidend angaben. Im Folgenden wird auf die an den
einzelnen Bahnhofen generierten Ergebnisse der Stationsumfeldbefragungen eingegan-

gen.

3.1.1 Bahnhof Angermiinde

Insgesamt wurden an funf Befragungstagen im Dezember 2023 und Januar 2024 400 Perso-
nen am Bahnhof Angermiinde befragt. Die Erhebung zur Nutzung von Verkehrsmitteln im
Vor- und Nachlauf ergab vergleichsweise hohe Anteile von FuRganger:innen und Radfah-
renden, die zusammen 50 Prozent der Befragten ausmachten. Zusatzlich gaben 16 Prozent
an, an anderen Tagen oder im Sommer das Fahrrad zu nutzen. Die integrierte Lage des
Bahnhofs zeigt sich an den kurzen Zugangswegen: Lediglich fiinf Prozent der zu Ful® Ge-
henden und Radfahrenden bendétigen 20 Minuten oder mehr, um den Bahnhof zu errei-
chen. Der motorisierte Individualverkehr kommt im Vorlauf auf einen Anteil von 20 Prozent,
wahrend 18 Prozent der Befragten den Bus nutzen. In diesen Nutzergruppen zeigt sich ein
regional gepragter Einzugsbereich: Ein Drittel der Personen, die mit dem Pkw, Motorrad o-

der Bus anreisen, benétigt 20 Minuten oder mehr, um den Bahnhof zu erreichen. Im




Vergleich zu den Bahnhofen in Schwedt und Szczecin sind die Wege zur Haltestelle in An-

germinde durchschnittlich kiirzer.

Der Bahnhof Angermiinde wird in der Stichprobe tiberdurchschnittlich haufig von regelma-

Rigen Nutzer:innen frequentiert: 37 Prozent der Befragten legen den Weg dorthin fast tag-

lich zurlick, weitere 17 Prozent mehrmals pro Woche. Fiir 42 Prozent ist eine Berliner Halte-

stelle Ein- oder Ausstiegspunkt - am haufigsten genannt wurden Gesundbrunnen (20 Pro-

zent) und Hauptbahnhof (17 Prozent). Weitere genannte Ziele sind Eberswalde (14 Pro-

zent), Prenzlau und Schwedt (jeweils 8 Prozent), Bernau (5 Prozent) sowie Szczecin (4 Pro-

zent). Sieben Prozent der Befragten fahren zu einem Bahnhof in der Uckermark auRerhalb

der amtsfreien Stadte.

Steckbrief Bahnhof Angermiinde
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Abbildung 17: Steckbrief Bahnhof Angermiinde (Eigene Darstellung).




Die haufigsten Fahrtzwecke sind Arbeitswege (35 Prozent), Besuche bei Bekannten oder
Verwandten (19 Prozent) und der Weg zur Bildungseinrichtung (15 Prozent). Der Weg zu
medizinischen Angeboten wird von 5 Prozent der Befragten genannt, was im Vergleich zu
Schwedt und Szczecin deutlich héher ist. Obwohl die Anzahl der Befragten tiber 65 Jahren
klein ist (n=24), lasst ein Wert von 23 Prozent darauf schlieRen, dass der Bahnhof Anger-
miinde und der OPNV eine wichtige Rolle fiir die Erreichbarkeit medizinischer Angebote in

der Region spielen, insbesondere fiir weniger mobile Bevolkerungsgruppen.

3.1.2 Schwedt (Oder) und Schwedt (Oder) Mitte
An den Bahnhdofen Schwedt (Oder) und Schwedt (Oder) Mitte wurde im Dezember 2023 je-
weils an einem Tag befragt, wobei insgesamt 71 vollstandige Datensatze erhoben wurden.

Aufgrund der begrenzten Stichprobe ist die Aussagekraft eingeschrankt.

Dennoch zeigt sich, dass 62 Prozent der Befragten die Station zu FuR erreicht bzw. verlas-
sen haben. 18 Prozent nutzten den Bus, wahrend der motorisierte Individualverkehr mit
nur 7 Prozent eine untergeordnete Rolle spielte. Zudem erreichten 90 Prozent der Befrag-
ten den Bahnhof in 20 Minuten oder weniger. Diese Tendenz deckt sich mit den Ergebnis-
sen einer friiheren Erhebung am Bahnhof Schwedt/Mitte im Auftrag des VBB (2021, S. 5), bei
der 57 Prozent angaben, den Weg zu FuR zuriickgelegt zu haben. Die Daten deuten auf eine

gute fuBlaufige Erreichbarkeit und eine kompakte Struktur des Einzugsgebiets hin.

Von Schwedt aus fahrt jede dritte befragte Person nach Angermiinde, 30 Prozent reisen
nach Berlin. Weitere relevante Zielorte sind Bernau, Pinnow, Prenzlau und Eberswalde -
eine Verteilung, die sich mit den Ergebnissen der VBB-Befragung deckt (ebd., S.26). Die
Fahrtzwecke sind breiter gestreut als etwa in Angermiinde: Neben Arbeitswegen (32 Pro-
zent) wurden Einkaufe und Besorgungen (21 Prozent), Besuche bei Verwandten und Be-
kannten (15 Prozent), Ausfliige und Reisen (12 Prozent) sowie sportliche oder freizeitbezo-
gene Aktivitaten (9 Prozent) genannt. Auch medizinische Angebote werden in Schwedt mit
dem OPNV aufgesucht - ein Befund, der durch die VBB-Daten von 2021 gestiitzt wird (ebd.,
S.9).




Steckbrief Schwedt (Oder) und Schwedt (Oder) Mitte
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Abbildung 18: Steckbrief Schwedt (Oder) und Schwedt (Oder) Mitte (Eigene Darstellung).

3.1.3 Szczecin Glowny

Am Hauptbahnhof Szczecin Gtdwny, an der SEV-Haltestelle und am nahegelegenen Fern-
busbahnhof wurden im Dezember 2024 an sechs Befragungstagen insgesamt 275 Personen
interviewt. Die Ergebnisse verdeutlichen den weiten Einzugsbereich des Bahnhofs Szczecin
Gtéwny innerhalb der Metropolregion: 30 Prozent der Befragten bendtigen 30 Minuten oder
mehr, um den Bahnhof zu erreichen. Dies lasst sich unter anderem durch eingeschrankte
Park-and-Ride-Méglichkeiten und haufig langwierige OPNV-Verbindungen innerhalb Polens
erklaren. Auch die Wahl der Verkehrsmittel unterscheidet sich deutlich von den Bahnhofen
in Angermiinde und Schwedt: Nur 25 Prozent der Befragten legten den Weg zu Ful’ zuriick,

und das Fahrrad wurde von keiner Person genutzt - auch nicht an anderen Tagen oder in




den Sommermonaten. Dagegen entfielen 26 Prozent auf Bus und Strallenbahn, wahrend
der Zug fiir 30 Prozent eine zentrale Rolle im Zubringerverkehr spielte. Der Anteil des moto-
risierten Individualverkehrs lag mit 11 Prozent im erwartbaren Bereich; zusatzlich nutzten 8

Prozent der Befragten ein Taxi.

Steckbrief Szczecin Glowny
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Abbildung 19: Steckbrief Szczecin Gtowny (Eigene Darstellung).

Die langen Anreisezeiten zum Bahnhof Szczecin Gtéwny hangen auch mit den Fahrtzwe-

cken zusammen: Fir 49 Prozent der Befragten war der Anlass der aktuellen Fahrt ein Aus-

flug oder eine Reise. Besuche bei Verwandten und Bekannten sowie Einkaufe und Besor-

gungen machten jeweils 17 Prozent der Fahrten aus. Regelmallige Wege zur Arbeitsstatte

(17 Prozent) und zur Bildungseinrichtung (1 Prozent) sind im Vergleich zu Schwedt und An-

germiinde weniger vertreten. Dies zeigt sich auch in der Nutzungshaufigkeit: Nur 13
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Prozent nutzen die Verbindung fast taglich oder mehrmals wochentlich, wahrend 64 Pro-

zent die Strecke hochstens einmal im Monat zuriicklegen.

Drei Viertel der Befragten in Szczecin gaben an, im Jahr 2023 grenziiberschreitend zwi-
schen Deutschland und Polen mit Zug oder Reisebus unterwegs gewesen zu sein. Die am
haufigsten genannten Ein-, Umstiegs- und Ausstiegsbahnhofe sind Angermiinde (31 Pro-
zent), Pasewalk (27 Prozent) und Berliner Haltestellen (19 Prozent). Bei den Umfrageteil-
nehmenden am Dworzec Autobusowy PKS Szczecin ist der Berliner Flughafen BER die be-
vorzugte Ausstiegshaltestelle (23 Prozent der Antworten; gefolgt vom Alexanderplatz und
dem Zentralen Omnibus-Bahnhof). Dies unterstreicht die Bedeutung der Metropolregion
Berlin-Brandenburg als Ziel fiir Transitreisende. Dabei ist zu beachten, dass Reisebusse pri-
mar als Fernverkehrsmittel in Punkt-zu-Punkt-Verbindungen konzipiert sind und nicht fiir

die nahrdaumliche ErschlieBung genutzt werden.

Zentrale Erkenntnisse zu Nutzungsmustern in Bahnhofsumfeldern in Angermiinde,
Schwedt (Oder) und Szczecin

Drei von vier Teilnehmenden der Stationsumfeldbefragungen sind auf den 6ffentlichen
Nahverkehr angewiesen und hatten fir ihren Weg nicht Auto oder Motorrad nutzen konnen.
Die integrierte Lage der Bahnhofe in Angermiinde und Schwedt (Oder) zeigt sich in den
hohen Anteilen an FulRverkehr im Vor- und Nachlauf sowie in den insgesamt kurzen
Wegzeiten.

In Szczecin tiberwiegt dagegen der OPNV im Vor- und Nachlauf; 50 Prozent der Befragten

bendtigen lGber 20 Minuten bis zur Haltestelle.




3.2 Nutzungsverhalten im grenziiberschreitenden Reiseverkehr

Von den insgesamt 565 Befragten in Angermiinde, Schwedt/Oder und Szczecin gaben 44
Prozent an, im Jahr 2023 grenziiberschreitend mit dem 6ffentlichen Nahverkehr unterwegs
gewesen zu sein. Von diesen Personen pendelte jedoch nur etwa jede:r Achte mehrmals
wochentlich oder (fast) taglich zwischen Deutschland und Polen - die Mehrheit gehort da-

mit zur Gruppe der Gelegenheitsnutzer:innen.

Griinde fiir grenziiberschreitende Fahrten
(n=295, Mehrfachantworten moglich)

Besuchvon

Verwandten/Bekannten Arbeitsweg
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Angeboten

Ausfliige und Reisen

Sportund Freizeit
Abbildung 20: Griinde fiir grenziiberschreitende Fahrten (Eigene Darstellung).

Die Befragten zeigten sich grundsatzlich zufrieden mit dem grenziiberschreitenden 6ffentli-
chen Nahverkehr, sahen jedoch in einigen Bereichen Verbesserungspotenzial. So bewerte-
ten 95 Prozent das Tarifangebot als sehr gut oder eher gut, und drei Viertel der Teilneh-
menden schatzten die zweisprachige Nutzbarkeit positiv ein. Auch die Taktung wurde von
70 Prozent als zufriedenstellend wahrgenommen. Gleichzeitig duRerten viele den Wunsch
nach Optimierungen - insbesondere in Form von Direktverbindungen (27 Prozent) und ei-
ner hoheren Taktfrequenz (26 Prozent). Haufig genannt wurden zudem der Wunsch nach

einem Ende des Schienenersatzverkehrs sowie nach einer schnelleren Verbindung.




Bewertung verschiedener Aspekte beim
grenziiberschreitenden Reisen (n=295)
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Abbildung 21: Bewertung verschiedener Aspekte beim grenziiberschreitenden Reisen (Eigene Darstellung).

Uneinigkeit besteht bei der Bewertung der Qualitat grenziiberschreitender Verbindungen -
insbesondere in Bezug auf Punktlichkeit, Zuverlassigkeit und Sauberkeit. 38 Prozent der
Befragten stuften diese Aspekte als ,,sehr schlecht“ oder ,eher schlecht® ein, wahrend 35
Prozent eine ,sehr gute® oder ,eher gute“ Bewertung abgaben. In den offenen Antworten
wurde der Aspekt der Piinktlichkeit mit 37 Prozent am haufigsten als Verbesserungsbedarf
genannt. Weitere haufig genannte Wiinsche betrafen die Anschlusssicherung, die Verflig-
barkeit von WLAN sowie schnellere Verbindungen. Zwischen den Befragungsorten lieRen
sich hinsichtlich der Bewertungen und Verbesserungsvorschldage zum grenziiberschreiten-

den Zugverkehr keine signifikanten Unterschiede feststellen.

Zentrale Erkenntnisse zum grenziiberschreitenden Nutzungsverhalten

44 Prozent der Befragten nutzten 2023 den grenziiberschreitenden OPNV, meist jedoch nur
als Gelegenheitsnutzer:innen.

Die haufigsten grenziiberschreitenden Fahrtzwecke sind Ausfliige und Reisen, gefolgt von
Einkaufen, Arbeitswegen und Besuchen.

Die Mehrheit bewertet Tarife, Zweisprachigkeit und Taktung positiv, wiinscht sich aber

mehr Direktverbindungen, hohere Frequenz, bessere Plinktlichkeit und sichere Anschliisse.




3.3 Bedarfe und Optimierungspotenziale in Bahnhofsumfeldern

AbschlieRend ergibt sich bei der Bewertung einzelner Aspekte in den Bahnhofsumfeldern
sowie beim Umstieg zwischen Verkehrsmitteln ein differenziertes Bild mit konkreten Ver-
besserungsvorschlagen. Aufenthaltsmoglichkeiten und Toiletten werden dabei als beson-
ders wichtig eingestuft: 89 Prozent der Befragten bewerten Aufenthaltsbereiche als ,,sehr
wichtig“ oder ,,eher wichtig®. Auch Toiletten stoRen auf hohe Zustimmung - fast die Halfte
der Teilnehmenden halt sie fir ,,sehr wichtig®. In Schwedt/Oder und Angermiinde liegen
die Zustimmungswerte dabei etwas hoher als auf polnischer Seite. Daneben werden auch
Ansprechpersonen (64 Prozent), Einkaufsmoglichkeiten (47 Prozent) und gastronomische

Angebote (39 Prozent) haufig als wichtige Einrichtungen genannt.

Bedeutung verschiedener Aspekte im Bahnhofsumfeld (n=746)

100%
80% sehr wichtig
eher wichtig
60%
teils, teils
40% s bt
eher unwichtig
20% m sehr unwichtig
Aufenthalts- Toilette Ansprechperson Einkaufs- Gastronomisches
maoglichkeiten moglichkeiten Angebot

Abbildung 22: Bedeutung verschiedener Aspekte im Bahnhofsumfeld (Eigene Darstellung).

Ein nahtloser und verlasslicher Anschluss an den Nahverkehr wird beim Umstieg zwischen
Verkehrsmitteln von etwa zwei Dritteln der Befragten als ,,sehr wichtig® oder ,,eher wichtig”
eingestuft. Die Bedeutung weiterer Aspekte beim Umsteigen variiert stark: 34 Prozent be-
werten genligend Pkw-Stellplatze als positiv, und 31 Prozent legen Wert auf ausreichende
und sichere Fahrradabstellanlagen. Eine Fahrradmitnahmemoglichkeit im Nahverkehr
wiinschen sich 15 Prozent, und fuinf Prozent beflirworten Lademoglichkeiten fiir E-Bikes
am Bahnhof. Insbesondere in Szczecin spielen fahrradbezogene Anliegen eine untergeord-
nete Rolle. In Angermiinde und Schwedt hingegen werden sichere Radabstellanlagen ahn-

lich hoch - teils sogar hoher - bewertet als Pkw-Stellplatze.

Die Verbesserungsvorschlage fur Bahnhofsumfelder und den Umstieg sind vielfaltig. Die

meistgenannten Anliegen betreffen eine Erleichterung des Umsteigens durch verbesserte




Piinktlichkeit (33 Prozent), Anschlusssicherung (8 Prozent) sowie mehr Direktverbindungen
und eine hohere Taktung (jeweils 7 Prozent). In Bezug auf die bauliche Gestaltung der Stati-
onen werden Toiletten (15 Prozent) und beheizte Wartemoglichkeiten (6 Prozent) als zent-
rale Verbesserungswiinsche genannt. Auch Sauberkeit, Ansprechpersonen bzw. Notfall-
sprechstellen, Beschilderung sowie Wind- und Wetterschutz werden jeweils von mindes-
tens 2 Prozent der Befragten angemerkt. Ein spezifischer Wunsch in Angermiinde betrifft
einen weiteren Ausgang: Mehrere Befragte fordern eine zusatzliche ErschlieRung in Rich-
tung der westlich gelegenen Wohngebiete und Einkaufsmoglichkeiten, da der aktuell ein-
zige Ausgang lber den 6stlichen Bahnhofsvorplatz in Richtung Stadtzentrum fiihrt und so-

mit flir sie mit einem Umweg verbunden ist.

Zentrale Erkenntnisse zu Optimierungspotenzialen im Bahnhofsumfeld

Im Bahnhofsumfeld werden Aufenthaltsmoglichkeiten und Toiletten als wichtigste
Einrichtungen angesehen.

Ein nahtloser und garantierter Anschluss an den Nahverkehr ist fiir zwei Drittel der
Befragten von hoher Bedeutung; Pkw- sowie Fahrrad-Parkplatze bewertet jeweils ein Drittel
als sehr oder eher wichtig.

Relevante bauliche Optimierungspotenziale betreffen Toiletten, beheizte Wartemoglich-
keiten, Wind- und Wetterschutz sowie eine bessere Erschlieffung, etwa durch einen

zusatzlichen Ausgang am Bahnhof Angerminde.




4  Schlussfolgerungen und Ausblick

Die beiden durchgefiihrten Befragungen zum Mobilitatsverhalten in der Region entlang der
Bahnstrecke Berlin-Szczecin zeigen deutliche Unterschiede in der Nutzung des offentli-
chen Nahverkehrs und weisen auf zentrale Herausforderungen sowie Verbesserungspoten-
ziale hin. Die Ergebnisse liefern wertvolle Erkenntnisse in einer Phase, in der der Strecken-
ausbau und der damit verbundene Schienenersatzverkehr noch nicht abgeschlossen sind.
Gleichzeitig werfen sie Fragen auf, deren Beantwortung insbesondere nach Fertigstellung

der Infrastruktur lohnenswert erscheint.

Verkehrsmittelwahl und Nutzungsmuster

Die Online-Befragung offenbart eine groRe Gruppe an Nicht-Nutzer:innen: 60 Prozent der
Teilnehmenden gaben an, Bus und Bahn selten oder gar nicht zu nutzen. Der motorisierte
Individualverkehr ist damit das bevorzugte Verkehrsmittel - sowohl im Alltag, als auch in
der Freizeit, insbesondere auf polnischer Seite und in landlichen Wohnumfeldern. Haupt-
griinde fir die geringe OPNV-Nutzung sind eine unzureichende Anbindung, unpassende
Taktung, fehlende Haltestellen in Wohnortnahe sowie mangelnde Zuverlassigkeit. Gleich-
zeitig zeigt sich jedoch, dass viele Menschen auf den OPNV angewiesen sind. In der Sta-
tionsumfeldbefragung gaben drei von vier Befragten an, keine Alternative zu Bus oder

Bahn zu haben.

Zufriedenheit mit dem OPNV

Die eigene Bewertung der Lebensqualitat korreliert mit der Beurteilung unterschiedlicher
Aspekte des OPNV-Angebots. Dies zeigt, dass ein gut ausgebauter OPNV als wichtiger Be-
standteil der Lebensqualitat wahrgenommen wird. Gleichzeitig bestehen klare Unter-
schiede zwischen Stadt und Land: In landlichen Regionen werden insbesondere die Tak-
tung und Erreichbarkeit der Haltestellen kritisiert. Neben besseren Verbindungen wiin-

schen sich die Befragten verstandlichere Tarife, héhere Zuverlassigkeit und mehr Komfort.

Push- und Pull-Faktoren

Die aktuelle Streckensperrung und der Schienenersatzverkehr stellen fiir viele Fahrgaste
eine erhebliche Einschrankung dar: Mehr als die Halfte der Befragten nutzt die Verbindung
aufgrund des Ersatzverkehrs seltener oder ist auf alternative Verkehrsmittel umgestiegen.
Andererseits hat das Deutschland-Ticket zu einer haufigeren Nutzung des OPNV gefiihrt: 30

Prozent der deutschen Befragten gaben an, seit der Einfliihrung Bus und Bahn 6fter zu




nutzen. Bemerkenswert ist, dass sich auch bei polnischen Befragten eine Nutzungssteige-
rung zeigt, obwohl das Ticket nur bis Tantow giiltig ist und ab dort ein separates Ticket er-
worben werden muss. Die Tarifierung kann als ein attraktiver Rahmenfaktor fiir die Nut-
zung des OPNV festgehalten werden, was das Potenzial einer grenziiberschreitenden Tarif-

ausweitung bis Szczecin unterstreicht, die gepriift werden sollte.

Grenziiberschreitende Mobilitat

Grenziiberschreitende Mobilitat gehort in der Untersuchungsregion zum Alltag: Zwei Drittel
der Befragten reisen mindestens einmal im Monat ins Nachbarland, vor allem fiir Einkaufe,
Freizeit und Erholung. Der MIV dominiert hier deutlich: 70 Prozent der Befragten nutzen
haufig oder immer das Auto oder Motorrad, wahrend lediglich 30 Prozent Bus oder Bahn
wihlen. Besonders auf deutscher Seite ist der Anteil der OPNV-Nutzer:innen mit 24 Prozent
vergleichsweise gering. Zudem zeigt sich, dass Szczecin als Zielort fiir deutsche Befragte
weniger attraktiv ist als Berlin fiir polnische. Grenziiberschreitende OPNV-Angebote sollten
folglich besser aufeinander abgestimmt werden, damit Szczecin als nahegelegenes Ober-
zentrum fiir die [andlichen Regionen Nordostbrandenburgs gestarkt und starker mit Mittel-

zentren wie Prenzlau und Schwedt/Oder verbunden wird.

Erreichbarkeit von medizinischen Versorgungseinrichtungen

Untersuchungen zur Erreichbarkeit und Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zu medizinischen
Versorgungseinrichtung zeigen variierende Wegemuster zwischen stadtischen und landli-
chen Teilraumen. Wahrend etwa Apotheken fiir den Grof3teil der Befragten innerhalb von
15 Minuten erreichbar sind, dauert die Anfahrt zu hausarztlichen oder facharztlichen Pra-
xen in landlichen Gebieten oft deutlich langer: 20 Prozent der landlichen Umfrageteilneh-
menden bendtigen lGber 30 Minuten zur hausarztlichen Praxis, die Halfte tiber 30 Minuten
zum MVZ. Dies verstarkt die Abhangigkeit vom MIV: 80 Prozent der Befragten aus landlichen
Regionen nutzen Pkw oder Taxi fiir den Weg zum arztlichen Kontakt. Als Hauptgrund dafiir
wird nicht mangelnder Komfort, sondern eine unzureichende OPNV-Anbindung angege-
ben. Hier besteht Bedarf, durch gezielte Verkniipfungen von Bus und Bahn mit Versor-

gungseinrichtungen Alternativen zu schaffen.

Bahnhofsumfelder und Intermodalitat

Die Befragten sehen auch Optimierungsbedarf im Bahnhofsumfeld. Genannt werden be-
heizte Wartebereiche, Wetterschutz und gut erreichbare Toiletten als zentrale Faktoren zur

Steigerung der Aufenthaltsqualitat. Zwei Drittel legen zudem grofRen Wert auf nahtlose




Anschliisse an den Nahverkehr. Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass der Ausbau der Bahn-
strecke nicht isoliert betrachtet werden darf. Vielmehr muss er mit Verbesserungen im Zu-
bringerverkehr und in der Bahnhofs-Infrastruktur einhergehen, um die Attraktivitat des

OPNV nachhaltig zu steigern.

Offene Fragen und Forschungsbedarf

Die Ergebnisse geben einen umfassenden Einblick in das Mobilitatsverhalten der Region,
mussen jedoch im Kontext methodischer Einschrankungen betrachtet werden. Die Stich-
probengroRe erlaubt keine Repradsentativitat, und die Erhebung erfolgte wahrend des
Schienenersatzverkehrs im Winter 2023/2024, was die Aussagekraft in Bezug auf regulare
Nutzungsgewohnheiten einschrankt. Insbesondere sind Pendler:innen in den Erhebungen
zur grenziiberschreitenden OPNV-Nutzung unterreprasentiert, obwohl sie im Binnenver-

kehr eine bedeutende Rolle spielen. Die Griinde hierfir sollten weiter untersucht werden.

Die Untersuchung zeigt, dass der Ausbau der Bahnstrecke Berlin-Szczecin eine Chance fiir
die Region darstellt. Damit sich die Potenziale jedoch voll entfalten, sind erganzende Mal3-
nahmen erforderlich: Eine bessere Abstimmung und eine mit dem Ausbau des SPNV-Ange-
bots einhergehende Erweiterung der Zubringerverkehre, eine starkere Integration grenz-
Uberschreitender Verkehre sowie gezielte Verbesserungen in der Infrastruktur der Zugangs-
punkte und Bahnhofsumfelder. Schlieflich wird deutlich, dass nicht nur der Schienenver-
kehr selbst, sondern das gesamte Mobilitatsnetz in den Blick ggnommen werden muss, um
langfristig eine nachhaltige und qualitatvolle Anbindung, auch in den Regionen in weiterer
Entfernung zu den Haltepunkten, zu gewahrleisten. Welche MaRnahmen dabei genau um-
gesetzt werden kdnnen - insbesondere im intersektoralen Handeln zwischen Gesundheits-
angeboten und der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln -, zeigt der ,,Service-

Fahrplan® als abschlieflendes Ergebnis des Forschungsprojektes ,,Cross-InnoNet”.

Ein nachster Schritt konnte darin bestehen, die Bediirfnisse der Pendler:innen noch ge-
nauer zu analysieren, um Losungen fir eine verbesserte Alltagsmobilitat zu entwickeln.
Eine erneute Untersuchung nach Abschluss des Streckenausbaus und Einfiihrung des
neuen SPNV-Angebots ware sinnvoll, um Veranderungen nachvollziehen und die infrastruk-

turelle Entwicklung weiter begleiten zu kdnnen.
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