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A. Allgemeiner Teil

A.1 Einleitung

a) Der Kreistag des Landkreises Oberhavel hat am 04.07.2018 den Landrat beauftragt, ein Mobilitats-
konzept mit folgenden Schwerpunkten zu erstellen:

. Stabilisierung bzw. Sicherung der Mobilitédt in allen Rdumen des Landkreises

. Verkehrsoptimierung und -vermeidung im Bereich der Wirtschafts- und Lieferunternehmen
. Betrachtung des Schienennetzes, des Strallennetzes und der WasserstralRen

. Anbindung an den Luftverkehr

. Elektromobilitat, Brennstoffzellen- und Wasserstofftechnologie

. Rad- und FuRverkehr

. Modal Split

. Digitalisierung und Vernetzung

o Offentlichkeitsarbeit und biirgerschaftliches Engagement sowie

. Fuhrparke der 6ffentlichen Verwaltungen

b)  Nach offentlicher Ausschreibung wurde die team red Deutschland GmbH mit der Erstellung des
Mobilitdtskonzeptes mit den vorstehend genannten Schwerpunkten beauftragt. Uber den genann-
ten Beschluss des Kreistages hinaus wurde zudem die Betrachtung folgender Aspekte bestimmt:

. Wirkungsabschatzung
. Veranderung des Verkehrsaufkommens und des Modal Split
. Abschatzung der Einsparung von MIV-Fahrten und Emissionen (CO,, NOx, Larm)

c) Der Landkreis Oberhavel (LK OHV) gehort aufgrund seiner Nahe zur Hauptstadt Berlin zu den stark
wachsenden Kreisen in Deutschland. Von 1992 bis 2019 gewann er rund 45.000 Einwohnerinnen
und Einwohner hinzu, mit weiter steigender Tendenz. Aktuell (31.08.2019) weist der Kreis 212.500
Einwohnerinnen und Einwohner auf. GroRte Stadte sind Oranienburg (44.757 gemeldete Personen)
und Hennigsdorf (26.246 gemeldete Personen), kleinste Gemeinde ist Schonermark im Amt Gran-
see und Gemeinden (457 gemeldete Personen).

d) Mobilitat ist eine Querschnittsaufgabe des Landkreises und betrifft daher alle Ebenen von Politik,
Verwaltung und Gesellschaft. Mobilitat ist mehr als nur Verkehr, denn wer nicht mobil sein kann,
hat schlechteren Zugang zum wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Leben. Daher ergeben sich
zahlreiche Schnittstellen und Wechselwirkungen mit anderen Politikfeldern. Gerade vor dem Hin-
tergrund des demografischen Wandels im Land Brandenburg auch insbesondere im LK OHV ist
eine umfassende Mobilitatspolitik erforderlich, die sich auf alle Bereiche des Lebens im Kreis posi-
tiv auswirken soll.

Zukunftsgerichtete Mobilitdt muss in Zeiten des Klimawandels insbesondere nachhaltig gestaltet

werden. Nachhaltig ist eine Entwicklung, , die den BedUrfnissen der heutigen Generation ent-
spricht, ohne die Moglichkeiten kiinftiger Generationen zu gefdhrden, ihre eigenen Bedirfnisse zu
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befriedigen und ihren Lebensstil zu wahlen” (Brundtland-Report 1987). Gerade wegen der Ein-
flusse der Mobilitat auf das Klima ist hier eine nachhaltige Veranderung anzustreben.

-'-' r .-
LA x
Abbildung 1: Die Zukunft der Mobilitit: Mobilitatsstationen verkniipfen OPNV, Carsharing, Bikesharing, Radabstellanlagen,
Ladeinfrastruktur und Paketboxen an zentralen Punkten miteinander. Der Zugang erfolgt tiber eine einheitliche App.

(Foto: Tobias Kipp)
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Ubertragen auf die kiinftige Mobilitit im LK OHV bedeutet Nachhaltigkeit, die Mobilititsbediirf-
nisse heutiger und kommender Generationen zu befriedigen, ohne die natirlichen Lebensgrundla-
gen, die 6konomische Entwicklung und die soziale Gerechtigkeit zu gefahrden.

Die Sicherung der Mobilitat ist zudem zentrale Voraussetzung flr eine attraktive und zukunftsfa-
hige Wirtschaft und das Leben der Menschen. Insbesondere im Hinblick auf die (noch) unter-
schiedliche Entwicklung der beiden Teile des Landkreises ist es wichtig, den unterschiedlichen An-
forderungen im Sud- und Nordteil Rechnung zu tragen.

Dabei stellt sich einerseits die Frage, wie die Mobilitdt im Berliner Umland organisiert werden soll
und andererseits wie die Mobilitdt in den landlicheren Regionen gestaltet wird. Weitere Herausfor-
derungen an ein Mobilitdtskonzept fir den Zeitraum bis 2040 sind Klimawandel und Energie-
wende, Digitalisierung, E-Mobilitdt und autonomes Fahren sowie neue Mobilitdtsformen, die die
Anforderungen an die Mobilitat erheblich verdandern.

Das Mobilitatskonzept Oberhavel 2040 soll zum einen ein gemeinsames Verstéandnis von nachhalti-
ger Mobilitat fordern und zum anderen die Leitlinien fir eine nachhaltige Mobilitdt im LK OHV defi-
nieren. Die Strategie soll dabei moglichst viele Interessen, Anspriiche und Sichtweisen aufgreifen
und integrieren. Hier werden die Ziele fir die weitere Entwicklung der Mobilitat im Landkreis in
den verschiedensten Bereichen definiert und beschrieben und es wird dargestellt, wie diese Ziele
erreicht werden kénnen, ohne Fachplanungen zu ersetzen, allerdings mit Auswirkungen auf die an-
stehenden Fachplanungen, z.B. den kommenden Nahverkehrsplan.
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e) Darstellung des Kreisgebietes
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Abbildung 2: Karte des Landkreises mit Darstellung der Gemeinden (Quelle: LK OHV)
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A.2 Ausgangslage (Darstellung des Status Quo)

A.2.1 Modul 1: Stabilisierung der Mobilitit in allen Raumen des Landkreises einschlieBlich
der Analyse der Ausgangssituation

a) Bevolkerung und Mobilitat

Die Bevolkerung im LK OHV ist seit dem Zensus 2011 bis zum dritten Quartal 2019 kontinuierlich ange-
wachsen und hat damit den Wachstumstrend der 1990er Jahre wieder aufgenommen. Das Wachstum
wird vom Berliner Umland getragen, allerdings hat sich in der weiteren Metropolregion der bis 2014
herrschende Bevolkerungsriickgang nicht mehr fortgesetzt, von 2015 bis 2019 kam es auch hier zu ei-
nem jahrlichen Wachstum, das auf Wanderungsgewinnen beruht. Grundlage fir die Prognose war dabei
die Bevolkerungsvorausschatzung 2017 bis 2030 des Landesamtes flr Bauen und Verkehr (LBV 2018).
Diese beruht auf Istwerten von 2016 und ist insofern nicht mehr aktuell. Anhand interpolierter Werte
zeigte sich, dass die Bevolkerung 2019 um rund 2.500 hoher lag als in der Vorausschatzung. In der grafi-
schen Darstellung (Abbildung 3) wurde daher dieser Unterschied zu den Prognosewerten der Jahre 2020
bis 2030 addiert, um zumindest die GréRenordnung widerspruchsfrei abzubilden. Dennoch ist auch die
Tendenz der Stagnation und des langsamen Rickgangs ab 2021 unsicher, zumal in der Vorausschatzung
ein stetiger Ruckgang dargestellt war, der in der weiteren Metropolregion bereits 2016, im Berliner Um-
land dann ab 2025 einsetzt. Insgesamt kann fir die Zukunft von einer stabilen Bevolkerungsentwicklung
ausgegangen werden. Die Prognose ist allerdings so unsicher, dass das Landesamt bei der Veroffentli-
chung 2018 nicht weiter als bis zum Jahr 2030 blickte (LBV 2018), wahrend die vorangehende Prognose
aus dem Jahr 2014 noch Prognosewerte bis 2040 enthielt. Ursache flr diese Beschrankung sind offen-
bar die Erkenntnisse aus unvorhergesehenen Wanderungsbewegungen und einer unerwarteten Veran-
derung der mittleren Kinderzahl je Frau, die verdeutlicht haben, wie unsicher langfristigere Prognosen
sind.

Bevdlkerungsentwicklung im Landkreis Oberhavel
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Abbildung 3: Bevolkerungsentwicklung im Landkreis Oberhavel von 1991 bis 2030 (Quelle: LBV 2018)

Die aktualisierte Prognose entspricht insgesamt einer relativ stabilen Bevélkerungsentwicklung. Dahinter
steht aber die Uberlagerung unterschiedlicher Tendenzen: So werden im Berliner Umland weiterhin
Wanderungsgewinne erwartet, die zunehmend auch in die nérdlichen Teile des Landkreises tUbergreifen,
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zugleich wird mit einem Sterbelberschuss gerechnet, der bis 2040 insgesamt wieder zu leicht sinkenden
Einwohnerzahlen fihren dirfte.

Im Zuge der Erhebung Mobilitat in Deutschland 2017 (infas 2018) wurden Kennwerte der Mobilitat fur
sieben ,zusammengefasste regionalstatistische Raumtypen” erhoben. Demnach gliedert sich der LK
OHV in drei dieser Raumtypen wie folgt:

e, Mittelstadte, stadtischer Raum* als Teil einer Stadtregion: Oranienburg und alle sieben Gemein-
den sidlich von Oranienburg bis zur Berliner Stadtgrenze (vgl. Abbildung 2), hier leben Gber 70%
der Bevolkerung

e kleinstadtischer, dorflicher Raum* als Teil einer Stadtregion: Kremmen, Liebenwalde, Lowenberger
Land, Oberkramer

e kleinstadtischer, dorflicher Raum*“ als Teil einer landlichen Region: Fiirstenberg/Havel, Amt Gran-
see und Gemeinden, Zehdenick

Fir den LK OHV ergibt sich aus der regionalisierten Auswertung aus (infas 2018) das in Tabelle 1 sowie
Abbildung 4 zusammengefasste Bild der Mobilitat seiner Bevolkerung:

Verkehrsmittel . Modal Split (Anteil der Wege, die Anteil an der Verkehrsleistung
. mit dem jeweiligen Verkehrsmit- : (Gesamtkilometer), die auf die
' tel zuriickgelegt werden) * jeweiligen Verkehrsmittel entfal-
: len
Anteil Anzahl der Wege Anteil Streckenldnge
zu FuB 219% 07 ©2,8% 1,2
mit dem Fahrrad . 105% 0,3 £ 3,1% 13
Pkw-Fahrende 439% 14 | 55,8% 23,2
Pkw-Mitfahrende L127% 04 | 18,5% 7,7
6PNV 11,0% 0,3 19,8% 8,2

Tabelle 1: Mobilitatskennziffern im Landkreis Oberhavel auf Basis von infas 2018. Summen kénnen rundungsbedingt von 100 %
abweichen.

Im Stdteil des LK OHV ist der Anteil des Radverkehrs deutlich héher als im gesamten Kreisgebiet (z.B.
Hennigsdorf/Velten gemaRk Verkehrsuntersuchung 2018 bei 24,8% gegeniber 10,5% im Gesamtkreis).
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LK Oberhavel Modal Split (MID 2017)
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Abbildung 4: Modal Split nach MiD 2017 — Regionalisierung von MID-Ergebnissen (Hrsg. BMVI, eigene Darstellung).

Im Vergleich zu Berlin sieht es wie folgt aus:

Modal Split Vergleich Berlin - LK Oberhavel (MiD 2017)
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Abbildung 5: Modal Split nach MiD 2017 — Regionalisierung von MID-Ergebnissen (Hrsg. BMVI, eigene Darstellung).

Wie sich zeigt, dominiert bei der Verkehrsmittelnutzung im LK OHV der Pkw (Fahrende und Mitfahrende
zusammen). Dies gilt fur die zuriickgelegten Kilometer in noch starkerem MaRe als fur die Anzahl der
Wege, da die Wege, die mit den nichtmotorisierten Verkehrsmitteln (zu Ful oder mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden) im Mittel kirzer sind. Die Dominanz des Pkw fallt auch starker aus als in Deutschland
insgesamt, da die Rolle der Gbrigen Verkehrsmittel in den Metropolen und GroRRstéadten geringer ist. So
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hatte 2017 die Mehrzahl der Haushalte in Berlin keinen Pkw, wahrend rund 90 % der Haushalte in den
kleinstadtisch-dorflichen Raumtypen mindestens einen Pkw im Haushalt haben (infas 2018).

Der Vergleich zu Berlin ist insofern wichtig, weil der Bevolkerungszuwachs im Landkreis zu einem erheb-
lichen Teil durch Zuzlge aus Berlin ausgel6st wird. Mit dem Wechsel in den LK OHV verandert sich das
Mobilitatsverhalten der ehemaligen Berlinerinnen und Berliner sehr schnell und nédhert sich dem Land-

kreisdurchschnitt an.

Modal Split im Vergleich zum Nachbarlandkreis Barnim:

Modal Split LK OHV Modal Split LK BAR

11,00%

m Anteil FuBwege = Anteil FuRwege

= Anteil Radwege = Anteil Radwege

= Anteil MIV-Fahrendenwege = Anteil MIV-Fahrendenwege
Anteil MIV-Mitfahrendenwege Anteil MIV-Mitfahrendenwege

= Anteil OV-Wege = Anteil OV-Wege

Abbildung 6: Vergleich des Modal Split in den Landkreisen Oberhavel und Barnim (nach MiD 2017, team red)

Beide Kreise weisen nahezu identische Werte auf, FuR- und Radverkehr kommen zusammen auf gleiche
Anteile und auch der OPNV liegt auf gleicher Hohe.

b) Erreichbarkeit unterschiedlicher Ziele

Fir einen Erreichbarkeitsvergleich wurden die Kreisstadt Oranienburg, als Reprdsentantin des Berliner
Umlands die Stadt Hennigsdorf sowie als Reprasentantin der weiteren Metropolregion Furstenberg/Ha-
vel herangezogen. Als wichtigstes Ziel auRerhalb des Landkreises kommt Berlin hinzu. Zu jedem dieser
Ziele (jeweils Bahnhof/Hauptbahnhof) wurde die Reisezeit ermittelt, die sich von jeder Gemeinde aus
mit dem o6ffentlichen Verkehr, dem Pkw und dem Fahrrad ergeben. Grundlagen waren Routenplaner
(Google Maps fir Fahrrad, ADAC fir Pkw) sowie die Reiseauskunft der Deutschen Bahn AG. Als Start-
punkt wurde dabei jeweils das Rathaus angesetzt, bei den vier Gemeinden um Gransee ohne Verwal-
tungsstandort die Dorfkirche. Als Reisezeitpunkt wurde ein mittlerer Arbeitstag im Januar 2020 um

10 Uhr angesetzt, im 6ffentlichen Verkehr gibt es je nach Startzeitpunkt deutliche Abweichungen. Die

Beschlussfassung vom 18.11.2020 11
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Reisezeit im offentlichen Verkehr enthalt den FuBweg zur Haltestelle und die Reisezeit bis zum Zielbahn-

hof, nicht aber die Wartezeit, da diese zu stark von der Fahrplanlage abhangt.

Die Ergebnisse des Vergleichs sind den Abbildungen 7 bis 10 dargestellt.
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Abbildung 7: Reisezeiten in Minuten von jeder Gemeinde des Landkreises zum Bahnhof Oranienburg
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Abbildung 8: Reisezeiten in Minuten von jeder Gemeinde des Landkreises zum Bahnhof Hennigsdorf
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Abbildung 9: Reisezeiten in Minuten von jeder Gemeinde des Landkreises zum Bahnhof Firstenberg/Havel
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Abbildung 10: Reisezeiten in Minuten von jeder Gemeinde des Landkreises zum Berliner Hauptbahnhof

Das Gesamtbild zeigt, dass die Reisezeiten im offentlichen Verkehr tberall dort wettbewerbsfahig mit
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) sind, wo direkte Zugverbindungen bestehen, insbesondere
entlang der Nordbahn. So ist auch auRerhalb des Berufsverkehrs die Stadt Firstenberg/Havel mit dem
Regionalexpress schneller nach Berlin angebunden als durch die BundesstraRRe. Beim Vergleich von Ver-
bindungen, die nicht entlang einer Achse liegen, zeigt sich jedoch, dass die Reisezeiten im Pkw durchweg
attraktiver sind. Im offentlichen Verkehr treten vereinzelt Reisezeiten von mehr als zwei Stunden auf

(z. B. von Sonnenberg nach Hennigsdorf oder von Oberkramer nach Furstenberg/Havel). Mit dem Pkw
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dauern dagegen alle analysierten Verkehrsbeziehungen weniger als 75 Minuten. Die Reisezeiten mit
dem Fahrrad spiegeln die tatsachlichen Entfernungen innerhalb des Landkreises gut wider.

Exkurs: Entwicklung des Tourismus im Landkreis Oberhavel

Ein wichtiger Faktor im Mobilitdtssektor ist auch der Tourismus. Da dieser in vielen Modulen eine Rolle
spielt, soll hier in Modul eins eine kurze Gesamtbetrachtung vorgenommen werden. Aus dem Sparkas-
sen-Tourismusbarometer Ostdeutschland 2019 wird deutlich, dass die nachhaltige Mobilitat zunehmend
auch im Tourismus Bedeutung erlangt:

,Das Mobilitadtsverhalten selbst unterscheidet sich stark nach urbanen und landlichen Rdumen. Wé&h-
rend in Berlin bereits mehr als 40 Prozent der Haushalte kein Auto mehr besitzen, ist es in landlichen Re-
gionen kaum wegzudenken. Auch beim sogenannten Modal Split im Deutschlandtourismus dominiert
derzeit der Pkw bei der Anreise zum Ubernachtungsort, vor allem in landlichen Regionen. Am Urlaubs-
ort treffen somit die unterschiedlichsten Winsche und Anforderungen aufeinander. Die Hauptargu-
mente gegen eine Anreise mit Bus oder Bahn bei Ausfliigen oder Ubernachtungsreisen sind die man-
gelnde Bequemlichkeit und Flexibilitdt des OPNV. Eine erste Erkenntnis lautet daher: Touristische Ange-
bote mussen vor allem bequem und einfach sein” (OSV TBO 2019, S. 7).

Flr die Mobilitat im Landkreis spielt das Gesamtvolumen des Tourismus eine wichtige Rolle. Die Zahlen
flr die Tourismusregion Ruppiner Seenland, die auch den Landkreis Oberhavel umfasst, zeigen fir 2019
folgendes Ergebnis (Quelle: TMB, Tourismusbilanz 2019):

Ruppiner Seenland: 520.852 Gaste mit 1.503.229 Ubernachtungen,

e 2,8 Tage durchschnittliche Aufenthaltsdauer,
e 3,42% Zuwachs gegentber 2018,
e 64.099 Ubernachtungen von Ausldnderinnen und Ausldndern.

Im Landkreis Oberhavel wurden 2019 insgesamt 455.129 Ubernachtungen (Betriebe (iber 10 Betten und
Campingplatze mit mehr als 10 Stellplatzen) registriert. Davon entfielen auf

e Firstenberg/Havel: 96.259
e  Oranienburg: 85.837

¢ Hennigsdorf: 65.635

e \Velten: 46.074

e Lowenberger Land: 39.140
. Kremmen 35.070

(Quelle: Statistik BB, Tourismus 2019)

Zu den allein in der amtlichen Tourismusstatistik fiir das Land Brandenburg erfassten 83 Millionen Uber-
nachtungen kommen diejenigen in den grauen Beherbergungssegmenten hinzu (Betriebe <10 Betten,
Verwandten-/ Bekanntenbesuche, Wassertourismus etc.). Hier gehen manche Schatzungen noch einmal
von der gleichen Anzahl Ubernachtungen aus.

Der Megamarkt ist jedoch der Tagestourismus, das belegen exklusive Daten des dwif: 518 Millionen Ta-
gesreisen wurden 2017 registriert mit einem Gesamtumsatz von Uber 13 Milliarden Euro. Damit machen
Tagesreisende etwa 44% des touristischen Umsatzes aus (dwif 2017). Und all diese Gaste wollen die Re-
gionen entdecken und Aktivitdten nachgehen.
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Doch mehr Reisende und die Ballung an Feiertagen und Wochenenden fiihren auch zu mehr Verkehr in
den Urlaubsregionen und den Freizeitstatten, vor allem auf den StraRen. Mit der jahrlichen Kilometer-
leistung der Ubernachtungs- und Tagesgéste in Ostdeutschland kime man 100.000 Mal zum Mond (OSV
2019). Daher ist auch fir die Urlaubsregionen und die touristischen Verkehre inzwischen Mobilitdtsma-
nagement erforderlich, um vor dem Hintergrund der mangelnden Zufriedenheit der Touristinnen und
Touristen sowie der Tagesgéste mit dem OPNV Veranderungen der Anreisesituation zu erreichen.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 15



........................................................................... A | Analyse und Handlungskonzept

A.2.2 Modul 2: Wirtschafts- und Lieferverkehr

,Wirtschaftsverkehr und Warenaustausch sind Voraussetzung fir wirtschaftliche Tatigkeit und die Ver-
sorgung der Menschen. Der Wirtschaftsverkehr in Brandenburg hat mit seinem langfristigen und stabi-
len Anteil von circa 30 % der Verkehrsleistung des Gesamtverkehrs eine hohe Bedeutung auch fur die
Versorgung Berlins.

Mit einem Anteil von rund 85 % spielt der StraRenguterverkehr im Land Brandenburg weiterhin die do-
minante Rolle. Der Anteil des Schienenglterverkehrs liegt bei rund 15 % und entspricht in etwa dem
Modal Split bundesweit. Mit Binnenschiffen werden rund 1,5 % aller Glitermengen (Versand/Empfang
Land Brandenburg) transportiert.” (MIL 2030, S. 27)

Im Bereich des Wirtschafts- und Lieferverkehrs sind zwei Gruppen von Dienstleistenden zu betrachten:

e Transport- und Wirtschaftsunternehmen
e KEP (Kurier-, Express- und Paketdienstleistende) — Dienste

a) Transport- und Wirtschaftsunternehmen

Der Landkreis Oberhavel weist einen hohen Anteil an Unternehmen aus der Transport- und Logistikbran-
che auf, was sich auch in der Zahl der Arbeitsplatze in diesem Bereich widerspiegelt. Verkehr und Lagerei
(statistischer Fachbegriff fir den Speditionsbereich) gehort zu den Wachstumsbranchen im Landkreis.
Zwischen 2008 und 2016 hat die Zahl der in diesem Sektor Beschdaftigten um tGber 700 zugenommen.
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Abbildung 11: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in gewerbefldchenrelevanten Wirtschaftszweigen im Landkreis Oberhavel
(Quelle: IHK Potsdam 2017, S. 8).

Die IHK Potsdam fordert in ihrem Gutachten die ,Fortentwicklung des Logistikstandortes und einen Po-
tenzialcheck fir die Errichtung eines Guterverkehrszentrums Berlin Nord, um vom Wachstum der Logis-
tik zu profitieren” (IHK Potsdam 2017). Damit verbunden ware dann nattrlich auch die Erhéhung der
von diesen Unternehmen ausgehenden Verkehrsbewegungen.

Bei der Betrachtung der Verkehrsanteile geht es hier vor allem um die klassischen Speditionen und Lie-
ferverkehre (zum Einzelhandel, zu Warenhé&usern, Produktionsstatten etc.). Zahlen Gber das Guterauf-
kommen im Landkreis Oberhavel (Ein- und Ausgang) liegen nicht vor. In der StraRenbelastung spielt der
Guterverkehr allerdings eine wichtige Rolle.
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Im Kreisentwicklungskonzept des LK OHV (aktuelle Fassung) heiflt es u.a.: ,Angesichts des zu erwarten-
den weiteren Wachstums des Guterverkehrsaufkommens wird die Verlagerung von StraRentransporten
auf die umweltvertraglicheren Verkehrstrager Bahn und Binnenschifffahrt angestrebt. Die weitere Ent-

wicklung der Guterverkehrszentren in der Peripherie von Berlin ist hierfiir wesentliche Voraussetzung.”

B37,6 Mrd. thkm
607,1 Mrd. tkm _
- . . Ba 8%
at Verkehrsleistung Giiterverkehr g3l S
2010 2030

Abbildung 12: BMVI, Verkehrsverflechtungsprognose 2030.

Uber die Verkehrsbelastung des klassifizierten StraRennetzes im LK OHV gibt es nur wenige Aussagen. So
werden im Rahmen der automatischen Zahlung der Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt) regelmaRig
Tagesverkehrswerte (DTV) ermittelt (Quelle: www.bast.de).

Auf der B96 gibt es die Zahlstellen Dannenwalde (Ergebnisse 2017: 6455, davon 810 Schwerlastverkehr)
und Nassenheide (Ergebnisse 2018: 19.224 Kfz, davon 1.650 Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs, 8,6%),
die Zahlstelle Blankenfelde auf der B96a verzeichnete 2018 taglich 13.608 Kfz, darunter 415 Schwerlast-
verkehrsfahrzeuge (3,1 %). Auf der B167 wird in Lowenberg gezahlt (Angaben fur 2018: 3.321 Kfz pro
Tag, davon 415 Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs, gleich 12,5 %). Auf der A10 passierten taglich im Jahr
2018 lber 60.800 Kfz die Zahlstelle Oranienburg, darunter 9.519 Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs
(15,6 %). Ein erheblicher Teil des auf den genannten Bundesstralen gezahlten Guterverkehrs ist Durch-
gangsverkehr, der zu einem guten Teil auf das Autobahnnetz verlagert werden konnte.

Uber das Giterverkehrsaufkommen der Unternehmen im LK OHV (Ein- und Ausgang) liegen keine Daten
vor.

Wie der obenstehenden Grafik (Abbildung 12) zu entnehmen ist, wird die Verkehrsleistung des Giter-
verkehrs im Betrachtungszeitraum weiter ansteigen und damit auch die Belastung im Landkreis. Nach
der aktuellen StraRenverkehrsprognose 2030 des Landes Brandenburg, die im April 2020 veroffentlicht
wurde, ist im LK OHV ein Anstieg der Verkehrsbelastung insbesondere auf der B96 sowie der B167 prog-
nostiziert (Abbildung 13). Fiir die B96 z. B. werden im Bereich Dannenwalde 10.000 Kfz, darunter 900
Fahrzeuge des Schwerverkehrs prognostiziert, ein Zuwachs von ca. 3.500 Kfz.
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Abbildung 13: StraRenverkehrsprognose Brandenburg 2030, Region Ost (Quelle: Land Brandenburg (https://www.ls.branden-
burg.de/sixcms/detail.php/954600)).
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b) KEP-Dienste

Die Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) haben aufgrund des Online-Handels in den letzten Jahren
erhebliche Steigerungsraten zu verzeichnen. Dies steht im Gegensatz zur Gesamtverkehrsprognose 2025
des Landes, die, anders als die Bundesprognose, einen Riickgang des Giterverkehrs erwartet. Die reale
Entwicklung im Bereich der KEP-Dienste stellt sich bundesweit gegenteilig dar, auch 2018 wurden wie-
der 4,9% mehr Sendungen transportiert, 2019 stieg das Volumen der KEP-Dienstleistenden um weitere
3,8%. Und dieser Zuwachs ist auch 2020 Uberall feststellbar, auch im LK OHV.

Als KEP-Dienstleistende sind im Landkreis vor allem folgende Unternehmen tétig:

. DHL Paketzentrum Nauen-Bdrnicke, Zustellbasis Berlin-Pankow
e DHL Express Paketzentrum Berlin

. DPD Zustellbasis/Paketzentrum Wustermark

e UPS Zustellbasis Berlin-Reinickendorf

e GLS Paketzentrum Bernau-Schénow

e Hermes Paketzentrum Oranienburg

e GO Paketzentrum Berlin-Siemensstadt

- .__,-_I‘-'--.'IITF‘-F.-‘. .
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Abbildung 14: Entwicklung der KEP-Dienstleistungen 2000 — 2023 (Quelle: Bundesverband Paket und Expresslogistik e.V. (BIEK) /
KE-CONSULT Kurte&Esser GbR, Clever verpackt — effizient zugestellt, KEP-Studie 2019 — Analyse des Marktes in Deutschland, Ber-
lin, K6In 2019).

Aus einer Studie von Roland Berger (Berger 2018, S. 4) ergeben sich vier Trends, die die derzeitige Ver-
sorgung in den Stadten beeinflussen:

e ,Urbanisierung: Schon heute wohnen rund 77 % aller Deutschen in Stddten. Diese Zahl wird bis
2030 auf knapp 79 Prozent ansteigen.

e Siegeszug des E-Commerce: Immer mehr Menschen bestellen online. So ist der Umsatz im Online-
handel in den vergangenen drei Jahren jeweils um knapp 8 % gestiegen. Das macht sich nicht zu-
letzt durch den wachsenden Verkehr von KEP-Diensten bemerkbar.

e Anspruchsvolle Kunden: Immer mehr Menschen vergleichen Produkte und Preise online. Diese
Transparenz fihrt zu einem Wettkampf um die schnellste und individuellste Belieferung.

e  Steigende Anforderungen des Einzelhandels: Auch der Einzelhandel verursacht immer mehr Liefe-
rungen. Statt in festen Zeitfenstern wird immer haufiger flexibel sowie kleinteilig bestellt und gelie-
fert. Die Lagerkapazitaten sinken, Warenbestande werden zunehmend auf die StraRRe verlagert. Die
Folge davon sind immer mehr Anlieferungen auch fur den Handel.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 19



........................................................................... A | Analyse und Handlungskonzept

Diese Trends haben nicht nur massive Folgen fir die Logistikbranche, sondern auch fir die Birgerinnen
und Burger. Der steigende Lieferverkehr blockiert die Strallen. Viele Fahrende von Kurier- und Paket-
diensten sind zum ordnungswidrigen Parken gezwungen, um ihr Fahrzeug als dezentrales Lager zu nut-
zen. Durch erhohte Treibhausgase und Feinstaubemissionen sinkt die Luftqualitat. Gerade leichte und
schwere Nutzfahrzeuge — etwa klassische Kastenwagen, Transporter und Lkws — sorgen immerhin fur
rund 19 Prozent der giftigen Stickoxidemissionen in deutschen Stadten. Das Angebot an Logistikflachen
in der Innenstadt, die das Verkehrsaufkommen und die Emissionen verringern kdnnten, nimmt im Zuge
der steigenden Konkurrenz zwischen 6ffentlichem Raum, Wohnraum und Buroflachen sowie entspre-
chend hohen Mieten weiter ab.”

Aus der aktuellen Entwicklung der Paketdienstleistungen ist abzuleiten, dass auch im LK OHV ein weite-
res Wachstum bei diesen Dienstleistungen zu erwarten ist und damit auch in den verdichteten Rdumen
im Sudteil des Landkreises der Kampf um Strallenflachen zunimmt und die Luftverschmutzung weiter
steigt, wenn hier nicht gegengesteuert wird.

Seit Jahren schon gibt es Bestrebungen der Logistik-Dienstleistenden, mit innovativen Pilotprojekten L6-
sungen fur diese Herausforderungen zu entwickeln: Praxistests mit Lastenfahrradern, City-Hubs, gemein-
same Packstationen mehrerer Anbietender, Mikrodepots als kleine Lager in der Stadt sowie Lieferungen
in den Kofferraum oder per Drohne. Auch haben einige Dienstleistende bereits mit der Umstellung ihrer
Lieferfahrzeuge auf elektrischen Antrieb begonnen (DHL, UPS). Viele dieser Pilotprojekte sind allerdings
noch in der Erprobungsphase. Nach allen Berechnungen und Prognosen , zeichnet sich jedoch bereits
ab, dass alle genannten Innovationen nicht ausreichen werden, um die urbane Logistik wirklich zukunfts-
fahig zu machen.” (Berger 2018, S. 5)

Rolle von Drohnen und Paketrobotern in der Paketlogistik

Einerseits zur schnelleren Abwicklung ihrer Dienstleistungen und andererseits um Personalknappheit
und Einfahrverbote in Innenstadte zu umgehen, experimentieren die KEP-Dienstleistenden seit einigen
Jahren auch mit neuartigen Zustellformen. Sehr weit entwickelt, aber in der Praxis noch nicht richtig
zum Zuge gekommen, sind Drohnen zum Lufttransport von Paketen und anderen Giitern in abgelegenen
oder diinn besiedelten Gebieten. So erforschte die Deutsche Post/DHL 2014 in einem Feldversuch den
Einsatz einer Drohne als Paketkopter zwischen Norden und der Nordseeinsel Juist. Auch in Tansania wur-
den Drohnen zum Medikamententransport eingesetzt. Laut Deutscher Post AG ist der Drohneneinsatz
weiterhin nur ein Forschungsfeld, ein regelméaRiger Einsatz ist nicht abzusehen.

Eine weitere Form der automatisierten Paketzustellung sind Paketroboter, wie sie z.B. von Hermes oder
von Metro im stadtischen Umfeld erprobt wurden. Auch ein Pizza-Lieferdienst hat einen Paketroboter
bereits in Hamburg im StralReneinsatz getestet.

”‘:;:f_—

Abbildung 15: (links) Paketdrohne, Foto: Deutsche Post AG, (rechts) Paketroboter 6D9, im Einsatz fir Hermes (Foto: Daniel Rein-
hardt/Hermes).
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A.2.3 Modul 3: StraBennetz

A.2.3.1. Grundsétzliche Uberlegungen

Die Nutzung des StraRennetzes erfolgt durch den Straenverkehr — aufgeteilt in Personen- und Guter-
verkehr. Dieser erfolgt vorrangig durch den Kraftverkehr (= motorisierter StraRenverkehr); weitere Ver-
kehrsteilnehmende auf und neben den Strallen sind zu Full gehende und Personen, die muskelkraftbe-
triebene Fahrzeuge fiihren (z.B. Fahrrader und Fuhrwerke).

A.2.3.2. Status quo
a) Struktur des StraBennetzes

Das StraRennetz im LK OHV muss in dem de facto ,,zweigeteilten” Landkreis (,,landliches OHV“ und
,Speckgirtel”) vielfaltigen Aufgaben gerecht werden:

e Uberregionale Anbindung des Landkreises

e Anbindung an die Metropole Berlin

e Regionale und lokale Erschlieung

e VerknUpfung regionaler Strukturen (Regionaler Wachstumskern O-H-V, REGiO Nord)
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Abbildung 16: Grobstruktur des Stralennetzes im Landkreis OHV Quelle: openstreetmap.de (Karte ,Klassifiziertes StraRennetz,
MaRstab 1:200 000“ im DIN A3-Format im Anhang).
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Hierflr ist die Nutzung unterschiedlichster StraReninfrastrukturen notig, die sich hinsichtlich raumlicher
Ausrichtung, Nutzungsintensitat, Ausbaustandard, Erhaltungszustand und Rechtstragerschaft unter-
scheiden.

Neben den im Landkreis verlaufenden Abschnitten der Bundesautobahnen A10 (Berliner Ring), A24
(Hamburg — Berlin) und A111 (Zubringer Oranienburg) Gbernimmt das sogenannte klassifizierte Strallen-
netz wesentliche Verkehrsaufgaben.

Rund ein Drittel der Lange des gesamten deutschen StraBennetzes gehort zum klassifizierten StralRen-
netz. Es wird in Bundes-, Landes- und KreisstralRen unterteilt, woraus gleichzeitig die jeweilige Infrastruk-
turverantwortung erkennbar ist. Innerhalb des Landes dient es dem Uberregionalen und regionalen Ver-
kehr sowie dem Verkehr zwischen den Landkreisen und kreisfreien Stadten (Bundes- und Landesstra-
Ren). Mit seinen KreisstralRen steht es dariber hinaus fir Gberwiegend tberortliche Verkehre innerhalb
des Landkreises, dem Verkehr zwischen benachbarten Gemeinden und Ortsteilen und dem Anschluss
der Gemeinden und Ortsteile an das Gberortliche Stralennetz zur Verfigung.

Laut Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) verflgt Deutschland tber ein Ge-
samtstraennetz von rund 830.000 km (https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/infrastruktur-
statistik.html). Allerdings gehort der GbergrolRe Anteil am Gesamtnetz (Deutschland ca. 600.000 km =
rund 72 %) nicht zum klassifizierten Netz, sondern es sind GemeindestraRen (Gemeindeverbindungs-
strallen und OrtsstralRen). Auch im Landkreis OHV ist die prozentuale Aufteilung dhnlich.

Aktuell umfasst das StraRennetz im Landkreis OHV insgesamt 571,3 km klassifizierte StraRen

. 149,8 km Bundesstralen,

e derzeit noch 329,7 km LandesstralRen; kiinftig als Grundnetz nur noch 256,2 km

e derzeit nur 91,8 km KreisstraRen; kinftig nach Abstufung ausgewahlter Landesstrallen (bzw.-ab-
schnitte) von insgesamt 76,0 km Lange und einer Aufstufung einer KreisstralRe von 2,5 km Lange =
165,3 km (d.h. Zuwachs um 80 %!)

Der Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg (LS) mit Sitz in Hoppegarten plant, baut und betreibt das
Bundes- und LandesstralRennetz im Land Brandenburg. Das Netz im LK OHV gehdrt zur Region Ost
(Dienststatte Eberswalde), eine von drei Regionen im Land Brandenburg. Das vom LS betreute Strallen-
netz umfasst die Bundes- und LandesstralRen im Landkreis — also kiinftig ein Netz mit einer Lédnge von ca.
406 km.

Der LK OHV ist per Gesetz Baulasttrager fir die Kreisstrallen im Landkreis. Aktuell hat er eine Vorreiter-
rolle eingenommen, da er sich als Partner in einem einmaligen Modellprojekt fur die Abstufung von Lan-
desstralRen des sog. ,Griinen Netzes” zu KreisstraRen angeboten hat. Es wurde ein fir beide Seiten —
Land und Landkreis — wirtschaftliches Verfahren entwickelt, bei dem durch eine Pauschalisierung der
Anspriche aus der Abstufung von Landes- zu Kreisstrallen eine Beschleunigung des Abstufungsprozes-
ses und eine Verringerung des Verwaltungsaufwands erreicht werden soll. Entsprechend der zwischen
dem Land Brandenburg und dem LK OHV abgeschlossenen Rahmenvereinbarung wird sich mit der Ab-
stufung von 76 km Landes- zu Kreisstrafsen der Anteil von StraRen in Verantwortung des LK OHV deutlich
vergroRern. Perspektivisch wird sich somit mehr als ein Viertel des klassifizierten StralRennetzes (165,3
km von 571,3 km = 28,9 %) in direkter Verantwortung des Landkreises befinden — aktuell sind es nur
16,1% (91,8 km von 571,3 km).
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Abbildung 17: Klassifiziertes StraBennetz. Quelle: Landkreis OHV (Karte ,Klassifiziertes Straennetz, Malstab 1:200 000 im DIN

A3-Format im Anhang).

Ausbaugrad, Zustand und Verfigbarkeit des StraRennetzes haben erhebliche Auswirkungen auf die Mo-
bilitat. Mit der Entscheidung, einen erheblichen Anteil an StraRRen in direkte Verantwortung zu tiberneh-
men, vergroRert der LK OHV seine unmittelbaren Einflussmoglichkeiten; Gbernimmt aber gleichzeitig die
Blrde des dauerhaften, qualitatsgerechten Vorhaltens dieser Straleninfrastruktur.
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Autobahnen im Landkreis
Im Landkreis verlaufen folgende Teilabschnitte der Bundesautobahnen:

e A10 (Berliner Ring); in OHV Abschnitt Autobahndreieck (AD) Havelland — Landkreisgrenze OHV/BAR
=ca. 27,2 km

e A24 (Hamburg — Berlin); in OHV Abschnitt Landkreisgrenze HVL/OHV siidlich AD Havelland — Land-
kreisgrenze OHV/OPR = ca. 10,4 km

e Al111 (Zubringer Oranienburg); in OHV Abschnitt Landesgrenze Berlin/Brandenburg nérdlich An-
schlussstelle (AS) Stolpe Siid — AD Kreuz Oranienburg = ca. 8,8 km.

Bundesstraflen im Landkreis

B96: Die fir den LK OHV wichtigste Bundesstral3e ist die B96 Zittau — Sassnitz. Von ca. 520 km Gesamt-
lange verlaufen zwischen der Landesgrenze Berlin/Brandenburg im Stiden und der Landesgrenze Bran-
denburg/Mecklenburg-Vorpommern im Norden ca. 69,5 km innerhalb des Landkreises.

Die B96 stellt hier mit einer von Std nach Nord abgestuften Belastung (von 22.779 Fahrzeugen/d+R (pro
Tag und Richtung) im ausgebauten Abschnitt nordlich des Kreuzes Oranienburg bis zu 5.707 Fahrzeu-
gen/d+R nordlich Furstenberg/Havel) das Rickgrat des Kfz-Verkehrs dar (LS 2012). Neben einem erhebli-
chen Anteil an Durchgangsverkehr in/aus Richtung Ostsee — der bisher noch keine wesentliche Verlage-
rung auf Bundesautobahnen erfahren hat — wird hiertber vor allem der Verkehr abgewickelt, der aus
der Anbindung des nérdlichen und mittleren Bereiches des Landkreises an die Metropole Berlin resul-
tiert. Dariliber hinaus besitzt die B96 eine wichtige Funktion bei der inneren ErschlieBung des Landkrei-
ses.

Auch im LK OHV sind die Grenzen der Leistungsfahigkeit dieser BundesstralRe bereits heute schon punk-
tuell erreicht; ein kinftig steigendes Verkehrsaufkommen wird die Probleme weiter verscharfen. Vor al-
lem aber haben verkehrsbedingte Umweltbelastungen (Léarm, Abgase) im Bereich der Ortsdurchfahrten
erhebliche Auswirkungen auf die Bevolkerung. Ebenso bestehen Defizite bzgl. der Verkehrssicherheit.

Neben dem Rickgrat B96 besitzen weitere BundesstraRen grofRe Bedeutung fur die Sicherstellung der
Mobilitat im Landkreis:

In West-Ost-Richtung verlaufend

. in Landkreismitte die B167, die in Lowenberg die B96 kreuzt; in OHV Abschnitt Kreisgrenze
OPR/OHV — Kreisgrenze OHV/BAR = 32,5 km Lénge,

e im Bereich des ,Speckglrtels” die B273, die in Oranienburg von der B96 abzweigt und in den Nach-
barlandkreis BAR weiterfihrt; in OHV Abschnitt Oranienburg — Kreisgrenze OHV/BAR = 16,4 km
Lange.

In nérdlicher Richtung verlaufend

e B109, die in Liebenberg von der B167 abzweigt und tUber Zehdenick in Richtung Templin (Landkreis
Uckermark/UM) verlduft; in OHV Abschnitt B167 — Kreisgrenze OHV/UM = 21,6 km Lénge.
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In stdostlicher Richtung verlaufend

. B964a, die in Hohen Neuendorf von der B96 in Richtung Berlin-Pankow abzweigt; in OHV Abschnitt
Hohen Neuendorf — Landesgrenze Brandenburg/Berlin = 9,5 km Lange

LandesstraRen im Landkreis

Der LS Brandenburg unterteilt die LandesstralRen in die Kategorien Leistungsnetz, Grundnetz und ,,Grii-
nes Netz” — mit entsprechend differenzierten Aufwendungen bei Bau und Unterhaltung. Besonders das
,Grine Netz” befindet sich deshalb in einem verhéaltnismaRig schlechten Zustand; so auch im LK OHV.

LandesstraRen sind ein wesentlicher Bestandteil des Uiberregionalen StralBennetzes und haben gleichzei-
tig groBe Bedeutung fiir die VerkehrserschlieRung des Landkreises. Uber die StrakRen des LandesstraRen-
netzes mit kinftig 256,2 km Lange in OHV wird ein Grofteil der regionalen Verkehre im Landkreis abge-
wickelt. Gemeinsam mit den BundesstralRen verbinden sie alle groReren Orte miteinander, in denen der
Uberwiegende Anteil des Verkehrsaufkommens generiert wird, fir deren nachhaltige Bewaltigung das
Mobilitdatskonzept Oberhavel 2040 Lésungen anbietet.

LandesstrafRen sind vor allem im dichteren StraRennetz des berlinnahen Raumes der vorherrschende
StralRentyp, der dort von KreisstraRen oder kiinftig abgestuften LandesstralRen ergdnzt wird. Im Gegen-
satz dazu GUbernehmen in der nérdlichen Halfte des Landkreises zahlreiche KreisstraRen — gemeinsam
mit GemeindestralRen — die FlachenerschlieRung.

Beim Land Brandenburg liegt als Baulasttrager der LandesstralRen die monetare Verantwortung flr den
Bau und die Unterhaltung — nicht nur der StrafRen selbst, sondern auch fur die stralenbegleitenden Rad-
wege. Die Probleme, die sich aus der unzureichenden Finanzausstattung ergeben, werden untenstehend
thematisiert.

KreisstraRen im Landkreis

Der LK OHV tragt fur ein Netz von derzeit 91,8 km und kinftig 165,3 km Kreisstrallen die Verantwortung
als Baulasttrager. Die fachliche Betreuung dieses Themenfeldes liegt im Dezernat IV Service, Finanzen
und Ordnung/FB Service und Innere Dienste und wird durch den Fachdienst Baudienstleistungen wahr-
genommen. Als Untere StraRenbaubehdrde gemaR Brandenburgischem Strallengesetz (BbgStrG) sind
mit Stand vom 01.01.2020 vier Beschéftigte (zwei Ingenieure, eine Sachbearbeiterin Stralenverwaltung
und ein Mitarbeiter Streckenkontrolle) tatig. Sie sind fir den Bau und die Verwaltung der Kreisstrallen
zustandig; groRere BaumalRnahmen oder z. B. Bepflanzungen werden als Fremdleistung vergeben. Un-
terhaltung, Pflege und Winterdienst werden durch die kreiseigene Oberhavel Holding Besitz- und Ver-
waltungsgesellschaft mbH (OHBV) auf Vertragsbasis ausgefiihrt.

Der Zustand des bisherigen KreisstraRennetzes ist als ,,gut” einzuschatzen (Gesamtnote 2 in einer Skala
von 1...5), ermittelt durch eine 2018 erstmals durchgefiihrte externe messtechnische Bewertung. Das
wird sich allerdings mit der Ubernahme des ,,Griinen Netzes” aus dem Bestand der LandesstraRen &n-
dern, da diese durch jahrelange Vernachldssigung der Instandhaltung insgesamt in einem schlechteren
Zustand sind.

b) Probleme und Handlungsbedarf

Im StraRennetz des LK OHV sind zahlreiche aktuelle Problemfelder zu identifizieren, fir die im Rahmen
eines nachhaltigen Mobilitatskonzeptes Losungen aufzuzeigen sind:
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StraBenseitige Anschliisse an Berlin an der Kapazitatsgrenze

Aus den nérdlich und ,,autobahnnah” stidlich gelegenen Regionen des Landkreises ist die Anbindung an
den Berliner Ring (A10) i.d.R. unproblematisch. Kapazitatsprobleme bestehen allerdings bereits heute
schon —v.a. in den Hauptverkehrszeiten — auf der Fortsetzung des Strallennetzes hin zur Metropole; ein-
schlieBlich der A111. Das betrifft mehr oder weniger alle Verbindungen nach/von Berlin stidlich des Au-
tobahnrings; besonders aber die Region Birkenwerder, Glienicke/Nordbahn und die stdlichen Orte der
Gemeinde Mihlenbecker Land (B96, B96a, L21), wo eine direkte Berlin-Anbindung tGber Autobahnen
nicht besteht. Insbesondere zahlt auch die Zufahrt nach Berlin-Tegel im Zuge der L172 Uber Velten, Hen-
nigsdorf und Nieder Neuendorf zu den problematischen Bereichen.

Generelle Losungen sind nicht in Sicht, da sich die Mehrzahl dieser StralRen in Verantwortung des Bun-
des oder des Landes Berlin befinden. Dazu kommt noch der Umstand, dass besonders in dicht bebauten
stadtischen Gebieten theoretisch denkbare bauliche Losungen (Umgehungstrassen, Tunnellésungen)
nicht durchsetzbar erscheinen und/oder extrem aufwandig sind.

Stark belastete Stra8en innerorts

BundesstrafRen und Landestrallen mit ihren hohen Verkehrsmengen und teilweise erheblichem Schwer-
lastverkehr fihren auch im LK OHV durch dichtbesiedelte Orte. Aus der Fihrung dieser Gberortlichen
Strallen innerhalb von Ortschaften (= Ortsdurchfahrten) ergeben sich aktuell erhebliche Belastungen fir
Anwohnende und Umwelt, die massive Proteste der Betroffenen einschliefRlich der Griindung von Akti-
onsinitiativen zur Folge haben. Angesichts der prognostizierten Entwicklung des motorisierten Verkehrs
werden diese negativen Einflisse ohne aktives Gegensteuern massiv zunehmen.

Besonders betroffen sind die Ortschaften entlang der B96. Dort ist im Zuge der Realisierung der MaR-
nahmen des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) 2030 fiir Stadte und Gemeinden im Nordteil des Land-
kreises Abhilfe in Sicht. Gleiches trifft auf die B167 zu.

Gravierend ist die Situation in den berlinnahen Stadten und Gemeinden, die besonders durch den star-
ken Pendlerverkehr nach/von Berlin betroffen sind. Das sind vor allem Birkenwerder, Hohen Neuendorf,
Glienicke/Nordbahn, Bergfelde, Miihlenbeck und Schildow 6stlich der A111 und Velten, Hennigsdorf
und Nieder Neuendorf westlich der A111.

Aber auch im berlinfernen Raum nehmen die Belastungen von Menschen und Umwelt an den Orts-
durchfahrten in dichtbesiedelten Ortschaften z.T. drastisch zu. Das betrifft v. a. in Zehdenick den zentra-
len innerortlichen Abschnitt der B109 mit der Einmiindung der L21 oder auch die Fiihrung der B167
durch Liebenwalde.

Hier wie anderenorts stellt der starke und standig zunehmende Lkw-Verkehr mit einem hohen Schwer-
lastanteil eine besondere Belastung dar. Dieser Effekt betrifft besonders die B167, wo ein starker Durch-
gangsverkehr zu bemerken ist, da der Lkw-Verkehr diese BundesstralRe trotz Maut offenbar als glinstige
Querverbindung zwischen den Autobahnen A11 und A24 nutzt.

Ungeniigende Mittelbereitstellung zehrt an der Substanz und verhindert
Verbesserungen

Besonders die nach wie vor unzureichende Bereitstellung von Landesmitteln fir den Unterhalt der Lan-

desstrallen hat zu einer zunehmenden Verschlechterung des Zustandes gefiihrt. Markante Negativbei-
spiele groRerer Lange sind z. B. die L29 westlich von Zehlendorf oder die L1214 und die L215. Bei beiden
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Letzteren ist durch besonderes Engagement des Landkreises (Bereitschaft zur Abstufung von Landes- zu
KreisstraBen und anschlieRend geplanter grundhafter Ausbau) zwar Abhilfe in Sicht; nach Aussagen des
LK OHV ist aber zu beflirchten, dass mittelfristig jede zweite LandesstralRe in Oberhavel unbefahrbar
werden konnte.

Ebenso wird der Bau straRenbegleitender Radwege, fiir den an LandesstraRen mit hohem Verkehrsauf-
kommen dringender Handlungsbedarf besteht, bisher nur stark verzoégert realisiert. Dringende MafRnah-
men konnten bislang nur zu spat oder Gberhaupt nicht in die Planungen eingeordnet werden (siehe
dazu Modul 7: Radverkehr).

Auch der Zustand einiger BundesstraRen (-abschnitte) ist unbefriedigend. Hier ist die B109 als ein ausge-
wahltes Negativbeispiel zu benennen, wo es die ca. 1,4 km lange Strecke Abzweig B167 — Ortseingang
Falkenthal und den ca. 400 m langen Teilabschnitt sidlich der Postkreuzung in der Ortsdurchfahrt Zeh-
denick betrifft.
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A.2.4 Modul 4: Schienennetz

Das Schienennetz (= Bahn-Infrastruktur) wird durch Ziige des Schienenpersonenverkehrs und des Guter-
verkehrs (= Bahn-Verkehr) genutzt. In diesem Modul sind deshalb sowohl die Infrastruktur als auch die
Angebote zu betrachten.

A.2.4.1. Eisenbahninfrastruktur

Die Zige des Schienenpersonen- und des Schienenglterverkehrs missen entsprechende Infrastrukturen
(Strecken, Bahnhofe und Haltepunkte fir den Personenverkehr, Anschlussbahnen, Anschlussgleise und
Guterverkehrsanlagen beim Guterverkehr) benutzen. In Deutschland gibt es eine Vielzahl von Betreibe-
rinnen und Betreibern der Infrastruktur (= Eisenbahninfrastrukturunternehmen EIU).

1. Infrastruktur fUr den Personenverkehr

Im LK OHV werden Personenverkehrsleistungen derzeit auf einem klar strukturierten Schienennetz auf
insgesamt rund 208 km Streckenldnge angeboten. Historisch bedingt stellen die meisten Strecken Radia-
len zur Metropole Berlin dar, ergénzt um einige Querverbindungen.

Die Trasse der Berliner Nordbahn von Berlin Gber Neustrelitz nach Stralsund bildet dabei das Riickgrat
der BahnerschlieBung von Nord nach Siid durch den gesamten Landkreis. In der Mitte des Landkreises
existieren mit der Rheinsberger und der Templiner Strecke Querverbindungen, die sich ab Lowenberg
(Mark) in westlicher bzw. nordostlicher Richtung von dieser Nord-Stid-Achse verzweigen.

Bahnstrecken

Nachstehend werden die aktuell im Personenverkehr genutzten Strecken in einer Ubersicht dargestellt:
e FUr RegionalExpress- und RegionalBahn-Verkehre (2 183,0 km)

e Bahnstrecke Berlin — Stralsund (,,Berliner Nordbahn“) — Radiale Berlin- Ostsee Abschnitt in
OHV: Vom nordlichen Berliner AuBenring (BAR) bis Landesgrenze Brandenburg/Mecklenburg-
Vorpommern nérdlich Firstenberg/Havel = ca. 81,9 km; 8 Stationen

e Bahnstrecke Lowenberg (Mark) — Templin
Abschnitt in OHV: Ab Abzweig von der Nordbahn in Lowenberg (Mark) bis Kreisgrenze
OHV/UM nordéstlich Vogelsang = 22,0 km; neben Lowenberg (Mark) 4 weitere Stationen

¢ Nordlicher Berliner AuRenring (einschl. der Verbindungsstrecken von/zur Nordbahn bzw.
,Kremmener Bahn“) — Querverbindung im ,Speckgiirtel”.

Abschnitt in OHV: Von Kreisgrenze HVL/OHV westlich von Hennigsdorf bis Landesgrenze Bran-
denburg/Berlin 6stlich Muhlenbeck-Monchmhle = 25,1 km; eine Station

e Bahnstrecke (Berlin-Gesundbrunnen — Berlin-Schénholz —) Hennigsdorf — Kremmen (,,Krem-
mener Bahn“) — Teil der Radiale durch den nordwestlichen Bereich des , Speckgirtels”
Abschnitt in OHV: Befahrbare Strecke nur zwischen Hennigsdorf und Kremmen = 18,0 km; 6
Stationen

e Bahnstrecke Kremmen — Neuruppin — Wittstock (Dosse) — siehe oben
Abschnitt in OHV: Von Kremmen bis Kreisgrenze OHV/OPR nordwestlich Beetz-Sommerfeld =
9,0 km; neben Kremmen eine weitere Station

e Bahnstrecke Lowenberg (Mark) — Herzberg (Mark) — Rheinsberg
Abschnitt in OHV: Ab Abzweig von Nordbahn in Lowenberg (Mark) bis Kreisgrenze OHV/OPR
westlich Grieben = 11,6 km; neben Loéwenberg (Mark) derzeit keine weitere Station

e, Heidekrautbahn” Berlin-Karow — Basdorf — Schmachtenhagen/GroR Schénebeck — Bahnnetz,
das den Landkreis im Osten des ,Speckgirtels” tangiert

e Abschnitt in OHV: Ab Kreisgrenze BAR/OHV nordwestlich Basdorf = 15,4 km; 3 Stationen
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Abbildung 18: Schienennetz 2016. Quelle: Landkreis Oberhavel (Karte ,Schienennetz 2016, MaRstab 1:200 000“ im DIN A3-
Format im Anhang).

Mit Ausnahme der beiden letztgenannten Strecken ist die DB Netz AG bei allen anderen Strecken die
Infrastrukturbetreiberin. Fir die Stationen auf den DB-Strecken ist DB Station & Service verantwortlich.
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Infrastrukturbetreiberin fir die Strecke Léwenberg (Mark) — Herzberg (Mark) — Rheinsberg ist die Regio-
Infra Gesellschaft mbH & Co. KG. Sie ist verantwortlich fir das Streckennetz und die Stationen ab Infra-
strukturgrenze DB Netz/Regiolnfra nordlich des Bahnhofes Lowenberg (Mark).

Infrastrukturbetreiberin fur die Heidekrautbahn ist die Niederbarnimer Eisenbahn-AG. Sie ist verant-
wortlich fur das Streckennetz und die Stationen ab Infrastrukturgrenze DB Netz/Niederbarnimer Eisen-
bahn-AG nordlich Berlin-Karow.

Der Landkreis Oberhavel und die ehemaligen Gemeinden Wensickendorf und Zehlendorf (beide heute
Stadtteile von Oranienburg) sowie Kreuzbruch (heute Stadtteil von Liebenwalde) sind als Anlieger der
,Heidekrautbahn” Aktionare der Niederbarnimer Eisenbahn (NEB). GemaR EU-Forderung nach Tren-
nung von Infrastruktur und Betrieb erfolgt in der NEB — analog der DB AG — die Aufteilung in ein EIU

(= Niederbarnimer Eisenbahn AG) und ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

(= NEB Betriebsgesellschaft mbH).

e Flr S-Bahn-Verkehre (2 24,6 km)

e  S-Bahn-Gleise entlang der Nordbahn
Abschnitt in OHV: Von Landesgrenze Berlin/Brandenburg bis Oranienburg = 13,2 km; insge-
samt 5 Stationen

e S-Bahn-Gleise entlang des Berliner AuRenrings (einschlieBlich Verbindung von/zur Nordbahn
Abschnitt in OHV: Von Landesgrenze Berlin/Brandenburg bis zur Nordbahn = 9,7 km; insge-
samt 3 Stationen

e S-Bahn Berlin-Schénholz — Tegel — Hennigsdorf (S25)
Abschnitt in OHV: Von Landesgrenze Berlin/Brandenburg bis Hennigsdorf = 1,7 km; eine Sta-
tion

Als Infrastrukturbetreiberin fir die S-Bahn-Strecken ist die DB Netz AG und fir die zugehorigen Statio-
nen die DB Station & Service AG verantwortlich.

Stationen

Im Landkreis OHV gibt es 30 Zugangsstellen (Bahnhofe und Haltepunkte) zum Bahnverkehr (= Statio-
nen), die fahrplanmaRig fir den Schienenpersonenverkehr genutzt werden.

Oranienburg ist der einzige Bahnhof, an dem seit Ende 2019 regelmaRig IC-Zige der Linie 17 Rostock —
Berlin — Dresden halten und der somit an das Fernverkehrsnetz angebunden ist.

An 24 Stationen halten Regionalzige. Drei der im Regionalverkehr bedienten Stationen (Oranienburg,
Hennigsdorf und Birkenwerder) sind gleichzeitig End- bzw. Zwischenstationen flr den S-Bahn-Verkehr.
Sechs Stationen werden ausschlieRlich durch die Berliner S-Bahn bedient.

Der Bahnhof Schmachtenhagen (Bauernmarkt) wird nur an Wochenenden bedient, die 29 Ubrigen Stati-
onen verfligen Uber getaktete Bahnangebote an allen Wochentagen.

Uber insgesamt neun Stationen (davon 6 reine S-Bahn-Stationen; s.0.) ist der Zugang zum S-Bahn-Netz
der Metropole Berlin gegeben. Besondere Bedeutung haben die Linienendpunkte Oranienburg (S1) und
Hennigsdorf (S25) mit einer bedeutenden Anzahl von Anschlussfahrgasten. Birkenwerder besitzt als Li-
nienendpunkt (S8) eine vergleichsweise geringere Bedeutung.
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Acht Stationen- Firstenberg/Havel, Gransee, Hennigsdorf, Kremmen, Lowenberg (Mark), Oranienburg,
Velten und Zehdenick- sind im geltenden Nahverkehrsplan als bedeutende Verknipfungspunkte einge-
stuft (OHV 2016). Hierzu gibt Abbildung 19 einen Uberblick.

An der Strecke Lowenberg (Mark) — Rheinsberg wurden 2006 mit der damaligen Einstellung des Perso-
nenverkehrs auch drei Stationen im Landkreis OHYV stillgelegt (Lowenberg Dorf, Linde und Grieben).
Diese wurden nach der Reaktivierung der Strecke (RegionalBahn RB54) nicht wieder in Betrieb genom-
men.

Bei den Stationen variiert das Fahrgastaufkommen entsprechend ihrer verkehrlichen Bedeutung (resul-
tierend z. B. aus der Bevélkerungszahl im Einzugsgebiet, Anschlussbedingungen an den OPNV, Nutzung
von P+R, Funktion als Umsteigepunkt Regionalverkehr — S-Bahn, Fernverkehrshalt) stark. ,Spitzenreiter”
im Regionalverkehr ist Oranienburg mit ca. 7.500 Ein- und Aussteigenden pro Tag (d); gefolgt von Hen-
nigsdorf (4.900) und Velten (1.700), Vogelsang ist das ,Schlusslicht” mit weniger als 50 Ein- und Ausstei-
genden/d. Die herausragende Bedeutung des Regionalverkehrs in der Anbindung an die Metropole do-
kumentiert sich im Anteil dieses Verkehrs bezogen auf das gesamte Verkehrsaufkommen: Alle Stationen
(Ausnahme Hennigsdorf — hier Orientierung auf S-Bahn) weisen einen hohen (> 60%) bzw. sehr hohen
prozentualen Anteil an Fahrgasten im Verkehr nach Berlin (bzw. Potsdam bei der RB20) auf (OHV 2016).
Demgegeniber ist der Anteil der Bahn am Binnenverkehr des Landkreises noch verhaltnismalig gering,
obwohl ein vergleichsweise attraktives Angebot (1-Stunden-Takt taglich auf fast allen Relationen) be-
steht. Hier spielt insbesondere die derzeit begrenzte Flachenwirkung des Bahnverkehrs eine Rolle, da
i.d.R. keine integrierten Angebote existieren.

Auch im S-Bahn-Verkehr weist Oranienburg mit rund 7.650 Ein- und Aussteigenden einen hohen Anteil
auf, wird hier aber noch von Hennigsdorf Gbertroffen (ca. 9.850 Ein- und Aussteigende). Weitere wich-
tige Stationen im S-Bahn-Verkehr sind Hohen Neuendorf (5.700) und Birkenwerder (4.900).

Die ortliche Lage der Stationen ist durch die historische Entwicklung der Bahnanlagen bestimmt. Wah-
rend die Mehrzahl der Stationen an den Schwerpunkten der Bebauung positioniert ist (z. B. Oranienburg
oder Hennigsdorf), befinden sich einzelne Stationen auch weit entfernt von den zugehorigen Ortschaf-
ten (SchonflieR, Beetz-Sommerfeld).

Bedingt durch die Begrenzung des unmittelbaren Einzugsbereiches der Stationen (fuRldufige Erreichbar-
keit im Radius bis 1.000 m um die Station) ist der Ubergrofle Anteil der Bahnreisenden auf kombinierte
Wege unter Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln (Fahrrad, OPNV, Pkw) angewiesen. Somit ha-
ben auch im LK OHV die Stationen, die als ,Sonstige SPNV-Zugangsstellen” bezeichnet werden, die Funk-
tion von VerknUpfungspunkten.

Der bauliche Zustand, die Ausstattung und der Pflegezustand der Stationen, der mitentscheidend fir
die Attraktivitat des Verkehrsmittels Bahn in der subjektiven Nutzendenwahrnehmung ist, differenziert
im LK OHV stark: Wahrend z. B. die Stationen an der Nordbahn im Zuge ihrer Ertlichtigung in den letzten
Jahren eine zeitgemaRe Gestaltung der Bahnsteige, Zuwegungen und Ausstattung erhielten, bestehen

z. T. erhebliche Defizite an anderer Stelle (Hennigsdorf, aber auch z. B. Vogelsang und noch Firsten-
berg/Havel).
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Abbildung 19: Bedeutende Verknipfungspunkte und weitere SPNV-Stationen im Landkreis Oberhavel (Quelle: Fahrplane der Ver-

kehrsgesellschaften, Nahverkehrsplan (OHV 2016); Kartenhintergrund: OpenStreetMap).
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Dabei ist zu konstatieren, dass Stationen in Verantwortung der Deutschen Bahn, DB Station & Service,
im Allgemeinen einen schlechteren Bau- und Instandhaltungszustand aufweisen als die anderer EIU
(VBB 2017).

Die vorhandenen Abmessungen der Bahnsteige (Lange, Hohe) variieren an den einzelnen Stationen im
LK OHYV teilweise erheblich. Gerade die Hohe der Bahnsteige (ber Schienenoberkante im Verhaltnis zum
eingesetzten Fahrzeugpark stellt nicht nur fir Rollstuhlfahrende ein wesentliches Komfortkriterium dar.
An den Stationen im Landkreis ist zwar ein Trend zu einer gewissen Vereinheitlichung erkennbar (h =
0,55 m Uber Schienenoberkante als RegelmaR fir neu erbaute Bahnsteige von DB Netz), dennoch beste-
hen sowohl bei vorhandenen Stationen, aber vor allem bei noch nicht ertlichtigten Stationen erhebliche
Unterschiede.

Die aktuellen Bahnsteigldngen sind flr den derzeit eingesetzten Wagenpark zwar ausreichend. Sie bie-
ten aber in einzelnen Stationen keine Langenreserven, die im Perspektivzeitraum den Einsatz langerer
Zige zur Erhohung der Kapazitat ohne Umbau ermoglichen wirden. Gravierendstes Beispiel ist der Bhf.
Lowenberg (Mark), wo mit der Ertiichtigung der Nordbahn 2017/2018 alle Bahnsteige nur mit einer
Lange von 140 m neu errichtet worden sind. Ahnliche Probleme bestehen auf der Trasse des PrignitzEx-
press RE6.

Auch im Landkreis OHV sind noch nicht alle Stationen barrierefrei ausgebaut. Neben der optimalen Zu-
ganglichkeit fir mobilitatseingeschrankte Menschen (Ausbildung der Zuwegungen, ggf. Rampen bzw.
Aufzlige bei nicht niveaufreien Bahnsteigzugdngen, optimale Abstimmung Bahnsteighohe/FuRboden-
hohe der eingesetzten Zige) betrifft das auch die speziellen Ausstattungen fur Blinde und Sehgescha-
digte oder Gehorlose. Hier muss gemaR der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO, § 2 Abs. 3 Satz
1) die Zugédnglichkeit zu den Haltestellen des SPNV ,,ohne besondere Erschwernis” moglich sein. Seit In-
krafttreten des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) am 1. Mai 2002 sind die Eisenbahnen ver-
pflichtet, ,Programme zur Gestaltung von Bahnanlagen und Fahrzeugen zu erstellen, um eine moglichst
weitreichende Barrierefreiheit fir deren Nutzung zu erreichen” (EBO).

Die Attraktivitdt der Zugangsstellen wird — neben der baulichen Ausbildung und dem Zustand — maRgeb-
lich von den Reisezeiten bestimmt, die sich von dort (mit oder ohne Umsteigen) bis zu wichtigen Zielen
(z. B. Oranienburg oder Berlin Hbf.) im Vergleich zum StraRenverkehr ergeben. Insbesondere an den Re-
gionalExpress-Halten sind die Reisezeiten nach Berlin im Bahnverkehr kirzer als im motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV). Dagegen sind die Reisezeiten im Bahnverkehr regelmaRig langer als im MIV, sofern
Start und Ziel an unterschiedlichen Bahnachsen liegen (z. B. von Velten nach Gransee).

Ein weiterer Aspekt ist die Umsteigefunktion von/zu anderen Verkehrsmitteln und der Bahn. An 25 Stati-
onen befinden sich P+R-Platze, an 27 Stationen B+R-Abstellanlagen in unterschiedlicher Ausfiihrung.
Diese reichen bei rund einem Drittel der Stationen bereits heute nicht aus, um die bestehende Nach-
frage zu befriedigen. Dazu wurde im 3. Quartal 2019 eine eigene Erhebung an Schultagen, die nicht an
ein Wochenende angrenzten und an denen die Fahrplane keine baustellenbedingten Abweichungen auf-
wiesen, durchgefihrt (siehe Abbildung 20).

Die Zahl der P+R-Stellplatze liegt zwischen 5 (Dannenwalde, Bergsdorf) und 926 (Hennigsdorf), die Aus-
lastung zum Zeitpunkt der Erhebung lag zwischen 0 % (Barenklau) und 740 % (74 Pkw am Bahnhof, da-
von nur 10 auf ausgewiesenen P+R-Stellplatzen in Birkenwerder).

Die Zahl der B+R-Stellplatze liegt zwischen 5 (Bergsdorf, Hohen Neuendorf-West) und 1.116 (Oranien-

burg). Zum Zeitpunkt der Erhebung lag die Auslastung zwischen 7 % (Barenklau) und 560 % (28 Fahrra-
der am Bahnhof mit 5 Platzen in der B+R-Anlage in Hohen Neuendorf-West).
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Reisezeit im
OV-Verkehrsmittel MV . Vergleich zur
Ifd. Nr. Ausgangspunkt Zielpunkt / hemmin / / hemin / uber... "Konkurrenz"
SPNV [ MIV
NORDBAHN und TEMPLINER STRECKE
RegionalExpress-Halte - nur Nordbahn
Bhf. Fiirstenberg Bhf. Gransee RE5 00:14 00:24 58%
Bhf. Oranienburg RE5 00:32 01:02 52%
Bhf. Hennigsdorf RE5 + RB20 01:20 01:09 86%
Bhf. Velten RE5 + Bus 824 01:23 01:05 78%
Bhf. Birkenwerder RE5 + S1 00:49 01:07 73%
Berlin-Gesundbrunnen RE5 01:05 01:29 73%
Berlin Hof RE5 01:11 01:29 80%
(Hp) Dannenwalde
Bhf. Gransee Bhf. Oranienburg RE5 00:18 00:39 46%
Bhf. Hennigsdorf RE5 + RB20 01:08 00:47 69%
Bhf. Velten RE5 + Bus 824 01:11 00:44 59%
Bhf. Birkenwerder RE5 + S1 00:37 00:45 82%
Berlin-Gesundbrunnen RE5 00:51 01:06 77%
Berlin Hbf RE5 00:57 01:07 85%
RegionalBahn-Halte Templiner Bahn + Nordbahn
Hp Vogelsang Bhf. Oranienburg RB12 00:41 00:45 L21 ca. gleich
Bhf. Hennigsdorf RB12 + RB20 01:44 00:56 54%
Bhf. Velten RB12 + Bus 824 01:28 00:55 62%
Bhf. Birkenwerder RB12 + S1 00:54 00:52 ca. gleich
Berlin-Ostkreuz RB12 01:17 01:26  B109, B167, A11 89%
Berlin-Gesundbrunnen RB12 + RE5 01:20 01:14  B109, B96, A111 87%
Berlin Hof RB12 + RE5 01:28 01:17  B109, B96, A111 88%
Hp Zehdenick-Neuhof
Bhf. Zehdenick Bhf. Oranienburg RB12 00:32 00:40 B109/L213/B96 ca. gleich
Bhf. Hennigsdorf RB12 + RB20 01:36 00:48 50%
Bhf. Velten RB12 + Bus 824 01:19 00:55 70%
Bhf. Birkenwerder RB12 + S1 00:45 00:44 ca. gleich
Berlin-Ostkreuz RB12 01:08 01:26  B109, B167, A111  79%
Berlin-Gesundbrunnen RB12 + RE5 01:11 01:14 B109, B96, A111 ca. gleich
Berlin Hbf RB12 + RE5 01:20 01:11  B109, B96, A111 89%

Abbildung 20: Vergleich der Reisezeiten Bahnverkehr — MIV auf ausgewéhlten Relationen (Bearbeitung team red, 09/2019).
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Abbildung 21: Bestand und Auslastung der P+R und B+R-Anlagen in OHV (Z&hlung Projektteam 2019).
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2. Infrastruktur fir den Giterverkehr
Strecken

Zusétzlich zum genannten Streckennetz, das im Personenverkehr befahren wird, stehen im LK OHV wei-
tere Strecken und Verkehrsanlagen fir den Giterverkehr zur Verfigung. Auch wenn der Anteil des GU-

terverkehrs auf der Schiene am Gesamtverkehr, v. a. auch durch die Konzernpolitik der Deutschen Bahn
(Stichwort: Mora C), in den letzten Jahren stark zuriickgegangen ist, sind teilweise noch leistungsfahige

Schieneninfrastrukturen fir den Giterverkehr in Nutzung.

Insgesamt gibt es 780 Guterverkehrsstellen in Brandenburg, davon sind 213 in Betrieb. Fir den Kombi-
nierten Verkehr (KV) stehen offentliche Terminals u.a. in Wustermark, und Elsterwerda zur Verfigung.
Uber das Eisenbahnnetz ist Berlin-Brandenburg mit den Seehéfen (iber die Strecken Berlin — Rostock,
Berlin — Stralsund — Mukran und Berlin — Hamburg/Bremen verbunden.

Folgende Strecken werden im Guterverkehr genutzt:

e Bahnstrecke Berlin — Stralsund (,,Berliner Nordbahn“) — Radiale Berlin — Ostsee Abschnitt in OHV:
Vom nordlichen Berliner AuBenring (BAR) bis Landesgrenze Brandenburg/Mecklenburg-Vorpom-
mern nordlich Furstenberg/Havel = ca. 81,9 km

. Nordlicher Berliner AuRRenring (einschl. der Verbindungsstrecken von/zur Nordbahn bzw. , Kremme-
ner Bahn“) — Querverbindung im ,Speckgtrtel” Abschnitt in OHV: Von Kreisgrenze HVL/OHV west-
lich von Hennigsdorf bis Landesgrenze Brandenburg/Berlin dstlich Mhlenbeck-Ménchmuhle =
25,1 km

. Bahnstrecke (Berlin-Gesundbrunnen — Berlin-Schénholz —) Hennigsdorf — Kremmen (,,Kremmener
Bahn“) — Teil der Radiale durch den nordwestlichen Bereich des ,Speckgurtels”, Abschnitt in OHV:
Befahrbare Strecke nur zwischen Hennigsdorf und Kremmen = 18,0 km

Bedeutsam ist die starke Belastung der Nordbahn (Bestandteil des transeuropaischen Verkehrsnetzes
TEN-V) mit Guterztigen (Hafenhinterlandverkehr) aus/in Richtung Rostock. Im Zuge des laufenden Stre-
ckenausbaus wird die Trasse, um den Seehafenstandort Rostock weiter zu fordern, fir eine maximale
Radsatzlast von 25 Tonnen ertlichtigt.

Guterladepunkte

Das Guterverkehrsstelleninformationssystem des Landes Brandenburg (https://gleisanschluss-branden-
burg.de/suchmaske/gleisanschluesse/?L=0) listet folgende Anschlusspunkte auf:

HauptanschlieBer:

e  Birkenwerder- Freiladegleis

e  Gransee- Agroservice

e Gransee- Landhandel Gransee

e Hennigsdorf- Bombardier

e Hennigsdorf- Bombardier (Prifstrecke)
¢ Hennigsdorf- Freiladegleis

¢ Hennigsdorf- H.E.S.

o Léwenberg- Agroservice

e Oranienburg- DHL

e Oranienburg- Freiladegleis
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e Oranienburg- Gewerbepark Nord
e Velten- Hafenbahn
e Velten- Stadler

NebenanschlieBer:

e  Velten Hafenbahn- Schenker

e Velten Hafenbahn- Rhenus

e Velten Hafenbahn- Lebensmittelwerk
e \Velten Hafenbahn- Kraatz

e Velten Hafenbahn- Kl6ckner Stahl

¢ \Velten Hafenbahn- Interseroh

e Velten Hafenbahn- HBA

e Velten Hafenbahn- Grundstoffchemie
e Velten Hafenbahn- Franzen

e Velten Hafenbahn- Dunkel

e Velten Hafenbahn- AWU

¢ Velten Hafenbahn- Alba

e Hennigsdorf- Interfer Stahl

e Hennigsdorf- HRR RohstoffRecycling
e  Gransee- Marka

3. Derzeit auRer Betrieb befindliches Gleisnetz

A | Analyse und Handlungskonzept

Im LK OHV sind noch weitere Gleisanlagen bzw. Trassen von Bahnstrecken vorhanden, die bei einer Be-
trachtung des Status quo und der strategischen Entwicklung des Bahnverkehrs Bertcksichtigung finden

mussen:

e Firstenberg/Havel — Lychen — Templin: Abbestellung SPNV 1996; jetzt Draisinenbahn
e  Stechlinseebahn Gransee — Neuglobsow: Demontage 1945 bzw. Abbau nach Einstellung des Ab-

schnittes GroRRwoltersdorf — Gransee 1969; jetzt Radweg

e Schmachtenhagen — Fichtengrund (Nordbahn): Infrastruktur bis heran an die Nordbahn noch teil-
weise vorhanden; eine perspektivisch eventuell denkbare Einbindung ist dort aber kompliziert

(ESTW-Ausstattung 2018, notwendige Erganzung der Gleisanlagen)

e Oranienburg — Eden — Kremmen (— Nauen): Einstellung des Gesamtverkehrs 1969. Abbau bis auf

das Teilstiick Kremmen — Germendorf; dort jetzt Draisinenverkehr
e, Heinkelbahn” Abzweig Eden — Velten: Demontage nach 1945

e Wensickendorf — Liebenwalde (NEB): Einstellung SPNV 01.12.1997, provisorisch stillgelegt.

e Potenzialanalyse der NEB fiir eine Reaktivierung liegt seit 04/2019 vor.

A.2.4.2. Verkehrsangebot

Der Schienenpersonenverkehr wird in Schienenpersonen-Fernverkehr (SPFV) und-Nahverkehr (SPNV)

unterschieden.

In Deutschland sind die SPFV-Leistungen eigenwirtschaftlich zu erbringen.

Im Gegensatz dazu sind fir den SPNV seit der Regionalisierung 1996 die Bundeslander auf Basis des Re-
gionalisierungsgesetzes (RegG) als Aufgabentrdger zustdandig und finanzieren diese Leistungen. In den
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jeweiligen Nahverkehrsgesetzen der einzelnen Bundesldander sind die Formen der Organisation des Regi-
onalverkehrs geregelt. Die Lander Brandenburg und Berlin bedienen sich hierfiir des Verkehrsverbundes
Berlin-Brandenburg (VBB). Er ist ein Aufgabentragerverbund und als GmbH organisiert. Der VBB wurde
1996 gegriindet und ist der Zusammenschluss aller Aufgabentrager des OPNV in Berlin und Branden-
burg. Gesellschafter sind die Bundeslander Berlin und Brandenburg sowie die 14 Landkreise und vier
kreisfreien Stadte in Brandenburg. Der LK OHV ist in seiner Funktion als ein Gesellschafter des VBB un-
mittelbar in die Gestaltung der SPNV-Angebote involviert und kann die regionalen Belange einbringen-
allerdings ist daftr in jedem Fall ein Mehrheitsbeschluss des Aufsichtsrates erforderlich. Landrat Ludger
Weskamp ist der OHV-Vertreter im derzeit (Stand 2. Oktober 2019) 26-kdpfigen Aufsichtsrat der VBB
GmbH.

SPNV-Leistungen werden auf der Basis von europaweiten Ausschreibungen bestellt und finanziert. In der
Regel werden dabei mit den Bahnunternehmen (= Eisenbahnverkehrsunternehmen EVU) langerfristige
Verkehrsvertrage abgeschlossen. Die Wettbewerbsverfahren sind sehr aufwandig und benétigen sowohl
von der Vergabe- als auch von der Erbringerseite mehrjahrige Vorlaufzeiten. Einem schnellen Reagieren
im Sinne von kurzfristigen Veranderungen, z. B. hinsichtlich des Leistungsumfanges oder des eingesetz-
ten Fahrzeugparkes, sind dadurch sehr enge Grenzen gesetzt. Eine Langfristplanung ist somit unum-
ganglich und erfordert auch im LK OHV eine strategische Betrachtung unter Berlcksichtigung der Be-
lange des gesamten Verbundgebietes.

Eine Ubersicht des SPNV-Wettbewerbs vergangener und kommender Jahre findet sich unter
https://wettbewerb.spnv-deutschland.de. Hier sind auch die fiir den LK OHV relevanten Entwicklungen
nachvollziehbar.

1. SPFV-Verkehr im Landkreis Oberhavel

Mit der zum 15.12.2019 durch die Deutsche Bahn neu eingerichteten Intercity-Linie IC17 Dresden — Ber-
lin — Rostock erhélt der LK OHV erstmals seit Jahrzehnten wieder tGber den Bahnhof Oranienburg einen
Zugang zum Bahn-Fernverkehr. Diese Verbindung im 2-Stunden-Takt besitzt fur die Gberregionale/natio-
nale Anbindung des Landkreises eine hohe Bedeutung. Gleichzeitig ist zu erwarten, dass damit auf der
Relation Berlin — LK OHV — Rostock die dringende notwendige Entlastung der RegionalExpress-Linie RE5
von Fernverkehrsaufgaben erfolgen kann und somit die vor allem in der Urlaubssaison auftretenden Ka-
pazitatsengpasse in der Verbindung Landkreis — Metropole verringert werden. Die IC-Zlge verkehren auf
der Nordbahn und Teilen des nordlichen Berliner AuRenringes. Mit dem Einsatz der neuen Zuggarnitu-
ren vom Typ KISS ab dem 08.03.2020 wird auch eine Nachtverbindung Rostock — Wien und zurtick Gber
Berlin — Leipzig — Halle — Jena und Nirnberg eingerichtet, um die Zuggarnituren in die Werkstatt Wien
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bringen zu kdnnen. Die Abfahrt des als ICE klassifizierten Zuges ICE 95 in Oranienburg ist um 21.56 Uhr,
die Ankunft des ICE 94 erfolgt um 6.54 Uhr in Oranienburg.

2. SPNV-Angebot

Im LK OHV steht derzeit ein umfangreiches SPNV-Angebot mit RegionalExpress, RegionalBahn und S-
Bahn zur Verfiigung (Jeweils erste und letzte Station im Landkreis unterstrichen).

RegionalExpress

3 RES5 Stralsund — Neustrelitz — Flrstenberg/Havel — Oranienburg — Berlin Hbf. — Winsdorf Waldstadt
bzw. Rostock — Neustrelitz — Furstenberg/Havel — Oranienburg — Berlin Hbf. — Winsdorf Waldstadt —
Elsterwerda

e RE6 Wittenberge — Neuruppin — Beetz-Sommerfeld — Hennigsdorf — Berlin-Gesundbrunnen

RegionalBahn

¢ RB12 Templin — Vogelsang — Léwenberg (Mark) — Oranienburg — Berlin-Lichtenberg — Berlin Ost-
kreuz

. RB20 Oranienburg — Hennigsdorf — Potsdam Hbf

. RB27 Grofs Schonebeck — Basdorf — bzw. (Schmachtenhagen —) Wensickendorf — Ziihlsdorf — Bas-
dorf — Berlin-Karow

e RB54 Rheinsberg — Lowenberg (Mark) (— Oranienburg — Berlin-Lichtenberg)

e RB55 Kremmen — Hennigsdorf

Alle Regionalverkehrslinien verkehren bis auf wenige Ausnahmen angebotsorientiert taglich im 1-Stun-
den-Takt (RB20 nur werktags; RB54 als vorrangig touristisches Angebot mit einem nachfrageorientierten
Bahn- und Bus-Angebot). Die friihesten Abfahrten und die spatesten Ankinfte aus/in den Landkreis vari-
ieren bei den einzelnen Linien; i.d.R. werden dabei die Belange der Berufspendelnden beriicksichtigt.
Spatverkehrsfahrten sind auch bei kulturellen Aktivitaten in der Metropole nutzbar, wobei nicht alle spe-
ziellen Wiinsche Bericksichtigung finden.
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Abbildung 23: Ausschnitt Liniennetzplan VBB fur den Landkreis OHV (Quelle: VBB, Bearbeitung team red).

S-Bahn

e S1 Oranienburg — Hohen Neuendorf — Berlin-FriedrichstralRe — Berlin Wannsee
e S8 Birkenwerder — Mihlenbeck-M&nchmihle- Berlin-Pankow — Berlin Ostkreuz — Zeuthen
e S25 S Hennigsdorf — Berlin-Gesundbrunnen — Berlin-FriedrichstralRe — Teltow

Alle S-Bahn-Linien verkehren taglich im 20-Minuten-Takt; zum Teil bis spat in die Nacht (S1 an Oranien-
burg 0.35, 0.55 und 1.15 Uhr; S8 Birkenwerder an 23.53 und 0.53 Uhr, S25 an Hennigsdorf um 0.07, 0.27
und 0.47 Uhr).

Im Rahmen der bestehenden Verkehrsvertrage sind verschiedene Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) im Landkreis tatig:

e Die RegionalExpress- und RegionalBahn-Verkehre werden mehrheitlich durch die Deutsche Bahn
(DB Regio AG, Regio Nordost) erbracht: RE5, RE6, RB20 und RB55.

e Als weiteres EVU fungiert die NEB Betriebsgesellschaft mbH: RB12, RB27 und RB54.

e Die S-Bahn-Verkehre werden durch die S-Bahn Berlin GmbH gefahren: S1, S8 und S25.
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Attraktivitdt des Angebots

Die Attraktivitdt eines Verkehrssystems wird wesentlich vom Kriterium der erforderlichen Reisezeit be-
stimmt. Aus dem Reisezeitvergleich SPNV — MIV auf Basis der derzeitigen SPNV-Angebote (siehe Tabelle
2 auf S. 34) ergeben sich aktuell folgende verallgemeinerte Aussagen:

e Von der Nordbahn, als auch von der Templiner Strecke, sind i.d.R. die Bahnh&fe im LK OHV und in
Berlin mit dem SPNV schneller oder etwa gleich schnell erreichbar.

e  Es bestehen Reisezeit-Defizite des SPNV in Richtung Regionaler Wachstumskern O-H-V.

e Wesentliche Ziele im Berliner Zentrum, aber auch im Westen und im Osten, sind per SPNV gut zu
erreichen; z. T. sogar auf direktem Weg.

Ein zweites Kriterium ist die mogliche Flachenwirkung des Bahnverkehrs. Wie in der Analyse der Infra-
struktur dargestellt, ist die UbergrofRe Zahl der Kundschaft und der potenziellen Nutzenden auf intermo-
dale Verkehre (Nutzung von Wegeketten) angewiesen. Daflr muss ein leistungsfahiges integriertes Sys-
tem entsprechender raumlicher und zeitlicher Verfigbarkeit vorhanden sein. Die Vervollkommnung bzw.
teilweise Uberhaupt erst einmal die Installation dieses Systems ist ein Kernelement des Mobilitatskon-
zeptes OHV 2040.

Ein drittes Kriterium stellen Zuverldssigkeit und Kapazitdt der Bahnangebote dar. Aktuell bestehen hier-
bei auch im LK OHV zum Teil erhebliche Defizite. Beziiglich der Plnktlichkeitskennziffer erreichen im
VBB-Qualitatsranking 2019 die meisten im Landkreis verkehrenden RegionalExpress- und RegionalBahn-
Zlge nur mittlere Platze:

Linie Gesamtranking Qualitat Plinktlichkeit
RB27 11 93,4 % 94,2 %
RB2 .12 o933%  .oesim
RB20 14 92,8 % 96,7 %
s w0 je9%  ises%
Res i lse9w  leaw
Resa a0 lsaw  sme% a
RB55 41 (letzter Platz) 86,9 % 91,3 %

Tabelle 2: Qualitatsranking und Punktlichkeitswerte der im Landkreis verkehrenden Regionallinien (Quelle: VBB).

»Spitzenreiter” bei der Plnktlichkeit ist die RB20 mit 96,7 % vor der RB12 mit 95,1 %. Das ,,Schlusslicht”
bei der Plnktlichkeit bildet die RB54 mit 85,6 %, was zu ihrem schlechten Platz im Gesamtranking bei-
tragt. Der Durchschnitt aller Linien im VBB liegt bei 97,4 % (Quelle: VBB 2019, https://www.vbb.de/un-
sere-themen/qualitaet/qualitaet-im-regio?slug=qualitaet-im-regio).

e Einen besonderen Schwachpunkt stellt der aktuelle Betrieb des Prignitz-Express RE6 dar:
Unter den gegebenen infrastrukturellen Voraussetzung (eingleisige Strecke mit zu wenigen Kreu-
zungsstellen) resultiert vor allem aus bestehenden fahrzeugseitigen Problemen eine unakzeptable
Punktlichkeitsrate und eine z. T. Ubergrofle Auslastung.
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e Bedeutsam sind auch die Qualitatsmangel auf dem ,, SPNV-Ruckgrat” RegionalExpress RE5:

Die niedrige Plnktlichkeitsrate resultiert v. a. aus den Verspatungen bedingt durch den langen Lauf-
weg, den dabei zu gewdhrenden mannigfaltigen Anschlissen und durch die — zumindest in der Sai-
son — haufig auftretenden Kapazitatsengpasse. Diese waren vor allem auch in der bis zur Betriebs-
aufnahme der IC-Linie 17 in 12/2019 im starken MaR gegebenen Doppelfunktion der RE5 (Nah-
und Fernverkehr) begriindet: Als Nahverkehrsprodukt Gbernahm diese Linie neben ihren origindren
SPNV-Leistungen auch den gesamten Ostsee-Verkehr quasi als Fernverkehr — einschlieBlich der gro-
Ren Zahl von beférderten Fahrradern und groRem Reisegepack.

e Die RegionalBahn-Linie RB12 weist die hochste Auslastung aller im LK OHV verkehrenden Regional-
Bahn-Linien auf. Punktuelle Besetzungsspitzen fiihren in Abhangigkeit vom eingesetzten Fahrzeug-
park zu Kapazitatsproblemen (Abschnitt Berlin — Oranienburg, touristischer Verkehr mit einem er-
hohten Anteil an Fahrradern).

Glterverkehr

Nach derzeitigem Kenntnisstand finden regelmaRige Guterzugfahrten nur auf der Nordbahn statt. Hier
sind tagsUber pro Stunde sieben und nachts zehn Fahrplantrassen fir den Gaterverkehr vorgesehen (DB
Netze, Korridorsteckbriefe 2020). Auf der Strecke Hennigsdorf — Seddin sind taglich vier Glterzugtrassen
eingeplant, auf dem Berliner AuRenring (BAR) sind insgesamt ca. 36 Giterziige geplant (DB Netze, Inte-
grierte Bindelung Fahrplanjahr 2020, Baufahrplane).
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Abbildung 24: Guterzugstrecken im nérdlichen Brandenburg (Auszug) (Quelle: BUND, Brandenburgnetz 2020, Potsdam 2007).

A.2.4.3. Fazit

Eine Betrachtung des Status quo im Modul 4- Schienennetz- zeigt, dass im LK OHV prinzipiell gute Vo-
raussetzungen zur Gestaltung nachhaltiger Mobilitdt unter Nutzung des Systems Bahn als Riickgrat des
Offentlichen Verkehrs bestehen. Damit die angestrebten Effekte auch eintreten, missen aber mittel-
und langfristig die bestehenden bzw. sich bereits heute abzeichnenden Probleme beseitigt werden.
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Flr eine perspektivisch verstdrkte Nutzung der Bahn im GUterverkehr ist im LK OHV punktuell eine leis-
tungsfahige Infrastruktur vorhanden, die Uber Kapazitdtsreserven verflgt. Fir eine Flachenbedienung

des Landkreises mit kleinteiligen Angeboten (Wagenladungsverkehr) sind nur in einigen wenigen Fallen
Anlagen vorhanden; eine Nutzung erfolgt derzeit aufgrund der allgemeinen Situation des Eisenbahngi-

terverkehrs in Deutschland nicht.
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A.2.5 Modul 5: WasserstraRen

Die WasserstraRen in Deutschland werden entsprechend ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung und
Nutzung in verschiedene Kategorien eingeteilt. Daraus ergeben sich differenzierte Zustandigkeiten bzw.
Rechtstragerschaften.

A.2.5.1. Bundeswasserstrafien

BundeswasserstralRen haben eine grolRe Bedeutung fir den Giterverkehr, sie werden (abschnittsweise)
von der Fahrgastschifffahrt genutzt und/oder erfahren zum Teil auch eine intensive wassertouristische
Nutzung.

Fir das Netz der Bundeswasserstrallen ist der Bund zustandig. Im Geschaftsbereich des Bundesministe-
riums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) existiert dafiir die Generaldirektion WasserstralRen
und Schifffahrt, die WasserstraRen- und Schifffahrtsamter (WSA) als nachgeordnete Ortsbehoérden als
Unterinstanz einsetzt. Flr die Bundeswasserstrallen im Landkreis OHV ist das WSA Eberswalde zustan-
dig.

BundeswasserstralRen im LK OHV:

e Havel-Oder-WasserstraRe (HOW, hier Oder-Havel-Kanal (OHK), Oranienburger Gewasser und Velte-
ner Stichkanal)
Im LK OHV liegt eine Teilstrecke der insgesamt 135 km langen BundeswasserstralRe zwischen Berlin
und der deutsch-polnischen Grenze an der Westoder bei Friedrichsthal; nérdlich von Schwedt. Da-
von ist der OHK ein wichtiger Bestandteil.

Abschnitte in OHV:

e Ab Landesgrenze Berlin/Brandenburg an der Einmindung des Havelkanals in die Havel bei Nie-
der Neuendorf Uber den ausgebauten unteren Teil Oranienburger Havel und den Lehnitzsee
zur Schleuse Lehnitz = ca. 20,0 km.

e OHK-Kanalabschnitt in OHV: Von der Schleuse Lehnitz bis zur Kreisgrenze OHV/BAR = 18,7 km
Lange.

Verkehrliche Bedeutung:

e Fir die Binnenschifffahrt besitzt die HOW im Giterverkehr als wasserseitige Anbindung der
Metropole Berlin an die Ostsee groRere Bedeutung. Aktuell ist die absolute Hohe des Trans-
portvolumens mit 1,0 Mio. Gltertonnen im Vergleich zu anderen Bundeswasserstrallen (v. a.
im Westen Deutschlands) zwar gering, aber relativ stabil. Zuwdchse werden besonders mit
dem derzeit in Realisierung befindlichen Ausbau des OHK fiir den zweilagigen Containertrans-
port erwartet. Die Nutzung der HOW fir den Personenverkehr beschrankt sich im Allgemeinen
auf die Saison. Dann verkehren Fahrgastschiffe, z. B. als Linien- und Rundfahrten von Berlin-
Spandau Uber Hennigsdorf nach Oranienburg bzw. ab Hennigsdorf oder auch Oranienburg.
OPNV auf dem Wasser existiert nicht.

e Wassertourismus: Aufgrund des intensiven Verkehrs mit Fahrzeugen der Binnenschifffahrt ist
im Bereich der HOW eine wassertouristische Nutzung nur mit Sportbootfihrerschein moglich.
Auf einer Lange von ca. 15 km — zwischen der Einmindung der Havel stdlich des Lehnitzsee —
bis zum Abzweig der Oberen Havel-Wasserstralie ist eine ,fihrerscheinfreie” Fahrt mit Sport-
booten daher nicht méglich. Im Vergleich zu anderen Gewassern im LK OHV ergeben sich hier
far einen Grofteil der ,Freizeitschiffer” Einschrankungen in der Nutzung. Dieser Umstand stellt
eine grolRe Herausforderung fur ungehinderte Nutzung der geplanten schiffbaren Anbindung
der Ruppiner Gewasser an die Havelgewasser durch das Stadtzentrum Oranienburg (Schloss-
hafen) dar, die mit dem geplanten Neubau der Schleuse Friedenthal realisiert werden soll.
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Hafeninfrastruktur:

e  Giiterverkehr: Mit dem offentlichen Hafen Velten gibt es im Landkreis einen leistungsfahigen
Guterverkehrsanschluss an das BinnenwasserstralRennetz. Dieser verfligt Uber ausreichende
Kapazitatsreserven —auch unter dem Gesichtspunkt angestrebter deutlich steigender Anteile
der Binnenschifffahrt am gesamten Guterverkehr. Diese politisch gewollte Entwicklung ist zwar
prognostiziert, aber in der Realitat noch nicht eingetreten.

Die vorhandene bescheidene Hafenanlage Oranienburg (am OHK nérdlich der Schleuse
Lehnitz; angelegt fir das ehemalige Klinkerwerk Oranienburg) kann derzeit nicht genutzt wer-
den, da das gesamte Areal unter Denkmalschutz steht (Gedenk- und Erinnerungsort im Zu-
sammenhang mit KZ-Gedenkstatte Sachsenhausen). Eine kiinftige gewerbliche Nutzung
scheint ausgeschlossen.

Nichtoffentliche Hafen bzw. Anlegestellen flr Guterverkehr existieren an der Unteren Havel flr
die H.E.S. Hennigsdorfer Elektrostahlwerke GmbH, die den WasserstraRenanschluss auch in-
tensiv nutzt. Anlegestellen bei diversen Unternehmen am Veltener Stichkanal werden demge-
genlber derzeit — wenn Uberhaupt — nur marginal genutzt.

e Fahrgastschifffahrt: Anlegestellen der Fahrgastschifffahrt befinden sich an der HOW bzw. an-
grenzend an der Havel in Hennigsdorf (Stadthafen), in Nieder Neuendorf, in Oranienburg
(Stadthafen und Schlosshafen) und seit Dezember 2019 auch am Lehnitzsee.

e Wassertourismus: Freizeithdfen mit regionaler Bedeutung befinden sich in Nieder Neuendorf,
Hennigsdorf, Hohen Neuendorf, Birkenwerder und Oranienburg.

¢ Obere Havel-WasserstraBe (OHW) und angrenzende Gewasser
Die OHW umfasst hauptséachlich den staugeregelten Oberlauf der Havel mit vielen Seen.

Abschnitt in OHV:

e Von der Einmindung in den OHK sidlich der Schleuse Liebenwalde bis zur Landesgrenze Bran-
denburg/Mecklenburg-Vorpommern bei Kleinmenow, westlich von Fiirstenberg/Havel, mit
Malzer Kanal, VoRkanal und Obere Havel = 69,0 km Lange mit insgesamt 9 Schleusen (bei ins-
gesamt 97,0 + 2,9 = 99,9 km Gesamtlange und 11 Schleusen).

Verkehrliche Bedeutung

e Die OHW besitzt groRe Bedeutung fur den Wassertourismus. Die Gebiete entlang des Kanals
stellen eine attraktive Tourismusregion mit guter Infrastruktur dar. Die Befahrung ist bereits
mit Charterschein moglich; ein Sportfiihrerschein ist nicht erforderlich. Die herausragende Be-
deutung der OHW fir den Wassertourismus belegt die Frequentierung ihrer Schleusen, die
bedingt durch die zunehmende Nahe zur Mecklenburgischen Seenplatte, nach Norden immer
weiter zunimmt (z. B. in 2018 Schleuse Zehdenick 7.420 Schleusungen Berg- und Talfahrt;
Schleuse Furstenberg/Havel 19.840).

e Im Gegensatz zur ihrer herausragenden touristischen Bedeutung wird die OHW aufgrund der
geringen Abmessungen der WasserstraRRe und der Schleusen (ausgelegt auf das sog. ,Finow-
malk“ mit L 43 m x B5 m) nur noch sporadisch von Fahrzeugen der Binnenschifffahrt befahren
(kein Guterverkehr, geringe Nutzung durch regionale Fahrgastschifffahrt und durch einige ge-
eignete Flusskreuzfahrtschiffe).
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Abbildung 25: Ubersicht der WasserstraRen im LK OHV (Quelle: Landkreis Oberhavel) (Karten ,Funktionales Wasserstraken- und
Luftverkehrsnetz, MaRstab 1:200 000 und ,Wassertourismus, MaRstab 1:200 000“ im DIN A3-Format im Anhang).
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Hafeninfrastruktur (Anlegestellen):

e Wassertourismus: Entsprechend der herausragenden Bedeutung dieser Wasserstrafie fiir den
Tourismus existieren im Bereich der OHW zahlreiche attraktive touristische Anlegestellen
(Wasserwanderstltzpunkte,-liegeplatze und-rastplatze) und Marinas; so in Liebenwalde, Kre-
welin, Ortslage Zehdenick, Mildenberg, Burgwall, Bredereiche, Ortslage Furstenberg/Havel
und Steinforde.

e Giterverkehr: Obwohl die OHW ab Ende der 1980er-Jahre ihre einstige Bedeutung als Trans-
portweg — besonders nach Aufgabe der Ziegelindustrie im Zehdenicker Revier — vollstéandig
verloren hat, existieren dort noch zahlreiche Relikte von gewerblichen Anlegestellen ehemali-
ger Ziegeleien und Unternehmen, die derzeit teilweise wassertouristisch genutzt werden (Bei-
spiele: Kaimauer am linksseitigen Ufer der Havel, ehemalige Betonwaren Zehdenick, Hafen des
ehemaligen Gasbetonwerkes Zehdenick am Prerauer Stich).

Eine zuklnftige Nutzung fur den Guterverkehr scheint noch moglich —allerdings sind nach jet-
zigem Kenntnisstand die realen Aussichten fir eine Wiederbelebung der Guterschifffahrt auf
der OHW als sehr gering einzuschéatzen.

Havelkanal (HvK)

Der HvK ermoglicht eine Verbindung zwischen der Havel-Oder-WasserstralRe und der Unteren Ha-

vel, ohne den Stadtbereich von Berlin passieren zu missen.

Abschnitt in OHV:
e Von der Havel stidlich Hennigsdorf bis Kreisgrenze OHV/HVL = 4,3 km Lange (bei insgesamt
34,2 km Gesamtlénge).

Verkehrliche Bedeutung:

e Der HvK wird vorrangig durch die Binnenschifffahrt genutzt; im benachbarten Landkreis HVL
befindet sich am Kanal das multimodale Giterverkehrszentrum Wustermark mit einem offent-
lichen Hafen.

e Entlang des HvK existiert in OHV mit dem Yachthafen Nieder Neuendorf wassertouristische
Infrastruktur; allerdings ist er fur den Wassertourismus eher eine , Transit“-Strecke zur Unte-
ren Havel-WasserstraRe. Fur die Befahrung ist ein Sportbootfiihrerschein notig.

A.2.5.2. Ubrige Wasserstrafien

Fur die Ubrigen WasserstraRRen sind die Bundeslander (bzw. kiinftig auch KAG/Zweckverbande) zustan-
dig. Am Finowkanal erfolgt der Betrieb der Schleusen bereits seit 15 Jahren durch den europdischen Re-
gionalen Forderverein (eRFV) bzw. die Kommunale Arbeitsgemeinschaft (KAG) Region Finowkanal mit
Finanzierung durch Kommunen, Landkreis, Arbeitsagentur. Der kiinftige Zweckverband wird die Finow-
kanal-Schleusen Gbernehmen, grundhaft instandsetzen und betreiben. Das Eigentum an der Wasser-
stralRe/Kanalstrecke verbleibt jedoch beim Bund. Die Gbrigen Wasserstraen in Brandenburg, so auch
die im LK OHV, sind Landeswasserstralen des Landes Brandenburg.

Im Gegensatz zu den BundeswasserstralRen (berwiegt hier eine mehr oder weniger intensive wassertou-
ristische Nutzung; die Binnenschifffahrt ist dagegen weitestgehend bedeutungslos. Diese WasserstralRen
haben derzeit keine Bedeutung flir den Guterverkehr; in einigen Revieren verkehren aber vereinzelt
Fahrgastschiffe.

Seit 2004 ist die Kommunale Arbeitsgemeinschaft Wassertourismus Initiative Nordbrandenburg (WIN-
AG) ein erfolgreiches Modellprojekt zur naturvertraglichen Vernetzung vorhandener Wassertourismus-
gebiete zwischen der Mecklenburgischen Seenplatte und dem Raum Berlin/Potsdam sowie den Ruppi-
ner Gewdssern, der Oberen Havel, den Werbellingewdssern mit dem Finowkanal und der Oderregion.
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Neben der OHW, die als Bundeswasserstralle klassifiziert ist, gehoren die im Landkreis OHV gelegenen
Bereiche o0.g. Wasserwege zu den Gbrigen WasserstralRen.

Die WIN-AG entwickelt gemeinsam mit kommunalen und privaten Beteiligten die Projekte, die die Ver-
netzung der Reviere befordern.

Ubersicht Gber die (ibrigen WasserstraRen im Landkreis:
e Ruppiner Kanal — einschlieRlich Ruppiner Rhin (als Teil der Ruppiner Gewasser)

Abschnitte in OHV:

e Kanal vollstandig in OHV: Von Oranienburger Kanal bis Ruppiner Rhin in Kremmen = 14,6 km
mit 2 Schleusen,

e anschlieBend Ruppiner Rhin bis Kreisgrenze OHV/OPR = ca. 14,7 km.

Verkehrliche Bedeutung:

e Derzeit ist die wassertouristische Bedeutung gering und es bestehen Einschrankungen hin-
sichtlich der Befahrbarkeit. Auf Initiative der WIN-AG soll dieser Wasserweg in den kommen-
den Jahren im Rahmen des Teilprojektes 3 ,Oranienburger Gewasser/Ruppiner Kanale” wieder
zur uneingeschrankt durch Sportboote befahrbaren Verbindung zwischen Ruppiner Gewasser
und Havelgewadsser ertiichtigt werden.

e  Firdie gewerbliche Schifffahrt hat der Kanal gegenwartig und in Zukunft keine Bedeutung.

Infrastruktur:

e Die wasserbautechnischen Anlagen des Ruppiner Kanals und des Ruppiner Rhins sind in kei-
nem guten Zustand: Die Uferbefestigungen/Kanalseitenddmme sind groRtenteils sanierungs-
bedurftig und auch fir die Schleusen Hohenbruch und Tiergarten besteht mittelfristig Sanie-
rungsbedarf. Die Schleuse Friedenthal, die am Kanalkreuz Oranienburg ehemals eine direkte
Verbindung zur Oranienburger Havel bot, ist auRer Betrieb und existiert nur noch in baulichen
Fragmenten. Der derzeit geringe touristische Verkehr muss den Umweg Uber den Oranienbur-
ger Kanal nehmen, um in das Stadtzentrum von Oranienburg (Schlosshafen) zu gelangen.

¢ Am Kremmener See am Beginn des Ruppiner Rhins befindet sich eine Anlegestelle fir Sport-
boote.

e Finowkanal (einschl. ,Langer Trodel”)
Der Finowkanal ist die dlteste kiinstliche WasserstrafSe in Deutschland, die noch in Betrieb ist. Sie
steht unter Denkmalschutz. Seit 2016 ist der Kanal wieder in seiner kompletten Lange von 42 km
befahrbar.
Hinsichtlich der Rechtstragerschaft gibt es derzeit noch eine , Zweiteilung” des Kanals:

e Der seit 2016 wieder fur den Bootsverkehr ge6ffnete (westliche) Kanalabschnitt zwischen Lie-
benwalde und Zerpenschleuse — der , Lange Trodel” — ist eine Landeswasserstrafie des Landes
Brandenburg.

Abschnitt in OHV:

e  Zwischen Liebenwalde, Einmindung in den VoRkanal als Teil der OHW, und Kreisgrenze
OHV/BAR = ca. 6,2 km (bei ca. 10,0 km Gesamtlange)
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e Das (6stliche) 32 km lange Teilstiick des Finowkanals zwischen Zerpenschleuse (Kreuzung mit
OHK) bis zur Einmindung in die Oderberger Gewasser der HOW unterhalb des Schiffshebe-
werkes Niederfinow bei Liepe ist eine ,Sonstige BinnenwasserstralRe des Bundes”. Derzeit ist
ein intensiver Abstimmungsprozess im Gange mit dem Ziel, dass ein kommunaler Zweckver-
band die Finowkanalschleusen in zwei Schleusenpaketen vom Bund Gbernimmt, grundhaft in-
standsetzt und betreibt. Die Wasserstrafie selbst verbleibt weiterhin beim Bund. Dieser Kanal-
abschnitt liegt komplett im Landkreis BAR.

Verkehrliche Bedeutung:

e Mit der seit 2016 wieder durchgangigen Befahrbarkeit sind die Nutzungsmoglichkeiten fir den
Wassertourismus drastisch verbessert worden. Dank vielfaltiger Bemihungen von 6ffentlicher
und privater Seite — die v. a. die Sanierung bzw. den Neubau wassertouristischer Infrastruktu-
ren, aber auch das touristische Umfeld und das Marketing betreffen — sind stetig steigende
Nutzendenzahlen zu verzeichnen. Der Finowkanal entwickelt sich zu einem touristischen High-
light der Region mit mittlerweile bereits wieder internationalem Bekanntheitsgrad.

e Eine Befahrung mit Fahrgastschiffen, die den begrenzten Dimensionen angepasst sind, erfolgt
derzeit nicht. Einzig auf dem im Landkreis BAR befindlichen Abschnitt finden Fahrgastfahrten
mit dem FloR ,Schippelschute” auf vier verschiedenen Routen zwischen Zerpenschleuse und
Eberswalde statt.

Infrastruktur:

e Infrastrukturseitig befindet sich das im LK OHV befindliche Teilstlick in einem sehr guten Zu-
stand. Hier bietet Liebenwalde eine sehr attraktive wassertouristische Infrastruktur, die z. T.
vollig neu errichtet wurde (Stadthafen).

A.2.5.3. Darstellung der Schleusenkapazitéiten

Nach Aussage des stv. Leiters des WSA Eberswalde, Sebastian Dosch, arbeiten zum Zeitpunkt der Aus-
kunft (im Sommerabschnitt) einige der knapp 70 Schleusen in Brandenburg an ihrer Kapazitatsgrenze, so
dass jede Fahrerin und jeder Fahrer geduldig sein misse, da es schon mal Wartezeiten von vier bis finf
Stunden gebe.

In einer Studie des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR) ,Beschéaftigungspotenziale des
Tourismus in landlichen Regionen” wurde u.a. der Tourismus in der Beispielregion Ruppiner Seen-
land/Oberhavel untersucht: , Die Giste- bzw. Ubernachtungszahlen im Wassertourismus kénnen sich in
den Beispielregionen deutlich besser als der tbrige Tourismus entwickeln. Im Ruppiner Seenland/Ober-
havel, das stark von der Nachbarregion Mecklenburgische Seenplatte und von Angebotsverbesserungen
profitieren kann, besteht ein groReres Wachstumspotenzial (+19,6 %).“ (BBR 2006, S. 67ff.).

In der Studie wurde auch das Thema der Schleusenkapazitaten in Brandenburg und Mecklenburg-Vor-
pommern thematisiert (BBR 2006, S. 69f.):

e Hier steht die Forderung nach Abbau von Wartezeiten und der Verbesserung des Serviceangebots
an den Schleusen; empfohlen wird zudem der Bau von Kanurutschen an besonders frequentierten
Schleusen und punktuell auch die Erhéhung der Schleusenkapazitdten.

¢ Aneinem GroRteil der touristisch interessanten BundesnebenwasserstralRen findet keine oder fast
keine Frachtschifffahrt mehr statt. Hier ist eine weitere Anpassung des Schleusenbetriebs an die
Bedurfnisse der Touristinnen und Touristen erforderlich. Nach dem altersbedingten Ausscheiden
des von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung gestellten Schleusenpersonals sollten die Schleu-
sen in der Hochsaison nicht nur automatisiert betrieben werden. Vielmehr sollte z. B. interessierten
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Landkreisen oder Gemeinden erlaubt werden, Schleusenpersonal selbst einzusetzen (Arbeitslose,
Schulerinnen und Schiiler, Studierende, Rentnerinnen und Rentner).

e Wichtigist vor allem der Ausbau bzw. die Erneuerung von Schleusen, um den Wassertourismus in
der Region attraktiver zu machen.

Die DTV-Studie aus 2003, die ein deutliches Anwachsen des Wassertourismus in Deutschland und spezi-
ell in Brandenburg prognostizierte, fordert u.a. den Ausbau der tourismusrelevanten Schleusen zu tou-
ristischen Dienstleistungsstitzpunkten. Die IHK-Studie aus dem Jahre 2015 thematisierte ebenfalls die
Schleusenproblematik: ,Problematisch eingeschéatzt wird von den Anbietern auch die Schleusensituation
insbesondere im Hinblick auf nicht nachfragegerechte Offnungszeiten und den haufig schlechten bauli-
chen Zustand (landeribergreifend fir alle Regionen)” (IHK Potsdam 2015, S. 64).
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A.2.6 Modul 6: Luftverkehr

A.2.6.1. Status Quo

Fir die positive Entwicklung der Wirtschaft im LK OHV ist eine attraktive Verkehrsanbindung an die Berli-
ner Flughafen von groRer Bedeutung. Um Fahrten des MIV zwischen dem Landkreis und den Berliner
Flughafen zu substituieren und auf den OPNV verlagern zu kdnnen, sind attraktive Verbindungen im
OPNV erforderlich.

Fir die zwei groRten Stadte des LK OHV (Stand 31.08.2019), die Kreisstadt Oranienburg (44.757) und die
Stadt Hennigsdorf (26.246) wurden die aktuellen OPNV-Verbindungen zu den derzeitigen Flughifen
Tegel (TXL) und Schonefeld (SXF) analysiert. Dabei wurde die Qualitat der Verbindungen auf der Basis
von vier Kriterien bewertet. Dazu gehoren die Fahrzeit, die Anzahl von Umstiegen, die Taktfrequenz und
die Reisekosten.

Der Bahnhof Oranienburg ist an das S- und Regionalbahnnetz angebunden. Der in etwa 30 km entfernte
Flughafen Tegel ist von dort Uber die S-Bahn oder Regionalbahnzlige in 47 bis 59 Minuten Fahrzeit zu
erreichen. Dies ist in etwa alle 20 Minuten moglich mit ein bis drei Mal Umsteigen und kostet 3,60€. Der
etwa 60 km entfernte Flughafen Schonefeld ist in 1h 20min bis 1h 33min Fahrzeit zu erreichen. Dies ist
ebenfalls in etwa alle 20 Minuten méglich mit ein bis drei Mal Umsteigen und 3,60€ Reisekosten (Uber-
sicht siehe folgende Tabelle).

Der Bahnhof Hennigsdorf ist auch an das S- und Regionalbahnnetz angebunden. Mit der berlinnahen
Lage von Hennigsdorf sind die beiden Flughafen etwas schneller zu erreichen. Der in etwa 15 km ent-
fernte Flughafen Tegel ist von dort Uber die S-Bahn oder Regionalbahnziige in 35 bis 48 Minuten Fahrzeit
zu erreichen. Dies ist ca. alle 20 Minuten moglich mit ein bis zwei Mal Umsteigen und kostet 3,30€. Der
etwa 45 km entfernte Flughafen Schonefeld ist in 1h 05min bis 1h 30min Fahrzeit zu erreichen. Dies ist
ebenfalls alle 20 Minuten méglich mit ein bis zwei Mal Umsteigen und 3,60€ Reisekosten (Ubersicht
siehe folgende Tabelle).

Oranienburg — Tegel (TXL) Oranienburg — Schonefeld (SXF)
mit S1, RE5 oder RB20 in Kombination mit: mit $1, RE5, RB12 oder RB20 in Kombination mit:
e Bahnlinien: S8, S42, S25, S5, U8 i e Bahnlinien: S8, S45, 541, S75, U7, RB14, RE7
e Buslinien: TXL, X21, X9, M21, 128, 122 I e Buslinien: X7, 164
« Fahrdaten i « Fahrdaten
e 47 min—59 min Fahrzeit e 1h 20min —1h 33min Fahrzeit
e 1-3x Umsteigen e 1-3x Umsteigen
e Taktung: ca. alle 20 min e Taktung: ca. alle 20 min
e 3,60 € Reisekosten e 3,60€ Reisekosten
Hennigsdorf — Tegel (TXL) . Hennigsdorf — Schonefeld (SXF)
mit RE6 oder S25 in Kombination mit: mit S25 in Kombination mit:
e Buslinien: X21, X9, 109, 221, 128 e Bahnlinien: S8, S45, RB14, RE7
* Fahrdaten : * Fahrdaten
e 35min—48 min Fahrzeit § e 1:05h-1:30 h Fahrzeit
e 1-2x Umsteigen e 1-2x Umsteigen
e Taktung: ca. alle 20 min : e Taktung: 20 min
. 3,30€ Reisekosten . 3,60€ Reisekosten

Tabelle 3: Ubersicht der heutigen OPNV Verbindungen aus Oranienburg und Hennigsdorf zu den Berliner Flughadfen TXL und SXF.
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Zusammenfassend ergibt sich das folgende Bild:

Vom Bahnhof Oranienburg ist der Flughafen TXL mit 1-3 Umstiegen in einer Fahrzeit von 47 min bis 59
min zu erreichen, zum Flughafen SXF wird bei einer gleichen Zahl von Umstiegen eine Fahrzeit von ca.
1,5 Stunden benétigt.

Vom Bahnhof Hennigsdorf ist der Flughafen TXL mit 1-3 Umstiegen in einer Fahrzeit von 35 min bis 48
min zu erreichen, zum Flughafen SXF wird bei einer gleichen Zahl von Umstiegen eine Fahrzeit von ca.
1,55 Stunden benotigt.

Fahrten werden alle 20 Minuten angeboten, der Preis je Fahrt betragt 3,30€ — 3,60€.

Flr die Bewertung der Qualitat der heutigen Anbindung an die Flughafen TXL und SXF und an den kinf-
tigen Flughafen BER wurden unterschiedliche Verbindungen zwischen européischen Mittelzentren und
dem jeweiligen Flughafen analysiert. Hierbei wurde darauf geachtet, dass die geografische Relation zwi-
schen Mittelzentrum, Stadtzentrum und Lage des Flughafens mit der Relation Oranienburg — Flughafen
BER vergleichbar erscheint.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigt die nachfolgende Tabelle:

Mitisis Frughatsn ot hiraraathat . e e bt Dotk Tukiia

Tabelle 4: Ubersicht der OPNV-Verbindungen von ausgewihlten Verbindungen zwischen européischen Mittelzentren und dem
jeweiligen Flughafen.

Aus der Untersuchung lassen sich die folgenden Kriterien fur eine gute Qualitat fur Anbindungen von
Mittelzentren an Flughéafen ableiten:

e Art des OPNV: SPNV-Verbindung besser als Bus
e Fahrzeit: < 60 Minuten

e Anzahl der Umstiege: 0 bis 1

e Taktfrequenz: alle 10 — 20 Minuten

. Preis: < 8€
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Vergleicht man die heutige Anbindung von Oranienburg und Hennigsdorf an die Flughafen TXL und SXF
mit den ermittelten Werten, ergibt sich das folgende Bild:

o Artdes OPNV: SXF verfiigt Giber eine SPNV-Anbindung, TXL nicht

e Fahrzeiten unter 1 Stunde werden von beiden Orten nur zum Flughafen TXL realisiert

e Die Anzahl der Umstiege liegt mit 1 bis 3 Gber den ermittelten Bestwerten

e Mit einer Taktfrequenz von 20 Minuten wird ein sehr dichtes Angebot zu beiden Flughéafen reali-
siert

e Der Fahrpreis von 3,30€- 3,60€ je Fahrt ist als dulerst glinstig zu bewerten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die heutigen Verbindungen aus Oranienburg zu den Berliner Flughafen im
Vergleich mit den untersuchten deutschen und europaischen Verbindungen:

gl Verkehrsmittel Entfe‘mung in Kosten Umsteigen Taktfrequenz
Minuten
Oranienburg TXL S1-Bus M21 - Bus 128 54 3,40 € 2 alle 20 Minuten
Oranienburg TXL S1-542 - Bus TXL 62 3,40 € 2 alle 40 Minuten
Oranienburg TXL RES - S42 - Bus TXL 47 3,40 € 2 alle 60 Minuten
Oranienburg SXF RB12 - S8 - Bus 164 72 3,40 € 2 alle 60 Minuten
Oranienburg SXF S1-RB14 oder RE7 91 3,40€ 1 alle 20 Minuten
Oranienburg SXF RES5 - S45 72 3,40€ 1 alle 60 Minuten

Tabelle 5: Ubersicht der OPNV Verbindungen von ausgewihlten Verbindungen zwischen européischen Mittelzentren und dem
jeweiligen Flughafen.
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A.2.7 Modul 7: Rad- und FuBverkehr

A.2.7.1. Radverkehr

Status Quo

Der LK OHV verfligt Uber ein attraktives und weit verzweigtes Radwegenetz von rund 400 km Lénge,
welches auf Radfernwegen und anderen Uberregionalen Radrouten sowie auf lokalen und straRenbe-
gleitenden Radwegen verlauft. Mit Umsetzung der Knotenpunktwegweisung verlduft das Radwegenetz
des LK OHV auf Gber 1.000 km Radwegrouten, die u.a. auf Feld- und Waldwegen fiihren. Der Netzplan
Radverkehr des Landkreises enthalt den aktuellen Status des Radwegenetzes und den priorisierten Aus-
baubedarf.

[aihe 2o

Abbildung 26: Fernradwege im LK OHV (Quelle: Landkreis Oberhavel 2020).
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Fir die Weiterentwicklung des Radverkehrs wurden die Radwegebedarfslisten an Bundes- und Landes-
strafsen im Jahr 2017 durch den Landesbetrieb Stralenwesen Uberarbeitet und den jeweils zustandigen
Ministerien in Bund und Land Gbermittelt. Um die Anbindung des LK OHV an den Verdichtungsraum der
Metropole Berlin insbesondere fiir Pendelnde zu verbessern, wurden in 2017 mogliche Wegefihrungen
flr kunftige Radschnellverbindungen (RSV) skizziert. Fur die Prifung der Realisierungsmoglichkeit dieser
Trassen wurden bislang noch keine Machbarkeitsuntersuchungen durchgefihrt. Der LK OHV verflgt
Uber zwei Fahrradzahlstellen in Flrstenberg/Havel und Borgsdorf/Lehnitz, deren Ergebnisse kontinuier-
lich verfolgt und ausgewertet werden.

Das sichere Parken von Fahrradern, ganz besonders an wichtigen Umsteigepunkten zum OPNV, ist ein
wichtiges Element einer erfolgreichen Radverkehrsforderung.

Dieser Erkenntnis folgend konnte am 31.08.2018 das Fahrradparkhaus am Bahnhof Oranienburg mit ca.
1.100 Stellplatzen ertffnet werden. Damit wurde ein weiterer, bedeutsamer Baustein fiir eine fahrrad-
freundliche Infrastruktur in Oranienburg fertiggestellt.

Abbildung 27: Fahrradparkhaus Oranienburg (Quelle: Stadt Oranienburg).

Ein weiterer Kernpunkt der Radverkehrsforderung ist neben dem Ausbau der fahrradbezogenen Infra-
struktur auch dessen Unterhaltung. Der LK OHV hat hierfir ein Unterhaltungskonzept entwickelt, das
besonders die touristisch wichtigen Radfernrouten beriicksichtigt, aber auch Hinweise und Regelungen
fur die Unterhaltung der weiteren Radwege enthalt.

Wichtig fir die Radverkehrsforderung im Landkreis ist auch die Wegweisung von Radwegen. Von Okto-
ber 2016 bis April 2017 wurde im LK OHV die Knotenpunktwegweisung als erganzendes radwegweisen-
des Beschilderungssystem installiert. Damit sind die bestehenden Radwege an 129 Knotenpunkten mit-
einander vernetzt. Weitere zahlreiche Zwischenwegweiser sichern die Erreichbarkeit der Knotenpunkte
untereinander. Mit der Knotenpunktwegweisung wird der Radverkehr nicht mehr nur Uber die Radfern-
wege geleitet, sondern kann sich Gber das Radwegenetz im gesamten Landkreis ausbreiten. Gleichzeitig
wird die Region fir den wohnortfernen und wohnortnahen Tagestourismus, d.h. auch fur Einheimische
attraktiver, da sich die Radfahrenden anhand des einfachen Wegweisungssystems noch leichter in der
Region orientieren und neue, bislang unbekannte Rundkurse befahren kénnen.

Die bisher umgesetzten MaRRnahmen zur Radverkehrsforderung zeigen, dass der LK OHV Schwerpunkte
des Handelns auf die Forderung dieser umweltfreundlichen Form der Mobilitat gelegt hat. Den Erfolg
dieser MaRnahmen, aber auch den Anspruch an die Weiterentwicklung des Radverkehrs dokumentieren
die Ergebnisse der letzten ADFC-Fahrradklimatests 2018: Im bundesweiten Vergleich der Klasse der
Kommunen zwischen 20.000 bis 50.000 Einwohner belegt die Stadt Oranienburg einen beachtlichen
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13. Platz unter 311 bewerteten Stadten. Dabei fiel die Bewertung durch die Fahrradfahrenden in Orani-
enburg allerdings schwacher aus als bei den letzten Auswertungen des ADFC-Fahrradklimatests in den
Jahren 2014 und 2016, was den Anspruch der Fahrradfahrenden an weitere Verbesserungen im Radver-
kehr dokumentiert.

Seit Anfang November 2018 gibt es in Oranienburg auch ein Leih-Lastenfahrrad, das kostenfrei in der
LehnitzstrafRe 21 ausgeliehen werden kann. Damit sind auch kurze Transporte ohne Pkw in der Kreisstadt
moglich.

Abbildung 28: Leih-Lastenrad , Jette” bei der Inbetriebnahme (Foto: Henning SchluR).

A.2.7.2. Fufsverkehr

Férderung des FuBverkehrs

Der FuRverkehr zahlt zu den wichtigsten Aspekten einer umweltgerechten Nahmobilitat. Fulverkehr
entlastet in Stadten und Ortslagen auf kurzen Entfernungen den Verkehrsraum. Er ist gesund, sozial ver-
bindend und erfordert im Vergleich mit anderen Verkehrstragern vergleichsweise wenig Platz und wenig
aufwandige Infrastruktur. Allerdings sind vielfach noch Handlungsbedarfe zur Verbesserung der FuR-
wege, aber auch innerstddtischer fulllaufiger Verbindungen gegeben. Aus diesem Grund spricht sich der
LK OHV fir die weitere Entwicklung des FuRverkehrs im Kreisgebiet und in den angeschlossenen Kom-
munen aus.
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Abbildung 29: Rad- und Wanderwege im Landkreis (Quelle: LK Oberhavel). Die Fernwanderwege sowie die Uberregionalen Wan-
derwege sind in der Karte ,Rad- und Wanderwege 09/2019“ dargestellt (Abbildung 26, Karte im Anhang im DIN A3-Format). Hinzu

kommen die lokalen und regionalen Wanderwege in den Gemeinden.
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A.2.8 Modul 8: Elektromobilitat

A.2.8.1. Bedeutung der Elektromobilitét

Im Rahmen der Analyse der Ausgangssituation und der regionalen Gegebenheiten wurde untersucht,
welche Faktoren Einfluss auf die Entwicklung eines Ladeinfrastrukturkonzepts haben und welche Rah-
menbedingungen berlcksichtigt werden missen. Schwerpunkte der Betrachtung sind daher:

e der Marktstatus Elektromobilitat und Uberlegungen zur weiteren Marktentwicklung
e die Darstellung und Diskussion der Zielgruppen der Ladeinfrastruktur
e eine Analyse der bereits vorhandenen Ladeinfrastruktur

Bei der Prognose kiinftiger Entwicklungen kann davon ausgegangen werden, dass aufgrund verpflichten-
der Klimaschutzziele und regulativer MaBnahmen zur Senkung verkehrsbedingter Emissionen der Anteil
Benzin- und Diesel-getriebener Fahrzeuge mittelfristig zurtickgehen und durch Elektroautos ersetzt wer-
den wird. Zusétzlich werden die derzeitigen Hemmnisse fur den Kauf eines Elektroautos zunehmend ir-
relevant werden. Insbesondere die Entwicklungen auf dem Batteriesektor sorgen heute schon fur sin-
kende Preise und die kommenden Fahrzeuggenerationen werden die heute noch fur Langstrecken unzu-
reichenden Reichweiten z. T. mehr als verdoppeln.

AuRerdem haben die groRen Automobilherstellenden ihr Engagement im Bereich der Elektromobilitat
deutlich ausgeweitet und werden ab 2020 eine Vielzahl neuer Elektroautos auf den Markt bringen.

Unter Berlcksichtigung dieser Entwicklungen besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass der Marktan-
teil elektromobiler Fahrzeuge in den kommenden Jahren deutlich steigen wird.

Fur die Akteurinnen und Akteure auch im LK OHV bedeutet dies, dass bereits heute MaRnahmen zur An-
passung an die sich bald andernde Marktsituation geplant und stickweise umgesetzt werden sollten.
Selbstverstandlich ist der Aufbau bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur dabei ein zentraler Baustein.

A.2.8.2. Kernfragen zur Ladeinfrastruktur

Derzeit ist noch nicht im Detail absehbar, wohin sich das Laden im 6ffentlichen Raum entwickeln wird.
Einige beispielhafte Fragen sind:

e laden Elektroautobesitzende ohne eigene Wallbox kiinftig Gber Nacht auf LadegrolRparkplatzen
oder in wenigen Minuten an aufwandigen Hochleistungsstationen vergleichbar mit den heutigen
Tankstellen?

e Spielen ggf. kiinftig Parkplatze fir Beschaftigte mit steuerlich begiinstigten Ladepunkten oder aber
Parkplatze von Einzelhandelsunternehmen eine véllig neue Rolle in der automobilen Energieversor-
gung?

e Wann konnen sich Fahrzeuge automatisch an einer Ladesadule ,,anmelden” und die erforderlichen
Bezahlvorgédnge automatisiert auslésen?

¢ Welche Ladetechnik erweist sich langfristig als wirtschaftlichste Option?

e Wie hoch ist der Bestand an Elektroautos in finf Jahren und wie hoch ist der Anteil an Besitzenden
eines Elektroautos ohne eigene Lademoglichkeit?

Unter Berlcksichtigung dieser beispielhaften Fragen sollte davon ausgegangen werden, dass sich in den
unmittelbar kommenden Jahren das elektromobile Umfeld, gerade im technischen Bereich, nicht grund-
satzlich andern wird. Prognosen Uber das Jahr 2025 hinaus erscheinen aber aufgrund der vielen Unsi-
cherheiten derzeit wenig hilfreich.
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Fir die Konzeption einer Ladeinfrastruktur bedeutet dies, dass zur Férderung nachhaltigen Verkehrs je-
der Landkreis und jede Kommune fundierte Grundlagen fir eine kinftige Ladeinfrastruktur schaffen
sollte. Dazu gehort der Aufbau einer ,,Grundausstattung” 6ffentlicher Ladepunkte auf Basis der aktuel-
len Technologie. Standortvorschlage fir diese Grundausstattung sind im ausfihrlichen Konzept beschrie-
ben.

Eine Ubersicht (ber Ladestecker und Ladesiulen befindet sich in Anlage F.1.

A.2.8.3. Zielgruppen

Fir die Erstellung eines Ladeinfrastrukturkonzepts ist eine vorherige Zielgruppenbetrachtung sinnvoll, da
sich daraus ggf. spezielle Anforderungen an die Verteilung und Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur ab-
leiten lassen.

Die fur Ladeinfrastruktur relevanten Zielgruppen und ihre Bedarfe sind in der folgenden Tabelle darge-
stellt. Gewerbe und Mobilitdtsdienstleistende (z.B. Carsharing) werden aus Platzgriinden unter Einwoh-
nerinnen und Einwohnern subsumiert, sind aber differenziert zu bewerten:

Zielgruppe

. Einwohnerinnen
i und Einwohner,

| Einpendelnde

. Touristinnen und

Durchgangsver-

! Touristen i kehr

Gewerbe

Fokus auf schnel-
. les Laden auf
Durchgangsstra-
. Ren, geringe Re-

Tagesgaste wie
. Einpendelnde,
aber ggf. hoherer
. Ladebedarf. Uber-

Pendeln hauptséch-
: lich zum Arbeitsplatz,
Bedarf nach 6ffentli-
. cher Ladeinfrastruk-

Regional unter-

i schiedlich: je nach

. Verfugbarkeit eines
. eigenen Parkplatzes

Motivation/
Nachfrage

ggf. auf 6ffentliche . tur eher gering nachtungsgdste levanz fur dieses
. Ladeinfrastruktur . laden haufigim | Konzept
i angewiesen ; Hotel ;
Standzeiten i Uber Nacht i 1-4Stunden i 1-4Stunden i <1 Stunde
Ausstattung . AC-Ladepunkte mit : AC mit hoher Ladel- : AC mit hoher La- : DC oder HPC
. geringer Ladeleis-  : eistung - deleistung
©tung
Standorte GroRparkplatze, Néhe zu Gewerbege- Touristische Ziele, Hauptachsen
: WohnstraRen mit  : bieten und Einzelhan- : Innenstadte :
. Parkbuchten : del :
Prioritat aus : Sehr hoch : Mittel bis Gering : Je nach Region : Gering

kommunaler
Sicht

Tabelle 6: Zielgruppen fir Ladeinfrastruktur (Quelle: team red).

Im Folgenden finden sich einige grundsatzliche Uberlegungen zu den Ladebedarfen dieser Zielgruppen.
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Zielgruppe ,,Einwohnerinnen und Einwohner”
Dieser Personenkreis ist aufgrund seiner zahlenmaRigen GrolRe als zentrale Zielgruppe dieses Ladeinfra-
strukturkonzepts anzusehen.

Dem Ergebnisbericht zu MiD 2017 ist zu entnehmen, dass ,,75 Prozent der Pkw aus Privathaushalten zu-
hause auf einem privaten Stellplatz geparkt werden. Bei Elektrofahrzeugen liegt der Anteil mit 92 Pro-
zent weit Uber dem Durchschnitt, bei Hybridfahrzeugen mit 71 Prozent leicht darunter. Ohne eigenen
Stellplatz und Lademdglichkeit wird damit hdufiger ein Hybridfahrzeug angeschafft, mit Stellplatz und
Lademoglichkeit eher ein Elektrofahrzeug.” (Quelle: MiD 20173, S. 5)

In einer Region mit unterschiedlichen Verdichtungszonen ist die Zielgruppe bezlglich ihres Ladebedarfs
inhomogen. Bestimmender Faktor fiir den Ladebedarf ist, ob ein eigener Parkplatz zur Verfligung steht,
an dem ein Ladepunkt installiert werden kann. In landlichen Rdumen (siehe oben) ist dies haufiger der
Fall (ca. 90 % der landlichen Besitzenden eines Elektroautos haben einen eigenen Parkplatz), in stadti-
schen Gebieten eher selten. Hier sind ca. 60 % der Elektroauto-Besitzenden auf offentliche Ladeinfra-
struktur angewiesen.

Diese Uberlegungen spiegeln sich auch in den nachfolgend beschriebenen Kriterien der Standortsuche
wider: besonders relevant sind Standorte in den Gebieten, in denen ein mehrgeschossiger Wohnungs-
bau vorherrscht. Wohngebiete mit einem hohen Anteil an Einfamilienhdusern kénnen dagegen von der
Standortsuche fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur weitgehend ausgespart werden.

Als besondere Zielgruppe sind in diesem Zusammenhang ansassige Gewerbebetriebe zu diskutieren.
Hier kann aber davon ausgegangen werden, dass diese in fast allen Fallen Gber eigene Parkplatze zum
Laden einer elektromobilen Flotte verfligen.

Der Ladebedarf von E-Carsharing-Flotten ist im Einzelfall zu bewerten. Kleinere bis mittlere E-Carsharing-
Anbietende verfligen i.d.R. Uber eigene Ladeinfrastruktur an ihren Carsharing-Stellplatzen. Fir den Lade-
bedarf groRer E-Carsharing-Flotten in Metropolen mussen individuelle Konzepte erstellt werden.

Zielgruppe Einpendelnde
Die Relevanz dieser Zielgruppe wird aus folgenden Griinden als eher gering angesehen:

Der Ladebedarf auf dem Weg von oder zur Arbeit wird aufgrund der langen Ladezeiten als eher gering
angesehen. Eine DC-Ladesaule konnte hier zwar bedingt Abhilfe schaffen, Investitionen in eine , Pendler-
Schnellladesaule” erscheinen derzeit aber nur in Ausnahmefillen sinnvoll.

Fir das Laden am Arbeitsplatz bzw. wahrend der Arbeitszeit ware eine AC-Ladesdule ausreichend. Aus
Betreibendensicht ist aber das Anwendungsszenario wenig wirtschaftlich, bei dem Beschaftigte vor
Dienstbeginn das Elektroauto in der Nahe ihres Arbeitsplatzes an eine offentliche Ladesaule anschlieRen
und erst nach ca. acht Stunden wieder abholen.

Insbesondere kann aber davon ausgegangen werden, dass Unternehmen zunehmend eigene Lade-
punkte fir ihre Beschéaftigten installieren werden.

Zielgruppe ,, Touristinnen und Touristen”
Im Betrachtungsgebiet spielt der Tourismus eine besondere Rolle. Relevante Orte sind u.a.:

e Die Gedenkstatten Sachsenhausen in Oranienburg sowie Ravensbriick in Fiirstenberg/Havel
e Schloss und Schlosspark Oranienburg
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e Ofen- und Keramikmuseum Velten

e Die Naturparkzentren in Menz und Neuglobsow

. Der Tier-, Freizeit- und Saurierpark Germendorf

e Der Ziegeleipark Mildenberg (bereits mit Ladeinfrastruktur ausgestattet)

Aus Sicht eines Ladeinfrastruktur-Projekts haben Tagesgéste eine andere Ladenachfrage als Ubernach-
tungsgaste. Letztere werden zunehmend auf Hotels zurlickgreifen, in denen sie mittels der dortigen
Wallbox/Ladestation Gber Nacht laden kénnen. Tagesgaste haben dagegen eine Ladenachfrage, die eher
der von Einpendelnden entspricht, allerdings erwarten sie die Ladeinfrastruktur auf den Parkpldtzen an
wichtigen Zielen (Points of Interest/Pol), wie z. B. vorstehend aufgefihrt.

Hier sind aus Sicht einer Kommune bzw. eines Betreibenden folgende Uberlegungen zu berticksichtigen:

e Touristische Hotspots (Pol) werden zunehmend durch die ortsansassigen gewerblichen Tourismus-
unternehmen mit Ladeinfrastruktur ausgestattet. In diesen Fallen besteht flir eine Kommune kein
Grund, selbst tatig zu werden.

e Viele touristisch relevante Orte sind nur saisonal frequentiert (z.B. Wanderparkplatze). Die Lade-
nachfrage beschrankt sich also hauptsachlich auf die Sommermonate, Wochenenden und auch
dann wiederum nur auf die Dauer des Aufenthalts von wenigen Stunden. Aus kommunaler Sicht
kann es sinnvoll sein, zur Steigerung der Attraktivitat Ladeinfrastruktur anzubieten. Es muss aber
auch davon ausgegangen werden, dass diese i.d.R. nicht wirtschaftlich betrieben werden kann. In
diesen Fallen kann es sinnvoll sein, an einfachen Wallboxen kostenlos Strom abzugeben, anstatt
eichrechtskonforme und teure Ladesdulen aufzustellen.

Zielgruppe ,, Durchgangsverkehr”

Der Durchgangsverkehr verlauft Gber die groRen Achsen in und durch die betrachtete Region hindurch.
Allerdings wird diese Zielgruppe Uberwiegend Ladestationen an Autobahnen ansteuern. Im Rahmen die-
ses Konzepts wird sie deshalb nur als bedingt relevant eingestuft.

A.2.8.4. Ausgangslage Ladeinfrastruktur

Ist-Analyse Erhabung Priorisierung Dokumentation

* Regionale LIS * GIS-basiert + A-fB-Standarte * Karten-

* Recherche + Eigriungs = Gl Vorschlag darstellung
Datenguellen kriterien DC-Standorte * Gesamtkoniepl

Abbildung 30: Arbeitsschritte (Quelle: team red).

Im LK OHV findet sich in den siidlichen Teilen durchaus ein im Vergleich zu anderen Landkreisen relevan-
ter Bestand an Ladeinfrastruktur (im Folgenden LIS). Hervorzuheben ist auch die Existenz von leistungs-
fahiger DC-Ladeinfrastruktur in Hohen Neuendorf und in Oberkramer. Dagegen ist im restlichen Teil des
Landkreises nur vereinzelt LIS zu finden.

Insgesamt ist zu vermerken, dass die vorhandene LIS von unterschiedlichen Betriebsgesellschaften mit
divergierenden Zugangs- und Bezahlverfahren bereitgestellt wird.
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Stralie Stecker Art Verhund latitude  Longltude
Hafen Liohemwalde Berliner 5. 48 18559 Liebemialde 2y Typ? AL | Newhiotion S52A65TET (13357094
Ziegeleipark Mildenherg Tiggelen 10 16792 Fahdenick OT 15 CEE, 1a Typ| AC 53080965 (13300022
Mikzenberg
5-Bahn Borgsdort Berlinger s, 1 18540 Hohen Meuengort |28 Typ2 A | BelectricOrive Box |52.713928 (13276755
O Bosgsdor
Hlakered Plentz [iortstr. 43 16727 Dberkramer OT 34 CEE 2x AL 5E TN (13085515
Sohwants Schuko
Innovationsform, Heuendorfstr, 182 16761 Hannigsdart 1% 5chuko, 2% | AC 52632683 (13.209044
Nevendorfstralie CEE
Fischer Rundum-Senvice Franz-Schuberi-Strafie 5 |15761 Hermigsdort 1aTyp? AL | be.energiz=d 52.628450 [13.156662
aediom Ruppiner Chauss=e 194 (16761 Hennigsdort 2 Typd AL 52633573 [13.219605
‘Gllenicke/Nordhahn - Parkplatz| Hauptstr, 63 14543 2xTyp? ac|Eon 5EEIME (1331815
Dreffelderhalle iGlienicke/Nordbahn
Hohen Nevendarf Wittelstr. 1 & 18540 Hohen Neuengort |1a Schuka, 1% | AC 52.6T0Ted (13765216
Typd
Ovanlenbirg - AH Kautmann | Sechsenhausensr Str. 783 |15515 Oranienturg 1aTyp? AL [NewMation, Lagen|52. 762750 [13.243576
Oranlenburg - Fischerparkplate | Fischerstr, 16 18515 Dranfenburg 1aTyp? AL |be.energiszd 527407 13233747
'ﬁir_llwhm'g-_m[de_ | Siralsundzr Str 20 18515 Dranksnourg 14 Typd AL | be.energiszd 52751549 (13.750061
Parkplaty
Rathaus Hohen Nevendarf {renienburger Sr. 7 18540 Hohen Meuendoef 28 Typd AL | chargelT 52673158 (13781310
SBahn Bergielde: Brickanstr, 16540 Hohen Meuendort 28 Typ2 AL | chargelT 52,663955 (13332102
T Bergfelda
S-BahnHohen Nevendorf | Wilhelm-KTl-Straf= 33 16580 Hohen Neusrdod |14 Typ? AL |chargalT 52670055 113.286370
Parkplats 2m Bahihinf | Eisznbizhasir, 8 16792 Zehderick 14Typ2 AL be.energisad 52979365 113.312649
Zehdenick
Teschendorfer Landgssthof — Trift 1 16775 Teschendarf 2uTypl AL |NewMotion 5285003 |13.172630
Spargeihof Kremmen Barliner Chausses 7 1676 Kremmen 14 Typd AL | Stedtwarks Leigeig|53.755619 [13.035681
ARTECO. Velten Am Heidekrug 36-37 16727 Valter 14Typ2 AL |EE-Mobil 52.686269 [13.154849
Rathaue Hennigsdar Kirchstr, 35 16761 Hannigsdarf 21Typd AC[EON 52638968 |13.006753
Eltay Blrkenwerder Hauptetr, 50-30 14547 Birkenwarder 1aTypd AL |NewMation 52652789 [13:276582
Rathaus Miihlenbeck Tehnrutenweg 1 14552 Mihlenbeck 14Typl AC|EON 53667945 [13.351042

Strafle

Stecker

Art

Werhund

Latitude

Xaufland Hohen Neusndorf

{sehanflieles Strafe fE

16540 Hohen Meuendaef

1aTyp2dakw,

19CCE50kN, 2
% CHAdeni 50

kw

e

Kaufland

52671259

Lengltuide
13280211

Im Gawerbepark

16727 Dbetkramear

LaTyp2dakw,

19CCES0kN, 2
% CHAdeRO 50

kW

DC

dHegn

52710153

131077

Energlalisal Dberkrimer

I Gawerbepark

16727 Dberkraarer

La Typ2dzkw,

1yCCE50kW, 2
% CHAdeNO 50

kW 68 Tygz 22
kW

e

bewsnergiczd

52711180

13.175055

Tabelle 7: Vorhandene AC- und DC Ladeinfrastruktur (Stand: 01.06.2020).
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Abbildung 31: Ladesaulen im Landkreis Oberhavel, Stand: 01.12.2019 (Quelle: team red).
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In den benachbarten Regionen ist das Bild hinsichtlich 6ffentlich verflgbarer Ladeinfrastruktur ver-
gleichbar. Wahrend in den landlichen Regionen im Westen, Norden und Osten nur vereinzelt Lade-
punkte zur Verfligung stehen, nimmt die Versorgung in Richtung Berlin erwartungsgemal spirbar zu.

Der geringe Anteil an LIS in landlichen Raumen ist nicht negativ zu bewerten. Wie die Zielgruppenbe-
trachtung zeigt, besteht in diesen Regionen generell geringer Bedarf, da ein hoher Anteil der Bevolke-
rung Uber eigene Parkplatze und somit die Moglichkeit verflgt, dort eigene LIS zu installieren. Aufgrund
dieses geringen Bedarfs ist auch der wirtschaftliche Betrieb von 6ffentlicher LIS kaum maoglich.
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A.2.9 Modul 9: 6PNV

Das Mobilitdtskonzept Oberhavel 2040 behandelt das Thema OV vorrangig im Modul 4 Schienennetz
und Modul 9 OPNV; im Modul 3 Straennetz spielt der OPNV insofern eine Rolle, als dass die Befahrbar-
keit der StraRen fir den Busverkehr zu betrachten ist.

A.2.9.1. Strafiengebundener OPNV

Der straRengebundene OPNV (OSPV — hier vereinfacht als OPNV bezeichnet) ist ein Teil des OV. Firr die
verschiedenen Angebote des OV ist in §3 OPNV-Gesetz (Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahver-
kehr im Land Brandenburg, OPNVG Brandenburg) festgelegt:

Das Land ist Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV):

e RegionalExpress-Verkehre (im Landkreis OHV RES5, RE6),

e RegionalBahn-Verkehre (im Landkreis OHV RB12, RB20, RB27, RB55),

e S-Bahn-Verkehre, gemeinsam mit dem Land Berlin (im Landkreis OHV S1, S8, S25),
und zusatzlich auch fir

e Landesbedeutsame Buslinien (im Landkreis OHV noch nicht vorhanden).

Die Landkreise — also hier der LK OHV (und die kreisfreien Stadte) — fungieren als Aufgabentrager fir
den

»  straBengebundenen 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV).

Dieser stellt im Gegensatz zum Schilerverkehr, der als Pflichtaufgabe zu Gbernehmen ist, eine freiwillige
Selbstverwaltungsaufgabe dar.

Das Land hat im OPNVG Brandenburg in §2 Ziele und Grundsitze der Gestaltung des OV formuliert. Es
ist eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen als Aufgabe der Daseinsvor-
sorge und zur Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen in Stadt und Land sicherzustellen. Dabei
sind Fragen der Verbesserung der Mobilitat der Bevolkerung, des Umweltschutzes und der Verkehrssi-
cherheit zu beachten. In seiner Gesamtheit soll der OV eine attraktive Alternative zum MIV darstellen.

Die mégliche Einflussnahme der Gebietskdrperschaften auf die Gestaltung der Angebote des OV ist dif-

ferenziert und definiert sich Uber die Aufgabentriagerschaft. Aufgrund der im OPNVG festgelegten Aufga-
bentragerschaften ist eine direkte, regionale Einflussnahme des LK OHV nur auf die Gestaltung der Bus-
verkehre (OPNV) gegeben. Im Gegensatz dazu besteht eine Einflussnahme auf die Gestaltung der SPNV-
Angebote nur mittelbar Uber die gleichberechtigte Rolle des Landkreises im Aufsichtsrat des VBB.

In der Aufgabentrigerschaft des Landkreises fiir den OPNV liegen Herausforderung und Chance: Er ist
Besteller fur diese Verkehre und tragt damit deren Finanzverantwortung. Gleichzeitig kann hier die
nachhaltige Mobilitatsentwicklung maligeblich mitbestimmt werden, was fir die anderen Verkehrsar-
ten, insbesondere den MIV, durch eine Vielzahl nicht direkt beeinflussbarer externer Faktoren (wie z. B.
Preispolitik bei fossilen Treibstoffen, Forderung der E-Mobilitat, Restriktionen fir den MIV durch klima-
politische Entscheidungen auf Bundesebene) ungleich schwerer ist.

Die Grundséitze der Gestaltung des OPNV und die Finanzierung der Leistungen werden in Nahverkehrs-
planen (NVP), die Gber einen Zeitraum von 5 Jahren gultig sind, fixiert. Die jeweils aktuelle Fassung des
NVP OHV wird auf der Ebene des Kreistages politisch beschlossen. Die Nahverkehrsplane werden regel-
malig alle funf Jahre fortgeschrieben. Der derzeit giiltige Nahverkehrsplan OHV 2017 — 2021 wird im
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Jahr 2021 neubearbeitet. Die im Mobilitdtskonzept Oberhavel 2040 formulierten relevanten Grundsatze
sollen in diese Bearbeitung einflieRen.

A.2.9.2. Status quo OPNV im Landkreis Oberhavel

Die Verkehrsleistungen im konzessionierten Linienverkehr werden im LK OHV durch die kreiseigene
Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH (OVG) auf Basis eines Offentlichen Dienstleistungsvertrages er-
bracht. Die Festlegungen des jeweils aktuellen Nahverkehrsplanes bilden dafir die Grundlage.

Die OVG betreibt derzeit 42 Linien; davon eine Linie als Gemeinschaftskonzession mit den Berliner Ver-
kehrsbetrieben (BVG)- A6R

e 12 Linien im Taktverkehr (tgl.) = knapp 30% aller Linien (tlw. in Stadtverkehrsqualitat!)
e 19 Linien vorrangig fir Schilerverkehr = ca. 45%
e 11 weitere Linien

Zusétzlich existieren aktuell auf neun Linien Verkehre, die Kreisgrenzen Gberschreiten. Diese werden
durch Verkehrsunternehmen aus benachbarten Landkreisen (UM, OPR, HVL und BAR) bzw. von der BVG
bedient.

Fahrgaststarkste Linie im Landkreis ist die Linie 824 (Bf. Oranienburg — Velten — Hennigsdorf) mit 1,566
Mio. Fahrgasten/a, gefolgt von den Linien 809 (Hennigsdorf — Hohen Neuendorf — Hermsdorf) mit
384.800 und 804 (Bf. Oranienburg — Gedenkstatte Sachsenhausen — Malz) mit 334.600 Fahrgésten/a.
Bedeutende Fahrgastzahlen weisen auch die Gemeinschaftslinie (BVG/OVG) 136 (Hennigsdorf — Berlin-
Spandau — Gatower Str./HeerstralRe) mit 640.500 und die BVG-Linie 107 (Schildow — Berlin-Blankenfelde
— Pankow-Grabbeallee) mit 401.600 Fahrgasten/a auf.

Abbildung 32 Standardlinienbus der OVG (Foto: OVG).
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Eine Sonderrolle spielt der Stadtverkehr in Oranienburg. Hier dienen die Linien 804 und 821 ausschliel3-
lich dem Stadtverkehr. Zahlreiche Regionalverkehrslinien bedienen weitere Haltestellen in Oranienburg
(Linien 800 — 803, 805, 813 und 824).

Stadtverkehre zumindest in den Mittelzentren Oranienburg und Hennigsdorf kdnnen — eine entspre-
chende Angebotsqualitat vorausgesetzt — zum einen die Erreichbarkeit aller wesentlichen infrastruktu-
rellen und, soweit vorhanden, auch touristischen Ziele verbessern helfen. Zum anderen bernehmen sie
bei entsprechend gestalteten ,,schlanken” Anschlissen wesentliche Funktionen im Zu- und Abbringer-
verkehr zu den SPNV-Angeboten. Sie leisten damit einen wesentlichen Beitrag bei der aktiven Gestal-
tung der Verkehrswende im innerstadtischen Bereich und zur verstirkten Nutzung von OV-Mobilitatsket-
ten z. B. in der Verbindung zur Metropole Berlin.

Allerdings ist der betriebliche Aufwand zum Betreiben von bedarfsgerechten Angeboten nicht unerheb-
lich. Zahlreiche Beispiele von Stadtbussen in Klein- und Mittelstadten (in diese Kategorie fallen alle in
Frage kommenden Stddte und Gemeinden im Landkreis OHV!) zeigen, dass i.d.R. nur die Systeme lang-
fristig erfolgreich sind, deren Verkehre , angebotsorientiert” gestalten sind. In Abhadngigkeit von der
StadtgroRe und den zu gestaltenden Anschlissen zum SPNV werden eine oder mehrere Linien im Takt-
verkehr betrieben (in etwa im gleichen Verhaltnis wird ein 1-h-Takt oder ein 30-Min-Takt angewandt;
seltener erfolgt eine Verdichtung bis herunter zum 20-Min-Takt). Gerade bei Systemen mit Zu- und Ab-
bringerverkehr zum SPNV bildet die Gestaltung der Anschlisse ein schwieriges Optimierungsproblem
(z. B. beim 1-h-Takt Anschluss nur zur jeder dritten S-Bahn!).

Resultierend aus dem Fahrgastpotenzial gibt es derzeit bzgl. der Angebotsgestaltung und der Erschlie-
Bungsqualitdt teilweise deutliche Unterschiede zwischen ,Std-“ und ,,Nordkreis“: In den stdlichen Regi-
onen des Landkreises verkehren aufgrund der deutlich dichteren Besiedlung und der Verflechtungen in-
nerhalb des berlinnahen ,Speckglrtels” eine Vielzahl von aufkommensstarken Linien, die nachfrageori-
entiert ein dichtes Angebot aufweisen. Damit kann hier der OV fiir viele Mobilitdtsbediirfnisse bereits
eine gute Alternative zum MIV sein, die allerdings in der subjektiven Nutzung noch nicht gentigend aner-
kannt wird. Im Gegensatz zur Stdregion wird in den berlinferneren Regionen im Norden des Landkreises
das OPNV-Angebot vielerorts mit einem Basisangebot oder im integrierten Schiilerverkehr aufrecht er-
halten, da hier aufgrund der deutlich geringeren Siedlungsdichte dem Ansatz einer nachfrageorientier-
ten Gestaltung des Angebotes wirtschaftlich enge Grenzen gesetzt sind. Objektiv ist das dortige OV-An-
gebot per se erst einmal nur eingeschrdnkt als eine attraktive Alternative zum MIV anzusehen. Dieser
Fakt wird noch durch die subjektive Wahrnehmung verstarkt und ergibt eine verhaltnismaRig geringe
Auslastung der angebotenen Busverkehre.

Detaillierte Aussagen zur derzeitigen rdumlichen und zeitlichen Verfigbarkeit des OPNV im Landkreis
enthalt der aktuelle NVP 2017 — 2021 (OHV 2017).

Zu den entscheidenden ,Hard Facts” die die subjektive Nutzung der OPNV-Angebote beeinflussen, ge-
hort das optimale Zusammenspiel von Fahrzeug und Infrastruktur. Hinsichtlich des eingesetzten Fahr-
zeugparks bietet die OVG ein modernes Bild; durch den Einsatz von Niederflurbussen wird die Nutzung
fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste einfacher. Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen, der zur Er-
fllung der EU-Vorgaben auch im LK OHV bis 2022 zu realisieren ist, wird die derzeit noch teilweise un-
befriedigende Situation bzgl. der baulichen Ausbildung und der Ausstattung der Haltestellen vielfach be-
heben. Ein enges Zusammenspiel von Verkehrsgesellschaft und Baulasttrager (Stadte und Gemeinden)
ist dabei zwingend erforderlich. Die erforderlichen finanziellen Mittel, einschlielRlich eventuell bereitste-
hender Fordermittel, sind weiterhin einzuplanen und zweckgebunden einzusetzen.
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Die Attraktivitat des OPNV wird aus der Sicht der Kundschaft v. a. auch durch Faktoren bestimmt, die
den ,Einstieg” ins System betreffen. Ein wichtiger ,Soft Fact” ist die nutzergerechte Angebotskommuni-
kation — beginnend von der Information Uber das zeitliche und raumliche Angebot (Liniennetz, Fahr-
plan, Tarif) bis zur Eigendarstellung des Verkehrsunternehmens. Verkehrsmittelibergreifend werden um-
fangreiche Kommunikationsaufgaben durch den VBB wahrgenommen; eine Verstarkung der ortlichen
Prasenz der OVG ist dennoch im Sinne der aktiven Beeinflussung der Verkehrswende mittelfristig wiin-
schenswert (z. B. durch eine kreisweite Mobilitdtszentrale, durch Mobilitatsinformationen und durch
Mobilitatsstationen).

Auch ist eine bessere Kooperation zwischen OVG (Betreiber der Linien und Eigentimer der Haltestellen-
maste) und den jeweiligen Kommunen (Eigentiimer der Haltestellen) insbesondere bei der Ausstattung
der Haltestellen (Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, Barrierefreiheit) erforderlich.

Ergdnzende Angebote

Neben dem klassischen OPNV gibt es eine Vielzahl ergdnzender Angebote. Die bekannteste Variante ist
der Blrgerbus, den es in vielen deutschen Gemeinden und Kreisen gibt. Im LK OHV existiert bislang nur
ein Blrgerbusangebot in Gransee.

Eine andere Variante sind die sogenannten Orts- oder Dorfbusse. Ein aktuelles Beispiel eines solchen
Ortsbusses soll bereits in diesem Jahr in der oberbayrischen Gemeinde Murnau am Staffelsee realisiert
werden. Ein solcher Ortsbus fahrt nicht eine festgelegte Tour nach einem starren Fahrplan ab, sondern
wird nur bei Bedarf bestellt — mithilfe einer App auf dem Smartphone oder per Telefon. Das Ganze funk-
tioniert dhnlich wie ein Sammeltaxi. Mit einer ausgekllgelten Software wird der Bus intelligent gesteu-
ert.

Eine solche Losung konnte auch fur einzelne Gemeinden im Nordteil des LK OHV eine Losung zur Sicher-
stellung der Mobilitat sein.
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A.2.10 Modul 10: Digitalisierung und Vernetzung

A.2.10.1. Digitalisierung

,Die Digitalisierung ist flir Deutschland eine enorme Herausforderung. Nur wenn Politik, Industrie und
Zivilgesellschaft gemeinsam in diese Zukunftsaufgabe investieren, konnen die avisierten Potenziale auch
realisiert werden” (Erster Zwischenbericht der Arbeitsgruppe 3 — Digitalisierung fir den Mobilitatssektor
—der NPM).

Auch im LK OHV schreitet die Digitalisierung voran. Hier gibt es bereits zahlreiche Beispiele fir laufende
Pilotprojekte:

e Oranienburg nutzt digitale Steuerungsplattform fur Kindertagesbetreuung (Provider Polyteia)

e smartesgransee”: Stadt-App fiir Gransee, interaktive Schaufenster, Offnungszeiten in Echtzeit (Pro-
vider REGIO-Nord GmbH)

e ,Onleihe” Oberhavel: Digitale Medien ausleihen (Provider sind die 6ffentlichen Bibliotheken im
Landkreis)

e ,QS-Notfall”: digitale EKG-Ubertragungen vom Krankenwagen direkt ins Krankenhaus

Der Bereich OPNV geht mit gutem Beispiel bei der Digitalisierung und Vernetzung voran:

e Der Aufbau der [T-Infrastruktur im OPNV erfolgte bereits seit Anfang der 2000er Jahre.

e Ein computer- und satellitengestitztes Betriebsleitsystem (RBL) wird seit 2005 durch die Oberhavel
Verkehrsgesellschaft mbH (OVG) genutzt.

e Die digitale Fahrplanauskunft der OVG steht auf http://www.ovg-online.de/ zur Verfiigung.

e Die Verkehre im Landkreis sind in die VBB-Fahrplanauskunft integriert.

e Allerdings fehlt derzeit noch die Einbindung in die VBB-Livekarte, die sich jedoch in der Realisie-
rungsphase befindet.

e Das HandyTicket ist Gber die VBB-App kreisweit nutzbar.

e Zahlungen mit Guthabenkonto und Kreditkarte sind moglich.

¢ Anvielen Haltestellen sind dynamische Fahrgastinformationen (DFI) verfligbar.

A.2.10.2. Vernetzung
Die oben angefihrten digitalen Angebote hangen wesentlich an der Netzverflgbarkeit im Landkreis.
Hier gibt es in der Funkabdeckung noch erhebliche Liicken.

Netzabdeckung Landkreis Oberhavel

Die Hauptsiedlungsgebiete sind nach Angaben der Provider abgedeckt, dennoch gibt es Liicken im Mo-
bilfunkbereich im LK OHV bei den Standards 3G und 4G. Fir eine zuverlassige Anwendbarkeit im Mobili-
tatsbereich (z.B. Carsharing) ist eine Funk-Ubertragungsgeschwindigkeit von mindestens 3G erforderlich.
Zukinftige Anwendungen, wie z. B. autonomes Fahren, erfordern den 5G-Standard.

Die Abdeckung mit Mobilfunkangeboten im LK OHV (Mindestibertragungsgeschwindigkeit von 3G) der
Anbieter Vodafone und Telekom stellt sich derzeit wie folgt dar:
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Abbildung 33: Vodafone-Netz (Quelle: vodafone.de). Abbildung 34: Telekom-Netz (Quelle: telekom.de).
Breitbandausbau

Der Breitbandausbau ist aufgrund der héheren Kosten noch nicht so weit fortgeschritten wie die derzei-
tige Abdeckung durch Funkmaste. Um den Ausbau voranzutreiben, gibt es Forderungen fur den (Kabel-)
Breitbandausbau, z. B. vom Bund 19,8 Mio. Euro und vom Land Brandenburg 15,9 Mio. Euro. Der Land-
kreis selbst investiert 3,9 Mio. Euro.

Je Bandbreitenkasse for alle Technologien

Varfiigbaskelt {in % der Haushalte]
o B HE &8558 =3

a1 WAty ‘230 Mbitss eSONBI 100 Wb 2300 ML pADDMEM w000 MBI

Abbildung 35: Breitbandverfligbarkeit in Deutschland nach Bandbreitenklassen — alle Technologien (Quelle: Breitbandatlas 2019).
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Abbildung 36: Breitbandabdeckung 2019 (Quelle:

Breitbandatlas 2019). 2019).

Feu e mE s
[t

Abbildung 37: LTE-Abdeckung 2019 (Quelle: Breitbandatlas

Die Anforderungen der Digitalisierung im Mobilitdtsbereich konzentrieren sich zum Gberwiegenden Teil
auf funkbasierte Dienste, die im Alltag unterwegs genutzt werden kdnnen. Daher wird im Weiteren aus-

schlieRRlich der Themenbereich FunkerschlieRung betrachtet.

A.2.10.3.

Digitalisierungsstrategie des Landes Brandenburg (Juni 2019)

Die noch sehr junge Strategie des Landes mdchte Brandenburg in eine fihrende Position bei diesem
Thema bringen. Es wird eine Vielzahl an Themenbereichen und Projekten vorgegeben, die hdufig eine

Schnittstelle zum Thema Mobilitat haben.

Jedoch gibt es nur sehr wenige originare digitale Verkehrsprojekte. Auch die Einbindung und Funktion

der Landkreise in die Strategie wird (noch) nicht deutlich.

In einem Vergleich der deutschen Landkreise durch die Prognos AG steht der LK OHV nicht auf den vor-

deren Platzen (Quelle: https://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/

digitalisierungskompass/). Oberhavel belegt hier Rang 226, wobei die Position bezlglich der Verfigbar-
keit der IT-relevanten Branchen mit Platz 117 besser aussieht. Im Vergleich der Landkreise in Branden-
burg steht Oberhavel jedoch gut dar. Diese Position gilt es auszubauen, um im Wettbewerb der Land-

kreise im Berliner Umland bestehen zu kénnen.
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Abbildung 38: Digitalisierungsranking Deutschland des Handelsblattes (Quelle: https://www.handelsblatt.com/politik/deutsch-

land/digitalisierungskompass/).
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A.2.11 Modul 11: Offentlichkeitsarbeit, Biirgerschaftliches Engagement

A.2.11.1. Offentlichkeitsarbeit

Wihrend der Erstellung des Mobilitatskonzeptes werden bereits Formen der Beteiligung der Offentlich-
keit genutzt:

e Pressearbeit in Zusammenarbeit mit der Pressestelle des LK OHV

e Beteiligung der Bevolkerung sowie von Verbanden und Initiativen im Bearbeitungsprozess (Einfor-
derung von Stellungnahmen etc.)

o Offentliche Veranstaltungen zum Mobilitdtskonzept im Nordkreis (Gransee) und im Siidkreis (Orani-
enburg)

e Gesprache mit den Birgermeistern zur Einholung von Anregungen zum Mobilitdtskonzept

e Gesprache mit Einzelinitiativen (z.B. VCD-Kreisgruppe Oberhavel)

e Bereitstellung von Informationen zur Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes auf der Internetseite des
LK OHV

A2.11.2. Biirgerschaftliches Engagement

Das Thema birgerschaftliches Engagement ist im Landkreis noch durchaus ausbauféhig. Positive Bei-
spiele sind die bei der Verleihung der Ehrenamtspreise gewurdigten Personen, z.B. aus dem Bereich der
Freiwilligen Feuerwehren und des Sports.

Im Bereich der Mobilitat ist das Engagement noch sehr verhalten. Ein positiv zu erwahnendes Beispiel ist
der Blrgerbus Gransee, der vom Birgerbusverein ehrenamtlich betrieben und von Ehrenamtlichen ge-

fahren wird.

Weitere Beispiele aus dem Mobilitatsbereich sind nicht bekannt.

Birgerbusverein Granses

gearindet 2005

Witglieder 41

ghrenamtliche Fabrer 15

Finanzierung e
Veralinsarbsit Amt Gransss

Fahrbatrieb Otethaval Verkehrsgesalischalt mbH

ca. 13,500 EUR / Jahr
Fahrzeugbaschaffung Land Brandenburg

Verkehrslelstung

Anzahl Fahrien 4x taglich
Lindenkliormetar ca. 36, 700 KmdJahr
Fahrplanstunden ca. 850 WJahr

Abbildung 39: Darstellung des Blrgerbus Gransee (Quelle: Fischer OHBV).
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A.2.12 Modul 12: Fuhrparke von éffentlichen Verwaltungen und Unternehmen

Abbildung 40: E-Golf-Flotte des Landkreises Oberhavel am Ladepark der Kreisverwaltung (Foto: Johannes TheiRen).
Status Quo

Die Beschreibung zum aktuellen Stand des Fuhrparks des LK OHV erfordert, zusatzlich zu den Daten
rund um den Fuhrpark, einige Anmerkungen in Bezug auf das politische und wirtschaftliche Umfeld.

A.2.12.1. Férderung der Elektromobilitét mit Prioritét

Die dauerhafte Uberschreitung der Emissionsgrenzwerte fiir Feinstaub, NOy, Ldrm in den Stadten und
das Verfehlen der Klimaschutzziele besonders im Verkehrsbereich haben zu einer starkeren Fokussie-
rung der Politik auf die erforderliche Dekarbonisierung des Verkehrs gefiihrt. Im Klimaschutzprogramm
2030 der Bundesregierung stellt die Forderung der Elektromobilitdt einen Handlungsschwerpunkt dar,
um die auf europdischer Ebene vereinbarten Klimaschutzziele in den kommenden Jahren zu erreichen.
Die Bundesregierung stellt hierbei den Ausbau der Ladeinfrastruktur, die Ausweitung der Anschaffungs-
forderung fur den Kauf von Elektrofahrzeugen und eine attraktivere steuerliche Behandlung der privaten
Nutzung von Dienstfahrzeugen in Aussicht.

Marktumfeld Elektrofahrzeuge

Ab dem Jahr 2020 gilt fur die Automobilherstellenden in Europa ein Flottengrenzwert von 95g CO,/km.
Hohere Flottenverbrauche fihren zu erheblichen Strafen, die die Herstellenden versuchen werden zu
vermeiden. Ein wichtiger Aspekt hierbei ist, die Zahl der am Markt abgesetzten Elektrofahrzeuge deut-
lich zu erhéhen. Nicht zuletzt vor diesem Hintergrund forcieren viele Automobilherstellenden aktuell die
Entwicklung und Markteinfihrung von Elektrofahrzeugen in bisher nicht gekanntem Umfang.
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Fir die Marktteilnehmenden ist davon auszugehen, dass die Herstellenden in den kommenden Jahren
Uber alle Fahrzeugklassen hinweg elektrisch betriebene Varianten anbieten werden und dass die Attrak-
tivitat der Fahrzeuge fir die Kundschaft steigt. Am Beispiel der Reichweite der Fahrzeuge macht sich der
zu erwartende Fortschritt deutlich: Lag die Reichweite von Elektrofahrzeugen bis 2015 haufig bei weni-
ger als 150 km, in den vergangenen Jahren bei ca. 250 km, sind in den kommenden Jahren Fahrzeuge zu
erwarten, deren Reichweite zwischen 300 km und 500 km liegen wird. Durch die Reduzierung der Kos-
ten fir elektrische Speicher und durch die erwartete groRere Stlickzahl abgesetzter Fahrzeuge ist zusatz-
lich mit einem Absinken der Verkaufspreise fir Elektrofahrzeuge zu rechnen.

In Summe ist mit einer deutlichen Attraktivierung von Elektrofahrzeugen fiir die Marktteilnehmenden
und insbesondere fir die Nutzung in kommunalen Fuhrparken zu rechnen.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Neuzulassungen von batterieelektrischen Fahrzeugen
in Deutschland von 2003 bis 2019 (Schatzung). Aufgrund der fur die Jahre 2020ff. beschlossenen Forder-

maflnahmen des Bundes und der Lander ist davon auszugehen, dass sich diese Entwicklung fortsetzen
und in ihrer Entwicklung noch beschleunigen wird
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Abbildung 41: Neuzulassungen Elektrofahrzeuge DEU 2003 — 2019
(Quelle: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/244000/umfrage/neuzulassungen-von-elektroautos-in-deutschland/).

Marktumfeld E-Bikes und Pedelecs

In den vergangenen Jahren hat sich mit den Pedelecs oder E-Bikes, d.h. fir Fahrrader mit zusatzlichem
elektrischem Antrieb, ein neuer und sehr grofRer Markt im Bereich der Fahrradwirtschaft entwickelt.
Hintergrund dieser Entwicklung sind die klaren Kundenvorteile, die Pedelecs fir die Fahrradfahrenden
realisieren: Im Vergleich zu Fahrradern ohne Elektromotor kdnnen langere Strecken mit deutlich weni-
ger korperlicher Anstrengung bewadltigt werden. Dabei konnen im Alltagsverkehr auch deutlich héhere
Durchschnittsgeschwindigkeiten erzielt werden als ohne zusatzlichen Elektroantrieb. Mit dem Einsatz
von Pedelecs sind auch Regionen mit einer bergigen Topografie fur Fahrradfahrerende mit durchschnitt-
licher Kondition leicht erfahrbar. Diese Eigenschaften haben in den vergangenen Jahren in Kombination
mit einem sehr attraktiven Modellangebot der Herstellenden zu stark wachsenden Verkaufszahlen bei
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den Pedelecs geflhrt: Bei einem jahrlichen Gesamtabsatz von Fahrrddern in Deutschland von ca. 3,2
Mio. entfielen im Jahr 2018 bereits 980.000 Stlick auf ein Pedelec.

E-Blkes: Marktentwickiung in Deutschiand
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Abbildung 42: Verkaufszahlen von Pedelecs in Deutschland 2015 — 2018 (Quelle: ZIV).

Pedelecs sind wegen der beschriebenen Eigenschaften auch flr den Einsatz in Fuhrparken attraktiv. Auf
kurzen Strecken konnen Pedelecs daher nicht nur die umweltfreundliche, sondern im Stadtverkehr auch
die schnellere Alternative im Vergleich zum Pkw sein. Auch der LK OHV setzt seit 2019 zwei Pedelecs im
Dienstgebrauch ein.

A2.12.2. Fuhrpark des Landkreises OHV

Abbildung 43: E-Golf des Landkreises und Ladesdule (Fotos: Axel Quanz).

Der LK OHV verflgt derzeit in seinem Fuhrpark Gber 53 Pkw, die durch die Beschaftigten fir dienstliche
Fahrten zur Verfligung stehen. Alle Fahrzeuge verfligen dabei Gber einen elektrischen Antrieb, was im
Vergleich zu anderen kommunalen Gebietskorperschaften als sehr fortschrittlich bewertet werden kann.
Der Landkreis verfugt dabei Gber die folgenden Fahrzeuge:

e 43 Toyota Auris und Yaris mit Hybridantrieb
e 10 VW E-Golf, batterieelektrischer Antrieb

Alle Fahrzeuge werden dem LK OHV im Rahmen eines Mietvertrages durch die OHBV-Holding bereitge-
stellt. Die Holding ist dabei fir die Beschaffung und den Service der Fahrzeuge zusténdig. Die Dauer der
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Leasingvertrage betrdgt 3 Jahre, die aktuellen Leasingvertrage enden am 31.12.2020. Fir das Jahr 2020
ist die Durchflhrung einer neuen Ausschreibung geplant, die den Mobilitatsbedarf des LK OHV in den
Jahren ab 2021 decken soll.

Fir das Laden der Fahrzeuge mit elektrischem Strom stehen 10 Wallboxen vom Typ EVOLUTION 350 mit
10 x 11 kVA = 110 kVA zur Verflugung, an denen die Fahrzeuge mit Wechselstrom und mit einem Typ II-
Stecker geladen werden.

A.2.12.3. Informationen zu weiteren Fuhrparken im Landkreis

Die Stadte und Gemeinden befinden sich ebenfalls bereits auf dem Weg der Elektrifizierung ihrer Fuhr-
parke. Die Stadt Hohen Neuendorf verfligt inzwischen Gber mehrere Elektroautos. Vier Ladestationen
mit je zwei Ladepunkten stehen seit Mai 2018 fir Nutzende von Elektroautos im Stadtgebiet Hohen
Neuendorf zum Laden ihrer Fahrzeuge zur Verfigung.

Die Stadtverwaltung Hennigsdorf verfligt Gber ein E-Auto, ein Hybridfahrzeug sowie Uber zwei 2 E-Bikes.
Diese werden Uber eine Ladeinfrastruktur in der Tiefgarage des Rathauses geladen.

Die Gemeinde Birkenwerder hat drei Elektroautos angeschafft, einen Kompaktwagen, einen Kleinwagen
und einen Kastenwagen. Diese werden an zwei Ladesdulen mit je zwei Anschlissen auf dem Rathaus-

parkplatz geladen.

Die Stadtwerke Velten haben vier E-Fahrzeuge bestellt. Eine Ladesdule zur Nutzung durch die Stadt ist
auch schon vorhanden. Zudem ist ein Elektromobilitatskonzept fiir die Stadt in Arbeit.

Die Gemeinde Mihlenbecker Land verfligt Gber ein E-Fahrzeug.
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A.3 Stellungnahmen der Gemeinden sowie von Verbanden und Organisationen
zum Mobilitatskonzept Oberhavel 2040

Zum Mobilitatskonzept erreichten den Landkreis bzw. das Projektteam verschiedene Stellungnahmen
von einzelnen Gemeinden, Verbanden, Organisationen und Einzelpersonen. Diese wurden aufgenom-
men und inhaltlich gepruft.

A.3.1 Stellungnahmen der Gemeinden

Von folgenden Stadten und Gemeinden wurden bis zum 15.05.2020 schriftliche Stellungnahmen einge-
reicht:

e  Stadt Hennigsdorf

e  Stadt Hohen Neuendorf

e  Stadt Velten sowie

e Amt Gransee und Gemeinden

A.3.2 Ergebnisse der Einzelgesprache

Des Weiteren wurden Einzelgesprache mit der Blrgermeisterin und den Blrgermeistern sowie dem
Amtsdirektor des Amtes Gransee und Gemeinden gefiihrt, deren Ergebnisse in die nachstehende Dar-
stellung eingeflossen sind.

Folgende Punkte wurden thematisiert:

e Allgemeine Hinweise zur Mobilitat
e Mobilitat Gber Kreisgrenzen hinausdenken
e Stdrkung des Tourismus in der Region, auch in Verbindung mit dem Tourismusgebiet Mecklen-
burgische Seenplatte mit entsprechenden Anforderungen an umweltfreundliche Mobilitat

e OPNV-ErschlieRung und Ausstattung

. ErschlieBung Nieder Neuendorf / Buslinie 136

e Bessere OPNV-Anbindung von Siedlungsgebieten und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie Ver-
besserung der Anbindung des Tier-, Freizeit- und Urweltparks Germendorf

e Verbesserte Verkniipfung des OPNV von und nach Berlin

e Einrichtung eines kreistibergreifenden Busverkehrs in Ost-West-Richtung (z.B. Rheinsberg —
Flrstenberg/Havel — Lychen — Templin); Schaffung einer Direktverbindung Kremmen — Orani-
enburg

e Optimalere Taktung mit dem OPNV — ,Stadttakt und Landkreistakt” analog zum Deutschland-
takt, Bedienhdufigkeiten und Betriebszeiten vieler Buslinien sind unzureichend; Verlangerung
der Betriebszeiten der Buslinien und bessere Anbindung an Berlin in den Abend- und Nacht-
stunden.

e Entwicklung eines Schnellbuskonzeptes und eines Plusbuskonzeptes im Kreis

e Aufwertung Linie 833 zum ,,PlusBus”

o OPNV-Entwicklung — neben der verbesserten Erreichbarkeit des ,flachen Landes” — auch unter
touristischen Gesichtspunkten

e Freihaltung der StraRenbahntrasse Hennigsdorf — Spandau

e Einrichtung einer interkommunalen Ringlinie mit guter Taktung in Hohen Neuendorf und Bir-
kenwerder
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. mehr Mobilitat die den BedUrfnissen im Berufs-, Freizeit- und Tourismusverkehr entspricht, bis
2025 Zugang fur wenigstens 90 Prozent der Menschen in Oberhavel zum Mindestangebot
nach BBSR-Standard

e ab 2020 Anbindung der S-Bahnhofe mit mindestens zwei Buslinien und mindestens 20 Fahrten
je Linie und Werktag

e Herstellung einer 6ffentlichen Verbindung zwischen den beiden regional bedeutsamen Bahn-
hoéfen Kremmen und Nauen

e Prifung von Alternativen fur Zihlsdorf, z. B. das P+R-Ziel Basdorf im benachbarten Landkreis
Barnim, wegen des kiirzeren Taktes, oder auch das P+R-Ziel Pankow-Heinersdorf mit noch bes-
serer Taktung und glnstigerer Tarifzone

e  Bessere Ausstattung der Bus-Haltestellen

. SPNV

e Modernisierung der Bahnhéfe und Ausbau zu OPNV-Verknipfungspunkten

e Durchbindung des PrignitzExpress (RE6) nach Berlin

e  Direkte Anbindung an den Luftverkehr, insbesondere zum neuen Flughafen BER; auch An-
schluss des RE6 an den Flughafen BER Uber Berlin Tegel im 30-Minuten-Takt und Nachttaktung
alle 2h am Wochenende.

e Taktverdichtung von und nach Berlin (RES)

e Schaffung eines Regionalbahnhaltes in Birkenwerder und Hohen Neuendorf

e Verlangerung der S8 nach Oranienburg und der S25 von Hennigsdorf bis Velten

e Verbesserung der Schnittstelle OVG/Bahn an den Bahnhofen

e  Einsatz wasserstoffbetriebener Ziige auf dem RE6

e Wiederaufbau der ,,Heidekrautbahn” von Basdorf bis Berlin-Wilhelmsruh sowie dauernde Ver-
langerung beider Aste (Wilhelmsruh und Karow) bis Berlin-Gesundbrunnen

e Gutachterliche Prifung der Reaktivierung des 1997 stillgelegten Abschnitts der ,Heidekraut-
bahn“ von Wensickendorf nach Liebenwalde im Auftrag des Kreises, planerische Vorleistung
bei positivem Ergebnis.

e Prifung der Wiederinbetriebnahme von geschlossenen Haltepunkten und Einforderung der
Reaktivierung beim Land

e Oranienburg: Tunneldurchstich unter der Bahnstrecke in Verldangerung der Personenunterfiih-
rung, um die Neustadt stadtebaulich und verkehrlich besser an den Bahnhof und das Stadt-
zentrum anzubinden

e Herstellung eines zweiten (sldlichen) Zuganges zu den Bahnsteigen in Oranienburg zur Ver-
knlipfung mit der P+R-Anlage sowie zur Verbesserung der Erreichbarkeit der TURM-Erleb-
niscity

e Bau eines nordlichen Tunneldurchstichs unter der Bahnstrecke in Hennigsdorf

e Errichtung des SPNV-Haltepunktes Hennigsdorf Nord

e Ausbau der Station Vogelsang (mit Einzugsgebiet GroR DolIn!) erforderlich.

e Ausweitung der P+R-Angebote an den Bahnhofen

e StralRennetz

e Verringerung der hohen Verkehrsbelastung durch die B96 in den Ortsdurchfahrten

e Problematische Flihrung der B109 innerorts in Zehdenick hinsichtlich Verkehrsmenge und An-
teil Schwerlastverkehr; Forderung nach Tempo 30 in dicht bebautem Stadtgebiet

e Zunehmende Belastung durch die StraRenfiihrung in den Ortslagen (B96, B96a, B109, B167,
L21 und L30)

e 1214 auch kinftig bedeutende ErschlieBungsachse fir angebundene Ortschaften, L215 be-
deutsam fir die West-- Ostverbindung im Nordteil des Landkreises und die Anbindung des
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Zehdenicker Ortsteils Kurtschlag. Zustand der beiden kiinftigen KreisstraRen muss unbedingt
verbessert werden.

Realisierung des fehlenden Stiicks in der stdlichen Ortsumgehung Velten (L20); Bau der Orts-
umgehung Kremmen (L19)

Halbierung der Zahl der Verkehrstoten bis 2024, , Vision Zero“

Tempo 30 in allen Ortsdurchfahrten auf Bundes-, Landes- und Kreisstralen sowie vor Schulen,
Kitas, Altenheimen und Krankenh&usern (bei entsprechend hohem Verkehrsaufkommen er-
ganzt um FuRgangeriberwege gem. §26 Il VwV-StVO)

Einfihrung der flaichendeckenden Geblhrenpflicht fir offentliche Parkplatze

In der Stadt Oranienburg ist eine weitere Havelquerung zwischen Schloss- und Dropebricke
(z. B. im Verlauf der Walther-Bothe-StralRe) weiterhin in der Diskussion

. Inneroértliche Verkehrssituation

Zehdenick: Verkehrskonzept Innenstadt (Verkehrsvermeidung im City-Bereich — Parkraumma-
nagement zur Nutzung der innenstadtnahen Parkplatze)

e Guterverkehr

Logistikkonzept und Wegeleitsystem auf Landkreisebene zur Verlagerung des Giiterverkehrs
aus den bebauten Gebieten

Reduzierung des Giterverkehrs in den Ortslagen und auf den Bundes-, Landes- und Kreisstra-
Ren

Neue Bahnanschlisse fir verschiedene Gewerbegebiete

Reaktivierung der ,Kremmener Bahn“ fir den Guterverkehr

e WasserstralRen

Starkung der WasserstralRen als Giterverkehrsachsen

Befahrbarkeit OHW dauerhaft sichern

Starkere Forderung des Wassertourismus im Landkreis und in den Gemeinden
Schleusensanierungen ohne (wesentliche) Beeintrachtigung des Bootsverkehrs realisieren

. Rad- und FulRverkehr

Erarbeitung und Verabschiedung einer Radverkehrsstrategie OHV 2030 und Schaffung eines/r
Radverkehrsbeauftragten des Landkreises

Stéarkung des Fuverkehrs

Radschnellverbindungen Frohnau/Glienicke- Hohen Neuendorf- Birkenwerder- Borgsdorf

(- Lehnitz) — Oranienburg

Bau einer RSW-Verbindung Oranienburg — Velten — Hennigsdorf

Radschnellwege nach Berlin, bevorzugt parallel zu Bahntrassen

Schaffung eines interkommunalen Radwegenetzes im Kreisgebiet und Ausbau der Radwege-
verbindungen fir den Jedermann- und Tourismusverkehr

Realisierung separater Radwege entlang der B167 und entlang der L172 aus Richtung Velten
nach Germendorf

Radwegverbindung entlang der L22. Verbindung Mildenberg — Ribbeck — Zabelsdorf. Realisie-
rung des Radwegeanschlusses Leegebruch — Velten.

verbesserte Fahrradabstellmoglichkeiten an allen Bahnhofen

Komplettierung innerortlicher Radwegenetze

¢ Neue Mobilitatsangebote

Entwicklung eines kreisweiten (privaten) Carsharingangebotes
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e verstarkte Verkniipfung von OPNV und Fahrrad durch attraktive intermodale Mobilitdtsknoten-
punkte (als Alternative zur Pkw-Nutzung)

e Vernetzung und Organisation von Fahrgemeinschaften (App)

e Ausbau und Verstetigung des Modells Blrgerbus

e EinfUhrung Alternativer Bedienungsformen (z. B. Mitfahrmaoglichkeiten)

. Bikesharing, auch mit Lastenradern, und ein Stationsnetz, das sich tGber bestimmte Bereiche
des LK erstreckt

e Reduzierung des Verkehrs durch die Férderung von Fahrgemeinschaften

e Ausbau der Abstellmoglichkeiten im Bereich P+R und B+R an den Bahnhofen und S-Bahn-Stati-
onen

e  Elektromobilitat
e Entwicklung Aktionsplan und Umsetzungsstrategie Elektromobilitat fir den LK OHV gemein-
sam mit den Kommunen
e  Schaffung von E-Ladesaulen in jedem Ortsteil durch die Netzbetreibenden
e Bauvon Wasserstofftankstellen
e Anwendung fir Wasserverkehr im Charterbereich konnte interessante Alternative sein — be-
sonders in der Erholungslandschaft OHW

e Digitalisierung und Vernetzung

e  Breitbandausbau kabel- oder funkgebunden in allen Ortsteilen
e Entwicklung einer kreisweiten Mobilitdts-App
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A.4 Aktuelle Entwicklungen im Landkreis und in den Gemeinden

Zu den aktuellen Entwicklungen im Landkreis gehéren der weitere Ausbau des OPNV (siehe im Kapitel
OPNV), der Radwegeausbau und die Einflihrung einer ersten autonomen Buslinie in Gransee.

Aus den Gesprachen mit der Birgermeisterin und den Blrgermeistern der Stadte und Gemeinden sowie
dem Amtsdirektor des Amtes Gransee und Gemeinden ergaben sich zahlreiche Hinweise zu den aktuel-
len Entwicklungen und Planungen in den Gemeinden.

a)

Allgemein weisen die Gemeinden insbesondere im Siden des Kreises einen stetigen Bevdlke-
rungszuwachs auf, der sich auch in der Bevolkerungszahl des Kreises niederschlagt, die von
1992 bis 2019 um rund 45.000 Personen zugenommen hat, auf aktuell (Stand: 30.09.2019)
212.500.

Einige Stadte und Gemeinden haben die Entwicklung von Verkehrskonzepten ausgeschrieben
bzw. in Bearbeitung (z.B. Kremmen, Birkenwerder, Hohen Neuendorf, Glienicke/Nordbahn,

Muhlenbecker Land, Leegebruch).

Einige Stadte verbessern die OPNV-Angebote aus dem stadtischen Haushalt (z. B. Oranienburg,
Birkenwerder, Hohen Neuendorf, Glienicke/Nordbahn).

Allgemein wird der Ausbau von Radwegen und die Schaffung von Radabstellmdglichkeiten ge-
fordert.

In einigen Stadten sollen in den nachsten Jahren Mobilitdtsstationen mit Fahrradabstellanlagen
in der Nahe der Bahnhofe errichtet werden.

Beschlossen ist die Einflhrung einer neuen Buslinie Birkenwerder — Hohen Neuendorf.
Die Stadt Hennigsdorf hat die Erstellung eines Elektromobilitatskonzeptes in Auftrag gegeben.

Verlegung des Havelradwegs entlang des Havelufers

Beschlussfassung vom 18.11.2020 82



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

B. Handlungskonzept

B.1 Entwicklungen bis 2040

B.1.1 Internationale Entwicklungen Vorgaben

iR
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Abbildung 44: Der erforderliche Beitrag des Verkehrs zum Ziel der CO2-Reduzierung (Quelle: Verkehrsministerium Baden-Wrt-
temberg, https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/klimaschutz-und-mobilitaet).

Das Ubereinkommen von Paris aus dem Jahr 2015 (UNO 2015) verpflichtet die Unterzeichnerstaaten,
darunter auch die Bundesrepublik Deutschland, alle notwendigen Bemiihungen zu unternehmen, um
die Erwdrmung der Erdatmosphdare unter 2°C im Vergleich zum vorindustriellen Niveau zu begrenzen.

Die Bestrebungen der europaischen Union zur Umsetzung der Ziele des Pariser Klimaschutzabkommens,
wurden erst Ende 2019 erneut im Rahmen der Mitteilung der EU-Kommission zum ,,Européischen gri-
nen Deal” beschrieben (Quelle: COM(2019) 640). Die EU-Kommission sieht bis zum Jahr 2050 eine voll-
standige Klimaneutralitat der Wirtschaft vor: ,Es handelt sich um eine neue Wachstumsstrategie, mit
der die EU zu einer fairen und wohlhabenden Gesellschaft mit einer modernen, ressourceneffizienten
und wettbewerbsfahigen Wirtschaft werden soll, in der im Jahr 2050 keine Netto-Treibhausgasemissio-
nen mehr freigesetzt werden und das Wirtschaftswachstum von der Ressourcennutzung abgekoppelt
ist” (ebda. Ziffer 1).
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Abbildung 45: Die Elemente des européischen griinen Deals (Quelle: COM(2019) 640).

Dies bedeutet in der Konsequenz, dass bis dahin keine fossilen Kraftstoffe mehr gehandelt und ver-
brannt werden durfen. Da fossil betriebene Fahrzeuge in der Regel langer als 10 Jahre in Betrieb sind
(zum 01.01.2019 wiesen rund 40 Prozent der 47,1 Millionen in Deutschland zugelassenen Pkw ein Alter
von 10 und mehr Jahren auf, KBA 2019), kann dies nur dann erreicht werden, wenn bereits vor dem Jahr
2040 der letzte mit fossilen Kraftstoffen betriebene neue Pkw zugelassen wird — analoges gilt auch fur
Nutzfahrzeuge. Fir das Jahr 2040 ist folglich damit zu rechnen, dass Fahrzeuge mit Elektroantrieb auf
den StralRen dominieren, was sich sowohl auf die Energieeffizienz als auch auf den Verkehrslarm aus-
wirkt.

Mit der vom Europaischen Parlament am 18. April 2019 verabschiedeten sogenannten Clean-Vehicle-
Richtlinie (CVD, EU-Richtlinie 2019/1161) wurden verbindliche Ziele fur die Beschaffung von emissions-
armen Fahrzeugen durch 6ffentliche Behoérden und Unternehmen geschaffen. Das bedeutet, dass ab
2025 zumindest ein Viertel der 6ffentlich beschafften Fahrzeuge und Busse und ab 2030 ein Drittel aller
Neufahrzeuge "sauber" sein muss. FUr Busse der Klasse M3 wird das Mindestziel fiir die 6ffentliche Auf-
tragsvergabe auf 45% ab dem 02.08.2021 festgelegt (CVD, Tabelle 4), dabei muss die Hélfte des Min-
destziels fir den Anteil sauberer Busse durch die Beschaffung von emissionsfreien Bussen erfillt wer-
den.

Fur die von 6ffentlichen Behorden beschafften Millfahrzeuge und andere schwere Nutzfahrzeuge gelten
ebenfalls neue Vorschriften: So missen bis 2025 zwischen 6 und 10 Prozent und bis 2030 zwischen 7
und 15 Prozent der neuen Lkw emissionsarm oder emissionsfrei fahren. Bei Pkws und Transportern lie-
gen die Quoten wie folgt: zwischen 18,7 und 38,5 Prozent der neuen leichten Nutzfahrzeuge mussen bis
2025 weniger als 50 Gramm CO, pro Kilometer ausstofen und bis 2030 gar komplett emissionsfrei sein
(CVD).
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B.1.2 Die Situation im Land Brandenburg

Das Land Brandenburg steht im bundesweiten Vergleich in Bezug auf Mobilitdt und Umwelt im Mittel-
feld der Bundeslander. Laut Bundesldnderindex der Allianz fur Schiene (Allianz 2019, S. 29) belegt das
Land unter den 16 Bundesldndern Platz 10:

,Brandenburg hat nach dieser Bewertung eine gute Luftqualitat. Die Stickstoffdioxid-Konzentration ist
mit 14 Mikrogramm pro Kubikmeter in Stadten niedrig im Landervergleich. Es gibt keine Grenzwertiber-
schreitungen. Das Land hat wenig Verkehrslarm: nur 3,4 Prozent der Bevolkerung sind betroffen. Bran-
denburg hat allerdings gemeinsam mit Sachsen-Anhalt einwohnerbezogen die meisten Opfer im Stra-
Renverkehr: 59 Getttete und 1.091 Schwerverletzte pro Million Einwohner. Auf der Basis von 2012 soll
es 2024 40% weniger Getotete und halb so viele Schwerverletzte geben.

Und schlieRlich hat Brandenburg den groRten Verkehrsflachenbestand mit 444 m? pro Einwohner im
Landervergleich und weiterhin kein konkretes politisches Ziel zur Begrenzung des Flachenverbrauchs.”

B.1.3 Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP)

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 (BMVI 2016) sieht insbesondere folgende Veranderungen im Ver-
kehrsnetz vor:

Stralle:

A10 Ausbau AD Havelland — AD Pankow (nérdlicher Berliner Ring)

A24 Ausbau AS Kremmen — Kreisgrenze OHV/OPR (Realisierung nach 2030)

B96 Ausbau AS Oranienburg — Landesgrenze Brandenburg/Mecklenburg-Vorpommern

B96 Bau der Ortsumfahrungen Firstenberg/Havel, Lowenberg, Teschendorf, Gransee und Altlidersdorf
B167 Ausbau zwischen Kreisgrenze OPR und Neuldéwenberg

B167 Bau der Ortsumfahrungen Grieben, Lowenberg/Neuléwenberg und Liebenwalde

Schiene:

Ausbau Knoten Berlin: Nordkreuz — Karow (1. und 2. Baustufe)

Wasserstrafen:

Havel-Oder-Wasserstrale (HOW) Neubau Schiffshebewerk Niederfinow (der Probebetrieb startet vo-
raussichtlich im Sommer 2020, die Anlage soll 2021 in Betrieb gehen)

Ausbau der Havel-Oder-WasserstralRe (HOW)

B.1.4 Kreisentwicklungskonzeption des Landkreises Oberhavel

Die Kreisentwicklungskonzeption beschreibt in ihrer aktuellen Fassung den Bedarf an Verkehrsinfrastruk-
tur auf der Grundlage der bestehenden Siedlungsachsen.
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. Die Verkehrsinfrastruktur des Landkreises soll in funktionsgerechter, umweltschonender und effek-
tiver Art und Weise den Gesamtraum des Landkreises im Sinne eines Interessenausgleiches zwi-
schen dem wirtschaftsstarken Berliner Umland und dem strukturschwachen landlichen Raum er-
schlieRen, die Verbindung zu benachbarten Regionen sicherstellen und im Einklang mit der Ubrigen
Raumstruktur stehen.

e Beim Aus- bzw. Neubau von Verkehrstrassen sollen wirtschaftliche, soziale und 6kologische Ge-
sichtspunkte gleichermallen Berlcksichtigung finden.

Im Einzelnen werden u.a.

e der Ausbau der in Betrieb befindlichen Bahnstrecken hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit, Reisezeit
und Sicherheit entsprechend ihrer Verbindungsfunktionen durch Ausbau und Modernisierung der
Eisenbahninfrastrukturanlagen,

e  flr den Guterverkehr die Schaffung effizienter Schnittstellen (lokale Guterverkehrszentren), der Er-
halt und Ausbau des Anschlussbahnsystems, der bedarfsgerechte Ausbau der Wasserstraf3en und
Hafenanlagen sowie die Umsetzung von umwelt- und stadtvertraglichen Logistiklosungen, die Ver-
lagerung von transportintensiven Gewerbe- und Industriebetrieben auf weniger sensible Standorte
auBerhalb der Siedlungszentren sowie

e der Ausbau von FuR- und Radwegen gefordert.

Das Mobilitatskonzept Oberhavel 2040 baut auf der aktuellen Ausgangslage auf, bertcksichtigt die aktu-
ellen Trends und blickt in die Zukunft. Dabei ist klar, dass die Wirkungen der Globalisierung zu beachten,
die Forderungen nach verstarktem Klimaschutz zu bericksichtigen und die technologischen Fortschritts-
ideen einzubauen sind.

Die Globalisierung wirkt schon heute, auch im LK OHV. Dies wird in den Wirtschaftskreislaufen deutlich,
u.a. in dem Zuwachs des motorisierten Verkehrs, insbesondere im Guterverkehr. Gleichzeitig stellt sich
die Globalisierung aber auch als Treiber neuer ,smarter” Entwicklungsansatze in den Stadten dar: Ener-
giewende und Klimaschutz, Digitalisierung oder der soziodemografische Wandel (Bevolkerungswachs-
tum, Alterung, Individualisierung, Pluralisierung der Lebensstile) seien hier beispielhaft genannt.

Stadte und Gemeinden, sowohl in den Megastddten wie auch in kleinen Ballungsrdumen und selbst auf
dem Land, stehen vor immer groReren Herausforderungen: Sie alle missen in die Infrastruktur investie-
ren und haben oft nicht genligend Finanzmittel, um die Trends und die daraus abgeleiteten politischen
Ziele umzusetzen - etwa im Bereich der Energieeffizienz, der Gestaltung der stadtischen Mobilitat oder
der nachhaltigen und menschenfreundlichen Quartiersentwicklung und Verwaltung. Oftmals fehlt es
aber auch am Mut, als richtig erkannte Ziele (z. B. die ,Verkehrswende”) gegen vermeintlichen Wider-
stand in Politik und Gesellschaft zu beschlieRen und umzusetzen.

Manche Veranderungsprozesse gerade im Verkehrs- und Stadtentwicklungssektor werden unter dem
Begriff ,Smart City” diskutiert. In der von der Dialogplattform Smart Cities des Bundesministeriums fir
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit verfassten Smart City Charta heifSt es dazu: ,,Smart Ci-
ties sind nachhaltiger und integrierter Stadtentwicklung verpflichtet. Die digitale Transformation bietet
Stadten, Kreisen und Gemeinden Chancen auf dem Weg der nachhaltigen Entwicklung und zielt auf die
ressourcenschonende, bedarfsgerechte Losung der zentralen Herausforderungen der Stadtentwicklung
ab. Diese Smart City Charta soll das Selbstverstdandnis der Stadte, Kreise und Gemeinden in Deutschland
bei diesem Transformationsprozess spiegeln und sie unterstiitzen, die Chancen und Risiken einer zu-
kunftsorientierten und verantwortungsvollen Stadtentwicklung friihzeitig zu erkennen und Fehlentwick-
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lungen zu vermeiden. Sie soll auch die interkommunale Zusammenarbeit sowie die Verzahnung von Ver-
dichtungsrdaumen und ldndlichen Rdumen im Sinne einer zukunftsorientierten Stadt- und Raumentwick-
lung fordern.” (BMUB SCC, S. 8)

Die Strategien zielen darauf ab, Stadte und Gemeinden effizienter, technologisch fortschrittlicher, um-
weltfreundlicher und sozial inklusiver zu gestalten. Allerdings bestehen hier groRRe Herausforderungen,
die sich meistens im Klein-Klein verlieren und ein strategisches Gesamtkonzept vermissen lassen. Die-
sem Prozess soll durch das Mobilitatskonzept Oberhavel 2040 entgegengewirkt werden.

,Smart City” sollte als das Leitbild einer kiinftigen Stadt oder Gemeinde verstanden werden, mit dessen
Hilfe entsprechende Konzepte umgesetzt werden, um die Herausforderungen zu gestalten. Stadtische
Strukturen und Agierende sind miteinander zu vernetzen, um im Sinne einer nachhaltigen gesamtstadti-
schen Entwicklung geeignete Losungen zu entwickeln und flexibel reagieren zu kénnen.

Dabei kommt es nicht nur auf den Einsatz digitaler, intelligenter Technologien (wie Beleuchtung oder
Parkplatzreservierung mittels App) an, sondern es geht auch darum, die urbanen Kompetenzen aller Be-
teiligten und insbesondere der Bevolkerung zu starken und damit die Stadtgesellschaft und die Bevolke-
rung ganz allgemein einzubinden.

Gegenwartig widmen sich viele MalBnahmen und Projekte vor allem den Themen Modernisierung der
Verwaltung, Mobilitatswandel und Mobilitatssicherung sowie Energie und Umwelt. Die darauf basieren-
den Konzepte beinhalten vielfach energetische Modernisierungsschritte und Konzepte zur Entwicklung
von Quartieren, behandeln neue Mobilitatsansatze, z. B. basierend auf der Elektromobilitat und der
Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs (OPNV), oder sind E-Governance-Projekte.

Einen Schwerpunkt — inzwischen auch in der deutschen Politik — bildet der Bereich Mobilitat. Hier steht
neben der Férderung der Elektromobilitat zur CO,-Reduktion die Attraktivitatssteigerung des OPNV im
Mittelpunkt der Diskussion. Diese soll neben positiven Umweltwirkungen (Reduktion von Schadstoff-
emission und Individualverkehr) vor allem héhere Lebensqualitét in den Stadten bewirken und damit
unsere Stadte wieder den Menschen zurtickgeben. Sie soll aber auch den sich wandelnden individuellen
Mobilitdtsbedirfnissen dienen. Daher ist ein Leitziel der Smart-City-Strategien die hohe Lebensqualitat
fir die Menschen bei groRtmoglicher Ressourcenschonung nach dem Leitbild der ,Stadt der kurzen
Wege”. Dessen Umsetzung erfordert innovative Verkehrskonzepte inklusive einer deutlichen Verlage-
rung des Verkehrs zum OPNV, was im groRstadtischen Verkehr zunehmend funktioniert, in Klein- und
Mittelstadten und erst recht im landlichen Raum aber noch groRe Herausforderungen stellt.

»Smart-City-Konzepte kénnen einen Beitrag zur Modernisierung von Stddten leisten. Um sie erfolgreich
etablieren zu kdnnen, ist es wichtig, mit Mallnahmen zu beginnen, die Blrgerinnen und Burger schnell
Uberzeugen. Dafir sollten jene in eine Gesamtstrategie eingebettet werden. Der Bereich Mobilitat ist
besonders geeignet, erfordert aber eine konsequente politische Rahmensetzung” (Oliver Rottmann, Lei-
ter des Kompetenzzentrums Offentliche Wirtschaft, Infrastruktur und Daseinsvorsorge an der Uni

Leipzig).
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B.2 Ziele des Mobilitdtskonzeptes

Die Ziele des Mobilitatskonzeptes orientieren sich an den Erfordernissen der Nachhaltigkeit und Lang-
fristigkeit und sollen konkret, messbar und im Zeitrahmen bis 2040 erreichbar sein. Zur Konkretisierung
ist jedes der funf Ziele mit einigen Unterzielen untersetzt:

Ziel 1: Weniger Verkehrsaufwand

Bis zum Jahr 2040 soll u.a. eine Verkehrsvermeidung durch weniger Pkm pro Kopf und Jahr sowie weni-
ger tkm je Wirtschaftsleistung und Jahr, u.a. durch regionale Wirtschaftskreislaufe erreicht werden. Dazu
werden folgende Ziele formuliert:

e Einsparung von Verkehr durch Digitalisierung (digitaler Zugang der Bevolkerung zur Verwaltung,
Online-Banking, Telemedizin usw.)

e Einsparung von Verkehr durch temporare mobile Versorgungsangebote (z. B. Backereiwagen auf
Tour, Sparkassenbusse)

e Ortszentren mit multifunktionalen Dorfladen (vgl. auch Ziel 5) zur Verkirzung von Wegen

e Verkirzung von Wegen durch Dezentralisierung von Arbeitsplatzen

e Verminderung des Lieferverkehrs durch Packstationen und Mehrfachnutzung von Lieferfahrten
bzw. KombiBUS (einschl. Personenbeférderung)

e Verminderung des Guterverkehrs durch regionale Wirtschaftskreislaufe (z. B. Regionalvermarktung
Pro Agro)

e Regionale Naherholung auch als Ziel fiir den Jahresurlaub statt Fernreisen

Ziel 2: Energiesparende Verkehrsmittelwahl
Grundgedanke im Personenverkehr:

e Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes
e Minimierung von Pkw-Alleinfahrten
e Elektrifizierung des Pkw-Restverkehrs und der Boote

Grundgedanke im Glterverkehr:

e Mehr Guter auf die Schiene und die Wasserstraflen
e weniger Luftfracht
e weniger StralRenglterverkehr.

Hinzu kommen weitere MaRnahmen im Bereich Verkehr:

e  Schaffung von Radschnellwegen auf wichtigen Achsen fir den Pendelverkehr (Ausbildungs- und
Berufspendelnde)

e Umsetzung der MalRnahmen aus dem Infrastrukturprojekt i2030

e Verlagerung von Pkw-Fahrten auf E-Bikes

e Umstellung touristischer Boote auf Elektrobetrieb

e Zusatzliche SPNV-Angebote durch rasche Umsetzung des Landesnahverkehrsplans 2018, der Um-
setzung der Projekte aus i2030 sowie Umsetzung der Reaktivierung der Bahntrasse nach Lieben-
walde

e Schaffung von Plus-Bus-Angeboten in Ergdnzung zum SPNV

e Schaffung neuer Bahn-Verladepunkte fur die Wirtschaft
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e  Steigerung des Pkw-Besetzungsgrades durch Pendlerportale
e Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

e Schulisches Mobilitadtsmanagement

e  Touristisches Mobilitatsmanagement

Ziel 3: Gute Erreichbarkeit fiir alle
Grundgedanke:

Flachenhafte Erreichbarkeit nicht nur mit dem StraBennetz, sondern auch mit dem Radverkehrsnetz und
dem OPNV

e Gute Anbindung mit allen Verkehrstrdagern an Berlin sowie das Fernverkehrsnetz

e Verbesserte FlichenerschlieRung mit Radverkehrsnetz und OPNV

e Barrierefreiheit aller Verkehrsangebote (Standards im OPNV vgl. Nahverkehrsplan)

¢  Senkung des Anteils der Bevolkerung, der aulRerhalb der Einzugsbereiche von 600 m um eine Bus-
haltestelle bzw. 1.200 m um eine Bahnhaltestelle leben, die mindestens 20 Abfahrten je Tag hat,
auf 5 % (im Land Brandenburg liegt dieser Anteil bisher bei 16,5 %, im Landervergleich also hoch)
(BBSR 2018).

e FlachenerschlieBung durch autonome Kleinbusse

e Vernetzung der Verkehrsmittel durch Mobilitatsstationen

Ziel 4: Moderne Infrastruktur
Grundgedanke:

Die fur die Erreichbarkeit notwendige Infrastruktur wird langfristig erhalten und kontinuierlich moderni-
siert.

e Umsetzung aller Vorhaben des BVWP (mit Priorisierung)

e Einrichtung von mehreren Radschnellwegen nach Berlin und deren dauerhafte Unterhaltung

e Ausbau eines Netzes von FahrradstraRen und Radwegen

e Reaktivierung von Bahnstrecken

e Erhohung der Kapazitaten von Bahnstrecken (z. B. i2030 und ggf. weitere Vorschldge)

e Schnellstmogliche Umsetzung der Entwicklungsziele aus dem Projekt i2030 im Landkreis (Prignitz-
Express, S-Bahn Velten, Stammstrecke Heidekrautbahn, Ertlichtigung Bahnhof Birkenwerder, um-
steigefreie Anreise zum Flughafen BER)

. Schaffung von Ladeinfrastruktur fur E-Pkw, E-Bikes und E-Nutzfahrzeuge

e Dauerhaft nicht notwendige Infrastruktur kann renaturiert werden (einschl. StralRen)

e Langfristiges Unterhaltungskonzept fur alle dauerhaft erforderlichen Kreisstralen mit finanzieller
Absicherung
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Ziel 5: Mobilitdt und Lebensqualitat
Grundgedanke:

Mobilitat soll so organisiert sein, dass sie auch der Zufriedenheit und Lebensqualitat sowie den Zielen
des Stadtebaus und der Regionalentwicklung dient.

e Vision Zero: Deutlicher Riickgang der Unfallzahlen und der Unfallopferzahlen, keine Verkehrstoten

mehr

¢ Innenstadte mit hoher Aufenthaltsqualitat und weniger Pkw (z. B. autofreier historischer Stadtkern
in Gransee)

e Schaffung von belebten Ortszentren und von Platzen mit Aufenthaltsqualitat statt unbelebter Orts-
durchfahrten

e Verminderung der innerdrtlichen Verkehrsgeschwindigkeiten

e Ortszentren mit multifunktionalen Dorfladen (vgl. auch Ziel 1) als Orte der Begegnung

e Starkere Nutzung von Mobilitatsformen, die zugleich der Gesundheit dienen (durch eigene Bewe-
gung, z. B. Laufen, Radfahren, Nutzung von Pedelecs und Rollern)

e Schaffung von mehr Angeboten, bei denen Verkehrsmittel zeitweise gebucht werden kénnen (Car-
sharing, Bikesharing), so dass Bevolkerung die Fahrzeuge nicht mehr selbst anschaffen und be-
triebsbereit halten muss.

e Schaffung von mehr Mobilitatsangeboten, durch die Menschen in Gesellschaft statt einzeln unter-
wegs sind (z. B. Mitfahrgelegenheiten, offentliche Verkehrsmittel)

¢ Vermeidung von Verkehrsstaus auf der StralRe und Uberflllten Zigen auf der Schiene
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B.3 Handlungsempfehlungen

B.3.1 Modul 1 - Stabilisierung der Mobilitat in allen Raumen des
Landkreises

Projekte des Bundesverkehrswegeplans

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 (BMVI 2016) enthalt sieben Stralenbauprojekte an BundesstralRen,
die in den vordringlichen Bedarf eingeordnet wurden, zwei neue Vorhaben im weiteren Bedarf, fir die
bereits Planungsrecht besteht, sowie zwei Projekte im Bereich der Wasserstrallen, von denen eines be-
reits ,laufend und fest disponiert”, das andere im vordringlichen Bedarf verankert ist.

Die als vordringlich eingestuften StraBenbauprojekte konzentrieren sich auf einen Neubau der B96 vom
Kreuz Oranienburg bis zur Landesgrenze nach Mecklenburg-Vorpommern, in dessen Verlauf auch drei
groRere Ortsumfahrungen (Teschendorf- Lowenberg, Furstenberg/Havel, Gransee- Altlidersdorf) ge-
plant sind, so dass die neue B96 frei von groReren Ortsdurchfahrten verlaufen kann. Weiterhin sind drei
Ortsumfahrungen im Zuge der B167 (um Grieben, Lowenberg und Liebenwalde) in den vordringlichen
Bedarf eingestuft. Insgesamt wird — sofern bereits berechnet — diesen Projekten ein positives Nutzen-
Kosten-Verhaltnis bescheinigt. Der Nutzen besteht dabei primar in eingesparter Reisezeit. Die beiden
neuen Vorhaben im weiteren Bedarf mit Planungsrecht betreffen den sechsstreifigen Ausbau der A10
stdlich des Autobahndreiecks Havelland und der A24 westlich von Kremmen.

Bezogen auf die Bevolkerung des LK OHV sind allerdings fur die meisten der in Punkt A.2.1.b) beschrie-
benen Relationen keine Veranderungen der Reisezeiten zu erwarten. Beschleunigen wird sich die Reise-
zeit im StralRenverkehr (Pkw) in erster Linie auf der Nord-Sid-Achse, so dass die Menschen im Raum
Gransee und Firstenberg/Havel schneller nach Oranienburg und Berlin gelangen kénnen. Die Ausbau-
planungen der B167 und der Autobahnen um Berlin dienen dagegen eher der Beschleunigung und Er-
leichterung des Transitverkehrs als der Bevolkerung des Landkreises.

Generell kdnnen von den StraRenausbauten des vordringlichen Bedarfs folgende Effekte erwartet wer-
den:

e Der StralRenverkehr wird beschleunigt und verbessert seine Wettbewerbsposition im Vergleich zum
offentlichen Verkehr.

e  Es werden damit Anteile des Verkehrs im Modal Split von der Schiene zur Stral3e verschoben.
Gleichzeitig erhéhen sich die Emissionsbelastungen insgesamt.

e Die B96 und B167 werden als Transitstrecken attraktiver, der Gberregionale Durchgangsverkehr
nimmt zu.

e Entlang der heutigen Ortsdurchfahrten sinken die Emissionen von Larm und Abgasen, dadurch
nimmt fir die Bevolkerung der entsprechenden Orte die Larmbelastung und die Schadstoffimmissi-
onen ab.

e Bei Umzlgen in das Berliner Umland entscheiden sich mehr Berlin-Pendelnde fir Wohnstandorte
in groRerer Entfernung zu Berlin, sobald diese in vertretbarer Pkw-Fahrzeit erreichbar sind, damit
nimmt die Verkehrsleistung im Pkw systematisch zu.

Um eine Priorisierung vorzunehmen, muss zundchst geprift werden, welche Ziele durch diese Effekte
erreicht werden.
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Gemessen an den funf Zielen des Landkreises aus Kapitel B.2 wird durch die Umsetzung der BVWP-Stra-
Renplanungen generell das Ziel 4 (moderne Infrastruktur) erreicht. Fir Menschen in Siedlungsberei-
chen, durch die heute die B96 oder B167 fiihren, wird zudem das Ziel 5 (Mobilitdt und Lebensqualitat)
durch die Entlastung von Ortsdurchfahrten vom Stralenverkehr erreicht. Das Ziel 3 einer guten Erreich-
barkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden, nicht nur im Stralennetz, wird nur in Bezug auf bestimmte Teil-
raume im Norden des Landkreises und nur in Bezug auf den Stralenverkehr erreicht. Dem Ziel 1 (weni-
ger Verkehrsaufwand) wirkt die Umsetzung der BVWP-Planungen jedoch entgegen, weil sich die Akti-
onsradien, insbesondere der Pendelnden mit Pkw, so vergroRern, dass insgesamt eher mehr als weniger
Verkehrsaufwand zu erwarten ist (induzierter Verkehr). Da die BYWP-Planungen im Personenverkehr
sich auf StraRenbauvorhaben konzentrieren, wirken sie auch diametral dem Ziel 2 (energiesparende Ver-
kehrsmittelwahl) entgegen, weil sich die relative Wettbewerbssituation der Verkehrstrager Fahrrad und
offentlicher Verkehr gegenliber dem Pkw in Bezug auf das zentrale Kriterium der Reisezeit verschlech-
tert.

Vor dem Hintergrund dieser Zielkonflikte ist die Frage zu beantworten, welche der BVWP-Projekte aus
Sicht des Landkreises besonders sinnvoll sind. Bei mehreren Ortsumfahrungen entlang derselben Stre-
cke muss zudem bedacht werden, dass durch jede einzelne Umfahrung die Verkehrsleistung und das
Verkehrsaufkommen der Strecke schrittweise ansteigt, so dass sich die Belastung der tbrigen Ortsdurch-
fahrten, die noch keine Umfahrung haben, erhéht. Die Prioritat bei der Umsetzung sollte daher bei den-
jenigen Vorhaben liegen, durch welche die groRte Zahl der Bevolkerung vom StraRenverkehr entlastet
wird, ohne dass sich die Reisezeiten auf der StraRe so stark verandern, dass die Attraktivitat fir Transit-
verkehr und Fernpendelnde zu rasch ansteigt.

Hinzu kommen Wechselwirkungen mit dem Mobilitatskonzept selbst: Wenn es durch die Attraktivierung
des offentlichen Verkehrs und des Fahrradverkehrs gelingt, die Wettbewerbsposition gegentiber dem
Pkw zu verbessern (zur Erreichung von Ziel 2), ist auf den bestehenden StraRen mit einem ricklaufigen
Verkehrsaufkommen zu rechnen. Wenn die Umstellung des motorisierten Verkehrs auf elektrische An-
triebe gelingt, sinkt zudem der Verkehrslarm bei unverdanderter Verkehrsmenge deutlich.

Die Umsetzung der Planungen des BVWP zu den Wasserstrallen dient in erster Linie dem Ziel 2 (energie-
sparende Verkehrsmittelwahl), weil dadurch der Verkehrstrager , Binnenschifffahrt” im Wettbewerb der
Verkehrstrager des Giterverkehrs profitiert und dieser Verkehrstrdger zu den energieeffizientesten
zahlt. Die Ubrigen Ziele werden durch den Ersatzneubau des Schiffshebewerkes Niederfinow und den
Ausbau der Havel-Oder-WasserstraRe nicht direkt berihrt. Da das Binnenschiff zu den langsameren Ver-
kehrstragern zahlt, ist insbesondere kaum mit induziertem Verkehr zu rechnen und damit auch nicht mit
einem Zielkonflikt zu Ziel 1 (weniger Verkehrsaufwand).

Nr.  MaRnahme : Wirkungs- L COr L MIV- - MIV-
: . beginn . Einsparung : Reduzierungin : Reduzierung
: : Fz-km pro Jahr

H1 Umsetzung der 2020 keine, An- Anstieg MIV- keine

i StraRenbauprojekte ! i stiegder i Leistungen um
+ des BVWP - Emissionen | 11,2 Mio. Fz-

i km/a
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Anmerkung zu H1: Die im Bereich Stralenbau geplanten bzw. in der Umsetzung befindlichen Malinah-
men des BVWP werden nach Einschdtzung der Gutachter in Summe zu einer Verlagerung vom OV (vor
allem von der Bahn) zum MIV in einer GroRenordnung von 4% der Verkehrsleistung (tdgliche Wege-
lange) fihren, weil der Pkw gegenlber der Bahn Reisezeitvorteile gewinnt.

Dem liegen folgende Annahmen zugrunde:

Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 92.772. Betroffen ist die Bevélkerung der Gemein-
den entlang der B96 und B167 (Furstenberg/Havel, Gransee, GroRwoltersdorf, Leegebruch, Lieben-
walde, Léwenberger Land, Oranienburg, Schonermark, Sonnenberg, Stechlin, Zehdenick) — das Gebiet
entspricht grob dem Einzugsbereich der durch UmfahrungsstraRen in Bezug auf Berlin oder Oranienburg
beschleunigten Gebiete entlang der beiden BundesstralRen im Landkreis.
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B.3.2 Modul 2 - Wirtschaftsverkehr

B.3.2.1. Wirtschaftsverkehr

Was kann im LK OHV im Bereich des Wirtschaftsverkehrs getan werden? Z. B. durch die Verlagerung von
Transporten auf die Bahn und das Binnenschiff oder durch Verkehrsbeschrankungen in den Stadten und
grolRrdumige Verkehrslenkung.

Da die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs derzeit in der Bundes- und Landesprognose noch unter-
schiedlich bewertet wird, sind hier Aussagen hinsichtlich konkreter MaBnahmen noch nicht abschlie-
Rend zu benennen. Hier hat die Vorlage der Glterverkehrsprognose 2030 des Landes Brandenburg im
April 2020 bestatigt, dass es im Strallennetz des LK OHV weitere Zuwachse geben wird. Auch nach der
Mittelfristprognose des BMVI (Verkehr 2019) ist im Giterverkehr sowohl beim Nah- und Regionalver-
kehr wie auch beim Fernverkehr ein weiteres Wachstum zu erwarten, das sich auch in der Verkehrsbe-
lastung des LK OHV auswirken wird. Auch in der Langfristprognose (Verkehrsverflechtungsprognose
2030, BMVI 2030) wird ein weiteres Wachstum des Glterverkehrs vorhergesagt, allerdings auch eine
leichte Verschiebung der Anteile von der StrafRe zur Schiene.

Da unstreitig ist, dass auf den BundesstraRen B96 und B167 ein steigendes Verkehrsaufkommen zu er-
warten ist, sind der Landkreis und die Gemeinden hier zum Handeln gefordert.

Maflnahmen des Landkreises und der Gemeinden konnten z. B. sein:

e Beantragung der Reduzierung von Hochstgeschwindigkeiten auf den BundesstraRen

e Beantragung der Reduzierung der zuldssigen Fahrzeughdchstgewichte

e Beantragung der Sperrung der Ortsdurchfahrten fir den Schwerlastverkehr zwischen 22 und 6 Uhr

e \Verstarkte Lenkung des Schwerlastverkehrs auf die Autobahnen

e  Konzertierte MaRnahmen mit den Industrieunternehmen im Landkreis zur Verlagerung von Trans-
porten auf die Bahn und die Binnenschifffahrt

e 40 Tonnen Durchgangsverkehr aus den Stadtzentren heraushalten durch bessere Zentrumsumfah-
rungen

Weitere MalRnahmen:

1. Entwicklung von Netzwerken und Forderung der Zusammenarbeit ortsansassiger Unternehmen im LK
OHV, mit dem Ziel, Transporte auf die Bahn und die Binnenschifffahrt zu verlagern

2. Beratung von Unternehmen zur Verlagerung des Guterverkehrs auf klimafreundliche Transportmittel

3. Forderung von Wagenladungsverkehr
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B.3.2.2. KEP-Dienste

Abbildung 46: Gemeinsame City-Logistik ,KoMoDo" in Berlin (Bild: berlin.de/Ralf Rihmeier).

Im Bereich der KEP-Dienste sind im LK OHV folgende MaRnahmen denkbar:

e EinfUhrung von gemeinsamen Verteilstationen am Stadtrand, z. B. in Oranienburg und Hennigsdorf

e Umstellung auf emissionsfreie Fahrzeuge
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Abbildung 47: MaRnahmen-Optionen in der City-Logistik (Grafik: team red).
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Zur Lésung der in der Analyse (siehe oben) beschriebenen Probleme missen die Stadte aktiv in das
Marktgeschehen bei den KEP-Dienstleistenden eingreifen, wenn sie die Lebensqualitat der Bevdlkerung
verbessern und den urbanen Wirtschaftsverkehr regulieren wollen. Diese Eingriffe definieren dann ei-
nen neuen Rahmen fir die urbane Logistik. Denkbare MaRRnahmen sind z. B. dynamische City-Maut zur
Steuerung der Wirtschaftsverkehre, Einfahrtsbeschrankungen oder feste Einfahrtszeiten fur Logistikver-
kehre, aktive Parkraumbewirtschaftung fir alle Verkehrsteilnehmenden oder das rigorose Ahnden von
Parkvergehen wie Parken in zweiter Reihe oder Abstellen von Pkw in Ladezonen. In einem solchen Kon-
zept konnten die Stadte aulRerdem einen klaren Rechtsrahmen fir Nachtlogistik mit gerduscharmen E-
Flotten schaffen.

In einem gemeinsamen Positionspapier haben der Deutsche Stadtetag, der Deutsche Stadte- und Ge-
meindebund, der Handelsverband Deutschland und der Bundesverband Paket- und Expresslogistik fol-
gendes festgelegt: ,Das Verkehrsaufkommen muss reduziert, Emissionen verringert und die Vertraglich-
keit der Logistikverkehre erhdht werden. Hierzu werden die KEP-Dienste ihre Logistikkonzepte weiter
optimieren, Formen der Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Anbietern ausweiten, wenn sie der
Verringerung des Verkehrsaufkommens dienen und fir den jeweiligen Zweck und Einsatzort geeignete
Fahrzeuge einsetzen.” (BIEK 2018, S. 3)

Auch das Thema Nachtlogistik ist in dem Positionspapier als eine denkbare Losung angesprochen: ,Die
Warenanlieferung in Geschafte und Filialen des Handels in verkehrsarmen Nebenzeiten kann einen Bei-
trag zur Stauvermeidung und Entzerrung von Verkehren liefern. Dazu muss sichergestellt werden, dass
eine Anlieferung unter strikter Einhaltung der Anforderungen des Larmschutzes stattfinden kann. Hier-
flr sollten zertifizierte gerdauscharme Lkw nach dem Vorbild der PIEK-Zertifizierung in den Niederlanden
und Anlieferungsverfahren zum Einsatz kommen, die geeignet sind, mit Sondergenehmigung auch in
Randzeiten in Innenstadte einzufahren.” (BIEK 2018, S. 5)

Drohnen und autonome Lieferfahrzeuge

Nachdem erste Tests zum Einsatz von Paketdrohnen erfolgreich verlaufen sind, die rechtlichen Fragen
zum Einsatz von Drohnen in stadtischen Gebieten aber noch nicht geklart sind, ist davon auszugehen,
dass diese in den ndchsten finf Jahren noch nicht zum Einsatz kommen werden. Ab etwa 2025 ist mit
Einsatz von Drohnen — zundchst wahrscheinlich im landlichen Raum — zu rechnen.

Bereits friiher konnten erste Paketroboter zur Feinverteilung von Paketen zwischen den innenstadtna-
hen Hubs und den Empfangenden zum Einsatz kommen. Diese Liefer-Roboter sollen bei der Zustellung
auf der letzten Meile eingesetzt werden. Damit soll dem verdnderten Kaufverhalten und modernen
Winschen der Verbrauchenden Rechnung getragen werden. Zugleich werden speziell in Ballungsrau-
men, in denen das Thema Verkehrsiberlastung und die Frage nach Emissionen immer starker in den Fo-
kus rticken, neue Losungen ermdglicht.

MaRnahmen des Landkreises und der Stadte und Gemeinden kénnten sein (rechtliche Prifung erforder-
lich):

e Verbot der Einfahrt in die Innenstadte mit Fahrzeugen tber x Tonnen

e Verbot der Einfahrt in die Innenstadt mit Dieselfahrzeugen (bzw. Verbrennerfahrzeugen)

e Bei Einsatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren wird mindestens der Euro VI-Standard gefor-
dert

e Lieferbeschrankung auf die Stunden zwischen 7 und 10 Uhr

e Bereitstellung von Geldnde fur einen zentralen Hub
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e Einrichtung von dezentralen Hubs in den Stadten, um von dort per Lastenrad die Feinverteilung zu
Gbernehmen

e Strikte Parkraumiberwachung und Ahndung von Halten in der zweiten Reihe

e  Festlegung von Regeln flr das nachtliche Beliefern zwischen 20 und 6 Uhr ausschlieRlich mit E-
Fahrzeugen

e Der LK OHV fordert die Ansiedlung von Diensten, die Transporte und Lieferungen emissionsfrei
oder emissionsarm durchftihren

Alle genannten MaRRnahmen kénnen bereits im Zeitraum bis 2030 umgesetzt werden, so dass im Rah-
men der Evaluierung 2025 und 2030 — auch unter Betrachtung der tatsachlichen Entwicklungen im KEP-
Markt — gegebenenfalls weitere Einschrankungen tberlegt werden konnen.

Nr  MaRnahme - Wirkungs- | CO» - MIV- - MIV-
: beginn . Einsparung : Reduzierungin : Reduzierung
: : i Fz-km pro Jahr

H2 KEP-Dienstleister: Flot- 2022 + keine keine
tenumstellung auf 15% : : : :
: E-Fahrzeuge

H3 Einflhrung gemeinsa- 2024 + keine, aber keine

' mer Verteilstationen ! 7.500 Liefer-
am Stadtrand verkehrs-Fahr-
! ten wenigerin !
den Innenstad-
i : i : ten :
H4 : Nachtlieferung nur mit ; 2023 D+ : keine : keine
: emissionsfreien oder : :
; emissionsarmen Fahr-
. zeugen
H5  : Verlagerungvon Giter- : 2021 L+ : keine : keine

: verkehr auf die Bahn

Zu H2 —H5: Die in diesen Handlungsfeldern vorgesehenen MalRnahmen tragen dazu bei, die durch die
prognostizierte Steigerung der KEP-Dienste zu erwartenden Mehrbelastungen zu kompensieren.
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B.3.3 Modul 3 - StraRennetz

Im Kontext der gesamten Mobilitatsentwicklung im LK OHV, die im Mobilitatskonzept Oberhavel 2040
beschrieben wird, stellt sich die Rolle des MIV, aber auch des Stralenglterverkehrs als Spagat zwischen
den objektiven Mdglichkeiten und der vor allem politisch bestimmten Entwicklung der Verkehrsarten
des Umweltverbundes dar.

Dabei sind verschiedene Fragen zu beantworten:

e Sind Alternativen moglich?

e Wenn ja—welche sind gewollt und politisch durchsetzbar?

. Lassen sich diese Alternativen mit den vorhandenen Ressourcen erhalten, weiterentwickeln oder
eventuell sogar neu einfiihren? Dabei sind wichtige Kriterien zu beachten, wie Finanzierbarkeit der
MaRnahmen oder auch Akzeptanz in der Bevolkerung.

Der MIV ist auch im LK OHV nach wie vor sehr bedeutsam fur die Alltagsmobilitat in den landlichen Rau-
men. Die Entscheidung fiir oder gegen die Nutzung des privaten Pkw zur Erfillung der Mobilitatsbedirf-
nisse unterliegt zahlreichen objektiven und subjektiven Kriterien, wie z.B.

. Pkw-Verflgbarkeit,

e individuelle Nutzungsvoraussetzungen (Fahrerlaubnis, Alter/Gesundheitszustand),
e Vorhandensein von OV-Angeboten (rdumliche und zeitliche Verfiigbarkeit),

¢ Nutzungsgewohnheiten,

e Kostenrelation MIV/OV.

Auch ein funktionierender StraRenglterverkehr gehért zu den unabdingbaren Voraussetzungen fir ein
intaktes 6ffentliches Leben und fir eine prosperierende Wirtschaft. Allerdings schranken vor allem die
Umweltbelastungen des Stralenverkehrs die Lebens- und Erholungsqualitat von Bevolkerung und Gas-
ten der Region ein. Und vielerorts droht bei einer weiteren ungehemmten Entwicklung des motorisier-
ten Verkehrs der Verkehrskollaps.

Schlussfolgerungen

¢ Im nachhaltigen Mobilitdtskonzept Oberhavel 2040 ist der gewollte Anteil der einzelnen Mobilitats-
formen am gesamten Mobilitdtsmix des Landkreises OHV zu definieren.

e Eine gut ausgebaute und instandgehaltene Infrastruktur ist eine wesentliche Grundlage zur dauer-
haften Sicherung der Mobilitat. Sie hat aber auch wesentlichen Einfluss auf die verkehrsbedingten
Umweltbelastungen vor Ort und die Energiebilanz des motorisierten Verkehrs.

e Daraus ergeben sich die Anforderungen an die strategische Entwicklung der StralReninfrastruktur
im Zeitraum bis 2040.

Fir den LK OHV resultieren daraus Fragestellungen, die im Mobilitdtskonzept Oberhavel 2040 beantwor-
tet werden missen:

e  Gendlgt die vorhandene Infrastruktur den kinftigen Anforderungen?

¢ Welche infrastrukturellen Auswirkungen hat die Verlagerung von Verkehren auf nachhaltige Mobili-
tatslosungen?

e |Ist der LK OHV auf die Aufgaben, die sich in diesem Kontext ergeben, finanziell, strukturell und ka-
pazitatsmalig (Personal, Technik) vorbereitet?
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Wie bereits genannt, wird der motorisierte Strafsenverkehr auch in Zukunft essentieller Bestandteil des
Mobilitdts-Mix im LK OHV sein; die Grole seines Anteils im Vergleich zu den anderen Mobilitdtsformen
soll mit der im Mobilitatskonzept Oberhavel 2040 vorgeschlagenen Strategie aktiv nachhaltig beeinflusst
werden.

Trotz unbestrittener technologischer Fortschritte im Automobilbereich, sowohl im Pkw- als auch im
Nutzfahrzeugsektor, die auch in Zukunft weitere progressive Entwicklungen erwarten lassen (Weiterent-
wicklung E-Mobilitat, weitere neue Antriebsformen und alternative Treibstoffe), ergibt sich bereits aus
der allgemeinen Entwicklung der Mobilitat, insbesondere durch den derzeit noch ungebremsten Anstieg
des motorisierten Stralenverkehrs, eine zunehmende Belastung fiir Menschen und Umwelt — vor allem
in stadtischen und suburbanen Rdumen. Dabei sind vielerorts bereits Grenzen erreicht und Gberschrit-
ten bzw. deren Erreichbarkeit ist heute abzusehen. Es besteht also dringender Handlungsbedarf.

Hierbei sind folgende Problemstellungen zu betrachten:

e Ausbaustandard, Nutzungsintensitdt und Beanspruchung der StralReninfrastruktur werden u.a.
durch Verkehrsmenge, Verhaltnis Personen-/Glterverkehr — einschlieBlich des Anteils des Schwer-
lastverkehrs — und die gewollte Geschwindigkeit beeinflusst.

e Durch zunehmende Verkehrsmengen im motorisierten StralRenverkehr geraten vorhandene Ver-
kehrsanlagen an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit.

. Uber die Art und Weise des Miteinanders der verschiedenen Verkehrsarten, die in und am Stralen-
raum unterwegs sind, wird entscheidend die Verkehrssicherheit beeinflusst.

Das Mobilitatskonzept Oberhavel 2040 muss flr die in der Analyse benannten Probleme Losungen auf-
zeigen.

Entsprechend den Erfordernissen des bedeutenden Wirtschaftsraumes Metropolregion Berlin sind auch
im LK OHV die bestehenden Stralenverbindungen zwischen dem Land Berlin sowie den Stadten, Ge-
meinden und Ortsteilen im engeren Verflechtungsraum zu erhalten, bedarfsgerecht umweltvertraglich
auszubauen und in Einzelféllen neu zu bauen.

Zur Losung ortlicher Verkehrsprobleme (vorrangig in Gemeinden und Ortsteilen entlang der B96, aber
auch entlang der B167) missen die auf der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) und des
Landesverkehrsplans Brandenburg zwischen den berihrten Gemeinden und den Entwicklungszielen des
Landkreises abgestimmten Losungsansatze fir Ortsumgehungen bzw. Neutrassierungen umgesetzt wer-
den. Bei allen Uberlegungen zur Verdnderung der Verkehrssituation und der Verkehrsstrukturen sind die
Larmaktionsplane der Stadte und Gemeinden zu beachten.

Entsprechend dem im Mobilitdtskonzept Oberhavel 2040 angestrebten Modal Split der einzelnen Ver-
kehrsarten ist das StraRennetz des Landkreises mit allen seinen Bestandteilen so zu entwickeln und dau-
erhaft vorzuhalten, dass es in der Perspektive allen funktionalen und gesetzlichen Anforderungen in Be-
zug auf Leistungsfahigkeit, Verkehrssicherheit und Umweltbeeinflussung gendiigt.
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Unter Beachtung dieser Pramissen ist das Strafiennetz im LK OHV wie folgt zu entwickeln:
Geplante bzw. in Realisierung befindliche Vorhaben von Bund und Land
a) Bundesautobahnen

A10 / A24: Vorgesehen sind der sechsstreifige Ausbau der A10 und die grundhafte Erneuerung der A24.
Beide Vorhaben befinden sich im Bau; ein Abschluss der Arbeiten ist zum 31.12.2022 geplant.

b) Bundesstrallen

B96: Mit der Aufnahme dieses fiir die Mobilitdt im LK OHV essentiellen StraRenzuges in den BVWP 2030
sind Veranderungen absehbar, die der Erhéhung der Durchlassfahigkeit, der Reduzierung von Umwelt-
belastungen und der Verkehrssicherheit dienen. Das betrifft nachstehende Einzelvorhaben mit konkre-
ten Bearbeitungsstanden:

e Ortsumfahrung (OU) Teschendorf — Lowenberg: Planfeststellungsverfahren seit 05/2013

¢ OU Furstenberg/Havel: Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens

e OU Gransee und OU Altlidersdorf: Im BVWP 2030 als vordringlicher Bedarf ausgewiesen und ge-
niefen damit hohe Prioritat

B167: Im LK OHV sind nachstehende Einzelvorhaben Bestandteil des BVWP 2030:

e Ausbaustrecke (Neuruppin —) Kreisgrenze OPR/OHV — Neuléwenberg mit OU Grieben und OU L6-
wenberg / OU Neulbéwenberg
e OU Liebenwalde

Beide MaRnahmen sind im BVWP 2030 als vordringlicher Bedarf ausgewiesen und genielen damit hohe
Prioritat.

Alle aufgefiihrten MaRnahmen stellen Vorhaben zur Engpassbeseitigung dar und haben deshalb aus
Landkreissicht hdchste Prioritat. Allerdings ist aufgrund der teilweise sehr langen Planungs- und Realisie-
rungszeitraume, die sich vor allem aus den Gegebenheiten der bundesdeutschen und der EU-Gesetzge-
bung bedingen, davon auszugehen, dass alle diese Vorhaben des BVWP real nicht bis 2030 umgesetzt
sind. Im Wirkungszeitraum des Mobilitdtskonzeptes Oberhavel 2040 werden die beabsichtigten Wirkun-
gen beziglich Umweltschutz, Durchlassfahigkeit und Verkehrssicherheit somit erst nach 2030 vollstéandig
eintreten.

Der LK OHV unterstitzt die Stadte und Gemeinden bei der Umsetzung der Larmaktionsplane.

¢) Landesstrallen

Fir die Losung drangender Probleme des StralRenverkehrs im LK OHV enthélt der aktuelle Landesstra-
Renbedarfsplan (LStrBPI) Brandenburg nur ein Vorhaben: Die Umfahrung Bétzow — Marwitz — Velten im
Zuge der L20. Durch die Realisierung diese Malinahme wiirde der West-Ost-Verkehr zur Anschlussstelle
Hennigsdorf abgeleitet und die bebaute Ortslage im Abschnitt der Rosa-Luxemburg-Strake/ Linden-

strale entlastet werden.

Eine Aufnahme der Umfahrung im Bereich des Mihlenbecker Landes im Zuge der L21 ist in der Diskus-
sion und kénnte ggf. neu in den Bedarfsplan aufgenommen werden.
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Diese Malknahmen im LandestralRennetz kdnnen nur unzureichend die in der Zustandsanalyse benann-
ten Probleme beheben. Vor allem im Bereich der stark belasteten Ortsdurchfahrten besteht aus derzeiti-
ger Sicht deutlicher Handlungsbedarf.

Auf die nach wie vor unzureichenden Aktivitaten des LS Brandenburg bzgl. der Abarbeitung des Instand-
haltungs- und Investitionsstaus in seinem Netz wurde bereits hingewiesen. Grundsatzliche Anderungen,
flr die seitens des Landes die erforderlichen finanziellen und personellen Ressourcen bereitzustellen
sind, sind kurz- und mittelfristig zwingend notwendig, um Gberhaupt erst einmal den Status quo des
LandestralBennetzes im Wirkungszeitraum des Mobilitdtskonzeptes Oberhavel 2040 zu erhalten.

Aktivitaten des Landkreises
a) KreisstraRennetz

Im Bereich des StrakRennetzes stellt die Ubernahme von ca. 76 km LandestraRen in das Netz der Kreis-
strallen das komplexeste Vorhaben fir die ndachsten Jahre dar. Nach den in Abstimmung mit dem Land
geschaffenen finanziellen und organisatorischen Voraussetzungen wird dieser Prozess sukzessive umge-
setzt. Nach derzeitigem Bearbeitungsstand wird das einen Zeitraum von bis zu finf Jahren umfassen.

Parallel dazu sind auf Landkreisebene die personellen Voraussetzungen zu prifen und ggf. zu erweitern,
um dieses deutlich erweiterte Aufgabengebiet (bezogen auf die Lange der zu betreuenden KreisstraRen
betrdgt der quantitative Zuwachs 80%!) mit der gebotenen Qualitat bei angemessenen Bearbeitungszei-
ten betreuen zu kénnen.

Die Ubernahme eines betrachtlichen Teils der LandesstraRen in Verantwortung des LK OHV erfordert
einen aufwandigen, mehrstufigen Prozess der Entscheidungsfindung und Planung, um das gesamte (er-
weiterte) Kreisstraennetz nachhaltig — allen Anforderungen gerecht werdend — vorhalten zu kdnnen:

e  Ermittlung des Status quo

¢  Einzelfallbetrachtung fir jede KreisstraRe hinsichtlich ihres Zustandes und der vorhandenen/ange-
strebten Ausbaustandards

e  funktionale Neubetrachtung des KreisstraRennetzes

e Fallen von Entscheidungen, welche Kreisstralen im Perspektivzeitraum ggf. zu GemeindestralRen
abgestuft/umgewidmet werden sollen bzw. ob ggf. auch eine Aufstufung kommunaler StrafRen vor-
genommen werden soll. Dazu sind Abstimmungsprozesse mit den betroffenen Stadten und Ge-
meinden zwingend erforderlich.

e Aufstellung des Realisierungs- und Finanzierungsplanes

Nur mit einer dauerhaften, verlasslichen Finanzierung aller Aufgaben, die beim Landkreis aus der nach-
haltigen Bereitstellung des KreisstraRennetzes anfallen, kann dieser fur die gesamte Mobilitdt im Land-
kreis OHV elementare Infrastrukturbestandteil auf Dauer gesichert werden.

Als erste LandesstraRe wird im Jahr 2020 die derzeitige L214 Zehdenick — Firstenberg/Havel in die Ver-
antwortung des LK OHV Gbernommen. Die erforderlichen Vorbereitungen fur den grundhaften Ausbau
im Abschnitt Ortsausgang Tornow — Ortseingang Flrstenberg/Havel sind angelaufen — eine zeitnahe Re-
alisierung ist moglich. Auch wird die L172 im Abschnitt 060 Hohenbruch — Germendorf 2020 durch den
Kreis Ubernommen.
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Ebenfalls im Jahr 2020 erfolgt die Heraufstufung der K6517 Velten — Hennigsdorf zur Landesstral3e. Da-
mit wird der hohen Bedeutung und der starken Belastung dieses StralRenabschnittes besonders fiir den
Lkw- und Schwerlastverkehr Rechnung getragen.

Von vier vorhandenen Ingenieurbauwerken (Briicken) im Bestandsnetz soll eines in den Jahren 2022/23
durch einen Neubau ersetzt werden; die anderen Bauwerke sind in einem Zustand, der auch im Perspek-
tivzeitraum keine groReren Aufwendungen erfordert.

b) Hilfestellung bei der Losung innerortlicher Verkehrsprobleme

In einigen Kommunen (z. B. in Oranienburg, Hennigsdorf, Velten, Hohen Neuendorf und im Mihlenbe-
cker Land) sind neue Baugebiete geplant. Im Interesse einer nachhaltigen Beeinflussung der Mobilitat
sind hierflr jeweils Integrierte Verkehrskonzepte zu planen und umzusetzen. Damit erfolgt nicht nur der
Anschluss dieser Baugebiete an die bestehende StralReninfrastruktur einschliefRlich der Radwege, son-
dern auch die interne Verkehrsinfrastruktur ist entsprechend den Zielvorgaben des Mobilitatskonzeptes
Oberhavel 2040 nach den Erfordernissen aller Verkehrsteilnehmenden zu planen. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes sollen dabei eine zukunftsorientierte Stellung bekommen.

Der Landkreis unterstitzt die Bemihungen der Stadte und Gemeinden fir ganzheitliche umweltfreund-
liche, menschen- und stadtgerechte Mobilitatslésungen. Das betrifft z. B. Uberlegungen der Stadt Zeh-
denick zur Verkehrsberuhigung des Innenstadtbereiches oder die der Gemeinde Leegebruch zur Entlas-
tung der innerortlichen Hauptachse Birkenallee.

Ortlich in Bearbeitung befindliche oder geplante Verkehrskonzepte sind im Sinne einer einheitlichen
Mobilitatsstrategie zu entwickeln.

Der LK OHV unterstitzt die Bemihungen der Kommunen zur Schaffung von Tempo-30-Abschnitten bei
innerortlichen DurchgangsstrafRen (Bundes-, Landes- und KreisstralRen), sofern dort die Bevolkerung auf-
grund der Verkehrsmenge und/oder einem sehr hohen Anteil von Lkw- und Schwerlastverkehr, vorhan-
dener dichter Bebauung und ggf. weiterer spezieller Gegebenheiten besonders hohen Umweltbelastun-
gen ausgesetzt sind (gem. §45 Abs. 1c und 1d StVO). Hier sind zwei Pilotprojekte im Norden und Stden
des Landkreises mit Unterstitzung des LK OHV durchzufihren.

c) Verkehrssicherheit

Der LK OHV setzt sich fir die Nutzung von Lkw mit Abbiegeassistenten und unfallverhitender Technik
bei den kreiseigenen Gesellschaften ein.

d) Innovative Konzepte fiir den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
Im Bereich des MIV werden folgende innovative MaRRnahmen vorgeschlagen:

e Ersatz der Verbrennerfahrzeuge durch emissionsfreie/emissionsarme Fahrzeuge
e Ausbau der P+R-Anlagen

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Erstellung eines innovativen Konzeptes fir den MIV in Oberhavel. Hierzu wird durch den Ausschuss fir

Wirtschaft, Mobilitat, und Digitalisierung eine konkrete Aufgabenstellung formuliert, um die Erstellung
des Konzeptes zu beauftragen.
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- MIv-

Nr. i MaBnahme
; . beginn . Einsparung : Reduzierung : Reduzierung
: : in Fz-km pro
 Jahr '
H6 Bedarfsgerechter, zeitna- 2020 keine Anstieg um keine
. her Ausbau der abgestuf- : : . 6,4 Mio. Fz-
ten LandesstraRen in Zu- km/a
i standigkeit des LK OHV :

H7 Funktionale Neubetrach- 2025 keine keine keine
tung des KreisstraRen- : : :
netzes

H8 Unterstitzung der Kom- 2020 - indirekt - indirekt - indirekt
munen bei der Erstellung : : :
von Verkehrskonzepten

H9 Unterstiitzung der Kom- * 2020 " indirekt " keine " Keine
munen bei der Stabilisie-
rung des Verkehrsflusses :
und der Stauvermeidung, :

z. B. durch strafRenbauli-
che MaRnahmen wie Ab- :
biegespuren und opti-
mierte Ampelschaltun-
gen

H10 Unterstitzung bei der 0 2021 i Indirekt . keine . keine
Umsetzung der Larmakti- : : : :
onsplane der Kommunen

H11 : Entwicklungeines Kon- : 2021 . keine . keine . keine

zepts zur bedarfsgerech-
: ten Optimierung fiir den
: MIVim LK OHV

Annahmen zu den Modal Split-Verédnderungen der Handlungsempfehlungen im StralRenverkehr:

Anmerkung zu H6: Die im Bereich Stralenbau geplanten MalRnahmen werden nach Einschatzung der
Gutachter im gesamten Landkreis in Summe zu einer Verlagerung vom OV (vor allem im Busverkehr)
zum MIV in einer GréRenordnung von 1% der OV-Verkehrsleistung (tdgliche Wegelange) fiihren, weil der
Pkw gegeniiber dem o6ffentlichen Verkehr Reisezeitvorteile gewinnt.
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B.3.4 Modul 4 — Schienennetz

Im Bereich der SPNV-Erschliefung im Siden des LK OHV lassen sich drei Handlungsraume identifizieren:
Oranienburg, Hennigsdorf/Velten und der S-Bahn-Bereich mit den Stadten/Gemeinden Hohen Neuen-
dorf, Borgsdorf und Birkenwerder.

Oranienburg besitzt dabei vergleichsweise die beste SPNV-Anbindung an den Fern- und Regionalverkehr
(Linien 1C17, RE5, RB12 und RB20) sowie an die S1. Damit sind attraktive Verbindungen zur Metropole
Berlin und die Landeshauptstadt Potsdam gegeben sowie innerkreisliche Verbindungen zu 19 von 30
Stationen im Kreisgebiet.

Abbildung 48: Zug der RB20 Oranienburg — Hennigsdorf — Potsdam Hbf. (Foto: Johannes Theien).
Demgegenlber ist das derzeitige SPNV-Angebot in Hennigsdorf und Velten weniger umfangreich:
e Hennigsdorf:

RegionalExpress- und Regionalbahn-Linien (RE6, RB20; RB55); jeweils im 1-h-Takt; RB20 nur werktags; S-
Bahn (S25) im 20-min-Takt

e \Velten:

RegionalExpress- und Regionalbahn-Linien (RE6, RB55); jeweils im 1-h-Takt.

Damit bestehen Bahn-Anbindungen an die Metropole Berlin und zur Landeshauptstadt Potsdam. Aktuell
stellt aber die Unterbrechung des Direktverkehrs nach/von Berlin durch die noch nicht wiederherge-

stellte Trasse der ,,Kremmener Bahn“ einen gravierenden Nachteil der SPNV-Anbindung dieses Hand-
lungsraumes dar. Die Direktverbindung nach Berlin-Gesundbrunnen erfolgt derzeit durch die Fihrung

Beschlussfassung vom 18.11.2020 104



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

des RE6 von Hennigsdorf Uber den nérdlichen BAR — Falkensee — Berlin-Spandau. Bedingt durch die
L,Umwegfahrt” ergibt sich aber im Vergleich zur S25 eine deutlich langere Reisezeit (42 Min zu 26 Min!).

Von Hennigsdorf aus ist mit dem SPNV ein Drittel der 30 Stationen im Landkreis OHV umsteigefrei er-
reichbar.

S-Bahn-Bereich: Die SPNV-Anbindung der Gemeinden Borgsdorf, Birkenwerder und Hohen Neuendorf
ergibt sich aktuell wie folgt:

e Borgsdorf: S-Bahn S1 im 20-Min-Takt

e  Birkenwerder: S-Bahn-Linien S1 und S8 jeweils im 20-Min-Takt, RegionalBahn RB20 nur werktags im
1-h-Takt

e Hohen Neuendorf: S-Bahn-Linien S1 und S8 jeweils im 20-Min-Takt

e  Bergfelde: S-Bahn S1 im 20-Min-Takt

Bezlglich der Angebotsdichte bieten die S-Bahn-Verbindungen einen guten Standard; eine generelle
Verdichtung auf einen 10-Min-Takt im engeren Verflechtungsraum ist dennoch wiinschenswert.

Aus der Analyse des Status quo sind nachstehende Starken und Schwachen des Schienenverkehrs im LK
OHV erkennbar.

Starken:

e Leistungsfahige Bahnachsen mit attraktiven Angeboten sichern die Gberregionale Erreichbarkeit
des Landkreises und stellen schnelle Verbindungen in die Metropole Berlin her. Sie ermdglichen die
direkte Erreichbarkeit von Zielen im Ost- und Westteil der Stadt.

e Fir potenzielle Nahverkehrskundschaft ist durch mannigfaltige Verknipfungen mit dem Berliner
Stadtverkehr das gesamte Stadtgebiet mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln gut bis sehr gut erreichbar.

¢ Eine neue Regionalbahn-Anbindung des neuen Hauptstadtflughafens BER von Oranienburg aus ist
geplant und wird eine sehr attraktive Alternative zum MIV fur die An- und Abreise auch aus dem/in
den Landkreis werden (siehe Modul 6: Luftverkehr).

Schwichen:

e Aufgrund fehlender Infrastruktur existiert keine Regionalbahntrasse in stdlicher Fortsetzung der
,Kremmener Bahn” iber Hennigsdorf hinaus in Richtung Berlin-Gesundbrunnen. Fir eine nachhal-
tige Mobilitatsentwicklung fir den nordwestlichen, berlinnahen Raum des Landkreises in der Bezie-
hung zur Metropole Berlin stellt diese leistungsfahige SPNV-Achse eine wichtige Voraussetzung dar.

. Da die Stammstrecke der NEB nach Berlin-Wilhelmsruh noch nicht wiederhergestellt ist, erreicht
die Anbindung an die Metropole Berlin noch nicht die urspriingliche Qualitat. Im LK OHV liegen hier
nennenswerte Potenziale des SPNV brach.

¢ Integrierte Verkehre (intermodale Wegeketten zum/vom SPNV) existieren im Landkreis noch zu we-
nig. Die positiven Effekte, die sich aus der guten Erreichbarkeit mit dem SPNV ergeben, missen
Uber den unmittelbaren Einzugsbereich der Stationen hinaus in die Flache getragen werden.

. Der SPNV erfillt zwar derzeit bereits auch ,landkreis-interne” Verkehrsaufgaben. Allerdings ist die-
ses Potenzial noch unzureichend erschlossen. Auch hierfir ist ein vernetztes System SPNV + Um-
weltverbund, aber auch SPNV + MIV (P+R) essentiell. Zusatzlich muss die Optimierung der An-
schlisse der vorhandenen RE- und RB-Verkehre untereinander und ggf. die Neueinrichtung von Di-
rektverbindungen erfolgen.
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e Zur Landeshauptstadt Potsdam gibt es am Wochenende keine Direktverbindung von Oranienburg —
Hennigsdorf (RB20).

e Zur Beseitigung vorhandener Kapazitatsengpasse und Pinktlichkeitsdefizite missen angesichts der
prognostizierten Entwicklung des Fahrgastaufkommens und der im Mobilitdtskonzept angestrebten
Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Mobilitatsformen entsprechende Lésungen gefunden
werden.

Daraus ergeben sich die wesentlichen Handlungserfordernisse beim Schienennetz:
Erweiterung & Ertiichtigung der Bahninfrastruktur fiir den Personenverkehr

Im Landesnahverkehrsplan (LNVP) 2018-2022 sind die fir den LK OHV relevanten Entwicklungsziele der
Bahninfrastruktur benannt. Die direkte Mitwirkung des Landkreises bzw. der Stadte und Gemeinden ist
zwingend erforderlich und zu sichern.

Flir den Wirkungszeitraum des Mobilitatskonzeptes Oberhavel 2040 ist davon auszugehen, dass nachfol-
gende Projekte bis 2030 im Wesentlichen umgesetzt werden.

B.3.4.1. Projekti2030

Die verkehrliche Herausforderung fir die Hauptstadtregion gehen die Lander Berlin und Brandenburg
gemeinsam mit der Deutschen Bahn und dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg in einem Projekt
unter dem Motto ,Mehr Schiene fir Berlin & Brandenburg —i2030“ an. Im Projekt i2030 sind acht Teil-
projekte definiert, in denen Aus- und Neubaubedarf besteht.
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Abbildung 49: Fur den Landkreis OHV relevante Teilprojekte aus dem Projekt i2030 (Quelle: Auszug aus VBB-Materialien).

Fir den LK OHV relevant sind die Teilprojekte:

Nord-West: PrignitzExpress/Velten

Mit dem Teilprojekt Nord-West — Ausbau der ,Kremmener Bahn“, der Wiedererrichtung der Verbin-
dung Hennigsdorf — Berlin-Gesundbrunnen fir den Regionalverkehr (Fihrung des PrignitzExpress RE6

auf direkter Fahrt in das nordliche Berliner Zentrum) und der Verlangerung der S-Bahn von Hennigsdorf
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nach Velten — erhalt die wichtige Bahnachse im Nordwesten des Landkreises einen ihrer Bedeutung ge-
rechten Ausbaustandard. In Verbindung mit einem integrierten OPNV wird damit eine entscheidende
Attraktivitatssteigerung des OV in dieser Region erreicht.

Nord: Nordbahn/ ,Heidekrautbahn*

Mit dem Teilprojekt Nord — der Wiedererrichtung der Stammstrecke der ,,Heidekrautbahn” nach Ber-
lin-Wilhelmsruh und der perspektivisch méglichen Anbindung an den Bahnhof Berlin-Gesundbrunnen —
wird wieder eine SPNV-Anbindung der Gemeinden des Mihlenbecker Landes direkt an Berlin herge-
stellt, die von herausragender Bedeutung fir die nachhaltige Mobilitdtsentwicklung in Richtung OV sein
wird.

MaRnahmen der Berliner S-Bahn
SchlieBung der teilungsbedingten S-Bahn-Liicke zwischen Hennigsdorf und Velten

Vorgesehen ist die Verlangerung der S-Bahn Uber den derzeitigen nérdlichen Endpunkt Hennigsdorf hin-
aus bis zum urspringlichen Streckenende in Velten. Diese Trasse ist Bestandteil der i2030-Untersuchun-
gen. Aus Gutachtersicht ist dieses Projekt fur die effektive Gestaltung einer nachhaltigen Verkehrswende
in diesem Korridor trotz diverser Probleme (Ausbaustandard, drastische Kostensteigerung, Detailgestal-

tung von Kreuzungspunkten mit StralRen) alternativlos.

Im Zusammenhang mit der raumplanerischen Entwicklung entlang der Trasse ist auch die Wiederein-
richtung ehemaliger S-Bahn-Zwischenstationen (Hennigsdorf Nord und Hohenschopping) zu prifen.

Zweigleisiger Ausbau Nordabschnitt S1

Auf den letzten eingleisigen Abschnitten (dem ca. 1,2 km langen Abschnitt nordlich der Briicke tUber die
HOW bei Lehnitz bis Oranienburg und dem ca. 3,1 km langen Abschnitt stidlich Hohen Neuendorf —
nordlich S Frohnau) ist die Trasse zweigleisig auszubauen. Damit werden die baulichen Voraussetzungen
zur Einfihrung eines 10-Minuten-Taktes auf dieser Strecke bis Oranienburg geschaffen.

Weitere Malnahmen:
Errichtung eines zusatzlichen RE-Halts in Birkenwerder

Auch dieses Vorhaben ist Bestandteil der Untersuchungen i2030. Unter der Voraussetzung, dass spdtes-
tens mit einer Inbetriebnahme des zuséatzlichen Bahnsteiges ein integriertes System der Flachenerschlie-
Rung auch rund um diese Station nutzbar sein wird, sind v.a. in der Anbindung Berlins weitere nennens-
werte Verlagerungseffekte hin zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu erwarten.

Das Bauvorhaben steht im Zusammenhang mit der Ertlichtigung der Nordbahn Uber das Ende 2019 er-
reichte Zwischenziel (noérdlich Bhf. Oranienburg) hinaus in sidlicher Richtung bis zum Anschluss an den
nordlichen BAR und weiter bis nach Berlin-Gesundbrunnen (s.u.).

Uber die im LNVP 2018 — 2022 genannten Entwicklungsziele hinaus ist aus Gutachtersicht auch das

nachstehende Vorhaben geeignet, die angestrebte Verkehrswende hin zu nachhaltigen Mobilitatsfor-
men zu unterstitzen:
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Reaktivierung des SPNV auf der Trasse Wensickendorf — Liebenwalde der ,,Heidekrautbahn“

Seit 1997 ist der 13,3 km lange Streckenabschnitt Wensickendorf — Liebenwalde nicht mehr in Betrieb
(nochmals Probebetrieb vom 16.04. bis 31.12.2007 im Abschnitt Wensickendorf — Zehlendorf). Eine
07/2019 vorgestellte Machbarkeitsstudie bestatigt die Chancen einer Reaktivierung des SPNV auf die-
sem Abschnitt mit dem erforderlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Vor allem die Stadt Liebenwalde wirde
davon profitieren, aber auch eine zweite OV-Anbindung der Stadt Zehdenick an Berlin mittels eines kom-
binierten Bahn-Bus-Angebotes wire denkbar (siehe auch Modul 9: OPNV).

Zur Fortfihrung des Projektes soll moglichst bald die Durchfiihrung einer Voruntersuchung zur Reakti-
vierung der Bahnstrecke beauftragt werden (siehe Beschluss Nahverkehrsbeirat). Der LK OHV wird zu-
dem die Aufnahme des Projektes in den Nahverkehrsplan des Landes Brandenburg fiir den Schienenper-
sonenverkehr und die Aufnahme in das Investitionsprogramm i2030 der Lander Berlin und Brandenburg
(ggfls. als Ergdnzung der ,Heidekrautbahn) beantragen.

Einrichtung des Wochenendverkehrs auf der RB20 Oranienburg — Hennigsdorf —
Potsdam

Die RB 20 soll kiinftig auch am Wochenende im Stundentakt auf der Gesamtstrecke Oranienburg — Pots-
dam bedient werden, um eine Direktverbindung aus dem LK OHV in die Landeshauptstadt zu schaffen.

Einrichtung eines Fernverkehrshalts in Fiirstenberg (Havel)

Zur Verbesserung der Anbindung des Nordteils des LK OHV an den Fernverkehr wird ein Halt der Fern-
verkehrszige (IC/ICE) in Flrstenberg (Havel) angestrebt. Damit kann die Bevolkerung der nérdlichen
Stadte und Gemeinden im LK bessere Zugangsbedingungen zum 6ffentlichen Verkehr erhalten, zugleich
wirde aber auch die Tourismusregion Firstenberg/Mecklenburgische Seenplatte eine attraktive Fern-
verkehrsanbindung erhalten, mit der die Verlagerung von Urlaubsanreisen auf den OV erméglicht wird.

B.3.4.2. Leistungsfdhige Infrastruktur — punktueller Ausbau + dauerhaftes Vorhalten

Von besonderer Relevanz fir ein dauerhaft funktionierendes, attraktives ,Gesamtsystem Schiene” ist
der bauliche Zustand der Strecken. Er muss aktuell und perspektivisch im Betrachtungszeitraum jeder-
zeit den Anforderungen des Betriebes gentigen. Die notwendigen Erneuerungs- und Instandhaltungs-
maRnahmen sind von den Infrastrukturbetreibern und den Bahnunternehmen so vorzubereiten und zu
koordinieren und ihre Ausfihrung zligig umzusetzen, dass die Auswirkungen auf den Bahnverkehr mini-
miert werden. Die Haufung von baubedingten Einschréankungen bzw. temporare Streckensperrungen
fUhren zu Erschwernissen fur die Bahnfahrenden und kénnen im Extremfall sogar zur individuellen Ab-
kehr vom OV fiithren.

Ertiichtigung der Infrastruktur

Die Deutsche Bahn unternimmt aktuell mannigfaltige Anstrengungen, den aus jahrelanger Vernachlassi-
gung von Instandhaltung und Modernisierung resultierenden maroden Zustand ihres Streckennetzes
nachhaltig zu verbessern und fir die Anforderungen der Verkehrswende umzuristen. Umfangreiche
Baumalnahmen — zumindest bis 2030 — sind die Folge.

o Berliner Nordbahn

Besonders hochwertig werden die Nordbahn bis Neustrelitz und die Strecke Neustrelitz — Rostock (ehe-
malige Lloydbahn) entwickelt: Seit Mitte der 1990er Jahre wird die gesamte Trasse Berlin — Rostock fir
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eine Fahrtgeschwindigkeit der Zlige auf 160 km/h und fir Radsatzlasten auf bis zu 25t bei Vmax 100
km/h ertichtigt. Damit I&sst sich die Fahrtzeit im Personenverkehr deutlich verkiirzen und gleichzeitig
werden die Voraussetzungen flr die verstarkte Nutzung durch den Guterverkehr und eine verbesserte
Anbindung des Rostocker Seehafens an das Giternetz geschaffen (TEN-V). Zur weiteren Rationalisierung
der Betriebsablaufe wird modernste ESTW-Stellwerktechnik installiert. Ebenso erfolgt ein Neubau aller
Bahnsteiganlagen. Allerdings wurden dabei mit der Begrenzung der Bahnsteiglange auf 140 m Fakten
geschaffen, die einer Kapazitdtserweiterung durch langere Zuge (6-Wagen-Doppelstock-Zuge) im Per-
spektivzeitraum entgegenstehen. Eine Verlangerung der Bahnsteige in Lowenberg und Dannenwalde
auf 175 m Lange ist daher dringend vorzunehmen.

Im Bereich des LK OHV sind die Arbeiten im nérdlichen Abschnitt bis heran an den Bahnhof Oranienburg
bis Ende 2019 weitestgehend abgeschlossen worden. Fir den Bahnhof Fiirstenberg/Havel steht der
Umbau/Neubau der Bahnsteiganlagen und Zugange einschlieRlich der Herrichtung der Barrierefreiheit
noch komplett aus, soll aber in jedem Fall im Zeitraum vor 2040 realisiert sein.

Fir den Bereich der Berliner Nordbahn ab Oranienburg (einschliefRlich der Bahnhtfe Oranienburg und
Birkenwerder) in stdlicher Richtung — letztendlich bis Berlin-Gesundbrunnen — stellt sich die Situation
kritischer dar: Da dieses Projekt derzeit nicht im vordringlichen Bedarf des BVWP 2030 enthalten ist, gibt
es auch keine speziellen Planungen der Bahn hierfir. Das Projekt ist aber noch im potenziellen Bedarf
genannt (http://www.bvwp-projekte.de/schiene/2-056-V01/2-056-V01.html).

Beim vorgesehenen kompletten Umbau des Bhf. Oranienburg soll einerseits der bestehende FulRgan-
gertunnel bis in die Neustadt verlangert und andererseits mittels eines neu zu errichtenden zweiten
(stdlichen) Bahnsteigtunnels die Zuganglichkeit und die Verknlpfung zum stadtebaulichen Umfeld ver-
bessert werden. Damit werden besonders die Nutzerinnen und Nutzer des bedeutenden P+R-Platzes an
der Stralsunder Str. profitieren.

Die vorgesehenen Malknahmen zum Ausbau des Bhf. Birkenwerder wurden bereits im Zusammenhang
mit den Teilprojekten von i2030 (s.0.) beschrieben.

e Strecke Lowenberg (Mark)- Templin

An der Strecke Lowenberg (Mark) — Templin ist die noch ausstehende Ertiichtigung der Station Vogel-
sang (Neubau des Bahnsteiges einschlieRlich der Zuwegung) geplant. Damit wird auch hier Barrierefrei-
heit hergestellt und eine ausreichende Bahnsteigldange erreicht.

e Strecke Lowenberg (Mark) — Herzberg (Mark) — Rheinsberg

Mit der Reaktivierung der aufgelassenen Haltepunkte Lowenberg Dorf, Linde und Grieben an der
Strecke Lowenberg (Mark) — Rheinsberg konnten diese Orte wieder Anschluss an den SPNV erhalten.
Mit einer perspektivisch anzustrebenden Verdichtung des Angebotes der RegionalBahn RB54 wiirde ein
attraktiver Anschluss an die Hauptorte des LK OHV und zur Metropole Berlin entstehen. Die Entschei-
dung zur Wiedererrichtung dieser Zugangsstellen zum SPNV ist in Abhangigkeit von der Entwicklung der
Gemeinde Lowenberger Land unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichtspunkte (Investitionskosten und
dann Ifd. Kosten/Stationsnutzungsgebihren) zu fallen. Angesichts des dort prasenten EIU (Regiolnfra)
ware eine vergleichsweise kostengiinstige Losung zu erwarten.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 109



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

Ausbau bzw. Neugestaltung von SPNV-Verkniipfungspunkten

Mit einem auf die Einzugsgebiete der jeweiligen Verknipfungspunkte angepassten Modell wurde nahe-
rungsweise berechnet, welche Einstiegspotenziale sich an den Haltestellen mit direkter sttindlicher Ver-
bindung nach Berlin oder Oranienburg erschlieRen lassen. Im Einzelfall hangt dieses Potenzial von der
zeitlichen und preislichen Wettbewerbsfahigkeit des Bahnangebots ab, es steigt somit durch Beschleuni-
gungen und Verdichtung der Takte. Gemessen am Verkehrsaufkommen der Bevdlkerung in den Einzugs-
bereichen (3,1 Wege taglich), entfallt an einigen Bahnhofen nur weniger als 1 % dieses Aufkommens auf
die Bahn, an acht Stationen werden dagegen zweistellige Prozentwerte erreicht (z. B. Hohen Neuendorf,
Birkenwerder, Hennigsdorf). Nur ein Teil des Aufkommens ist auf Ziele ausgerichtet, die mit der Bahn
erreichbar sind, dennoch liel3e sich die Einstiegszahl vielerorts verdoppeln, wenn Angebote (Takt und
Reisezeiten), Preise (z. B. bei hoheren Kraftstoffpreisen) und Verkehrsgewohnheiten sich mittel- und lan-
gerfristig verandern. Dementsprechend mussten auch die Angebote fir B+R- sowie P+R-Anlagen erwei-
tert werden, um dem Anteil der Fahrrad- und der Pkw-Nutzenden am Einstiegspotenzial bezogen auf
den jeweiligen Bahnhof gerecht zu werden. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass der Anteil der Pkw-Nut-
zenden bzw. der Radfahrenden innerhalb des Zubringerverkehrs in Abhangigkeit von der Bevolkerungs-
zahl im ndheren und weiteren Einzugsbereich abhangt, da die Fahrradnutzung mit groRerer Entfernung
zum Bahnhof abnimmt. Der steigende Pedelec-Anteil wirkt dem allerdings entgegen, da sich hier die
Reiseweiten deutlich vergrofRern.

Dringend erforderlich ist vor diesem Hintergrund auch der barrierefreie Zugang zu allen Bahnsteigen
und ein Leitsystem, das bereits dort ansetzt, wo im Umfeld der Stationen durch Wegweisungen im Stra-
Renraum auf diese hingewiesen werden kann.

Erstellung einer ,,Regionalen Schwachstellenanalyse”

Problematisch ist, dass sich der Teilbereich Bahn-Infrastruktur nicht in der Verantwortung des Landkrei-
ses befindet; eine direkte Einflussnahme auf die Infrastrukturbetreiber ist somit nicht moglich. Daher
sind alle Anstrengungen darauf zu konzentrieren, dass entsprechende ,landkreisrelevante” Aktivitaten
dauerhaft durch den VBB wahrgenommen werden. Zur Unterstiitzung erstellt der Landkreis unter akti-
ver Mitwirkung von Fahrgastverbanden und Betroffeneninitiativen alle zwei Jahre eine ,,Regionale
Schwachstellenanalyse”. Darin werden die Anforderungen fir notige Veranderungen einschliel8lich der
notwendigen Realisierungszeitraume formuliert.

B.3.4.3. Anpassung/Erweiterung der SPNV-Angebote

Die in der Analyse beschriebenen Kapazitdtsengpasse lassen sich durch den Einsatz langerer Zige (teil-
weise verhindert durch Infrastrukturgegebenheiten = Ausbaunotwendigkeit s.0.), Verkiirzung der Takte
und/oder Einfihrung neuer Angebote (Linien, die bestehende Angebote Gberlagern und damit ab-
schnittsweise Takte verklrzen) minimieren bzw. beseitigen.

Generell ist anzustreben, bis 2040 auf allen SPNV-Linien im LK OHV mehr Fahrten anzubieten. Damit
kdnnen im Rahmen eines integrierten Gesamtverkehrskonzeptes nennenswerte Fahrgastpotenziale er-
schlossen werden, die sich aus dem Verkehrsaufkommen der Bevolkerung im Umfeld ergeben, die der-
zeit noch Uberwiegend den MIV nutzen.

Im Rahmen von i2030 wurde durch den VBB im Teilprojekt ,Korridoruntersuchung Brandenburg” eine
Analyse angebotsseitiger Entwicklungsperspektiven auf den SPNV-Korridoren im weiteren Entwicklungs-
raum durchgefiihrt. Daraus abgeleitet ergibt sich die Notwendigkeit zur Schaffung neuer Angebote/Takt-
verdichtung auf bestimmten Relationen
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(z. B. Berlin — Rostock /Stralsund mit steigender Fahrgastnachfrage Berlin — Oranienburg, Berlin — Lowen-
berg — Rheinsberg). In anderen Relationen wurden diese verneint (z. B. Berlin — Lowenberg —Templin).
(https://www.vbb.de/unsere-themen/planen-fr-die-zukunft/i2030-und-oepnv-konzept-2030/korridorun-

tersuchung-brandenburg?slug=korridoruntersuchung-brandenburg)

e  Taktverdichtung RE5

Far die Linie RE5 (Rostock Hbf — Oranienburg — Berlin — Elsterwerda) wird eine Verdichtung des Taktes
auf 20 Minuten angestrebt.

e Prignitz-Express RE6

Far diese Linie ist bereits ein Betriebsprogramm im Konzept i2030 (Betrachtung zusammen mit RB55-
Leistungen) hinterlegt; die infrastrukturellen Voraussetzungen dafiir werden geschaffen. Bis Neuruppin
ergibt sich perspektivisch ein 30-Minuten-Takt. Eine Bestellung der Leistungen durch den VBB gilt als
wahrscheinlich.

¢ ,Heidekrautbahn“

Kinftig soll auf der Stammstrecke der ,Heidekrautbahn” ein 30-Minuten-Takt eingefiihrt werden und
auf dem kunftigen Streckenabschnitt bis Liebenwalde ein 1-Stunden-Takt. Die RB27 soll zudem auch
werktaglich von Wensickendorf bis Schmachtenhagen gefihrt werden.

. RB20 am Wochenende

Der RB20 soll kiinftig am Wochenende im Stundentakt von Oranienburg Gber Hennigsdorf nach Pots-
dam fahren.

Die RB20 soll bis Zehdenick durchgebunden werden.

e RB12 Taktverdichtung/Verkniipfung mit der RB32

Da die Kapazitdt der RB 12 speziell im Berufsverkehr morgens und abends als nicht ausreichend angese-
hen wird, sollte kurzfristig gepruft werden, ob abweichend von der Korridoruntersuchung Brandenburg
des VBB, eine Taktverdichtung auf einen Stundentakt erforderlich und umsetzbar ist.

In dem Zusammenhang sollte auch geprift werden, ob mittelfristig eine Verldngerung der Regionalbahn
32 (von Winsdorf nach Oranienburg) Gber Lowenberg und Zehdenick nach Templin zur Anbindung des
nordlichen Brandenburgs an verschiedene Teile des Stadtgebietes von Berlin und den neuen Flughafen
realisiert werden kann.

e RB 54 Verlangerung von Neuruppin

Far die von der Niederbarnimer Eisenbahn (NEB) betriebene Linie RB54 (Berlin-Lichtenberg — Berlin-Ge-

sundbrunnen — Oranienburg — Lowenberg — Rheinsberg) ist eine Verlangerung bis Neuruppin und damit
eine direkte Verbindung zum RE6 nach Wittenberge anzustreben.
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B.3.4.4. Schaffung weiterer attraktiver SPNV-Angebote

Zur aktiven Beeinflussung der angestrebten Verkehrswende wird die Schaffung weiterer attraktiver
SPNV-Angebote hier im Konzept angeregt. Diese erweitern die Kapazitdt auf hochbelasteten Abschnitten
und verbessern die ,innere ErschlieRung” des LK OHV.

¢ Verdichtung des Angebotes liber den Bedarf der VBB-Korridoruntersuchungen
hinaus

Diese Leistungserweiterungen sind vom LK OHV als Gesellschafter des VBB anzuregen und der Landkreis
sollte ihre Beschlussfassung/Umsetzung im Zeitraum bis 2040 einfordern.

Nordbahn: Von besonderer Bedeutung fur die ErschlieRung des LK OHV ist die Angebotsqualitat auf der
SPNV-Hauptachse Nordbahn. Die vom VBB vorgeschlagene Abstimmung zwischen IC- Verkehr (2-Stun-
den-Takt) und RE-Verkehr (RE5 derzeit im 1-Stunden-Takt) ist fiir den Verkehr innerhalb des Landkreises
wirkungslos (einziger Fernverkehrshalt Oranienburg, Nutzung mit VBB-Ticket nicht moglich). Zumindest
auf dem Abschnitt Berlin — Neustrelitz ist deshalb flr die RegionalExpress-Linie RE5 perspektivisch ein
30-Minuten-Takt anzustreben. Zur Erweiterung der Kapazitat ist perspektivisch auch der Einsatz von 6-
Wagen-Doppelstock-Ziigen vorzusehen. Die entsprechenden infrastrukturellen Voraussetzungen- Anpas-
sung der Bahnsteiglangen im Bhf. Lowenberg (Mark) und der Station Dannenwalde- sind zu schaffen.

Strecke Léwenberg (Mark) — Herzberg — Rheinsberg: Trotz eines relativ geringen Fahrgastpotenzials
wird empfohlen, auch die RB54 im Perspektivzeitraum im 1-Stunden-Takt zu betreiben. Es ist zu priifen,
die RB54 bis Oranienburg zu verlangern und dort mit einer der Linien RB20 oder RB32 zu vereinigen. Da-
mit werden angebotsorientiert attraktive Fahrtmoglichkeiten fir den Jedermann-, aber auch fiir den Ur-
laubs-, Freizeit- und Ausflugsverkehr geschaffen, und es besteht die Chance, nachhaltig weiteres Fahr-
gastpotenzial zu aktivieren.

Pendelndenverkehre:

Zur Steigerung der Attraktivitdt des SPNV ist zu prifen, ob die Betriebszeiten des Regionalbahnverkehrs
in Anlehnung an die S-Bahn auf den Zeitraum von 04.00 Uhr bis 01.00 Uhr auszudehnen sind, um damit
Beschaftigten im Schichtdienst mit Arbeitspldtzen in Berlin die Nutzung der Bahn zu allen Schichten zu
ermoglichen.

Zudem soll der LK OHV im Rahmen seiner Mitwirkung im VBB anstreben, den VBB-Tarif auf das Gebiet
der Mecklenburgischen Seenplatte auszudehnen. Dies wiirde sowohl fiir den Pendelndenverkehr nach
Berlin positive Wirkungen entfalten, wie auch die Attraktivitat der Bahnverbindungen fur Tagestouristin-
nen und-touristen deutlich erhéhen.

B.3.4.5. Einsatz alternativer Antriebstechnologien

Eine hochinteressante Moglichkeit der Reduktion des ortlichen CO,-AusstoRes stellt die Anwendung al-
ternativer Antriebstechnologien bei Schienenfahrzeugen dar.

e Wasserstoff-Antrieb

Bei den alternativen Antrieben ist auch die Wasserstoffantriebstechnologie zu betrachten. Hierzu gibt es
im LK OHV erste Ansatze zum Einsatz von Wasserstoff als Antriebsenergie im SPNV.
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Die zu Grunde liegende Idee ist die Nutzung von griinem Wasserstoff fir die gesamte Strecke der ,Hei-
dekrautbahn® Dabei ist eine Einsparung von bis zu 2,5 Mio. kg CO, und rund 840.000 | Diesel pro Jahr
moglich. Hinzu kommt eine geringere Gerauschemission durch die Nutzung von Brennstoffzellen. Lang-
fristiges Ziel ist die Umstellung von Fahrzeugen im OPNV und SPNV sowie in der Restmiillentsorgung auf
Wasserstoffantrieb.

Abbildung 50: Alstom Coradia iLINT, wie er auch bei der NEB getestet wurde (Foto: Alstom).

Der Hersteller Alstom bietet Fahrzeuge vom Typ Coradia iLint an, die mit einer Wasserstoff-Brennstoff-
zelle zur Erzeugung von Elektroenergie betrieben werden. Die NEB strebt an, diese Fahrzeuge im Rah-
men eines gemeinsam mit dem Bund, den Landern Brandenburg und Berlin und dem VBB entwickelten
und von der Barnimer Energiegesellschaft koordinierten Pilotprojektes ab dem Fahrplanwechsel 2022
auf der RegionalBahn RB27 einzusetzen. Damit wirden auf der reaktivierten Stammstrecke besonders
umweltfreundliche Schienenfahrzeuge zum Einsatz gelangen. Der komplett emissionsfreie Zug ist ge-
rauscharm und gibt lediglich Wasserdampf und Kondenswasser ab. Bei diesem Pilotprojekt soll aus-
schlielRlich ,,griner” Wasserstoff zum Einsatz kommen, der in der Region durch Elektrolyse mit Strom aus
der Solar- und/oder Windenergie gewonnen wird.

Im ersten Schritt ist der Bau eines ,,Wasserstoffwerks Heidekrautbahn“ geplant, in dem pro Jahr 390
Tonnen Wasserstoff produziert werden sollen, um die Brennstoffzellenziige der NEB zu versorgen. Dazu
sind bis zu funf Hektar Photovoltaik erforderlich und/oder bis zu drei Windkraftanlagen mit einer mini-
malen Nennleistung von 4,5 MW. Direkt an der Bahnstrecke soll eine Betankungsanlage fir die Zlge er-
richtet werden.

In einem weiteren Schritt, wenn die Voraussetzungen fur den Bau dieser Anlagen geschaffen sind, ist
Uber die Bereitstellung von Wasserstoff auch zur Betankung von Bussen zu entscheiden.

Unter Regie von HANSeatischer Eisenbahn/Regiolnfra wird derzeit in der Prignitz ein ,2. Weg“ fur den
Einsatz von Wasserstoff als Treibstoff untersucht (H2Rail.Prignitz). Die dabei vorgesehene Verwendung
von ,gebundenem” Wasserstoff soll die speziellen Probleme des Transports, der Betankung und der La-
gerung/Speicherung gasformigen Wasserstoffs vermeiden.

e Bimodale Antriebe
Zur Reduzierung des Anteils der Dieseltraktion an der Zugférderung- und damit zur Verringerung der

Emissionen vor Ort- eignet sich auch das Prinzip des bimodalen Antriebs: Es kommen Zweisystem-Fahr-
zeuge zum Einsatz. Diese fahren auf elektrifizierten Strecken in herkdmmlicher Form mit Energie aus der
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Oberleitung und auf nichtelektrifizierten Strecken mit Elektroenergie aus fahrzeugseitigen Batteriespei-
chern, die wéhrend der Fahrt unter Oberleitung aufgeladen werden (IMC = In Motion Charging, bereits
bei Oberleitungsbussen vielfach im Einsatz).

Gerade die hier vorgeschlagene neue Verbindung Zehdenick — Hennigsdorf wiirde sich fur dieses An-
triebskonzept gut eignen, da nur weniger als 1/3 des rund 43 km langen Laufweges nicht elektrifiziert
ist.

B.3.4.6. Schienengiiterverkehr

Zur starkeren Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene sind die Angebote fiir den Wagenladungs-
verkehr wesentlich zu verbessern. Hierzu sind in den groRBeren Gewerbegebieten zentrale Warenladesta-
tionen einzurichten.

Des Weiteren wird die Schaffung neuer Bahn-Verladepunkte, z. B. in Gransee, bzw. die Reaktivierung be-
stehender, aber nicht bedienter, Anschlusspunkte angeregt. Hier sollten entsprechende Forderwege von
Seiten des LK OHV geprift werden. Durch diese MaRnahmen kénnen sich auch Impulse fir die Fortfih-

rung des Ausbaus der B96 ergeben.

Nr. : MaRnahme | Wirkungs-  COp- - MIV- - MIV-
: . beginn Einsparung : Reduzierungin : Reduzierung
: Fz-km pro Jahr

H12 Umsetzung der Malknahmen 2023 +4+ 32,2 Mio. Fz-km 1,8%
aus dem Programm i2030: : :
i Durchbindung Prignitz-Ex-
' press tUber Hennigsdorf
nach Berlin-Gesundbrun-
nen
Verlangerung der S-Bahn
nach Velten
Einbindung der Heide-
krautbahn Gber die :
Stammstrecke nach Berlin- |
Gesundbrunnen '
Ausbau Regionalbahnhof
Birkenwerder und zusatzli-
. cher RE-Halt : : : :
e 2-gleisiger Ausbau der S1
i zur Einfuhrung eines 10- ! : :
Minuten-Taktes bis Orani-
enburg

H13 ' Einsatz fur die Verldngerung = 2025 + 1,6 Mio. Fz-km 0,1%
der Bahnsteige in Lowen-
. berg und Dannenwalde auf
© 175m Lange
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H14 : Erstellung einer regionalen  : 2021 - indirekt © indirekt . indirekt
© SPNV-Schwachstellenanalyse ; ; ;

H15 . Verdichtung des SPNV-Ange- . 2022 C+ . 10,7 Mio. Fz-km ; 0,6 %
botes ' ' ' '
H16 | Einsatz von Wasserstoffzi- i 2022 e+ ' keine ' keine

i gen bei der NEB

H17 Verlangerung der Heide- 2027 + 1,4 Mio. Fz-km 0,1%
. krautbahn von Wensicken- ' : :
i dorf bis Liebenwalde

H18 | Ausbau P+Rund B+R Anla- | 2022 - | 2,0Mio. Fzkm | 0,1%
gen an Bahnhofen 5 : ; ;

Annahmen zu den Modal Split-Verédnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H12: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 152,169. Dies sind alle Menschen in den Or-
ten, zu denen die SPNV-Verbindungen verbessert werden sollen (Hennigsdorf, Velten, Oberkramer,
Kremmen, Mihlenbecker Land, Hohen Neuendorf, Birkenwerder und Oranienburg).

Wirkungsannahme zum Modal Split: 2,5 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldange), die derzeit im
Pkw zurtickgelegt wird, verlagert sich zur S-Bahn- der Pendelndenverkehr nach Berlin, der in diesen Or-
ten eine grolRe Rolle spielt, ist besonders betroffen, Voraussetzung ist ein gutes Marketing der neuen
Angebote in den Kreisen der bisherigen Autofahrenden.

H13: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 3.882. Berechnet ist hier die Bevélkerung ent-
lang der Nordbahn an den RE-Halten (einschl. P+R-Einzugsbereich), da dadurch alle RE auf der Nord-
bahn ldnger und attraktiver werden kénnen (Lowenberg, Dannenwalde, Gransee, Furstenberg/Havel
und Oranienburg, in Oranienburg wird die Bevolkerung nur zur Halfte gerechnet, da dort wegen der S-
Bahn als alternativer Option im SPNV der Effekt schwacher ist).

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,5 % der Verkehrsleistung (tagliche Wegeldnge) verlagert sich vom
Pkw zur Bahn. Langere Zige mit groRerer Kapazitat fihren zu mehr Platz im Zug und damit zu mehr Um-
steigenden, die wegen dieser Engpasse den RE heute meiden.

H15: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 83.903 (alle Gemeinden im Einzugsbereich des
RES und der Heidekrautbahn, die Gbrigen Effekte der Verdichtung treten bereits in Maknahme H12 auf).
Wirkungsannahme zum Modal Split: 1,5 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im
Pkw zurtickgelegt wird, verlagert sich zum SPNV — betroffen sind hier vorwiegend die RE-Nutzenden
nach Berlin, die Einzugsgebiete sind aber insgesamt landlicher als in MaRnahme H12. Voraussetzung ist
auch hier ein gutes Marketing der neuen Angebote in den Kreisen der bisherigen Autofahrenden.
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H17: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 5.318. Gemeint ist die Bevélkerung entlang
der Verlangerung (Gemeinde Liebenwalde und Ortsteil Zehlendorf von Oranienburg), die ein besseres
Angebot erhalt und nutzen wird.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 3 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im Pkw
zuriickgelegt wird, verlagert sich zur Bahn — die Neueinrichtung einer Bahnverbindung stellt fir die Be-
volkerung an der Trasse eine wesentliche und sichtbare Verdnderung gegentber einer reinen Strallener-
schliefung dar.

H18: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 117.167 (alle Gemeinden, in denen Bahnstati-
onen liegen, flr die gilt, dass ein Wachstum der Nachfrage gegentber 2019 um 20% durch das beste-
hende Angebot an P+R- B+R-Anlagen nicht abgedeckt werden kénnte). Wirkungsannahme zum Modal
Split: 0,2 % der Verkehrsleistung (tagliche Wegeldnge), die derzeit im Pkw zurtckgelegt wird, verlagert
sich zum SPNV. Der grofRte Teil der Verdnderung wird bereits mit den MalRnahmen H12 und H15 abgebil-
det, zu deren Funktionieren die Manahme H18 eine notwendige Voraussetzung ist. Die 0,2% stellen
diejenigen Pendelnden dar, fir die erst durch die komfortable P+R- oder B+R-Anlage die Entscheidung
zur Bahnnutzung fallt.
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B.3.5 Modul 5 — WasserstraRen

B.3.5.1. Erhalt und Ertiichtigung der Infrastruktur

Im Bereich der im Landkreis OHV befindlichen Abschnitte der Bundeswasserstrallen und der Gbrigen
WasserstraRen sind im Wirkungszeitraum des Mobilitatskonzeptes Oberhavel 2040 diverse MaRnahmen
geplant und teilweise schon in der Umsetzung.

e Havel-Oder-WasserstraRe HOW

e Der Ausbau der gesamten HOW fir Schiffe bis 110 m Ladnge und 11,4 m Breite ist Teil des
BVWP 2030. Im Wesentlichen erfolgt im Rahmen dieses Projektes eine Verbreiterung des Ka-
nalabschnittes von derzeit 34 m auf 55 m und eine Vertiefung von 2,8 m auf 4,0 m bzw. 5,0 m,
der Neubau des Schiffshebewerkes Niederfinow und bei allen Bauwerken querender Verkehrs-
wege die VergroRerung der Durchfahrthohe fur den 2-lagigen Containertransport.

e Indiesem Zusammenhang unverzichtbar ist dabei der Ausbau der Hohensaaten-Friedrichstha-
ler WasserstrafRe zur Anbindung an die Westoder.

e Die Arbeiten werden im Geltungszeitraum des BVWP 2030 abgeschlossen sein.

e Damit sind wesentliche infrastrukturelle Voraussetzungen geschaffen, mit der sich die Wirt-
schaftlichkeit der Binnenschifffahrt (Glterverkehr) auch auf dieser Bundeswasserstrale deut-
lich erhdhen ldsst.

¢  Obere Havel-Wasserstrale OHW

Generell erfordern Schleusenanlagen bei Wasserstraen mit den hochsten Instandhaltungs- und Betreu-
ungsaufwand. Das trifft auch fur die insgesamt 9 Schleusen der OHW zu. Alle Schleusen, mit Ausnahme
der Schleuse Steinhavel, werden als Selbstbedienungsschleusen betrieben oder sind mit Ausristungen
far den halbautomatischen Betrieb mit Ferniberwachung ausgestattet.

Bei nachstehenden Schleusen der OHW im Landkreis OHV werden in den nédchsten Jahren umfangreiche
Sanierungs- bzw. Neubaumalnahmen erforderlich, die zu Einschrankungen fir den Sportbootverkehr
fihren werden:

—>  Schleuse Steinhavel
—>  Schleuse Regow; letztmalige Erneuerung 1966
—> Schleuse Bredereiche (Neubau 1950-1952)

Auch wenn fiur diese BaumalRinahme die WasserstraRenverwaltung, das WSA Eberswalde fir die beiden
letzten MaRnahmen bzw. das WasserstraRen-Neubauamt (WNA) Berlin fur Steinhavel, verantwortlich
zeichnet, erscheint die Mitwirkung des Landkreises unumganglich, um die negativen Erfahrungen der
jungst realisierten oder in der Realisierung befindlichen Vorhaben (Schleuse Zaaren) mit ihren erhebli-
chen Auswirkungen auf die regionale Tourismuswirtschaft in Zukunft zu vermeiden.

o Ruppiner Kanal / Ruppiner Rhin
Im Rahmen des Teilprojektes "Oranienburger Gewésser / Ruppiner Kanale" setzt sich die WIN-AG fir die
Aufrechterhaltung der Schiffbarkeit des Ruppiner Kanals ein. Das WIN-Teilprojekt 3 umfasst die einzel-

nen Objekte

—>  Neubau der Schleuse Friedenthal in Oranienburg, fir die seit Dezember 2019 der Planfeststellungs-
beschluss vorliegt.
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—> Sanierung der Kanalseitenddmme am Ruppiner Kanal und Kremmener Rhin durch das Land Bran-
denburg; bereits fir die ersten 2 km ab Oranienburger Kanal realisiert. Ein weiteres Streckenstiick
von ebenfalls ca. 2 km Lange befindet sich in der Vorbereitung.

- Langfristig ist zudem die Sanierung der Tiergartenschleuse und der Schleuse Hohenbruch erforder-
lich.

= Grundsatzlich sollte zudem geprift werden, ob eine alternative Bewirtschaftung der Schleusen im
LK OHV maglich ist.

Wasserwege in
Oranienburg

Mutzung moglich mit

Lﬁpﬁﬂ"ﬂﬂﬁ\ / Wasssertouristische

2 W Flbterschain
Neuhau Schleuse
Friedenthual
o 5. Charterschsin
Jd s L
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I o
L] ) 5
’ 1 schleuse Pinnow |
\ 2 schldiise Lehnits I third I |
Waszgrtoumat. &‘ L3 Schileuse Tiergarten
rastruktu L 4 schleuse Friedenthal

TR faulter Betrieb)

i 5 schleuse sachsenhausen
; faufler Betrieh)
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\ {aufer Betrieh)
\ * Kanalkreuz Oranienburg

Gregor Rom, 4. April 2814
Abbildung 51: Wassertouristische Infrastruktur in und um Oranienburg (Quelle: Gregor Rom).

B.3.5.2. Nutzung der Wasserstrafsen als Méglichkeit zur Verkehrsverlagerung
Giiterverkehr

Die Vorteile des Transports auf dem Wasser im Vergleich zum Landtransport (und hier besonders zum
Lkw-Transport) sind vor allem fir nicht zeitkritische Giter und MassengUter relevant. Hier boéten sich fir
bestimmte Anwendungsfalle (Transport von Kies, z. B. von Polen nach Berlin, Transport von Holz, auf-
grund der GefaRgroRe und 2-lagiger Beladung Transportkapazitat fir Container in groBer Zahl mit einer
Tour) spezifische Moglichkeiten einer Trendwende bei der Mobilitat im Guterverkehr hin zu nachhalti-
gen Losungen. Damit ware die signifikante Einsparung von Lkw-Fahrten mit den entsprechenden positi-
ven Umwelteffekten moglich. Inwieweit die prognostizierten Effekte dann in der Praxis tatsachlich ein-
treten, hdangt von zahlreichen externen und internen Faktoren ab.
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Aktive Moglichkeiten seitens des Landkreises OHV zur Beeinflussung der Verkehrsverlagerung- weg vom
Lkw-Verkehr hin zu nachhaltigeren Transportalternativen-, bestehen derzeit auch im Guterverkehr auf
dem Wasser nicht, da ein Eingriff in die Regularien des Marktes nicht méglich ist.

Mit der Schaffung des innovativen Steuerungsinstrumentes ,Intermodales Mobilititsmanagement Gii-
terverkehr” auf Landkreisebene- das nicht nur flr die Belange der Binnenschifffahrt anwendbar ist-
konnten aber im Sinne einer Beratung und der Schaffung von freiwillig nutzbaren Angeboten (,,Fracht-
raumborse”) die verschiedensten Frachtkapazitdten verkehrsmitteliibergreifend und ressourcenscho-
nend optimal ausgenutzt werden. Daraus ergabe sich auch die Chance, den Anteil der Binnenschifffahrt
am Gutertransport im und durch den Landkreis aktiv zu beeinflussen.

Die infrastrukturellen Voraussetzungen (Hafen, Anlegestellen) zur Steigerung des Anteils der Binnen-
schifffahrt am Gesamttransportaufkommen sind im Landkreis in ausreichender Kapazitat vorhanden; bei
einem steigenden Bedarf ist zu gegebener Zeit (ber die Inanspruchnahme- derzeit nicht oder nur spora-
disch genutzter- nichtoffentlicher Anlagestellen mit den jeweiligen Rechtstragern zu verhandeln. Chan-
cen fir eine Wiederbelebung des Giiterverkehrs auf der OHW werden mangels Nachfrage und wegen
der nur vorhandenen Moglichkeit eines Einsatzes kleiner Einheiten mit geringerer Wirtschaftlichkeit (,,Fi-
nowmal“) derzeit nicht gesehen.

Personenschifffahrt

ek

SRS

Abbildung 52: Anlegestelle Oranienburg (Foto: Johannes TheiRen).

Aktuell besitzt die Personenschifffahrt auf den Gewassern des Landkreises OHV und in Richtung Berlin
eine gewisse- wenn auch nur geringe- Bedeutung flr den touristischen Verkehr. Das Angebot von Li-
nien- und Charterfahrten im Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugsverkehr wird sich auch in Zukunft vorrangig
privatwirtschaftlich im Wechselspiel zwischen Angebot und Nachfrage entwickeln. Unter Beachtung der
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Zielstellung des Mobilitdtskonzeptes Oberhavel 2040 besteht keine Mdglichkeit und auch keine Notwen-
digkeit eines Eingriffs des Landkreises in dieses Geschéftsfeld. Die Chancen und Risiken des Einsatzes al-
ternativer Antriebsformen werden im Nachfolgenden beleuchtet.

Offentliche Linienverkehre (als eine Art ,,OPNV auf dem Wasser”) zur Entlastung stark frequentierter
Landverbindungen werden derzeit in Deutschland nur in Ausnahmeféllen angeboten (ausgewahlte Fahr-
linien der BVG, Hamburger Hafenfahrlinien, Forde-Fahrverkehr in Kiel). Fiir den LK OHV ware am ehes-
ten eine Wassertaxi-Verbindung auf der Havel in der Relation Hennigsdorf — Spandau denkbar. Allerdings
sind dazu erst einmal mannigfaltige technisch/technologische, wirtschaftliche und rechtliche Grundsatz-
Uberlegungen anzustellen, bevor die Idee ernsthaft weiterverfolgt werden kann. Der Landkreis wird hier
Eckdaten zur Einfihrung eines wassergebundenen OPNV insbesondere fiir die touristische Nutzung er-
arbeiten.

Mit der Errichtung eines saisonal betriebenen Transfers zwischen Zehdenick und dem Museumsgeldnde
lieRe sich die Erreichbarkeit des touristischen Ankerpunktes ,Ziegeleipark Mildenberg” mit umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln auf dem Wasserweg verbessern. Mit dem Einsatz eines Wasserfahrzeuges
mit E-Antrieb kbnnte an die zu Beginn des 20. Jahrhunderts weit verbreitete Traktionsform (umfangrei-
cher Guterverkehr mit 120 E-Kdhnen der Ziegeltransport AG zwischen dem Ziegelrevier Zehdenick und
Berlin) erinnert werden und gleichzeitig eine nachhaltige Mobilitdtsform mit Erlebnischarakter offeriert
werden. Die optimale Verkniipfung zwischen Bahnverkehr (RegionalBahn RB12) und neuer Schifffahrtsli-
nie bote ein neu errichteter Haltepunkt/Anleger unmittelbar Ostlich der Havelbriicke; gelegen zwischen
den Bahnstationen Zehdenick und Zehdenick-Neuhof.

B.3.5.3. Zukunftsentwicklung

,Eine in Deutschland bislang eher visionare Betrachtung erfahrt die Binnenschifffahrt in der City- und
Regionallogistik, z. B. zur Versorgung von Metropolregionen” (BMVI Schiff, S. 7). Dabei belegen schon
heute erfolgreiche Beispiele aus anderen europdischen Stadten (z. B. Utrecht, Paris oder das belgische
Projekt "watertruck+"), dass kombinierte Verkehre unter Einbindung der Binnenschifffahrt zur Minimie-
rung von Emissionen und zur Entlastung der Infrastruktur beitragen kénnen. Dies gelingt umso mehr,
wenn die WasserstraRen zur Aufnahme des Mehrverkehrs ausgebaut werden und auch die Antriebs-
technologie der Binnenschiffe emissionsarmer wird. Dazu hat das BMVI zur Unterstiitzung der Einfih-
rung alternativer Antriebe das Forderprogramm nachhaltige Modernisierung von Binnenschiffen aufge-
legt.

Dies kann u.a. durch eine bedarfsgerechte Verfligbarkeit von Landstromanlagen an den Liegestellen fur
Binnenschiffe geschehen. Hier sind im Rahmen des BMVI-Programms (BMVI Schiff) MaRnahmen in den
Binnenhafen im Landkreis zu ergreifen.

Zudem ist die Infrastruktur (Verleih von Booten, Freizeit- und touristische Angebote) auszubauen. Zu-
gleich ist die Standortsicherung von Freizeithdfen unter Nutzung von Fordermitteln des Bundes und des
Landes intensiv zu prifen.

B.3.5.4. Einrichtung einer Schiffsverbindung zwischen Zehdenick und dem Ziegeleipark Mildenberg
Der Ziegeleipark Mildenberg gehort mit Gber 53.000 Gasten (2019) zu den publikumsstarken Einrichtun-
gen im nordlichen Brandenburg. Zur Reduzierung der Verkehrs- und Umweltbelastungen bietet sich eine

regelmaRige Schiffsverbindung zwischen der Schleuse Zehdenick und der Marina Alter Hafen am Zie-
geleipark an.
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B.3.5.5. Einsatz alternativer Antriebe

Der Einsatz alternativer Antriebe bei Wasserfahrzeugen ist keine technologische Erfindung der Neuzeit.
Gerade der Verkehr auf dem Wasser ist aufgrund seiner speziellen Gegebenheiten (geringe Fahrge-
schwindigkeit, geringer Fahrwiderstand = nur geringer Energieeinsatz erforderlich, hohe Tragfahigkeit
der Wasserfahrzeuge) pradestiniert fiir die Anwendung der batterieelektrischen E-Traktion. Zahlreiche
Anwendungen im In- und Ausland- teilweise schon seit Gber 100 Jahren!- beweisen das.

Neben der Anwendung von Wassertaxis und Transfer-Verbindungen ware eine weite Verbreitung dieser
Traktionsform im Bereich des Boots-Charters unter Umweltgesichtspunkten sinnvoll. Da auch im LK OHV
zahlreiche Charterunternehmen aktiv sind, wird eine Initiative des Landkreises- ggf. unter Mitwirkung
der kompletten WIN-AG (notwendige Beschlussfassung in der Mitgliederversammlung vorausgesetzt)-
zur schrittweisen Elektrifizierung der Charterboot-Flotten vorgeschlagen. Die Umsetzung dieses mittel-
bzw. langfristigen Programms musste sukzessive bei der Neubeschaffung von Booten durch die Unter-
nehmen erfolgen. Die entsprechenden Ladeinfrastrukturen gehoren selbstverstandlich dazu und konn-
ten u.U. auch fur eine Doppelnutzung (Boote, Landfahrzeuge) ausgelegt werden.

Beispiele fur Elektroschiffe:

Abbildung 53: ,St. Nikolaus”, Linienschifffahrt auf Abbildung 54: ,Solar Explorer”, Charterfahrten zur
dem Obersee in der Eifel (Foto: Lux-Werft, Niederkas- Umweltbildung auf dem Werbellinsee in Branden-
sel-Mondorf). burg (Quelle: KLU).
Nr. : MaBnahme - Wirkungs- : COp- - MIV- - MIV-

i i beginn i Einsparung i Reduzierungin Fz- i Reduzierung

f f f . km pro Jahr _
H19 : Férderung der Umstellung : 2020 + . keine . keine

der Bootsflotten im Touris- |
i mus- und Charterverkehr ' ' '
i auf emissionsfreie und

emmissionsarme Antriebe

H20 Herstellung von Land- 2022 ++ keine keine
stromanlagen in allen Ha-
- fen im Landkreis
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H21 : Intermodales Mobilitits-  : 2025 s+ . Nicht bezifferbar, : 1% Vermin-

- management Gterverkehr : - da keine Aus- - derung Lkw-
: : : . gangsdaten . Verkehr
H22 Neubau der Schleuse Frie- 2022 keine keine keine

denthal in Oranienburg

H23 Sanierung der Kanalseiten- 2020 keine keine keine
. damme am Ruppiner Kanal ! ; :
i und Kremmener Rhin

H24 Sanierung der Tiergarten- 2030 keine keine keine
schleuse und der Schleuse : ;
! Hohenbruch

H25 Einrichtung einer Bootsver- 2025 + 250.000 Fz-km 0,02 %

bindung Zehdenick — Zie-
geleipark Mildenberg

Annahmen zu den Modal-Split-Veranderungen der Handlungsempfehlungen im Personen- und Guter-
verkehr:

Zu H21: Das intermodale Mobilitatsmanagement GUterverkehr tragt dazu bei, dass der zu erwartende
Zuwachs im Guterverkehr kompensiert wird.

Zu H25: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 75.000, Ausgangsgroie ist die Zahl der jahr-
lichen Gaste im Ziegeleipark.

Wirkungsannahme zum Modal Split: Ca. 98% der Gaste kommen derzeit mit dem Pkw, ein kleinerer Teil
mit Zug und Bus. Angenommen wird, dass 5.000 der 75.000 Gaste mit einer mittleren Anreiseentfer-
nung von 50 km (Hin- und Rickfahrt: 100 km) zuklnftig mit Zug+Boot statt mit Pkw kommen. Im Frei-
zeitverkehr sind die Pkw im Mittel mit 2 Personen besetzt. Damit fallen je umgestiegene Person 50 Pkw-
Kilometer weg. Fir Umsteigende, die bisher schon Zug+Bus nutzen, dndert sich emissionsseitig nichts,
weil Zige, Busse und Schiffe 2040 gleichermalRen mit erneuerbarem Strom betrieben werden.
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B.3.6 Modul 6 — Luftverkehrsanbindung
B.3.6.1. Ausblick

Die Realisierung der Anbindung des neuen Flughafens BER obliegt der Verantwortung der fir das Bestel-
len der Verkehrsleistungen zustandigen Aufgabentrdger. Flr das Bestellen von Verkehrsleistungen im
Schienenfernverkehr tragt hierfir der Bund, fir das Bestellen der Verkehrsleistungen des SPNV-Regio-

nalverkehrs das Land Brandenburg die Verantwortung.

Die Koordination der Verkehrsleistungen im Regionalverkehr in Berlin und Brandenburg obliegt dem Ver-
kehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB).

Nach heutigem Kenntnisstand soll der Flughafen BER seinen Betrieb zum 31.10.2020 aufnehmen. Fir
die kiinftige Anbindung auch wichtiger Stadte im LK OHV an den Flughafen BER sind u.a. im Rahmen des
Projekts VBB i2030 umfangreiche Planungen und Beschlisse erfolgt.

Nach dem derzeitigen Planungsstand (Pressekonferenz vom VBB / 06.12.2019) sollen fir die Anbindung
des Landkreises an den neuen Flughafen BER die folgenden Verbindungen realisiert werden:

B.3.6.2. Planungen fiir die Schienenanbindung der Flughdfen
Realisierungsplanung ab Er6ffnung 2020

Fernverkehr

Der DB Intercity (IC 17) verkehrt seit Mitte Dezember 2019 mit einzelnen Zigen zwischen Rostock —
Dresden und mehreren Halten in Oranienburg. Seit dem 9. Mérz 2020 verkehrt die Linie im 2-Stunden
Takt, halt regelmaRig in Oranienburg und hat auch neues Wagenmaterial erhalten (siehe nachstehendes
Bild). Nach der Eroffnung des Flughafens BER wird der IC17 auch dort planmaRig halten und somit eine
schnelle Direktverbindung aus dem Landkreis herstellen.

Abbildung 55: KISS-Triebzug fur die Linie IC 17 (Foto: Deutsche Bahn AG/Volker Emersleben).
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Regionalziige

Die bereits bestehenden Regionalverkehrslinien RE7 und RB14 werden mit Inbetriebnahme des BER
durch den AirportExpress RE9 erganzt, so dass sich zwischen dem Berliner Hauptbahnhof und dem Flug-
hafen Berlin Brandenburg ein ungefahrer 15-Minuten-Takt mit einer Fahrzeit von etwa 30 Minuten
ergibt (Berliner Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, SenUVK).

Laut Pressekonferenz des VBB vom 09.12.2019 soll der FlughafenExpress (FEX) ab Inbetriebnahme des
BER vom Flughafen Gber Ostkreuz und Gesundbrunnen zum Hauptbahnhof und auf der gleichen Strecke
wieder zuriick zum Flughafen BER fahren.

S-Bahn

Mit der Eréffnung des Flughafens BER wird die S-Bahn-Neubaustrecke vom heutigen Bahnhof Flughafen

Berlin-Schonefeld Gber den neuen Haltepunkt WalRmannsdorf zum Bahnhof Flughafen BER direkt unter

dem neuen Flughafenterminal in Betrieb genommen. Daflr ist vorgesehen, die derzeit in Schonefeld en-
denden Linien $ 9 und S 45 zum Flughafen BER zu verlangern. Der neue Flughafen wird im Tagesverkehr
im 10-Minuten-Takt per S-Bahn angebunden (SenUVK).
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Abbildung 56: Realisierungsplanung ab Eréffnung 2020 (Quelle: VBB 2019).
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Der IC 17 wird unverédndert alle 2 Stunden fahren mit der Verbindung Rostock — Berlin — Flughafen BER

T1-2 — Dresden (VBB).

Regionalziige

Es soll eine neue Direktverbindung aus Oranienburg zum BER geben, und zwar der RB32 mit der Verbin-

dung Oranienburg- Ostkreuz <> BER T5 im Stundentakt (VBB).

Unverandert werden fahren der FEX alle 30 Minuten vom Berliner Hbf. Gber Ostkreuz zum BER T1-2 so-
wie der RE8 und RB23 zusammen alle 30 Minuten von der Stadtbahn zum T1-2 (ersetzen RE7 und RB14)

(VBB).

S-Bahn

Unverandert werden die S9 und $45 zusammen alle 10 Minuten fahren (VBB).
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Abbildung 57: Realisierungsplanung ab 2022 (Quelle: VBB 2019).
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Der IC 17 wird unverandert alle 2 Stunden fahren mit der Verbindung Rostock — Berlin — Flughafen BER

T1-2 — Dresden (VBB).

Regionalziige

Mit Inbetriebnahme der Dresdner Bahn wird die direkte Anbindung des Flughafens an die Berliner In-
nenstadt ermaoglicht. Im Zielzustand soll der FEX dann im 20-Minuten-Takt verkehren. Somit wird der
Regionalverkehr innerhalb von 20 Minuten den Hauptbahnhof Giber die Bahnhdéfe Potsdamer Platz und
Sudkreuz mit dem Flughafen verbinden, und zwar vier Mal pro Stunde. Der FEX soll dabei seine endgul-
tige FUhrung vom Flughafen BER (Terminal 1) Gber Stdkreuz zum Hauptbahnhof erhalten. Die Anbin-
dung von Gesundbrunnen soll entfallen. Die Linien des Regionalverkehrs, die bis dahin fir die Flughafen-
anbindung eingesetzt werden, kbnnen danach neu geordnet werden (SenUVK, VBB).

Der RB32 soll neu durchgehend stiindlich fahren mit der Verbindung Oranienburg — Ostkreuz — BER T1-2

— Ludwigsfelde (VBB).

S-Bahn

Unverdndert werden die $9 und $45 zusammen alle 10 Minuten fahren (VBB).

3 = 5 z2um Flughafen BER

N

b Erefinung Dopslrar Balw Gitmmienhurg Eberimalde
Tisd FUUEHE Doks ol dslui F-N‘tﬂ'ﬂ-‘: ¥ VBB
et
Thnceit Hatrenathnhausen
. i
Euun.lﬂ:rmggp’ v -
| |
ip m i
Hutsptiahnhiof Aavander:
A i Pt L iomenkserg
Chirlatten- il \ g _,{:' i
Inrq'-’ T Frigilsichsty, 1 iz bt

Galmi— &

Im;-londw J Patsilamer -
Garten "' Phals DA I
Grckmiz- Sindh

i L) '-.l'lt.ni.ulluhh BER Ti
s | il Kiniger
Lty 11“'” 'I'I'uurrhhu.ri!rl
.].
o

'li-'l'l'un:duﬂ-'h‘lldsll:ll

Dresden

Abbildung 58: Realisierungsplanung ab 2025 (Quelle: VBB 2019).
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Ziele des LK OHV
Fernverkehr

Der LK OHV wird sich dafir einsetzen, dass in den Zigen der DB Intercity (IC 17) ab Oranienburg der
VBB-Tarif anerkannt wird.

Regionalziige

Der LK OHV begriRt das mit der Betriebsaufnahme des BER und das im Weiteren geplante und erwei-
terte SPNV-Angebot. Aus Sicht des LK OHV ist fur den FlughafenExpress (FEX) eine VerknUpfung in Ber-
lin-Gesundbrunnen dauerhaft unbedingt erforderlich, um das Erreichen des BER aus dem Landkreis mit
nur einmaligem Umsteigen zu ermdglichen und um die Verkntpfung mit dem PrignitzExpress und mit
der ,Heidekrautbahn” an diesem Bahnhof herzustellen. Aus diesem Grunde ist aus seiner Sicht auch die
Verlangerung der , Heidekrautbahn“ bis Gesundbrunnen unverzichtbar.

Der LK OHV wird zudem in den Gremien des VBB anregen, die RB32 Uber Oranienburg hinaus bis
Neustrelitz bzw. Uber Zehdenick nach Templin zu verlangern, um auch den nérdlichen Teil des Landkrei-
ses direkt an BER anzubinden.

Weitergehende Planungen fur die kiinftige Anbindung wichtiger Stadte im LK OHV an den Flughafen
BER, die den Planungen des Projektes VBB i2030 entnommen werden kénnen, sind die Folgenden:

e Herstellung der neuen BER-Verbindung mit dem RES5 Uber Berlin Hauptbahnhof

e bessere BER-Verbindung mit dem RB12 Uber Ostkreuz

e Intercity-Linie Rostock — Dresden: zweistlndlicher Halt pro Richtung in Oranienburg mit Direktver-
bindung zum BER

e \Verlangerung der S25 bis Velten

Nr.  MaBnahme  Wirkungs-  COp MV MIV-
beginn Einsparung  Reduzierungin  Reduzierung
Fz-km pro Jahr

H26 : Umsetzung der Mallnah- ! 2020 Dt . Keine Daten- ! Keine Daten-
' men zur Anbindung des LK : ' grundlage : grundlage
i OHV an den Flughafen BER : : :

H27 : Dauerhafte Fihrung des : 2023 : Keine Daten- : Keine Daten-
FlughafenExpress bis Ber- grundlage grundlage
 lin-Gesundbrunnen : : : :

+
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B.3.7 Modul 7 — Rad- und FuRverkehr
B.3.7.1. Radverkehr

Ziele

Fir die positive Entwicklung der Verkehrstrager des Umweltverbundes kommt der Entwicklung des Rad-
und FuRverkehrs eine besondere Bedeutung zu. Dies gilt sowohl flr den Alltagsverkehr als auch fir tou-
ristische Gasteverkehre. Aufgrund der geografischen Struktur des Landkreises ist fir eine weitere posi-
tive Entwicklung des Rad- und FuBverkehrs im LK OHV eine integrierte Planung in Verbindung mit der
Weiterentwicklung des OPNV erforderlich. Folgende Ziele sind mit der Weiterentwicklung des Rad- und
FuRverkehrs verbunden und sind bereits im Kreisentwicklungskonzept hinterlegt:

e  Ziel der Radverkehrsentwicklung ist es, auch langere Wege mit dem Fahrrad zurickzulegen.

e FulR- und Fahrradverkehr sollen dazu beitragen, die Umwelt zu entlasten und die touristische Ent-
wicklung zu fordern.

¢ Innerhalb der Siedlungsbereiche soll der Rad- und FuRverkehr grolRe Teile des MIV ersetzen. AuRer-
halb der Siedlungsbereiche sollen Radwege gezielt abseits stark befahrener Strallen gefhrt wer-
den.

e Touristisch bedeutsame Landschaftsraume sind durch Radwegenetze zu erschlieRen.

e Im gesamten Landkreis soll eine Uberortliche Vernetzung der Wege angestrebt werden.

. Der Landkreis Oberhavel verfolgt das Ziel der ,,Vision Zero” auch im Radverkehr. Es ist erklartes Ziel
des Landkreises, die Zahl der im Verkehr getoteten Radfahrenden durch geeignete MaRRnahmen auf
Null zu reduzieren.

Handlungsschwerpunkte

Um diese Ziele zu erreichen, hat der LK OHV klare Schwerpunkte gesetzt, die in der Umsetzung beson-
ders positive und nachhaltige Effekte erwarten lassen:

e  Realisierung durchgehender, stralenbegleitender Radwege entlang der B96 und der B167.

e Realisierung durchgehender, stralenbegleitender Radwege an allen Landesstrafien.

e Realisierung von radverkehrsgeeigneten Ortsdurchfahrten im Sinne von Lickenschltssen.

e Forderung der Umwandlung von KommunalstraBen in Fahrradstraen innerorts und ggf. auch bei
OrtsverbindungsstraRen.

e Erarbeitung von Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen von wichtigen Orten im LK OHV
nach Berlin mit dem Fokus des beruflichen Pendelns.

e Der Landkreis strebt an, dass Radwege kreisgrenziberschreitend geplant und realisiert werden.
Dies gilt auch fur die Anschlisse an das Berliner Radwegenetz.

. Der Landkreis wirkt darauf hin, die bestehenden Kriterien fir den Bau von Radwegen zu andern,
um den Radwegebau zu beschleunigen. Im Norden des Kreises ist ein ortstibergreifendes Radwege-
netz auszubauen, so zum Beispiel zwischen Lowenberger Land und dem Amt Zehdenick. Von Zeh-
denick ist ein Radweg nach Liebenwalde zu fiihren, um das Radwegenetz um Berlin mit dem Nor-
den des Kreises zu verbinden.

e  Prifung der Realisierung durchgehender, straRenbegleitender Radwege zusétzlich an Kreisstrallen.

e Durchfiihrung eines Pilotprojektes zur Fahrradmitnahme im OPNV fiir den touristischen Verkehr.

e Der LK OHV wird ein Konzept zum Bau von Radwegen im Kreisgebiet, insbesondere an Bundes-,
Landes-, und KreisstrafSen, bis Ende 2021 erstellen und den Bau zeitnah umsetzen.

e Der Landrat wirkt gegeniiber der Landesregierung auf eine Anderung der rechtlichen Grundlagen
fir Planung und Bau von StraRen und Radwegen hin (Verkirzung der Planungszeiten).
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e Angestrebt wird die Realisierung méglichst sicherer Ubergdnge von Radwegen (iber StraBen im Au-
Rerortsverkehr, bspw. durch bessere Kennzeichnung der Uberginge und die Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeiten flr motorisierte Fahrzeuge.

e Eserfolgt eine regelmaRige Uberpriifung der Knotenpunktwegweisung im gesamten Kreisgebiet,
koordiniert durch den LK OHV.

e Erweiterung des Angebotes an (zugangsgesicherten) Fahrradabstellanlagen an wichtigen OPNV-
Stationen (SPNV und Bus). Realisierung einer geeigneten Forderrichtlinie des Landkreises.

e  Ertlchtigung des bestehenden, gut ausgebauten Netzes von touristischen Radwegen und Realisie-
rung von erforderlichen Liickenschlissen auf der Basis des vorliegenden Unterhaltungskonzepts.

e Die Entwicklung der Radroute ,,Rund um Berlin“ wird vom LK OHV unterstitzt.

e  Forderung der Nutzung von Pedelecs fiir das Radfahren auf langeren Strecken, insbesondere flr
Berufspendelnde, durch geeignete Infrastruktur und attraktive Angebote.

e  Forderung des Radverkehrs durch Beratung, Konzepte, Férderung und Anreize im Rahmen des be-
trieblichen Mobilitatsmanagements (BMM).

e Realisierung des Vorrangs der Verkehrstrager des Umweltverbundes in den Innenstadtbereichen.
Schaffen der Voraussetzungen dafiir, dass moglichst groRRe Teile von Kurier- und Expresslieferungen
durch Lastenrader realisiert werden.

e Querverbindungen der Radwege im Landkreis:

Realisierung tangentialer und attraktiver Verbindungen fir die folgenden Relationen:

e Rheinsberg — Firstenberg/Havel — Templin

e Gransee — Zehdenick, hier ist eine Verlangerung bis Rheinsberg bzw. ber Joachimsthal bis An-
germinde denkbar (Abstimmung mit den Nachbarkreisen)

e Hennigsdorf — Velten — Oranienburg (6stlich weiter bis Bernau)

e Neuruppin — Lowenberg — Liebenwalde — Eberswalde (B167)

e Radschnellwege:

Realisierung von 4 Radschnellverbindungen zwischen dem Landkreis Oberhavel und dem Land Ber-

lin mit Anschluss an das geplante Netz Berliner Radschnellwege:

e Velten — Hennigsdorf — Berlin Spandau (16km)

e Oranienburg — Berlin Tegel (21 km), hier ist im weiteren Verfahren zu prufen, ob eine Verlan-
gerung des Radschnellweges Gber Zehdenick nach Templin sinnvoll und machbar ist.

e Hohen Neuendorf — Berlin Reinickendorf (entlang B96, rund 14 km)

e Miuhlenbeck — Berlin Mitte (18km)

Der LK OHV strebt den Erfahrungsaustausch mit anderen Gebietskdrperschaften im Land Brandenburg
an, um die Entwicklung des Radverkehrs zu fordern. Um dies sicherzustellen, ist der Landkreis auf der
Basis des Kreistagsbeschlusses Nr. 06/037 zum 28.02.2020 Mitglied bei der Arbeitsgemeinschaft fahr-
radfreundlicher Kommunen (AGFK) Brandenburg geworden. Auch die Stadte Oranienburg und Hohen
Neuendorf sowie Hennigsdorf sind Mitglieder der AGFK.

Weiter beabsichtigt der Landkreis, ab dem Jahr 2021 die ,Stadtradeln“-Kampagne aktiv zu unterstitzen
und somit die teilnehmen Kommunen des Landkreises zu unterstitzen.
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Abbildung 59: Radschnellweg in Arnheim (Foto: Philipp Bohme).
Steigerung des Radverkehrs durch Betriebliches Mobilititsmanagement (BMM)

Die Forderung des Radverkehrs erfordert neben dem Handeln der Gebietskorperschaften auch Aktivita-
ten der gewerblichen Wirtschaft und das Mitwirken der Beschaftigten der im LK OHV ansassigen Unter-
nehmen. Im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements sollen Anreize geschaffen werden, um
dienstlich bedingte Fahrten und Wege des beruflichen Pendelns mehr und mehr auf Verkehrstrager des
Umweltverbundes zu verlagern und dadurch Fahrten mit dem Kfz zu substituieren.

Der Radverkehrsforderung kommt im Rahmen des BMM eine besondere Bedeutung zu, da Radfahren
nicht nur Emissionen vermeidet, dabei flexibel und preiswert ist, sondern auch einen wesentlichen Bei-
trag zum Betrieblichen Gesundheitsmanagement leisten kann. Es ist daher das Ziel des Landkreises,
dazu beizutragen, dass Dienstfahrten und Wege des beruflichen Pendelns auf kurzen Strecken mehr und
mehr mit dem Fahrrad oder dem Pedelec zuriickgelegt werden und nicht mit dem Kfz.

Der LK OHV will hier den AnstoR geben und die Aktivitaten der Unternehmen zum Aufbau eines BMM
unterstttzen. Dazu wird der Landkreis ein entsprechendes Beratungsprojekt auf der Basis der Erkennt-
nisse aus dem Bundesférderprogramm ,mobil gewinnt” aufbauen, mit dem Unternehmen fir den Ein-
stieg in das BMM gewonnen werden kdnnen.

Informations- und Qualitditsmanagement fiir das Radwegenetz

Der LK OHV unterstiitzt das Konzept eines Informations- und Qualitdtsmanagements fir Brandenburgs
Radwegenetz (IQM). Dazu werden die im Rahmen des Gemeinschaftsprojektes mit den Tourismusregio-
nen Munsterland und Ruhr entwickelten Produkte ,,Monitoring-App“ und ,,Geoportal” im Kreis einge-
setzt und erprobt. Mit diesen beiden Programmen soll ein Schadens-Management im Radnetz einge-
flhrt und das Marketing z. B. im Radtourismus verbessert werden.

Der Landkreis hat sich zudem verpflichtet, den fortlaufenden Betrieb fiir zunachst drei Jahre mitzufinan-
zieren und zu nutzen.
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B.3.7.2. Fufverkehr

Neubau, Ausbau und Unterhaltung der Ful3- und Wanderwege obliegt den einzelnen Stadten und Ge-
meinden im Landkreis. Uber diese Zustidndigkeiten hinaus férdert der Landkreis folgende Ziele und
Handlungsschwerpunkte zur Steigerung und Verbesserung des FuBverkehrs:

ZufuBBgehen wird sicherer

Die Anzahl der Unfalle, der Unfallhdufungsstellen sowie der im Verkehr verletzten Personen muss weiter
gesenkt werden. Ziel ist es, die Zahl der im Straenverkehr schwer verletzten Personen bis 2025 um 40
Prozent und die Zahl der Verkehrstoten auf null abzusenken ("Vision Zero"). Die Belange des FuRverkehrs
als Verkehrsart, welche besonders sensibel im Verkehrsraum unterwegs ist, muss daher bei allen rele-
vanten Planungen berlcksichtigt werden.

Die meisten mobilitdtseingeschrankten Menschen sind ohne fremde Hilfe mobil

Ziel sind gleichwertige Mobilitdtschancen fir alle Menschen. Dies gilt insbesondere fir Menschen mit
besonderen Mobilitatsbedirfnissen, flr Kinder, fir dltere Menschen und Menschen mit Behinderungen.
Ihnen soll eine sichere, selbstbestimmte und gleichberechtigte Teilnahme am Verkehrsgeschehen er-
moglicht werden. Die Bericksichtigung von Mobilitdtseinschrankungen muss bei allen Verkehrsarten an-
setzen. Bei Um- und NeugestaltungsmalRnahmen im &ffentlichen Verkehrsraum sind die Belange mobili-
tatseingeschrankter Verkehrsteilnehmender dauerhaft zu bericksichtigen.

Aktive Fortbewegung hilt immer mehr Menschen gesund

Da aktive Fortbewegung die Gesundheit fordert, ist es das Ziel, moglichst viele Menschen durch eine at-
traktive Gestaltung der Verkehrswege und durch geeignete KommunikationsmalRnahmen vom ZufulRge-
hen zu lberzeugen.

Mehr Menschen gehen zu Fu

Der Anteil der im FuRverkehr zurlickgelegten Wege soll sich deutlich erhéhen.

Geeignete und attraktive Infrastruktur fiir den FuBverkehr schaffen

Die vorgenannten Ziele lassen sich nur erreichen, wenn eine durchgehende und attraktive Infrastruktur
auch fir den FuBverkehr zur Verfligung steht. Das betrifft Wege ebenso wie Querungen von Verkehrs-
wegen, Aufenthaltsraume usw.

Die Bediirfnisse des FuBverkehrs werden wahrgenommen

In vielen Planungsprozessen werden die Bedirfnisse und Anforderungen anderer Verkehrsteilnehmen-
der haufig deutlicher wahrgenommen als die des FulBverkehrs. Der LK OHV sieht es als seine Aufgabe an,
die Bedurfnisse des FulBverkehrs verstarkt in relevante Planungsprozesse einzubringen und dabei ange-

sichts der bestehenden Flachenkonkurrenz der unterschiedlichen Verkehrsformen das Entwurfsprinzip
,von auflen nach innen” anzuwenden.
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Der FuBBverkehr wird auch in der Tourismusentwicklung beriicksichtigt

Die attraktiven Erholungsgebiete im LK OHV lassen sich auch zu Ful’ sehr gut entdecken. Mit der weite-
ren Entwicklung von Wanderwegen und der hiermit in Zusammenhang stehenden Infrastruktur bildet
der FuRRverkehr auch einen Schwerpunkt in der Tourismusentwicklung des Landkreises.

Der Landkreis sieht die Steigerung des Fullverkehrs als eine wichtige Aufgabe an, die allerdings nur in
Zusammenarbeit mit den Kommunen, die als Baulasttrager fir FuRwege zustandig sind, erfolgreich
durchgesetzt werden kann. In den nachsten Jahren soll das weitreichende Netz bereits bestehender
Wanderwege im Landkreis Oberhavel saniert und aufgewertet werden (Beschilderung, Rastplatze, barri-
erefreie Belage).

Nr. i MaRnahmen | Wirkungs- | CO»- L MIV- L MIV-
' . beginn . Einsparung : Reduzierung : Reduzierung
: i in Fz-km pro
. Jahr
H28 Machbarkeitsstudie Rad- 2022 +++ 23,7 Mio. Fz- 1,3%
. schnellverbindungen sowie : km :
i zeitnahe Umsetzung der Er- : : :
i gebnisse
H29 Umsetzung von BMM-Konzep- 2021 + 1,8 Mio. Fz- 01%
: ten zur Férderung des Radver- § © km :
i kehrs : : :
H30 Realisierung tangentialer und £ 2022 . 18 Mio. Fz- 1%
attraktiver Verbindungen im km

Landkreis (als Kreisnetz)

H31 : Uberarbeitung des Netzplans : 2021 . keine . keine . keine
Radverkehr sowie Prifung der : : : :
: Kriterien und Beratung im
© Ausschuss fir Wirtschaft, Mo-
bilitat und Digitalisierung

H32 Realisierung sicherer Uber- © 2022 : keine : keine  keine

gange fur Radfahrende im Au-
Rerortsverkehr
H33 : Betrieb des Informations- und : 2022 : indirekt : indirekt : indirekt

Qualitdtsmanagements (IQM)
: im Radverkehr
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Annahmen zu den Modal Split-Verdnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H28: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 21.250. Angenommen wird, dass ca. 50 % der
Bevolkerung im Arbeitsleben stehen und von diesen 20 % in Unternehmen oder Betrieben arbeiten, in
denen die Konzepte des betrieblichen Mobilitdétsmanagements umgesetzt werden, die eine wirksame
Radverkehrsforderung beinhalten. Somit sind 10 % der Einwohnerschaft des Kreises angesprochen.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 1 % der Verkehrsleistung (tagliche Wegelange), die derzeit im Pkw
zurlickgelegt wird, verlagert sich zum Fahrrad —im konkreten Fall steigen in manchen Betrieben mehr, in
anderen Betrieben weniger auf das Fahrrad um. BerUcksichtigt ist dabei, dass der Anteil der Umsteigen-
den an den zurlckgelegten Wegen im Modal Split sich starker verandert, dass aber die Pendelnden mit
Uberdurchschnittlich langen Wegstrecken eher nicht erreicht werden, und dass der Berufsverkehr nur
einen Teil der taglichen Wegelangen ausmacht.

H29: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 212.500. Die gesamte Bevélkerung des Land-
kreises konnte von der MaRnahme profitieren.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 1 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im Pkw
zurlickgelegt wird, verlagert sich zum Fahrrad — bericksichtigt ist dabei, dass der Anteil der Umsteigen-
den an den zurlickgelegten Wegen im Modal Split sich starker verdandert, dass aber Gberwiegend kirzere
Wege zum Fahrrad verlagert werden kdnnen. Die Schaffung und Ausschilderung der neuen Verbindun-
gen erfordert dabei ein gutes Marketing und muss den Autofahrenden deutlich machen, dass die neue
Infrastruktur fir sie eine neue und verkehrssichere Alternative bedeutet.

H30: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 139.665. Alle Menschen entlang der vier ge-
planten Radschnellweg-Achsen (Velten, Hennigsdorf; Oranienburg, Leegebruch; Birkenwerder, Hohen-
Neuendorf; Mihlenbecker Land) kénnen die neuen Verbindungen nutzen.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 2 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im Pkw
zurlickgelegt wird, verlagert sich zum Fahrrad — berUcksichtigt ist dabei, dass es an der Berliner Stadt-
grenze im Strakennetz derzeit zu Uberlastungen kommt, so dass das Radfahren auf Radschnellwegen
auch Uber mittlere Distanzen im Vergleich zum Autofahren zeitlich attraktiv werden kann. Noch nicht
berlcksichtigt sind die Umsteigenden vom SPNV auf das Fahrrad, die es wegen bestehender und abseh-
barer Uberlastungen im Bahnverkehr auch geben wird — in der Energiebilanz wirken sich diese aber fast
nicht aus, da die Zahl der Fahrplankilometer dadurch nicht beeinflusst wird.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 133



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

B.3.8 Modul 8 — Elektromobilitat

Das ausfihrliche Konzept zum Aufbau von Ladeinfrastruktur im LK OHV liegt der Kreisverwaltung vor.
Hier werden nur die wesentlichen Aussagen dargestellt.

B.3.8.1. Bedarfsanalyse
Verwendete Daten und Anwendungen

Die Erhebung von Standortdaten erfolgte auf Basis von OpenStreetMap. Fir die Visualisierung und Kar-
tendarstellung wurde QGIS in der Version 3.4 verwendet.

Ubersicht der Arbeitsschritte

Nach einer Erhebung der zentralen Ausgangsdaten (s. Ist-Analyse) wurden anhand einer zuvor definier-
ten Liste geeigneter Suchkriterien potenzielle Standorte identifiziert und dokumentiert.

Diese wurden nachfolgend priorisiert und zusatzlich mogliche DC-Standorte ausgewiesen.
Erhebung

Ziel des vorliegenden Konzepts ist die Ermittlung von Standorten, die folgenden Kriterien entsprechen
mussen:

Kriterium Hintergrund

Hohe Nachfrage Ladeinfrastruktur muss nicht nur aus Inte-
: resse der Nutzenden bedarfsgerecht plat-
i ziert werden, auch aus Wirtschaftlichkeits-
: grinden ist eine hohe Auslastung mit
: mehreren Ladevorgéngen pro Tag erfor-
: derlich.

Hohe Sichtbarkeit . Ladeinfrastruktur dient in der aktuellen
Markthochlaufphase auch der Vermark-
© tung von Elektromobilitdt. Deshalb muss
i der Ladesaulenstandort fur den Teil der
. Bevdlkerung gut sichtbar sein, die sich fur
den Erwerb eines Elektroautos interessie-
©ren.

Geringes Konfliktpotenzial Insbesondere in Regionen mit hoher Be-
vOlkerungsdichte besteht eine ausge-
pragte Konkurrenz um knappen 6ffentli-
chen Raum. Konflikte kdnnen bei hohem
Parkdruck oder durch , Lade-Tourismus“ in
Wohngebieten entstehen.

Tabelle 8: Standortkriterien.
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Feststellung verbleibender geografischer Liicken

Nachdem eine erste Grundverteilung an Ladeinfrastruktur vorgenommen wurde, ist in einem folgenden
Arbeitsschritt zu prifen, ob es nach dem ersten Planungsschritt noch unterversorgte Regionen gibt. Ggf.
kann es dann sinnvoll sein auch Standorte aufzunehmen, die bei erster Begutachtung noch durch das
Suchraster gefallen waren.

Kategorisierung der Standorte

Nach Durchlaufen der zuvor beschriebenen Erhebungs- und Prifschritte erfolgt abschlieRend eine Prio-
risierung der Standorte (Kategorie A und B). Dies kann fir die weitere Umsetzungsplanung sinnvoll sein,
falls beschlossen werden sollte, den Aufbau der Ladeinfrastruktur in Stufen durchzufihren.

Standorte kdnnen auch der Kategorie B zugeordnet sein, wenn sie zwar aus Planungssicht prinzipiell va-
lide sind, aber aus Sicht des Gutachters trotzdem subjektive Zweifel bestehen, ob am entsprechenden
Ort in absehbarer Zeit ausreichend Nachfrage bestehen wird.

Vorschlage fiir DC-Standorte

Werden A-Standorte mit besonders hoher Attraktivitat identifiziert, kdnnen diese auch ggf. fir den Auf-
bau einer DC-Ladesdule geeignet sein. In diesen Fallen sind aber weitere Prifkriterien zu berlcksichti-
gen. Dazu gehoren insbesondere:

e Mogliche Belastung der Nachbarschaft durch , Lade-Tourismus”

e Ausreichend Abstand zu Wohngebauden (je nach Ladesdulen-Typ und Hersteller Gerduschemission
moglich)

e Uberwachung und soziale Kontrolle (teure Infrastruktur, u.a. Gefahr durch angeschlagene Stecker
und Ladekabel)

e Abstand zu potenziellen gewerblichen Investoren (keine Doppelung mit DC-Sdulen auf z. B. Einzel-
handelsparkplatzen)

e Attraktivitat fur Durchgangsverkehr (potenzielle Nutzendengruppe)

e Verflgbarkeit eines ausreichend leistungsfahigen Netzanschlusses

Im Betrachtungsraum des Landkreises wurden allerdings keine DC-Standorte identifiziert.

B.3.8.2. Umsetzungsempfehlungen

Mit dem vorliegenden Standortkonzept ist ein wichtiger Schritt fir den Aufbau einer bedarfsgerechten
LIS getan. Es sollte aber auch frihzeitig begonnen werden, die darauffolgenden Tatigkeiten zu planen
und anzustoRen, da diese mit einigem zeitlichen Vorlauf verbunden sind. Insbesondere sind dies die fol-
genden Punkte.

Einheitliche Betreiberlosung

Wesentlich aus Sicht der Kundschaft ist es, an der Ladeinfrastruktur moglichst einheitliche Zugangs- und
Bezahlverfahren sowie ein weitgehend einheitliches Preismodell vorzufinden. Dies kann am besten

dadurch verwirklicht werden, dass im Landkreis eine moglichst einheitliche Betreiberlosung geschaffen
wird.
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So kann z. B. gepruft werden, ob ggf. unter der Leitung des regionalen Energieversorgers oder einer an-

deren Uberregional tatigen Organisation ein einheitlicher Betreiber beauftragt werden kann. Bereits vor-
handene LIS kann dann ggf. Gber Roaming integriert oder zumindest Gber ad hoc-Bezahlverfahren paral-
lel genutzt werden.

Ein wesentliches Kriterium fir eine geeignete Betreiberlosung fir den Landkreis besteht darin, dass
diese weitgehend kompatibel mit der vorhandenen Infrastruktur in Berlin sein sollte. Hierzu sollten
vorab entsprechende Gesprache mit den verantwortlichen Stellen in Berlin gefihrt werden.

Weiterhin ist es sinnvoll, sich auch mit den benachbarten Landkreisen hinsichtlich entsprechender Pla-
nungen abzustimmen.

Beantragung von Fordermitteln

LIS wird heute weitgehend Uber 6ffentliche Férdermittel finanziert, die einen Anteil der Hardware- und
Netzanschlusskosten Gbernehmen. Im Einzelnen sind die jeweiligen Bedingungen der aktuellen Férder-
aufrufe zu beachten. Diese beziehen sich Ublicherweise auf technische Mindestanforderungen, eine
Mindestdauer des Betriebs sowie Anforderung an Kennzeichnung und Markierung.

Auch wenn gegenwartig davon ausgegangen werden kann, dass fur ¢ffentliche LIS vorldufig ausreichend
Fordermittel zur Verfigung stehen, sollten dennoch die Fristen der Forderaufrufe genau beachtet wer-
den, um den Aufbau der LIS im Landkreis zu beschleunigen.

Offentlichkeitsarbeit

Wie bei allen MalRnahmen zur Férderung nachhaltigen Verkehrs sollte 6ffentliche Kommunikation mit
besonderer Sorgfalt betrieben werden. Elektromobilitat erfordert auch ein Umdenken hinsichtlich der
Mobilitatsgewohnheiten und die Auseinandersetzung mit einer neuen Technologie. Bei den potenziellen
Zielgruppen ist hier Gblicherweise ein erheblicher Informationsbedarf festzustellen, der durch geeignete
Malnahmen zu befriedigen ist. Naheres dazu im Modul 11 Offentlichkeitsarbeit.

B.3.8.3. Standortvorschldge

Ubersicht

Unter Berlicksichtigung der in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Uberlegungen wird empfoh-
len, die vorhandene LIS einerseits in groReren Orten aufzubauen, die bisher noch nicht ausgestattet sind

und zudem weitere Ladesaulen im dichter besiedelten Stiden des Landkreises zu erganzen.

Es ist sicher zu stellen, dass die Ladeinfrastruktur auf 6ffentlichen Platzen rund um die Uhr zur Verfi-
gung steht.
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Tabelle Standortvorschlage

Die Sortierung verlauft zur besseren Orientierung von Nord nach Sud.

Ort StralRe Kategorie Lat Long

Furstenberg / Havel Parkplatze am Markt A 53.18547 13.14539
Flrstenberg / Havel Gedenkstatte Ravensbriick B 53.19085 13.16277
Neuglobsow Stechlinseeparkplatz B 53.14825 13.05131
Gransee Schinkelplatz A 53.00788 13.15558
Gransee StraRBe des Friedens B 53.00226 13.16305
Lowenberg Karl-Marx-Platz B 52.89656 13.15057
Oranienburg Gedenkstatte Sachsenhausen B 52.76377 13.26017
Oranienburg André-Pican-StraRe / T.U.R.M B 52.74896 13.25598
Oranienburg Stralsunder StraRRe 10 B 52.75585 13.24737
Velten Poststr. 36 A 52.68741 13.17948
Velten Bahnhof B 52.68464 13.17313

Tabelle 9: Standortvorschldge mit Koordinaten (Quelle: team red).
Als zusdtzlicher Standort fir offentliche Ladeinfrastruktur ist der Parkplatz der Kreisverwaltung aufzu-

nehmen. In Gransee ist zu prifen, ob statt des Standortes ,StralRe des Friedens” eine andere geeignete
Flache im unmittelbaren Bahnhofsumfeld zur Verflgung steht.
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Abbildung 60: Beispiel Standortvorschlage Flrstenberg/Havel (Quelle: team red).
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Abbildung 61: Vorhandene und vorgeschlagene LIS (Quelle: team red).

Die Details zu den vorgeschlagenen Standorten sind dem LIS-Konzept zu entnehmen, das dem Kreis vor-
liegt.
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B.3.8.4. Langfristige Perspektive bis 2040

Ausgehend von den Planen der Européischen Union, bis 2050 klimaneutral zu werden, ist bis zu diesem
Zeitpunkt auch mit dem Verbot des Verkaufs und Inverkehrbringens von fossilen Kraftstoffen zu rech-
nen. Einige europaische Lander haben bereits Zeitpunkte festgelegt, nach denen keine Pkw mit fossil an-
getriebenen Verbrennungsmotoren mehr auf den Markt gebracht werden diirfen, so etwa Norwegen
(ab 2025), Niederlande, Danemark und Schweden (ab 2030) oder Frankreich (ab 2040). Da die Fahr-
zeuge anschliefend noch mindestens zehn Jahre genutzt werden, ist davon auszugehen, dass auch in
Deutschland ein entsprechendes Datum festgelegt werden muss —im Rahmen dieses Konzeptes wird
dabei vom Jahr 2035 ausgegangen.

Im Zieljahr 2040 wird also auch im LK OHV ein véllig verandertes Bild des StralRenverkehrs gelten, da
dann schon seit funf Jahren kein neuer Verbrennungsmotor mehr verkauft worden sein wird. Unter Be-
achtung der typischen Lebensdauer von Pkw und den vor 2035 bereits angewachsenen Marktanteilen
elektrischer Fahrzeuge ist es daher eine realistische Annahme, dass vom Gesamtbestand der Pkw dann
noch 30 % mit fossilen Antrieben unterwegs sind.

Die Gesamtzahl der Pkw hangt wiederum von der Bevolkerungsentwicklung (vgl. Modul 1) sowie ande-
ren MaRnahmen ab (z. B. Carsharing, Dezentralisierung). Fur die Berechnung der Effekte wird an dieser
Stelle zundchst angenommen, dass die Gesamtzahl der Pkw gleich hoch bleibt, dass aber 70 % der heute
noch mit Verbrennungsmotor fahrenden Pkw bis 2040 durch elektrisch angetriebene ersetzt werden.
Der Begriff ,elektrisch angetrieben” schlieRt ausdricklich auch das Konzept der Brennstoffzelle oder des
Wasserstoffantriebs mit ein.

Nr. MaRnahmen Wirkungs-  CO»- MIV- MIV-
: - beginn Einsparung : Reduzierungin | Reduzierung
' : Fz-km pro Jahr

H34 Umstellung aller Pkw der 2020 e+t keine keine
! Flotte der Kreisverwal- : : : :
tung von fossilen Moto-
¢ ren auf Elektromotoren
(mit Annahme Verkaufs-
. verbot fossiler Pkw 2035)

H35 i Aufbau der LIS an den

i 2022 + i keine keine
g identifizierten Standorten g :
H36 . Einrichtung einer Lotsen- | 2021 ' keine  keine  keine
. stelle E-Mobilitat : ; : :
H37  Bereitstellung einer LIS- © 2021  keine : keine  keine

Onlinekarte mit aktuellen
. Daten auf der Webseite
© des LK
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B.3.9 Modul 9 - PNV

Um die Zielstellungen des Mobilitatskonzepts Oberhavel 2040 erfiillen zu konnen, ist mittel- und lang-
fristig der Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes signifikant zu steigern. Eine besondere Bedeu-
tung kommt dabei dem OPNV zu, da hier mit den Festlegungen der jeweiligen Nahverkehrsplane als Be-
schluss des Kreistages eine direkte Einflussnahme des Landkreises z. B. auf Angebotsgestaltung und
technologische Ausrichtung des kreiseigenen Verkehrsunternehmens maoglich ist.

Alle Aktivitaten zur Attraktivititssteigerung des OPNV dienen zwar zuerst einmal der Mobilitatssicherung
der Bevolkerung des Landkreises, kommen aber auch Gasten und Besuchenden zugute. Ein Aspekt, der
besonders unter Umweltgesichtspunkten angesichts eines Anteils des Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugs-
verkehrs von ca. 1/3 an allen in Deutschland zurlickgelegten Wegen bereits heute nicht zu vernachldssi-
gen ist.

Der OPNV soll im Mobilititskonzept Oberhavel 2040 eine attraktive Alternative zum MIV darstellen. Die
Entscheidung zur potenziellen oder tatsachlichen Nutzung der einzelnen Mobilitdtsangebote fallt jede
einzelne Person anhand subjektiver und objektiver Faktoren.

Die subjektive Nutzung der Alternative ,OPNV* zu den anderen Mobilitdtsangeboten vor Ort wird allge-
mein durch ,Hard Facts” (harte Fakten, Technologie, Strukturen) und ,Soft Facts” (unsichtbare Aspekte,
Einstellungen, Geflihle, Werte) bestimmt.

Als ,Hard Facts” gelten:

e  Existenz von Angeboten des Bahn- und Busverkehrs im Verkehrsgebiet

e Rdumliche und zeitliche Verflgbarkeit der Angebote

e Preis (,out of pocket“-Effekt <> Gesamtkostenbetrachtung)

e Entscheidung der Kundschaft—im Vergleich zum MIV, aber z. B. auch zur Alternative Radverkehr

e  Externe Randbedingungen, z. B. Restriktionen gegenlber der Pkw-Befahrbarkeit, Parkraumangebot
in der City

Als ,Soft Facts” gelten:

e Qualitdt der Angebote (objektiv —und vor allem auch subjektiv in der Wahrnehmung von Kunden
und potenziellen Nutzern)

e Betrieblicher Blick <> Wahrnehmung der Kundschaft?

e Kommunikation der Angebote

,Sichtbarkeit” des Systems OPNV

Seitens eines namhaften Verkehrswissenschaftlers wird der einzuschlagende Weg zur Attraktivierung
des OV plastisch beschrieben: ,Beim Aufbau eines zeitgemaRen Offentlichen Verkehrs fiir landliche
Raume geht es nicht um Bahn oder Bus, sondern um ein vernetztes Gesamtsystem* (Heinze, S. 92). ,Es
ist wichtig, den verlorenen Glauben an Neuverkehr durch Attraktivitat wiederherzustellen und Verstand-
nis fir Risikobereitschaft zu wecken. Dabei ist die Zukunft des ldndlichen OPNV weniger eine Frage
neuer Finanzierungsinstrumente als vielmehr neuer Produkte und neuer Funktionen” (Heinze, S. 93).

Es werden daher Aktivitaten in den nachstehenden Handlungsfeldern vorgeschlagen. Diese sind als Auf-

gabenstellung fir die Aktualisierung der Nahverkehrsplane zu betrachten und in der Folge durch weitere
Bearbeitungsschritte detailliert zu untersetzen.
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B.3.9.1. Handlungsfeld I: Aufbau einer hierarchischen Angebotsstruktur

1. Ebene: SPNV-Angebote (RegionalExpress / RegionalBahn / S-Bahn) auf bestehenden und z.T. reakti-
vierten Strecken

e Uberregionale Anbindung des Landkreises; besonders an die Metropolregion Berlin, die Landes-
hauptstadt Potsdam, aber auch nach Mecklenburg-Vorpommern

e Sicherstellung attraktiver Verbindungen zwischen den Bahnstationen innerhalb des Landkreises,
insbesondere zur Anbindung der Kreisstadt Oranienburg

2. Ebene: GPNV-Angebote in ,Schienenverkehrsqualitit” (= PlusBus)

e Auf Achsen mit entsprechendem Fahrgastpotenzial und/oder auf Achsen, die im LK OHV unter ver-
kehrsstrategischen Gesichtspunkten ausgewahlt wurden,

e Uberregionale Verbindungen mit den Nachbarlandkreisen OPR, UM und BAR sowie Anbindung an
die dortigen Mittelzentren Neuruppin, Prenzlau, Bernau, Eberswalde und Templin.

e Sicherstellung attraktiver Verbindungen zwischen den Grund- und Mittelzentren des Landkreises,
zwischen denen keine direkten Bahnverbindungen existieren

e Ausgestaltung gemaR den VBB-Qualitatskriterien fir das Produkt ,PlusBus”, wie z. B.:
e Taglicher Verkehr; werktags im 1-h-Takt, samstags min. 6 Fahrtenpaare, sonn- und feiertags

min. 5 Fahrtenpaare

e Optimale Verknipfung mit SPNV-Angeboten
e Spezielles Marketing

3. Ebene: GOPNV-Angebote der Regional- und Ortsverkehre

e Weitere Hauptlinien (neben PlusBus) — vorwiegend mit Verbindungsfunktionen
e verkehren taglich, idealerweise im Takt
e  regionale Anbindung an SPNV-Angebote

e Ergdnzungslinien zur FlachenerschlieRung

e Dazuin Ergdnzung: Alternative Bedienformen zur Flachenerschliefung —auch in Form autonomer
Kleinbusse denkbar

¢ Innerortliche Verkehre (Stadtverkehre, Ortsbusse)
e Zur Abdeckung der lokalen Verkehrsbedrfnisse in den Stadten,
e als Zu- und Anbringer zum SPNV (idealerweise in dessen Angebotsqualitat — zumindest fr

Pendelnde)

e Mitfinanzierung durch bediente Stadte und Gemeinden ist anzustreben

e Schiilerverkehri.d.R. als integrierte Schilerverkehre

e  Saisonale Angebote des Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugsverkehrs, sofern diese nicht durch ,nor-
male” Angebote abgedeckt werden. Hierflir Entwicklung und Umsetzung von innovativen Finanzie-
rungsmodellen (z.B. Nutzerfinanzierung lber Kurtaxe; Mitfinanzierung durch touristische Leistungs-
trager)

e In Zukunft: Autonomes Fahren in den Einsatzfeldern
e Feinverteilung in der Flache
e Innerortsverkehr auf ausgewdhlten Linien (u.a. als Zubringer zum SPNV = geplanter Einsatzfall

Gransee)

Beschlussfassung vom 18.11.2020 141



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

B.3.9.2. Handlungsfeld II: Aufbau einer klaren rdumlichen Struktur
1. Ebene: SPNV
RegionalExpress- und RegionalBahn-Strecken

e Als Hauptverkehrsachsen in Nord-Std-Richtung (Nordbahn, ,,Kremmener Bahn“/Prignitz-Express)

e Auf davon abzweigenden Streckenédsten in Richtung der benachbarten Landkreise OPR und UM
(Rheinsberger und Templiner Strecke)

e Im Bereich des ,Speckgurtels” (,Heidekrautbahn, nérdlicher Berliner AuRenring)

S-Bahn-Strecken der Metropole Berlin
2. Ebene: OPNV

. Buslinien auf Hauptverkehrsachsen in Ost-West-Richtung:
Vorhandene Angebote sind zu ertlichtigen, neue Angebote zu entwickeln. = Dabei u.a. Weiterent-
wicklung der vorhandenen (Haupt-) Linien zu PlusBus-Angeboten
e alslandesbedeutsame Linien
e alsinnerkreisliche Linien (ggf. unter Veranderung der ,Zulassungskriterien”, um auch hier For-
derung zu erlangen)

Es ergeben sich als:

e Nordliche Querverbindung (vorrangig touristische Bedeutung):
e BUS 517 Firstenberg/Havel — Lychen — Templin (SEV-Linie)
e BUS 839 Firstenberg/Havel — Neuglobsow — Menz

und weiter als neuer Linienabschnitt bis Rheinsberg

Die Verbindung Furstenberg/Havel — Lychen — Templin (BUS 517) wird als Schienensatzverkehrsleistung
fur die vom Land seit 1996 nicht mehr bestellten SPNV-Leistungen gefahren. Damit besteht sowohl
werktags als auch samstags, sonn- und feiertags bereits ein weitestgehend vertaktetes Grundangebot,
das Uber die Grundbedienung im ,Schilerverkehrsstandard” hinausgeht.

In Kooperation mit den Landkreisen OPR und UM lasst sich mit der vorgeschlagenen nérdlichen Quer-
verbindung bei vergleichsweise geringen Mehraufwendungen ein kreistibergreifender Busverkehr
Rheinsberg — Fiirstenberg/Havel — Templin herstellen, der —in der Verknipfung mit der vom RegionalEx-
press RES bedienten Bahnhauptachse Berlin — Neustrelitz — Rostock/Stralsund am Bhf. Flrstenberg/Ha-
vel- besondere Bedeutung fur den Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugsverkehr hat; aber auch im Pendeln-
den- und Jedermannverkehr ein attraktives OV-Angebot im duRersten Norden des Landkreises OHV dar-
stellt.

e Mittlere Querverbindung:
e BUS 833 Zehdenick — Gransee
und weiter mit BUS 784 Gransee — Lindow (Mark); in Lindow (Mark) Anschluss an den vorhan-
denen PlusBus 764 Neuruppin — Rheinsberg
e Dritte REGIO Nord-Verbindung BUS 838 Zehdenick — Fiirstenberg/Havel
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Und in der Perspektive:

e S(idostliche Anbindung an den SPNV am kinftigen Endpunkt Liebenwalde der reaktivierten Regio-
nalBahn-Strecke der Heidekrautbahn durch aufgewerteten BUS 843 Liebenwalde — Zehdenick
e Sudliche Querverbindung:
e In BAR mit PlusBus 894 aus Bernau und weiter mit BUS 805 (Liebenwalde —) Wensickendorf —
Oranienburg
e BUS 824 Oranienburg — Leegebruch — Velten — Hennigsdorf
e BUS 800 Oranienburg — Leegebruch — Kremmen (und ggf. weiter in HVL bis Nauen)

Eine Busverbindung Hennigsdorf — Falkensee als direkte Verbindung der beiden Mittelzentren scheint
aus Gutachtersicht nicht erforderlich, da mit dem RegionalExpress RE6 bereits ein akzeptables OV-Ange-
bot existiert (1-h-Takt, Reisezeit 35 Min) und auch zukiinftig ein RegionalBahn-Angebot auf dieser Rela-
tion gesichert wird. Ein (neue) Buslinie misste als Kreisgrenzen Uberschreitende Gemeinschaftsleistung
von den Landkreisen OHV und HVL bestellt und finanziert werden. Sie wiirde in gewisser Weise ein Kon-
kurrenzangebot zum RegionalExpress darstellen — wirde allerdings mit einer denkbaren Fiihrung Gber
Botzow — Schonwalde (Lange von Bhf. zu Bhf. ca. 20,2 km It. Google Maps) bei vergleichbarer Reisezeit
eine bessere FeinerschlieBung ermoglichen.

Einige der genannten Querverbindungen kénnten PlusBus-Angebote werden. So z. B. die Verbindungen
Bernau — Oranienburg, Oranienburg — Hennigsdorf, Oranienburg — Leegebruch — Kremmen im Sidteil
des Kreises.

Einzelne bestehende Linien erfillen bereits teilweise die Kriterien der Verwaltungsvorschrift des Minis-
teriums fur Infrastruktur und Landesplanung (Verwaltungsvorschrift im Anhang F.3): ,Direkte Linienfih-
rung: Es muss grundsatzlich eine direkte Linienfiihrung ohne Stichfahrten, ein einheitlicher Linienverlauf
Gber alle Fahrten und der Hin- und Rickweg Uber gleiche Linienstrecken gewahrleistet werden.”

Die Einfihrung von PlusBus-Linien im LK OHV bedarf einer detaillierten Untersuchung. Erste Schritte
dazu sind im Rahmen der Aktualisierung des NVP OHV anzustellen; weitere zur Vertiefung mussen fol-
gen. Dazu hat der VBB bereits seine Unterstiitzung signalisiert.

Hinsichtlich der Verkehre, die Kreisgrenzen Uberschreiten, missen sich entsprechend der gegebenen
Aufgabentragerschaft fir den OPNV die betroffenen Landkreise immer bilateral verstandigen.

e Busverkehr im gesamten Landkreis (Haupt- und Ergéanzungslinien):
e Im ,Speckgirtel” Busverkehre als Direktverbindungen zur Metropole
e  Starkung der busgebundenen Querverbindungen in den S-Bahn-Gemeinden
e Prifung des Bedarfs einer Uberregionalen Vernetzung auch mit Mecklenburg-Vorpommern
e  FlachenerschlieBung (vorrangig durch Integrierten Schilerverkehr und Alternative Bedienfor-
men)
e  Stadt-/Ortsverkehre

Uber die Einrichtung von Stadtverkehren in den Mittelzentren des LK OHV sollte im Rahmen des neuen
NVP entschieden werden. Das OPNV-Konzept fiir die Stadt Oranienburg listet z. B. einige ErschlieRungs-
defizite auf (Oranienburg, S. 38/39) und macht auch Vorschlage fiir die Verbesserung des OPNV (z. B.
Stadtbusqualitdt im Kernstadtbereich durch Verdichtung und Anpassung der Angebote, S. 60). Auch sol-
len die Stadtteile werktags wie auch am Wochenende ein vertaktetes Angebot erhalten. Auch die Anbin-
dung der Gedenkstatte Sachsenhausen an den Bahnhof Oranienburg soll auf Stadtverkehrsniveau ge-
bracht werden (S. 64).
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Weitere Angebote im Rahmen von Stadtverkehren werden u.a. von den Stadten/Gemeinden Hohen
Neuendorf, Birkenwerder, Hennigsdorf, Glienicke (Nordbahn) gefordert bzw. bereits mitfinanziert.

B.3.9.3. Handlungsfeld Ill: Zukunftsorientierung der OHBV
Ausweitung des Aufgabenportfolios:

In diesem Zusammenhang ist die Rolle der Oberhavel Holding Besitz- und Verwaltungsgesellschaft mbH
(OHBV) im Verkehrsmarkt neu zu bestimmen. Ihre Tochtergesellschaft Oberhavel Verkehrsgesellschaft
mbH (OVG) ist bislang ein reines Verkehrsunternehmen, das unter dem Dach der OHBV den OPNV im
Landkreis betreibt. Um die Moglichkeiten einer unmittelbaren Beeinflussung der Entwicklung der Mobi-
litat mit umweltfreundlichen Verkehrsarten im LK OHV optimal ausnutzen zu kdnnen, wird die Weiter-
entwicklung der OHBV zum komplexen Mobilitatsdienstleister empfohlen, der gleichzeitig die Mobilitats-
management-Funktion fur den Landkreis Gbernimmt.

Das Aufgabenportfolio der kreiseigenen Gesellschaft sollte nachstehende Felder umfassen:

e Aufgabentrager fiir den OPNV (einschlieRRlich der Fortsetzung und Stirkung des unternehmenseige-
nen Vertriebs als ureigene Aufgabe des Verkehrsunternehmens)

. Dienstleister im Wirtschaftsverkehr, sofern er mit dem OPNV verkn(pft werden kann

e komplexer Anbieter weiterer Mobilitatsdienstleistungen, wie z. B. Carsharing oder eines Fahrrad-
verleihsystems

e Betreiber der kreisweiten Mobilitatszentrale

e Betreiber diverser Mobilitdtsstationen (in Zusammenarbeit mit den Kommunen)

e  Organisator/Administrator eines kiinftigen Mobilitdtsnetzwerkes OHV

e sowie Kundenorientierung als eine Schwerpunktaufgabe

Nachhaltigkeit

Mit dem kreiseigenen Verkehrsunternehmen OVG und der OHBV kann der LK OHV Zeichen hinsichtlich
einer zukunftsorientierten technologischen Ausrichtung der Verkehrsmittel setzen, die die Emissionen
des Verkehrs vor Ort reduzieren helfen und beziglich der Gesamtenergiebilanz gravierende Vorteile im
Vergleich zum MIV bieten. Begleitet durch entsprechende Marketingaktivitaten konnen damit die Blrge-
rinnen und Biirger in der téglichen Praxis die Vorziige modernster Offentlicher Verkehrsmittel selbst , er-
fahren“- die individuelle Wahrnehmung der Anstrengungen des Landkreises beim Klimaschutz erfahrt
signifikante Unterstiitzung.

Die Entwicklung der OVG zum Technologie-Marktfihrer der regionalen Mobilitdt erfolgt mit dem Ziel,
bis 2040 im gesamten Landkreis vor Ort einen ,Zero-Emission“-Nahverkehr anbieten zu kénnen.

Welche technologische Entwicklung hinsichtlich der Fahrzeugantriebe dabei eingeschlagen werden
kann/soll, hdngt von zahlreichen technisch-technologischen und wirtschaftlichen Entwicklungen ab. Im
Rahmen dieser Studie kann diesbezlglich noch keine Empfehlung abgegeben werden. So stellt sich ge-
genwartig beispielsweise bei Bussen die Anwendung der E-Traktion mit Batteriespeicher vor allem im
Stadtverkehr als sehr dynamischer Prozess dar, bei dem in den kommenden Jahren mit Sicherheit bezlg-
lich der im Fahrzeugeinsatz realisierbaren Reichweiten und bei der Betrachtung der Gesamtwirtschaft-
lichkeit (im Augenblick aufwéandige Batterieherstellung und Aufwand fur Ladeinfrastruktur als gravie-
rende Nachteile) grolRe Fortschritte zu erwarten sind. Gleiches gilt fir die Wasserstofftechnologie. Hier
ist zwar der Durchbruch fir eine umfassende Anwendung der Brennstoffzellentechnologie in Kombina-
tion mit der E-Traktion noch nicht gelungen, aber auch die Anwendung in Verbrennungskraftmaschinen

Beschlussfassung vom 18.11.2020 144



........................................................................... B | Analyse und Handlungskonzept

ist denkbar. Sehr aufwandig stellt sich allerdings noch die Herstellung, Speicherung und Verteilung des
Wasserstoffs dar.

Neben den zu erwartenden Fortschritten auf dem An-
triebssektor hat die Zukunft im Anwendungsfall ,,Autono-
mes Fahren” bereits begonnen: Zahlreiche Pilotprojekte
im In- und Ausland zeigen die Einsatzmaoglichkeiten im
OPNV. Mittels autonomer Busse kénnen OV-Angebote
kinftig auch auf Relationen ausgedehnt und in Gebieten
gesichert werden, deren Wirtschaftlichkeit beim vorhan-
denen begrenzten Fahrgastpotenzial v.a. aufgrund des
notwendigen Personaleinsatzes problematisch ist. Diese
Technologie bietet groRe Chancen fiir eine Flachener-
schlieBung ,bis zur letzten Milchkanne®, fur innerértliche
Verkehre auch in kleineren Stadten und Gemeinden oder
als Zubringerverkehre zum SPNV. Derartige Zubringerver-
kehre kénnen auch an Bus/Bus-Knotenpunkte angebun-

den werden, die im oben beschriebenen ,PlusBus-Stan- Abbildung 62: Autonomer Kleinbus ,eGo.Mover”, Ge-

dard” angefahren werden. meinschaftsprojekt von e.Go Mobile AG und ZF Fried-
richshafen (Foto: Johannes TheiRen).

Aktive Angebotsstrategie

Mit der sukzessiven Abkehr vom Grundprinzip des nachfrageorientierten OPNV soll bis 2040 das strate-
gische Ziel einer angebotsorientierten Gestaltung des OPNV erreicht werden. Eine Voraussetzung dafiir
ist die Verfligbarkeit autonomer Fahrzeuge auch fir den landlichen Raum, um Problemen, die besonders
hinsichtlich der Fahrpersonale (Kosten, Verfigbarkeit) bestehen und sich in Zukunft weiter verscharfen
werden, begegnen zu kénnen.

Als ein erster Schritt einer aktiven Angebotsstrategie wird im Geltungszeitraum des kommenden NVP
2022- 2026 eine Ausweitung der Verkehrsleistungen von bisher ca. 5,5 Mio. Fahrplankilometer/Jahr (a)
auf bis zu 6.5 Mio. Fahrplankilometer/a angestrebt. Diese Ausweitung sollte gestaffelt Gber den Zeit-
raum von 2020 bis 2026 erfolgen, da unter den aktuellen Rahmenbedingungen (besonders die ange-
spannte Personalsituation im Fahrerinnen- und Fahrerbereich, aber auch Fahrzeuglieferméglichkeiten
der Industrie) eine einmalige Steigerung in der gesamten GroRenordnung nicht moglich ist, sondern nur
jahrliche Steigerungen von 200.000 Fahrplankilometern von der OVG realisiert werden kénnen.

Die genannten Angebotserweiterungen kdnnen in unterschiedlichster Weise erfolgen.
Zum Beispiel

e in Erweiterung des Verkehrszeitraumes (Frih- und Spatverkehr, Nacht- und Wochenend-Verkehre),
um im Sitidkreis die Angebote bestehender, aufkommensstarker Linien weiter zu verbessern,

e durch Einrichtung vollig neuer Angebote, wie zusatzlicher oder neuer Stadtverkehre,

e durch weitere Fahrtmdglichkeiten auf ausgewahlten aufkommensschwéacheren Linien im ,,Nord-
kreis“ (= verkehrspolitisch motivierte Attraktivierung des OPNV ,auf dem flachen Land“ durch ange-
botsorientierte Leistungsgestaltung),

e auch sind im Norden des Kreises die Verbindungen zu den Bahnhofen Flrstenberg, Gransee und
Léwenberg (Mark) durch den OPNV per Bus zu verbessern, zugleich sollen diese Bahnhéfe zu Ver-
kehrsknotenpunkten ausgebaut werden,
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o zusatzlich zum OPNV innerhalb des Landkreises und den Verbindungen nach Berlin sind kreisiiber-
greifende Verbindungen (z. B. Oranienburg — Bernau, Oranienburg — Nauen) zu entwickeln,

e wo moglich sollte der kreisliche OPNV als alternatives Verkehrsmittel zum Einsatz kommen (Hinweis
des Deutschen Stadtetages),

e Prifung des Bedarfs einer Uiberregionalen Vernetzung auch mit Mecklenburg-Vorpommern

e Starkung der busgebundenen Querverbindungen

e Verbesserte Verkniipfung des Individualverkehrs mit dem OPNV durch Park+Ride (P+R) und
Bike+Ride-Anlagen (B+R)

e zur ErschlieRung neuer Fahrgastpotenziale im Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugsverkehr in touristisch
attraktiven Regionen des Landkreises durch Angebotsverdichtung auf bestehenden Linien und/oder
Erweiterung/Modifizierung der Linienverldufe (v.a. im Nordkreis).

Im Rahmen der detaillierten Bearbeitung des NVP ist der Bedarf an moglichen Mehrleistungen zu identi-
fizieren, die sich aus den einzelnen Losungen ergebenden Effekten zu untersuchen und eine Rang- und
Reihenfolge vorzuschlagen, die letztendlich mit dem Kreistags-Beschluss zum NVP politisch zu entschei-
den ist.

Als unabdingbare Voraussetzung fiir eine aktive Rolle der OVG bei der Verkehrswende muss die Sicher-
stellung der finanziellen, materiellen und personellen Ausstattung der Verkehrsgesellschaft angesehen
werden. Besonders fir die erheblich auszuweitenden Verkehrsleistungen sind in den nachsten Jahren
deutlich mehr finanzielle Mittel bereitzustellen.

ErschlieBen neuer Finanzierungswege

In Deutschland sind mittlerweile ca. 1/3 aller Fahrten Aktivitdten im Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugsver-
kehr zuzuordnen. Somit liegt auch hier ein nennenswertes Potenzial fir die Nutzung umweltfreundlicher
Mobilitatsformen. Besonders in touristischen Regionen kann sich der OPNV diese Verkehre mittels einer
aktiven Strategie als interessantes Geschaftsfeld erschlieRen. Zahlreiche Beispiele aus dem In- und Aus-
land zeigen, dass dabei in geeigneten Fallen mit dem Modell des sogenannten ,nutzerfinanzierten
OPNV“ neue Finanzierungsquellen erschlossen werden kénnen.

So hat im Jahr 2018 der im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern gelegene Nachbarlandkreis Meck-
lenburgische Seenplatte das Projekt ,, MURITZ rundum®- die kostenlose Nutzung der OPNV-Angebote
rund um die Mritz mit der Kurkarte- ins Leben gerufen. Mittels eines, in den zertifizierten Kur- und Er-
holungsorten Waren (Muritz), Klink, Robel/Mritz und Rechlin zuséatzlich im Kurbeitrag erhobenen ,Mo-
bilitatsbeitrages” werden Einnahmen von ca. 500 T€/a generiert. Aus diesen Mitteln werden die aus der
Freifahrt der Kurkarteninhaber resultierenden Einnahmeverluste der kreiseigenen Mecklenburg-Vor-
pommerschen Verkehrsgesellschaft MVVG ausgeglichen und Angebotserweiterungen im touristischen
Verkehr, Marketing und Organisation und Handling des Systems finanziert. ,, MURITZ rundum* ist vom
Start weg erfolgreich: Im System konnte eine Steigerung der Fahrgastzahlen von Gber 50% erzielt wer-
den, der Tourismusbus , MUritz Nationalparklinie” erhielt eine nachhaltige Finanzierungsbasis und es
konnten neue Angebote (City-Linie Waren (Miiritz), , Kleiner Stadtverkehr Robel”) eingefiihrt werden,
die nicht nur den Gasten und Besuchern zugutekommen, sondern auch die Mobilitat der Bevolkerung
verbessern helfen.

Fiir den LK OHV ist die sinngemaRe Adaption des Modells eines nutzerfinanzierten OPNV eine Méglich-
keit, in touristisch interessanten Regionen das OPNV-Angebot fiir den Urlaubs-, Freizeit- und Ausflugs-
verkehr ohne nennenswerte Belastung des Kreishaushaltes saisonal zu erweitern. Vor allem im ,,Nord-
kreis“- wo es innerhalb der Tourismusregion mannigfaltige Kreis- und Landesgrenzen lberschreitende
Verflechtungen gibt- kénnte ein in dieser Form erweiterter OPNV eine attraktive Mobilitdtsalternative
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zum MIV bieten, die nicht nur im touristischen Verkehr, sondern auch im Jedermann-Verkehr nutzbar
ware.

Das brandenburgische Kommunalabgabegesetz gibt den Kommunen die Moglichkeit zur Erhebung von
zweckgebundenen Abgaben. Somit bestehen- im Gegensatz beispielsweise zu Mecklenburg-Vorpom-
mern, wo die Erhebung derzeit noch den Status eines zertifizierten Kur- bzw. Erholungsortes voraussetzt
- im LK OHV giinstige rechtliche Voraussetzungen, auch hier nutzerfinanzierte OPNV-Lésungen einzufih-
ren. Die Entwicklung und Einfihrung muss im engen Zusammenspiel interessierter Kommunen und der
OHBV/OVG erfolgen. Die Einbeziehung touristischer Partner und Institutionen ist obligatorisch. Im Nord-
kreis konnten beispielsweise die REGIO-Nord und der Tourismusverband Mecklenburgische Seenplatte
diesen Prozess maRgeblich mitbegleiten.

Tarifierung

Der LK OHV setzt sich in seiner Rolle als Gesellschafter des VBB dafiir ein, dass der derzeit giltige VBB-
Tarif durch eine zeitgemaRe Tarifierung ersetzt wird. Dazu gehért eine Uberarbeitung des Wabensys-
tems, so dass klnftig alle Gemeinden (z. B. die Stadt Oranienburg) nur einem Tarifgebiet angehoren.
Gleiches gilt fir die Wabe in Oberkramer, die derzeit in Vehlefanz endet. Diese ist bis Kremmen auszu-
weiten. Des Weiteren soll die Prifung der Einflhrung eines Kurzstreckentarifs innerhalb des VBB ange-
regt werden.

On Demand Verkehre

Abbildung 63: On-Demand-Service der BVG in Berlin: BerlKonig (Foto: BVG).

Das Wachstum der Metropolregion Berlin/Brandenburg spielt sich nicht nur in der Berliner Innenstadt,
sondern auch in den AulRenbezirken und den benachbarten Umlandgemeinden ab. Der Kreis Oberhavel
hat in den letzten 25 Jahren einen Bevolkerungszuwachs von Gber 45.000 Personen (+ 25%) verzeichnet.
Daraus ist ein kontinuierliches Wachstum der Pendelndenstréme entstanden. Das OPNV-System im
Landkreis kann diesen rasanten Anstieg nicht vollstdndig abfedern, die Park+Ride-Infrastruktur an den
Regionalbahnhdfen hat vielfach die Belastungsgrenze tberschritten. Der weitere Ausbau der Schie-
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neninfrastruktur kann aufgrund der langen Planungs- und Realisierungsvorlaufe kurzfristig keine Entlas-
tung bringen. Mangels Alternativen nutzen daher viele Pendelnde das Auto fir die Fahrt nach Berlin,
aber auch aus Berlin in den Landkreis.

Hier konnte sich die Zusammenarbeit mit den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) anbieten, die bereits
seit einiger Zeit den ,digitalen Pendlerbus” erproben. Der digitale Pendlerbus erginzt das bestehende
Angebot des OPNV in Gebieten des Berliner Umlandes mit geringer Haltestellendichte und bietet aus
diesen Gebieten einen direkten Zubringer zum Berliner Nahverkehrsnetz. Ab diesem Umsteigepunkt
setzt die Kundschaft ihre Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsangeboten fort.

Die bedarfsgesteuerten Kleinbusse decken in ausgewahlten Modellgebieten Brandenburgs die erste
bzw. letzte Meile zum Berliner Nahverkehrsnetz ab. Ohne Parkplatzbedarf, aber mit hausttrnaher Bedie-
nung werden individuelle Pkw-Fahrten von und nach Berlin UberflUssig.

Auch der Kreis Oberhavel sollte, gerade wegen der hohen Pendelndenzahlen in Richtung Berlin, ein An-
gebot in diese Richtung entwickeln und dabei entweder ein eigenes System unter Nutzung des OVG-
Tools Rufbus einsetzen oder mit der BVG zusammenarbeiten, sofern dieses Angebot langfristig erhalten
bleibt.

Konzept Mobilitatsstationen fiir den Landkreis Oberhavel

Das Mobilitatsverhalten in Deutschland wandelt sich seit einigen Jahren: Die Zahlen des Fuhrerscheiner-
werbs bei 18jahrigen sinken kontinuierlich, der Pkw ist fir die jingere Generation kein Statussymbol
mehr, der moderne Stadtmensch ist multimodal statt monomodal. Dieser Wandel wird inzwischen durch
Politik und Planung aufgegriffen und dulert sich zunehmend in Konzepten und MaRnahmen innovativer
Stadt- und Verkehrsplanung. Immer mehr Stadte und Gemeinden entwickeln zukunftsfahige Mobilitadts-
konzepte, um Leben und Wohnen in die Innenstadte zuriickzuholen und sich als attraktive Standorte zu
prasentieren.

In GroR- und Mittelstadten werden Pkw-Wege zunehmend auf den Umweltverbund verlagert. Diese Ent-
wicklung soll dadurch gefordert werden, dass die Mobilitdtsangebote miteinander verknlpft und an
zentralen Orten kombiniert angeboten werden.

Mobilitatsstationen bieten als Bestandteil eines kommunalen oder kreisweiten Mobilitatskonzeptes gro-
Ren Nutzen fur die innovative Verkehrsentwicklung im Landkreis. Sie sind ,sichtbare Verknipfungs-
punkte und Schnittstellen des Umweltverbundes mit systemischer Vernetzung mehrerer Verkehrsmittel
in direkter raumlicher Verbindung”.

Eine »Mobilitdtsstation« ist ein Ort, an dem die verschiedenen Mobilitdtsangebote wie Car- und Bike-
sharing, OPNV oder Taxi auf kiirzestem Wege verkniipft werden. Zentrales Ziel ist dabei die nutzungsori-
entierte Vereinfachung des Umstiegs zwischen den Verkehrsmitteln. Dabei weisen die Stationen eine
Bandbreite auf, die von kleinen Stationen, an denen nur wenige Verkehrsmittel (z. B. Bus und Fahrrad)
angeboten werden, bis hin zu grolen und komplexen Stationen, an denen die verschiedenen Mobilitats-
angebote sowie Abstellanlagen fir private Pkw und Fahrrader zur Verfigung stehen, reicht (TheilRen
2019).

Fir den LK OHV bietet es sich an, ein kreisweites Konzept fir die Errichtung von Mobilitatsstationen er-

stellen zu lassen, um einerseits eine Einheitlichkeit (Vorbild Verkehrsverbund Rhein-Sieg) zu erreichen
und andererseits die Kommunen bei der Realisierung der Mobilitdtsstationen zu unterstitzen.
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- MIV-

Nr. MaRnahmen
! beginn ! Einsparung | Reduzierungin | Reduzierung
: i Fz-km pro Jahr

H38 | Ausbau OPNV und Takt- | 2022 . ' 10,8 Mio. Fz-km | 0,6 %
verdichtung im Rahmen ' : :
i des NVP

H39 | Prifung der Umsetzung | 2022 e . 0,9 Mio. Fz-km | 0,05%
. der ersten Stufe PlusBus- . (bei Umsetzung) :
t Konzept

H40  Erstellung Konzept Auto- ¢ 2022 sindirekt ¢ indirekt  indirekt
! nomes Fahren g g : :

H41 Erstellung eines Konzep- 2022 indirekt indirekt indirekt
: tes fir Mobilitatsstatio- :
" nen im Landkreis

H42 Priifung der Einrichtung 2022 D4+ 0,9 Mio. Fz-km 0,05 %
: einer kreisweiten Mobili- © (bei Umsetzung) :
! tatszentrale ' : :

H43  Aufbaueines OnDe-  * 2022 - © 0,5 Mio. Fz-km  * 0,03%
i mand-Angebotes fir : : :
© Pendelnde

H44 : OPNVund Tourismus,  : 2025 - © 1 Mio. Fzkm,  : 0,05%

Einsatz von Gastekarten

. auswartige Fah-
Lrer

Annahmen zu den Modal Split-Verédnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H38: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 212.500. Die gesamte Bevélkerung des Land-
kreises konnte von der MaRnahme profitieren.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,6 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im
Pkw zurlickgelegt wird, verlagert sich zum Busverkehr. Bei 1 Mio. zusatzlichen Bus-Kilometern bedeutet
dies, dass im Mittel 10,8 Personen-km auf jeden zusatzlich angebotenen Bus-km kommen, was gut dem

aktuellen Auslastungsverhaltnis (Relation Bus-km zu Pkm) entspricht.
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H39: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 25.146. Dies entspricht den Bevélkerungszah-
len entlang der durch die neuen Plus-Bus-Querverbindungen besonders beglinstigten Gemeinden (Firs-
tenberg/Havel, Gransee und Zehdenick).

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,4 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im
Pkw zurtickgelegt wird, verlagert sich zum Busverkehr, sofern fir die neuen und im Taktverkehr verlassli-
chen Angebote entsprechendes Marketing erfolgt. Damit wirkt die MalRnahme um ein Drittel schwacher
auf die betroffenen Personen als die MalRnahme H 34, was als realistische GroRenordnung gelten darf.

H42: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 21.250. Dies erfolgt unter der Annahme, dass
10 % der Bevolkerung des Landkreises das Angebot der Mobilitatszentrale nutzen.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,5 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im
Pkw zuriickgelegt wird, verlagert sich zum Umweltverbund (Bus, Bahn, Fahrrad oder FuRverkehr). Dabei
ist bericksichtigt, dass die Mobilitdtszentrale in vielen Fallen zwar Auskunft dartber gibt, wie jemand
mit dem OPNV oder mit dem Fahrrad am besten von A nach B kommt, dass in den meisten Féllen aber
die Grundentscheidung zur Wahl eines Verkehrsmittels bereits getroffen ist- verlagert werden aber nur
Fahrten von Personen, die urspriinglich den Pkw nutzen wollten, wegen der Beratung dann aber ein an-
deres Verkehrsmittel wahlen.

H43: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 64.774. Das sind alle Menschen, die im unmit-
telbar grenznahen Bereich zu Berlin leben (Glienicke, Hennigsdorf und Hohen Neuendorf).

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,1 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegeldnge), die derzeit im

Pkw zuriickgelegt wird, verlagert sich zum On-Demand-Busangebot. Der Anteil ist niedrig, weil das Ange-
bot eher kleinteilig und in Tagesrandlagen wirkt- selbst, wenn dadurch auch Ganztages-Wegeketten vom
Pkw zum OPNV verlagert werden kénnen. Da letztlich eher Taxen als Verkehrsmittel zum Einsatz kom-
men, ist die Auswirkung auf den Energieverbrauch gegeniiber dem Pkw-Selbstfahrenden zudem mini-
mal.

H44: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 113.648. Dies entspricht der Hilfte aller Gas-
teankinfte im Landkreis Oberhavel (Stand 2018), weil angenommen wird, dass diese Halfte der ankom-
menden Géste in Orten Ubernachtet, in denen eine Kurtaxe erhoben wird, in welche sich die Gastekarte
integrieren lasst. Es wird weiter angenommen, dass bisher 90 % der ankommenden Gaste mit dem Pkw
anreisen.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 5 % der aktuell mit Pkw ankommenden Gaste wirden durch das
Angebot motiviert, ohne Pkw anzureisen, da die Gastekarte dann flr eine ausreichende Mobilitat im Ur-
laubsgebiet sorgt. Gerechnet wird mit einem mittleren Besetzungsgrad von 2 Personen je Pkw und einer
mittleren Anreiseentfernung von 200 km, um die Zahl der jahrlich eingesparten Pkw-Kilometer zu ermit-
teln. In dieser Kilometerzahl ist auch die Strecke bericksichtigt, die von den Touristinnen und Touristen
vor Ort im Rahmen von Tagesausfligen mit Pkw zuriickgelegt worden ware.
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B.3.10 Modul 10 - Digitalisierung und Vernetzung

Mensch
Umwelt i fithts

Politik
Technologie
Wirtschaft

Abbildung 64: Megatrends in der Mobilitat (Quelle: team red).
B.3.10.1. Ausblick: Wie relevant sind die Megatrends?

Die oben dargestellten Megatrends sind eng miteinander verknUpft und beeinflussen sich gegenseitig.
Daher ist es fir das Verstandnis der Mobilitatsverdanderungen notwendig, Megatrends in ihren Wechsel-
wirkungen untereinander zu betrachten und die daraus entstehenden Treiber und Anforderungen zu
verstehen. Ein insgesamt steigendes Verkehrsaufkommen, die zunehmende Bereitschaft langere Stre-
cken zurlickzulegen und die zunehmende Vielfalt an Mobilitatsformen werden als Trends gesehen, die
den oben genannten Megatrend folgen.

Das bedeutet auf der operativen Ebene, dass Veranderungen im Bereich Gesundheit auch Auswirkungen
auf den Bereich Mobilitat haben. Selbst ein verdnderter Lebensmittelkonsum schldgt sich in gednderter
Personen- und Gitermobilitat nieder, z. B. durch den Einkauf beim Bio-Landwirtschaftsbetrieb mit ent-
sprechender Anfahrt oder mehr Fertiggerichte mit entsprechenden Lieferdiensten.

Fiur den Megatrend 1 (Digitalisierung/Technologisierung) bedeutet dies, die Anspriiche an die Mobilitat
der Zukunft zu erkennen, vor allem die hohen Anspriche hinsichtlich digitaler Vernetzung und den Be-
darf nach intelligenten Mobilitatsdienstleistungen.

Das bedeutet fur die Zukunft:

e Bereitstellung effizienter, regionsiibergreifender Mobilitdtskonzepte

e unkomplizierte Uberwindung mittlerer und groRer Distanzen

e Innovationen im Flottenbetrieb bezlglich individueller Massenmobilitat

e  Steigende Anforderungen an zeitliche und ortliche Flexibilitat, die Verfigbarkeit von Verkehrsmit-
teln, sowie die Handelslogistik

¢ Nachfrage nach Konzepten der geteilten Mobilitat

e Hersteller-, anbieter- und ortstibergreifende Informations-, Service-, und Buchungsplattformen

e Hohe Anspriiche an Support-Funktionen und Mobilitatsdienstleistungen

e Neuverteilung der urbanen Verkehrsflachen und der 6ffentlichen nutzbaren Flachen

e Smarte Routen- & Reiseplanung

e Planung und Nutzung von Fahrzeugen, Verkehrsfluss &-sicherheit durch Datenmanagement

e Autonome Fahrzeuge als eigenstéandig handelnde Systeme
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Ein wesentliches Element kiinftiger Mobilitatsstrategien in Stadten und Gemeinden stellt das Konzept
»Smart Cities” dar. Dabei geht es u.a. um die intelligente Vernetzung von Menschen, Organisationen und
Infrastruktur. Der Mensch steht im Vordergrund der Planung von neuen Kommunikations- und Mobili-
tatsstrukturen.

Umgekehrt ist fir die Mobilitdt die Qualitat der verfigbaren Funkverbindungen entscheidend, Beispiele:

e Die Buchung von Sharing-Fahrzeugen benétigt schnelle Server-Verbindungen.

e Die Fahrzeugverfolgung wird immer wichtiger, d.h. schnelle und verlassliche Ortungsmoglichkeiten
von Fahrzeugen des OPNV oder des Giiterverkehrs sind erforderlich.

e Der Datenaustausch zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen wird immer wichtiger (Vehicle2X- Kom-
munikation).

e Luftverkehrskonzepte, wie z. B. Lieferdrohnen, sind ebenfalls auf gute Datenverbindungen angewie-
sen.

Im Rahmen der Vernetzung stehen vor allem Echtzeit-Verkehrsmanagement, z. B. Optimierung von Am-
pelschaltungen, Freigabe von Standstreifen auf Autobahnen und digitale Verkehrsspuren in beide Rich-
tungen im Fokus der Entwicklung, aber auch die Vernetzung von Energieversorgung, Telekommunikation
& Gebdaudemanagement mit Mobilitat (beispielsweise Autos als Energiespeicher) spielt hier eine wich-
tige Rolle.

B.3.10.2. Chancen

Im ,,Ersten Zwischenbericht der Arbeitsgruppe 3 — Digitalisierung flir den Mobilitdtssektor” schreiben die
Verfassenden der Nationalen Plattform ,Zukunft der Mobilitat” (NPM):

,Autonome Mobilitat ist ein wichtiger Baustein eines multimodalen Systems. Fahrerlose Shuttles in mul-
timodalen Anwendungen werden héher ausgelastet, binden den OPNV und Schienenverkehr besser an
und verbrauchen gleichzeitig weniger 6ffentliche Flache.

Unerlassliche Voraussetzung fiir die Umsetzung ist ein Okosystem von Mobilitdtsdaten, das die verschie-
denen Angebote und damit verbundene Datensilos fir effizientere Verkehrs- und Routenplanung ver-
flgbar macht. Dies erfordert standardisierte und verbindliche Schnittstellen, um proprietdre Standards
und Schnittstellen abzulésen.

Weiterhin ist es notig, durch Ausbau des Mobilfunknetzes die infrastrukturellen Voraussetzungen zu
schaffen.

Nicht zuletzt muss das Mobilitdtssystem der Zukunft sicher sein — dies umfasst neben der Verkehrssi-
cherheit insbesondere auch Cybersicherheit. Um diese zu gewéhrleisten, sollte die Datenibermittlung
von den Verkehrsmitteln zu Dritten Uber ein vom Verkehrsmittelhersteller implementiertes und zertifi-
ziertes Backend stattfinden”. (NPM AG3, S. 5)

Dies zeigt die Chancen eines voll vernetzten Verkehrssystems, das derzeit jedoch noch lange nicht seine
Potenziale ausschopft. Zu gering ist der Grad der Vernetzung zwischen den Systemen.

Die greifbarste Anwendung fir die Nutzenden des Umweltverbundes- dessen Attraktivitat es insbeson-

dere zu steigern gilt- sind Ubergreifende Buchungsplattformen fir alle Dienste des Umweltverbundes.
Positives Beispiel ist Jelbi der BVG in Berlin: Das App-basierte System bietet Informationen, Buchung
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und Abrechnung der Leistungen gegeniber den Nutzenden. Mdoglicherweise nutzt der VBB diese Erfah-
rungen brandenburgweit, ggf. engagiert sich zukinftig auch die DB in den Regionen.

B.3.10.3. Handlungsempfehlungen

Als Grundlage fir alle mobilitatsrelevanten Digitalstrategien ist der Ausbau des 4G/5G-Funknetzes es-
sentiell und muss politisch intensiv verfolgt werden.

Die Einrichtung einer Digitalisierungsbeauftragten oder eines Digitalisierungsbeauftragten, der ent-
sprechende Fachkenntnisse mitbringen muss, ist zu empfehlen. Dessen Aufgabe: Aktivierung und Koor-
dination von Dienstleistungskonzepten mit der Wirtschaft, dem Land und weiteren Institutionen, da der
Aufbau groRerer eigener Projekte finanziell eher unwahrscheinlich ist. Die Einbindung in Gbergreifende
Projekte der Region Berlin-Brandenburg ist hingegen sehr sinnvoll zur Stitzung des Landesziels zur Errei-
chung einer fihrenden Position in der Digitalisierung.

Die Ziele der/des Beauftragten konnen dementsprechend klar benannt werden: Sicherstellung der
Handlungsfahigkeit des Landkreises, Interessenvertretung, Kontaktanbahnung, Einwerben von Férder-
geldern, Qualitatskontrolle und-sicherung in den Projekten, Garantie der Zuganglichkeit zu den Ergebnis-
sen.

Bei Kooperationsprojekten mit Dienstleistenden ist darauf zu achten, dass

e 5o viele Daten wie moglich als Open Source zur Verfligung gestellt werden, um Dienstleistern
schnelle und gute Daten anbieten zu kénnen

e undim Gegenzug Dienstleistende zur Offenlegung von Daten ihrer Dienste verpflichtet werden, da-
mit Aggregatoren die Moglichkeit haben, diese Daten zu nutzen (z. B. Verleihstandorte fir Fahrra-
der oder Carsharing).

Ahnlich der Erstellung dieses Mobilititskonzeptes sollte in Erwagung gezogen werden, eine Gesamtstra-
tegie des Landkreises zur Digitalisierung und Vernetzung zu erstellen und damit die Ziele des Landes in
Ziele des Landkreises zu lbersetzen.

Digitalisierung im OPNV

,Die Digitalisierung des Verkehrs ist eine Grundvoraussetzung flr die Mobilitat der Zukunft. Intelligente
Vernetzung und Digitalisierung bieten vielfaltige Moglichkeiten zur Effizienzsteigerung und entfalten
auch aufgrund der hieraus folgenden Emissionseinsparungen einen hohen gesellschaftlichen Nutzen.
Die neuen technologischen Entwicklungen werden zukinftig unzahligen Verkehrsteilnehmern einen ver-
einfachten Zugang zu effektiver und zugleich sauberer Mobilitat bieten” (BMVI Digi, S. 53).

Durch die erweiterte Digitalisierung der Busse kann die Nutzung des OPNV bedarfsgerechter und flexib-
ler werden. Dank modernster Schnittstellen und Ubertragungsraten wird es den Fahrgédsten méglich
sein, Fahrplaninformationen, Anderungen durch Baustellen, den Erwerb von Fahrscheinen schneller und
komfortabler einzusehen beziehungsweise durchzufiihren. Zudem kdnnen weiterfihrende Mobilitdtsan-
gebote transparent beworben werden.

Die Fahrzeuge konnen dank neuer LTE-Router — anstelle des bisher oft verwandten GP(R)S — in standi-
gem Austausch mit der Leitstelle stehen.
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Nr. : MaBnahmen - Wirkungs- - MIV- MIV-
: - beginn - Einsparung : Reduzierung in Reduzierung
: . Fz-km pro Jahr
H45 : Einrichtung einer/eines Di- : 2022 © indirekt . indirekt . indirekt
! gitalisierungsbeauftragten !
i des Landkreises §
H46 Erstellung Gesamtstrategie 2022 indirekt indirekt indirekt
i Digitalisierung und Vernet- : :
' zung E :
H47 | Digitalisierungim OPNV | 2023 L+ L 1,8 Mio. Fzkm  § 0,1%

Annahmen zu den Modal Split-Verédnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H47: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 212.500. Hier kénnen alle Menschen im Land-

kreis OHV von der MalRnahme profitieren.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 0,1 % der Verkehrsleistung (tdgliche Wegelange), die derzeit im
Pkw zuriickgelegt wird, verlagert sich zum OPNV, weil die Sicherung der Anschliisse im OPNV, die durch
die Digitalisierung garantiert wird, die Planungssicherheit fur die Verkehrsteilnehmenden so verbessert,
dass sie sich entscheiden, Bus und Bahn statt Pkw zu nutzen. Diese Annahme berlcksichtigt, dass die
Anschlusssicherheit nur einen begrenzten Teilaspekt bei der Verkehrsmittelwahl darstellt.
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B.3.11 Modul 11 - Offentlichkeitsarbeit und biirgerschaftliches

Engagement
B.3.11.1. Handlungsschwerpunkte
a) Offentlichkeitsarbeit

Im Rahmen der Weiterentwicklung des Mobilitatskonzeptes, aber auch bei der Erarbeitung der notwen-
digen Fachplanungen werden die Menschen in Zukunft noch starker als in der Vergangenheit eingebun-
den. Dies soll durch verschiedene Beteiligungsformen geschehen:

¢ Onlineportal des Landkreises (wie z. B. jetzt bei der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes in Anséat-
zen bereits realisiert)

e  Themenbezogene Blogs

o Birgerinnen-/Blrgerversammlungen

e Mobilitatskongresse

e Burgerinnen- und Blrgerbefragungen im Rahmen von §26 der Hauptsatzung des Landkreises

b) Offentlichkeitsarbeit zur Férderung der Elektromobilitét
Zur Forderung der Elektromobilitat werden folgende Aktivitaten vorgeschlagen:

e Einrichtung einer festen Anlaufstelle (,Lotsenstelle”) fir alle Fragen und Belange rund um Elektro-
mobilitat. Diese Lotsenstelle soll auch die verschiedenen Aktivitaten im Landkreis koordinieren und
die Akteure vernetzen.

e Durchfihrung regelméRiger Elektromobilitdtstage mit Fachvortragen und Prasentationen elektro-
mobiler Dienstleister wie Autohduser und Anbietende privater Ladeinfrastruktur.

e Durchfihrung von Gewerbeveranstaltungen, bei denen Arbeitgebende bezlglich der Elektrifizie-
rung ihrer Flotte und der Bereitstellung von LIS auf Beschéftigtenparkplatzen informiert werden.

e  Bereitstellung einer aktuellen Onlinekarte zur LIS im Landkreis.

e Bereitstellung von Karten- und Informationsmaterial zur ¢ffentlichen LIS fir Autohduser, da diese
regelmaRig mit Fragen hinsichtlich der LIS-Dichte durch potenzielle Kundschaft konfrontiert sind.

) Biirgerschaftliches Engagement

Burgerschaftliches Engagement ist in den neuen Bundeslandern sehr unterschiedlich entwickelt. Auch
im Landkreis Oberhavel gibt es eine differenzierte Einschdtzung dieses Engagements aus der Birger-
schaft. So wird die Beteiligung im Rahmen freiwilliger Feuerwehren als sehr positiv eingeschatzt, wah-
rend es im Mobilitatsbereich sehr kritisch gesehen wird.

Ein Beispiel fur birgerschaftliches Engagement auf Kreisebene ist der ADFC, der mit seinen Ortsgruppen
ehrenamtlich eine Vielzahl von gefiihrten Radtouren fiir unterschiedliche Zielgruppen anbietet und auch
die jahrlichen Anradel-Touren im Landkreis unterstitzt.

Daher wird auf Kreisebene eine Mobilisierungskampagne zur Aktivierung der Bevolkerung vorgeschla-

gen, mit deren Hilfe Freiwillige gesucht werden, die einen Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitdt und
zur Fortentwicklung des Kreises leisten kdnnen.
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Neben der Verleihung des Ehrenamtspreises an einzelne Personen sollte die ehrenamtliche Tatigkeit auf
breiter Ebene beworben und geférdert werden. Dazu schlagen wir dem Kreis die Schaffung einer Freiwil-
ligenagentur auf Kreisebene und die verstarkte Bewerbung der Ehrenamtskarte des Landes Brandenburg
zur Motivation und Forderung der ehrenamtlich Tatigen vor.

Vergleichbare Freiwilligenagenturen/Freiwilligenzentren gibt es z. B. in Bernau (Agentur Ehrenamt fir
den Landkreis Barnim), Wandlitz (Ehrenamtsagentur Wandlitz e. V.) und Eberswalde (Freiwilligenagentur
Eberswalde).

Hierbei sind folgende Themenfelder zu betrachten:

e  Einsatz von Birgerbussen zur ErschlieBung abseits der Hauptrouten gelegener Ortschaften (Bei-
spiel: Burgerbus Gransee)

e Schaffung von Nahversorgungseinrichtungen in den abgelegenen Ortschaften (Lebensmittel, Post)

e Sicherstellung der medizinischen Versorgung (z. B. durch private Fahrdienste zu Arzten, Apotheken
etc.)

e Schaffung von Mitfahrgelegenheiten in die zentralen Orte

Férderung durch den Kreis

Analog zum BirgerBus Gransee will der Landkreis zuklinftig weitere Projekte fordern. Der Kreistag hat
bereits am 23.02.2005 eine ,,Forderrichtlinie Uber die Vergabe von Zuschissen fir Bau- und Ausbau-
maRnahmen an Verkniipfungs- und Zugangsanlagen im Bereich des tibrigen OPNV* beschlossen, die im
Hinblick auf neue Herausforderungen insbesondere hinsichtlich der landlichen Mobilitat hinaus auch auf
die Forderung neuer Mobilitdtsangebote ausgeweitet werden sollte.

Flr Burgerbusprojekte kann das bedeuten, dass Uber die bisherige Unterstitzung durch die OVG (Kon-
zessionsinhaber, Ausbildung der Fahrenden, Ubernahme der Fahr- und Unterhaltungskosten fir das
Fahrzeug...) hinaus auch die Erstanschaffung der Fahrzeuge bzw. die Finanzierung von Ersatzfahrzeugen
durch den Kreis Gbernommen bzw. Giber Zuschisse gefordert wird.

Erster Anwendungsfall kdnnte der BlrgerBusverein Gransee sein, der 2021 ein neues Fahrzeug beschaf-
fen muss, welches auch den barrierefreien Einstieg ermdglicht. Hier konnte eine Ausweitung der beste-
henden Forderrichtlinie helfen.

Nr. MaRknahmen Wirkungs- CO;- MIV- MIV-
! beginn ! FEinsparung | Reduzierungin | Reduzierung
: : i Fz-km pro Jahr

H48 Ausbau der Webseite des 2022 keine keine gering
. Landkreises zu einem On- : : :
! line-Portal, auf dem auch
Birgerinnen und Blrger
- ihre Stellungnahmen und
Fragen vorbringen kon-
' nen
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H49 Schaffung einer Freiwilli- 2022 keine keine keine
genagentur auf Kreis- : : : :
ebene

H50 Forderung von Blrger- 2021 + 0,2 Mio. Fz-Km 0,01 %
: busprojekten durch den 5 : E
i Landkreis

Annahmen zu den Modal Split-Verédnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H50: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 1.194. Als Beispiel wurde hier die Bevélkerung
der sieben Ortsteile der Gemeinde Stechlin gewahlt. In Betracht kommen nur vereinzelte kleine Ort-
schaften, in denen sich ausreichend ehrenamtliche Personen finden, die einen Birgerbus steuern wr-
den.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 2 % der Verkehrsleistung (tagliche Wegeldnge), die derzeit im Pkw
zuriickgelegt wird, verlagert sich zum Birgerbus. Darlber hinaus werden mit dem Blrgerbus auch Fahr-
ten moglich gemacht, die heute unterbleiben, fir die Verminderung des Pkw-Verkehrs wirken sich aber
nur solche Fahrten aus, die sonst im Pkw stattgefunden hatten.
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B.3.12 Modul 12 — Fuhrparke

Seit 2005 gibt es auf den verschiedenen politischen Ebenen Beschliisse und Ubereinkiinfte, um die Ver-
kehrsauswirkungen auf das Klima so gering wie moglich zu halten. Beispiele sind die 2012 beschlossene
Energiestrategie 2030 des Landes Brandenburg und das- derzeit in Fortschreibung befindliche- Regio-
nale Energiekonzept der Regionalen Planungsgemeinschaft Prignitz-Oberhavel. In diesem Zusammen-
hang soll der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie eine Schlisselrolle zukommen.

Flr den Zeitraum des Mobilitdtskonzeptes bis 2040 konnen beziglich der Marktdurchdringung mit Elekt-
rofahrzeugen noch keine gesicherten Prognosen abgegeben werden. Das Mobilitdtskonzept orientiert
sich daher an den Feststellungen der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE). Diese sieht die Markt-
entwicklung bis 2025 und 2030 wie folgt: , Die Prognose fiir den weiteren Markthochlauf bis 2025 grin-
det auf der aktuellen Marktentwicklung, einem angenommenen Pkw-Marktanteil zwischen 15 und 25
Prozent (im Jahr 2025) und der darauf basierenden Fortschreibung des NPE-Hochlaufmodells mit einem
konservativen und einem optimistischen Verlauf. Davon ausgehend wird erwartet, dass im Jahr 2025 die
kumulierten Neuzulassungen, je nach Szenario, auf zwischen 1,7 und 3,1 Millionen Fahrzeuge ansteigen;
dies wirde einem Marktanteil zwischen 4 und 6,5 Prozent entsprechen. Bis 2030 kann sich die Anzahl
auf etwa 4,2 bis 7 Millionen Elektrofahrzeuge bei einem Marktanteil von 10 bis 15 Prozent erh6hen”
(NPE 2018).

B.3.12.1. Handlungsschwerpunkte

Flr die zukunftsorientierte Entwicklung des Fuhrparks des LK OHV sollten die folgenden Ziele und Hand-
lungsschwerpunkte verfolgt werden:

a) Reduzierung der durch den Fuhrpark resultierenden Emissionen

Dies kann durch die Erhohung des Anteils der Elektrofahrzeuge am Fuhrpark erreicht werden, da derzeit
ca. 98% aller Fahrten kirzer als 200 km sind und diese Reichweiten von modernen Elektrofahrzeugen
sicher und ohne Nachladen absolviert werden kénnen.

Grundsatzlich sollten dienstliche Wege mit einer Entfernung von weniger als 5 km im Stadtgebiet von
Oranienburg zu FuR oder mit Fahrradern und Pedelecs statt mit Kfz absolviert werden. Durch die Erhé-
hung der Zahl von Fahrradern und Pedelecs und deren verstdrkte Nutzung kénnen die aus den Dienst-
fahrten resultierenden Emissionen weiter verringert werden.

Im Bereich der Nutzfahrzeuge kommen zunehmend E-Fahrzeuge auf den Markt. Daher sollen die kom-
munalen Fuhrparke im Rahmen der Erneuerungsstrategien ab 2025 nur noch Elektrofahrzeuge beschaf-
fen. Ab diesem Jahr steht eine breite Palette an elektrifizierten Kommunalfahrzeugen zur Verfligung,

z. B. im Bereich Abfallwirtschaft und StraBenreinigung. Als stadtische Millsammelfahrzeuge eignen sich
batterieelektrische Lkw (wie der hier dargestellte MB eEconic) besonders gut: die Routen sind fest ein-
geplant und vergleichsweise kurz mit bis zu 100 Kilometern und haben einen extrem hohen Stop-and-
go-Anteil. Bei jedem Halt wird durch Rekuperation elektrische Energie zur Ladung der Batterie zuriickge-
wonnen.
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Eine wesentliche Voraussetzung fir die Reduzierung von Emissionen ist weiterhin das Verwenden von
Strom aus regenerativen Energiequellen.

— __'.F___
3

Abbildung 65: Mullsammelfahrzeug der Daimler AG Abbildung 66: Mitsubishi Gartenamtsfahrzeug
(Quelle: Daimler AG) (Quelle: Mitsubishi Motors)
b) Weitere Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Fuhrparkdienstleistungen

Um die Wirtschaftlichkeit des Fuhrparks weiter zu verbessern, sollten bei der Fahrzeugbeschaffung die
Gesamtkosten Uber die jeweilige Vertragslaufzeit betrachtet werden und entsprechend vorteilhafte ver-
tragliche Regelungen getroffen werden. Bei der Beschaffung der Fahrzeuge sollen alle Forderinstru-
mente genutzt werden, die auf Bundes- oder Landesebene zur Verfligung stehen. Die heutige Auslas-
tung der Fahrzeuge mit einer durchschnittlichen Laufleistung von ca. 10.000 km p.a. macht deutlich,
dass Reserven in Bezug auf eine mogliche hohere Auslastung der Fahrzeuge bestehen. Dies kann z.B.
durch die Offnung der Nutzung der Fuhrparkfahrzeuge fiir neue zahlende Zielgruppen erfolgen. Es ist
denkbar, die Nutzung der Fahrzeuge auch Birgerinnen und Birgern und benachbarten Gewerbetrieben
zu ermoglichen. Hierdurch kann ein relevanter Deckungsbeitrag erwirtschaftet werden, der die spezifi-
schen Kosten des Fuhrparks reduziert. Bei der Umsetzung eines solchen Konzeptes kann sich der LK OHV
an dem im Landkreis Barnim umgesetzten Konzept ,,BARshare” orientieren. Ein weiterer Aspekt fir ei-
nen zukunftsfahigen Fuhrpark betrifft die Reduzierung der Prozesskosten fir die wichtigsten Ablaufe,
wie z. B. Registrierung von Fahrenden, Fihrerscheinkontrolle, Reservierung und Riickgabe von Fahrzeu-
gen und Zahlungsabwicklung. Diese Prozessschritte kdnnen durch digitale Ablaufe effizienter gestaltet
werden.

c) Bereitstellen neuer Mobilitatsangebote fiir die Bevolkerung und Unternehmen

Die Verflgbarkeit von Fahrzeugen des Fuhrparks des Landkreises OHV ermoglicht es, fur Privatpersonen
und Unternehmen neue Mobilitatsangebote zu entwickeln und anzubieten. Es erscheint sinnvoll und
vorstellbar, dass die Fahrzeuge des Fuhrparks des Landkreises OHV kiinftig auch durch Privatpersonen
und Unternehmen des Landkreises im Sinne eines Sharing-Konzepts genutzt werden kénnen. Fir die Be-
volkerung und Unternehmen wiirde so ein Sharing-Angebot entstehen, das eine gute Alternative zum
Zweit-Pkw darstellen kann. Es erscheint vorstellbar, dass Pkw, Transporter, Pedelecs und Lastenrader, die
im Fuhrpark des Landkreises eingeflottet sind, Privatpersonen und Unternehmen gegen Entgelt eben-
falls zur Nutzung zur Verflgung stehen. Voraussetzung hierflr ist allerdings eine digitale Reservierungs-
und Abrechnungsplattform, die diese Dienstleistungen sicher und effizient verfiigbar macht. Eine wei-
tere Voraussetzung fir den Erfolg eines solchen Angebots ist dessen aktive Vermarktung.
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d) Verbesserung der Akzeptanz der E-Fahrzeuge

Zum derzeitigen Stand ist die Akzeptanz der heute im Fuhrpark des LK OHV verflgbaren Elektrofahr-
zeuge im Kreis der Beschaftigten noch nicht optimal verbreitet. Zentrales Element der Vorbehalte ist die
Unsicherheit Gber eine moglicherweise nicht ausreichende Reichweite der Fahrzeuge. Die Analyse der
Distanzen der Einzelfahrten macht deutlich, dass diese Vorbehalte bei modernen Elektrofahrzeugen mit
Reichweiten Gber 300 km unbegriindet sind. Dennoch sollten diese Bedenken ernst genommen werden
und geeignete MafRRnahmen getroffen werden, um diese Bedenken inhaltlich und kommunikativ zu ent-
kraften. Wichtigster Aspekt durfte hierbei die Bereitstellung von Elektrofahrzeugen der neuesten Gene-
ration mit Reichweiten von mehr als 400 km (WLTP) sein. Weiter sollte sichergestellt sein, dass die Lade-
leistung an den Ladepunkten Uberprift und optimalerweise auf 22kW erhoht wird, um ein schnelles
Nachladen zu gewahrleisten.

Es erscheint zusatzlich sinnvoll, mit geeigneten KommunikationsmalRnahmen mdogliche Vorbehalte ge-
gen Elektrofahrzeuge zu entkraften und auf die Vorteile elektrisch betriebener Fahrzeuge zu fokussieren.

e) Umstellung des OPNV auf alternative Antriebe

Ein wichtiger Sektor ist der OPNV, der bislang im Kreis ausschlieRlich mit Dieselfahrzeugen betrieben
wird. Hier wird vorgeschlagen, in einem Rahmenplan den Umstellungsfahrplan fir die OVG zu erstellen,
wobei in einer Ubergangsphase durchaus verschiedene Technologien zur Anwendung kommen kénnten
(Batteriebusse, Wasserstoffbusse etc.). In diesem Zusammenhang ist es auch sinnvoll, zu prifen, ob ein
Teil der Busse auf Elektroantrieb umgebaut werden kann. Entsprechende Konzepte bieten die Firmen
Quantron, | SEE Electric Busses GmbH und InTech (,,e-troFit“) an.

Auch in den Gbrigen Transportbereichen (Birgerbusse, Sozialdienste, Sondertransporte im Erziehungs-
bereich) sollten zunehmend Elektrofahrzeuge die bisherige Antriebstechnologie ablésen. Bei Kleinbus-
sen ist der Batterietechnologie hier der Vorzug zu geben.

f) Wasserstofftechnologie

Neben batterieelektrischen Antrieben ist davon auszugehen, dass in dem Zeitraum bis 2040 auch wei-
tere, emissionsarme bzw. lokal emissionslose Antriebe zur Marktreife entwickelt und Fahrzeuge mit di-
versen Antriebsarten verfligbar sein werden. Hier kann insbesondere das Segment des wasserstoffbe-
triebenen Antriebs interessant werden. Hierbei wird Wasserstoff in Elektrolysezellen in einer chemi-
schen Reaktion mit Sauerstoff in elektrischen Strom umgewandelt. Der entstehende Strom wird Uber
einen Elektromotor dann fir den Fahrzeugantrieb verwendet.

Wasserstoffbasierte Antriebe konnen fir den LK OHV besonders interessant sein, da der Landkreis Gber
vergleichsweise groRe Kapazitaten fur das Erzeugen regenerativer Energien verfligt. Diese Energiequel-
len kdnnen auch fiir die Synthese von Wasserstoff eingesetzt werden.

Nach dem Stand der Technik 2020 befinden sich Fahrzeuge mit wasserstoffbasierten Antrieben derzeit
oft noch in der Phase der Erprobung oder der Kleinserie. Aus diesem Grund stellen im Jahr 2020 Fahr-
zeuge mit wasserstoffbasierten Antrieben derzeit noch keine wirtschaftliche Alternative zu Fahrzeugen
mit batterieelektrischen Antrieben dar.

Es ist aber davon auszugehen, dass in den kommenden Jahren wasserstoffbetriebene Fahrzeuge am

Markt verflgbar sein werden, die eine praktikable und wirtschaftliche Alternative zu Fahrzeugen mit
batterieelektrischen Antrieben darstellen kdnnen.
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Aus heutiger Sicht werden Wasserstoffantriebe aller Voraussicht nach zunachst bei Fahrzeugen mit ho-
hem Gewicht bzw. hoher, erforderlicher Nutzlast und groRen, erforderlichen Reichweiten in der Serie
eingesetzt werden, wie z.B. die seit geraumer Zeit in Niedersachsen im Probebetrieb laufenden Wasser-
stoffzlige vom Typ Alstom Coradia iLint.

Flr die Weiterentwicklung des Fuhrparks des LK OHV sollten Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieben im
Rahmen der Markterkundung bei erforderlichen Beschaffungen ab 2030 Ber{cksichtigung finden.

Nr. MaRknahmen Wirkungs- CO;- MIV- MIV-
: . beginn . Einsparung : Reduzierungin : Reduzierung
: : Fz-km pro Jahr

H51 Flottenumstellung auf 15% 2020 ++ keine keine
 nichtfossile Antriebe bei : 1 :
. Dienstfahrzeuge in allen
i Kommunen

H52 Umstellung des LK-Fuhr- 2021 ++ keine keine
. parks auf nichtfossile An- ! ! !
! triebe

H53 Beschaffung von (weite- 2020 + 0,1 Mio. Fz-Km 0,01 %
 ren) Dienstradern und-pe- : : ;
. delecs

H54 : Prifung der Einfihrung 2023 s i indirekt . indirekt
: von E-Carsharing fir den : : :
i Fuhrpark des LK OHV

H55 EinfUhrung neuer Mobili- 2022 indirekt indirekt indirekt
: tdtsangebote im Landkreis ' ' '

H56 Umstellung der Linien- 2023 ++ keine keine
: busse auf nichtfossile An- : : :
! triebe
H57 Entwicklung eines Konzep- 2026 indirekt indirekt indirekt

! tes zum Einsatz von Was-

serstoff als Antriebstech-
nologie inkl. blauem Was-
serstoff
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Annahmen zu den Modal Split-Verdnderungen der Handlungsempfehlungen im Personenverkehr:

H53: Betroffene Personen mit Anderung des Modal Split: 2.000. Diese Zahl beruht auf der Schatzung der
Zahl der Beschaftigten der Kreisverwaltung sowie der Summe der Beschaftigten bei allen kreiseigenen
Gesellschaften.

Wirkungsannahme zum Modal Split: 4 % der Verkehrsleistung (tagliche Wegelénge) aus Dienstfahrten,
die derzeit im Pkw zurlickgelegt werden, verlagert sich zum Fahrrad. Auf Dienstfahrten entfallen gemaf
MiD 2017 17,9 % der taglichen Verkehrsleistung. In Bezug auf die Wegezahl (Modal Split) ware der Pro-
zentsatz hoher, aber die mittlere Wegelange bei Dienstfahrten ist gemal MiD tUberdurchschnittlich lang,
so dass eher die klrzeren Strecken auf das Fahrrad verlagert werden kénnen.
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C. Umsetzung der Empfehlungen durch den Landkreis

C.1 Umsetzungsstrategie
Die Implementierung der in diesem Konzept vorgeschlagenen MalRnahmen (Handlungsempfehlungen)
sollte ein wesentlicher Bestandteil des Mobilitatskonzepts sein. Daher enthalt dieses Mobilitatskonzept

einen Fahrplan zur Umsetzung mit konkreten Jahresangaben, um so einerseits die Beschlussfassungen
zu terminieren und andererseits die Evaluation der MaRnahmen zu ermdglichen.

C.2 Ubersicht iiber die Handlungsempfehlungen

Die Gesamtubersicht der in Kapitel B dargestellten Handlungsempfehlungen finden Sie im Anhang F.9.1.

C.2.1 Bewertung der Handlungsempfehlungen

Zeitliche Priorisierung

Nach Ansicht der Gutachter kdnnte die (berwiegende Zahl der MaRRnahmen, bei denen der Kreis zustan-
dig ist oder politisch tatig werden muss, sofort begonnen werden (Ausnahme: H13- Verlangerung Bahn-
steige Lowenberg und Dannenwalde). Wegen der vorhandenen personellen und finanziellen Ressourcen
wurden die Malnahmen jedoch Gber einen langeren Zeitraum verteilt. Zu den vordringlich anzugehen-
den MalRnahmen (ca. 37%) gehéren in jedem Fall die Handlungsempfehlungen

H8: Unterstltzung der Kommunen bei der Erstellung von Verkehrskonzepten

H14: Erstellung einer regionalen SPNV-Schwachstellenanalyse

H27: Dauerhafte Fihrung des FlughafenExpress Gber Berlin-Gesundbrunnen

H28: Erstellung einer Machbarkeitsstudie zu den Radschnellverbindungen sowie deren Umsetzung

H29: Umsetzung von BMM-Konzepten zur Forderung des Radverkehrs

H33: Betrieb des Informations- und Qualitdtsmanagements im Radverkehr (IQM)

H36: Einrichtung Lotsenstelle E-Mobilitat

H37: Bereitstellung einer LIS-Onlinekarte

H38: Ausbau OPNV und Taktverdichtung (ggf. parallel zur Erarbeitung des neuen NVP)

H40: Erstellung Konzept Autonomes Fahren

H41: Erstellung eines Konzeptes zur Errichtung von Mobilitatsstationen im Kreisgebiet

HA42: Prifung der Errichtung einer kreisweiten Mobilitdtszentrale

H46: Erstellung Gesamtstrategie Digitalisierung und Vernetzung
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H48: Ausbau der LK-Webseite zu einem Online-Portal

H49: Planung zur Schaffung einer Freiwilligenagentur auf Kreisebene
H50: Férderung von Blrgerbusprojekten

H52: Umstellung des LK-Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge

H53: Beschaffung weiterer Dienstrdader und Pedelecs

Verkehrslenkende MaBBnahmen
Verkehrslenkende MaRBnahmen (ca. 20 %) enthalten die Handlungsempfehlungen:

H3, H4, H8, H12, H21, H25, H27, H30

Okologische MaBnahmen
Okologische Wirkungen (ca. 56 %) entfalten die Handlungsempfehlungen:

H2, H3, H4, H13, H16, H19, H20, H21, H28, H29, H30, H34, H36, H37, H38, H41, H42, H43, H44, H47,
H51, H52, H53, H54, H56

Verkehrsaufkommen bezogene MaBnahmen
In diese Kategorie (ca. 32 %) fallen die Handlungsempfehlungen:

H3, H8, H17, H21, H25, H28, H29, H30, H38, H39, H43, H44, H50, H53, H54

C.3 Bendtigte Ressourcen

Personal:
1,0 Stellen (0,5 Digitalisierungsbeauftragte/r, 0,5 Lotsenstelle Elektromobilitat)

Die Personalkosten der Mobilitidtszentrale sind bei der OHBV/OVG zu veranschlagen, mit teilweiser Kos-
tenlbernahme durch den Landkreis.

Finanzen:

Ein Teil der angeflihrten Kosten ist durch Fordermittel finanzierbar. Auch fallen nicht alle genannten Kos-
ten direkt beim Kreis an.

Einmalkosten: ca. 2.955.000 €

H14: Erstellung einer regionalen SPNV-Schwachstellenanalyse 15.000 €
H28: Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen 200.000 €
H29: Umsetzung von BMM-Konzepten zur Radférderung 25.000 €
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H30: Realisierung tangentialer Radverbindungen (Kreisnetz) 300.000 €
H37: Bereitstellung Online-Karte zur Ladeinfrastruktur im LK 5.000 €
H40: Erstellung Konzept autonomes Fahren 60.000 €
H41: Erstellung Konzept Mobilitatsstationen 35.000 €
H42: Errichtung kreisweite Mobilitatszentrale 80.000 €
H43: Aufbau On-Demand-Angebot flr Pendler (Anschubfinanzierung) 100.000 €
H46: Erstellung Gesamtstrategie Digitalisierung und Vernetzung 50.000 €

H47: Digitalisierung im OPNV 2.000.000 €
H48: Ausbau LK-Webseite zum Online-Portal 15.000 €
H53: Beschaffung weiterer Dienstrader und Dienstpedelecs 30.000 €
H55: Buchungssoftware fir neue Mobilitatsangebote im LK 10.000 €
H57: Entwicklung Konzept fur Einsatz von Wasserstoff 30.000 €

Jahrliche Kosten: ca. 629.000 € im ersten Jahr + in vier Folgejahren Steigerung um je 450.000 €

H14: Erstellung einer regionalen SPNV-Schwachstellenanalyse 2.000 €
H21: Intermodales Guterverkehrsmanagement 50.000 €
H33: Betrieb des Informations- und Qualitdtsmanagements im Radverkehr 2.000 €
H36: Einrichtung Lotsenstelle E-Mobilitat 50.000 €

H38: Ausbau OPNV und Taktverdichtung ab 2022 (pro Jahr 450.000 €)

2022 450.000 €
2023 900.000 €
2024 1.350.000 €
2025 1.800.000 €
2026 2.250.000 €
H45: Einrichtung einer/eines Digitalisierungsbeauftragten des Landkreises 25.000 €
H50: Forderung von Blrgerbusprojekten 50.000 €
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ca. 3.000.000 € fur die Ladeinfrastruktur fur die Elektrobusse (H56)

ca. 50.000.000 £ fir die Anschaffung von 90 Elektrobussen (H56)

ca. 25.000.000 € fur den Bau der Radschnellverbindungen (H28)

C.4 Wirkungen, Ausgangslage

Annahmen fir die Wirkungsberechnung der EinzelmalRnahmen:

e Generelle Annahme: die Veranderung der Bevolkerungszahlen ist geringer als die Unsicherheit hin-
sichtlich der Verédnderung bei der Verkehrsmittelwahl, daher wurden fir die Zahl der betroffenen
Personen jeweils die Bevolkerungszahlen von 2019 zu Grunde gelegt.

e Beim Guterverkehr wurde mangels Datengrundlage nur angenommen, dass die Malknahmen insge-
samt dafiir sorgen, dass die erzielbaren Einsparungen beim Lkw-Verkehr dafir ausreichen, den
prognostizierten Anstieg der Glterverkehrsleistung auszugleichen, so dass die Glterverkehrsleis-
tung und die Fahrleistung der Lkw, Bahnen und Schiffe 2040 wieder auf dem aktuellen Niveau lie-

gen.

e Alle MaRRnahmen, bei denen direkte CO,-Einsparungen erwartet werden, ohne dass sich der Modal
Split im Personen- oder Guterverkehr zulasten von Pkw und Lkw verdndert, erzielen ihre Einsparun-
gen dadurch, dass der Endenergietrdager wechselt (in der Regel Strom statt erddlbasierter fossiler

Kraftstoffe).

Auf der Grundlage der in Anlage F.4 so beschriebenen Herangehensweise ergibt sich fiir den StraRenver-
kehr im Landkreis Oberhavel fir das Jahr 2019 insgesamt das in Tabelle 10 dargestellte Bild:

Gegenstand Einheit Pkw-Verkehr Busverkehr Lkw-Verkehr
Fahrzeugbestand ' Stiick ' 120.459 | 143, davon | 11.406

: : 1 910VG :
(KBA 2019) ' Mio. Fz-km/a | 1.800 i 55 $ 331
Fahrleistung ' Tl/a 4.546 69 ' 2.639
Verbrauch der Ti/a 1,2 0,0 0,0
Verbrennungs-
motoren 5 5
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Verbrauch der : kt COzsq/a : 327 5 £ 9200
Elektromotoren E ;

THG-Emissionen | t COyo/Ew | 1,55 £ 0,02 £ 0,95

Tabelle 10: Energieverbrauch und Emissionen des StraRenverkehrs im Landkreis Oberhavel 2019 (Quelle: Berechnungen des IE
Leipzig auf Basis von (Destatis 2019), (GEMIS 2019), (infas 2018), (KBA 2019), (OHV 2020) und (OVG 2020)).

Der Energieverbrauch von Binnenschifffahrt und Zugverkehr ist hierbei mangels regionaler Datengrund-
lage nicht enthalten, bundesweit entfallen darauf jedoch weniger als 2,5 % der fir den Verkehr einge-
setzten Energie, so dass der grofite Teil des Verkehrssektors im Landkreis Oberhavel damit hinreichend
abgeschatzt ist.

Damit wird deutlich, dass der Pkw-Verkehr mehr als 60 % und damit den groRten Teil des verkehrsbe-
dingten Energieverbrauchs und der damit verbundenen Emissionen verursacht. Der Lkw-Verkehr tragt
zu beiden GroRen jedoch auch zu mehr als einem Drittel bei, auch unter Berlcksichtigung des hier nicht
dargestellten Schienen- und Schiffsverkehrs. Auf den Busverkehr entfallen von beiden GroéfRen nur rund
1%.

C.4.1 Wirkungen bis 2040

Flr das Jahr 2040 ergibt sich damit ein neues Gesamtszenario, das die Umsetzung der dargestellten 57
MaRnahmen berlcksichtigt, die Gberwiegend vom Landkreis beeinflusst werden, teils auch auf Planun-
gen anderer Akteure oder lberregional angenommenen Entwicklungen beruhen. Die Ergebnisse sind in
Tabelle 11 aufgeflhrt.

Gegenstand : Einheit Pkw-Verkehr Busverkehr Lkw-Verkehr
Fahrleistung Mio. Fz-km/a 1.662 6,5 331
Verbrauch der i Tl/a i 1.259 0,0 i 1.478
Verbrennungs- : :
motoren

Verbrauchder  : TJ/a 1 595 23,4 1524
Elektromotoren ' '
THG-Emissionen | kt CO5:4/2 : 108 1 L 127
jahrliche THG- !t COq/EW : 0,529 : 0,003 : 0,625
Emission je Ein- : : :
wohner

Tabelle 11: Energieverbrauch und Emissionen des StraRenverkehrs im Landkreis Oberhavel 2040 nach Umsetzung der Handlungs-
empfehlungen H1 bis H57 (Quelle: Schatzungen und Berechnungen des IE Leipzig auf Basis von (Destatis 2019), (GEMIS 2019),
(infas 2018), (KBA 2019), (OHV 2020) und (OVG 2020)).

Damit wird deutlich, dass die Veranderung des Verkehrssektors hin zu einer Elektrifizierung in Kombina-

tion mit der Stromerzeugung aus Uberwiegend erneuerbaren Quellen bis 2040 (Kohleausstieg) bei paral-
leler Verminderung des motorisierten Individualverkehrs einen wesentlichen Beitrag zur Nachhaltigkeit

Beschlussfassung vom 18.11.2020 167



........................................................................... C | Analyse und Handlungskonzept

leisten kann. Gegenliber 2019 sinkt der Ausstol’ an Treibhausgas-Emissionen unter den getroffenen An-
nahmen von 2,52 auf 1,16 t CO2-Aquivalente je Einwohnerin und Einwohner und damit um 54 %.

C.5 Umsetzungsfahrplan
Nachstehend wird auf Basis der Einschatzungen des Projektteams und der Ergebnisse der Gespréache mit
der Projektgruppe des Landkreises ein Umsetzungsfahrplan vorgestellt, der die Leitlinie fir die Realisie-

rung der Manahmen bilden soll.

Auf der folgenden Seite ist eine schematische Darstellung des Fahrplans angefihrt, der ausfihrliche
Fahrplan ist als Anlage dem Konzept beigefligt.
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Landkreis Oberhavel "MOBILITATSKONZEPT OBERHAVEL 2040" |

|Umsetzungsfahrplan 2020 - 2040 | | Stand: 18.11.2020 |
MaBnahme [Modul |Jahr

2020 2021| 2022| 2023| 2024| 2025 2026| 2027| 2028 2029| 2030| 2031| 2032| 2033| 2034| 2035| 2036| 2037| 2038 2039| 2040| Bezeichnung
H1 1 BVWP
H2 2 Flotte KEP
H3 2 Verteilstationen
H4 2 Nachtlieferung
H5 2 Guterverkehr Bahn
H6 3 KreisstraBen
H7 3 Neubetrachtung Straenn.
H8 3 Komm. Verkehrskonzepte
H9 3 Unterstiitzung Kommunen
H10 3 Larmaktionsplane
H11 3 Optimierung MIV
H12 4 Umsetzung i2030
H13 4 Bahnsteigverldngerungen
H14 4 Schwachstellenanalyse
H15 4 Verdichtung SPNV-Angeb.
H16 4 NEB H2-Ziige
H17 4 Verldngerung Liebenwalde
H18 4 Ausbau P+R/B+R an Bhf.
H19 5 E-Boote
H20 5 Landstromanlagen
H21 5 - MM Giterverk.
H22 5 Schleuse Friedenthal
H23 5 Kanalddmme
H24 5 _ Schleusen
H25 5 Bootsverbindung Ziegeleip
H26 6 BER-Anbindung
H27 6 FEX (Flughafen-Express)
H28 7 RSV Machbarkeitsst./Bau
H29 7 BMM
H30 7 Radtangenten
H31 7 Uberarb. Netzplan Radverk
H32 7 sichere Ubergiénge auRerh.
H33 7 1QM Radverkehr
H34 8 Umstellung Pkw auf E-Mob
H35 8 LIS-Ausbau
H36 11 Lotsenstelle Emob
H37 11 LIS-Onlinekarte
H38 9 OPNV-Ausbau
H39 9 PlusBus
H40 9 Autonomes Fahr.
Ha1 9 Mobilitatsstationen
H42 9 Mobilitdtszentrale
H43 9 On Demand Angeb.
Ha44 9 Gastekarten-ORNY
H45 10 Digi-Beauftragter
H46 10 Digi-Strategie
H47 10 Digitalis. OPNV
H48 11 LK Webseite
H49 11 Freiwilligenagentur
H50 11 Burgerbusforderung
H51 12 Komm. E-Fahrzeuge
H52 12 Umst. LK-Fuhrpark
H53 12 Dienstrader/Pedel.
H54 12 E-Carsharing
H55 12 neue MobiAngebote
H56 12 E-Busse
H57 12 - Wasserstoffantrieb

Legende:
Beginn Bearbeitung Veranstaltung
Fertigstellung/
umsetzungsreif

Tabelle 12: Umsetzungsfahrplan fir den LK OHV (groRe Darstellung im Anhang F9.2)
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Evaluierung

D.1 Messbarkeit der Zielerreichung

Die meisten unter B.2 genannten Ziele sind konkret genug, um anhand von Indikatoren festzustellen, ob
sie erreicht werden. Bei einigen muss noch analysiert werden, wodurch die Zielerreichung gemessen
werden kann.

Beispiele fur Indikatoren (weitere kdnnen gefunden werden):

Anzahl und Auslastung von Packstationen, Lieferdiensten etc.

Anzahl der Ortschaften mit einem bzw. mehreren Geschéaften im Ortsgebiet

Mittlere Aufenthaltsdauer bei touristischen Beherbergungsbetrieben (mogl. hoch)

Flache, die durch autonome Kleinbusse erschlossen wird und deren Bevolkerungszahl

Auswertung relevanter Pendlerportale und Analyse der Ausnutzung im Landkreis Oberhavel
Auswertung der SPNV-Einstiegszahlen (zur Ermittlung des Zuwachses)

Auswertung der Nutzerzahlen des ibrigen OPNV (Busse)

Verkehrsstarke an den drei automatischen Zahlstellen der Bundesanstalt fir StraRenwesen im
Landkreis an BundesstraRen (Dannenwalde, Nassenheide, Lowenberg) (zur Ermittlung des Rick-
gangs)

Meldung und Erfassung der Zahl der Beschéftigten in Unternehmen, bei denen betriebliches Mobi-
litditsmanagement eingerichtet wird

Auswertung der angebotenen Buskilometer und Zugkilometer im Kreisgebiet

Auswertung der Netzlange des kommunalen und Gberértlichen Radverkehrsnetzes

Auswertung des mittleren Alters (gerechnet seit der letzten Modernisierung) fur StraRen und Rad-
verkehrsinfrastruktur im Kreisgebiet (als Zeitreihe)

Auswertung der befahrenen Netzlange des Schienenverkehrs, darunter Anteil mit Oberleitung (als
Zeitreihe)

Auswertung der Netzlange des Radverkehrsnetzes, darunter Anteil als Radschnellweg (als Zeitreihe)
Auswertung der Anzahl der Ladepunkte fur die E-Ladeinfrastruktur (als Zeitreihe)

Auswertung der Unfallstatistiken des Verkehrs (als Zeitreihe)

Anteil der Innerortsstralen mit niedrigerer Hochstgeschwindigkeit als 50 km/h

Fir die meisten Indikatoren ist es sinnvoll, eine Zeitreihe aus Jahreswerten zu bilden, so dass fur jedes
Jahr bis zum Jahr 2040 ein Jahreswert berechnet oder geschatzt werden kann, um die Entwicklung abzu-
bilden.
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D.2 RegelmiBige Uberpriifung und Fortschreibung

Die Evaluation der MaRnahmenumsetzung und der Zielerreichung soll alle finf Jahre erfolgen, um einer-
seits den Stand der Umsetzung zu dokumentieren, Defizite diesbezlglich aufzuzeigen, Verdnderungen in
der politischen, wirtschaftlichen und technischen Situation aufzunehmen und daran anschliefend gege-
benenfalls eine Nachjustierung der MaRnahmen vornehmen zu kénnen. Uber die Umsetzung der MaR-
nahmen des Mobilitdtskonzepts ist dem Ausschuss fir Wirtschaft, Mobilitdt und Digitalisierung jahrlich
zU berichten.
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E. VISION Oberhavel 2040

12.01.2040: Die Rapid-S-Bahn hat die Besuchenden aus Amsterdam in 12 Minuten vom Berliner Haupt-
bahnhof zum Bahnhof Oranienburg gebracht. Die Mobility App Germany hat ihnen bereits im Vorfeld
der Reise die optimalen Verbindungen zu ihrem Ziel, der Gedenkstdtte Sachsenhausen, errechnet. Wah-
rend der Anreise mit dem EuroHighSpeed-Train (EHST) wurde die leichte Verspatung minutengenau in
das Routing Gbernommen. So konnten die Reisenden ohne Verzug die nachste Rapid-S-Bahn erreichen.
Um Fahrtberechtigungen mussten sie sich nicht kimmern, da die App bei der Verbindungsauswahl
gleich das Ticket fur die komplette Strecke auf dem Multifunktionsgerat, integriert in die Phonewatch
der Reisenden, abgelegt hatte.

Uber Rolltreppen und Rollbnder erreichen sie die Mobilitdtsdrehscheibe Oranienburg. Hier bietet die
Mobilitatsstation unterschiedliche Beforderungsmittel an, Roller, E-Bikes, autonom fahrende Kleinfahr-
zeuge, Shuttlekleinbusse in die verschiedenen Oranienburger Stadtteile, Busse zur Anbindung der ande-
ren Gemeinden und der Nachbarkreise, alle natirlich elektrisch angetrieben. Von Gleis 34 sahen sie ge-
rade noch die vollautomatische elektrische NEB Richtung Wensickendorf entschwinden, die auf der
2033 reaktivierten Strecke Uber Fichtengrund und Schmachtenhagen eine optimale Verbindung in den
Nachbarlandkreis Barnim herstellt.

Die Gruppe selbst nimmt den autonomen Busshuttle zur Gedenkstatte Sachsenhauen und stellt Gber-
rascht fest, dass in den StraRen keine Pkws parken und nur die kleinen autonomen Busse und Shuttle-
fahrzeuge unterwegs sind. Wahrend der Fahrt nach Sachsenhausen erfahren sie, dass es in Oranienburg
seit 2035 keine privaten Pkw mehr gibt.

Abbildung 67: Vincent Callebaut, ,2050 Paris Smart City“.

Wiéhrend die Gaste aus dem Ausland diese Information aufnehmen, schauen sie zugleich verblifft auf
das viele Griin in den StralRen und auf den Dachern der Hauser. Oranienburg macht seinem Namen
,Green City” alle Ehre.
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Ein mitreisendes Parchen erzahlt ihnen, dass auf der Havel und dem Havelkanal zahlreiche Schiffe unter-
wegs sind, die Personen und Glter transportieren. Hier ist die in Deutschland bis 2030 eher visionare
Betrachtung der Binnenschifffahrt als Teil der City- und Regionallogistik, z. B. zur Versorgung von Metro-
polregionen, in die Tat umgesetzt worden. Und die meisten Schiffe gleiten lautlos an den Betrachtenden
vorbei.

Die verhalten surrenden Drohnen zur Paketbeforderung fligen sich belebend ins Bild ein, genauso wie
die Paketroboter und die leisen Personenshuttle in den WohnstraRen. Ins Auge fallen auch die schmu-
cken Wohnviertel, die abwechselnd in Reihenhausbebauung oder Geschosswohnungsbau die intensiv
begriinten StraRen umranden. Wie die Besuchenden aus der automatischen Info an Bord erfahren, be-
heimaten sie die vielen Menschen, die in der restlos dicht besiedelten Metropole Berlin keine Wohnung
mehr gefunden haben. Wahrend Berlin inzwischen Gber 4 Mio. Einwohner aufweist, konnte der Land-
kreis Oberhavel seine Einwohnerzahl auf Giber 250.000 erh6hen, davon wohnen mehr als 50.000 in der
Kreisstadt Oranienburg.

Die Vielfalt der in Oranienburg angebotenen Mobilitdtsdienstleistungen - auf die per Screen hingewie-
sen wird - kdnnen sie nur erahnen. Zu sehen sind allerdings die Radschnellverbindungen in Nord-Stid-
und Ost-West-Richtung mit ihrer kreuzungsfreien Verbindung.

Abbildung 68: Wien gestaltet seine Stadt um: Parkplatze entfallen und Raum fir zu FuB Gehende und Radfahrende wird geschaf-
fen. Im Bezirk ,Neubau” hat sich die Anzahl angemeldeter Autos seit 2010 um mehr als 900 reduziert. (https://www.wien.gv.at/be-

zirke/neubau/umwelt/kuehlemeilefags.html) (Quelle Fotos: twitter- Birgit Hebein (Burgermeisterin in Wien)).

Nach ihrem tief beeindruckenden Besuch in der Gedenkstatte, wo sie vor allem von der berihrenden
Multivisionsschau beeindruckt war, entschlossen sich unsere Besucherenden, die verschiedenen For-
men der Nahmobilitat weiter zu testen. Mit einem Robotaxi lieRen sie sich zum Schloss Oranienburg
bringen, fuhren mit Leih-E-Rddern (Hollander!) zum Freizeitpark Germendorf, von wo sie den autono-
men Bus zurlick zum Schloss benutzten. Bei ihrem FulRweg zuriick zum Bahnhof Oranienburg staunten
sie erneut Uber die nahezu verkehrsfreie Stadt, in der die zu Fus Gehenden absoluten Vorrang haben
und genossen die ruhige Atmosphare, bevor sie wieder die Rapid-S-Bahn Richtung Berlin-Hauptbahnhof
bestiegen. Dabei freuten sie sich, diese moderne und einladend lebenswerte Stadt, die sie sich ganz an-
ders vorgestellt hatten, erlebt zu haben.
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F. Anhange und Verzeichnisse

F.1 OPNVG Brandenburg (Auszug)

§2 (1) Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.

(2) Der offentliche Personennahverkehr soll

e der Verbesserung der Mobilitdt der Bevolkerung,

e der Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen,
e dem Umweltschutz

e und der Verkehrssicherheit dienen.

Er soll so gestaltet werden, dass er eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar-
stellt.

Durch Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs soll der
motorisierte Individualverkehr, insbesondere in und zwischen Verdichtungsraumen zurlckgefihrt, zu-
mindest aber ein weiterer Anstieg verhindert werden.

F.2 Ubersicht Ladeformen E-Mobilitit

Ladeformen Pkw Offentliche Ladeinfrastruktur
Whuko-fose Sy @ »10h AC-Ladan OC-Ladtan
—_— .
{Wechselstram| [Bluichatram)
S —
CEE-Dose @. 2h | |
F-phaaig
Trphassg B sl
Walibos { @ <@h Win mnser Ermaglicht deuthch autwandigene Sadem
¥ 1 Haurhsitrtrem hirrmide tacerniten. Wird Nomipafible Fahroeuge

Fahrpaigladng dausct ahasr nigr van menTgen werslan shier in cx, ¥ B

biyawih Falrreugen osnertiits gEladen

Ladesaiilo KL Ii @ i

Ladeibule DC

Abbildung 69: LIS-Komponenten (Quelle: team red).
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F.3 Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landesplanung
fiir die Zuweisung von Mitteln fiir die Durch-fithrung von PlusBus-Verkehren
(VVPlusBus) vom 24. August 2018 (Auszug)

Der Plus Bus tragt als qualitativ hochwertiges Verkehrsangebot zur Steigerung der Leistungsfahigkeit und
Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs bei und wird damit den in § 2 des Gesetzes tber den
dffentliche n Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz) formulierten Zielen und Grunds-
atzen umfassend gerecht. Der Ausbau des Angebotes von Plus Bus-Verkehren und damit ein gut vernetz-
ter Taktverkehr steigern die Attraktivitidt des OPNV vor Ort.

Folgende wesentliche Voraussetzungen mussen fir die Anerkennung einer Linie als ,,PlusBus-Linie” er-
fallt sein:

e An Werktagen aulRer Samstagen sind mindestens 15 Fahrtenpaare im Stundentakt mit ersten Ab-
fahrten an den jeweiligen Endpunkten zwischen 5.30 Uhr und 6.30 Uhr und letzten Abfahrten an
den jeweiligen Endpunkten zwischen 19 .30 Uhr und 20.30 Uhr Uber die gesamte Linienlange anzu-
bieten.

¢ Die Bahn-Bus-Verknipfung muss grundsatzlich an mindestens einem SPNV-Zugangspunkt mit Um-
steigezeiten von maximal 15 Minuten in VerknUpfung der Hauptrelationen gesichert sein.

e Es muss grundsatzlich eine geradlinige direkte Linienfihrung ohne Stichfahrten, ein einheitlicher
Linienverlauf Gber alle Fahrten und der Hin- und Rickweg Uber gleiche Linienstrecken gewahrleis-
tet werden.

e Linien, die parallel zu SPNV-Linien verlaufen, auf denen mindestens eine Angebotsdichte entspre-
chend den ersten beiden Kriterien besteht, missen auf dem Linienverlauf Zentren beziehungsweise
touristische Aufkommensschwerpunkte erschlieRen, die vom SPNV nicht angebunden oder nur
Uber erhebliche Umwege angebunden sind.

e Alle Linien mussen mindestens ein Mittel- oder Oberzentrum der Landesplanung anbinden.

e Es muissen barrierefreie Fahrzeuge eingesetzt werden.

F.4 Grundlagen der Wirkungsberechnung

F.4.1 Methodik zur Bestimmung der Ausgangslage

Die bestehende Datenlage macht es notwendig, die Fahrleistungen, den Energieverbrauch und die
Treibhausgas (THG)-Emissionen im LK OHV wie folgt zu berechnen:

Bei den Emissionen werden bei Verbrennungsmotoren nur die direkten Emissionen aus dem Endener-
gieverbrauch bericksichtigt, der durch den Betrieb der Fahrzeuge bzw. bei Elektromotoren durch die fur
den Fahrbetrieb notigen Stromerzeugung anfallt. Die Herstellung der Kraftstoffe und Fahrzeuge bleibt
aullerhalb des Betrachtungsrahmens.

Pkw-Verkehr: Zur Berechnung der Ausgangslage im Kalenderjahr 2019 werden landkreisbezogene Daten
zur Nutzung der Verkehrsmittel (Modal Split) im Personenverkehr — bezogen auf die Anzahl der Wege
(Verkehrsaufkommen) und bezogen auf die Strecken (Verkehrsleistung) — sowie zum Kraftfahrzeugbe-
stand (KBA 2019a) herangezogen. Die Verkehrsmittelnutzung beruht auf der Regionalauswertung der
bundesweiten Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2017“ (infas 2018) und fihrt Uber die Zahl der tag-
lich von den Einwohnern in Pkw als Fahrer zurlickgelegten Kilometer zur taglichen und jahrlichen Fahr-
leistung der Pkw. Ergdnzt werden diese durch Uberregional giiltige Daten zum typischen Energiever-
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brauch der Pkw (Destatis 2019) und zu den Emissionen der eingesetzten Kraftstoffe Dieselkraftstoff, Ot-
tokraftstoff und Flussiggas bzw. zu den Emissionen der Stromerzeugung fir Elektromobilitat (GEMIS
2019).

Verkehr mit Omnibussen: Zu Grunde gelegt werden die Fahrleistungen der Busse der Oberhavel Ver-
kehrsgesellschaft mbH (OHV 2020) sowie ein typischer Dieselverbrauch (35 1/100 Fz-km nach OVG
2020). Aus diesem werden die Emissionen (nach GEMIS 2019) abgeleitet.

Guterverkehr mit Lkw: Hier wird dhnlich vorgegangen: Ausgehend von den im Landkreis gemeldeten
Fahrzeugbestanden (KBA 2019a) werden Fahrleistung, Energieverbrauch und Emissionen aus bundes-
weit typischen Kennwerten (Destatis 2019 und GEMIS 2019) errechnet.

Die Berechnungen folgen somit dem Inlanderprinzip: Betrachtet wird der Verkehr, der von den Einwoh-
nerinnen und Einwohnern und Unternehmen des Landkreises Oberhavel ausgeht, auch aulRerhalb der
Kreisgrenzen. Im Gegenzug wird der Verkehr auswartiger Fahrzeuge und Fahrgaste durch den LK OHV
nicht bericksichtigt.

Far den Bahnverkehr und die Binnenschifffahrt fehlen Datengrundlagen mit Landkreisbezug. Hier wer-
den Uberregional glltige spezifische Verbrauchswerte angesetzt, wenn MaRnahmen berechnet werden
sollen (z. B. zusatzliche Fahrplankilometer mit dem Zug oder Mehrverkehr durch Binnenschiffe). Eine
hinreichend genaue Beschreibung der Ausgangslage ist dabei aber nicht auf Kreisebene méglich, da die
Fahrleistungen der Schiffe und Glterzige sowie der Energieverbrauch aller Ziige innerhalb des Kreises
nicht bekannt sind. Der Energieverbrauch von Schienenverkehr und Binnenschifffahrt sind aber bundes-
weit in der gesamten Bilanz so niedrig, dass sie fur die Beschreibung der Ausgangslage nicht ins Gewicht
fallen: Auf beide Verkehrstrager zusammen entfielen 2017 und 2018 nur jeweils rund 2,4 % des gesam-
ten Energieverbrauchs im deutschen Verkehrssektor (ohne Seeschifffahrt). Diese Zahlen beruhen auf
einer Publikation des Bundesverkehrsministeriums (ViZ 2019).

F.4.2 Ausgangslage im Landkreis Oberhavel 2019

Zur Abschatzung der Wirkungen hinsichtlich Verkehrsleistung und Emissionen wird an dieser Stelle zu-
nachst dargestellt, welcher Verkehrsaufwand, welcher Energieverbrauch und welche Emissionen mit
dem Verkehr im Landkreis Oberhavel bisher verbunden sind.

F.4.2.1. Motorisierter Individualverkehr

Die vorliegenden Verkehrszahlungen betreffen jeweils nur Querschnitte, eine flachenhafte Erhebung des
motorisierten StraRenverkehrs liegt nicht vor. Es wird daher ausgehend von den Mobilitdtskennziffern in
Modul 1 abgeschatzt, welche Emissionen die im LK OHV gemeldeten Pkw jahrlich verursachen.

Die Herleitung dieser Kennwerte ist in Tabelle 13 mit den jeweiligen Quellenangaben zusammengefasst.
Vernachlassigt wurden Gasantriebe und sonstige Antriebsformen, da diese nur kleine Nischen umfassen
und derzeit nicht ausgebaut werden.

mittlere tagliche Wegelange Berechnet Kap. 1.2.1, 55,8%
. 23,2km .

je Pkw-Fahrer der mittleren Gesamtstrecke
jahrliche durch Pkw der Ein- 1.800 Mio. F2-k errechnet Uber Einwohner-
wohnerinnen und Einwoh- ) 0. Fz-km zahl 2019

ner des Landkreises OHV
zuriickgelegte Strecke, da-
runter durch...
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...Benzin-Pkw

1.295 Mio. Fz-km

Errechnet Gber den Anteil
von zugelassenen Benzin-
und Hybrid-Pkw am Bestand
2019 (KBA 2019)

...Diesel-Pkw

479 Mio. Fz-km

Errechnet Uber Dieselanteil
am Bestand 2019

...Elektro-Pkw

2 Mio Fz-km

Errechnet Uber Anteil
Elektro-Pkw am Bestand
2019

Energiebedarf fiir Benzin-
Pkw

254 MJ/100 Fz-km

Errechnet aus (Destatis
2019), Dichte und Heizwert
von Benzin

Energiebedarf fiir Diesel-
Pkw

250 MJ/100 Fz-km

Errechnet aus (Destatis
2019), Dichte und Heizwert
von Diesel

Energiebedarf fiir Elektro-
Pkw

51 MJ/100 Fz-km

Mittlerer Bedarf aus (ST
2017)

Energiebedarf des MIV ins-

Uber Jahresfahrleistungen

gesamt 4.5477T) der drei Energietrager aggre-
giert

Treibhausgas-Emissionsfak- 70,43 t s/ Tl GEMIS 2019

tor fiir Ottokraftstoff ’ 290

Treibhausgas-Emissionsfak- 75,94t COyac/T) GEMIS 2019

tor fiir Dieselkraftstoff ’ 290

Treibhausgas-Emissionsfak- GEMIS 2019

tor fiir Flussiggas (LPG)

73,70 t COy5q/T)

Treibhausgas-Emissionsfak-
tor fiir Strom

102,17 t CO2aq/T!

Kraftwerkspark Deutschland
2020 nach GEMIS 2019

Treibhausgas-Emissionen
2019

327 kt CO2q

Gber den Energieverbrauch
d. vier Energietrager aggre-
giert

Tabelle 13: Abschatzung der jahrlichen Emissionen aus dem MIV im Landkreis Oberhavel.

F.4.2.2. Offentlicher Personennahverkehr mit Bussen

F | Analyse und Handlungskonzept

Analog wie beim MIV wurden auch die Emissionen des OVG-Busverkehrs ermittelt. Grundlage war die
Angabe des Landkreises (OHV 2020) zur Zahl der jahrlich gefahrenen Buskilometer der OVG. Da bisher

alle Busse mit Dieselkraftstoff betrieben werden, verkirzt sich der Rechenweg (vgl. Tabelle 14).

Jahresfahrleistung der 5.500.000 Fz-km OHV 2020
Busse der OVG

Kraftstoffverbrauch je 100 1.247 MJ/100 Fz-km OVG 2020
Fz-km
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Jahrlicher Energiebedarf 68,8 TJ Berechnung aus den Zahlen

Dieselkraftstoff dariber

Treibhausgas-Emissionen 5,95 kt COaq mit Emissionsfaktor aus GE-

2019 MIS 2019 wie in Tabelle 1 er-
mittelt

Tabelle 14: Abschatzung der jahrlichen Emissionen aus dem &ffentlichen Busverkehr im Landkreis Oberhavel.
F.4.2.3. Strafienverkehr insgesamt

Fir den Lkw-Verkehr wurde analog gerechnet, wobei vereinfachend unterstellt wurde, dass der Lkw-Ver-
kehr vollstdndig mit Dieselmotoren betrieben wird, obwohl es im Bereich kleinerer Lkw auch solche mit
Benzinmotor gibt.

Auf der Grundlage der so beschriebenen Herangehensweise ergibt sich fir den StraRenverkehr im Land-
kreis Oberhavel fir das Jahr 2019 insgesamt das in Kapitel B.3.3 des Mobilitdtskonzeptes dargestellte
Bild.

F.4.3 Methodik zur Berechnung von Veranderungen

Von den 57 MaRnahmen, die in den 12 Modulen als Handlungsempfehlung dargestellt sind, kann bei 17
einen Einfluss auf den Modal Split des Personenverkehrs angenommen werden (z. B. Taktverdichtung
der Busse oder Bau von Radschnellwegen). Vier MaRnahmen haben einen (wenn auch meist geringen)
Einfluss auf den Modal Split im Guterverkehr. Zehn der dargestellten Malknahmen verandern die einge-
setzte Endenergie (z. B. Elektrifizierung von Fahrzeugen oder Einfiihrung von Wasserstoffziigen). Die Uib-
rigen Mallnahmen haben entweder nur indirekten Einfluss auf die Energie- und Emissionsbilanz, indem
sie die Voraussetzung fur weitere direkt wirksame MaRnahmen schaffen, oder sie haben gar keinen er-
kennbaren Einfluss auf die Energie- und Emissionsbilanz, da sie anderen Zielen dienen (z. B. der Ver-
kehrssicherheit).

Parallel zum Umsetzungsprozess der MaRnahmen verlauft bis 2040 die Energiewende in Deutschland,
die dazu fuhrt, dass der Anteil erneuerbarer Energien an der Stromerzeugung weiter ansteigt und die
Verstromung von Kohle beendet wird.

Die Auswirkungen der Malknahmen auf die Treibhausgas-Emissionen (THG) sind daher fiir einzelne MaR-
nahmen isoliert nicht eindeutig zu berechnen. Dafir kann als Beispiel die MaBnahme ,Umstellung der
OVG-Busse auf Elektroantrieb” dienen, die als Teil der Handlungsempfehlung H54 (Umstellung des Land-
kreis-Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge) gesehen wird.

Der Energiebedarf der Busse hangt zunachst von der Anzahl der zu fahrenden Kilometer ab. Diese An-

zahl wiederum soll durch die MaRnahme H34 (Ausbau OPNV und Taktverdichtung) schrittweise um bis
zu 1 Mio. Bus-km angehoben werden. Eine Umstellung auf Elektrobetrieb senkt die Emissionen je nach
dem Umfang des Verkehrsangebots auch in entsprechend unterschiedlichem Umfang.

Die Emissionen der elektrischen Busse hangen wiederum vom jeweils zu Grunde liegenden Strommix
ab. Dieser Strommix verandert sich- insbesondere durch den Ausstieg aus der Kernenergie bis 2022 und
durch den Ausstieg aus der Kohleverstromung bis 2038- kontinuierlich. Im Jahr 2040 fallen die Emissio-
nen aus der Stromerzeugung je Kilowattstunde deutlich niedriger aus als heute.

Je nach Zahl der Buskilometer und je nach Strommix ergeben sich damit vier unterschiedliche mégliche
Ergebnisse fir die Handlungsempfehlung H54.
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Da die verschiedenen MaRnahmen sich mit ihren Auswirkungen gegenseitig beeinflussen, wurde statt-
dessen wie folgt vorgegangen:

Fir die 17 MaRnahmen, fir die ein Einfluss auf den Modal Split angenommen wurde, wurde jeweils eine
Abschéatzung getroffen,

e wie viele Personen betroffen sind (z. B. Personen aus bestimmten Gemeinden, Beschéftigte des
Landkreises, Gaste der Gedenkstatte Sachsenhausen)

e welcher Anteil der Verkehrsleistung (tagliche Strecke) je Person durch die Mainahme von einem zu
einem anderen (oder zu mehreren anderen) Verkehrsmitteln verlagert wird.

e Alle Verdnderungen wurden zu Jahressummen zusammengefasst.

Im Bereich der Ausweitung des OPNV-Angebots wurden diese Schitzwerte ins Verhéltnis mit den zusétz-
lich angebotenen Bus-Kilometern gesetzt, so dass sich eine Kennziffer der Personenkilometer (Pkm) je
Fahrzeugkilometer (Fz-km) Busfahrt ergab, was der mittleren Auslastung dieser Busse in Personen ent-
spricht.

Im Bereich des Tourismus wurde von den Zahlen der Gasteankiinfte im Fremdenverkehr ausgegangen.
Die Veranderungen, die sich in diesem Bereich durch die MaRnahmen ergeben, liellen sich quantifizie-
ren, sie gehen aber auf der Basis des Inlanderprinzips (vgl. 1.1) nicht in die Berechnung der Verdanderun-
gen des Modal Split der Bevolkerung ein.

Da die Veranderungen des Modal Split in den verschiedenen MaRnahmen nicht so stark ausfallen, dass
sie sich gegenseitig beeinflussen, wurden die (ohnehin nur geschéatzten) Verschiebungen, die sich zwi-
schen den Verkehrsmitteln ergaben, Gber alle 17 MaBnahmen hin addiert.

Zur Berechnung des gesamten Energieverbrauchs und der Emissionen wurde dann ein Gesamtabbild
des Jahres 2040 unter der Annahme der Umsetzung aller MaRnahmen gezeichnet. Damit ergibt sich ein
eindeutigeres Ergebnis als durch die oben beschriebene Ergebnisvielfalt von EinzelmaRfnahmen, die
wechselseitig voneinander abhadngen.

Ausgehend von den durch die Gesamtheit der Modal Split-Verdnderungen neu berechneten Fahrleistun-
gen der Pkw wurde im nachsten Schritt der Elektrifizierungsgrad des StraRenverkehrs bis zum Jahr 2040
eingeschatzt. Da zur Erreichung der Klimaziele eine wachsende Zahl europaischer Lander Verkaufsver-
bote flr Pkw-Verbrennungsmotoren plant, wurde angenommen, dass dies ca. 2035 in Deutschland der
Fall sein wird. Bis 2040 wird daher von 70 % Elektrofahrzeugen im Pkw-Bestand ausgegangen. Bei den in
MaRknahmen bericksichtigten Flotten (Fuhrparke der Paketdienste, des Landratsamtes usw.) wurde mit
der Umstellung bereits teilweise begonnen, bis 2040 wird hier daher von einer vollstandigen Umstellung
ausgegangen.

Flr die Emissionen aus der Stromerzeugung des Jahres 2040 wurde ein Mittelwert aus den fir 2030 und
2050 veroffentlichten GEMIS-Daten (GEMIS 2019) zu Grunde gelegt. Genutzt wurden die Daten aus dem
Klimaschutzszenario KS95 des Oko-Instituts (vgl. Punkt b unter GEMIS 2019), da dieses von den verfiig-
baren Szenarien am besten im Einklang mit den Zielen der Dekarbonisierung bis 2050 steht.

Far den StralRenguterverkehr wurde angenommen, dass dieser bis 2040 zu 44 % elektrifiziert ist. Dies

umfasst sowohl Entwicklungen bei kleinen Lkw (fur Lieferverkehre), die dann fast vollstandig elektrisch
unterwegs sein werden (z. T. auch dank der getroffenen MaRnahmen), als auch erste Ansatze im Stra-
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Renguterfernverkehr, auf den die meisten Fahrzeugkilometer entfallen. Hier wird von einer Elektrifizie-
rung von ca. 30 % bis zum Jahr 2040 ausgegangen, wobei sowohl batterieelektrische Lkw, Lkw mit Ober-

leitung und Lkw mit Brennstoffzelle in der Summe mit enthalten sind.

Die Gesamtfahrleistung der Lkw, die bisher noch eine steigende Tendenz hat, soll durch MalRnahmen der
Dezentralisierung und die im Konzept dargestellten Verlagerungen auf Binnenschiffe und Lastenrader
insgesamt 2040 unverandert gegenlber 2019 ausfallen, indem die zu treffenden Mallnahmen den Trend

zur Steigerung der Fahrleistungen kompensieren.

F.5 Forderprogramme (Auswahl)

Férder- Geld- Férderschwerpunkte Antrags- Férder-

" Link

programm . geber : . termine . quote :

Kommunale BMU Gefordert werden der Auf- 01.01.20- Max. https://www.ptj.de/projekt-
foerderung/nationale-klima-

Netzwerke bau und Betrieb kommuna- 31.12.22 60%
: . ler Netzwerke zu klima- :
freundlicher Mobilitat

Mobilitdts- : BMU . Errichtung verkehrsmittel-

stationen i Ubergreifender Mobilitdts- i 31.12.22
:  stationen :
Verbesse- BMU a) Errichtung von Radver- 01.01.20- 40 - 60%
rung des i kehrsanlagen in Form von 131.12.22
Radverkehrs Radfahrstreifen, Schutzstrei-

i fen, Fahrrad-straRen oder

. baulich angelegten Radwe-
gen zur Ergdnzung vorhan-
dener Wegenetze (Licken-
¢ schluss)

b) Bau neuer Wege fir den

Radverkehr (Errichtung von

Fahrradwegen,-strafRen, und
-schnellwegen)

¢) Umgestaltung bestehen-
i der Radwege, um sie an ein
erhohtes Radverkehrsauf-
kommen anzupassen

d) Umgestaltung von Kno-
" tenpunkten zur Erhéhung
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. schutzinitiative/kommunal-
! richtlinie/netzwerke

- 01.01.20- : 40-60% :

https://www.ptj.de/projekt-

foerderung/nationale-klima-
: schutzinitiative/kommunal-

i richtlinie/nachhaltige-mobili-
' taet

https://www.ptj.de/projekt-
i foerderung/nationale-klima-

schutzinitiative/kommunal-
i richtlinie/nachhaltige-mobili-
i taet
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Radabstell-

anlagen

L BMU

Fahrrad-
parkhauser

Klimaschutz-
konzepte

Leader

EFRE

Interreg

Tabelle 15: Ubersicht iiber Férderprogramme in Deutschland und Europa (Auszug) (Quelle: team red).

. BMU

| Land BB

. Land BB

! Land BB

der Sicherheit und des Ver-

kehrsflusses des Radverkehrs

Verbesserungen der Radver-
! kehrsinfrastruktur fir den

Alltagsradverkehr durch die
i Errichtung von frei zugangli-
* chen Radabstellanlagen (z.B.
Fahrradbigel) an 6ffentli-
chen Einrichtungen bzw. an
i Verknupfungs-punkten zum
- OPNV

; Errichtung und Einrichtung
. von diebstahl- und witte- '
. rungsgeschitzten Fahr-

radparkhdusern sowie Ab-
stellpldtzen in Kfz-Parkbau-

i ten mit mindestens 70 Fahr-
radstellplatzen. (Errichtung

. von Neuanlagen oder Um-
ristung bestehen-der, fur
Fahrradparken nutzbarer Inf-
| rastruktur i

. Gefordert wird die Erstellung :

. von Klimaschutz-konzepten
durch Klimaschutzmanage-

: rinnen oder-manager sowie
. die Umsetzung erster MaR-

O R

nahmen im Bereich klima-

¢ freundliche Mobilitat

01.01.20-
£ 31.12.2022

L 01.01.20- 40— 60%
' 31.12.22

01.01.20- ; 40—60%

©31.12.2022

© 65-90%

https:
foerderung/nationale-klima-
: schutzinitiative/kommunal-

! richtlinie/nachhaltige-mobili-
! taet

: https:
foerderung/nationale-klima-
schutzinitiative/kommunal-

¢ richtlinie/anschlussvorhaben
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www.ptj.de/projekt-

https:
foerderung/nationale-klima-
schutzinitiative/kommunal-

! richtlinie/nachhaltige-mobili-
| taet

www.ptj.de/projekt-

www.ptj.de/projekt-

Neue Forderperiode beginnt am 01.01.2021 — Schwerpunkte und Umfang sind noch

nicht bekannt

Neue Forderperiode beginnt am 01.01.2021 — Schwerpunkte und Umfang sind noch

nicht bekannt

Neue Forderperiode beginnt am 01.01.2021 — Schwerpunkte und Umfang sind noch
i nicht bekannt
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F.6 Abkiirzungsverzeichnis

3G Mobilfunkstandard UMTS, maximale Bandbreite 384 Kbit/s
4G Mobilfunkstandard LTE Advanced, maximale Bandbreite 600 Kbit/s
5G Mobilfunkstandard ab 2020, maximale Bandbreite 10 Gbit/s
a anno, Jahr (Werte fir ein Jahr)

AD Autobahndreieck

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobilclub

AS Autobahn-Anschlussstelle

ASR Anstalt des &ffentlichen Rechts

BAR Landkreis Barnim

BAR Berliner Aulenring (Bahnnetz)

BASt Bundesanstalt fur Stralenwesen

BbgStrG Brandenburgisches StralRengesetz

BBSR Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung

BGG Behindertengleichstellungsgesetz

BMM Betriebliches Mobilitdtsmanagement

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
B+R Bike und Ride

BVG Berliner Verkehrsbetriebe A6R

BVWP Bundesverkehrswegeplan

Cco2 Kohlenstoffdioxid

CVD Clean Vehicle Richtlinie (Clean Vehicle Directive)

d Tag (Werte pro Tag)

DB Deutsche Bahn AG

DFI Dynamische Fahrgastinformation

DHL Deutsche Post/DHL

DTV Tagesverkehrswerte (z.B. bei Verkehrsbelastungen)

dwif Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fir Fremdenverkehr e.V. an der Uni-

versitdt Minchen und dwif Consulting GmbH
EBO Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung

EIU Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
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eRFV europaischer Regionaler Forderverein e.V.

EU Europaische Union

EUB Einseilumlaufbahn (bei Seilbahnen)

EVU Eisenbahn-Verkehrsunternehmen

HOW Havel-Oder-WasserstraRe

HvK Havelkanal

HVL Landkreis Havelland

IC InterCity (hochwertige Zugverbindung im Fernverkehr der Deutschen Bahn)
IHK Industrie- und Handelskammer

IMC In Motion Charging (Laden wahrend der Fahrt, z.B. unter Fahrdraht)
KAG Kommunale Arbeitsgemeinschaft

KEP Kurier-, Express- und Paketdienstleister

km Kilometer

LBV (Brandenburgisches) Landesamt flir Bauen und Verkehr
LIS Ladeinfrastruktur

LK OHV Landkreis Oberhavel

Lkw Lastfkraftwagen

LNVP Landesnahverkehrsplan

LS Landesbetrieb Stralkenwesen Brandenburg

LStrBPL LandesstraRenbedarfsplan

MiD Mobilitat in Deutschland

MIL Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung

MIV Motorisierter Individualverkehr

NEB Niederbarnimer Eisenbahn AG

NOx hochreaktive Gase, die in unterschiedlicher Menge Stickstoff und Sauerstoff enthalten
NPE Nationale Plattform Elektromobilitat

NPM Nationale Plattform Mobilitat

NVP Nahverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr

OPNVG OPNV-Gesetz des Landes Brandenburg

OPSV Offentlicher Personen-StraRenverkehr
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OHBV Oberhavel Beteiligungsgesellschaft mbH
OHK Oder-Havel-Kanal

OHV Oberhavel

O-H-V Regionaler Wachstumskern Oranienburg-Hennigsdorf-Velten
OHW Obere Havel-WasserstralRe

OPR Landkreis Ostprignitz-Ruppin

ou Ortsumfahrung

oVG Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH

Pkw Personenkraftwagen

POI Points of Interest

P+R Park-&-Ride-Parkplatz

RB Regionalbahn

RBL Rechnergestitztes Betriebsleitsystem

RE Regionalexpress

RegG Regionalisierungsgesetz

RSV Radschnellverbindung

RSW Radschnellweg

SCC Smart City Charta

SenUVK Berliner Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
SvB Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

TEN-V Transeuropdisches Verkehrsnetz

THG Treibhausgase

TMB Tourismus-Marketing Brandenburg GmbH
UBA Umweltbundesamt

UM Landkreis Uckermark

UPS United Parcel Service

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
WIN-AG Kommunale Arbeitsgemeinschaft Wassertourismus-Initiative Nordbrandenburg
WNA WasserstralRen-Neubauamt
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WSA WasserstraBRen- und Schifffahrtsamt

F.7 Glossar

AC-Laden

Alternative Antriebe

Alternative Kraftstoffe

Backend

CO,

DC-Laden

E-Governance

EU

Intermodalitat

i2030
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Wechselstrom-Lademoglichkeit fir jedes Elektroauto, bei dem das
On-Board-Ladegerat des Fahrzeugs den Wechselstrom in Gleich-
strom umwandelt. Die AC-Ladeleistung variiert zwischen 3,7 kW und
bis zu 22 kW. Zur Absicherung und Kommunikation mit dem Fahr-
zeug benotigt man eine AC-Ladestation, kann jedoch auch aus einer
normalen Steckdose laden.

Alternativen zu konventionellen Antrieben mit einem Verbrennungs-
motor (Otto- und Dieselmotor), beispielsweise batterieelektrische,
hybride, erdgas- oder flussiggasbetriebene Antriebstechnologien.

Alternativen zu Benzin und Diesel, wie beispielsweise Strom, Was-
serstoff, Biodiesel, Bioethanol, Pflanzendl, Erdgas und Autogas.

Server und Hintergrundsystem, auf dem Daten gespeichert und ver-
arbeitet werden.

CO; ist die chemische Summenformel flr das aus Kohlenstoff und
Sauerstoff bestehende Molekil Kohlenstoffdioxid, auch als Kohlen-
dioxid bekannt. Das Gas Kohlenstoffdioxid ist farblos, gut in Wasser
|6slich, nicht brennbar, geruchlos und ungiftig. Es ist neben Stick-
stoff, Sauerstoff und sogenannten Edelgasen ein natiirlicher Be-
standteil der Luft und ist eines der bedeutendsten Treibhausgase. Es
hat in seiner Funktion als Treibhausgas eine entscheidende Rolle fir
unser Klima: CO, absorbiert einen Teil der von der Erde in das Welt-
all abgegebenen Warme und strahlt diese zurlck auf die Erde.

Laden mit Gleichstrom (DC, engl. direct current). Das Laden mit
Gleichstrom (DC) wird tblicherweise fiir hohere Ladeleistungen ver-
wendet.

Electronic Governance (auch E-Government) ist die Anwendung von
Informations- und Kommunikationstechnologien fir die Bereitstel-
lung von Behdrdendienstleistungen, Informationen etc.

Européische Union

beschreibt ein Verkehrssystem, das Nutzenden die Option anbietet,
verschiedene Verkehrsmittel zu verwenden und zwischen diesen zu
wechseln.

i2030 bedeutet Infrastruktur, Innovation und intelligente L6sungen

= mehr Schiene fir Berlin und Brandenburg: hier wurden acht Teil-

projekte im Bahnnetz der Hauptstadtregion definiert, in denen Aus-
und Neubaubedarf besteht.
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Ladeleistung Leistung, die zum Aufladen von elektrisch betriebenen Fahrzeugen
bendtigt wird.

Modal Split Der Anteil eines Verkehrstragers am gesamten Verkehrsmarkt wird
haufig als Marktanteil oder Modal Split bezeichnet. Bei der Bestim-
mung des Modal Split werden Personenverkehr und Glterverkehr
separat betrachtet.

Multimodalitat Beschreibt ein Verkehrssystem, das Nutzern die Option anbietet,
verschiedene Verkehrsmittel zu verwenden.

NOy NOy ist der Oberbegriff fiir eine Gruppe hochreaktiver Gase, die alle
in unterschiedlichen Mengen Stickstoff und Sauerstoff enthalten [so
zum Beispiel Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO,)].
Zahlreiche Stickoxide sind farb- und geruchlos.

ov Offentlicher Verkehr (OV) stellt die Gesamtheit von Fern- und Nah-
verkehr dar. Er wird im Allgemeinen auf der Stralle, auf der Schiene
und in der Luft (Fernverkehr) durchgefihrt. Darlber hinaus existie-
ren auch Angebote des OV auf dem Wasser — in Deutschland ist die-
ser Anteil aber marginal. Fir den ,wasserreichen Landkreis”“ OHV
erfolgt dennoch eine Mitbetrachtung im Konzept.

OPNV Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) bezeichnet den Teil des
OV, der im Rahmen der Grundversorgung die Mobilitat auf StraRe,
Schiene, Wasser und mittels Luftseilbahn sichert. Hinsichtlich der
raumlichen Wirkung ist ,OPNV“ trotz seiner Begrifflichkeit nicht nur
als Nahverkehr (durchschnittliche Reiseweite aller beforderten Per-
sonen < 50 km) anzutreffen, sondern auch im Regionalverkehr.

uOPNV OPNV auf der StraRe wird als , iibriger OPNV (iOPNV)“ oder auch als
,StraRengebundener OPNV (SPOV)“. Im allgemeinen Sprachge-
brauch wird der Begriff ,OPNV“ allerdings oft fiir den Verkehr mit
Bahnen- und Bussen im Stadt- und Uberlandverkehr verwendet. Er
bildet damit neben dem Eisenbahnverkehr die zweite Saule des OV.
Im Konzept wird analog verfahren: Mangels Vorhandenseins eines
schienengebundenen Nahverkehrsmittels (StraBenbahn) im Land-
kreis OHV bedeutet OPNV hier den Busverkehr im Stadt- und im Re-
gionalbereich.

Pedelec Das Pedelec (Pedal Electric Cycle) ist ein Fahrrad mit elektrischem
Hilfsmotor.
Ridesharing Ridesharing ist dauerhaft organisierte Fahrgemeinschaft und kann

sowohl privat als auch Uber einen Anbieter organisiert werden.

RSV (RSW) ,Radschnellverbindungen (auch als Radschnellwege/RSW bezeich-
net) sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune oder
einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit
entsprechend hohen Potenzialen tGber groRere Entfernungen ver-
knipfen und durchgéngig ein sicheres und attraktives Befahren mit
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hohen Reisegeschwindigkeiten ermoglichen. Radschnellverbindun-
gen sind deshalb durch besonders hohe Qualitdtsstandards in der
Linienfihrung, der Ausgestaltung, der Netzverknipfung und der be-
gleitenden Ausstattung gekennzeichnet. lhre Mindestlange sollte ca.
5 km betragen.” [FGSV 2014]

SPFV Schienenpersonenfernverkehr: Leistungen von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) auf vorhandener Eisenbahninfrastruktur (El =
Streckennetz und Stationen), die originar nicht zum Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) gehéren. Im Gegensatz zum SPNV sind
diese Leistungen eigenwirtschaftlich zu erbringen; d.h., da bisher in
Deutschland noch kein Schienenpersonenfernverkehrsgesetz exis-
tiert, kénnen die EVU fir diese Leistungen nicht auf externe Finan-
zierungsquellen zurlckgreifen. Aufgrund dieser sehr hohen wirt-
schaftlichen Hirden sind neben der Deutschen Bahn AG, die derzeit
ein de facto-Monopol im SPFV innehat, nur extrem wenige , private”
EVU in diesem Geschéftsfeld tatig (z. B. FLIX-TRAIN).

SPNV Schienenpersonennahverkehr: Diese OPNV-Leistungen auf der
Schiene werden durch die Zuggattungen RegionalExpress (RE), Regi-
onalBahn (RB) und S-Bahn erbracht. Eine Fremdfinanzierung aus
Bundesmitteln der Leistungen fur die beauftragten EVU (die den Zu-
schlagi.d.R. im Rahmen eines europaweiten Wettbewerbsverfah-
rens erhielten) erfolgt nach den Vorgaben des Regionalisierungsge-
setzes (RegG).

RegG Regionalisierungsgesetz: Erlassen am 27. Dezember 1993 als Artikel
4 des Eisenbahnneuordnungsgesetzes regelt es die Regionalisierung
des Schienenverkehrs als einer der drei Hauptinhalte der Bahnre-
form in Deutschland. Die aufgrund dieses Gesetzes verteilten Geld-
mittel werden als ,Regionalisierungsmittel” bezeichnet” /Quelle:
https://wikipedia.org/wiki/Regionalisierungsgesetz/

Treibhausgase Treibhausgase (THG) sind atmosphérische Spurengase, die zum
Treibhauseffekt beitragen und sowohl einen natlrlichen als auch
einen anthropogenen Ursprung haben kdnnen. Die wichtigsten
Treibhausgase sind Kohlenstoffdioxid (CO,), Methan (CHz) und Disti-
ckstoffoxid (N,O/Lachgas).

Verkehrstrager Trager zur Beférderung von Personen, Giitern und Dienstleistungen.
Zu den Verkehrstragern zahlen unter anderem Landverkehr (Eisen-
bahn, StraRenverkehr, Binnenschifffahrt), Seeschifffahrt und Luft-
verkehr.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 187



........................................................................... F | Analyse und Handlungskonzept

F.8 AQuellenverzeichnis

Allianz 2019 Allianz pro Schiene (Hrsg.): Bundeslanderindex Mobilitat und Umwelt
2018/19, Berlin, November 2018.

BBR 2006 Bundesamt flir Bauwesen und Raumordnung (BBR, Hrsg.): Beschaftigungspo-
tenziale des Tourismus in den landlichen Regionen der neuen Bundeslander,
Bonn 2006.

BBSR 2018 Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Verkehrsbild

Deutschland- Angebotsqualitdten und Erreichbarkeiten im 6ffentlichen Ver-
kehr, Bonn, Oktober 2018.

BBSR Tourismus Studie zu den Beschaftigungspotenzialen des Tourismus in landlichen Regio-
nen, mit Spezialteil Wassertourismus, Bonn o.j.

Berger 2018 Roland Berger GmbH (Hrsg.): Gemeinsam gegen den Wilden Westen — Ur-
bane Logistik 2030 in Deutschland, Berlin/Miinchen 2018.

BIEK 2018 BIEK (Hrsg.): Gute Logistik fiir lebenswerte Innenstadte, Gemeinsames Positi-
onspapier, Berlin, Juli 2018.

BMG 2012 Bundesministerium fir Gesundheit (Hrsg.) (2012): ,Ratgeber zur gesundheit-
lichen Pravention”.

BMU SCC Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
(BMUB, Hrsg.): Smart City Charta, Bonn, Mai 2017.

BMVI 2016 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Bundesver-
kehrswegeplan 2030, dazu drei Ausbaugesetze fir Schienen, StraRen und
Wasserstrallen. Berlin 2016.

BMVI 2030 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.)/ Intraplan
Consult GmbH: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Bonn/Berlin 2014.

BMVI Digi Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Digitalisie-
rung kommunaler Verkehrssysteme- Intelligente Losungen fiur die Mobilitat
der Zukunft, Berlin, Oktober 2019.

BMVI Schiff Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Masterplan
Binnenschifffahrt, Berlin, Mai 2019.

Breitbandatlas Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Aktuelle
Breitbandverfligbarkeit in Deutschland — Breitbandatlas (Stand Mitte 2019),
Berlin 2019.

Brundtland-Report World Commission on Environment and Development: Our common future —

from one earth to one world, Oxford u.a. 1987.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 188



........................................................................... F | Analyse und Handlungskonzept

BUND 2007 BUND Landesverband Brandenburg e.V.: Brandenburgnetz 2020, Potsdam
2007
Daley/Rissel 2011 Daley, Michelle; Rissel, Chris (2011): , Perspectives and images of cycling as a

barrier or facilitator of cycling”. In: Transport Policy. 18 (1), S. 211-216, DOI:
10.1016/j.tranpol.2010.08.004.

Destatis 2017 Statistisches Bundesamt (Destatis), Hrsg.: Umweltokonomische Gesamtrech-
nung Transportleistungen und Energieverbrauch im StraRenverkehr 2007 —
2017, Tab. 4. Wiesbaden, 2019.

DTV Hamburg Messe und Congress GmbH / Deutscher Tourismus Verband (DTV,
Hrsg.): Grundlagenuntersuchung Wassertourismus in Deutschland- Ist-Zu-
stand und Entwicklungsmoglichkeiten, o.J.

dwif 2017 Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (Hrsg.): Wirtschaftsfaktor Tou-
rismus in Deutschland, Berlin 2017

COM (2019) 640 Europaische Kommission: MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAI-
SCHE PARLAMENT, DEN EUROPAISCHEN RAT, DEN RAT, DEN EUROPAISCHEN
WIRTSCHAFTS-UND SOZIALAUSSCHUSS UND DEN AUSSCHUSS DER REGIO-
NEN: Der europdische Griine Deal, Briussel, 11.12.2019.

FGSV 2014 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeits-
gruppe ,StralRenentwurf”, Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Rad-
schnellverbindungen, Ausgabe 2014, FGSV 284/1.

GEMIS 2019 [INAS GmbH: GEMIS (Globales Emissions-Modell integrierter Systeme). Re-
chenmodell und Emissionsfaktoren, aktuelle Version, Darmstadt, 2019.
Grundlagen dazu sind:

a) IINAS (2018): Der nichterneuerbare kumulierte Energieverbrauch und THG-
Emissionen des deutschen Strommix in 2016 sowie Ausblicke auf 2020 bis
2050. Fritsche, Uwe & Gress, Hans-Werner. Internationales Institut fir Nach-
haltigkeitsanalysen und-strategien. Kurzstudie fir die Fachgemeinschaft flr
effiziente Energieanwendung e.V. (HEA). Darmstadt.

b) OKO & ISl (2015): Klimaschutzszenario 2050- Zusammenfassung des 2.
Endberichts. Repenning, Julia et al. Oko-Institut- Institut fiir angewandte Oko-
logie e.V. & Fraunhofer-Institut fir Systemtechnik und Innovationsforschung
im Auftrag des BMUB. Berlin, Karlsruhe http://www.oeko.de/oeko-
doc/2441/2015-598-de.pdf- beim Strommix wurde das Szenario KS95 ge-
nutzt.

c) Oko-Institut (Institut fir angewandte Okologie e.V.) 2009: Technologieda-
tenbasis fir RENEWBILITY; Arbeitspapier zum BMU-geférderten Verbundvor-
haben "Stoffstromanalyse nachhaltige Mobilitat im Kontext der erneuerbaren
Energien bis 2030"; W.Zimmer/F.Hacker/M.Schmied unter Mitarbeit von IFEU;
Darmstadt/Berlin.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 189



GEMIS 2018

Heinze

IHK Potsdam 2015

|HK Potsdam 2017

Infas 2018

KBA 2019

KBA 2019a

KE-Consult

LBV 2018

LS 2012

MiD 2017

d) Oko-Institut (Institut fir angewandte Okologie e.V.)/DLR/IFEU/DBFZ/TU-DD
2009: ,renewbility- Stoffstromanalyse nachhaltige Mobilitdt im Kontext der
erneuerbaren Energien bis 2030“; Abschlussbericht zum BMU-geférderten
Verbundvorhaben; Darmstadt usw.- siehe www.renewbility.de.

e) IINAS (2015) THG-Emissionen bei der Bereitstellung und Nutzung von LPG
in Deutschland- Stand und Entwicklungstendenzen. Fritsche, Uwe. Internatio-
nales Institut fir Nachhaltigkeitsanalysen und-strategien. Studie fur Shell.
Darmstadt.

[INAS GmbH: GEMIS (Globales Emissions-Modell integrierter Systeme). Re-
chenmodell und Emissionsfaktoren, aktuelle Version, Darmstadt, 2018.

G. Wolfgang Heinze, Aber nicht alle wohnen an Fernverkehrskorridoren und in
GroRstadten. Strategische Uberlegungen zum Zubringer- und Ergdnzungsver-
kehr in der Flache, In: Markus Hesse (Ed.): Neue Rahmenbedingungen, Her-
ausforderungen und Strategien fiir die groRraumige Verkehrsentwicklung,
ISBN 978-3-88838-062-4, Verlag der ARL- Akademie flir Raumforschung und
Landesplanung, Hannover 2010, pp. 81-94.

Industrie- und Handelskammer Potsdam (Hrsg.): Studie ,Wirtschaftliche Ef-
fekte im Wassertourismus in Berlin und Brandenburg”, Potsdam 2015.

IHK Potsdam (Hrsg.): Wirtschaftsprofil und Gewerbeflachengutachten 2025
Oberhavel, Potsdam November 2017.

Nobis, Claudia; Kuhnimhof, Tobias: Mobilitdt in Deutschland — MiD Ergebnis-
bericht. Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesminis-
ters fir Verkehr und digitale Infrastruktur. 136 S., Bonn, Berlin 2018.

Kraftfahrtbundesamt (Hrsg.): Steigendes Durchschnittsalter bei den Perso-
nenkraftwagen. Meldung vom 26.03.2019. Im Internet unter:
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Fahrzeugalter/fahrzeug-
alter node.html, letzter Zugriff am 19.12.2019.

Kraftfahrtbundesamt (Hrsg.): Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeug-
anhangern nach Zulassungsbezirken zum 01.01.2019. Excel-Datei, Inter-
netveroffentlichung. Flensburg, 2019.

BIEK (Hrsg.): KEP-Studie 2019- Analyse des Marktes in Deutschland, Berlin,
Juni 2019.

Landesamt fur Bauen und Verkehr (Hrsg.): Berichte der Raumbeobachtung:
Bevélkerungsvorausschatzung 2017 bis 2030 — Amter und amtsfreie Gemein-
den des Landes Brandenburg. 21 Seiten und Anlagen, Hoppegarten 2018.

Landesbetrieb Strakenwesen Brandenburg, Verkehrsbelastung 2012.

BMVI/Infas (Hrsg.): Mobilitat in Deutschland 2017, Kurzreport- Verkehrsauf-
kommen — Struktur — Trends, Bonn 2018.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 190

F | Analyse und Handlungskonzept



........................................................................... F | Analyse und Handlungskonzept

Mid 2017a BMVI/Infas (Hrsg.): Mobilitat in Deutschland 2017, Ergebnisbericht, Bonn De-
zember 2018.
MIL 2030 Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg

(MIL, Hrsg.): Mobilitatsstrategie Brandenburg 2030, Potsdam 2017.

Monheim 2010 Monheim, Heiner; Muschwitz, Christian; Auer, Wolfram; Philippi, Matthias
2010: Urbane Seilbahnen. Moderne Seilbahnsysteme eréffnen neue Wege fiir
die Mobilitdt in unseren Stadten. Koln: ksv-verlag.

NPE 2018 Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitat der Bundesregierung (GGEMO,
Hrsg.): Nationale Plattform Elektromobilitat- Fortschrittsbericht 2018 —
Markthochlaufphase, Berlin, Mai 2018.

NPM 2019 BMVI (Hrsg.), Fortschrittsbericht 2019 der Nationalen Plattform Zukunft der
Mobilitat, Berlin, Dezember 2019.

NPM AG3 BMVI (Hrsg.), NPM Erster Zwischenbericht Arbeitsgruppe 3 — Digitalisierung
fUr den Mobilitatssektor, Berlin, Juni 2019.

NVP 2017 Nahverkehrsplan fur den Gbrigen 6ffentlichen Personennahverkehr des Land-
kreises Oberhavel 2017 — 2021, beschlossen am 12.10.2016.

OHV 2016 Landkreis Oberhavel (Hrsg.): Nahverkehrsplan fur den tbrigen 6ffentlichen
Personennahverkehr des Landkreises Oberhavel 2017 — 2021. Beschluss Nr. 5
/ 0146 vom 12. Oktober 2016. 94 Seiten, Oranienburg, 2016.

OHV 2018 Landkreis Oberhavel (Hrsg.): Kreisentwicklungskonzeption Landkreis Oberha-
vel — Aktualisierung 2018 der 1. Fortschreibung. Textteil des Entwurfs, 82 Sei-
ten, Oranienburg 2018.

OHV 2020 Landkreis Oberhavel: Personliche Mitteilung zur Jahresfahrleistung der Busse
der kreiseigenen Verkehrsgesellschaft OVG. Oranienburg, 14.01.2020.

Oranienburg Stadt Oranienburg (Hrsg.): OPNV-Konzept fiir die Stadt Oranienburg: Analyse
und Bewertung des bestehenden OPNV-Systems, bearbeitet von plan:mobil,
Dezember 2018.

OSV TBO 2019 Ostdeutscher Sparkassen- und Giroverband, Sparkassen Tourismusbarometer
Ostdeutschland 2019, Berlin 2019

OVG 2020 Oberhavel Verkehrsgesellschaft (OVG): Typischer Dieselverbrauch der OVG-
Busse im Landkreis Oberhavel. Persdnliche Mitteilung, Oranienburg,
29.01.2020.

Rottmann Oliver Rottmann, Wir missen Stadte modernisieren, Frankfurter Rundschau,
11.12.2019.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 191



........................................................................... F | Analyse und Handlungskonzept

RVFRM 2011 Regionalverband FrankfurtRheinMain (Hrsg.) (2011): ,bike + business 2.0: Pe-
delecs als Bestandteil des betrieblichen Mobilitdtsmanagements”. Frankfurt
am Main.

Statistik BB Statistik Berlin Brandenburg: Statistischer Bericht G IV 9-j /19, Tourismus im

Land Brandenburg nach Gemeinden 2019, Potsdam Februar 2020

ST 2017 Sachsen-Anhalt, Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr (Hrsg.): Lad-
einfrastrukturkonzept Sachsen-Anhalt, darin Berechnung des mittleren Ver-
brauchs von E-Pkw aus 11 Beispielen mehrerer Quellen. Magdeburg, 2017.

STUVA Studiengesellschaft fir unterirdische Verkehrsanlagen e.V. (STUVA): Barriere-
freier OPNV in Deutschland, Kéln o0.J. (ca. 2002).

TheilRen 2019 team red (Hrsg.): White Paper Mobilitatsstationen — Schnittstellen des Um-
weltverbundes, Berlin 2019.

Tschakert 2017 Tschakert, Wolfgang: Bonner Runde — Vergleichstest Elektrobusse. In: Bus-
Fahrt, das Info-Magazin fur die Omnibus-Branche. Heft 3/2017, S. B8-B21.
Krefeld, 2017.

UBA Liicke Umweltbundesamt (Hrsg.): Kein Grund zur Licke- So erreicht Deutschland
seine Klimaschutzziele im Verkehrssektor fur das Jahr 2030, Dessau-Rol3lau,
November 2019.

UNO 2015 United Nations / Vereinte Nationen (Hrsg.): Paris Agreement. 29 Artikel, Paris
/ New York 2015.

VBB 2017 Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (Hrsg.): Infrastruktur Bahnhofe und

,VBB-Qualitatsbericht Stationen”, Berlin, August 2017.

VBB 2019 Qualitat im Regional- und S-Bahn-Verkehr, Dezember 2019.

WSW Wuppertaler Stadtwerke GmbH/WSW mobil: Eine Seilbahn fiir Wuppertal —
Bewertung von Risiken und Wirtschaftlichkeit, Folienprasentation, Wuppertal
2017.

Beschlussfassung vom 18.11.2020 192



........................................................................... F | Analyse und Handlungskonzept

F.9 Ubersichten
F.9.1 Handlungsempfehlungen

F.9.2 Umsetzungsfahrplan 2020 - 2040

F.10 Kartenanhange

F.10.1 Klassifiziertes StraBennetz
F.10.2 Schienennetz

F.10.3 WasserstralRen

F.10.4 Rad- und Wanderwege

F.10.5 Wassertourismus

Beschlussfassung vom 18.11.2020 193



LK Oberhavel Mobilitatskonzept 2040

Handlungsempfehlung

Umsetzung der

StraRenbauprojekte des BVWP

Flottenumstellung der KEP-

Moglicher
Wirkungsbeginn
(s. Anhang F10.2)

2020

Verdanderung MIV- Verdanderung Lkw-

Fahrleistung

+11,2 Mio. Fzkm/a

Fahrleistung

indirekt hoher

CO,-Einsparung

keine (mehr
StraRenverkehr)

Einfluss des
Landkreises

gering

Kosten Landkreis

Férderung

auf die Bahn

Bedarfsgerechter, zeitnaher
Ausbau der abgestuften
LandesstraBen in Zustdndigkeit
des LK OHV

2020

+6,4 Mio. Fzkm/a

keine

keine

Wirtschafts-
H2 Dienstleister auf 15% E- 2022 keine keine + n
forderung
Fahrzeuge
Einfiihrung gemeinsamer
H3 . g.g 2024 keine punktuell niedriger + ja
Verteilstationen am Stadtrand
Nachtlieferungen nur mit
H4 emissionsfreien oder 2023 keine keine + ja
emissionsarmen Fahrzeugen
Verlagerung von Giiterverkehr
H5 8 g 2021 keine etwas niedriger + gering

Funktionale Neubetrachtung des
KreisstraBennetzes

2025

keine

keine

keine

Unterstiitzung der Kommunen
bei der Erstellung von
Verkehrskonzepten

2020

indirekt

keine

indirekt

Unterstiitzung der Kommunen
bei der Stabilisierung des
Verkehrsflusses und der
Stauvermeidung, z.B. durch
straBenbauliche MaBnahmen
wie Abbiegespuren und
optimierte Ampelschaltungen.

2020

keine

keine

indirekt

H10

Unterstiitzung bei der Umsetzung
der Larmaktionspldne der
Kommunen

2021

keine

keine

indirekt

H11

H12

Entwicklung eines Konzepts zur
bedarfsgerechten Optimierung
fiir den MIV im LK OHV

Umsetzung der MaBnahmen aus
dem Programm i2030:

o Durchbindung Prignitz-Express
iber Hennigsdorf nach Berlin-
Gesundbrunnen

e Verlangerung der S-Bahn nach
Velten

e Einbindung der
Heidekrautbahn tiber die
Stammstrecke nach Berlin-
Gesundbrunnen

e Ausbau Regionalbahnof
Birkenwerder und zusatzlicher RE{
Halt

® 2-gleisiger Ausbau der S1 zur
Einfiihrung eines 10-Minuten-
Taktes bis Oranienburg

2021

2023

keine

-32,2 Mio. Fzkm/a

keine

keine

keine

gering

H13

Einsatz fiir die Verlangerung der
Bahnsteige in Lowenberg und
Dannenwalde auf 175m Lange

2025

-1,6 Mio. Fzkm/a

keine

indirekt Giber VBB

H14

Erstellung einer regionalen SPNV-
Schwachstellenanalyse

2021

indirekt

keine

indirekt

ja

15.000 € fur Konzept
sowie 2.000 €/3

moglich, Abstimmung mit
LBV/MIL

H15

Verdichtung des SPNV-Angebotes

2022

-10,7 Mio. Fzkm/a

keine

indirekt Giber VBB

H16

Einsatz von Wasserstoffziigen bei
der NEB

2022

keine

keine

als Gesellschafter
der NEB

H17

Verlangerung Heidekrautbahn
von Wensickendorf bis
Liebenwalde

2027

-1,4 Mio. Fzkm/a

keine

als Gesellschafter
der NEB

nicht bezifferbar

moglich, Abstimmung mit
LBV/MIL

H18

Ausbau P+R und B+R Anlagen an
Bahnhofen

Férderung der Umstellung der
Bootsflotten im Tourismus- und

2022

-2,0 Mio. Fzkm/a

keine

ja

im Landkreis

H19 |Charterverkehr auf 2020 keine keine + gering
emissionsfreie oder
emissionsarme Antriebe
Herstellung von
€ . " . . . Kostenbeteiligung des -
H20 |Landstromanlagen in allen Hafen 2022 keine keine ++ ja moglich (BMVI Emob)

LK denkbar




Méoglich
i Veranderung MIV- Veranderung Lkw- . Einfluss des . "
i i CO,-Einsparung . Kosten Landkreis Forderung
Fahrleistung Fahrleistung Landkreises

Nr. Handlungsempfehlung Wirkungsbeginn
(s. Anhang F10.2)

Intermodales

H21 |Mobilitditsmanagement 2025 keine Verminderung ++ ja ca. 50.000 €/a keine
Giiterverkehr

H22 -Neubau. der Schleuse Friedenthal 2022 keine keine keine -finanziell E|ber
in Oranienburg Wirtschaftsforderg.

Sanierung der
H23 |Kanalseitenddmme am Ruppiner 2020 keine keine keine
Kanal und Kremmener Rhin

finanziell ber
Wirtschaftsforderg.

H2a Sanierung der Tiergartenschleuse 2030 keine keine keine finanziell iiber
und der Schleuse Hohenbruch Wirtschaftsforderg.

Einrichtung einer elektrischen L.
N . minimal und . .
H25 |Bootsverbindung Zehdenick - 2025 keine + ja
. X . fehlende Daten
Ziegeleipark Mildenberg

Umsetzung der MaBnahmen zur ohne
H26 |Anbindung des LK OHV an den 2020/21 Datengrundlage zu keine + gering
Flughafen BER Passagierzahlen
ohne

Flihrung des FlughafenExpress

H27
iber Berlin-Gesundbrunnen

2023 Datengrundlage zu keine + gering
Passagierzahlen

Machbarkeitsstudie

Radschnellverbindungen sowie 200000 € und bei maoglich (BMU Kommunaler

H28 R 2022 -23,7 Mio. Fzkm/a keine ja Realisierung pro Km Klimaschutz/NRVP/BMVI-
zeitnahe Umsetzung der
R 350.000 € Topf)
Ergebnisse
maglich, z.B. "mobil gewinnt"
Umsetzung von BMM-Konzepten 25.000 €

H29 2021 -1,8 Mio. Fzkm/a keine + ja und Klimaschutz durch

zur Férderung des Radverkehrs Anschubfinanzierung Radverkehr

Realisierung tangentialer und
H30 |Jattraktiver Verbindungen im 2022 -18,0 Mio. Fzkm/a keine +++ ja 300.000 € maoglich (NRVP)
Landkreis (als Kreisnetz)

Uberarbeitung des Netzplans
Radverkehr sowie Priifung der
H31 |Kriterien und Beratungim 2021 keine keine keine ja
Ausschuss fiir Wirtschaft,
Mobilitdt und Digitalisierung

Realisierung sicherer Uberginge
H32 |fiir Radfahrende im 2022 keine keine keine ja
AuBerortsverkehr

Betrieb des Informations- und
H33 |Qualitatsmanagements (IQM) im 2022 indirekt keine indirekt ja 2.000 €/a
Radverkehr

Umstellung aller Pkw der Flotte
der Kreisverwaltung von fossilen
H34 |Motoren auf Elektromotoren 2020 keine keine +H++ gering
(mit Annahme Verkaufsverbot
fossiler Pkw 2035)

Aufbau der LIS an d
H35 |. Y au .er an den 2022 keine keine + ja
identifizierten Standorten
Einricht iner Lot telle E-
H3g |- oniung einertotsenstetie 2021 keine keine keine ja 50.000 €/a méglich (BMVI)
Mobilitat
Bereitstellung einer LIS-
H37 |Onlinekarte mit aktuellen Daten 2021 keine keine keine ja 5.000 € keine

auf der Webseite des LK

Ausbau OPNV und .450.000 €/4a
H3g |Tusau PN 2022 -10,8 Mio. Fzkm/a keine +t ja @ /4 pro

Taktverdichtung Umsetzungsstufe

Priif derU t t -0,9 Mio. Fzk
H39 rifung cer msetzling erste 2022 . fo. Fzkm/a keine + ja in H38 enthalten

Stufe PlusBus-Konzept bei Umsetzung

Erstell K t Aut oglich (BMVI
Hao |-'°reiung fonzept Autonomes 2022 indirekt keine indirekt ja 60.000 € méglich (

Fahren Digitalisierung)

Erstellung eines Konzeptes fiir Lo . Lo .
H41 . A . A 2022 indirekt keine indirekt ja 35.000 €
Mobilitdtsstationen im Landkreis

moglich, Abstimmung mit
LBV/MIL

Prif der Einricht i -0,9 Mio. Fzki oglich (k !
Ha2 ru' ung' er mrlf:‘ fmg einer 2022 2 io. Fzkm/a keine . ja 80.000 € mog |c‘ (kommunaler
kreisweiten Mobilitatszentrale bei Umsetzung Klimaschutz)
Aufbau eines On Demand- als OPNV- Anschubfinanzierun
H43 " 2022 -0,5 Mio. Fzkm/a keine + N ‘z X & moglich (BMVI/MIL)
Angebotes fiir Pendelnde Aufgabentrager 100.000 € einmalig
OPNV und Tourismus, Einsatz -1,0 Mio. Fzkm/a ) A
H44 . 2025 o, keine + ja
von Gastekarten auswartiger Fahrer

Einrichtung einer/eines
H45 |Digitalisierungsbeauftragten des 2022 indirekt indirekt indirekt ja 25.000 €/a keine
Landkreises

Erstellung Gesamtstrategie

Ha6 T
Digitalisierung und Vernetzung

2022 indirekt indirekt indirekt ja 50.000 € keine




Nr.

H47

Handlungsempfehlung

Digitalisierung im OPNV

Ausbau der Webseite des
Landkreises zu einem Online-

Moglicher
Wirkungsbeginn
(s. Anhang F10.2)

2023

Veranderung MIV- Veranderung Lkw-

Fahrleistung

-1,8 Mio. Fzkm/a

Fahrleistung

keine

CO,-Einsparung

Einfluss des
Landkreises

als GPNV-
Aufgabentrager

Kosten Landkreis

2.000.000 €

Férderung

moglich (BMVI-
Digitalisierung)

Landkreis

Flottenumstellung auf 15%
nichtfossilie Antriebe bei

H48 |Portal, auf dem auch Biirger ihre 2022 keine keine keine ja 15.000 € keine
Stellungnahmen und Fragen
vorbringen kénnen
Schaffung einer Einrichtung durch Kreis,
H49 |Freiwilligenagentur auf 2022 indirekt keine keine ja Betrieb durch keine
Kreisebene Organisation etc.
Férderung von moglich, Abstimmung mit
H50 |Biirgerbusprojekten durch den 2021 -0,2 Mio. Fzkm/a keine + ja 50.000 €/a glich, &

LBV/MIL

maoglich (BMVI-Emob-

Antriebstechnologie inkl. blauem
Wasserstoff

H51 A . 2020 keine keine ++ indirekt nicht bezifferbar .
Dienstfahrzeugen in allen Forderung)
Kommunen
Umstell des LK-Fuh k: f oglich (BMVI-Emob-

H52 .ms € u.ng es . uhrparis au 2021 keine keine ++ ja nicht bezifferbar mog |c" ( mo
nichtfossile Antriebe Forderung)
Beschaff it

ns3 |Beschaffung von (weiteren) 2020 -0,1 Mio. Fzkm/a keine + ja 30.000 € méglich
Dienstradern und -pedelecs
Priifung der Einfithrung von E-

H54 |Carsharing fiir den Fuhrpark des 2023 indirekt keine + ja nicht bezifferbar
LK OHV
Einfiith Buch ft .

H55 " u -rtmg neuer . R 2022 indirekt keine indirekt ja uchungssottware ca
Mobilitdtsangebote im Landkreis 10.000 €

10 Busse pro Jahr =
Umstellung der Linienbusse auf i i i 5.000.000 €/a plus méglich (BMU/BMVI und
H56 2023 k k ++
nichtfossile Antriebe eine eine Ja Ladeinfrastruktur ggfls. Landesforderung)
einmalig ca. 3 Mio. €
Entwicklung eines Konzeptes zum
Einsatz von Wasserstoff als . . - . -
H57 2026 keine keine indirekt ja 30.000 € moglich (NOW)




Fertigstellung/
umsetzungsreif

Landkreis Oberhavel "MOBILITATSKONZEPT OBERHAVEL 2040"
Umsetzungsfahrplan 2020 - 2040 Stand: 18.11.2020
MaBnahme |Modul |Jahr
2020{2021|2022|2023|2024|2025|2026|2027|2028|2029|2030|2031|2032| 2033| 2034| 2035| 2036| 2037| 2038| 2039| 2040|Bezeichnung
H1 1 BVWP
H2 2 Flotte KEP
H3 2 Verteilstationen
H4 2 Nachtlieferung
H5 2 Guterverkehr Bahn
H6 3 KreisstraRen
H7 3 Neubetrachtung StralRenn.
H8 3 Komm. Verkehrskonzepte
H9 3 Unterstlitzung Kommunen
H10 3 Larmaktionsplane
H11 3 Optimierung MIV
H12 4 Umsetzung i2030
H13 4 Bahnsteigverlangerungen
H14 4 - - Schwachstellenanalyse
H15 4 Verdichtung SPNV-Angeb.
H16 4 NEB H2-Zuge
H17 4 Verlangerung Liebenwalde
H18 4 Ausbau P+R/B+R an Bhf.
H19 5 E-Boote
H20 5 Landstromanlagen
H21 5 MM Guterverk.
H22 5 Schleuse Friedenthal
H23 5 Kanalddmme
H24 5 _ Schleusen
H25 5 Bootsverbindung Ziegeleip
H26 6 BER-Anbindung
H27 6 FEX (Flughafen-Express)
H28 7 RSV Machbarkeitsst./Bau
H29 7 BMM
H30 7 Radtangenten
H31 7 Uberarb. Netzplan Radverk
H32 7 sichere Uberginge auRerh.
H33 7 1QM Radverkehr
H34 8 Umstellung Pkw auf E-Mob
H35 8 LIS-Ausbau
H36 11 Lotsenstelle Emob
H37 11 LIS-Onlinekarte
H38 9 OPNV-Ausbau
H39 9 PlusBus
H40 9 Autonomes Fahr.
H41 9 Mobilitatsstationen
H42 9 Mobilitdtszentrale
H43 9 On Demand Angeb.
H44 9 Gistekarten ORPNV
H45 10 Digi-Beauftragter
H46 10 Digi-Strategie
H47 10 Digitalis. OPNV
H48 11 LK Webseite
H49 11 Freiwilligenagentur
H50 11 Blrgerbusforderung
H51 12 Komm. E-Fahrzeuge
H52 12 Umst. LK-Fuhrpark
H53 12 Dienstrader/Pedel.
H54 12 E-Carsharing
H55 12 neue MobiAngebote
H56 12 E-Busse
H57 12 Wasserstoffantrieb
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Erlduterung der Bezeichnungen der Rad- und Wanderwege

Radfernwege
B-K Berlin - Kopenhagen
B-U Berlin - Usedom (- Wollin - Stettin)
HR Havel-Radweg
KLR Kénigin-Luise-Route
MSR Mecklenburger Seen-Radweg
TB Tour Brandenburg

Radrouten Historische Stadtkerne

HS-1 Route 1
HS-2 Route 2

----------- Radfernwege (Planung)

FR FONTANE.RAD-Route

Uberregionale Radwege

Eiszeitroute
Havelland-Radweg
Holldnder-Radweg
Léwenberger-Land-Radweg
Mauerweg

Naturpark Barnim Meridian
Oder-Havel-Radweg
Radtour ,Krédmer Forst“
Rhinluch-Radweg
Seen-Kultur-Radweg
Stechlinsee-Radweg
Uckermarkischer Radrundweg

Fern- und Uberregionale Wanderwege
Europawanderweg E 10
Europawanderweg E 10 (Westvariante)
66-Seen-Wanderweg

Uberregionaler Wanderweg (Planung)

Fontane-Wanderweg
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