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B.3.8 Modul 8 – Elektromobilität 

Das��ausführliche��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.��Für��die��Visualisierung��und��Kar-
tendarstellung��wurde��QGIS��in��der��Version��3.4��verwendet.��

Übersicht 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��zusätzlich��mögliche��DC-Standorte��ausgewiesen.����

Erhebung 

Ziel��des��vorliegenden��Konzepts��ist��die��Ermittlung��von��Standorten,��die��folgenden��Kriterien��entsprechen��
müssen:��

Kriterium�� Hintergrund��

Hohe Nachfrage Ladeinfrastruktur��muss��nicht��nur��aus��Inte-
resse��der��Nutzenden��bedarfsgerecht��plat-
ziert��werden,��auch��aus��Wirtschaftlichkeits-
gründen��ist��eine��hohe��Auslastung��mit��
mehreren��Ladevorgängen��pro��Tag��erfor-
derlich.��

Hohe Sichtbarkeit Ladeinfrastruktur��dient��in��der��aktuellen��
Markthochlaufphase��auch��der��Vermark-
tung��von��Elektromobilität.��Deshalb��muss��
der��Ladesäulenstandort��für��den��Teil��der��
Bevölkerung��gut��sichtbar��sein,��die��sich��für��
den��Erwerb��eines��Elektroautos��interessie-
ren.��

Geringes Konfliktpotenzial  Insbesondere��in��Regionen��mit��hoher��Be-
völkerungsdichte��besteht��eine��ausge-
prägte��Konkurrenz��um��knappen��öffentli-
chen��Raum.��Konflikte��können��bei��hohem��
Parkdruck��oder��durch��„Lade-Tourismus“��in��
Wohngebieten��entstehen.��

Tabelle��8:��Standortkriterien.��
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Feststellung verbleibender geografischer Lücken 

Nachdem��eine��erste��Grundverteilung��an��Ladeinfrastruktur��vorgenommen��wurde,��ist��in��einem��folgenden��
Arbeitsschritt��zu��prüfen,��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��Prüfschritte��erfolgt��abschließend��eine��Prio-
risierung��der��Standorte��(Kategorie��A��und��B).��Dies��kann��für��die��weitere��Umsetzungsplanung��sinnvoll��sein,��
falls��beschlossen��werden��sollte,��den��Aufbau��der��Ladeinfrastruktur��in��Stufen��durchzuführen.��

Standorte��können��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.��

Vorschläge für DC�rStandorte 

Werden��A-Standorte��mit��besonders��hoher��Attraktivität��identifiziert,��können��diese��auch��ggf.��für��den��Auf-
bau��einer��DC-Ladesäule��geeignet��sein.��In��diesen��Fällen��sind��aber��weitere��Prüfkriterien��zu��berücksichti-
gen.��Dazu��gehören��insbesondere:��

•  Mögliche��Belastung��der��Nachbarschaft��durch��„Lade-Tourismus“��
•  Ausreichend��Abstand��zu��Wohngebäuden��(je��nach��Ladesäulen-Typ��und��Hersteller��Geräuschemission��

möglich)��
•  Überwachung��und��soziale��Kontrolle��(teure��Infrastruktur,��u.a.��Gefahr��durch��angeschlagene��Stecker��

und��Ladekabel)��
•  Abstand��zu��potenziellen��gewerblichen��Investoren��(keine��Doppelung��mit��DC-Säulen��auf��z.��B.��Einzel-

handelsparkplätzen)��
•  Attraktivität��für��Durchgangsverkehr��(potenzielle��Nutzendengruppe)��
•  Verfügbarkeit��eines��ausreichend��leistungsfähigen��Netzanschlusses��

Im��Betrachtungsraum��des��Landkreises��wurden��allerdings��keine��DC-Standorte��identifiziert.��

B.3.8.2. Umsetzungsempfehlungen��

Mit��dem��vorliegenden��Standortkonzept��ist��ein��wichtiger��Schritt��für��den��Aufbau��einer��bedarfsgerechten��
LIS��getan.��Es��sollte��aber��auch��frühzeitig��begonnen��werden,��die��darauffolgenden��Tätigkeiten��zu��planen��
und��anzustoßen,��da��diese��mit��einigem��zeitlichen��Vorlauf��verbunden��sind.��Insbesondere��sind��dies��die��fol-
genden��Punkte.��

Einheitliche Betreiberlösung 

Wesentlich��aus��Sicht��der��Kundschaft��ist��es,��an��der��Ladeinfrastruktur��möglichst��einheitliche��Zugangs-��und��
Bezahlverfahren��sowie��ein��weitgehend��einheitliches��Preismodell��vorzufinden.��Dies��kann��am��besten��
dadurch��verwirklicht��werden,��dass��im��Landkreis��eine��möglichst��einheitliche��Betreiberlösung��geschaffen��
wird.����
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So��kann��z.��B.��geprüft��werden,��ob��ggf.��unter��der��Leitung��des��regionalen��Energieversorgers��oder��einer��an-
deren��überregional��tätigen��Organisation��ein��einheitlicher��Betreiber��beauftragt��werden��kann.��Bereits��vor-
handene��LIS��kann��dann��ggf.��über��Roaming��integriert��oder��zumindest��über��ad��hoc-Bezahlverfahren��paral-
lel��genutzt��werden.����

Ein��wesentliches��Kriterium��für��eine��geeignete��Betreiberlösung��für��den��Landkreis��besteht��darin,��dass��
diese��weitgehend��kompatibel��mit��der��vorhandenen��Infrastruktur��in��Berlin��sein��sollte.��Hierzu��sollten��
vorab��entsprechende��Gespräche��mit��den��verantwortlichen��Stellen��in��Berlin��geführt��werden.����

Weiterhin��ist��es��sinnvoll,��sich��auch��mit��den��benachbarten��Landkreisen��hinsichtlich��entsprechender��Pla-
nungen��abzustimmen.��

Beantragung von Fördermitteln 

LIS��wird��heute��weitgehend��über��öffentliche��Fördermittel��finanziert,��die��einen��Anteil��der��Hardware-��und��
Netzanschlusskosten��übernehmen.��Im��Einzelnen��sind��die��jeweiligen��Bedingungen��der��aktuellen��Förder-
aufrufe��zu��beachten.��Diese��beziehen��sich��üblicherweise��auf��technische��Mindestanforderungen,��eine��
Mindestdauer��des��Betriebs��sowie��Anforderung��an��Kennzeichnung��und��Markierung.����

Auch��wenn��gegenwärtig��davon��ausgegangen��werden��kann,��dass��für��öffentliche��LIS��vorläufig��ausreichend��
Fördermittel��zur��Verfügung��stehen,��sollten��dennoch��die��Fristen��der��Förderaufrufe��genau��beachtet��wer-
den,��um��den��Aufbau��der��LIS��im��Landkreis��zu��beschleunigen.����

Öffentlichkeitsarbeit  

Wie��bei��allen��Maßnahmen��zur��Förderung��nachhaltigen��Verkehrs��sollte��öffentliche��Kommunikation��mit��
besonderer��Sorgfalt��betrieben��werden.��Elektromobilität��erfordert��auch��ein��Umdenken��hinsichtlich��der��
Mobilitätsgewohnheiten��und��die��Auseinandersetzung��mit��einer��neuen��Technologie.��Bei��den��potenziellen��
Zielgruppen��ist��hier��üblicherweise��ein��erheblicher��Informationsbedarf��festzustellen,��der��durch��geeignete��
Maßnahmen��zu��befriedigen��ist.��Näheres��dazu��im��Modul��11��Öffentlichkeitsarbeit.��

B.3.8.3. Standortvorschläge��

Übersicht 

Unter��Berücksichtigung��der��in��den��vorangegangenen��Kapiteln��dargestellten��Überlegungen��wird��empfoh-
len,��die��vorhandene��LIS��einerseits��in��größeren��Orten��aufzubauen,��die��bisher��noch��nicht��ausgestattet��sind��
und��zudem��weitere��Ladesäulen��im��dichter��besiedelten��Süden��des��Landkreises��zu��ergänzen.��

Es��ist��sicher��zu��stellen,��dass��die��Ladeinfrastruktur��auf��öffentlichen��Plätzen��rund��um��die��Uhr��zur��Verfü-
gung��steht.��
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Tabelle Standortvorschläge 

Die��Sortierung��verläuft��zur��besseren��Orientierung��von��Nord��nach��Süd.��

��

Tabelle��9:��Standortvorschläge��mit��Koordinaten��(Quelle:��team��red).��

Als��zusätzlicher��Standort��für��öffentliche��Ladeinfrastruktur��ist��der��Parkplatz��der��Kreisverwaltung��aufzu-
nehmen.��In��Gransee��ist��zu��prüfen,��ob��statt��des��Standortes��„Straße��des��Friedens“��eine��andere��geeignete��
Fläche��im��unmittelbaren��Bahnhofsumfeld��zur��Verfügung��steht.��

��

Abbildung��60:��Beispiel��Standortvorschläge��Fürstenberg/Havel��(Quelle:��team��red).��

��

��

��

��

Ort Straße Kategorie Lat Long
Fürstenberg��/ ��Havel Parkplätze��am��Markt A 53.18547 13.14539
Fürstenberg��/ ��Havel Gedenkstätte��Ravensbrück B 53.19085 13.16277
Neuglobsow Stechlinseeparkplatz B 53.14825 13.05131
Gransee Schinkelplatz A 53.00788 13.15558
Gransee Straße��des��Friedens B 53.00226 13.16305
Löwenberg Karl�rMarx�rPlatz B 52.89656 13.15057
Oranienburg Gedenkstätte��Sachsenhausen B 52.76377 13.26017
Oranienburg André�rPican�rStraße��/ ��T.U.R.M B 52.74896 13.25598
Oranienburg Stralsunder��Straße��10 B 52.75585 13.24737
Velten Poststr.��36 A 52.68741 13.17948
Velten Bahnhof B 52.68464 13.17313
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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��Plänen��der��Europäischen��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��europäische��Länder��haben��bereits��Zeitpunkte��festgelegt,��nach��denen��keine��Pkw��mit��fossil��an-
getriebenen��Verbrennungsmotoren��mehr��auf��den��Markt��gebracht��werden��dürfen,��so��etwa��Norwegen��
(ab��2025),��Niederlande,��Dänemark��und��Schweden��(ab��2030)��oder��Frankreich��(ab��2040).��Da��die��Fahr-
zeuge��anschließend��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��völlig��verändertes��Bild��des��Straßenverkehrs��gelten,��da��
dann��schon��seit��fünf��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��hängt��wiederum��von��der��Bevölkerungsentwicklung��(vgl.��Modul��1)��sowie��ande-
ren��Maßnahmen��ab��(z.��B.��Carsharing,��Dezentralisierung).��Für��die��Berechnung��der��Effekte��wird��an��dieser��
Stelle��zunächst��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“��schließt��ausdrücklich��auch��das��Konzept��der��Brennstoffzelle��oder��des��
Wasserstoffantriebs��mit��ein.��

Nr.���� Maßnahmen�� Wirkungs-��
beginn��

CO2-��
Einsparung��

MIV-��
Reduzierung��in��
Fz-km��pro��Jahr��

MIV-��
Reduzierung��

H34 Umstellung��aller��Pkw��der��
Flotte��der��Kreisverwal-
tung��von��fossilen��Moto-
ren��auf��Elektromotoren��
(mit��Annahme��Verkaufs-
verbot��fossiler��Pkw��2035)��

2020�� ++++�� keine�� keine��

H35 Aufbau��der��LIS��an��den��
identifizierten��Standorten��

2022�� +�� keine�� keine��

H36 Einrichtung��einer��Lotsen-
stelle��E-Mobilität��

2021�� keine�� keine�� keine����

H37 Bereitstellung��einer��LIS-
Onlinekarte��mit��aktuellen��
Daten��auf��der��Webseite��
des��LK��

2021�� keine�� keine�� keine����
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B.3.9 Modul 9 – ÖPNV 

Um��die��Zielstellungen��des��Mobilitätskonzepts��Oberhavel��2040��erfüllen��zu��können,��ist��mittel-��und��lang-
fristig��der��Anteil��der��Verkehrsarten��des��Umweltverbundes��signifikant��zu��steigern.��Eine��besondere��Bedeu-
tung��kommt��dabei��dem��ÖPNV��zu,��da��hier��mit��den��Festlegungen��der��jeweiligen��Nahverkehrspläne��als��Be-
schluss��des��Kreistages��eine��direkte��Einflussnahme��des��Landkreises��z.��B.��auf��Angebotsgestaltung��und��
technologische��Ausrichtung��des��kreiseigenen��Verkehrsunternehmens��möglich��ist.����

Alle��Aktivitäten��zur��Attraktivitätssteigerung��des��ÖPNV��dienen��zwar��zuerst��einmal��der��Mobilitätssicherung��
der��Bevölkerung��des��Landkreises,��kommen��aber��auch��Gästen��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��zurückgelegten��Wegen��bereits��heute��nicht��zu��vernachlässi-
gen��ist.����

Der��ÖPNV��soll��im��Mobilitätskonzept��Oberhavel��2040��eine��attraktive��Alternative��zum��MIV��darstellen.��Die��
Entscheidung��zur��potenziellen��oder��tatsächlichen��Nutzung��der��einzelnen��Mobilitätsangebote��fällt��jede��
einzelne��Person��anhand��subjektiver��und��objektiver��Faktoren.��

Die��subjektive��Nutzung��der��Alternative��„ÖPNV“��zu��den��anderen��Mobilitätsangeboten��vor��Ort��wird��allge-
mein��durch��„Hard��Facts“��(harte��Fakten,��Technologie,��Strukturen)��und��„Soft��Facts“��(unsichtbare��Aspekte,��
Einstellungen,��Gefühle,��Werte)��bestimmt.��

Als��„Hard��Facts“��gelten:��

•  Existenz��von��Angeboten��des��Bahn-��und��Busverkehrs��im��Verkehrsgebiet��
•  Räumliche��und��zeitliche��Verfügbarkeit��der��Angebote��
•  Preis��(„out��of��pocket“-Effekt��<>��Gesamtkostenbetrachtung)��������
•  Entscheidung��der��Kundschaft–��im��Vergleich��zum��MIV,��aber��z.��B.��auch��zur��Alternative��Radverkehr��
•  Externe��Randbedingungen,��z.��B.��Restriktionen��gegenüber��der��Pkw-Befahrbarkeit,��Parkraumangebot��

in��der��City��

Als��„Soft��Facts“��gelten:��

•  Qualität��der��Angebote��(objektiv��–��und��vor��allem��auch��subjektiv��in��der��Wahrnehmung��von��Kunden��
und��potenziellen��Nutzern)��

•  Betrieblicher��Blick��<>��Wahrnehmung��der��Kundschaft?��
•  Kommunikation��der��Angebote��
•  „Sichtbarkeit“��des��Systems��ÖPNV��

Seitens��eines��namhaften��Verkehrswissenschaftlers��wird��der��einzuschlagende��Weg��zur��Attraktivierung��
des��ÖV��plastisch��beschrieben:��„Beim��Aufbau��eines��zeitgemäßen��Öffentlichen��Verkehrs��für��ländliche��
Räume��geht��es��nicht��um��Bahn��oder��Bus,��sondern��um��ein��vernetztes��Gesamtsystem“��(Heinze,��S.��92).��„Es��
ist��wichtig,��den��verlorenen��Glauben��an��Neuverkehr��durch��Attraktivität��wiederherzustellen��und��Verständ-
nis��für��Risikobereitschaft��zu��wecken.��Dabei��ist��die��Zukunft��des��ländlichen��ÖPNV��weniger��eine��Frage��
neuer��Finanzierungsinstrumente��als��vielmehr��neuer��Produkte��und��neuer��Funktionen“��(Heinze,��S.��93).��

Es��werden��daher��Aktivitäten��in��den��nachstehenden��Handlungsfeldern��vorgeschlagen.��Diese��sind��als��Auf-
gabenstellung��für��die��Aktualisierung��der��Nahverkehrspläne��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�rAngebote (RegionalExpress / RegionalBahn / S�rBahn)��auf��bestehenden��und��z.T.��reakti-
vierten��Strecken��

•  Überregionale��Anbindung��des��Landkreises;��besonders��an��die��Metropolregion��Berlin,��die��Landes-
hauptstadt��Potsdam,��aber��auch��nach��Mecklenburg-Vorpommern��

•  Sicherstellung��attraktiver��Verbindungen��zwischen��den��Bahnstationen��innerhalb��des��Landkreises,��
insbesondere��zur��Anbindung��der��Kreisstadt��Oranienburg��

2.��Ebene:��ÖPNV�rAngebote in „Schienenverkehrsqualität“ (= PlusBus)��

•  Auf��Achsen��mit��entsprechendem��Fahrgastpotenzial��und/oder��auf��Achsen,��die��im��LK��OHV��unter��ver-
kehrsstrategischen��Gesichtspunkten��ausgewählt��wurden,����

•  Überregionale��Verbindungen��mit��den��Nachbarlandkreisen��OPR,��UM��und��BAR��sowie��Anbindung��an��
die��dortigen��Mittelzentren��Neuruppin,��Prenzlau,��Bernau,��Eberswalde��und��Templin.��

•  Sicherstellung��attraktiver��Verbindungen��zwischen��den��Grund-��und��Mittelzentren��des��Landkreises,��
zwischen��denen��keine��direkten��Bahnverbindungen��existieren��

•  Ausgestaltung��gemäß��den��VBB-Qualitätskriterien��für��das��Produkt��„PlusBus“,��wie��z.��B.:����
•  Täglicher��Verkehr;��werktags��im��1-h-Takt,��samstags��min.��6��Fahrtenpaare,��sonn-��und��feiertags��

min.��5��Fahrtenpaare����
•  Optimale��Verknüpfung��mit��SPNV-Angeboten��
•  Spezielles��Marketing����

3.��Ebene:��ÖPNV�rAngebote der Regional�r und Ortsverkehre��

•  Weitere Hauptlinien��(neben��PlusBus)��–��vorwiegend��mit��Verbindungsfunktionen��
•  verkehren��täglich,��idealerweise��im��Takt��
•  regionale��Anbindung��an��SPNV-Angebote����

•  Ergänzungslinien��zur��Flächenerschließung��
•  Dazu��in��Ergänzung:��Alternative��Bedienformen��zur��Flächenerschließung��–��auch��in��Form��autonomer��

Kleinbusse��denkbar��
•  Innerörtliche Verkehre��(Stadtverkehre,��Ortsbusse)��

•  Zur��Abdeckung��der��lokalen��Verkehrsbedürfnisse��in��den��Städten,��
•  als��Zu-��und��Anbringer��zum��SPNV��(idealerweise��in��dessen��Angebotsqualität��–��zumindest��für��

Pendelnde)��
•  Mitfinanzierung��durch��bediente��Städte��und��Gemeinden��ist��anzustreben��

•  Schülerverkehr��i.d.R.��als��integrierte��Schülerverkehre��
•  Saisonale Angebote des Urlaubs�r, Freizeit�r und Ausflugsverkehrs,��sofern��diese��nicht��durch��„nor-

male“��Angebote��abgedeckt��werden.��Hierfür��Entwicklung��und��Umsetzung��von��innovativen��Finanzie-
rungsmodellen��(z.B.��Nutzerfinanzierung��über��Kurtaxe;��Mitfinanzierung��durch��touristische��Leistungs-
träger)��

•  In��Zukunft:��Autonomes Fahren��in��den��Einsatzfeldern����
•  Feinverteilung��in��der��Fläche����
•  Innerortsverkehr��auf��ausgewählten��Linien��(u.a.��als��Zubringer��zum��SPNV��=��geplanter��Einsatzfall��

Gransee)��
��
��
��
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B.3.9.2. Handlungsfeld��II:��Aufbau��einer��klaren��räumlichen��Struktur��

1.��Ebene:��SPNV��

RegionalExpress�r und RegionalBahn�rStrecken 

•  Als��Hauptverkehrsachsen��in��Nord-Süd-Richtung��(Nordbahn,��„Kremmener��Bahn“/Prignitz-Express)��
•  Auf��davon��abzweigenden��Streckenästen��in��Richtung��der��benachbarten��Landkreise��OPR��und��UM��

(Rheinsberger��und��Templiner��Strecke)��
•  Im��Bereich��des��„Speckgürtels“��(„Heidekrautbahn“,��nördlicher��Berliner��Außenring)��

S�rBahn�rStrecken der Metropole Berlin 

2.��Ebene:��ÖPNV��

•  Buslinien��auf��Hauptverkehrsachsen��in��Ost-West-Richtung:����
Vorhandene��Angebote��sind��zu��ertüchtigen,��neue��Angebote��zu��entwickeln.���W��Dabei��u.a.��Weiterent-
wicklung��der��vorhandenen��(Haupt-)��Linien��zu��PlusBus-Angeboten��
•  als��landesbedeutsame��Linien����
•  als��innerkreisliche��Linien��(ggf.��unter��Veränderung��der��„Zulassungskriterien“,��um��auch��hier��För-

derung��zu��erlangen)��

Es��ergeben��sich��als:��

•  Nördliche��Querverbindung��(vorrangig��touristische��Bedeutung):��
•  BUS��517��Fürstenberg/Havel��–��Lychen��–��Templin��(SEV-Linie)����
•  BUS��839��Fürstenberg/Havel��–��Neuglobsow��–��Menz������

und��weiter��als��neuer��Linienabschnitt��bis��Rheinsberg����

Die��Verbindung��Fürstenberg/Havel��–��Lychen��–��Templin��(BUS��517)��wird��als��Schienensatzverkehrsleistung��
für��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��über��die��Grundbedienung��im��„Schülerverkehrsstandard“��hinausgeht.����

In��Kooperation��mit��den��Landkreisen��OPR��und��UM��lässt��sich��mit��der��vorgeschlagenen��nördlichen��Quer-
verbindung��bei��vergleichsweise��geringen��Mehraufwendungen��ein��kreisübergreifender��Busverkehr��
Rheinsberg��–��Fürstenberg/Havel��–��Templin��herstellen,��der��–��in��der��Verknüpfung��mit��der��vom��RegionalEx-
press��RE5��bedienten��Bahnhauptachse��Berlin��–��Neustrelitz��–��Rostock/Stralsund��am��Bhf.��Fürstenberg/Ha-
vel��-��besondere��Bedeutung��für��den��Urlaubs-,��Freizeit-��und��Ausflugsverkehr��hat;��aber��auch��im��Pendeln-
den-��und��Jedermannverkehr��ein��attraktives��ÖV-Angebot��im��äußersten��Norden��des��Landkreises��OHV��dar-
stellt.��

•  Mittlere��Querverbindung:��
•  BUS��833��Zehdenick��–��Gransee����

und��weiter��mit��BUS��784��Gransee��–��Lindow��(Mark);��in��Lindow��(Mark)��Anschluss��an��den��vorhan-
denen��PlusBus��764��Neuruppin��–��Rheinsberg��

•  Dritte��REGiO��Nord-Verbindung��BUS��838��Zehdenick��–��Fürstenberg/Havel��

��



��

��

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

Beschlussfassung��vom��18.11.2020�� 143

Und��in��der��Perspektive:����

•  Südöstliche��Anbindung��an��den��SPNV��am��künftigen��Endpunkt��Liebenwalde��der��reaktivierten��Regio-
nalBahn-Strecke��der��Heidekrautbahn��durch��aufgewerteten��BUS��843��Liebenwalde��–��Zehdenick��

•  Südliche��Querverbindung:��
•  In��BAR��mit��PlusBus��894��aus��Bernau��und��weiter��mit��BUS��805��(Liebenwalde��–)��Wensickendorf��–��

Oranienburg����
•  BUS��824��Oranienburg��–��Leegebruch��–��Velten��–��Hennigsdorf��
•  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��ÖV-Ange-
bot��existiert��(1-h-Takt,��Reisezeit��35��Min)��und��auch��zukünftig��ein��RegionalBahn-Angebot��auf��dieser��Rela-
tion��gesichert��wird.��Ein��(neue)��Buslinie��müsste��als��Kreisgrenzen��überschreitende��Gemeinschaftsleistung��
von��den��Landkreisen��OHV��und��HVL��bestellt��und��finanziert��werden.��Sie��würde��in��gewisser��Weise��ein��Kon-
kurrenzangebot��zum��RegionalExpress��darstellen��–��würde��allerdings��mit��einer��denkbaren��Führung��über��
Bötzow��–��Schönwalde��(Länge��von��Bhf.��zu��Bhf.��ca.��20,2��km��lt.��Google��Maps)��bei��vergleichbarer��Reisezeit��
eine��bessere��Feinerschließung��ermöglichen.������

Einige��der��genannten��Querverbindungen��könnten��PlusBus-Angebote��werden.��So��z.��B.��die��Verbindungen��
Bernau��–��Oranienburg,��Oranienburg��–��Hennigsdorf,��Oranienburg��–��Leegebruch��–��Kremmen��im��Südteil��
des��Kreises.����

Einzelne��bestehende��Linien��erfüllen��bereits��teilweise��die��Kriterien��der��Verwaltungsvorschrift��des��Minis-
teriums��für��Infrastruktur��und��Landesplanung��(Verwaltungsvorschrift��im��Anhang��F.3):��„Direkte��Linienfüh-
rung:��Es��muss��grundsätzlich��eine��direkte��Linienführung��ohne��Stichfahrten,��ein��einheitlicher��Linienverlauf��
über��alle��Fahrten��und��der��Hin-��und��Rückweg��über��gleiche��Linienstrecken��gewährleistet��werden.“��

Die��Einführung��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��müssen��fol-
gen.��Dazu��hat��der��VBB��bereits��seine��Unterstützung��signalisiert.����

Hinsichtlich��der��Verkehre,��die��Kreisgrenzen��überschreiten,��müssen��sich��entsprechend��der��gegebenen��
Aufgabenträgerschaft��für��den��ÖPNV��die��betroffenen��Landkreise��immer��bilateral��verständigen.��

•  Busverkehr��im��gesamten��Landkreis��(Haupt-��und��Ergänzungslinien):��
•  Im��„Speckgürtel“��Busverkehre��als��Direktverbindungen��zur��Metropole��
•  Stärkung��der��busgebundenen��Querverbindungen��in��den��S-Bahn-Gemeinden��
•  Prüfung��des��Bedarfs��einer��überregionalen��Vernetzung��auch��mit��Mecklenburg-Vorpommern��
•  Flächenerschließung��(vorrangig��durch��Integrierten��Schülerverkehr��und��Alternative��Bedienfor-

men)��
•  Stadt-/Ortsverkehre��

Über��die��Einrichtung��von��Stadtverkehren��in��den��Mittelzentren��des��LK��OHV��sollte��im��Rahmen��des��neuen��
NVP��entschieden��werden.��Das��ÖPNV-Konzept��für��die��Stadt��Oranienburg��listet��z.��B.��einige��Erschließungs-
defizite��auf��(Oranienburg,��S.��38/39)��und��macht��auch��Vorschläge��für��die��Verbesserung��des��ÖPNV��(z.��B.��
Stadtbusqualität��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��Gedenkstätte��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��Städten/Gemeinden��Hohen��
Neuendorf,��Birkenwerder,��Hennigsdorf,��Glienicke��(Nordbahn)��gefordert��bzw.��bereits��mitfinanziert.��

B.3.9.3. Handlungsfeld��III:��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��ÖPNV��im��
Landkreis��betreibt.��Um��die��Möglichkeiten��einer��unmittelbaren��Beeinflussung��der��Entwicklung��der��Mobi-
lität��mit��umweltfreundlichen��Verkehrsarten��im��LK��OHV��optimal��ausnutzen��zu��können,��wird��die��Weiter-
entwicklung��der��OHBV��zum��komplexen��Mobilitätsdienstleister��empfohlen,��der��gleichzeitig��die��Mobilitäts-
management-Funktion��für��den��Landkreis��übernimmt.��

Das��Aufgabenportfolio��der��kreiseigenen��Gesellschaft��sollte��nachstehende��Felder��umfassen:��

•  Aufgabenträger��für��den��ÖPNV��(einschließlich��der��Fortsetzung��und��Stärkung��des��unternehmenseige-
nen��Vertriebs��als��ureigene��Aufgabe��des��Verkehrsunternehmens)������

•  Dienstleister��im��Wirtschaftsverkehr,��sofern��er��mit��dem��ÖPNV��verknüpft��werden��kann��
•  komplexer��Anbieter��weiterer��Mobilitätsdienstleistungen,��wie��z.��B.��Carsharing��oder��eines��Fahrrad-

verleihsystems��
•  Betreiber��der��kreisweiten��Mobilitätszentrale��
•  Betreiber��diverser��Mobilitätsstationen��(in��Zusammenarbeit��mit��den��Kommunen)��
•  Organisator/Administrator��eines��künftigen��Mobilitätsnetzwerkes��OHV��
•  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��bezüglich��der��Gesamtenergiebilanz��gravierende��Vorteile��im��
Vergleich��zum��MIV��bieten.��Begleitet��durch��entsprechende��Marketingaktivitäten��können��damit��die��Bürge-
rinnen��und��Bürger��in��der��täglichen��Praxis��die��Vorzüge��modernster��Öffentlicher��Verkehrsmittel��selbst��„er-
fahren“��-��die��individuelle��Wahrnehmung��der��Anstrengungen��des��Landkreises��beim��Klimaschutz��erfährt��
signifikante��Unterstützung.��

Die��Entwicklung��der��OVG��zum��Technologie-Marktführer��der��regionalen��Mobilität��erfolgt��mit��dem��Ziel,��
bis��2040��im��gesamten��Landkreis��vor��Ort��einen��„Zero-Emission“-Nahverkehr��anbieten��zu��können.��

Welche��technologische��Entwicklung��hinsichtlich��der��Fahrzeugantriebe��dabei��eingeschlagen��werden��
kann/soll,��hängt��von��zahlreichen��technisch-technologischen��und��wirtschaftlichen��Entwicklungen��ab.��Im��
Rahmen��dieser��Studie��kann��diesbezüglich��noch��keine��Empfehlung��abgegeben��werden.��So��stellt��sich��ge-
genwärtig��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��bezüg-
lich��der��im��Fahrzeugeinsatz��realisierbaren��Reichweiten��und��bei��der��Betrachtung��der��Gesamtwirtschaft-
lichkeit��(im��Augenblick��aufwändige��Batterieherstellung��und��Aufwand��für��Ladeinfrastruktur��als��gravie-
rende��Nachteile)��große��Fortschritte��zu��erwarten��sind.��Gleiches��gilt��für��die��Wasserstofftechnologie.��Hier��
ist��zwar��der��Durchbruch��für��eine��umfassende��Anwendung��der��Brennstoffzellentechnologie��in��Kombina-
tion��mit��der��E-Traktion��noch��nicht��gelungen,��aber��auch��die��Anwendung��in��Verbrennungskraftmaschinen��
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ist��denkbar.��Sehr��aufwändig��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��Einsatzmöglichkeiten��im��
ÖPNV.��Mittels��autonomer��Busse��können��ÖV-Angebote��
künftig��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��große��Chancen��für��eine��Flächener-
schließung��„bis��zur��letzten��Milchkanne“,��für��innerörtliche��
Verkehre��auch��in��kleineren��Städten��und��Gemeinden��oder��
als��Zubringerverkehre��zum��SPNV.��Derartige��Zubringerver-
kehre��können��auch��an��Bus/Bus-Knotenpunkte��angebun-
den��werden,��die��im��oben��beschriebenen��„PlusBus-Stan-
dard“��angefahren��werden.��

Aktive Angebotsstrategie��

Mit��der��sukzessiven��Abkehr��vom��Grundprinzip��des��nachfrageorientierten��ÖPNV��soll��bis��2040��das��strate-
gische��Ziel��einer��angebotsorientierten��Gestaltung��des��ÖPNV��erreicht��werden.��Eine��Voraussetzung��dafür��
ist��die��Verfügbarkeit��autonomer��Fahrzeuge��auch��für��den��ländlichen��Raum,��um��Problemen,��die��besonders��
hinsichtlich��der��Fahrpersonale��(Kosten,��Verfügbarkeit)��bestehen��und��sich��in��Zukunft��weiter��verschärfen��
werden,��begegnen��zu��können.��

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��über��den��Zeit-
raum��von��2020��bis��2026��erfolgen,��da��unter��den��aktuellen��Rahmenbedingungen��(besonders��die��ange-
spannte��Personalsituation��im��Fahrerinnen-��und��Fahrerbereich,��aber��auch��Fahrzeugliefermöglichkeiten��
der��Industrie)��eine��einmalige��Steigerung��in��der��gesamten��Größenordnung��nicht��möglich��ist,��sondern��nur��
jährliche��Steigerungen��von��200.000��Fahrplankilometern��von��der��OVG��realisiert��werden��können.��

Die��genannten��Angebotserweiterungen��können��in��unterschiedlichster��Weise��erfolgen.����

Zum��Beispiel��

•  in��Erweiterung��des��Verkehrszeitraumes��(Früh-��und��Spätverkehr,��Nacht-��und��Wochenend-Verkehre),��
um��im��Südkreis��die��Angebote��bestehender,��aufkommensstarker��Linien��weiter��zu��verbessern,��

•  durch��Einrichtung��völlig��neuer��Angebote,��wie��zusätzlicher��oder��neuer��Stadtverkehre,����
•  durch��weitere��Fahrtmöglichkeiten��auf��ausgewählten��aufkommensschwächeren��Linien��im��„Nord-

kreis“��(=��verkehrspolitisch��motivierte��Attraktivierung��des��ÖPNV��„auf��dem��flachen��Land“��durch��ange-
botsorientierte��Leistungsgestaltung),��

•  auch��sind��im��Norden��des��Kreises��die��Verbindungen��zu��den��Bahnhöfen��Fürstenberg,��Gransee��und��
Löwenberg��(Mark)��durch��den��ÖPNV��per��Bus��zu��verbessern,��zugleich��sollen��diese��Bahnhöfe��zu��Ver-
kehrsknotenpunkten��ausgebaut��werden,��

Abbildung��62:��Autonomer��Kleinbus��„eGo.Mover“,��Ge-
meinschaftsprojekt��von��e.Go��Mobile��AG��und��ZF��Fried-
richshafen��(Foto:��Johannes��Theißen).��
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•  zusätzlich��zum��ÖPNV��innerhalb��des��Landkreises��und��den��Verbindungen��nach��Berlin��sind��kreisüber-
greifende��Verbindungen��(z.��B.��Oranienburg��–��Bernau,��Oranienburg��–��Nauen)��zu��entwickeln,����

•  wo��möglich��sollte��der��kreisliche��ÖPNV��als��alternatives��Verkehrsmittel��zum��Einsatz��kommen��(Hinweis��
des��Deutschen��Städtetages),����

•  Prüfung��des��Bedarfs��einer��überregionalen��Vernetzung��auch��mit��Mecklenburg-Vorpommern����
•  Stärkung��der��busgebundenen��Querverbindungen����
•  Verbesserte��Verknüpfung��des��Individualverkehrs��mit��dem��ÖPNV��durch��Park+Ride��(P+R)��und��

Bike+Ride-Anlagen��(B+R)����
•  zur��Erschließung��neuer��Fahrgastpotenziale��im��Urlaubs-,��Freizeit-��und��Ausflugsverkehr��in��touristisch��

attraktiven��Regionen��des��Landkreises��durch��Angebotsverdichtung��auf��bestehenden��Linien��und/oder��
Erweiterung/Modifizierung��der��Linienverläufe��(v.a.��im��Nordkreis).������������

Im��Rahmen��der��detaillierten��Bearbeitung��des��NVP��ist��der��Bedarf��an��möglichen��Mehrleistungen��zu��identi-
fizieren,��die��sich��aus��den��einzelnen��Lösungen��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��für��eine��aktive��Rolle��der��OVG��bei��der��Verkehrswende��muss��die��Sicher-
stellung��der��finanziellen,��materiellen��und��personellen��Ausstattung��der��Verkehrsgesellschaft��angesehen��
werden.��Besonders��für��die��erheblich��auszuweitenden��Verkehrsleistungen��sind��in��den��nächsten��Jahren��
deutlich��mehr��finanzielle��Mittel��bereitzustellen.����

Erschließen neuer Finanzierungswege 

In��Deutschland��sind��mittlerweile��ca.��1/3��aller��Fahrten��Aktivitäten��im��Urlaubs-,��Freizeit-��und��Ausflugsver-
kehr��zuzuordnen.��Somit��liegt��auch��hier��ein��nennenswertes��Potenzial��für��die��Nutzung��umweltfreundlicher��
Mobilitätsformen.��Besonders��in��touristischen��Regionen��kann��sich��der��ÖPNV��diese��Verkehre��mittels��einer��
aktiven��Strategie��als��interessantes��Geschäftsfeld��erschließen.��Zahlreiche��Beispiele��aus��dem��In-��und��Aus-
land��zeigen,��dass��dabei��in��geeigneten��Fällen��mit��dem��Modell��des��sogenannten��„nutzerfinanzierten��
ÖPNV“��neue��Finanzierungsquellen��erschlossen��werden��können.����

So��hat��im��Jahr��2018��der��im��Bundesland��Mecklenburg-Vorpommern��gelegene��Nachbarlandkreis��Meck-
lenburgische��Seenplatte��das��Projekt��„MÜRITZ��rundum“��-��die��kostenlose��Nutzung��der��ÖPNV-Angebote��
rund��um��die��Müritz��mit��der��Kurkarte��-��ins��Leben��gerufen.��Mittels��eines,��in��den��zertifizierten��Kur-��und��Er-
holungsorten��Waren��(Müritz),��Klink,��Röbel/Müritz��und��Rechlin��zusätzlich��im��Kurbeitrag��erhobenen��„Mo-
bilitätsbeitrages“��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.��„MÜRITZ��rundum“��ist��vom��
Start��weg��erfolgreich:��Im��System��konnte��eine��Steigerung��der��Fahrgastzahlen��von��über��50%��erzielt��wer-
den,��der��Tourismusbus��„Müritz��Nationalparklinie“��erhielt��eine��nachhaltige��Finanzierungsbasis��und��es��
konnten��neue��Angebote��(City-Linie��Waren��(Müritz),��„Kleiner��Stadtverkehr��Röbel“)��eingeführt��werden,��
die��nicht��nur��den��Gästen��und��Besuchern��zugutekommen,��sondern��auch��die��Mobilität��der��Bevölkerung��
verbessern��helfen.����

Für��den��LK��OHV��ist��die��sinngemäße��Adaption��des��Modells��eines��nutzerfinanzierten��ÖPNV��eine��Möglich-
keit,��in��touristisch��interessanten��Regionen��das��ÖPNV-Angebot��für��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��überschreitende��
Verflechtungen��gibt��-��könnte��ein��in��dieser��Form��erweiterter��ÖPNV��eine��attraktive��Mobilitätsalternative��
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zum��MIV��bieten,��die��nicht��nur��im��touristischen��Verkehr,��sondern��auch��im��Jedermann-Verkehr��nutzbar��
wäre.����

Das��brandenburgische��Kommunalabgabegesetz��gibt��den��Kommunen��die��Möglichkeit��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��günstige��rechtliche��Voraussetzungen,��auch��hier��nutzerfinanzierte��ÖPNV-Lösungen��einzufüh-
ren.��Die��Entwicklung��und��Einführung��muss��im��engen��Zusammenspiel��interessierter��Kommunen��und��der��
OHBV/OVG��erfolgen.��Die��Einbeziehung��touristischer��Partner��und��Institutionen��ist��obligatorisch.��Im��Nord-
kreis��könnten��beispielsweise��die��REGiO-Nord��und��der��Tourismusverband��Mecklenburgische��Seenplatte��
diesen��Prozess��maßgeblich��mitbegleiten.��

Tarifierung 

Der��LK��OHV��setzt��sich��in��seiner��Rolle��als��Gesellschafter��des��VBB��dafür��ein,��dass��der��derzeit��gültige��VBB-
Tarif��durch��eine��zeitgemäße��Tarifierung��ersetzt��wird.��Dazu��gehört��eine��Überarbeitung��des��Wabensys-
tems,��so��dass��künftig��alle��Gemeinden��(z.��B.��die��Stadt��Oranienburg)��nur��einem��Tarifgebiet��angehören.��
Gleiches��gilt��für��die��Wabe��in��Oberkrämer,��die��derzeit��in��Vehlefanz��endet.��Diese��ist��bis��Kremmen��auszu-
weiten.��Des��Weiteren��soll��die��Prüfung��der��Einführung��eines��Kurzstreckentarifs��innerhalb��des��VBB��ange-
regt��werden.��

On Demand Verkehre 

Abbildung��63:��On-Demand-Service��der��BVG��in��Berlin:��BerlKönig��(Foto:��BVG).��

Das��Wachstum��der��Metropolregion��Berlin/Brandenburg��spielt��sich��nicht��nur��in��der��Berliner��Innenstadt,��
sondern��auch��in��den��Außenbezirken��und��den��benachbarten��Umlandgemeinden��ab.��Der��Kreis��Oberhavel��
hat��in��den��letzten��25��Jahren��einen��Bevölkerungszuwachs��von��über��45.000��Personen��(+��25%)��verzeichnet.��
Daraus��ist��ein��kontinuierliches��Wachstum��der��Pendelndenströme��entstanden.��Das��ÖPNV-System��im��
Landkreis��kann��diesen��rasanten��Anstieg��nicht��vollständig��abfedern,��die��Park+Ride-Infrastruktur��an��den��
Regionalbahnhöfen��hat��vielfach��die��Belastungsgrenze��überschritten.��Der��weitere��Ausbau��der��Schie-
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neninfrastruktur��kann��aufgrund��der��langen��Planungs-��und��Realisierungsvorläufe��kurzfristig��keine��Entlas-
tung��bringen.��Mangels��Alternativen��nutzen��daher��viele��Pendelnde��das��Auto��für��die��Fahrt��nach��Berlin,��
aber��auch��aus��Berlin��in��den��Landkreis.��

Hier��könnte��sich��die��Zusammenarbeit��mit��den��Berliner��Verkehrsbetrieben��(BVG)��anbieten,��die��bereits��
seit��einiger��Zeit��den��„digitalen��Pendlerbus“��erproben.��Der��digitale��Pendlerbus��ergänzt��das��bestehende��
Angebot��des��ÖPNV��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��öffentlichen��Verkehrsangeboten��fort.����

Die��bedarfsgesteuerten��Kleinbusse��decken��in��ausgewählten��Modellgebieten��Brandenburgs��die��erste��
bzw.��letzte��Meile��zum��Berliner��Nahverkehrsnetz��ab.��Ohne��Parkplatzbedarf,��aber��mit��haustürnaher��Bedie-
nung��werden��individuelle��Pkw-Fahrten��von��und��nach��Berlin��überflüssig.��

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 Mobilitätsstationen für den Landkreis Oberhavel 

Das��Mobilitätsverhalten��in��Deutschland��wandelt��sich��seit��einigen��Jahren:��Die��Zahlen��des��Führerscheiner-
werbs��bei��18jährigen��sinken��kontinuierlich,��der��Pkw��ist��für��die��jüngere��Generation��kein��Statussymbol��
mehr,��der��moderne��Stadtmensch��ist��multimodal��statt��monomodal.��Dieser��Wandel��wird��inzwischen��durch��
Politik��und��Planung��aufgegriffen��und��äußert��sich��zunehmend��in��Konzepten��und��Maßnahmen��innovativer��
Stadt-��und��Verkehrsplanung.��Immer��mehr��Städte��und��Gemeinden��entwickeln��zukunftsfähige��Mobilitäts-
konzepte,��um��Leben��und��Wohnen��in��die��Innenstädte��zurückzuholen��und��sich��als��attraktive��Standorte��zu��
präsentieren.����

In��Groß-��und��Mittelstädten��werden��Pkw-Wege��zunehmend��auf��den��Umweltverbund��verlagert.��Diese��Ent-
wicklung��soll��dadurch��gefördert��werden,��dass��die��Mobilitätsangebote��miteinander��verknüpft��und��an��
zentralen��Orten��kombiniert��angeboten��werden.����

Mobilitätsstationen��bieten��als��Bestandteil��eines��kommunalen��oder��kreisweiten��Mobilitätskonzeptes��gro-
ßen��Nutzen��für��die��innovative��Verkehrsentwicklung��im��Landkreis.��Sie��sind��„sichtbare��Verknüpfungs-
punkte��und��Schnittstellen��des��Umweltverbundes��mit��systemischer��Vernetzung��mehrerer��Verkehrsmittel��
in��direkter��räumlicher��Verbindung“.��

Eine��»Mobilitätsstation«��ist��ein��Ort,��an��dem��die��verschiedenen��Mobilitätsangebote��wie��Car-��und��Bike-
sharing,��ÖPNV��oder��Taxi��auf��kürzestem��Wege��verknüpft��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��großen��und��komplexen��Stationen,��an��denen��die��verschiedenen��Mobilitäts-
angebote��sowie��Abstellanlagen��für��private��Pkw��und��Fahrräder��zur��Verfügung��stehen,��reicht��(Theißen��
2019).��

Für��den��LK��OHV��bietet��es��sich��an,��ein��kreisweites��Konzept��für��die��Errichtung��von��Mobilitätsstationen��er-
stellen��zu��lassen,��um��einerseits��eine��Einheitlichkeit��(Vorbild��Verkehrsverbund��Rhein-Sieg)��zu��erreichen��
und��andererseits��die��Kommunen��bei��der��Realisierung��der��Mobilitätsstationen��zu��unterstützen.��
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H39:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��25.146.��Dies��entspricht��den��Bevölkerungszah-
len��entlang��der��durch��die��neuen��Plus-Bus-Querverbindungen��besonders��begünstigten��Gemeinden��(Fürs-
tenberg/Havel,��Gransee��und��Zehdenick).��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��0,4��%��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Wegelänge),��die��derzeit��im��
Pkw��zurückgelegt��wird,��verlagert��sich��zum��Busverkehr,��sofern��für��die��neuen��und��im��Taktverkehr��verlässli-
chen��Angebote��entsprechendes��Marketing��erfolgt.��Damit��wirkt��die��Maßnahme��um��ein��Drittel��schwächer��
auf��die��betroffenen��Personen��als��die��Maßnahme��H��34,��was��als��realistische��Größenordnung��gelten��darf.��

H42:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��21.250.��Dies��erfolgt��unter��der��Annahme,��dass��
10��%��der��Bevölkerung��des��Landkreises��das��Angebot��der��Mobilitätszentrale��nutzen.��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��0,5��%��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Wegelänge),��die��derzeit��im��
Pkw��zurückgelegt��wird,��verlagert��sich��zum��Umweltverbund��(Bus,��Bahn,��Fahrrad��oder��Fußverkehr).��Dabei��
ist��berücksichtigt,��dass��die��Mobilitätszentrale��in��vielen��Fällen��zwar��Auskunft��darüber��gibt,��wie��jemand��
mit��dem��ÖPNV��oder��mit��dem��Fahrrad��am��besten��von��A��nach��B��kommt,��dass��in��den��meisten��Fällen��aber��
die��Grundentscheidung��zur��Wahl��eines��Verkehrsmittels��bereits��getroffen��ist��-��verlagert��werden��aber��nur��
Fahrten��von��Personen,��die��ursprünglich��den��Pkw��nutzen��wollten,��wegen��der��Beratung��dann��aber��ein��an-
deres��Verkehrsmittel��wählen.��

H43:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��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��(tägliche��Wegelänge),��die��derzeit��im��
Pkw��zurückgelegt��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��ÖPNV��verlagert��werden��können.��Da��letztlich��eher��Taxen��als��Verkehrsmittel��zum��Einsatz��kom-
men,��ist��die��Auswirkung��auf��den��Energieverbrauch��gegenüber��dem��Pkw-Selbstfahrenden��zudem��mini-
mal.��

H44:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��113.648.��Dies��entspricht��der��Hälfte��aller��Gäs-
teankünfte��im��Landkreis��Oberhavel��(Stand��2018),��weil��angenommen��wird,��dass��diese��Hälfte��der��ankom-
menden��Gäste��in��Orten��übernachtet,��in��denen��eine��Kurtaxe��erhoben��wird,��in��welche��sich��die��Gästekarte��
integrieren��lässt.��Es��wird��weiter��angenommen,��dass��bisher��90��%��der��ankommenden��Gäste��mit��dem��Pkw��
anreisen.��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��5��%��der��aktuell��mit��Pkw��ankommenden��Gäste��würden��durch��das��
Angebot��motiviert,��ohne��Pkw��anzureisen,��da��die��Gästekarte��dann��für��eine��ausreichende��Mobilität��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��jährlich��eingesparten��Pkw-Kilometer��zu��ermit-
teln.��In��dieser��Kilometerzahl��ist��auch��die��Strecke��berücksichtigt,��die��von��den��Touristinnen��und��Touristen��
vor��Ort��im��Rahmen��von��Tagesausflügen��mit��Pkw��zurückgelegt��worden��wäre.��
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B.3.10 Modul 10 – Digitalisierung und Vernetzung 

��

Abbildung��64:��Megatrends��in��der��Mobilität��(Quelle:��team��red).��

B.3.10.1. Ausblick:��Wie��relevant��sind��die��Megatrends?��

Die��oben��dargestellten��Megatrends��sind��eng��miteinander��verknüpft��und��beeinflussen��sich��gegenseitig.��
Daher��ist��es��für��das��Verständnis��der��Mobilitätsveränderungen��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��längere��Stre-
cken��zurückzulegen��und��die��zunehmende��Vielfalt��an��Mobilitätsformen��werden��als��Trends��gesehen,��die��
den��oben��genannten��Megatrend��folgen.��

Das��bedeutet��auf��der��operativen��Ebene,��dass��Veränderungen��im��Bereich��Gesundheit��auch��Auswirkungen��
auf��den��Bereich��Mobilität��haben.��Selbst��ein��veränderter��Lebensmittelkonsum��schlägt��sich��in��geänderter��
Personen-��und��Gütermobilität��nieder,��z.��B.��durch��den��Einkauf��beim��Bio-Landwirtschaftsbetrieb��mit��ent-
sprechender��Anfahrt��oder��mehr��Fertiggerichte��mit��entsprechenden��Lieferdiensten.��

Für��den��Megatrend��1��(Digitalisierung/Technologisierung)��bedeutet��dies,��die��Ansprüche��an��die��Mobilität��
der��Zukunft��zu��erkennen,��vor��allem��die��hohen��Ansprüche��hinsichtlich��digitaler��Vernetzung��und��den��Be-
darf��nach��intelligenten��Mobilitätsdienstleistungen.��

Das��bedeutet��für��die��Zukunft:��

•  Bereitstellung��effizienter,��regionsübergreifender��Mobilitätskonzepte��
•  unkomplizierte��Überwindung��mittlerer��und��großer��Distanzen��
•  Innovationen��im��Flottenbetrieb��bezüglich��individueller��Massenmobilität��
•  Steigende��Anforderungen��an��zeitliche��und��örtliche��Flexibilität,��die��Verfügbarkeit��von��Verkehrsmit-

teln,��sowie��die��Handelslogistik��
•  Nachfrage��nach��Konzepten��der��geteilten��Mobilität��
•  Hersteller-,��anbieter-��und��ortsübergreifende��Informations-,��Service-,��und��Buchungsplattformen��
•  Hohe��Ansprüche��an��Support-Funktionen��und��Mobilitätsdienstleistungen��
•  Neuverteilung��der��urbanen��Verkehrsflächen��und��der��öffentlichen��nutzbaren��Flächen��
•  Smarte��Routen-��&��Reiseplanung��
•  Planung��und��Nutzung��von��Fahrzeugen,��Verkehrsfluss��&��-sicherheit��durch��Datenmanagement����
•  Autonome��Fahrzeuge��als��eigenständig��handelnde��Systeme��
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Ein��wesentliches��Element��künftiger��Mobilitätsstrategien��in��Städten��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-
tätsstrukturen.��

Umgekehrt��ist��für��die��Mobilität��die��Qualität��der��verfügbaren��Funkverbindungen��entscheidend,��Beispiele:��

•  Die��Buchung��von��Sharing-Fahrzeugen��benötigt��schnelle��Server-Verbindungen.��
•  Die��Fahrzeugverfolgung��wird��immer��wichtiger,��d.h.��schnelle��und��verlässliche��Ortungsmöglichkeiten��

von��Fahrzeugen��des��ÖPNV��oder��des��Güterverkehrs��sind��erforderlich.��
•  Der��Datenaustausch��zwischen��Infrastruktur��und��Fahrzeugen��wird��immer��wichtiger��(Vehicle2X-��Kom-

munikation).��
•  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��
&��Gebäudemanagement��mit��Mobilität��(beispielsweise��Autos��als��Energiespeicher)��spielt��hier��eine��wich-
tige��Rolle.��

B.3.10.2. Chancen��

Im��„Ersten��Zwischenbericht��der��Arbeitsgruppe��3��–��Digitalisierung��für��den��Mobilitätssektor“��schreiben��die��
Verfassenden��der��Nationalen��Plattform��„Zukunft��der��Mobilität“��(NPM):����

„Autonome��Mobilität��ist��ein��wichtiger��Baustein��eines��multimodalen��Systems.��Fahrerlose��Shuttles��in��mul-
timodalen��Anwendungen��werden��höher��ausgelastet,��binden��den��ÖPNV��und��Schienenverkehr��besser��an��
und��verbrauchen��gleichzeitig��weniger��öffentliche��Fläche.����

Unerlässliche��Voraussetzung��für��die��Umsetzung��ist��ein��Ökosystem��von��Mobilitätsdaten,��das��die��verschie-
denen��Angebote��und��damit��verbundene��Datensilos��für��effizientere��Verkehrs-��und��Routenplanung��ver-
fügbar��macht.��Dies��erfordert��standardisierte��und��verbindliche��Schnittstellen,��um��proprietäre��Standards��
und��Schnittstellen��abzulösen.����

Weiterhin��ist��es��nötig,��durch��Ausbau��des��Mobilfunknetzes��die��infrastrukturellen��Voraussetzungen��zu��
schaffen.����

Nicht��zuletzt��muss��das��Mobilitätssystem��der��Zukunft��sicher��sein��–��dies��umfasst��neben��der��Verkehrssi-
cherheit��insbesondere��auch��Cybersicherheit.��Um��diese��zu��gewährleisten,��sollte��die��Datenübermittlung��
von��den��Verkehrsmitteln��zu��Dritten��über��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��ausschöpft.��Zu��gering��ist��der��Grad��der��Vernetzung��zwischen��den��Systemen.����

Die��greifbarste��Anwendung��für��die��Nutzenden��des��Umweltverbundes��-��dessen��Attraktivität��es��insbeson-
dere��zu��steigern��gilt��-��sind��übergreifende��Buchungsplattformen��für��alle��Dienste��des��Umweltverbundes.��
Positives Beispiel ist Jelbi der BVG in Berlin:��Das��App-basierte��System��bietet��Informationen,��Buchung��



��

��

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

Beschlussfassung��vom��18.11.2020�� 153

und��Abrechnung��der��Leistungen��gegenüber��den��Nutzenden.��Möglicherweise��nutzt��der��VBB��diese��Erfah-
rungen��brandenburgweit,��ggf.��engagiert��sich��zukünftig��auch��die��DB��in��den��Regionen.��

B.3.10.3. Handlungsempfehlungen��

Als��Grundlage��für��alle��mobilitätsrelevanten��Digitalstrategien��ist��der��Ausbau des 4G/5G�rFunknetzes��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��größerer��eigener��Projekte��finanziell��eher��unwahrscheinlich��ist.��Die��Einbindung��in��übergreifende��
Projekte��der��Region��Berlin-Brandenburg��ist��hingegen��sehr��sinnvoll��zur��Stützung��des��Landesziels��zur��Errei-
chung��einer��führenden��Position��in��der��Digitalisierung.��

Die��Ziele��der/des��Beauftragten��können��dementsprechend��klar��benannt��werden:��Sicherstellung��der��
Handlungsfähigkeit��des��Landkreises,��Interessenvertretung,��Kontaktanbahnung,��Einwerben��von��Förder-
geldern,��Qualitätskontrolle��und��-sicherung��in��den��Projekten,��Garantie��der��Zugänglichkeit��zu��den��Ergebnis-
sen.��

Bei��Kooperationsprojekten��mit��Dienstleistenden��ist��darauf��zu��achten,��dass��

•  so��viele��Daten��wie��möglich��als��Open��Source��zur��Verfügung��gestellt��werden,��um��Dienstleistern��
schnelle��und��gute��Daten��anbieten��zu��können��

•  und��im��Gegenzug��Dienstleistende��zur��Offenlegung��von��Daten��ihrer��Dienste��verpflichtet��werden,��da-
mit��Aggregatoren��die��Möglichkeit��haben,��diese��Daten��zu��nutzen��(z.��B.��Verleihstandorte��für��Fahrrä-
der��oder��Carsharing).��

Ähnlich��der��Erstellung��dieses��Mobilitätskonzeptes��sollte��in��Erwägung��gezogen��werden,��eine��Gesamtstra-
tegie��des��Landkreises��zur��Digitalisierung��und��Vernetzung��zu��erstellen��und��damit��die��Ziele��des��Landes��in��
Ziele��des��Landkreises��zu��übersetzen.��

Digitalisierung im ÖPNV 

„Die��Digitalisierung��des��Verkehrs��ist��eine��Grundvoraussetzung��für��die��Mobilität��der��Zukunft.��Intelligente��
Vernetzung��und��Digitalisierung��bieten��vielfältige��Möglichkeiten��zur��Effizienzsteigerung��und��entfalten��
auch��aufgrund��der��hieraus��folgenden��Emissionseinsparungen��einen��hohen��gesellschaftlichen��Nutzen.��
Die��neuen��technologischen��Entwicklungen��werden��zukünftig��unzähligen��Verkehrsteilnehmern��einen��ver-
einfachten��Zugang��zu��effektiver��und��zugleich��sauberer��Mobilität��bieten“��(BMVI��Digi,��S.��53).��

Durch��die��erweiterte��Digitalisierung��der��Busse��kann��die��Nutzung��des��ÖPNV��bedarfsgerechter��und��flexib-
ler��werden.��Dank��modernster��Schnittstellen��und��Übertragungsraten��wird��es��den��Fahrgästen��möglich��
sein,��Fahrplaninformationen,��Änderungen��durch��Baustellen,��den��Erwerb��von��Fahrscheinen��schneller��und��
komfortabler��einzusehen��beziehungsweise��durchzuführen.��Zudem��können��weiterführende��Mobilitätsan-
gebote��transparent��beworben��werden.��

Die��Fahrzeuge��können��dank��neuer��LTE-Router��–��anstelle��des��bisher��oft��verwandten��GP(R)S��–��in��ständi-
gem��Austausch��mit��der��Leitstelle��stehen.��

��
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Nr.���� Maßnahmen�� Wirkungs-��
beginn��

CO2-��
Einsparung��

MIV-��
Reduzierung��in��
Fz-km��pro��Jahr��

MIV-��
Reduzierung��

H45 Einrichtung��einer/eines��Di-
gitalisierungsbeauftragten��
des��Landkreises��

2022�� indirekt�� indirekt�� indirekt��

H46 Erstellung��Gesamtstrategie��
Digitalisierung��und��Vernet-
zung��

2022�� indirekt�� indirekt�� indirekt��

H47 Digitalisierung��im��ÖPNV�� 2023�� +�� 1,8��Mio.��Fz-km�� 0,1��%��

��
Annahmen��zu��den��Modal��Split-Veränderungen��der��Handlungsempfehlungen��im��Personenverkehr:��

H47:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��212.500.��Hier��können��alle��Menschen��im��Land-
kreis��OHV��von��der��Maßnahme��profitieren.��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��0,1��%��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Wegelänge),��die��derzeit��im��
Pkw��zurückgelegt��wird,��verlagert��sich��zum��ÖPNV,��weil��die��Sicherung��der��Anschlüsse��im��ÖPNV,��die��durch��
die��Digitalisierung��garantiert��wird,��die��Planungssicherheit��für��die��Verkehrsteilnehmenden��so��verbessert,��
dass��sie��sich��entscheiden,��Bus��und��Bahn��statt��Pkw��zu��nutzen.��Diese��Annahme��berücksichtigt,��dass��die��
Anschlusssicherheit��nur��einen��begrenzten��Teilaspekt��bei��der��Verkehrsmittelwahl��darstellt.��

��

��  
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B.3.11 Modul 11 �r Öffentlichkeitsarbeit und bürgerschaftliches  
Engagement 

B.3.11.1. Handlungsschwerpunkte��

a) Öffentlichkeitsarbeit 

Im��Rahmen��der��Weiterentwicklung��des��Mobilitätskonzeptes,��aber��auch��bei��der��Erarbeitung��der��notwen-
digen��Fachplanungen��werden��die��Menschen��in��Zukunft��noch��stärker��als��in��der��Vergangenheit��eingebun-
den.��Dies��soll��durch��verschiedene��Beteiligungsformen��geschehen:��

•  Onlineportal��des��Landkreises��(wie��z.��B.��jetzt��bei��der��Erarbeitung��des��Mobilitätskonzeptes��in��Ansät-
zen��bereits��realisiert)��

•  Themenbezogene��Blogs��
•  Bürgerinnen-/Bürgerversammlungen��
•  Mobilitätskongresse��
•  Bürgerinnen-��und��Bürgerbefragungen��im��Rahmen��von��§26��der��Hauptsatzung��des��Landkreises��

b) Öffentlichkeitsarbeit zur Förderung der Elektromobilität 

Zur��Förderung��der��Elektromobilität��werden��folgende��Aktivitäten��vorgeschlagen:��

•  Einrichtung��einer��festen��Anlaufstelle��(„Lotsenstelle“)��für��alle��Fragen��und��Belange��rund��um��Elektro-
mobilität.��Diese��Lotsenstelle��soll��auch��die��verschiedenen��Aktivitäten��im��Landkreis��koordinieren��und��
die��Akteure��vernetzen.��

•  Durchführung��regelmäßiger��Elektromobilitätstage��mit��Fachvorträgen��und��Präsentationen��elektro-
mobiler��Dienstleister��wie��Autohäuser��und��Anbietende��privater��Ladeinfrastruktur.��

•  Durchführung��von��Gewerbeveranstaltungen,��bei��denen��Arbeitgebende��bezüglich��der��Elektrifizie-
rung��ihrer��Flotte��und��der��Bereitstellung��von��LIS��auf��Beschäftigtenparkplätzen��informiert��werden.����

•  Bereitstellung��einer��aktuellen��Onlinekarte��zur��LIS��im��Landkreis.����
•  Bereitstellung��von��Karten-��und��Informationsmaterial��zur��öffentlichen��LIS��für��Autohäuser,��da��diese��

regelmäßig��mit��Fragen��hinsichtlich��der��LIS-Dichte��durch��potenzielle��Kundschaft��konfrontiert��sind.��

c) Bürgerschaftliches Engagement 

Bürgerschaftliches��Engagement��ist��in��den��neuen��Bundesländern��sehr��unterschiedlich��entwickelt.��Auch��
im��Landkreis��Oberhavel��gibt��es��eine��differenzierte��Einschätzung��dieses��Engagements��aus��der��Bürger-
schaft.��So��wird��die��Beteiligung��im��Rahmen��freiwilliger��Feuerwehren��als��sehr��positiv��eingeschätzt,��wäh-
rend��es��im��Mobilitätsbereich��sehr��kritisch��gesehen��wird.����

Ein��Beispiel��für��bürgerschaftliches��Engagement��auf��Kreisebene��ist��der��ADFC,��der��mit��seinen��Ortsgruppen��
ehrenamtlich��eine��Vielzahl��von��geführten��Radtouren��für��unterschiedliche��Zielgruppen��anbietet��und��auch��
die��jährlichen��Anradel-Touren��im��Landkreis��unterstützt.��

Daher��wird��auf��Kreisebene��eine��Mobilisierungskampagne��zur��Aktivierung��der��Bevölkerung��vorgeschla-
gen,��mit��deren��Hilfe��Freiwillige��gesucht��werden,��die��einen��Beitrag��zur��Sicherstellung��der��Mobilität��und��
zur��Fortentwicklung��des��Kreises��leisten��können.����
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Neben��der��Verleihung��des��Ehrenamtspreises��an��einzelne��Personen��sollte��die��ehrenamtliche��Tätigkeit��auf��
breiter��Ebene��beworben��und��gefördert��werden.��Dazu��schlagen��wir��dem��Kreis��die��Schaffung��einer��Freiwil-
ligenagentur��auf��Kreisebene��und��die��verstärkte��Bewerbung��der��Ehrenamtskarte��des��Landes��Brandenburg��
zur��Motivation��und��Förderung��der��ehrenamtlich��Tätigen��vor.��

Vergleichbare��Freiwilligenagenturen/Freiwilligenzentren��gibt��es��z.��B.��in��Bernau��(Agentur��Ehrenamt��für��
den��Landkreis��Barnim),��Wandlitz��(Ehrenamtsagentur��Wandlitz��e.��V.)��und��Eberswalde��(Freiwilligenagentur��
Eberswalde).��

Hierbei��sind��folgende��Themenfelder��zu��betrachten:��

•  Einsatz��von��Bürgerbussen��zur��Erschließung��abseits��der��Hauptrouten��gelegener��Ortschaften��(Bei-
spiel:��Bürgerbus��Gransee)����

•  Schaffung��von��Nahversorgungseinrichtungen��in��den��abgelegenen��Ortschaften��(Lebensmittel,��Post)��
•  Sicherstellung��der��medizinischen��Versorgung��(z.��B.��durch��private��Fahrdienste��zu��Ärzten,��Apotheken��

etc.)��
•  Schaffung��von��Mitfahrgelegenheiten��in��die��zentralen��Orte��

Förderung durch den Kreis 

Analog��zum��BürgerBus��Gransee��will��der��Landkreis��zukünftig��weitere��Projekte��fördern.��Der��Kreistag��hat��
bereits��am��23.02.2005��eine��„Förderrichtlinie��über��die��Vergabe��von��Zuschüssen��für��Bau-��und��Ausbau-
maßnahmen��an��Verknüpfungs-��und��Zugangsanlagen��im��Bereich��des��übrigen��ÖPNV“��beschlossen,��die��im��
Hinblick��auf��neue��Herausforderungen��insbesondere��hinsichtlich��der��ländlichen��Mobilität��hinaus��auch��auf��
die��Förderung��neuer��Mobilitätsangebote��ausgeweitet��werden��sollte.����

Für��Bürgerbusprojekte��kann��das��bedeuten,��dass��über��die��bisherige��Unterstützung��durch��die��OVG��(Kon-
zessionsinhaber,��Ausbildung��der��Fahrenden,��Übernahme��der��Fahr-��und��Unterhaltungskosten��für��das��
Fahrzeug...)��hinaus��auch��die��Erstanschaffung��der��Fahrzeuge��bzw.��die��Finanzierung��von��Ersatzfahrzeugen��
durch��den��Kreis��übernommen��bzw.��über��Zuschüsse��gefördert��wird.��

Erster��Anwendungsfall��könnte��der��BürgerBusverein��Gransee��sein,��der��2021��ein��neues��Fahrzeug��beschaf-
fen��muss,��welches��auch��den��barrierefreien��Einstieg��ermöglicht.��Hier��könnte��eine��Ausweitung��der��beste-
henden��Förderrichtlinie��helfen.��

��

Nr.���� Maßnahmen�� Wirkungs-��
beginn��

CO2-��
Einsparung��

MIV-��
Reduzierung��in��
Fz-km��pro��Jahr��

MIV-��
Reduzierung��

H48 Ausbau��der��Webseite��des��
Landkreises��zu��einem��On-
line-Portal,��auf��dem��auch��
Bürgerinnen��und��Bürger��
ihre��Stellungnahmen��und��
Fragen��vorbringen��kön-
nen��

2022�� keine�� keine�� gering��
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H49 Schaffung��einer��Freiwilli-
genagentur��auf��Kreis-
ebene��

2022�� keine�� keine�� keine��

H50 Förderung��von��Bürger-
busprojekten��durch��den��
Landkreis��

2021�� +�� 0,2��Mio.��Fz-Km�� 0,01��%��

��
Annahmen��zu��den��Modal��Split-Veränderungen��der��Handlungsempfehlungen��im��Personenverkehr:����

H50:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��1.194.��Als��Beispiel��wurde��hier��die��Bevölkerung��
der��sieben��Ortsteile��der��Gemeinde��Stechlin��gewählt.��In��Betracht��kommen��nur��vereinzelte��kleine��Ort-
schaften,��in��denen��sich��ausreichend��ehrenamtliche��Personen��finden,��die��einen��Bürgerbus��steuern��wür-
den.��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��2��%��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Wegelänge),��die��derzeit��im��Pkw��
zurückgelegt��wird,��verlagert��sich��zum��Bürgerbus.��Darüber��hinaus��werden��mit��dem��Bürgerbus��auch��Fahr-
ten��möglich��gemacht,��die��heute��unterbleiben,��für��die��Verminderung��des��Pkw-Verkehrs��wirken��sich��aber��
nur��solche��Fahrten��aus,��die��sonst��im��Pkw��stattgefunden��hätten.��

��
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B.3.12 Modul 12 – Fuhrparke 

Seit��2005��gibt��es��auf��den��verschiedenen��politischen��Ebenen��Beschlüsse��und��Übereinkünfte,��um��die��Ver-
kehrsauswirkungen��auf��das��Klima��so��gering��wie��möglich��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��Schlüsselrolle��zukommen.��

Für��den��Zeitraum��des��Mobilitätskonzeptes��bis��2040��können��bezüglich��der��Marktdurchdringung��mit��Elekt-
rofahrzeugen��noch��keine��gesicherten��Prognosen��abgegeben��werden.��Das��Mobilitätskonzept��orientiert��
sich��daher��an��den��Feststellungen��der��Nationalen��Plattform��Elektromobilität��(NPE).��Diese��sieht��die��Markt-
entwicklung��bis��2025��und��2030��wie��folgt:��„Die��Prognose��für��den��weiteren��Markthochlauf��bis��2025��grün-
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��würde��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��erhöhen“��
(NPE��2018).��

B.3.12.1. Handlungsschwerpunkte��

Für��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��Erhöhung��des��Anteils��der��Elektrofahrzeuge��am��Fuhrpark��erreicht��werden,��da��derzeit��
ca.��98%��aller��Fahrten��kürzer��als��200��km��sind��und��diese��Reichweiten��von��modernen��Elektrofahrzeugen��
sicher��und��ohne��Nachladen��absolviert��werden��können.����

Grundsätzlich��sollten��dienstliche��Wege��mit��einer��Entfernung��von��weniger��als��5��km��im��Stadtgebiet��von��
Oranienburg��zu��Fuß��oder��mit��Fahrrädern��und��Pedelecs��statt��mit��Kfz��absolviert��werden.��Durch��die��Erhö-
hung��der��Zahl��von��Fahrrädern��und��Pedelecs��und��deren��verstärkte��Nutzung��können��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��Verfügung,����
z.��B.��im��Bereich��Abfallwirtschaft��und��Straßenreinigung.��Als��städtische��Müllsammelfahrzeuge��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��zurückge-
wonnen.��
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Eine��wesentliche��Voraussetzung��für��die��Reduzierung��von��Emissionen��ist��weiterhin��das��Verwenden��von��
Strom��aus��regenerativen��Energiequellen.��

b) Weitere Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Fuhrparkdienstleistungen 

Um��die��Wirtschaftlichkeit��des��Fuhrparks��weiter��zu��verbessern,��sollten��bei��der��Fahrzeugbeschaffung��die��
Gesamtkosten��über��die��jeweilige��Vertragslaufzeit��betrachtet��werden��und��entsprechend��vorteilhafte��ver-
tragliche��Regelungen��getroffen��werden.��Bei��der��Beschaffung��der��Fahrzeuge��sollen��alle��Förderinstru-
mente��genutzt��werden,��die��auf��Bundes-��oder��Landesebene��zur��Verfügung��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��mögliche��höhere��Auslastung��der��Fahrzeuge��bestehen.��Dies��kann��z.B.��
durch��die��Öffnung��der��Nutzung��der��Fuhrparkfahrzeuge��für��neue��zahlende��Zielgruppen��erfolgen.��Es��ist��
denkbar,��die��Nutzung��der��Fahrzeuge��auch��Bürgerinnen��und��Bürgern��und��benachbarten��Gewerbetrieben��
zu��ermöglichen.��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��für��ei-
nen��zukunftsfähigen��Fuhrpark��betrifft��die��Reduzierung��der��Prozesskosten��für��die��wichtigsten��Abläufe,��
wie��z.��B.��Registrierung��von��Fahrenden,��Führerscheinkontrolle,��Reservierung��und��Rückgabe��von��Fahrzeu-
gen��und��Zahlungsabwicklung.��Diese��Prozessschritte��können��durch��digitale��Abläufe��effizienter��gestaltet��
werden.����

c) Bereitstellen neuer Mobilitätsangebote für die Bevölkerung und Unternehmen 

Die��Verfügbarkeit��von��Fahrzeugen��des��Fuhrparks��des��Landkreises��OHV��ermöglicht��es,��für��Privatpersonen��
und��Unternehmen��neue��Mobilitätsangebote��zu��entwickeln��und��anzubieten.��Es��erscheint��sinnvoll��und��
vorstellbar,��dass��die��Fahrzeuge��des��Fuhrparks��des��Landkreises��OHV��künftig��auch��durch��Privatpersonen��
und��Unternehmen��des��Landkreises��im��Sinne��eines��Sharing-Konzepts��genutzt��werden��können.��Für��die��Be-
völkerung��und��Unternehmen��würde��so��ein��Sharing-Angebot��entstehen,��das��eine��gute��Alternative��zum��
Zweit-Pkw��darstellen��kann.��Es��erscheint��vorstellbar,��dass��Pkw,��Transporter,��Pedelecs��und��Lastenräder,��die��
im��Fuhrpark��des��Landkreises��eingeflottet��sind,��Privatpersonen��und��Unternehmen��gegen��Entgelt��eben-
falls��zur��Nutzung��zur��Verfügung��stehen.��Voraussetzung��hierfür��ist��allerdings��eine��digitale��Reservierungs-��
und��Abrechnungsplattform,��die��diese��Dienstleistungen��sicher��und��effizient��verfügbar��macht.��Eine��wei-
tere��Voraussetzung��für��den��Erfolg��eines��solchen��Angebots��ist��dessen��aktive��Vermarktung.����

��

��

Abbildung��65:��Müllsammelfahrzeug��der��Daimler��AG��
(Quelle:��Daimler��AG)��

Abbildung��66:��Mitsubishi��Gartenamtsfahrzeug��
(Quelle:��Mitsubishi��Motors)��
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d) Verbesserung der Akzeptanz der E�rFahrzeuge 

Zum��derzeitigen��Stand��ist��die��Akzeptanz��der��heute��im��Fuhrpark��des��LK��OHV��verfügbaren��Elektrofahr-
zeuge��im��Kreis��der��Beschäftigten��noch��nicht��optimal��verbreitet.��Zentrales��Element��der��Vorbehalte��ist��die��
Unsicherheit��über��eine��möglicherweise��nicht��ausreichende��Reichweite��der��Fahrzeuge.��Die��Analyse��der��
Distanzen��der��Einzelfahrten��macht��deutlich,��dass��diese��Vorbehalte��bei��modernen��Elektrofahrzeugen��mit��
Reichweiten��über��300��km��unbegründet��sind.��Dennoch��sollten��diese��Bedenken��ernst��genommen��werden��
und��geeignete��Maßnahmen��getroffen��werden,��um��diese��Bedenken��inhaltlich��und��kommunikativ��zu��ent-
kräften.��Wichtigster��Aspekt��dürfte��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��überprüft��und��optimalerweise��auf��22kW��erhöht��wird,��um��ein��schnelles��
Nachladen��zu��gewährleisten.����

Es��erscheint��zusätzlich��sinnvoll,��mit��geeigneten��Kommunikationsmaßnahmen��mögliche��Vorbehalte��ge-
gen��Elektrofahrzeuge��zu��entkräften��und��auf��die��Vorteile��elektrisch��betriebener��Fahrzeuge��zu��fokussieren.����

e) Umstellung des ÖPNV auf alternative Antriebe 

Ein��wichtiger��Sektor��ist��der��ÖPNV,��der��bislang��im��Kreis��ausschließlich��mit��Dieselfahrzeugen��betrieben��
wird.��Hier��wird��vorgeschlagen,��in��einem��Rahmenplan��den��Umstellungsfahrplan��für��die��OVG��zu��erstellen,��
wobei��in��einer��Übergangsphase��durchaus��verschiedene��Technologien��zur��Anwendung��kommen��könnten��
(Batteriebusse,��Wasserstoffbusse��etc.).��In��diesem��Zusammenhang��ist��es��auch��sinnvoll,��zu��prüfen,��ob��ein��
Teil��der��Busse��auf��Elektroantrieb��umgebaut��werden��kann.��Entsprechende��Konzepte��bieten��die��Firmen��
Quantron,��I��SEE��Electric��Busses��GmbH��und��InTech��(„e-troFit“)��an.��

Auch��in��den��übrigen��Transportbereichen��(Bürgerbusse,��Sozialdienste,��Sondertransporte��im��Erziehungs-
bereich)��sollten��zunehmend��Elektrofahrzeuge��die��bisherige��Antriebstechnologie��ablösen.��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��verfügbar��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��über��
einen��Elektromotor��dann��für��den��Fahrzeugantrieb��verwendet.����

Wasserstoffbasierte��Antriebe��können��für��den��LK��OHV��besonders��interessant��sein,��da��der��Landkreis��über��
vergleichsweise��große��Kapazitäten��für��das��Erzeugen��regenerativer��Energien��verfügt.��Diese��Energiequel-
len��können��auch��für��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��verfügbar��sein��werden,��die��eine��praktikable��und��wirtschaftliche��Alternative��zu��Fahrzeugen��mit��
batterieelektrischen��Antrieben��darstellen��können.����
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Annahmen��zu��den��Modal��Split-Veränderungen��der��Handlungsempfehlungen��im��Personenverkehr:��

H53:��Betroffene��Personen��mit��Änderung��des��Modal��Split:��2.000.��Diese��Zahl��beruht��auf��der��Schätzung��der��
Zahl��der��Beschäftigten��der��Kreisverwaltung��sowie��der��Summe��der��Beschäftigten��bei��allen��kreiseigenen��
Gesellschaften.��

Wirkungsannahme��zum��Modal��Split:��4��%��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Wegelänge)��aus��Dienstfahrten,��
die��derzeit��im��Pkw��zurückgelegt��werden,��verlagert��sich��zum��Fahrrad.��Auf��Dienstfahrten��entfallen��gemäß��
MiD��2017��17,9��%��der��täglichen��Verkehrsleistung.��In��Bezug��auf��die��Wegezahl��(Modal��Split)��wäre��der��Pro-
zentsatz��höher,��aber��die��mittlere��Wegelänge��bei��Dienstfahrten��ist��gemäß��MiD��überdurchschnittlich��lang,��
so��dass��eher��die��kürzeren��Strecken��auf��das��Fahrrad��verlagert��werden��können.��

��

� � � �
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C. Umsetzung��der��Empfehlungen��durch��den��Landkreis��

C.1 Umsetzungsstrategie 

Die��Implementierung��der��in��diesem��Konzept��vorgeschlagenen��Maßnahmen��(Handlungsempfehlungen)��
sollte��ein��wesentlicher��Bestandteil��des��Mobilitätskonzepts��sein.��Daher��enthält��dieses��Mobilitätskonzept��
einen��Fahrplan��zur��Umsetzung��mit��konkreten��Jahresangaben,��um��so��einerseits��die��Beschlussfassungen��
zu��terminieren��und��andererseits��die��Evaluation��der��Maßnahmen��zu��ermöglichen.��

C.2 Übersicht über die Handlungsempfehlungen 

Die��Gesamtübersicht��der��in��Kapitel��B��dargestellten��Handlungsempfehlungen��finden��Sie��im��Anhang��F.9.1.��

C.2.1 Bewertung der Handlungsempfehlungen 

a) Zeitliche��Priorisierung��
Nach��Ansicht��der��Gutachter��könnte��die��überwiegende��Zahl��der��Maßnahmen,��bei��denen��der��Kreis��zustän-
dig��ist��oder��politisch��tätig��werden��muss,��sofort��begonnen��werden��(Ausnahme:��H13��-��Verlängerung��Bahn-
steige��Löwenberg��und��Dannenwalde).��Wegen��der��vorhandenen��personellen��und��finanziellen��Ressourcen��
wurden��die��Maßnahmen��jedoch��über��einen��längeren��Zeitraum��verteilt.��Zu��den��vordringlich��anzugehen-
den��Maßnahmen��(ca.��37%)��gehören��in��jedem��Fall��die��Handlungsempfehlungen��

H8:��Unterstützung��der��Kommunen��bei��der��Erstellung��von��Verkehrskonzepten��

H14:��Erstellung��einer��regionalen��SPNV-Schwachstellenanalyse��

H27:��Dauerhafte��Führung��des��FlughafenExpress��über��Berlin-Gesundbrunnen��

H28:��Erstellung��einer��Machbarkeitsstudie��zu��den��Radschnellverbindungen��sowie��deren��Umsetzung��

H29:��Umsetzung��von��BMM-Konzepten��zur��Förderung��des��Radverkehrs��

H33:��Betrieb��des��Informations-��und��Qualitätsmanagements��im��Radverkehr��(IQM)����

H36:��Einrichtung��Lotsenstelle��E-Mobilität��

H37:��Bereitstellung��einer��LIS-Onlinekarte��

H38:��Ausbau��ÖPNV��und��Taktverdichtung��(ggf.��parallel��zur��Erarbeitung��des��neuen��NVP)��

H40:��Erstellung��Konzept��Autonomes��Fahren��

H41:��Erstellung��eines��Konzeptes��zur��Errichtung��von��Mobilitätsstationen��im��Kreisgebiet��

H42:��Prüfung��der��Errichtung��einer��kreisweiten��Mobilitätszentrale��

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:��Förderung��von��Bürgerbusprojekten��

H52:��Umstellung��des��LK-Fuhrparks��auf��Elektrofahrzeuge��

H53:��Beschaffung��weiterer��Diensträder��und��Pedelecs��

b) Verkehrslenkende Maßnahmen 
Verkehrslenkende��Maßnahmen��(ca.��20��%)��enthalten��die��Handlungsempfehlungen:��

H3,��H4,��H8,��H12,��H21,��H25,��H27,��H30��

c) Ökologische Maßnahmen 
Ökologische��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��

d) Verkehrsaufkommen bezogene Maßnahmen 
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 Benötigte Ressourcen 

Personal: 

1,0��Stellen��(0,5��Digitalisierungsbeauftragte/r,��0,5��Lotsenstelle��Elektromobilität)��

Die��Personalkosten��der��Mobilitätszentrale��sind��bei��der��OHBV/OVG��zu��veranschlagen,��mit��teilweiser��Kos-
tenübernahme��durch��den��Landkreis.��

Finanzen: 

Ein��Teil��der��angeführten��Kosten��ist��durch��Fördermittel��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��Radförderung�������������������������������� �� �� ����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��Mobilitätsstationen���� �� �� �� �� ����35.000��€��

H42:��Errichtung��kreisweite��Mobilitätszentrale� � � � � � � � � � � �� �80.000��€��

H43:��Aufbau��On-Demand-Angebot��für��Pendler��(Anschubfinanzierung)� � � � � � 100.000��€��

H46:��Erstellung��Gesamtstrategie��Digitalisierung��und��Vernetzung� � � � � �50.000��€��

H47:��Digitalisierung��im��ÖPNV�� �� �� �� �� �� ����������������������2.000.000��€��

H48:��Ausbau��LK-Webseite��zum��Online-Portal� � � � � � � � � � � �15.000��€��

H53:��Beschaffung��weiterer��Diensträder��und��Dienstpedelecs� � � � � � � � � �� �30.000��€��

H55:��Buchungssoftware��für��neue��Mobilitätsangebote��im��LK� � � � � � � � � �� �10.000��€��

H57:��Entwicklung��Konzept��für��Einsatz��von��Wasserstoff���� �� �� ���������� ����30.000��€��

��
Jährliche��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��Güterverkehrsmanagement�� �� �� �� ��������������������������������50.000��€��

H33:��Betrieb��des��Informations-��und��Qualitätsmanagements��im��Radverkehr�� �� ������2.000��€��

H36:��Einrichtung��Lotsenstelle��E-Mobilität�� �� �� �� �� �� ������50.000��€��

H38:��Ausbau��ÖPNV��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:��Förderung��von��Bürgerbusprojekten�� �� �� �� �� �� ������50.000��€��
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Investitionskosten:��ca.��78.000.000��€����

ca.��3.000.000��€��für��die��Ladeinfrastruktur��für��die��Elektrobusse��(H56)��

ca.��50.000.000��€��für��die��Anschaffung��von��90��Elektrobussen��(H56)��

ca.��25.000.000��€��für��den��Bau��der��Radschnellverbindungen��(H28)��

��

C.4 Wirkungen, Ausgangslage 

Annahmen��für��die��Wirkungsberechnung��der��Einzelmaßnahmen:��

•  Generelle��Annahme:��die��Veränderung��der��Bevölkerungszahlen��ist��geringer��als��die��Unsicherheit��hin-
sichtlich��der��Veränderung��bei��der��Verkehrsmittelwahl,��daher��wurden��für��die��Zahl��der��betroffenen��
Personen��jeweils��die��Bevölkerungszahlen��von��2019��zu��Grunde��gelegt.��

•  Beim��Güterverkehr��wurde��mangels��Datengrundlage��nur��angenommen,��dass��die��Maßnahmen��insge-
samt��dafür��sorgen,��dass��die��erzielbaren��Einsparungen��beim��Lkw-Verkehr��dafür��ausreichen,��den��
prognostizierten��Anstieg��der��Güterverkehrsleistung��auszugleichen,��so��dass��die��Güterverkehrsleis-
tung��und��die��Fahrleistung��der��Lkw,��Bahnen��und��Schiffe��2040��wieder��auf��dem��aktuellen��Niveau��lie-
gen.��

•  Alle��Maßnahmen,��bei��denen��direkte��CO2-Einsparungen��erwartet��werden,��ohne��dass��sich��der��Modal��
Split��im��Personen-��oder��Güterverkehr��zulasten��von��Pkw��und��Lkw��verändert,��erzielen��ihre��Einsparun-
gen��dadurch,��dass��der��Endenergieträger��wechselt��(in��der��Regel��Strom��statt��erdölbasierter��fossiler��
Kraftstoffe).��

Auf��der��Grundlage��der��in��Anlage��F.4��so��beschriebenen��Herangehensweise��ergibt��sich��für��den��Straßenver-
kehr��im��Landkreis��Oberhavel��für��das��Jahr��2019��insgesamt��das��in��Tabelle��10��dargestellte��Bild:��

��

Gegenstand�� Einheit�� Pkw-Verkehr�� Busverkehr�� Lkw-Verkehr��

Fahrzeugbestand  Stück�� 120.459�� 143,��davon��
91��OVG��

11.406��

(KBA 2019) Mio.��Fz-km/a�� 1.800�� 5,5�� 331��

Fahrleistung TJ/a�� 4.546�� 69�� 2.639��

Verbrauch der 
Verbrennungs�r
motoren 

TJ/a�� 1,2�� 0,0�� 0,0��
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leisten��kann.��Gegenüber��2019��sinkt��der��Ausstoß��an��Treibhausgas-Emissionen��unter��den��getroffenen��An-
nahmen��von��2,52��auf��1,16��t��CO2-Äquivalente��je��Einwohnerin��und��Einwohner��und��damit��um��54��%.��

C.5 Umsetzungsfahrplan 

Nachstehend��wird��auf��Basis��der��Einschätzungen��des��Projektteams��und��der��Ergebnisse��der��Gespräche��mit��
der��Projektgruppe��des��Landkreises��ein��Umsetzungsfahrplan��vorgestellt,��der��die��Leitlinie��für��die��Realisie-
rung��der��Maßnahmen��bilden��soll.����

Auf��der��folgenden��Seite��ist��eine��schematische��Darstellung��des��Fahrplans��angeführt,��der��ausführliche��
Fahrplan��ist��als��Anlage��dem��Konzept��beigefügt.��

��

��
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Tabelle��12:��Umsetzungsfahrplan��für��den��LK��OHV��(große��Darstellung��im��Anhang��F9.2)��

Landkreis Oberhavel "MOBILITÄTSKONZEPT OBERHAVEL 2040"

Umsetzungsfahrplan 2020 �r 2040

Maßnahme 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 Güterverkehr��Bahn
H6 3 Kreisstraßen
H7 3 Neubetrachtung��Straßenn.
H8 3 Komm.��Verkehrskonzepte
H9 3 Unterstützung��Kommunen

H10 3 Lärmaktionspläne
H11 3 Optimierung��MIV
H12 4 Umsetzung��i2030
H13 4 Bahnsteigverlängerungen
H14 4 Schwachstellenanalyse
H15 4 Verdichtung��SPNV�rAngeb.
H16 4 NEB��H2�rZüge
H17 4 Verlängerung��Liebenwalde
H18 4 Ausbau��P+R/B+R��an��Bhf.
H19 5 E�rBoote
H20 5 Landstromanlagen
H21 5 MM��Güterverk.
H22 5 Schleuse��Friedenthal
H23 5 Kanaldämme
H24 5 Schleusen
H25 5 Bootsverbindung��Ziegeleip
H26 6 BER�rAnbindung
H27 6 FEX��(Flughafen�rExpress)
H28 7 RSV��Machbarkeitsst./Bau
H29 7 BMM
H30 7 Radtangenten
H31 7 Überarb.��Netzplan��Radverk
H32 7 sichere��Übergänge��außerh.
H33 7 IQM��Radverkehr
H34 8 Umstellung��Pkw��auf��E�rMob
H35 8 LIS�rAusbau
H36 11 Lotsenstelle��Emob
H37 11 LIS�rOnlinekarte
H38 9 ÖPNV�rAusbau
H39 9 PlusBus
H40 9 Autonomes��Fahr.
H41 9 Mobilitätsstationen
H42 9 Mobilitätszentrale
H43 9 On��Demand��Angeb.
H44 9 Gästekarten��ÖPNV
H45 10 Digi�rBeauftragter
H46 10 Digi�rStrategie
H47 10 Digitalis.��ÖPNV
H48 11 LK��Webseite
H49 11 Freiwilligenagentur
H50 11 Bürgerbusförderung
H51 12 Komm.��E�rFahrzeuge
H52 12 Umst.��LK�rFuhrpark
H53 12 Diensträder/Pedel.
H54 12 E�rCarsharing
H55 12 neue��MobiAngebote
H56 12 E�rBusse
H57 12 Wasserstoffantrieb

Stand: 18.11.2020

Veranstaltung

Einflussnahme durch 
politische Mitwirkung

Legende:
Bearbeitung

Fertigstellung/ 
umsetzungsreif

Planung/Aus�r
schreibung

Beginn
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D. 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��für��Indikatoren��(weitere��können��gefunden��werden):����

•  Anzahl��und��Auslastung��von��Packstationen,��Lieferdiensten��etc.��
•  Anzahl��der��Ortschaften��mit��einem��bzw.��mehreren��Geschäften��im��Ortsgebiet����
•  Mittlere��Aufenthaltsdauer��bei��touristischen��Beherbergungsbetrieben��(mögl.��hoch)��
•  Fläche,��die��durch��autonome��Kleinbusse��erschlossen��wird��und��deren��Bevölkerungszahl��
•  Auswertung��relevanter��Pendlerportale��und��Analyse��der��Ausnutzung��im��Landkreis��Oberhavel��
•  Auswertung��der��SPNV-Einstiegszahlen��(zur��Ermittlung��des��Zuwachses)��
•  Auswertung��der��Nutzerzahlen��des��übrigen��ÖPNV��(Busse)��
•  Verkehrsstärke��an��den��drei��automatischen��Zählstellen��der��Bundesanstalt��für��Straßenwesen��im��

Landkreis��an��Bundesstraßen��(Dannenwalde,��Nassenheide,��Löwenberg)��(zur��Ermittlung��des��Rück-
gangs)��

•  Meldung��und��Erfassung��der��Zahl��der��Beschäftigten��in��Unternehmen,��bei��denen��betriebliches��Mobi-
litätsmanagement��eingerichtet��wird��

•  Auswertung��der��angebotenen��Buskilometer��und��Zugkilometer��im��Kreisgebiet��
•  Auswertung��der��Netzlänge��des��kommunalen��und��überörtlichen��Radverkehrsnetzes��
•  Auswertung��des��mittleren��Alters��(gerechnet��seit��der��letzten��Modernisierung)��für��Straßen��und��Rad-

verkehrsinfrastruktur��im��Kreisgebiet��(als��Zeitreihe)��
•  Auswertung��der��befahrenen��Netzlänge��des��Schienenverkehrs,��darunter��Anteil��mit��Oberleitung��(als��

Zeitreihe)��
•  Auswertung��der��Netzlänge��des��Radverkehrsnetzes,��darunter��Anteil��als��Radschnellweg��(als��Zeitreihe)��
•  Auswertung��der��Anzahl��der��Ladepunkte��für��die��E-Ladeinfrastruktur��(als��Zeitreihe)����
•  Auswertung��der��Unfallstatistiken��des��Verkehrs��(als��Zeitreihe)��
•  Anteil��der��Innerortsstraßen��mit��niedrigerer��Höchstgeschwindigkeit��als��50��km/h����

Für��die��meisten��Indikatoren��ist��es��sinnvoll,��eine��Zeitreihe��aus��Jahreswerten��zu��bilden,��so��dass��für��jedes��
Jahr��bis��zum��Jahr��2040��ein��Jahreswert��berechnet��oder��geschätzt��werden��kann,��um��die��Entwicklung��abzu-
bilden.��

��  



��

��

��. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .����D����| ����Analyse��und��Handlungskonzept

Beschlussfassung��vom��18.11.2020�� 171

D.2 Regelmäßige Überprüfung und Fortschreibung 

Die��Evaluation��der��Maßnahmenumsetzung��und��der��Zielerreichung��soll��alle��fünf��Jahre��erfolgen,��um��einer-
seits��den��Stand��der��Umsetzung��zu��dokumentieren,��Defizite��diesbezüglich��aufzuzeigen,��Veränderungen��in��
der��politischen,��wirtschaftlichen��und��technischen��Situation��aufzunehmen��und��daran��anschließend��gege-
benenfalls��eine��Nachjustierung��der��Maßnahmen��vornehmen��zu��können.��Über��die��Umsetzung��der��Maß-
nahmen��des��Mobilitätskonzepts��ist��dem��Ausschuss��für��Wirtschaft,��Mobilität��und��Digitalisierung��jährlich��
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��Gedenkstätte��Sachsenhausen,��errechnet.��Wäh-
rend��der��Anreise��mit��dem��EuroHighSpeed-Train��(EHST)��wurde��die��leichte��Verspätung��minutengenau��in��
das��Routing��übernommen.��So��konnten��die��Reisenden��ohne��Verzug��die��nächste��Rapid-S-Bahn��erreichen.��
Um��Fahrtberechtigungen��mussten��sie��sich��nicht��kümmern,��da��die��App��bei��der��Verbindungsauswahl��
gleich��das��Ticket��für��die��komplette��Strecke��auf��dem��Multifunktionsgerät,��integriert��in��die��Phonewatch��
der��Reisenden,��abgelegt��hatte.��

Über��Rolltreppen��und��Rollbänder��erreichen��sie��die��Mobilitätsdrehscheibe��Oranienburg.��Hier��bietet��die��
Mobilitätsstation��unterschiedliche��Beförderungsmittel��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��natürlich��elektrisch��angetrieben.��Von��Gleis��34��sahen��sie��ge-
rade��noch��die��vollautomatische��elektrische��NEB��Richtung��Wensickendorf��entschwinden,��die��auf��der��
2033��reaktivierten��Strecke��über��Fichtengrund��und��Schmachtenhagen��eine��optimale��Verbindung��in��den��
Nachbarlandkreis��Barnim��herstellt.��

Die��Gruppe��selbst��nimmt��den��autonomen��Busshuttle��zur��Gedenkstätte��Sachsenhauen��und��stellt��über-
rascht��fest,��dass��in��den��Straßen��keine��Pkws��parken��und��nur��die��kleinen��autonomen��Busse��und��Shuttle-
fahrzeuge��unterwegs��sind.��Während��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“.��

Während��die��Gäste��aus��dem��Ausland��diese��Information��aufnehmen,��schauen��sie��zugleich��verblüfft��auf��
das��viele��Grün��in��den��Straßen��und��auf��den��Dächern��der��Häuser.��Oranienburg��macht��seinem��Namen��
„Green��City“��alle��Ehre.��
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Ein��mitreisendes��Pärchen��erzählt��ihnen,��dass��auf��der��Havel��und��dem��Havelkanal��zahlreiche��Schiffe��unter-
wegs��sind,��die��Personen��und��Güter��transportieren.��Hier��ist��die��in��Deutschland��bis��2030��eher��visionäre��
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��Paketbeförderung��fügen��sich��belebend��ins��Bild��ein,��genauso��wie��
die��Paketroboter��und��die��leisen��Personenshuttle��in��den��Wohnstraßen.��Ins��Auge��fallen��auch��die��schmu-
cken��Wohnviertel,��die��abwechselnd��in��Reihenhausbebauung��oder��Geschosswohnungsbau��die��intensiv��
begrünten��Straßen��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.��Während��Berlin��inzwischen��über��4��Mio.��Einwohner��aufweist,��konnte��der��Land-
kreis��Oberhavel��seine��Einwohnerzahl��auf��über��250.000��erhöhen,��davon��wohnen��mehr��als��50.000��in��der��
Kreisstadt��Oranienburg.��

Die��Vielfalt��der��in��Oranienburg��angebotenen��Mobilitätsdienstleistungen����-��auf��die��per��Screen��hingewie-
sen��wird����-��können��sie��nur��erahnen.��Zu��sehen��sind��allerdings��die��Radschnellverbindungen��in��Nord-Süd-��
und��Ost-West-Richtung��mit��ihrer��kreuzungsfreien��Verbindung.��

��

��
Abbildung��68:��Wien��gestaltet��seine��Stadt��um:��Parkplätze��entfallen��und��Raum��für��zu��Fuß��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/kuehlemeilefaqs.html)��(Quelle��Fotos:��twitter��-��Birgit��Hebein��(Bürgermeisterin��in��Wien)).��

Nach��ihrem��tief��beeindruckenden��Besuch��in��der��Gedenkstätte,��wo��sie��vor��allem��von��der��berührenden��
Multivisionsschau��beeindruckt��war,��entschlossen��sich��unsere��Besucherenden,��die��verschiedenen��For-
men��der��Nahmobilität��weiter��zu��testen.��Mit��einem��Robotaxi��ließen��sie��sich��zum��Schloss��Oranienburg��
bringen,��fuhren��mit��Leih-E-Rädern��(Holländer!)��zum��Freizeitpark��Germendorf,��von��wo��sie��den��autono-
men��Bus��zurück��zum��Schloss��benutzten.��Bei��ihrem��Fußweg��zurück��zum��Bahnhof��Oranienburg��staunten��
sie��erneut��über��die��nahezu��verkehrsfreie��Stadt,��in��der��die��zu��Fuß��Gehenden��absoluten��Vorrang��haben��
und��genossen��die��ruhige��Atmosphäre,��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. Anhänge��und��Verzeichnisse��

F.1 ÖPNVG Brandenburg (Auszug) 

§2��(1)��Die��Sicherstellung��einer��ausreichenden��Bedienung��der��Bevölkerung��mit��Verkehrsleistungen��im��öf-
fentlichen��Personennahverkehr��ist��eine��Aufgabe��der��Daseinsvorsorge.��

(2)��Der��öffentliche��Personennahverkehr��soll����

•  der��Verbesserung��der��Mobilität��der��Bevölkerung,����
•  der��Herstellung��gleichwertiger��Lebensbedingungen,����
•  dem��Umweltschutz����
•  und��der��Verkehrssicherheit��dienen.����

Er��soll��so��gestaltet��werden,��dass��er��eine��attraktive��Alternative��zum��motorisierten��Individualverkehr��dar-
stellt.��

Durch��Steigerung��der��Leistungsfähigkeit��und��Attraktivität��des��öffentlichen��Personennahverkehrs��soll��der��
motorisierte��Individualverkehr,��insbesondere��in��und��zwischen��Verdichtungsräumen��zurückgeführt,��zu-
mindest��aber��ein��weiterer��Anstieg��verhindert��werden.��

F.2 Übersicht Ladeformen E�rMobilität 

Ladeformen��Pkw�� Öffentliche��Ladeinfrastruktur��

��

Abbildung��69:��LIS-Komponenten��(Quelle:��team��red).��

��

��
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F.3 Verwaltungsvorschrift des Ministeriums für Infrastruktur und Landesplanung 
für die Zuweisung von Mitteln für die Durch�rführung von PlusBus�rVerkehren 
(VVPlusBus) vom 24. August 2018 (Auszug) 

Der��Plus��Bus��trägt��als��qualitativ��hochwertiges��Verkehrsangebot��zur��Steigerung��der��Leistungsfähigkeit��und��
Attraktivität��des��öffentlichen��Personennahverkehrs��bei��und��wird��damit��den��in��§��2��des��Gesetzes��über��den��
öffentliche��n��Personennahverkehr��im��Land��Brandenburg��(ÖPNV-Gesetz)��formulierten��Zielen��und��Grunds-
ätzen��umfassend��gerecht.��Der��Ausbau��des��Angebotes��von��Plus��Bus-Verkehren��und��damit��ein��gut��vernetz-
ter��Taktverkehr��steigern��die��Attraktivität��des��ÖPNV��vor��Ort.����

Folgende��wesentliche��Voraussetzungen��müssen��für��die��Anerkennung��einer��Linie��als��„PlusBus-Linie“��er-
füllt��sein:��

•  An��Werktagen��außer��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��über��die��gesamte��Linienlänge��anzu-
bieten.��

•  Die��Bahn-Bus-Verknüpfung��muss��grundsätzlich��an��mindestens��einem��SPNV-Zugangspunkt��mit��Um-
steigezeiten��von��maximal��15��Minuten��in��Verknüpfung��der��Hauptrelationen��gesichert��sein.��

•  Es��muss��grundsätzlich��eine��geradlinige��direkte��Linienführung��ohne��Stichfahrten,��ein��einheitlicher��
Linienverlauf��über��alle��Fahrten��und��der��Hin-��und��Rückweg��über��gleiche��Linienstrecken��gewährleis-
tet��werden.��

•  Linien,��die��parallel��zu��SPNV-Linien��verlaufen,��auf��denen��mindestens��eine��Angebotsdichte��entspre-
chend��den��ersten��beiden��Kriterien��besteht,��müssen��auf��dem��Linienverlauf��Zentren��beziehungsweise��
touristische��Aufkommensschwerpunkte��erschließen,��die��vom��SPNV��nicht��angebunden��oder��nur��
über��erhebliche��Umwege��angebunden��sind.��

•  Alle��Linien��müssen��mindestens��ein��Mittel-��oder��Oberzentrum��der��Landesplanung��anbinden.��
•  Es��müssen��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��berücksichtigt,��der��durch��den��Betrieb��der��Fahrzeuge��bzw.��bei��Elektromotoren��durch��die��für��
den��Fahrbetrieb��nötigen��Stromerzeugung��anfällt.��Die��Herstellung��der��Kraftstoffe��und��Fahrzeuge��bleibt��
außerhalb��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��„Mobilität��in��Deutschland��2017“��(infas��2018)��und��führt��über��die��Zahl��der��täg-
lich��von��den��Einwohnern��in��Pkw��als��Fahrer��zurückgelegten��Kilometer��zur��täglichen��und��jährlichen��Fahr-
leistung��der��Pkw.��Ergänzt��werden��diese��durch��überregional��gültige��Daten��zum��typischen��Energiever-
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brauch��der��Pkw��(Destatis��2019)��und��zu��den��Emissionen��der��eingesetzten��Kraftstoffe��Dieselkraftstoff,��Ot-
tokraftstoff��und��Flüssiggas��bzw.��zu��den��Emissionen��der��Stromerzeugung��für��Elektromobilität��(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��l/100��Fz-km��nach��OVG��
2020).��Aus��diesem��werden��die��Emissionen��(nach��GEMIS��2019)��abgeleitet.��

Güterverkehr��mit��Lkw:��Hier��wird��ähnlich��vorgegangen:��Ausgehend��von��den��im��Landkreis��gemeldeten��
Fahrzeugbeständen��(KBA��2019a)��werden��Fahrleistung,��Energieverbrauch��und��Emissionen��aus��bundes-
weit��typischen��Kennwerten��(Destatis��2019��und��GEMIS��2019)��errechnet.����

Die��Berechnungen��folgen��somit��dem��Inländerprinzip:��Betrachtet��wird��der��Verkehr,��der��von��den��Einwoh-
nerinnen��und��Einwohnern��und��Unternehmen��des��Landkreises��Oberhavel��ausgeht,��auch��außerhalb��der��
Kreisgrenzen.��Im��Gegenzug��wird��der��Verkehr��auswärtiger��Fahrzeuge��und��Fahrgäste��durch��den��LK��OHV��
nicht��berücksichtigt.����

Für��den��Bahnverkehr��und��die��Binnenschifffahrt��fehlen��Datengrundlagen��mit��Landkreisbezug.��Hier��wer-
den��überregional��gültige��spezifische��Verbrauchswerte��angesetzt,��wenn��Maßnahmen��berechnet��werden��
sollen��(z.��B.��zusätzliche��Fahrplankilometer��mit��dem��Zug��oder��Mehrverkehr��durch��Binnenschiffe).��Eine��
hinreichend��genaue��Beschreibung��der��Ausgangslage��ist��dabei��aber��nicht��auf��Kreisebene��möglich,��da��die��
Fahrleistungen��der��Schiffe��und��Güterzüge��sowie��der��Energieverbrauch��aller��Züge��innerhalb��des��Kreises��
nicht��bekannt��sind.��Der��Energieverbrauch��von��Schienenverkehr��und��Binnenschifffahrt��sind��aber��bundes-
weit��in��der��gesamten��Bilanz��so��niedrig,��dass��sie��für��die��Beschreibung��der��Ausgangslage��nicht��ins��Gewicht��
fallen:��Auf��beide��Verkehrsträger��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��Abschätzung��der��Wirkungen��hinsichtlich��Verkehrsleistung��und��Emissionen��wird��an��dieser��Stelle��zu-
nächst��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��Verkehrszählungen��betreffen��jeweils��nur��Querschnitte,��eine��flächenhafte��Erhebung��des��
motorisierten��Straßenverkehrs��liegt��nicht��vor.��Es��wird��daher��ausgehend��von��den��Mobilitätskennziffern��in��
Modul��1��abgeschätzt,��welche��Emissionen��die��im��LK��OHV��gemeldeten��Pkw��jährlich��verursachen.����

Die��Herleitung��dieser��Kennwerte��ist��in��Tabelle��13��mit��den��jeweiligen��Quellenangaben��zusammengefasst.��
Vernachlässigt��wurden��Gasantriebe��und��sonstige��Antriebsformen,��da��diese��nur��kleine��Nischen��umfassen��
und��derzeit��nicht��ausgebaut��werden.��

mittlere tägliche Wegelänge 
je Pkw�rFahrer 

23,2km��
Berechnet��Kap.��1.2.1,��55,8%��
der��mittleren��Gesamtstrecke��

jährliche durch Pkw der Ein�r
wohnerinnen und Einwoh�r
ner des Landkreises OHV 
zurückgelegte Strecke, da�r
runter durch… 

1.800��Mio.��Fz-km��
errechnet��über��Einwohner-
zahl��2019��
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…Benzin�rPkw 
1.295��Mio.��Fz-km��

Errechnet��über��den��Anteil��
von��zugelassenen��Benzin-��
und��Hybrid-Pkw��am��Bestand��
2019��(KBA��2019)��

…Diesel�rPkw 
479��Mio.��Fz-km��

Errechnet��über��Dieselanteil��
am��Bestand��2019��

…Elektro�rPkw 
2��Mio��Fz-km��

Errechnet��über��Anteil��
Elektro-Pkw��am��Bestand��
2019��

Energiebedarf für Benzin�r
Pkw 

254��MJ/100��Fz-km��
Errechnet��aus��(Destatis��
2019),��Dichte��und��Heizwert��
von��Benzin��

Energiebedarf für Diesel�r
Pkw 

250��MJ/100��Fz-km��
Errechnet��aus��(Destatis��
2019),��Dichte��und��Heizwert��
von��Diesel��

Energiebedarf für Elektro�r
Pkw 

51��MJ/100��Fz-km��
Mittlerer��Bedarf��aus��(ST��
2017)��

Energiebedarf des MIV ins�r
gesamt 

4.547��TJ��
Über��Jahresfahrleistungen��
der��drei��Energieträger��aggre-
giert��

Treibhausgas�rEmissionsfak�r
tor für Ottokraftstoff 

70,43��t��CO2äq/TJ��
GEMIS��2019��

Treibhausgas�rEmissionsfak�r
tor für Dieselkraftstoff 

75,94��t��CO2äq/TJ��
GEMIS��2019��

Treibhausgas�rEmissionsfak�r
tor für Flüssiggas (LPG) 

73,70��t��CO2äq/TJ��
GEMIS��2019��

Treibhausgas�rEmissionsfak�r
tor für Strom 

102,17��t��CO2äq/TJ��
Kraftwerkspark��Deutschland��
2020��nach��GEMIS��2019��

Treibhausgas�rEmissionen 
2019 

327��kt��CO2äq��
über��den��Energieverbrauch��
d.��vier��Energieträger��aggre-
giert��

Tabelle��13:��Abschätzung��der��jährlichen��Emissionen��aus��dem��MIV��im��Landkreis��Oberhavel.��

��

F.4.2.2. Öffentlicher��Personennahverkehr��mit��Bussen��

Analog��wie��beim��MIV��wurden��auch��die��Emissionen��des��OVG-Busverkehrs��ermittelt.��Grundlage��war��die��
Angabe��des��Landkreises��(OHV��2020)��zur��Zahl��der��jährlich��gefahrenen��Buskilometer��der��OVG.��Da��bisher��
alle��Busse��mit��Dieselkraftstoff��betrieben��werden,��verkürzt��sich��der��Rechenweg��(vgl.��Tabelle��14).��

��

Jahresfahrleistung der 
Busse der OVG 

5.500.000��Fz-km�� OHV��2020��

Kraftstoffverbrauch je 100 
Fz�rkm 

1.247��MJ/100��Fz-km�� OVG��2020��
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Jährlicher Energiebedarf 
Dieselkraftstoff 

68,8��TJ�� Berechnung��aus��den��Zahlen��
darüber��

Treibhausgas�rEmissionen 
2019 

5,95��kt��CO2äq�� mit��Emissionsfaktor��aus��GE-
MIS��2019��wie��in��Tabelle��1��er-
mittelt��

Tabelle��14:��Abschätzung��der��jährlichen��Emissionen��aus��dem��öffentlichen��Busverkehr��im��Landkreis��Oberhavel.��

F.4.2.3. Straßenverkehr��insgesamt��

Für��den��Lkw-Verkehr��wurde��analog��gerechnet,��wobei��vereinfachend��unterstellt��wurde,��dass��der��Lkw-Ver-
kehr��vollständig��mit��Dieselmotoren��betrieben��wird,��obwohl��es��im��Bereich��kleinerer��Lkw��auch��solche��mit��
Benzinmotor��gibt.��

Auf��der��Grundlage��der��so��beschriebenen��Herangehensweise��ergibt��sich��für��den��Straßenverkehr��im��Land-
kreis��Oberhavel��für��das��Jahr��2019��insgesamt��das��in��Kapitel��B.3.3��des��Mobilitätskonzeptes��dargestellte��
Bild.��

F.4.3 Methodik zur Berechnung von Veränderungen 

Von��den��57��Maßnahmen,��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��Maßnahmen��haben��einen��(wenn��auch��meist��geringen)��
Einfluss��auf��den��Modal��Split��im��Güterverkehr.��Zehn��der��dargestellten��Maßnahmen��verändern��die��einge-
setzte��Endenergie��(z.��B.��Elektrifizierung��von��Fahrzeugen��oder��Einführung��von��Wasserstoffzügen).��Die��üb-
rigen��Maßnahmen��haben��entweder��nur��indirekten��Einfluss��auf��die��Energie-��und��Emissionsbilanz,��indem��
sie��die��Voraussetzung��für��weitere��direkt��wirksame��Maßnahmen��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��Maßnahmen��verläuft��bis��2040��die��Energiewende��in��Deutschland,��
die��dazu��führt,��dass��der��Anteil��erneuerbarer��Energien��an��der��Stromerzeugung��weiter��ansteigt��und��die��
Verstromung��von��Kohle��beendet��wird.����

Die��Auswirkungen��der��Maßnahmen��auf��die��Treibhausgas-Emissionen��(THG)��sind��daher��für��einzelne��Maß-
nahmen��isoliert��nicht��eindeutig��zu��berechnen.��Dafür��kann��als��Beispiel��die��Maßnahme��„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��hängt��zunächst��von��der��Anzahl��der��zu��fahrenden��Kilometer��ab.��Diese��An-
zahl��wiederum��soll��durch��die��Maßnahme��H34��(Ausbau��ÖPNV��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��hängen��wiederum��vom��jeweils��zu��Grunde��liegenden��Strommix��
ab.��Dieser��Strommix��verändert��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��mögliche��
Ergebnisse��für��die��Handlungsempfehlung��H54.��
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Da��die��verschiedenen��Maßnahmen��sich��mit��ihren��Auswirkungen��gegenseitig��beeinflussen,��wurde��statt-
dessen��wie��folgt��vorgegangen:��

Für��die��17��Maßnahmen,��für��die��ein��Einfluss��auf��den��Modal��Split��angenommen��wurde,��wurde��jeweils��eine��
Abschätzung��getroffen,��

•  wie��viele��Personen��betroffen��sind��(z.��B.��Personen��aus��bestimmten��Gemeinden,��Beschäftigte��des��
Landkreises,��Gäste��der��Gedenkstätte��Sachsenhausen)��

•  welcher��Anteil��der��Verkehrsleistung��(tägliche��Strecke)��je��Person��durch��die��Maßnahme��von��einem��zu��
einem��anderen��(oder��zu��mehreren��anderen)��Verkehrsmitteln��verlagert��wird.��

•  Alle��Veränderungen��wurden��zu��Jahressummen��zusammengefasst.��

Im��Bereich��der��Ausweitung��des��ÖPNV-Angebots��wurden��diese��Schätzwerte��ins��Verhältnis��mit��den��zusätz-
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��Gästeankünfte��im��Fremdenverkehr��ausgegangen.��
Die��Veränderungen,��die��sich��in��diesem��Bereich��durch��die��Maßnahmen��ergeben,��ließen��sich��quantifizie-
ren,��sie��gehen��aber��auf��der��Basis��des��Inländerprinzips��(vgl.��1.1)��nicht��in��die��Berechnung��der��Veränderun-
gen��des��Modal��Split��der��Bevölkerung��ein.��

Da��die��Veränderungen��des��Modal��Split��in��den��verschiedenen��Maßnahmen��nicht��so��stark��ausfallen,��dass��
sie��sich��gegenseitig��beeinflussen,��wurden��die��(ohnehin��nur��geschätzten)��Verschiebungen,��die��sich��zwi-
schen��den��Verkehrsmitteln��ergaben,��über��alle��17��Maßnahmen��hin��addiert.��

Zur��Berechnung��des��gesamten��Energieverbrauchs��und��der��Emissionen��wurde��dann��ein��Gesamtabbild��
des��Jahres��2040��unter��der��Annahme��der��Umsetzung��aller��Maßnahmen��gezeichnet.��Damit��ergibt��sich��ein��
eindeutigeres��Ergebnis��als��durch��die��oben��beschriebene��Ergebnisvielfalt��von��Einzelmaßnahmen,��die��
wechselseitig��voneinander��abhängen.��

Ausgehend��von��den��durch��die��Gesamtheit��der��Modal��Split-Veränderungen��neu��berechneten��Fahrleistun-
gen��der��Pkw��wurde��im��nächsten��Schritt��der��Elektrifizierungsgrad��des��Straßenverkehrs��bis��zum��Jahr��2040��
eingeschätzt.��Da��zur��Erreichung��der��Klimaziele��eine��wachsende��Zahl��europäischer��Länder��Verkaufsver-
bote��für��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��
Maßnahmen��berücksichtigten��Flotten��(Fuhrparke��der��Paketdienste,��des��Landratsamtes��usw.)��wurde��mit��
der��Umstellung��bereits��teilweise��begonnen,��bis��2040��wird��hier��daher��von��einer��vollständigen��Umstellung��
ausgegangen.��

Für��die��Emissionen��aus��der��Stromerzeugung��des��Jahres��2040��wurde��ein��Mittelwert��aus��den��für��2030��und��
2050��veröffentlichten��GEMIS-Daten��(GEMIS��2019)��zu��Grunde��gelegt.��Genutzt��wurden��die��Daten��aus��dem��
Klimaschutzszenario��KS95��des��Öko-Instituts��(vgl.��Punkt��b��unter��GEMIS��2019),��da��dieses��von��den��verfüg-
baren��Szenarien��am��besten��im��Einklang��mit��den��Zielen��der��Dekarbonisierung��bis��2050��steht.��

Für��den��Straßengüterverkehr��wurde��angenommen,��dass��dieser��bis��2040��zu��44��%��elektrifiziert��ist.��Dies��
umfasst��sowohl��Entwicklungen��bei��kleinen��Lkw��(für��Lieferverkehre),��die��dann��fast��vollständig��elektrisch��
unterwegs��sein��werden��(z.��T.��auch��dank��der��getroffenen��Maßnahmen),��als��auch��erste��Ansätze��im��Stra-
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F.6 Abkürzungsverzeichnis 

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��für��ein��Jahr)� � � �

AD� � � �Autobahndreieck��

ADAC� � � � Allgemeiner��Deutscher��Automobilclub��

AS� � � �Autobahn-Anschlussstelle��

AöR� � � �Anstalt��des��öffentlichen��Rechts��

BAR� � � �Landkreis��Barnim��

BAR� � � �Berliner��Außenring��(Bahnnetz)��

BASt� � � �Bundesanstalt��für��Straßenwesen��

BbgStrG���� Brandenburgisches��Straßengesetz��

BBSR� � � � Bundesinstitut��für��Bau-,��Stadt-��und��Raumforschung����

BGG� � � �Behindertengleichstellungsgesetz��

BMM� � � � Betriebliches��Mobilitätsmanagement��

BMVI� � � � Bundesministerium��für��Verkehr��und��digitale��Infrastruktur��

B+R� � � �Bike��und��Ride��

BVG� � � �Berliner��Verkehrsbetriebe��AöR��

BVWP� � � � Bundesverkehrswegeplan��

CO2� � � �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��für��Fremdenverkehr��e.V.��an��der��Uni-
versität��München��und��dwif��Consulting��GmbH��

EBO� � � �Eisenbahn��Bau-��und��Betriebsordnung��

EIU� � � �Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen��
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eRFV� � � � europäischer��Regionaler��Förderverein��e.V.��

EU� � � �Europäische��Union��

EUB� � � �Einseilumlaufbahn��(bei��Seilbahnen)��

EVU� � � �Eisenbahn-Verkehrsunternehmen��

HOW� � � � Havel-Oder-Wasserstraße��

HvK� � � �Havelkanal��

HVL� � � �Landkreis��Havelland��

IC�� InterCity��(hochwertige��Zugverbindung��im��Fernverkehr��der��Deutschen��Bahn)��

IHK� � � �Industrie-��und��Handelskammer��

IMC� � � �In��Motion��Charging��(Laden��während��der��Fahrt,��z.B.��unter��Fahrdraht)��

KAG� � � �Kommunale��Arbeitsgemeinschaft��

KEP� � � �Kurier-,��Express-��und��Paketdienstleister��

km� � � �Kilometer��

LBV� � � �(Brandenburgisches)��Landesamt��für��Bauen��und��Verkehr��

LIS� � � �Ladeinfrastruktur��

LK��OHV� � � � Landkreis��Oberhavel��

Lkw� � � �Lastfkraftwagen��

LNVP� � � � Landesnahverkehrsplan��

LS� � � �Landesbetrieb��Straßenwesen��Brandenburg��

LStrBPL� � � � Landesstraßenbedarfsplan��

MiD� � � �Mobilität��in��Deutschland��

MIL� � � �Ministerium��für��Infrastruktur��und��Landesplanung��

MIV� � � �Motorisierter��Individualverkehr��

NEB� � � �Niederbarnimer��Eisenbahn��AG��

NOx�� hochreaktive��Gase,��die��in��unterschiedlicher��Menge��Stickstoff��und��Sauerstoff��enthalten��

NPE� � � �Nationale��Plattform��Elektromobilität��

NPM� � � �Nationale��Plattform��Mobilität��

NVP� � � �Nahverkehrsplan��

ÖPNV� � � � Öffentlicher��Personen-Nahverkehr��

ÖPNVG� � � � ÖPNV-Gesetz��des��Landes��Brandenburg��

ÖPSV� � � � Öffentlicher��Personen-Straßenverkehr��
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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-Wasserstraße��

OPR� � � �Landkreis��Ostprignitz-Ruppin��

OU� � � �Ortsumfahrung��

OVG� � � �Oberhavel��Verkehrsgesellschaft��mbH��

Pkw� � � �Personenkraftwagen��

POI� � � �Points��of��Interest��

P+R� � � �Park-&-Ride-Parkplatz��

RB� � � �Regionalbahn��

RBL� � � �Rechnergestütztes��Betriebsleitsystem��

RE� � � �Regionalexpress��

RegG� � � � Regionalisierungsgesetz��

RSV� � � �Radschnellverbindung��

RSW� � � �Radschnellweg��

SCC� � � �Smart��City��Charta��

SenUVK� � � � Berliner��Senatsverwaltung��für��Umwelt,��Verkehr��und��Klimaschutz����

SvB� � � �Sozialversicherungspflichtig��Beschäftigte��

SPFV� � � �Schienenpersonenfernverkehr��

SPNV� � � � Schienenpersonennahverkehr��

TEN-V� � � � Transeuropäisches��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� � � � Wasserstraßen-Neubauamt��
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WSA� � � �Wasserstraßen-��und��Schifffahrtsamt��

��

F.7 Glossar 

AC-Laden�� Wechselstrom-Lademöglichkeit��für��jedes��Elektroauto,��bei��dem��das��
On-Board-Ladegerät��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��benötigt��man��eine��AC-Ladestation,��kann��jedoch��auch��aus��einer��
normalen��Steckdose��laden.��

Alternative��Antriebe�� Alternativen��zu��konventionellen��Antrieben��mit��einem��Verbrennungs-
motor��(Otto-��und��Dieselmotor),��beispielsweise��batterieelektrische,��
hybride,��erdgas-��oder��flüssiggasbetriebene��Antriebstechnologien.��

Alternative��Kraftstoffe�� Alternativen��zu��Benzin��und��Diesel,��wie��beispielsweise��Strom,��Was-
serstoff,��Biodiesel,��Bioethanol,��Pflanzenöl,��Erdgas��und��Autogas.��

Backend���� Server��und��Hintergrundsystem,��auf��dem��Daten��gespeichert��und��ver-
arbeitet��werden.��

CO2�� CO2��ist��die��chemische��Summenformel��für��das��aus��Kohlenstoff��und��
Sauerstoff��bestehende��Molekül��Kohlenstoffdioxid,��auch��als��Kohlen-
dioxid��bekannt.��Das��Gas��Kohlenstoffdioxid��ist��farblos,��gut��in��Wasser��
löslich,��nicht��brennbar,��geruchlos��und��ungiftig.��Es��ist��neben��Stick-
stoff,��Sauerstoff��und��sogenannten��Edelgasen��ein��natürlicher��Be-
standteil��der��Luft��und��ist��eines��der��bedeutendsten��Treibhausgase.��Es��
hat��in��seiner��Funktion��als��Treibhausgas��eine��entscheidende��Rolle��für��
unser��Klima:��CO2��absorbiert��einen��Teil��der��von��der��Erde��in��das��Welt-
all��abgegebenen��Wärme��und��strahlt��diese��zurück��auf��die��Erde.��

DC-Laden�� Laden��mit��Gleichstrom��(DC,��engl.��direct��current).��Das��Laden��mit��
Gleichstrom��(DC)��wird��üblicherweise��für��höhere��Ladeleistungen��ver-
wendet.��

E-Governance�� Electronic��Governance��(auch��E-Government)��ist��die��Anwendung��von��
Informations-��und��Kommunikationstechnologien��für��die��Bereitstel-
lung��von��Behördendienstleistungen,��Informationen��etc.��

EU�� Europäische��Union��

Intermodalität�� beschreibt��ein��Verkehrssystem,��das��Nutzenden��die��Option��anbietet,��
verschiedene��Verkehrsmittel��zu��verwenden��und��zwischen��diesen��zu��
wechseln.��

i2030�� i2030��bedeutet��Infrastruktur,��Innovation��und��intelligente��Lösungen��
=��mehr��Schiene��für��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��
benötigt��wird.��

Modal��Split�� Der��Anteil��eines��Verkehrsträgers��am��gesamten��Verkehrsmarkt��wird��
häufig��als��Marktanteil��oder��Modal��Split��bezeichnet.��Bei��der��Bestim-
mung��des��Modal��Split��werden��Personenverkehr��und��Güterverkehr��
separat��betrachtet.��

Multimodalität���� Beschreibt��ein��Verkehrssystem,��das��Nutzern��die��Option��anbietet,��
verschiedene��Verkehrsmittel��zu��verwenden.��

NOx�� NOx��ist��der��Oberbegriff��für��eine��Gruppe��hochreaktiver��Gase,��die��alle��
in��unterschiedlichen��Mengen��Stickstoff��und��Sauerstoff��enthalten��[so��
zum��Beispiel��Stickstoffmonoxid��(NO)��und��Stickstoffdioxid��(NO2)].��
Zahlreiche��Stickoxide��sind��farb-��und��geruchlos.��

ÖV���� Öffentlicher��Verkehr��(ÖV)��stellt��die��Gesamtheit��von��Fern-��und��Nah-
verkehr��dar.��Er��wird��im��Allgemeinen��auf��der��Straße,��auf��der��Schiene��
und��in��der��Luft��(Fernverkehr)��durchgeführt.��Darüber��hinaus��existie-
ren��auch��Angebote��des��ÖV��auf��dem��Wasser��–��in��Deutschland��ist��die-
ser��Anteil��aber��marginal.��Für��den��„wasserreichen��Landkreis“��OHV��
erfolgt��dennoch��eine��Mitbetrachtung��im��Konzept.������

ÖPNV���� Öffentlicher��Personennahverkehr��(ÖPNV)��bezeichnet��den��Teil��des��
ÖV,��der��im��Rahmen��der��Grundversorgung��die��Mobilität��auf��Straße,��
Schiene,��Wasser��und��mittels��Luftseilbahn��sichert.��Hinsichtlich��der��
räumlichen��Wirkung��ist��„ÖPNV“��trotz��seiner��Begrifflichkeit��nicht��nur��
als��Nahverkehr��(durchschnittliche��Reiseweite��aller��beförderten��Per-
sonen��<��50��km)��anzutreffen,��sondern��auch��im��Regionalverkehr.����

üÖPNV���� ÖPNV��auf��der��Straße��wird��als��„übriger��ÖPNV��(üÖPNV)“��oder��auch��als��
„Straßengebundener��ÖPNV��(SPÖV)“.��Im��allgemeinen��Sprachge-
brauch��wird��der��Begriff��„ÖPNV“��allerdings��oft��für��den��Verkehr��mit��
Bahnen-��und��Bussen��im��Stadt-��und��Überlandverkehr��verwendet.��Er��
bildet��damit��neben��dem��Eisenbahnverkehr��die��zweite��Säule��des��ÖV.��
Im��Konzept��wird��analog��verfahren:��Mangels��Vorhandenseins��eines��
schienengebundenen��Nahverkehrsmittels��(Straßenbahn)��im��Land-
kreis��OHV��bedeutet��ÖPNV��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��über��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��über��größere��Entfernungen��ver-
knüpfen��und��durchgängig��ein��sicheres��und��attraktives��Befahren��mit��
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hohen��Reisegeschwindigkeiten��ermöglichen.��Radschnellverbindun-
gen��sind��deshalb��durch��besonders��hohe��Qualitätsstandards��in��der��
Linienführung,��der��Ausgestaltung,��der��Netzverknüpfung��und��der��be-
gleitenden��Ausstattung��gekennzeichnet.��Ihre��Mindestlänge��sollte��ca.��
5��km��betragen.“��[FGSV��2014]��

SPFV�� Schienenpersonenfernverkehr:��Leistungen��von��Eisenbahnverkehrs-
unternehmen��(EVU)��auf��vorhandener��Eisenbahninfrastruktur��(EI��=��
Streckennetz��und��Stationen),��die��originär��nicht��zum��Öffentlichen��
Personennahverkehr��(ÖPNV)��gehören.��Im��Gegensatz��zum��SPNV��sind��
diese��Leistungen��eigenwirtschaftlich��zu��erbringen;��d.h.,��da��bisher��in��
Deutschland��noch��kein��Schienenpersonenfernverkehrsgesetz��exis-
tiert,��können��die��EVU��für��diese��Leistungen��nicht��auf��externe��Finan-
zierungsquellen��zurückgreifen.��Aufgrund��dieser��sehr��hohen��wirt-
schaftlichen��Hürden��sind��neben��der��Deutschen��Bahn��AG,��die��derzeit��
ein��de��facto-Monopol��im��SPFV��innehat,��nur��extrem��wenige��„private“��
EVU��in��diesem��Geschäftsfeld��tätig��(z.��B.��FLIX-TRAIN).��

SPNV�� Schienenpersonennahverkehr:��Diese��ÖPNV-Leistungen��auf��der��
Schiene��werden��durch��die��Zuggattungen��RegionalExpress��(RE),��Regi-
onalBahn��(RB)��und��S-Bahn��erbracht.��Eine��Fremdfinanzierung��aus��
Bundesmitteln��der��Leistungen��für��die��beauftragten��EVU��(die��den��Zu-
schlag��i.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��atmosphärische��Spurengase,��die��zum��
Treibhauseffekt��beitragen��und��sowohl��einen��natürlichen��als��auch��
einen��anthropogenen��Ursprung��haben��können.��Die��wichtigsten��
Treibhausgase��sind��Kohlenstoffdioxid��(CO2),��Methan��(CH4)��und��Disti-
ckstoffoxid��(N2O/Lachgas).��

Verkehrsträger�� Träger��zur��Beförderung��von��Personen,��Gütern��und��Dienstleistungen.��
Zu��den��Verkehrsträgern��zählen��unter��anderem��Landverkehr��(Eisen-
bahn,��Straßenverkehr,��Binnenschifffahrt),��Seeschifffahrt��und��Luft-
verkehr.��

� � � �
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F.9 Übersichten 

F.9.1 Handlungsempfehlungen 

F.9.2 Umsetzungsfahrplan 2020 – 2040 

F.10 Kartenanhänge 

F.10.1 Klassifiziertes Straßennetz 

F.10.2 Schienennetz 

F.10.3 Wasserstraßen 

F.10.4 Rad�r und Wanderwege 

F.10.5 Wassertourismus 



Nr.�� Handlungsempfehlung
Möglicher����������
Wirkungsbeginn��������
(s.��Anhang��F10.2)

Veränderung��MIV�r
Fahrleistung

Veränderung��Lkw�r
Fahrleistung

CO2�rEinsparung
Einfluss��des��
Landkreises

Kosten��Landkreis Förderung

H1
Umsetzung��der��
Straßenbauprojekte��des��BVWP

2020 +11,2��Mio.��Fzkm/a indirekt��höher
keine��(mehr��

Straßenverkehr)
gering

H2
Flottenumstellung��der��KEP�r
Dienstleister��auf��15%��E�r
Fahrzeuge

2022 keine keine ��+
Wirtschafts�r
förderung

H3
Einführung��gemeinsamer��
Verteilstationen��am��Stadtrand

2024 keine punktuell��niedriger ��+ ja

H4
Nachtlieferungen��nur��mit��
emissionsfreien��oder��
emissionsarmen��Fahrzeugen

2023 keine keine ��+ ja

H5
Verlagerung��von��Güterverkehr��
auf��die��Bahn

2021 keine etwas��niedriger ��+ gering

H6

Bedarfsgerechter,��zeitnaher��
Ausbau��der��abgestuften��
Landesstraßen��in��Zuständigkeit��
des��LK��OHV

2020 +6,4��Mio.��Fzkm/a keine keine ja

H7
Funktionale��Neubetrachtung��des��
Kreisstraßennetzes

2025 keine keine keine ja

H8
Unterstützung��der��Kommunen��
bei��der��Erstellung��von��
Verkehrskonzepten

2020 indirekt keine indirekt ja

H9

Unterstützung��der��Kommunen��
bei��der��Stabilisierung��des��
Verkehrsflusses��und��der��
Stauvermeidung,��z.B.��durch��
straßenbauliche��Maßnahmen��
wie��Abbiegespuren��und��
optimierte��Ampelschaltungen.

2020 keine keine indirekt ja

H10
Unterstützung��bei��der��Umsetzung��
der��Lärmaktionspläne��der��
Kommunen

2021 keine keine indirekt ja

H11
Entwicklung��eines��Konzepts��zur��
bedarfsgerechten��Optimierung��
für��den��MIV��im��LK��OHV

2021 keine keine keine ja

H12

Umsetzung��der��Maßnahmen��aus��
dem��Programm��i2030:��������������������������������������������

·��Durchbindung��Prignitz�rExpress��
über��Hennigsdorf��nach��Berlin�r��
Gesundbrunnen��������������������������������������������������������������������

·��Verlängerung��der��S�rBahn��nach��
Velten������������������������������������������������������������������������������������������������������

·��Einbindung��der��
Heidekrautbahn��über��die��
Stammstrecke��nach��Berlin�r
Gesundbrunnen��������������������������������������������������������������������

·��Ausbau��Regionalbahnof��
Birkenwerder��und��zusätzlicher��RE�r
Halt����������������������������������������������������������������������������������������������������������������

·��2�rgleisiger��Ausbau��der��S1��zur��
Einführung��eines��10�rMinuten�r
Taktes��bis��Oranienburg

2023 �r32,2��Mio.��Fzkm/a keine +++ gering

H13
Einsatz��für��die��Verlängerung��der��
Bahnsteige��in��Löwenberg��und��
Dannenwalde��auf��175m��Länge

2025 �r1,6��Mio.��Fzkm/a keine + indirekt��über��VBB

H14
Erstellung��einer��regionalen��SPNV�r
Schwachstellenanalyse

2021 indirekt keine indirekt ja
15.000��€��für��Konzept��

sowie��2.000��€/á
möglich,��Abstimmung��mit��

LBV/MIL

H15 Verdichtung��des��SPNV�rAngebotes�� 2022 �r10,7��Mio.��Fzkm/a keine + indirekt��über��VBB

H16
Einsatz��von��Wasserstoffzügen��bei��
der��NEB

2022 keine keine +
als��Gesellschafter��

der��NEB

H17
Verlängerung��Heidekrautbahn��
von��Wensickendorf��bis��
Liebenwalde

2027 �r1,4��Mio.��Fzkm/a keine +
als��Gesellschafter��

der��NEB
nicht��bezifferbar

möglich,��Abstimmung��mit��
LBV/MIL

H18
Ausbau��P+R��und��B+R��Anlagen��an��
Bahnhöfen

2022 �r2,0��Mio.��Fzkm/a keine ++ ja

H19

Förderung��der��Umstellung��der��
Bootsflotten��im��Tourismus�r��und��
Charterverkehr��auf��
emissionsfreie��oder��
emissionsarme��Antriebe

2020 keine keine + gering

H20
Herstellung��von��
Landstromanlagen��in��allen��Häfen��
im��Landkreis

2022 keine keine ++ ja
Kostenbeteiligung��des��

LK��denkbar
möglich��(BMVI��Emob)

Modul��4:��Schienennetz

Modul��5:��Wasserstraßen

LK��Oberhavel��Mobilitätskonzept��2040

Handlungsempfehlungen��mit��Wirkungen��und��Kosten��(Beschlussfassung��Kreistag��18.11.2020)

Modul��1:��Stabilisierung��der��Mobilität ��in��allen��Räumen��des��Landkreises

Modul��2:����Wirtschaftsverkehr

Modul��3:��Straßennetz



Nr.�� Handlungsempfehlung
Möglicher����������
Wirkungsbeginn��������
(s.��Anhang��F10.2)

Veränderung��MIV�r
Fahrleistung

Veränderung��Lkw�r
Fahrleistung

CO2�rEinsparung
Einfluss��des��
Landkreises

Kosten��Landkreis Förderung

H21
Intermodales��
Mobilitätsmanagement��
Güterverkehr

2025 keine Verminderung ++ ja ca.��50.000��€/a keine

H22
Neubau��der��Schleuse��Friedenthal��
in��Oranienburg

2022 keine keine keine
finanziell��über��

Wirtschaftsförderg.

H23
Sanierung��der��
Kanalseitendämme��am��Ruppiner��
Kanal��und��Kremmener��Rhin

2020 keine keine keine
finanziell��über��

Wirtschaftsförderg.

H24
Sanierung��der��Tiergartenschleuse��
und��der��Schleuse��Hohenbruch

2030 keine keine keine
finanziell��über��

Wirtschaftsförderg.

H25
Einrichtung��einer��elektrischen����
Bootsverbindung��Zehdenick��–��
Ziegeleipark��Mildenberg

2025
minimal��und��

fehlende��Daten
keine + ja

H26
Umsetzung��der��Maßnahmen��zur��
Anbindung��des��LK��OHV��an��den��
Flughafen��BER

2020/21
ohne��

Datengrundlage��zu��
Passagierzahlen

keine + gering

H27
Führung��des��FlughafenExpress��
über��Berlin�rGesundbrunnen

2023
ohne��

Datengrundlage��zu��
Passagierzahlen

keine + gering

H28

Machbarkeitsstudie��
Radschnellverbindungen��sowie��
zeitnahe��Umsetzung��der��
Ergebnisse

2022 �r23,7��Mio.��Fzkm/a keine ja
200000��€��und��bei��

Realisierung��pro��Km��
350.000��€

möglich��(BMU��Kommunaler����
Klimaschutz/NRVP/BMVI�r

Topf)

H29
Umsetzung��von��BMM�rKonzepten��
zur��Förderung��des��Radverkehrs

2021 �r1,8��Mio.��Fzkm/a keine + ja
25.000��€��

Anschubfinanzierung

möglich,��z.B.��"mobil��gewinnt"��
und��Klimaschutz��durch��

Radverkehr

H30
Realisierung��tangentialer��und��
attraktiver��Verbindungen��im��
Landkreis��(als��Kreisnetz)

2022 �r18,0��Mio.��Fzkm/a keine +++ ja 300.000��€ möglich��(NRVP)

H31

Überarbeitung��des��Netzplans��
Radverkehr��sowie��Prüfung��der��
Kriterien��und��Beratung��im��
Ausschuss��für��Wirtschaft,��
Mobilität ��und��Digitalisierung

2021 keine keine keine ja

H32
Realisierung��sicherer��Übergänge��
für��Radfahrende��im��
Außerortsverkehr

2022 keine keine keine ja

H33
Betrieb��des��Informations�r��und��
Qualitätsmanagements��(IQM)��im��
Radverkehr

2022 indirekt keine indirekt ja 2.000��€/a

H34

Umstellung��aller��Pkw��der��Flotte��
der��Kreisverwaltung��von��fossilen��
Motoren��auf��Elektromotoren��
(mit��Annahme��Verkaufsverbot��
fossiler��Pkw��2035)

2020 keine keine ++++ gering

H35
Aufbau��der��LIS��an��den��
identifizierten��Standorten

2022 keine keine + ja

H36
Einrichtung��einer��Lotsenstelle��E�r
Mobilität

2021 keine keine keine ja 50.000��€/a möglich��(BMVI)

H37
Bereitstellung��einer��LIS�r
Onlinekarte��mit��aktuellen��Daten��
auf��der��Webseite��des��LK

2021 keine keine keine ja 5.000��€ keine

H38
Ausbau��ÖPNV��und��
Taktverdichtung

2022 �r10,8��Mio.��Fzkm/a keine +++ ja
ca.��450.000��€/á��pro��
Umsetzungsstufe

H39
Prüfung��der��Umsetzung��erste��
Stufe��PlusBus�rKonzept

2022
�r0,9��Mio.��Fzkm/a��
bei��Umsetzung

keine + ja in��H38��enthalten

H40
Erstellung��Konzept��Autonomes��
Fahren

2022 indirekt keine indirekt ja 60.000��€
möglich��(BMVI��
Digitalisierung)

H41
Erstellung��eines��Konzeptes��für��
Mobilitätsstationen��im��Landkreis

2022 indirekt keine indirekt ja 35.000��€
möglich,��Abstimmung��mit��

LBV/MIL

H42
Prüfung��der��Einrichtung��einer��
kreisweiten��Mobilitätszentrale

2022
�r0,9��Mio.��Fzkm/a
bei��Umsetzung

keine + ja 80.000��€
möglich��(kommunaler��

Klimaschutz)

H43
Aufbau��eines��On��Demand�r
Angebotes��für��Pendelnde

2022 �r0,5��Mio.��Fzkm/a keine +
als��ÖPNV�r

Aufgabenträger
Anschubfinanzierung��
100.000��€��einmalig

möglich��(BMVI/MIL)

H44
ÖPNV��und��Tourismus,��Einsatz��
von��Gästekarten

2025
�r1,0��Mio.��Fzkm/a��

auswärtiger��Fahrer
keine + ja

H45
Einrichtung��einer/eines��
Digitalisierungsbeauftragten��des��
Landkreises

2022 indirekt indirekt indirekt ja 25.000��€/a keine

H46
Erstellung��Gesamtstrategie��
Digitalisierung��und��Vernetzung

2022 indirekt indirekt indirekt ja 50.000��€ keine

Modul��6:��Luftverkehrsanbindung

Modul��7:��Rad�r��und��Fußverkehr

Modul��8:��Elektromobilität

Modul��9:��ÖPNV

Modul��10:��Digitalisierung��und��Vernetzung



Nr. Handlungsempfehlung
Möglicher����������
Wirkungsbeginn��������
(s.��Anhang��F10.2)

Veränderung��MIV�r
Fahrleistung

Veränderung��Lkw�r
Fahrleistung

CO2�rEinsparung
Einfluss��des��
Landkreises

Kosten��Landkreis Förderung

H47 Digitalisierung��im��ÖPNV 2023 �r1,8��Mio.��Fzkm/a keine +
als��ÖPNV�r

Aufgabenträger
2.000.000��€

möglich��(BMVI�r
Digitalisierung)

H48

Ausbau��der��Webseite��des��
Landkreises��zu��einem��Online�r
Portal,��auf��dem��auch��Bürger��ihre��
Stellungnahmen��und��Fragen��
vorbringen��können

2022 keine keine keine ja 15.000��€ keine

H49
Schaffung��einer��
Freiwilligenagentur��auf��
Kreisebene

2022 indirekt keine keine ja
Einrichtung��durch��Kreis,��

Betrieb��durch��
Organisation��etc.

keine

H50
Förderung��von��
Bürgerbusprojekten��durch��den��
Landkreis

2021 �r0,2��Mio.��Fzkm/a keine + ja 50.000��€/a
möglich,��Abstimmung��mit��

LBV/MIL

H51

Flottenumstellung��auf��15%��
nichtfossilie��Antriebe��bei��
Dienstfahrzeugen��in��allen��
Kommunen

2020 keine keine ++ indirekt nicht��bezifferbar
möglich��(BMVI�rEmob�r

Förderung)

H52
Umstellung��des��LK�rFuhrparks��auf��
nichtfossile��Antriebe

2021 keine keine ++ ja nicht��bezifferbar
möglich��(BMVI�rEmob�r

Förderung)

H53
Beschaffung��von��(weiteren)��
Diensträdern��und���rpedelecs

2020 �r0,1��Mio.��Fzkm/a keine + ja 30.000��€ möglich

H54
Prüfung��der��Einführung��von��E�r
Carsharing��für��den��Fuhrpark��des��
LK��OHV

2023 indirekt keine + ja nicht��bezifferbar

H55
Einführung��neuer��
Mobilitätsangebote��im��Landkreis

2022 indirekt keine indirekt ja
Buchungssoftware��ca.��

10.000��€

H56
Umstellung��der��Linienbusse��auf��
nichtfossile��Antriebe

2023 keine keine ++ ja

10��Busse��pro��Jahr��=��
5.000.000��€/a��plus��
Ladeinfrastruktur��

einmalig��ca.��3��Mio.��€

möglich��(BMU/BMVI��und��
ggfls.��Landesförderung)

H57

Entwicklung��eines��Konzeptes��zum��
Einsatz��von��Wasserstoff��als��
Antriebstechnologie��inkl.��blauem��
Wasserstoff

2026 keine keine indirekt ja 30.000��€ möglich��(NOW)

Modul��11:��Öffentlichkeitsarbeit��und��bürgerschaftliches��Engagement

Modul��12:��Fuhrparke



Landkreis��Oberhavel��"MOBILITÄTSKONZEPT��OBERHAVEL��2040"

Umsetzungsfahrplan��2020���r��2040

Maßnahme 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 Güterverkehr��Bahn
H6 3 Kreisstraßen
H7 3 Neubetrachtung��Straßenn.
H8 3 Komm.��Verkehrskonzepte
H9 3 Unterstützung��Kommunen
H10 3 Lärmaktionspläne
H11 3 Optimierung��MIV
H12 4 Umsetzung��i2030
H13 4 Bahnsteigverlängerungen
H14 4 Schwachstellenanalyse
H15 4 Verdichtung��SPNV�rAngeb.
H16 4 NEB��H2�rZüge
H17 4 Verlängerung��Liebenwalde
H18 4 Ausbau��P+R/B+R��an��Bhf.
H19 5 E�rBoote
H20 5 Landstromanlagen
H21 5 MM��Güterverk.
H22 5 Schleuse��Friedenthal
H23 5 Kanaldämme
H24 5 Schleusen
H25 5 Bootsverbindung��Ziegeleip
H26 6 BER�rAnbindung
H27 6 FEX��(Flughafen�rExpress)
H28 7 RSV��Machbarkeitsst./Bau
H29 7 BMM
H30 7 Radtangenten
H31 7 Überarb.��Netzplan��Radverk
H32 7 sichere��Übergänge��außerh.
H33 7 IQM��Radverkehr
H34 8 Umstellung��Pkw��auf��E�rMob
H35 8 LIS�rAusbau
H36 11 Lotsenstelle��Emob
H37 11 LIS�rOnlinekarte
H38 9 ÖPNV�rAusbau
H39 9 PlusBus
H40 9 Autonomes��Fahr.
H41 9 Mobilitätsstationen
H42 9 Mobilitätszentrale
H43 9 On��Demand��Angeb.
H44 9 Gästekarten��ÖPNV
H45 10 Digi�rBeauftragter
H46 10 Digi�rStrategie
H47 10 Digitalis.��ÖPNV
H48 11 LK��Webseite
H49 11 Freiwilligenagentur
H50 11 Bürgerbusförderung
H51 12 Komm.��E�rFahrzeuge
H52 12 Umst.��LK�rFuhrpark
H53 12 Diensträder/Pedel.
H54 12 E�rCarsharing
H55 12 neue��MobiAngebote
H56 12 E�rBusse
H57 12 Wasserstoffantrieb

Stand:��18.11.2020

Veranstaltung

Einflussnahme��durch��
politische��Mitwirkung

Legende:
Bearbeitung

Fertigstellung/��
umsetzungsreif

Planung/Aus�r
schreibung
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