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Vorwort des Landrates

Ein attraktiver und leistungsfahiger 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist unverzichtbar, um unsere
Stéddte und Gemeinden lebenswert zu erhalten.

Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fiir die Entwicklung des dffentlichen Personennahverkehrs.

Der Nahverkehrsplan ist das vorgegebene Planungsinstrument, mit dem der Landkreis als Aufgabentréager
festlegt, welches OPNV-Angebot erforderlich ist. Er setzt fiir den Landkreis Oberhavel Standards und Vor-
gaben, in denen Umfang und Qualitét der Leistungen fiir den tbrigen OPNYV definiert sind.

Die Gewabhrleistung einer nachhaltigen Mobilitédt als Grundbediirfnis der Bevélkerung steht im Mittelpunkt bei
der weiteren Gestaltung und Entwicklung des OPNV im Landkreis Oberhavel.

Im Sinne der Daseinsvorsorge haben die Aufgabentrdger - das Land Brandenburg fiir den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) und die Landkreise fiir den (brigen 6ffentlichen Personennahverkehr (ibriger
OPNV) - eine ausreichende Bedienung mit Verkehrsleistungen fiir die Blirgerinnen und Bliirger vor Ort unter
Berticksichtigung der Finanzierbarkeit durch die Allgemeinheit sicherzustellen.

Die Verbesserung der ErschlieBungsbedingungen sowie die Durchsetzung von Umweltschutz und
Verkehrssicherheit sind hierbei wesentliche Grundsétze und Ziele.

Je mehr Menschen Busse und Bahnen nutzen, um so nachhaltiger kbnnen hohe Verkehrsbelastungen in
unseren Stddten und Gemeinden gemindert und so zu einer Verbesserung der Lebensqualitdt sowie zum
Schutz der Umwelt beigetragen werden.

Die Umsetzung der Grundsétze und Ziele des Nahverkehrsplanes fiir den iibrigen OPNV des Landkreises
Oberhavel ist eng gekoppelt an die Gestaltung des Befdrderungsangebotes.

Im Zuge des jahrlichen Fahrplanwechsels der Verkehrsunternehmen sowie der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplanes sind die Kommunen in den Abstimmungsprozess aktiv eingebunden. Der Nahverkehrsbeirat als
beratendes Gremium begleitet und unterstiitzt den Landkreis bei der Wahrnehmung dieser Aufgaben.

Mit der Griindung des Verkehrsverbundes Berlin - Brandenburg wurde auf der Ebene der Aufgabentrdger
eine wesentliche Grundlage fiir die Gestaltung des OPNV ,aus einem Guss" geschaffen. Die Einfihrung des
einheitlichen Verbundtarifs, einheitliche Fahrgastinformationen und die Fahrplanabstimmungen zum SPNV
durch den Verkehrsverbund wurden sehr positiv von den Fahrgdsten aufgenommen und haben sich bereits
férdernd auf den Wirtschaftsraum im Norden von Berlin ausgewirkt.

Im Landkreis wurde die Organisationsstruktur des (ibrigen OPNV durch die Umsetzung des EU-Rechts an-
gepasst. Die Oberhavel Holding Besitz- und Verwaltungsgesellschaft mbH (OHBV) nimmt fiir den Aufgaben-
trdger weiterhin die Regie- und Bestelleraufgaben im brigen OPNV wabhr.

Der fiir die Jahre 2007 - 2011 beschlossene Nahverkehrsplan ist um finf weitere Jahre zu aktualisieren.

Dies ist insbesondere auch erforderlich, weil in den letzten Jahren eine Vielzahl von strukturellen Verdnde-
rungen mit Auswirkungen auf den Verkehr stattgefunden haben.

Karl-Heinz Schroéter
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Vorbemerkungen

Offentlicher Personennahverkehr (C"_)_PNV) im Sinne des § 1 des Gesetzes Uber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz — OPNVG) ist die allgemein zugangliche Beférderung von
Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr sowie in alternativen Bedienungsformen, die Uberwiegend
dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist
im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reise-
weite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.

Zum OPNV gehéren:
1. der Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

2. der Uibrige &ffentliche Personennahverkehr (iibriger OPNV)

Er umfasst nach § 1 des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) die entgeltliche und geschaftsmaBige
Befdrderung von Personen mit StraBenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen.

Ubriger OPNV ist auch der Verkehr mit Taxen oder Mietwagen, sofern er den Linienverkehr ersetzt, er-
ganzt oder verdichtet.

Personenfahren auf Gewassern, die ebenfalls dazu gehdren, besitzen fir den Landkreis Oberhavel bis-
her im Sinne der Daseinsvorsorge keine Bedeutung.

Rechtsgrundlagen fiir die Planung, Organisation, Durchfiihrung und Finanzierung des OPNV bilden die Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007, das Personenbeférderungsgesetz (PBefG), das Entflechtungsgesetz (EntfIG)
und das Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz - OPNVG).

Wesentliche Elemente dieser Gesetze - einschlieBlich ihrer Durchfiihrungsbestimmungen - sind grundsatzli-
che und inhaltliche Vorgaben zum Nahverkehrsplan (NVP). Er ist Rahmen flr die Entwicklung des OPNV
und Ausdruck des verkehrspolitischen Willens der Besteller von Verkehrsleistungen.

Der NVP ist ein Instrument zur Steuerung der Nahverkehrspolitik. Im Vordergrund steht die Sicherung einer
ausreichenden Verkehrsbedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im Sinne der Daseinsvorsorge
bei wirtschaftlicher Verkehrsgestaltung.

Die Genehmigungsbehérde hat nach § 8 Abs. 3 PBefG bei der Erteilung von Liniengenehmigungen den
NVP zu berlcksichtigen und mit dem Aufgabentrdger zusammenzuwirken. Zustédndige Behoérde fir Linien-
genehmigungen ist in Brandenburg das Landesamt fir Bauen und Verkehr in Dahlwitz-Hoppegarten.

Den im OPNYV tatigen Verkehrsunternehmen sind Gestaltungsspielrdume bei der Durchfiihrung und Organi-
sation einzuraumen. Konkrete Linienwege und Fahrpléane kénnen nicht im NVP festgelegt werden, wohl aber
winschenswert zu bedienende Verkehrsrelationen (OPNV-Achsen), ein VorbehaltsstraBennetz fiir den Bus-
verkehr, Verknipfungspunkte mit dem SPNV, Bedienungsstandards sowie Anforderungen an die einzuset-
zenden Fahrzeuge.

Fir die Aufstellung von NVP sind die Aufgabentrager zustindig. Nach § 3 OPNV-Gesetz Land Brandenburg
sind Aufgabentrager fir den

* SPNV: das Land Brandenburg
e (ibrigen OPNV: die Landkreise und kreisfreien Stadte.

Der erste NVP fiir den tibrigen OPNV des Landkreises Oberhavel 1997 - 2001 wurde durch den Kreistag am
12.02.1997, der zweite (2002 - 2006) am 05.12.2001 und der dritte (2007 - 2011) am 28.09.2006 beschlos-
sen.

Im Zuge der Vorbereitung des Nahverkehrsplanes 2012 - 2016 wurden alle Grundsatze und Entwicklungs-
ziele Uberprift und den veranderten Rahmenbedingungen angepasst.

Die Notwendigkeit zur Aktualisierung des NVP flr den Landkreis Oberhavel ergibt sich auch aus der Veran-
derung von Rahmenbedingungen. Zu diesen zdhlen u. a.:

Seite 5



Nahverkehrsplan LK OHV Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

e Veranderung der jahrlichen Finanzhilfen des Landes fiir den (ibrigen OPNV;

e strukturelle Verédnderungen im Landkreis Oberhavel, die den Bedarf nach Verkehrsleistungen und die
Verkehrsnachfrage wesentlich beeinflussen;

e wesentliche Veranderungen im Angebot des SPNV.

Hauptaufgabe des Landkreises bleibt es, einerseits die Mobilitat der Bevélkerung durch raumliche und zeitli-
che Verfligbarkeit des OPNV zu sichern, andererseits die aus Ausgleichszahlungen resultierende finanzielle
Belastung der 6ffentlichen Haushalte zu minimieren.

Neben einer in den Linienverkehr integrierten Schilerbeférderung ist der Einsatz flexibler Bedienungsformen
im strukturschwachen landlichen Raum bzw. in Zeiten geringer Nachfrage die einzige wirtschaftliche Alterna-
tive, OPNV-Angebote firr die Bevdlkerung vorzuhalten.

Entsprechend den neuen Rahmenbedingungen, die insbesondere die notwendige Reduzierung der finanziel-
len Belastungen der kommunalen Haushalte und die Vergabe von Verkehrsleistungen betreffen, kénnen sich
die Aufgabentréger verpflichten, fir die Genehmigungsbehdrden und fur die Verkehrsunternehmen verbind-
lich den Nahverkehrsplan als Gesamtplan zur Entwicklung des OPNV in ihrem Gebiet aufzustellen. Das er-
fordert eine klare und eindeutige Formulierung von verkehrspolitischen Leitlinien, die als verbindliche und
Uberprifbare Vorgaben fir die Handlungsstrategien des NVP zu sehen sind. Mit der Gliederung der Leitli-
nien wird bereits die inhaltliche Gestaltung des NVP in seinen Hauptabschnitten vorgegeben.

Aus Grinden der einfacheren Lesbarkeit wird auf die geschlechterspezifische Differenzierung (z. B. Nutze-

rinnen u. &.) verzichtet. Entsprechende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundséatzlich fir bei-
de Geschlechter.
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1 Leitlinien fiir die Entwicklung des iibrigen OPNV im Landkreis Ober-
havel

1.1 Rahmenbedingungen / Zielvorgaben der EU und des Bundes

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007, durch das Européische Parlament sowie den Rat der Europaischen
Union als Nachfolgeverordnung der Verordnung 1191/69 verabschiedet, ist am 03.12.2009 in Kraft getreten.

Die wesentlichen Regelungen sind folgende:

e klare Trennung zwischen Besteller und Ersteller des Personennahverkehrs (Umstellung der Finanzierung
durch 6ffentliche Dienstleistungsauftrage)

e Erbringung von Verkehrsleistungen kiinftig auf der Grundlage &ffentlicher Dienstleistungsauftrage

e Vergaben von Verkehrsdienstleistungen erfolgen grundsatzlich auf dem Wege der Ausschreibung. Alter-
nativ kann die zusténdige Behdrde 6ffentliche Dienstleistungsauftrdge an einen internen Betreiber direkt
vergeben.

e Befristung von Dienstleistungsvertréagen (fir Verkehrsleistungen mit Bussen auf maximal 10 Jahre)

e jahrliche Veréffentlichung eines Gesamtberichts zur Abgeltung der gewéhrten Ausgleichsleistungen durch
die zustandige Behdrde (zur Kontrolle / Beurteilung der Leistung, Qualitat und Finanzierung)

Die beabsichtigte Novellierung des PBefG) steht noch aus.

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist als 6ffentliche Aufgabe (Daseinsvorsorge) im § 1 des Regionalisierungsgesetzes
festgelegt.

1.2 Rahmenbedingungen / Zielvorgaben des Landes Brandenburg

Die fur den Landkreis Oberhavel maBgeblichen Vorgaben der Raumordnung und Landesplanung sind der-
zeit durch

e das Gemeinsame Landesentwicklungsprogramm der Lénder Berlin und Brandenburg (LEPro 2007) vom
18.12.2007 (in Kraft seit 01.02.2008),

e den Gemeinsamen Landesentwicklungsplan Berlin — Brandenburg (LEP B-B) vom 31.03.2009 (in Kraft
seit 15.05.2009),

e den Landesnahverkehrsplan fir den Schienenpersonennahverkehr 2008 - 2012 vom 14.02.2008
in den Grundzligen festgelegt.
Zu den Hauptinhalten der Raumplanung z&hlen u. a.

e die Entwicklung der Hauptstadtregion, deren nationale und internationale Wettbewerbsfahigkeit als ge-
meinsamer Lebens-, Wirtschafts- und Arbeitsraum im Sinne einer groBraumigen Verantwortungsgemein-
schaft flir das ganze Land,

e das System Zentraler Orte, in dem ein tragfahiges Netz technischer und sozialer Infrastruktureinrichtun-
gen des gehobenen und spezialisierten héheren Bedarfs gesichert und entwickelt wird,

e die Blndelung aller regionaltypischen Landschaften einschlieBlich ihrer Bau- und Bodendenkmale fir die
Bewahrung der regionalen und kulturellen Identitat,

e die Steuerung der Siedlungsentwicklung zwischen den regional und groBrédumig wirksamen Erfordernis-
sen zur Sicherung der Daseinsvorsorge einerseits und den Interessen der Kommunen an einer méglichst
gunstigen Entwicklung des eigenen Gemeindegebietes andererseits.

Kap. 1/ Seite 1
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Der OPNV ist auf das Zentrale-Orte-System auszurichten. Der &ffentliche Verkehr ist so zu gestalten,
dass Gemeinden und Orte des Versorgungsbereiches den zentralen Ort und insbesondere den Versor-
gungskern angemessen erreichen kénnen.

Der OPNV hat die Aufgabe, die Mittelzentren und Mittelzentren in Funktionsteilung sowie deren Verflech-
tungsbereiche bedarfs- und funktionsgerecht mit einem maéglichst geringen Zeitaufwand und in angemes-
sener Bedienung in einem integrierten Netz miteinander und untereinander zu verbinden.

— Als zumutbare Entfernung bei der Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel fir die Erreichbarkeit der
Metropole Berlin aus den Oberzentren und Mittelzentren wird ein Zeitaufwand von 90 min angesehen.

— Als zumutbare Entfernung bei der Benutzung offentlicher Verkehrsmittel fir die Erreichbarkeit
zwischen benachbarten Mittelzentren (Oranienburg, Hennigsdorf, Neuruppin, Templin) wird ein
Zeitaufwand von 60 min angesehen.

Wichtige Zielvorgaben des Landes Brandenburg fiir die Gestaltung und Entwicklung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs nach dem OPNV-Gesetz sind:

Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV
Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen

Beachtung von Umweltschutz und Verkehrssicherheit

Entwicklung von Alternativen zum motorisierten Individualverkehr (MIV)

Sicherstellung der Erreichbarkeit aller wichtigen Wohn- und Gewerbegebiete, Schulen und Ausbildungs-
statten sowie Erholungsgebiete durch einen attraktiven OPNV

Far den NVP der Landkreise und kreisfreien Stadte werden weitere wichtige Ziele und Grundsétze im
OPNV-Gesetz genannt:

Durch Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitdt des OPNV soll der MIV - insbesondere in und
zwischen Verdichtungsraumen - zurlickgefiihrt, zumindest aber ein weiterer Anstieg verhindert werden.

Die Flachennutzung und Bauleitplanung soll Anforderungen einer wirtschaftlichen Gestaltung des OPNV
und einer Verkehrsbedienung auf kurzen Wegen entsprechen.

Der OPNV ist unter Einbeziehung aller Verkehrstrager als ganzheitliches System zu planen und durchzu-
fihren. Parallelverkehre von Bahn und Bus mit gleicher Erschlie Bungsfunktion sollen vermieden werden.

Sonderverkehre - insbesondere Schilerverkehre - sind nach Méglichkeit in den 6ffentlichen Linienverkehr
zu integrieren.

Das Leistungsangebot des OPNV ist grundsétzlich nachfrageorientiert zu gestalten.

Bei der Planung und Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und des Leistungsangebotes
des OPNV sollen die spezifischen Bedirfnisse von Menschen mit Behinderungen, von Familien mit Kin-
dern und von Senioren berticksichtigt werden.

Das Eisenbahnnetz bildet die grundlegende RaumerschlieBungskomponente im OPNV fiir das gesamte
Land. Das Verkehrsangebot des Eisenbahnnetzes kann durch landesbedeutsame Verkehrslinien anderer
Verkehrstréger des 6ffentlichen Personennahverkehrs erganzt werden.

An geeigneten Haltepunkten sollen Parkplatze (Park-and-Ride-Anlagen) und Abstellanlagen fir Fahrra-
der geschaffen und instand gehalten werden. Ein freiziigiger Ubergang auf den OPNV soll durch Ver-
kehrsleit- und Informationssysteme sowie andere geeignete MaBnahmen unterstitzt werden.

In landlichen Raumen soll eine angemessene Bedienung mit Leistungen des OPNV gewéhrleistet wer-
den.

Die Verkehrsbedienung an verkehrlichen Knotenpunkten soll durch die einzelnen Verkehrstrager im
Rahmen von gegenseitig abgestimmten Fahrplanen mit gesicherten Ubergédngen und kurzen Anschluss-
zeiten erfolgen.

In Gebieten und Zeiten geringer Nachfrage kénnen auch alternative Bedienungsformen des OPNV ange-
boten werden, beispielsweise Anruf-Bus, Linientaxi oder Biirgerbus.

Kap. 1/ Seite 2
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e Dem OPNV soll vor allem in Verdichtungsrdumen bei Ausbau und Finanzierung Vorrang vor dem MIV
eingeraumt werden.

Das OPNV-Gesetz enthélt dariiber hinaus nachstehende Vorgaben:

e Aufgabentrager SPNV und OPNV sowie die Aufgabentrager von benachbarten Nahverkehrsrdumen sol-
len zur Verwirklichung der Ziele und Grundséatze unter Beachtung der Aufgaben der VBB GmbH zusam-
menarbeiten.

e Bei verkehrlichen Verflechtungen, die sich Uber die Gebietsgrenzen hinaus erstrecken, sollen die Aufga-
bentrager ihre NVP - sofern sie diese aufstellen - aufeinander abstimmen.

¢ Nahverkehrsbeirate - sofern diese gebildet werden - sollen die Aufgabentréager bei der Wahrnehmung ih-
rer Aufgaben beraten.

e Der NVP - sofern dieser vom Aufgabentréger erstellt wird - soll méglichst Angaben enthalten Uber:

— den Bestand und die Vorstellungen des Aufgabentragers zur kiinftigen Entwicklung der Netz- und
Linienentwicklung,

— den Bestand und die zu erwartende Entwicklung des Fahrgastaufkommens,

— die Rahmenvorstellungen des Aufgabentragers hinsichtlich zukiinftiger Anforderungen an die Gestal-
tung des Verkehrsangebots, insbesondere Uber

a) die angestrebten Angebotsverdnderungen in betrieblicher und tariflicher Hinsicht,
b) die 6ffentliche Sicherheit der Fahrgaste,
c) die Qualitat von Fahrzeugen und baulichen Anlagen,

— den Investitionsbedarf und die Entwicklung der Betriebskosten,

— das Finanzierungskonzept.

1.3  Verkehrspolitische Leitlinien des Landkreises Oberhavel

Der Landkreis Oberhavel nimmt die gemaB § 3 Abs. 3 (")PNV-__Gesetz freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe
der Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung im tbrigen OPNV weiterhin wahr. Finanzielle Mittel wer-
den hierfiirim Rahmen des Haushaltes bereitgestellt.

Der NVP bestimmt auch zukiinftig den Rahmen fiir die Gestaltung des OPNV. Der Nahverkehrsbeirat ist
auch weiterhin das beratende Gremium fiir den Landkreis als Aufgabentrager fir den Gbrigen OPNV.

Die Hauptverkehrsbeziehung fir den Landkreis Oberhavel besteht zur Bundeshauptstadt Berlin. Arbeits-
platze in Industrie und Verwaltung sowie Bildungseinrichtungen sind Ziele vieler Berufstatiger, Auszubilden-
der und Studierender. An Wochenenden besuchen viele Einwohner der Metropole Erholungsrdume sowie
die touristischen Sehenswirdigkeiten im Landkreis.

Im landlichen Raum ist das Angebot des Ubrigen OPNV hauptsachlich durch die in den Linienverkehr
integrierte Schilerbeférderung sowie durch alternative Bedienungsformen gepragt.

Die Zielvorgaben der EU, des Bundes und des Landes Brandenburg zur Entwicklung des iibrigen OPNV

werden im Landkreis Oberhavel mit folgenden verkehrspolitischen Leitlinien umgesetzt.

A Anforderungen der Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel (— Kap. 2; 3)

Als Nutzergruppen mit spezifischen Anforderungen werden gesehen:

e allgemeine Nutzer im Berufsverkehr, Einkaufsverkehr, Freizeitverkehr usw.
e Schiler, Studenten und Auszubildende

¢ Menschen mit Behinderungen, Personen mit Kleinkindern, Senioren
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Folgende Nutzeranforderungen sollten erfullt werden:

Jede Gemeinde (auch Ortsteile) ist ganzjahrig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln anzubinden. Ordnung und
Sicherheit an den Zugangsstellen des OPNV und in den Beférderungsmitteln sind durchzusetzen. Die
Mitnahmema@glichkeit von Fahrradern soll durch geeignete MaBnahmen im Bereich des Tourismus ge-
prift werden.

Fir Schiler, Studenten und Auszubildende ist die Beférderung bei Beachtung von zumutbaren Ausblei-
bezeiten (Wartezeiten auf Beférderung) sicherzustellen.

Fir Menschen mit Behinderungen, Personen mit Kleinkindern und Senioren sollten gewahrleistet werden:

barrierefreier Einstieg in die Verkehrsmittel,
Sitzplatz wahrend der Beférderung,

N
N
— Mitnahmemdglichkeit von Rollstiihlen und Kinderwagen sowie
N

Witterungsschutz an Zugangsstellen.

Gestaltung des OPNV-Angebotes (— Kap. 2; 3)

Gestaltungsprinzip (— Kap.2.2.3;3.3; 3.4)

Das OPNV-Angebot besteht aus Achsen, das sind alle SPNV-Trassen und Trassen des lbrigen OPNV,
sowie Busverkehrslinien, Zubringerdienste zu den Achsen, sonstige Beférderungsangebote im allgemei-
nen Linienverkehr (z. B. fir den Schiilerverkehr) und alternative Bedienungsformen. Die alternativen Be-
dienungsformen Ubernehmen Ersatzfunktionen auf Linien oder Achsen zu verkehrsschwachen Zeiten
sowie Zubringer- und Fl&dchenerschlieBungsfunktionen vor allem in diinn besiedelten Rdumen.

Die Achsen verbinden zentrale Orte und haben Wirtschafts-, Siedlungs- und Verwaltungsstrukturen sowie
den Tourismus zu férdern. Auf die Schulentwicklung abgestimmt, ist der Schiilerverkehr vollstandig (ohne
Spezialverkehr) in das allgemeine OPNV-Angebot zu integrieren. Der Einsatz von alternativen Bedie-
nungsformen auf Achsen ist zu priifen, wenn zu Zeiten geringer Nachfrage ein Linienbetrieb nach wirt-
schaftlichen Kriterien nicht mehr zu vertreten ist.

Das Achsenteilnetz im engeren Verflechtungsraum zu Berlin soll auf die Bundeshauptstadt orientiert und
vor allem mit der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung als Aufgabentrager abgestimmt sein. Wegen
struktureller Verdnderungen im Schulwesen wird in diesem Raum mit notwendigen Anpassungen im
Schilerverkehr zu rechnen sein. Im auBeren Entwicklungsraum des Landkreises sind funktionale Ge-
sichtspunkte zu beachten, die der Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen entsprechen.

Das OPNV-Angebot des Landkreises ist hinsichtlich Umweltschutz und Verkehrssicherheit zu analysieren
und stetig zu verbessern.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) (— Kap. 2.2.1; 3.2)

Das Angebot im Ubrigen OPNV soll sich am SPNV-Angebot orientieren und zeitgiinstige Anschliisse und
Ubergénge sicherstellen. Die Anbindung des Landkreises im Fernverkehr der Bahn soll mittel- und lang-
fristig gesichert bzw. durch vergleichbare Angebote im Regionalverkehr in ihrer Qualitat erhalten werden.
Die VerknlUpfung an den Zugangsstellen ist weiter auszubauen. Die Einrichtung weiterer Zugangsstellen
der Bahn und Verknipfungspunkte ist zu prifen. Die Vorstellungen des Landkreises sind dem Aufgaben-
trager SPNV zu Ubermitteln und im Sinne der OPNV-Kunden einer Lésung zuzufihren. Echte Parallel-
verkehre Bus / Bahn sind abzubauen.

Ein stabiles und qualitdtsgerechtes Beférderungsangebot im S-Bahn-Verkehr ist dauerhaft zu sichern,
insbesondere auch bei komplizierten Witterungsbedingungen.

Der Landkreis als Aufgabentrager fiir den tibrigen OPNV soll auf die Erhaltung des vorhandenen Schie-
nenverkehrs hinwirken. Bestrebungen in Verbindung mit der Reaktivierung von Strecken bzw. Zugangs-
stellen sind zu unterstitzen.
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Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung im Zuge von Angebotsreduzierungen und Abbestel-
lungen von Beférderungsleistungen im SPNV ist durch die Einrichtung landesbedeutsamer Verkehrslinien
in Verantwortung des Landes zu gewahrleisten.

Wesentliche Schwerpunkte der mittelfristigen Entwicklung fir den Landkreis Oberhavel im Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs sind:

—

schnellstmégliche SchlieBung der teilungsbedingten S-Bahn-Liicke zwischen Hennigsdorf und Velten
(Kreistagsbeschluss Nr. 4/0139 vom 06.10.2010; positive Nutzen-Kosten-Untersuchung liegt vor)

Entwicklung und Sicherung schneller und mdéglichst direkter Bahnanbindungen zum Flughafen Berlin
Brandenburg ,Willy Brandt®, Verlangerung Flughafenexpress in nérdliche Richtung bis Berlin-Gesund-
brunnen

direkte Durchbindung des RE 6 (Prignitz-Express) tiber Hennigsdorf nach Berlin-Gesundbrunnen
Einrichtung eines zusétzlichen RE-Haltes in der Region Birkenwerder / Hohen Neuendorf

Einbindung der Heidekrautbahn nach Berlin-Gesundbrunnen tber Mihlenbeck und Schildow (ehema-
lige Stammstrecke der NEB, positive Nutzen-Kosten-Untersuchung liegt vor)

o Ubriger OPNV (— Kap. 2.2.2; 2.2.3; 3.3 bis 3.6)

—

Linienverkehr

Der lbrige OPNV umfasst den Linienverkehr auf den Achsen und den Schiilerlinienverkehr sowie die
alternativen Bedienungsformen. Das StraBennetz, auf dem der Gbrige OPNV betrieben wird, ist vor-
rangig durch den jeweiligen StraBenbaulasttrager instand zu halten und als OPNV-VorbehaltsstraBen-
netz auszuweisen. Auf hoch belasteten StraBen soll zur Einhaltung der Pulnktlichkeit im Gbrigen
OPNYV die Einflihrung von BeschleunigungsmaBnahmen gepriift werden.

Alternative Bedienungsformen

Zur Bedienung der Gebiete mit Gberwiegend landlicher Struktur sollten als Zubringer zu den Achsen
vorrangig alternative Bedienungsformen angeboten werden.

In einem Bedienungsstandard fur den Landkreis ist festzulegen, unter welchen - insbesondere be-
triebswirtschaftlichen - Rahmenbedingungen alternative Bedienungsformen auch auf Achsen einge-
setzt werden kénnen.

Die Umsetzung von MaBnahmen zur Bevorrechtigung des OPNV soll durch den Landkreis in Stadten mit
Buslinienverkehr und groBer Verkehrsdichte - u. a. in Oranienburg und Hennigsdorf - unterstiitzt werden.

Cc

Anzustrebendes Verkehrsaufkommen (- Kap. 2.3;3.1)

Die zu planenden MaBnahmen sollen den Erhalt des gegenwartigen Verkehrsautkommens im Gbrigen
OPNV sicherstellen und darlber hinaus unter Beachtung wirtschaftlicher Kriterien auf eine Erh6hung der
Nachfrage orientieren. Mit Zuwachsen im OPNV-Freizeitverkehr aus Berlin ist zu rechnen und ebenfalls un-
ter Beachtung wirtschaftlicher Kriterien zu reagieren.

Wenn die Kraftstoffpreisentwicklung anhélt und sich das Fahren mit dem eigenen Kraftfahrzeug verteuert, ist
mit einer Veranderung der Wahl der Verkehrsmittel zu rechnen.

Der Trend der Verschiebung des Benutzungsverhaltnisses (Modal Split) von OPNV zu MIV im Zeitraum

2004 -

2010 hat sich zu Ungunsten des OPNV entwickelt. Mittel- und langfristig ist der Trend méglichst um-

zukehren und eine Erhdhung des OPNV-Anteils anzustreben.
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D Organisationsstruktur (— Kap. 4)

e Verkehrsunternehmen (— Kap. 2.4; 4.1)
Die Bedienung der Bevdlkerung mit 6ffentlichen Verkehrsleistungen soll im Landkreis neben den Bahn-
betreibern vorrangig durch die Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH (OVG) als kreiseigene Gesellschaft
sichergestellt werden. Die Beférderung von mobilitdtsbehinderten Menschen muss gewéhrleistet werden.
Far das allgemeine Marketing ist der VBB zustandig. DarlUber hinausgehende Aufgaben kdnnen beim

VBB beauftragt werden. Durch die Verkehrsunternehmen selbst muss die unternehmensbezogene Ver-
marktung erfolgen.

e OPNV im Wettbewerb (— Kap. 4.2)

Durch den Wettbewerb im OPNV sollen Effizienzgewinne und Einsparungen bei den kommunalen Aus-
gaben fir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im OPNV erreicht werden.

Der Aufgabentrager wird die Bildung von Linienbiindeln im @brigen OPNV anstreben. Die Linienbiindel
werden bei auslaufender Linienverkehrsgenehmigung entsprechend dem EU-Recht neu vergeben.

e Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg (VBB) (— Kap. 4.3)

Der Landkreis unterstiitzt im Rahmen seiner Mdglichkeiten das Bestreben des VBB, die Attraktivitat des
OPNYV zu erhéhen, Kunden besser zu betreuen und ein einheitliches Marketingkonzept durchzusetzen.

E Investitionen (- Kap. 5)

Der Landkreis gewdhrt nach MaBgabe des OPNV-Gesetzes Zuwendungen fdr Investitionen zur Verbesse-
rung der kommunalen Infrastruktur im Bereich des (brigen OPNV. Umfang und Verfahren werden in der
Forderrichtlinie geregelt.

Im Zuge der Neueinrichtung von Haltestellen ist deren Lage auf Antrag der Gemeinden an die Veranderun-
gen in den Siedlungsstrukturen anzupassen.

F Finanzierung (— Kap. 6)

Die Angebotsgestaltung im (ibrigen OPNV hat nach wirtschaftlichen Kriterien zu erfolgen. Die Verkehrsun-
ternehmen haben weiterhin im Rahmen ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit alle Anstrengungen zu unternehmen,
um erhdhte Aufwendungen fir die Erbringung von Beférderungsleistungen auszugleichen.

Der verstarkte Ubergang auf alternative Bedienungsangebote sowie die Vergabe von Verkehrsleistungen
sollen dazu beitragen, die Aufwendungen des Landkreises fir den Gbrigen OPNV zu verringern.
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2 Bestandserfassung und Analyse
2.1  Strukturelle Verdnderungen

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im OPNV des Landkreises Oberhavel wird durch eine Vielzahl Fak-
toren beeinflusst, die zum Teil Ubergeordneter Natur sind (Benzinpreisentwicklung, politische Bewusstseins-
bildung) bzw. zum grdBten Teil auch direkt im Landkreis messbar sind, wie Bevélkerungszuwachse und Mo-
torisierungsrate.

Das Verkehrsangebot wird auBerdem durch generelle Verdanderungen im SPNV gepragt.
Die wichtigsten Faktoren sind:

e die Entwicklung der Einwohner im Landkreis Oberhavel und ihre rdumliche Verteilung (Anzahl der Ein-
wohner allgemein, Erwerbstatige, Schiiler)

e die Ziele von Ortsveranderungen fir verschiedene Fahrzwecke und deren rdumliche Verteilung (Arbeits-
platze, Kultur-, Bildungseinrichtungen)

» die Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln (Pkw, Krad, Fahrrad, Anbindung und ErschlieBung durch den
OPNYV)

2.1.1 Bevolkerungsentwicklung

Der Landkreis Oberhavel ist durch die Kreisgebietsreform vom 06.12.1993 aus der Zusammenlegung der
beiden ehemaligen Landkreise Gransee und Oranienburg entstanden und liegt im Norden des Landes Bran-
denburg. Er hat eine Nord-Stid-Ausdehnung von ca. 80 km und eine Ost-West-Ausdehnung von ca. 40 km.
Er grenzt im Siiden an das Land Berlin, an die brandenburgischen Landkreise Havelland, Ostprignitz-Ruppin
(beide im Westen), Barnim und Uckermark (beide im Osten) sowie im Norden an den Landkreis Mecklen-
burg-Strelitz des Landes Mecklenburg-Vorpommern.

Bei einer Einwohnerzahl am 31.05.2010 von 202.817 und einer Flache von 1.796 km?2 lag die mittlere Bevdl-
kerungsdichte bei 113 Einwohner / kmz2.

Jahr Einwohner Einwohner / km?
1993 166.214 93
2001 193.273 108
2010 202.817 113
Tab. 1 Entwicklung der Einwohnerzahl im Landkreis Oberhavel

Quelle: Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg / Stand: jeweils 31.12. (1993 - 2009); 31.05. (2010)

Im Einzugsbereich des engeren Verflechtungsraumes zu Berlin leben ca. %/; der Einwohner.

Nach Einschatzung des Gutachters (PROZIV) sind die Einwohnerzahlen des Landkreises Oberhavel im
Analysezeitraum - die letzten 5 Jahre - kontinuierlich gestiegen. Das Wachstum hat sich von 1 bis 2 % pro
Jahr auf zuletzt 0,3 bis 0,5 % pro Jahr verlangsamt, weil zunehmend die unglnstige natiirliche Bevdlke-
rungsbewegung durchschlagt und die Wanderungsgewinne abgenommen haben. Diese Wanderungsgewin-
ne speisen sich vor allem aus Zuzligen aus Berlin und Personen aus dem auBeren Entwicklungsraum des
Landes Brandenburg. Das Wachstum wird in der gegenwértigen Konsolidierungsphase voriibergehend et-
was verstarkt werden, danach aber bei schrumpfenden Salden sowohl bei natlrlicher Bevélkerungsentwick-
lung als auch bei der Migration sich noch weiter verlangsamen und etwa ab 2014 einen Wendepunkt errei-
chen. Ab diesem Zeitpunkt reichen die weiterhin festzustellenden Wanderungsgewinne im Berliner Umland
voraussichtlich nicht mehr aus, um Wirkungen der natlrlichen Bevolkerungsentwicklung (Sterbelberschis-
se) und der weiteren Wanderungsverluste in den nérdlichen und mittleren Teilen des Kreisgebietes zu kom-
pensieren.
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Noch pragender als bisher tritt die auch bisher schon feststellbare regionale Differenzierung dieser Entwick-
lung zutage. Nordlich einer Linie Schmachtenhagen - Oranienburg - Beetz-Sommerfeld gehen die Einwoh-
nerzahlen in allen TeilrAumen weiter zurlick - im Falle von Gransee und GroBwoltersdorf, aber auch Frs-
tenberg/Havel und Liebenwalde sogar starker als in den letzten Jahren. Stdlich davon gibt es mehrere Teil-
rdume, die noch weitere Anstiege verzeichnen werden, insbesondere Glienicke/Nordbahn, Hohen Neuendorf
und Mihlenbecker Land. Bevodlkerungsanstiege sind aber nicht in allen Teilen des zum Berliner Umland ge-
hérigen Planungsraumes zu erwarten. Insbesondere werden die Stadte Kremmen und Hennigsdorf Einwoh-
ner verlieren.

1993 1998 2004 2009

Altersgruppe . . .
absolut in % | absolut in % absolut in %
0...6 Jahre 11.239 6,8 8.626 4,7 11.489 5,8 11.822 5,8
7 ... 16 Jahre 23.427 141 24.112 13,1 18.190 9,1 16.787 8,3

17 ... 26 Jahre 18.678 11,2 20.303 11,0 23.768 12,0 21.005 10,4
27 ... 65 Jahre 93.709 56,4 107.508 58,4 112.694 56,8 112.746 55,6
2 66 Jahre 19.161 11,5 23.448 12,8 32.409 16,3 40.416 19,9
Summe 166.214 | 100,0 183.997 | 100,0 198.550 | 100,0 202.776 | 100,0

Tab. 2 Entwicklung der Altersstruktur im Landkreis Oberhavel
Quelle: Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg

Im Jahre 2020 wird vom Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg fir den Landkreis Oberhavel eine Gesamtbe-
vélkerung von 199.232 Einwohnern prognostiziert.

Bei der Geburtenentwicklung ergab sich fir den Landkreis Oberhavel das fir das gesamte Gebiet der neuen
Bundeslander typische Bild. Die Zahl der Geburten sank bis 1993 /1994 und steigt seit 1998 wieder an. Der
Anstieg erfolgt rascher als urspriinglich erwartet. Dennoch wird es auf lange Sicht in den neuen Bundeslan-
dern bei einem Sterbelberschuss bleiben.

Der Anteil der Schiiler nahm bis 1998 in absoluten Zahlen zwar zu, verringerte sich danach jedoch erheb-
lich. Der starke Verlust ist auf die Einschulung der geburtenschwachen Jahrgénge und den Abgang der sehr
starken Jahrgange zu erklaren.

Der relative Anteil der Auszubildenden / Studenten und Berufsanfénger blieb nahezu konstant. Dies ist durch
die Uberlagerung zweier Effekte bedingt. Zum einen fallen geburtenschwache Jahrgéange aus der Gruppe
heraus und geburtenstarke Jahrgdnge kommen hinzu, zum anderen sind in der Gruppe auch Wanderungs-
verluste zu verzeichnen.

Ebenso vergréBerte sich die Anzahl der Uber 66-Jahrigen. Altersstrukturell bedingt wachst die Zahl der alten
Menschen mit hoher Sterbewahrscheinlichkeit stark an. Deren Anteil steigt aufgrund der nachfolgenden
Jahrgange in den nachsten Jahren weiter an.

Entsprechend den Ergebnissen der demographischen Forschung auf dem Gebiet der Altersstruktur ist eine

ahnliche Zunahme des Anteils behinderter Menschen im Landkreis zu erwarten. Wie aus der Bevdlkerungs-
entwicklung hervorgeht, erwarten wir zukinftig einen Behindertenanteil von 10 bis 15 %.
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Diagramm 1 Behinderte und Schwerbehinderte im Landkreis Oberhavel von 1993 - 2009 (absolut)

Quelle: Landesamt fiir Soziales und Versorgung Cottbus / Stand: jeweils 31.12.

2.1.2 Entwicklung des Arbeitsmarktes

In den Jahren 2005 bis 2010 konnte eine erkennbare Trendwende am Arbeitsmarkt erreicht werden. Die
Zahl der Arbeitslosen hat sich stetig verringert. Allerdings zeigt die Entwicklung der Arbeitslosenzahlen im
Landkreis Oberhavel nicht ganz das fiir die neuen Bundeslénder typische Bild. Als Grund hierflr ist vor allem
der Wanderungsgewinn zu nennen, der weitestgehend aus Personengruppen mit Beschéftigung resultiert.

Nach der Zusammenlegung von Sozialhilfe und Arbeitslosenhilfe sollten vor allem Langzeitarbeitslose star-
ker gefordert und besser geférdert werden. Das durch den Landkreis Oberhavel im Jahre 2005 eingefihrte
und weitergefiihrte Optionsmodell konnte nachweisliche Erfolge aufweisen. Die Zahlen der Wiedereingliede-
rung in den Arbeitsmarkt sind Erfolg versprechend.

Zur nachhaltigen Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit und den Auswirkungen des demografischen Wandels im
Land Brandenburg hat das Kabinett im November 2005 Beschlisse zur Umsetzung einer neuen Férderstra-
tegie gefasst. Der Einsatz der Landesmittel soll zuklinftig unter dem Motto ,Starken starken“ konzentriert
werden. Durch die Festlegung der Regionalen Wachstumskerne sollen Stadte und Stadteverbiinde vorran-
gig bei der Entfaltung ihrer besonderen wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Potenziale unterstitzt wer-
den. Im Landkreis Oberhavel werden in diesem Zusammenhang Investitionen der gewerblichen Wirtschaft in
den Stadten Oranienburg / Hennigsdorf / Velten (O-H-V) im engen Verflechtungsraum sowie in der Stadt
Zehdenick besonders gefordert. Im Norden des Landkreises haben sich die Stadte Gransee, Zehdenick und
Flrstenberg/Havel im Rahmen der Regionalen Entwicklungsgesellschaft in Oberhavel mbH (REGiO-Nord)
zusammengeschlossen, um die gewerbliche Wirtschaft einschlieBlich des Tourismusgewerbes zu férdern.

Jahr | SV-pflichtig Beschaftigte | Arbeitslose | Arbeitslosenquote in %
1995 52.320 11.706 15,4
1997 50.909 15.112 19,2
2001 49.303 16.211 16,4
2003 47.240 18.289 18,0
2005 44.844 17.325 18,4
2007 47.210 14.045 14,6
2009 47.992 11.409 11,6
Tab. 3 Arbeitsmarkt im Landkreis Oberhavel / Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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2.1.3 Entwicklung der Pendlerstrome

In den Anlagen 4 a bis 4 ¢ werden fiir den Landkreis Oberhavel die relevanten Pendlerrelationen dargestellt.
Von besonderer Bedeutung flir den Landkreis sind die Arbeitspendlungen mit Berlin (<= Anlage 4 b). Soweit
diese mit dem OPNV abgewickelt werden, ist daran zwar vorrangig der SPNV beteiligt, jedoch hat der Gibrige
OPNYV insbesondere wichtige Zu- und Abbringerfunktionen zu erfiillen und ist daher von den entsprechen-
den Entwicklungstrends betroffen.

nach von Quer- | nach von | Quer- Entwicklung

Gemeinde Berlin sBcngi'rt]t Berlin sBcngi'rt]t Querschnitt

2004 2004 2009 2009 2004 - 2009
Birkenwerder 1.154 541 1.695 1.140 606 1.746 103,0%
Glienicke/Nordbahn | 2.180 313 2.493 2.712 356 3.068 123,1%
Hennigsdorf 3.367 2.121 5.488 3.730 2.441 6.171 112,4%
Hohen Neuendorf 4.181 737 4918 5.111 671 5.782 117,6%
Kremmen 643 173 816 729 167 896 109,8%
Leegebruch 789 43 832 989 55 1.044 125,5%
Mihlenbecker Land | 2.835 544 3.379 3.627 543 4170 123,4%
Oberkramer 1.613 302 1.915 1.886 397 2.283 119,2%
Oranienburg 3.823 971 4.794 4.806 1.693 6.499 135,6%
Velten 1.294 998 2.292 1.555 839 2.394 104,5%
EVR 21.879 6.743 28.622 | 26.285 | 7.768 34.053 119,0%
Flrstenberg/Havel 114 29 143 159 26 185 129,4%
Gransee 197 34 231 220 53 273 118,2%
GroBwoltersdorf 24 0 24 40 0 40 166,7%
Liebenwalde 227 19 246 314 32 346 140,7%
Léwenberger Land 507 38 545 643 75 718 131,7%
Schénermark 21 0 21 21 0 21 100,0%
Sonnenberg 16 0 16 29 0 29 181,3%
Stechlin 35 0 35 50 0 50 142,9%
Zehdenick 440 32 472 569 26 595 126,1%
AER 1.581 152 1.733 2.045 212 2.257 130,2%
Summe OHV 23.460 6.895 30.355 | 28.330 | 7.980 36.310 119,6%
Querschnitt 30.355 36.310 119,6%

Tab. 4 Pendlerstrome mit Berlin und Pendlerverflechtungen der Gemeinden mit Berlin (sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigte Personen)
Quelle: Gutachten PROZIV 2010
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Insgesamt pendelten 2009 36.310 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte zwischen dem Landkreis
Oberhavel und Berlin sowie 2.257 zwischen den Gemeinden im AuBeren Entwicklungsraum und Berlin. Wie
die Tabelle zeigt, haben die Berlinpendlungen der meisten Gemeinden des Landkreises von 2004 auf 2009
(aktuellste verfugbare Datenbasis) erheblich weiter zugenommen, in der Gesamtsumme um fast 20 %.
Dabei ist die Zunahme mit 30 % bei den Gemeinden des auBeren Entwicklungsraumes gegeniiber 19 % bei
den Gemeinden des Berliner Umlands relativ starker ausgepragt gewesen, aber bei natlrlich weitaus
geringerem Gewicht. Soweit davon die Auspendlungen betroffen sind heifB3t dies, dass immer weitere Wege
in Kauf genommen werden.

In absoluten Werten besonders pradgnant waren die Zunahmen bei den Verflechtungen der Stadt Oranien-
burg um 35 % (+ 983 Auspendler und + 722 Einpendler). Aber auch bei allen anderen Gemeinden des Berli-
ner Umlands sind Anstiege oder zumindest Stabilitat festzustellen. Die Einpendlungen, insbesondere von
jenseits der Kreisgrenze, sind immer ein Indiz fir das Funktionieren eines Wirtschaftsstandortes. In der Be-
trachtung bis 2016 wird von einem deutlichen weiteren Anstieg der Pendleraufkommen ausgegangen.

Die Berlinverflechtungen (— Anlage 4 c¢) werden auch im Planungszeitraum und weit dartber hinaus die ab-
solute Dominante sein, die sich immer weiter auspragt. Auch wenn diese Berlin-Umland-Verflechtungen ste-
tig und deutlich zugenommen haben, sind sie doch historisch bedingt in Berlin/Brandenburg immer noch vél-
lig unterentwickelt und werden definitiv ihre Potenziale in den kommenden Jahren nachhaltig, d. h. auch weit
Uber den Planungshorizont 2016 hinaus, weiter ausschépfen.

2.1.4 Entwicklung der Schilerbeférderung

Analog zum Einwohnerwachstum im Landkreis Oberhavel ist auch die Zahl der Schiler bis 1997 gestiegen.
Im weiteren Verlauf macht sich der im Jahr 1989 einsetzende Geburtenriickgang bemerkbar.

Schuljahr Anzahl Schiiler Grundschiiler
1993 /1994 24.785 13.912
1995 /1996 26.202 14.010
1997 /1998 26.371 18.512
1999 /2000 24.476 11.679
2001 /2002 22.825 9.433
2003 / 2004 20.865 8.110
2005 / 2006 19.517 9.022
2007 / 2008 18.594 9.951
2009 /2010 18.623 10.551

Tab. 5 Entwicklung der Schilerzahlen
Quelle: Landkreis Oberhavel / FD Schulen

Nachdem die Schilerzahlen im Landkreis zwischen 1996 und 2006 bereits um fast 30 % zurlickgegangen
waren, ist dieser Prozess wahrend der Laufzeit des gegenwartigen Nahverkehrsplanes, also bis 2010 prak-
tisch zum Stillstand gekommen. Zu Beginn des Schuljahres 2010 / 2011 gab es erstmals wieder geringflgig
mehr Schiler als im Vorjahr.

Die Schilerquote (Anzahl der Schiiler an der Wohnbevélkerung) ist von 15,2 % 1996 auf 9,2 % 2009 gesun-
ken. Bereits 2010 wurden wieder 9,3 % erreicht. Nach Vorausberechnung wird 2016 die Schiilerquote 9,8 %
betragen. Im Grundschulbereich steigen die Zahlen bereits seit dem Schuljahr 2004 / 2005 wieder an. Im
Sekundarbereich ist das ab 2009 / 2010 der Fall. Von diesem Jahr an steigen auch die Gesamtzahlen wie-
der. Gegenuber dem Stand 2009 / 2010 kdnnen die Schilerzahlen bis 2016 wieder auf 20.000 Personen
(also um 7,4 %) ansteigen, was ca. 1.400 Personen entspricht. Allerdings wird dies voraussichtlich auch der
Hochstwert sein, weil danach die zweite Welle des Riickganges der Schiilerzahlen einsetzt und somit das so
genannte ,demografische Echo* wirkt.
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Veranderungen bei Schulstandorten im Rahmen der Schulentwicklungsplanung wirken sich unmittelbar auf
die Schilerbeférderung aus und sind frihzeitig hinsichtlich der Integration in den allgemeinen Linienverkehr
durch die Verkehrsunternehmen zu berticksichtigen. Die Linienfihrung muss immer wieder den durch Schul-
standortverlagerung / -sicherung neu entstehenden Verkehrsstrémen angepasst werden. Die Situation, nérd-
lich der Stadt Oranienburg weiterfihrende Schulen nur noch an drei Standorten zu haben (Gransee, Zehde-
nick, Lowenberg), ist schon ein Extremfall, der hohe Anforderungen an die Schilerbeférderung stellt, auch
wenn die Regionalbahn einen Teil der Beférderungsaufgaben Ubernehmen kann (— Anlage 6).

Bei der Gestaltung der Ruckfahrten im Schiilerverkehr wird gewéhrleistet, dass auf allen nachgefragten Re-
lationen taglich zwei Fahrtmdglichkeiten zur Absicherung der gestaffelten Unterrichtsendzeiten angeboten
werden. Die Auswahl der betreffenden Endzeiten ist zwischen den Beteiligten - der jeweiligen Schule und
dem Landkreis als Trager der Schiilerbeférderung - abzustimmen. Hierbei sind die Rickfahrméglichkeiten
innerhalb von 60 min nach den jeweils festgelegten und zwischen den Beteiligten abgestimmten Zeitpunkten
anzubieten.

Auf allen Relationen, die durch Schiiler an Schulen mit Ganztagsbetrieb und an Schulen mit einer Sekun-
darstufe Il nachgefragt werden, soll darlber hinaus eine dritte Rickfahrt angeboten werden, fiir welche die
Einhaltung der Wartezeitbegrenzung von 60 min ebenfalls angestrebt wird.

Grundsétzlich sind die Schiler nach Unterrichtsende zeitnah von der Schule nach Hause zu beférdern.

Bei vorhandenen Taktverkehren steht jedoch die Verknipfung mit der Bahn im Vordergrund. Ist eine Schule
im Liniennetz in einen Taktverkehr eingebunden, hat sie bereits ein sehr gutes - Uber die 0. g. Mindestbedie-
nung hinausgehendes - Beférderungsangebot (1-h-Takt, 30-Minuten-Takt, 20-Minuten-Takt).

Bei einem 1-h-Takt bzw. einem noch dichteren Takt geht in der Regel die Verkniipfung mit der Bahn vor. Die
Anbindung fiir die Schule wird hierbei als ausreichend angesehen. Es obliegt in erster Linie der Schule
selbst, die Endzeiten so zu gestalten, dass eine kurze Wartezeit gewahrleistet wird.

Schuljahr Schiilerjahreskarten
2003 / 2004 7.119
2005 / 2006 5.182
2007 /2008 4.302
2008 / 2009 4.285
2009 /2010 5.032
2010 /2011 5.390

Tab. 6 Teilnehmer Schiilerbeférderung It. Schilerbeférderungssatzung im Landkreis Oberhavel
Quelle: Landkreis Oberhavel / FD Schulen

Diese Teilnehmer erhalten vom Landkreis laut Schilerbeférderungssatzung einen Zuschuss zu den Fahrt-
kosten. Seit dem Schuljahr 2008 / 2009 steigen die Fahrschilerzahlen wieder an. Dieser Trendwechsel tragt
sich selbst und wird ab 2009 mit der Beschlussfassung Uber eine neue Schilerbeférderungssatzung, mit
deutlich reduzierten Kostenbeteiligungen erheblich verstéarkt. Die Tendenz bei den Fahrschllerzahlen ist
nicht grundsétzlich anders als bei den Schilerzahlen. Zu rechnen ist mit einem schrittweisen Anstieg um et-
wa 600 - 700 Personen zum Stand 2009 auf dann wieder ca. 5.700 Fahrschiler 2016. Beférderungsfalle
sind, sofern sie nicht mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand in den Linienverkehr zu integrieren sind, tber
Individualverkehre abzusichern. Schilerspezialverkehre bleiben hiervon unberiihrt.
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2.2 Derzeitiges OPNV-Angebot
2.2.1 Angebotsgestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)

Die wichtigste Achse im SPNV des Landkreises Oberhavel ist die Strecke Berlin - Oranienburg - Léwenberg
- Gransee - Firstenberg - Neustrelitz - Rostock / Stralsund. Hier erfolgt eine Bedienung durch die Regional-
Express-Ziige (RE) im Stundentakt. Der Zugang zum Fernverkehr sowie die schnelle Erreichbarkeit der
Bundeshauptstadt fir den nérdlichen Bereich des Landkreises Oberhavel werden hierdurch gesichert.

Linie Linienfihrung Angebot
RE 5 | (Rostock / Stralsund - Neustrelitz) - Firstenberg (Havel) - Dannenwalde - Gran- 1-h-Takt
see - Léwenberg - Oranienburg - (Berlin Hauptbahnhof - Falkenberg / Lutherstadt
Wittenberg)
RE6 | (Wittenberge - Wittstock - Neuruppin) - Beetz-Sommerfeld - Kremmen - Velten - 1-h-Takt
Hennigsdorf - (Berlin-Spandau)
RB 55 | Kremmen - Hennigsdorf 1-h-Takt
Velten - Hennigsdorf (in Uberlagerung mit RE 6, Verdichterziige in HVZ) 20-/40-min-
Takt
RB 12 | (Templin) - Zehdenick - Ldwenberg - Oranienburg - (Berlin-Lichtenberg) 1-h-Takt
PE 12
RB 20 | Oranienburg - Hennigsdorf nur mo. - fr. 1-h-Takt
Hennigsdorf - (Potsdam) nur mo. - fr. 2-h-Takt
NE 27 | (Berlin-Karow - Basdorf) - Zihlsdorf - Wensickendorf 1-h-Takt
(- Schmachtenhagen / nur sa. + so0.)
RB 54 | (Berlin-Lichtenberg) - Léwenberg - (Herzberg - Rheinsberg) Einzelziige
April - Okt.
S1 Oranienburg - Hohen Neuendorf - (Nord-Siid-S-Bahn - Berlin-Wannsee) 20-min-Takt
S25 Hennigsdorf - (Berlin-Tegel - Nord-Sid-S-Bahn - Berlin-Lichterfelde Ost - Teltow 20-min-Takt
Stadt)
S8 Birkenwerder - Mihlenbeck-Ménchmiihle - (Berlin-Ostkreuz - Berlin-Griinau - 20-min-Takt
Zeuthen)

Tab. 7 Fern-, Regional- und S-Bahnlinien im Landkreis Oberhavel - Quelle: Fahrplan 2010/ 2011

Die Lander Berlin und Brandenburg haben mit der S-Bahn Berlin GmbH einen Verkehrsvertrag mit Wirkung
zum 01.01.2003 abgeschlossen, der auch die Streckenabschnitte im Landkreis Oberhavel einschlieBt. Far
den jetzigen Nahverkehrsplan ist und bleibt der glltige Verkehrsvertrag bis 2017 die Grundlage fiir die zu
erbringenden Verkehrsleistungen der S-Bahn.

Mit der Eréffnung des Berliner Nord-Sid-Tunnels im Mai 2006 hat sich fir den Landkreis Oberhavel die
Qualitat der Bahnverbindungen deutlich verbessert. Am zentralen Hauptbahnhof sind vertaktete Umsteige-
moglichkeiten in alle Richtungen sowie auch zum Flughafen Berlin Brandenburg ,Willy Brandt“ nach Schéne-
feld maéglich.
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Angebotsstruktur im Fahrplanabschnitt 2010/2011 (— Anlage 3):

e Der RE 5 fahrt im 1-Stundentakt durch den Landkreis Oberhavel und bedient dabei die Bahnhéfe Firs-
tenberg (Havel), Dannenwalde (alternierend zu Léwenberg alle 2 Stunden), Gransee, Léwenberg (Mark)
(alternierend zu Dannenwalde alle 2 Stunden) und Oranienburg.

e Beim RE 6 (Prignitz-Express) wird zwischen Berlin-Spandau, Hennigsdorf und Neuruppin ein Stundentakt
mit attraktiven Fahrzeiten geboten. Zwischen Hennigsdorf und Kremmen verkehrt die RB 55 im Stunden-
takt und bedient alle Haltestellen. Dartber hinaus wird die RB 55 zwischen Hennigsdorf und Velten auf
einen 20 / 40-Minutentakt verdichtet.

e Die Regionalbahnlinie RB/PE 12 verkehrt weiterhin stindlich zwischen Berlin-Lichtenberg und Templin
Uber Oranienburg, Léwenberg und Zehdenick. In Oranienburg bestehen Systemanschllisse zwischen der
RB/PE 12 und dem RE 5, wodurch schnelle Verbindungen nach Berlin und zur Berliner Stadtbahn ge-
schaffen werden.

e Zwischen Oranienburg und Hennigsdorf fahrt die Regionalbahnlinie RB 20 Montag bis Freitag im 1-
Stundentakt, die Ziige verkehren alle 2 Stunden weiter nach Potsdam Hbf.

e Die NE 27 (Heidekrautbahn) bedient den Streckenabschnitt Berlin-Karow - Wensickendorf téglich im 1-
Stundentakt. Samstags und sonntags wird zeitweise auch bis Schmachtenhagen gefahren.

e Zwischen Rheinsberg und Léwenberg verkehrt die Linie RB 54 von April bis Oktober im 2- bzw. 3-
Stundentakt. AuBerhalb dieser Zeit Gbernimmt die Buslinie 784 zwischen Rheinsberg und Gransee die
Funktion eines Schienenersatzverkehres.

Die wichtigsten VerknUpfungspunkte des SPNV im Landkreis Oberhavel befinden sich in Oranienburg und in
Hennigsdorf. Hier werden die Produkte RB und RE mit der S-Bahn verbunden.

Bahnhofe, in denen sich Zuge zweier Richtungen begegnen, eignen sich besonders flr die Verknipfung von
Bus und Bahn, da hier Taktknoten im Sinne des Integralen Taktfahrplans (ITF) eingerichtet werden kénnen.
Nach dem Fahrplan 2010/2011 kreuzen sich Zige in folgenden Bahnhdfen:

e Vogelsang (RB/PE 12)
e Gransee (RE 5)
e Velten (RE 6 und RB 55)

Der SPNV auf der Strecke Flirstenberg (Havel) - Lychen - Templin wurde im Mai 1996 eingestellt und der
Verkehr durch die heutige Buslinie 517 Gbernommen (Ausgleichszahlung fiir SPNV-Ersatzverkehr durch das
Land Brandenburg erfolgt nicht mehr). Die Bahnstrecke wird im Sommer fir touristische Zwecke (Draisinen-
betrieb) genutzt.

Auf der Heidekrautbahn (NE 27) wird der westliche Streckenast zwischen Wensickendorf und Liebenwalde
seit 30.11.1997 nicht mehr befahren, nachdem zuletzt nur noch am Wochenende Ziige verkehrten. Ein
Schienenersatzverkehr findet heute nicht mehr statt. Zwischen Wensickendorf und Liebenwalde verkehrt
heute die Buslinie 805.

Der Oberhavel Bauernmarkt in Schmachtenhagen wird ganzjahrig an den Wochenenden von der Heide-

krautbahn (NE 27) Berlin-Karow - Basdorf - Wensickendorf - Schmachtenhagen angefahren. Darliber hinaus
wird der Oberhavel Bauernmarkt durch die Buslinie 805 Oranienburg - Liebenwalde taglich angebunden.
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2.2.2 Angebotsgestaltung des tlibrigen offentlichen Personennahverkehrs

In der folgenden Tabelle 8 sind die Linien des Ubrigen 6ffentlichen Personennahverkehrs des Landkreises
Oberhavel mit der Anzahl der Fahrten im Fahrplanjahr 2005/2006 und 2010/2011 aufgefihrt (— Anlage 1).
Die Zahlenangaben in Klammern geben die Anzahl der Fahrten auf Teilstrecken wieder.

Linie ACET I:'Aanhzrizrll I:'Aanhzrizrll Bemerkungen
(Fahrplan 2010/2011) i || e :
107 | (S Hermsdorf) - Glienicke - Schildow - (Berlin-Nieder- | 37 /40 40/ 40
schénhausen, Hermann-Hesse-Str.)
136 | (S Spandau, Bhf.) - S Hennigsdorf, Bhf. 30/30 30/30
517 | Furstenberg, Bhf. - Himmelpfort - (Lychen - Templin) 8/7 8/7
651 | S Hennigsdorf, Bhf. - (Schénwalde - Falkensee) 3(2)/2(1) 3/3
671 | (Nauen) - Bétzow - (S Spandau, Bhf.) 13(1)/13(1)| 18/16
756 | (Neuruppin - Fehrbellin - Linum) - Kremmen, Bhf. 2/2
783 | (Neuruppin) - Grieben - Ldwenberg, Bhf. 2/2
782 | (Wall) - Beetz-Sommerfeld, Bhf. 3/3
784 | (Rheinsberg) - Schénermark - Gransee, Bhf. 5/5 Fahrt wéahrend
der Winterpause
der RB 54
800 | S Oranienburg, Bhf. - Kremmen - Flatow 9(4) /12(1) | 12(3)/13(2)
801 | S Oranienburg, Bhf. - Hohenbruch - Beetz - Ludwigs- | 1(12)/2(12) | 4(8) / 6(8)
aue
802 | S Oranienburg, Bhf. -Léwenberg, Bhf. 7(4)/7(5) | 7(5)/8(5)
803 Cr)]re?nienburg - Nassenheide - Liebenwalde - Lieben- | 4(7)/6(5) | 5(8)/8(4)
tha
804 | Oranienburg, Badstr. - Malz 16(1) /16 17 /17
805 | S Oranienburg, Bhf. - Zehlendorf - Liebenwalde 10(2)/10(2) | 12(1)/12(2)
806 | Zuhisdorf - Schildow 11(1)/12 | 12(1)/13
807 | S Hennigsdorf, Bhf. - Velten 15/14 13(1) /15
808 | Hennigsdorf, Friedrich-Wolf-Str. - Stolpe Stud 3/4 2(2)/2(1)
809 | S Hennigsdorf, Bhf. - Glienicke - S Hermsdorf 17(1)/17(2) (17(1)/17(2)
810 | Mihlenbeck - Glienicke - Schildow - Miihlenbeck 6/6
(Ringlinie)
811 | S Hennigsdorf, Bhf. - Bétzow 4/4 3(1)/4
812 | Botzow - Marwitz - Schwante - Neu Vehlefanz 8(3)/8(2) | 9(3)/8(6)
813 | Schmachtenhagen - Berndéwe - Zehlendorf Ausbau 3/3 7/8
814 | Kremmen, Bhf. - Hennigsdorf, Férderschule 1/4
816 | Borgsdorf - Velten 7/9
821 | Oranienburg, Birkenallee - Oranienburg, Tiergarten 5(2)/5 53)/5
822 | S Hohen Neuendorf - Hohen Neuendorf, Havelstr. 22 /23 22 /23
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Linie AClEU l:f::;\zr?g l:f::;\zr?g Bemerkungen
(Fahrplan 2010/2011) e | e 9

824 | S Oranienburg, Bhf. - S Hennigsdorf, Bhf. 50/51(1) | 50/51(1)

830 | Gransee, Bhf. - Léwenberg 8(2) /10(1) | 8(2) / 10(2)

831 | Liebenthal - Léwenberg 8/8

832 | Zehdenick - Ldwenberg, Bhf. 4(3)/4(4) | 4(4)/4(4)

833 | Gransee - Zehdenick 12(7)/12(4)| 19/19

834 | Rauschendorf - Menz 1/2

835 | Gransee, Bhf. - Ronnebeck - (Keller) - Meseberg - 12 13 davon 4 Fahrten
Gransee, Bhf. (Ringlinie) BirgerBus

836 | Gransee, Bhf. - Neuglobsow 8/8(19 | 8(1)/9(1)

837 | Gransee, Bhf. - Ringsleben 3(1)/3(2) | 4/4(1)

838 | Zehdenick - Furstenberg, Bhf. 8(4)/8(5) | 8(5)/8(7)

839 | Bredereiche - Furstenberg - Neuglobsow (Menz) 5(3) /5(3) | 5(3)/5(3)

841 | Gransee, Bhf. - Flrstenberg, Bhf. 5/6 4(1)/4(2)

842 | Zehdenick, Bhf. - (GroB DéllIn) 1/3 3(1) /3(1)

843 | Zehdenick, Bhf. - Liebenwalde 4(2) /1 4(2) | 4(2)/4(2)

845 | Gransee - Zehdenick 2(7)/3(6) | 6(3)/6(3)

846 | Furstenberg, Bhf. - Altthymen 2(6) 8/9

847 | Furstenberg, Bhf. - Menz 1(4)/1(3) | 1(4)/1(4)

848 | Furstenberg, Schule - GroBmenow 5(2) / 3(4)

850 | Zehdenick, Bhf. - Vogelsang (Uber Ziegelwerk) 5(1)/5(1) 6/5(1)

851 | Dannenwalde - Menz 1/1 1/2

854 | Gransee - Tornow - Himmelpfort 1/1 1(1) /1(3)

Tab. 8 Linien des Obrigen offentlichen Personennahverkehrs im Landkreis Oberhavel
Quelle: OVG-Fahrplane 2005 / 2006 und 2010/ 2011

2.2.3 Anschlussqualitat

Der Schwerpunkt einer guten Anschlussgestaltung zwischen Bus und SPNV liegt im Stden des Landkreises
Oberhavel. Hier haben neben dem Schilerverkehr auch die Fahrtzwecke Arbeit, Einkauf und Freizeit Bedeu-
tung im Buslinienverkehr. Fir diese Fahrtzwecke sind vor allem gute Anschliisse von und nach Berlin vorzu-
sehen, d. h. Gberwiegend zu den S-Bahnlinien 1 und 25.

Der Norden des Landkreises Oberhavel ist Gber die Halte der Bahn im Fern- und Nahverkehr eng an die
Bundeshauptstadt angebunden. Der Zugang zu den Bahnhdfen wird hier auch verstarkt durch den motori-
sierten Individualverkehr genutzt.

Der Regionalverkehr der Deutschen Bahn AG bietet z. T. attraktive Alternativen zur S-Bahn (z. B. von Ora-
nienburg nach Berlin-Hauptbahnhof [Berlin-Gesundbrunnen], Berlin-Lichtenberg, Berlin-Spandau, Potsdam),
jedoch bietet die S-Bahn im 20-Minuten-Takt zur Zeit noch schnellere Verbindungen zu vielen Zielen im
Zentrum Berlins.
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Im Norden des Landkreises hat der Schillerverkehr gegeniiber den anderen Fahrzwecken ein sehr hohes
Gewicht. Wichtig ist hierbei eine direkte Verbindung der Wohnorte der Schiler mit dem entsprechenden
Schulstandort. Die Verknipfung mit dem SPNV ist fir den Schilerverkehr — auBer fiir die Standorte des
Oberstufenzentrums — von untergeordneter Bedeutung, da Schulstandorte in der Regel nicht durch den
SPNV erschlossen werden. Fir den (brigen Verkehr ist hingegen eine gute Abstimmung der Fahrzeiten
zwischen Bus und SPNV wichtig, da die Ziige des Regionalverkehrs in der Regel im 1- oder 2-Stundentakt
verkehren und dadurch lange Wartezeiten entstehen kénnen.

Tabelle 9 gibt einen Uberblick tiber die derzeitigen Ubergangszeiten zwischen dem SPNV und dem iibrigen
OPNYV. Dabei wurde die Verknlpfung der jeweils nachfragestarksten SPNV-Linie mit dem Busverkehr her-
ausgearbeitet. Problematisch bei der Abstimmung der Fahrzeiten zwischen Bus und S-Bahn sind unter-
schiedliche Taktzeiten. Trifft der 20-Minuten-Takt der S-Bahn auf einen 30-Minuten-Takt einer Buslinie, er-
gibt sich zwangslaufig bei jeder zweiten Fahrt eine langere Wartezeit.

UmBs;ﬁlr??anuosten Linie Relation BUal:;E?:)BnL?s Bljut%::%nhgn
Gransee 830/ RE 5 | Berlin - Gransee - Léwenberg 2...6 6...12
833/ RE 5 | Berlin - Gransee - Zehdenick 3...7 8...13
835/ RE 5 | Berlin - Gransee - Rénnebeck 6...11 3...9
Hennigsdorf 807 /S 25 | Berlin - Hennigsdorf - Velten 6 4
809/S 25 | Berlin - Hennigsdorf - Hohen Neuendorf 12 17
824 /S 25 | Berlin - Hennigsdorf - Velten 13 10
Hohen Neuendorf | 809/S1/S8| Berlin - Hohen Neuendorf - Hennigsdorf 17 /1 4/7
Berlin - Hohen Neuendorf - Glienicke 6/10 13/16
809/S 1 Oranienburg - Hohen Neuendorf - Hennigs- 7 14
dorf
Oranienburg - Hohen Neuendorf - Glie-nicke 16 3
822 / S1 Berlin - Hohen Neuendorf - HavelstraBBe 2 (15) 8 (15)
g)t::rr;i:nburg - Hohen Neuendorf - Havel- 5(12) 2 (8)
Oranienburg 800/S 1 Berlin - Oranienburg - Kremmen - Flatow 2...10 3...18
801/S 1 Berlin - Oranienburg - Hohenbruch - Beetz 4..12 6..11
(Kremmen)
802/S 1 Berlin - Oranienburg - Teschendorf 3..5 4.7
803/S 1 Berlin - Oranienburg - Liebenwalde 10 5..13
804/S 1 Berlin - Oranienburg - Malz 12 12
805/S 1 Berlin - Oranienburg - Liebenwalde 5...10 2...12
821/S1 Berlin - Oranienburg - Tiergarten 10 17
824 /S 1 Berlin - Oranienburg - Velten 12
Velten 816 / RE 6 /| Hennigsdorf - Velten Bf. - Borgsdorf 5...17 12 ... 31
RB 55 Hennigsdorf - Velten Bf. - (Carolinen-stra3e 7...9 25
sa. + s0.)
Zehdenick 833/ RB 12| Berlin - Zehdenick - Gransee 9...19 13...15
Berlin - Zehdenick - Zehdenick, Libellenweg 11...14 12... 18
Tab. 9 Ubergangszeiten zwischen Bahn und Bus

Quelle: Fahrplan OPNV 2010/2011

Kap. 2/ Seite 11



Nahverkehrsplan LK OHV Kap. 2 - Bestandserfassung und Analyse Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

Einige Buslinien wie die Linien 800, 805, 806, 809, 816 und 824 besitzen mehr als einen Verknipfungspunkt
zum SPNV. Bei vorgegebenen Fahrzeiten im SPNV ergeben sich Zwangspunkte in der Fahrplangestaltung,
die keine optimalen Ubergangszeiten an allen Verknipfungspunkten erlauben. Die Ubergangszeiten kénnen
in diesem Fall nur an den wichtigen Verknipfungspunkten optimiert werden.

Ein weiteres Hindernis flr die Verbesserung der Anschliisse ist die Kapazitat der Haltestellen. Beispielswei-
se wird der S-Bahnhof Oranienburg von 10 Buslinien angefahren. Da die Busse nacheinander abgefertigt
werden missen, ergeben sich hier unterschiedlich lange Ubergangszeiten zwischen S-Bahn und Bus.

2.3 Verkehrsnachfrage

Nach Angaben des Gutachters (PROZIV) fir die Fortschreibung des NVP betrug das gesamte Verkehrsauf-
kommen 2009 an einem durchschnittlichen Werk- und Schultag im Landkreis Oberhavel im Nah- und Regio-
nalverkehr mit angetriebenen Verkehrsmitteln 341.049 Fahrten oder 1,682 Fahrten je Einwohner und Tag.
Davon werden 297.951 Fahrten durch den MIV' und 43.098 Fahrten durch den OPNV erbracht. Dies ent-
spricht einem Modal-split-Anteil fir den OPNV von 12,6 % und damit einem deutlichen Riickgang.

Anhand der Anlagen 5a bis 5¢ wird die derzeitige Fahrgastnachfrage im (ibrigen OPNV auf den einzelnen
Relationen im Landkreis Oberhavel einschlielich der Umlandverkehre Berlin / Brandenburg dargestellt.
KreisUibergreifende Verkehre werden in dieser Darstellung ebenso bericksichtigt.

1994 1998 2004 2009

Einwohner 167 935 183 997 198 550 202 808
Erwerbstéatige 57 098 63 217 65 364 71 669
Schiler 25755 26 371 19 949 18 623
OPNV-Fahrten 38 288 35 884 45 283 43 098
davon e Schiiler 15278 12004 13 691 14 135
e Berufspendler 13 704 14 703 19 305 20 324

e Sonstige 9 306 9177 10 102 10 824

Spezif. VA / EW 0,228 0,195 0,228 0,213
MIV-Fahrten 204 880 233 287 287 511 297 951
Spezif. VA / EW (MIV) 1,22 1,272 1,45 1,469
OPNV : MIV 15,7 : 84,3 13,3 : 86,7 13,6 : 86,4 12,6 : 87,4

Tab. 10

Entwicklung von Strukturdaten und Verkehrsaufkommen im OPNV

Quelle: Gutachten PTV (Januar 2000); Gutachten PROZIV (Méarz 2006, Dezember 2010)

Spezif. VA/ EW

MIV-Fahrten
Landkreises pro Tag

Spezif. VA / EW (MIV)

' Fahrschiiler 1998 / 1999

Spezifisches Verkehrsaufkommen im OPNV pro Einwohner und Tag

Fahrten des motorisierten Individualverkehrs aller Einwohner des

Spezifisches Verkehrsaufkommen im MIV pro Einwohner und Tag

2 Abschatzung aufgrund der gestiegenen Motorisierung
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Die Entwicklung seit 2004 zeigt Aufkommenszuwéachse beim MIV (um 3,6 %), was dem allgemeinen Trend
im Land Brandenburg entspricht. Allerdings werden im gleichen Zeitraum deutliche Aufkommensverluste
beim OPNV festgestellt, was nicht typisch ist, weil diese Werte das SPNV-Autkommen mit enthalten. Daher
ist der Modal-split-Anteil des OPNV von 14,1 % noch im Jahr 2000 Uber 13,6 % im Jahre 2004 auf aktuell
12,6 % zurlickgegangen.

In diesem Aufkommensverlust ist nur in sehr geringem Umfang der Busverkehr beteiligt, dort waren die star-
ken Ruckgange bereits in den Jahren vor 2009 zu verzeichnen. Der Bahn-Regionalverkehr erreichte sogar
deutliche weitere Zuwéachse im Kreisgebiet. Die Ursache des Aufkommensverlustes liegt bei der S-Bahn,
was zunachst schwer erklarbar ist, weil bisherige Prognosen eindeutig positiv gerichtet waren. Die ausge-
wiesenen Ist-Werte beinhalten mit Bedacht nicht etwa Werte aus 2009 (mit den Einbriichen aufgrund der un-
regelmaBigen Betriebsdurchfihrung bei der S-Bahn), sondern es wurden Daten von 2008 verwendet. Als ei-
ne begrundbare Ursache lasst sich ein Kundenwechsel von der S-Bahn zu Regionalbahn aufgrund der Fahr-
zeitvorteile nach Inbetriebnahme des Nord-Siid-Tunnels vermuten, was aber nicht erklart, weshalb das Ge-
samtaufkommen fir den SPNV (also die Summe aus S-Bahn und Regionalbahn) absolut zurlickgegangen
sein soll - die S-Bahn also diesen Gesamteffekt mit einem Riickgang um 27 % erzeugt haben soll.

Die Suche nach den méglichen Ursachen in Abstimmung mit der S-Bahn hat ergeben, dass die angegebe-
nen Werte fiir 2008 als sehr zuverlassig einzuschatzen sind, wahrend das Zahlenmaterial aus der friher ver-
wendeten Erhebungsmethodik der Vorjahre als eher kritisch zu sehen ist. Das muss leider den Schluss zu-
lassen, dass in diesem Fall keine reale Entwicklung abgebildet wird. Der Logik folgend wéaren insbesondere
im Ergebnis der Einwohnerentwicklung im S-Bahn-Einzugsbereich deutliche Autkommenszuwéchse zu ver-
muten gewesen.

Die Nachfrage im Busverkehr ist gegenlber 2004 noch um 1,6 % - ausschlieBlich im Schuilerverkehr - zu-
rickgegangen, bei den sonstigen Nutzern gab es bereits leichte Zuwéachse.

Das spezifische Verkehrsaufkommen im SPNV ist auch nach dem statistisch nach unten korrigierten Ansatz
mit 115 Fahrten je 1.000 Einwohner und Tag im Landkreis aufgrund des Vorhandenseins von 3 S-Bahn-, 2
RE- und 3 RB-Linien vergleichsweise sehr hoch und auch héher als das im Busverkehr mit 97 Fahrten je
1.000 Einwohner und Tag. Diese Werte korrespondieren immer miteinander und sollten in der Bewertung nie
losgelést voneinander betrachtet werden.

Gemeinsam mit den errechneten spezifischen Verkehrsaufkommen im MIV ergibt sich fir den Landkreis

Oberhavel eine vergleichsweise durchschnittlich hohe und Gber die letzten Jahre stetig langsam angestiege-
ne Mobilitat der Einwohner des Landkreises mit 1.682 Fahrten je 1.000 Einwohner und Tag.
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Fahrten 2000 2004 2004/2000 2009* 2009/2004
im OPNV 44.804 45.283 1,1% 43.098 -4,8%
davon SPNV 22.114 25.234 14,1% 23.365 -7,4%
davon S-Bahn 17.200 19.000 10,5% 13.850 -27,1%
Bahn 4.914 6.234 26,9% 9.515 52,6%
Bus 22.690 20.049 -11,6% 19.733 -1,6%
Anteil '04 Anteil '09
davon Schiiler 15.525 13.525 67,5% 13.106 66,4%
Pendler 3.998 3.588 17,9% 3.638 18,4%
Sonstige 3.167 2.936 14,6% 2.989 15,1%
davon Schiler 16.295 14.135 31,2% 13.691 31,8%
Pendler 18.389 20.324 44,9% 19.305 44.,8%
Sonstige 10.121 10.824 23,9% 10.102 23,4%
MIV = Fahrten 271.989 287.511 5,7% 297.951 3,6%
Fahrzeugbestand 99.315 110.686 11,4% 107.926 -2,5%
Besetzung 1,38 1,35 1,33
Nutzungstage 73% 71% 68%
Nutzung pro Tag (h) 2,73 2,71 2,68
Modal OPNV 14,1% 13,6% 12,6%
split MIV 85,9% 86,4% 87,4%
Mobilitdt Gesamt 1,649 1,676 1,682
F/Ew.,d OPNV 0,233 0,228 0,213
darunter SPNV 0,115 0,127 0,115
Bus 0,118 0,101 0,097
MIV 1,416 1,448 1,469
Tab. 11 Analyse der absoluten und spezifischen Verkehrsaufkommen pro durchschnittichem Werk- /

Schultag - Quelle: Gutachten PROZIV (Marz 2006, Dezember 2010)

* Bus und Regionalbahn 2009; S-Bahn 2008
** Werte nach 2008 (auBer nachr. 2011) erhéht um den Anteil zeitweilig stillgelegter Fahrzeuge

(aktuell 13,9 %)
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2.4 Verkehrsunternehmen im iibrigen OPNV

Hauptbetreiber und Inhaber von 40 Konzessionen im allgemeinen Linienverkehr nach § 42 Personenbefor-
derungsgesetz (PBefG) im Nahverkehrsraum Oberhavel ist die Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH (OVG).

Dartiber hinaus werden Buslinien betrieben, die in das Gebiet des Landkreises Oberhavel hineinflihren:

e Berliner Verkehrsbetriebe A6R

Buslinie 107 S Hermsdorf - Glienicke - Schildow - Berlin-Pankow, Genehmigung fiir einen Linien-
Hermann-Hesse-StraBe verkehr nur bis zur Landesgren-
Buslinie 136 Hennigsdorf - Berlin-Spandau ze Berlin bis zum 31.03.2016

e Uckermérkische Verkehrsgesellschaft mbH

Buslinie 517 Firstenberg - Templin

e Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH

Buslinie 651 Hennigsdorf - Falkensee
Buslinie 671 Paaren im Glien - Bétzow - Berlin-Spandau

e Ostprignitz-Ruppiner Personennahverkehrsgesellschaft mbH

Buslinie 756  Neuruppin - Kremmen, Bahnhof
Buslinie 782 Wall - Beetz-Sommerfeld, Bahnhof
Buslinie 783 Neuruppin - Léwenberg, Bahnhof
Buslinie 784 Gransee, Bahnhof - Rheinsberg

e Barnimer Busgesellschaft mbH

Buslinie 891 Bernau - Wandlitz - Ziihlsdorf - Zepernick - Bernau

Durch die OVG sind hinsichtlich der Erstellung der Beférderungsleistungen als Subunternehmer Busunter-
nehmen sowie im Rahmen alternativer Bedienungsformen Taxi- und Mietwagenunternehmen vertraglich
eingebunden.

Derzeit sind tber 50 Taxen- und Mietwagenunternehmen im Landkreis tatig.

2.5 Zustand des durch Kraftomnibusse im Linienverkehr befahrenen StraBennet-
zes des Landkreises Oberhavel

Das StraBennetz wurde in den vergangenen Jahren durch die Baulasttrager schrittweise instand gesetzt.
Aufgrund des erheblichen Nachholbedarfs besteht im VorbehaltsstraBennetz des Gbrigen OPNV weiterhin
Handlungsbedarf.

Auf den gegenwartig durch Omnibusse im Linienverkehr im Landkreis Oberhavel befahrenen Strecken ver-
schiedener Baulasttrager besteht Sanierungsbedarf bei nachfolgenden StraBen und StraBenabschnitten:

e B 109 (Zehdenick - Falkenthal - B 167)

e GemeindestraBe Abzweig B 96 - Wendefeld - Abzweig K 6514

e | 214 (Ortsausgang Furstenberg - Bredereiche - Blumenow - Tornow - Marienthal / Abzweig K 6513)
e GemeindestraBBe Barsdorf - Abzweig L 214

e | 215 (Kurtschlag - Ortseingang GroB Délin)

e Zehdenick / WaldstraBBe - Ziegeleiweg

e GemeindestraBe Kappe - Kurtschlag
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GemeindestraBe Altthymen / Neuthymen - Abzweig L 15
GemeindestraBe Rauschendorf - Ortseingang Neuldgow
GemeindestraBe Altlidersdorf - Wentow

GemeindestraBe Altlidersdorf - Neulldersdorf - Abzweig K 6514

Bergfelde / Ahornallee, B 96 a (bis Ortsausgang)

Hohen Neuendorf / SchénflieBer StraBe (ab S-Bahnhof Richtung Ortsausgang)
Hohen Neuendorf / Friedhof-, HavelstraBe

Kremmen / Berliner Chaussee, DammstraBe

Beetz / Zufahrt Bahnhof Beetz-Sommerfeld

Abzweig L 19 - Ludwigsaue (einschl. Wendebereich)

Schildow / SchillerstraBe

Muhlenbeck / Kastanienallee - Ménchmihlenallee

Oranienburg / ThaerstraBe - Kuhbriickenweg

Oranienburg / BadstraBe

Oranienburg / Bernauer StraBe (Abschnitt Bahnbriicke - André-Pican-StraBe)
Friedrichsthal / OD Dameswalde

Malz / Ortslage - Fahre (im Bereich der Bricken)

Velten / L 20 (Pinnower Chaussee) und L 172 (Breite StraBe / Berliner StraB3e)
Velten / ThalmannstraBe - Marwitzer Trift

Velten / Breite StraBBe - Germendorfer Allee

Das mit Omnibuslinien bediente Streckennetz im Landkreis Oberhavel hat eine Lange von ca. 1.036 km. Es
sind 544 Haltestellenbereiche vorhanden, die Uberwiegend aus 2 Haltestellen (jeweils fir beide Verkehrs-
richtungen) bestehen.

Haltestelleneinrichtungen 2000 2005 2010
neu / gut erhalten 115 155 203
mit alter Wartehalle 179 143 116
mit befestigter Warteflache 613 678 692
Anzahl Bushaltebuchten 92 108 120

Tab. 12  Zustand Haltestelleneinrichtungen

Quelle: OVG
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3 Entwicklung des Angebotes im OPNV im Landkreis Oberhavel
3.1 Prognose der Verkehrsnachfrage
3.1.1 Eckwerte des Verkehrsaufkommens

Der Gutachter (PROZIV) hat im Rahmen seiner gutachterlichen Tétigkeit die Daten fir die Verkehrsnachfra-
ge im Zeitraum 2007 - 2010 ermittelt. Grundlage hierfir bilden die Verkehrszahlung des VBB, die Entwick-
lung der Strukturdaten des Landkreises (Anzahl und rdumliche Verteilung von Einwohnern, Schilern und
Schulstandorten, Erwerbstatigen, Arbeitsplatzen u. a.) sowie die hieraus im Rahmen des aktuellen Gutach-
tens erstellten Modelle der Verkehrsnachfrage. Diese wurden anhand vorhandener und aktueller Zahldaten
kalibriert.

In den Anlagen 8 a - 8 ¢ wird die Fahrgastnachfrage im Gbrigen OPNV fiir das Jahr 2016 auf den einzelnen
Relationen in absoluten Zahlen vom Gesamtfahrgastautfkommen zu Berufspendler, Schiler und Sonstige
prognostiziert.

Fahrten 2004 2009* | 2011 |2011/2004| 2016 |2016/2009
im OPNV 45.283 43.098 48.341 6,8 % 49.350 14,5 %
davon SPNV 25.234 23.365 27.900 10,6 % 27.230 16,5 %
davon S-Bahn 19.000 13.850 20.650 8,7 % 17.200 24,2 %
Bahn 6.234 9.515 7.250 16,3 % 10.030 54 %
Bus 20.049 19.733 20.440 2,0 % 22.120 12,1 %
Anteil 2011 Anteil 2016
davon Schiiler 13.525 13.106 13.560 66,3 % 14.590 66,0 %
Pendler 3.588 3.638 3.777 18,5 % 4.104 18,6 %
Sonstige 2.936 2.989 3.103 15,2 % 3.426 15,5 %
davon Schiler 14.135 13.691 14.240 29,5 % 15.210 30,8 %
Pendler 20.324 19.305 22.302 46,1 % 22.191 45,0 %
Sonstige 10.824 10.102 11.799 24,4 % 11.949 24,2 %
MIV ** Fahrten 287.511 297.951 306.090 6,5% | 307.967 3,4 %
Fahrzeugbestand 110.686 107.926 | 127.200 14,9 % 115.400 6,9 %
Besetzung 1,38 1,35 1,33 1,32 1,32
Nutzungstage 73% 71 % 68 % 68 % 67 %
Nutzung pro Tag (h) 2,73 2,71 2,68 2,67 2,64
Modal  OPNV 13,6 % 126% | 13,6 % 13,8 %
split MIV 86,4% | 874% | 86,4 % 86,2 %
Mobilitdt Gesamt 1,676 1,682 1,735 1,749
F/Ew.,d OPNV 0,228 0,213 0,237 0,242
darunter SPNV 0,127 0,115 0,137 0,133
Bus 0,101 0,097 0,100 0,108
MIV 1,448 1,469 1,498 1,507

Tab. 13  Analyse und Prognose der absoluten und spezifischen Verkehrsaufkommen pro durchschnittli-
chem Werk- / Schultag - Quelle: Gutachten PROZIV

*  Bus und Regionalbahn 2009; S-Bahn 2008

** Werte nach 2008 (auBer nachr. 2011) erhéht um den Anteil zeitweilig stillgelegter Fahrzeuge
(aktuell 13,9 %)
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Die Vorausberechnung der Verkehrsaufkommen ist zum einen in der Strukturdatenentwicklung begrindet
und berlcksichtigt zum anderen die Komponente der Veranderung der Verkehrsangebote wie auch das Ver-
kehrsverhalten der Nutzer:

Generell werden bei allen Angeboten Verbesserungen der Qualitédt und der Verkniipfungen sowie ver-
stérkte Wirksammachung der Vorteile des VBB unterstellt.

Das Angebot im Bahnverkehr hat durch die MaBnahmen im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme des
Nord-Sid-Tunnels mit entsprechenden Fahrtzeitverkiirzungen eine erhebliche und aufkommensrelevante
Verbesserung erfahren. Vergleichbare MaBnahmen zeichnen sich fir den Planungszeitraum bis 2016
nicht ab. Dadurch entsprechen die Zuwachspotenziale lediglich allgemeinen Trends der Verkehrsmittel-
wahl im Land Brandenburg, insbesondere in den Relationen mit Berlin.

Hinsichtlich der S-Bahn-Aufkommen wird davon ausgegangen, dass diese mit Ubergabe der Ergebnisse
2008 auf einen realistischen Stand - vor Beginn der betriebstechnischen UnregelmaBigkeiten - gebracht
worden sind. Fir die Jahre 2009 und 2010 ist davon auszugehen, dass das Aufkommen deutlich unter
den Werten fur 2008 liegt. Zu den GrdBenordnungen gibt es keine Angaben des Unternehmens. Schét-
zungen kdnnten sich im Bereich von -20 % bewegen, in den einzelnen Relationen aufgrund unterschied-
licher Alternativen aber sehr unterschiedlich sein. Fiir den Planungszeitraum ist davon auszugehen, dass
es mindestens noch das gesamte Jahr 2011 dauern wird, bis der normale Betriebsablauf und danach
noch ein weiteres Jahr (2012) dauern wird, bis das Fahrgastaufkommen auf dem Niveau 2008 wieder-
hergestellt sein wird.

Flr den Zeitraum einsetzend in 2012 bis 2016 werden dann allerdings die latent vorhandenen und ,ange-
stauten” Potenzialzuwé&chse fiir die S-Bahn voll wirksam werden und zu einem deutlichen Nachfragean-
stieg in der GréBenordnung von 20 ... 25 % gegenliber dem Stand von 2008 fiihren. Dennoch bleibt der
Prognosewert 2016 noch um 17 % hinter der bisherigen Prognose fir das Jahr 2011 zuriick. Im Gegen-
zug werden die Nachfragezuwéachse fir die Regionalbahn in dieser Phase deutlich geringer, weil die S-
Bahn wieder eine attraktivere Alternative bietet.

Bei allen diesen Einschatzungen wird unterstellt, dass das Unternehmen S-Bahn Berlin GmbH die ge-
genwartigen betriebstechnischen Probleme tats&chlich und vollstédndig I6sen kann. Sollte dies nicht der
Fall sein und es ggf. auch zu unternehmensstrukturellen Verdnderungen kommen, gelten véllig andere
Rahmenbedingungen und missten zu einer Neueinschatzung der strukturellen Nachfrageentwicklung
fihren.

Der Busverkehr im Landkreis Oberhavel wird bis 2016 die Fahrgastzahlen von 2009 relativ deutlich tber-
schreiten kénnen, nachdem das Aufkommen bis 2008 / 2009 noch ricklaufig gewesen war. Dabei ist der
wesentliche Effekt 2010 bereits eingetreten - mit den spirbaren Nachfragezuwéachsen im Schilerverkehr
infolge der Anderung der Schiilerbeférderungssatzung des Landkreises im Jahre 2009, wodurch die Nut-
zung des Schilerverkehrs insbesondere fiir Schiler im Grundschulbereich deutlich preisgiinstiger ge-
worden ist. Aber auch darlber hinaus ist die Einschatzung der Entwicklung im Schilerverkehr Uberwie-
gend optimistisch und griindet sich auf die Stabilisierung bzw. den leichten Anstieg der Schiler- und
Fahrschulerzahlen. Dabei wird ein weitestgehend stabiles Verkehrsangebot - bei natlrlich nachfragebe-
stimmten Umschichtungen der Angebote und weiteren Umstellungen auf bedarfsabhangige Angebote -
unterstellt.

Bei der MIV-Nutzung wurde von einer abnehmenden Nutzungsintensitat der Fahrzeuge ausgegangen.
Das betrifft sowohl die Anzahl der Nutzungstage pro Jahr als auch die Anzahl Nutzungen pro Tag. Beim
Besetzungsgrad der Fahrzeuge wirken gegenléaufige Tendenzen, zum einen der allgemeine Trend der In-
dividualisierung bei zunehmender Pkw-Verfligbarkeit sowie Fihrerscheinbesitz und zum anderen von
Fahrgemeinschaften. Letztere beschranken sich aber auf regelm&Bige Fahrten, insbesondere Pendler-
verkehre, und kommen somit nur begrenzt zur Wirkung. Im speziellen Fall wirken auch die aktuellen Ein-
schréankungen im S-Bahnverkehr in Richtung Etablierung und Verfestigung von Fahrgemeinschaften. Mit-
telfristig wird aber die rlcklaufige Tendenz der Pkw-Besetzungsgrade verstarkt wieder einsetzen. In die
Gesamtbetrachtung sind Komponenten 6kologischen Verkehrsverhaltens (dazu gehért z. B. auch die
Ausweitung von Fahrgemeinschaften) ebenso eingeflossen wie zunehmende Verkehrsdichten und Park-
raumverknappung oder Parkraumverteuerung in sensiblen Bereichen und auch der Kostenanstieg infolge
Erhdhung der Kraftstoffpreise, nach zwischenzeitlicher gegengerichteter Entwicklung etwa ab 2012 wie-
der auf das Niveau von 2008. Deren Wirkung wurde etwa doppelt so hoch angesetzt wie der zu erwar-
tende Anstieg der OPNV-Tarife.
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In der Zusammenfassung ergibt sich nicht nur eine Stabilisierung des Modal-split-Anteils des OPNV, son-
dern eine Verbesserung dieses Anteils auf 13,8 %. Ob es sich dabei um eine echte und nachhaltige Trend-
umkehrung handelt, ist gegenwartig schwer zu beurteilen, weil hier insbesondere Fragen alternativer An-
triebstechnologien in der mittelfristigen und schon gar der l&angerfristigen Perspektive eine wesentliche Rolle
spielen. Zunéachst sollte von einer Stabilisierung der Modal-split-Quote auf verbessertem Niveau ausgegan-
gen werden.

Ein weiteres wichtiges Merkmal ist die erhebliche Zunahme der Gesamtmobilitdt der Einwohner des Land-
kreises auf 1,749 Fahrten je Einwohner und Tag. Diese Zunahme stitzt sich sowohl auf den MIV wie auch
auf den OPNV und ist als Merkmal zunehmender Lebensqualitat zu werten.

Ergénzend dazu ist festzustellen, dass auch die Mobilitdtsraten im Radverkehr und bei den alternativen
Fortbewegungsformen deutlich im Steigen begriffen sind. Bei den alternativen Angebotsformen sind dies
meist nur zeitweilige Modeerscheinungen. Nicht so beim Radverkehr, dieser entwickelt sich stabil steigend
und das wird auch im Zeitraum bis 2016 ungebrochen sein. Die natlrlichen und die geschaffenen Rahmen-
bedingungen fir den Radverkehr, also insbesondere die Topografie und das Angebot an Radwegen, wirken
sich dabei sehr férdernd aus.

3.1.2 Entwicklung der Verkehrsstrome und der Netzbelegungen

Neben der vorstehend erlauterten Eckwertanalyse und Prognose hat der Gutachter (PROZIV) eine
Umlegung der Fahrgastaufkommen im {brigen OPNV auf das Verkehrsnetz in Analyse und Prognose
durchgefiihrt.

Die folgende Tabelle fasst die Verkehrsautkommen der einzelnen Fahrtzwecke zusammen und gibt einen
Uberblick Uber die eingetretenen Veranderungen und die geschatzte Prognose bis zum Jahre 2016 (— An-
lagen 5 a-c/ 8 a-c).

2004 2009 (gis‘iaé‘?zt)
Einwohner 198.550 202.808 204.300
Erwerbstatige 65.364 71.669 72.527
Schiller 19.949 18.623 20.000
OPNV-Fahrten 45.283 43.098 49.350
davon e Schiiler 14.135 13.691 15.210
e Berufspendler 20.324 19.305 22.191
e Sonstige 10.824 10.102 11.949

Tab. 14  Vergleich des Verkehrsaufkommens im OPNV
Quelle: Gutachten PTV (Januar 2000);
Gutachten PROZIV (Méarz 2006, Dezember 2010)

Sowohl Angebots- als auch Belegungsstruktur spiegeln sehr intensiv die auBerst differenzierten Dichtever-
héltnisse und die auBergewdhnlich hohe Bindelung radialer Achsenstréme wieder. Diese Differenzierung
hat im Vergleich zu friiheren Betrachtungszeitrdumen weiter zugenommen.

Es zeigt sich, dass - von wenigen Abschnitten, wie

e Gransee - Zehdenick,

e zwischen den jeweiligen Ortsteilen von Gransee und Zehdenick,
e Léwenberg - Wackerberge und

¢ Liebenwalde - Nassenheide - Oranienburg
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abgesehen - nordlich der Linie Schmachtenhagen - Oranienburg - Beetz-Sommerfeld praktisch keine kon-
zentrierten Fahrgaststréme im Gbrigen OPNV (ab ca. 200 Fahrgaste im taglichen Querschnitt, also die
Summe beider Richtungen) ablesbar sind. In ausnahmslos allen diesen Netzabschnitten spielt zudem der
Schilerverkehr die absolut dominierende Rolle und (berlagert andere Fahrtzwecke fast vollstandig. Aus der
Darstellung der Fahrgastbelegungen ohne Schiiler ist im Grunde ablesbar, in welchen Netzsegmenten sich
Uberhaupt gegenwartig noch konventionelle Linienverkehrsangebote auBerhalb des Schilerverkehrs als
sinnvoll erweisen kdnnen.

Dagegen zeigt sich eine pragnante Zusammenballung der Fahrgaststrome im Gbrigen OPNV in der Haupt-
achse des ibrigen OPNV im Landkreis Oberhavel

e Oranienburg - Germendorf - Leegebruch - Velten - Marwitz - Hennigsdorf - (Berlin-Spandau)

mit teilweise bis zu 2.000 Fahrgasten im Tagesdurchschnitt, wobei die Relation Hennigsdorf - (Berlin-
Spandau) von geringerer Bedeutung ist. Diese Achse ist nur teilweise eine Berlin-Radiale. Sie erschlieft
auch einen groBen Teil des engeren Verflechtungsraumes und leistet vielféaltige Zubringerfunktionen.

Die Hauptradiale mit Berlin verlauft in der Relation
e Oranienburg - Borgsdorf - Birkenwerder - Hohen Neuendorf - Glienicke/Nordbahn - (Berlin)

und wird fast ausschlieBlich von S-Bahn und Regionalbahn bedient. Einzig die Relation Glienicke - S Herms-
dorf gehdrt zu den sehr starken Busrelationen. Ansonsten ist die Hauptradiale zur Vermeidung von Parallel-
angeboten ,busfrei®.

Dartiber hinaus lassen sich im Verflechtungsraum zahlreiche ErschlieBungsrelationen, Zubringerrelationen
sowie eine kleinere radiale Berlinachse (Schildow - Berlin-Pankow) mit relativ hohen Fahrgastaufkommen
erkennen. Als vorrangige Hauptrelationen sind zu nennen:

e GroB-Ziethen - Staffelde - Kremmen - Schwante - Vehlefanz - Barenklau - Leegebruch (Anschluss Haupt-
achse)

e Beetz-Sommerfeld - Hohenbruch - Teerofen - Oranienburg (Anschluss Hauptachse)
¢ Nassenheide - Oranienburg (Anschluss Hauptachse)

¢ Liebenwalde - Zehlendorf - Wensickendorf (Bahn) - Schmachtenhagen - Oranienburg (Anschluss Haupt-
achse)

e Hammer - Liebenwalde - Nassenheide - Oranienburg (Anschluss Hauptachse)

e Zihlsdorf - Summt - Mhlenbeck (S-Bahn)

e Schildow - Berlin-Pankow

e SchonflieB - Bergfelde - Hohen Neuendorf (mit ErschlieBungsaufgaben gegeniber der S-Bahn)
e Hennigsdorf - Stolpe - Hohen Neuendorf

e S Hermsdorf (Hauptachse) - Glienicke/Nordbahn - Schildow (Nebenachse)

Die Bedeutung des Schilerverkehrs ist auch an diesen Hauptrelationen - von wenigen Ausnahmen abgese-
hen - hoch, jedoch ist er in der Regel nicht so dominant (Anteil meist unter 50 %).

Die prognostizierten Veranderungen in Belegungen nach Fahrtzwecken innerhalb des Netzes (— kartogra-
fisch veranschaulicht in Anlagen 8 a - ¢), ergeben sich aus

e der Entwicklung der Schilerzahlen nach Wohnorten und der Schulstandortentwicklung sowie der Zuord-
nung der Schiiler zu den Schulen;

e der lokalen Differenzierung der Entwicklung von Einwohnerzahlen und Arbeitsplatzen (daraus sich erge-
benden Pendlerverflechtungen);

e der Entwicklung von tertidren Zielen (Ziele des Fremdenverkehrs, des konzentrierten Einzelhandels, des
Gesundheits- und Sozialwesens, Kultur und Sport).
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Der Vergleich der Netzbelegungskarten in Analyse und Prognose zeigt, dass

e &hnlich wie bei den Nichtschilern im gesamten auBeren Entwicklungsraum die Belegungen deutlich ab-
nehmen,

e innerhalb des engeren Verflechtungsraumes die Netzbelegungen mit Schillern nahezu konstant bleiben
bzw. leicht ansteigen.

Per Saldo ergibt sich daraus ein schrittweise um etwas mehr als 10 % zunehmendes Aufkommen im Schi-
lerverkehr mit Bussen.

Aus der verkehrlichen Bewertung ergeben sich nur in ganz eng begrenzten raumlichen Bereichen Aufkom-
menszuwachse in den Fahrtzwecken Arbeiten (Pendler) und Sonstige (Einkauf, Besorgung usw.) Diese Be-
reiche sind begrenzt auf die Hauptachsenbereiche zwischen Oranienburg, Legebruch, Borgsdorf, Hohen
Neuendorf und Berlin, Hennigsdorf und Velten, Teile von Oberkrdmer sowie insbesondere die Rdume Miih-
lenbecker Land und Glienicke/Nordbahn.

Alle anderen Raume werden weitere Aufkommensverluste in diesen Fahrtzwecken auBerhalb des Schiler-
verkehrs zu verzeichnen haben. Per Saldo wirken aber die Zuwéchse innerhalb des Berliner Umlandraumes
etwas starker als die Verluste im auBeren Entwicklungsraum.

Generell vollzieht sich eine weitere schrittweise Uberleitung von Kunden im konventionellen Linienverkehr
hin zu Kunden in alternativen Bedienungsformen (— Anlagen 9 und 10). Die GrdBe der Schritte ist abhangig
von den tatséchlich im Planungszeitraum wirksam werdenden AngebotsmaBnahmen. Trotzdem wird der An-
teil der Befdrderungsfalle in alternativen Bedienungsformen vergleichsweise immer gering bleiben, weil der
Schulerverkehr als Hauptpotenzial weitestgehend ausgenommen bleibt und auch andere konzentrierte Stré-
me flr diese Angebotsformen nicht geeignet sind.

3.2 Entwicklungsziele im Schienenpersonennahverkehr

Der Landkreis betrachtet das Schienennetz als eine wirtschaftlich, sozial und ékologisch wichtige Alternative
zur StraBe und als eine grundlegende RaumerschlieBungskomponente sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr.

Deshalb setzt sich der Landkreis beim Aufgabentrager fiir den SPNV dafir ein, das bestehende Schienen-
netz im Kreisgebiet zu erhalten, keine Entwidmungen von Bahnstrecken zu beantragen bzw. zuzulassen und
die Option fir die Wiederinbetriebnahme bereits stillgelegter Strecken sicherzustellen. Im Rahmen einer mit-
tel- bis langfristigen Reaktivierung von Bahntrassen sollten stillgelegte bzw. von Stilllegung bedrohte Stre-
cken durch Trassensicherungsvertrage zwischen dem zustandigen Ministerium und dem Trasseneigentiimer
erhalten bleiben, wenn eine baldige maximal mittelfristige Sanierung der nicht mehr in Betrieb befindlichen
Bahnstrecke absehbar ist.

Die in Betrieb befindlichen Bahnstrecken sollten entsprechend den technischen Standards saniert bzw. aus-
gebaut werden. Bei baubedingten Einschrankungen sind die Beférderungsangebote durch Busersatzverkeh-
re zu sichern. Fir die nicht bendtigten Empfangsgeb&ude sollten Nutzungskonzepte entwickelt und auf allen
SPNV-Zugangsstellen entsprechend den 6értlichen Gegebenheiten Parkplatze sowie Abstellmdglichkeiten fiir
Fahrrader im Zuge von P & R und B & R - Anlagen eingerichtet werden.

Der Landkreis bewertet seine Bahntrassen nach der Verbindungsfunktion, wobei zwischen Schienenstre-
cken mit

e groBraumiger Verbindungsfunktion,
e (berregionaler Verbindungsfunktion und

e regionaler Verbindungsfunktion

unterschieden wird. Dabei nimmt jede hdherwertige Verbindung auch zugleich die Verbindungsfunktionen
niederer Stufe wahr.
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Neue Kreuzungspunkte von Eisenbahnen und StraBen sollten gemaRi Eisenbahnkreuzungsgesetz niveaufrei
hergestellt werden. Bei bestehenden Kreuzungen sollten im Rahmen der Notwendigkeit MaBnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit oder der Abwicklung des Verkehrs unter Berilcksichtigung der Uberschaubaren
Verkehrsentwicklung durchgefihrt werden.

Bestehende schienengleiche Bahniibergdnge sollten mit modernen Sicherungsanlagen ausgerUstet werden.

Vorstellungen des Landkreises zur Entwicklung des Bahnnetzes sind im Folgenden dargestellt.

GroBraumig bedeutsame Bahntrassen im Landkreis Oberhavel sind nachfolgend aufgefiihrte Stre-
cken:

B Nordbahntrasse
¢ Diese Schienenverbindung ist gemaB Bundesverkehrswegeplan auf eine Streckengeschwindigkeit
von > 140 km/h zu entwickeln.

¢ Die Nordbahntrasse wird im Bereich von Oranienburg bis Rostock bis zum Jahre 2015 auf eine Stre-
ckengeschwindigkeit von 160 km/h ausgebaut.

¢ Die Ausbaustrecke Berlin - Rostock (- Skandinavien) ist als internationales Projekt Schiene im Bundes-
verkehrswegeplan ausgewiesen und soll schrittweise weiter fir den Fernverkehr entwickelt werden.

¢ Die vorhandenen Zugangsstellen in Oranienburg, Gransee und Fiirstenberg sind zu sichern.

Eine direkte Einbindung auf der Nordbahntrasse sudlich der Zugangsstelle Birkenwerder nach Berlin-
Gesundbrunnen ist mittel- bzw. langfristig zu realisieren.

B Berliner AuBenring

e Diese Strecke soll gem. LEP B-B als wichtige Trasse mittelfristig fir den Fernverkehr erhalten werden.

Die Schienenverbindungen und Zugangsstellen (Fernbahnhéfe) einschlieBlich notwendiger Funktionsflachen
sind fiir den groBrdumigen Schnellverkehr zu sichern sowie bedarfs- und funktionsgerecht auszubauen.

Zugangsstellen zum groBraumigen Schnellverkehr sind zugleich Zugangsstellen zum Regionalschnell- und
Regionalverkehr.

Uberregional bedeutsame Bahntrassen im Landkreis Oberhavel sind nachfolgend aufgefiihrte
Strecken:

B (Neustrelitz) - Oranienburg - (Berlin-Zentrum) auf der Nordbahntrasse

¢ Die vorhandenen Zugangsstellen in Oranienburg, Léwenberg (Mark), Gransee, Dannenwalde und
Flrstenberg sind zu sichern sowie ein zusatzlicher Regionalbahnhalt im Raum Birkenwerder / Hohen
Neuendorf zu entwickeln.

¢ Die Schienenverbindung ist auf eine Streckengeschwindigkeit von > 140 km/h zu entwickeln.
¢ Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.

B Prignitz-Express (Wittenberge - Neuruppin) - Kremmen - Velten - Hennigsdorf - (Berlin-Zentrum)

e Die Zugangsstellen in Hennigsdorf, Velten, Kremmen und Beetz-Sommerfeld sind zu sichern und be-
darfsgerecht auszubauen.

¢ Die Bahntrasse ist fur eine Geschwindigkeit von = 100 ... 120 km/h vorzuhalten.
¢ Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.
e Die direkte schnelle Durchbindung tber Hennigsdorf - Wiederaufnahme der Trassenflhrung der

Kremmener Bahn - (ber das Zentrum Berlins (Berlin-Gesundbrunnen) ist zeitnah zu realisieren (Ver-
knUpfung mit dem bis dorthin verldngerten Flughafenexpress).
B (Templin) - Zehdenick - Léwenberg (Mark) - Oranienburg - (Berlin-Zentrum)

¢ Die Zugangsstellen Vogelsang, Zehdenick - Neuhof (geplante Verkniipfung mit dem Netz der Tonlo-
renbahn), Zehdenick, Klein-Mutz (die Zugangsstelle soll wieder in Betrieb genommen werden), Bergs-
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dorf, Léwenberg (Mark), Griineberg, Nassenheide, Sachsenhausen, Oranienburg sind innerhalb des
Landkreises Oberhavel zu sichern und bedarfsgerecht auszubauen.

Die Einrichtung einer zusatzlichen Zugangsstelle im Bereich Birkenwerder / Hohen Neuendorf sollte
geprift und mittelfristig entwickelt werden.

Die Zugangsstellen Hohen Neuendorf - West und Hennigsdorf sind bei der Fiihrung tber den westli-
chen Berliner AuBenring als Zugangsstellen fir diese Bahntrasse zu sichern.

Die Schienenverbindung ist entsprechend der SPNV-Planung des Landes zwischen Templin und L&-
wenberg (Mark) auf eine Streckengeschwindigkeit von 80 ... 100 km/h zu entwickeln.

Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.

B Oranienburg - Hennigsdorf - Potsdam

Die Zugangsstellen Oranienburg, Birkenwerder, Hohen Neuendorf - West und Hennigsdorf sind zu si-
chern und bedarfsgerecht auszubauen.

Die Verweilzeit der Ziige in Hennigsdorf sollte im Sinne der Fahrgéste und zur Schaffung einer attrak-
tiven Direktverbindung Oranienburg - Potsdam auf ein Minimum beschrankt werden

Die Bahntrasse sollte fir eine Geschwindigkeit von > 100 ... 120 km/h vorgehalten werden.

Im Abschnitt Oranienburg - Hennigsdorf sollte die Taktdichte mindestens 60 Minuten und im Abschnitt
Hennigsdorf - Potsdam mindestens 120 Minuten betragen.

B sog. ,Dritter Ring“ (Neuruppin - Herzberg) - Léwenberg (Mark)

Die Trasse fuhrt von Kyritz, Neustadt/ Dosse Uber Neuruppin und Herzberg (Mark) nach Léwenberg
(Mark).

Mit der Einstellung des Betriebes auf der Bahnstrecke Herzberg - Neuruppin hat die Bahntrasse an
Bedeutung verloren.

Die Zugangsstellen Grieben und Léwenberg (Mark) Dorf werden nicht mehr bedient.

Die Wiederaufnahme des Bahnbetriebes zwischen Herzberg und Neuruppin und die Wiedereinrich-
tung eines zusatzlichen Bedarfshaltes (nicht in Linde, sondern allgemein im Ldéwenberger Land) soll-
ten mittelfristig geprift werden.

Die Schienenverbindung ist zwischen Herzberg (Mark) und Léwenberg (Mark) auf eine Streckenge-
schwindigkeit von 100 km/h zu entwickeln.

Die Taktdichte soll mindestens 120 Minuten betragen.

Die Schienenverbindungen und Zugangsstellen (Bahnhoéfe und Haltepunkte) einschlieBlich notwendiger
Funktionsflachen sind fir den Regionalschnellverkehr zu sichern sowie bedarfs- und funktionsgerecht aus-
zubauen.

Zugangsstellen zum Regionalschnellverkehr sind zugleich Zugangsstellen zum Regionalverkehr.

Bahntrassen mit regionaler Bedeutung im Landkreis Oberhavel sind nachfolgend aufgefiihrte Stre-

cken:

®m Kremmener Bahn

mit den nachfolgenden vorhandenen bzw. geplanten Zugangsstellen im Landkreis:

Hennigsdorf e Velten e Bérenklau
Vehlefanz e Schwante e Kremmen

Die Schienenverbindung ist auf eine Streckengeschwindigkeit von 100 ... 120 km/h auszubauen.
Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.

B (Rheinsberg - Herzberg [Mark]) - Léwenberg (Mark) - Oranienburg

mit den nachfolgenden vorhandenen Zugangsstellen im Landkreis:

Léwenberg (Mark) e Grlneberg ¢ Nassenheide
Sachsenhausen ¢ Oranienburg
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Die Zugangsstellen Grieben und Léwenberg (Mark) Dorf werden nicht mehr bedient. Die Wiedereinrich-
tung eines zusatzlichen Bedarfhaltes im Léwenberger Land sollte mittelfristig geprift werden.

Der Bahnbetrieb sollte ganzjahrig nachfrageorientiert gestaltet werden.

B [jebenwalde - (Basdorf - Berlin-Zentrum) / Niederbarnimer Eisenbahn Aktiengesellschaft
mit den nachfolgenden vorhandenen bzw. wieder in Betrieb zu nehmenden Zugangsstellen im Landkreis

e Liebenwalde e Sandberge e Kreuzbruch
e Zehlendorf ¢ Wensickendorf e Zihlsdorf

Die Schienenverbindung ist langfristig fir den Personenverkehr zu reaktivieren und auf eine Streckenge-
schwindigkeit von = 80 km/h auszubauen.

Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.

Die direkte Durchbindung dieser Regionalbahnverbindung nach Berlin-Gesundbrunnen (ber die Stamm-
strecke (MUhlenbeck - Schildow) wird durch den Landkreis angestrebt.

B (Basdorf) - Schildow - (Berlin-Wilhelmsruh - Berlin-Gesundbrunnen) / Niederbarnimer Eisenbahn Aktien-
gesellschaft

Die Bahnstrecke hat besondere Bedeutung fiir die direkte Anbindung der Region Muahlenbeck / Schildow
an das Berliner Stadtzentrum (positive Nutzen-Kosten-Untersuchung). Sie ist eine wichtige Tourismus-
achse des Landkreises in das Berliner Stadtzentrum, welche durch den Ausbau der Bahninfrastruktur in
das Berliner Umland gestarkt wird.

Die Trasse soll in Ubereinstimmung mit den Entwicklungszielen der beriihrten Gemeinden sowie den an-
grenzenden Berliner Stadtbezirken ausgebaut und in Betrieb genommen werden.

Im Zusammenhang mit dem zukinftigen Ausbau der Strecke sind nachfolgende Zugangsstellen im Land-
kreis zu sichern bzw. neu zu schaffen:

e Muihlenbeck ... Bei der Neueinrichtung sollen die Umsteigemdglichkeit zur S 8 gesichert
und die Lage zum Berufsférderungswerk optimiert werden.
e Schildow .......ccccoevierinicins Die Zugangsstelle soll wieder in Betrieb genommen werden.

Die Schienenverbindung ist auf eine Streckengeschwindigkeit von = 80 km/h auszubauen.
Die Taktdichte soll mindestens 60 Minuten betragen.

B (Nauen) - Kremmen - Oranienburg

Diese Eisenbahnstrecke ist stillgelegt. Die Genehmigung fir den Rickbau der Bahnstrecke Kremmen -
Nauen wurde im Jahr 2008 vom Eisenbahn-Bundesamt erteilt.

B Wensickendorf - Oranienburg

Die Eisenbahnstrecke ist im Abschnitt Oranienburg - Schmachtenhagen stillgelegt. Der Abschnitt
Schmachtenhagen - Wensickendorf ist zur touristischen ErschlieBung des Oberhavel-Bauernmarktes an
Wochenenden in Betrieb. Machbarkeiten fir die Reaktivierung des Abschnittes Schmachtenhagen - Ora-
nienburg sollten untersucht werden.

Im Zusammenhang mit dem zuklinftigen Ausbau der Strecke sind nachfolgende Zugangsstellen im Land-
kreis zu sichern:

¢ Wensickendorf e Schmachtenhagen e Sachsenhausen e Oranienburg

Die Schienenverbindung ist auf eine Streckengeschwindigkeit von = 80 km/h zu entwickeln.
Die Taktdichte soll mindestens 120 Minuten betragen.

B Frstenberg - (Lychen - Templin)

Die Eisenbahnstrecke ist entwidmet. Die Trasse soll jedoch in Ubereinstimmung mit den Entwicklungszie-
len der beriihrten Gemeinden erhalten bleiben und Gbergangsweise als Draisinenstrecke zwischen Flrs-
tenberg und Templin genutzt werden.

Eine zuklinftige Reaktivierung der Trasse wird unter dem Vorbehalt der tatsachlichen Nachfrageentwick-
lung sowie der Beachtung des touristischen Freizeitverkehrs angestrebt. Im Zusammenhang mit dem zu-
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kinftigen Ausbau der Strecke sind nachfolgende Zugangsstellen im Landkreis zu sichern und auszubau-
en:

e Flrstenberg e Ravensbrick e Himmelpfort

Die Schienenverbindung soll zukinftig reaktiviert und auf eine Streckengeschwindigkeit von = 80 km/h
entwickelt werden.

Die Taktdichte soll mindestens 120 Minuten betragen.
Streckengeschwindigkeit und Taktdichte sollten langfristig angestrebt werden.

Fir eine mittel- bis langfristige Wiederinbetriebnahme des regional bedeutsamen Eisenbahnverkehrs im
Personen- und / oder Giterbereich sind gemaB SPNV-Landesplanung neben den genannten Strecken fol-
gende Trassen im Landkreis Oberhavel zu sichern und von Uberbauung freizuhalten:

B Trasse der Osthavellandischen Eisenbahn AG, Abschnitt Hennigsdorf - (Berlin-Spandau)

B Bahnhofsnebengleis Gransee - Wolfsruh

Im Rahmen des S-Bahn-Entwicklungskonzeptes sollten die Entwicklungsziele des Landkreises schrittweise
umgesetzt werden.

S-Bahn-Linien im Landkreis Oberhavel sind nachfolgend aufgefiihrte Strecken:

B S 1 Oranienburg - Hohen Neuendorf - (Nord-Sid-S-Bahn - Berlin-Wannsee)
mit den nachfolgenden vorhandenen Zugangsstellen im Landkreis

e Oranienburg e Lehnitz e Borgsdorf
e Birkenwerder e Hohen Neuendorf

Die Taktdichte soll mindestens 20 Minuten betragen.

B S8 Birkenwerder - Mihlenbeck-Mdnchmiihle - (Berlin-Ostkreuz - Berlin-Griinau - Zeuthen)
mit den nachfolgenden vorhandenen Zugangsstellen im Landkreis

e Birkenwerder ¢ Hohen Neuendorf e Bergfelde
e Schonflie e Mdulhlenbeck-Ménchmihle

Die Taktdichte soll mindestens 20 Minuten betragen.

B S 25 Hennigsdorf - (Berlin-Tegel - Nord-Siid-S-Bahn - Berlin-Lichterfelde Ost - Teltow Stadt)

Die Linie der S 25 soll in Ubereinstimmung mit der Landes- und Regionalplanung bis Velten verlangert
werden (positive Nutzen-Kosten-Untersuchung).

Die nachfolgenden Zugangsstellen im Landkreis sind zu erhalten bzw. auszubauen:

e Velten e Hohenschdpping e Hennigsdorf

e Hennigsdorf - Nord
(Haltestelle soll nach Stden zur Marwitzer Str. verlegt werden)

Die Taktdichte soll mindestens 20 Minuten betragen.

3.3 Umsetzung der verkehrspolitischen Leitlinien im Gibrigen OPNV
3.3.1 Bedienungsformen

Die OPNV-Achsen sowie die Anforderungen an die Schillerbeférderung bilden die Grundlage fir die Fahr-
plangestaltung.

Die gesamte Bedienung im OPNV hat die Aufgabe, die Mittelzentren und Mittelzentrum in Funktionsteilung
sowie die Orte mit einer besonderen Gemeindefunktion bedarfs- und funktionsgerecht mit einem mdglichst
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geringen Zeitaufwand miteinander und untereinander zu verbinden. Der OPNV ist auf das Zentrale-Orte-
System auszurichten. Reisezeit, Angebotsdichte und Qualitat sind zu verbessern.

Landliche Versorgungsorte sollen Gber den Schilerverkehr hinaus nachfrageorientiert mit ihrem Umland
verknipft werden. Orte mit Gberdértlich bedeutsamer gewerblicher Funktion sollen an Werktagen, Fremden-
verkehrsorte an Wochenenden und Feiertagen in der Saison durch ein auf die besondere Gemeindefunktion
bezogenes Angebot mit dem zugeordneten zentralen Ort bzw. den Zugangsstellen der Bahn verbunden
werden.

Die Grundversorgung im OPNV soll im Landkreis Oberhavel bis zum Jahre 2016 durch folgende Bedie-
nungsformen gesichert werden:

e Taktlinienverkehr (SPNV und (ibriger OPNV)
e Traditioneller Linienbetrieb mit angepassten Bedienungsfolgezeiten

e alternative Bedienungsformen

Die Bedienungsformen bilden die Elemente des C")PNV-Netz_t_es, in das der Schulerverkehr integriert wird.
Das Grundgertst fir die Gestaltung des Liniennetzes bilden OPNV-Achsen. Bedeutung und Qualitét dieser
Achsen sind durch Taktzeiten und / oder Bedienungsstandards zu bestimmen.

Die Festlegung der Bedienungshaufigkeit auf den Achsen, die die Zentraldrtlichkeit der Raumordnung be-
ricksichtigt, ist ursachlich angebotsorientiert zu bestimmen. Das heiBt, fir die Achsen kann ein zeitlich de-
terminierter Mindestbedienungsstandard vorgegeben werden.

Da sich im Landkreis Oberhavel die Nachfragestréme auf den Achsen konzentrieren, ist hier mit der héchs-
ten Auslastung des Verkehrsangebotes zu rechnen. Damit kann das Verkehrsangebot auf den Achsen nach-
frageorientiert gestaltet werden.

Jede Gemeinde und jeden Ortsteil mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Linienverkehr ganzjahrig téglich nach-
frageorientiert zu bedienen, ist wirtschaftlich vertretbar nicht durchzufiihren und auch nachfrageseitig nicht
notwendig. Ein System aus Verkehrsachsen, Zubringerdienst, alternativen Bedienungsformen und integrier-
ten Schulerverkehrslinien muss jedoch im Sinne der Daseinsvorsorge eine flachenhafte Verkehrsbedienung
far den landlichen Raum sicherstellen.

Das Grundangebot des iibrigen OPNV im Landkreis Oberhavel ist in der Regel im Berliner Umland durch im
Takt fahrende Omnibuslinien und im Iandlichen Raum durch Linienfahrten zur Sicherung der Schilerbefér-
derung entsprechend der Nachfrage zu realisieren.

An den Verknipfungspunkten ist eine hohe Anschlussqualitat unter Beachtung wirtschaftlicher Kriterien
anzustreben. Die Anschlusszeit sollte den Ubergang der Nutzer méglichst optimal sichern und 20 min nicht
Uberschreiten.

Die Leistungserstellung obliegt eigenverantwortlich den im OPNV tatigen Verkehrsunternehmen im Rahmen
ihrer unternehmerischen Tétigkeit.

Ein Linienbetrieb sollte auBerhalb des Schiler- und Berufsverkehrs nachfrageorientiert ab 100 Fahrgaste pro
Tag aufrechterhalten bzw. eingerichtet werden. Als unterer Grenzwert fir eine nachfrageorientierte Bedie-
nung wird eine durchschnittliche Besetzung einer Linienfahrt von 10 Fahrgasten angesetzt.

Als Angebotsverkehr ist im OPNV eine direkte Anbindung durch den SPNV zwischen dem Mittelzentrum
Oranienburg und dem Mittelzentrum in Funktionsteilung Gransee und Zehdenick zu sichern.

Ist nachfrageorientiert ein klassischer Linienverkehr mit Omnibussen nach wirtschaftlichen Kriterien nicht
vertretbar, ist eine Grundversorgung der Bevdlkerung im Sinne der Mobilitatssicherung durch alternative Be-
dienungsangebote im

¢ Richtungsbandbetrieb bzw.

e Flachenbetrieb

zu sichern.

Kap. 3/ Seite 10



Nahverkehrsplan LK OHV Kap. 3 - Entwicklung des Angebotes im OPNV Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

Der OPNV ist nutzerfreundlich und attraktiv zu gestalten unter besonderer Beriicksichtigung von Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen, Familien mit Kindern sowie Senioren.

In den Stadten Oranienburg, Hennigsdorf, Velten und Zehdenick sollte der OPNV alternativ zum MIV ge-
starkt werden. Das Grundangebot im lbrigen OPNV ist durch die ein- und ausfiihrenden Uberland- oder Re-
gionalbuslinien so zu verdichten, dass ein vertaktetes und verdichtetes Verkehrsangebot entsteht. Die Ent-
wicklung und Gestaltung von eigenstandigen Stadtverkehren obliegt den Verkehrsunternehmen. Die Einrich-
tung und Entwicklung von Stadtverkehren - auch im Bereich der S-Bahn-Gemeinden - wird durch den Land-
kreis im Rahmen seiner Zusténdigkeit als Aufgabentrdger finanziell nicht gesondert geférdert.

Dem Umweltverbund sind Bevorrechtigungen einzurdumen (sanfte Mobilitat). Sanfte Mobilitdt steht fur
nachhaltige, umweltschonende, sozial vertragliche und unfallarme Fortbewegungsarten wie zu FuB gehen,
Radfahren und &ffentlicher Verkehr.

Diese Verkehrsmittel stehen entweder der Offentlichkeit zur Verfiigung oder sind unmotorisiert. Im Gegen-
satz zum MIV sind sie daher als umweltfreundlich einzuordnen. Die dafir erforderlichen InfrastrukturmaB-
nahmen sind zu entwickeln und auszubauen.

3.3.2 OPNV-Achsen im Landkreis Oberhavel

Zur Organisation des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind die in der nachstehenden Tabelle dargestellten
OPNV-Achsen als Grundgerist zu nutzen (— Anlage 7). Sie sind als eine Blindelung von Verkehrsrelationen
aufzufassen und beschreiben in diesem Sinne keine konkrete Linienfiihrung. Nachfrageorientierte Anbin-
dungen an diese Achsen sollen den Blindelungseffekt verstarken.

Die Achsen 1 - 10 entsprechen den mittel- und langfristigen Zielvorstellungen des Landkreises im Zuge der
weiteren Gestaltung des Schienenpersonenfern- und Schienenpersonennahverkehrs und sind mit der Regi-
onalplanung abgestimmt.

Die Achsen 11 - 21 sind die Relationen des tibrigen OPNV, deren derzeitiges und prognostiziertes Fahr-
gastaufkommen auBerhalb der Schilerbeférderung einen dauerhaften Linienbetrieb begriinden.

Es ergibt sich fiir die weitere Gestaltung des OP_I_\IV ein Zielnetz im Zeithorizont 2016, das schrittweise um-
zusetzen ist. Hierbei ist insbesondere der tbrige OPNV an den Realisierungsstand des SPNV anzupassen.

Die Festlegungen gelten sowohl fir die Schulzeit als auch fir die Ferienzeit. Entsprechend der Verkehrs-
nachfrage kann durch das Verkehrsunternehmen im Rahmen seiner wirtschaftlichen Tatigkeit eine Verdich-
tung bzw. Ausdinnung des Taktes sowie eine Anpassung der Fahrtenanzahl pro Tag vorgenommen wer-
den. In der Schulzeit ist flr die Schilerbeférderung ein angepasstes Bedienungssystem bereitzuhalten, wel-
ches weitestgehend in die Bedienung der OPNV-Achsen zu integrieren ist bzw. dieses System im Sinne der
Verbesserung der Mobilitat sinnvoll erganzt.

. Mindestangebot
I;\Id' Bezeichnung der Achse g Bemerkungen

r. Mo - Fr Sa - So

1 (Rostock / Stralsund - Neustrelitz) - 1-h-Takt 1-h-Takt Zubringerverkehr zu allen Zu-
Flrstenberg/Havel - Gransee - L6- gangsstellen
wenberg (Mark) - Oranienburg - Bir- Fernverkehr /
kenwerder - (Berlin-Zentrum) RegionalExpress
Oranienburg - Hohen Neuendorf - 20-min-Takt | 20-min-Takt | S-Bahn-Linie S 1
(Nord-Siid-S-Bahn - Berlin-Wannsee)
abschnittsweise Busverkehr zur Anbindung abseits von

Bahnhofen liegender Orte

2 Hohen Neuendorf - MUhlenbeck- 20-min-Takt | 20-min-Takt | Zubringerverkehr zu allen Zu-
Monchmihle - (Berlin-Blankenburg - | g0-min-Takt | 60-min-Takt | 9angsstellen
Berlin-Griinau - Zeuthen) (Spatverkehr) | (Spatverkehr) | S-Bahn-Linie S 8
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. Mindestangebot
I;\Id' Bezeichnung der Achse 9 Bemerkungen
. Mo - Fr Sa- So
Oranienburg - Berliner AuBenring - 1-h-Takt 1-h-Takt Regionalbahn
Hennigsdorf
Hennigsdorf - Berliner AuBenring - 2-h-Takt 2-h-Takt Regionalbahn
(Potsdam)
3 | (Neuruppin) - Kremmen - Velten - 1-h-Takt 1-h-Takt | Zubringerverkehr zu allen Zu-
Hennigsdorf - (Berlin-Zentrum) gangsstellen
Prignitz-Express
Kremmen - Velten - Hennigsdorf 1-h-Takt 1-h-Takt Regionalbahn
Velten - Hennigsdorf (- Berlin-Tegel - | 20-min-Takt | 20-min-Takt | S-Bahn-Linie S 25
Nord-Siid-S-Bahn - Teltow Stadt)
4 Neuruppin - Herzberg - Léwenberg 2-h-Takt 2-h-Takt Zubringerverkehr zu allen Zu-
(Mark) gangsstellen
5 (Templin) - Zehdenick - Léwenberg 1-h-Takt 1-h-Takt Zubringerverkehr zu allen Zu-
(Mark) - Oranienburg - (Berlin-Zen- gangsstellen
trum)
6 (Rheinsberg - Herzberg) - Léwenberg 1-h-Takt 1-h-Takt Zubringerverkehr zu allen Zu-
(Mark) - Oranienburg gangsstellen
7 Liebenwalde - (Basdorf - Berlin- 1-h-Takt 1-h-Takt | Zubringerverkehr zu allen Zu-
Zentrum) gangsstellen
(Basdorf) - Mihlenbeck - Schildow - 1-h-Takt 1-h-Takt
(Berlin-Gesundbrunnen)
8 Oranienburg - Schmachtenhagen - 2-h-Takt 2-h-Takt langfristiges Entwicklungsziel
Wensickendorf
9 (Nauen) - Kremmen - Oranienburg 2-h-Takt 2-h-Takt langfristiges Entwicklungsziel
10 | Farstenberg - (Lychen - Templin) 2-h-Takt 2-h-Takt langfristiges Entwicklungsziel
Schienenersatzverkehr ist am
31.12.2004 rechtlich abgelaufen
Tab.15  Achsen des SPNV im Landkreis Oberhavel
Lfd. . Mindestangebot
Bezeichnung der Achse Bemerkungen
Nr. 9 Mo - Fr Sa - So <
11 | Oranienburg - Germendorf - Velten 20-min-Takt 1-h-Takt bis Inbetriebnahme der S-
Bahn nach Velten endet die
Achse in Hennigsdorf
12 | Hennigsdorf - Hohen Neuendorf - 1-h-Takt 2-h-Takt
Glienicke - (Berlin-Hermsdorf)
13 | Gransee - Zehdenick 1-h-Takt 2-h-Takt
14 | Gransee - Menz - Neuglobsow 2-h-Takt 2-h-Takt
15 | Oranienburg - Germendorf / Baren- 2-h-Takt 4-h-Takt
klau - Kremmen
16 | Oranienburg - Nassenheide - Neuhol- 2-h-Takt 4-h-Takt
land - Liebenwalde
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Lfd. . Mindestangebot
Bezeichnung der Achse Bemerkungen
Nr. 9 Mo - Fr Sa - So :
17 | Oranienburg - Schmachtenhagen - 2-h-Takt 2-h-Takt
Wensickendorf
18 | Velten - Borgsdorf 2-h-Takt 2-h-Takt
19 | Hennigsdorf - Nieder Neuendorf - 1-h-Takt 1-h-Takt | Verdichtung in der HVZ auf einen 30-
(Berlin-Spandau) Minuten-Takt
20 | Firstenberg - Menz - (Rheinsberg) 4-h-Takt 4-h-Takt | Abschnitt Menz - Rheinsberg nur in
Abstimmung mit OPR realisierbar
21 | Liebenwalde - Léwenberg 2-h-Takt 4-h-Takt

Tab. 16  Achsen des tibrigen OPNV im Landkreis Oberhavel

3.3.3 Alternative Bedienungsformen

Im Ilandlichen Raum bietet es sich an, mit dem Ziel einer Kostensenkung alle Mdglichkeiten einer differen-
zierten Bedienung konsequent auszuschdpfen und dabei eine attraktivere und kundengerechte Gestaltung
des Linienverkehrs sowie des Ubergangs auf eine flachenhafte Bedienung zu ermdglichen und in vertretba-
rem MaBe auch individuelle Mobilitatsbediirfnisse bei der Angebotsgestaltung zu beriicksichtigen.

Allerdings missen die alternativen Bedienungsformen kostenseitig die Méglichkeiten vorhandener Nahver-
kehrsunternehmen unterschreiten. Eine intensive Auseinandersetzung und Einflussnahme auf die Kosten ist
daher von groBer Bedeutung fir die Entscheidungsfindung einer geeigneten Bedienungsform.

Neben dem ,klassischen” Linienbetrieb bieten sich insbesondere im landlichen Raum die Betriebsformen

¢ Richtungsbandbetrieb
e Flachenbetrieb

an. Die mdéglichen Angebotsbezeichnungen gehen in der Praxis zum Teil auseinander.

MGogliche Raume fir alternative Bedienungsformen sind in der Anlage 9 dargestellt. Der besseren Ubersicht
wegen wurde auf eine Uberlappung der einzelnen Gebiete gréBtenteils verzichtet. Es versteht sich von
selbst, dass die Gebiete so gestaltet werden missen, dass den Fahrgasten an Verknipfungspunkten
Umsteigeméglichkeiten gegeben sind.

Die Anséatze und Beweggrinde fir den Einsatz alternativer Bedienungsformen sind vielfaltig, wobei je ein
Angebots- und ein Nachfragekriterium festgelegt wird. Ist eines der beiden Kriterien erfillt, so wird die betref-
fende Bedienungsform vorgeschlagen.

Das ortliche Taxen- und Mietwagengewerbe ist bei der Gestaltung alternativer Bedienungsangebote einzu-
beziehen.

Alternative Angebote im OPNV haben die értlichen Taxen- und Mietwagenverkehrsangebote sinnvoll zu er-
ganzen. Eine Konkurrenzsituation sollte mdglichst ausgeschlossen werden.

Im Rahmen des Forschungsprojektes IMPULS 2005 des Bundesministeriums fir Bildung und Forschung
wurden besonders im dinn besiedelten landlichen Raum innovative und alternative Bedienungskonzepte
entwickelt und umgesetzt. In ausgewéhlten Testgebieten ergédnzen RufBus-Angebote, Shuttle- und Event-
verkehre sowie BiirgerBus den OPNV.

Der BiirgerBus Gransee hat im April 2005 seinen Probebetrieb als zusatzliches Angebot im OPNV auf der

Linie 835 aufgenommen und sich bewahrt. Zielgruppen fir den BirgerBus Gransee sind vor allem Senioren
und mobilitatseingeschrankte Menschen.
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Richtungsbandbetrieb

Kennzeichen:

e Einstieg an fest bedienten Haltestellen (héheres Fahrgastaufkommen) und bedarfsabhangig bedienten
Haltestellen (geringeres Fahrgastaufkommen) méglich

¢ Ausstieg an (Bedarfs-) Haltestellen oder an der Haustr

e ,maandrierender” Fahrtverlauf (abh&ngig von Fahrtwunschanmeldung) in den Grundformen Linienabwei-
chung, Korridor, Linienaufweitung und Sektor

e mit Fahrplanbindung (Abfahrtzeitintervall)
e Anmeldung des Fahrtwunsches erforderlich

Einsatzgebiet:
e geringe Nachfrage (> 50 Fahrgaste / Tag) mit ausgepragten Richtungs- und Belastungsspitzen (z. B.
Schiler-, Berufs-, Erholungsverkehr)

e Verbindung Grundzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums - Grundzentrum bzw. Grundzentrum -
Grundzentrum

Angebotisform:

¢ Anruf-Sammeltaxi (AST)
¢ Anruf-Sammelbus (ggf. nur Bedienung [Bedarfs-] Haltestelle zu [Bedarfs-] Haltestelle)

In Abhangigkeit von ausgepragten Nachfragespitzen, insbesondere des Anteils im Schilerverkehr, ist in
allen Gebieten mit Richtungsbandbetrieb eine Erganzung des Angebots durch Linienbusse zu prifen
(zeitlich kombinierte Betriebsweise).

Im verbleibenden konventionellen Linienverkehr sollte in Schwachverkehrszeiten (Abendstunden, Wochen-
ende) die Umstellung auf ein alternatives Bedienkonzept geprtft werden.

Flachenbetrieb

Kennzeichen:

e flachenhaft verteilte, bedarfsabhangig bediente Haltestellen bzw. Bedienung Haustlr - Haustar
e ungerichteter Fahrtverlauf in Abh&ngigkeit von den Fahrtwiinschen

e Blndelung von Fahrtwiinschen méglich (Disposition)

e ohne Fahrplanbindung

Einsatzgebiet:

e sehr geringe Nachfrage (< 50 Fahrgéste / Tag) mit rdumlich dispersen Verkehrsstrémen
e ErschlieBung der Flache und Anbindung an zentrale Orte bzw. Schnittstellen des tibergeordneten OPNV

Angebotsform:

e Anruf-Bus

e BirgerBus Gransee
Nachdem das Biirgerbus-System (Birger fahren ehrenamtlich fiir ihre Mitbiirger; die Busse wurden
jeweils durch die Lander geférdert) seit nahezu 20 Jahren in fast 100 Vereinen praktiziert wird, ist diese
Idee mit dem im Juli 2004 gegriindeten Birgerbusverein Gransee e. V. umgesetzt worden.
Der Blrgerbus bedient zurzeit ausschlieBlich die Linie 835 Gransee - Meseberg - Baumgarten - Keller -
Roénnebeck - Sonnenberg - Schénermark - Gransee mit einem zusétzlichen Angebot von gegenwartig 4
Touren montags bis freitags. Das Pilotprojekt wurde durch die OHBV im Auftrag des Landkreises
begleitet und hat sich in der Folgezeit erfolgreich bewahrt.

Kap. 3/ Seite 14



Nahverkehrsplan LK OHV Kap. 3 - Entwicklung des Angebotes im OPNV Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

3.3.4 OPNV-VorbehaltsstraBennetz

Das StraBennetz, auf dem der allgemeine Linienverkehr abgewickelt wird oder bei Bedarf fahren kénnte,
wird als OPNV-VorbehaltsstraBennetz definiert (— Anlage 2). Die Baulasttrager haben nach ihrer Leistungs-
fahigkeit zu gewahrleisten, dass die 6ffentlichen StraBen des OPNV-VorbehaltsstraBennetzes verkehrssi-
cher und von ihrem Bauzustand fir den Omnibusverkehr geeignet sind. Das héher klassifizierte StraBennetz
(BundesstraBen, LandesstraBen, KreisstraBen) sollte grundsétzlich eine Befahrbarkeit mit Omnibussen ohne
Einschrédnkungen gewahrleisten.

Der Aufgabentrager fiir den tibrigen OPNV hat im Zuge geplanter StraBenausbaumaBnahmen als Tréager &f-
fentlicher Belange auf die Einhaltung von Anforderungen des Omnibuslinienverkehrs hinzuwirken. In diesem
Zusammenhang ist darauf hinzuwirken, dass MaBnahmen bei Ortlichen Erfordernissen konzipiert werden,
die den Ubrigen OPNV bevorrechtigen.

3.4 Entwicklung von Verkniipfungspunkten im OPNV

GemaB § 4 des ,Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen des Landes Brandenburg® sollte die
Barrierefreiheit, also die Nutzung aller Einrichtungen grundsatzlich ohne fremde Hilfe, angestrebt werden.
Insbesondere sollten in Zusammenarbeit mit den Interessenvertretungen und den kommunalen Behinder-
tenbeauftragten an VerknlUpfungspunkten des OPNV und an touristischen Schwerpunkten die Informations-
maoglichkeiten fur sinnesbehinderte Menschen verbessert werden.

Bei der Gestaltung der Verkniipfungspunkte sind die Belange des Schienenverkehrs, des iibrigen OPNV
einschlieBlich alternativer Bedienungsformen sowie des motorisierten und nichtmotorisierten Individualver-
kehrs zu bertcksichtigen. Die Verknipfungspunkte sollen unter Beachtung bahnaffiner Leistungen zeitspa-
rend, umsteigefreundlich, Ubersichtlich und behindertengerecht gestaltet werden.

Der Ubergang vom Individualverkehr zum 6ffentlichen Verkehr ist zu férdern. Park & Ride- sowie Bike &
Ride-Anlagen sind an mdglichst vielen Standorten einzurichten. In diesem Sinne sollen nach Mdglichkeit
auch tangentiale Bahnverbindungen, Linien des Erganzungsnetzes sowie regionale Buslinien in die Ver-
kehrskette aufgenommen werden.

Sémtliche Zugangsstellen zum SPNV sind bedarfs- und funktionsgerecht als Verkniipfungspunkte zwischen
den verschiedenen Verkehrstragern bzw. -systemen zu entwickeln. Das beinhaltet die Schaffung von Fahr-
radabstellanlagen, Stellplatzen fir Pkw sowie attraktive Zugangsmdglichkeiten aus dem Busliniennetz an
ausgewiesenen Umsteigepunkten.

Folgende Zugangsstellen im Landkreis Oberhavel sind gemaB SPNV-Landesplanung vorrangig als bedeu-
tende Verknipfungspunkte zwischen verschiedenen Verkehrssystemen zu entwickeln:

e Flrstenberg e Gransee e Hennigsdorf
e Kremmen e |dwenberg / Mark ¢ Oranienburg
e Velten e Zehdenick

Die Bedeutung des ,Umweltbahnhofes* Dannenwalde fir die touristische Entwicklung im Norden des Kreis-
gebietes wird darliber hinaus durch den Landkreis unterstrichen.

Der Busverkehr hat neben der lokalen ErschlieBungsfunktion eine Zubringerfunktion zum SPNV. An den
Verknipfungspunkten von Bus- und Bahnlinien sind die Fahrzeiten so zu koordinieren, dass fiir umsteigende
Fahrgaste mdglichst kurze Wartezeiten entstehen.

Im stdlichen Teil des Landkreises bestehen enge Verkehrsverflechtungen von und nach Berlin. Besonders
die S-Bahnlinien 1 und 25 bieten eine schnelle Verkehrsverbindung zu wichtigen Zielen innerhalb Berlins.
Die starken Fahrgaststeigerungen der Linie 824 innerhalb von Hennigsdorf nach Eréffnung der S-Bahn nach
Berlin-Tegel zeigen die Bedeutung des Busverkehrs im Zubringerverkehr zur S-Bahn. Die Fahrzeiten der
Buslinien sind, sofern die Schilerbeférderung nicht beeintrachtigt wird, konsequent zu vertakten und auf die
Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-Bahnen auszurichten.
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In einigen Fallen ist auch eine gute Abstimmung zwischen Buslinien erforderlich. So ist die Linie 812 in Mar-
witz mit der Linie 824 verknUpft.

3.5 Weitere Entwicklungsziele und Wirkungen

Durch den Einsatz moderner Busfahrzeuge sowie durch die schrittweise Verbesserung der Verkehrsanlagen
soll die Sicherheit der Fahrgaste bezlglich der Benutzung der Verkehrsmittel des tbrigen OPNV verbessert
werden.

Die Erreichbarkeit aller Fahrzeuge des (ibrigen OPNV - Linientaxi und RufBus ausgeschlossen - wird iiber
den Einsatz des rechnergestitzten Betriebsleitsystems (RBL) gesichert. Ein schnellstmégliches Herbeiholen
von Hilfe in Notféllen und eine bessere Fahrgastbetreuung sind hierdurch zu gewahrleisten.

Der Einsatz der Videolberwachung in den Bussen hat sich bewéahrt. Es wurde seitdem festgestellt, dass
sich der Vandalismus in Bussen merklich verringert hat und die Sicherheit der Fahrgaste - insbesondere der
Schulkinder - erhdéht wurde. Die Ausstattung mit Videoanlagen gehért bei der Neubeschaffung zur Grund-
ausstattung von Bussen.

Die Lage von Haltestellen ist auf Antrag der Gemeinden an die Veranderungen der Siedlungsstrukturen an-
zupassen und so zu wahlen, dass bereits vorhandene StraBenbeleuchtungen den Haltestellenbereich aus-
leuchten. In den Abendstunden soll auch zwischen den Haltestellen gehalten werden, um die persénliche
Gefahrdung der Fahrgaste auf den leeren StraBen durch kirzere FuBwege zu minimieren.

Der Einsatz von Niederflurbussen soll grundsétzlich im gesamten Liniennetz erfolgen, um den Ein- und Aus-
stieg an den Haltestellen fur alle Fahrgaste wesentlich zu erleichtern. Die Anpassung der Einstiegsh6hen
zwischen Hochbord und Fahrzeugeinstiegshéhe ist ein weiteres Mittel, das Benutzen von Omnibusfahrzeu-
gen zu erleichtern. In den Busfahrzeugen sollen Rampen bereitgehalten werden, Uber die Rollstiihle in das
Fahrzeug bewegt werden kénnen.

Das Volumen der Busverkehrsleistungen in den Berliner Umlandgemeinden mit Anschliissen an die S-Bahn
ist insgesamt hoch. Die sich in diesem Bereich besonders stark entwickelnden Verkehrsstréme sollen in ei-
ner tiefgehenden Bedarfsanalyse bei gleichzeitiger Optimierung des Liniennetzes einschlieBlich einer tech-
nologischen Uberplanung untersucht werden.

Wéhrend der Laufzeit des Nahverkehrsplanes ist eine konzeptionelle Prifung der Méglichkeiten und zu er-
zielenden Effekte einer Optimierung, wie z. B. (iber eine mdgliche Staffelung der Unterrichtszeiten, zu veran-
lassen.

Die Mithahme von Fahrradern in Omnibussen kdnnte zur Akzeptanzerhéhung der Tourismusgebiete des
Landkreises fihren. Es sind Untersuchungen dahingehend zu fUhren, in welchem Umfang ein Bedarf zur
Mitnahme von Fahrradern in Omnibussen besteht. Sowohl bei Omnibussen als auch bei alternativen Bedie-

nungsformen in diesen Bereichen sollten Konzepte fir eine verstarkte Mithahme von Fahrradern entwickelt
und - soweit wirtschaftlich sinnvoll - umgesetzt werden.

3.6 Bedien- und Qualitatsstandards

e Mindestanforderungen an Fahrzeuge im Linienverkehr

— GroBraumige Innenausstattung mit Rollstuhl- und Kinderwagenplatz,

!

Bestuhlungsvariante und Stehplatz nach Einsatzzweck,

!

Niederflurbusse mit Kneeling und Rampe (an Tir 2 mit Ein-/ Ausstiegshilfe fir Rollstuhlfahrer) im
Stadt- und Regionalverkehr,

— Elektronische Fahrzielanzeige (auBen) sowie akustische und optische Haltestelleninformationen im
Fahrgastraum,

— Bordrechner und Einbindung in ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem,
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!

Elektronischer Fahrscheindrucker sowie Fahrscheinentwerter, Fahrgastzahleinrichtung, Videosicher-
heitssystem und Unfalldatenspeicher,

Funkausristung zur standigen Erreichbarkeit,

Fahrersitze nach neuesten ergonomischen Erkenntnissen,
Larm mindernde Motorkapselungen,

Betrieb mit Biodiesel oder schwefelarmem Kraftstoff,
Nichtraucherfahrzeuge

VLol

e Mindestanforderungen an Fahrzeuge, die im Rahmen alternativer Bedienungsformen eingesetzt werden

— Einhaltung gesetzlicher, technischer und sicherheitstechnischer Vorgaben an die Fahrzeugtechnik,

— Einsatz eines Mittelklasse-Pkw mit 4 Fahrgastsitzplatzen und 4 Tlren oder seitlicher Schiebetir fir
den hinteren Bereich,

— Ziel- und Linienbeschilderung an der Frontseite,
— Fahrzeugeignung fir die Beférderung von Behinderten,
— Nichtraucherfahrzeuge

e Sicherheit und Sauberkeit von Fahrzeugen

— Die Fahrzeuge befinden sich in einem sauberen, ansehnlichen Zustand; alle kundenbezogenen Ein-
richtungen sind funktionstlichtig; insbesondere liegen keine dauerhaften und unzumutbaren Ver-
schmutzungen und Funktionsbeeintrachtigungen vor.

— Gewabhrleistung einer uneingeschrénkten und bedenkenlosen Nutzung der Fahrzeuge sowie Sicher-
stellung eines gepflegten Gesamteindruckes

e Sicherheit und Sauberkeit von Haltestellen

Alle Haltestellenmasten und Fahrgastinformationseinrichtungen sind vom Verkehrsunternehmen in einem
einwandfreien Reinigungszustand und funktionstiichtig zu halten. Zur Mindestausstattung der Haltestel-
leneinrichtung gehdéren Haltestellenmasten mit Haltestellenname und Informationskasten fur Fahrplan-
aushénge im VBB-Design, Kennzeichnung durch VBB-Logo, ggf. Liniennetz, Tarife und Umgebungspla-
ne.

e Mindestanforderungen an Kundenservice, Fahrgastinformationen und Vertrieb
Der Kundenservice umfasst alle Aktivitdten des Verkehrsunternehmens zur Betreuung und Information

der Fahrgaste im Zusammenhang mit den angebotenen Beférderungsleisten mit der MaBgabe, die Kun-
denzufriedenheit sicherzustellen.

l

zielgerichtete Information tiber das OPNV-Angebot,

l

akustische und / oder optische Fahrgastinformationen in / an den Fahrzeugen und Haltestellen,

l

rechtzeitige Informationen Gber geplante Abweichungen sowie aktuelle und rechtzeitige Informationen
Uber auBerplanmaBige Anderungen des Regelangebotes,

— erleichtertes Ein- und Aussteigen fir mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste in Kneeling-Bussen durch
Absenkung des Fahrzeuges bzw. Benutzung einer Rampe,

— Ermdéglichung der Kontaktaufnahme des Kunden mit dem Verkehrsunternehmen durch geeignete
Medien wie Telefon, Internet, Fax und E-Mail,

— Sicherstellung des Erwerbs des gesamten VBB-Tarifsortiments durch das Verkehrsunternehmen im
Rahmen seiner Vertriebsstruktur,

— Information der Fahrgaste Uber die Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen durch das Ver-
kehrsunternehmen.

e Personal

Das Personal mit direktem Kundenkontakt in Bussen tragt Unternehmenskleidung. Das Verkehrsunter-
nehmen hat daflir zu sorgen, dass das Personal folgende Anorderungen erflillt:
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fachliche Eignung,

gepflegtes auBeres Erscheinungsbild,

Kenntnisse der Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen,
verkehrsgeografische Grundkenntnisse des Einsatzgebietes,
flieBende Deutschkenntnisse,

kundenorientierte und besonnene Handlungsweise,

A

notwendige Kenntnisse in Kommunikationstechniken und zur Bewéltigung von Konfliktsituationen.
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4. Organisationsstruktur des Gibrigen OPNV
4.1 Organisationsstruktur im Landkreis Oberhavel

Die Organisationsstruktur des tbrigen OPNV hangt wesentlich von der zu erwartenden kiinftigen Gesetzge-
bung, insbesondere der Umsetzung des EU-Rechts in Bezug auf auszuschreibende Verkehrsleistungen, ab.

Im Rahmen der Anpassung der Organisationsstruktur an die sich verdndernden Rahmenbedingungen wur-
den mit Beschluss Nr. 3/0093 des Kreistages vom 08.12.2004 der Oberhavel Holding Besitz- und Verwal-
tungsgesellschaft mbH (OHBV) Regie- und Bestelleraufgaben im lbrigen OPNV Ubertragen. Wesentliche
Ubertragene Aufgaben sind:

e Stetige Fortschreibung des Nahverkehrsplanes des Landkreises Oberhavel als Grundlage fir die erfor-
derlichen Bestatigungen und Beschlussfassung durch den Kreistag

Der Nahverkehrsplan sollte mindestens die an den Landesnahverkehrsplan gemaB § 7 Abs. 4 Nr. 1 - 5
OPNV-Gesetz genannten Aufgaben enthalten.

 Bestellung / Vergabe, Abrechnung, Uberwachung und Qualititssicherung von Verkehrsleistungen auf der
Grundlage von Verkehrsvertrdgen mit den Verkehrsunternenmen (Leistungserbringern) nach MaBgabe
des Nahverkehrsplanes, des OPNV-Gesetzes sowie im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 in der
aktuellen Fassung im Namen und fir Rechnung des Landkreises

e Koordinierung und Herausgabe des Fahrplanes in Umsetzung des beschlossenen Nahverkehrsplanes

e Zusammenstellung und Begriindung der in der Forderrichtlinie aufgefihrten Programme auf der Grundla-
ge der von den Kommunen beantragten Investitionen im Bereich des OPNV nach MaBgabe des Nahver-
kehrsplanes sowie der weiteren damit verbundenen Aufgaben zur Umsetzung der Férderrichtlinie des
Landkreises Oberhavel

e Vorbereitung und Durchfihrung des erforderlichen Marketings in Erganzung der entsprechenden MaB-
nahmen des Verkehrsverbundes Berlin - Brandenburg (VBB)

e Unterstitzung des Aufgabentragers bei der Wahrnehmung der Aufgaben im Beirat der Gesellschafter des
VBB

e Bereitstellung von Daten fiir die Beantragung der Landesférderung nach § 10 Abs. 2 OPNV-Gesetz je-
weils bis zum 15.05. eines jeden Jahres

e Die OHBYV stellt sicher, dass Fahrgeldeinnahmen und Ausgleichsanspriiche gesondert ausgewiesen wer-
den. Im Zuge der Einflihrung des ,elektronischen Fahrscheines” sind diese linienbezogen darzustellen.

e Soweit der Landkreis in seiner Funktion als Aufgabentrdger im Rahmen von Genehmigungsverfahren
gemaB § 14 Abs. 1 Nr. 2 PBefG anzuhdren bzw. zu beteiligen ist, werden die erforderlichen Stellung-
nahmen von der OHBV flr den Landkreis vorbereitet.

e Die OHBV entwickelt zur Sicherstellung der Finanzierung der Aufgaben im OPNV jahrlich bis zum 15.04.
fur die Einbeziehung in die Haushaltsbeschlisse des Aufgabentragers einen Wirtschaftsplan fiir das auf
das aktuelle Geschéftsjahr folgende Geschéaftsjahr und eine mittelfristige (finfjahrige) Finanzplanung.

Die mittelfristige Finanzplanung umfasst Aufgaben und Aufwendungen fiir den OPNV, insbesondere auf-
grund von Investitionen und Bestellungen von Verkehrsleistungen, sowie die erwarteten Einnahmen und
Ertrédge. Die mittelfristige Finanzplanung enthalt eine Lagebeurteilung, aus der die wesentlichen Entwick-
lungen sowie die Aufwendungs- und Einnahmerisiken hervorgehen. Die Planung ist vom Aufsichtsrat zu
bestétigen.

Mit den Verkehrsunternehmen sind Verkehrsvertrage abzuschlieBen, die Beférderungsleistungen im dbrigen
OPNV im Sinne des NVP erflllen. Dies betrifft die OVG, die ihren Betriebssitz im eigenen Landkreis hat.
Verkehrsunternehmen benachbarter Landkreise, die Beférderungsleistungen im Landkreis Oberhavel erbrin-
gen, erhalten Gber ihren Aufgabentréger einen finanziellen Ausgleich. Hierzu schliet die OHBV mit dem je-
weiligen Landkreis eine entsprechende Finanzierungsvereinbarung ab.
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Bis zum Auslaufen der Linienverkehrsgenehmigungen - Linienbtndel Nord und Sid - im Jahre 2016 wurde
ein Verkehrsvertrag zwischen dem Landkreis Oberhavel - vertreten durch die OHBV - und der OVG ge-
schlossen mit der MaBgabe der Einhaltung der neuen VO (EG) Nr. 1370/2007.

4.2 Linienbindelung im Landkreis Oberhavel

Far den Aufgabentréger als auch fiir den kinftigen Genehmigungsinhaber und Betreiber ist eine rechtzeitig
vor der Leistungsvergabe erfolgende Vergabelosbildung (Linienblindelung) von entscheidender Bedeutung.
Wirde keine Linienbindelung erfolgen, ware nur die Vergabe der Leistungen nach einzelnen Linien mdglich,
weil das bundesdeutsche Genehmigungsrecht (PBefG) nach wie vor keine so genannte Flachenkonzession
zulasst. Wird keine Linienblindelung vorgenommen, besteht die Gefahr der ,Rosinenpickerei®, d. h. des Her-
ausbrechens einzelner lukrativer Linien aus einem betriebstechnologisch sinnvollen Verbund. Den wettbe-
werbs- oder vergaberechtlichen Rahmen setzen die Vorgaben fiir ein diskriminierungsfreies Verfahren nach
§ 97 Absatz 3 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) und § 5 Ziff. 1 VOL/A.

Die Linienblndelung stellt fir den Landkreis Oberhavel eine Grundlage fir die Sicherung einer ausreichen-
den Bedienung im OPNV zu wirtschaftlichen Bedingungen fir das Gesamtnetz dar. Die rechtliche Zulassig-
keit der Linienbiindelung ergibt sich aus § 9 Absatz 2 PBefG. Dort wird festgelegt, dass die Genehmigung fir
mehrere Linien geblndelt erteilt werden darf, wenn es die Zielsetzung der Genehmigungserteilung nach § 8
PBefG erfordern, insbesondere eine ausreichende, wirtschaftliche und integrierte Verkehrsbedienung zu
gewabhrleisten.

Der Landkreis Oberhavel legt hiermit verbindlich Linienbiindel fir sein Aufgabentragergebiet fest. Die Li-
nienbindelung wurde auf der Basis folgender Kriterien vorgenommen:

e Sicherung einer ausreichenden Bedienung im gesamten Aufgabentragergebiet,

e Gewahrleistung einer integrierten Verkehrsbedienung,

e Sicherstellung der definierten Bedienungsstandards,

e Ausgleich guter und schlechter Risiken der bestehenden Linien (,Rosinenpickerei*),
e Anschlusssicherung und Kundeninformation,

e Umlaufverknipfung und Fahrzeugvorhaltung,

e Optimale Nutzung der Betriebshdfe.

Im Ergebnis werden flr die Neuvergabe der Leistungen in Verbindung mit der Neuerteilung der Linienge-
nehmigungen im Landkreis Oberhavel 2 Linienblndel verbindlich festgelegt:

1. Oberhavel-Sid (OHV-Siid) Ablauf: 30.06.2016
2. Oberhavel-Nord (OHV-Nord) Ablauf: 30.06.2016

Beide Blindel sind Regionallinienbiindel.
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Linienblndel Oberhavel-Siid (OHV-Siid)

Linie | Verlauf der Linie
107 Stadtgrenze, Berlin - Schildow - Glienicke - Stadtgrenze, Berlin
136 S Hennigsdorf - Nieder Neuendorf - Stadtgrenze, Berlin
800 S Oranienburg, Bhf. - Barenklau - Schwante - Kremmen - Flatow - Kremmen, Linumhorst
801 S Oranienburg, Bhf. - Sachsenhausen - Hohenbruch - Kremmen - Ludwigsaue, Dorf
802 S Oranienburg, Bhf. - Sachsenhausen - Teschendorf - Léwenberg, Bhf.
803 S Oranienburg, Bhf. - Nassenheide - Neuholland - Liebenwalde - Liebenthal
804 Oranienburg, Badstr. - S Oranienburg, Bhf. - Malz
805 S Oranienburg, Bhf. - Schmachtenhagen - Wensickendorf - Zehlendorf - Liebenwalde
806 Zihlsdorf, Bhf. - Mlhlenbeck - S Mihlenbeck-Ménchmihle - Schildow, Kirche
807 Velten, Hedwigpromenade - Velten, Bhf. - S Hennigsdorf
808 Hennigsdorf, Friedrich-Wolf-StraBe - S Hennigsdorf - Stolpe Sud
809 Hennigsdorf, Friedrich-Wolf-StraBe - S Hennigsdorf, Bhf. - S Hohen Neuendorf - S Hermsdorf
810 Mulhlenbeck, Schule - S Miihlenbeck-Ménchmihle - Schildow - Glienicke - Mihlenbeck
811 S Hennigsdorf, Bhf. - Marwitz - Bétzow, Schule
812 Neu-Vehlefanz - Schwante - Sommerswalde - Vehlefanz - Barenklau - Botzow, Schule
813 Schmachtenhagen, An der Darre - Bernéwe - Zehlendorf, Ausbau
814 Kremmen, Bhf. - Schwante - Vehlefanz - Marwitz - Hennigsdorf, Férderschule
816 Borgsdorf, Schule - S Borgsdorf - Velten, Bhf. - Velten, Hedwigpromenade
821 Oranienburg, BadstraBBe - S Oranienburg, Bhf. - Sachsenhausen - Oranienburg, Tiergarten
822 S Hohen Neuendorf - Hohen Neuendorf, Havelstra3e
824 S Oranienburg, Bhf. - Velten, Bhf. - S Hennigsdorf, Bhf.

Linienblindel Oberhavel-Nord (OHV-Nord)

Linie | Strecke
830 Gransee, Bhf. - Buberow - Léwenberg, Bhf. - Léwenberg, Kirche
831 Liebenthal, Wendestelle - Neuholland - Léwenberg, Bhf. - Léwenberg, Kirche
832 Zehdenick, Libellenweg - Falkenthal - Griineberg - Léwenberg, Bhf.
833 Gransee, Griner Weg - Gransee, Bhf. - Osterne - Zehdenick, Bhf. - Zehdenick, Libellenweg
834 Rauschendorf, HauptstraBBe - Rdnnebeck - Wolfsruh - GroBwoltersdorf - Menz, Schule
835 Gransee, Bhf. - Rdnnebeck - Keller - Gransee, Bhf.
836 Gransee, Bhf. - GroBwoltersdorf - Zernikow - Menz - Neuglobsow
837 Gransee, Bhf. - Wentow - Burgwall - Marienthal - Tornow - Ringsleben
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Linie | Strecke

838 Zehdenick, Libellenweg - Zehdenick, Bhf. - Mildenberg - Tornow - Flrstenberg, Bhf.

839 Bredereiche, Templiner StraBe - Furstenberg, Bhf. - Neuglobsow - Menz, Am Friedensplatz

841 Gransee, Bhf. - Seilershof - Fiirstenberg, Bhf.
842 Zehdenick, Bhf. - Kurtschlag - (GroB DdlIn, Kirche)
843 Zehdenick, Bhf. - Krewelin - Liebenwalde, BahnhofstraBBe

845 Gransee, Gymnasium - Gransee, Bhf. - Bergsdorf - Zehdenick, Am Pool

846 Firstenberg, Schule - Firstenberg, Bhf. - Neuthymen - Altthymen

847 Firstenberg, Bhf. - Altglobsow - Zernikow - Menz, Schule

848 Farstenberg, Schule - Flrstenberg, Bhf. - Kleinmenow - GroBmenow

850 Zehdenick, Bhf. - Neuhof - Vogelsang

851 Gramzow, DorfstraBe - Altlidersdorf - GroBwoltersdorf - Menz, Schule

854 Gransee, Gymnasium - Osterne - Mildenberg - Zabelsdorf - Tornow - Himmelpfort

857 Léwenberg, Bhf. - GroBmutz - Grieben - Léwenberg, Bhf.

Anlage 11 zeigt kartografisch die Zuordnung der einzelnen Linien zu den Linienbindeln.

Aufgrund der Anwendung genannter Bewertungskriterien ist diese Lésung als das optimale Ergebnis festzu-
stellen.

Mit Ausnahme der Linien 107 und 136 weisen bereits alle anderen Linien mit dem 30.06.2016 das gleiche
Ablaufdatum auf. Eine zusétzliche Laufzeitharmonisierung ist daher nicht erforderlich. Lediglich fir die Ein-
ordnung der Linien 107 und 136 in das Linienbiindel OHV-Sid ist eine Laufzeitverlangerung um drei Monate
erforderlich, woflr nach gegenwartiger Rechtslage das Mittel der Einstweiligen Erlaubnis nach § 20 PBefG
anzuwenden ist.

4.3 Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg

Die Lander Berlin und Brandenburg sowie die kommunalen Gebietskérperschaften des Landes Brandenburg
haben sich im VBB Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg zusammengeschlossen, um als Aufgabentrager
fir den Schienenpersonennahverkehr bzw. Gbrigen Personennahverkehr einen Verkehrsverbund zu bilden.
Der VBB umfasst das Land Berlin und die gesamte Flache des Landes Brandenburg.

Zweck des VBB st es, die nachfrage- und bedarfsgerechte Sicherung und Entwicklung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs zu férdern. Zur Verwirklichung dieses Zweckes hat die Gesellschaft maBgeblich folgende
Aufgaben:

e die Erarbeitung und Abstimmung eines den regionalen Bedingungen angepassten einheitlichen Bedien-
konzeptes,

e die Erstellung integrierter Fahrplane sowie die Formulierung von Qualitatsstandards,

e die Fortentwicklung des einheitlichen Tarifsystems, einheitlicher Tarif- und Beférderungsbedingungen,
der Fahrgastinformationen, MarketingmaBnahmen, Abfertigungs- und Zahlungssysteme,

e FErarbeitung, Anwendung sowie Fortentwicklung eines Einnahmeaufteilungsverfahrens,

e Vergabe der SPNV-Leistungen sowie ausgewahlter Leistungen des iibrigen OPNV im Namen des jeweils
betroffenen Aufgabentréagers,
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e Mitwirkung bei der Aufstellung und Fortschreibung der Nahverkehrsplane der Aufgabentrager sowie ihrer
Abstimmung und Koordinierung.

Uber den VBB sollen:

e ein einheitliches OPNV-Gesamtsystem (abgestimmte Netzstruktur, Fahrplane, Verbundtarif, Fahrgast-
rechte usw.) gewébhrleistet,

e die VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen koordiniert und optimal genutzt,

e die fir die Bestellung von OPNV-Leistungen begrenzt zur Verfligung stehenden Mittel aus dem Landes-
haushalt effizient eingesetzt,

e der Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen und ihre Effizienz geférdert,

e moderne Technologien und Geréatesysteme einheitlich und kompatibel fiir alle Verkehrsanbieter einge-
setzt werden.

Das OPNV-Gesetz des Landes Brandenburg fordert im Zusammenhang mit den neu gestalteten Finanzie-
rungsregelungen fir den Gbrigen OPNV, dass die kommunalen Gebietskérperschaften eine hinreichende
verkehrliche Kooperation sicherstellen. Fir den Landkreis Oberhavel bildet dabei seine Gesellschafterstel-
lung beim VBB die Grundlage. Fir die Zusammenarbeit mit dem VBB sind fir den Landkreis als dessen Ge-
sellschafter die Satzung, die in den Gremien der Gesellschaft gefassten Beschliisse sowie die Stellung des
VBB als Aufgabentragerverbund maBgeblich.

Alle im Linienverkehr des Landkreises Oberhavel tatigen Verkehrsunternehmen arbeiten im Verkehrsver-
bund zusammen und setzen die im Kapitel 4.3 benannten Ziele um. Der VBB-Tarif und die VBB-
Fahrgastinformation sind vollumfénglich anzuwenden.

4.4 Marketing

Ziel des Marketings im OPNV des Landkreises Oberhavel ist eine Stabilisierung der Fahrgastzahlen. Hierzu
erfolgt eine standige Ausrichtung des Leistungsangebotes an den Kundenbedirfnissen und -wilnschen so-
wie an den strukturellen Gegebenheiten und dem Rahmen der bestehenden OPNV-Férderung.

Im Rahmen der Umsetzung einer einheitlichen Marketingstrategie des Verkehrsverbundes Berlin - Branden-
burg stehen nachfolgende Ziele im Vordergrund:

o Verbesserung der Attraktivitat des OPNV gegeniiber den Kunden

e Erhdhung des Bekanntheitsgrades

e Aufbau eines positiven Images, Gewéhrleistung einer breiten und umfassenden Kundeninformation
e Ausrichtung auf die Gewinnung von Neukunden

e Optimierung des Vertriebsweges und der Informationsmedien

e Gewahrleistung der verkehrstrageribergreifenden Fahrgastinformation

Zur Veréffentlichung von Fahrplan, Tarif und Beférderungsbedingungen sollen den Fahrgasten mindestens

¢ die Printmedien und elektronischen Medien des VBB

e die Printmedien und elektronischen Medien der nationalen Bahnen entsprechend dem raumlichen Gel-
tungsbereich

e das Internet, Videotext
e eine linienbezogene Darstellung zur Auslage in den Fahrzeugen (Linienb&nder)

bereitgestellt werden.
Die Vorbereitung und Durchfiihrung des erforderlichen Marketings in Erganzung der entsprechenden MaB-

nahmen des Verkehrsverbundes Berlin - Brandenburg erfolgt durch die Oberhavel Holding Besitz- und Ver-
waltungsgesellschaft mbH (Beschluss Nr. 00143 /BV /2004 des Kreistages vom 08.12.2004).

Kap. 4/ Seite 5



Nahverkehrsplan LK OHV Kap. 4 - Organisationsstruktur des (ibrigen OPNV Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

Kap. 4/ Seite 6



Nahverkehrsplan LK OHV Kap. 5 - Investitionsbedarf Beschluss Nr. 4/0216 vom 7. Dez. 2011

5 Investitionsbedarf

In Umsetzung des Zweiten Gesetzes zur Anderung des OPNV-Gesetzes hat der Landkreis Oberhavel als
Aufgabentrager mit dem Kreistagsbeschluss Nr. 3/0093 vom 08.12.2004 auch die Grundsatze flr die Be-
reitstellung finanzieller Mittel fur den investiven Bereich beschlossen.

Danach gewahrt der Landkreis Zuwendungen fur Investitionen zur Verbesserung der kommunalen Infra-
struktur im Bereich des (ibrigen OPNV. Die bereitgestellten finanziellen Mittel beziehen sich auf die Zuwei-
sungen des Landes fur die Grundfinanzierung im Bereich des Ubrigen OPNV (§ 1 Absatz 2 OPNVFV).

2012 2013 2014 2015 2016

voraussichtliche Zuwendungen des

Landkreises 503.800 €

389.200 € | 520.600 € | 174.500 € | 328.300 €

Tab. 17  Jahrliche Zuwendungen des Landkreises fiir Investitionen im OPNV

Nach dem Kreistagsbeschluss Nr. 3/0110 vom 23.02.2005 zur Férderrichtlinie des Landkreises Oberhavel
Uber die Vergabe von Zuschussen fir Bau- und AusbaumaBnahmen an Verknipfungs- und Zugangsanlagen
im Bereich des ibrigen OPNV sind folgende Vorhaben foérderfahig:

a) Bau oder Ausbau von Zentralen Omnibusbahnhéfen (ZOB);
b) Haltestelleneinrichtungen;

¢) Buswendeschleifen / Bahnhofsvorplatze als Verknipfungs- und Umsteigeanlagen unterschiedlicher Ver-
kehrstrager (sofern sie nicht bereits im Zusammenhang mit StraBenbaumaBnahmen geférdert werden);

d) Bau oder Ausbau von Umsteigeparkplatzen (P & R-, B & R-Anlagen), ausgenommen Parkhauser;

e) BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV.

Die Zuwendungen des Landkreises betragen 50 % der zuwendungsfahigen Ausgaben. Die Grundlage fir
die Férderung der Vorhaben ist das 5-Jahresprogramm, welches jahrlich aktualisiert wird.

Die Férdersumme des Landkreises bezieht sich auf die beantragten und realisierten Vorhaben in den jewei-
ligen Jahren.

Investive Mittel fiir den iibrigen OPNV
Jahr . i bereitgestellte bewilligte
Arlza:‘h'{nd%:]gﬁfgrc:]er Zuwendungen des Zuwendungen des
en fabnahme Landkreises (T€) Landkreises (T€)
2005 23 351,6 144,0
2006 23 387,1 145,7
2007 23 350,4 132,1
2008 36 359,0 239,6
2009 21 359,6 126,3
2010 24 365,3 178,3
Gesamt 150 2.173,0 966,0
Tab. 18  Investitionen im tbrigen OPNV

Quelle: OHBV
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Bisher wurden im Zeitraum 2005 - 2010 insgesamt 150 MaBnahmen entsprechend der Forderrichtlinie des
Landkreises Oberhavel fir Bau- und AusbaumaBnahmen im Bereich des (brigen OPNV in den Stadten,
Gemeinden sowie im Amt Gransee und Gemeinden gefordert. Hierflr hat der Landkreis investive Mittel in
Hoéhe von Uber 2,1 Mio. € bereitgestellt. Davon wurden bisher 966 T€ ausgegeben. Es konnten alle Antrége
der Kommunen berlcksichtigt werden. Ein Abbau der angesparten Mittel bis 2016 wird durch die kinftigen
jahrlichen Zuwendungen von 150 T€ fir die Planung des 5-Jahresprogramms (2012 - 2016) angestrebt.
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6 Finanzierungskonzept

Die Finanzierung richtet sich grundséatzlich nach den Vorgaben des Aufgabentragers im Zuge der jahrlichen
Haushaltsplanung auf der Grundlage der jeweils giiltigen Gesetzeslage.

Nach den in § 9 des OPNV-Gesetzes geregelten Finanzierungsgrundsétzen sind Verkehrsleistungen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr nach Méglichkeit durch Fahrgeldertrage zu decken.

Die Finanzverantwortung flr den &ffentlichen Personennahverkehr obliegt dem jeweiligen Aufgabentrager.
Kostendeckungsfehlbetrage des 6ffentlichen Personennahverkehrs tragen die Aufgabentrager, soweit sie
diese im Sinne einer Abdeckung gemeinwirtschaftlicher Lasten veranlasst haben und sie in ihrem Gebiet
entstehen.

In Umsetzung des Zweiten Gesetzes zur Anderung des OPNV-Gesetzes hat das Land Brandenburg die Fi-
nanzierung des (brigen OPNV neu geregelt und unterstiitzt die Landkreise und kreisfreien Stadte durch eine
erhdhte pauschalisierte Zuweisung fir die Grundfinanzierung des tbrigen OPNV. Sie ersetzt

e die bisherige Grundférderung;

e die Forderung zum Kauf von Bussen;

e die betriebliche und kommunale Infrastrukturférderung im Bereich des OPNV;

e die teilweise Ubernahme der kommunalen VBB-Gesellschafterbeitrage durch das Land;
e die Finanzierung der Ersatzverkehre fir eingestellte Bahnstrecken;

e den Ausgleich von verbundbedingten Mindereinnahmen.

Das Land Brandenburg stellt auf der Grundlage des § 10 Absatz 2 OPNV-Gesetz seit dem Jahr 2008 jahrlich
insgesamt 83 Mio. € zweckgebundene Zuweisungen fir die Landkreise und kreisfreien Stadte als Aufgaben-
trager fur den Gbrigen OPNV zur Verflgung.

Diese teilen sich auf in 46 Mio. € fir die Grundfinanzierung und 37 Mio. € fir den Ausbildungsverkehr. Bis
zum Jahr 2007 wurden die Zuweisungen fir den Ausbildungsverkehr durch das Land direkt an die im Land-
kreis im Ausbildungsverkehr tatigen Verkehrsunternehmen gezabhilt.

Im Zuge der Neuordnung der Finanzierung im Land Brandenburg werden diese zweckgebundenen Zuwei-
sungen ab dem Jahr 2008 an die Landkreise und kreisfreien Stadte ausgereicht. Uber die OHBV werden
diese Mittel im Landkreis Oberhavel jahrlich nach einem einheitlichen Schllissel an alle im Ausbildungsver-
kehr tatigen Verkehrsunternehmen verteilt.

Die Zuweisungen des Landes fir die Grundfinanzierung und den Ausbildungsverkehr werden unter den Auf-
gabentragern unter Berlcksichtigung

e der Hbhe der eigenen finanziellen Aufwendungen,
e der Flache,

e des Umfangs des Verkehrsangebots,

e der Fahrgastzahl und

e der Anzahl der Schiiler, Studenten und Auszubildenden
aufgeteilt.

Entsprechend dem Kreistagsbeschluss Nr. 3/0093 werden fiir Investitionen zur Verbesserung der kommuna-
len Infrastruktur im Bereich des Gbrigen OPNV jahrlich bis zu 15 % (ab dem Jahr 2012: 150 T€) der Zuwei-
sungen des Landes fiir die Grundfinanzierung verwendet. Fir nichtinvestive Zwecke werden durch den
Landkreis als Aufgabentrager fir den Ubrigen OPNV eigene finanzielle Mittel im Rahmen des Haushalts be-
reitgestellt fir:
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e Leistungsentgelte fiir den tbrigen OPNV, einschlieBlich Verkehrsvertrage

e VBB - Gesellschafterbeitrdge des Landkreises

e OPNV - Marketing (soweit nicht vom VBB geleistet)

Jahr Zuweisung des Eigenanteil des Gesamt

Landes (Mio. €) Landkreises (Mio. €) (Mio. €)
2012 4,7 1,75 6,45
2013 4,7 1,75 6,45
2014 4,7 1,75 6,45
2015 4,7 1,75 6,45
2016 4,7 1,75 6,45

Tab. 19  Nichtinvestive Mittel fir den OPNV

Der Landkreis hat sich als zustandiger Aufgabentrager fir die zeitweilige Verlegung von Buslinien in Ora-
nienburg entschieden. Diese Notwendigkeit ergibt sich aus einem Gutachten der Brandenburgischen Tech-
nischen Universitat Cottbus (BTU) zur Bombengeféahrdung in Oranienburg. Fiir die Erstattung zuséatzlicher
Kosten der OVG aufgrund der besonderen Geféahrdungsbereiche wurden finanzielle Mittel fir die Jahre 2011

und 2012 eingestellt, welche jedoch in der Tabelle 19 nicht ausgewiesen sind.

Zur Umsetzung einer zukunftsorientierten Ausgestaltung des tbrigen OPNV wurde auf der Grundlage des
Kreistagsbeschlusses Nr. 3/0094 vom 08.12.2004 die Oberhavel Holding Besitz- und Verwaltungsgesell-
schaft mit der Wahrnehmung der Regie- und Bestelleraufgaben des ibrigen OPNV betraut.
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AST
AS6R
BAR
BVG

B & R - Anlage
EU

Ew
EWG
GVFG
HVL
LBVS
LEP B-B
MIL

MIV
MST

NE

NVP
OHBV
OHV
OPNV
OPNVG
OPR
ovG
PBefG
PE

P & R - Anlage
RB

RE

S

SEV
SPNV
UM

VA

VBB

VO (EG)
ZOB

Abkilrzungsverzeichnis

AnrufSammelTaxi

Anstalt des 6ffentlichen Rechts

Landkreis Barnim

Berliner Verkehrsbetriebe

.Bike and Ride“ - Anlage

Europaische Union

Einwohner

Europaische Wirtschaftsgemeinschaft
Gemeindeverkehrsfianzierungsgesetz
Landkreis Havelland

Landesamt fiir Bauen, Verkehr und StraBenwesen
Gemeinsamer Landesentwicklungsplan Berlin - Brandenburg
Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft
Motorisierter Individualverkehr

Landkreis Mecklenburg-Strelitz
Niederbarnimer Eisenbahn Aktiengesellschaft
Nahverkehrsplan

Oberhavel Holding Besitz- und Verwaltungsgesellschaft mbH
Landkreis Oberhavel

offentlicher Personennahverkehr
OPNV-Gesetz des Landes Brandenburg
Landkreis Ostprignitz-Ruppin

Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH
Personenbeférderungsgesetz

Prignitzer Eisenbahn

.Park and Ride" - Anlage

Regionalbahn

RegionalExpress

S-Bahnlinie

Schienenersatzverkehr
Schienenpersonennahverkehr

Landkreis Uckermark

Verkehrsaufkommen

Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg
Verordnung der Europaischen Gemeinschaft

Zentraler Omnibusbahnhof
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Zugangsstelle

Haltestelle

Haltepunkt

Bahnhof

Schnittstelle

Verknipfungspunkt

Umsteigepunkt

B&R-/P&R-
Anlage

Begriffsbestimmungen

Anlage des offentlichen Personenverkehrs zum Ein-, Aus- und Umsteigen der
Fahrkunden (Haltestellen, Haltepunkte und Bahnhéfe)

Anlage des tbrigen OPNV zum Ein-, Aus- und Umsteigen

Anlage der Bahn ohne Weichen, wo Ziige planmaBig halten, beginnen oder en-
den diirfen

Anlage der Bahn mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen, enden, aus-
weichen oder wenden dirfen

ortliche Zusammenkunft von Verkehrsmitteln

Schnittstelle, bei der eine Umsteigefunktion auf ein anderes Verkehrssystem be-
steht

Schnittstelle, die zeitlich abgestimmte Umsteigefunktionen flir Fahrkunden ge-
wahrleistet

Umsteigeanlage zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs



