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Mobilitdt ermoglicht Teilhabe

Wir begriBen die Fortschreibung des MobilitGtskonzeptes ,,oberhavel MOBIL 2040
und die Maoglichkeit, Erfahrungen und Vorschldge aus den Stadten und Gemeinden in
die weitere Entwicklung einzubringen.

Die fUnf Ubergeordneten Ziele des Mobilitdtskonzeptes - weniger Verkehrsaufwand,
energiesparende Verkehrsmittelwahl, gute Erreichbarkeit fir alle, moderne
Infrastruktur sowie Mobilitdt und Lebensqualitét - bieten aus unserer Sicht weiterhin
eine gute Grundlage.

Entscheidend ist nun, diese Ziele mit konkreten und messbaren MaBnahmen zu
hinterlegen.

Unser Ziel fUr 2040 ist:

Jede Person in Oberhavel soll unabhdngig von Alter, kérperlichen Fdhigkeiten,
finanziellen Méglichkeiten und Wohnort selbstbestimmt am &ffentlichen Leben
teilhaben kénnen.

Mobilitat ist dabei kein Selbstzweck. Menschen sind mobil, weil sie arbeiten, lernen,
einkaufen, Freunde und Familie besuchen, zum Arzt oder zu Behérden missen, Sport
treiben oder kulturelle Angebote wahrnehmen maochten.

Deshalb sollte die Qualitdt von Mobilitét nicht allein daran gemessen werden, wie viele
StraBen, Radwege, Buslinien oder Haltestellen vorhanden sind. Entscheidend ist,
welche Ziele Menschen tatsdchlich selbststdndig, zuverldssig und in angemessener
Zeit erreichen konnen - und ob sie anschlieBend auch wieder nach Hause kommen.

Der Weg zur Arbeit und zur Schule gehért dazu. Ebenso wichtig sind aber der
Arzttermin am Vormittag, der Behérdengang, der Einkauf, das Sporttraining eines
Jugendlichen oder der Konzertbesuch am Abend.

Mobilitat bedeutet Teilhabe.

1.Die Fortschreibung bietet eine gute Grundlage — benotigt aber konkretere
ZielgroBen

Wir begriBBen insbesondere, dass der Entwurf unterschiedliche Bevélkerungsgruppen
und rdumliche Voraussetzungen betrachtet, Verkehrssicherheit einen hohen
Stellenwert erhdlt, FuB- und Radverkehr gestdrkt werden sollen und mit der
MaBnahme M23 ausdricklich neue Mobilitdtsangebote wie Birgerbusse, Sharing,
Rufbusse, On-Demand-Shuttles und Mikro-OPNV aufgegriffen werden.



Auch die Aussage, dass Idndliche Regionen bei der Planung nicht benachteiligt werden
dirfen und eine fldchendeckende Grundmobilitat fir alle Altersgruppen und Regionen
angestrebt wird, unterstitzen wir.

Gerade dieser Anspruch sollte jedoch stdrker konkretisiert werden.
Denn bislang bleibt offen, wann Grundmobilitdt tatsdchlich erreicht ist.

Wie hdufig muss eine Verbindung angeboten werden? Wie frih muss sie beginnen und
wie lange am Abend verfigbar sein? Wie weit darf der Weg zur ndchsten Haltestelle
sein? Wie lange darf eine Reise zum Arzt, zur Schule oder zur ndchsten Verwaltung
dauern? Welche Mindestversorgung gilt am Wochenende?

Solange diese Fragen nicht beantwortet sind, ldsst sich nur schwer feststellen, ob das
selbst gesetzte Ziel erreicht wird.

Wir schlagen deshalb vor, den Begriff der Grundmobilitdt durch kreisweit
nachvollziehbare Mindeststandards zu konkretisieren.

2.Erreichbarkeit statt Verkehrsmittel zum MaBstab machen

Mobilitatsplanung sollte stdrker vom Ziel einer Reise aus gedacht werden.
Neben Arbeit, Schule, Ausbildung und Studium muissen insbesondere

e medizinische Versorgung,
o Amter und Behdrden,
e Einkauf und Dienstleistungen,
e Bahnhofe und andere zentrale Verkehrsknoten,
e Sportund Vereinsleben,
e Kultur und Veranstaltungen sowie
e soziale Kontakte
ohne eigenen Pkw erreichbar sein.

Dabei reicht es nicht aus, dass grundsdtzlich irgendeine Verbindung existiert.
Entscheidend sind auch Betriebszeiten, Reisezeit, notwendige Umstiege,
Barrierefreiheit und Zuverldassigkeit.

MaBnahme: Erreichbarkeitsindex Oberhavel

Wir schlagen die EinfUhrung eines Erreichbarkeitsindex fir alle Ortsteile Oberhavels
vor.

Fir jeden Ortsteil sollte regelmdBig ermittelt werden, ob zentrale Einrichtungen ohne
eigenen Pkw in angemessener Zeit erreichbar sind.



Bericksichtigt werden sollten mindestens:

e Grund- beziehungsweise Mittelzentrum,

e Hausarzt beziehungsweise medizinisches Versorgungszentrum,

e Facharztversorgung,

¢ Krankenhaus,

e Apotheke,

e Einkaufsmdglichkeiten,

e Verwaltung,

¢ weiterfUhrende Schule,

« Bahnhof oder leistungsfahiger OPNV-Knoten,

e Sport-, Kultur- und Freizeitangebote.
Dabei muss die vollstdndige Reisekette betrachtet werden: Hinweg, Aufenthalt und
Rickweg.

Eine Verbindung zum Arzt um 9:00 Uhr ist beispielsweise nur dann alltagstauglich,
wenn nach dem Termin auch eine zumutbare Rickfahrt méglich ist.

3.Grundmobilitat im landlichen Raum verbindlich definieren

Oberhavel reicht vom Berliner Umland bis zu dinn besiedelten Iandlichen Regionen. Die
gleichen Verkehrsmittel und Taktfolgen werden deshalb nicht Gberall sinnvoll sein.

Der Anspruch auf gesellschaftliche Teilhabe sollte jedoch Gberall gelten.

Nicht allein die Einwohnerzahl eines Ortsteils sollte darUber entscheiden, ob ein
Mobilitdtsangebot besteht. Ebenso bericksichtigt werden sollten:

e Entfernung zum néchsten Versorgungszentrum,

e Entfernung zur ndchsten Haltestelle,

o vorhandene Alternativen,

o Altersstruktur und Mobilitdtsbedirfnisse,

e Erreichbarkeit medizinischer und 6ffentlicher Einrichtungen sowie

o die tatsdchliche Moglichkeit, Wege ohne Pkw zurickzulegen.
MaBnahme: Mindeststandard Grundmobilitét

FiUr jeden dauerhaft bewohnten Ortsteil sollte ein Uberprifbarer Mindeststandard
gelten.

Wo ein klassischer Linienverkehr aufgrund geringer Nachfrage nicht sinnvoll
angeboten werden kann, kénnen Rufbusse, MOHVER, Birgerbusse oder andere On-
Demand-Systeme die Grundversorgung ergdnzen.

Dabei ist entscheidend:



Ein On-Demand-Angebot kann nur dann eine Versorgungsliicke schlieBen, wenn die
Menschen das Angebot von ihrem Wohnort aus tatsdchlich erreichen kénnen.

Die Entwicklung flexibler Angebote darf deshalb nicht allein anhand der
Wirtschaftlichkeit einzelner Linien betrachtet werden. Entscheidend ist auch, welche
Mobilitatsalternative den Menschen ohne eigenen Pkw verbleibt.

4.Mobilitat tber Landkreis- und Landesgrenzen hinweg denken

Die Lebenswirklichkeit der Menschen orientiert sich nicht an Verwaltungsgrenzen.
Mobilitat darf deshalb nicht an der Grenze des Landkreises Oberhavel enden.

Arbeitspldatze, Schulen und Ausbildungsst&tten, medizinische Einrichtungen, Behérden,
Einkaufsmoglichkeiten sowie Kultur- und Freizeitangebote koénnen auBerhalb
Oberhavels ndher und besser erreichbar sein als vergleichbare Angebote innerhalb des
Landkreises.

Das betrifft insbesondere die Verbindungen in die angrenzenden beziehungsweise fir
Oberhavel wichtigen Regionen:

e Mecklenburgische Seenplatte mit Neustrelitz, Neubrandenburg und Waren
(MUritz),

e Uckermark mit Templin, Prenzlau und Schwedt/Oder,

e Barnim mit Bernau und Eberswalde,

e Berlin, insbesondere Pankow, Reinickendorf und Spandau,
¢ Havelland mit Falkensee, Nauen und Rathenow sowie

e Ostprignitz-Ruppin mit Neuruppin und Wittstock/Dosse.

Je nach Wohnort kénnen diese Ziele fir den Alltag eine groBBere Bedeutung haben als
das eigene Kreiszentrum. Fir die Bewertung von Mobilitdt sollte deshalb nicht
entscheidend sein, auf welcher Seite einer Verwaltungsgrenze ein Ziel liegt, sondern
ob es fiir die Menschen tatsdchlich relevant und erreichbar ist.

Dies gilt besonders fir einen rdumlich so langgestreckten und unterschiedlich
strukturierten Landkreis wie Oberhavel. Wdhrend fir den sidlichen Teil die
Verflechtungen mit Berlin eine groBe Rolle spielen, koénnen fir den Norden
beispielsweise Neustrelitz, Neuruppin, Templin oder andere benachbarte Zentren
wichtige Versorgungs-, Arbeits- und Freizeitziele darstellen.

MaBnahme: Kreisibergreifende Erreichbarkeit systematisch bericksichtigen



Der vorgeschlagene Erreichbarkeitsindex Oberhavel sollte deshalb ausdricklich Ziele
auBerhalb des Landkreises einbeziehen.

Bei der Verkehrsplanung sollten insbesondere untersucht werden:
e wichtige kreisibergreifende Pendlerbeziehungen,
e Anschlisse zwischen den Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdgern,
e aufeinander abgestimmte Fahrpldne,
e Anschlusssicherheit an Kreis- und Landesgrenzen,
e durchgehende beziehungsweise mdglichst umsteigearme Verbindungen sowie
e Abend- und Wochenendverbindungen Uber Kreisgrenzen hinweg.

Der Landkreis sollte hierzu die Zusammenarbeit mit den benachbarten Landkreisen,
dem Land Berlin und den jeweiligen Verkehrsunternehmen beziehungsweise
Aufgabentrdgern weiterentwickeln.

Ziel muss eine Mobilitdtsplanung sein, die sich an den tatsdchlichen Wegen der
Menschen orientiert - nicht an Verwaltungsgrenzen.

5.Mobilitat endet nicht nach Schule und Feierabend

Der bisherige Entwurf behandelt Schulmobilitdt und Verkehrssicherheit von Kindern
und Jugendlichen ausfihrlich. Das ist wichtig.

Selbststdndige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen bedeutet aber mehr als den
sicheren Schulweg.

Jugendliche méchten Freunde besuchen, zum Sport, zur Musikschule, ins Kino oder zu
Veranstaltungen fahren. Ein Mobilitdtsangebot, das hauptsdchlich Schul- und
Berufsverkehr abbildet, kann diese Wege nur teilweise erméglichen.

Das Gleiche gilt fur Erwachsene und dltere Menschen.

Theater, Konzert, Sportveranstaltung, Restaurant oder ehrenamtliches Engagement
gehoren ebenso zum gesellschaftlichen Leben wie Arbeit und Ausbildung.

MaBnahme: Abend- und Freizeitmobilitat

Der Landkreis sollte erstmals systematisch untersuchen, welche regionalen Zentren
und wichtigen Kultur-, Sport- und Freizeitangebote abends und am Wochenende ohne
Pkw erreichbar sind.



Dabei sollte nicht nur die Hinfahrt, sondern insbesondere die Ruckfahrt betrachtet
werden.

Perspektive: Heimkomm-Garantie

FiUr zentrale Veranstaltungsorte und regionale Zentren sollte geprift werden, wie
insbesondere freitags und samstags eine Rickkehr in die Stédte und Gemeinden des
Landkreises auch nach Abendveranstaltungen ermdglicht werden kann.

Das muss nicht Uberall durch zusdtzliche reguldre Buslinien erfolgen.
Maogliche Bausteine sind:

e abgestimmte Spdtverbindungen,

e garantierte Anschlisse,

¢ On-Demand-Shuttle,

e MOHVER,

« flexible Anschlussfahrten und

e Kombinationen dieser Angebote.
Als ZielgroBe kénnte kinftig ausgewiesen werden, welcher Anteil der Bevélkerung
beispielsweise freitags und samstags um 23:00 beziehungsweise 24:00 Uhr noch Gber
eine offentliche oder 6ffentlich organisierte Rickfahrmaoglichkeit verfigt.

6.Vorhandene Fahrten besser miteinander verknupfen

Eine Verbesserung von Mobilitét muss nicht zwangsldufig bedeuten, Uberall zusdtzliche
Busse einzusetzen.

Wenn finanzielle Méglichkeiten eine deutliche Erhéhung der Fahrtenzahl nicht zulassen,
gewinnt die Zuverldssigkeit der vorhandenen Reiseketten noch stdrker an
Bedeutung.

Ein Anschluss, der fahrplanmdBig mit drei Minuten Ubergangszeit existiert, hilft wenig,
wenn der Zubringer finf Minuten Verspdtung hat und anschlieBend eine Stunde
gewartet werden muss.

Besonders problematisch ist dies bei der letzten Verbindung des Tages.
MaBnahme: Anschlussgarantie

An definierten MobilitGtsknoten sollten Busse, Bahnen und flexible Angebote digital
miteinander vernetzt werden.

Anschlussfahrzeuge sollten Informationen Uber verspdtete Zubringer erhalten und
innerhalb festgelegter Grenzen warten kénnen.



Prioritat sollten AnschlUsse haben,

e beidenen die ndchste Verbindung erst nach langer Wartezeit fahrt,

e beidenen es keine alternative Verbindung gibt oder

e beidenen es sich um die letzte Verbindung des Tages handelt.
Neben der klassischen Pinktlichkeit sollte deshalb kinftig eine weitere Kennzahl
erhoben werden:

Anteil der tatsdchlich erreichten geplanten Anschliisse.

So wird aus ,Pinktlichkeit“ die fir Fahrgdste wesentlich wichtigere GroBe
Zuverlassigkeit der Reisekette.

Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen weisen zudem auf Zusammenhdnge
zwischen Verzégerungen, Unvorhersehbarkeit im Verkehr und psychischer Belastung
hin. Ein verldssliches Mobilitdtssystem ist deshalb nicht nur komfortabler, sondern kann
auch dazu beitragen, alltdglichen MobilitGtsstress zu reduzieren.

7.Barrierefreiheit muss fur die gesamte Reise gelten
Menschen mit korperlichen, sensorischen oder anderen Mobilitdtseinschrdnkungen

haben den gleichen Anspruch auf selbststéndige Mobilitat.

Eine barrierefreie Haltestelle allein genligt nicht, wenn das eingesetzte Fahrzeug, der
Umstieg oder die Zielhaltestelle nicht barrierefrei nutzbar sind.

MaBnahme: Barrierefreie Reiseketten

Barrierefreiheit sollte deshalb nicht ausschlieBlich haltestellenbezogen erfasst werden.
Entscheidend ist die vollstdndige Reisekette:

Wohnort 2 Haltestelle » Fahrzeug » Umstieg 2 Zielhaltestelle > Ziel.

Besondere Prioritdt sollten zundchst Verbindungen erhalten zu:

e medizinischen Einrichtungen,

e Krankenhdusern,

o Behorden,

e Bahnhofen,

e zentralen Einkaufsmdglichkeiten und

» wichtigen sozialen Einrichtungen.
Der Fortschritt sollte regelmdBig anhand des Anteils vollsténdig barrierefrei nutzbarer
Reiseketten veréffentlicht werden.



Auch tempordre Hindernisse missen bericksichtigt werden. Dazu gehdren Baustellen
ebenso wie Schnee und Eis. Gerade an Querungen dirfen WinterdienstmaBnahmen
nicht dazu fihren, dass Schneemassen genau dort liegen bleiben, wo Menschen mit
Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen oder Fahrrad die StraBBe queren missen.

8.Mobilitat kann auch umgekehrt gedacht werden

Gerade in groBBen Fldchengemeinden kann nicht jede Mobilitdtsaufgabe ausschlieBlich
durch zusdatzliche Verkehrsangebote gelést werden.

Wenn viele Menschen weite Wege zuricklegen missen, um eine Dienstleistung zu
erreichen, sollte deshalb auch die umgekehrte Frage gestellt werden:

Kann die Dienstleistung zu den Menschen kommen?
MaBnahme: Pilotprojekt ,,Mobile Versorgung Oberhavel*

Gemeinsam mit Kommunen, medizinischen Einrichtungen und weiteren Partnern sollte
untersucht werden, ob in schlecht angebundenen Ortsteilen regelmdBig mobile
beziehungsweise dezentrale Angebote eingerichtet werden kénnen.

Denkbar sind beispielsweise:

e mobile BUrgersprechstunden,

e regelmdBige dezentrale Verwaltungsangebote,

e medizinische Sprechstunden,

e mobile Beratungsangebote sowie

e Kombinationen aus Telemedizin und Vor-Ort-Angeboten.
Das entspricht zugleich dem Grundsatz ,,Verkehr vermeiden®: Nicht jeder Weg, der
heute notwendig erscheint, muss auch 2040 noch notwendig sein.

9.FuB- und Radverkehr als vollstandige Alltagsmobilitat betrachten

Wir begriBen, dass der Radverkehr mit den MaBnahmen M15 bis M19 einen eigenen
MaBnahmenblock erhdlt.

Dabei sollte der Blick stérker von einzelnen Projekten hin zu durchgdngigen
Reiseketten erweitert werden.

Ein Radweg ist nur dann eine attraktive Alltagsverbindung, wenn er sicher, durchgdngig
und ganzjdhrig nutzbar ist.

Dazu gehéren:



e sichere inner- und auBerortliche Verbindungen,
o sichere Querungen,
e ausreichende Breiten auch fir Lastenrdder und Fahrrdder mit Anhdngern,
e sichere und witterungsgeschitzte Abstellmdglichkeiten,
o gute Verknipfung mit Bus und Bahn sowie
e Reinigung und Winterdienst.
FuBverkehr sollte dabei gleichwertig betrachtet werden.

Gerade dltere Menschen, Kinder und Menschen mit Einschrénkungen sind auf sichere,
kurze und barrierefreie FuBwege angewiesen.

MaBnahme: Qualitdtsstandard FuB- und Radverkehr

Fur wichtige Alltagsverbindungen sollten kreisweit Mindestanforderungen an
Sicherheit, Durchgdngigkeit, Querungsmaéglichkeiten, Abstellanlagen und ganzjéhrige
Nutzbarkeit entwickelt werden.

10.  OPNV und Mobilitdtskonzept miissen gemeinsam betrachtet werden

Wir kénnen nachvollziehen, dass der o6ffentliche Personennahverkehr mit dem
Nahverkehrsplan Gber ein eigenes Planungsinstrument verfigt.

Eine organisatorische Trennung darf jedoch nicht zu einer inhaltlichen Trennung
fUhren.

Wenn das Mobilitdtskonzept beispielsweise Grundmobilitat, gesellschaftliche Teilhabe,
Verkehrsverlagerung und gute Erreichbarkeit formuliert, muss der Nahverkehrsplan
dazu beitragen, diese Ziele zu erreichen.

Deshalb sollten beide Planwerke kinftig systematisch miteinander abgeglichen
werden.

MaBnahme: Mobilitéts-Check des Nahverkehrsplans
Bei jeder Fortschreibung des Nahverkehrsplans sollte transparent dargestellt werden:

Welche Ziele des Mobilitétskonzeptes werden durch die vorgesehenen Anderungen
unterstitzt, welche bleiben unverdndert und wo entstehen Zielkonflikte?

Damit wirden Mobilitdtskonzept und Nahverkehrsplan zu zwei aufeinander
abgestimmten Bestandteilen einer gemeinsamen Mobilitdtsstrategie.



11.  Bereits erarbeitete Konzepte starker nutzen

In Oberhavel und seinen Kommunen wurden bereits zahlreiche Mobilitdts- und
Verkehrskonzepte erarbeitet.

Ein Beispiel ist das Interkommunale Verkehrskonzept ,Niederbarnimer
FlieBlandschaft“, das gemeinsam von Birkenwerder, Glienicke/Nordbahn, Hohen
Neuendorf und Mihlenbecker Land unter umfangreicher Beteiligung entwickelt wurde.

Solche Untersuchungen enthalten konkrete Erkenntnisse und MaBnahmenvorschldge,
die bei neuen Planungen nicht erneut von vorne erarbeitet werden sollten.

MaBnahme: Konzeptregister Oberhavel

Der Landkreis sollte ein offentliches Register relevanter Mobilitdts- und
Verkehrskonzepte fUhren.

Fur vorgeschlagene MaBnahmen sollte der jeweilige Status sichtbar sein:

vorgeschlagen > geprift > geplant > begonnen > umgesetzt >
verworfen/zurickgestellt.

Bei nicht umgesetzten MaBnahmen sollte eine kurze Begriindung sowie gegebenenfalls
ein never Prifzeitpunkt angegeben werden.

Damit bleibt sichtbar, welche Arbeit bereits geleistet wurde, und Beteiligung fihrt zu
nachvollziehbaren Ergebnissen.

12.  Wirkung messen statt nur MaBnahmen zahlen

Das Mobilitatskonzept soll zu einem MaBnahmenplan mit SMART formulierten Zielen
weiterentwickelt werden. Diesen Ansatz begriBBen wir ausdricklich.

Dabei sollten jedoch nicht nur die DurchfiUhrung einzelner Projekte, sondern deren
Wirkung fir die Menschen gemessen werden.

»Eine Untersuchung wurde durchgefihrt* ist eine messbare Aktivitat.
Die entscheidende Frage lautet aber:

Was hat sich dadurch fiir die Mobilitdt der Menschen verbessert?
MaBnahme: Offentliches Mobilitétsmonitoring

Fiur Gemeinden und Ortsteile sollten regelmdBig zentrale Mobilitdtskennzahlen
veroffentlicht werden.

Dazu gehoren beispielsweise:



e Anzahl der Linien,

e Anzahl der Fahrten an Werktagen,

e Anzahl der Fahrten am Wochenende,

o Betriebsbeginn und Betriebsschluss,

o durchschnittliche Taktung,

o langste Bedienlicke,

o Entfernung zur ndchsten Haltestelle,

o Erreichbarkeit wichtiger Ziele,

e Abend- und Wochenenderreichbarkeit,

e Barrierefreiheit,

e« On-Demand-Angebote,

e Qualitat wichtiger Anschlisse und

o Fahrgastentwicklung.
Damit werden Unterschiede zwischen den Stddten, Gemeinden und Ortsteilen sichtbar
und Fortschritte kdnnen Uber mehrere Jahre nachvollzogen werden.

13. Unsere Prioritaten fur ,,oberhavel MOBIL 2040

Aus den genannten Vorschldgen ergeben sich fir uns acht prioritére Aufgaben:

1. Grundmobilitat definieren und gewdhrleisten.
FUr jeden dauerhaft bewohnten Ortsteil werden Uberprifbare Mindeststandards fur
Mobilitdt ohne eigenes Auto festgelegt.

2. Erreichbarkeit messen.

Nicht allein Linien, StraBen und Radwege zdhlen. Entscheidend ist, ob Arbeit, Bildung,
medizinische Versorgung, Einkauf, Behorden, Freizeit und Kultur tatsdchlich erreichbar
sind.

3. Zuverldssige Reiseketten schaffen.
Anschlussgarantien, digitale Vernetzung und eine besondere Absicherung der letzten
Verbindung des Tages erhéhen den Nutzen des bestehenden Angebots.

4, Mobilitat Gber den ganzen Tag denken.
Abende, Wochenenden und Ferien sowie Freizeit- und Kulturverkehr werden als
Bestandteil gesellschaftlicher Teilhabe bericksichtigt.

5. Selbststdndige Mobilitdt erméglichen.

Kinder und Jugendliche, dltere Menschen sowie Menschen mit Einschrdnkungen
werden nicht nur als besondere Nutzergruppen erwdhnt, sondern ihre
Mobilitatsbedirfnisse werden messbar bericksichtigt.



6. Barrierefreiheit als Reisekette verstehen.
Nicht einzelne barrierefreie Haltestellen, sondern vollstdndig nutzbare Wege vom
Ausgangspunkt bis zum Ziel sind der MaBstab.

7. Verkehr vermeiden und Angebote dezentralisieren.
Wo Verkehrsangebote allein keine angemessene Losung darstellen, werden mobile und
dezentrale Dienstleistungen geprift.

8. Fortschritt transparent machen.

Ein o6ffentliches Mobilitdtsmonitoring zeigt regelmdBig, welche MaBnahmen umgesetzt
wurden und wie sich die Mobilitdtsmdglichkeiten der Menschen tatsdchlich verdndert
haben.

14. Unser Ziel fur 2040

Oberhavel ist vielfdltig. Die Mobilitdtsbedirfnisse im Berliner Umland unterscheiden
sich von denen in dinn besiedelten Teilen des Landkreises.

Deshalb muss nicht Gberall der gleiche Bus im gleichen Takt fahren.

Aber Uberall sollte der gleiche Anspruch auf Mobilitédt und gesellschaftliche Teilhabe
gelten.

Wer zur Schule, zur Arbeit oder zum Arzt muss, soll sein Ziel erreichen kénnen.

Wer nicht Auto fahren kann, darf oder méchte, soll seinen Alltag dennoch selbststéndig
organisieren kénnen.

Wer am Wochenende Freunde besuchen, Sport treiben oder abends ein Konzert
erleben moéchte, soll anschlieBend auch wieder nach Hause kommen kénnen.

Und wer aufgrund korperlicher Einschrdnkungen besondere Anforderungen an seine
Reisekette hat, soll 6ffentliche Mobilitdtsangebote ebenso selbstverstdndlich nutzen
kénnen.

Mobilitat bedeutet fir uns deshalb mehr als Verkehr.
Mobilitdt erméglicht Teilhabe, Selbststdndigkeit, Freiheit und Lebensqualitdt.

Das Mobilitdtskonzept ,,oberhavel MOBIL 2040 bietet die Chance, diesen Anspruch in
konkrete, messbare und Uberprifbare Ziele zu Ubersetzen.



Grundmobilitat

Erreichbarkeit

Zuverldssigkeit

Barrierefreiheit

Abendmobilitat

Landlicher Raum

Jugendmobilitat

Verkehrsvermeidung

Umsetzung

Transparenz

ANHANG 1 - Priorisierter MaBnahmenkatalog

Prioritdgt Ziel

Vorgeschlagene MaB3nahme

Mindeststandard
fur jeden dauverhaft bewohnten

Kreisweiten

Ortsteil definieren

Erreichbarkeitsindex fir alle
Ortsteile einfUhren
Anschlussgarantien an

wichtigen Mobilitdtsknoten

Vollstdndige barrierefreie

Reiseketten erfassen

Spat- und Heimkomm-

Angebote entwickeln

Linienverkehr und On-Demand
systematisch kombinieren

Freizeit- und
Wochenendmobilitat

Jugendlicher bericksichtigen

Qualitatsstandard

Alltagsnetze entwickeln

for

Pilotprojekt ,,Mobile Versorgung
Oberhavel*

Konzeptregister einfUhren

Offentliches
Mobilitatsmonitoring aufbauen

MessgroBe

Anteil
Bevolkerung/Ortsteile, der den
Standard erfillt

der

Erreichbarkeit definierter
Alltagsziele nach Reisezeit und
Tageszeit

Anteil erreichter geplanter
Anschlusse

Anteil barrierefrei erreichbarer
wichtiger Ziele

Bevdlkerungsanteil mit
Ruckfahrmdoglichkeit 23/24 Uhr

Anteil erschlossener Ortsteile /
Entfernung zum Einstiegspunkt

Erreichbare Freizeitziele

abends/Wochenende

Anteil
ganzjahrig

durchgdngiger,
nutzbarer
Hauptrouten

Anzahl
vermiedene beziehungsweise

Angebote und

verkirzte Wege

Anteil
MaBnahmen / transparenter

bearbeiteter

MaBnahmenstatus

RegelmdBige Veréffentlichung
einheitlicher Kennzahlen



16.  ANHANG 2 - Vorschlag fir Mindeststandards der Grundmobilitat

Die folgenden GroBen verstehen wir zundchst als Prif- und Diskussionsvorschlag. Die
konkreten Grenzwerte sollten auf Basis der vorhandenen Verkehrs- und Strukturdaten
fachlich bestimmt werden.

Kriterium

Rdumliche ErschlieBung

Werktagsangebot
Wochenendangebot
Betriebsbeginn
Betriebsschluss
Bedienliicke
Grund-/Mittelzentrum

Medizinische
Versorgung

Einkauf
Verwaltung
Schule/Ausbildung
Freizeit/Kultur
Barrierefreiheit
Umstieg

On-Demand

Zu definierender Standard

maximale Entfernung beziehungsweise Gehzeit zum Linien- oder On-
Demand-Einstieg

Mindestzahl nutzbarer Verbindungen pro Tag
Mindestzahl nutzbarer Verbindungen Samstag/Sonntag
frUheste gesicherte Mobilitatsmdglichkeit

spdteste gesicherte Rickfahrmdglichkeit

maximal zuldssiger Zeitraum ohne Mobilitatsangebot
maximale Reisezeit

maximale Reisezeit und gesicherte Rickfahrt

maximale Reisezeit

Erreichbarkeit innerhalb der Offnungszeiten

vorhandene Standards beibehalten und weiterentwickeln
Abend- und Wochenenderreichbarkeit

vollstdndig nutzbare Reisekette

maximale Wartezeit beziehungsweise Anschlussgarantie

maximale Vorbestellzeit und zumutbare Entfernung zum Einstiegspunkt

Diese Standards sollten verkehrsmittelneutral formuliert werden. Entscheidend ist
nicht, ob der Standard durch Linienbus, Bahn, Rufbus, MOHVER oder eine Kombination
erfullt wird, sondern ob die Mobilitdtsmdglichkeit tatsdchlich besteht.



17.  ANHANG 3 - Mobilitatsindex flir Gemeinden und Ortsteile

Wir schlagen vor, die Mobilitat kinftig fir jeden Ortsteil anhand eines einheitlichen
Datensatzes darzustellen.

A. Verkehrsangebot

e vorhandene Linien
e Fahrten Montag-Freitag
e Fahrten Samstag
e Fahrten Sonntag/Feiertag
e durchschnittlicher Takt
o langste Bedienlicke zwischen 06:00 und 22:00 Uhr
o erste Verbindung
o letzte Verbindung
e vorhandene On-Demand-Angebote
B. Erreichbarkeit

Erreichbarkeit ohne eigenen Pkw von:

e Grund-/Mittelzentrum

e Bahnhof/SPNV

e Hausarzt/MVZ

e Facharzt

e Krankenhaus

e Apotheke

o Lebensmittelversorgung

e Verwaltung

o weiterfUhrender Schule

e Sporteinrichtung

e Kultur-/Freizeitangebot
Dabei sollten jeweils Hin- und Rickfahrt sowie unterschiedliche Tageszeiten
betrachtet werden.

C. Qualitat
Zusatzlich:

e Pinktlichkeit

e erreichte Anschlisse

o ausgefallene Fahrten

e Barrierefreiheit

e Fahrgastzahlen

o Entwicklung gegeniber dem Vorjahr



Ein solcher Datensatz kénnte langfristig als  offentlich  zugdngliches
Mobilitdtsdashboard Oberhavel bereitgestellt werden.



18.

ANHANG 4 - Kinder und Jugendliche: Mobilitat iber den Schulweg hinaus

Der bestehende Schwerpunkt auf Schulwegsicherheit sollte um die selbststdndige

Alltagsmobilitdt von Kindern und Jugendlichen ergdnzt werden.

Zu untersuchen sind insbesondere die Wege zu:

Freunden,

Sportvereinen,

Musikschule,

Jugendclubs,

Freizeitangeboten,

Kino und Kultur,

Veranstaltungen,

Ausbildungs- und Nebenarbeitspldtzen.

Ziel sollte sein, dass Jugendliche zunehmend unabhdéngig von elterlichen Fahrdiensten

mobil sein kénnen.

Dazu gehoren:

sichere FuB- und Radwege,

sichere Fahrradabstellanlagen,
geeignete Bus- und Bahnverbindungen,
Wochenendverkehr,
Abendverbindungen und

flexible On-Demand-Angebote.

Damit wird selbststdndige Mobilitdt zugleich zu einem Bestandteil von

gesellschaftlicher Teilhabe und personlicher Selbststéndigkeit.



19. ANHANG 5 — Barrierefreiheit: von der Haltestelle zur Reisekette

Barrierefreiheit sollte kinftig anhand vollstdndiger Wege beurteilt werden.
Beispiel:

Wohnung > Gehweg > Haltestelle > Bus » Bahnhof > Bahn 2 Zielbahnhof > FuBweg
2 Arztpraxis

Ist ein Glied dieser Kette nicht nutzbar, kann die gesamte Verbindung fir die
betreffende Person unbrauchbar sein.

Prioritdr sollten deshalb vollstdndige barrierefreie Reiseketten geschaffen werden zu:

1. Krankenhdéusern und medizinischen Einrichtungen,

2. Behorden und Verwaltungen,

3. Bahnhéfen und wichtigen Umsteigepunkten,

4. zentralen Einkaufsmoglichkeiten,

5. Bildungs- und sozialen Einrichtungen.
Barrierefreiheit umfasst dabei nicht ausschlieBlich Rollstuhlgerechtigkeit. Auch Seh-
und Horbeeintrdchtigungen, eingeschrdnkte Gehfdhigkeit, Rollatoren, Kinderwagen
sowie verstdndliche Fahrgastinformationen sind zu bericksichtigen.



20. ANHANG 6 - Bereits vorliegende Konzepte und lokale MaBnahmen

Bei der Fortschreibung sollten bestehende kommunale und interkommunale Konzepte
systematisch beriUcksichtigt werden.

Fir die Nordbahngemeinden ist insbesondere das Interkommunale Verkehrskonzept
»Niederbarnimer FlieBlandschaft* relevant.

Aus den bisherigen Diskussionen und Stellungnahmen ergeben sich unter anderem
folgende Themen, deren aktuellen Bearbeitungsstand wir geprift beziehungsweise
dargestellt sehen méchten:

OPNV und Schiene

e zuverldssigere Busverbindungen zwischen den Nordbahngemeinden und Berlin,

e Weiterentwicklung der Linie 806,

e Prifung beziehungsweise Weiterverfolgung der vorgeschlagenen Verbindung
326,

e Weiterentwicklung der Heidekrautbahn,

e Weiterentwicklung der S8,

e Regionalbahnhalt Birkenwerder,

e Nordbahn beziehungsweise weitere leistungsfdhige Schienenanbindungen,

e bessere Verzahnung von Bus und Schiene,

e Priufung beziehungsweise Weiterverfolgung einer Tangentialverbindung X26.

Die einzelnen Vorhaben haben unterschiedliche Zustdndigkeiten und Planungsstdnde.
Sie sollten deshalb nicht pauschal als unmittelbar durch den Landkreis umsetzbare
MaBnahmen behandelt werden. Das Mobilitdtskonzept sollte jedoch transparent
darstellen, welche strategische Bedeutung sie fir die Mobilitdt im Landkreis besitzen
und welchen Beitrag der Landkreis im Rahmen seiner Mdglichkeiten leisten kann.

Radverkehr
Zu prifen beziehungsweise weiterzuentwickeln sind:

e durchgdngige Hauptrouten,
o sichere Querungen,
e FahrradstraBen,
e Radwege entlang wichtiger Verkehrsachsen,
o sichere und wettergeschiitzte Abstellanlagen,
o Bike-and-Ride,
o Bericksichtigung von Lastenrédern und Anhdngern,
e Instandhaltung und Winterdienst.
FuBverkehr

Insbesondere bericksichtigt werden sollten:



e sichere Querungsstellen,

e Barrierefreiheit,

e Schulwege,

e Wege dlterer Menschen,

e Erreichbarkeit von Haltestellen,
e Winterdienst an Querungen.

Die bereits vorhandenen lokalen Untersuchungen kénnen dabei als Grundlage dienen
und missen nicht erneut von Grund auf erstellt werden.



21.  ANHANG 7 — Monitoring der Umsetzung

FUr jede MaBnahme des Mobilitétskonzeptes sollte kinftig ein einheitlicher Status
veroffentlicht werden:

MaBnah  Ausgangsla Ziel Kennza Zielterm Zusténdigk Status Ergebn
me ge hi in eit is
Beispiel heutiger gewinscht messba Jahr Stelle offen / Wirkun
Zustand er Zustand re Prifung / g
GréBe Planung /
Umsetzung /

abgeschloss
en

Zusdatzlich sollte bei MaBnahmen aus dlteren Konzepten kenntlich gemacht werden:

umgesetzt - teilweise umgesetzt - in Planung - noch nicht begonnen -
verworfen/zurickgestellt.

Bei zuriUckgestellten oder verworfenen MaBnahmen sollte die Begrindung

dokumentiert werden.

Damit entsteht Uber die Jahre eine nachvollziehbare Entwicklung und
Birgerbeteiligung bleibt auch Gber die Erstellung eines Konzeptes hinaus sichtbar.



22.

ANHANG 8 - Leitfragen fur die Bewertung zuklinftiger MaBnahmen

Bei wesentlichen Anderungen des Mobilitdtsangebotes sollten aus unserer Sicht kiinftig

folgende Fragen beantwortet werden:

0O NOUN NN

R R —
— O

12.

Wie viele Menschen sind betroffen?

Welche Bevdlkerungsgruppen sind betroffen?

Welche wichtigen Ziele werden besser oder schlechter erreichbar?
Welche Alternative besteht fir Menschen ohne Pkw?

Wie verdndert sich die Reisezeit?

Wie verdndert sich die Entfernung zum ndchsten nutzbaren Angebot?
Wie wirkt sich die MaBnahme auf Abend- und Wochenendmobilitdt aus?
Welche Auswirkungen hat sie auf Barrierefreiheit?

Welche Auswirkungen hat sie auf Kinder und Jugendliche?

. Wie verdndert sich die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln?
. Welche bereits beschlossenen kommunalen oder interkommunalen Konzepte

sind betroffen?
Wie wird nach der Umsetzung gemessen, ob das angestrebte Ziel erreicht
wurde?

Damit kann die Wirkung einer MaBnahme stdrker danach beurteilt werden, was sie fir
die Mobilitat der Menschen tatsdchlich verdandert.



23.

Quellen und Bezugspunkte

Landkreis Oberhavel: ,oberhavel MOBIL 2040“, Erste Fortschreibung des
Mobilitdtskonzeptes, Entwurfsfassung 2026.

Landkreis Oberhavel: Entwurf des Nahverkehrsplans 2027-2031.
Interkommunales Verkehrskonzept ,Niederbarnimer FlieBlandschaft®.
Bisherige Stellungnahme zum Nahverkehrsplan 2027-203].

Hinweise und Vorschldge aus der gemeinsamen Erarbeitung zur Stellungnahme.

Systematische Ubersichtsarbeit: The effect of transport infrastructure,
congestion and reliability on mental wellbeing: a systematic review of empirical
studies, 2021.
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