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Liebe Biirgerinnen und Biirger,

Unsere Region wéachst. Immer mehr Menschen ziehen nach
Glienicke/Nordbahn, Birkenwerder, Hohen Neuendorf oder
ins MUhlenbecker Land. Hinzu kommt, dass die Menschen
unserer Region langst vernetzt sind. Hohen Neuendorfer
Jugendliche fahren nach Mihlenbeck in die Schule, Glienicker
BUrgerinnen und Birger fahren nach Birkenwerder zum Ein-
kaufen und Bewohnerinnen und Bewohner aus dem Muhlen-
becker Land suchen eine Arztpraxis in Glienicke/ Nordbahn
auf. Ganz zu schweigen davon, dass der Weg zwischen den
Hohen Neuendorfer Stadtteilen Bergfelde und Borgsdorf nur
durch Birkenwerder fiihren kann. Abseits der Hauptverkehrs-
straBen sind unsere Gemeinden verkehrlich jedoch wenig
vernetzt. Dadurch steigt vor allem das Kfz-Verkehrsaufkom-
men und ldsst das vorhandene Verkehrsnetz an seine Grenzen
stol3en. Alternativen zum eigenen Pkw sind kaum vorhanden.
Die Folge sind Staus, Larm und Abgase.

Dieses Problem ist unseren vier Gemeinden schon seit lan-
gerem bewusst. Vor allem die wachsenden Pendlerstrome in
Richtung Berlin erweisen sich hier als zunehmend problema-
tisch. Daher haben wir uns mit den angrenzenden Berliner
Bezirken Reinickendorf und Pankow zu einer Interkommu-
nalen Arbeitsgemeinschaft, dem so genannten Arbeitskreis
Niederbarnimer FlieSlandschaft, zusammengeschlossen, um
u.a. die sich verstarkenden Verkehrsprobleme in der Region
gemeinsam zu l6sen. Ausgeldst durch die Erfahrungen und
den Austausch dieses Arbeitskreises, haben wir vier Umland-
kommunen die Beauftragung zur Erstellung dieses Inter-
kommunalen Verkehrskonzeptes (IVK) beschlossen. Geférdert
wurde die Erstellung des IVK Gber den Europaischen Fonds fur
Regionale Entwicklung der Européischen Union.

Das Interkommunale Verkehrskonzept zeigt Wege auf, wie
Verkehrsangebote Uber Gemeindegrenzen hinausgehen kon-
nen, um so Alternativen zum eigenen Pkw zu schaffen.

Es hat Malsnahmen und Ideen entwickelt, die zu einer Entlas-
tung des Kfz-Verkehrsaufkommens und dessen negativer Fol-
geerscheinungen (Larm, Abgase, Flachenverbrauch) beitragen
konnen. Dazu zéhlen neben einer vertréglicheren Abwicklung
des Kfz-Verkehrs vor allem MalSnahmen zur Stérkung des Rad-
verkehrs und eine Verbesserung des Angebots von Bus und
Bahn. Insgesamt besteht als Ubergeordnetes Hauptziel, an
dem alle MaBnahmen des IVK gemessen werden, die Reduzie-
rung von CO,-Emmissionen (vgl. auch Seite 20).

Bei dem IVK handelt es sich um ein Ubergeordnetes Planungs-
instrument. Das bedeutet, dass alle dargestellten Malinahmen
und Ideen weiter gepruft und konkretisiert werden mussen,
bis es dann zu einer Umsetzung einzelner MaSnahmen kom-
men kann.

In dieser Broschure werden die wichtigsten Inhalte des IVK
vorgestellt. Den vollstdndigen Schlussbericht inklusive der
MalBnahmenblatter kdnnen Sie auf der folgenden Internet-
seite herunterladen:
https://www.glienicke.eu/bauen-wirtschaft/
interkommunales-verkehrskonzept/

lhre Blrgermeister

Dr. Hans Ginther Oberlack Fillipo Smaldino Stephan Zimniok Steffen Appelt
Glienicke/ Nordbahn Muhlenbecker Land Birkenwerder Hohen Neuendorf
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Wer war an
der Erstellung

des IVK
beteiligt?

Das Interkommunale Verkehrskonzept wurde von einem
umfassenden Beteiligungsprozess begleitet. In jeder der vier
Projektgemeinden fanden zwei Blrgerwerkstatten statt. In
einer ersten Runde ging es zundchst darum zu erfahren, wel-
che Verkehrsprobleme, Wiinsche und Ideen aus Sicht der Teil-
nehmenden bestehen.

Gleichzeitig war es moglich, sich als Blrgerin oder Burger in
einem Online-Beteiligungsverfahren einzubringen. Hier konn-
ten anonym Probleme und Anregungen fiir einen bestimm-
ten Standort auf einer Karte eingetragen werden.

Insgesamt gab es 741 Eintrédge im Online-Beteiligungsverfah-
ren. Diese Eintrdge wurden zusammen mit den gesammelten
Informationen aus den Blrgerwerkstatten ausgewertet und
flossen in ein MalSnahmenkonzept ein. Dieses wurde in einer
zweiten BUrgerwerkstatt vorgestellt und diskutiert.
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Die Ziele und Leitlinien fir das Interkommunale Verkehrs-
konzept wurden in den so genannten Gemeinde-AGs mit
Vertretenden aus Politik sowie Verbdnden und Beirdten der
Gemeinden gemeinsam erarbeitet. Folgende zentrale Hand-
lungsfelder wurden von den Gemeinde-AGs abgeleitet:

d B

Radverkehr \ Durchgangsverkehr
+ Ubergeordnetes, attraktives, eigen- » Reduzierung der Durchgangsverkehre
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\_ fir Hauptachsen /
o
( SPNV \ / OPNV - Bus -\
* Verbesserung der Taktdichte » Einfiihrung von Buslinien, die tiber
* Neue Regionallinien (Ausbau) Bahnhife Kommunen/ Ortsteile
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S 28 g 2 4
Alt: tive Mobilititsangebot: Elektromobilitét
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Angeboten
+ Testen von Sharing-Angeboten
y
Mobilitat von Senioren, Kindern \( Siedlungsentwicklung A
und Jugendlichen « Ausrichtung der Siedlungsentwicklung
» Sicherstellen der Mobilitdt von Senioren auf verkehrsgiinstige Standorte
und Kindern und Jugendlichen * Nutzungsmischung bei Neubau-
quartieren
| \- Mobilititskonzepte fiir Neubauquartiere
p e
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Interkommunales Verkehrskonzept
Niederbarnimer FlieBlandschaft

Gesamtnetz -

Ein besseres ST
Radroutennetz WS  J A A

S
) —— Regionale Hauptroute
“ ---- alternative Wegefiihrung

= ---- perspektivische Route
— Hauptroute
-=== alternative Wegefiihrung

Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen und moglichst viele
Bewohnerinnen und Bewohner zum Umstieg auf das Fahrrad
zu motivieren, wurde eine attraktives, llickenloses Radrouten-
netz aus regionalen und innergemeindlichen Hauptrouten

Regionale Hauptrouten - Fahrradstral8e mit einseitigem Parkstreifen . .
und Ergdanzungsrouten definiert, das

Neue Briicken/
Unterfiihrungen

;'—— Briicke/ Unterfihrung

- sicher und komfortabel befahrbar ist,
. alle Gemeinden miteinander verbindet,

- mit lokalen Radverkehrskonzepten verzahnt ist, damit auch
die einzelnen Ortsteile angebunden sind und

- das Uberregionale Radverkehrsnetz (geplante
Radschnellwege in Berlin, Berlin-Kopenhagen-Radweg etc.)

integriert.
0 a§ 2km

Wichtig fur die Umsetzung des Radroutennetzes ist einerseits [ —
die Schaffung von qualitativ hochwertigen Routen. Hier liegt . GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
ein Schwerpunkt in komfortablen Radwegebreiten, glatten (| Plenung Berstung farechund GoR
Oberflachen und der verstarkten Umsetzung von Fahrradstra- -
Ben (s. Grafik). Andererseits ist fUr eine Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit auch ein fahrrad- und fuBgéngerfreundlicher Aus- zr:':’n:;ﬁm
und Umbau von Knotenpunkten und Querungen erforderlich. s Sesninbiog 50

Datengrundlage: ]
© OpenStreetMap.org-Mitwirkende, ODbL,
© GeoBasis-DE/BKG (2020),

N " Kartenkacheln:
i] A %/k ©OpenStreetiap, CC BY-5A.

mind. 2,5 m pivat  SiChere Radabstellanlagen, die Instandhaltung und der Win-
OGGR 0,75m terdienst der Routen sowie eine nutzerfreundliche Wegwei-
sung sind weitere wichtige Mal3nahmen.
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Attraktiverer
Verkehr
auf der Schiene

Der Bahnverkehr ist das Ruckgrat des offentlichen Personen-
nahverkehrs. Mit den zwei S-Bahnlinien ST und S8 sowie den
Regionalbahnlinien - und in naher Zukunft auch der reakti-
vierten Heidekrautbahn - verfligen die vier Projektgemeinden
bereits Uber ein attraktives Angebot.

Nun wachst die Bevolkerung und es ist ein erklartes Ziel, den
Offentlichen Personennahverkehr attraktiver zu machen, so
dass mehr Menschen vom Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel
umsteigen. In diesem Sinne wurden im Interkommunalen Ver-
kehrskonzept eine Vielzahl von MalSnahmen definiert, die in
der nebenstehenden Abbildung dargestellt sind.

Hervorzuheben sind hier eine Taktverdichtung auf den
S-Bahnlinien, eine vorrangige Siedlungsentwicklung im
Umfeld der Haltestellen, vor allem am Bahnhof Schonfliels,
sowie die Verlegung des Bahnhofs Hohen Neuendorf-West
zum Rathaus.

Seite 8
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Neues Fahrplankonzept
Heidekrautbahn

sl == o 1

Verlegung HN-West /<]
N
Taktverdichtung RB20 | - 5277

rmReaktivierung i

4 Stammstrecke !
i Heidekrautbahn

Verknipfungsbahnhof I RS
Karower Kreuz by

Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende (www.openstreetmap.org)
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Ein gemeinde-
ubergreifendes
Busliniennetz

Im Interkommunalen Verkehrskonzept wurde ein gemeinde-
Ubergreifendes Busliniennetz entwickelt (siehe Abbildung).

Wichtige Schwerpunkte dieses Netzes sind:

- die Verlangerung der Buslinie 125 von der Landesgrenze
(Invalidensiedlung) tber Hohen Neuendorf und
Birkenwerder bis nach Borgsdorf

. ein interkommunaler Ortsbus von Birkenwerder
Krankenhaus Uber Hohen Neuendorf, Bergfelde, Schonfliels
und Glienicke nach Hermsdorf

- ein Ortsbus in die Niederheide im 20-Min-Takt

« ein 10-Min-Takt zwischen Frohnau, Glienicke und
Schildow mit Durchbindungen nach Mihlenbeck und
Niederschonhausen

- die Stdrkung der regionalen Achse Hennigsdorf - ZUhlsdorf
Uber Hohen Neuendorf, Bergfelde und Mihlenbeck

- eine stindliche Busverbindung Birkenwerder - Velten

- optimierte AnschlUsse zur S-Bahn und zur Heidekrautbahn

. LI "‘ -

- erganzende bedarfsgesteuerte Angebote (On-Demand-
Verkehre) in Zihlsdorf/Wandlitz sowie zwischen Bergfelde
und Birkenwerder

©GGR
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Buslinien im Projektgebiet
e Bus 1

w— Bus 2
w— Bus 3
w— Bus 4
e Bus 5
: — Bus 6

. ,f = Regionalbahnlinien
*_ Zugangsstellen

@ Bahnhof
%~ o Bushaltestelle

& Linien des Projektgebistes
$ind nicht dargestellt, werden aber berlcksichligt

Planung Beratung Forschung GOR

Datengrundlage:
© penStreetMap.org-Mitwirkende, O0bL,
© GeoBasis-DE/BKG (2020),

Kartenkacheln:
& OpenStrestMap, CC BY-SA.
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Das Kfz-
Verkehrsauf-
kommen auf eln
vertragliches
Mag bringen

Seite 12

Die Autobahnen A10 und A111 nehmen im Projektgebiet den
Uberortlichen Verkehr auf und dienen damit als Umgehungs-
stralBen fur den Untersuchungsraum. Dies flihrt zu einem sehr
geringen Anteil von Durchgangsverkehr auf den Stralen im
Untersuchungsraum.

Das vorhandene Verkehrsaufkommen in den vier Projekt-
gemeinden besteht hauptsdchlich aus dem Quell- und
Zielverkehr der Einwohnerschaft selbst. Zusétzliche Umge-
hungsstral3en hatten aus diesem Grund nur begrenzte Entlas-
tungseffekte und wurden aufgrund der hohen Kosten sowie
der naturschutzfachlich sehr schwierigen Situation nicht wei-
terverfolgt.

Das Interkommunale Verkehrskonzept setzt in erster Linie dar-
auf, die Effizienz und Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs im beste-
henden Hauptstral3ennetz zu erhdhen bzw. zu verbessern.

Beispiele dafiir sind:

- Die Optimierung des Verkehrsflusses an der B96/
HauptstralSe in Glienicke/Nordbahn mit Hilfe von so
genannten Pfértnerampeln: kontrollierte Stauung in
festgelegten Bereichen durch Ampelschaltungen werden
akzeptiert, um eine Uberlastung der Knotenpunkte B96/1.30
und B96/Hauptstrale in Glienicke/Nordbahn zu verhindern

- eine Verkehrsberuhigung der Wohnstra3en
- Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts

- Tempo 70 als Regelgeschwindigkeit au3erorts
(Ausnahme: L2171 von Summt nach Oranienburg)

©GGR
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Den Umstieg
auf

Bus und Bahn
erleichtern

Bahnhofe oder auch Bushaltestellen verknipfen die unter-
schiedlichen Verkehrsarten. Um das Umsteigen so attraktiv
wie moglich zu gestalten, schldgt das IVK den Ausbau der
Bahnhofe und ausgewahlter Bushaltestellen zu so genannten
groReren oder kleineren Mobilitatsstationen vor.

©Martens Consult
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GroRere Mobilitdtsstationen sollen an gut frequentierten
Bahnhofen entstehen. Dies sind innerhalb des Projektgebietes
die Bahnhofe Birkenwerder, Hohen Neuendorf, Mihlenbeck-
Monchmuhle sowie — vor allem fur Glienicke/Nordbahn wich-
tig — die Berliner S-Bahnhdfe Frohnau und Hermsdorf.

Diese groBeren Mobilitdtsstationen sollen folgende Angebote
bereitstellen:

+ (mdglichst) eine personalbesetzte Informations- und
Serviceeinrichtung

- hochwertige Bike + Ride-Anlagen mit zusatzlichen
Serviceangeboten

- ein Park + Ride-Angebot und eine Car- + Bikesharing-
Station

- einen witterungsgeschutzten Wartebereich mit
Sitzgelegenheiten

- ein Versorgungsangebot in der unmittelbaren Umgebung

- einen WLAN-Hotspot; eine dynamische Fahrgastinformation
(auch fur die Zubringerbuslinien)

Kleinere Bahnhofe oder wichtige Umsteigehaltestellen der
neuen Buslinien sollten zu kleineren Mobilitatsstationen aus-
gebaut werden, moglichst in der Néhe von ggf. vorhandenen
Versorgungseinrichtungen, und folgenden Basisservice- und
-informationsangebote bieten:

- eine witterungsgeschiitzte kleine Bike+Ride-Station

- einen witterungsgeschutzten Wartebereich mit
Sitzgelegenheiten

« moglichst einen WLAN-Hotspot; perspektivisch mit einer
dynamischen Fahrgastinformation

Interkommunales Verkehrskonzept
Niederbarnimer FlieBlandschaft

T )

~ Inkl. flexibles
ubringersystem | Standorte von

] @ Mobilititsstationen

1

) / Mobilitatsstationen

I @ grot
@ groB (Berlin)
®) klein

Die farbigen Linien bilden das
OPNV-Liniennetz von Seite 11 ab.

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Planung Beratung Fl:tnu:lunu GbR
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Car- und
Bike-sharing
einfiihren

©GGR

Seite 16

Das Interkommunale Verkehrskonzept empfiehlt die Einfuh-
rung von (E-)Carsharing- und (E-)Bikesharing-Angeboten -
letzteres inklusive Lastenradern. Werden fur alle vier Gemein-
den Ubergreifende Konzepte aufgestellt, ergibt sich daraus
mehr Potenzial fUr die Stationen und die Konzepte werden
effizienter und rentabler fur den oder die zukinftigen Betrei-
ber. Méglich ware auch eine Kombination aus Carsharing und
(Lasten-)Bikesharing, wie es im Landkreis Barnim bereits exis-
tiert (BarShare).

Das Konzept sollte Folgendes bieten:

« Carsharing-Stellpldtze in zentraler Lage und an
Mobilitdtsstationen

- Bikesharing an allen Bahnhofen als Angebot fur Touristik
und Gaste

- Lastenradsharing mit Standorten in verdichteten
Wohngebieten und an Standorten des Einzelhandels in
zentraler Lage (Bauhaus, Pflanzen Kolle, Ortszentren.. )

« Integration des Fuhrparks der Gemeinden (Ankermieter)

- Kombination mit Elektromobilitat beim Car- und bei
Bikesharing, bei Lastenbikesharing als Standard

- barrierefreie Carsharing-Fahrzeuge (Handbedienung)

- eventuell die Integration von E-Scootern

Das Verkehrs-
verhalten
beeinflussen

©GGR

Mobilitdtsmanagement-Malinahmen sollen dazu beitragen,
das Verkehrsverhalten bestimmter Bevolkerungsgruppen

im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt zu verandern. Erreicht
werden kann dies einerseits durch attraktive Infrastruktur-
angebote. Dazu zéhlen z.B. sichere und gut nutzbare Fahrra-
dabstellanlagen am Wohn- und Zielort. Mal3geblich sind aber
auch umfangreiche Informationsangebote, die Alternativen
zum eigenen Auto oft erst aufzeigen.

MafRnahmen im Bereich schulisches und Wohnstandort-Mobi-
litdtsmanagement sind beispielsweise:

« sichere Schulwege
« Schulwegplaner/Routenplaner

« Forderung von Fahrgemeinschaften (Portal evtl. mit App
oder Aufstellung von ,Mitnahmebanken”)

- ausreichend sichere und Uberdachte Fahrradabstellplatze
an Schulen, in verdichteten Wohngebieten und Betrieben
(teilweise inkl. E-Lademoglichkeiten)

- Bereitstellen von Kfz-Stellplatzen mit E-Lademoglichkeiten

« Neubdrgerinnenmarketing (Informationsangebote,
Testangebote z.B. VBB-Monatsticket, kostenloses E-Bike fur
einen begrenzten Zeitraum)

- Forderung von Mischgebieten

Seite 17



E-Mobilitat
fordern

Um die E-Mobilitat zu fordern, ist eine Erweiterung der Lade-
infrastruktur notwendig. Zusatzlich zu neuen E-Ladepunkten
in verdichteten Wohngebieten und auf Privatgrundsttcken
braucht es daftr mehr offentliche E-Ladepunkte auf Stellplat-
zen an wichtigen Zielen im Gebiet der Gemeinden Glienicke/
Nordbahn, Birkenwerder, Hohen Neuendorf und Mihlen-
becker Land. Konkret sind dies Bahnhofe, Einzelhandelsstand-
orte, aber auch Schulen, Sportanlagen und Arztzentren bzw.
das Krankenhaus.

©GGR

Die nebenstehende Abbildung gibt einen Uberblick tber
Standorte moglicher neuer Ladesaulen. Die Priorisierung
erfolgte nach den Vorgaben der Potentialanalyse des Landes
Brandenburg fur Normalladesdulen (Quelle: http://www.energie-
management-brandenburg.de/ladeinfrastruktur.html).
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Die ,Reservierung” von Parkpldtzen in zentralen Bereichen
bzw. an groBeren Einrichtungen oder die Befreiung von zeit-
lichen Limits beim Parken konnen als zuséatzliche Anreize bei
der Nutzung eines E-Kfz die E-Mobilitat weiter fordern.

Denkbar ist auch ein Umristen der aktuellen Bus-Flotte, von
den heutigen Diesel-Fahrzeugen (Stand Januar 2022) in
Elektro-Busse und/oder Wasserstoffbusse. Hier ware zu
prifen, auf welchen Linien aufgrund von Laufleistung und
Ladeinfrastruktur Elektro-Busse oder Wasserstoffbusse besser
geeignet sind.

Auch die Ausweitung der Ladeinfrastruktur fir E-Bikes wird im
IVK empfohlen. E-Bikes erweitern den Einsatzbereich des Fahr-
rades auf groBere Entfernungen, denn auf ihnen werden wei-
tere Strecken zurlickgelegt. Auch viele &ltere oder vermeint-
lich nicht so sportliche Personen nutzen die Unterstitzung,
die ein E-Bike bietet. Manche Pkw-Fahrt wird so Uberflissig.

Ein dichtes Netz von Lademoglichkeiten fur E-Bikes an zen-
tralen Orten wie Bahnhofen, Ausflugszielen, Restaurants/
Hotels sowie Einzelhandels- und Versorgungszentren und eine
Kennzeichnung der vorhandenen Lademoglichkeiten in einer
(Online)Karte kann Anreiz sein, ein vorhandenes E-Bike haufi-
ger zu nutzen oder Uberhaupt erst eines anzuschaffen.

" ladeinfrastruktur.htmi

Interkommunales Verkehrskonzept
Niederbarnimer Flielandschaft

Neue Standorte E-Ladesdulen
und Potentialanalyse
Land Brandenburg

Potentialanalyse BRB

- Normalladesaulen*
[ kaum Potential

"] geringes Potential

|| magiges Potential

7] gutes Potential
[ sehr gutes Potential

Neue Standorte Ladesdulen

 Prioritat

@ gering
mittel
hach
sehr hoch

@ ©C @

* keine Beriicksichtigung vorhandener
Ladepunkte

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

EUROPAISCHE UNION
L Fonds fir
Regionale Entwicklung
efre brandenburg. de
Daten Potentislanalyse:

Datengrundlage:

© OpenStreetMap.org- obbL,
@ GeoBasis-DE/BKG (2020),

Kartenkachein: & OpenStreetMan. CC BY-SA.
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CO2-Einsparpotenziale:

Tonnen/Jahr Einstufung
Bis 100 to 0
coz- E e te un 100 bis 500 to +
500 bis 2.000 to ++
a a a
Priorisierung

Maoglicher Umsetzungs- Prioritat aus Sicht

zeitraum der co,-
MaBnahme kurzfristig: bis 2025 GMBH Gemeinden  Wirkungen

mittelfristig: bis 2030
langfristig: bis 2050

In welcher zeitlichen Abfolge sollen die Mal3nahmen umge- Viele Mal3nahmen lassen sich nicht von den Gemeinden Regionales Hauptradroutennetz Kurz- bis mittelfristig
setzt werden und welches CO, Einsparpotenzial haben die allgme u.mset.zen. Im Offentlichen Personennahvgrkehr ist b¢|— e oy B e e A o Ui R oo )
Malinahmen? spielsweise die Aufnahme der geplanten Busverbindungen in bau von Kreuzungen, Querungen und Kreisverkehren g

den Nahverkehrsplan des Landkreises Oberhavel von zentraler
In der Ubersicht auf der ndchsten Seite ist dies fiir ausge- Bedeutung. Verstetigung der interkommunalen Kooperation Kurz- bis langfristig

wahlte Malinahmen des Interkommunalen Verkehrskonzepts

- el o ) Monitoring und Evaluation Mittel- bis langfristig —
dargestellt. Die einzelnen Malinahmen wurden hierfir in eine  Anpassungen der Linienverkehre nach Berlin-Frohnau

sinnvolle Reihenfolge gebracht. Hermsdorf und Niederschénhausen sind zusammen mit gPtif‘“li(erudngf"es Verkehrsflusses: B96 Glienicke / _
Berlin als Aufgabentrager abzustimmen. Bei MalBnahmen im cinickendor

Mobilitatsstationen Kurz- bis mittelfristig SEHR HOCH bis HOCH

Die Reihenfolge der MaRnahmen ergibt sich aus der Beriick- S- und Regionalbahnverkehr gilt, dass die vier Projektgemein-
sichtigung der folgenden Aspekte: den nur gemeinsam Gesprdche mit dem Ministerium fur Infra- _
- ihrer Prioritat und den maglichen Umsetzungszeitraumen struktur und Landesplanung des Landes Brandenburg tber

S " die Perspektiven der vorgeschlagenen SPNV-MafBnahmen fiih- Verlegung des Regionalbahnhofs

- der Notwendigkeit, moglichst schnell erste ren kénnen, da das Land Brandenburg als Aufgabentrager fir Hohen NI Mittelfristig HOCH
verkehrswirksame LGsungen umsetzen zu konnen sowie die Bestellung und Finanzierung der Betriebsleistungen und

. der Einschatzung ihrer politischen und &ffentlichen die Abstimmung der infrastrukturellen AusbaurnaRnahmen Tempo SOINNETOMtS Kurz=bis m'ttelf”St'g HOCH

Sensibilitat. mit den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustandig ist. Ladeinfrastruktur fiir Elektro-Kfz Kurz- bis mittelfristig
Die Prioritdtensetzung wurde mit den Gemeinden Glienicke/  Gleiches gilt im Straenverkehr: Abstimmungen mit Gberge- Kurz- bis mittelfristig
Nordbahn, Birkenwerder, Hohen Neuendorf und Mihlen- ordneten Instanzen und die Zusammenarbeit mit Berlin sind MobilitstsmanagementmaRnahmen
becker Land diskutiert und abgestimmt. bei vielen Malsnahmen erforderlich.
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Wirkungsab-
schatzung - was
bringt das alles?

Im Prognose-Nullfall (alle Entwicklungen laufen ohne zuséatz-
liche MalBnahmen so weiter wie bisher) wird deutlich, dass das
Verkehrsaufkommen bei steigender Bevolkerungsentwicklung
in den Gemeinden Glienicke/Nordbahn, Birkenwerder, Hohen
Neuendorf und MUhlenbecker Land deutlich ansteigen wird.
Dies wird die Auslastung des StraBennetzes weiter verschar-
fen.

Ohne die MaBnahmen des IVK wird die Pkw-Fahrleistung
(Pkw-km pro Tag) innerhalb dieser Gemeinden von heute

1,95 Millionen auf 2,08 Millionen Pkw-km pro Tag im Jahr 2030
steigen.

Mit den MalBnahmen des IVK kénnte die Pkw-Fahrleistung bis
zum Jahr 2030 hingegen auf 1,92 Millionen Pkw-km pro Tag
gesenkt werden — und das trotz deutlicher Bevolkerungszu-
waéchse, die 30.000 Pkw-km pro Tag zusétzlich verursachen.

Durch die MaBnahmen steigt die Nachfrage im OPNV im
GMBH-Gebiet von heute 26.000 ein- und aussteigende Fahr-
gaste pro Werktag auf 43.000 Fahrgéaste. Durch das vorge-
schlagene Busliniennetz verdoppeln sich die Fahrgastzahlen
im Busverkehr von 8.500 auf 17.000 Fahrgéste.
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Bei der S-Bahn steigen die Fahrgastzahlen von 16.000 auf
23.000 pro Tag, verursacht und auch aufgefangen durch die
kapazitatssteigernden Taktverdichtungen. Im Regionalverkehr
(Heidekrautbahn, Regionalbahnhof Birkenwerder) steigen die
Ein-/Aussteigerzahlen von 1.000 auf knapp 7.500 pro Tag.

Auch das Radverkehrsaufkommen wird sich durch die vorge-
schlagenen Mafinahmen erhdhen, hier sind genaue Angaben
jedoch schwierig. Berechnet werden kénnen nur die Verbes-
serungen durch Geschwindigkeitsvorteile oder den Ausbau
der Bike + Ride-Stationen. Aul3er Acht bleiben dabei Ver-
haltensanderungen hin zum Rad, die sich durch attraktivere
und insbesondere verkehrssicher gestaltete Angebote fir den
Radverkehr einstellen wiirden.

Wie geht es
weiter mit dem
Interkommuna-
len Verkehrs-
konzept?

Das IVK soll den Projektgemeinden als Grundlage fir die ver-
kehrliche Entwicklung der ndchsten Jahre dienen. Die einzel-
nen Malinahmen bedurfen noch weiterer Ausarbeitung und
Detailplanung. Sicher ist, dass viele Verkehrsprobleme und
eine erfolgreiche Mobilitatsentwicklung in der Region nur
gemeindelbergreifend l6sbar bzw. gestaltbar sind. Bislang
gibt es keinen Akteur bzw. keine Institution, die sich kontinu-
ierlich um die interkommunale Kooperation und die weitere
Umsetzung des IVK kimmert.

Im eingangs erwahnten bestehenden Arbeitskreis Nieder-
barnimer FlieSlandschaft, in dem die Verwaltungen der vier
Projektgemeinden sowie der Berliner Bezirke Pankow und
Reinickendorf vertreten sind, werden Probleme und Projekte
interkommunal besprochen und angegangen. Der Arbeits-
kreis trifft sich regelmaRig aber nur punktuell.

Das IVK schlagt daher die Schaffung einer Stelle fir ein inter-
kommunales Mobilitdtsmanagement vor. Diese Stelle (die bei
einer oder mehreren Gemeinden gemeinsam angesiedelt sein
kann, oder aber durch einen Dienstleister fir die Gemeinden
umgesetzt werden kdnnte) soll die gemeinsame Planung
voranbringen und Forderantrage fir gemeindetbergreifende
Mallnahmen bearbeiten. Weitere Aufgaben wirden in der
Initiierung und Koordinierung von interkommunalen Maf3nah-
men (z.B. Mobilitdtsmanagement, CarSharing, Elektromobili-
tat) bestehen. AulRerdem soll hier die gemeinsame ,Lobbyar-
beit” gegeniber dem Kreis, dem Land und Berlin koordiniert
werden, da so die vier Gemeinden zusammen mehr Gewicht
haben, als nur jede Gemeinde fur sich.

Und schliefSlich ist fur die schrittweise Umsetzung des VK
wichtig, dass die MaRnahmen an sich verdndernde Rahmen-
bedingungen angepasst werden. Dies kdnnen neue stadte-
bauliche Entwicklungen oder auch veranderte Férderbedin-
gungen sein. Zudem sollten die Wirkungen der Mainahmen
Uberpruft und ggf. nachgesteuert werden. Hierflr ist einer-
seits ein laufendes Monitoring der Umsetzung der Mal3nah-
men, andererseits in grofSeren Abstéanden eine Evaluation der
Wirkungen auf die Verkehrsentwicklung erforderlich.
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