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Zusammenfassung 

Die Zusammenfassung wird am Ende des Berichts erstellt und dann dem Inhalt vo-
rangestellt. 
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1. Hintergrund und Ziele 

 

Der Landkreis Oder-Spree steht aufgrund seiner teils stark verdichteten Kommu-
nen im Berliner Umland, alten und neuen wirtschaftlichen Schwerpunkten sowie 
großflächigen ländlichen Bereichen vor vielfältigen Mobilitätsherausforderungen. 
Gleichzeitig ist der Landkreis ein attraktives Tourismus- und Freizeitziel, so dass 
auch in diesem Bereich eine nachhaltige Mobilitätsgestaltung wichtig ist. 

Die Ausgangslage im Landkreis Oder-Spree ist durch eine starke Dominanz des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) gekennzeichnet, wenngleich der Landkreis 
überdurchschnittlich durch ein gutes SPNV-Angebot und ein vielerorts gut ausge-
bautes Radwegenetz erschlossen wird. 

Dennoch bestehen weiterhin Defizite in der Gestaltung der alltäglichen Mobilität 
von Zielgruppen wie Schülerinnen und Schülern, Auszubildenden, älteren Men-
schen, Familien, Gästen und Beschäftigten, in der Erreichbarkeit von Versorgungs-
standorten, Gewerbegebieten, touristischen Schwerpunkten sowie bei Verbindun-
gen in die benachbarten Regionen. 

Im Dezember 2018 hat der Kreistag des Landkreises Oder-Spree Leitziele zur Stär-
kung seines ländlichen Raums beschlossen. Die Sicherstellung der Mobilität für alle 
Altersklassen und Bevölkerungsschichten nimmt dabei eine wesentliche Position 
zur Sicherung der Daseinsvorsorge, der Entwicklung der Wirtschaft und des gesell-
schaftlichen Lebens im ländlichen Raum ein. Dazu sollen der bedarfsgerechte Aus-
bau des öffentlichen Personennahverkehrs (als Entlastung des im ländlichen Raum 
auch in Zukunft notwendigen Individualverkehrs) vorangetrieben, alternative und 
innovative Modellprojekte entwickelt und umgesetzt sowie die verschiedenen Ver-
kehrsmittel besser miteinander verknüpft werden. Dabei gilt, dass Mobilität be-
darfsgerecht entwickelt wird, bezahlbar bleiben und zukünftig barrierefrei und um-
weltfreundlich sein muss. 

Unter diesem Leitgedanken will der Landkreis Oder-Spree ein nachhaltiges, inte-
griertes Mobilitätskonzept für alle Verkehrsmittel im Betrachtungszeitraum bis 
2030 erarbeiten. Dabei sind der Infrastruktur-Ist-Zustand zu erfassen sowie Ent-
wicklungsperspektiven aufzuzeigen. In diesem sollen konkrete Projekte und Maß-
nahmen zur Stärkung seiner ländlichen Gebiete, seiner verdichteten Bereiche und 
seiner Verflechtungsräume im Übergang zu den Nachbarlandkreisen bzw. zur kreis-
freien Stadt Frankfurt (Oder) und dem Land Berlin abgeleitet und Maßnahmen zur 
Umsetzung beschrieben/konkretisiert werden. 
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2. Ausgangssituation und Rahmenbedingungen im 
Landkreis Oder-Spree 

Im ersten Arbeitsschritt erfolgte zunächst die Analyse und Bewertung vorhandener 
Strukturen und Mobilitätsangebote um Bedarfe und Anforderungen für eine An-
passung bzw. Veränderung der Mobilität im Landkreis Oder-Spree identifizieren zu 
können.  

Hierbei wurden aufbauend auf Datengrundlagen des Landkreises sowie weiterer, 
öffentlich zugänglicher Datenquellenunter anderem folgende Aspekte analysiert: 

 Raum- und Verkehrsinfrastrukturen, 

 Derzeitige und prognostizierte Bevölkerungsstruktur und Bevölkerungs-
entwicklung, 

 Bestehende wirtschaftsstrukturelle Situation, 

 Verflechtungen im Pendlerverkehr, 

 Aktuelles Mobilitätsangebot, 

 Verkehrsnachfrage im öffentlichen Verkehr sowie 

 Rahmenvorgaben aus übergeordneten, kreislichen und kommunalen Pla-
nungen und Konzepten. 

2.1 Struktur- und Bestandsanalyse 

2.1.1 Raum- und Verwaltungsstrukturen  

Der Landkreis Oder-Spree befindet sich im Osten des Landes Brandenburg und 
wird, neben der Republik Polen im Osten, von folgenden Landkreisen und kreis-
freien Städten begrenzt:  

 Im Norden Landkreis Märkisch-Oderland 
 Im Osten kreisfreie Stadt Frankfurt (Oder)  
 Im Südosten Landkreis Spree-Neiße 
 Im Südwesten Landkreis Dahme-Spreewald 
 Im Westen Bundeshauptstadt Berlin 

Nach der Gemeindegebietsreform 2003 gliedert sich der Landkreis in 37 kreisan-
gehörige Gemeinden. Die Verwaltung gliedert sich in sechs Ämter und 11 amts-
freie Kommunen. Sitz der Kreisverwaltung ist Beeskow.  
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Abbildung 1: Verwaltung 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: LEP HR 2019. 

2.1.2 Demographie 

Zum Stichtag 31.12.2019 lebten 178.803 Einwohner im Landkreis Oder-Spree. Die 
bevölkerungsreichste Kommune ist Fürstenwalde/Spree mit 31.965 Einwohnern, 
gefolgt von Eisenhüttenstadt mit 23.878 Einwohnern und Schöneiche bei Berlin 
mit 12.789 Einwohnern. Die Bevölkerungsdichte liegt bei 79 EW/km² (Stand 
31.12.2020). Damit liegt der Landkreis im brandenburgischen Vergleich etwas un-
ter dem Landesdurchschnitt von 85 EW/ km².1 

 

                                                                                                     

1 Vgl. AfS Berlin-Brandenburg (Hrsg.) 2021. 
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Tabelle 1: Bevölkerung im Landkreis Oder-Spree 2019 sowie Anteil von U15 
und Ü65 Jährigen 

Amt/amtsfreie Kommune Bevölkerung 
2019 

Anteil [%] 
< 15 Jahre 

Anteil [%] 
> 65 Jahre 

 

Beeskow 8.040 12,8% 58,9% 

Eisenhüttenstadt 23.878 10,6% 55,0% 

Erkner 11.856 12,1% 58,1% 

Friedland 2.985 12,5% 62,1% 

Fürstenwalde/Spree, 31.965 14,4% 61,6% 

Grünheide (Mark) 8.755 13,2% 60,1% 

Rietz-Neuendorf 4.098 13,5% 62,2% 

Schöneiche bei Berlin 12.789 13,8% 59,6% 

Storkow (Mark) 9.226 12,6% 61,2% 

Tauche 3.809 12,6% 61,7% 

Woltersdorf 8.302 15,0% 61,0% 

Amt Brieskow-Finkenheerd 7.488 11,2% 61,5% 

Amt Neuzelle 6.457 12,7% 61,8% 

Amt Odervorland 10.231 14,1% 64,0% 

Amt Scharmützelsee 10.312 12,5% 58,9% 

Amt Schlaubetal 9.899 11,8% 60,4% 

Amt Spreenhagen 8.713 13,5% 62,9% 

Landkreis Oder- Spree 178.803 12,9% 60,1% 

Daten: AfS Berlin-Brandenburg 2021. Datenstand zum Stichtag 31.12. 

Zukünftige Bevölkerungsentwicklung mit Berücksichtigung relevanter Alters-
gruppen 

In der aktuellen Bevölkerungsprognose2 bis 2030 für das Land Brandenburg erfolgt 
die Betrachtung der mittleren Variante für den Landkreis Oder-Spree. Die mittlere 
Variante gilt als die zum Ausgangspunkt der Prognose wahrscheinlichste Variante 
und wird folgend für die weitere Analyse verwendet. Denn während die untere 
Variante von einem leichten Rückgang der Bevölkerung ausgeht (-2,6 %), erfolgt in 

                                                                                                     

2  Vgl. LBV 2021. 
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der oberen Variante eine Bevölkerungsanstieg von 3,8 %. Die hier weiterverwen-
dete mittleren Variante prognostiziert eine Stagnation der Bevölkerung (-0,1 %) 
(vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). 

Tabelle 2: Bevölkerungsprognose nach Ämtern und amtsfreien Gemeinden 
im Landkreis Oder-Spree bis 2030 

Amt/amtsfreie Kommune 
 

Bevölke-
rung 2019 

Bevölke-
rung 2030 

Verände-
rung zu 

2019 [%] 

Anteil [%] 
< 15 Jahre 

2030 

Anteil [%] 
> 65 Jahre 

2030 

Beeskow 8.040 7.372 -8,3% 11,5% 36,6% 

Eisenhüttenstadt 23.878 19.322 -19,1% 11,7% 42,1% 

Erkner 11.856 11.780 -0,6% 10,4% 34,2% 

Friedland 2.985 2.748 -7,9% 13,5% 33,8% 

Fürstenwalde/Spree, 3.1965 33.262 4,1% 14,4% 27,2% 

Grünheide (Mark) 8.755 9.967 13,8% 13,0% 29,5% 

Rietz-Neuendorf 4.098 3.797 -7,3% 12,2% 32,7% 

Schöneiche bei Berlin 12.789 14.181 10,9% 14,1% 28,5% 

Storkow (Mark) 9.226 9.392 1,8% 13,2% 34,1% 

Tauche 3.809 3.490 -8,4% 12,4% 33,7% 

Woltersdorf 8.302 8.446 1,7% 13,2% 31,1% 

Amt Brieskow-Finkenheerd 7.488 6.839 -8,7% 11,4% 35,6% 

Amt Neuzelle 6.457 5.851 -9,4% 12,2% 33,8% 

Amt Odervorland 10.231 10.568 3,3% 13,9% 28,4% 

Amt Scharmützelsee 10.312 11.898 15,4% 10,5% 36,0% 

Amt Schlaubetal 9.899 9.424 -4,8% 13,1% 37,9% 

Amt Spreenhagen 8.713 10.305 18,3% 15,8% 25,1% 

Landkreis Oder- Spree 178.803 178.642 -0,1% 12,9% 32,4% 

Daten:                       AfS Berlin-Brandenburg 2021, AfS Berlin-Brandenburg (Hrsg.) 2020a, LBV 2021. 
Basisjahr der Prognose ist 2019. Dargestellt ist die mittlere Variante der Bevöl-
kerungsprognose. 

Die Prognose geht insbesondere für die Kommunen Spreenhagen (+18,3 %), Schar-
mützelsee (+15,4 %), Grünheide (Mark) (+13,8 %) und Schöneiche bei Berlin (+10,9 
%) von einem Bevölkerungsanstieg aus (vgl. Tabelle 3). Die stärksten Bevölkerungs-
rückgänge werden dabei für Eisenhüttenstadt (-19,1 %), für das Amt Neuzelle (-9,4 
%) und das Amt Brieskow-Finkenheerd (-8,7 %) erwartet. 
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Auch in der Altersstruktur sind entsprechend der Bevölkerungsentwicklung Verän-
derungen zu erwarten. Den vorliegenden Prognosedaten der mittleren Variante 
nach stagniert die Entwicklung der Altersgruppe der unter 15-Jährigen, die für den 
Schüler- und Ausbildungsverkehr von zentraler Bedeutung ist (+0,1%). Bei der 
Gruppe im erwerbsfähigen Alter zwischen 15- bis unter 65-Jährigen wird eine Ab-
nahme um -9,2 % und bei der Gruppe der Älteren ab 65 Jahre eine deutliche Zu-
nahme um +20 % erwartet. 

Räumlich gesehen zeigen die Ämter Scharmützelsee (+45%) und Odervorland 
(+34%) die stärksten Bevölkerungsanstiege. Weiteres Bevölkerungswachstum wird 
im Berliner Umland sowie im Zuge von Gewerbeansiedlungen (z.B. Tesla) erwartet. 
Die stärksten Bevölkerungsrückgänge werden in Eisenhüttenstadt (-19%) und länd-
lichen Gebieten (vor allem Gemeinde Tauche sowie Ämter Neuzelle und Brieskow 
Finkenheerd) erwartet. 3 

Die prognostizierte Alterung und räumliche Entwicklung erfordern eine ange-
passte Mobilitätsentwicklung. Eine besondere Rolle spielen dabei vor allem die Er-
reichbarkeits- und Versorgungssicherung sowie die Barrierefreiheit.4 

   

2.1.3 Wirtschaftsstrukturelle Situation 

Der Landkreis Oder-Spree weist eine über mehrere Jahre konstant positive Ent-
wicklung der Beschäftigungszahlen auf (vgl. Tabelle 2). Die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig Beschäftigten erhöht sich ausgehend vom Jahr 2015 bis zum Jahr 
2020 um 4,5 %.5 

                                                                                                     

3    Vgl. LBV 2021. 

4   Zudem sind die tatsächlichen Bevölkerungszahlen in vielen Kommunen in den letzten Jahren 
beispielweise durch Flüchtlingsmigration oder aber auch neue Gewerbeansiedlungen abgewi-
chen. 

5     Vgl. Bundesagentur für Arbeit 2021. 
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Tabelle 2: Arbeitsmarktentwicklung im Landkreis Oder-Spree 

Jahr Sozialversicherungspflichtige Beschäftigte Arbeitslosenquote (Jahres-
durchschnitt) 

2015 53.454 8,6 % 

2016 54.132 8,0 % 

2017 55.254 7,3 % 

2018 55.525 6,7 % 

2019 55.955 6,1 % 

2020 55.872 6,5 % 

Daten: Bundesagentur für Arbeit 2021. 

Mit Blick auf die Ansiedlung der Tesla-Gigafactory wird von einem positiven Ein-
fluss auf die Beschäftigtenzahl ausgegangen. Bereits jetzt (Stand März 2022) be-
schäftig Tesla dort 2.600 Mitarbeiter und plant bei voller Auslastung mit 12.000 
Mitarbeitern. Zusätzlich werden Clustereffekte im Bereich der E-Automobilfabrika-
tion und anderer Branchen (z.B. Logistik) erwartet. 

Handels-, Industrie- und Gewerbeschwerpunkte 

Wirtschaftsstrukturell sind im Landkreis Oder-Spree die Zentren der Eisen- und 
Stahlindustrie am Standort Eisenhüttenstadt, Maschinen- und Anlagenindustrie 
sowie Chemieindustrie am Standort Fürstenwalde und Holzverarbeitungsindustrie 
am Standort Beeskow prägend. Entwicklungspotenzial besteht vor allem an den 
Wirtschaftsstandorten Eisenhüttenstadt und Fürstenwalde, welche 2 von 15 Regi-
onalen Wachstumskernen im Land Brandenburg bilden sowie über entsprechende 
Standortentwicklungskonzepte verfügen 6. Weiterhin hat das Handels- und Lo-
gistikzentrum Freienbrink (GVZ Berlin Ost) für das Verkehrsgewerbe eine überregi-
onale Bedeutung.  Im Zuge der unmittelbar angrenzenden Ansiedlung der TESLA 
Gigafactory bestehen hier ebenfalls weitreichende Entwicklungspotenziale, wel-
che in Kürze noch erheblich aufgewertet werden. 

Abbildung 2 zeigt diese und weitere Gewerbestandorte vor allem in verkehrsgüns-
tigen Lagen (u. a. in Fürstenwalde, Spreenhagen, Müllrose, Storkow, Erkner und 
Jacobsdorf). Insgesamt konzentriert sich die Mehrzahl der Gewerbestandorte im 
Landkreis Oder- auf die zwei Mittelzentren Eisenhüttenstadt und Fürsten-
walde/Spree sowie die im Berliner Umland liegende Kommunen um Erkner und 
Grünheide (Mark). 

Gewerbeflächen in zentralen Lagen z.B. in Fürstenwalde und Eisenhüttenstadt ver-
fügen überwiegend über eine gute Erreichbarkeit über alle relevanten Verkehrs-
träger hinweg. Abseits zentraler Lagen ist vor allem die Erreichbarkeit mit dem 
ÖPNV sowie teilweise mit dem Fahrrad eingeschränkt. Beispiele hierfür sind u.a. 
                                                                                                     

6        Vgl. Bundesagentur für Arbeit 2020a. 
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das Gewerbegebiet Schöneiche Nord, Freienbrink oder der Arbeitsplatzschwer-
punkt Berghofer Weg. 

Abbildung 2: Gewerbestandorte Landkreis Oder-Spree 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 

Arbeitsplatzschwerpunkte 

Den größten Arbeitsplatzschwerpunkt im Landkreis bildet derzeit Fürsten-
walde/Spree mit über 22.5000 sozialversicherungsbeschäftigten (vgl. Abbildung 
3). Weitere Arbeitsplatzschwerpunkte stellen Eisenhüttenstadt, Grünheide (Mark), 
Storkow (Mark), Beeskow sowie das Berliner Umland um Schöneiche, Erkner und 
Woltersdorf dar.7 Insgesamt gibt es mit Eisenhüttenstadt, Fürstenwalde, Bad 
Saarow und Beeskow nur wenige Orte im Landkreis mit einem Pendlerüberschuss. 
Die Sicherstellung der Anbindung an Arbeitsplatzschwerpunkte ist entsprechend 
von hoher Bedeutung. 

Der Abschnitt 2.1.7 geht detailliert auf die Pendlerverflechtungen ein.  

                                                                                                     

7        Vgl. AfS Berlin-Brandenburg (Hrsg.) 2020c. 
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Abbildung 3: Arbeitsplatzschwerpunkte 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 
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2.1.4 Freizeit- und Touristische Schwerpunkte 

Der Landkreis Oder-Spree wird touristisch durch den Tourismusverband Seenland 
Oder-Spree e.V. vermarktet. Als eine der wald- und seenreichsten Regionen Bran-
denburgs bietet der Landkreis unter anderem über 300 Seen, 11 Naturparke und 
folgende 7 Erlebnisräume: 

 Märkische Schweiz u. Schlaubetal (Wandern) 

 Oder u. Spree (Rad fahren) 

 Scharmützelsee (Wassersport) 

 Berliner Umland (Seen) 

 Oderbruch (Landleben u. Geschichte) 

Damit verfügt die Region über große Potenziale zur weiteren Entwicklung des Tou-
rismus als Wirtschaftsfaktor. Die touristischen Schwerpunkte im Landkreis liegen 
dabei vor allem im Natur-, Kultur-, Wasser- und Aktivtourismus.8 Einen wesentli-
chen touristischen Schwerpunkt bildet die als Heilbad anerkannte Gemeinde Bad 
Saarow, welche gemeinsam mit der Stadt Storkow und Wendisch Rietz (v.a. Feri-
enpark Wendisch Rietz) die Scharmützel-See Region erschließt. Weitere touristi-
sche Zentren von überregionaler Bedeutung sind Neuzelle mit dem Kernstück der 
historischen Klosteranlage sowie Woltersdorf am Rande von Berlin. Zudem sind die 
Burgen Storkow und Beeskow sowie das Schloss Hubertushöhe an überregionale 
Rad-und Wandertouren angebunden. Einen Überblick über relevante Freizeit-, Kul-
tur- und Tourismus-Angebote gibt die Abbildung 4. 

 

 

                                                                                                     

8          Seenland Oder-Spree e. V. 2022. 
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Abbildung 4: Freizeit, Kultur und Tourismus Angebote 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
 Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 

 

Tourismusentwicklung  

Wie bereits aus den Beschäftigungszahlen nach Wirtschaftszweigen ersichtlich, 
spielt das Gastgewerbe für den Landkreis eine wichtige Rolle. Im Jahr 2019 wurden 
laut Statistik des Landes ca. 460.877 Übernachtungsgäste und insgesamt ca. 
1.355.457 Übernachtungen verzeichnet (vgl. Tabelle 3). Damit stiegen innerhalb 
von zwei Jahren (2017-2019) sowohl die Gästezahlen (ca. 8 %) als auch die Über-
nachtungszahlen (ca. 5 %) im Landkreis.9 Für das Jahr 2020 ist der starke Einbruch 
beider Zahlen mit dem Ausbruch der Covid-19 Pandemie zu erklären. Perspekti-
visch sind eine Erholung sowie ein weiterer Anstieg zu erwarten. 

Zudem muss auf die große Rolle des Tagestourismus verwiesen werden. Hierbei 
handelt es sich vor allem um Tagestouristen aus Berlin und Frankfurt (Oder), wel-
che zur Naherholung in den Landkreis kommen. 

                                                                                                     

9 AfS Berlin-Brandenburg 2020d. 
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Tabelle 3: Entwicklung Gästeankünfte 2017 bis 2020 Landkreis Oder- Spree 

Jahr Gästezahlen 
Veränderung zum 

Vorjahr in % 
Übernachtungs-

zahlen 
Veränderung zum 

Vorjahr in % 

2017 426.535 – 0,4 1.290.598 -0,4 

2018 437.844 2,7 1.332.397 3,2 

2019 460.877 5,3 1.355.457 1,7 

2020 283.295 – 38,5 1.018.152 – 24,9 

Quelle: AfS Berlin-Brandenburg 2020a. Datenstand jeweils zum Stichtag 31.12. 

2.1.5 Gesundheits- und Nahversorgung 

Die Erreichbarkeit der haus- und fachärztlichen Versorgung stellt ein zentrales Da-
seinsgrundbedürfnis dar, welches vor allem im Hinblick auf die deutlich alternde 
Bevölkerung mit steigender Morbidität von hoher Bedeutung ist. Bei Betrachtung 
der ärztlichen Versorgung (vgl. Abbildung 5) ist vor allem eine starke Zentralisie-
rung von Fachärzten zu identifizieren. Zahnärzte stellen hierbei eine Ausnahme 
dar. Die Tendenz zur Zentralisierung ist grundsätzlich auch bei den im Landkreis 
niedergelassenen Hausärzten zu erkennen, wenn auch deutlich schwächer ausge-
prägt. 

In der Folge bestehen in einigen ländlichen Bereichen schon heute Tendenzen zur 
Unterversorgung. Vor allem mit Blick auf das hohe Durchschnittsalter der Haus-
ärzte (vgl. Abbildung 6) und häufigen Problemen bei der Praxisnachfolge ist eine 
weitere Verschlechterung der Situation durch zukünftige Praxisschließungen 
wahrscheinlich. 
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Abbildung 5: Ärztliche Versorgungssituation im Landkreis  

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
 Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 
 

Abbildung 6: Altersentwicklung Hausärzte 2001-2020 

 

Quelle: IGES 2021.  
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 
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Bei der Betrachtung der Versorgungsituation mit Apotheken, Einzelhandel, Le-
bensmitteln und Drogerieprodukten ist ebenfalls eine starke Konzentration auf die 
zentralen Orte und Grundfunktionalen Schwerpunkte erkennbar (vgl. Abbildung 7 
Abbildung 8). Die geringe Nachfragedichte stellt abseits der Zentren für viele An-
bieter die Wirtschaftlichkeit in Frage, sodass die Versorgungsdichte in der Fläche 
deutlich abnimmt. In kleineren Orten dominieren zumeist Einrichtungen des Le-
bensmittelhandwerks sowie kleinflächiger Einzelhandel und Direktvermarkter. 
Auch bei Geldautomaten und Finanzdienstleistungen zeigt sich ein verstärkter 
Rückzug aus der Fläche. 

Abbildung 7: Standorte von Apotheken im Landkreis 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 

In der Folge bestehen auch hier vor allem in einigen ländlichen Teilen des Land-
kreises heute bereits Versorgungsdefizite. Dies betrifft z.B. Teile der Städte Fried-
land und Storkow (Mark), der Gemeinden Tauche und Rietz-Neuendorf sowie der 
Ämter Neuzelle, Schlaubetal, Odervorland und Spreenhagen. Für Menschen im 
ländlichen Raum geht damit ein erhöhter Mobilitätsbedarf zur Sicherstellung der 
Versorgung einher, der sich bei anhaltender Entwicklung kurz- bis mittelfristig wei-
ter verstärken wird. 

Da derzeit in der Fläche kaum Alternativen zum privaten Pkw bestehen, ist zukünf-
tig vor allem eine stärkere Ausrichtung von Mobilitätsangeboten auf Versorgungs-
sicherung (Anbindung der Fläche an Versorgungsorte) erforderlich.  
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Abbildung 8: Nahversorgungsangebote im Landkreis 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2017. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



IGES                     25 

 

2.1.6 Schulen und Kindertagesstätten 

Mit Stand Schuljahr 2020/2021 gibt es im Landkreis Oder-Spree insgesamt 71 all-
gemeinbildende Schulen.10 Davon befinden sich 47 Schulen in öffentlicher Träger-
schaft und 24 Schule in freier Trägerschaft (vgl. Tabelle 4).  

Tabelle 4: Schulen im Landkreis Oder-Spree im Schuljahr 2021/2022 

Schulform  Anzahl Einrichtungen 
(davon freie Trägerschaft) 

Anzahl Schülerinnen und 
Schüler  

Grundschulen 34(6) 8.268 

Gesamtschulen und Oberschulen 17(9) 5.009 

Gymnasien 8 (4) 4.013 

Berufliche Schulen 5(4) 430 

Förderschulen 6 (1) 907 

Gesamtanzahl im Landkreis 71 (24) 18.663 

Quelle: Landesinstitut für Schule und Medien Berlin-Brandenburg 2021, Landkreis O-
der-Spree 2021. 

Abbildung 9 zeigt die räumliche Verteilung der Bildungsstandorte und Kinderbe-
treuungsangebote im Landkreis Oder-Spree. Hier ist zu erkennen, dass die Versor-
gung mit Kitas und Grundschulen auch in der Fläche gegeben ist. Eine Anbindung 
mit dem ÖPNV wird sichergestellt. Allerdings führt die derzeitige Erreichbarkeit 
von weiterführenden Schulen zu teils langen Wegen. Eine Neuausrichtung der 
Standorte weiterführender Schulen wird seit längerer Zeit intensiv diskutiert und 
wird einen wesentlichen Schwerpunkt der neuen Schulentwicklungsplanung bil-
den. 

Grundsätzlich stellt die Erreichbarkeit von Bildung einen zentralen Standortfaktor 
vor allem für Familien und junge Menschen. Die Sicherstellung der Erreichbarkeit 
von Schulen durch den ÖPNV bildet daher eine Pflichtaufgabe des Landkreises im 
Rahmen der Nahverkehrsplanung. Sofern es zu Standortveränderungen kommt, 
wird ggf. auch eine Anpassung des ÖPNV-Angebotes erforderlich. 

                                                                                                     

10 Landkreis Oder-Spree 2021. 
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Abbildung 9: Schulen und Kinderbetreuung im Landkreis Oder-Spree 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: Landkreis Oder-Spree 2021. 

2.1.7 Verflechtungen im Pendlerverkehr 

Wichtige Kenngrößen für den Mobilitätsbedarf können aus den Verkehrsverflech-
tungen von sozialversicherungspflichtig Beschäftigten abgeleitet werden (Pend-
ler). Die Analyse der Pendlerdaten für den Landkreis erfolgte im Rahmen der Auf-
stellung des aktuellen Nahverkehrsplans (Stand der Daten 06/20, auf Basis von 
Daten der Bundesagentur für Arbeit), weshalb hier auf diese aktuellen Analysen 
Bezug genommen wird. 

Ergänzt wird diese Analyse durch die Auswertung von Mobilfunkdaten.11 Diese ge-
ben auf Basis stündlicher Werte für Verflechtungen zwischen Mobilfunkzellen de-
taillierte Auskünfte zum Mobilitätsverhalten im Landkreis. So werden beispiels-
weise Morgen- und Abendspitzen im Pendlerverkehr erkennbar. Zudem können 
Ferienzeiträume und auch Wochenenden separat betrachtet werden. 

                                                                                                     

11 Terralytics 2021. 



IGES                     27 

 

Ein- und Auspendlerströme 
Bei der Betrachtung der Pendlerströme fällt zunächst die große Bedeutung Berlins 
als Pendelquell- und Zielort auf. Dabei wird deutlich, dass vor allem die im Ver-
flechtungsraum Berliner Umland liegenden Kommunen Schöneiche und Erkner die 
stärksten Pendlerverflechtungen mit Berlin aufweisen. 

Insgesamt können nachfolgende Top 5 Ein- und Auspendler-Relationen herausge-
stellt werden. 

 

Auspendler nach Berlin mit Wohnort in: 

 Schöneiche (2.849) 

 Erkner (2.461) 

 Fürstenwalde (1.952) 

 Woltersdorf (1.608) 

 Grünheide (1.247) 

Einpendler aus Berlin mit Arbeitsort in: 

 Fürstenwalde (731) 

 Grünheide (612) 

 Erkner (610) 

 Schöneiche (506) 

 Woltersdorf (270) 

 
Darüber hinaus hat die kreisfreie Stadt Frankfurt (Oder) eine hohe Bedeutung so-
wohl als Pendelquell- als auch als Zielort. Folgende Top 5 Relationen bestehen.  

 

Auspendler nach Frankfurt (Oder) mit Wohnort in: 

 Eisenhüttenstadt (971) 

 Müllrose (695) 

 Fürstenwalde (583) 

 Brieskow-Finkenheerd (371) 

 Jacobsdorf (301) 

Einpendler aus Frankfurt (Oder) mit Arbeitsort in: 

 Eisenhüttenstadt (872) 

 Fürstenwalde (698) 
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 Müllrose (282) 

 Beeskow (241) 

 Jacobsdorf (99) 

Eine abschließende Betrachtung umfasst nun alle Pendler-Relationen ohne Berlin 
und Frankfurt (Oder). Diese sind insgesamt schwächer ausgeprägt. 

Auspendler (Top 5, ohne Berlin und Frankfurt (Oder)): 

 Schöneiche – Rüdersdorf (228) 

 Woltersdorf – Rüdersdorf (172) 

 Erkner – Rüdersdorf (186) 

 Grünheide – Rüdersdorf (159) 

 Königs Wusterhausen – Storkow (130) 

Einpendler (Top 5, ohne Berlin und Frankfurt (Oder)): 

 Republik Polen – Fürstwalde (328) 

 Guben – Eisenhüttenstadt (280) 

 Rüdersdorf – Woltersdorf (227) 

 Rüdersdorf – Grünheide (147) 

 Republik Polen – Eisenhüttenstadt (130) 

Relevante Pendelrelationen aus der Republik Polen bestehen vor allem nach Fürs-
tenwalde und Eisenhüttenstadt. 

Pendler innerhalb des Landkreis Oder-Spree (Binnenpendler) 

Durch das hohe Gewicht Berlins als Pendlerzielort bzw. Frankfurt (Oder) als Pend-
lerquell- und –Zielort für die Kommunen im Landkreis Oder-Spree sind die kreisin-
ternen Pendlerverflechtungen vergleichsweise schwächer ausgeprägt. Die Pend-
lerverflechtungen sind dabei stark auf die zentralen Orte ausgerichtet (vgl. 
Abbildung 12). Die 5 stärksten Binnenpendlerströme sind folgende Relationen:  

 Neuzelle – Eisenhüttenstadt (847),  

 Fürstenwalde – Bad Saarow (701), 

 Steinhöfel – Fürstenwalde (624), 

 Bad-Saarow – Fürstenwalde (449),  

 Schlaubetal – Eisenhüttenstadt (439).  
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Effekte durch die Ansiedlung der Tesla-Gigafactory auf die Pendlerverkehre 

Durch die Ansiedlung der Tesla-Gigafactory und potenzieller Clustereffekte wird 
zukünftig eine deutlich stärkere Ausrichtung von Pendlerströmen aus dem Kreis-
gebiet, aber vor allem auch aus Berlin sowie aus den angrenzenden Landkreisen 
und der Republik Polen zum Standort in Grünheide erwartet. 12 

Ausgewählte Ergebnisse der ein- bzw. ausbrechenden Verflechtungen für Mittel-
zentren auf Basis von Mobilfunkzellen  

Wie eingangs erwähnt, stellt die Analyse von Mobilfunkdaten eine sinnvolle Ergän-
zung zur Analyse von statischen Pendler-Daten dar, da hier räumlich und zeitlich 
differenziertere Aussagen möglich sind. 

In den Abbildung 10,Abbildung 11Abbildung 12 werden ferien- oder wochenend-
bedingte Unterschiede bei ein- und ausbrechenden Verkehren in relevanten Zeit-
fenstern betrachtet. Farblich abgebildet sind die jeweils stärksten Relationen aus 
bzw. in die Mittelzentren Erkner (orange), Fürstenwalde (blau), Beeskow (orange) 
und Eisenhüttenstadt (grün). Die Größe der Verbindungslinien variiert aufsteigend 
von unter 100 bis über 400 verzeichneten Bewegungen zwischen den jeweiligen 
Mobilfunkzellen.  

Abbildung 10 (oben) stellt die jeweils stärksten ausgehenden Relationen aus den 
Mittelzentren zur morgendlichen Spitzenstunde werktags im Zeitfenster 6-7 Uhr 
dar. Neben der starken Verflechtung von Berlin und Erkner, gibt es ebenfalls starke 
Verflechtungen von Erkner nach Fürstenwalde sowie von Eisenhüttenstadt nach 
Frankfurt (Oder). Die Ergebnisse für den morgendlichen Berufsverkehr weisen 
viele Gemeinsamkeiten mit den Verflechtungen der Sozialversicherungsbeschäfti-
gen auf (siehe vorheriger Abschnitt). Die eingehenden Relationen stimmen vieler-
orts mit den ausgehenden nahezu überein, wobei auch einige Unterschiede deut-
lich werden. So hat beispielsweise Erkner, zusätzlich zu den beschriebenen 
Mustern der ausgehenden Relationen, relevante eingehende Verkehre aus dem 
Landkreis Märkisch-Oderland. Selbiges gilt für Eisenhüttenstadt, hier aber bezogen 
auf den Landkreis Spree-Neiße. Eine weitere zusätzliche Erkenntnis der eingehen-
den Verkehre ist die Bedeutung von Storkow als Pendelquell vor allem für Fürsten-
walde sowie Beeskow (vgl. Abbildung 10). 

Bei einem Vergleich der Werktage mit den Wochenenden (8-9 Uhr) werden abwei-
chende Muster ersichtlich (vgl. Abbildung 11). So sind, abgesehen von Erkner, die 
ausgehenden Verkehre der übrigen drei Mittelzentren zumeist deutlich schwächer 
ausgeprägt. Sie überschreiten nur in im Falle von Fürstenwalde – Wendisch Rietz 
den Wert von 400. Zudem gibt es am Wochenende gegenüber den Wochentagen 
zwei abweichende (sehr) starke Verbindungen im Freizeit-/Versorgungsverkehr 
nach Königs-Wusterhausen aus Erkner (400) und aus Fürstenwalde (200-300). 

                                                                                                     

12 NVP Landkreis Oder-Spree 2021. 
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Auch hier zeigt sich ein ähnliches Bild bei den eingehenden Verkehren. Hervorzu-
heben sind lediglich die im Vergleich zu den einbrechenden Verkehren deutlich 
stärkeren ausbrechenden Verkehre in Richtung der Kommunen im Bereich des 
Scharmützelsees.  

Ein weiterer Vergleich der Werktage mit Ferientagen (Mo-Fr, 6-7 Uhr) zeigt die Aus-
wirkungen des wegfallenden Schülerverkehrs (Abbildung 12). So sind beispiels-
weise die ausbrechenden Relationen von Erkner mit den umliegenden Gemeinden 
Schöneiche, Woltersdorf und Gosen vergleichsweise schwächer ausgeprägt als an 
Schultagen. Die Relation nach Berlin, die insgesamt wenig Bedeutung für den Schü-
lerverkehr besitzt, verbleibt hingegen auf einem ähnlich starken Niveau (300-400). 
Auch hier zeigt der Vergleich zwischen aus- und einbrechenden Verkehren an den 
Ferien keine neuen Muster. Einziger wesentlicher Unterschied sind die ausbre-
chenden Verkehre aus Fürstenwalde. Diese sind, verglichen mit den einbrechen-
den Verkehren, deutlich stärker in Richtung der mit vielen Freizeit- bzw. Versor-
gungsangeboten ausgestatteten Kommunen um den Scharmützelsee sowie Königs 
Wusterhausen und Beeskow ausgelegt. 

Fazit zur Auswertung der Pendlerverkehre 

Insgesamt sind im westlichen bis mittleren Teil des Landkreises die Verflechtungen 
mit Berlin bestimmend. Im östlichen Teil überwiegen die Verflechtungen mit der 
kreisfreien Stadt Frankfurt (Oder) und dem kreisangehörigen Mittelzentrum Eisen-
hüttenstadt. Allerdings haben beide Standorte in ihrer Funktion als Arbeitsschwer-
punkt an Bedeutung verloren.13 Der aktuelle Pendelverkehr wird grundsätzlich gut 
durch das ÖPNV-Angebot abgedeckt, allerdings bestehen weiterhin Potenziale zur 
Weiterentwicklung. Dies betrifft vor allem ausgewählte Achsen zwischen Zentralen 
Orten im Landkreis sowie in Zentrale Orte angrenzender Landkreise und die Anbin-
dung aus der Fläche. Mit Bezug auf die Bedienungshäufigkeit wird dies in Abschnitt 
2.2.3 weiterführende erörtert. 

 

                                                                                                     

13 Ebd. 
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Abbildung 10:  Verflechtungen in der morgendlichen HVZ an Werktagen (6-7 Uhr) 
für die Mittelzentren auf Basis  Mobilfunkzellen (Ausgehend oben, 
eingehend unten) 

 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: Terralytics 2021. 
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Abbildung 11: Verflechtungen in der morgendlichen HVZ am Wochenende (8-9 
Uhr) für die Mittelzentren auf Basis  Mobilfunkzellen (Ausgehend 
oben, eingehend unten) 

 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: Terralytics 2021. 
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Abbildung 12: Verflechtungen in der morgendlichen HVZ an Ferientagen (6-7 
Uhr) für die Mittelzentren auf Basis  Mobilfunkzellen (Ausgehend 
oben, eingehend unten) 

 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: Terralytics 2021. 



IGES                     34 

 

Auswertung der Tagesgänge für ein- und ausgehende Verkehre am Beispiel Fürs-
tenwalde 

Die Analyse von Tagesgängen stellt die Verkehrsbelastung zu verschiedenen Tages-
zeiten dar. So sind beispielsweise Morgen- und Abendspitzen zu erkennen. Die be-
völkerungsreichste Stadt im Landkreis, das Mittelzentrum Fürstenwalde, soll hier 
als Beispiel dienen. Abbildung 13 bildet den Tagesgang für eingehende und ausge-
hende Verkehre für Schultage und Wochenenden im Sommer ab. 

An Werktagen wird die Morgenspitze bei einbrechenden Verkehren mit etwa 4.800 
Bewegungen zwischen 6 und 7 Uhr erreicht. Die dazugehörende Abendspitze der 
ausbrechenden Verkehre liegt bei etwa 2800 Bewegungen und wird zwischen 15 
und 16 Uhr erreicht. Zudem ist erkenntlich, dass die Kurve der Abendspitze deut-
lich flacher ist und zwischen 14 und 17 Uhr auf einem hohen Niveau ist. Bei den 
ausgehenden Verkehren am Morgen wird die Spitze (ca. 3.000 Bewegungen) schon 
deutlich früher, um 5:30, erreicht. Allerdings flacht die Kurve erst ab 07:30 wieder 
ab. 

An den Wochenenden ist das Bewegungsniveau grundsätzlich deutlich niedriger, 
sodass die Spitzen an Samstagen bei lediglich 1500 um 14 Uhr (ausgehend) bzw. 
1100 um 17 Uhr (eingehend) liegen. Die Spitzenwerte für sonntags übertreten we-
der für ausgehende Verkehre (1000 um 14 Uhr) noch für eingehende Verkehre 
(1000 um 17 Uhr) die 1000er Marke. 

Abbildung 13 (unten) zeigt zum Vergleich den Tagesgang für einen Ferientag. Durch 
den wegfallenden Schülerverkehr fällt das gesamte Bewegungsniveau nur halb so 
hoch aus, sodass die verzeichneten Bewegungen den Wert von 2.500 nicht über-
schreiten. Zudem sind die Verläufe der ein- und ausbrechenden Verkehre an Wo-
chentagen nahezu deckungsgleich. Die Morgenspitzen liegen bei etwa 2500 und 
werden im Vergleich zu Schultagen bereits früher erreicht (6 Uhr statt 7 Uhr). Die 
Abendspitzen sind um etwa 15 Uhr erreicht (2.500 Bewegungen). Dies ist zwar eine 
ähnliche Zeit wie an Schultagen, allerdings ist die Spitze im Verlauf flacher, sodass 
bereits um 14 Uhr ein hohes Niveau erreicht wird. Das Bild der Wochenenden 
bleibt bei diesem Vergleich unverändert. 

Insgesamt verdeutlichen die Analysen zum Tagesgang, dass vor allem in der HVZ 
ein umfangreicher Bedarf nach Mobilität besteht. Vor allem morgens kann dieser 
an normalen Werktagen, auch durch den Schülerverkehr, gut durch den ÖPNV be-
dient werden. Am Nachmittag korrespondiert hingegen vor allem in der Fläche das 
ÖPNV-Angebot nicht mehr vollumfänglich mit dem Bedarf im Berufsverkehr. Auch 
wird deutlich, dass Versorgungsverkehre von Menschen außerhalb des Berufsle-
bens i.d.R. zwischen den morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten stattfin-
den. Es besteht also auch zwischen 8 und 14 Uhr ein entsprechende Nachfrageni-
veau, welches vor allem in der Fläche oftmals nicht abgedeckt wird. Gleiches gilt 
für die Nachfrage in den Ferien und an Wochenenden. Da hier vor allem in der 
Fläche vielerorts das Angebot vollständig wegfällt, sind die Menschen zwangsläufig 
auf Alternativen vor allem im MIV angewiesen. Weitere Angebotsaufwertungen 
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vor allem auch durch den Einsatz flexibler On-Demand-Verkehre könnte hier maß-
geblich dazu beitragen, den ÖPNV attraktiver zu gestalten und die Erreichbarkeit 
für viele Menschen nachhaltig zu verbessern. 

Abbildung 13: Tagesgang Fürstenwalde (oben außerhalb der Ferien, unten in den 
Ferien) 

 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: Terralytics 2021. 
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2.1.8 Verkehrsmittelwahl im Landkreis Oder-Spree 

Zur Beschreibung der Ausgangssituation wird auf die Studie Mobilität in Deutsch-
land (MiD) 2017 verwiesen, in deren Rahmen zwischen Juni 2016 und September 
2017 u.a. 17.072 Wege im Land Brandenburg erhoben wurden.14 

Der jeweilige Modal Split des Landes Brandenburg und des Landkreises Oder-Spree 
sind in Abbildung 14 dargestellt. Der Vergleich zeigt, dass sowohl in Brandenburg 
(MIV-Anteil 59%) als auch in Oder-Spree (MIV-Anteil 56%) eine klare Dominanz des 
MIV gegenüber dem Umweltverbund herrscht. Während die Fußwegeanteile in 
etwa gleich sind (20%), gibt es im Landkreis einen höheren Fahrradanteil (14%) als 
im Land Brandenburg (11%). Auch verglichen zu den umliegenden Landkreisen 
Dahme-Spree und Märkisch-Oderland zeigt der Radverkehr in Oder-Spree eine 
stärkere Ausprägung. Hinsichtlich des Öffentlichen Verkehrs ist der Anteil im Land-
kreis mit 10 % etwas geringer als im Land (11 %). 

Abbildung 14: Modalsplit Land Brandenburg und Landkreis Oder-Spree 

 

Quelle: IGES 2021. MID 2018b (links) und MiD 2018b. 

Der Vergleich zeigt: Der ÖPNV im Landkreis Oder-Spree ist derzeit in weiten Teilen 
nicht konkurrenzfähig zum MIV. Dies betrifft vor allem ländliche Gebiete außerhalb 
der verdichteten Zentren ohne hochwertigen Zugang zum SPNV (vgl. Abschnitt 
2.2.3).  
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Insgesamt können also Handlungsbedarfe zur Stärkung des Umweltverbundes ge-
genüber dem MIV abgeleitet werden. Dies betrifft vor allem:  

 Die Stärkung des ÖPNV-Angebots,  

 Die Förderung von Fuß-  und Radverkehr, 

 Den Ausbau alternativer Mobilitätsangebote sowie 

 Die Unterstützung intermodaler Wegeketten. 

 

2.1.9 Motorisierung  

Der derzeitige Motorisierungsgrad (Kfz/1.000 Einwohner) im Landkreis liegt über 
dem Bundes- sowie Landesniveau (vgl. Abbildung 15). Die hohe Verfügbarkeit von 
Kraftfahrzeugen unterstreicht deutlich die hohe Bedeutung des Individualverkehrs. 
Zudem ist ein anhaltendes Wachstum des Motorisierungsgrads erkennbar. Auch 
dies unterstreicht den Handlungsbedarf zur Schaffung attraktiver Mobilitätsalter-
nativen zur Stärkung des Umweltverbundes. 

Abbildung 15: Entwicklung des Motorisierungsgrades (Anzahl der Pkw je 1.000 
Einwohnende) 2015 bis 2020 

 

Quelle: IGES 2022. Eigene Berechnung. Datengrundlage: DESTATIS 2020, KBA 2022. 
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2.2 Analyse bestehender Mobilitätsangebote und 
Verkehrsinfrastrukturen 

Der folgende Abschnitt gibt einen Überblick über die bestehenden Mobilitätsan-
gebote und Verkehrsinfrastrukturen im Landkreis. Gemeinsam mit den Strukturda-
ten bildet die Analyse eine wesentliche Grundlage zur Ableitung von Handlungs-
bedarfen.  

2.2.1 Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 

Auf insgesamt fünf Kursbuchstrecken im Landkreis verkehren derzeit sechs Linien 
im Regionalverkehr (vgl. Abbildung 16). Auf allen SPNV-Strecken im Landkreis wer-
den gegenwärtig mindestens Stundentakte angeboten: 

 S-Bahn S 3: Berlin-Spandau – Berlin Stadtbahn – S Ostkreuz – S Köpenick 
– S Erkner 

 HVZ sowie an Wochenenden zwischen April und Oktober im 10 min-
Takt, NVZ im 20 min-Takt 

 RE1: Magdeburg – Brandenburg – Potsdam – Berlin Stadtbahn – Erkner – 
Fürstenwalde – Frankfurt (Oder) (- Eisenhüttenstadt) 

 30min-Takt; Bedienung der Halte in Fangschleuse, Hangelsberg, Ber-
kenbrück, Briesen, Jacobsdorf und Pillgram im 60min-Takt 

 RB11: Frankfurt (Oder) – Eisenhüttenstadt – Guben – Cottbus 

 60min-Takt; Überlagerung mit RE1 zw. Frankfurt (O) und Eisenhütten-
stadt auf 30min-Takt in der HVZ 

 RB 35 Fürstenwalde – Bad Saarow 

 60min-Takt  

 RB 36 Frankfurt (Oder) – Müllrose – Beeskow – Storkow – Königs Wuster-
hausen 

 60min-Takt  

Insgesamt kommt dem SPNV im Landkreis eine vergleichsweise hohe Erschlie-
ßungsfunktion zu. Um diese auch in Zukunft zu erfüllen, stellt unter anderem das 
Projekt i2030 ein neues Zielkonzept für einen verdichteten Angebotsumfang ab 
Dezember 2022 dar. Hierbei sollen vor allem der S3 und dem RE1, welcher bereits 
nah an der Kapazitätsgrenze steht, ein verdichtetes Angebot sowie Bahnsteigver-
längerungen und längere Züge zukommen. Bereits umgesetzt wurde im Dezember 
2021 zudem die Verlängerung des RB35 bis Bad Saarow-Pieskow.15 

Weiterhin werden für die bessere Anbindung der Tesla-Gigafactory weitere Ange-
botsausweitungen und Anbindungsoptionen im Güterverkehr diskutiert. Im Januar 

                                                                                                     

15 Land Brandeburg i2030 Stand 2022.  
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2022 hat der US-amerikanische Elektroautobauer ein bereits vorhandenes Gleis 
von der Deutschen Regionaleisenbahn Gruppe (DRE) erworben. Tesla plane bis In-
betriebnahme des neuen Bahnhofs Fangschleuse zu den Schichtwechselzeiten ei-
nen Shuttle-Zug (Erkner – Grünheide) fahren zu lassen. Hierbei liege Planung, Bau 
und Betrieb des Shuttles einschließlich des Haltepunktes bei Tesla. 16 

Auch Reaktivierungen von Bahnstrecken werden im Landkreis diskutiert. Hierzu 
hat das Infrastrukturministerium Brandenburgs im Januar 2022 ein Gutachten ver-
öffentlicht. Für die im Landkreis viel diskutiere Relation Bad Saarow – Beeskow 
konnte kein hinreichendes Potenzial abgeleitet werden.17 Auch wenn über die be-
stehenden Maßnahmen hinaus kein unmittelbarer Handlungsbedarf beim Ange-
botsumfang im SPNV abgeleitet werden kann, bestehen jedoch weiterhin Potenzi-
ale vor allem in den Bereichen Angebotsverknüpfung mit dem kÖPNV 
(Anschlusssicherung) sowie dem Individualverkehr (z.B. Bike+Ride-Anlagen). 

 

 

 

 

                                                                                                     

16 Tesla 2022. 

17 VBB 2021 



IGES                     40 

 

Abbildung 16: Angebot Schienenpersonennahverkehr 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 
Datengrundlage: DB Regio AG 2021, VBB 2021. 

Barrierefreiheit im SPNV 

Mit Blick auf die Barrierefreiheit im SPNV besteht im Landkreis weiterhin Hand-
lungsbedarf. Derzeit ist ein barrierefreier Zugang zu den Haltepunkten Eisenhüt-
tenstadt, Finkenheerd und Ziltendorf nicht gegeben (vgl. Abbildung 16). Die Sicher-
stellung der vollständigen Barrierefreiheit im ÖPNV muss für eine gerechtere 
Mobilität gewährleistet sein, weshalb diese Defizite ausgebessert werden müssen. 
Zusätzlich könnten Informationen und Mobilitätstrainings für Senioren und immo-
bile Menschen angereichert werden.  

2.2.2 Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) 

Der Landkreis Oder-Spree bietet keine Zugangsstelle zum Fernverkehr. Die nächst-
gelegenen Zugangsstellen zu Zügen des Fernverkehrs sind Berlin (Ostbahnhof bzw. 
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Hauptbahnhof), Frankfurt (Oder) und Cottbus. Die Verbindungen zu diesen Bahn-
höfen werden bisher mindestens im stündlichen Takt angeboten. 

2.2.3 Kommunaler ÖPNV 

Das aktuelle Angebot des OPNV-Liniennetzes (auf Basis des Fahrplans 2020) im 
Landkreis Oder-Spree ist in Abbildung 17 als Ausschnitt aus dem aktuell gültigen 
Nahverkehrsplan dargestellt. Insgesamt ist das ÖPNV-Netz im Landkreis flächende-
ckend ausgebaut, allerdings bestehen starke Unterschiede in der Bedienungshäu-
figkeit (vgl. Abbildung 18, 19, 20).  
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Abbildung 17: ÖPNV-Liniennetz 

 

Quelle: NVP Landkreis Oder-Spree 2021. 
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Durch die Analyse von GTFS-Daten (General Transit Feed Specification) des Ver-
kehrsverbundes Berlin-Brandenburg können für alle Haltestellen im Landkreis Be-
dienungshäufigkeiten visualisiert werden. Aus den Abbildung 18, 18 und 19 wird 
ersichtlich, dass sich die Bedienungshäufigkeit räumlich sowie zwischen Schulta-
gen, Ferientagen und Wochenenden teils deutlich unterscheidet. 

Insgesamt besteht im Vergleich zu Schultagen an Wochenenden und Ferientagen 
ein deutlich reduziertes Angebot. Während an Schultagen auch in der Fläche na-
hezu alle Haltestellen mindestens 4-6-mal täglich bedient werden, besteht an Fe-
rientagen und Wochenenden abseits der Hauptachsen oftmals gar kein ÖPNV-An-
gebot. Auch auf den Hauptachsen, die nicht durch den SPNV bedient werden, wird 
das Angebot vor allem an Wochenenden deutlich reduziert (z.B. Fürstenwalde – 
Beeskow). Angebotsdefizite bestehen zudem in den Abendstunden. 

Abbildung 18: Haltestellenbedienung Schultag 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: GTFS-Daten VBB Stand 2021. 
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Auch zu berücksichtigen ist, dass das Angebot an Schultagen vor allem in ländli-
chen Gebieten stark auf den Schülerverkehr ausgerichtet ist. Dies betrifft neben 
den Abfahrtszeiten (vor allem morgens und mittags) auch die Ausrichtung der Li-
nien auf die Schulstandorte. 

Abbildung 19: Haltestellenbedienung Sonntag  

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: GTFS-Daten VBB Stand 2021. 

Aufgrund von geringem Fahrgastaufkommen werden insbesondere zu Rand- und 
schwach ausgelasteten Verkehrszeiten Elemente flexibler Bedienformen bei Fahr-
ten des Regional- und Stadtverkehrs angewendet. Zum Fahrplanstand 2020/2021 
werden auf einzelnen Linien (z.B. 400, 402, 403. 404, 411, 413, 429, 432, 434, 436, 
447 ausgewählte Fahrten und/oder Fahrtenabschnitte als Rufbusfahrt angeboten. 
Die Vermarktung erfolgt defensiv in Form einschränkender Fahrplanhinweise.  
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Abbildung 20: Haltestellenbedienung Ferientag  

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: GTFS-Daten VBB Stand 2021. 

Insgesamt korrespondiert das kÖPNV-Angebot vielerorts nicht oder nur unzu-
reichend mit den Anforderungen im Berufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr. Der 
ÖPNV stellt damit in Teilen des Landkreises keine attraktive Alternative zum MIV 
dar, weshalb dieser die Mobilität weiterhin dominiert. 

Um eine attraktive Alternative zum MIV zu schaffen, bedarf es vor allem  

 Einer weiteren Aufwertung der kÖPNV-Achsen zwischen den zentralen 
Orten entsprechend einheitlichen hochwertigen Bedienungsstandards,  

 Einer Stärkung des kÖPNV-Angebotes vor allem an Ferien- und Wochen-
endtagen sowie in den Abendstunden, 

 Einer Aufwertung der Flächenerschließung zur Anbindung an Versor-
gungsorte und Hauptachsen auch außerhalb des Schülerverkehrs durch 
den Einsatz zeitgemäßer Bedarfs-/On-Demand-Verkehre, 

 Einem weiteren konsequenten Ausbau der Barrierefreiheit bei Fahrzeu-
gen, Haltestellen und Informationen sowie 
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 Dem zielgerichteten Einsatz zukunftsweisender Technologien wie dem 
Autonomen Fahren und Elektromobilität. 

2.2.4 Ergänzende Mobilitätsangebote  

Bisher spielt Carsharing in der Mobilität des Landkreises Oder-Spree keine Rolle. 
Derzeit gibt es weder Angebote stationsbasierter Carsharing-Betreiber noch Ange-
bote im freefloat-Betrieb. 

Ein einheitliches Bikesharing-System ist im Landkreis noch nicht vorhanden. Fahr-
radverleihmöglichkeiten werden auf lokaler Ebene, z.B. im Umfeld touristischer 
Ziele bzw. durch Beherbergungsbetriebe, angeboten. Zudem befindet sich in Ei-
senhüttenstadt das Projekt ERIKA, Eisenhüttenstädter Ehrenamtsrikscha, in der 
Umsetzung. Dabei werden durch ehrenamtliche Fahrer von speziellen Lastenfahr-
rädern mit Elektroantrieb einstündige Fahrten durch die Stadt für Bewohner von 
Pflegeheimen angeboten. ERIKA beginnt damit exemplarisch ein Mobilitätspro-
jekt, welches die soziale Teilhabe explizit fördert. 

Der Verleih von E-Scootern bzw. E-Tretrollern findet im Landkreis aktuell noch 
nicht statt.  

Bisher gibt es keine organisierten Mitnahmesysteme im Landkreis Oder-Spree. Im 
Kern sind dies Verabredungen von Fahrgästen (Privatpersonen, Pendlern etc.) für 
eine Mitnahme im eigenen Fahrzeug gegen Entgelt. Bisher wird dies in Deutsch-
land meist über Internetportale organisiert. Der NVP sieht für die kurzfristige Or-
ganisation Lösungen über Smartphones (Mitnahme-App) vor18. Darüber hinaus 
gibt es bislang keine nichtgewerbliche Organisation außerhalb von Familien oder 
Freundschaften über Anlaufpunkte wie Mitnahmebänke oder Mitnahme-War-
tebereiche. 

Eine kombinierte Beförderung von Personen und Gütern im ÖPNV, wie sie durch 
das Land Brandenburg über die sog. Kombibus-Richtlinie gefördert wird, findet 
derzeit nicht statt. 

Ergänzende Fahrdienste zur Versorgungssicherung für immobile Bevölkerungs-
gruppen werden im Landkreis bislang nur vereinzelt angeboten. Ein gutes Beispiel 
ist der Schöneiche-Bus. Dieser bietet an drei Tagen in der Woche begleitete Ver-
sorgungsfahren z.B. zu Ärzten, Physiotherapien oder zum Einkauf an. Ein weiteres 
gutes Beispiel ist das SeniorenEinkaufsMobil (SEM) in Eisenhüttenstadt. Dieser Ser-
vice befördert Senioren einmal die Woche zu Eisenhüttenstädter Einkaufszentren 
und zurück. 

Insgesamt bestehen derzeit nur wenige ergänzende Mobilitätsangebote im Land-
kreis Oder-Spree. Vor allem als sinnvolle Ergänzungen des ÖPNV im Alltags- und 
touristischen Verkehr sowie zur Stärkungen der ländlichen Versorgungsmobilität 
gilt es hier bislang ungenutzte Potenziale zu erschließen. 

                                                                                                     

18 Landkreis-Oder Spree 2021. 
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2.2.5 Rad- und Fußverkehr  

Im Bereich des Radverkehrs verfügt der Landkreis Oder-Spree bereits über ein um-
fangreiches Radwegenetz mit unterschiedlicher regionaler Dichte (vgl. Abbildung 
21). Neben den oft straßenbegleitenden Ortsverbindungen bietet vor allem auch 
das breite touristische Radwegenetz einen hohen Freizeitwert. Zu den touristi-
schen Radwegen zählen u.a. 

 Der Europaradweg R1 (London bis Moskau; Anschluss im Landkreis u.a. in 
Erkner, Grünheide und Kagel), 

 Der Spree-Radweg, 

 Die Tour Brandenburg, 

 Die Oder-Spree-Tour sowie 

 Der Oder-Havel- und der Oder-Neiße-Radweg. 

Radschnellwege z.B. zur Anbindung großer Gewerbegebiete an zentrale Siedlungs-
bereiche werden derzeit nicht angeboten. 

Abbildung 21: Radwegeinfrastruktur in Oder-Spree 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
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An zahlreichen Punkten im Radwegenetz bestehen jedoch über- und innerörtliche 
Lücken. So fehlen entlang einiger Hauptverkehrsstraßen straßenbegleitende Rad-
wege. Teilweise enden Radwege an Ortsein- bzw. Ortsausfahrten oder auch in-
nerörtlich abrupt.  

Neben dem Lückenschluss und Ausbau des Radwegenetzes bestehen weitere 
Handlungsbedarfe  

 bei der Sanierung und Modernisierung der Radwegeinfrastruktur (z.B. 
Oberfläche, Breite, Trennung/Mischung mit anderen Verkehrsmitteln, Be-
schilderung) sowie 

 bei der Bereitstellung bedarfsgerechter Verknüpfungsinfrastrukturen mit 
dem ÖPNV/SPNV durch B+R Anlagen (vgl. Abschnitt 2.2.6). 

Eine Liste aller im Rahmen des Beteiligungsverfahrens erhobenen Handlungsbe-
darfe im Bereich Radverkehrsinfrastruktur sind in Anlage 1 zusammengestellt. 

Abbildung 22: Handlungsbedarf Lückenschluss an der Saarower Chaussee im Be-
reich Petersdorf 

 

Bildquelle: IGES 2021. 

Abbildung 22 stellt zwei der genannten Handlungsbedarfe dar. Der linke Teil zeigt 
einen SPNV-Haltepunkt in Lindenberg dar. Hier fehlt sämtliche bedarfsgerechte 
Verknüpfungsinfrastruktur. Ein detaillierterer Überblick über das Vorhanden und 
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nicht-Vorhandensein von Infrastruktur zur Verkehrsmittelverknüpfung kann im 
nachfolgenden Abschnitt 2.3.6 gewonnen werden. Der rechte Teil der Abbildung 
zeigt zudem exemplarisch den bereits erwähnten Handlungsbedarf bei lückenhaf-
ten bzw. abrupt endenden Radwegen, hier der Straße Saarower Chaussee im Be-
reich Petersdorf.   

Fußwegeinfrastruktur 

Von zentraler Bedeutung bei der Sicherstellung der Erreichbarkeit ist die Fußwe-
geinfrastruktur. Vor allem mit steigendem Alter nimmt auch der Anteil des Zufuß-
gehens deutlich zu. Somit gewinnt auch im Zuge des Demographischen Wandels 
die Bereitstellung einer bedarfsgerechten und vor allem barrierefreien Fußwegein-
frastruktur an Bedeutung. 

Abbildung 23: Defizitäre Oberflächenbeschaffenheit von Fußwegen 

 

Bildquelle: IGES 2021. 

Auch wenn für die Region keine einheitliche Datenbasis zu Umfang und Beschaf-
fenheit des Fußwegenetzes vorliegt, können anhand von Hinweisen aus dem Be-
teiligungsverfahren Handlungsbedarfe abgeleitet werden. Diese beziehen sich im 
Wesentlichen auf 

 Defizite in der Oberflächenbeschaffenheit (z.B. vgl. Abbildung 23) durch 
Sanierungsbedarf oder innerörtlichen Lagen mit Auflagen im Bereich 
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Denkmalschutz z. B. auch in Bezug auf die Sicherstellung von Barrierefrei-
heit, 

 Defizite in der Wegeführung z. B. durch Lücken im Wegenetz oder feh-
lende Absenkungen vor Bordsteinen sowie 

 Defizite bei Querungsmöglichkeiten von Infrastrukturen mit starker 
Trennwirkung wie z. B. stark frequentierten Straßen oder Bahnanlagen.  

2.2.6 Verkehrsmittelverknüpfung 

Die Verknüpfung von Verkehrsmitteln spielt vor allem im Hinblick auf die Nutzung 
intermodaler Wegeketten und damit auch für die Attraktivität des ÖPNV eine ent-
scheidende Rolle. 

Abbildung 24: Möglichkeiten zur Verkehrsmittelverknüpfungen im Landkreis  

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datengrundlage: DB Regio Stand 2021. 
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Dies betrifft zum einen die Verknüpfung mit dem Individualverkehr. Zahlreiche 
Bahnhöfe verfügen über Park+Ride-Stellplätze zur Verknüpfung mit dem MIV. Die 
Verfügbarkeit von Bike+Ride-Anlagen ist regional unterschiedlich. Während die 
SPNV-Zugangsstellen in den Mittelzentren und den grundfunktionalen Schwer-
punkten i.d.R. über B+R-Anlagen verfügen (Ausnahmen z.B. Storkow (Mark) und 
Müllrose), mangelt es abseits der Zentren (v.a. auch entlang des RB36) oftmals an 
Fahrradabstellmöglichkeiten (vgl. Abbildung 24). 

Abbildung 25: Überdachte Fahrradabstellanlagen am Haltepunkt Bad Saarow 
(links) und fehlende Fahrradabstellanlage in Lindenberg (rechts) 

  

Bildquelle: IGES 2021. 

Vor allem auch im Hinblick auf die wachsende Bedeutung des Radverkehrs sowie 
des Fahrradtourismus besteht im Bereich der Verknüpfungsinfrastrukturen drin-
gender Handlungsbedarf (z.B. vgl. Abbildung 25). Art und Umfang (z.B. einfache 
Fahrradbügel, Überdachungen, Fahrradboxen, Fahrradparkhäuser) sollten dabei 
an den lokalen Bedürfnissen und Voraussetzungen ausgerichtet werden.  

Weitere Handlungsbedarfe im Bereich der Verkehrsmittelverknüpfung bestehen 
zudem 

 Punktuell im Bereich der Anschlusssicherung zwischen SPNV und kÖPNV 
sowie zwischen kÖPNV und kÖPNV (z.B. Linie 445 und RE1/RB11 am Bhf. 
Finkenheerd), 
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 Im Bereich des barrierefreien Zugangs zu SPNV-/kÖPNV-Haltepunkten 
(z.B. SPNV-Zugangsstellen Eisenhüttenstadt, Finkenheerd und Ziltendorf) 
sowie 

 Im Bereich der Fahrradmitnahme im kÖPNV (bislang kaum Möglichkeiten 
auch auf touristisch relevanten Linien). 

 

2.2.7 Motorisierter Verkehr 

Die Hauptachse im Straßennetz des Landkreises bildet die Bundesautobahn A 12 
Berlin – Frankfurt (Oder). Diese ist am Autobahndreieck Spreeau mit dem Berliner 
Außenring (A10) verknüpft, welcher in Nord-Süd-Richtung durch den Landkreis 
führt und u.a. Erkner sowie Grünheide und Freienbrink (Tesla) anbindet.  

Durch die Bundesstraße 246 wird eine weitere Achse in Ost-West- Richtung gebil-
det, welche insbesondere die Zentralen Orte im Landkreis verbindet. Weitere re-
levante Achsen bilden die Bundesstraßen 87, 112 und 168 als Nord-Süd Verbin-
dungen im Landkreisgebiet (vgl. Abbildung 26Abbildung 26 

Abbildung 26: Straßeninfrastruktur 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 

Hinzu kommt ein dichtes Netz an Landes-, Kreis- und Gemeindestraßen, welches 
maßgeblich für die regionale und lokale Erschließung ist. Zahlreiche Hinweise aus 
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dem Beteiligungsverfahren und Befahrungen betreffender Abschnitte machten 
deutlich, dass vor allem im Bereich der Landesstraßen vielerorts erheblicher Sa-
nierungs- und Ausbaubedarf besteht. Beispiele bilden u.a. 

 Schäden an der Fahrbahn und geringe Spurbreiten (die zu Konflikten mit 
dem Gegenverkehr führen können) (z.B. Abbildung 27), 

 Fehlende Querungsmöglichkeiten für Fußgänger und Radfahrer sowie 

 Ungeeignete Straßenbeläge (der zu starken Lärmbelastungen führt). 

Vor dem Hintergrund bereits jetzt existierenden teils sicherheitsrelevanter Ein-
schränkungen im MIV, ÖPNV sowie Fuß- und Radverkehr besteht hier dringender 
Handlungsbedarf seitens des Baulastträgers. 

Abbildung 27: Beispiel Sanierungsbedarf von Landstraßen im Landkreis 

 

Bildquelle: IGES 2021. 
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Abbildung 28: Beispiel für stockende Sanierung auf Landesstraßen 

 

Bildquelle: IGES 2021. 

2.2.8 E-Mobilität (Ladeinfrastruktur) 

Öffentlich zugängliche Ladeinfrastrukturen für E-Fahrzeuge sind vor allem im Be-
reich der Mittelzentren Erkner, Fürstenwalde/Spree, Beeskow und Eisenhütten-
stadt vorhanden (vgl. Abbildung 29). Außerhalb der Mittelzentren bestehen z. T. 
große Lücken in der Verfügbarkeit. Technisch handelt es sich überwiegend um Nor-
malladepunkte mit max. 22kW Ladeleistung. Schnellladesäulen sind bislang eher 
selten. Das derzeitige Angebot wird durch unterschiedliche Betreiber bereitge-
stellt, wodurch die Zugangserfordernisse variieren. Wasserstoff-Tankstellewerden 
bislang im Landkreis nicht angeboten. 

Insgesamt korrespondiert das derzeitige Angebot an öffentlich zugänglicher Lad-
einfrastruktur noch nicht mit den Potenzialen, die sich durch die Tesla-Gigafactory 
und der Möglichkeit einer Vermarktung als E-Mobilitäts-Region ergeben. Beim flä-
chenhaften Ausbau von Normal- und Schnellladepunkten für Alltags- und touristi-
sche Mobilität besteht entsprechender Handlungsbedarf.  
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Abbildung 29: E-Mobilität (Ladeinfrastruktur) 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020.  
Datenquelle: Landkreis Oder-Spree 2019 

2.3 Analyse bestehender Planungen und Konzepte 

Zur Ermittlung von möglichen Handlungsbedarfen werden auch die Empfehlungen 
aus begleitenden Planungen und Analysen berücksichtigt. Nachfolgend werden 
dazu die wichtigsten Erkenntnisse bezüglich des Themas Mobilität und Verkehr im 
Landkreis Oder-Spree aus verschiedenen relevanten Konzepten und Planungen zu-
sammengefasst. 

Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2021 – 2025 

Im Juni 2021 hat der Kreistag des Landkreises Oder-Spree die Fortschreibung des 
Nahverkehrsplans (NVP) für den kommunalen ÖPNV bis ins Jahr 2025 beschlossen. 
Der NVP wirkt als Rahmenvorgabe für die Entwicklung des kommunalen ÖPNV im 
Landkreis. 

Der NVP stellt auf Basis einer breiten Analyse von relevanten Angebots- und Nach-
frageaspekten vor allem folgende Handlungsbedarfe heraus:  

 Geringer kÖPNV-Angebotsumfang an Wochenend- und Feiertagen außer-
halb des VBU (Bedienungsvorgaben teilweise nicht erfüllt), 
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 Erschließungsdefizite bei Anbindung der Fläche an zentrale Orte vor allem 
außerhalb des Schülerverkehrs (Möglichkeiten von flexiblen Bedarfsver-
kehren noch nicht ausgenutzt), 

 Grundsätzlich fehlt bisher ein PlusBus-Netz des Landkreises zur Stärkung 
zentraler Achsen im kÖPNV, (Achsen mit Potenzial für Aufwertungen wer-
den herausgestellt), 

 Teilweise besteht Optimierungspotenzial bei Stadtverkehren (Abend- und 
Wochenendeangebote, Verknüpfung zum SPNV), 

 Teilweise bestehen Erschließungsdefizite und fehlende Taktung bei Orts-
verkehren im Berliner Umland und 

 Anpassungen im Zuge sich verändernder wirtschaftlicher, demografischer 
und ökologischen Rahmenbedingungen erforderlich (z.B. Sicherstellung 
Barrierefreiheit, Umstellung auf klimaschonende Antriebe). 

Der NVP umfasst dahingehend einen umfangreichen Angebots- und Maßnahmen-
plan. Wesentliche Kernpunkte werden nachfolgend dargestellt. 

Abbildung 30: Angebots- und Maßnahmenplan NVP 

 

Quelle: NVP Landkreis-Oder Spree 2021. 

Fachbeitrag Verkehr der Gemeinde Grünheide zum Bebauungsplan Nr. 13 „Frei-
enbrink-Nord“, 1. Änderung 

Durch die Ansiedlung der Firma Tesla am Standort Freienbrink Nord in Grünheide 
wird von einer erheblichen Verkehrszunahme in der Region ausgegangen. Der 

Entwicklung im SPNV

•RE1: Angebotsverdichtung zwischen 
Berlin und Frankfurt(Oder) einschl. 
Fangschleuse

•RE10/RB11: Angebotsverdichtung 
zwischen Frankfurt(Oder) und Cottbus

•RB35: Verlängerung nach Bad Saarow Süd
•RB36: Durchbindung auf RB60

Entwicklung kÖPNV

•PlusBus-Konzept gem. Bedienvorgaben 
(Erkner – Strausberg, Erkner – KW, Erkner 
– Schönefeld/BER, FW – Storkow, ggf. 
auch Erkner - Neuenhagen)

•ÖPNV-Konzept VBU (Neugestaltung 
Fahrtenangebot auf 9 Linien)

•Anbindung Gewerbestandorte (z.B. 
Pendlerlinie 419 Fangschleuse – TESLA)

•Angebotsausweitung auf 
Landstraßenbahnen

•Angebotsausweitungen für Wochenend-
und Freizeitverkehre

•Angebotsausweitung im Stadtverkehr 
Fürstenwalde (Linien 411/413)

•Optimierung des Flächenangebotes 
(Storkow (Mark), südl. und nördl. 
Kreisrandlagen) vor allem in den 
Ferienzeiten und verstärkter Einsatz 
flexibler Angebote
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Fachbeitrag der Gemeinde Grünheide zum Bebauungsplan Nr. 13 „Freienbrink-
Nord“ arbeitet folgende wesentliche Kernpunkte heraus:  
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Abbildung 31: Infrastrukturelle Anbindung Tesla-Gigafactory 

 

Quelle: Fachbeitrag Verkehr der Gemeinde Grünheide zum Bebauungsplan Nr. 13 „Frei-
enbrink-Nord 2021. 

 Getroffene Annahmen zur Verkehrsnachfrage: 
o 40.000 Beschäftigte in Ausbaustufe 4 
o 3-Schicht-System mit ca. 9.250 Beschäftigten  
o Ca. 18.000 Arbeitswege je Schichtwechsel, ca. 52.300 Arbeitswege/Tag 
o Potenzielle Verkehrsmittelwahl: ca. 21.500 Wege mit ÖPNV, ca. 1.000 Wege 

mit dem Fahrrad, ca. 25.300 Pkw-Fahrten 

 Anbindung im Schienengüterverkehr 
o Weitestgehende Nutzung der Schiene für den Werksgüterverkehr 
o Eigene private Gleisanbindung (zunächst Nutzung der bestehenden DER-Inf-

rastruktur) an die Strecke Berlin – Frankfurt(Oder) 
o Im Endausbauzustand ca. 24 Zugpaare/Tag (bis ca. 10 Zugpaare kann DER-

Infrastruktur genutzt werden) 

 ÖPNV 
o Abwicklung wesentlicher Anteile des ÖPNV über den SPNV 
o Anbindung über den derzeitigen Bahnhof Fangschleuse mit entsprechendem 

Busshuttle inkl. leistungsfähiger Busbahnhöfe 
o Auch direkte SPNV-Anbindungen auf das Werksgelände über DRE-Gleis mög-

lich (Schienenshuttle aus Erkner bzw. Verlängerung von Regionalzügen bei 
Schichtwechseln) 

o Mittelfristige Verlegung des Bahnhofs Fangschleuse inkl. umfangreicher An-
lagen für Verkehrsmittelverknüpfung 

 Straßenverkehr 
o Anbindung fast ausschließlich über die A10 über 

 Auszubauende Anschlussstelle 7 Freienbrink und L38 
 Neu zu bauende Anschlussstelle 6a und L386 zur L23 am bestehen-

den Bahnhof Fangschleuse 
 Neubau L386, Ausbau L38, Sanierung L23 

o Anbindung im Straßengüterverkehr 
 Abwicklung vor allem über A10/A12  deutlich signifikante Mehr-

belastungen zu erwarten 
 Führung über L23/L38 soll, auch durch verkehrsrechtliche Anord-

nungen zur Einschränkungen für Schwerverkehr, vermieden werden 

o Fuß- und Radverkehr 
 Substitutionspotenzial von ca. 1.000 Kfz-Fahrten pro Tag allein im 

Berufsverkehr 
 bestehendes Rad- und Fußwegenetz entspricht nicht im Ansatz den 

zeitgemäßen Erfordernissen der Erschließung des Automobilwerkes 
 Ziel ist zeitgemäße Anbindung des Bahnhofs sowie der umliegenden 

Gemeinden 
 Weitestgehende Ertüchtigung des bestehenden Wegenetzes (Ober-

flächen von Forstwegen, sichere Ortsdurchfahrten) 

o Witterungsgeschützte sichere Abstellanlagen an Werkseingängen und am 
(neuen) Bahnhof erforderlich, Ladeinfrastruktur für E-Bikes 
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Quelle: IGES 2021. 

 

Handlungsbedarf lässt daher vor allem für folgende Bereiche ableiten:  

 Anbindung im Straßenverkehr (Verhinderung von Überlastung von bereits 
stark frequentierten Strecken z.B. Innenstadt Erkner), 

 Anbindung im Güterverkehr (Sicherstellung einer adäquaten Anbindung 
im Schienenverkehr sowie über die Bundesautobahn A10 inkl. Verhinde-
rung ungewollter Ausweichverkehre), 

 Anbindung im kÖPNV und SPNV (inkl. Shuttleverkehren zum Bahnhof 
Fangschleuse) sowie 

 Anbindung im Radverkehr z.B. aus Erkner. 

Landesplanerisches Konzept - Entwicklung des Umfeldes der Tesla-Gigafactory 
Berlin-Brandenburg in Grünheide (Mark) 

Das landesplanerische Konzept fasst strukturpolitische Überlegungen zur Entwick-
lung des Umfeldes der Tesla-Gigafactory Berlin-Brandenburg in Grünheide zusam-
men. Das Konzept ist von Mai 2020 bis März 2021 von der Gemeinsamen Landes-
planungsabteilung Berlin-Brandenburg unter Beteiligung von 22 Brandenburger 
Städten und Gemeinden und dem Berliner Bezirk Treptow-Köpenick erarbeitet 
worden. Für den Landkreis waren die Regionale Planungsgemeinschaft Oderland-
Spree und der Landkreis Oder-Spree beteiligt.  

Das Konzept resümiert, dass aus verkehrlicher Sicht der Zuwachs auf Siedlungsan-
lagen beschränkt werden sollt, die: 

 über eine Lage am RE 1 abgebunden sind,  

 die an die Haltepunkte angebunden sind oder, 

 von denen aus eine weitestgehend ortsdurchfahrtsfreie Fahrtbeziehung 
nach Freienbrink besteht. 

Die Beteiligten Akteure kommen zu dem Schluss, dass eine Lenkung des Tesla-in-
duzierten Bevölkerungszuzugs auf öffentliche Verkehre ein wichtiger Aspekt ist. 

Sachlicher Teilregionalplan „Regionale Raumstruktur und Grundfunktionale 
Schwerpunkte“ Oderland-Spree  

Innerhalb des sachlichen Teilregionalplans „Regionale Raumstruktur und Grund-
funktionale Schwerpunkte“ werden verschiedenen Strukturräumen in der Pla-
nungsregion Oder-Spree diverse, strukturraumspezifische Aufgaben zugeschrie-
ben. Die Kernaufgaben sind nachfolgend zusammengefasst: 

 Im Weiteren Verflechtungsraum der Metropole und der Regionalen 
Wachstumkerne sollen insbesondere bei Infrastruktur- und Ansiedlungs-
entscheidungen die Lagegunst und die wirtschaftliche Bedeutung genutzt 
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werden, um den Verflechtungsraum in seiner Funktion als Arbeits- und 
Wohnstandort nachhaltig zu stärken und weiterzuentwickeln. 

 Im Ländlichen Gestaltungsraum sollen regionale Entwicklungskonzepte, 
die zur Gestaltung eines attraktiven Lebens- und Wirtschaftsraums beitra-
gen, gefördert und unterstützt werden. Die Leistungen der Daseinsvor-
sorge und der Zugang zu diesen sollen im Sinne des Gleichwertigkeitsziels 
durch eine wirkungsorientierte Regionalentwicklung gesichert und einge-
richtet werden. 

 In den  grundfunktionalen Schwerpunkten19 soll eine bedarfsorientierte 
Bündelung von Einrichtungen der Daseinsvorsorge an städtebaulich inte-
grierten Standorten erfolgen, die über eine Anbindung an den ÖPNV und 
das Radwegenetz verfügen. 

Insgesamt gilt die Analyse von Erreichbarkeiten als ein grundlegendes Kriterium. 
Dies heißt für Mittelzentren und Oberzentren, dass eine MIV Erreichbarkeit von 30 
bis 60 Minuten und ÖPNV Erreichbarkeit von 45 bis 90 Minuten gegeben sein 
sollte. Zudem sollten bei SPNV-Haltepunkten die Hauptwohngebiete innerhalb ei-
nes 3km-Radius liegen. 

Landesnahverkehrsplan 

Der Landesnahverkehrsplan (LNVP) Brandenburg für den SPNV im Land entstammt 
aus dem Jahre 2018. Hauptsächlich wirbt er mit mehr Zügen, neuen Linien und 
einer verbesserten Infrastruktur. Das ÖPNV-Gesetz des Landes sieht vor, dass die-
ser Plan alle 5 Jahre fortgeschrieben wird, sodass die nächste Fortschreibung für 
2023 zu erwarten ist. 

Für das vorliegende Mobilitätskonzept sind folgende Kernaussagen relevant:  

 Anforderungen an die SPNV-Angebotsqualität sollen unter anderem in 
Form von Ausstattung, Echtzeitdaten und Barrierefreiheit verbessert wer-
den. 

 Das Zielkonzept für den Angebotsumfang (ab 12/2022) sieht vor die Ver-
dichtung der S3 und des RE1 (Projekt i2030, alle 20min) sowie die Verlän-
gerung der RB35 vor. 

 Dies führt zu Anforderungen an Infrastrukturen, wie beispielweise der 
Verlängerung (auf 220m) und Erhöhung (auf 76cm) von Bahnsteigen ent-
lang des RE1 als Voraussetzung für den Einsatz von Zügen mit bis zu 6 Wa-
gen. 

Die genannten Aspekte befinden sich derzeit in der Umsetzung. 

                                                                                                     

19  Die Festlegung eines Ortsteils als Grundfunktionaler Schwerpunkt gilt nur bis zu dem Zeit-
punkt, an dem dieser durch rechtswirksame Gebietsänderung Teil einer Gemeinde gewor-
den ist, die in Z 3.6 LEP HR als Mittel- oder Oberzentrum festgelegt ist. 
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Überarbeitung der Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030 

Die Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030 aus dem Jahre 2017 hält das Leitbild der 
Mobilitätspolitik der Landesregierung bis zum Jahr 2030 fest. Sie dient als Grund-
lage für jegliche Fachplanungen im Ministerium für Infrastruktur und Landespla-
nung. Zudem ist sie Grundlage des im vorherigen Abschnitt vorgestellten Landes-
nahverkehrsplans 2018. Das übergeordnete Ziel stellt das Erreichen eine 60 
prozentigen Anteil des Umweltverbundes am Modal Splits dar. Dazu werden zahl-
reiche Handlungsbereiche definiert, die in Abbildung 32 dargestellt werden. An-
sätze mit Relevanz für die Region werden im Rahmen der Konzeptbearbeitung be-
rücksichtigt. 
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Abbildung 32: Kernelement Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030 

 

Quelle: IGES 2022, auf Grundlage der Mobilitätsstrategie Brandenburg 2030. 

Strategische Landes- und 
Stadtentwicklung

•Kompakte Siedlungsstruktur und Ausrichtung 
entlang der Schienenstrecken

•Mobilitätsdrehscheiben an Bahnhöfen

•Faire und effiziente Flächenaufteilung

•Etc.

Maßnahmen ÖPNV:

•Ausweitung der PlusBus-Angebote auf den 
Hauptachsen in Brandenburg

•Etablierung von StadtBus-Systemen in den 
Mittelzentren (und GSP)

Maßnahmen zur Sicherung der 
Mobilität im ländlichen Raum

•Effiziente Flächenbedienung durch 
innovative Mobilitätskonzepte/Einführung 
einer Mobilitätsgarantie

•Einrichtung intermodaler 
Verknüpfungsstellen an Bahnhöfen und in 
der Fläche

•Bike-/Carsharing

•Etc.

Technologie / Digitalisierung

•Integrierte digitale Plattform für 
Mobilitätsangebote

•Durchgängige und nutzerspezifische 
Tarifangebote

•Flächendeckende „On-demand“-Verkehre

•Mobilitätskoordinator und –kommunikator

•Einsatz autonomer Busse

•Umstellung des ÖV auf alternative Antriebe

Radverkehr/Nahmobilität

•Schaffung eines landesweiten und ganzjährig 
befahrbaren Vorrangnetzes

•Schaffung von sicheren innerörtlichen 
Radverkehrsanlagen und Fußwege

•Sichere Abstellanlagen

•Etc.

Verkehrssicherheit

•Subjektive Sicherheit (Security)

•Resilienz von Verkehrsinfrastruktur und 
Betrieb

Straßennetzentwicklung

•Weiterentwicklung der 
Bedarfsplanermittlung

•Überprüfung des Bedarfsplans

•Anpassung der Ausbaustandards

•Stärkere Berücksichtigung des 
Umweltverbunds bei Neu- und 
Ausbauvorhaben

Parkraumbewirtschaftung

Tourismus

•Gästeticket u.a. tarifliche Verknüpfungen

•Attraktivere Tarifangebote für 
Zeitkarteninhaber in Berlin

•Stärkere Verknüpfung von touristischen 
Zielen mit konkreten Fahrtenangeboten

•Ausbau eines landesweiten Fahrrad-
Ausleihsystems
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Klimaschutzkonzept LOS 

2.4 Potenzial- und Szenarienanalyse 

Wesentliche Grundlage für die Ableitung von möglich Zukunftsszenarien für das 
Mobilitätsverhalten 2030 sind die Ergebnisse der Bestandsanalyse, die Prognose 
der Bevölkerungs- und Schülerzahlen sowie die Identifikation von relevanten Zu-
kunftstrends und Entwicklungstendenzen. 

2.4.1 Trends der zukünftigen Mobilitätsentwicklung  

Die zukünftige Entwicklung der Mobilität wird maßgeblich durch technische Inno-
vationen sowie Veränderungen des Mobilitätsverhaltens bestimmt. Bereits heute 
lassen sich dahingehend einige wesentlichen Trends herausstellen.  

Digitalisierung und Automatisierung  

Die fortschreitende Digitalisierung und Automatisierung wird in zunehmendem 
Maße Einfluss auf die Mobilitätsentwicklung haben. Zum Bespiel werden smarte 
Informationen und Tarife nicht nur den Zugang zu öffentlicher Mobilität weiter ver-
einfachen, sondern auch zur Optimierung und Planung von Mobilitätssystemen 
beitragen („Big Data“). Außerdem werden autonome Lösungen im privaten, öffent-
lichen und Güterverkehr starken Einfluss auf das Mobilitätsverhalten, die Verkehrs-
sicherheit aber auch die Wirtschaftlichkeit von Verkehrssystemen haben. 

Bis zum Jahr 2030 sind weitere Schritte in Richtung Digitalisierung im ÖPNV zu er-
warten, während sich das autonome Fahren vorerst pilothafte Umsetzungen be-
schränken wird. 

Mobilitäts-/Energiewende und klimafreundliche Mobilität 

Eine starke Entwicklung verzeichnen seit einigen Jahren smarte Mobilitätsformen. 
Vor allem die sogenannte „Schwarmmobilität“ in Form von Sharing und Pooling 
wird zukünftig, auch auf Basis der neuen gesetzlichen Regelungen zu flexiblen Be-
darfsverkehren, weiter deutlich an Bedeutung gewinnen. 

Besonders im Kontext der Ansiedlung des Elektroautobauers Tesla im Landkreis O-
der-Spree wird die Nutzung und Bedeutung batterieelektrische Antriebstechnolo-
gien weiter voranschreiten. Verstärkt wird dies durch die derzeitige Klimadebatte 
und dem Ziel, unabhängig von fossilen Energieträgern zu werden. Insgesamt be-
stehen hier bereits bis zum Jahr 2030 weitreichende Potenziale für den Ausbau der 
Elektromobilität im MIV, aber auch in privaten und kommunalen Flotten sowie im 
ÖPNV und im Tourismus. 

Zudem verzeichnet das Radfahren eine seit Jahren anhaltende, und durch die Pan-
demie verstärkte, positive Entwicklung. So gibt es bereits jetzt ca. 80 Millionen 
Fahrräder in Deutschland. Zwischen den Jahren 2005 und 2020 kam es zu einem 
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Wachstum von 18 % bei der Nutzung von Fahrrädern.20 So stellt das Fahrrad, bei 
gegebener Infrastruktur, schon heute eine MIV-Alternative auf Distanzen bis zu 15 
Kilometern dar. Verstärkend wirken dazu neue Perspektiven, welche auf eine Diver-
sifizierung der Fahrradnutzung zurückgehen. So werden E-Bikes auf längeren Stre-
cken, Lastenräder für Einkaufe und Job-Räder für Pendler eingesetzt. 21 

Aufbauend auf einer bereits heute überdurchschnittlichen Fahrradnutzung im 
Landkreis und weiteren Potenziale zum Ausbau und Stärkung des Radwegenetzes 
bestehen gute Chancen die Fahrradmobilität bis 2030 weiter zu stärken.  

Demografischer Wandel und Veränderungen der Arbeitswelt  

Weiterhin werden der fortschreitende demografische Wandel sowie Veränderun-
gen in der Arbeitswelt die zukünftige Mobilitätsentwicklung entscheidend beein-
flussen. Den teils erwarteten deutlichen Bevölkerungszuwächsen in einigen größe-
ren Zentren sowie im Zuge der Tesla-Ansiedlung stehen auch rückläufige 
Bevölkerungsentwicklungen z.B. in einigen ländlichen Regionen gegenüber. Hinzu 
kommt eine deutliche Alterung der Gesellschaft. Bis zum Jahr 2030 werden die 
genannten Faktoren bereits deutlichen Einfluss auf die Mobilität der Menschen im 
Landkreis haben, sodass neben der Anbindung von Gewerbestandorten vor allem 
auch die Sicherstellung von erreichbarer Daseinsvorsorge und Barrierefreiheit wei-
ter an Bedeutung gewinnen. 

Demgegenüber bieten Dienstleistungsberufe mit dezentralen Arbeitsplatzmodel-
len, die durch moderne Kommunikationsmedien unterstützt werden, Chancen zur 
Aufwertung suburbaner und ländlicher Regionen als Wohnort. Ausgehend von der 
pandemiebedingten Änderung von Mobilitätsroutinen bestehen auch langfristig 
Potenziale das Aufkommen im Berufsverkehr zu reduzieren. 

2.4.2 Szenarien 

Durch Zusammenführung von Analyseergebnissen und Trends werden drei Zu-
kunftsszenarien abgeleitet, welche unterschiedliche Entwicklungspfade für die 
Mobilität im Landkreis skizzieren. 

Ausgangsbasis bildet das in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. 
beschriebene Verkehrsmittelwahlverhalten im Landkreis. Abbildung 33: Szena-
rien in der ÜbersichtAbbildung 33 stellt die Auswirkungen der drei Szenarien ge-
genüber. Der nachfolgende Abschnitt geht im Detail auf die drei Szenarien ein. 

                                                                                                     

20  ZIV 2021. 

21 BMVI Fahrradmonitor 2019. 
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Abbildung 33: Szenarien in der Übersicht 

 

Quelle: IGES 2022. 

 

Konservatives Szenario 

Das konservative Szenario geht von einer Fortschreibung bestehender Trends und 
Entwicklungspfade aus. Grundlegende Annahmen sind dabei eine konstant blei-
bende Einwohnerzahl und eine Verschiebung in den Altersklassen. Wie in Ab-
schnitt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.  beschrieben, 
kommt es bei anhaltender Entwicklung zu einem Wachstum der ÖV-affinen 
Gruppe im Alter von 65 Jahren und älter. Parallel kommt es in diesem Szenario zu 
einem Rückgang bei der Erwerbsbevölkerung. 

Für den Rad- und Fußverkehr wird ein konstantes Niveau angenommen. Demge-
genüber ist setzt sich die rückläufige Entwicklung im ÖPNV trotz vollzogener Auf-
wertungen im SPNV. Ursachen dafür sind unter anderem 

 Die lediglich teilweise Umsetzung der NVP-Maßnahmen, was lediglich zu 
steigenden Fahrgastzahlen im VBU führt, 

 Die geringe Anzahl von PlusBus-Linien und das Ausbleiben von Strecken-
reaktivierungen im SPNV sowie der Mangel an On-Demand- und versor-
gungsorientierten Angeboten, wodurch die Nachfrage in der Fläche wei-
ter rückläufig ist und 

 Die langfristige Manifestation der aktuellen Tendenz zum Arbeiten aus 
dem Homeoffice.  
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Nutznießer der rückläufigen ÖPNV-Entwicklung ist letztlich der MIV. Im Landkreis 
wirken vor allem folgende Gründe auf ein weiteres Wachstum dieser MIV-Domi-
nanz hin: 

 Ein weiter Imagegewinn des MIV durch den Automobilstandort Grün-
heide und die einsetzende Markpenetration alternativer Antriebe, 

 Das Fehlen von MIV-Alternativen (vor allem) in der Fläche und damit ein 
weiteres Bestehen und Wachsen der Abhängigkeit von MIV-Fahrten bei 
immobilen Gruppen. 

Vermittelndes Szenario 

Das vermittelnde Szenario geht zunächst von einer ähnlichen demographischen 
Entwicklung wie das konservative Szenario und fokussiert auf eine stärkere Ange-
botsentwicklung. 

Bei konstantem Fußverkehrsanteil gewinnt der Umweltverbund vor allem durch 
einen weiteren Anstieg des Radverkehrsanteils und einer Stabilisierung der ÖPNV-
Nachfrage. Dem liegen vor allem folgende Entwicklungen zugrunde:  

 Die NVP-Maßnahmen werden weitestgehend umgesetzt. 

 Die SPNV-Aufwertungen steigern die Fahrgastzahlen (vor allem im Berufs-
verkehr). 

 Erste On-Demand- und versorgungsorientierte Angebote werden gut an-
genommen, was zu einer gesteigerten Nachfrage auch in ländlichen Räu-
men führt. 

 Die aktuelle Tendenz zum Arbeiten aus dem Homeoffice bleibt bestehen.  

Unterstützt werden Gewinne im Umweltverbund durch eine leicht rückläufige Ent-
wicklung im MIV, wobei dieser weiter dominiert. Gründe dafür liegen vor allem in 

 Der Stärkung von ÖPNV-, On-Demand- und Versorgungsverkehren, wel-
che bremsend auf die MIV-Entwicklung wirkt, 

 Eine weitere Verbesserung der Fahrrad-Infrastruktur, welche die Nutzung 
des Umweltverbundes stärkt, 

Außerdem geht das Szenario von einem deutlichen Anstieg der Elektromobilität im 
MIV aus, wodurch es ebenfalls zu einem Rückgang verkehrsbedingter Emissionen 
kommt. 

Progressives Szenario 

Das progressive Szenario geht von einer steigenden Einwohnerzahl im Landkreis 
aus. Parallel zum Wachstum der Älteren ist insgesamt auch ein Wachstum der Er-
werbsbevölkerung sowie bei Kindern und Jugendlichen zu verzeichnen, welches 
u.a. auf die Gewerbeentwicklung im Landkreis zurückzuführen ist. Darüber hinaus 
geht das Szenario von einer offensiven Angebotsentwicklung aus.  
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Das progressive Szenario geht von einem starken Nachfragezuwachs im Umwelt-
verbund aus, der neben einem Anstieg des Radverkehrs auch auf ein deutliches 
Wachstum im ÖPNV zurückzuführen ist. Der Dominanz des Umweltverbundes lie-
gen vor allem folgende Entwicklungen zugrunde:  

 Aufwertungen auf SPNV- und ÖPNV-Hauptachsen, welche die Fahrgast-
zahlen vor allem im Berufsverkehr steigern, 

 Eine umfangreiches On-Demand-Angebot, welches für einen Nachfrage-
anstieg in der Fläche sorgt, 

 Bessere Radwege und Verknüpfungsanlagen, welche die Fahrrad- und 
ÖPNV-Nutzung steigern, 

 Homeoffice und mobile Versorgungsangebote, die ein verkehrliches 
Wachstum, vor allem im MIV, bremsen. 

Durch den attraktiveren Umweltverbund, ergänzt durch Sharing Angebote, versor-
gungsorientiere Fahrdienste, mobile Versorgung, führen gemeinsam mit hohen 
Homeoffice-Anteilen dazu, dass nachhaltig MIV-Fahrten substituiert werden. Die 
MIV-Nutzung sinkt letztlich deutlich. 

Zudem geht das Szenario davon aus, dass über 50 % der privaten, gewerblich und 
kommunalen PKW elektrisch betrieben werden. Dadurch kann der CO2-Ausstoß 
im Verkehrssektor deutlich gesenkt werden. 

Fazit der Szenarienentwicklung 

Ausgehend von den aktuellen Entwicklungstendenzen im Landkreis und einer Be-
wertung der Analyseergebnisse wird seitens des Gutachters der im Rahmen des 
vermittelnden Szenarios skizzierten Entwicklung die höchste Umsetzungswahr-
scheinlichkeit zugemessen. 

2.5 Akteurseinbindung 

Die Entwicklung eines integrierten Mobilitätskonzeptes ist ein komplexes Unter-
fangen, dessen Ergebnis den (Mobilitäts-)Alltag der Bürger im Landkreis nachhaltig 
verbessern soll. So hat insbesondere im Hinblick auf die Analyse von Handlungs-
bedarfen, die Entwicklung geeigneter Maßnahmen sowie die Akzeptanz und Um-
setzbarkeit des Konzeptes die aktive Einbindung der Bevölkerung, der beteiligten 
Kommunen sowie weiterer relevanter Akteure einen hohen Stellenwert einge-
nommen. 

Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses wurden daher die in der nachfolgenden Ab-
bildung dargestellten Abstimmungs- und Beteiligungsformate zur Einbindung rele-
vanter Akteure durchgeführt. 
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Abbildung 34: Übersicht über den Beteiligungsprozess 

 

Quelle: IGES 2021. 

 

Nachfolgend werden die einzelnen Abstimmungs- und Beteiligungsformate näher 
erläutert. 

Strategieworkshop (Juni 2021, Online-Workshop) 

Zu Beginn der Konzepterarbeitung wurde ein Workshop zur Entwicklung des Leit-
bilds durchgeführt. Zu den Teilnehmenden zählten die Kreisverwaltung und Kreis-
politik, Vertreter der Kommunen, Verkehrsunternehmen und der VBB, die IHK und 
Interessenvertreter wie Senioren- und Gleichstellungsbeauftragte. Im Rahmen in-
teraktiver Formate wurde strategische Leitlinien für die zukünftige Mobilitätsent-
wicklung abgeleitet und priorisiert. 

Frühbeteiligung Ämter und amtsfreie Kommunen (Juni/Juli 2021)  

Bereits in der frühen Phase der Bestandsaufnahme wurde den Ämtern und amts-
freien Kommunen im Landkreis die Möglichkeit gegeben Handlungsbedarfe, Ideen 
und Anregungen zur Weiterentwicklung der Mobilität im Landkreis einzubringen. 
Dies bildeten neben fachlichen Analysen eine wesentliche Grundlage für die regi-
onale Bewertung im Rahmen der SWOT-Analyse. 

Wesentliche Handlungserfordernisse wurden durch die Kommunen vor allem in 
den Bereichen ÖPNV, Radverkehr und Elektromobilität geäußert. 
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Abbildung 35: Handlungsbedarfe gem. Frühbeteiligung der Kommunen 

 

Quelle: IGES 2021. 

 

1. Bürger-Online-Beteiligung (Juli/August 2021) 

Ebenfalls in der Analysephase wurde eine erste Online-Beteiligung für Bürgerinnen 
und Bürgern des Landkreises durchgeführt. Neben relevanten Parametern zum 
Mobilitätsverhalten wurden auch konkrete Handlungsbedarfe erhoben. Die Teil-
nehmenden hatten dazu die Möglichkeit diese in einer Onlinekarte genau zu ver-
orten und das bestehende Angebot zu bewerten. 
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Abbildung 36: Regionale Handlungsbedarfe gem. der 1. Online-Bürger-Beteili-
gung 

 

Quelle: IGES 2021, Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG 2020. 

 

Workshop mit dem Kreisseniorenbeirat (August 2021) 

Im August nahm das Projektteam an einer Sitzung des Kreisseniorenbeirats teil. 
Dabei wurde der Projektansatz vorgestellt und den Teilnehmenden die Möglichkeit 
gegeben, konkrete Handlungserfordernisse aus Sicht der wichtigen Zielgruppe der 
Senioren einzubringen. Nachfolgend werden die wesentlichen Ergebnisse darge-
stellt. 
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Abbildung 37: Handlungsbedarfe gem. Beteiligung des Kreisseniorenbeirats 

 

Quelle: IGES 2021. 

 

Unternehmensinterviews (September 2021) 

Eine weitere wichtige Zielgruppe stellen Unternehmen im Landkreis dar. Diese 
wurden im Rahmen von Interviews beteiligt. Neben einer Vorstellung des Projekt-
ansatzes wurden Informationen und Handlungsbedarfe in den Bereichen Wirt-
schaftsverkehr sowie Mitarbeitermobilität diskutiert. Wenn auch die Erreichbar-
keit durch die Unternehmen grundlegen positiver Bewertet wurde, konnten auch 
einzelne Handlungsbedarfe abgeleitet werden. Dazu zählten u.a. die Sicherstellung 
der ÖPNV-Erreichbarkeiten von Gewerbestandorten (z.B. Anschlusssicherung und 
Abstimmung mit den Schicht-/Arbeitszeiten) sowie die Anbindung des produzie-
renden Gewerbes für den Schwerverkehr (Straßeninfrastruktur und Ertüchtigung 
des Oder-Spree-Kanals). 

Schülerbefragung (November/Dezember 2021) 

Mit Unterstützung der Kinder- und Jugendkoordinatorin des Landkreises wurde 
eine Befragung von Schülern an ausgewählten Schulen des Landkreises durchge-
führt. Neben der Erhebung relevanter Mobilitätsparametern (Häufigkeit der Nut-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel) hatten die Teilnehmenden die Möglichkeit 
das bestehende Mobilitätsangebot für unterschiedliche Mobilitätszwecke zu be-
werten und wichtige Themen für die zukünftige Mobilitätsentwicklung herauszu-

 Fußverkehr 
o Denkmalschutz vs. Barrierefreiheit 
o Übergänge an Kreuzungen 

 Radverkehr 
o Verkehrssichere Radwege 
o Barrierefreiheit 
o Ausbau/Lückenschluss 

 ÖPNV 
o Kreisgrenzen-übergreifende ÖPNV-Anbindung 
o Fahrtenangebot in den Ferien 
o Fahrtenangebot an Wochenende 
o Erreichbarkeit der Haltestellen in max. 500m sicherstellen 
o Mehr Rufbusse mit kleineren Fahrzeugen 
o Barrierefreiheit bei Ein- und Ausstieg in Bussen 

 Versorgung 
o Organisierte Versorgungsfahrten zum Einkauf und zum Arzt aus ländlichen 

Gebieten 
o Fußläufige Einkaufsmöglichkeiten sicherstellen 

 Sonstiges 
o Bezahlbare Mobilität 



IGES                     72 

 

stellen. Wie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt sind dabei neben zusätzli-
chen und besseren Radwegen vor allem auch ein besseres ÖPNV-Angebot und 
Echtzeitdatenverfügbarkeit von hoher Bedeutung. 

Abbildung 38: Bewertung relevanter Entwicklungsaspekte durch Schülerinnen und 
Schüler 

  

Quelle: IGES 2021. 

SWOT-Beteiligung der Ämter und amtsfreie Kommunen (Februar/März 2022) 

Im Anschluss an die räumlich differenzierte Zusammenführung der Analyseergeb-
nisse in Form einer SWOT-Analyse (Stärken-Schwächen-Chancen-Risiken) wurden 
den Ämtern und amtsfreien Kommunen die jeweiligen Steckbriefe für Anmerkun-
gen, Korrekturen und Ergänzungen zur Verfügung gestellt. Insgesamt gab es einen 
Rücklauf aus sieben der 17 Kommunen/Ämter. 

2. Bürger-Online-Beteiligung (März/April 2022) 

Als Teil der Maßnahmenentwicklung wurde von Mitte März bis Anfang April 2022 
eine zweite Online-Bürgerbeteiligung durchgeführt. Im Rahmen der Befragung er-
hielten die insgesamt 377 Teilnehmenden einen Überblick über die vorgesehenen 
Maßnahmenansätze sowie die Möglichkeit die Maßnahmen aus der persönlichen 
Sicht zu bewerten. Bis zu drei Maßnahmen konnten dabei besonders priorisiert 
und Handlungsbedarfe verortet werden. 

0% 50% 100%

Mehr Fahrten bei Bus und Bahn

Mehr Fahrten an Wochenenden und in den Ferien

Mehr Fahrten am Abend

Flexiblere Bus-Angebote

Bessere Abstimmungen zwischen Bussen und Bahnen

Flexiblere digitale Tarife

Bessere Ausstattung der Busse und Bahnen

Digitale Informationsanzeigen zu den Ab-fahrten an…

Echtzeitinformation

Einsatz klimafreundlicher Fahrzeuge

Zusätzliche Fahrradwege

Bessere Qualität der Fahrradwege

Sichere Fahrradabstellanlagen

Zusätzliche Mobilitätsgebote wie Bike- oder Scootersharing

Wichtig Eher Wichtig Neutral Eher Unwichtig Unwichtig
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die TOP-5 der durch die Teilnehmenden als am 
wichtigsten bewerteten Maßnahmen. Dabei wird deutlich, dass vor allem Maß-
nahmen zur Verbesserung des ÖPNV sowie des Radverkehrs eine hohe Priorität 
eingeräumt wird. 

Abbildung 39: TOP-5 der am wichtigsten Bewerteten Maßnahmenansätze im Rah-
men der 2. Bürger-Online-Beteiligung 

  

Quelle: IGES 2021. 

 

Planungsworks (Mai 2022) 

Im Mai 2022 fanden insgesamt drei regionale und themen-spezifische Planungs-
workshops statt: 

 Planungsworkshop ÖPNV (Handlungsbedarfe und Lösungsansätze zur 
Stärkung von Hauptachsen und flexibler Flächenerschließung), 12. Mai 
2022, Storkow (Mark), XX Teilnehmende 

 Planungsworkshop Radverkehr (Handlungsbedarfe und Lösungsansätze 
zur Verbesserung des Radwegenetzes und verknüpfender Infrastruktu-
ren), 17. Mai 2022, Müllrose, XX Teilnehmende 

 Planungsworkshop Versorgungs- und alternative Mobilität (Handlungsbe-
darfe und Lösungsansätze zur Sicherstellung der Versorgung sowie zur 
sinnvollen Ergänzung des ÖPNV), 17. Mai 2022, Briesen, XX Teilnehmende 

Im Rahmen der Workshops wurden aufbauend auf den Erkenntnissen der Analy-
sen sowie der vorherigen Beteiligungsformate Handlungsbedarfe konkretisiert und 
(teils regional-differenzierte) Lösungsansätze diskutiert. 

66%

71%

56%

60%

60%

26%

21%

33%

28%

29%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

Jederzeit flexible ÖPNV-Angebot im ländlichen
Raum

Ausbau und Modernisierung des Radwegenetzes

Stärkung der ÖPNV - Hauptachsen

Fahrradabstellanlagen an Bus - und
Bahnhaltepunkten

ÖPNV-Anschluss mitdenken, wenn neue Wohn-
und Gewerbegebiete geplant und umgesetzt…

wichtig eher wichtig
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2.6 Zusammenfassung bestehender Handlungsbedarfe (SWOT-
Analyse) 

Zum Abschluss der Bestandsaufnahme wurden die im Rahmen der fachlichen Ana-
lysen sowie der Beteiligungsformate gewonnenen Erkenntnisse in einer SWOT-
Analyse (Stärken-Schwächen-Chancen-Risiken) zusammengeführt. Stärken und 
Schwächen fokussieren dabei auf die Betrachtung der Ausgangssituation, während 
bei Chancen und Risiken die Ausgangssituation mit bestehenden Entwicklungs-
trends (z.B. Demographie, Motorisierung) zur einer perspektivische Betrachtung 
bis maximal 2030 zusammengeführt wurden. 

Die Zusammenstellung der Ergebnisse erfolgt räumlich differenziert auf der Ebene 
der Ämter und amtsfreien Kommunen. Die auf diesem Weg entwickelten Steck-
briefe wurden den Ämtern und amtsfreien Kommunen zur Verifizierung zur Verfü-
gung gestellt. Die finalen Steckbriefe, die in Anlage 1 bereitgestellt werden, bilde-
ten eine wesentliche Grundlage zur Ableitung der besonders relevanten 
Handlungsbedarfe, zur Zusammenfassung von Handlungsfeldern sowie zur Ent-
wicklung geeignete Lösungsansätze. 

In der nachfolgenden Abbildung werden die identifizierten wesentlichen Hand-
lungsbedarfe im Hinblick auf die einzelnen Verkehrsmittel zusammengefasst.  
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Abbildung 40: Zusammenfassung der wesentlichen Handlungsbedarfe 

 

Quelle: IGES 2022. 
 

Die Handlungsbedarfe bilden die Grundlage für die Ableitung geeigneter  Maßnah-
menansätze und die Bündelung in Handlungsfeldern im nachfolgenden Abschnitt.  

 

ÖPNV

•Besseres Angebot zwischen zentralen Orten

•Bessere Flächenerschließung (zeitlich und räumlich)

•Spezifische Angebote für Versorgungs- und Freizeitmobilität

•Anbindung von Tourismus- und Gewerbestandorten

•Barrierefreiheit Infrastrukturen und Informationen

•Förderung von Verkehrsmittelverknüfung (z.B. Mobilitätsstationen)

Rad- und Fußverkehr

•Ausbau und Modernisierung Radwegenetz

•Anbindung von Tourismus- und Gewerbestandorten

•Förderung von Verkehrsmittelverknüfung (z.B. Radabstellanlagen)

•Fahrradmitnahme im ÖPNV

•Barrierefreie Fuß- und Radwege

•Informationsangebote zum Fuß- und Radverkehr

•Planung Wanderwege

Mobilitätsalternativen als Ergänzung zum Umweltverbund

•Sharingangebote (Autos und Fahrräder/E-Bikes/Lastenräder)

•Fahrdienste (Konventionell und autonom) 

•Mitfahrangebote

•Mobile Versorgungsangebote

Motorisierter Verkehr

•Qualität/Zustand Straßeninfrastruktur

•Verringerung Parkdruck und Parksuchverkehre

•Förderung alternativer Antriebe

•Verkehrsberuhigung/-vermeidung

•Nachhaltigkeit kommunaler und betrieblicher Flotten

•Bündelung Schwerverkehr auf geeigneten Trassen (Straße, Wasserwege)

•Organisation Lieferverkehre

Weitere Handlungsbedarfe

•Zielgruppenspezifisches Mobilitätsmanagement (Informationen und Anreize für 
nachhaltigere Mobilität

•Drittnutzer-/Nutznießer-Finanzierung

•Integrierte Planung: Prozesse und Zuständigkeiten
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3. Handlungskonzept LOSmobil2030 

Im nachfolgenden Abschnitt wird aufbauend auf der Bestandsanalyse und mögli-
chen Entwicklungstendenzen ein Handlungskonzept für die Mobilitätsentwicklung 
im Landkreis Oder-Spree mit dem Zielhorizont 2030 abgeleitet. Dies beinhaltet die 
Entwicklung strategischer Leitlinien, Handlungsfelder und konkreter Maßnahmen-
ansätze sowie das Herausstellen potenzieller Leitprojekte. 

3.1 Strategisches Leitbild 

Auf Basis des Strategieworkshops mit wichtigen Stakeholdern, der Einbindung der 
Bürgerinnen und Bürger im Rahmen der ersten Online-Beteiligung sowie unter Be-
rücksichtigung relevanter politischer und planerischer Vorgaben wurden vier zent-
rale Leitziele für die Mobilitätsentwicklung bis zum Jahr 2030 identifiziert. 

Stärkung des ÖPNV und Ergänzung durch alternative Mobilitätsangebote  

Das Leitziel fokussiert auf die Weiterentwicklung des ÖPNV-Angebotes auf Straßen 
und Schienen. Die Hauptachsen zwischen zentralen Orten als auch vor allem die 
Anbindung disperser Siedlungsstrukturen, Gewerbe- und Tourismusschwerpunkte 
soll, auch durch den Einsatz neuer flexibler Angebote, nachhaltig verbessert wer-
den. Durch die Steigerung der Attraktivität des Angebotes soll eine geeignete Al-
ternative zur Dominanz des MIV geschaffen werden. 

Attraktive Radinfrastruktur ausbauen als Alternative zum MIV 

Schon heute wird das Fahrrad überdurchschnittlich im Landkreis genutzt. Es beste-
hen jedoch weiterhin weitreichende Potenziale zur Attraktivitätssteigerung des 
Radverkehrs sowie zur Verknüpfung mit dem ÖPNV. Das Leitziel strebt daher einen 
weiteren Ausbau von Radwegen und anderen relevanten Infrastrukturen wie z.B. 
Radabstellanlagen an ÖPNV-Haltepunkten an. Zusammen mit einem verbesserten 
Informationsangebot soll dadurch die Attraktivität des Radverkehrs und des Um-
weltverbundes sowohl im Alltag als auch im Tourismus weiter gesteigert werden.  

Mobilität und Erreichbarkeit im ländlichen Raum sicherstellen 

Die Analyse zeigt vor allem in ländlichen Teilen des Landkreises Defizite bei der 
Erreichbarkeit. Dies betrifft sowohl die Versorgung als auch Arbeits- und Freizeit-
verkehre. Vor allem immobile Bevölkerungsgruppen wie Kinder, Jugendliche, Seni-
oren und andere Menschen mit Mobilitätseinschränkungen sind auf gute Alterna-
tiven zum MIV angewiesen. Auch vor dem Hintergrund des Wachstums immobiler 
Bevölkerungsgruppen und dem weiteren Rückzug von Versorgungsinfrastrukturen 
aus der Fläche ist ein wichtiges Leitziel die Mobilität, Erreichbarkeit und Versor-
gung durch geeignete Mobilitäts- und Versorgungsangebote nachhaltig zu verbes-
sern. 

Bedarfsorientierte und barrierefreie Mobilität für alle Zielgruppen  

Das vierte Leitziel fokussiert darauf, dass bei der (Weiter-) Entwicklung von Mobi-
litätsangeboten im Landkreis die Anforderungen und Bedürfnisse aller Zielgruppen 
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mitgedacht werden müssen. Ob Wege zur Arbeit, zum Arzt, zur Schule oder zu ei-
nem Konzert – um gegenüber dem MIV konkurrenzfähig zu sein, muss der Umwelt-
verbund Angebote für alle Menschen und nahezu alle Lebenssituationen bereit-
stellen. Sowohl der Zugang, die Nutzung als auch der Übergang zwischen 
Mobilitätsangeboten müssen in Zukunft für alle Nutzer barrierefrei möglich sein.  

LOS2030mobil – flächendeckend mobil und klimafreundlich 

Zusammen setzen die vier Leitziele vor allem auf eine weitere aktive Steigerung 
der Attraktivität des Umweltverbundes. ÖPNV, Rad- und Fußverkehr sowie geeig-
nete Ergänzungen durch Mobilitätsangebote wie Sharing von Fahrzeugen und We-
gen sollen zukünftig in allen Teilen des Landkreises und für alle Zielgruppen ein 
echte Alternative zum MIV darstellen. Und überall dort, wo der motorisierte Ver-
kehr weiterhin von hoher Bedeutung ist (z.B. im Schwerverkehr), soll z.B. durch 
Bündelung und alternative Antriebe eine möglichst nachhaltige Abwicklung sicher-
gestellt werden. Übergeordnetes Ziel ist entsprechend ein flächendeckend mobiler 
und klimafreundlicher Landkreis Oder-Spree. 

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Überblick über die strategischen Leitlinien, 
die eine wichtige Basis für die Maßnahmenentwicklung bilden. 

Abbildung 41: Strategische Leitlinien für Maßnahmenentwicklung  

 

3.2 Handlungsfelder 

Ausgehend von den identifizierten wesentlichen Handlungsbedarfen wurden ins-
gesamt neun Handlungsfelder zur Umsetzung des Strategischen Leitbildes abgelei-
tet. Die Handlungsfelder berücksichtigen neben den jeweils relevanten Verkehrs-
mitteln auch deren Zusammenspiel bei unterschiedlichen Wegezwecken sowie vor 
allem auch die Bedürfnisse unterschiedlicher Zielgruppen (z.B. Kinder/Jugendliche, 
Berufstätige, Familien, Senioren, Unternehmen) im Landkreis.  
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Abbildung 42: Übersicht über die Handlungsfelder 

 

Quelle: IGES 2022. 

 

Die Handlungsbedarfe und Handlungsfelder bilden die Grundlage für die im nach-
folgenden Abschnitt abgeleiteten Maßnahmenansätze. 

3.3 Maßnahmenkatalog 

Im Hinblick auf die Handlungsbedarfe wurde im Sinne der strategischen Leitlinien 
ein breites Maßnahmenset identifiziert und den Handlungsfeldern zugeordnet. In 
die Entwicklung des Maßnahmenkataloges sind sowohl die im Laufe der Erarbei-
tung benannten Hinweise und Handlungsbedarfe von Kommunen, relevanten Akt-
euren sowie Bürgerinnen und Bürgern eingeflossen als auch die aus fachplaneri-
scher Sicht sinnvollen und erforderlichen Maßnahmen zur Sicherstellung einer 
ganzheitlichen und nutzernahen Mobilität der Zukunft. 

In der nachfolgenden Tabelle wird eine Übersicht über die insgesamt 40 Maßnah-
men und deren Zuordnung zu den Handlungsfeldern gegeben. Dabei ist grundle-
gend zu beachten, dass die entwickelten Maßnahmen für mehr als ein Handlungs-
feld von Relevanz sein können.  

Stärkung des ÖPNV-
Angebots

Alternative 
Mobilitätsangebote

Unterstützung 
intermodaler 
Wegeketten

Förderung von Rad- und 
Fußverkehr

Mobilität und 
Versorgung

Mobilität und 
Tourismus

Management des 
motorisierten Verkehrs

Güterverkehr und 
Logistik

Mobilitätsmanagement



IGES                     79 

 

Tabelle 5: Übersicht über das Maßnahmenset 

[ÖPNV] Stärkung des ÖPNV-Angebotes 

ÖPNV1 Stärkung der ÖPNV-Hauptachsen 
ÖPNV2 Flächenerschließung durch flexible On-Demand-/Bedarfs-Verkehre 

ÖPNV3 Stärkung des ÖPNV-Angebotes an Wochenenden und in den Ferien 

ÖPNV4 Sicherstellung Barrierefreiheit im ÖPNV 

ÖPNV5 Abstimmung zwischen Bauleit- und Mobilitätsplanung 

[AlMo] Alternative Mobilitätsangebote 

AlMo1 Regionale/lokale Carsharing-Angebote 

AlMo2 Regionales Radverleihsystem (LOS! Fahr´Rad) 
AlMo3 Mobilitätsplattform mit Mitfahrbörse 

AlMo4 Autonome Fahrdienste (ÖPNV/On-Demand-Verkehr/Ride-Pooling) 

[imod] Unterstützung intermodaler Wegeketten 
imod1 Mobilitätsstationen an SPNV/ÖPNV-Knotenpunkten 
imod2 Klimakonto 

imod3 Informationsangebote zur Förderung intermodaler barrierefreier Wegeketten 
imod4 Mobilitätstag 

[FuRa] Förderung von Fuß- und Radverkehr 

FuRa1 Steigerung der Qualität des Radwegenetzes 

FuRa2 Potenziale für Radschnellwege 

FuRa3 Fahrradabstellanlagen an SPNV/ÖPNV-Stationen 

FuRa4 Fahrradnetzplan LOS 

FuRa5 Barrierefreie Fußwege 

[MoVe] Mobilität und Versorgung 

MoVe1 Mobilitätsangebote zur Versorgungssicherung 

MoVe2 Mobile Versorgungsangebote 

MoVe3 Lastenräder-Verleih für Senioren, Familien etc. 

MoVe4 Angebote für Freizeitmobilität (z.B. zu Kultur- und Tanzveranstaltungen etc.) 

[Tou] Mobilität und Tourismus 

Tou1 ÖPNV-Anbindung touristischer Hotspots 

Tou2 Fahrradmitnahme im ÖPNV 

Tou3 Gästekarte 

Tou4 Ausbau Wanderwegenetz 
Tou5 Wasserwanderwege 

[MIV] Management des motorisierten Verkehrs 

MIV1 Sanierung und Ausbau der Straßeninfrastruktur 

MIV2 Ausbau der Ladeinfrastruktur 
MIV3 Einfach elektrisch – Beratungsangebot zur E-Mobilität 
MIV4 Förderung von Verkehrsberuhigung und Verkehrsvermeidung 

MIV5 Clever Parken – Digitales Parkraummanagement 

[Log] Güterverkehr und Logistik 

Log1 ÖPNV- und Radverkehrsanbindung von Gewerbestandorten 

Log2 Bündelung des Schwerlastverkehrs – Ausweichverkehre vermeiden 
Log3 Güterverkehr auf Wasserstraßen 

Log4 Nachhaltige Stadtlogistik: Lastenrad und Micro-Hub 

[MoMa] Mobilitätsmanagement und Stadtplanung 

MoMa1 Weiterentwicklung kommunaler Flotten 
MoMa2 Förderung des betrieblichen Mobilitätsmanagements 
MoMa3 Mobilitätsmanagement für Neubürger(innen) und Familien/Senioren 

MoMa4 Sicherung personeller Ressourcen und Zuständigkeit in der Kreisverwaltung 
Quelle:  IGES 2022. 
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Nachfolgend wird das abgeleitete Maßnahmenset in einer detaillierten Übersicht 
aufgelistet (Maßnahmenkatalog). Dies umfasst eine Kurzbeschreibung der Maß-
nahmen sowie Hinweise zur zeitlichen und finanziellen Umsetzbarkeit sowie der 
Maßnahmenwirkung. 

Folgende Abkürzungen werden innerhalb des Maßnahmenkataloges verwendet:  

Abkürzung Erläuterung 

Umsetzungshorizont 

K Kurzfristiger Zeithorizont (bis 1 Jahr) 

M Mittelfristiger Zeithorizont (1 – 5 Jahre) 

L Langfristiger Zeithorizont (ab 5 Jahre) 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

[ÖPNV] Stärkung des ÖPNV-Angebotes 

ÖPNV1 Stärkung der ÖPNV-
Hauptachsen 

Hintergrund: 
Hochwertiges ÖPNV-Angebot an 
Schultagen, Ferien und Wochenenden 
derzeit nicht zwischen allen Mittel-
/Oberzentren im Landkreis sowie zu 
Mittel-/Oberzentren in angrenzenden 
Landkreisen sichergestellt 
Ansatz: 
Aufwertung des ÖPNV-Angebotes auf 
der Straße bzw. der Schiene auf rele-
vanten Relationen 
Ziele/Zielgruppe: 
Verlässliches hochwertiges Angebot; 
Erreichbarkeitssicherung im Berufs-, 
Versorgungs- und Freizeitverkehr; 
ÖPNV als Alternative zur MIV-Nut-
zung 
Maßnahmenbestandteile: 
Einheitliche Bedienungsstandards, 
Angebotsverdichtungen (vor allem 
Ferien und Wochenenden), Umstel-
lung auf Takt-Verkehr (ggf. PlusBus), 
ggf. Linienanpassungen, Anschlusssi-
cherung an Knotenpunkten 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Fürstenwalde – Beeskow, Beeskow – 
Eisenhüttenstadt, Fürstenwalde – 

 X  Kostenabschätzung: 
Bestellung von SPNV/ÖPNV-
Verkehren inkl. Fahrer, Fahr-
zeug und Betriebskosten (Kos-
ten variieren stark je nach Li-
nienverlauf, Bedienungs-
standards, Fahrzeugstandards 
und Betriebszeiten) 
Finanzierungsinstrumente: 
Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), weitere Finan-
zierungsoptionen prüfen unter 
Einbeziehung von Kommunen, 
Tourismus-verbänden, ggf. be-
nachbarte Landkreise/Länder 
etc.; Ggf. Beantragung von För-
dermitteln   
Fördermöglichkeiten 
(Auswahl): 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (Rili ÖPNV-
Invest) 
 

Landkreis,  
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
VBB 

Sicherung bestehender 
ÖPNV-Nachfrage und 
Gewinnung zusätzli-
cher Fahrgäste im Be-
rufs-, Versorgungs- und 
Freizeitverkehr 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Müncheberg - Seelow, Fürstenwalde – 
Tesla – Königs Wusterhausen, Erkner 
– (Woltersdorf – Rahnsdorf - Schönei-
che) – Neuenhagen/Hoppegarten, Er-
kner – Schönefeld/BER, Erkner – Kö-
nigs Wusterhausen 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV3, ÖPNV4, ÖPNV5 

ÖPNV2 Flächenerschlie-
ßung durch flexible 
On-Demand-/Be-
darfs-Verkehre 

Hintergrund: 
Schülerverkehr dominiert Flächener-
schließung, andere Mobilitätsbedürf-
nisse können durch bestehendes zu-
meist linien- und fahrplangebundenes 
Angebot nicht befriedigt werden 
Ansatz: 
Weiterentwicklung, Stärkung und 
Ausbau zeitlich und räumlich flexibler 
Bedarfsverkehre 
Ziele/Zielgruppe: 
Anbindung von Räumen mit geringer 
Nachfragedichte an Versorgungszen-
tren und ÖPNV-Knotenpunkte verbes-
sern 
Maßnahmenbestandteile: 
Prüfung, Konzeption und Einführung 
von Rufbusbedienung im Flächenbe-
trieb (On-Demand-Verkehre) in wei-

 X X Kosten: 
Bestellung von ÖPNV- oder 
Mietwagen-Verkehren inkl. 
Fahrer, Fahrzeuge, Buchungs-
software/-hotline, ggf. Kosten 
für Umrüstung bestehender 
Fahrzeuge auf autonomen Be-
trieb, Betriebskosten 
Finanzierung:   
Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), weitere Finan-
zierungsoptionen prüfen unter 
Einbeziehung von Kommunen, 
Tourismusverbänden, ggf. be-
nachbarte Landkreise/Länder 
etc.; Ggf. Beantragung von För-
dermitteln   
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
ggf. weitere 
Stakeholder 

Verbesserung der Er-
reichbarkeit in nach-
frage-schwachen Räu-
men und Zeiten 
(Versorgungs-, Berufs- 
und Freizeitverkehr), 
Förderung der ÖPNV-
Nutzung 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

teren Regionen des Landkreises; Eva-
luation der Umsetzung des On-De-
mand-Verkehrs in Storkow und Ablei-
tung übertragbarer Aspekte; 
Weiterentwicklung Buchungsmög-
lichkeiten; Prüfung von Einsatzmög-
lichkei-ten autonomer Fahrzeuge (z.B. 
durch Umrüstung bestehender Fahr-
zeuge) 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Korridor1: Süden von Storkow (Mark) 
und Gemeinde Tauche (Anbindung an 
Versorgung und SPNV in Wendisch-
Rietz, Linenberg (Mark), Buckow und 
Beeskow) 
Korridor2: Stadt Friedland (Anbin-
dung an Beeskow, Friedland und Lie-
berose sowie weitere RB36-Halte, ggf. 
Erweiterung Bürgerbus Lieberose) 
Korridor3: Amt Neuzelle und südli-
ches Schlaubetal (Anbindung nach Ei-
senhüttenstadt, Neuzelle und ggf. Gu-
ben sowie weitere SPNV-
Haltepunkte) 
Korridor4: Nördöstlicher Teil des Am-
tes Schlaubetal und Amt Brieskow-
Finkenherd (Anbindung nach Müll-
rose, Eisenhüttenstadt und Frankfurt 

Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (RiLi ÖPNV-
Invest); Innovative Mobilitäts-
angebote (Rili InnoMob)  
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

(Oder) sowie weitere SPNV-Halte-
punkte) 
Korridor5: Nordwestlicher Teil des 
Amtes Schlaubetal und östlicher Teil 
der Gemeinde Rietz-Neuendorf (An-
bindung an Beeskow und Müllrose so-
wie ggf. Briesen (Mark) und weitere 
SPNV-Haltepunkte) 
Korridor6: Gemeinde Steinhöfel und 
ggf. Teile der Gemeinde Briesen 
(Mark) (Anbindung an Fürstenwalde, 
Heinersdorf, Müncheberg, Briesen 
(Mark) 
Korridor7: Gemeinden Spreenhagen 
und Rauen sowie ggf. Hangelsberg 
(Anbindung nach Fürstenwalde, Stor-
kow (Mark), Grünheide (Mark)) 
Kombinationsmöglichkeiten: ÖPNV1, 
ÖPNV3, AlMo4, MoVe1 

ÖPNV3 Stärkung des ÖPNV-
Angebotes an Wo-
chenenden und in 
den Ferien 

Hintergrund: 
An Wochenenden und in den Ferien 
bricht der Angebotsumfang in ländli-
chen Teilen des Landkreises deutlich 
ein. Vor allem an Wochenenden wer-
den viele Orte gar nicht angebunden. 
Auf zentralen Achsen fehlen z.T. 
Abendfahrten z.B. zur Wahrnehmung 
von Kulturveranstaltungen. 

 X X Kosten: 
Bestellung von ÖPNV- oder 
Mietwagen-Verkehren inkl. 
Fahrer, Fahrzeuge, Buchungs-
software/-hotline, ggf. Kosten 
für Umrüstung bestehender 
Fahrzeuge auf autonomen Be-
trieb, Betriebskosten 
Finanzierung:   

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
ggf. weitere 
Stakeholder 

Verbesserte Erreichbar-
keit ländlicher Räume 
mit dem ÖPNV, Stär-
kere ÖPNV-Nutzung an 
Wochenenden, Ferien 
und Tagesrandzeiten 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ansatz: 
Angebotsaufwertung, Einsatz flexib-
ler Bedarfsverkehre 
Ziele/Zielgruppe: 
Sicherstellung einer kreisweiten 
ÖPNV-Erschließung auch an Wochen-
enden, in den Ferien und in Tages-
randzeiten 
Maßnahmenbestandteile: 
Prüfung, Konzeption und Umsetzung 
eines bedarfsabhängigen Mindestbe-
dienangebotes in ländlichen Räumen 
z.B. durch Einsatz von On-Demand-
Verkehren, Prüfung zusätzlicher (ggf. 
bedarfsabhängiger) Abendfahrten auf 
zentralen Achsen 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Mindestbedienung in ländlichen Räu-
men: vgl. Maßnahme ÖPNV2, zusätz-
liche Abendfahrten: z.B. Fürstenwalde 
– Beeskow, Beeskow – Eisenhütten-
stadt, Fürstenwalde – Storkow, Erkner 
– Spreenhagen – Fürstenwalde; 
Beeskow – Friedland, Schöneiche – 
Woltersdorf - Erkner 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, AlMo4, MoVe1 

Mittel des Landkreises bzw. 
ÖPNV-Mittel Land/Bund, wei-
tere Finanzierungsoptionen 
prüfen unter Einbeziehung von 
Kommunen, Tourismusverbän-
den, ggf. benachbarte Land-
kreise/Länder etc.; Ggf. Bean-
tragung von Fördermitteln   
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (RiLi ÖPNV-
Invest); Innovative Mobilitäts-
angebote (Rili InnoMob)  
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

ÖPNV4 Sicherstellung Barri-
erefreiheit im ÖPNV 

Hintergrund: 
Barrierefreiheit im ÖPNV (Fahrzeuge, 
Haltestellen, Informationen) nicht 
überall im Landkreis sichergestellt 
Ansatz: 
Barrierefreie Gestaltung von Infra-
strukturen und Informationsangebo-
ten 
Ziel: 
Sicherstellung einer barrierefreien 
Nutzbarkeit des ÖPNV für alle Nutzer-
gruppen 
Maßnahmenbestandteile: 
Konsequente Umsetzung einer barrie-
refreien Gestaltung von Haltestellen 
min. gem. den Vorgaben es aktuellen 
Nahverkehrsplans, Abbau von Angst-
räumen, konsequente Umstellung auf 
barrierefreie Fahrzeuge bei allen Er-
satz- oder Neubeschaffungen, Bereit-
stellung barrierefreier Informationen 
an allen Haltestellen und digitaler 
Echtzeitinformationen an Hauptach-
sen (2-Sinne-Prinzip), Mobilitätstrai-
nings für Senioren und mobilitätsein-
geschränkten Personen 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 

X X X Kosten: 
Regelmäßige Überprüfung der 
Haltestellen, Investitions- und 
Baukosten für Umbau von Hal-
testellen, Fahrzeugbeschaf-
fung, Aufbau und Anbindung 
einer Echtzeitinformationssys-
tems inkl. Fahrzeugtechnik, 
Konzeption und Durchführung 
von Mobilitätstrainings 
Finanzierung:   
Mittel der Kommunen (Bau-
lastträger Haltestellen), Mittel 
des Landkreises bzw. ÖPNV-
Mittel Land/Bund (Förderun-
gen Haltestellen, Fahrzeuge 
etc.), ggf.  weitere Finanzie-
rungsoptionen prüfen; Ggf. Be-
antragung von Fördermitteln   
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (RiLi ÖPNV-
Invest)  
 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Interessen-
vertreter  

Attraktivitätssteigerung 
des ÖPNV durch Abbau 
von Nutzungsbarrieren 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ertüchtigung Haltestelleninfrastruk-
tur im gesamten Landkreis gem. Prior-
sierungslogik des Nahverkehrsplans, 
Abbau von Angsträumen an SPNV-
Haltepunkten, Mobilitätstrainings in 
zentralen und ländlichen Orten 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, imod2, ÖPNV3, 
MoVe1, MoVe2, Tou1, Tou2, MoMa3 

ÖPNV5 Sicherstellung der 
Abstimmung zwi-
schen Bauleit- und 
Mobilitätsplanung 

Hintergrund: 
Teilweise bestehend Einschränkungen 
der ÖPNV-Erschließung durch bauli-
che Gestaltung von Neubaugebieten 
(z.B. Dimensionierung Straßenquer-
schnitte und Kreuzungen)  
Ansatz: 
Verzahnung von kommunaler Bauleit-
planung und kreislicher ÖPNV-Pla-
nung zur frühzeitigen Angebotspla-
nung/-entwicklung 
Ziel: 
Sicherstellung der Erschließung von 
Neubaugebieten (Wohnen, Gewerbe, 
Versorgung etc.) durch den ÖPNV 
Maßnahmenbestandteile: 
Entwicklung und Implementierung ei-
ner geeigneten Prozessstruktur zur Si-
cherstellung des Informationsflusses 

X X X Kosten: 
Personalkosten 
Finanzierung:   
Mittel des Landkreises und der 
Kommunen 
 

Landkreis, 
Kommunen, 
ggf. Ver-
kehrsunter-
nehmen 

Sicherstellung der 
ÖPNV-Erschließung von 
Neubaugebieten, För-
derung der ÖPNV-Nut-
zung als Alternative 
zum MIV 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

zwischen kommunaler Bauleit- und 
kreislicher ÖPNV-Planung; Wiederein-
richtung der sog. Sperrkommission 
für die Koordinierung und Abstim-
mung von Baumaßnahmen an der 
Verkehrsinfrastruktur 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Gesamter Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, ÖPNV4 

[AlMo] Alternative Mobilitätsangebote 

AlMo1 Regionale/lokale 
Carsharing-Ange-
bote 

Hintergrund: 
Zahlreiche Haushalte (vor allem länd-
lichen Gebieten) verfügen über 2 oder 
mehr Pkw. Carsharing für gelegentli-
che Fahrten und als Anschlussmobili-
tät zum ÖPNV kann zur Reduzierung 
der Pkw-Dichte und Nutzung beitra-
gen. 
Ansatz:  
Aufbau eines regionalen, stationsba-
sierten E-Car-Sharing-Systems; ggf. 
Verknüpfung mit ehrenamtlichem 
Fahrdienst 
Ziel:  
Förderung von Alternativen zum pri-
vaten Pkw sowie intermodaler Wege-
ketten 

 X X Kosten: 
Beschaffungs-/Investitionskos-
ten: Fahrzeuge (Leasing oder 
Kauf), Ladeinfrastruktur, Car-
port, Schlüsseltresor und sons-
tige Infrastrukturen 
Betriebskosten: Versicherung, 
Service/Wartung, Carsharing-
Technik, Wartung der Lade-
säule, Lizenz/Miete der Bu-
chungssoftware 
Weitere Kosten: Fahrpersonal 
(nur bei Fahrdienst), Disposi-
tion (z.B. per Hotline), Fahr-
zeugpflege, Marketing etc. 
Finanzierung: 

Landkreis 
(Initiator), 
Kommunen, 
Vereine, pri-
vate Carsha-
ring-Unter-
nehmen, 
Carsharing-
Netzwerke 
sowie 
Sponsoren 

Reduzierung der Moto-
risierung, Förderung in-
termodaler Wegeket-
ten 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Maßnahmenbestandteile:  
Regionale Bedarfsanalyse (z.B. Befra-
gung); Prüfung guter Carsharing-An-
sätze (z.B. Dorf-/Nachbarschaftsauto, 
Öffnung kommunaler oder privater 
Fuhrparks) auf Übertragbarkeit; Kon-
zeptentwicklung (Stationen an Ver-
kehrsknoten, Mobilitätsstationen und 
in zentralen Ortslagen); Auswahl ge-
eignetes Betreibermodell (kommunal, 
vereinsbasiert, unternehmerisch oder 
Kooperation) und Geschäftsmodell 
(Stationsbindung, Zeit- oder Entfer-
nungstarif); Akquise von Kooperati-
onspartnern (Kommunen, Autohäu-
ser, Stadtwerke etc.); Ausschreibung 
und Beschaffung (Fahrzeugleasing, 
Versicherung, Buchungs- und Abrech-
nungsplattform) 
Empfehlung zur räumlichen Umset-
zung: 
Start in den Mittelzentren und ausge-
wählten touristischen Schwerpunkten 
sowie angrenzenden Ortsteilen/Ge-
meinden 
Kombinationsmöglichkeiten:  
imod1, imod3, imod4, MIV2, MoMa1, 
MoMa2 

Nutzerfinanzierung (Vereins-
beitrag, Nutzungspauschale 
pro Jahr oder Fahrt, Nutzungs-
entgelt pro Zeiteinheit oder Ki-
lometer), kommunale Haus-
halte, Förderprogramme, 
Spenden und Werbung/Spon-
soring; Ggf. Einbindung touris-
tischer Leistungserbringer; Ggf. 
Beantragung von Fördermit-
teln 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Richtlinie zur Förderung von 
Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld „Kommunal-
richtlinie” (BMU); 
Förderrichtlinie Ladeinfrastruk-
tur für Elektrofahrzeuge in 
Deutschland (BMVI) 
Förderrichtlinie Elektromobili-
tät (BMVI); Innovative Mobili-
tätsangebote (Rili InnoMob) 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

AlMo2 Regionales Radver-
leihsystem (LOS! 
Fahr´Rad) 

Hintergrund: 
Fahrradnutzung auf alltäglichen und 
touristischen Wege kann durch ein-
heitliche Bereitstellung von Leihrä-
dern gestärkt werden; bislang kein 
einheitliches Angebot im Landkreis 
Ansatz:  
Aufbau eines regionalen, (stationsba-
sierten) Radverleihsystems 
Ziel:  
Förderung klimafreundlicher Mobili-
tätsangebote und intermodaler We-
geketten 
Maßnahmenbestandteile:  
Konzeptentwicklung für alltägliche 
und touristische Wege (stationsba-
siert inkl. Einwegfahrten); Auswahl 
Geschäfts- und Betreibermodell (pri-
vat/kommunal); Aufbau von Stations-
netz z.B. in Innenstädten, an Bahnhö-
fen und an touristischen Hotspots; 
Bereitstellung digitaler Zugangsplatt-
form, Bedarfs-gerechte Bereitstellung 
konventioneller Fahrräder (ggf. Nut-
zung von Fundrädern), Pedelecs und 
Lastenräder; Aufsetzen auf/Integra-
tion von bereits bestehenden Ange-

 X X Kosten: 
Konzeption; Bau- und Investiti-
onskosten für Stationen; Be-
schaffung von Fahrrädern, Bu-
chungs- und Abrechnungs-
plattform; Kosten für Betrieb 
und Wartung 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises; Mittel 
der Kommunen; Einnahmen 
aus Nutzungsgebühren und 
Werbung; Ggf. Einbindung tou-
ristischer Leistungserbringer; 
Ggf. Beantragung von Förder-
mitteln 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Richtlinie zur Förderung von 
Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld „Kommunal-
richtlinie” (BMU); Innovative 
Mobilitätsangebote (Rili Inno-
Mob) 

Landkreis, 
Kommunen, 
Systeman-
bieter/Be-
treiber, ggf. 
VBB 

Förderung der Fahr-
radnutzung, Förderung 
intermodaler Wegeket-
ten, Förderung des Um-
weltverbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

boten; Einbindung von lokalen Ser-
vicepartnern (z.B. Fahrradläden); Ver-
marktung  
Empfehlung zur räumlichen Umset-
zung:  
Freizeit- und Tourismusschwer-
punkte, Innenstädte und Verkehrs-
knoten in Mittelzentren und Grund-
funktionalen Schwerpunkten, 
Mobilitätsstationen 
Kombinationsmöglichkeiten:  
imod1, imod3, imod4, FuRa1, FuRa3, 
FuRa4 

AlMo3 Mobilitätsplattform 
mit Mitfahrbörse 

Hintergrund: 
Derzeit erfolgt i.d.R. keine Verkehrs-
mittel-übergreifende Informationsbe-
reitstellung zu Mobilitätsangeboten, 
Mitfahrangebote beschränken sich 
zumeist auf enge soziale Kontakte   
Ansatz:  
Einführung einer Mobilitätsplattform 
in Form einer Website und App 
Ziel:  
Bündelung von Informationen sowie 
Vermittlung und Vernetzung von 
Fahrtangeboten (u.a. ÖPNV, Fahr-
dienste, private und gewerbliche Mit-
fahrangebote, Taxi) 

 X  Kosten:  
Konzeptentwicklung, Anschaf-
fungs-/Entwicklungskotenkos-
ten, Betrieb und Wartung (ggf. 
durch externen Dienstleister) 
Finanzierung:   
Mittel des Landkreises, Koope-
rationen mit Kommunen und 
Mobilitätsanbietern 
 
 

Landkreis, 
Kommunen  
Platt-
forment-
wickler/-be-
treiber, 
Verkehrsun-
ternehmen 

Förderung intermoda-
ler Wegeketten, Teilen 
von Fahrten, Reduzie-
rung MIV-Verkehr 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Maßnahmenbestandteile:  
Definition von Anforderungen und 
Schnittstellen des Portals (u.a. zu be-
rücksichtigende Verkehrsträger und 
Anbieter, Art und Umfang der Infor-
mation, Umfang von Buchung und 
Vermittlung der Fahrtangebote), Ak-
quise von Kooperationspartnern, Aus-
schreibung und IT-Entwicklung, Be-
trieb und Wartung, Marketing 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, ÖPNV4, 
AlMo1, AlMo2, AlMo4, imod1, imod3, 
FuRa3, MoVe1, MoVe3, MoVe4, Tou1, 
MIV2, MIV5, Log1, MoMa3 

AlMo4 Autonome Fahr-
dienste (ÖPNV/On-
Demand-Ver-
kehr/Ride-Pooling) 

Hintergrund: 
Vor allem in nachfrageschwachen 
Räumen und Zeiten begrenzen hohe 
Kosten und die Verfügbarkeit von 
Fahrpersonal die Möglichkeiten von 
Angebotsausweitungen im ÖPNV. 
Ansatz:  
Erprobung autonomer Fahrdienste 
Ziel:  
Ergänzung des bestehenden ÖPNV-
Angebots und Verbesserung der Fei-
nerschließung im Sinne der Daseins-
vorsorge. Mögliche Einsatzfelder: 

 X X Kosten: 
Antragsverfahren Forschungs-
vorhaben (Personalmittel), 
Konzeptentwicklung, Beschaf-
fung oder Umrüstung von Fahr-
zeugen, ggf. technische Vorbe-
reitungen an der Strecke, 
Zulassungsverfahren, Marke-
ting 
Finanzierung:   
Über Fördermittel 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 

Landkreis,  
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Fahrzeug-
hersteller 
bzw. Umrüs-
ter 

Kostensenkung im 
ÖPNV, Flexibilisierung 
und Stärkung des 
ÖPNV-Angebots, Förde-
rung der ÖPNV-Nut-
zung 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

 Zubringer zu bestehen-
den ÖPNV- und SPNV-
Hauptverkehrsachsen  

 Letzte Meile z. B. zwi-
schen Bahnhof, Stadt-
kern und Gewerbege-
biet 

 Anbindung ländlicher 
Räume an Versorgungs-
standorte 

 Ersatz defizitärer Be-
standsstrecken im 
ÖPNV 

 Innere Erschließung, 
z. B. in Stadtkernberei-
chen 

Maßnahmenbestandteile:  
Initiierung eines Forschungs- und Pi-
lotprojektes in Kooperation mit loka-
len Verkehrsunternehmen und dem 
VBB, Identifikation potenzieller Ein-
satzbereiche und konkreter Strecken, 
Integration in bestehendes ÖPNV-An-
gebot, sofern möglich Nutzung beste-
hender Kleinbusse mit Zusatztechnik 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  

Innovative Mobilitätsangebote 
(Rili InnoMob)  
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ländliche Bereiche im Umland der 
Mittelzentren bzw. der Grundfunktio-
nalen Schwerpunkte 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV2, ÖPNV3, imod1, imod4, 
MoVe1, MoVe4, Tou1, Log1 

[imod] Unterstützung intermodaler Wegeketten 

imod1 Mobilitätsstationen 
an SPNV/ÖPNV-Kno-
tenpunkten 

Hintergrund: 
Intermodale Wegeketten verlangen 
nach möglichst barrierefreien und 
komfortablen Verknüpfungsinfra-
strukturen; Voraussetzungen dafür an 
zahlreichen SPNV/ÖPNV-Knoten im 
Landkreis noch nicht erfüllt 
Ansatz:  
Initiierung eines landkreisweiten ver-
netzten Systems von Mobilitätsstatio-
nen als barrierefreie Zugangspunkte 
zur öffentlichen Mobilität 
Ziele:  
Bündelung von Verkehrs- und Mobili-
tätsangeboten (u.a.  Bus, Bahn, Sha-
ring-Angebote, Individualverkehr)  
Abbau von Zugangs- und Nutzungs-
barrieren, Förderung der Verkehrsträ-
gerverknüpfung und intermodaler 
Wegeketten, 
Stärkung des Umweltverbunds 

X X X Kosten:  
Konzeptentwicklung: ca. 
20.000 EUR 
Investitionskosten: ca. 20.000 
– 60.000 EUR/Station (je nach 
Bestandteilen) 
Betriebs-/Unterhaltungskos-
ten: ca. 1.000 EUR/Station/Jahr 
Weitere Kosten: 
z.B. Marketing- und Verwal-
tungskosten 
Finanzierung:   
Mitwirkungs- und Finanzie-
rungsbereitschaft der Kommu-
nen erforderlich; Stellplatzan-
mietungen durch Mobilitäts-
anbieter; Ggf. Beantragung von 
Fördermitteln (Haltestel-
lenumbau/ 
Barrierefreiheit etc.) 
Fördermöglichkeiten 

Landkreis, 
Kommunen, 
Betreiber, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Mobilitäts-
dienstleister 

Förderung intermoda-
ler Wegeketten, Förde-
rung des Umweltver-
bundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Maßnahmenbestandteile:  
Konzeptentwicklung (Angebot, Infra-
struktur, Geschäftsmodell, Betreiber); 
Akquise Betreiber und Kooperations-
partnern; Modulare, barrierefreie 
und einheitliche Umsetzung der Stati-
onen je nach Bedarf und Flächenver-
fügbarkeit (u.a. Bike-/Car-Sharing Sta-
tion, Pkw- und Fahrradabstellanlagen, 
Ladeinfrastruktur, verkehrsmittel-
übergreifende Echtzeit-Fahrgastinfor-
mation etc.), Sicherstellung der „letz-
ten Meile“ durch klimafreundliche 
Mobilitätsalternativen zum MIV, Ver-
knüpfung der Stationen innerhalb ei-
nes Ortes mit Wegeleitsystemen für 
zu Fuß Gehende und Radfahrende; 
Marketing 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Erste Ausbaustufe: Verknüpfungs-
punkte SPNV/ÖPNV (gem. NVP) 
Zweite Ausbaustufe: Verknüpfungs-
punkte ÖPNV/ÖPNV (gem. NVP) 
Kombinationsmöglichkeiten: ÖPNV1, 
ÖPNV2, ÖPNV3, AlMo1, AlMo2, 
AlMo4,  imod3, imod4, FuRa3, FuRa4, 
MoVe1, MoVe4, Tou1, MIV2, Log1 

(Auswahl): 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (RiLi ÖPNV-
Invest); Richtlinie zur Förde-
rung von Klimaschutzprojekten 
im kommunalen Umfeld „Kom-
munalrichtlinie” (BMU); 
Förderrichtlinie Ladeinfrastruk-
tur für Elektrofahrzeuge in 
Deutschland (BMVI) 
Förderrichtlinie Elektromobili-
tät (BMVI) 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

imod2 Klimakonto Hintergrund: 
Teils fehlendes Bewusstsein für Klima-
bilanz der eigenen Mobilität und feh-
lende Anreize für eine klimafreundli-
chere Mobilität 
Ansatz: 
Reflexion der eigenen Mobilität bezo-
gen auf die Klima-freundlichkeit, Vor-
schläge für Verbesserungen und 
Schaffung von Anreizen z.B. durch 
Benchmarksystem oder Wettbewerbe 
Ziel: 
Sensibilisierung für das Thema Klima-
schutz und Förderung einer nachhalti-
gen und klimafreundlichen Mobilität 
von Privatpersonen, Unternehmen, 
Verwaltungen, Vereinen etc. 
Maßnahmenbestandteile: 
Initiierung eines virtuellen Klimakon-
tos für Privatpersonen, Mitarbei-
ter/Unternehmen, Verwaltungen 
etc.; App-basiertes Tracking der Mobi-
lität; Sammeln von Klimapunkten zum 
Einlösen von Prämien (z.B. Gut-
scheine für regionale Unternehmen); 
Benchmarking und Wettbewerbe z.B. 

X   Kosten: 
Bereitstellung des digitalen Kli-
makontos durch Vergabe an 
Dienstleister (zunächst zeitl. 
befristet z.B. für 1 Jahr); Mar-
keting/Vernetzung/Modera-
tion; Bereitstellung Prämien 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises, Mittel 
der Kommunen, Sponsoring, 
Förderinstrumente 
Fördermöglichkeiten: 
? 

Landkreis, 
Kommunen, 
regionalen 
Unterneh-
men, Ver-
eine, Verwal-
tungen und 
Produzenten 

Förderung des Umwelt-
verbundes, Substitu-
tion von Pkw-Fahrten, 
Förderung klima-
freundlicher Mobilität 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

zwischen Unternehmen/Mitarbeiten-
den; Aufzeigen von Verbesserungsop-
tionen 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Privatpersonen/Haushalte, Unterneh-
men, Verwaltungen, Vereine etc. im 
Landkreis; ggf. gemeinsame Initiative 
mit benachbarten Landkreisen 
Kombinationsmöglichkeiten: 
imod3, imod4, MoMa1, MoMa2, 
MoMa3 

imod3 Informationsange-
bote zur Förderung 
intermodaler barri-
erefreier Wegeket-
ten 

Hintergrund: 
Hemmnisse bei der Gestaltung inter-
modaler Wegeketten durch fehlende 
Informationen (z.B. Barrierefreiheit, 
Anschlusssicherheit) 
Ansatz: 
Schaffung zusätzlicher Informations-
angebote mit Fokus auf intermodale 
barrierefreie Wegeketten 
Ziele: 
Abbau von Nutzungshemmnissen im 
ÖPNV/SPNV und ergänzenden Mobili-
tätsangeboten, Förderung intermoda-
ler Mobilität als Alternative zum Pkw 
Maßnahmenbestandteile: 

X   Kosten: 
Konzeption und Entwicklung 
der Informationsmaterialien, 
Vorhalten von Ansprechpart-
nern in den Kommunen, Mar-
keting 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises, Koope-
ration mit Kommunen, Sponso-
ring 

Landkreis, 
Kommunen, 
Behinder-
tenbeauf-
tragte,  Ver-
kehrsuntern
ehmen, VBB 

Förderung intermoda-
ler Wegeketten, Förde-
rung des Umweltver-
bundes, Substitution 
von Pkw-Fahrten, För-
derung klimafreundli-
cher Mobilität 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Spezifische Netzpläne für Barrierefrei-
heit und Anschlussmobilität mit An-
sprechpartnern vor Ort, Öffentlich-
keitsarbeit zur Nutzung des ÖPNV und 
alternativer Mobilitätsangebote, In-
formationen zur Barrierefreiheit auch 
über die Mobilitätsdienstleistung hin-
aus (barrierefreier Restaurantbesuch, 
Wanderwege etc.) 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Digitale Bereitstellung mit lokalen An-
sprechpartnern 
Kombinationsmöglichkeiten: 
FuRa4, MoMa3, imod4 

imod4 Mobilitätstag(e) Hintergrund: 
Nutzungsbarrieren durch zu wenige 
regionale Informationsangebote und 
fehlende Möglichkeiten innovative 
Mobilitätsangebote auszuprobieren 
Ansatz:  
Veranstaltung(en) mit Informations- 
und Testangeboten zu Mobilitätsan-
geboten der Region sowie zu innova-
tiven Unternehmen der Mobilitäts-
branche 
Ziel:  

X   Kosten: 
Konzeption, Veranstaltungsor-
ganisationen, Marketing 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises, Koope-
ration mit Kommunen, Sponso-
ring 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Mobilitäts-
anbieter, Po-
lizei, Ver-
kehrswacht 

Förderung neuer inno-
vativer Mobilitätsfor-
men, Substitution von 
Pkw-Fahrten, Förde-
rung klimafreundlicher 
Mobilität 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Information und Marketing für regio-
nale, innovative und klimafreundliche 
Mobilität 
Maßnahmenbestandteile:  
Veranstaltungen mit Übungsparcours, 
Test- und Trainingsangebote bspw. für 
Lastenräder, E-Fahrzeuge, Pedelecs, 
Rollatoren/Rollstühle, Automatisierte 
Busse etc.; Vorträge und Diskussions-
runden, Verkehrserziehung/Mobili-
tätstrainings 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Veranstaltungen an unterschiedlichen 
Standorten im Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, ÖPNV4, 
AlMo1, AlMo2, AlMo4, imod1, imod3 

[FuRa] Förderung von Fuß- und Radverkehr 

FuRa1 Steigerung der Qua-
lität des Radwege-
netzes 

Hintergrund: 
Grundlegend bereits gutes Radwege-
netz mit Handlungsbedarfen durch 
Lücken, Sanierungs- und Modernisie-
rungsbedarf (z.B. Oberflächen, Regel-
breiten, Streckenführung) 
Ansatz:  
Verbesserung der Qualität der Rad-
wege und Lückenschluss im Radwege-
netz 

X X X Kosten:  
Bestandserfassung, Definition 
von Standards, Abstimmungen 
zwischen den Baulastträgern, 
Investitionskosten für Bau 
(Neubau, Sanierung und Mo-
dernisierung) relevanter Stre-
cken, Wartungs- und Instand-
haltungskosten 
Finanzierung:   

Landkreis, 
Kommunen, 
Land Bran-
denburg, 
Planungs-
dienstleister, 
Bauunter-
nehmen 

Förderung des Radver-
kehrs, Reduzierung des 
MIV 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ziel:  
Steigerung der Attraktivität und Si-
cherheit des Radfahrens für Pen-
delnde und Anwohnende sowie für 
den Tourismus 
Maßnahmenbestandteile: 
Kontinuierliche Bestandserfassung 
inkl. Nachfrage- und Qualitätsbewer-
tung, regelmäßige Abstimmung zwi-
schen Baulastträgern, Definition zeit-
gemäßer Bau- und Ausstattungs-
Standards, Lückenschluss und Ausbau 
vor allem bei zwischen- und innerört-
lichen Verbindungen (i.d.R. straßen-
begleitend), Sanierung/Modernisie-
rung gem. den definierten Standards, 
Beseitigung von Barrieren 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Lückenlose Verbindung zwischen 
Siedlungs- und Versorgungsbereichen 
sowie Gewerbegebieten, zwischen- 
und innerörtliche Verbindungen, tou-
ristische Radwege 
 gem. Bestandserfassung, erste An-
sätze aus dem Beteiligungsverfahren 
liefert Anlage 1 
Kombinationsmöglichkeiten: 

Kommunale Mittel, Mittel des 
Landkreises, Mittel des Landes 
Brandenburg, ggf. Fördermittel 
Fördermöglichkeiten 
(Auswahl): 
Klimaschutzinitiative - Klima-
schutz im Radverkehr  
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

FuRa2, FuRa3, FuRa4, AlMo2, MoVe3, 
MIV1, MIV2, Log1 

FuRa2 Strategie Rad-
schnellwege 

Hintergrund: 
Radverkehrsverbindungen mit hohem 
Nachfragepotenzial bedingen ggf. be-
sonderer baulicher und straßenrecht-
licher Behandlung 
Ansatz: 
Prüfung und ggf. Umsetzung von Rad-
schnellwegen auf geeigneten Relatio-
nen 
Ziel: 
Steigerung der Attraktivität und Si-
cherheit des Radfahrens au beson-
ders nachfragestarken Relationen 
Arbeitsschritte: 
Erarbeitung einer Strategie zur Prü-
fung (Nachfrage und Machbarkeit), 
Planung (Mindestbreite, Trennung zu 
anderen Verkehren, Vorfahrtsberech-
tigungen, Wegweisung, Serviceange-
bote etc.), Umsetzung und Erweite-
rung (Bau und Betrieb/Pflege) und 
Finanzierung geeigneter Trassen 
 Berücksichtigung der Ergebnisse 
der Studie "Förderung der Fahrrad-

X   Kosten: 
Strategieentwicklung 
Finanzierung: 
Mittel Landkreis, ggf. finanzi-
elle Beteiligung der Kommu-
nen und des Landes prüfen, 
Fördermittel 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Klimaschutzinitiative - Klima-
schutz im Radverkehr  
 

Landkreis, 
ggf. Kommu-
nen und 
Land Bran-
denburg, Be-
treiber von 
Gewerbeflä-
chen 

Förderung des Radver-
kehrs, Reduzierung des 
MIV 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

mobilität und Verbesserung der Infra-
strukturqualität im niederrangigen 
Straßennetz im Umfeld der Tesla-Gi-
gafactory Berlin-Brandenburg in 
Grünheide (Mark)" 
Räumliche Umsetzung: 
Potenzial zur Prüfung besteht vor al-
lem im Berliner Umland und zur An-
bindung großer Gewerbegebiete (z.B. 
Berlin – Erkner – Tesla – Fürsten-
walde) 
Kombinationsmöglichkeiten: 
FuRa1, FuRa3, FuRa4, AlMo2, MIV1, 
MIV2, Log1 

FuRa3 Fahrradabstellanla-
gen an SPNV/ÖPNV-
Stationen 

Hintergrund: 
Barrieren bei der Verknüpfung zwi-
schen Radverkehr und SPNV/ÖPNV 
durch fehlende bzw. nicht zeitgemäße 
Fahrradabstellanlagen 
Ansatz: 
Schaffung zeitgemäßer Fahrradabstel-
lanlagen an allen SPNV-Haltepunkten 
sowie Knotenpunkten des kÖPNV 
Ziel: 
Förderung des Umweltverbundes 
durch bessere Verknüpfung von Rad-
verkehr und SPNV/ÖPNV 
Maßnahmenbestandteile: 

 X X Kosten (Abschätzung):  
Abstellanlage o. Überdachung: 
ca. 70-120 EUR/Fahrradbügel  
Witterungsschutz: 
ab ca. 850 EUR 
Fahrradbox: 
ab ca. 1.500 EUR/Box 
Fahrradparkhaus: 
Ab ca. 2.500 EUR/automatisier-
ten Stellplatz 
Weitere Kosten: 
z.B. Grundstückkosten, Bau-
kosten, Wartung/Betrieb, Lad-
einfrastruktur etc. 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Bestandsaufnahme für alle SPNV-Hal-
tepunkte und Knotenpunkte des 
kÖPNV, Schaffung neuer Anlagen bei 
Nichtvorhandensein, Modernisie-
rung/Aufwertung bei Anlagen mit De-
fiziten, Staffelung der Ausbauziele 
entsprechend der lokalen Nachfrage 
und bestehenden Ansprüchen (Fahr-
radbügel, Überdachungen, Fahrrad-
boxen, Fahrradparkhäuser) 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Alle SPNV-Haltepunkte sowie Ver-
knüpfungspunkte gem. NVP 
Kombinationsmöglichkeiten: 

Finanzierung:   
Mittel der Kommunen, Unter-
stützung durch Mittel des 
Landkreises, Fördermitteln 
(Haltestellenumbau/ 
Barrierefreiheit etc.) 
Fördermöglichkeiten: 
(Auswahl) 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenburg (RiLi ÖPNV-
Invest), Richtlinie zur Förde-
rung von Klimaschutzprojekten 
im kommunalen Umfeld „Kom-
munalrichtlinie” (BMU), 
Förderrichtlinie Ladeinfrastruk-
tur für Elektrofahrzeuge in 
Deutschland (BMVI) 

FuRa4 Fahrradnetzplan 
LOS 

Hintergrund: 
Hemmnisse bei der Fahrradnutzung 
aufgrund fehlender Informationen 
zum Radwegenetz und weiteren rele-
vanten Infrastrukturen 
Ansatz: 
Bereitstellung kreisweiter Informatio-
nenmedien zum Radverkehr 
Ziel: 

 X  Mittel des Landkreises, , Ko-
operation mit Kommunen, 
Werbung 

Landkreis, 
Kommunen, 
ADFC, Tou-
rismusver-
band, Regio-
nale 
Unterneh-
men 

Förderung des Radver-
kehrs, Förderung inter-
modaler Wegeketten, 
Förderung des Fahrrad-
tourismus, Förderung 
des regionalen Gewer-
bes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Förderung des alltäglichen und touris-
tischen Radverkehrs, Förderung inter-
modaler Wegeketten 
Maßnahmenbestandteile: 
Erfassung des Wegenetzes und weite-
rer relevanter Informationen (Fahr-
radläden, Werkstätten, Ladepunkte, 
ÖPNV-Schnittstellen und Mitnahme-
möglichkeiten, Gastronomie etc.), 
Entwicklung und regelmäßige Aktuali-
sierung einer Netzgrafik für touristi-
sche und alltägliche Radwege auch als 
Grundlage für Fahrradkarte/tour. Be-
schilderung etc. 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Erfassung des gesamten Landkreises, 
digitale Bereitstellung des Netzplans 
Kombinationsmöglichkeiten: 
 

FuRa5 Barrierefreie Fuß-
wege 

Hintergrund: 
Vielerorts bestehen Herausforderun-
gen im Hinblick auf die barrierefreie 
Gestaltung von Fußwegen, wodurch 
die Mobilität von Menschen mit  
Ansatz: 
Verbesserung der Fußwegeinfrastruk-
tur unter konsequenter Berücksichti-
gung der Gestaltungsgrundsätze zur 

X X X Kosten: 
Kosten für Erhebung von Daten 
zum Ausbauzustand, Investiti-
onskosten für Ausbau der Inf-
rastruktur können je nach Ge-
staltung der baulichen 
Elemente variieren 
Finanzierung:  

Kommunen, 
Landkreis, 
Straßenbau-
lastträger,  
Beauftragte 
für Men-
schen mit 
Behinderun-
gen   

Förderung des Fußver-
kehr, Sicherstellung der 
fußläufigen Erreichbar-
keit 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Barrierefreiheit (z.B. EFA, RASt, RIN, 
ESG) 
Ziel: 
Stärkung der Barrierefreiheit sowie 
der fußläufigen Erreichbarkeit 
Maßnahmenbestandteile: 
Systematische und regelmäßige Erfas-
sung (bspw. Fußverkehrscheck, Geh-
wegekataster), Beratung zu Umset-
zungsmöglichkeiten mit relevanten 
Akteuren, Ausbau und Verbesserung 
von Fußgängerüberwegen und Que-
rungshilfen, Beseitigung baulicher 
Mängel an Gehwegen, Vermittlung 
zwischen Barrierefreiheit und Denk-
malschutz 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung):  
Innerstädtische Lagen (gem. Beteili-
gungsverfahren z.B. Storkow und 
Beeskow) 
Kombinationsmöglichkeiten:  
 

Kommunale Mittel, ggf. Unter-
stützung durch den Landkreis 
 

[MoVe] Mobilität und Versorgung 

MoVe1 Mobilitätsangebote 
zur Versorgungssi-
cherung 

Hintergrund: 
Teilweise Versorgungsdefizite in länd-
lichen Räumen. Geringer Bedienum-
fang des ÖPNV und Ausrichtung auf 

X X X Kosten: 
Potenzialanalyse/Konzeptent-
wicklung, Kosten für Fahrzeuge 
(Beschaffungskosten, Betriebs-

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 

Verbesserung der Er-
reichbarkeit und Ver-
sorgung in ländlichen 
Räumen, Stärkung des 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

den Schülerverkehr wird Mobilitäts-
bedürfnissen im Bereich Versorgung 
zumeist nicht gerecht. 
Ansatz: 
Schaffung zusätzlicher Mobilitätsan-
gebote (ÖPNV oder Fahrdienste) zu 
Versorgungszwecken (z.B. medizini-
sche Versorgung, Einkauf) 
Ziel: 
Versorgungs- und Erreichbarkeitssi-
cherung in ländlichen Räumen 
Maßnahmenbestandteile: 
Potenzialanalyse (Nachfrage, Versor-
gungs- und Mobilitätsangebote), Ent-
wicklung Betriebskonzept und Ge-
schäftsmodell (ÖPNV ggf. in 
Kombination mit Warentransport, 
Nutzerentgelt, Sponsoring etc.), Ak-
quise von Kooperationspartnern (z.B. 
Ärzte, Apotheken, Einzelhändler, sozi-
ale Träger, Fahrdienst), Betriebsauf-
nahmen, Marketing 
 Enge Abstimmung mit MoVe2 und 
ÖPNV2 erforderlich! 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 

kosten), Kosten für Infrastruk-
tur (ggf. zusätzliche Haltestel-
len, Ladeinfrastruktur, Disposi-
tionssoftware), Kosten für 
Fahrpersonal (bei Ehrenamts-
verkehr beschränkt sich dieses 
auf eine Aufwandsentschädi-
gung) und Disposition, weitere 
Kosten (z.B. Marketing) 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), Nutzerentgelte, 
ggf. finanzielle Einbindung von 
Nutznießern (z.B. Gesundheits-
wirtschaft, Einzelhandel), 
Spenden/Werbung/Sponso-
ring, Fördermittel 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Innovative Mobilitätsangebote 
(Rili InnoMob), Kombinierte 
Serviceleistungen als ergän-
zendes Angebot im Linienver-
kehr (Rili KombiBus),  Richtlinie 
zur Förderung von Klima-
schutzprojekten im kommuna-

Einzelhänd-
ler, Gesund-
heitswirt-
schaft, 
soziale Ver-
bände 

ÖPNV, Reduzierung des 
MIV 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Räume mit geringer Versorgungs-
dichte und eingeschränkter Anbin-
dung an Versorgungsorte (vgl. Maß-
nahme ÖPNV2) 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV2, ÖPNV3, MoVe2, MoVe4 

len Umfeld „Kommunalrichtli-
nie” (BMU), Förderrichtlinie 
Ladeinfrastruktur für Elektro-
fahrzeuge in Deutschland 
(BMVI)  
 

MoVe2 Mobile Versor-
gungsangebote 

Hintergrund: 
Teilweise Versorgungs- und Erreich-
barkeitsdefizite in ländlichen Räu-
men. Hohes Aufkommen im MIV zur 
Sicherstellung der Versorgung. 
Ansatz: 
Förderung mobiler Angebote entspre-
chend dem regionalen Bedarf (z.B. 
mobiler Bankautomat, mobile Kran-
kenschwerster) 
Ziel: 
Sicherstellung der Versorgung in der 
Fläche und Vermeidung von Einzel-
fahrten 
Maßnahmenbestandteile: 
Potenzialanalyse (Nachfrage, Versor-
gungs- und Mobilitätsangebote), An-
sprache von regionalen Versorgungs-
dienstleistern und relevanten 
Akteuren, Abstimmung von Lösungs-
ansätzen 

X X  Kosten: 
Keine direkten Kosten, einzig 
bei Kooperation (z.B. Bereit-
stellung von Fahrzeug für mo-
bile Krankenschwester) 

Landkreis, 
Kommunen, 
Gesund-
heitswirt-
schaft, Ban-
ken, ggf. 
weitere Ver-
sorgungs-
dienstleister 

Verbesserung der Ver-
sorgung in ländlichen 
Räumen, Verkehrsver-
meidung 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

 Enge Abstimmung mit MoVe2 und 
ÖPNV2 erforderlich! 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Räume mit geringer Versorgungs-
dichte und eingeschränkter Anbin-
dung an Versorgungsorte (vgl. Maß-
nahme ÖPNV2) 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV2, MoVe1 

MoVe3 Lastenräder-Verleih 
für Senioren, Fami-
lien etc. 

Hintergrund: 
Pkw werden oft auch auf kurzen Ver-
sorgungswegen auf Grund der Trans-
portkapazitäten genutzt. Lastenräder 
können hier eine sinnvolle Alternati-
ven darstellen. 
Ansatz: 
Leihweise Bereitstellung von (batte-
rieelektrisch unterstützten) Lastenrä-
dern für Versorgungsfahrten z.B. für 
Senioren, Familien etc. 
Ziel: 
Verringerung der Pkw-Abhängigkeit 
im Bereich Versorgungsmobilität 
Maßnahmenbestandteile: 
Analyse relevanter Zielgruppen und 
potenzieller Partner (z.B. Soziale Trä-
ger) Konzeption (Ansprechpartnern, 
Verleihbedingungen, Entgelte etc.), 

X X  Kosten: 
Potenzialanalyse/Konzeptent-
wicklung, Beschaffungskosten 
für E-Lastenräder, ggf. Kosten 
für sichere Abstellanlage und 
Ladevorrichtung, Kosten für 
Bereitstellung und Pflege/War-
tung 
Finanzierung: 
Mittel der Kommunen, Mittel 
des Landkreises, Kooperation 
mit sozialen Trägern, Spen-
den/Werbung/Sponsoring, 
Fördermittel 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Innovative Mobilitätsangebote 
(Rili InnoMob), Richtlinie zur 

Kommunen, 
Landkreis, 
Zielgruppen-
vertreter, So-
ziale Träger, 
Fahrradge-
werbe 

Verbesserung der Ver-
sorgungsmobilität, För-
derung der Fahrradnut-
zung, Reduzierung des 
MIV-Verkehrs 



IGES                               109 

 

Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Beschaffung Lastenräder, ggf. Pilotbe-
trieb, Marketing und Vorort-Trainings 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Relevante Einrichtungen (z.B. Senio-
ren-Einrichtungen, Familientreffs) im 
gesamten Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
AlMo2, MoVe1, FuRa4 

Förderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen 
Umfeld „Kommunalrichtlinie” 
(BMU), Förderrichtlinie Ladein-
frastruktur für Elektrofahr-
zeuge in Deutschland (BMVI)  
 

MoVe4 Angebote für Frei-
zeitmobilität (z.B. zu 
Kultur- und Tanzver-
anstaltungen etc.) 

Hintergrund: 
Vor allem in den Abendstunden sowie 
an Wochenenden, beides mit beson-
derer Relevanz im Freizeitverkehr, 
werden weite Teile des Landkreises 
nur unzureichend oder gar nicht mit 
dem ÖPNV erschlossen. Ein Pkw ist 
oftmals zwingend erforderlich, birgt 
in diesem Rahmen, z.B. in Verbindung 
mit Alkoholkonsum, besondere Risi-
ken. 
Ansatz: 
Einrichtung von ÖPNV-Sonderfahrten 
oder spezifischen Fahrdiensten zu kul-
turellen und Tanzveranstaltungen 
Ziel: 
Verbesserung der Erreichbarkeit im 
Bereich Freizeitmobilität außerhalb 
des MIV 
Maßnahmenbestandteile: 

X X X Kosten: 
Potenzialanalyse/Konzeptent-
wicklung, ggf. Kosten für Be-
stellung zusätzlicher Fahrten 
inkl. Fahrer (vgl. ÖPNV1) bzw. 
neuer ÖPNV-/Mietwagenver-
kehre (vgl. ÖPNV2) 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), Nutzerentgelte, 
ggf. finanzielle Einbindung von 
Kommunen und Nutznießern 
(z.B. Veranstalter), Spen-
den/Werbung/Sponsoring, 
Fördermittel 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Innovative Mobilitätsangebote 
(Rili InnoMob) 

Landkreis, 
Kommunen, 
Veranstalter, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Sponsoren 

Sicherstellung der Er-
reichbarkeit von Kultur- 
und Tanzveranstaltun-
gen ohne Pkw, Stärkung 
des Umweltverbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Prüfung der Einrichtung zusätzlicher 
(Bedarfs-) Fahrten auf ÖPNV-Be-
standslinien bzw. Einrichtung spezifi-
scher On-Demand-Verkehre entspre-
chend Bedarf (dauerhafter Bedarf z.B. 
bei Diskotheken, Theatern, Kinos; sai-
sonaler Bedarf z.B. bei Festivals; kurz-
zeitiger Bedarf z.B. Feste, Ausstellun-
gen), Prüfung von Kooperations-
potenzialen z.B. mit Veranstaltern 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Relevante Kultur- und Veranstaltungs-
orte in der Region, Schwerpunkt je 
nach Bedarf/Nachfrage z.B. direkte 
Anbindung aus umliegenden Orten 
bzw. Anbindung an den SPNV 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, MoVe1, Tou1 

[Tou] Mobilität und Tourismus 

Tou1 ÖPNV-Anbindung 
touristischer Hot-
spots 

Hintergrund: 
ÖPNV-Angebote mir Relevanz zur An-
bindung touristischer Hotspots unter-
liegen oftmals Angebotseinschrän-
kungen, welche die Attraktivität und 
Nutzbarkeit oftmals einschränken. 
Ansatz: 

X X X Kosten: 
Kontinuierliche Überprüfung 
von Angebot und Nachfrage, 
ggf. Kosten für Bestellung zu-
sätzlicher Fahrten inkl. Fahrer 
(vgl. ÖPNV1) bzw. neuer ÖPNV-
/Mietwagenverkehre (vgl. 
ÖPNV2) 
Finanzierung: 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Leistungser-
bringer im 
Tourismus 

Verbesserung der tou-
ristischen Erreichbar-
keit mit dem ÖPNV, 
Stärkung des Umwelt-
verbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Prüfung und bedarfsgerechte Weiter-
entwicklung des Bedienangebotes auf 
touristisch relevanten ÖPNV-Linien 
Ziel: 
Förderung der touristischen Erreich-
barkeit und Attraktivität im ÖPNV 
Maßnahmenbestandteile: 
Prüfung von Passfähigkeit zwischen 
touristisch relevanten kÖPNV-Ange-
boten und touristischer Nachfrage, 
bedarfsabhängige Stärkung des Ange-
bots z.B. durch zusätzliche Fahrten, 
angepasste Bedienzeiträume, ange-
passte Linienführungen, ggf. Einsatz 
als On-Demand-Verkehre 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Touristische Schwerpunkte z.B. Schar-
mützelsee (z.B. Linien 405/431), 
Schlaubetal (z.B. Linie A400), (Bade-) 
Seen im VBU und im Raum Storkow 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, MoVe4, 
Tou2, Tou3 

Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), Nutzerentgelte, 
ggf. finanzielle Einbindung von 
Kommunen, Tourismus-/Gäs-
teabgabe (vgl. Tou3), Spen-
den/Werbung/Sponsoring 
 

Tou2 Fahrradmitnahme 
im ÖPNV  

Hintergrund: 
Vor allem im touristischen und Frei-
zeitverkehr besteht Nachfrage nach 
Möglichkeiten der Fahrradmitnahme 

X X  Kosten: 
Bedarfsprüfung, Kosten für Be-
schaffung und Installation von 
Fahrradheckträgern oder Fahr-
radanhängern 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 

Förderung intermoda-
ler Wegeketten, Steige-
rung der Attraktivität 
im Fahrradtourismus 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

im ÖPNV, die derzeit nur sehr einge-
schränkt befriedigt werden kann. 
Auch im aktuellen NVP fehlen ent-
sprechende Regelungen. 
Ansatz: 
Unterstützung von Fahrradmitnahme 
im kÖPNV  
Ziel: 
Förderung intermodaler Wegeketten 
im Alltags-, Tourismus- und Freizeit-
verkehr 
Maßnahmenbestandteile: 
Definition zeitgemäßer Standards und 
Regelungen zur Fahrradmitnahmen 
im ÖPNV als Teil der Nahverkehrspla-
nung, Schrittweise Bedarfsprüfung 
und Ausstattung von Bussen mit Fahr-
radheckträgern oder Fahrradanhä-
ngern) 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Schrittweise Prüfung/Umsetzung: 
1. Auf Linien mit Relevanz im regio-

nalen und überregionalen Fahr-
radtourismus 

2. Auf weiteren Linien mit Relevanz 
im Freizeit- und Alltagsverkehr 

Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, FuRa1, FuRa2, Tou1 

Finanzierung: 
Mittel des Landkreises (ÖPNV-
Grundfinanzierung gem. 
ÖPNV-Gesetz), Nutzerentgelte, 
ggf. finanzielle Einbindung von 
Kommunen und touristischen 
Leistungserbringern, Touris-
mus-/Gästeabgabe (vgl. Tou3), 
Spenden/Werbung/Sponso-
ring 
 

Leistungser-
bringer im 
Tourismus 



IGES                               113 

 

Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Tou3 Gästekarte Hintergrund: 
Gästekarten bieten eine attraktive 
fahrscheinfreie ÖPNV-Nutzung für 
alle Übernachtungsgäste unabhängig 
von der tatsächlichen Nutzung. Die Fi-
nanzierung erfolgt als Umlage im Rah-
men einer Tourismusabgabe. Sie stei-
gert die Attraktivität der ÖPNV-
Nutzung bei Touristen und kann zu-
sätzliche Mittel zur ÖPNV-Finanzie-
rung generieren. 
Ansatz:  
Ausweitung des bereits in Bad Saarow 
(„Kurkarte“) praktizieren oder ähnli-
cher Gästekarten-Ansätze auf weitere 
touristische Schwerpunktregionen 
Ziel: 
Steigerung der ÖPNV-Nutzung im Tou-
rismus, Erschließung zusätzlicher Fi-
nanzierungsmittel zur Stärkung des 
ÖPNV 
Maßnahmenbestandteile:  
Machbarkeitsprüfung (Übernachtun-
gen/Nachfrage, ÖPNV-Angebot, Um-
setzungsbereitschaft touristischer Ak-
teure), Konzeptentwicklung (Mengen-
modell, technische Umsetzung, Ak-
teure), Umsetzungsentscheidung 

 X  Kosten: 
Machbarkeitsprüfung, Konzep-
tentwicklung, Technische Um-
setzung 
Finanzierung: 
Mittel der Kommunen, ggf. fi-
nanzielle Unterstützung durch 
den Landkreis, ggf. finanzielle 
Einbindung von touristischen 
Leistungserbringern 
 
 

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 
Leistungser-
bringer im 
Tourismus 

Steigerung der ÖPNV-
Nutzung im Tourismus, 
Erschließung zusätzli-
cher Finanzierungsmit-
tel zur Stärkung des 
ÖPNV 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Touristische Schwerpunkte z.B. Wen-
disch Rietz, Grünheide, Storkow 
Kombinationsmöglichkeiten: 
ÖPNV1, ÖPNV2, ÖPNV3, Tou1 

Tou4 Ausbau Wander-
wegenetz 

Hintergrund: 
Derzeit besteht kein kreisweit erfass-
tes, beplantes und vermarktetes 
Wanderwegenetz 
Ansatz: 
Sicherstellung einer zentralen Be-
standserfassung und Koordinierung 
zur Planung und Umsetzung eines 
Wanderwegenetzes 
Ziel: 
Förderung des Wandertourismus, Si-
cherstellung einer Anbindung an den 
ÖPNV 
Maßnahmenbestandteile: 
Besetzung der Stelle des Wanderwe-
gewartes in der Landkreisverwaltung, 
Erfassung von Zustand und Lücken bei 
Wanderwegen, Erstellung und Koordi-
nierung einer Netz- und Lücken-
schlussplanung 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Gesamter Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 

 X  Kosten: 
Personalkosten Wanderwege-
wartes, ggf. externe Dienstleis-
ter (Erfassung, Netzplanung) 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises 

Landkreis, 
Kommunen, 
ggf. Touris-
musverband 

Förderung des Touris-
mus, Förderung des 
Umweltverbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Tou5 

Tou5 Wasserwanderwege Hintergrund: 
Die umfangreichen Wasserwander-
wege im Landkreis unterliegen derzeit 
keiner zentralen Koordinierung hin-
sichtlich Erfassung und Planung. Eine 
Durchgängigkeit im Bereich der tou-
ristischen Nutzung (Jahres- Wochen-, 
Tagesverlauf) kann so nicht gewähr-
leistet werden. 
Ansatz: 
Sicherstellung einer zentralen Be-
standserfassung und Koordinierung 
zu Betriebszeiten und Planung der 
Wasserwanderwege 
Ziel: 
Förderung des Wasserwandertouris-
mus 
Maßnahmenbestandteile: 
Schaffung einer zentralen koordinie-
renden Stelle in der Kreisverwaltung, 
Flächendeckende Erfassung des Was-
serwanderwegenetzes und ange-
schlossener Infrastrukturen, Beratung 
und Festlegung eines gewünschten 

 X  Kosten: 
Personalkosten, ggf. externe 
Dienstleister (Erfassung, Netz-
planung) 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises 

Landkreis, 
Kommunen, 
ggf. Touris-
musverband 

Förderung des Touris-
mus 
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Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
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Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ausbauzustandes, Herstellen des Ein-
vernehmens zu Betriebszeiten und 
Planung mit Baulastträgern/Behör-
den/Anliegern, Ausbau/Modernisie-
rung/Ergänzung im Kontext eines 
schonenden Naturtourismus 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Gesamter Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
Tou4 

[MIV] Management des motorisierten Verkehrs 

MIV1 Sanierung und Aus-
bau der Straßeninf-
rastruktur 

Hintergrund: 
Zahlreiche Straßen im Landkreis sind 
in einem schlechten baulichen Zu-
stand und zeigen dringenden Sanie-
rungs-/Modernisierungsbedarf. Teil-
weise werden Verkehre und die 
Sicherheit von Verkehrsteilnehmern 
eingeschränkt. Mitunter resultieren 
auch starke Lärmbelästigungen durch 
sanierungsbedürftige Oberflächen. 
Ansatz: 
Erfassung, Bewertung und Priorisie-
rung von Sanierungs-/Ausbaumaß-
nahmen sowie direkte Ansprache und 
zielorientierter Dialog mit den Bau-
lastträgern 
Ziel: 

X X X Kosten: 
Personalkosten zur Initiierung 
und aktiven Begleitung des Ar-
beitskreises, Kosten für Sanie-
rung und Ausbau der Stra-
ßeninfrastruktur 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises und der 
Kommunen (Arbeitskreis), Mit-
tel der jeweiligen Baulastträger 
für Gemeinde-, Kreis-, Landes- 
und Bundesstraßen 

Baulastträ-
ger für Stra-
ßeninfra-
strukturen 

Sicherstellung von Er-
reichbarkeit, Reduzie-
rung externer Effekte 
(z.B. Lärmbelästigung, 
Sicherheitseinschrän-
kungen) 
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Finanzielle  
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Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Verbesserung der Straßeninfrastruk-
tur, Sicherstellung von Erreichbarkeit, 
Reduzierung externer Effekte (z.B. 
Lärmbelästigung, Sicherheitsein-
schränkungen) 
Maßnahmenbestandteile: 
Einrichtung eines Arbeitskreises 
„Straßeninfrastruktur“ von Landkreis 
und Kommunen u.a. zur Forcierung 
und Koordinierung der folgenden Auf-
gaben: 

 Bauzustandserfassung und Klä-
rung des gewünschten Ausbauzu-
standes/notwendiger Hand-
lungserfordernisse der gesamten 
Straßeninfrastruktur  

 Formulierung eines gewünschten 
Infrastrukturzustandes und Prio-
risierung von Maßnahmen, die 
realisiert werden sollen 

 Konzentrierte, argumentativ un-
tersetzte Adressierung der Bau-
lastträger bzgl. Zustandsverbes-
serungen/Ausbau  

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
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horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
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Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Gesamter Landkreis, Beispiele für 
Handlungsbedarfe im Bereich Stra-
ßeninfrastruktur sind Teil der SWOT-
Steckbriefe (vgl. Anlage 2) 
Kombinationsmöglichkeiten: 
 

MIV2 Ausbau der Ladeinf-
rastruktur 

Hintergrund: 
Das derzeitige Angebot an öffentlich 
zugänglicher Normal- und Schnell-La-
deinfrastruktur korrespondiert noch 
nicht mit den Potenzialen, die sich 
durch die Tesla-Gigafactory und der 
Möglichkeit einer Vermarktung als E-
Mobilitäts-Region ergeben. 
Ansatz:  
Angebotsorientier Aufbau eines flä-
chendenden öffentlichen (Schnell-) 
Ladeinfrastrukturnetzes 
Ziel:  
Förderung alternativer Antriebe in 
der Region und Vermarktung als E-
Mobilitätsregion 
Maßnahmenbestandteile:  
Erstellung eines Ladeinfrastruktur-
konzeptes zur flächenhaften Abde-
ckung des gesamten Landkreises, Be-
rücksichtigung aller relevanten 

X X  Kosten: 
Ladeinfrastrukturkonzept (ca. 
15.000 – 40.000 €), Beschaf-
fung und Installation von Lade-
säulen (Ca. 8.000 – 12.000 € je 
Ladesäule), Betriebkosten (Ca. 
1.000 €/Jahr und Ladesäule) 
Finanzierung:   
Mittel des Landkreises und der 
Kommunen, Kooperationen 
z.B. mit Energiedienstleistern, 
Einzelhändlern, Betreibern von 
Gewerbegebieten, Förderin-
strumente 
Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Ggf. Förderrichtlinie „Öffent-
lich zugängliche Ladeinfra-
struktur für Elektrofahrzeuge 
in Deutschland“ (BMVI) 

Landkreis, 
Kommunen, 
Netzbetrei-
ber, weitere 
Kooperati-
onspartner 
(z.B. Energie-
dienstleis-
ter) 

Förderung der Elektro-
mobilität, Förderung 
klimafreundlicherer 
Mobilität 
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Maßnahmenwirkung     K M L 

Alltagsverkehre, touristische Mobili-
tät sowie gewerbliche Verkehre, Ab-
stimmung der technischen Machbar-
keit mit dem Netzbetreiber, 
Schrittweise Umsetzung in Koopera-
tion mit Kommunen und weiteren re-
levanten Partnern (z.B. Energieversor-
ger), Sicherstellung eines möglichst 
barrierefreien Zugangs, Verstärkung 
der Kommunikation bestehender La-
demöglichkeiten, Nutzungsevaluation 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Gesamter Landkreis, Schnellladeinfra-
strukturen an geeigneten Hotspots 
z.B.  in den Mittelzentren und an zent-
ralen Verkehrsachsen, Flächenhaftes 
Angebot an Normalladestation 
(höchste Ausbaustufe bis 22kW) in al-
len Kommunen 
Kombinationsmöglichkeiten: 
AlMo1, AlMo2, AlMo4, Imod1, imod3, 
imod4, FuRa2, MoVe3, MIV1, MIV3 

MIV3 Einfach elektrisch – 
Beratungsangebot 
zur E-Mobilität 

Hintergrund: 
Trotz fortschreitender Nutzung von 
Elektromobilität bestehen bei vielen 
Familien und Unternehmen weiterhin 
entscheidende Nutzungshemmnisse 
(z.B. Reichweitenangst, Verfügbarkeit 

X   Kosten: 
Entwicklung des Angebotes 
(einmalig ca. 5.000 – 10.000 €),  
Durchführung: ca. 100 – 150€ 
pro Stunde und Berater 
Finanzierung:   

Landkreis, 
Kommunen, 
Netz-/Ener-
giedienst-
leister 

Förderung der Elektro-
mobilität, Förderung 
klimafreundlicherer 
Mobilität 
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Akteure 
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Maßnahmenwirkung     K M L 

und Nutzung von Ladeinfrastruktur, 
Kosten und Finanzierungs-/Förder-
möglichkeiten). 
Ansatz: 
Beratungsangebot zu relevanten As-
pekten der Elektromobilität für unter-
schiedliche Zielgruppen (z.B. Privat-
personen, Unternehmen, Vereine) 
Ziel: 
Förderung der Elektromobilität durch 
Abbau von Nutzungshemmnissen 
Maßnahmenbestandteile: 
Entwicklung und Bereitstellung eines 
spezifischen Beratungsangebotes für 
unterschiedliche Zielgruppen u.a. zu 
folgenden Themen: 

 Relevante Aspekte zur Nutzung 
von E-Fahrzeugen und Ladein-
frukturen, 

 Technische Anforderungen an La-
deinfrastruktur (Bau/Betrieb), 

 Fuhrparkumstellungen, 

 Förderprogramme und Abwick-

lung Antragsverfahren, 

 Ansprechpartner Netzbetrei-
ber/Energieversorger, 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 

Mittel des Landkreises, ggf. Ko-
operationen mit Kommunen 
und Energiedienstleistern 
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Akteure 
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Maßnahmenwirkung     K M L 

Angebot an Privatpersonen, Unter-
nehmen und Vereine im gesamten 
Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
AlMo1, AlMo2, AlMo4, imod3, imod4, 
MoVe3, MIV2 

MIV4 Förderung von Ver-
kehrsberuhigung 
und Verkehrsver-
meidung 

Hintergrund: 
Neben der Förderung eines Umstiegs 
auf nachhaltigere Mobilitätsangebote 
können vor allem Verkehrsvermei-
dung und Beruhigung des MIV zur Kli-
mafreundlichkeit im Verkehrssektor 
beitragen. 
Ansatz: 
Förderung von Maßnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung innerstädtischer Be-
reiche und Verkehrsvermeidung 
Ziel: 
Reduzierung des Verkehrsaufkom-
mens, Reduzierung des MIV-Aufkom-
mens in verdichteten Bereichen 
Maßnahmenbestandteile: 
Unterstützung und Begleitung von  

 Vorhaben zur Realisierung von 
Ortsumgehungen und Parkraum-
bewirtschaftung als Ansätze zur 
Verkehrsberuhigung in verdichte-
ten Gebieten 

X X X Kosten: 
Investitionskosten z.B. für 

 Bau von Ortsumfahrungen 

 Umgestaltung von Ver-
kehrsflächen 

 Ausbau von Breitbandinf-
rastruktur 

Finanzierung: 
Mittel des Landkreises, Mittel 
der Kommunen, ggf. weitere 
Baulastträger 

Landkreis, 
Kommunen, 
ggf. weitere 
Baulastträ-
ger und Ak-
teure 

Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens, Re-
duzierung des MIV-Auf-
kommens, Förderung 
des Umweltverbundes 
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Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

 Ansätzen zur Verkehrsvermei-
dung z.B. Funktionsmischung, 
mobile Versorgungsangebote 
und bessere Voraussetzungen für 
Telearbeit (z.B. Breitbandinfra-
struktur, Co-Working-Spaces) 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Gesamter Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten: 
FuRa3, MoVe2, MIV1, MIV5, Log4, 
MoMa2, MoMa3 

MIV5 Clever Parken – Digi-
tales Parkraumma-
nagement 

Hintergrund: 
In einigen verdichteten innerörtlichen 
Bereichen besteht insbesondere in 
der Hauptverkehrszeit ein hoher Park-
druck, der u.a. erhöhten Parksuchver-
kehr zur Folge hat. 
Ansatz:  
Bereitstellung eines digitalen Parkma-
nagement- und Parkleitsystems sowie 
Beratungsangebot zum Umgang mit 
wachsendem Parkdruck 
Ziel:  
Reduzierung des Parksuchverkehrs in 
Innenstädten und im Bereich von Se-
henswürdigkeiten/Tourismus; Aufzei-
gen von alternativen Anbindungen im 
ÖPNV 

 X X Kosten: 
Beauftragung einer Machbar-
keitsprüfung (ca. 50.000 €), 
Zzgl. Kosten zur Umsetzung 
Finanzierung: 
Mittel der Kommunen, ggf. Un-
terstützung durch Mittel des 
Landkreises 

Landkreis, 
Kommunen,  
Ingenieur-
/Planungs-
büros   

Reduzierung des MIV-
Aufkommens, Förde-
rung des Umweltver-
bundes 
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Maßnahmenwirkung     K M L 

Maßnahmenbestandteile:  
Bestandsaufnahme des Status quo 
und der Verkehrsströme im Parksuch-
verkehr, Identifikation von Anforde-
rungen und Rahmenbedingungen, 
aufsetzen auf bestehende Systeme im 
Bereich des Smart Parking, Erfassung 
und z.B. App-basierte Bereitstellung 
digitaler Daten (z.B. Bestand, Bewirt-
schaftung, Anfahrt, Echtzeitdaten zur 
aktuellen Auslastung, Verbindungsal-
ternativen im ÖPNV), Entwicklung 
und Umsetzung eines Beratungsange-
botes für Kommunen (z.B. Beanspru-
chung öffentlicher Flächen, Park-
raumbewirtschaftung) 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Innenstadtbereiche, zentrale Versor-
gungsbereiche vor allem in den Mit-
telzentren und Versorgungsorten, 
touristische Hotspots 
Kombinationsmöglichkeiten:  
ÖPNV1, ÖPNV2, MoVe1, Tou1, MIV4 

[Log] Güterverkehr und Logistik 

Log1 ÖPNV- und Radver-
kehrsanbindung von 
Gewerbestandorten 

Hintergrund: 
Einzelne Gewerbestandorte im Land-
kreis sind nur unzureichend mit dem 
ÖPNV und Radverkehr angebunden, 

X X X Kosten: 
Personalkosten für Prüf- und 
Planungsaktivitäten, Bestel-

Landkreis, 
Kommunen, 
Verkehrsun-
ternehmen, 

Förderung des Umwelt-
verbundes, Steigerung 
der Attraktivität von 
Gewerbestandorten 
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wodurch die Nutzung des MIV ver-
stärkt wird. 
Ansatz: 
Sicherstellung einer bedarfsgerechten 
und attraktiven Anbindung von beste-
henden und neuen Gewerbestandor-
ten durch den Umweltbund 
Ziel: 
Förderung des Umweltverbundes, 
Steigerung der Attraktivität von Ge-
werbestandorten 
Maßnahmenbestandteile: 

 Prüfung und Behebung teils be-
stehender Defizite bei der Anbin-
dung von ÖPNV (z.B. Abstim-
mung Abfahrten mit 
Schichtzeiten, ggf. zusätzliches 
Fahrtenangebot) 

 Prüfung und Behebung von Defi-
ziten beim Anschluss an Radwege 

 Sicherstellung der Ausbildung 
nachhaltiger Mobilitätsroutinen 
durch frühzeitige Planung und Si-
cherstellung einer attraktiven An-
bindung neuer Gewerbestand-
orte (SPNV inkl. 

lung von SPNV/ÖPNV-Verkeh-
ren inkl. Fahrer, Fahrzeug und 
Betriebskosten, Ausbau-/Sa-
nierung Radwegeinfrastruktur, 
Aufbau Verknüpfungsinfra-
strukturen 
Finanzierung: 
Finanzierungsoptionen prüfen 
unter Einbeziehung von Land-
kreis, Kommunen, Unterneh-
men, ggf. benachbarte Land-
kreise/Länder etc., ggf. 
Beantragung von Fördermit-
teln 
Fördermöglichkeiten 
(Auswahl): 
Investitionen für den öffentli-
chen Personennahverkehr im 
Land Brandenbrug (Rili ÖPNV-
Invest) 
 

Unterneh-
men, Betrei-
ber Gewer-
beparks 
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Radabstellanlagen, Shuttlever-
kehre – ggf. autonom, 
Rad(schnell)wege etc.) 

 Aktive Einbeziehung von Unter-
nehmen inkl. Mitarbeitenden 
und Betreibern von Gewerbe-
parks 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Bestehende Gewerbestandorte im 
Landkreis (z.B. Schöneiche-Nord, 
Tesla-Gigafactory Gründheide, eko Ei-
senhüttenstadt) und in Planung be-
findliche Gewerbestandorte (z.B. 
Green-Work-Park am Bahnhof Han-
gelsberg), siehe auch Anlage 2 
Kombinationsmöglichkeiten:  
ÖPNV1, ÖPNV2, FuRa1, FuRa2, 
FuRa3, MoMa2 

Log2 Bündelung des 
Schwerlastverkehrs 
– Ausweichverkehre 
vermeiden 

Hintergrund: 
Durch bauliche oder verkehrliche 
Störfälle auf Hauptachsen, Mautum-
gehungen und Abkürzungen kommt 
es vermehrt zu ungewollten Schwer-
verkehren (zusätzliche Lärmbelas-
tung, Belastung sanierungsbedürfti-
ger Straßeninfrastruktur, Sicherheits-
einschränkungen im Fuß- und Radver-
kehr). 

 X X Kosten: 
Personalkosten für Prüf- und 
Planungsaktivitäten sowie Ab-
stimmung mit Baulastträgern, 
ggf. Kosten zur baulichen und 
verkehrsrechtlichen Umset-
zung 
Finanzierung: 

Baulastträ-
ger (Land-
kreis, Kom-
munen, Land 
Branden-
burg, Bund) 

Reduzierung ungewoll-
ter Schwerlastverkehre 
und damit einherge-
hender negativer Ef-
fekte 
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Maßnahmenwirkung     K M L 

Ansatz: 
Unterstützung von Ansätzen zur Bün-
delung des Schwerlastverkehrs auf 
geeigneten Trassen und Vermeidung 
von Ausweichverkehren 
Ziel: 
Reduzierung ungewollter Schwerlast-
verkehre und damit einhergehender 
negativer Effekte 
Maßnahmenbestandteile: 
Prüfung und ggf. Umsetzung geeigne-
ter Maßnahmenansätze, z.B. 

 Überprüfung und Anpassung ge-
eigneter Umfahrungen im Störfall 
z.B. auf Bundesautobahnen 

 Einschränkung von Schwerlast-
verkehr auf möglichen aber un-
gewollten Ausweichrouten per 
straßenrechtlicher Anordnung 
und ggf. auch straßenbaulicher 
Gestaltung 

 Ertüchtigung & Aus- und Neubau 
schwerlastverkehrsrelevanter Inf-
rastrukturen um gestiegenen An-
sprüchen gerecht zu werden 

 Abstimmung mit den entspre-
chenden Baulastträgern 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 

Abstimmung von Finanzie-
rungsoptionen zwischen den 
Baulastträgern erforderlich 
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Gesamter Landkreis, vor allem Aus-
weichstrecken der Bundesautobah-
nen (A10/A12) und Bundesstraßen 
(B246, B168, B112, B87) 
Kombinationsmöglichkeiten:  
Log3 

Log3 Güterverkehr auf 
Wasserstraßen 
 

Hintergrund: 
Der Güterverkehr in der Region wird 
fast ausschließlich im Straßenverkehr 
abgewickelt. Die Potenziale des Oder-
Spree-Kanals als zusätzliche Güterver-
kehrstrasse, die den Straßenverkehr 
entlasten könnte, sind bislang a.g. 
fehlender Sanierungen/Ausbauten 
kaum nutzbar. Konkret verhindert der 
fehlende Aus-/Neubau der Schleuse 
Fürstenwalde den durchgängigen Ver-
kehr größerer Schubverbände. 
Ansatz: 
Aufwertung des Oder-Spree-Kanals 
als geeignete Alternative zum Schwer-
verkehr auf Straßen 
Ziel: 
Entlastung des Straßenverkehrs durch 
Verlagerung auf den Wasserweg 
Maßnahmenbestandteile: 

 X X Kosten: 
Personalkosten für qualifizier-
ten Abstimmungsprozess mit 
Baulastträger, ggf. Kosten für 
den Ausbau 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises und der 
Kommunen (Abstimmungspro-
zess), Mittel des Bundes (Aus-
bau) 
 

Landkreis, 
Kommunen, 
Bund 

Reduzierung der 
Schwerlastverkehre im 
Straßenverkehr und da-
mit einhergehender ne-
gativer Effekte 
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Gezielte, konzertierte und vom Land-
kreis mit strategischen Partnern ge-
lenkte Ansprache des Bundes als Bau-
lastträger auch im Hinblick auf die 
Aufnahme in die Bundesverkehrs-
wegeplanung (Ausbau Schleuse Fürs-
tenwalde) als vordringlicher Bedarf 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Oder-Spree-Kanal (Bundeswasser-
straße) und anliegende Kommunen 
und Gewerbetreibende 
Kombinationsmöglichkeiten:  
Log2 

Log4 Nachhaltige Stadtlo-
gistik: Lastenrad 
und Micro-Hub 

Hintergrund: 
Fehlende Koordinierung und Bünde-
lung von Lieferverkehren führt zu ei-
nem hohen Verkehrsaufkommen 
durch KEP-Dienste und verkehrliche 
Behinderungen vor allem in verdich-
teten Bereichen. 
Ansatz: 
Unterstützung der Kommunen bei der 
Entwicklung und Umsetzung nachhal-
tiger Lösungen für den Lieferverkehr 
Ziel: 
Nachhaltigere Gestaltung von Liefer-
verkehren 
Maßnahmenbestandteile: 

 X  Kosten: 
Konzeptentwicklung, ggf. Kos-
ten für die Umsetzung (z.B. 
Aufbau von Depot- und Pack-
stationen, Förderung von E-
Lastenrädern bei KEP-Diensten 
etc.) 
Finanzierung: 
Mittel der Kommunen, ggf. fi-
nanzielle Unterstützung durch 
den Landkreis, Einbeziehung 
von KEP-Dienstleistern und 
Wirtschaftsunternehmen, För-
dermittel 

Kommunen, 
Landkreis, 
KEP-Dienst-
leister, Wirt-
schaftsun-
ternehmen 

Verringerung verkehrli-
cher Belastungen durch 
Lieferverkehre 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Ansprache und Unterstützung der 
Kommunen bei der Initiierung und 
Durchführung von Projekten zur För-
derung der Nutzung von Lastenrädern 
bei der Auslieferung von Paketen so-
wie der kooperativen Nutzung von 
Mikro-Depots durch die Kurier-, Ex-
press-, Paket-Branche, ggf. aufsetzen 
auf Projekte wie KoMoDo 
Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Vor allem verdichtete Bereiche mit 
hohem Parkdruck z.B. Mittelzentren 
und weitere Versorgungszentren 
Kombinationsmöglichkeiten:  
 

Fördermöglichkeiten (Aus-
wahl): 
Innovative Mobilitätsangebote 
(Rili InnoMob), Richtlinie zur 
Förderung von Klimaschutz-
projekten im kommunalen 
Umfeld „Kommunalrichtlinie” 
(BMU) 
 

[MoMa] Mobilitätsmanagement 
MoMa1 Weiterentwicklung 

kommunaler Flotten 
Hintergrund: 
Sowohl vom Landkreis als auch durch 
die Kommunen und Unternehmen im 
Landkreis werden jeweils eigenstän-
dige Fuhrparks vorgehalten. Dabei 
handelt es sich fast ausschließlich um 
konventionelle Verbrennerfahrzeuge. 
Ansatz: 
Förderung alternativer und nachhalti-
gerer Antriebs- und Nutzungskon-
zepte in kommunalen Flotten 
Ziel: 

X X  Kosten: 
Fuhrpark- und Potenzialana-
lyse (ca. 30.000 – 60.000€), ggf. 
weitere Kosten zur Umsetzung 
(z.B. Leasing E-Pkw und E-Bi-
kes, Aufbau E-Ladeinfrastruk-
tur, Aufbau Abstellanlagen E-
Bikes, Fuhrparkmanagement-
system, ggf. zusätzliche Fahr-
zeugtechnik) 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises 

Landkreis, 
Kommunen, 
Unterneh-
men 

Nachhaltigere Mobili-
tät kommunaler Ver-
waltungen und Eigen-
betriebe 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Nachhaltigere Mobilität kommunaler 
Verwaltungen und Eigenbetriebe, 
Vorbildfunktion für Privatpersonen 
und Unternehmen 
Maßnahmenbestandteile: 
Fuhrpark- und Potenzialanalyse für  

 Umstellung kreiseigener Flotten 

auf alternative Antriebe und ei-
nen optimierten Fahrzeugbe-
stand inkl. Diensträdern/E-Bikes 
für kurze Dienstwege 

 Potenziale zum Aufbauen einer 

eigenen Ladeinfrastruktur an re-
levanten Liegenschaften 

 Möglichkeiten zum Teilen der 

kreiseigenen Flotten z.B. mit Un-
ternehmen, Städten/Gemein-
den/Ämtern/öffentliche Teilnut-
zung 

 Übertragbarkeit bestehender gu-
ter Umsetzungsbeispiele (z.B. 
Barshare im Landkreis Barnim) 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Fuhrpark der Kreisverwaltung und 
kreiseigener Betriebe, Ausloten von 
Kooperationspotenzialen mir Kom-
munen und Unternehmen im Land-
kreis 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Kombinationsmöglichkeiten:  
MIV2, MoMa2 

MoMa2 Förderung des be-
trieblichen Mobili-
tätsmanagements 

Hintergrund: 
Derzeit dominiert der Pkw die Mobili-
tät vieler Unternehmen und Mitarbei-
ter. Unternehmen haben aber vielfäl-
tige Möglichkeiten die Mobilität ihrer 
Mitarbeiter sowohl auf dem Arbeits-
weg als auch auf dienstlichen Wegen 
klimafreundlicher und gesundheits-
fördernder zu gestalten. 
Ansatz: 
Unterstützung von Unternehmen bei 
der Umsetzung und Etablierung von 
Maßnahmen des betrieblichen Mobi-
litätsmanagements 
Ziel: 
Stärkung klimafreundlicher Mobilität 
auf betrieblichen und Arbeitswegen 
Maßnahmenbestandteile: 
Ansprache und Dialog mit regionalen 
Unternehmen zur Förderung klima-
freundlicher Mitarbeitermobilität: 

 Mobilität von Mitarbeitern auf 
dem Weg zur/von der Arbeit (z.B. 
vergünstigtes ÖPNV-Ticket, 

X X  Kosten: 
Personalkosten für Abstim-
mungsprozess, ggf. Unterneh-
mens- und Mitarbeiterbefra-
gung 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises 

Landkreis, 
Wirtschafts-
förderung, 
Unterneh-
men 

Stärkung klimafreundli-
cher Mobilität auf be-
trieblichen und Arbeits-
wegen, Reduzierung 
der MIV-Dominanz zu-
gunsten des Umwelt-
verbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

JobRad-Fahrradleasing, Fahr-
radabstellanlagen, Mitarbeiter-
duschen, Ladesäulen) 

 Berufliche Fahrten (z.B. Umflot-
tung von Fuhrparks auf Elektro-
mobilität, Diensträder für kurze 
Wege) 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Unternehmen im Landkreis 
Kombinationsmöglichkeiten:  
Log1, MoMa1 

MoMa3 Mobilitätsmanage-
ment für Neubür-
ger(innen) und Fa-
milien/Senioren 

Hintergrund: 
Bedeutende Veränderungen inner-
halb des Lebens (z.B. Jobwechsel, 
Umzug, Geburten, Renteneintritt) 
bieten auch Chancen zur Veränderung 
von Mobilitätsroutinen (z.B. Umstieg 
vom MIV auf den Umweltverbund). 
Ansatz: 
Etablierung von Beratungsangeboten 
und Anreizen zur Ausbildung nachhal-
tigerer Mobilitätsroutinen von Neu-
bürger(innen) und Familien/Senioren 
Ziel: 
Beeinflussung von Mobilitätsgewohn-
heiten im Hinblick auf eine nachhalti-
gere Mobilität 
Maßnahmenbestandteile: 

X X  Kosten: 
Maßnahmenkonzeption und 
Umsetzungsvorbereitung, Ak-
quise von Kooperationspart-
nern, Wirksamkeitsmessung 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises, Auslo-
ten von Kooperationspotenzia-
len mit den Kommunen 

Landkreis, 
Kommunen, 
Zielgruppen-
vertreter, 
Verkehrsun-
ternehmen 

Förderung der Ausbil-
dung nachhaltigerer 
Mobilitätsroutinen, 
Förderung des Umwelt-
verbundes 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Entwicklung und Umsetzung eines 
zielgruppen-orientieren Maßnah-
mensets: 

 Aufklärungsarbeit/Beratungsan-
gebot zu Mobilitätsangeboten 
(ÖPNV/SPNV, Tarif, Fahrrad, Car-
/Bikesharing, Verknüpfungsmög-
lichkeiten, Barrierefreiheit etc.) 
 Synergie-Effekte mit Maß-
nahme imod2 möglich! 

 Anreize zum Umstieg (z.B. ÖPNV-

Schnuppertickets, ÖPNV-Gut-
scheine, Einsteigertarife für Leih-
systeme, Freiminuten für Sha-
ring-Angebote) 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Angebot zentral durch den Landkreis 
ggf. in Kooperation mit Kommunen 
Kombinationsmöglichkeiten:  
Imod2, imod3, FuRa4 

MoMa4 Sicherung personel-
ler Ressourcen und 
Zuständigkeit in der 
Kreisverwaltung 

Hintergrund: 
Derzeit besteht z.T. Einschränkungen 
bei personellen Ressourcen und kla-
ren Zuständigkeiten in der Kreisver-
waltung, die für die Koordinierung 
und Begleitung der Maßnahmenums-
etzung des Mobilitätskonzepts und 

X   Kosten: 
Personalkosten 
Finanzierung: 
Mittel des Landkreises 

Landkreis Sicherstellung einer 
nachhaltigen Maßnah-
menumsetzung 
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Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

anderer mobilitätsrelevanter Themen 
erforderlich sind. 
Ansatz: 
Besetzung relevanter Stellen und 
klare Definition einer klaren Zustän-
digkeits- und Prozessstruktur 
Ziel: 
Sicherstellung einer fachlich kompe-
tenten Koordinierung und Begleitung 
von Maßnahmenumsetzungen im Be-
reich Mobilität 
Maßnahmenbestandteile: 

 Sicherung/Besetzung relevanter 
Positionen im Landkreis: Mobili-
tätsbeauftragter, Verkehrsplaner, 
Kreiswegewart 

 Aufbau und Etablierung Mobili-
tätsbeirat 

 Politische Lobbyarbeit zur Ent-
wicklung Verkehrsinfrastruktur 
anderer Baulastträger (Schiene, 
BAB, Wasserstraße, Schleusen, 
Brücken etc.) 

 Controlling/Evaluation der Maß-
nahmenbearbeitung 

Räumliche Umsetzung (Empfehlung): 
Kreisverwaltung 
Kombinationsmöglichkeiten:  



IGES                               135 

 

Nr. Maßnahmentitel  Beschreibung der Maßnahme Umsetzungs-
horizont 

Finanzielle  
Umsetzbarkeit (inkl. Förder-
möglichkeiten) 

Relevante  
Akteure 

Angestrebte 
Maßnahmenwirkung     K M L 

Bildet grundlegende Voraussetzung 
von die nachhaltige Umsetzung aller 
Maßnahmen des Mobilitätskonzeptes 
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3.4 Leitprojekte 
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4. Umsetzungs- und Monitoring-Strategie 

4.1 Empfehlungen für umsetzungsbegleitende 
Organisationsstrukturen 

4.2 Umsetzungsfahrplan 

4.3 Ansätze zur Beurteilung der Maßnahmenumsetzung und 
Maßnahmenwirksamkeit 
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Anlagen 

Anlage 1 – SWOT-Steckbriefe 

Individueller Standardtext. Alle Inhalte stehen in dem vorgegebenen Satzspiegel.  
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Anlage 2 – Handlungsbedarfe Radverkehr 

Individueller Standardtext. Alle Inhalte stehen in dem vorgegebenen Satzspiegel.  



IGES                  140 

 

Literaturverzeichnis 

Sofern vom Auftraggeber keine Vorgaben zur Handhabung von Literaturverweisen 
und Aufbau eines entsprechenden Verzeichnisses bestehen, ist es nach Vor-
lage des neuen Zitierstils IGES_Standard zu erstellen. 

Im IGES Web finden Sie eine umfassende Anleitung zur Verwendung des Literatur-
verwaltungsprogrammes EndNote, in welcher im Kapitel 10 die Erfassung von 
Publikationen nach dem Zitierstil IGES_Standard beschrieben wird. Ein nach 
Publikationstypen geordnetes Beispiel-Literaturverzeichnis ist im Kapitel 12 
dargestellt.  

Das zum Zitierstil IGES_Standard gehörende Layout ist bereits im Word-Dokument 
hinterlegt und wird bei Nutzung von EndNote automatisch angewendet (Ab-
schnitt 6.5 der Anleitung). 
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