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INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT FUR DIE KLEEBLATT-REGION

1. Anlass und Zielstellung

Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg (GL) Uberarbeitet derzeit die ge-
meinsame Landesplanung beider Bundeslander und sieht in diesem Rahmen die Neuordnung der
zentral6rtlichen Gliederung vor. Konkret bedeutet dies eine Reduzierung der zentralen Orte durch
den Wegfall der Grund- und Kleinzentrenebene und eine eindeutige Zentrenstruktur durch drei klar
definierte Ebenen (Metropole, Oberzentrum, Mittelzentrum). Im Gegenzug zum Wegfall der Nahbe-
reichszentren findet eine zusatzliche Ausweisung von Mittelzentren und Mittelzentren in Funktionstei-
lung als Ankerstadte im Raum statt, um die gehobene Daseinsvorsorge im jeweiligen Verflechtungs-
bereich weiterhin zu sichern. Fiir die Kleeblatt-Region bedeutet die zentral6rtliche Neuordnung die
Ausweisung der Stadt Kyritz als Mittelzentrum und den Wegfall des Grundzentrumstatus fur Wus-
terhausen/D. und Neustadt (D.). Kyritz als bisheriges Grundzentrum erfahrt damit einen Bedeutungs-
zuwachs. Der dem Mittelzentrum Kyritz zugehorige Mittelbereich umfasst die Gemeinde Wusterhau-
sen/D., das Amt Neustadt (D.) sowie die Gemeinde Gumtow im Landkreis Prignitz.

Abbildung 1:  Kartenausschnitt Mittelbereiche aus dem LEP B-B

Groft Parkoo
Lermery Elbta sue {Prignitz]

Quelle: GL, Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg, Entwurf vom 21.08.2007, Potsdam 2007,
S. 33.

Im Entwurf des Landesentwicklungsplanes Berlin-Brandenburg (LEP B-B) ist vorgesehen, dass die
enge Verflechtung zwischen dem zentralen Ort und den ihn umgebenden Gemeinden in enger Ab-
stimmung untereinander und auf Basis verbindlicher Kooperationsformen aktiv gestaltet werden soll.
Ziel ist es, die Entwicklung des gesamten Mittelbereiches als Verantwortungsgemeinschaft zusammen
voranzubringen. Im Jahr 2007 kamen die Kleeblatt-Kommunen dieser Vorgabe der Landesregie-
rungen nach und vereinbarten mit Beschluss des Kooperationsvertrages zwischen der Hansestadt
Kyritz, der Gemeinde Wusterhausen/D. und dem Amt Neustadt (D.) vom 04.07.2007 die verbindli-
che Zusammenarbeit in verschiedenen Handlungsfeldern. Als Kooperationsgremium wurde ein Koo-
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perationsrat gebildet, der sich aus den Verwaltungsspitzen und Vertretern der gewahlten kommuna-
len Gremien der Vertragspartner zusammensetzt. Die Gemeinde Gumtow ist derzeit noch kein fester
Vertragspartner, wird jedoch in die laufenden Kooperationsprozesse und als beratendes Mitglied
des Kooperationsrates stets mit eingebunden.

Als eines der zentralen Themen wurde von den kooperierenden Kommunen die verkehrliche Anbin-
dung der Kleeblatt-Region identifiziert. Ein besonderer Handlungsbedarf wird dabei im Bereich des
Schienenverkehrs gesehen. Vordergriindige Ziele laut § 7 Kooperationsvertrag sind

. der Erhalt und die Verbesserung der bestehenden Verkehrsverbindungen und -infrastruktur,
= der Erhalt des Stundentaktes zwischen Neustadt (D.) und Kyritz,

= die Steigerung der Leistungsfahigkeit der Schienenstrecke,

= die Optimierung der Umsteigebeziehungen im SPNV in Neustadt (D.),

= die Einrichtung neuer Haltepunkte sowie

= die Prufung der Moglichkeit zur Reaktivierung der SPNV-Strecke Neustadt (D.) — Neuruppin.

Ziel der vorliegenden Konzeption ist es, zur Umsetzung o. g. Ziele entsprechende Handlungsempfeh-
lungen sowie tragfahige und umsetzbare Strategien zu erarbeiten, mit denen die verkehrliche An-
bindung der Kleeblatt-Region verbessert werden kann.

Dazu ist es erforderlich, die Rahmenbedingungen vor Ort sowie die verkehrliche Struktur in der Re-
gion zu analysieren und auszuwerten. Bei der Entwicklung der Handlungsempfehlungen und Mal3-
nahmen, aber insbesondere bei der spateren Realisierung der Projekte sind enge Abstimmungen und
die Herstellung einer konstruktiven Kommunikationsbasis zwischen den Kommunen, den Verkehrsun-
ternehmen und weiteren Multiplikatoren unbedingt notwendig. Zu diesem Zweck wurden bereits im
Rahmen dieses Konzeptes u. a. intensive Gesprache mit der Ostprignitz-Ruppiner Personennahver-
kehrsgesellschaft mbH (ORP), der Prignitzer Eisenbahngesellschaft mbH (PEG) und dem Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg (VBB) gefiihrt.
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2. Vorhandene (berregionale Planungen und Vorgaben

Die Planung und Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur in der Kleeblatt-Region unterliegt einer
Reihe von Vorgaben aus verschiedenen (iberregionalen Konzeptionen und Gesetzen. Um einen gro-
ben Uberblick Uber die wesentlichen Inhalte der relevanten Konzepte zu erhalten, werden diese
nachfolgend inhaltlich kurz vorgestellt, jedoch ohne sie ausfiihrlich zu behandeln. Auf spezifische
Inhalte dieser und weiterer regionaler Planwerke wird an jenen Stellen im Verkehrskonzept genauer
eingegangen, an denen dies der Zusammenhang erfordert.

2.1 Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg!

Die Gemeinsame Landesplanungsabteilung (GL) Uberarbeitet derzeit im Auftrag der Lander Berlin
und Brandenburg die gemeinsame Landesplanung. Die bislang giltigen Landesentwicklungsplane
LEP I, LEP e.V. und LEP GR werden in einem Planwerk, dem LEP B-B, zusammengefiihrt, so dass es in
der Konsequenz nur noch zwei Plane — der LEP FS und der LEP B-B — geben wird. Das Anderungs-
bzw. Aufstellungsverfahren ist seit rund drei Jahren im Gange und soll mit Beschluss des LEP B-B
durch die Landesregierungen in der ersten Halfte des Jahres 2009 abgeschlossen werden. Das
ebenfalls (iberarbeitete Landesentwicklungsprogramm trat bereits am 01.02.2008 in Kraft.

Eine der wesentlichsten Anderungen betrifft die Anzahl und Ausgestaltung der Hierarchiestufen im
zentraldrtlichen System. Die Ebene der Nahbereichszentren sowie die Stufe der Mittelzentren mit
Teilfunktionen eines Oberzentrums werden wegfallen, dafir steigt die Zahl der Mittelzentren und
der Mittelzentren in Funktionsteilung an. Als oberste Ebene kommt die Metropole Berlin neu hinzu.
Insgesamt reduziert sich die Zahl der zentralen Orte in Brandenburg damit deutlich. Parallel zu den
Uberlegungen zur Reduzierung und Modifizierung der zentralen Orte wurden die gesetzlichen
Grundlagen zum kommunalen Finanzausgleich im Land Brandenburg und damit auch die Bestimmun-
gen zur Finanzmittelausstattung von zentralen Orten geandert. Das derzeit gultige Brandenburgi-
sche Finanzausgleichsgesetz (BbgFAG) legt einen pauschalen jahrlichen Betrag von 800.000 € als
Mehrbelastungsausgleich fiir Mittelzentren und Kreisstadte fest. Da die Ebene der Nahbereichszent-
ren wegfallen wird, sind entsprechende Mittelzuweisungen an Grundzentren im FAG nicht mehr
enthalten. Wann und in welcher Form die zukinftigen Mittelzentren wie Kyritz die Zuweisungen er-
halten werden, ist bislang offen. Eine Entscheidung dariiber wird voraussichtlich Ende 2008/Anfang
2009 getroffen werden.

Aufgrund des fortgeschrittenen Bearbeitungsstandes und der weitgehend abgeschlossenen Beteili-
gung am Verfahren des LEP B-B ist bis zum Inkrafttreten des Planes mit keinen maRgeblichen Ande-
rungen mehr zu rechnen. Deshalb wird der LEP B-B der vorliegenden Untersuchung bereits als
Grundlage dienen und entsprechend davon ausgegangen werden, dass Kyritz den Status eines Mit-
telzentrums erhalt.

1 Séamtliche Inhalte dieses Unterkapitels basieren auf: GL, Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg, Entwurf vom
21.08.2007, Potsdam 2007.
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2.1.1  Zentral6rtliche Einbindung der Stadte in der Region

In den Landkreisen Prignitz und Ostprignitz-Ruppin ergeben sich in der zentraldrtlichen Gliederung
einige Anderungen gegeniiber dem LEP I:

Kyritz wird den Status eines Mittelzentrums erhalten und erfahrt dadurch einen Bedeutungszuwachs.
Das Amt Neustadt (D.), die Stadt Kyritz sowie die Gemeinden Wusterhausen/D. und Gumtow sind
dem Mittelbereich von Kyritz zugeordnet. Kyritz (ibernimmt damit zukinftig die gehobenen Funktio-
nen der Daseinsvorsorge fiir die Kleeblatt-Kommunen. Neuruppin wird von einem Mittelzentrum mit
Teilfunktionen eines Oberzentrums zu einem Mittelzentrum herabgestuft und stellt somit den zweiten
eigenstandigen zentralen Ort im Landkreis Ostprignitz-Ruppin dar. Wittstock und Pritzwalk — beide
bislang als Mittelzentren ausgewiesen — werden kiinftig ein landkreisibergreifendes gemeinsames
Mittelzentrum in Funktionsteilung bilden. Gleiches gilt fur Wittenberge und das bisherige Grundzent-
rum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums Perleberg. In beiden Landkreisen gibt es damit statt
ehemals drei Mittelzentren und einem Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines Oberzentrums zwei
eigenstandige Mittelzentren und zwei Mittelzentren in Funktionsteilung. Ein Oberzentrum wird es im
gesamten ndrdlichen Bereich Brandenburgs weiterhin nicht geben. Das nachstgelegene héher stufige
Zentrum wird die Metropole Berlin oder die Oberzentren Potsdam und Brandenburg a. d. H. sein.
Die Mittelzentren ibernehmen somit wichtige Funktionen zur Versorgung und Stabilisierung des land-
lichen Raumes.

Abbildung 2;  Ausschnitt aus dem Entwurf des LEP B-B

Quelle: GL, Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg, Entwurf vom 21.08.2007, Potsdam 2007.

2.1.2  Aussagen zum Verkehr

Mittelzentren sollen im Rahmen der Daseinsvorsorge die Mobilitatsbedurfnisse der Bevdlkerung so-
wie den Transportbedarf der Wirtschaft unter Einhaltung der Nachhaltigkeitskriterien befriedigen.
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Dazu ist auch die Nutzung alternativer offentlicher Verkehrsangebote in Betracht zu ziehen. Als
iberregionale Verkehrsknoten wirken sie aulRerdem auf eine Vernetzung der Verkehrstrager vor
Ort hin.

Die Regionalexpresslinie RE 4 einschlieBlich des Teilstlicks der Regionalbahn PE 73 bis Kyritz ist im
LEP B-B als groRraumige und iberregionale Schienenverbindung ausgewiesen. Als solche geniel3t sie
bei der Sicherung bzw. Verbesserung von Verbindungsqualitdten z. B. durch Ausbaumafinahmen
oder eine verbesserte Bedienung héchste Prioritét. Grolsraumige und dberregionale Verkehrsver-
bindungen zwischen zentralen Orten sind als Basisnetz grundsétzlich zu sichern und zu entwickeln.

In Bezug auf den Giiterverkehr hat die Entwicklung von Logistikfunktionen eine herausragende Be-
deutung. Der Schienenglterverkehr soll durch die Sicherung geeigneter Schieneninfrastruktur ge-
starkt werden.

2.2 Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2008 — 20122

Im Februar 2008 ist das Land Brandenburg seiner Aufgabe gemaR § 7 OPNV-Gesetz (OPNVG)
nachgekommen und hat den Landesnahverkehrsplan fiir den Zeitraum 2008 — 2012 (LNVP) aufges-
tellt. Als oberstes Ziel ist darin die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsleistungen als Aufgabe der Daseinsvorsorge formuliert. Das Angebot ist dabei so zu gestal-
ten, dass in der Flache eine angemessene Bedienung und auf nachfragestarken Strecken ein ausrei-
chendes Verkehrsangebot gewéhrleistet wird. Grundsatzlich ist ein besonderes Augenmerk auf

. eine verstarkte barrierefreie Gestaltung der verkehrlichen Infrastruktur,

= die Optimierung der Anschliisse und eine Weiterentwicklung der Taktknoten,
= die Abstimmung und Verkniipfung des SPNV- sowie G(OPNV-Netzes,

= eine Aufwertung der Zugangsstellen sowie

= weitere Beschleunigungen im Netz

zu legen.

Im Land Brandenburg sind fiir den Zeitraum 2008 bis 2012 im LNVP vorerst keine Abbestellungen
von Linien mehr vorgesehen. Auch im Streckenverlauf und der Bedienung des RE 4 und der PE 73
sind bis 2020 keine Veranderungen geplant. Langfristig wird der Bahnhof Neustadt (D.) gar eine
Aufwertung durch die Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen dem RE 4 und der PE 73
erfahren. Bislang ist lediglich in/aus Richtung Berlin ein Anschluss von dem RE 4 auf die PE 73 gege-
ben. Bis zum Jahr 2012 soll Neustadt (D.) jedoch zu einem ITF (Integraler Taktfahrplan)-
Systemknoten zur Minute 30 werden. Das bedeutet, dass in Zukunft aus und in alle Richtungen in
Neustadt (D.) Anschluss bestehen wirde.

2 Samtliche Inhalte dieses Unterkapitels basieren auf: Ministerium fur Infrastruktur und Raumordnung des Landes Bran-
denburg (MIR), Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012.
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Die Verkehrsnachfrage variiert im gesamten Planungsraum des LNVP zum Teil erheblich. Durch ver-
schiedene InfrastrukturmaRnahmen (z. B. Offnung des Berliner Nord-Siid-Tunnels) konnten jedoch
bereits erhebliche Verbesserungen im SPNV-Netz erreicht und die Akzeptanz des Angebotes ent-
sprechend gesteigert werden. Dennoch sind hdufig noch nicht alle Fahrgastpotenziale ausgeschopft,
so auch auf der Strecke der PE 73. Das ist u. a. auf die Qualitat der Infrastruktur, wodurch im Re-
gionalnetz viele Langsamfahrstellen existieren und die Reisegeschwindigkeit sinkt, auf den Zustand
und die Lage der Zugangsstellen, auf eine mangelhafte Verknipfung und Abstimmung zwischen
SPNV und GOPNV oder auf unattraktive Verbindungen zuriickzufiihren. Mit der Behebung von Man-
geln und der direkten Einbindung der Regionalverkehre in den Berliner Stadtverkehr kdnnen z. T.
erhebliche Potenziale erschlossen werden.

2.3 HUB 53/12° - die Logistikdrehscheibe Gustrow:Prignitz-Ruppind

Das seit Dezember 2007 vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung anerkannte
und geférderte MORO-Projekt HUB 53/12° hat die Entwicklung der Region Gustrow-Prignitz-
Ruppin zu einem hochwertigen Logistikstandort zum Inhalt. Dieser soll als wichtige logistische Dreh-
scheibe im Nordosten Deutschlands und als regionales Giiterverkehrszentrum mit angegliederten
Produktionsstandorten und schienenaffinen Betrieben etabliert werden. Der Grundgedanke des Pro-
jektes ist es, die Region durch die Sicherung und Qualifizierung der vorhandenen Schieneninfrastruk-
tur fiir den Giiterverkehr an dem erheblich steigenden Giteraufkommen im europdischen Nord-Siid-
Korridor partizipieren zu lassen und bestehende Giiterverkehrsinfrastrukturen bzw. -verbindungen
zu den Nord- und Ostseehéfen zu entlasten.

Die Schienenerschlieung des HUB 53/12° soll dabei vorrangig uber das ,Rickgrat* Neustadt (D.)
— Pritzwalk — Karow — Gistrow mit Anschluss nach Berlin bzw. Rostock erfolgen. Erganzt wird das
Netz durch in West-Ost-Richtung verlaufende Zubringerstrecken, wie sie nachfolgender Karte ent-
nommen werden konnen.

3 Samtliche Inhalte dieses Unterkapitels basieren auf: Planungsbiiro Richter-Richard, HUB 53/12° - die Logistikdrehschei-
be Gistrow Prignitz Ruppin, Sachstand und Entwicklungskonzept, Berlin 2008.
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Abbildung 3:  Giiterverkehrsinfrastruktur in Nordwest-Brandenburg/ Mecklenburg-Vorpommern

?a.-mu.u..---n

Quelle: Planungsbiiro Richter-Richard, HUB 53/12° - die Logistikdrehscheibe Gustrow Prignitz Rup-

pin, Sachstand und Entwicklungskonzept, Berlin 2008, S. 43.

In der Konzeption werden eine Reihe von Malnahmen zur Entwicklung des Giiterverkehrs im Raum
Glstrow, Pritzwalk und Neuruppin vorgestellt, die in Teilen auch die Kleeblatt-Region betreffen. Auf
die Ergebnisse wird ausfihrlicher in Kapitel 3.2.4 eingegangen.

24 Nahverkehrsplane

2.4.1 Ostprignitz-Ruppin4

Im Jahr 2007 wurde fiir den bestehenden Nahverkehrsplan (NVP) des Landkreises Ostprignitz-
Ruppin eine befristete Modifizierung vorgenommen, die bis 2008/09 ihre Gilltigkeit hat und 2009
von dem uberarbeiteten NVP abgeltst wird. Der Nahverkehrsplan in seiner jetzigen Fassung enthalt
Aussagen zur Netzstruktur im GOPNV und SPNV, der Entwicklung des Fahrgastaufkommens und der
OPNV-Finanzierung, zur OPNV-Gestaltung auf den Hauptachsen und in der Flache sowie zum Inves-
titionsbedarf und erstellt ein Finanzierungskonzept fiir die Haushaltsjahre 2007 und 2008. Folgende
inhaltliche Zielstellungen sind dabei mafR3geblich:

. Ausrichtung der Netzgestaltung auf die zentralen Orte, Schulstandorte und Schnittstellen zum
SPNV; Beriicksichtigung der Verwaltungssitze,

4 Samtliche Inhalte dieses Unterkapitels basieren auf. Landkreis Ostprignitz-Ruppin, Befristete Modifizierung des Nahver-
kehrsplans fiir den ibrigen OPNV des Landkreises Ostprignitz-Ruppin bis 2008/09, Berlin 2007.
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= Optimierung von Anschlissen und Umsteigebeziehungen,
= Gestaltung des OPNV als integriertes System, d. h.
Abstimmung verschiedener Verkehrstréager aufeinander,
Einheit von Netz, Fahrplan und Tarif,
. Beachtung der Belange des Tourismus als wichtiger Wirtschaftsfaktor fir den Landkreis,
= Beachtung der Wirtschaftlichkeit des OPNV, u. a. durch Einsatz alternativer Bedienformen
. sowie mindestens Erhalt des bestehenden SPNV-Netzes.

Fir die Flachenbedienung durch den GOPNV werden ferner die unten stehenden Mindestbedie-
nungsstandards definiert, von denen nur in Ausnahmefallen abgewichen werden soll. Gegeniiber der
vorherigen Fassung des NVP sind die Mindeststandards im Rahmen einer Bedarfsanpassung zum Teil
reduziert worden. Fiir Zeiten und Relationen mit besonders schwacher Verkehrsnachfrage soll dari-
ber hinaus der Einsatz alternativer Bedienformen gepriift werden.

Tabelle 1: Mindestbedienungsstandards fiir den iOPNV in der Flachenbedienung
Einwohner je Teilflache | Fahrtenzahl je Rich- | Fahrtenzahl je Rich-
(Gemeinde/Ortsteil) tung und Schultag | tung in Ferienzeit
bis 200 1-2 1x je Woche
200 bis 1.000 2-3 2-3X je Woche
1.000 bis 3.000 3-5 3 X je Werktag
3.000 bis 6.000 5-10 5-7 je Werktag

Quelle: Landkreis Ostprignitz-Ruppin, Befristete Modifizierung des Nahverkehrsplans flir den (bri-
gen OPNV des Landkreises Ostprignitz-Ruppin bis 2008709, Berlin 2007, S. 15.

2.4.2  Prignitzs

Zu dem Nahverkehrsplan 1997 — 2001 des Landkreises Prignitz liegt eine Fortschreibung 2008 vom
Oktober 2007 vor. Wie auch der NVP Ostprignitz-Ruppin enthalt die Konzeption Aussagen zu

= dem Bestand und den Vorstellungen des Aufgabentragers zur zukiinftigen Entwicklung der
Netz- und Linienentwicklung,

= dem Bestand und die zu erwartende Entwicklung des Fahrgastaufkommens,

= den Rahmenvorstellungen des Aufgabentragers hinsichtlich zukiinftiger Anforderungen an die
Gestaltung des Verkehrsangebots,

= dem Investitionsbedarf und der Entwicklung der Betriebskosten sowie

. dem Finanzierungskonzepit.

5 Séamtliche Inhalte dieses Unterkapitels basieren auf: Landkreis Prignitz, Fortschreibung 2008 des Nahverkehrsplans
1997-2001 des Landkreises Prignitz, Perleberg 2007.
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Das bestehende SPNV-Netz mit den Regionalzuglinien RE 4, RE 6, PE 70, PE 73 und PE 74 soll min-
destens erhalten werden. Das Netz an 6ffentlichen Linienbussen ibernimmt die verkehrliche Anbin-
dung der Bevolkerung in der Flache. Dabei gilt, dass alle Orte mit mehr als 200 Einwohnern oder
einem entsprechenden Quell- oder Zielpotenzial (Arzte, Arbeitsplatze, Schiiler, etc.) durch den
OPNV erschlossen werden sollen. Besonderer Wert ist auf die Erreichbarkeit der zentralen Orte mit
dem OPNV in einer angemessenen Reisezeit (je nach Zentrenstatus 30 bis 135 Minuten mit bis zu
zwei Umsteigevorgéangen) zu legen.

Das Basisnetz des iOPNV soll ein moglichst vertaktetes Angebot haben und wenige Unterschiede
zwischen Schul- und Ferientagen machen. Die Bedienungshdufigkeit sollte in der Hauptverkehrszeit
alle 60 Minuten betragen, in der Normalverkehrszeit alle 60 — 120 Minuten und in der Schwachver-
kehrszeit alle 120 — 240 Minuten. Die FlachenerschlieBung basiert weitgehend auf den Schiilerver-
kehren und wird dariiber hinaus nachfrageorientiert angeboten. Mindestens soll aber ein Fahrten-
paar pro Tag in ausreichenden Abstanden zueinander in den nachstgelegenen zentralen Ort bzw.
Gemeindesitz angeboten werden. In Zeiten und R&aumen mit geringer Nachfrage sind alternative
Bedienformen (Linientaxi, Anrufsammeltaxi) anzuwenden und die Bedienung im Linienbetrieb einzus-
tellen. Eine geringe Nachfrage besteht bei einer dauerhaften Nachfrage unter fiinf Fahrgasten je
Fahrt.

Im gesamten Netz ist eine moglichst umfassende Abstimmung und Vernetzung der Verkehrstrager
anzustreben. Dazu gehort auch eine Optimierung der Ubergangszeiten zwischen verschiedenen Ver-
kehrsmitteln.

2.5 Rechtliche Vorgaben

251 Gesetzeslage

Fir die Ausgestaltung des OPNV im Landkreis Ostprignitz-Ruppin sind neben einer Reihe von Ver-
ordnungen und Bestimmungen drei Gesetze von ganz besonderem Interesse: das Allgemeine Eisen-
bahngesetz (AEG) und das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) auf Bundeebene sowie das Bran-
denburgische OPNV-Gesetz (OPNVG) auf Landesebene.

Das AEG dient der Gewahrleistung eines sicheren Betriebs der Eisenbahn und eines attraktiven Ver-
kehrsangebotes auf der Schiene sowie der Sicherstellung des Wettbewerbs auf der Schiene in Be-
zug auf Verkehrsleistungen und den Betrieb von Eisenbahninfrastrukturen. Es hat demnach insbeson-
dere Genehmigungs- und Sicherheitssachverhalte zum Inhalt, die einen reibungslosen Ablauf und
fairen Wettbewerb auf der Schiene ermdglichen sollen.

Das PBefG regelt insbesondere konzessions- und verwaltungsrechtliche Grundlagen fir die entgeltli-
che oder geschaftsmalige Befdrderung von Personen mit Strallenbahnen, Bussen und sonstigen
Kraftfahrzeugen. Es enthalt vorrangig Bestimmungen zum Umfang und zur Geltungsdauer sowie zur
Zustandigkeit und zu den Bedingungen fir die Erteilung von Genehmigungen. Demnach miissen alle
wesentlichen Anderungen oder Erganzungen von Linien durch die Genehmigungsbehdrde genehmigt
werden.
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Tabelle 2:

INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT FUR DIE KLEEBLATT-REGION

Ubersicht iber OPNV-relevante Gesetze

Gesetzes-
ebene

Gesetze und Inhalte in Ausziigen

Aufgabentrager

Bund

AEG (SPNV)

Genehmigungen

= Umfang: Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen,
Betreiben von Schienenwegen, Steuerungs- und Siche-
rungssystemen, Bahnsteigen, Teilnahme am Eisenbahnbe-
trieb

= Voraussetzungen: Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsfa-
higkeit und fachliche Eignung des Unternehmens, sichere
Betriebsfihrung, inlandischer Sitz des Unternehmens

Sicherheitsbescheinigungen bzw. -genehmigungen

= Erforderlich fiir die Teilnahme am 0Offentlichen Eisen-
bahnbetrieb

Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastrukturein-

richtungen

Ausfihrliche Bestimmungen zur Planfeststellung

Bundeslander
oder die durch
ein Landesgesetz
bestimmten
Stellen

PBefG (iOPNV)

Genehmigungen

= Umfang: Einrichtung, Linienfilhrung und Betrieb einer Linie

= Voraussetzungen: Sicherheit und Leistungsfahigkeit des
Betriebs, Zuverlassigkeit, fachliche Eignung, inlandischer
Sitz des Unternehmens, Verkehrssicherheit und angemes-
sener Bauzustand der betroffenen StraRen, Verbesse-
rung der vorhandenen Verkehrsbedienung, Inbetrieb-
nahme des beantragten Verkehrs innerhalb einer Frist

Sonderbestimmungen zu einzelnen Verkehrsarten

Ausgleichszahlungen

Gelegenheitsverkehr mit Bussen

Grenziberschreitender Verkehr

die durch ein
Landesgesetz
bestimmten
Stellen (z. B.
Landkreise)

Land
Brandenburg

OPNVG (OPNV)

Ziele und Grundsatze OPNV

= Aufgabe der Daseinsvorsorge

» Gestaltung des OPNV als Alternative zum MIV

= Angemessene Anbindung der Schulen an die Wohnorte

= Integration des Schilerverkehrs in den Linienverkehr

= Planung des OPNV als ganzheitliches System

= Eisenbahnnetz als HaupterschlieBungskomponente

= Nachfrageorientierte Bedienung

Festlegung der Aufgabentrager

= Zusammenarbeit der Aufgabentrager zur Erreichung der
Ziele des OPNVG erforderlich

Aufstellung Landesnahverkehrsplan/ Nahverkehrspléne

Finanzierung OPNV

= Finanzierungsverantwortung liegt beim jeweiligen Auf-
gabentrager

= Mittel des Landes fiir die Finanzierung von Verkehrsleis-

tungen, Ausgleichszahlungen und Verkehrsinvestitionen

SPNV: Land
Brandenburg

(UOPNV: Landkreise,
kreisfreie Stadte

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage der Gesetze.

Als Linienverkehre gelten nach § 43 PBefG auch Sonderformen wie Schillerverkehre oder Berufsver-
kehre, die unter Ausschluss anderer Fahrgéaste regelmafig die Beférderung von Schillern oder Be-
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rufstatigen Ubernehmen. Allerdings legt § 2 Abs. 5 OPNVG fest, dass diese Sonderlinienverkehre
soweit moglich und wirtschaftlich sinnvoll in den 6ffentlichen Linienverkehr zu integrieren sind. Die
Konsequenz daraus ist der sogenannte ,Integrierte Schillerverkehr”. Dies bedeutet in seiner prakti-
schen Auswirkung, dass eine Linienplanung die Wohn- und Schulstandorte der im Streckenbereich
ansassigen Schiler berlcksichtigen muss. In diesem Zusammenhang ist fir die 6rtlichen Verkehrsun-
ternehmen — hier die ORP — § 45a PBefG von grof3ter Relevanz. Dieser regelt Ausgleichszahlungen,
die die Unternehmen fiir die Beférderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsver-
kehrs, also fiir Schiler oder Auszubildende, erhalten. In Regionen wie dem ndrdlichen Teil von OPR
oder der Prignitz, in denen der OPNV maRgeblich durch den Schiilerverkehr bestimmt wird, erfolgt
die Finanzierung der 6ffentlichen Busverbindungen also in wesentlichen Teilen iber diese Ausgleichs-
zahlungen.

Grundsatzlich sollen laut OPNVG die Aufgabentrager bzw. in ihrem Namen die Verkehrsunterneh-
men zusammenarbeiten, um die Ziele des OPNVG verwirklichen zu kénnen. Die Zusammenarbeit soll
sich dabei insbesondere auf Linienfiihrung, Fahrplanabstimmung, Tarif, Fahrgastinformation und
Offentlichkeitsarbeit erstrecken.

Die Schwerpunkte des OPNVG liegen hingegen in der Angebotsausgestaltung und in der Finanzie-
rung des OPNV im Land Brandenburg. Im Zusammenhang mit Finanzierungsgrundsétzen definiert
das OPNVG in § 1 Abs. 2 zwei verschiedene Bereiche des OPNV: Einerseits den Schienenpersonen-
nahverkehr nach § 2 Abs. 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) sowie andererseits den (bri-
gen OPNV ((OPNV) nach § 1 PBefG. Der erste, auch SPNV genannte Bereich, wird iber die Lan-
desebene finanziert. Fir die Finanzierung des 4OPNV sind im Wesentlichen die Landkreise zustan-
dig.

2.5.2  Finanzierung und Kostenrahmen

Die Finanzierung des OPNV erfolgt im Rahmen unterschiedlicher Gesetze und Richtlinien auf Bundes-
und auf Landesebene. Die Lander erhalten fir den OPNV vom Bund Mittel aus dem Regionalisie-
rungs- sowie dem Entflechtungsgesetz, die sie anschliefend fir die Bereitstellung von Verkehrsleis-
tungen sowie fiir die Forderung von verkehrlichen Investitionen an die kommunalen Aufgabentréger
(Landkreise im Land Brandenburg), Kommunen, Verkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen weiterreichen. Als Grundlage dafiir dient im Land Brandenburg in erster Linie das OPNV-
Gesetz (OPNVG) in Zusammenhang mit der Richtlinie OPNV-Invest und der Verordnung tber die
Finanzierung des GOPNV (OPNVFV). Nach dieser erhalten die kommunalen Aufgabentrager die
Zuweisungen des Landes zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben nach einem Schliissel, der die Flache,
das fahrplanmaRige Angebot, die aufgewendeten kommunalen Eigenmittel zur Forderung des
OPNV und die Fahrgastnachfrage in die Berechnung beriicksichtigt. Die gewahrten Mittel missen zu
rund 20 % fir investive Zwecke eingesetzt werden. Aus diesen Mitteln finanzieren die kommunalen
Aufgabentrager die von Verkehrsunternehmen des iOPNV erbrachten Verkehrsleistungen mit Zus-
chissen und Vergiitungen. Die Verkehrsleistungen der SPNV-Unternehmen werden auf Grundlage
von Verkehrsvertrédgen zwischen dem Land Brandenburg und den Eisenbahnunternehmen durch Re-
gionalisierungsmittel vergitet.
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Forderungen fir Investitionsvorhaben in den OPNV, einschlieRlich des SPNV, werden nach MaRgabe
der Richtlinie OPNV-Invest gewahrt. Diese sieht fur Bau-, Ausbau-, Grunderneuerungs- und Ersatz-
malinahmen, fahrgastbezogene Informations- und Vertriebssysteme sowie Planungsleistungen zur
Vorbereitung von Investitionsentscheidungen vom Land Zuschiisse an die Kommunen, kommunalen
Aufgabentrager, Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie Unternehmen des OPNV vor. Dariiber
hinaus werden durch den Bund gemal? Bundesschienenwegeausbaugesetz Investitionen in die Schie-
nenwege der Eisenbahn des Bundes (Deutsche Bahn AG) gewahrt. Diese Mittel stehen jedoch nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen nicht zur Verfiigung.

Ferner stehen den Verkehrsunternehmen auf Grundlage des PBefG und des SGB IX vom Land Aus-
gleichszahlungen fir den Schiiler- und Ausbildungsverkehr (vgl. Kapitel 2.5.1) bzw. die unentgeltli-
che Beférderung von Schwerbehinderten zu.

Abbildung 4:  Finanzierungsstruktur im Land Brandenburg

Bund
RegG EntflechtG PBefG
Finanzierung OPNV Verbesserung der SGB IX
Verkehrsverhdltnisse Ausgleichsmittel
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Quelle: Eigene Erstellung auf Grundlage der aufgefiihrten Gesetze.

In OPR erhalten die Stadte und Gemeinden nach MaRgabe der Richtlinie OPNV-Invest OPR vom
Landkreis auRerdem Zuwendungen fiir Investitionen in Infrastrukturmafnahmen des OPNV zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse. Férderfahig sind zum einen der Bau oder Ausbau von Haltestel-
leneinrichtungen und Buswendeschleifen sowie der Bau oder Ausbau von Umsteigeparkplétzen (P+R,
B+R-Anlagen), sofern sie nicht anderweitig forderfahig sind.
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Ist eine Finanzierung von Verkehrsleistungen auf Grundlage der vorgenannten Gesetze nicht méglich
— z.B. wenn eine Verkehrsleistungen durch den Aufgabentrager nicht bestellt wird — kénnen die
Angebote auf ,eigene Rechnung” bereitgestellt werden. Als grobe Planungsgréflie kénnen dabei ca.
10 € je angebotenem Bahnkilometer sowie etwa 2 € je angebotenem Buskilometer zugrunde gelegt
werden. Diese Werte enthalten alle anfallenden Kostenpositionen, also Personal- und Energiekosten
sowie Nutzungsentgelte fiir Infrastrukturanlagen etc.
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3. Rahmenbedingungen
3.1 Demografische Entwicklung

3.1.1  Derzeitige Situation

Am 30.06.2007 lebten in der Kleeblatt-Region 28.844 Menschen. Der Grofteil der Bevolkerung
konzentriert sich dabei auf das zukiinftige Mittelzentrum Kyritz. Nachfolgende Abbildung verdeut-
licht die raumliche Bevdlkerungsverteilung im Untersuchungsraum.

Abbildung 5:  Einwohnerzahl nach Gemeinden am 30.06.2007
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Quelle: Eigene Erstellung auf Grundlage des Amtes fir Statistik Berlin-Brandenburg (Statistik BBB),
Statistischer Bericht Al2-hj1/07.
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In den vergangenen zehn Jahren verlief die Bevélkerungsentwicklung in der Kleeblatt-Region riick-
laufig. Die Zahl der Einwohner ging von 32.154 im Jahr 1997 um 10,3 % auf 28.844 im Jahr 2007
zurtick. Damit liegt die Einwohnerzahl im Mittelbereich des zukiinftigen Mittelzentrums Kyritz bereits
unter der von der Landesplanung vorgegebenen Tragfahigkeitsgrenze fir Mittelzentren von 30.000
Einwohnern.

Die prozentual starksten Verluste waren in der Stadt Kyritz und der Gemeinde Gumtow zu verzeich-
nen. Hier lag der Rickgang bei liber 10 %. In Wusterhausen/D. waren die Riickgange mit einem
Minus von 7,5 % etwas weniger stark ausgepragt.

Abbildung 6:  Bevdlkerungsentwicklung in der Kleeblatt-Region 1997 bis 2007

Anzahl Entwicklung
35.000 X 1997-2007
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Quelle: Statistik BBB, Beitrag zur Statistik Nr. 18 und Statistische Berichte Al2-hj1/07, Al1-j05, AV2-
jO5, Al1-j06, AV2-j06.

Dieser Verlauf der Bevdlkerungsentwicklung ist durch das Zusammenspiel einer negativen Bilanz der
Geburten und Sterbefélle und einem Uberschuss an Wegziigen begriindet. Wie der folgenden Ab-
bildung zu entnehmen ist, waren von 1997 bis 2006 in allen Jahren die Salden der natiirlichen Be-
volkerungsentwicklung sowie der Wanderungen negativ. In der Summe waren an der Entwicklung
der Einwohnerzahlen beide Indikatoren gleichermal3en beteiligt. Dabei ist zu beachten, dass sinken-
de Geburtenraten und damit einhergehende Sterbetiberschiisse in ganz Deutschland zu beobachten
sind. In der Kleeblatt-Region — wie in den meisten anderen Brandenburger Kommunen des auf3eren
Entwicklungsraumes auch — konnten diese Geburtendefizite jedoch nicht durch Zuwanderungen aus-
geglichen werden.
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Abbildung 7:  Salden der natirlichen Bevolkerungsentwicklung und der Wanderungen in der
Kleeblatt-Region
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Quelle: Statistik BBB, Beitrag zur Statistik Nr. 18 und Statistische Berichte Al1-j05, AV2-j05, All-
j06, AV2-j06.

Als Folge der beschriebenen Entwicklungen sind deutliche Veranderungen in der Alterszusammenset-
zung der Bevdlkerung zu beobachten. Die geringen Geburtenzahlen und die Abwanderung insbe-
sondere junger Menschen in wirtschaftlich starke Landesteile fihren zu einer sinkenden Zahl von Kin-
dern und Jugendlichen in der Region. Gleichzeitig steigt sowohl der Anteil als auch die absolute Zahl
der Menschen uber 65 Jahre. Dies ist durch einerseits deutlich hdhere Geburtenzahlen in der 1. Half-
te des 20. Jahrhunderts bedingt. Andererseits fihren die Fortschritte in der medizinischen Entwick-
lung, eine gesindere Lebensweise und verbesserte gesellschaftliche Rahmenbedingungen zu einer
weiter steigenden Lebenserwartung der Menschen.

In der Kleeblatt-Region hat sich von 1998 bis 2006 der Anteil der Kinder bzw. Jugendlichen und
der Senioren nahezu umgekehrt. Fast ein Viertel aller Einwohner (das entspricht 6.227 Personen) ist
derzeit Uber 65 Jahre alt. Damit sind die Senioren nach den Menschen im Erwerbstatigenalter die
zweitstarkste Alterskohorte in der Region. In allen anderen Altersgruppen waren zwischen 1998 und
2006 Rickgange zu verzeichnen. Am starksten waren diese mit einem Verlust von rund 2.400 Ein-
wohnern in der Gruppe der 0- bis 19-Jahrigen.
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Abbildung 8:  Altersstrukturentwicklung
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Quelle: Email von Frau Seltmann (Statistik BBB) vom 15.06.2008/01.07.2008.

3.1.2 Prognose

Das Landesamt fur Bauen und Verkehr (LBV) geht von einem Rickgang der Bevolkerungszahlen in
der Kleeblatt-Region bis 2030 von fast einem Drittel im Vergleich zu 2006 aus. Das entspricht einer
Zahl von 7.881 Einwohnern. Grund dafiir ist in erster Linie die sich fortsetzende negative natiirliche
Bevolkerungsentwicklung. Die Kinder, die in den letzten Jahren nicht geboren wurden, stehen zukiinf-
tig als potenzielle Eltern nicht zur Verfiigung. Dadurch kann der Ersatz der Elterngenerationen nur
noch zu immer geringeren Teilen erreicht werden. Fir das Jahr 2030 wird der Kleeblatt-Region eine

Einwohnerzahl von rund 21.000 konstatiert.

Abbildung 9:  Bevdlkerungsprognose flr die Kleeblatt-Region
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Quelle: LBV, Bevolkerungsvorausschatzung 2005/2007 bis 2030 fiir die Amter und amtsfreien Ge-

meinden des Landes Brandenburg, Potsdam 2006/2008.
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Fir die einzelnen Gebietskdperschaften fallen die Annahmen zur Bevolkerungsentwicklung &hnlich
aus. Das Amt Neustadt (D.) hat laut Prognose prozentual die starksten Riickgénge zu erwarten. Die-
se liegen im Schnitt jedoch nur einen Prozentpunkt Gber denen von Kyritz, Gumtow und Wusterhau-
sen/D. Bis auf die Stadt Kyritz, fir die in der aktuellen Prognose des LBV positivere Entwicklungen
vorausgesagt werden, sind im Vergleich zu der Vorausschatzung des LBV aus dem Jahr 2006 fir
die gesamte Region die Zahlen noch einmal nach unten korrigiert worden.

Abbildung 10: Bevdlkerungsprognose fiir die Kleeblatt-Region
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Quelle: LBV, Bevolkerungsvorausschatzung 2005/2007 bis 2030 fiir die Amter und amtsfreien Ge-
meinden des Landes Brandenburg, Potsdam 2006/2008.

Besonderes Augenmerk gilt der Entwicklung der Altersstruktur. Die Zusammensetzung der Bevdlke-
rung hat einen maRgeblichen Einfluss auf die Entwicklung der Stadte und Kommunen und ihrer In-
frastrukturen. Dies betrifft in ganz besonderem MaRe den OPNV, da dieser bereits jetzt vorrangig
auf eine Alterskohorte — die Schiller — ausgerichtet und somit von deren Entwicklung abhéangig ist.
Das LBV geht fir die Region von einem weiteren Riickgang der Zahl der O- bis 14-Jahrigen (- 47 %
zwischen 2006 und 2030) und von einem starken Zuwachs der (iber 65-Jahrigen (+ 43 % zwischen
2006 und 2030) aus. Die Zugewinne werden dabei vor allem bei den Hochbetagten iiber 80 Jahre
zu verzeichnen sein. Das Amt Neustadt (D.) wird von dieser Entwicklung am deutlichsten betroffen
sein.

Sollten die Voraussagen wie prognostiziert eintreffen, wirde sich die Bevolkerungsstruktur im Klee-
blatt entsprechend unten stehender Abbildung zusammensetzen. Wahrend es prozentual betrachtet
bei den 15- bis 64-Jahrigen kaum Bewegungen gibt, sind die Veranderungen bei den ibrigen Al-
terskohorten dramatisch. Rund 40 % der gesamten Bevolkerung wird im Jahr 2030 im Rentenalter
sein und das Verhaltnis ,Erwerbstatige zu Rentenempfangern” von derzeit 3:1 auf 1,2:1 verringern.
Weniger erwerbsfahige Personen missen also mehr und langer Leistungen fiir zukiinftige Renten-
empfanger erwirtschaften.
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Abbildung 11: Zusammensetzung der Bevolkerung der Kleeblatt-Region im Jahr 2030
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Quelle: LBV, Bevélkerungsvorausschatzung 2005/2007 bis 2030 fiir die Amter und amtsfreien Ge-
meinden des Landes Brandenburg, Potsdam 2006/2008.

Die Ausgestaltung des sozialen Sicherungssystems sowie die Aufrechterhaltung von Infrastrukturen
und kommunalen Dienstleistungen sind daher zukinftig zentrale Herausforderungen fiir die Lander,
Kreise und Kommunen.

3.2 Verkehrliche Aspekte

3.2.1  Schienenpersonennahverkehr

Die Kleeblatt-Kommunen sind mit dem SPNV (iber zwei Regionalzuglinien regional und Uberregional
angebunden, die in der Region die Haltepunkte

= Stadt Neustadt (D.) und Breddin im Amt Neustadt (D.),
. Wousterhausen/D. in der Gemeinde Wausterhausen/D.,
. Kyritz in der Stadt Kyritz und

. Wutike in der Gemeinde Gumtow

ansteuern.

*

X RE 4

Der Regionalexpress RE 4 filhrt in einem stiindlichen Takt von Wismar/Wittenberge (iber Neustadt
(D.) und Berlin nach Ludwigsfelde/Luckenwalde. Innerhalb Berlins bindet der RE 4 zentrale Umstei-
gebahnhofe wie Berlin Hauptbahnhof, Potsdamer Platz und Sidkreuz an und stellt daher eine sehr
attraktive Verbindung aus dem Kleeblatt in die Hauptstadt dar.
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Auf dem fir die vorliegende Untersuchung relevanten Teilstiick des RE 4 Wittenberge-Berlin-
Wittenberge verkehrt die Bahn ab Dezember 2008 taglich zwischen 4.12 Uhr und 0.10 Uhr in ei-
nem stindlichen Takt. Fiir die Fahrt von Neustadt (D.) nach Berlin Hauptbahnhof benétigt der Regio-
nalexpress rund 50 Minuten.

Abbildung 12: Schienengebundene Anbindung der Kleeblatt-Region
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von: VBB, Fahrplanbuch OPR 2008/2009.

Die Nachfrage des RE 4 ist seit der Eroffnung des Nord-Siid-Tunnels in Berlin im Jahr 2006 auf eini-
gen Streckenabschnitten deutlich angestiegen. Zwischen Mai 2006 und Juni 2007 gab es auf dem
Abschnitt Berlin Spandau — Nauen ein Zuwachs an durchschnittlich 1.000 Fahrgasten (+ 10 %) pro
Tag und auf der Strecke Nauen — Neustadt (D.) ebenfalls ein Plus von 10 %, was 250 zusatzlichen
Fahrgasten pro Tag entspricht.6 Insgesamt verzeichnet die Strecke Berlin — Neustadt (D.) — Witten-
berge Ende 2006 je nach Wochentag und Tageszeit eine Querschnittsbelastung zwischen 1.000 und
3.000 Fahrgasten.

6 VBB, Verbundbericht 2007, Berlin 2007, S. 4.
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Im Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012 wurden die Regionalzugstrecken in Brandenburg auf ihr
Kosten-Nutzen-Verhaltnis hin untersucht. Dabei wurden neben den Fahrgastzahlen auch

= vermiedene Betriebskosten aus dem Busverkehr,
. vermiedene MIV-Betriebskosten,

= vermiedene Schadstoffe,

= vermiedene Unfallkosten sowie

= Bestellerentgelte

in das Bewertungsverfahren mit einbezogen. Der Strecke des RE 4 wurde demnach ein ausgegliche-
nes Kosten-Nutzen-Verhaltnis und gute Ausschopfung des Fahrgastpotenzials attestiert.” Trotzdem
gehort der RE 4 zu den weniger stark nachgefragten Regionalexpresslinien in Brandenburg, was auf
die eher schwach ausgepragten Pendlerverflechtungen zwischen Wittenberge und Neustadt (D.)
bzw. Berlin zuriickzuftihren ist.8

Abbildung 13: Fahrgastnachfrage der Regionalverkehrslinien im Raum Prignitz/Ostprignitz-Ruppin
2. Halbjahr 2006
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Quelle: MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, Auszug Abb. 18.

o
*

*

PE 73

Die Stadt Kyritz und die Gemeinde Wusterhausen/D. werden iber die Regionalbahn der Prignitzer
Eisenbahngesellschaft (PEG) PE 73 angebunden. Die Linie fihrt von Pritzwalk Uber Wutike, Kyritz,

7 MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 35ff.
8 Gespréach mit Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.

L[PG 25



INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT FUR DIE KLEEBLATT-REGION

Wousterhausen/D. nach Neustadt (D.). Um aus Wusterhausen/D. oder Kyritz umliegende zentrale
Orte oder die Metropole Berlin erreichen zu kénnen, ist somit ein Umsteigen in Neustadt (D.) auf den
RE 4 oder in Pritzwalk auf den RE 6 (Wittenberge-Berlin Spandau) erforderlich. Das zukiinftige
Mittelzentrum Kyritz ist somit nicht optimal, aber dennoch ausreichend an den iiberregionalen Schie-
nenverkehr angebunden. Insofern ist die Sicherung der bestehenden Verbindungen ein vorrangiges
Anliegen und im NVP OPR als Mindestanforderung an die Erschliefung der Region durch den SPNV
entsprechend formuliert.

Die PE 73 verkehrt auf einem Nebenast des Regionalbahnnetzes, wodurch fir eine (iberregionale
Anbindung ein Umsteigen auf die Regionalexpresslinien RE 4 in Neustadt (D.) oder RE 6 in Pritzwalk
notwendig ist. Der RE 6 flihrt von Wittenberge (iber Pritzwalk, Wittstock, Neuruppin ebenfalls nach
Berlin Spandau. Bei giinstigen Anschliissen in Neustadt (D.) ist die Fahrzeit von Pritzwalk nach Berlin
iber die PE 53 und den RE 4 jedoch etwas kiirzer als (iber den direkten Weg des RE 6. Aus Kyritz
oder Wousterhausen/D. ist der RE 6 unginstiger zu erreichen als der RE 4, da die PE 73 zwischen
Neustadt (D.) und Kyritz zwar in einem Stundentakt, zwischen Kyritz und Pritzwalk jedoch nur in ei-
nem 2-Stundentakt verkehrt.

Parallel zur Bahn wird die Strecke seit September 2008 zusétzlich durch die Buslinie 901 bedient.
Damit besteht zwischen Kyritz und Pritzwalk werktags von 6.20 Uhr bis 20.27 Uhr eine im Schnitt
stindliche Verbindung. Durch den unterschiedlichen Verlauf beider Linien wird eine grélRere Anzahl
an Ortsteilen und Einwohnern erreicht und an die beiden (zuklnftigen) Mittelzentren Pritzwalk und
Kyritz angebunden. Beide Verkehrsmittel benttigen rund 40 Minuten fir den Streckenabschnitt, des-
sen Verlauf in der nachfolgenden Abbildung nachgezeichnet ist.
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Abbildung 14: Verlauf der Buslinie 901 (pink) und der PE 73 (blau)

T

Quelle: Eigene Erstellung auf Grundlage von: VBB, Fahrplanbuch OPR 2008/2009; Kartengrundla-

ge des Landesvermessungsamtes Berlin-Brandenburg.

Ab Fahrplanwechsel im Dezember 2008 wird die Strecke Neustadt (D.) — Kyritz von der PEG an
Wochentagen zwischen 4.22 Uhr und 21.40 Uhr und am Wochenende zwischen 6.20 Uhr und 21.40
Uhr bedient. Auf der Strecke Neustadt (D.) — Pritzwalk sind die Bedienzeiten werktags von 5.50 Uhr
bis 21.12 Uhr sowie 7.50 Uhr bis 21.12 Uhr am Wochenende. Die Fahrzeit zwischen Pritzwalk und
Neustadt (D.) betragt 50 Minuten; von Kyritz gelangt man in rund 15 Minuten nach Neustadt (D.).

Die Verkehrsnachfrage auf der Strecke der PE 73 ist insgesamt — wie aufgrund der Lange und Stre-
ckenfiihrung auch zu erwarten wéare — um ein Vielfaches geringer als die des RE 4. Sie liegt auf dem
gesamten Abschnitt zwischen Neustadt (D.) und Pritzwalk je nach Wochentag zwischen 300 und 800
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Fahrgéasten am Tag. Laut Landesnahverkehrsplan 2008 wird die Strecke mit einem ungiinstigen Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis von 0,71 betrieben. Dabei sind alle Werte kleiner als 1 als kritisch zu be-
trachten. Der LNVP sagt jedoch auch aus, dass durch die Weiterentwicklung von Schnittstellen, der
Optimierung des Liniennetzes und dem Infrastrukturausbau zusatzliche Potenziale erschlossen werden
kdénnen und ein Kosten-Nutzen-Quotient von rund 1 erreicht werden kann.®

In welchem Mal} die Strecke nachgefragt wird ist stark von den Umsteigebeziehungen in Neustadt
(D.) abhéngig. Bei giinstigen Anschliissen kénnen zumindest auf dem Abschnitt Kyritz — Neustadt (D.)
bis zu 800 Fahrgaste am Tag mobilisiert werden, wohingegen sich eine Verschlechterung der Ver-
knipfungen zwischen der PE 73 und dem RE 4 unmittelbar in der Fahrgastnachfrage niederschlagt,
da die Pendler oder sonstigen Fahrgaste aus Kyritz und Wusterhausen/D. dann mit dem Auto direkt
nach Neustadt (D.) fahren. Der Streckenabschnitt Kyritz — Pritzwalk ist deutlich schwécher besetzt.
Hier liegen die Fahrgastzahlen unter 500 pro Tag.10

Die einst bestehenden Regionalzugverbindungen Neustadt (D.) — Rathenow (RB 50) und Neus-
tadt (D.) — Neuruppin (PE 53) wurden in den Jahren 2003 bzw. 2006 aufgrund zu geringer Nach-
fragezahlen abbestellt. Zuletzt betrug die Nachfrage auf der Strecke der PE 53 werktags rund 250
Fahrgéste pro Tag. Am Wochenende bewegten sich die Fahrgastzahlen bei weniger als 150 Fahr-
gasten pro Tag.1t Die Bedienung der Strecken erfolgt (iber die Linienbusse 684 bzw. 711. Fir die
Schiiler, die auf das Oberstufenzentrum (OSZ) in Neuruppin gehen, bedeutet der Bus-Ersatzverkehr
mit der Linie 711 nun eine direkte Verbindung von Neustadt (D.) zum OSZ in Neuruppin. Ungeachtet
dieser Tatsache hat sich jedoch das Angebot gegenlber der zuletzt stindlichen Bedienung Neustadt
(D.) — Neuruppin mit der PE 53 deutlich verringert.12

X Spatanbindungen

Die Region verfiigt derzeit iiber keine Spatanbindung im SPNV mit Berlin. Die letzte Fahrt des RE 4
ab Berlin nach Neustadt (D.) besteht um 22.30 Uhr. Dieser Zug erreicht Neustadt (D.) um 23.19 Uhr.
Dann aber gibt es bereits keine Mdglichkeit mehr zur Weiterfahrt nach Kyritz. Der letzte Zug der
PEG verlasst Neustadt (D.) um 21.27 Uhr und erreicht Kyritz 21.40 Uhr. Auch (iber den RE 6 in
Pritzwalk ist Berlin bzw. in die Gegenrichtung Pritzwalk in den spaten Abendstunden nicht mehr zu
erreichen. Der letzte Zug des RE 6 verl&sst Berlin-Spandau um 19.11 Uhr. Uhr in Richtung Pritzwalk.

Den Menschen in der Region ist des demnach derzeit nicht moglich, nach einem Theater-, Kino- oder
Konzertbesuch in Berlin mit den Offentlichen Verkehrsmitteln in die Kleeblatt-Region zu gelangen.

Bis nach Nauen besteht mit dem RE 4 eine Spétverbindung. Taglich fahrt ein Zug um 23.10 Uhr in
Berlin-Hauptbahnhof los und erreicht Nauen um 23.42 Uhr. Allerdings liegen die Fahrgastzahlen
dieser Verbindung laut VBB im unteren zweistelligen Bereich, was einen wirtschaftlichen Betrieb die-
ses Angebots nicht moglich macht.13

9 MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 35ff.
10 Gespréach mit Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.

11 Internetauftritt des Landes Brandenburg.

12 Gespréach mit Hr. Friebel (ORP) am 08.10.2008.

13 Gespréach mit Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.
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< Park & Ride

Park & Ride Mdglichkeiten gibt es derzeit nur am Bahnhof Neustadt (D.). Beide Parkplatze sowie ein
weiterer Stellplatz auf der Kampehler Seite des Bahnhofes sind tagsiiber weitgehend ausgelastet.
Dies ist insbesondere darauf zurtickzufilhren, dass eine Vielzahl von Pendlern aus Kyritz oder Wus-
terhausen/D. mit dem Auto direkt nach Neustadt (D.) und von dort aus mit dem RE 4 weiter in Rich-
tung Berlin fahren und somit den Umsteigevorgang von der PE73 auf den RE 4 umgehen. Die Akzep-
tanz der PE 73 als Zubringer zum RE 4 hangt also maRgeblich von den Umsteigebeziehungen in
Neustadt (D.) ab. Bei ungiinstigen Umsteigezeiten ist regelmaRig ein deutlicher Abfall in der Fahr-
gastnachfrage der PE 73 zu beobachten.14

3.2.2  Ubriger OPNV

Der iibrige OPNV in der Kleeblatt-Region basiert zum iiberragenden Teil auf dem Schiilerverkehr.
Das heil3t, bei dem Grof3teil der Buslinien im Kleeblatt beschrénkt sich das Fahrtenangebot auf die
Morgen- und Nachmittagsstunden von Schultagen. AuRerhalb der Schulzeit besteht nur ein sehr aus-
gediinntes Angebot an Busverbindungen. Der NVP fiir Ostprignitz-Ruppin schreibt jedoch Mindest-
bedienungsstandards fur die ¢ffentlichen Linienbusse vor. Diese liegen in den Ortslagen bei ein bis
drei Fahrtenpaaren wahrend der Schulzeit und bei rund zwei Fahrtenpaaren pro Woche in der
Ferienzeit. In den Kernstéadten und groéRReren Ortslagen findet eine haufigere Bedienung, auch au-
Rerhalb der Schulzeit, statt.

Tabelle 3: Mindestbedienungsstandards tOPNV

Ortsteil Mindestbedienung

Fahrtenpaare Schulzeit | Fahrtenpaare Ferienzeit
Kyritz 10 7x je Werktag
Stadt Neustadt (D.) | 5 5x je Werktag
Wousterhausen/D. 8 6X je Werktag

Quelle: Landkreis Ostprignitz-Ruppin, Befristete Modifizierung des Nahverkehrsplans fiir den tbri-
gen OPNV des Landkreises Ostprignitz-Ruppin bis 2008709, Berlin 2007, S. 18, 20, 24.

Entsprechend machen die Schiiler 85 % der Fahrgéste der ORP insgesamt aus. Die verbleibenden
Fahrg&ste nutzen die Linienbusse fiir die Fahrten von und zum Arbeitsplatz, fiir Einkaufsfahrten oder
Arztbesuche. Die Zahl der Fahrgéaste im iOPNV ging im Landkreis Ostprignitz-Ruppin laut aktuellem
NVP von 2001 bis 2005 um rund 40 % zuriick. Dies ist vor allem mit dem Riickgang der beférder-
ten Schiler und Auszubildenden aufgrund ricklaufiger Schulerzahlen und mit der Einfiihrung eines
Elternbeitrages zur Schillerverkehrsfinanzierung zu begriinden.ts In der aktuellen Schulentwick-
lungsplanung des Landkreises OPR wird von einer weiteren Abnahme der Schiilerzahlen bis
2011/12 ausgegangen, was insbesondere auf die Entwicklungen in der Sekundarstufe | und Il zu-
ruckzufuhren sein wird. Der Riickgang der Schiilerzahlen wird bis 2011/12 nahezu ein Viertel und
der der mit dem OPVN beférderten Schiiller rund 34 % betragen.16 Trotz dieser Entwicklungen wer-
den bei weiterem Bestand der vorhandenen Schulstandorte vorerst wahrscheinlich keine Abbestel-

14 Gespréach mit Hr. Friebel (ORP) am 08.10.2008 und Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.

15 |andkreis OPR, Befristete Modifizierung des Nahverkehrsplans fiir den iibrigen OPNV des Landkreises Ostprignitz-
Ruppin bis 2008709, Berlin 2007, S. 9.

16 Landkreis Ostprignitz-Ruppin, Schulentwicklungsplanung 2007 — 2012, Entwurf zur Fortschreibung, Neuruppin 2007, S.
42.

LIPG 29



INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT FUR DIE KLEEBLATT-REGION

lungen von Buslinien erfolgen, da die Bedienung im Landkreis bereits auf ein Minimum an verkehrli-
chen Leistungen fur die Bevolkerung reduziert ist.7

Eine auch auBerhalb des Schillerverkehrs gut frequentierte Buslinie ist die 711 von Kyritz bzw. Neus-
tadt (D.) nach Neuruppin. Diese Ubernimmt den Ersatzverkehr fiir die abbestellte SPNV-Strecke der
PE 53 und bedient dabei — im Gegensatz zur ehemaligen Bahnlinie — eine Vielzahl von Ortschaften,
wenn auch mit einer sehr ungleichméafigen Linienfihrung und einem unregelmafigen Takt. Auch bei
dieser Buslinie ist die morgendliche Schilerfahrt (6.50 Uhr ab Neustadt (D.)) mit rund 16 Fahrgésten
am besten besetzt. Alle tibrigen Fahrten schwanken in ihren Besatzquoten, wie der unten stehenden
Tabelle zu entnehmen ist. Trotz geringer Fahrgastzahlen bei bestimmten Fahrten gehért die Linie
711 zu einer der wirtschaftlichsten im Landkreis.18

Tabelle 4: Besatzquote ausgewabhlter Streckenabschnitte und Zeiten der Buslinie 711
Streckenabschnitt Abfahrtszeit @ Fahrgastanzanhl
Buslinie 711 Werktags Wochenende | pro Fahrt
Neustadt (D.) — Neuruppin 06.50 Uhr 16

17.35 Uhr 13

13.00 Uhr 53

17.45 Uhr 3.3

Neuruppin — Neustadt (D.) 10.00 Uhr 40
18.00 Uhr 93

16.15 Uhr 4,0

18.50 Uhr 24

Quelle: Gespréach mit Hr. Friebel (ORP) am 08.10.2008.

Die durchschnittliche Besatzquote der Busse in OPR liegt bei rund 3,0 Fahrg&sten pro Fahrt.

3.2.3  Umsteigebeziehungen

< Bus — Bahn

Wie bereits im Vorfeld ausgefihrt, basiert der Grofteil des 6ffentlichen Linienbusverkehrs auf Schi-
lerbefdrderungen. Die Fahrzeiten, Takte und Streckenverlaufe der Buslinien sind entsprechend auf
die Schulen und Wohnorte der Schiller ausgerichtet und stellen deshalb keine regelmafigen, vertak-
teten Angebote fiir die Bevélkerung dar. Aus diesem Grund kommen als Anschlussverbindungen von
und zur Bahn nur solche Buslinien in Frage, die eine gewisse Fahrtenhdufigkeit und Regelmaligkeit
aufweisen.

In der Kleeblatt-Region wurde neben der Linie 684 der Havelbus Verkehrsgesellschaft mbH (HVG)
(Neustadt (D.) — Rathenow) als eine dieser Linien die Buslinie 711 von Kyritz nach Neuruppin identi-
fiziert (vgl. Kapitel 3.2.2). Interessant sind hier die Umsteigebeziehungen in Neustadt (D.) vom Bus
zur Bahnlinie RE 4 in Richtung Wittenberge und umgekehrt. Zwar existiert eine Direktverbindung von
Wittenberge nach Neuruppin mit dem RE 6. Fir Fahrgaste jedoch, die entlang der Strecke des RE 4

17 Gespréach mit Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.
18 Gespréach mit Hr. Friebel (ORP) am 08.10.2008 und Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.
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zwischen Neustadt (D.) und Wittenberge bzw. entlang der Strecke der Buslinie 711 wohnen sind die
Anschliisse in Neustadt (D.) von Relevanz.

Die Anschlusszeiten in Neustadt (D.) sind bis auf wenige Ausnahmen ungiinstig. Dies ist nicht zuletzt
deshalb der Fall, da die Fahrzeiten des Busses 711 sehr unregelmaRig sind, wie nachfolgender
Tabelle entnommen werden kann.

Tabelle 5: Anschlusszeiten RE 4 und Bus 711 in Neustadt (D.)

Ankunft RE 4 aus Weiterfahrt Bus 711
, , Wittenberge nach Neuruppin
Wittenberge — Neustadt (D.) — Neuruppin ) 41,750 "00, 05, "15,
4l 20
Ankunft Bus 711 aus Weiterfahrt RE 4 nach
. : Neuruppin Wittenberge
Neuruppin — Neustadt (D.) — Wittenberge =g an 755757
ig ?g 33,734,749, ‘19

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage des Fahrplanbuches OPR 2008/2009 des VBB.

Dariiber hinaus bestehen mit den Buslinien aus Gumtow nur vereinzelt Ubergange in Kyritz auf die
PE 73 in Richtung Neustadt (D.). Allerdings beschrénken sich die sieben Buslinien, die zwischen Gum-
tow und Kyritz verkehren ebenfalls zu einem grof3en Teil auf den Schiilerverkehr, so dass es keine
regelméaRigen Fahrten angeboten werden.

<> RE4-PE73

Bis Dezember 2008 sind die Umsteigebeziehungen in Neustadt (D.) von und zur PE 73 nach bzw. aus
Richtung Berlin optimal. Von taglich (Mo-Fr) insgesamt 17 Fahrtenpaaren der PE 73 haben 15 Ver-
bindungen je Richtung in Neustadt (D.) auf den RE 4 eine Ubergangszeit von weniger als finf Minu-
ten. Dies gilt jedoch nur in bzw. aus Richtung Berlin. Die Ubergange von und nach Wittenberge hin-
gegen sind mit rund 30 Minuten Umsteigezeit sehr ungiinstig.

Tabelle 6: Umsteigebeziehungen des RE 4 und der PE 73 in Neustadt (D.) bis 15.12.2008
Ubergangszeit in Neustadt (D.)

Richtung Linien (tdglich 17 Fahrten der PE 73 je Richtung)
. . in 15 Verbindungen 2 Minuten

Berlin > Kyritz RE4 > PE73 in 2 Verbindungen 18-27 Minuten
. . in 15 Verbindungen 5 Minuten

Kyritz = Berlin PE73>RE4 in 2 Verbindungen 12-19 Minuten

in 15 Verbindungen 28 Minuten
in 2 Verbindungen 47-56 Minuten
in 12 Verbindungen 29 Minuten
in 5 Verbindungen 30-43 Minuten

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Grundlage des Fahrplanbuches OPR 2008/2009 des VBB.

Wittenberge > Kyritz RE4 > PE 73

Kyritz > Wittenberge PE73 > RE4

Ab Dezember 2008 finden beim RE 4 und der PE 73 Fahrplananderungen statt, die die Ubergange
zwischen beiden Linien in Neustadt (D.) verschlechtern. Aufgrund des verénderten Umlaufes des RE 4
sind nun nicht mehr ganztéagig giinstige Anschliisse in Neustadt (D.) gegeben. Als Kompromissvariante
wird der Zugverkehr den Ansprichen der Pendler angepasst, d.h. dass morgens aus Ky-
ritz/Wusterhausen/D. in Richtung Berlin und nachmittags in die Gegenrichtung die Umsteigezeiten
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optimiert sind (7 bzw. 8 Minuten). Zu den verbleibenden Tageszeiten verlangern sich die Wartezei-
ten in Neustadt (D.) auf rund 20 Minuten. In bzw. aus Richtung Wittenberge bleiben die Anschliisse
sehr ungiinstig. Die Veranderungen bei dem RE 4 sind auf verénderte Fahrplane im Fernverkehr, in
die der RE 4 eingetaktet werden muss und auf andere Prioritatensetzungen beziglich von Umstei-
gebahnhofen entlang der Strecke des RE 4 zuriickzufiihren. Die Linie geht durch zwei Bundeslander
und flihrt an einigen wichtigen Verkehrsknotenpunkten vorbei, die in die Gestaltung des Fahrplanes
mit einbezogen werden missen.

Langfristig, d. h. voraussichtlich ab 2012, ist in Planung, den Bahnhof Neustadt (D.) als Knotenpunkt
zur Minute 30 auszubilden. Das bedeutet, der RE 4 und die PE 73 werden in jeweils beide Richtun-
gen so abgestimmt, dass sie sich zur Minute 30 in Neustadt (D.) treffen und somit ein optimales Um-
steigen sowohl in Richtung Berlin als auch in Richtung Wittenberge ermdglicht wird. Damit wiirde sich
die Reisezeit erheblich reduzieren und die Akzeptanz der Linien unter den Fahrgasten voraussichtlich
deutlich erhoht werden.t® Die Umsetzung dieser Planung erfordert noch intensive Abstimmungen
zwischen den Aufgabentrégern in Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg, um die Zuguml&ufe
und Fahrzeiten so zu gestalten, dass die Interessen bezlglich moglicher Taktknoten in beiden Bun-
deslandern gewahrt bleiben. Dariiber hinaus ist fir einen Taktknoten Neustadt (D.) eine Harmonisie-
rung mit dem Fernverkehr notwendig.20

3.24 Guterverkehr

Durch die Kleeblatt-Region fiihnren die Giterverkehrshauptstrecke RE 4 Hamburg — Wittenberge —
Neustadt (D.) — Berlin sowie die Nebenstrecken entlang der Linien der PE 73, des RE 6 und der
ehemaligen PE 53 Neustadt (D.) — Neuruppin. Nach Abbestellung des SPNV auf dem Abschnitt
Neustadt (D.) — Neuruppin wird die Strecke derzeit von der Deutschen Bahn zum Kauf angeboten.
Sollte sich kein Kaufinteressent finden, wird die Strecke endgiiltig stillgelegt. Dann wére eine Bedie-
nung von Neuruppin im Giiterverkehr nur noch lber die Linie des RE 6 mdglich. Diese ist jedoch tag-
suber durch den SPNV ausgelastet, sodass ein Giterverkehr nur in den Nachtstunden méglich wére.
Aus diesem Grund wird in der Konzeption zum HUB 53/12° der Erhalt der Strecke Neustadt (D.) —
Neuruppin — Herzberg dringend angeraten und als MalRnahme der Kauf und die punktuelle Instand-
setzung der Strecke empfohlen.2t Derzeit laufen Verkaufsverhandlungen mit einem Interessenten flir
die Strecke. Je nach Ausgang der Gesprache besteht die Mdglichkeit, dass die ehemalige Linie PE
53 in Zukunft wieder durch die PEG betrieben wird.22 Fiir die volltaugliche Nutzung der Strecken fiir
den Glterverkehr werden im Bericht zum HUB 53/12° als weitere, die Kleeblatt-Kommunen betref-
fende Mal3nahmen die Abwendung der geplanten Stilllegung des Stadtebahnhofes Neustadt (D.),
der Umbau des Bahniibergangs B 103 ndrdlich von Kyritz sowie der Wiederaufbau des Bahnhofes
Wousterhausen/D. als Bahnhof mit Begegnungsmdglichkeit vorgeschlagen.2? Letztere MaRRnahme ist
eine der Voraussetzung dafiir, dass die Bedienung der PE 73 im SPNV flexibler erfolgen und besser
auf den RE 4 in Neustadt (D.) abgestimmt werden kann.

19 MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 66 sowie email von Hr. Dr. Knoblauch (PEG)
vom 11.07.2008.

20 Gespréach mit Hr. Dahme (VBB) am 13.10.2008.

21 Planungsbiiro Richter-Richard, HUB 53/12° - die Logistikdrehscheibe Glstrow Prignitz Ruppin, Sachstand und Entwick-
lungskonzept, Berlin 2008, S. 40.

22 Gesprach mit Hr. Brechler (PEG) am 08.10.2008.

23 Planungsbiiro Richter-Richard, HUB 53/12° - die Logistikdrehscheibe Gustrow Prignitz Ruppin, Sachstand und Entwick-
lungskonzept, Berlin 2008, S. 40.
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In Zukunft ist mit einer deutlichen Zunahme an Giterverkehren zu rechnen. Griinde hierfiir sind ver-
grolRerte Einzugsbereiche fiir die Beschaffung von Rohstoffen, steigende Transportkosten fiir den
Gutertransport auf der StraBe sowie eine starkere zeitliche Sicherheit auf der Schiene gegeniiber
der Stralle. Bis 2025 wird sich das Transportaufkommen auf der Schiene im Raum Prig-
nitz/Ostprignitz-Ruppin voraussichtlich um mehr als 40 % seit 2004 erhéhen. Schon 2005 bis 2008
stieg beispielsweise die Anzahl der Giterziige auf der Strecke Neustadt (D.) — Pritzwalk um 55 %
auf 467 Zuge im Jahr an. Um das zukiinftige Aufkommen an Giiterverkehren bewaltigen zu konnen,
sind eine Vielzahl von MaRRnahmen im gesamten Land Brandenburg notwendig. Dazu gehéren auch
die Reaktivierung von Regionalstrecken fiir den Schienenguterverkehr, die verstarkte Vermarktung
des Landes als Logistikstandort und die Starkung der Giterverkehrszentren.24

3.2.5  Verkehrslandeplatz Heinrichsfelde

Der Verkehrslandeplatz Heinrichsfelde liegt drei Kilometer siiddstlich der Stadt an der B 5 und ist
durch elf 6ffentliche Buslinien mit dem OPNV angebunden. In Sichtweite des Flughafens fihrt auRer-
dem die Regionalbahnlinie PE 73 entlang, ohne jedoch am Flugplatz selbst zu halten. Der né&chste
Bahnhof ist der Haltepunkt Kyritz in rund vier Kilometern Entfernung. Betreiber des Flugplatzes ist
die Stadt Kyritz. Der Verkehrslandeplatz ist derzeit fur Flugzeuge bis 5,7 t, Hubschrauber, Motor-
segler, Segelflugzeuge, Luftschiffe, Ballone und Luftsportgerate zugelassen. Die asphaltierte Start-
und Landebahn hat eine Léange von 1.000 m und verfiigt iber eine beidseitige Befeuerungsanlage,
die auch nachts Starts und Landungen ermdéglicht.25 Erganzend zum Flugverkehr wird der Landeplatz
als Ausrichtungsort fir die Uberregionale Handwerker- und Griindermesse PRIMA genutzt.

Auf dem Flugplatz befinden sich mehrere Gewerbebetriebe mit insgesamt rund 70 dauerhaft auf
dem Flugplatz beschaftigten Mitarbeitern, darunter eine Flugzeugwerft, ein Restaurant sowie die
Flugschule ARDEX GmbH, die seit 1990 Piloten ausbildet. Das Cessna Sales & Service Center auf
dem Verkehrslandeplatz ist einer von zwei Standorten in Deutschland, die berechtigt sind, Cessnas
zu verkaufen und die Garantieleistungen zu erbringen. An der Flugschule werden derzeit rund 130
z. T. internationale Schiler in fiinf Ausbildungsgéngen (Verkehrs-, Berufs-, Privatpilotenausbildung,
Fluglehrer, Instrumentenflugausbildung) unterrichtet. Die Schiiler, die nicht aus der Region kommen
und l&ngere Ausbildungen in der Flugschule absolvieren, mieten entweder in der ndheren Umgebung
oder in Berlin eine Wohnung und pendeln von dort aus mit dem Zug zur Schule. Die Flugschule selbst
verfiigt iber acht Zimmer, die ebenfalls an Flugschiler vermietet werden. Nach Aussage der ARDEX
GmbH besteht ein iiber das Angebot hinausgehender Bedarf an kleinen Wohnungen oder Zimmern.

Rund drei Viertel der Nutzer des Flugplatzes sind Schiller der eigenen Flugschule. Das restliche Flug-
aufkommen wird durch gewerbliche Fliige, Privatflige sowie externe Flugschiler generiert.

24 Planungsbiiro Richter-Richard, HUB 53/12° - die Logistikdrehscheibe Gistrow Prignitz Ruppin, Sachstand und Entwick-
lungskonzept, Berlin 2008, S. 55 sowie Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH, Analyse der Eisenbahn-
infrastruktur zur Bewaltigung des prognostizierten Schienengiterverkehrs im Land Brandenburg, Endprésentation MIR,
30.06.2008, Folie 8.

25 Internetauftritt des MIR sowie der Flugschule ARDEX Berlin-Brandenburg GmbH.
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Tabelle 7: Entwicklung der Flugbewegungen in Heinrichsfelde
Jahr Starts und Landungen
2005 16.244
2006 17.364
2007 18.519
2008
(bis einschlief3lich September) 12511

Quelle: Stadt Kyritz.

Die Ausbildungen der ARDEX GmbH dauern zwischen einer Woche und drei Jahren und sind in
praktische und theoretische Einheiten aufgeteilt, die nur zum Teil vor Ort stattfinden. Einige Ausbil-
dungsmodule im Rahmen der Instrumentenflugausbildung miissen ganzlich ausgelagert werden (Flug-
hafen Schwerin-Parchim), da der Verkehrslandeplatz in Kyritz bislang nur die Méglichkeit fiir Sicht-
flugverkehr bietet und somit keine praktische Unterweisung im Instrumentenflugverfahren stattfinden
kann. Die Stadt Kyritz und die Flugschule streben deshalb die Genehmigung zur Einrichtung eines
Instrumentenlandesystems sowie den Ausbau der Landebahn auf eine Lange von 1.250 m an. Die
Genehmigung des Instrumentenlandesverfahrens wirde eine bessere Qualitat der Ausbildung vor
Ort, deutlich geringere Pendelfahrten zu externen Ausbildungsorten, voraussichtlich eine héhere
Anzahl von Flugschiilern sowie steigende private und gewerbliche Flugbewegungen nach sich ziehen.
Mit einer Verlangerung der Landebahn auf 1.250 m waren dariiber hinaus Jetflugzeuge mit bis zu
neun Passagieren zuldssig, was fir die Entwicklung des gewerblichen Flugverkehrs in Kyritz, die
Auslastung der Flugzeugwerft und die Ausweitung der Gewerbetétigkeit auf dem Flugplatzgelande
eine wichtige Voraussetzung ware.26

3.3 Schule

3.3.1 Derzeitige Situation

In der Kleeblatt-Region gibt es zwolf Schulen unterschiedlicher Schulformen, an denen im Schuljahr
2007/2008 insgesamt 2.496 Schiler unterrichtet wurden.2” Neben offentlichen Grund- und Ober-
schulen, einer Forderschule, einem Gymnasium und einer Gesamtschule mit gymnasialer Oberstufe
(GOST) gibt es erganzend drei Schulen in freier Tragerschaft. Wie nachfolgender Abbildung zu
entnehmen ist, konzentrieren sich die Schulstandorte der 6ffentlichen Tréger bis auf zwei Ausnahmen
auf die Kernstadte Kyritz, Neustadt (D.) und Wusterhausen/D.

26 Gespréach mit Hr. Kriiger (ARDEX GmbH) am 16.09.2008.
27 Brandenburgisches Schulverzeichnis; exklusive der Flugschule ARDEX.
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Abbildung 15: Schulstandorte der Kleeblatt-Region
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Quelle: Eigene Erstellung auf Grundlage des Brandenburgischen Schulverzeichnisses.

Demnach gibt es im Kleeblatt zwei Schulen an denen die allgemeine Hochschulreife erworben wer-
den kann. Auf dem Gymnasium in Kyritz ist dies in zw0lIf Jahren und an der Gesamtschule in Neus-
tadt (D.) in 13 Jahren mdglich.

In den vergangenen Jahren gab es bereits einige Anpassungen im Schulnetz der Kleeblatt-Region.
Die Sekundarstufe | der ehemaligen Grund- und Oberschule in Breddin wurde zum 31.07.2006
aufgeldst, so dass der Standort nunmehr als Grundschule weiterbesteht. Ferner wurden im Schuljahr
2006707 die Carl-Diercke Oberschule und die Goethe-Oberschule in Kyritz zur Oberschule Kyritz
(Oberschule) zusammengefihrt. Die Gesamtschule in Neustadt (D.) arbeitet sehr eng mit dem Haupt-
und Landesgestit in Neustadt (D.) zusammen. Durch die im Jahr 2005/06 bzw. 2006/07 eingefiihr-
te Spezialklasse Reiten ab der 7. Klasse und dem Wahlpflichtfach Reitsport verfiigt die Schule Uiber
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eine besondere Pragung und konnte aufgrund dessen bereits erfolgreich Schiller aus der ganzen
Welt fur die Schule gewinnen. Zur Unterbringung der Schiler, die das Wahlpflichtfach Reiten bele-
gen, steht auRerdem ein Internat mit rund 60 Pl&tzen zur Verfigung.28

Fir die Bewertung der Schulstandorte aus verkehrlicher Sicht ist deren Unterrichtsform ausschlagge-
bend, da diese (iber Schulanfangs- und -endzeiten und somit (iber die Notwendigkeit und Ausgestal-
tung der OPNV-Anbindung Auskunft geben. Fest definierte Schulanfangs- und -endzeiten haben
lediglich zwei Schulen: die Oberschule in Kyritz und die Gesamtschule mit GOST in Neustadt (D.);
beides Schulen mit einem Ganztagsbetrieb in vollgebundener Form. Alle verbleibenden Schulen
haben unterschiedliche Unterrichtsmodelle mit entsprechend unterschiedlichen Schulbeginn- und -
endzeiten.

Tabelle 8: Unterrichtsformen an den Schulen im Kleeblatt

Name der Schule Form2e

Gesamtschule mit GOST Neustadt (D.) | genehmigter Ganztagsbetrieb vollgebundene Form (Sek. )

Oberschule Kyritz genehmigter Ganztagsbetrieb vollgebundene Form (Sek. 1)

Grundschule Breddin genehmigter Ganztagsbetrieb verlassliche Halbtagsschule
und Hort

Grundschule Neustadt (D.) genehmigter Ganztagsbetrieb offene Form (Primarstufe)

Grundschule Demerthin genehmigter Ganztagsbetrieb offene Form (Primarstufe)

genehmigter Ganztagsbetrieb offene Form (Primarstufe)

Grundschule Wusterhausen/D. Optimierung des Schulanfangs (FLEX)

Grundschule Kyritz Optimierung des Schulanfangs (FLEX)
Forderschule Kyritz §chmznrplt dem sonderpadagogischen Forderschwerpunkt

Quelle: Brandenburgisches Schulverzeichnis.

Fir die Anbindung mit dem OPNV hat das die Folge, dass insbesondere in den frihen Vormittags-
sowie Nachmittagsstunden haufige Fahrten von und zu den Schulen erforderlich sind. Ein Sonderfall
besteht bei der Gesamtschule mit GOST in Neustadt (D.). Diese wird u. a. von rund zehn Schillern
aus Rhinow (Landkreis Havelland) besucht, welche ab der Landkreisgrenze im freigestellten Schiler-
verkehr von und zur Schule in Neustadt (D.) beférdert werden. Freigestellter Schilerverkehr ist fir
die Schiiler grundsatzlich kostenfrei und wird durch den Schultrdger — in diesem Fall das Amt Neus-
tadt (D.) — finanziert. Zwar gibt es die kreistibergreifende Buslinie 684, deren Fahrplangestaltung ist
jedoch fiir die Gesamtschule in Neustadt (D.) ungiinstig. Insgesamt stellen aufgrund der im OPNV-
Gesetz des Landes Brandenburg geregelten Finanzierungszustandigkeit der Landkreise fiir den
tiOPNV kreisiibergreifende (Schiler-)Verkehre eine Hirde dar.

Eine Darstellung bzw. Auswertung aller Schilerverkehrsstrome im Kleeblatt ist aufgrund des Umfan-
ges der Herkunft der Schiler nicht méglich. In der folgenden Abbildung sind jedoch die Schilerbe-
forderungen zwischen den Hauptorten der Region sowie den Ortslagen mit Bahnhaltepunkten der
Linie PE 73 (einschlieRlich Heinrichsfelde als potenzieller zukinftiger Bahnhaltepunkt) dargestellt.

28 Landkreis Ostprignitz-Ruppin, Schulentwicklungsplanung 2007 — 2012, Entwurf zur Fortschreibung, Neuruppin 2007, S.
27ff.
29 Erlauterungen im Anhang.
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Zwischen Pritzwalk und der Kleeblatt-Region bestehen keine Schiilerverkehrsstréme.3° Dies bedeutet
jedoch lediglich, dass kein Schiler in Pritzwalk oder der Kleeblatt-Region einen Antrag auf Schiiler-
beforderung gestellt hat. Es schlief3t also nicht aus, dass Schiler aus Pritzwalk Schulen in Neustadt
(D.) oder Kyritz bzw. umgekehrt besuchen.

Abbildung 16: Schiilerverkehrsstrome
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Quelle: Eigene Erstellung auf Grundlage der Auswertung der Verkehrsstrome (Schilerbeférderung)
des Landkreises Ostprignitz-Ruppin, Stand 02.10.2008.

Bei den in der Abbildung dargestellten Schilerzahlen handelt es sich um Schiiler, die in den jeweili-
gen Hauptorten wohnen. Die in den Ortsteilen wohnhaften Schiller wurden nicht dargestellt, da es
sich zum einen zumeist um sehr wenige oder Einzelpersonen handelt und diese zum anderen als po-
tenzielle Nutzer der Regionalbahn fir die Fahrt zur Schule nicht in Frage kommen. Der Abbildung
kann entnommen werden, dass zwischen den Ortschaften mit Bahnhaltepunkt zum Teil nennenswerte
Verflechtungen im Bereich des Schiilerverkehrs bestehen. Das betrifft in erster Linie die Kleeblatt
Kommunen untereinander, aber auch die Verflechtungen nach Neuruppin und entlang der Bahnlinie
nordlich des Kleeblatts. Insbesondere fiir diese Schiiler spielt die Regionalbahn im Rahmen der Schii-
lerbeforderung eine groRe Rolle. Uberregionale Schiilerverkehrsstrome aus dem Kleeblatt bestehen
auBBerdem nach Breddin und Friesack. Die Schiilerbeférderung aus den Ortsteilen wird — wie bereits
beschrieben — iiber eine Vielzahl an Buslinien abgewickelt.

30 Email von Fr. Jochinke (VGP) vom 03.11.2008.

L[PG 37



INTEGRIERTES VERKEHRSKONZEPT FUR DIE KLEEBLATT-REGION

3.3.2 Prognose laut Schulentwicklungsplanung des Landkreises

Die Zahl der Einschulungen ist aufgrund des starken Geburtenriickgangs nach der politischen Wende
im Planungsgebiet Kyritz (Stadt Kyritz, Amt Neustadt (D.), Gemeinde Wusterhausen/D.) vom Schul-
jahr 1996/97 bis 2001702 gravierend zuriickgegangen und hat sich seit dem auf einem niedrigen
Niveau weitgehend eingependelt. Die geburtenschwachen Jahrgénge von Anfang der 1990er Jahre
haben bislang den Grundschulbereich durchlaufen und befinden sich momentan in der Sekundarstufe
. Bereits vollzogene Anpassungen im Schulnetz, u. a. Schulauflésungen, betrafen deshalb insbeson-
dere den Primarbereich und die weiterfiihrenden Schulen der Sekundarstufe I. Ab 2008709 wird
der Schiilerrickgang die Schulen der Sekundarstufe Il erreichen und im Landkreis Ostprignitz-Ruppin
unter Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Mindestschiilerzahlen zu merklichen Uberkapazita-
ten an weiterfihrenden Schulen fiihren.

Die aktuelle Fortschreibung der Schulentwicklungsplanung fiir Ostprignitz-Ruppin beschreibt fir das
Planungsgebiet Kyritz bis zum Schuljahr 2011/12 folgende Entwicklungen im Schulnetz: Die Grund-
schulstandorte bleiben bis zum Schuljahr 2011/12 aufgrund ausreichender Schillerzahlen bestehen.
Dabei wird die Grundschule in Kyritz zwei- bis dreiziigig, die Grundschulen in Neustadt (D.) und
Wousterhausen/D. zweiziigig und die Grundschule in Breddin einziigig gefihrt werden.

Die Nachfrage im Bereich der Sekundarstufe | liegt bei den drei weiterfuhrenden Schulen unter den
vorhandenen Kapazitaten. Uber den Fortbestand der Schulen entscheidet deshalb letztlich das An-
wahlverhalten der Schiiler — auch aus Regionen auRerhalb des Planungsgebietes — sowie die Uber-
gangsquoten von den Grundschulen auf die weiterfuhrenden Schulen. Die Sekundarstufe | der
Oberschule in Kyritz gilt aufgrund des Schileraufkommens bis 2011/12 als gesichert und wird vor-
aussichtlich dreiziigig weitergefiihrt. Es wird derzeit ebenfalls grundsatzlich von einer Weiterflihrung
der Sekundarstufe | des Gymnasiums in Kyritz und der Gesamtschule mit GOST in Neustadt (D.) mit
zwei bis drei Zigen ausgegangen. Die tatsachliche Entwicklung héngt jedoch in Kyritz von den
Ubergangsquoten auf das Gymnasium und in Neustadt (D.) maRgeblich von zusatzlichen Schiilern
aus Regionen auRerhalb des Planungsgebiets ab. Ahnliches gilt fiir die Sekundarstufen Il des Gym-
nasiums und der Gesamtschule mit GOST. In Kyritz wird die Zahl der Anmeldungen fiir die Einrich-
tung einer 11. Klasse bis 2011/12 knapp (iber der erforderlichen Mindestschiilerzahl liegen und
somit den Standort vorerst sichern. In Neustadt (D.) ist analog zur Sekundarstufe | die Zufiihrung von
zusatzlichen Schillern auf3erhalb des Planungsgebiets erforderlich.

Zusammenfassend lasst sich also feststellen, dass im Planungsgebiet Kyritz der Bestand der vorhan-
denen Schulen aus derzeitiger Sicht weitgehend gesichert ist. Die Zahl der Schiler wird sich bis
2011/12 jedoch weiter verringern, was insbesondere auf die Entwicklungen in der Sekundarstufe |
zuriickzufiihren sein wird.

3.4 Wirtschaft und Tourismus

3.4.1  Regionale Wachstumskerne und Branchenschwerpunktorte

Das Land Brandenburg hat im Zuge der Neuausrichtung seiner Wirtschaftsforderpolitik, die gezielt
darauf abhebt, Starken zu starken und Wachstum zu fordern, 15 regionale Wachstumskerne (RWK)
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und eine Vielzahl von Branchenschwerpunktorten festgelegt. Diese Stadte(-verbinde) verfiigen lber
besondere Entwicklungspotenziale und eine hohe Branchenkonzentration vor Ort. Durch die sektorale
und réumliche Konzentration der Fordermittel auf Wachstumsbranchen und Stadte bzw. Regionen
mit hohem Entwicklungspotenzial, sollen fiir das gesamte Land hohere Wachstumseffekte erzielt
sowie die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen und die regionale Wertschopfung erhdht wer-
den.

Im Raum Prignitz/Ostprignitz-Ruppin wurden als RWK Neuruppin sowie der Stadteverbund Perle-
berg-Wittenberge-Karstadt festgelegt. Beide RWK zeichnen sich durch hohe wirtschaftliche Aktivita-
ten und eine Konzentration von Zukunftsbranchen aus.

Abbildung 17:. Regionale Wachstumskerne und Branchenschwerpunktorte im Raum
Prignitz/Ostprignitz-Ruppin
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Quelle: Eigene Bearbeitung auf Grundlage von: Ministerium fiir Wirtschaft des Landes Brandenburg,
Neuausrichtung der Wirtschaftspolitik des Landes Brandenburg, September 2007.

Neuruppin ist die Kreisstadt des Landkreises Ostprignitz-Ruppin und ist als solche Standort der
Kreisverwaltung, mehrerer Gerichte sowie einer Vielzahl sozialer Einrichtungen (z. B. weiterfuhrende
Schulen, OSZ, Krankenhaus der Grundversorgung). Neuruppin verzeichnet einen sehr hohen Einpend-
lerliberschuss (+ 3.269 Beschaftigte am 30.06.2007)31, der auf die grof3e Anzahl an Betrieben und
damit einer grofRen Bedeutung der Stadt als Arbeitsplatzschwerpunkt zuriickzufiihren ist. Das grofRte
Unternehmen ist mit rund 1.800 Besch&ftigten die Ruppiner Kliniken GmbH. Vom Land Brandenburg

31 Internetauftritt der Bundesagentur fiir Arbeit.
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ist Neuruppin auBerdem als Branchenschwerpunktort in den Kompetenzfeldern Automotive, Ernéh-
rungswirtschaft, holzverarbeitende Wirtschaft, Kunststoff/Chemie sowie Papier ausgewiesen wor-
den.32

Der Stadteverbund Perleberg-Wittenberge-Karstadt ist ebenfalls ein regionaler Wachstumskern
und Branchenschwerpunktort in den Kompetenzfeldern Erndhrungswirtschaft, Kunststoff/Chemie,
Medien, Metallverarbeitung, Mineral6lwirtschaft und Schienenverkehrstechnik. Der Einpendleriber-
schuss liegt hier bei 1.739 Beschaftigten, was wiederum auf die regionale Bedeutung als Arbeits-
platzstandort hinweist. Perleberg ist als Kreisstadt des Landkreises Prignitz neben der gewerblichen
Funktion auch das Verwaltungs- und Justizzentrum der Region und bildet mit der Stadt Wittenberge
ein Mittelzentrum in Funktionsteilung. In der Gemeinde Karstadt sind die Landwirtschaft sowie die mit
ihr verbundenen Verarbeitungsbetriebe wichtige Produktionszweige. Dariiber hinaus ist ein weiterer
Schwerpunkt die metallver- und -bearbeitende Industrie.33 Weitere Branchenschwerpunktorte in der
Prignitz bzw. in Ostprignitz-Ruppin sind Pritzwalk, Meyenburg, Wittstock, Heiligengrabe sowie Neu-
ruppin. Kyritz ist derzeit nicht als Branchenschwerpunktort ausgewiesen, es bestehen jedoch potenzi-
ell Entwicklungsmoglichkeiten in den Bereichen Biotechnologie/Life Science, Ern&hrungswirtschaft und
MineralGlwirtschaft/Biokraftstoffe.34

3.4.2  Ausweitung der Bedeutung: Kyritz wird Mittelzentrum

Als eines von zukunftig drei Mittelzentren im Landkreis tibernimmt Kyritz bereits jetzt wichtige Ver-
sorgungsfunktionen fiir sich und das Umland.

Abbildung 18: Marktplatz Kyritz

Quelle: R. Schroder

32 |nternetauftritt der Stadt Neuruppin.
33 Internetauftritt des Wachstumskerns Prignitz.
34 ews Stadtsanierungsgesellschaft mbH, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Kyritz, Berlin 2007, S. 18.
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Die Stadt verfugt iiber eine Reihe ausgepragter mittelzentraler Funktionen, zu denen in erster Linie
die Aufstellung als regionaler Arbeitsplatzschwerpunkt zahlt. Die Wirtschaftsfunktion basiert zu ei-
nem iberwiegenden Teil auf der Agglomeration von z. T. iiberregionalen Verwaltungseinrichtungen
in Kyritz, aber auch auf dem Vorhandensein einiger gréfierer Unternehmen und Arbeitgeber. Dazu
zahlen u. a. die Emsland Starke GmbH, die Biodiesel GmbH, das Krankenhaus Kyritz oder die Mati-
no GmbH. 95 % aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Kyritz arbeiten in den Wirt-
schaftszweigen Handel/Gastgewerbe/Verkehr, Dienstleistungen sowie produzierendes Gewerbe.35
Weitere gehobene Funktionen der Daseinsvorsorge mit regionaler Bedeutung tbernimmt Kyritz vor
allem in den Bereichen Bildung, Gesundheit und Verwaltung.

Kyritz ist auBerdem Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft ,Stadte mit historischen Stadtkernen® im
Land Brandenburg, was auf das gut erhaltene Stadtbild und die erkennbaren historischen Strukturen
sowie die unter Einhaltung der Denkmalschutzauflagen durchgefihrte Altstadtsanierung zuriickzufih-
ren ist.

Mit dem Verkehrslandeplatz in Heinrichsfelde verfiigt Kyritz iiber ein besonderes Standortmerkmal
mit regionaler Bedeutung. Auf dem Landeplatz haben sich bereits einige flugaffine Betriebe ange-
siedelt und — wie die Flugschule — etabliert. Bei Umsetzung der geplanten Erweiterungen (Verlange-
rung Landebahn, Instrumentenflugsystem) kénnen voraussichtlich erhebliche Potenziale an zuséatzli-
chen Fliigen erschlossen und die gewerbliche Nutzung des Landeplatzes ausgeweitet werden. Schon
seit vielen Jahren wird der Verkehrslandeplatz neben dem Flugverkehr auch fir Veranstaltungen
und Messen genutzt. Alle zwei Jahre dient das Flugfeld als Standort fiir die Handwerker und Griin-
dermesse PRIMA. Bei der letzten Messe, die im Mai 2008 stattfand, prasentierten sich 162 Ausstel-
ler aus unterschiedlichsten Branchen und Regionen vor rund 8.000 Besuchern3®, Der Charakter der
Messe wird zunehmend iiberregional, was die Herkunft der Aussteller belegt. Diese kamen im Jahr
2006 bereits zu einem Viertel aus Regionen aul3erhalb der Prignitz und Ostprignitz-Ruppin.37

3.4.3 Pferdestadt Neustadt (D.)

Neustadt (D.) hat eine ganz besondere Geschichte als ,,Stadt der Pferde®. 1788 lief3 Konig Friedrich
Wilhelm Il in Neustadt (D.) zur Kultivierung der preuRischen Pferdezucht zwei Gestitsanlagen errich-
ten. Seit dem wird in dem groRten staatlichen Gestlit Deutschlands eine sehr erfolgreiche und inten-
sive Pferdezucht und -ausbildung betrieben. Seit 2001 wird das Brandenburgische Haupt- und
Landgestiit als Stiftung des 6ffentlichen Rechts gefiihrt und hat sich regional wie (iberregional zu
einem wichtigen Wirtschaftsfaktor in der Region entwickelt. Derzeit sind in dem Gestiit 69 Mitarbei-
ter und 23 Auszubildende besch&ftigt. Neben der Zucht und Ausbildung von Pferden finden in dem
erst kiirzlich sanierten Gestit regelmafige Feste, Turniere und Veranstaltungen statt, die im Jahr von
rund 30.000 Gasten besucht werden.38

35 ews Stadtsanierungsgesellschaft mbH, Integriertes Stadtentwicklungskonzept Kyritz, Berlin 2007, S. 16.
36 Zeitungsartikel der Online-Ausgabe des Oranienburger Generalanzeigers vom 28.06.2008.

37 Internetauftritt der PRIMA-Messe.

38 Email von Fr. Herr (Gestiit) vom 28.10.2008.
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Abbildung 19: Hauptgestiit Neustadt (D.)

Quelle: U. Lutz

Ein weiterer wichtiger Aufgabenbereich des Gestiits ist die Aus- und Fortbildung. Es werden rund 50
verschiedene Lehrgange angeboten, in denen sich Interessierte jeden Alters im Reiten, Fahren oder
dem Umgang mit Pferden schulen lassen kdénnen. Mit der Gesamtschule mit gymnasialer Oberstufe
verfiigt Neustadt (D.) aulRerdem (iber ein besonderes Alleinstellungsmerkmal. Die Schule hat seit
dem Schuljahr 2005706 in Zusammenarbeit mit dem Gestut den Reitsport in Form eines Wahlpflicht-
fachs und einer Spezialklasse ,Reiten” in den Unterricht integriert. Pferde und Reitlehrer werden
dabei vom Haupt- und Landgestit gestellt und der Reitunterricht auf dem Gelande des Gestiits
durchgefhrt.

Abbildung 20: Herkunft der Schiler an der Gesamtschule mit GOST
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Quelle: Information des Ordnungs- und Schulamtes Neustadt (D.)
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Durch die besondere Pragung der Gesamtschule konnte eine grof3e Anzahl an Schilern aus allen
Teilen Deutschlands und dem Ausland gewonnen werden, wie vorstehende Abbildung verdeutlicht.
Die Entwicklung des Gestits und der Gesamtschule in Neustadt (D.) werden durch das Land Bran-
denburg ausdricklich beflirwortet und durch umfangreiche Férderungen unterstitzt.

Eine touristische Besonderheit der anderen Art ist die im Ortsteil Kampehl zu besichtigende nahezu
unversehrte Mumie des Ritters von Kahlbutz. Dieser liegt einer kleinen gotischen Feldsteinkirche und
wird jahrlich von vielen Touristen besucht.

Neustadt (D.) ist durch die Verknupfung der Regionalzuglinien RE 4 und PE 73 aulRerdem als Ver-
kehrsknotenpunkt fiir das Kleeblatt bedeutsam.

3.4.4  Forschungs- und Tourismusstandort Wusterhausen/D.

Die Gemeinde Wousterhausen/D. tritt in erster Linie durch ihre landschaftlich ansprechende Lage
inmitten von Waldern und nahe der Kyritzer Seenkette sowie durch ihre historischen Zeugnisse in
Erscheinung. Entsprechend wird insbesondere der Klempowsee durch ein Strandbad, zwei Camping-
platze, Fahrgastschifffahrt sowie Rad- und Wanderwege touristisch erschlossen. Der historische
Stadtkern von Wausterhausen/D. mit seinen zahlreichen Fachwerkh&usern, der imposanten Stadtkir-
che St. Peter und Paul aus dem 13. Jahrhundert und seinem Heimatmuseum ist ein kultureller und
touristischer Schwerpunkt der Region. Aufgrund der gut ablesbaren historischen Strukturen des
Stadtkerns und der umfangreichen Sanierungsarbeiten unter Beachtung der denkmalpflegerischen
Anforderungen ist Wusterhausen/D. Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft ,Stadte mit historischen
Stadtkernen“ im Land Brandenburg. Auch in den Ortsteilen der Gemeinde Wusterhausen/D. gibt es
eine Vielzahl an historischen Zeugnissen und Denkmélern zu besichtigen.

Abbildung 21: Rathaus Wusterhausen/D.

Quelle: R. Schroder.
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Eine Besonderheit fir Wusterhausen/D. ist das in der Stadt anséssige Bundesforschungsinstitut fiir
Tiergesundheit. Diese 1985 gegrindete Forschungseinrichtung ist ein Teil der Bundesoberbehtrde
~Friedrich-Loeffler-Institut“ und beschaftigt sich mit der Entstehung, Verbreitung und Bek&mpfung
einheimischer Tierseuchen. Der Hauptsitz des Instituts befindet sich auf der Insel Riems in Mecklen-
burg-Vorpommern. Derzeit sind am Institut in Wusterhausen/D. 15 hoch qualifizierte Wissenschaftler
sowie rund 35 weitere Mitarbeiter beschaftigt. Allerdings ist langfristig eine Umstrukturierung der
Friedrich-Loeffler-Institute und nach 2013 eine Verlagerung des Wusterhausener Instituts nach Riems
im Gespréch.3®

3.45 Gumtow

Die dem Mittelbereich von Kyritz zugehdrige Gemeinde Gumtow mit ihren 16 Ortsteilen ist durch
einen dorflichen Charakter und eine iiberwiegend landwirtschaftliche Ausrichtung gepragt. Es gibt
jedoch auch einige mittelst&ndische Unternehmen sowie den kommunalwirtschaftlichen Dienstleis-
tungsbetrieb — ein Eigenbetrieb der Gemeinde Gumtow mit den Aufgabenbereichen Abwasserent-
sorgung, Trinkwasserversorgung und Wohnungsverwaltung. Kulturgeschichtlich bedeutsam ist das
Renaissanceschloss in Demerthin mit dem umgebenden Schlosspark. Aber auch in anderen Ortsteilen
finden sich interessante historische Spuren, wie verschiedene Kirchen oder die Dannenwalder Higel-
graber.

Auch wenn die Gemeinde Gumtow heute zum Landkreis Prignitz gehort, machen sich die Verflech-
tungen aus der ehemaligen Zugehorigkeit zum Altkreis Kyritz noch bemerkbar. Vor allem in den
Bereichen Bildung, Gesundheit, soziale Versorgung und OPNV orientiert sich Gumtow nach wie vor in
Richtung Kyritz, Neustadt (D.) und Wusterhausen/D.40

Abbildung 22: Schloss Demerthin und eines der Dannenwalder Hugelgraber

Quelle: Schloss: Wikipedia, freie Nutzung (GNU); Hiigelgraber: Internetauftritt Gemeinde Gumtow

39 Internetauftritt des Friedrich-Loeffler-Instituts und Auskunft Hr. Reinhardt (Birgermeister Wusterhausen/D.) am
16.10.2008.

40 LPG Brandenburg, Raumordnungskonzept Hansestadt Kyritz, Amt Neustadt (Dosse), Gemeinde Wusterhausen/Dosse,
Berlin 2007, S. 68.
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3.4.6 Pendlerstrome

Neben den Schiilern sind die Berufspendler eine wichtige Nachfragegruppe im OPNV, wenn auch
ihr Anteil am gesamten Fahrgastaufkommen erheblich geringer ist, als das der Schiler und Auszubil-
denden. Trotzdem konnen attraktive OPNV-Verbindungen und giinstige Fahrzeiten potenziell zu
einer Steigerung der Fahrgastnachfrage durch Berufspendler fiihren. Das Pendleraufkommen hat
sich in der Kleeblatt-Region zwischen 2005 und 2007 etwas erhdht, was auf einen Anstieg der Aus-
pendler im Zusammenhang mit einem Rickgang der Einpendler zurlckzufiihren ist. Alle Kommunen im
Kooperationsraum weisen Auspendleriberschisse auf, allerdings in einer sehr unterschiedlichen Aus-
pragung, wie nachfolgender Abbildung zu entnehmen ist.

Abbildung 23: Ein- und Auspendler im Jahr 2007
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Quelle: Daten der Bundesagentur fiir Arbeit und Statistik BBB, Statistischer Bericht AVI14_j-05.

Waéhrend es in Neustadt (D.) und Kyritz jeweils etwa gleich viele Ein- wie Auspendler gibt, liegen
die Zahlen der Auspendler in Gumtow und Wusterhausen/D. erheblich Uber denen der Einpendler.
Dies deutet auf die Attraktivitat der beiden Gemeinden als Wohnstandorte hin.

Kyritz hat von den vier Kleeblatt-Kommunen das grofte Pendleraufkommen, welches sich insbeson-
dere aus den Verflechtungen mit Wusterhausen/D., Neuruppin, Gumtow und weiteren Orten in
Brandenburg und dem (ibrigen Bundesgebiet generiert. Mit der Zusammenlegung der Finanzamter
Prignitz und Ostprignitz-Ruppin am Standort Kyritz, wird sich die Zahl der Einpendler ab
01.01.2009 noch einmal um ca. 100 erhohen (vgl. Kapitel 3.4.2). In der nachstehenden Darstellung
wird auerdem noch einmal deutlich, wie ausgepréagt die Verflechtungen der Gemeinde Gumtow
mit Kyritz sind, obwohl beide in zwei unterschiedlichen Landkreisen liegen. Gumtow ist im Landkreis
Prignitz die einzige Gemeinde, die mehr Auspendler in einen anderen Landkreis hat, als innerhalb
des Landkreises Prignitz41.

41 LPG Brandenburg, Raumordnungskonzept Hansestadt Kyritz, Amt Neustadt (Dosse), Gemeinde Wusterhausen/Dosse,
Berlin 2007, S. 48.
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Innerhalb der Landkreise Prignitz und Ostprignitz-Ruppin weist Kyritz — im Gegensatz zum Gesamt-
aufkommen — deutlich mehr Einpendler als Auspendler auf42, Das verdeutlicht die Arbeitsmarktfunk-
tion, die Kyritz fiir die Region inne hat.

Abbildung 24:. Wichtige Pendlerstréme Kyritz
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Quelle: Eigene Erstellung auf Datengrundlage der Bundesagentur fiir Arbeit.

Die Pendlerverflechtungen in Neustadt (D.) sind weniger stark ausgepréagt als in Kyritz und Wuster-
hausen/D, was u. a. auf die geringere Einwohnerzahl der Stadt Neustadt (D.) zurtckzufihren ist. Die
bestehenden Verbindungen orientierten sich jedoch ebenfalls vorrangig in die Region um Kyritz,

42 86 % aller Einpendler, aber lediglich 65 % aller Auspendler in Kyritz kommen aus den Landkreisen PR und OPR.
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Wousterhausen/D. und Neuruppin. GroRere Ein- und Auspendlerstrome bestehen auflerdem nach
Berlin, das tibrige Brandenburg und andere Bundeslénder.

Abbildung 25: Wichtige Pendlerstrome Stadt Neustadt (D.)
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Quelle: Eigene Erstellung auf Datengrundlage der Bundesagentur fir Arbeit.

Fir Wusterhausener Biirger stellen Kyritz und Neuruppin die wichtigsten Arbeitsplatzstandorte in der
Region dar. In diese beiden Stadte bestehen mit jeweils rund 270 Beschaftigten recht ausgepragte
Auspendlerstrome, die im Falle von Kyritz durch rund 150 Einpendler jedoch zum Teil kompensiert
werden konnen. Wie in den anderen Gebietskorperschaften auch gibt es auerdem starkere Bezie-
hungen in die verbleibenden Teile von Brandenburg und in andere Gemeinden des Bundesgebietes.
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Abbildung 26: Wichtige Pendlerstrome Wusterhausen/D.
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Quelle: Eigene Erstellung auf Datengrundlage der Bundesagentur fir Arbeit.

Gumtow hat wegen seiner kaum ausgepragten Arbeitsplatzfunktionalitét und geringen Einwohner-
zahl nur ein schwaches Pendleraufkommen. GréRere Auspendlerstrome gibt es lediglich nach Kyritz
und Neuruppin im Landkreis Ostrprignitz-Ruppin sowie nach Perleberg und Pritzwalk in der Prignitz.
Die Einpendlerzahlen nach Gemeinden liegen alle bei unter 40 Beschaftigten, wobei wiederum aus
Kyritz die grofite Zahl an Beschaftigten (38) nach Gumtow einpendelt.

Sowohl in Kyritz, als auch in Neustadt (D.) und Wusterhausen/D. sind die Pendlerverflechtungen mit
den Gemeinden des Landkreises Prignitz weniger stark ausgebildet als innerhalb des Landkreises
und nach Berlin sowie das ubrige Bundesgebiet. Die Orte in der Prignitz, zu denen mit den Klee-
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blatt-Kommunen die intensivsten Beziehungen bestehen, sind Pritzwalk (324 Ein- und Auspendler)
und Perleberg (213 Ein- und Auspendler).

35 Infrastrukturausstattung

Bereits im Raumordnungskonzept fir die Kleeblatt-Region aus dem Jahr 2007 wurde eine Konzent-
ration der wichtigsten Infrastruktureinrichtungen der Region in Kyritz festgestellt. Diese umfasst in-
sbesondere fir Mittelzentren typische, iberregionale Einrichtungen, die entsprechende Besucher- und
Nutzerstrdme nach sich ziehen. Fir Entscheidungen zur weiteren Gestaltung des Verkehrsnetzes im
Kleeblatt sind besonders Aussagen iiber den Standort und die Erreichbarkeit sowie die Nutzungsin-
tensitat von Infrastruktureinrichtungen durch Mitarbeiter, Schiiler, Patienten oder Besucher relevant,
um eventuelle Fahrgastpotenziale abschatzen zu kénnen. In den nachfolgenden Ausflihrungen wird
deshalb vorrangig auf gréRere Einrichtungen, die einen Einfluss auf den OPNV haben, naher Bezug
genommen.

3.5.1  Verwaltungs- und Behérdenstandorte

Wie bereits in vorangegangenen Kapiteln ausgefihrt, befindet sich der GroRteil der Behdrden und
Verwaltungseinrichtungen in Kyritz, was der Funktion des zukiinftigen Mittelzentrums gerecht wird.
Dazu gehoren

. das Kataster- und Vermessungsamt des Landkreises Ostprignitz-Ruppin,
= eine Geschaftsstelle der Bundesagentur fiir Arbeit,

. ein Nebensitz des Landesbetriebes StralkRenwesen,

. eine Geschaftsstelle des Amtes fiir Arbeitsmarkt,

= das Amt fiir Forstwirtschaft sowie

= das Finanzamt des Landkreises Ostprignitz-Ruppin.

Die Finanzémter Prignitz und Ostprignitz-Ruppin werden zum 01.01.2009 am Standort Kyritz zu-
sammengelegt und damit die Zustéandigkeit des Amtes in Kyritz auf den Landkreis Prignitz erweitert.
Der Standort Pritzwalk — bisheriger Sitz des Finanzamtes der Prignitz — wird aufgegeben. Es ist
jedoch geplant, dezentrale Servicestellen als Anlaufpunkte fir die Bevolkerung in Perleberg, Pritz-
walk und Neuruppin einzurichten. Die 102 Mitarbeiter des Finanzamtes Pritzwalk werden in Kyritz
weiterbeschaftigt. Damit erhéht sich die Mitarbeiterzahl in Kyritz auf rund 250 Beschaftigte.43

Neben den Einrichtungen in Kyritz sind auerdem der Wasser- und Bodenverband Dosse-Jaglitz und
der Wasser- und Abwasserverband ,,Dosse” in Neustadt (D.) sowie das Bundesforschungsinstitut fiir
Tiergesundheit in Wusterhausen/D fir die Region bedeutsam.

43 Zeitungsartikel der Mérkischen Allgemeinen, Prignitz Kurier vom 01.08.2008.
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3.5.2  Soziale und medizinische Einrichtungen

Neben einer Vielzahl von Arzten verschiedener Fachrichtungen, die dezentral im gesamten Untersu-
chungsraum ansassig sind, ist das Krankenhaus in Kyritz fiir die stationare Versorgung der Bevolke-
rung im Kleeblatt von grof3erer Relevanz. Das Krankenhaus gehort zum Klinikverbund der KMG-
Kliniken Pritzwalk-Wittstock-Kyritz und hat derzeit bei 200 Mitarbeitern eine Kapazitat von 165
Betten. Im Zuge einer Erweiterung der Klinik, fir die seit Mitte Oktober 2008 ein Férdermittelbe-
scheid des Landes Uber knapp 14 Mio. Euro vorliegt44, wird die Bettenkapazitat auf rund 380 er-
hoht. Es wird auRerdem davon ausgegangen, dass sich auch die Zahl der Mitarbeiter entsprechend
erhéhen wird. Der Bau des neuen Funktionsgeb&udes ist ab Januar 2009 vorgesehen und wird vor-
aussichtlich im Jahr 2011 abgeschlossen. In einem zweiten Bauabschnitt, der zeitlich noch nicht termi-
niert ist, ist die Errichtung eines neuen Eingangs-, Verwaltungs- und Versorgungsbaus vorgesehen.

Ein weiterer grol3er Arbeitgeber in Kyritz im sozialen Bereich ist die Stephanus-Werkstatt fiir behin-
derte Menschen in Kyritz. Dort arbeiten derzeit 180 Beschéftigte in den Bereichen Naherei, Metall,
Elektro Recycling, Holz, Montage, Verpackung, Grinanlagenpflege und Hauswirtschaft. Ein Forder-
und Beschéaftigungsbereich versorgt schwer Mehrfachbehinderte.45

Im besonderen haben Schulstandorte einen erheblichen Einfluss auf die verkehrliche Anbindung in
einer Region, da der offentliche Transport der Schiler vom Wohnort zur Schule im Sinne eines ,,in-
tegrierten Schilerverkehrs” (vgl. Kapitel 3.3.1) sichergestellt werden muss. Dies wirkt sich besonders
bei den weiterfiihrenden Schulen aus, fur die es — im Gegensatz zu den Grundschulen — keine fest-
gelegten Schulbezirke gibt und die Eltern entsprechend Uber den Ort der Beschulung ihres Kindes
frei entscheiden kénnen. Durch diese Wahlmdglichkeit wird eine hohe Zahl an unterschiedlichen Ver-
kehrsstrémen verursacht. Im Kleeblatt gibt es drei weiterfilhrende Schulen. Die Gesamtschule mit
GOST befindet sich unweit des Gestits in Neustadt (D.) und das Gymnasium und die Oberschule in
Kyritz nordlich vom Altstadtkern im Dreieck Perleberger Stral3e/Pritzwalker Strafie.

3.5.3 Handel und Gewerbe

Keiner der Kooperationspartner verfiigt Uber eine ausgepragte Einzelhandelsfunktion, die signifi-
kant iber den Eigenbedarf hinausgeht. Der vorhandene Einzelhandel deckt in erster Linie die Be-
dirfnisse des periodischen Bedarfs fiir die lokale Bevélkerung, d. h. die Nachfrage nach Nahrungs-
und Genussmitteln, Drogerie- und Kosmetikartikeln, pharmazeutischen Produkten sowie Zeitungen
und Zeitschriften. In geringerem Umfang sind auch Waren des aperiodischen Bedarfs (Elektrogerate,
Textilien, Baustoffe, Mdbel, etc.) erhaltlich. Die Versorgung der Bevélkerung mit Waren des tagli-
chen Bedarfs erfolgt in den jeweiligen Kommunen. In den grofReren Stadten der Region (Kyritz,
Wittstock, Pritzwalk, Neuruppin) sind dariiber hinaus Produkte des nicht alltdglichen Bedarfs verfiig-
bar. In den Stadten konzentriert sich der Einzelhandel raumlich auf die Zentrenlagen. Fiir gewerbli-
che Ansiedlungen stehen Flachen in insgesamt vier Gewerbegebieten in Kyritz, Neustadt (D.) und
Wausterhausen/D. zur Verfligung.46

44 Zeitungsartikel der Online-Ausgabe Oranienburger Generalanzeiger vom 11.10.2008.

45 |nternetauftritt der Stephanus-Stiftung.

46 LPG Brandenburg, Raumordnungskonzept Hansestadt Kyritz, Amt Neustadt (Dosse), Gemeinde Wusterhausen/Dosse,
Berlin 2007, S. 49 - 50.
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354 Kartografische Darstellung der Perleberger Stralle

Die meisten 6ffentlichen Einrichtungen und Behordenstandorte in Kyritz befinden sich im Raum Perle-
berger Stral3e/Pritzwalker Strafl3e. Hier konzentriert sich auch die Mehrzahl der Arbeitsplatze in
Kyritz und damit ein hohes Beschaftigtenpotenzial. Insgesamt sind in den in der Karte verzeichneten
Einrichtungen rund 800 Mitarbeiter beschaftigt. Hinzu kommt noch eine Reihe an Besuchern, die die
besonders publikumsorientierten Einrichtungen besuchen. Dazu gehdrt in erster Linie das Kranken-
haus, aber auch das Kulturhaus, das Jugendfreizeitzentrum oder die ansassigen Kreisbehorden.

Abbildung 27: Infrastruktur Perleberger StraRe in Kyritz

"
3

Ll esrntiile

Corl-Diercke-Obarichals

Kylhurhou
Crymwaabum F-L - lohn I
Ersivvoliahochdnle - | I
.q g A
F. Matalt
gromi

i'lqhﬁhﬂ Kyrirtz
|y u

Buabahnhol Kyritz

Quelle: Eigene Erarbeitung auf Grundlage der Topografische Karte 1:10.000, Bauamt Kyritz.

Dariber hinaus handelt es sich bei dem Standort um einen Schul- und Kulturstandort, den taglich
rund 750 Schiler frequentieren. Erschlossen ist das Gebiet (iber eine Vielzahl an Buslinien, die je-
doch nur in unregelmafigen Abstanden — verstarkt am Morgen und Nachmittag — fahren, da sie
vorrangig dem Schilerverkehr dienen. Der Bahnhof Kyritz ist von dem Standort Perleberger Stra-
Re/Pritzwalker Strafl3e rund 750 Meter entfernt.

3.6 Potenziale und Defizite

Die demografische Entwicklung ist fiir den 6ffentlichen Verkehr eine wichtige Einflussgréfe. Die Zahl
der Einwohner und die Bevoélkerungsstruktur geben Auskunft iber das Grundpotenzial an Nutzern
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des OPNV in der Region. Die bisherige Bevolkerungsentwicklung im Kleeblatt verlief analog ande-
rer l&andlicher R&ume in Brandenburg negativ. Dieser Trend wird sich bis zum Jahr 2030 weiter fort-
setzen. Mit dem Riickgang der Einwohnerzahlen gehen erhebliche Veranderungen in der Altersstruk-
tur einher. Bereits in den letzten zehn Jahren ist die Zahl der Kinder deutlich zuriickgegangen und
der Anteil der Menschen (ber 65 Jahren erheblich gestiegen. Auch dieser Trend wird sich weiter
fortsetzen. Eine geringere Zahl an Kindern bedeutet gleichzeitig geringere Schiilerzahlen und grund-
satzlich eine Gefahrdung der Schulstandorte, wenngleich die Schulen in der Kleeblatt-Region vorerst
gesichert sind. Bei einem Wegfall von Standorten wiirden sich die ohnehin bereits weiten Fahrwege
von und zu den Schulen weiter verlangern. Auf der anderen Seite verandert der wachsende Anteil
alterer Menschen die Anforderungen an den OPNV. Attraktive und barrierefreie Verbindungen
werden zunehmend wichtiger und haben das Potenzial, neue Fahrgastgruppen zu erschlieBen. Viele
Senioren verfiigen Uber keinen PKW oder Fiihrerschein, méchten (und miissen) aber zunehmend mo-
bil sein. Allerdings sind bislang die Fahrzeiten und -ziele noch zu stark auf den Schiilerverkehr fokus-
siert, so dass nur verhaltnismaRig wenige &ltere Personen den OPNV nutzen.

Verkehrlich sind die Kleeblatt-Kommunen durch zwei Regionalzuglinien regional und (iberregional
gut angebunden, auch wenn das zukiinftige Mittelzentrum Kyritz aus Berlin nur mit einem Umsteige-
vorgang in Neustadt (D.) erreichbar ist. Die Anschlisse zwischen dem RE 4 und der PE 73 in Neustadt
(D.) sind seit Fahrplanwechsel im Dezember 2008 nicht mehr optimiert. Aufgrund der ver&nderten
Fahrplanlage des RE 4 ist der Anschluss in Neustadt (D.) nur noch in eine Richtung gegeben — in den
Morgenstunden aus Kyritz in Richtung Berlin und am Nachmittag bzw. Abend in die Gegenrichtung.
Fir die Auslastung der Linie der PEG ist dies problematisch, da bei ungilnstigen Umsteigezeiten in
Neustadt (D.) die Pendler aus Kyritz bzw. Wusterhausen/D. mit dem Auto direkt nach Neustadt (D.)
fahren, um von dort den RE 4 zu nutzen. Allerdings ist aufgrund der nur eingleisig befahrbaren Stre-
cke der PEG keine bessere Abstimmung auf den RE 4 mdglich. Dies ginge nur, wenn sich zwei Ziige
begegnen konnten. Dafir fehlt jedoch auf dem Streckenabschnitt Kyritz — Neustadt (D.) ein entspre-
chendes zweites Gleis. Die Uberlegungen, in Wusterhausen/D. eine Begegnungsmdglichkeit einzu-
richten waren also sowohl fir den SPNV als auch fir den Giiterverkehr von sehr hoher Bedeutung.
Die ungiinstigen Umsteigezeiten in Neustadt (D.) haben unmittelbar negative Auswirkungen auf das
Fahrgastaufkommen der PE 73.

Trotz der immer noch guten Anbindung des Kleeblattes hat sich die Situation in den letzten vier Jah-
ren in dreifacher Hinsicht verschlechtert. Ende 2004 wurde die Spéatverbindung aus Berlin nach Wit-
tenberge und 2006 die Strecke Neustadt (D.) — Neuruppin abbestellt sowie der Takt zwischen Kyritz
und Pritzwalk auf einen Zweistundentakt reduziert. Das Land begriindete diese Entscheidungen mit
einer zu geringen Auslastung und damit einem unwirtschaftlichen Betrieb. Auch heute variiert die
Fahrgastbelegung auf den Strecken stark. Der Regionalexpress ist insgesamt gut nachgefragt und in
seinem Bestand nicht geféhrdet. Die derzeit bestehende Spatverbindung nach Nauen weist im jahrli-
chen Schnitt jedoch nur geringe Fahrgastzahlen (< 50 Fahrgéasten pro Fahrt) auf. Allerdings wird
diese Verbindung taglich angeboten und es ist davon auszugehen, dass sie an den Wochenenden
(Freitag und Samstag) deutlich starker nachgefragt wird, als an den Wochentagen. Die Auslastung
der PE 73 ist etwas kritischer zu sehen und hangt — wie bereits erlautert — stark von den Umsteige-
zeiten in Neustadt (D.) ab. Zwischen Kyritz und Neustadt (D.) ist das Aufkommen dabei héher als auf
dem nordlichen Abschnitt zwischen Kyritz und Pritzwalk. In diesem Zusammenhang wirkt fiir die Aus-
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lastung der Zige die zusatzlich zwischen Kyritz und Pritzwalk verkehrende Buslinie 901 kontrapro-
duktiv.

In Bezug auf die Bahnlinie zwischen Neustadt (D.) und Neuruppin besteht derzeit das Risiko, dass die
Strecke ganzlich stillgelegt wird, wenn sich kein Kaufer findet. Dann wére eine spatere Reaktivie-
rung fir den Giiter- und/oder Personenverkehr nahezu ausgeschlossen. Ahnliches gilt fir den Stad-
tebahnhof in Neustadt (D.) in Verbindung mit den Gleisanlagen, die ebenfalls derzeit zum Verkauf
stehen. Erhalt ein K&ufer den Zuschlag, der nicht an einem Weiterbetrieb des Stadtebahnhofes
interessiert ist und die Gleise abtragen Iasst, ist ebenfalls eine Reaktivierung der Strecke Neus-
tadt (D.) — Neuruppin ausgeschlossen. Der Stadtebahnhof ist fiir eine Bedienung dieser Strecke uner-
I&sslich.47

Die SPNV-Strecken in der Kleeblatt-Region werden durch ein Netz an offentlichen Buslinien erganzt,
das die Bedienung in der Flache Ubernimmt. Wie in vielen anderen Iandlich-peripheren Regionen
auch, ist der Busverkehr in seinen Fahrzeiten und -zielen auf die Anspriche der Schiller als Hauptnut-
zergruppe des UOPNV abgestimmt. AuRerhalb der Schultage wird ein stark ausgediinntes Fahrten-
angebot durch den GOPNV bereit gestellt, um zumindest dem Auftrag zur Daseinsvorsorge der Be-
volkerung mit verkehrlichen Leistungen gerecht zu werden. Allerdings sind die Busverbindungen im
Kleeblatt-Raum fur die Ubrige Bevolkerung haufig unattraktiv, da die Fahrplane nicht vertaktet sind
und die Streckenflihrungen innerhalb einer Linie zum Teil stark variieren. Ein Beispiel dafir ist die
Buslinie 711 zwischen Kyritz und Neuruppin, die auch auRerhalb des Schilerverkehrs stark ange-
nommen wird. Mit einer Vertaktung und Verknipfung der Linie mit dem SPNV konnten zus&tzliche
Fahrgastpotenziale abgeschépft werden. Auf den meisten Buslinien ist es jedoch aus den genannten
Grinden problematisch, auBerhalb der Nutzergruppe Schiiler zusatzliche Fahrgéaste zu gewinnen. Im
Sonderfall des freigestellten Schilerverkehrs zwischen dem Amt Neustadt (D.) und Rhinow ist eine
Einbindung dieser Leistung in den 6ffentlichen Linienverkehr wiinschenswert. Dem stehen jedoch unter-
schiedliche Interessenlagen der Landkreise Havelland und Ostprignitz-Ruppin sowie die gesetzlichen
Regelungen zur Finanzierung des GOPNV entgegen.

Ein verkehrliches Alleinstellungsmerkmal fiir die Region ist der Verkehrslandeplatz in Heinrichsfelde.
Er Gbernimmt einen Grol3teil der luftverkehrlichen Versorgung des nordwestlichen Brandenburgs.
Durch die Ausweisung der Flugzeugwerft als einer von insgesamt zwei offiziellen Cessna Vertrags-
handlern in Deutschland, die Garantieleistungen erbringen diirfen, kommt dem Flugplatz eine (iber-
regionale Bedeutung zu. Seit der SchlieBung des Flughafens Tempelhof in Berlin Ende Oktober 2008
ist dartiber hinaus eine verstarkte Nachfrage nach Kapazitéten in der Flugzeugwerft festzustellen.
Insgesamt ist ein Ausbau des Landesplatzes geplant (Verlangerung Landebahn, Einrichtung Instru-
mentenflugsystem). Dieser sowie die Erweiterung der Flugschule wird vom Land Brandenburg in der
aktuellen Fortschreibung der Luftverkehrskonzeption vom April 2008 ebenfalls beflirwortet.48 Ein
Ausbau des Flugplatzes ist auch aus wirtschaftlicher Sicht fur Kyritz zu unterstiitzen, da bereits jetzt
eine Reihe von flugaffinen Gewerbebetrieben auf dem Gelande des Verkehrslandesplatzes ansds-
sig und weitere Erganzungen moglich sind.

47 Gesprach mit Dr. Béhme (PEG) am 19.11.2008.
48 MIR, Luftverkehrskonzeption des Landes Brandenburg, 2. Fortschreibung, Potsdam 2008, S. 20-22, 25.
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Die Kleeblatt-Region ist von Branchenschwerpunktorten und Regionalen Wachstumskernen umgeben,
ist jedoch selbst keiner der Schwerpunktorte der Wirtschaftsforderung im Land Brandenburg. Aller-
dings hat Kyritz Potenziale, sich in bestimmten Branchen (Bereichen Biotechnologie/Life Science, Er-
nahrungswirtschaft und Mineral6lwirtschaft/Biokraftstoffe) zu entwickeln. AuRerdem weist Kyritz
eine Vielzahl an mittelzentralen Funktionen auf — allen voran die Verwaltungsfunktion, deren Einrich-
tungen sich auf den Bereich der Perleberger StralRe konzentrieren. Durch die Zusammenlegung der
Finanzamter Prignitz und Ostprignitz-Ruppin am Standort Kyritz ab 01.01.2009 wird die Stadt eine
weitere Aufwertung in diesem Bereich erfahren. Auch in verkehrlicher Hinsicht sind durch die Zusam-
menlegung positive Effekte durch ein zusatzliches Pendlerpotenzial von rund 100 Beschéaftigten zu
erwarten. Weniger stark aufgestellt ist das Kleeblatt im Bereich Einzelhandel, da vorrangig der
Eigenbedarf der Stadte gedeckt wird. Nur Kyritz weist eine starkere Einzelhandelsfunktion auf, die
auch von den Bewohnern der Umlandgemeinden genutzt wird. Neuruppin sowie Berlin als Metropole
spielen in diesem Zusammenhang eine grol3e Rolle.

Trotz der Arbeitsmarktfunktion von Kyritz sind in der gesamten Kleeblatt-Region Auspendleriiber-
schiisse zu verzeichnen. Im regionalen Kontext haben jedoch sowohl Neustadt (D.) als auch Kyritz
mehr Einpendler als Auspendler vorzuweisen. Die gréfiten Pendlerverflechtungen mit der Kleeblatt-
Region bestehen in den beiden nérdlichen Landkreisen nach Neuruppin, Pritzwalk, Wittstock und
Perleberg. Die starksten Pendlerverflechtungen mit den Kleeblatt-Kommunen sind die Folgenden:

Abbildung 28: Die zehn starksten Pendlerverflechtungen der Region
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Quelle: Eigene Bearbeitung auf Datengrundlage der Bundesagentur fiir Arbeit.

Es ist eine deutliche Ausrichtung in Richtung Neuruppin zu erkennen. Auch im Bereich der Schiilerver-
kehre ist die Ausrichtung nach Neuruppin deutlicher ausgepragt als beispielsweise nach Pritzwalk.
Diese Verkehrsstrome basieren zum grofRen Teil auf Schilern, die das Oberstufenzentrum in Neu-
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ruppin besuchen. Die trotz der Pendlerverflechtungen geringe Auslastung der ehemaligen Bahnlinie
PE 53 zwischen Neustadt (D.) und Neuruppin ist zum einen mit der parallelen Bedienung der Strecke
durch die Buslinie 711 zu erklaren. Dartber hinaus bestehen aus Kyritz und Wusterhausen/D. deut-
lich starkere Pendlerverflechtungen mit Neuruppin als aus Neustadt (D.). Es ist deshalb anzunehmen,
dass ein Grofteil dieser Nutzerpotenziale aufgrund der fehlenden Durchbindung der Bahn nach
Kyritz und Wusterhausen/D. nicht abgeschdpft werden konnten.

Mit dem Gymnasium und der Oberschule in Kyritz sowie der Gesamtschule mit der besondere Préa-
gung ,,Reiten” in Neustadt (D.) ist das Kleeblatt im Bereich der weiterfiihrenden Schulen sehr gut
aufgestellt. In diesem Zusammenhang ist die enge Zusammenarbeit der Schule in Neustadt (D.) mit
dem Haupt- und Landgestiit positiv zu bewerten. Das Gestit wird durch das Land Brandenburg in
hohem Mal3e gefordert und hat mit seinen Veranstaltungen und seiner Zucht eine deutschlandweite
und z. T. daruber hinausgehende Bedeutung. Dies hat auch positive Auswirkungen auf die Gesamt-
schule, die zwischenzeitlich Schiler aus ganz Deutschland und dem Ausland erreicht. Alle Schulen im
Kleeblatt sind entsprechend der aktuellen Schulentwicklungsplanung vorerst gesichert, auch wenn bis
2011/12 mit einem weiteren Rickgang der Schillerzahlen zu rechnen ist. Dieser wird dann vor allem
die Sekundarstufen | und II betreffen.
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4. Ziele und Handlungsoptionen

Aus der Analyse der Rahmenbedingungen und der Ermittlung der Potenziale und Defizite in der
Region ergeben sich Ziele und erste Handlungsempfehlungen, die im weiteren Verlauf durch konkre-
te Malnahmenvorschlage untersetzt werden. Dabei steht die Anbindung des Kleeblatts mit dem
Schienenpersonennahverkehr im Fokus. Die iibergeordneten Ziele sind

= die Aufrechterhaltung und Sicherung der bestehenden Verkehrsverbindungen,
= eine verbesserte Anbindung der Kleeblatt-Region an das Umland und Berlin und

] die Qualifizierung der Region als Logistikdrehscheibe im Schienengiiterverkehr
(vgl. Kapitel 2.3).

Die Region zwischen Gustrow, Neustadt (D.) und Neuruppin verfigt iiber groRe Potenziale und Ka-
pazitaten, sich als alternative Verbindung im Schienengiiterverkehr fiir die weitgehend ausgelaste-
ten Giterverkehrshauptstrecken entlang des RE 6 und RE 4 in Richtung Ost- und Nordseehafen zu
etablieren. Eine starkerer Einsatz von Giterziigen wirde die Auslastung der Schieneninfrastruktur
insgesamt erhdhen und helfen, vorhandene wirtschaftliche Potenziale in der Region zu erschlief3en.
Das bestehende Netz ist — bis auf einzelne Infrastrukturmanahmen (z. B. Erhdhung der zul&ssigen
Achslasten im Bereich von Bricken und Durchléassen) — bereits jetzt weitgehend flir die Befahrung mit
Giterziigen geeignet.

Im unmittelbaren Zentrum des Interesses sollten kurzfristig zwei Zielstellungen stehen: In erster Linie
die Sicherung der Bahnlinie der PEG Neustadt (D.) — Pritzwalk sowie die Abwendung der Stilllegung
der vom Land abbestellten Bahnlinie Neustadt (D.) — Neuruppin und des Stadtebahnhofes in Neus-
tadt (D.).

Die PE 73 hat fur die verkehrliche ErschlieBung der Kleeblatt-Region eine grofe Bedeutung. Sie
steht fir eine schnelle und attraktive Verbindung zwischen den Kleeblatt-Kommunen, ist die einzige
Anbindung des zukinftigen Mittelzentrums Kyritz mit dem SPNV, bedeutet eine direkte und schnelle
Verbindung zwischen Neustadt (D.) und Pritzwalk und ibernimmt nicht zuletzt einen grof3en Teil des
Schiler- und Berufsverkehrs. Da jedoch die Strecke derzeit mit zum Teil geringen Fahrgastzahlen
betrieben wird, sind MaRnahmen zur Abschépfung von Fahrgastpotenzialen notwendig, um die Linie
langfristig zu sichern.

Dazu ist es erforderlich, durch die Umsetzung einer Reihe von Malinahmen die Attraktivitat der Stre-
cke fiir die Bevolkerung und die Gaste zu steigern und ein deutliches Signal aus der Region an das
Land zum Erhalt der Bahnlinie zu senden. Das ist insbesondere kurzfristig im Rahmen der Ausschrei-
bung der Strecke fiir den Zeitraum nach 2012 von grof3er Bedeutung, da in diesem Zusammenhang
wichtige Eckpunkte zur Ausgestaltung des Fahrtenangebotes festgelegt werden. Die Kommunen soll-
ten sich in den Prozess der Ausschreibung entsprechend einbringen und dariiber hinaus die Bereit-
schaft zeigen, mit bestimmten MafRnahmen in Vorleistung zu gehen und einen eigenen Beitrag zur
Qualifizierung der Strecke zu leisten. In der Vergangenheit haben Beispiele in Berlin und Branden-
burg gezeigt, dass durch Verbesserungen im Bereich der Infrastruktur und weitere MaRnahmen zur
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Aufwertung von Strecken zusatzliche Fahrgdste gewonnen werden konnten.4® Diese Chance sollte
auch in der Kleeblatt-Region genutzt werden, zumal dauerhaft hohe bzw. steigende Benzinpreise
die Nutzung von PKW langfristig unattraktiver machen. GewohnheitsméRige Autofahrer zu einem
Wechsel zum OPNV zu bewegen kann allerdings nur dann gelingen, wenn die Fahrpreise moderat
und die Angebote und Verbindungen attraktiv und bequem sind.

Ein &hnlich dringender Handlungsbedarf besteht beziiglich der im Jahr 2006 abbestellten Bahnlinie
zwischen Neustadt (D.) und Neuruppin. Sollte eine Stilllegung des Abschnitts nach § 11 AEG erfol-
gen, ware eine spatere Reaktivierung der Strecke nahezu ausgeschlossen. Deshalb sollten parallel
zu den derzeit stattfindenden Verkaufsverhandlungen zwischen der Deutschen Bahn und einem po-
tenziellen Kaufer aus den Kleeblatt-Kommunen der politische Wille und Engagement zum Erhalt der
Strecke deutlich werden. Dabei sollte der Fokus nicht ausschlief3lich auf die Reaktivierung des Perso-
nenverkehrs, sondern auch auf den Ausbau der Strecke fiur den Giterverkehr gelegt werden. An-
schlieBend ist es notwendig, ein nachfrageorientiertes Konzept fir die Bedienung der Strecke mit
dem zustéandigen Verkehrsunternehmen zu entwickeln.

Die Nachfrage auf der Bahnlinie war zuletzt — trotz eines Stundentaktes — nur sehr gering und das
SPNV-Angebot wirtschaftlich deshalb nicht tragféhig. Dies war zu einem groRen Teil auf die paral-
lele Bedienung der Strecke mit der Buslinie 711 und der fehlenden Direktverbindung nach Kyritz und
Wousterhausen/D. zuriickzufilhren. Zwischen Neuruppin und der Kleeblatt-Region bestehen starke
Pendlerverflechtungen und somit erhebliche Fahrgastpotenziale. Es ist deshalb anzustreben, diese
Potenziale mit einem attraktiven, aber dennoch bedarfsorientierten Verkehrsangebot, was sich auf
den SPNV als HaupterschlieBungskomponente im Raum stiitzt, abzuschépfen. Denkbar ist auch eine
wechselseitige Bedienung durch den iOPNV und den SPNV. Insofern setzt die Gestaltung des Be-
dienkonzeptes eine enge Abstimmung zwischen allen Verkehrstréagern voraus. Im unmittelbaren Zu-
sammenhang mit der Strecke Neustadt (D.) — Neuruppin steht der Verkauf des Stadtebahnhofs mit
den dazugehérigen Gleisanlagen in Neustadt (D.). Fir die Wiederaufnahme des SPNV auf der
Verbindung Neustadt (D.) — Neuruppin ist der Verkauf des Stadtebahnhofes an ein Eisenbahnunter-
nehmen und damit der Weiterbetrieb des Bahnhofes und der Gleisanlagen unerlasslich. Sollten die
Anlagen nach einem Verkauf abgetragen werden, kann eine Bedienung nach Neuruppin nicht mehr
stattfinden. Auch hierzu sollte ein Einsatz der Kommunen, insbesondere des Amtes Neustadt (D.),
kurzfristig sichtbar werden.

Die zur Erfullung der vorgenannten Ziele umzusetzenden Maf3nahmen finden sich unter drei Hand-
lungsoptionen wieder.

49 MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 34.
T
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Abbildung 29: Ziele und Handlungsoptionen
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Quelle: Eigene Darstellung.

Erganzend zu den obigen Ausfilhrungen zielt eine weitere Empfehlung in Richtung der wirtschaftli-
chen Aufstellung der Kleeblatt-Region. Hier spielt der Verkehrslandeplatz in Heinrichsfelde zum
einen fur die luftverkehrliche ErschlieBung des nordwestlichen Brandenburgs und zum anderen als
Standort fir Gewerbeansiedlungen eine groRe Rolle. Fir die Steigerung der Nachfrage und die
Erhéhung der Flugbewegungen sind MalBnahmen zur Qualifizierung des Flugplatzes notwendig. So
ist derzeit nur das Sichtflugverfahren moglich, was die Nutzergruppen erheblich einschrénkt, da nur
bei guten Sichtbedingungen gestartet und gelandet werden darf. Im Ubrigen kann die Ausbildung
der Piloten im Instrumentenflugverfahren nicht vor Ort ausgefiihrt werden, sondern muss nach Par-
chim ausgelagert werden. Aul3erdem bedeutet die gegenwartige Lange der Start- und Landebahn
eine Einschrankung der Flugzeugtypen auf eine Abflugmasse von 5,7 t. Sinnvoll sind deshalb folgen-
de MaRRnahmen, die auf die Aufwertung und Erweiterung des Flugplatzes abzielen:

. Verlangerung der Landebahn auf 1.250 Meter
= Einflihrung des Instrumentenlandeverfahrens

Die Mal3nahmen auf dem Flugplatz sollten mit einer Verbesserung der Anbindung von Heinrichsfelde
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln einhergehen, um neben der Bevélkerung auch Flugschilern und
Piloten von aulRerhalb eine gute und schnelle Anbindung zu gewahrleisten.
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5. MaRnahmen

Die nachfolgenden MafRRnahmen wurden in enger Abstimmung mit den Verwaltungs- und politischen
Spitzen der Kleeblatt-Kommunen sowie unter Einbindung der wichtigsten Akteure der Region im Be-
reich Verkehr (Verkehrsunternehmen, Tourismusvereine, etc.) aus den vorgenannten Zielstellungen
erarbeitet. Die MafRnahmen bewegen sich in verschiedenen raumlichen Bereichen und sektoralen
Themenfeldern.

Abbildung 30: Mal3nahmenibersicht

MaBnahmen

Ausbau der Infrastruktur

V1: SPHV-Bedarfshalt am Verkehrslandeplofz Kyritz
V2: SPHV-Haoltepunkt om Parleberger Plafz, Kyritz
¥3: Baou sines Begegnungsgleises in Wusterhousen /D,
Vd: BeschleunigungsmaBnohmen im Schienennerz

!
Optimierung der Umsteigebeziechungen ———-. Meuruppin
Wi Werbesserte Abstimmung rwischon GOPNY = Wusterhausen,/D. \\\
und SPMV : V3 .
Breddin L
Ergéinzung von Verkehrsangeboten 100 Meustact (D.)

V5 Angebotserweiterung im SPNY zwischen Kyritz und Pritzwalk
W7 Erstellung eines alternativen Bedienkonzeptes
WB: Spotverbindung von Berlin in die Kleeblan-Region

'Inlegrims Varkehrskonzept Fur die Kleeblah-Region
Malnahmenibersichi

ILPG Landesweite Plammgigesellschaft mbH Mauen
|Bearbeiter: Vivien Kuhn

Kariesgruadiogs: Landersimetingion Beiha-bondentsery

Quelle: Eigene Erstellung.

Viele der MalBnahmen greifen ineinander Uber bzw. erganzen sich. Insofern sind die einzelnen Be-
standteile im Gesamtzusammenhang als integrierte Verkehrsldsung zu betrachten.

5.1 MalRnahmen auf dem Streckenabschnitt Neustadt (D.) — Pritzwalk

Die auf diesem Abschnitt vorgesehenen MafRnahmen dienen insgesamt der Sicherung der Bahnver-
bindung, indem durch die Ertlichtigung der Strecke vorhandene, aber bislang ungenutzte Fahrgast-
potenziale abgeschépft werden. Dazu sind bauliche MaRnahmen bei der Infrastruktur sowie kunden-
und bedarfsorientierte Erganzungen von Verkehrsangeboten notwendig. Ergénzend dazu ist eine
Reaktivierung des Bahnhofsgeb&dudes in Neustadt (D.) als ,Eingangstor” in die Kleeblatt-Region
anzustreben. Dabei sollten unter anderem touristische und serviceorientierte Nutzungen, wie bei-
spielsweise eine Fahrkartenausgabe und einen Fahrradverleih, in den Bahnhof integriert werden.
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V1 SPNV-Bedarfshalt am Verkehrslandeplatz Kyritz

Die Einrichtung eines zusatzlichen Bahnhaltepunktes in Heinrichsfelde ist im engen Zusammenhang mit
dem Verkehrslandeplatz zu sehen. Grundsatzlich ist dieser (iber verschiedene Buslinien mit dem 0f-
fentlichen Nahverkehr erreichbar. Die Verbindungen sind jedoch durch die schilerorientierte Bedie-
nung nur unregelmafig gegeben und fiir andere Nutzergruppen bzw. auswartige Personen unatt-
raktiv. Als Nutzergruppen kommen neben den Bewohnern von Heinrichsfelde zum einen die auf dem
Gelande des Flugplatzes beschaftigten Mitarbeiter, die Schiiler der Flugschule sowie zum anderen
das Personenaufkommen durch gewerbliche und private Flige in Frages0. Trotz dieses Potenzials
wird derzeit nur im Rahmen von Veranstaltungen auf dem Verkehrslandeplatz (PRIMA, Kyritzer
Holzflugtage) von einem erheblichen Aufkommen an Ein- und Aussteigern ausgegangen. Aus diesem
Grund ist vorgesehen, den Haltepunkt vorerst als Bedarfshalt in Form eines einfachen Bahnsteiges zu
realisieren. Durch den langerfristigen Ausbau des Flugplatzes sollen jedoch Steigerungen insbeson-
dere im Bereich der gewerblichen Flige, eine hohere Attraktivitat und Nachfrage der Flugschule,
eine groRere Auslastung der Flugzeugwerft sowie weitere Unternehmensansiedlungen auf dem Ge-
lande des Verkehrslandeplatzes erreicht werden. Dann wére entsprechend auch von einer starkeren
Nutzung der Bahnlinie und des Haltepunktes Heinrichsfelde auszugehen.

Es ist geplant, einen einfachen, einseitigen Bahnsteig &hnlich dem im Jahr 2007 von der PEG neu
errichteten Haltepunkt Pritzwalk West zu bauen.

Abbildung 31: Bahnhof Pritzwalk West

Quelle: V. Kuhn.,

Der Bau des Haltepunktes wiirde durch die PEG erfolgen und kénnte zeitnah und ziigig realisiert
werden. Eine exakte Kostenschatzung ist von dem genauen Standort des Haltepunktes, von der Aus-

50 Ca. 100 beschaftigte Mitarbeiter in den auf dem Flugplatz anséssigen Firmen, ca. 130 Flugschiler, ca. 100 Einwohner
in Heinrichsfelde, ca. 300 gewerbliche und private Landungen im Monat; Quelle: Angaben der Stadt Kyritz.
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gestaltung des Bahnsteiges sowie von den Zuwegungen abhangig. Fir einen einfachen Bahnsteig ist
jedoch von einer Summe in Hohe von 30.000 € - 50.000 € auszugehen. Zusatzliche Sicherungstech-
nik ist nicht erforderlich.

Als Standort eignen sich Flachen an der nérdlichen Seite der Dorfstral3e sidlich des Flugplatzes, da
somit ein direkter Anschluss an die Ortslage Heinrichsfelde gegeben ist und die StralRe als Zuwe-
gung flr PKW-Fahrer und Fuganger genutzt werden kann. Die fir den Bahnsteig erforderlichen
Flachen befinden sich teilweise in Privateigentum und missten entsprechend erworben werden. Um
zum Flugplatz zu gelangen ware (iber die Dorfstral3e ein Fulweg von rund 900 Metern erforderlich,
da ein direkter Zugang zu den Einrichtungen des Landesplatzes iber das Flugfeld nicht mdglich ist.

Abbildung 32: Schematische Darstellung des neuen Haltepunktes am Verkehrslandeplatz
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Quelle: Eigene Darstellung.

Unter Umstanden sind entlang der Dorfstra3e Sicherungsmafinahmen (Geschwindigkeitsbegrenzung
30 km/h, Warnschilder) fir FuRgénger erforderlich, da kein straenbegleitender Gehweg vorhan-
den ist und die StraRBe zeitweise eine starkere Frequentierung durch LKW zum nahe gelegenen Re-
cyclinghof aufweist.
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Zur Finanzierung dieser MalRnahme ist der Einsatz von Fordermitteln aus dem Programm Gemein-
schaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" - Forderung der wirtschaftsna-
hen kommunalen Infrastruktur (GA-1) und im Rahmen der Investitionen fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr im Land Brandenburg (RiLi OPNV-Invest) zu priifen.

V2 SPNV-Haltepunkt am Perleberger Platz Kyritz

Die Uberlegung, nérdlich des Bahniibergangs an der Perleberger StraRe in Kyritz einen zusatzlichen
SPNV-Haltepunkt zu errichten, war im INSEK der Stadt Kyritz bereits eine Schliisselmalinahme und
wurde im Nachgang in einer gesonderten Konzeption konkretisiert. Bereits damals wurde die Mog-
lichkeit erkannt, durch einen zusatzlichen Bahnhalt am Agglomerationsstandort Perleberger Stralle
weitere Nutzerkreise fir die Bahn zu erschliel3en. Eine Potenzialanalyse der ews Stadtsanierungsge-
sellschaft hatte seinerzeit zusatzliche Nutzerpotenziale durch die Dienstleistungs-, Verwaltungs-,
Gesundheits- und Bildungseinrichtungen vor Ort ergeben. Seit Fertigstellung des INSEK im Dezember
2007 und des Konzeptes fiir den Perleberger Platz im Mai 2008 hat sich die Situation durch den
Umzug des Finanzamtes von Pritzwalk nach Kyritz und den fortgeschrittenen Stand beziglich des
Klinikneubaus zugunsten von Kyritz verandert. Neben den bereits ermittelten Potenzialen ergeben
sich mit der Erweiterung des Finanzamtes nun kurzfristig zusétzliche Pendlerstrome nach Kyritz. Eine
im Dezember 2008 durch das Planungsbiro Richter-Richard fertiggestellte Nutzen-Kosten-Analyse
fir den Haltepunkt hat ein positives Verhaltnis der zu veranschlagenden Investitions- und Betriebs-
kosten zu dem erwarteten Nutzen ergeben. Demnach ist flir einen wirtschaftlichen Betrieb des Halte-
punktes ein Nutzen-Kosten-Quotient von mindestens 1,05 erforderlich. Dieser wird rechnerisch mit
acht zusatzlichen Ein- und Aussteigern pro Tag am neuen Haltepunkt erreicht werden. In dem Gu-
tachten wird davon ausgegangen, dass diese Zahl mit hoher Wabhrscheinlichkeit ibertroffen wird.52
Insbesondere fir die Berufspendler und Schiler der Perleberger/Pritzwalker StralRe ergabe sich
durch den neuen Haltepunkt eine deutlich attraktivere verkehrliche Anbindung mit dem SPNV. Das
SPNV-Bedienkonzept sollte nach Inbetriebnahme des Bahnhofes vorsehen, die bislang stiindlich bis
zum Bahnhof Kyritz verkehrenden Ziige bis zum Haltepunkt Perleberger Platz zu verlangern. Diese
zusatzliche Verkehrsleistung von 800 Metern bis zum Perleberger Platz misste dann durch das Land
Brandenburg bestellt werden.

Unter den gegebenen Voraussetzungen ist der Bau des Haltepunktes am Bahnilbergang Perleber-
ger Stralde grundsatzlich zu befurworten. Dafir ist es zunachst erforderlich, die Lage und Ausgestal-
tung des Haltepunktes sowie der Zuwegungen durch ein Ingenieurblro konkretisieren zu lassen.
Denkbar sind — abhangig vom Gesamtkonzept Perleberger Platz — unterschiedliche Bahnsteigva-
rianten (Mittelbahnsteig, Kombination Bus- und SPNV-Halt, etc.).

51 Berechnung nach der ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahver-
kehrs*. Der Nutzen-Kosten-Quotient ergibt sich aus folgenden Einzelindikatoren: Investitionskosten, OV-Betriebskosten,
Nachfragepotenzial durch Einwohner, Beschaftigte und Schiiler, Querschnittsbelastung auf der Bahnlinie, mittlere Reise-
weite und Reisezeit der Fahrgaste, Nutzen aus verlagerten PKW-Leistungen. Quelle: Planungsbiiro Richter-Richard, Nut-
zen-Kosten-Analyse fiir den neuen Haltepunkt Kyritz Nord, Aachen 2008.

52 Planungsbiiro Richter-Richard, Nutzen-Kosten-Analyse fiir den neuen Haltepunkt Kyritz Nord, Aachen 2008, S. 8ff.
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Abbildung 33: Haltepunkt Perleberger Platz
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In jedem Fall sollte bei der Planung des Haltepunktes bedacht werden, die Fl&chen und infrastruktu-
rellen Voraussetzungen — im wesentlichen also die (Fl&chen der) Gleisanlagen — fiir einen win-
schenswerten Stundentakt zwischen Kyritz und Pritzwalk sowie fir eine mogliche Reaktivierung des
Gleisanschlusses zur Starkefabrik und Biodiesel GmbH zu erhalten.

Langerfristig ist dariber hinaus die Neuordnung des Linienbusverkehrs in Kyritz und in diesem Zu-
sammenhang die Ausbildung des Perleberger Platzes als Verkniipfungspunkt von SPNV und GOPNV
sinnvoll. Dazu wird empfohlen, den bestehenden Busbahnhof in der Nahe des Bahnhofes Kyritz nach
Ablauf der Foérdermittelbindung aufzugeben und den Busverkehr am Perleberger Platz zu biindeln.
Aufgrund der verschiedenen Schulstandorte in der Perleberger bzw. Pritzwalker Stral3e konzentriert
sich der Schiilerverkehr bereits am Perleberger Platz. Die derzeitige Lage des Busbahnhofes in der
Bahnhofstrale ist fiir die Fahrgaste nicht optimal, da sowohl zum Bahnhof als auch in die Altstadt
rund 250 Meter FulRweg notwendig sind. W(nschenswert ist deshalb eine verbesserte Anbindung
der Innenstadt durch zusétzliche Haltestellen in Marktn&he, eine direkte Anbindung des Bahnhofes
Kyritz durch einen Bushaltepunkt und die Biindelung sémtlicher Linien am Perleberger Platz. Beziig-
lich des Linienkonzeptes bedarf es einer genaueren Untersuchung und Planung in Abstimmung mit
der ORP sowie dem Landkreis OPR, dem die Flachen der derzeitigen Buswendeschleife Ostlich des
Bahniibergangs Perleberger Strafle gehdren. Um konkurrierende Planungen mit dem vom Landkreis
geplanten Ausbau der Flachen als Parkplatz zu vermeiden, ist dieser durch die Stadt Kyritz kurzfris-
tig in die Gesamtplanung Perleberger Platz mit einzubeziehen.

Auch fiir diese Mafinahme kommen Forderungen aus GA- und Regionalisierungsmitteln sowie nach
rechtzeitiger Anmeldung der MaRRnahme im Rahmen der Richtlinie OPNV-Invest in Frage.

V3 Bau eines Begegnungsgleises in Wusterhausen/D.

Diese Mal3nahme ist im Zusammenhang mit der Aufwertung der Strecke fir den SPNV und der Er-
tichtigung der Strecke fiir den Giterverkehr zu sehen. Wenn das Aufkommen an Gaiterverkehren
erhoht und der Ast Neustadt (D.) — Pritzwalk — Giistrow als Entlastungsstrecke fiir den Giterverkehr
etabliert werden soll, ist eine Begegnungsmdglichkeit auf dem Abschnitt Neustadt (D.) — Kyritz er-
forderlich. Derzeit ist die Strecke nur eingleisig befahrbar, so dass eine Begegnung oder Uberho-
lung von Zigen nicht méglich ist. Auch fiir den Personenverkehr ist der Bau eines Ausweichgleises von
erheblicher Bedeutung. Durch die Mdglichkeit der Begegnung zweier Ziige wéare eine deutlich fle-
xiblere Gestaltung des Fahrplanes der PE 73 und somit eine bessere Abstimmung auf den RE 4 in
Neustadt (D.) moglich. Der Einfluss auf die Umsteigezeiten in Neustadt (D.) und damit die Attraktivi-
tat und Nutzungsintensitat der PE 73 koénnten dadurch deutlich erhdht werden.

Flachen fur ein entsprechendes Ausweichgleis sind am Bahnhof Wusterhausen/D. vorhanden. Dort
gab es bis zum Jahr 2004 ein zweites Gleis, das im Rahmen des Ausbaus der Hamburger Bahn je-
doch abgetragen wurde.
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Abbildung 34: Urspriinglicher Verlauf der Gleisanlagen am Bahnhof Wusterhausen/D.

1,
-

Quelle: Gemeinde Wusterhausen/D.

Der Aufbau der Gleisanlagen muss so erfolgen, dass mindestens die Triebwagen der PEG im Perso-
nenverkehr die Anlage als Ausweichstelle nutzen konnen. Die erforderliche Mindestléange des Gleises
betragt damit 50 Meter. Bei Begegnung eines Giiterzuges und eines Triebwagens wiirde der Gii-
terzug das durchgehende Hauptgleis nutzen und der Triebwagen das Ausweichgleis. Die Begegnung
zweiter Giterziige ware mit dieser Losung in Wusterhausen/D. nicht moglich. Offen ist derzeit die
Notwendigkeit der Einbindung der Weichen in das Elektronische Stellwerk (ESTW) Gloéwen. Sollte
eine Einbindung in das ESTW erforderlich sein, wiirde sich das in erheblichen MaRe auf die Gesam-
tinvestitionskosten auswirken.53 Fiir die Umsetzung der MaflZnahme und die Beantragung von Férder-
mitteln ist der Eigentiimer der Bahnstrecke — derzeit die DB Netz AG — zustandig. Es ist jedoch nicht
davon auszugehen, dass die Bahn nach erfolgter Verpachtung der Strecke an die PEG und der Kon-
zentration der Infrastrukturinvestitionen auf die Hauptstrecken im Regional- und Fernverkehr diese
Investitionen tatigt. Die PEG ist jedoch bestrebt, die Strecke von der DB Netz AG zu erwerben und
befiirwortet — bei einer entsprechenden Auslastung durch Giterziige — den Bau des Begegnungs-
gleises.

53 Fir den Wiederaufbau der Gleisanlagen (50 Meter) ist von einem Investitionsaufwand in Héhe von rund 100.000 €
und fiir die Sicherungstechnik von rund 500.000 € auszugehen, Quelle: Gesprach mit Dr. Béhme (PEG) am 19.11.2008.
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V4 Beschleunigung des SPNV auf dem Streckenabschnitt Neustadt (D.) — Kyritz

Der Landesnahverkehrsplan sieht als eine der MaRnahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der
Bahnstrecken Beschleunigungsmalnahmen vor. An (iber 600 Stellen im Gesamtnetz kénnen die Ziige
derzeit nicht die vorgesehene Geschwindigkeit fahren.54 Diese Langsamfahrstellen fihren in der
Folge zu einer Verlangerung der Reisezeiten und zu einer geringeren Akzeptanz der betroffenen
Bahnverbindungen in der Bevélkerung.

In der Kleeblatt-Region ist die Strecke der PE 73 vor allem durch eine grol3e Anzahl an Bahniiber-
gangen von diesen Beeintrachtigungen betroffen. Zwischen Neustadt (D.) und Kyritz befinden sich
mehr als zehn Bahniibergange — allein im LNVP sind davon fiinf Bahnibergange als problematisch
eingestuft worden. Jeder Bahniibergang und sonstiger Mangel an der Trasse fihrt zu Geschwindig-
keitsreduzierungen und damit einer l&angeren Fahrzeit.

Abbildung 35: Ausschnitt Trassenméangel

(D‘ B arteier {-:_E:I Oibsartums @ (R i
Quelle: VBB 2007 in: MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 22.

In der Kleeblatt-Region kommt hinzu, dass mit einer Beschleunigung der Strecke und daraus resultie-
renden Fahrzeiteinsparungen eine gro3ere Flexibilitéat des Fahrzeugeinsatzes und der Fahrplange-
staltung erreicht werden kdnnte. Dies wiederum ist wichtig flir die moglichst weitgehende Anpassung
an den Fahrplan des RE 4 und einer damit verbundenen Optimierung der Umsteigezeiten in Neus-
tadt (D.).

Die PEG hat bereits zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 Beschleunigungsmaf3nahmen umge-
setzt und die Geschwindigkeit auRerhalb der Langsamfahrstellen auf 80 km/h erhoht. Langfristig
sollen weitere Mafinahmen helfen, die Effizienz auf der Strecke zu erhéhen. Dafir kommen grund-
satzlich folgende Anséatze in Frage:

a.  Schlielung von Bahniibergangen nach Eisenbahnkreuzungsgesetz

Die Aufgabe von einzelnen Bahnilbergéngen ist die weitestgehende und aufwendigste MalRnahme —
verspricht jedoch auch den hdchsten Beschleunigungseffekt. Die Beseitigung von Bahniibergéangen

54 MIR, Sonderdruck MIR Aktuell, Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012, S. 40.
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setzt die Durchfilhrung eines Planfeststellungsverfahrens sowie eine genaue Analyse der Nutzungsin-
tensitét an den betreffenden Bahnilbergéngen durch PKW und FulRganger voraus. Fir eine Schlie-
Bung kommen nur solche infrage, die nicht Bestandteil wichtiger StrafRen-, FuR- oder Radwegever-
bindungen sind.

b.  Herstellung von Sichtflachen an Bahniibergéngen nach Eisenbahnkreuzungsgesetz

Bei technisch nicht gesicherten Bahnibergangen ist die Herstellung von Sichtflachen zwischen Stralle
und Schienenanlagen erforderlich, um Kraftfahrzeugfahrern ein friihzeitiges Erkennen eines heran-
nahenden Zuges zu ermdglichen. Fur die Herstellung der Sichtflachen ist grundsatzlich der Straf3en-
baulastrager verantwortlich. Die GroRRe des Sichtdreiecks ist von der zul&ssigen Héchstgeschwindig-
keit auf der Bahnstrecke und der kreuzenden StralRe abgangig. Ist die Herstellung der vorgeschrie-
benen Sichtflache nicht moglich, miissen Geschwindigkeitsbegrenzungen vollzogen werden. Insofern
dient die Bildung von Sichtdreiecken an Bahnilbergéngen neben der Erhdhung der Sicherheit auch
der Beschleunigung auf der Bahnstrecke.ss

Abbildung 36: Schematische Darstellung der freizuhaltenden Sichtflache am ungesicherten Bahn-
ibergang

frelzuhaltends Sichiflache

Quelle: Eigene Erstellung.
c. Maf3nahmen zur Erhdhung der Qualitat der Infrastruktur

Schadhafte Gleisanlagen, d. h. Mangel im Unter- oder Oberbau des Schienennetzes, beeintréchti-
gen ebenfalls die Befahrbarkeit der Strecken und fiihren zu Langsamfahrstellen. Um die Reisege-
schwindigkeit zu erhéhen, sind deshalb stellenweise Ausbesserungen in der Schieneninfrastruktur
notwendig.

55 Bund-L&nder-Fachausschuss Straf3enverkehrsordnung, Leitfaden zur Durchfiihrung von Bahniibergangsschauen, S. 3ff.
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Von Seiten der PEG wird derzeit geprift, an welcher Stelle vorgenannte Beschleunigungsmalnah-
men auf der Strecke der PE 73 notwendig und méglich sind, um das Ziel einer verkirzten Reisezeit
und héheren Flexibilitat zu erreichen. Da — bis auf die Herstellung von Sichtdreiecken — die Mal3-
nahmen mit hohen Kosten und einem verhaltnismalig grolRen Aufwand verbunden sind, ist dringend
eine abschlieBende Klarung der Eigentumsverhdltnisse der Streckeninfrastruktur erforderlich. Es ist
nicht davon auszugehen, dass der derzeitige Eigentimer DB Netz AG Investitionen in die Strecke
tatigt (vgl. V-3).

V5 Angebotserweiterung im SPNV zwischen Kyritz und Pritzwalk

Die Ausdiinnung des Angebotes auf dem Streckenabschnitt Kyritz — Pritzwalk im Jahr 2006 bewirkte
fur die Fahrgaste erhebliche qualitative EinbuRBen, die sich unglnstig auf das Nachfragepotenzial
der gesamten Strecke ausgewirkt haben. Es gingen nicht nur ehemalige Nutzer der abbestellten
Leistungen verloren, sondern auch potenzielle Fahrgaste, die den SPNV nutzen wiirden.

Durch die aktuellen Erweiterungen des Finanzamtes und des Krankenhauses in Kyritz und die Ums-
trukturierungen des Krankenhauses in Pritzwalk ergibt sich eine neue Situation fiir die Verbindung
Kyritz — Pritzwalk. Kurzfristig werden rund 100 Mitarbeiter des Finanzamtes Pritzwalk zu ihrem
neuen Arbeitsort in Kyritz pendeln. Langerfristig sind durch den Erweiterungsbau des Krankenhauses,
der im Jahr 2011 abgeschlossen werden soll, erhebliche Steigerungen bei den Beschaftigtenzahlen
sowie Patienten und Besuchern zu erwarten. Beide Ereignisse bedeuten eine zusatzliche Nachfrage
fur die Bahnstrecke und werten den Standort Kyritz rund um die Perleberger Stralie auf. Es ist des-
halb kurzfristig erforderlich, durch zusatzliche Fahrten — bzw. idealerweise einer Wiedereinfiihrung
des Stundentaktes — zwischen Pritzwalk und Kyritz diese Potenziale abzuschdpfen.

Sollte das Land eine entsprechende Verkehrsleistung nicht bestellen, kdme ein alternatives Bedien-
modell in Kooperation mit der PEG in Frage. Es kdnnten vereinzelte zusatzliche Fahrten in den Mor-
gen- und Nachmittagstunden mit einem Schienenbus angeboten werden, um insbesondere den Pend-
ler- und Schillerverkehr abzudecken. Die genaue Ausgestaltung des Bedienmodells muss in enger
Abstimmung und Planung mit der PEG erfolgen. Unter der Voraussetzung, dass die PEG die Strecke
von der Deutschen Bahn erwerben und mit entsprechend geringeren Trassenentgelten kalkulieren
kann, wiirden sich die Kosten flir zwei Fahrtenpaare téaglich in den Morgen- und Nachmittagsstunden
(Montag bis Freitag) voraussichtlich im Rahmen von jéhrlich rund 100.000 € pro Jahr bewegen. Ver-
bleibt die Strecke bei der Bahn liegen die Kosten bei rund 250.000 € pro Jahr. Der VBB priift der-
zeit, ob der Aufgabentrager zur Bestellung und Finanzierung zuséatzlicher Verkehrsleistungen auf der
Strecke bereit ist.

V6 Verbesserte Abstimmung zwischen GOPNV und SPNV

Fiir die Akzeptanz des OPNV-Angebotes in der Bevélkerung ist die Verkniipfung und Abstimmung
aller Verkehrstrager untereinander von Bedeutung. Das schlie3t nicht nur die beiden Bahnlinien RE 4
und PE 73, sondern auch die Abstimmung zwischen den Linienbussen und Bahnlinien mit ein. Im Analy-
seteil wurde bereits darauf hingewiesen, dass sich fir die Optimierung der Anschlusszeiten zwischen
dem GOPNV und SPNV insbesondere der RE 4 aus Wittenberge und die starker frequentierte Busli-
nie 711 nach Neuruppin eignet. Neuruppin als Kreisstadt des Landkreises OPR und gr6fi3te Stadt im
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nordwestlichen Teil Brandenburgs zieht erhebliche Pendler- und Besucherstréme auch aus der Prig-
nitz und Ostprignitz-Ruppin an. Seit der Abbestellung der SPNV-Leistung zwischen Neustadt (D.) und
Neuruppin im Jahr 2006 ist die Buslinie 711 die einzige Direktverbindung aus dem Kleeblatt nach
Neuruppin. Aus Wittenberge besteht dariiber hinaus ein Direktanschluss nach Neuruppin lber den
RE 6. Uber diese Verbindung betragt die Fahrzeit zwischen Wittenberge und Neuruppin rund 1,5
Stunden.

Zur Optimierung der Erreichbarkeit Neuruppins aus der westlichen Prignitz — insbesondere fir Be-
volkerungsteile entlang des Bahnabschnitts zwischen Neustadt (D.) und Wittenberge — ist am Bahn-
hof Neustadt (D.) die Verknipfung der Buslinie 711 mit dem RE 4 sinnvoll. Dabei sollte der Anschluss
vom RE 4 aus Wittenberge an den Bus 711 in Richtung Neuruppin sowie umgekehrt gegeben sein.
Bei einer auf diese Weise optimierten Anbindung kdnnten auch Zeitersparnisse zwischen den direk-
ten Zielen Wittenberge und Neuruppin gegeniiber dem RE 6 erreicht werden. Fir die Linie 711
bedeutet das konkret, dass

d.  der Fahrplan vertaktet werden sollte, um die Attraktivitat und Akzeptanz der Linie zu erhéhen
und

e. die Ankunfts- und Abfahrtzeiten in Neustadt (D.) auf den Regionalexpress abgestimmt werden
mssten.

Abbildung 37: Schematische Darstellung Umsteigebeziehung
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Erstrebenswert ist dartiber hinaus in Neustadt (D.) die Verknipfung des Busses 684 der HVG mit
dem RE 4 nach Berlin. Derzeit kommt der Bus rund zehn Minuten nach Abfahrt des Zuges in Neus-
tadt (D.) an. Nach Fahrplanwechsel im Dezember 2008 verpasst der Bus den Zug um rund 15 Minu-
ten. Zur Realisierung dieser Anschlussoptimierung ist jedoch ein erhéhter Abstimmungsbedarf erfor-
derlich, da es sich bei der Linie 684 um landkreistibergreifenden Busverkehr handelt und entspre-
chend die Bediirfnisse der Landkreise Havelland und OPR aufeinander abgestimmt werden miissen.
In diesem Zusammenhang ist auBerdem die Weiterfilhrung der bislang an der Landkreisgrenze in
Groliderschau endenden Fahrten des 684igers bis nach Neustadt (D.) winschenswert. Auch dies
erfordert intensive Gespréache mit der HVG und dem Landkreis Havelland.

5.2 Malinahmen auf dem Streckenabschnitt Neustadt (D.) — Neuruppin

V7 Erstellung eines alternativen Bedienkonzeptes

Neuruppin ist fiir die Kleeblatt-Kommunen als Arbeitsplatzschwerpunkt, Bildungsstandort sowie Ein-
zelhandels- und Dienstleistungszentrum ein wichtiger Bezugspunkt. Die Abbestellung des Personen-
verkehrs zwischen Neustadt (D.) und Neuruppin im Jahr 2006 ist entsprechend negativ zu bewerten,
auch wenn die Fahrgastzahlen die Bedeutung der Verbindung nicht immer wiedergespiegelt haben
(parallele Busverbindung, keine Direktverbindung nach Kyritz). Eine sinnvolle Abstimmung zwischen
Bus- und Bahnverkehr auf dem Abschnitt Neustadt (D.) — Neuruppin scheiterte zum damaligen Zeit-
punkt. Laut LNVP und Nahverkehrsplan des Landkreises ist jedoch der SPNV als vorrangige Erschlie-
f3ungskomponente auf den Hauptachsen auszubilden und Parallelverkehre von Bus und Bahn zu ver-
meiden. Davon ausgehend, dass die geplante Stilllegung der Strecke abgewendet werden kann und
damit die Option zur Wiedernutzung fiir den Giiter- und Personenverkehr offen steht, ist die Ent-
wicklung eines alternativen Bedien- und Nutzungskonzeptes fiur die Strecke erforderlich, da der
Aufgabentrager zunachst keine Verkehrsleistungen bestellen wird. Bei dem Konzept sollte neben
dem Personenverkehr auch der Giiterverkehr eine Rolle spielen. Intensive Uberlegungen dazu wur-
den bereits im Rahmen des MORO-Projektes HUB 53/12° angestellt, bei dem es um die Entwicklung
der Region Gustrow-Prignitz-Ruppin unter Einbeziehung der Kleeblatt-Region als Logistikdrehscheibe
im Giiterverkehr geht. Dessen Inhalte sind mit weitergehenden Uberlegungen zu erganzenden (In-
frastruktur-)Manahmen im Bereich des Giter- und Personenverkehrs abzugleichen.

Beziiglich des SPNV muss ein Bedienkonzept in enger Zusammenarbeit mit einem SPNV-
Verkehrsunternehmensé gefunden werden, welches sich am tatsachlichen Bedarf nach Fahrleistungen
orientiert und welches intensiv mit dem Busverkehr abgestimmt wird. So k&me beispielsweise eine
stiindlich wechselnde Bedienung der Strecke durch die Buslinie 711 und den SPNV in Frage. Auf
diese Weise wiirde ein Parallelverkehr verhindert werden, eine direkte und schnelle Verbindung
nach Neuruppin méglich und dennoch die Anbindung der abseits der Bahnlinie gelegenen Ortsteile
durch den Bus gewahrleistet sein. Welches Konzept dabei letztendlich sinnvoll und wirtschaftlich
tragféahig ist, muss im Detail noch ausgearbeitet werden. Denkbar ist eine Variante &hnlich des ohne
Landesauftrag durchgefiihrten Schillerverkehrs auf der Bahnstrecke Pritzwalk — Putlitz. Dort wurde
zwischen dem Landkreis Prignitz als Streckeneigentiimer, dem Putlitz-Pritzwalker Eisenbahnforder-
verein e. V. und der Verkehrsgesellschaft Prignitz mbH ein Vertrag iiber den Betrieb der Strecke

56 Die PEG hat grundsatzliches Interesse fiir eine Bedienung signalisiert.
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durch den Eisenbahnforderverein geschlossen. Die PEG stellt dem Verein das Fahrzeug zur Verfi-
gung. Die Finanzierung dieses Verkehrsangebotes sowie der Kosten fiir den Unterhalt des Triebwa-
gens und der Infrastruktur basiert zu einem grof3en Teil auf Ausgleichszahlungen, die der Verein als
Betreiber der Bahnlinie vom Land Brandenburg erhalt.

Bei der Entwicklung des SPNV-Bedienkonzeptes sollten zwei weitere Aspekte bertcksichtigt werden:
Zum einen ist das Angebot so zu gestalten, dass die Umsteigebeziehungen in Neustadt (D.) zwischen
den beiden Regionalbahnlinien und dem RE moglichst optimal aufeinander abgestimmt werden. Zum
anderen ist es langfristig winschenswert, die Bahn zwischen Neuruppin und Neustadt (D.) bis nach
Kyritz durchzubinden, da die wesentlichen Pendlerverflechtungen zwischen Kyritz bzw. Wusterhau-
sen/D. und Neuruppin bestehen. Die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine Durchbindung waren
gegeben. Offen ist die Notwendigkeit eines zusatzlichen Triebwagens.

Abbildung 38: Eingesetzter Triebwagen auf der Strecke Pritzwalk — Putlitz
E' {

e i

Quelle: V. Kuhn,

Erganzend zur Wiederaufnahme des Bahnbetriebs, sind in die konzeptionellen Uberlegungen weite-
re QualifizierungsmalRnahmen auf der Strecke (z. B. zusatzliche Haltepunkte) mit einzubeziehen.
Grollere Fahrgastpotenziale werden sich voraussichtlich aus dem Ausbildungs- bzw. Schiilerverkehr
ergeben. Insofern ist zu prifen, ob die Errichtung zusatzlicher Haltepunkte an Schulen entlang der
Strecke sinnvoll und umsetzbar ist. So war bereits im Jahr 2000 die Anbindung der Grundschule in
Wildberg an die in unmittelbarer Nahe der Schule verlaufende Bahnlinie in Diskussion. Auch der
ehemalige Bahnhof Metzelthin ist auf seine Wiederbelebung hin zu prifen. Hier ist sowohl der Bahn-
steig, als auch die technische Infrastruktur noch vorhanden. Es ist deshalb davon auszugehen, dass
eine Wiedernutzung mit entsprechend geringem Aufwand mdéglich wéare.
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5.3 Sonstige Malinahmen

V8 Spatverbindung von Berlin in die Kleeblatt-Region

Mit rund 100 km Entfernung von Berlin liegt die Kleeblatt-Region noch im ndheren Einflussbereich
der Metropole, was sich unter anderem in den recht hohen Pendlerverflechtungen mit Berlin nieder-
schlagt. Mit dem Auto bendtigt man rund 1,5 Stunden in das Kleeblatt, mit der Regionalbahn von
Berlin-Hauptbahnhof knapp 50 Minuten. Dies sind vergleichsweise giinstige Werte fir Pendler, die
diese Nahe auch in den Nachtstunden nutzen, um in Berlin kulturelle Veranstaltungen zu besuchen
oder von den langen Ladendffnungszeiten Gebrauch zu machen. Dann jedoch sind die Menschen auf
den PKW angewiesen, da in den spaten Abend- und Nachtstunden keine SPNV-Anbindung aus Ber-
lin in die Kleeblatt-Region gegeben ist.

Zur Behebung dieses Defizits bestehen mehrere Mdglichkeiten, die derzeit vom VBB und der PEG
gepriuft werden. Da sich der Bedarf einer Spatverbindung insbesondere auf die Tage Freitag und
Samstag konzentriert, wird empfohlen, in allen nachfolgenden Varianten die Verkehrsleistung ledig-
lich an diesen beiden Tagen vorzusehen, um kostenintensive ,.Leerfahrten“ zu vermeiden.

Variante 1

Der Fahrplan der aktuellen Fahrplanperiode ab 14.12.2008 sieht als letzten durchgehenden Zug
von Berlin nach Neustadt (D.) den RE 4 um 22.30 Uhr ab Berlin-Hauptbahnhof mit Ankunft um 23.19
Uhr in Neustadt (D.) vor. Eine Moglichkeit besteht darin, durch die PEG in Neustadt (D.) einen An-
schluss an den letzten Zug um 23.19 Uhr bis Kyritz anzubieten. Eine Verlangerung bis Pritzwalk ist
vorerst nur schwer umsetzbar, da die Zlge in Kyritz ,Ubernachten“ und somit eine Rickfahrt von
Pritzwalk nach Kyritz notwendig wére. Dadurch wiirden zusatzliche Kosten anfallen, die jedoch
durch den verhaltnismalig geringen Nutzen nicht gerechtfertigt waren. Fiir die Schaffung des An-
schlusses von Neustadt (D.) nach Kyritz entstiinden jahrliche Kosten in Hohe von schatzungsweise
20.000 €. Fur die Einwohner aus Wusterhausen/D. und Kyritz wirde diese Mafinahme eine deutli-
che Verbesserung gegeniiber der jetzigen Situation mit der letzten Verbindung um 20.30 Uhr ab
Berlin bedeuten. Es ware jedoch weiterhin schwierig, nach einem Theater- oder Kinobesuch diesen
letzten Zug aus Berlin in die Kleeblatt-Region zu erreichen.

Variante 2

Alternativ zu der Realisierung eines Anschlusses ab Neustadt (D.) wéare es denkbar, dass die PEG die
Verkehrsleistung bereits ab Nauen ubernimmt und mit einem Dieseltriebwagen (iber Neustadt (D.)
nach Kyritz fahrt oder dass die DB Regio einzelne Fahrten bis nach Neustadt (D.) verlangert. Die
Abfahrt des letzten Regionalexpresses nach Nauen erfolgt um 23.10 Uhr ab Berlin-Hauptbahnhof.
Dieser Zug kommt um 23.42 Uhr in Nauen an und wirde bei einer Verlangerung bis Kyritz ca. 0.07
Uhr in Neustadt (D.) und ca. 0.20 Uhr in Kyritz sein. Vorteil dieser Verbindung ware eine fiir den
Besuch kultureller Veranstaltungen angemessene Abfahrtszeit aus dem Zentrum Berlins. Variante 2 ist
aufgrund der hoéheren Streckenkilometer und damit héheren Trassengebiihren sowie der spateren
Bedienung kostenintensiver als Variante 1. Bei Umsetzung von zwei Anschlussfahrten pro Woche bis
Kyritz ist von einem jahrlichen Kostenaufwand von rund 120.000 € auszugehen. Fir die Verlange-
rung des Regionalexpresses bis nach Neustadt (D.) an zwei Tagen pro Woche missten rund
100.000 €/p.a. kalkuliert werden.
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Sowohl bei Variante 1 als auch bei Variante 2 wére in Neustadt (D.) bzw. Nauen ein Wechsel vom
RE 4 auf die PE 73 notwendig. Insofern ist in beiden Fallen ein bahnsteiggleicher unmittelbarer
Ubergang zwischen beiden Linien fiir die Akzeptanz der Verbindung in der Bevélkerung notwendig
und unbedingt anzustreben.

Variante 3

Die PEG — neben der Prignitz auch in Oberhavel als Eisenbahnunternehmen tatig — fiihrt im Schnitt
einmal wdchentlich mit ihren Triebwagen Werkstattfahrten vom Standort Lichtenberg in die Werk-
statt nach Meyenburg durch. Diese Fahrten finden tagsiiber statt und werden aufgrund geringerer
Trassengebuhren als Leerfahrten Uber den nordlichen Berliner AufRenring gefuhrt. Grundséatzlich
ware es moglich, diese Leerfahrten im Rahmen einer wdchentlichen Spéatverbindung als Personen-
fahrten einzutakten und somit der Bevolkerung zuganglich zu machen. Dafiir ist es jedoch zum einen
erforderlich, die Werkstattfahrt nicht iber den AuRenring sondern durch Berlin mit Haltepunkten in
Gesundbrunnen, Jungfernheide und Spandau zu filhren und zum anderen den betrieblichen Ablauf
der Werkstatt in Meyenburg neuzuordnen, da die Fahrzeuge dann wahrend der Nachtstunden in
der Werkstatt eintreffen wiirden. Die Kosten dieser Werkstattfahrten wiirden sich aufgrund héherer
Trassengebihren und Personalkosten sowie zusatzlicher Stationsgebiihren entsprechend erhéhen. Bei
dieser Variante handelt es sich um die kostenintensivste Mdglichkeit einer Spatanbindung, von der
jedoch nicht nur die Kleeblatt-Kommunen sondern auch die Gemeinden mit Haltepunkten entlang der
Strecke Berlin — Neustadt (D.) — Meyenburg profitieren wiirden. Zu priifen wéare deshalb eine Betei-
ligung der betreffenden Kommunen an der Finanzierung dieser MaRnahme.

Fir alle Varianten gilt, dass zun&chst geklart werden muss, ob das Land Brandenburg als Aufgaben-
trager des SPNV zur Bestellung und somit Finanzierung der Leistung bereit ware. Ist dies nicht der
Fall — und das Land hat sich zuletzt ablehnend gegeniiber einer Spatverbindung auf der Hamburger
Bahn bis nach Wittenberge positioniert — missten alternative Finanzierungsmodelle gefunden wer-
den.
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Anhang

Unterrichtsformen

Genehmigter Ganztagsbetrieb vollge-
bundene Form

Fest definierte Anfangs- und Endzeiten

Genehmigter Ganztagsbetrieb offene
Form (Primarstufe)

An einer Grundschule mit Ganztagsangeboten in offe-
ner Form werden in Erganzung zum stundentafelbezo-
genen Unterricht Angebote der Schule, der Kinderta-
gesbetreuung und anderer Kooperationspartner unterb-
reitet. Eine Grundschule mit Ganztagsangeboten in
offener Form bietet flir mindestens 60 Prozent der
Schiilerinnen und Schiler der Schule eine Aktivitat nach
dem Unterricht an.

Verlassliche Halbtagsschule und Hort

Grundschulen, die als verlassliche Halbtagsschule und
Hort arbeiten, bieten in einem zeitlichen Rahmen von
mindestens sechs Zeitstunden einen rhythmisierten Unter-
richt unter Ber(cksichtigung der Belastbarkeit, der Kon-
zentrationsfahigkeit und der Bewegungsbedurfnisse der
Schiiler an. Der Unterrichtstag beginnt mit einem offe-
nen Beginn - taglich in der Regel 30 Minuten vor Beginn
des ersten Lernblocks-, es werden Lernbldcken von 90
Minuten, eine individueller Lernzeit, aktive Spielphasen
mit der Mdéglichkeit eines taglichen gemeinsamen Friihs-
ticks und ein Mittagsband von in der Regel mindestens
50 Minuten mit einem téglich betreuten Mittagessen
angeboten.

Optimierung des Schulanfangs (FLEX)

In der Flexiblen Schuleingangsphase lernen Schiler des
ersten und zweiten Schuljahres in einer altersgemischten
Lerngruppe zusammen. Die Akzeptanz der Heterogeni-
tat der Lerngruppe ist Ausgangspunkt fir ein Lernkon-
zept, bei dem die Gestaltung individueller Lernprozes-
se im Zentrum steht und durch verschiedene Organisati-
onsformen des Unterrichts ermdglicht wird.

Schulversuch 6+6

Gesucht wird nach Wegen, Schul- und Ausbildungszei-
ten zu verkurzen. Erprobt wird, wie es besonders leis-
tungsfahigen und leistungsbereiten Schillern gelingt, die
allgemeine Hochschulreife durch den direkten Ubergang
aus dem 1. Halbjahr des Jahrgangs 10 in das 2. Halb-
jahr des Jahrgangs 11in zwolf Schuljahren zu erreichen.

Quelle: Internetauftritt der Schulportraits im Land Brandenburg und des Brandenburgischen Bil-

dungsservers
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