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1 EINLEITUNG

Der Radverkehr nimmt im Integrierten Mobilitatskonzept fur die Gemeinde Birkenwerder,
das am 04. Juni 2024 von der Gemeindevertretung Birkenwerder beschlossen wurde', ei-
nen hohen Stellenwert ein. Dies begrindet sich darin, dass sich die Nutzung des Fahrrads
sowohl bei alltdglichen Pendel- wie auch bei freizeitlich und touristisch motivierten Fahrten
einer zunehmenden Beliebtheit erfreut. Die Nutzungspotenziale sind in Birkenwerder (und
Umgebung) jedoch noch nicht ausgeschopft. Mittels einer gezielten Erhéhung der Sicher-
heit und des Komforts des Fahrradfahrens lassen sich weitere Menschen vom Umstieg auf
das Fahrrad Uberzeugen. Die Gemeinde Birkenwerder beabsichtigt insofern eine weitere
Starkung des Radverkehrs, als das Fahrrad verschiedensten sozialen Gruppen die Reali-
sierung einer selbststandigen, ressourcenschonenden und gesundheitsférdernden Mobili-
tat ermoglicht. Nicht zuletzt erhoht eine radverkehrsfreundliche Umgebung auch die ortliche
Aufenthalts- und Lebensqualitat.

Vor diesem Hintergrund bildet die Steigerung des Radverkehrsanteils — neben der Antriebs-
wende im Kfz-Verkehr und der Férderung des OPNV — einen zentralen Eckpfeiler zur For-
cierung der Mobilitats- und Verkehrswende. Folglich zielen gegenwartig — wie auch an-
nehmbar in ndherer und mittlerer Zukunft — verschiedene vom Bund sowie dem Land Bran-
denburg aufgelegte Férderprogramme auf eine Verbesserung der (infrastrukturellen) Aus-
gangsbedingungen der Fahrradnutzung. Um im Falle einer Beteiligung Birkenwerders in
jenen Antragsverfahren bei den zustandigen Behérden Unterlagen einreichen zu kdnnen,
die den Ansatz einer strategischen Radverkehrsforderung in der Gemeinde Birkenwerder
unterstreichen, wurde angeregt, die radverkehrsrelevanten Inhalte des breit angelegten,
verkehrsmittelibergreifenden Integrierten Mobilitdtskonzepts zu extrahieren und in ein se-
parates Teilkonzept zu Uberfuhren. Mit dem vorliegenden Bericht wird dieses Anliegen be-
dient.

Das Integrierte Mobilitatskonzept fur die Gemeinde Birkenwerder, aus dem das vorliegende
Teilkonzept Radverkehr hervorgeht, wurde im Zeitraum von April 2020 bis Januar 2024
erstellt. Eine vorrangige Zielstellung bestand darin, konzeptionelle Vorschlage fur die Ver-
besserung der Ausgangsbedingungen des ZufulRgehens, des Fahrradfahrens wie auch des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zu formulieren, um jene umweltvertraglichen
Fortbewegungsarten zu starken. Im Umkehrschluss sollen der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) und die durch ihn verursachten allgemeinen Umweltwirkungen und 6rtlichen Be-
lastungen der Bewohner:innen reduziert werden, wahrend der weiterhin notwendige MIV
auf die zentralen Verkehrsachsen gelenkt wird. Eine hohe Prioritdt kommt allgemeinhin der
Verkehrssicherheit zu, wobei speziell die Belange der besonders verletzlichen (vulnerab-

1 https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=2256
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len), schutzbedurftigen, nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer:innen wie Kinder oder al-
tersbedingt bzw. anderweitig mobilitatseingeschrankten Personen einen hohen Stellenwert
einnehmen.

Nicht zuletzt bildete die Schulwegsicherheit einen inhaltlichen Schwerpunkt des Mobilitats-
konzepts, weshalb fur die beiden in Birkenwerder gelegenen Schulen auch Schulwegplane
erarbeitet werden, die jeweils sowohl das sichere ZufuBgehen und Radfahren von Kindern
und Jugendlichen innerhalb Birkenwerders bertcksichtigen.

Die Gemeinde Birkenwerder hat mit der Aufstellung des gemeindeeigenen Mobilitatskon-
zepts sowie der Beteiligung am ,Interkommunales Verkehrskonzept Niederbarnimer Fliel3-
landschaft’ (IVK)? den Grundstein fir einen zukunftstauglichen Pfad der Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung gelegt. Dieser deckt sich nicht nur mit den auf der Bundesebene verfolg-
ten Klimaschutz-Bestrebungen im Verkehrssektor, sondern harmoniert auch mit dem in
jungster Vergangenheit auf Brandenburger Landesebene eingeschlagenen Kurs: Mit dem
kurzlich verabschiedeten Mobilitatsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG), der Mobi-
litdtsstrategie 2030, der Radverkehrsstrategie 2030 sowie dem Landesnahverkehrsplan
2023-2027 bekraftigt und forciert Brandenburg das Ziel, in allen Landesteilen eine hoch-
wertige, effiziente, sichere, flexible, bezahlbare und zugleich umwelt- und klimagerechte
Mobilitat zu gewahrleisten. Das Auto bleibt im Flachenland Brandenburg unstrittig ein be-
deutsamer Bestandteil des Mobilitatsmixes, jedoch werden insbesondere in den verdichte-
ten Raumen — wie bspw. der Gemeinde Birkenwerder — grof3e Potenziale gesehen, kirzere
— aktuell mit dem Auto zuriickgelegte — Wege auf den sog. Umweltverbund zu verlagern
(Offentlicher Personennahverkehr, zu Fuly, Fahrrad/E-Bike/Pedelec?, innovative Mobilitats-
angebote der Shared Mobility sowie bedarfsgesteuerte On-demand-Verkehrsangebote). So
soll der Umweltverbund bis zum Jahr 2030 einen Anteil vom 60 % auf Verkehrsaufkommen
erreichen, wobei allein der Anteil des Fahrrads auf 20 % gehoben werden soll (vgl. MIL
2023a).

Das gegenstandliche Teilkonzept Radverkehr belegt, dass dem Fahrrad in dem nach
SUMP-Leitlinien aufgestellten Integrierten Mobilitdtskonzept der Gemeinde Birkenwerder

2 Nahere Informationen hierzu im Kap. 1.1

3 Die Begriffe E-Bike und Pedelec werden in der Offentlichkeit haufig synonym gebraucht, obwohl es sich
tatsachlich um verschiedene Fahrzeuge handelt (vgl. AGFS NRW 2023):

» E-Bikes beschleunigen auch ohne eine menschliche Krafteinwirkung auf die Pedale — sie fahren tretunab-
hangig. Je nach zu erreichender Geschwindigkeit handelt es sich um Leichtmofas (bis 20 km/h) bzw. Mo-
fas (bis 45 km/h). Sie sind nicht zulassungs- jedoch versicherungspflichtig. Weiterhin gilt die Helmpflicht
und eine Mofa-Prufbescheinigung ist notwendig.

» Die im 6ffentlichen Sprachgebrauch haufig als ,E-Bike' bezeichneten, jedoch tatséchlich gemeinten Fahr-
zeuge sind ,Pedelecs: Diese gelten in rechtlicher Hinsicht als Fahrrader und nicht als Kraftfahrzeuge, da
sie nicht ausschlieBlich durch den Elektroantrieb betrieben werden kénnen — der Elektromotor leistet ledig-
lich eine Trittunterstitzung. Bei einer Geschwindigkeit von 25 km/h wird die elektromotorisierte Unterstt-
zung ausgesetzt. Die in den vergangenen Jahren zu verzeichnende Marktaufschwung beim Absatz von
Fahrradern beruht im Wesentlichen auf der gestiegenen Popularitat jener Pedelecs.

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 2
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eine hohe Bedeutung beigemessen wird. Die urspriingliche Aufgabenstellung fur die Erstel-
lung jenes Mobilitatskonzepts wird im folgenden Teilkapitel 1.1 dargelegt. Daran anknup-
fend wird die Gemeinde Birkenwerder verkehrs- und siedlungsstrukturell charakterisiert
(Kap. 1.2.1), die demographische Entwicklung wird skizziert (Kap. 1.2.2), die Pendelver-
flechtungen mit dem Umland werden aufgezeigt (Kap. 1.2.3) und nicht zuletzt findet eine
datengestutzte Annaherung an die in der Bevdlkerung Birkenwerders zur Verfigung ste-
henden Mobilitatsressourcen und das persdnliche Mobilitatsverhalten statt (Kap. 1.2.4). Die
darauffolgende Bestandsanalyse (Kap. 2) fokussiert auf verschiedene Facetten der Aus-
gangssituation des Radverkehrs in Birkenwerder: Hier werden u. a. die ortsspezifischen
Vorziige und Defizite dokumentiert, die sich in verschiedenen Arealen bzw. entlang diverser
Abschnitte des Stral’en- und Wegenetzes sowie an mehreren Knotenpunkten und Que-
rungsstellen identifizieren lassen. Darauffolgend werden zukinftige Entwicklungen (die mit
relativ hoher Wahrscheinlichkeit erwartbar sind bzw. explizit forciert werden) dargelegt
(Kap. 3) und das Zielkonzept umrissen (Kap. 4), das fir die Formulierung der Malihahmen-
empfehlungen des Integrierten Mobilitdtskonzepts leitend war.

Anknlpfend an eine Darlegung der allgemeinen, dynamischen Ausgangssituation des Rad-
verkehrsgeschehens in Deutschland, das durch verschiedene Trends auf der Angebots-
und Nachfrageseite wie auch durch Veranderungen des regulatorischen Rahmens geformt
wird, werden die zentralen Handlungsfelder der kinftigen Radverkehrsforderung der Ge-
meinde Birkenwerder aufgeschlisselt (Kap. 5). Das Umsetzungs- und Fortschreibungskon-
zept gibt Hinweise fur eine u. a. nach Dringlichkeit/Prioritat, zeitlichem Umsetzungszeitraum
und zu betreibendem finanziellen und personellen Aufwand gestaffelte Realisierung der
MaRnahmenempfehlungen.

Bei der Formulierung von konkreten Mallnahmenempfehlungen zur Steigerung der Attrak-
tivitat und der Sicherheit des Fahrradfahrens fur alle Nutzergruppen wurden neben den
obligatorischen, einschlagigen fachtechnischen Richtlinien und Regelwerken (u. a. E Klima
2022, im Fortschreibungsprozess befindliche ERA 2010 und RASt 06) auch aktuelle, pra-
xisorientierte Leitfaden und Musterlésungen (zumeist in Herausgeberschaft der verschie-
denen kommunalen Arbeitsgemeinschaften zur Férderung des Ful- und Radverkehrs) so-
wie die sich abzeichnende Stralenverkehrsrechtsreform (StVO-Novelle und VwV-StVO-
Novelle) bertcksichtigt. Die zum Integrierten Mobilitdtskonzept gehérenden MalRnahmen-
vorschlage, die in einem separaten Mal3nahmenkatalog hinterlegt sind, wurden auf die rad-
verkehrsrelevanten Mallnahmenempfehlungen reduziert und bilden die Anlage 1 des ge-
genstandlichen Teilkonzepts Radverkehr.

Die einzelnen Arbeitsschritte wahrend der Aufstellung des Mobilitdtskonzepts fir Birken-
werder wiesen einen starken partizipatorischen Charakter auf: Die Blrger:innen wurden
frihzeitig und kontinuierlich in den Planungsprozess einbezogen. lhre aktive Mitwirkung an
der Konzepterstellung wurde u. a. durch Befragungen, Blrgerspaziergange, Radrundfahr-

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 3
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ten und drei Blrgerwerkstatten sichergestellt. Darliber hinaus wurde ein stetiger Planungs-
dialog mit fachlich betroffenen Akteur:innen der Verwaltung, Gemeindevertreter:innen und
Interessensvertreter:innen gepflegt, um die jeweiligen Zwischenstande mit der orts- und
fachkundigen Expertise der involvierten Akteure kritisch zu reflektieren. Und nicht zuletzt ist
die rege Beteiligung junger Menschen und Familien aus der Pestalozzi-Grundschule und
Regine-Hildebrandt-Gesamtschule hervorzuheben, die sich insbesondere im Rahmen der
Schulwegplanung aktiv in den Planungsprozess eingebracht haben.

Die Gemeinde Birkenwerder hat in den zuriickliegenden Jahren bereits verschiedene Mal3-
nahmen initiilert und umgesetzt, um die nicht-motorisierten Mobilitatsformen im Nahraum zu
starken und auch das touristische Potenzial der Region aufzuwerten. So wurden u. a. im
Gemeindestraliennetz neue Gehwege und Querungsfurten angelegt, schadhafte Gehwege
ertlchtigt, ausgewahlte Fahrbahnen radverkehrstauglich hergerichtet, eine neue B+R-An-
lage am Bahnhof errichtet und ein umfassendes Informationssystem fir Wander- und Rad-
wege in der Region etabliert.

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Das vorliegende Teilkonzept Radverkehr ist eine auf die radverkehrsrelevanten Inhalte kon-
densierte Version des Integrierten Mobilitdtskonzepts fir die Gemeinde Birkenwerder. Ziel
jenes Mobilitdtskonzepts, das die Mobilitdtsbedurfnisse der Blrger:innen Birkenwerder
ganzheitlich betrachtet, ist die kinftige Sicherstellung einer bedarfsgerechten, barriere-
freien, flexiblen, inklusiven, komfortablen, sicheren und umweltschonenden Mobilitat. An-
stelle der bisherigen Fokussierung auf Geschwindigkeit, Leichtigkeit und Flissigkeit des
Kraftfahrzeugverkehrs treten die Leitmalistdbe der Gewahrleistung einer gleichberechtig-
ten und verkehrssicheren (Mobilitats-)Teilhabe aller, der Schutz der Umwelt und des Klimas
sowie die Erzeugung einer hohen Aufenthalts- und Lebensqualitat. Das gegenstandliche,
auf den Radverkehr zugeschnittene Teilkonzept nimmt folglich speziell jene oértlichen Ge-
gebenheiten in den Blick, die gegenwartig die Radfahrenden (und gleichzeitig oft auch die
ZufulRgehenden) im Verkehrsgeschehen Birkenwerders benachteiligen und dabei zumeist
auch die Belange und Anforderungen der besonders verletzlichen (vulnerablen), schutzbe-
durftigen, nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer (wie Kinder oder altere Personen) ein-
schranken.

Die Aufstellung des Integrierten Mobilitdtskonzepts geht zurlick auf eine dynamische Ent-
wicklung der Gemeinde Birkenwerder seit der Wiedervereinigung Deutschlands und dem
hieraus resultierenden Bedarf einer — auch interkommunal abgestimmten — strategisch an-
gelegten Siedlungs- und Verkehrsplanung in den kommenden Jahren. Die zum Branden-
burger Landkreis Oberhavel gehérende Gemeinde Birkenwerder kombiniert die Vorzige
einer Lage im unmittelbaren nordwestlichen Umland Berlins mit den naturraumlichen Rei-
zen der Havelniederung. Der fur Birkenwerder bis heute charakteristische Siedlungskorper
aus Garten-, Einfamilien-, Landhausern und Villen pragte sich heraus, nachdem der Ort an
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die 1877 in Betrieb genommene Berliner Nordbahn angeschlossen wurde und eine ver-
starkte Nachfrage nach Wohn- und Erholungsgrundstiicken einsetzte. Diese wurde in die
Inwertsetzung der zuvor durch die Ziegelindustrie bereits erschlossenen Flachen gelenkt,
gleichzeitig wurden Strallen ausgebaut, Wasser-, Gas- und Elektrizitatswerke nahmen die
Produktion auf und Naherholungssuchende frequentierten in den 1920er-/1930er- Jahren
die gastronomischen Einrichtungen und Naherholungsgebiete (vgl. Wehner o. J.). Nach ei-
ner Phase des Bedeutungsverlusts als Wohn-, Arbeits- und Erholungsstandort und des In-
vestitions- und Instandhaltungsstaus wahrend der Teilung Deutschlands wirkte die deut-
sche Wiedervereinigung als neuerlicher Entwicklungsimpuls: Der neue Autobahn-An-
schluss, ein neu angelegtes Gewerbegebiet, aufblihende Handels- und Dienstleistungs-
einrichtungen und nicht zuletzt der kommunale Wohnungsbau wie auch die Errichtung von
Privathdusern — vorrangig in Form einer Nachverdichtung bzw. Nachnutzung ehemaliger
Wochenendgrundstlcke — zeugen von der Renaissance der Attraktivitat Birkenwerders.

Mit dem abermaligen Bevolkerungswachstum einhergehend siedelten sich auch neue so-
ziale Infrastrukturen, Kinderbetreuungs- und Senioreneinrichtungen an. Nicht zuletzt nahm
der Mobilitdtsbedarf in der Wohnbevdlkerung Birkenwerders zu, gleichzeitig wuchs auch
der Durchgangsverkehr. Die aus der gestiegenen Verkehrsnachfrage resultierenden Kon-
flikte (z. B. konkurrierende Flachennutzungsanspruche im 6ffentlichen Verkehrsraum), Be-
lastungen (Emissionen von Luftschadstoffen, Larm und Klimagasen) und Einschrankungen
der Verkehrssicherheit nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmer:innen einerseits sowie die
wachsenden Anforderungen und Winsche nach einer Realisierung umweltfreundlicher Mo-
bilitatsverhaltensweisen andererseits haben die Gemeindevertretung im Jahr 2020 zum Be-
schluss der Erstellung eines gemeindlichen Mobilitatskonzepts veranlasst. Weiterhin haben
die Gemeinden Glienicke/Nordbahn, Mihlenbecker Land, Hohen Neuendorf und Birken-
werder in den Jahren 2020 und 2021 ein gemeinsames ,Interkommunales Verkehrskonzept
Niederbarnimer FlieRlandschaft’ (IVK) erarbeiten lassen, um gemeindelbergreifend eine
zukunftsfahige und nachhaltige Verkehrsentwicklung zu forcieren.

Das IVK wie auch das Integrierte Mobilitdtskonzept fur die Gemeinde Birkenwerder verfolg-
ten — bedingt durch die jeweiligen Auftrage — schon grundsatzlich eine sehr ahnliche inhalt-
liche Stolrichtung (ndhere Erlauterungen: siehe unten), weiterhin wurden die spezifischen
Zielstellungen miteinander abgeglichen. Die Erarbeitung der Konzepte erfolgte in den Jah-
ren 2020 und 2021 zeitlich synchron und war wahrenddessen von einem kooperativen Vor-
gehen der jeweils beauftragten Ingenieurbiros gepragt. In der Konsequenz fungierte das
IVK aufgrund seines gemeindeubergreifenden Charakters zu einem hohen Grad als Rah-
men bzw. als Orientierung fir die in diesem gemeindeeigenen Mobilitdtskonzept zu erwa-
genden MalRnahmenempfehlungen — dies gilt insbesondere im Hinblick auf die interkom-
munalen Belange und speziell die uberértlichen Relationen des Rad- und 6ffentlichen Nah-
verkehrs.

Die Erarbeitung des integrierten Mobilitatskonzepts fir Birkenwerder orientierte sich an der

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 5
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Vorgehensweise der integrierten und nachhaltigen Mobilitatsplanung, deren Richtlinien in
einem von der Europaischen Union veroffentlichten Leitfaden fur die Aufstellung von sog.
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) dokumentiert sind (vgl. Rupprecht Consult 2021).
Charakteristisch fiir diesen ganzheitlichen, strategischen Mobilitatsplanungsansatz sind
u. a. die Fokussierung auf die (Lebenslage-spezifischen) Mobilitdtsbedirfnisse der Bur-
ger:innen, eine integrierte Betrachtung aller Verkehrsmittel, eine kontinuierliche und inten-
sive Beteiligung von Offentlichkeit und relevanten Stakeholder:innen, ein Umsetzungskon-
zept sowie Vorschlage zur Evaluation.

Weiterhin ist der Arbeitsprozess typischerweise in mehrere Prozessphasen gegliedert. Die
fur dieses konkrete Mobilitatskonzept bedeutenden Arbeitspakete sind folgende (siehe Ab-
bildung 1):

— Bestandserfassung und -analyse
— Leitbilddiskussion

— Schulwegplanung

— Zukulnftige Entwicklungen

— Zielkonzept

— MaRnahmenkonzept

— Umsetzungs- und Fortschreibungskonzept

Die Bearbeitung erfolgt stets in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber und wurde durch
kontinuierlich stattfindende Abstimmungsgesprache begleitet. Parallel zu der Erarbeitung
des Mobilitatskonzepts fur die Gemeinde Birkenwerder wurde von der Planungsgemein-
schaft der Kommunen ,Niederbarnimer FlieRlandschaft’ ein interkommunales Verkehrskon-
zept fur die Gemeinden (IVK, siehe oben) erstellt. Die Formate der Beteiligung und die
inhaltliche Bearbeitung beider Konzepte wurden kollaborativ durchgefihrt.

Parallel zum gemeindeeigenen Mobilitdtskonzept wurde — entsprechend der Ausschrei-
bung — auch der Larmaktionsplan Stufe 3 fur die Gemeinde Birkenwerder entsprechend der
Ausschreibung erarbeitet. Dabei wurden die Formate zur Offentlichkeitsarbeit und Beteili-
gung fur Mobilitdtskonzept und Larmaktionsplan synergetisch miteinander verzahnt, sodass
sinnvolle Synergieeffekte entstehen konnten.

Weitere Bestandteile dieses Auftrages waren das Projektmanagement und die Berichter-
stattung, die mit dem vorliegenden Endbericht gewahrleistet wird.

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 6
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Abbildung 1: Ablaufdiagramm Integriertes Mobilitdtskonzept Birkenwerder

Darstellung: spiekermann ingenieure

Die Bestandsanalyse und darauf aufbauende Formulierung von Malithahmenempfehlungen
erfolgten unter Berucksichtigung der sektoralen Entwicklungspléne und Verkehrserhebun-
gen der Gemeinde Birkenwerder sowie der Entwicklungsstrategien der Ubergeordneten
Planungsebenen sowie der aktuell gltigen, technischen Regelwerke und verdéffentlichten
Musterlésungen und Planungshilfen.

Die Bestandserfassung und -analyse befasste sich mit der Erfassung der lokalen Aus-
gangsbedingungen und ihrer Bewertung im Lichte der 6rtlichen und Gberértlichen Zielrich-
tungen der Verkehrsentwicklung. Dabei wurden einerseits der allgemeine Status quo der
Mobilitdt sowie andererseits spezifische, lokale Probleme und Konflikte in der Verkehrssi-
tuation in Birkenwerder erfasst. Weiterhin wurden 6rtliche Bauvorhaben, die zum Zeitpunkt
der Auftragsvergabe bekannt waren bzw. die sich wahrend des Bearbeitungszeitraums er-
geben haben, in die Analyse einbezogen. Fir die nach Verkehrsarten differenzierte Ist-
Analyse des innerortlichen Verkehrs erfolgte u. a. eine Auswertung von Verkehrszahlungen
der Gemeinde Birkenwerder sowie von Erhebungen im Rahmen des ,Interkommunalen Ver-
kehrskonzepts Niederbarnimer FlieRlandschaft’ (IVK). Die Analyse des Ful3- und Radver-
kehrs beruht weiterhin auf mehreren 6értlichen Begehungen und Befahrungen sowie der
Einbeziehung von Burger:innen und Stakeholder:innen in Birkenwerder. Im Rahmen der
Schulwegplanung wurden Begehungen der Schulwege zur Uberpriifung von Defiziten
durchgeflihrt, Unfalldaten ausgewertet sowie die Ergebnisse des Projekts ,Radschulwege
in Birkenwerder’ zur Verkehrssicherheit auf Schulwegen ausgewertet. Darauf aufbauend
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wurde eine Elternbefragungen zum Mobilitatsverhalten und Problemen auf Schulwegen so-
wie eine Mobilitats-AG inklusive Begehungen durch Kinder der Pestalozzi-Grundschule um-
gesetzt.

Die Ziel- und Leitliniendiskussionen fir die kiinftig anzustrebende Mobilitatsentwicklung der
Gemeinde Birkenwerder wurde im Rahmen gemeinsamer Veranstaltungen anlasslich der
Aufstellung des IVK gefuhrt. In einer kommunalen Arbeitsgruppe — bestehend aus Vertre-
ter:innen der Politik, Verbanden und Beiraten der Gemeinde Birkenwerder — erarbeiteten
die Teilnehmer:innen interkommunale Ziele und Leitlinien der zukiinftigen gemeinsamen
Mobilitatsentwicklung. Die hier festgelegten Ziele wurden zur Grundlage genommen, um
diese zu Handlungszielen auf kommunaler Ebene auszudifferenzieren.

Die Erarbeitung des MalRhahmenkonzepts umfasste weiterhin die Entwicklung von Mal3-
nahmenvorschlagen und Handlungsempfehlungen, mit denen die Ziele der Mobilitatsent-
wicklung erreicht werden kénnen. Malinahmen zur Schulwegplanung wurden sowohl integ-
rativim Rahmen der Mal3nahmen zur Nahmobilitat und dartber hinaus fur das Schulische
Mobilitdtsmanagement der Gemeinde entwickelt. Zusatzlich wurden Schulwegplane mit
Schulwegempfehlungen fir Eltern und Kinder der Pestalozzi-Grundschule und der Regine-
Hildebrandt-Gesamtschule erstellt. Fir den Prozess der Mallhahmenrealisierung wurden
konkrete MalRnahmenvorschlage prazise ausformuliert, die fur die Realisierung betroffenen
Akteure benannt, der Zeithorizont fir die Umsetzung festgelegt sowie Schatzungen zu Kos-
ten und CO2-Einsparpotenzialen vorgenommen. Weiterhin wurde die Férdermittelfahigkeit
auf Bundes- und Landesebene geprift, um zeitnah nach Fertigstellung des Konzepts hand-
lungsfeldspezifisch Fordermittel beantragen zu kénnen. Die Priorisierung der Malinahmen
legt die Dringlichkeit der Mallnhahmenumsetzung im Hinblick auf die Zielerreichung fest.
Das Umsetzungskonzept gibt dariber hinaus Empfehlungen fiir die Fortschreibung des
Konzepts an die Hand, mit denen die Wirkungen im Hinblick auf die Zielerreichung sowie
der Prozess der Mobilitatsentwicklung in Birkenwerder evaluiert werden kann.

Wahrend der Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts fur Birkenwerder wurden sowohl die breite
Offentlichkeit als auch die Verwaltung und weitere Stakeholder:innen kontinuierlich und um-
fassend informiert und beteiligt. Ubergeordnetes Ziel war es, allen Personen aktive Mitge-
staltungsmaoglichkeiten anzubieten, um dadurch einerseits die inhaltliche Basis des Mobili-
tatskonzepts zu verbreitern und andererseits dessen gesellschaftliche Akzeptanz und Le-
gitimation zu steigern. Von diesem breit angelegten, transparenten und fortlaufenden Be-
teiligungsverfahren wurden zahlreiche Perspektiven und Hinweise der Burger:innen Birken-
werders in die Bestandsanalyse aufgenommen. Darlber hinaus lieferte die Burgerschaft
auch wertvolle MalRinahmenvorschlage, die nach fachlicher Prifung teilweise Eingang in
das Konzept fanden.

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 8
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1.2 Gebietscharakterisierung

Jedes Gebiet bzw. jede Region weist spezifische geographische Charakteristika auf, die
das Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung beeinflussen, die umgekehrt ihrerseits jedoch
auch von den Mobilitatsmaoglichkeiten und -verhaltensweisen der Bevolkerung gepragt wer-
den. Insbesondere die groRraumliche/(liber-)regionale Einbettung der Gemeinde, die allge-
meine Siedlungsstruktur mit der Verteilung von Wohn-, Bildungs- und Arbeitsstandorten
sowie die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen pragen die taglichen Mobilitatsroutinen so-
wohl der Einwohner:innen Birkenwerders wie auch — zumindest zu einem gewissen Grad —
der Ein- und Auspendler:innen Birkenwerders. Im Folgenden werden jene Ausgangsbedin-
gungen naher beleuchtet.

1.2.1 Regionale Einordnung, Siedlungs- und Verkehrsstruktur

Die zum Brandenburger Landkreis Oberhavel gehérende Gemeinde Birkenwerder liegt im
unmittelbaren, nordwestlichen Berliner Umland, ca. drei Kilometer der Berliner Stadtgrenze
und ca. 25 km vom Stadtzentrum entfernt. Auf der 18,12 km? umfassenden Gemeindefla-
che wohnen — zum Stichtag am 31.12.2023 — 8.263 Menschen, dies entspricht einer rech-
nerischen Bevolkerungsdichte von 456 Einwohner:innen/km?2. Birkenwerder ist fast vollstan-
dig umschlossen von der Stadt Hohen Neuendorf bzw. ihren Stadtteilen. Lediglich im Osten
grenzt die Gemeinde Muhlenbecker Land und im Nordosten der Stadtteil Wensickendorf
der Kreisstadt Oranienburg an.

Naturrdumlich ist Birkenwerder in die wald-, fluss- und seenreiche Havelniederung einge-
fasst: So nehmen Walder Uber die Halfte der Gemeindeflache (61,3 %*) ein. Weiterhin
durchflief3t die Briese das Ortszentrum Birkenwerders, speist drei Seen im Gemeindegebiet
und mindet an der Westgrenze in die Havel. Allgemeinhin stehen groRe Anteile der Ge-
meindeflache unter Naturschutz. Die umfangreichen Grinflachen der Gemeinde, die zu ho-
hen Anteilen unter Naturschutz gestellt sind bzw. zum Berlin-Brandenburger GroRRschutz-
gebiet Naturpark Barnim gehdren, dienen auch der Naherholung der Bevdlkerung. So sind
die groRen Waldstucke im Osten des Gemeindegebiets sowie die Ufer der Briese sowie der
Seen durch Wald- und Wanderwege fiir die Offentlichkeit zugénglich. Die Siedlungsflachen
Birkenwerders sind historisch bedingt eingebettet in ein relativ flieRend ineinander Gber ge-
hendes Siedlungsgeflge zu den im Norden angrenzenden Siedlungsgebieten des Hohen
Neuendorfer Stadtteils Borgsdorf sowie der im Sliden angrenzenden Stadt Hohen Neuen-
dorf. Gemal dem im Landesentwicklungsplan fiir die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
(LEP HR) definierten Grundprinzip der kunftigen Siedlungsentwicklung in Berlin und dem

4 Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lénder, Deutschland, 2024: Regionalatlas Deutschland —
"Flachennutzung nach ALKIS" (Gemeindeebene ab 2016) | AI001-2-5 | Stand: 2021 | URL: https://www.re-
gionalstatistik.de/genesis//online?operation=table&code=AI001-2-
5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706172368375#abreadcrumb
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Berliner Umland, dem sog. ,Siedlungsstern’, stellen diese Strukturen einen integralen Be-
standteil der sich vom Nordwesten Berlins tber Glienicke/Nordbahn, Hohen Neuendorf und

Birkenwerder nach Oranienburg erstreckenden Siedlungsachse A dar (vgl
burg 2019).
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Abbildung 2: Uberblickskarte — Gemeindegebiet Birkenwerder
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Innerhalb Birkenwerders nimmt die Siedlungsflache ca. 21 %°® der Gemeindeflache ein und
konzentriert sich im sidwestlichen Teil des Verwaltungsgebiets der Gemeinde (einzig die
Kolonie Briese liegt hiervon etwas norddstlich) (siehe Abbildung 2), weshalb die Erlduterun-
gen und weiteren Kartenausschnitte dieses vorliegenden Berichts primar jenes stdwestli-
che Areal fokussieren. Neben den beiden groReren, reinen Gewerbegebieten (eines direkt
sudlich der Autobahn Bundesautobahn 10: zwischen BAB 10 und Triftweg sowie eines zwi-
schen dem Stolper Weg und B 96) sind sowohl reine Wohngebiete als auch gemischte
Nutzflachen zur Wohn- und Gewerbenutzung zu identifizieren.

Die Ausdehnungen des in seiner Erscheinung im Wesentlichen durch Einfamilienhauser
und Gartengrundstlicke gepragten Ortsbildes sind relativ kompakt: So betragt bspw. die
Luftliniendistanz zwischen der nérdlichen Grenze zu Borgsdorf (auf Hohe der L 20) und der
sudlichen Grenze zu Hohen Neuendorf (auf Héhe der B 96) ca. 2,4 km; das Nahversor-
gungszentrum Sacco-Vanzetti-StralRe ist vom &stlichen Siedlungsrand ca. 1,5 km Luftlini-
endistanz entfernt (siehe Abbildung 3).

Angesichts der geringen Entfernungen und eines Gelandeprofils mit nur moderaten, gering-
fugigen Hohenunterschieden sind prinzipiell als ,gunstig® bzw. ,geeignet’ zu bewertende
raumliche Ausgangsbedingungen flr eine Ful- und Fahrradmobilitat fir innerértliche Wege
wie auch fur Wege zu den unmittelbar angrenzenden Ortsteilen Hohen Neuendorfs vorzu-
finden.

Innerértlich erschlossen wird das Gemeindegebiet durch ein dichtes Netz an Gemeindestra-
Ren, die — mit Ausnahme des Triftwegs und An der Autobahn, die ein Gewerbegebiet an-
binden — flachig als Tempo-30-Zone ausgewiesen sind. Vereinzelt wurden auch verkehrs-
beruhigte Bereiche eingerichtet (siehe Kap. 2.3.3)°.

Zu hohen Anteilen sind die Gemeindestral’en entweder durch Kopfsteinpflaster befestigt,
teilweise ist ihre Oberflache gar nicht befestigt bzw. wassergebunden. Weiterhin unver-
kennbar sind jedoch auch die kontinuierlichen Bestrebungen der Gemeinde, im Rahmen
der haushalterischen Mittel und personellen Planungskapazitaten ausgewahlte Strallenab-
schnitte entweder grundhaft zu erneuern oder ihre Fahrbahnoberflache zu ertlichtigen und
somit die La&rmbelastungen zu senken sowie den allgemeinen Fahrkomfort zu steigern bzw.
die grundsatzliche Befahrbarkeit mit dem Fahrrad zu gewahrleisten.

Zwei innerortliche Hauptverkehrsstrafl3en, die als Ortsdurchfahrten einerseits die Anbindung
Birkenwerders an das Uberregionale Strallennetz gewahrleisten und andererseits auch
eine hohe Bedeutung fur Wege innerhalb der Gemeinde aufweisen, stellen die B 96 (mit
Ubergang in die L 20 sidlich der Grenze zu Borgsdorf) und B 96a dar: An ihnen liegen

5 Quelle: siehe FuBnote 4
6 Weiterhin gilt auf der B 96 abschnittsweise aus Larmschutzgriinden nachts eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h.
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mehrere bedeutsame Zielorte, die von erhéhtem 6ffentlichem Interesse sind (sog. Points of
interest, POI). So werden in Birkenwerder-Nord ein Baumarkt sowie eine unmittelbar an-
grenzende, administrativ jedoch auf der Gemarkung von Borgsdorf befindliche, grof3fla-
chige Filiale einer Einzelhandelskette von der B 96 bzw. L 20 angebunden (siehe POI-Nr.
1, siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verkehrliche ErschlieBung und bedeutende Zielorte (POI)

Weitere singulare, ebenfalls an der B 96 verortete Einzelhandelsstandorte stellen das ort-
lich bedeutsame Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Stralle (POI-Nr. 3) sowie eine
weitere grol¥flachige Einzelhandelsfiliale an der B 96 Richtung Hohen Neuendorf (POI-Nr.
6) dar.

Weiterhin sind entlang eines Abschnittes der B 96 / B 96a, der sich von der Evangelischen
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Kirche / Pestalozzi-Grundschule (POI-Nr. 4), vorbei am Rathaus (POI-Nr. 57) bis hin zum
Bahnhof (POI-Nr. 7) erstreckt, diverse kleinere Geschafte, gastronomische Einrichtungen
und weitere Dienstleistungen des kurz- und mittelfristigen Bedarfs angesiedelt.

Speziell der Korridor zwischen dem Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrum — mit dem
dort parallel zur B 96 gelegenen Dorfanger — bis hin zum Rathaus wird gemeinhin als Orts-
kern bezeichnet.

Weitere bedeutende Zielorte zur Ausibung alltaglicher Aktivitaten (Bildung, Arbeit, Freizeit,
Sport) stellen im éstlichen Siedlungsgebiet die Regine-Hildebrandt-Gesamtschule samt
Sporthalle und Sportplatz und die in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft befindliche As-
klepios-Klinik im dstlichen Siedlungsgebiet (POI-Nr. 8) sowie im zentral-nérdlichen Bereich,
unweit des sog. Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrums, ebenfalls direkt an der B 96 ge-
legene Jugendfreizeiteinrichtung CORN dar (POI-Nr. 2). Zudem verteilen sich vier Kita-
Standorte Uber das Gemeindegebiet.

Die stralRenseitige, Uberregionale ErschlieBung Birkenwerders wird nicht einzig Gber die
bereits erwahnten B 96 (L 20) / B 96a gewahrleistet, sondern auch mit der Bundesautobahn
(BAB) 10 (Berliner Ring), die den nérdlichen Bereich des Siedlungsgebiets in West-Ost-
Richtung durchzieht und Birkenwerder mit einer eigenen Anschlussstelle anbindet. Im Zuge
der erst kirzlich, im Jahr 2023, fertiggestellten, umfanglichen Ausbauarbeiten des in Bir-
kenwerder verlaufenden BAB-Abschnitts, der ein Teilstick einer insgesamt Gber 64 km Er-
neuerungs-/Ausbaustrecke mit dem Titel ,Havellandautobahn‘ bildet, wurde nicht nur die
BAB-Fahrbahn mit einem larmreduzierend wirkenden Offenporigen Asphalt (OPA) ausge-
stattet, sondern u. a. auch die Anschlussstelle Birkenwerder samt der Uberfijhrung der B 96
(inkl. der Nebenanlagen) uber die BAB und der Knotenpunkt L 20 / Zum Waldfriedhof kom-
plett neugestaltet. Zudem wurden drei weitere, die BAB Uberspannende Bricken instand-
gesetzt bzw. komplett neu errichtet (Stolper Weg, Wensickendorfer Weg, Fichteallee), so-
dass die Barrierewirkung der BAB fur die innerdrtlichen Verkehre in Birkenwerder gemindert
wurde. Im nordéstlichen Gemeindegebiet verlauft zudem ein kurzer Abschnitt der L 211,
wobei diese keine relevante Funktion fir die Uberortliche ErschlieBung des Siedlungsge-
biets Birkenwerders tUbernimmt.

Die hochsten Verkehrsstarken im Gemeindegebiet sind auf der Bundesautobahn A 10 zu
verzeichnen. Hier werden mehr als 45.000 Kfz pro 24 h erreicht. Auch die Ortsdurchfahrten
der Bundesstrallen B 96 und B 96a sind durch eine hohe Verkehrsdichte mit Gber 16.000

7 Die unmittelbar vor dem Rathaus befindliche Abzweigung der B 96a von der B 96 (inkl. der leicht versetz-
ten Einmindung der Erich-Mihsam-Straf3e in die B 96a) wird gemeinhin als ,Rathaus-Kreuzung‘ bezeich-
net.

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 14
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Fahrzeugen pro 24 h gekennzeichnet. In der folgenden Abbildung 4 sind die Verkehrsstar-
ken fir ausgewahlte Strallenabschnitte im Gemeindegebiet dargestellt.

A StraBenklassifikation mit téiglichen Verkehrsstarken

431548

Geometrische Grundlagen (Geobasisdaten) und Sachdaten: 0 made
» Hintergrundkarte: @ basemap.de / BKG Februar 2024 s spiekermann  [(oNfYetS
» Verwaltungsgrenzen: Brandenburg mit Berlin (WFS BB-BE VG) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

» Klassifiziertes Strafennetz Brandenburg (DE-BB-SBV_INSPIRE_Downloadservice_Strassennetz) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0
> StraBBenkataster der Gemeinde Birkenwerder

» Koordinatensystem: ETRS89 / UTM Zone 32 [EPSG: 258372]

Legende:
mmmsm Bundesautobahn (BAB) (inkl. BAB-Aste) = OrtsstraRe @ Gemeindegrenze
= Bundesstrale (B) Privatweg
Landesstraie (L) m— Andere Offentliche StralRe
m— Gemeindeverbindungsstrafe (GVS) 00.000 DTV (Kfz pro Tag und Querschnitt)

(Quellen: LS Brandenburg [2021] und Gemeinde Birkenwerder)

Abbildung 4: Verkehrsstarken ausgewahlter Stralenabschnitte - Analysehorizont

Eigene Darstellung basierend auf:
» Zahldaten der Gemeinde Birkenwerder
» StralRenverkehrszahlung im Land Brandenburg
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In den Wohnvierteln sind nur geringe Verkehrsstarken zu verzeichnen. Die Auswertung von
Verkehrszahlungen, die von der Gemeindeverwaltung in den Jahren 2014 bis 2021 durch-
gefuhrt wurden, hat ergeben, dass in den betreffenden Nebenstralien Verkehrsstarken zwi-
schen 100 und 2.000 Kfz pro 24 h auftreten.

Es liegen aber Hinweise aus den Birgerbeteiligungsformaten und Beschwerden der An-
wohner:innen Uber ,starken Schleichverkehr® in einigen Wohnvierteln vor. Insbesondere die
Ludwig-Richter-StralRe, so wird bemangelt, wird als Abkirzung zwischen der B 96 (Haupt-
strale) und der B 96a (Clara-Zetkin-Stral3e) bzw. als Umgehung des Knotenpunktes Haupt-
strale/ Clara-Zetkin-StraRe (Rathaus-Kreuzung) bei starkem Riickstau genutzt. Ahnliches
wird von der Frankenstralte und dem Hohen Neuendorfer Weg berichtet.

Neben dem StralRennetz mit seinen unterschiedlichen Funktionsstufen durchzieht auch die
Bahnstrecke Berlin—Stralsund das Gemeindegebiet in Nord-Sud-Richtung. Mit seinem
Bahnhof ist Birkenwerder an diese sog. Berliner Nordbahn und an das Berlin-Brandenbur-
ger Regionalbahn- und Berliner S-Bahnnetz angeschlossen. Die S-Bahnlinien S 1 und S 8
gewahrleisten regelmalige Verbindungen nach Berlin, wahrend die Regionalbahnlinie
RB 20 auf ihrem um das nordwestliche Berlin herum verlaufenden, tangentialen Strecken-
verlauf einen Anschluss nach Oranienburg und Potsdam verschafft. Weiterhin verbindet die
Buslinie 822 im 60-Minuten-Takt den dstlichen Teil des Siedlungsgebiets (Haltstellen: Karl-
Marx-Strafle [unmittelbar an der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule] und Am Quast) und
den Bhf. Birkenwerder (sowie auf der Fahrt Richtung Hohen Neuendorf: Haltestelle Haupt-
strale) mit Hohen Neuendorf.

Mit Blick auf den Radverkehr ist die Anbindung Birkenwerders an den Havelradweg sowie
den Radfernweg Berlin-Kopenhagen zu benennen: Letzter durchzieht weite Teile des Ge-
meindegebiets.

1.2.2 Demographie

Unter anderem aufgrund der im vorangegangenen Teilkapitel 1.2.1 skizzierten Gunstlage
Birkenwerders mit den naturraumlichen Reizen, einem diversifizierten Einzelhandels- und
Dienstleistungsangebot, der engen OPNV-(und Stralen-)Anbindung an Berlin sowie dem
mehrfachen Anschluss an das uUberdrtliche Stralenverkehrsnetz ist die Gemeinde ein nach-
gefragter Wohnstandort. Die Bevdlkerungsentwicklung ist seit dem Jahr 2000 — mit der
Ausnahme einer allgemeinen Zensus-bedingten Bereinigung der Statistik im Jahr 2011 so-
wie eines sehr geringfiigigen Riickgangs in 2021 — durch ein stetiges Wachstum gekenn-
zeichnet: Wahrend in 2000 noch rund 6.500 Menschen in Birkenwerder wohnhaft waren,
so hatten im Jahr 2023 bereits 8.263 Menschen ihren Hauptwohnsitz in der Gemeinde.
Allein zwischen 2008 und 2023 wuchs die Bevdlkerung um 8 % (siehe Abbildung 5).

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 16
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Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Birkenwerder
8.500

8.300

8.096

8.263
8.134 8133 8132 g4 8141 ;

8100 8.019

8.017

7.900

Bevdlkerung

7.700

7.500
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022
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Abbildung 5: Bevdlkerungsentwicklung 2008—-2023

Eigene Darstellung basierend auf:

P © Statistische Amter des Bundes und der Lander, Deutschland, 2024: Bevélkerung nach Geschlecht -
Stichtag 31.12. — regionale Tiefe: Gemeinden | 12411-01-01-5 |

URL: https://www.regionalstatistik.de/genesis//online?operation=table&code=12411-01-01-5&bypass=true&le-

velindex=0&levelid=1706173550085#abreadcrumb

Fur die weitere Bevdlkerungsentwicklung liegen zwei leicht abweichende Vorausschatzun-
gen vor: Die landeszentrale, kleinrdumige Bevolkerungsvorausschatzung prognostiziert
eine leichte Abnahme auf 8.075 Personen im Jahr 2030 (vgl. LBV 2021, Anlage 3 Blatt 3),
allerdings deuten konkrete Ausgangsbedingungen und Entwicklungen in Birkenwerder,
bspw. mit der Realisierung des Wohngebiets Familiensiedlung ,An der Havelaue' (Teilbe-
bauungsplan 37-2), eher auf einen mittelfristigen Bevdlkerungszuwachs hin. Demzufolge
scheint aus gegenwartiger Einschatzung die Bevolkerungsprognose der Gemeinde Birken-
werder als plausibler Entwicklungspfad, der ein weiteres Wachstum bis hin zu einer Ein-
wohnerzahl von ca. 9.000 Personen im 2030 abschatzt (vgl. Gemeinde Birkenwerder
2019).

Wie in nahezu der gesamten Bundesrepublik &ndert sich auch in Birkenwerder gegenwartig
wie auch in absehbarer Zukunft die Gesellschaftsstruktur. Diese Entwicklung wird unter
dem Begriff des demografischen Wandels gefasst, wobei die in der dffentlichen Diskussion
haufig herausgehobene Alterung der Bevolkerung (steigende Lebenserwartung bei zu-
gleich niedrigen Geburtenraten > Verschiebung der Alterspyramide hin zu alteren Gene-
rationen sowie Zunahme alterer Personen mit altersspezifischen Krankheiten) nur eine Fa-
cette von mehreren ist (z. B. wachsende Anzahl von Haushalten mit geringer Personenzahl,
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zunehmendes Alter von Frauen bei Geburt des ersten Kindes). Die Alterung der Bevdlke-
rung ist jedoch unstrittig eine der wirkmachtigsten Dimensionen des demografischen Wan-
dels im Hinblick auf das Mobilitatsverhalten: Altersbedingte Einschrankungen machen sich
bemerkbar, das Autofahren wird zum Teil eigenverantwortlich im Angesicht der abnehmen-
den kognitiven und motorischen Fahigkeiten und verlangerten Reaktionszeiten gemieden,
das Zufulgehen und der OPNV erlangen héhere Bedeutung. Damit einhergehend steigen
auch die Anforderungen hoherer Altersgruppen an bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote und
eine barrierefreie Gestaltung nicht nur des eigenen Wohnraums, sondern auch des 6ffent-
lichen Raums und 6ffentlich zuganglicher Gebaude.

Auch in Birkenwerder wird sich — trotz des Zuzugs auch von Familien — gemaf der Ge-
meinde-eigenen Bevolkerungsprognose die Altersstruktur verandern: Der Anzahl der Uber
65-Jahrigen lag im Jahr 2019 bei 1.724 Einwohner:innen und wird mit einer 60-prozentigen
Steigerung bis zum Jahr 2030 auf 2.738 Einwohner:innen prognostiziert (siehe Abbildung
6). Aufgrund des Bevdlkerungswachstums stellt sich die anteilige Abnahme der jungeren
Bevdlkerungsgruppen an der Gesamtbevolkerung Birkenwerders nicht so ausgepragt wie
in anderen Gemeinden dar, dennoch wird mit dem Rickgang der Kinder- und Jugendlichen
von etwa 15 % bis zum Jahr 2030 ausgegangen (1.268 Kinder und Jugendliche in 2019)
(vgl. Gemeinde Birkenwerder 2019).

Altersstrukturprognose bis 2030

: ||I|l\||\J||lh | |.|1. |

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

o

m0-14 Jahre m15-65Jahre m 66 Jahre und alter

Abbildung 6: Altersstrukturprognose bis 2030

» Grafik entnommen aus: © Gemeinde Birkenwerder 2019, 12
» Zugrunde liegende Daten: Bevolkerungsprognose der Gemeinde Birkenwerder
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1.2.3 Pendelmobilitat

Ein valider Indikator fur die funktionalen Verflechtungen der Gemeinde Birkenwerder mit
den unmittelbaren Nachbargemeinden sowie auch mit weiter entfernten Gebietskérper-
schaften ist die erwerbsbedingte Pendelmobilitat. Fir die Einschatzung der Intensitat und
Struktur jener erwerbsbedingten potenziellen® Bewegungen von Pendelnden zwischen ih-
rem Wohn- und Arbeitsort stehen zwei Datenquellen zur Verfligung, die im Folgenden be-
leuchtet werden.

Far den groraumlichen Blick eignet sich die Betrachtung der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten als Vollerhebung aus der Beschaftigungsstatistik auf Kreisebene: Jene von
der Bundesagentur firr Arbeit vorgehaltenen Daten belegen®, dass — mit Stand zum Juni
2022 — im Kreis Oberhavel 88.123 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte wohnen, von
denen 48.894 (55,5 %) zur Arbeit in einen anderen Kreis auspendeln. Umgekehrt pendeln
20.829 Beschatftigte, die in einem anderen Kreis wohnhaft sind, in den Landkreis Oberhavel
ein. Die engste Verflechtung besteht zu Berlin: 36.155 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte pendeln vom Landkreis Oberhavel dort hin, wahrend 10.276 die umgekehrte
Wohnort-Arbeitsort-Relation aufweisen. Weiterhin ausgepragte, wechselseitige Pendelbe-
ziehungen bestehen zu den Landkreisen Havelland, Barnim und Ostprignitz-Ruppin.

Die kleinraumige Abschatzung des potenziellen Ausmales derjenigen Personen, die auf
ihrem Arbeitsweg die Gemeindegrenze Birkenwerders Uberschreiten, basiert auf einer
deutlich breiteren Datenbasis: Sie berlcksichtigt alle Pendelnden (sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte, ausschlieRlich geringflgig entlohnte Beschaftigte, Beamtinnen und
Beamte sowie Selbststandige und mithelfende Familiengehdrige) aus der Pendlerrechnung
der statistiscnen Amter der Lander auf Gemeindeebene bzw. Ebene der Gemeindever-
bande.

Ausweislich dieser Pendlerrechnung'! pendeln taglich 2.013 Personen nach Birkenwerder
ein, wohingegen 3.561 Auspendelnde zu verzeichnen sind. Das Pendlersaldo belauft sich
demzufolge auf -1.548 Personen. Daruber hinaus pendeln 625 Personen rein innerortlich.
Anhand der Abbildung 7 und Abbildung 8 wird erkenntlich, dass die engsten Pendelver-
flechtungen mit Berlin bestehen, wobei Berlin nicht ausschliel3lich als Auspendelgebiet fir

8 Es handelt sich um rechnerische Ergebnisse: Der Weg zum Arbeitsort muss nicht zwangslaufig taglich zu-
ruckgelegt werden (Bsp.: Teilzeitarbeit, Homeoffice) (vgl. IT.NRW 2023, 7). Zugunsten einer einfachen
Lesbarkeit wird auf den Zusatz ,potenziell' in den folgenden Ausfiihrungen mehrheitlich verzichtet.

9 Siehe: https:/statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-
Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html

0 Sowie dariiber hinaus:

» Statistik der Bundesagentur fur Arbeit zu den Wohn- und Arbeitsorten sozialversicherungspflichtig und aus-
schlief3lich geringfligig entlohnte Beschéaftigter

» Personalstandstatistik des Bundes und der Lander (Beamtinnen und Beamte)

» Mikrozensus (Selbststandige und mithelfende Familienangehorige, hochgerechnet)

1 Siehe: https://pendleratlas.statistikportal.de/
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2.235 in Birkenwerder wohnhafte Personen fungiert, sondern umgekehrt auch 522 in Berlin
wohnhafte Personen in Birkenwerder einer Erwerbsarbeit nachgehen. Die zweit- und dritt-
starksten Pendelrelationen bestehen zu den Nachbarstadten Oranienburg und Hohen Neu-
endorf mit einem Pendelvolumen von 709 respektive 577 Personen, wobei das Pendler-
saldo in diesen beiden Fallen positiv zugunsten von Birkenwerder ausfallt. Dahinter folgt
Hennigsdorf: Fur potenziell 208 Personen stellt dies eine Pendelrelation dar. Weiterhin sind
64 Personen zu verzeichnen, die aus dem unweit westlich von Birkenwerder gelegenen
Velten einpendeln.

Far die in den Abbildungen genannten Entfernungsangaben wurde zur Vereinfachung und
Wahrung der Anonymitat der Personen stets die Luftliniendistanz zwischen den geografi-
schen Mittelpunkten der jeweiligen Gebietseinheiten ermittelt. Die tatsachlichen Entfernun-
gen je Personen weichen davon mitunter auch starker ab — je nach Gebietsumfang der
jeweiligen Gemeinden. Dennoch liefert diese Statistik einen ersten Anhaltspunkt fir mogli-
che, maximale Verlagerungspotenziale der erwerbsbedingten Mobilitdt hin zum Fahrrad
bzw. E-Bike (wobei die gegenwartige Verkehrsmittelwahl jener Personen nicht bekannt ist
und deshalb keine reale Abschatzung vorgenommen werden kann): Dank der Elektromotor-
Unterstutzung sind mit Pedelecs Distanzen von bis zu 15 km mit nur moderatem Kraftauf-
wand zu bewaltigen. Unter diese Distanz fallen demzufolge folgende Pendelrelationen:

— 625 innerdrtliche Pendler:innen (x 2 km = 1.250 km)

— 709 Pendler:innen Birkenwerder < Oranienburg (x 7,9 km = 5.601 km)

— &77 Pendler:innen Birkenwerder < Hohen Neuendorf (x 2,7 km = 1.558 km)
— 208 Pendler:innen Birkenwerder <> Hennigsdorf (x 10,8 km = 2.246 km)

— 64 Einpendler:innen Velten — Birkenwerder (x 7,5 km = 480 km)

— 56 Auspendler:innen Birkenwerder — Mihlenbecker Land (x 5,0 km = 280 km)

Auch wenn zweifelsohne diverse Bedingungen auf die individuelle Verkehrsmittelwahl Ein-
fluss Uben und die Nutzung des Fahrrads / E-Bikes nicht fur jede/jeden eine tatsachliche
Mobilitatsoption darstellt, so vergegenwartigt diese Aufstellung dennoch die Legitimation
einer u. a. aus gesundheits- und umweltpolitischen Erwagungen in Betracht zu ziehende
infrastrukturelle Angebotsverbesserung fir den Radverkehr auf diesen Relationen.
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Oranienburg 377
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Mihlenbecker Land 62
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Abbildung 7: Einpendelstréme und -gebiete

» Screenshot (25.01.2024): © https://pendleratlas.statistikportal.de/
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Auspendelnde
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Berlin 2.235
Oranienburg 329
Hohen Neuendorf 246
Hennigsdorf 112

. Muhlenbecker Land 56
Velten 52
Potsdam 45
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Hamburg 15
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Abbildung 8: Auspendelstrome und -gebiete

» Screenshot (25.01.2024): © https://pendleratlas.statistikportal.de/

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht]

21


https://pendleratlas.statistikportal.de/
https://pendleratlas.statistikportal.de/

A

=

— ga® spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

1.2.4 Mobilitatsressourcen und Mobilitatsverhalten

Der Erlauterung der siedlungs- und verkehrsinfrastrukturellen Ausgangsvoraussetzungen
(siehe Kap. 1.2.1) sowie den funktionalen Verflechtungen mit dem Umland (siehe Kap.
1.2.3) stehen die Fragen gegeniber, Uber welche Verkehrsmittel — bzw. allgemeiner: Mo-
bilitatsoptionen — die Blrger:innen Birkenwerders verfliigen und wie sich ihr derzeitiges,
personliches Mobilitatsverhalten aktuell darstellt.

Eine als Stichtagserhebung angelegte Haushaltsbefragung, die im Zuge der Aufstellung
des IVK vorgenommen wurde, liefert wertvolle Einblicke in die Ausstattung der Haushalte
mit Mobilitatsressourcen und andererseits dem Mobilitdtsverhalten, wobei die Befragung im
Jahr 2020 stattfand und die individuelle Mobilitat zu dieser Zeit aufgrund der COVID-19-
Pandemie stark eingeschrankt war. Weitere Anhaltspunkte liefert die Studie Mobilitat in
Deutschland, auf die weiter unten eingegangen wird.

Gemal der IVK-Haushaltsbefragung verfigen nur 10 % der Haushalte tber keinen Pkw,
48 % der Haushalte verflgen Uber einen, 37 % der Haushalte tUber zwei und 6 % der Haus-
halte Uber drei oder mehr Pkw, wobei dienstliche Fahrzeuge mit inbegriffen sind. Diese
Befragungsergebnisse erscheinen plausibel, zumal die offizielle Zulassungsstatistik'?> des
Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) zum 01. Januar 2023 in Birkenwerder 4.736 Pkw zugelas-
sene Pkw ausweist. Die Pkw-Dichte belauft sich auf eine fir diesen suburbanen Raumtyp
nicht ungewohnliche hohe Pkw-Dichte in Hohe von 582 Pkw / 1.000 Einwohner:innen. Sie
liegt damit leicht Gber dem Wert fiir die gesamte BRD (578 Pkw / 1.000 Einwohner:innen'®).

Weitere, die Alltagsmobilitdt pragende bzw. als Grundvoraussetzungen fir das alltagliche
Mobilitdtsverhalten dienende Mobilitdtsoptionen wurden in der Befragung wie folgt ermittelt:

— 22 % der Befragten besitzen Zeitkarte fir Bus & Bahn

— 86 % der Befragten besitzen ein Fahrrad. Die Verfugbarkeit Gber E-Bikes wurde nicht
gemeindespezifisch ausgewiesen, allerdings hat sich jener Wert aufgrund der allgemei-
nen, auBerordentlichen Marktentwicklung in diesem Segment'® zwischenzeitlich héchst
wahrscheinlich auch in der Bevolkerung Birkenwerders merklich erhdht

2 Quelle: Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern nach Gemeinden, 1. Januar 2023 | URL:
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/FahrzeugklassenAufbauarten/fahrzeugklassen _node.
html;jsessionid=26 COSESE682BACI9DA156C2944A49EDOE.live11291

3 Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander, Deutschland, 2024: Regionalatlas Deutschland —
"Pkw-Dichte" | AlI013-1 | Stand: 2023 | URL: https://www.regionalstatistik.de/genesis//online?opera-
tion=table&code=Al013-1&bypass=true&levelindex=0&levelid=1695334497257#abreadcrumb

4 Dieser Wert kénnte sich insbesondere durch die Popularitdt den zwischenzeitlich eingefiihrten Deutsch-
land-Tickets erhéht haben

15 Gemal Fahrradmarktdaten des ZIV Zweirad-Industrie-Verbands und der VDZ Verbands des Deutschen
Fahrradhandels: https://www.ziv-zweirad.de/marktdaten-archiv/
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Im Hinblick auf das tatsachliche Mobilitdtsverhalten férderte die Befragung folgende Ergeb-
nisse zutage:

— 69 % der Befragten gehen zumindest an 1 bis 3 Tagen zu Ful}
— 58 % der Befragten nutzen zumindest an 1 bis 3 Tagen das Fahrrad

— 30 % der Befragten gab an, an zumindest 1 bis 3 Tagen in der Woche den OPNV zu
nutzen, wobei anzumerken ist, dass insbesondere die OPNV-Nutzung wéhrend des Be-
fragungszeitraums aufgrund der COVID-19-Pandemie stark zuriickgegangen war

— 81 % der Befragten nutzen an zumindest 1 bis 3 Tagen der Woche den Pkw

Der hohe Verfiigungsgrad Gber Pkw und Auto-Nutzungsaffinitat spiegelt sich auch im in der
IVK-Haushaltsbefragung ermittelten, sog. Modal Split wider, der die prozentuale Verteilung
der Hauptverkehrsmittel an allen Wegen wiedergibt:

Eine allgemeinhin anerkannte, deutschlandweite, reprasentative Haushaltsbefragung, die
einen validen Einblick in die alltagliche Personenmobilitat (z. B. Wegeanzahl, Verkehrsmit-
telwahl, Wegezwecke) liefert, ist die in der Bundesrepublik grofite Studie zur privaten All-
tagsmobilitat: die ,Mobilitdt in Deutschland (MiD) 2017‘. Mit einem deutschlandweiten Stich-
probenumfang von rund 316.000 Personen aus mehr als 156.000 Haushalten Iasst sie re-
prasentative Aussagen auf Bundesebene'. Weiterhin sind regionalisierte reprasentative
Aussagen flr jene Stadte, Kreise und Regionen (z. B. Verkehrsverbinde/-betriebe) mdg-
lich, die ihren Stichprobenumfang fir den Erhebungszeitraum aufgestockt haben. Der Kreis
Oberhavel gehdrte nicht dazu, weshalb sich aus dem geringen Stichprobenumfang der Be-
fragungsteilnehmer:innen des Kreises Oberhavel nicht direkt reprasentative Erkenntnisse
gewinnen lassen.

Nichtsdestotrotz ist es mdglich, naherungsweise reprasentative Aussagen zum Mobilitats-
verhalten der Wohnbevdlkerung im Kreis Oberhavel und damit in Ansatzen auch fur die
Bevolkerung Birkenwerders im Jahr 2017 zu treffen, denn das Bundesverkehrsministerium
hatte zur Auswertung dieser Erhebungswelle zum ersten Mal Gberhaupt bundesweit fla-
chendeckende regionale Kennwerte zur privaten Mobilitat auf Ebene aller Kreise und kreis-
freien Stadte mittels eines innovativen Small-Area-Schatzverfahrens ermittelt. Hierzu wur-
den zusatzlich zu den Erhebungsergebnissen auch Strukturinformationen zu den Kreisen
herangezogen, die in einem Erklarungszusammenhang mit der Mobilitat stehen'”.

Um eine Referenz zu siedlungsstrukturell ahnlich gelagerten Regionen Deutschlands ab-

6 Die Erhebungswelle von 2017 halt die jingsten Ergebnisse bereit, die vollstindig ausgewertet und analy-
siert wurden. Aktuell finden die Befragungen fur die MiD 2023 statt (https://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/index.html), deren Ergebnisse erst im Jahr 2025 zu erwarten sind.

7 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-regionalisierung-von-mid-
bericht.pdf? _blob=publicationFile
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grin erleben

zubilden, werden in den folgenden Betrachtungen zusatzlich zu den gesamtdeutschen Wer-
ten auch die Kennziffern jener Raumkategorie betrachtet, in der sich die Gemeinde Birken-
werder gemal der vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr entwickelten Regio-
nalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR) befindet. Im Jahr 2017 wurde Birkenwerder in
die RegioStaR-7-Kategorie ,Stadtregion - Mittelstadt, stadtischer Raum* eingeordnet®.

In Abbildung 9 wird erkenntlich, dass die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Ver-
kehrsaufkommen (zurtickgelegte Wege) der Bevoélkerung des Kreises Oberhavel nur sehr
geringfligig vom Modal Split der BRD und der siedlungsstrukturell ahnlichen Vergleichs-
gruppe abweichen: Der motorisierte Individualverkehr (MIV), der im Wesentlichen durch
den Pkw abgebildet wird, wird von der Bevolkerung des Kreises Oberhavel auf Gber der
Halfte aller Wege (Fahrer und Mitfahrer) genutzt. Das ZufuRgehen wird auf 22 % aller Wege
praktiziert, das Fahrrad und der OPNV kommen jeweils auf 11 % Nutzungsanteil.

Modal Split des Verkehrsaufkommens

0% 25% 50% 75% 100%

BRD 22% 10% 43%

RegioStaR 7: Stadtregion -

Mittelstadt, stadtischer Raum 21% 8% 46%

Oberhavel, Landkreis 22% 11% 44%

mZu FuR mFahrrad mOV mMIV (Fahrer) mMIV (Mitfahrer)

Eigene Darstellung basierend auf:

infas, DLR, IVT und infas 360 (im Auftrag des BMVI) (2019): Mobilitat in Deutschland (MiD 2017).

= Ergebnisse der regionalstatistischen Schatzung

= Tabellarische Grundauswertung. Verkehrsaufkommen — Struktur — Trends. Schatzung (im Auftrag des BMVI)

Abbildung 9: Modal Split (2017)

18 Siehe ReferenzGebietsstand2017 in Excel-Datei: https:/mobilithek.info/offers/573183565477376000
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1.3 Beteiligungsverfahren

Wahrend der Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts fur Birkenwerder, das die Basis fur das
Teilkonzept Radverkehr darstellt, wurde sowohl die Offentlichkeit als auch verschiedene
Fachabteilungen der Gemeindeverwaltung sowie weitere Akteure kontinuierlich und umfas-
send informiert und beteiligt. Das Ubergeordnete Ziel war es, allen Personen und Perso-
nenkreisen, die vom Mobilitatskonzept betroffen bzw. tangiert sind bzw. den angegliederten
offentlichen Institutionen —, aktive Mitgestaltungsmdglichkeiten anzubieten, um dadurch ei-
nerseits die inhaltliche Basis des Mobilitidtskonzepts zu verbreitern und andererseits die
Akzeptanz des Konzepts zu steigern.

Die Ergebnisse der breit angelegten, partizipativen Beteiligungsverfahren flossen zunachst
in die Bestandsanalyse, in die vielfaltige Perspektiven und Hinweise der Burger:innen und
einzelner Zielgruppen aufgenommen werden konnten. Darliber hinaus wurden in den ein-
zelnen Beteiligungsformaten und Planungsdialogen auch erste MaRnahmenvorschlage be-
nannt, die nach fachlicher Prifung teilweise in das Konzept aufgenommen wurden. Der
fachlich-inhaltliche Austausch mit relevanten Akteuren und Fachplanern der Gemeindever-
waltung und des interkommunalen Mobilitatskonzepts bzw. involvierten offentlichen Akteu-
ren, Behdrden und Institutionen im Rahmen von Planungsdialogen findet sich als Ergebnis
in der Bestandsanalyse und Malinahmenerarbeitung wieder.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung fanden verschiedene Informations- und Aus-
tauschformate statt, die sowohl online als auch vor Ort durchgefuhrt wurden. Die Beteili-
gungsformate wurden (ber verschiedene Informationskanéle und Medien in der Offentlich-
keit bekannt gemacht. DarUber hinaus wurden unterschiedliche Veranstaltungsformate ge-
wahlt, die ,nah an den Menschen und Orten“ in Birkenwerder waren und gute Vorausset-
zungen fur den themengeleiteten Austausch mit den Teilnehmer:innen boten. So stellte sich
das Mobilitatskonzept Birkenwerder erstmals im September 2020 im Rahmen einer Burger-
werkstatt des ,Interkommunalen Mobilitdtskonzepts® vor. Im weiteren Projektverlauf fanden
themenspezifische Vor-Ort-Veranstaltungen statt, die von den Teilnehmer:innen gut ange-
nommen wurden. So wurden in einer 6ffentlichen, begleiteten Fahrradtour am 17. Juni 2020
(siehe Anlage 3) und in einem Burgerspaziergang am 05. Oktober 2020 durch Birkenwerder
verschiedene Orte mit verkehrlichem Konflikt- bzw. Gefahrenpotenzial aufgesucht, die von
den Teilnehmer:innen bewertet und diskutiert wurden. Damit einher gingen themenspezifi-
sche Befragungen zum Fulverkehr und Radverkehr sowie die Befragung einzelner Ziel-
gruppen wie Eltern der Pestalozzi-Grundschule und der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule
sowie von Senioren. Die Seniorenbefragung war Teil des Seniorencafés am 13. September
2021, in dem sich die Teilnehmer:innen allgemein zu Mobilitdtsthemen und seniorenspezi-
fische Anforderungen an Mobilitat, Alltagsziele und Gefahrenstellen im Gemeindegebiet
austauschten. Im Laufe der Projektlaufzeit folgten zwei weitere Blrgerwerkstatten. Die
zweite Burgerwerkstatt am 18. Mai 2022 stellte den Teilnehmer:innen den Zwischenstand
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des Mobilitatskonzepts vor und diskutierte in Kleingruppen das Malinahmenkonzept in ein-
zelnen Themenfeldern. Die dritte Blrgerwerkstatt am 28. September 2023 knipfte an die
zweite BlUrgerwerkstatt an und stellte wichtige Handlungsfelder und MaRnahmen vor und
gab den Teilnehmer:innen die Mdglichkeit, diese zu diskutieren. Sowohl die zweite als auch
die dritte BUrgerwerkstatt vertieften das Radverkehrsnetz der Gemeinde und den Schul-
wegplan. In der zweiten Burgerwerkstatt am 18. Mai 2022 stellte die Schulweg-AG der
Pestalozzi-Grundschule die Ergebnisse der Arbeitsgemeinschaft vor, die sich Ende 2021
mit Begehungen und Workshops mit den Schulwegen zu Fufd und mit dem Fahrrad ausei-
nandergesetzt hatten. Auch die Stakeholderdiskussion zum Schulwegplan, die als Hybrid-
Veranstaltung am 19. Januar 2022 online und im Ratssaal der Gemeinde stattfand, griff die
im Rahmen der Bestandsanalyse und Eltern-Befragung ermittelten Ergebnisse auf und
stellte sie den unmittelbar davon betroffenen Akteuren aus Schul-, der Fachverwaltung der
Gemeinde und des Landkreises, Verbanden sowie Tragern offentlicher Belange vor. Die
Ergebnisse der daran anschlieRenden regen Diskussion fuhrten zu MalRnahmenempfeh-
lungen im Mobilitdtskonzept.

Offentlichkeitsarbeit im Mobilititskonzept

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit im Mobilitatskonzept wurde sichergestellt, dass wéh-
rend aller Bearbeitungsphasen des Konzepts die Blrger:innen und Stakeholder der Ge-
meinde informiert wurden und die aktive Mitwirkungsmadglichkeit bestand. Insbesondere die
MaRnahmenentwicklung erfolgte nach sorgfaltiger Prufung hinsichtlich Umsetzbarkeit, Wirt-
schaftlichkeit und Akzeptanz in der Bevdlkerung im Zuge verschiedener Beteiligungsfor-
mate.

Zu diesem Zweck wurden alle Blrger:innen, und je nach Themenstellung dartiber hinaus
spezifische Adressaten wie Schuler:innen oder mobilitatseingeschrankte Personen aktiv
uber lokale und mediale Kommunikationskanale zu Beteiligungsmdglichkeiten informiert.
Zusatzlich zur Bekanntmachung uber die Nordbahnnachrichten, dem gemeinsamen mo-
natlichen Amts- und Nachrichtenblatt der Gemeinden Birkenwerder und Hohen Neuendorf,
sowie der Gemeindehomepage wurden Mailings an relevante Stakeholder und Multiplika-
toren versandt. Die Dokumentation offentlicher Veranstaltungen erfolgte Gber die Home-
page der Gemeinde.
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Gremienbeteiligung

Projektabschlielfiend wurde der infolge des umfangliches Beteiligungsverfahrens zum Ent-
wurfsstand qualifizierte Bericht des Integrierten Mobilitatskonzepts fur die Gemeinde Bir-
kenwerder in den kommunalpolitischen Gremien der Gemeinde Birkenwerder behandelt:
Der Vorberatung (Prasentation und anschlielende Diskussion) in der Sitzung des Ortsent-
wicklungsausschusses am 07.05.2024 folgte eine weitere Beratung in der Sitzung des
Hauptausschusses am 28.05.2024 und schlieflich die Bestatigung per Beschluss durch die
Gemeindevertretung in ihrer Sitzung am 04.06.2024 (Vorlagen-Nr.: 2438/2024°).

19 https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=2256
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2 BESTANDSANALYSE
2.1 Einfiihrung und Vorgehensweise

Birkenwerder hat unter den Berliner Umlandgemeinden eine Sonderstellung als grof3stadt-
naher Wohn- und Erholungsort mit einer attraktiven landschaftlichen und stadtebaulichen
Pragung. Die Erreichbarkeit insbesondere der relativ zentral im Gemeindegebiet gelegenen
Zielorte (POI, siehe Kap. 1.2.1), bspw. dem Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrum oder
dem Rathaus, ist angesichts der geringen Luftliniendistanzen zwischen jenen POl und den
Wohngebieten Birkenwerders prinzipiell gegeben, de facto jedoch werden direkte Wege-
Beziehungen innerhalb Birkenwerders stark erschwert. So bieten die im Kap. 1.2.1 be-
schriebenen natur- und siedlungsgeographischen wie auch verkehrsinfrastrukturellen Ge-
gebenheiten in Birkenwerder unstrittig diverse Vorzlge, sind gleichzeitig jedoch auch glie-
dernde Zasuren des Gemeindegebiets und stellen fir Wege-Relationen durch das bzw.
innerhalb des Gemeindegebiets Hindernisse dar. Sie entfalten in unterschiedlichen Graden
eine Barrierewirkung, deren Uberwindung/Uberquerung haufig ausschlieRlich oder zumin-
dest vorrangig an sog. Zwangspunkten erfolgen kann:

— Naturliche Hindernisse, z. B. die Briese, und bestimmte Verkehrsinfrastrukturen, z. B.
die BAB 10 oder die Gleistrasse der Berliner Nordbahn, bilden starke Einschnitte in die
Landschaft bzw. in das Siedlungsgeflige und kénnen im Grunde einzig mit Uber-/Unter-
querungsbauwerken Uberwunden werden.

— Die B 96 weist insgesamt eine hohe tagliche Verkehrsmenge (DTV?°) auf, wobei die
Teilstrecke ,BAB-Anschlussstelle « Rathaus-Kreuzung’ mit 16.018 Kfz/24 h?' den
Hochstwert innerhalb Birkenwerders erreicht (siehe Abbildung 4 in Kap. 1.2.1). Zugleich
ist die allgemein geltende, innerortliche Regelgeschwindigkeit von 50 km/h — trotz be-
reits erfolgter Antradge der Gemeinde bei der StralRenverkehrsbehdrde — tagsiber nicht
beschrankt. Das Einminden in diese Stralle, das Linksabbiegen aus dieser Strale und
insbesondere das Uberqueren der Fahrbahn durch ZufuBgehende und Radfahrer:innen
ist damit — trotz der aufgrund der zwei Fahrstreifen nur relativ geringen raumlichen Que-
rungsdistanz — stark erschwert. Querungshilfen wie Lichtsignalanlagen (LSA) oder Mit-
telinseln sind dringend geboten. In leicht verminderter Intensitéat trifft dieser Sachverhalt
im Grundsatz auch fir die B 96a zu, allerdings ergeben sich hier im Tagesverlauf bei
einem geringeren Verkehrsaufkommen i. H. v. 5207 Kfz/24 h??> haufigere Llicken zwi-
schen den Fahrzeugen.

Das Ausmal} dieser potenziellen Stérwirkungen auf das Zuriicklegen individueller Wege
hangt stark von der Mobilitdtsform ab. Insbesondere die umwegsensiblen ZufuRgehenden
und Radfahrer:innen werden in ihrer Mobilitdt beeintrachtigt: Das Aufsuchen der nachsten

20 Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke — alle Tage
21 DTV-Wert fiir 2021, siehe: StraRennetzViewer des Landesbetriebs StraRenwesen
22 Quelle: siehe FuBnote 21
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Querungshilfe erfordert teilweise das Zurlcklegen empfindlicher Umwegdistanzen, weiter-
hin sind an den Querungshilfen mitunter langere Wartezeiten erforderlich, wodurch die At-
traktivitat dieser umweltfreundlichen Mobilitdtsformen deutlich reduziert wird. Dies ist je-
doch nur eine — wenn auch sehr pragende — Facette der in der Bestandsanalyse gewonne-
nen Erkenntnisse, die im Folgenden dargelegt werden.

Eine profunde, zielgerichtete Bestandsanalyse, also die unbefangene Bestandsaufnahme
und anschlieRende fachliche Bewertung der gegenwartigen Ausgangssituation, bildet die
unverzichtbare Ausgangsbasis, um im Sinne des Zielkonzepts (siehe Kap. 4) passfahige
Optimierungsvorschlage ableiten und in Form von MaRnahmenempfehlungen formulieren
zu kénnen (siehe Kap. 5 sowie Anlage 1: Mallnahmenkatalog).

In die Bestandsaufnahme sind zahlreiche Dokumente, Daten, Informationen der Verwal-
tung (siehe Tabelle 1), Erkenntnisse aus &ffentlichen Beteiligungsformaten sowie nicht zu-
letzt Eindriicke aus personlichen Vor-Ort-Begehungen eingeflossen. Der Abgleich der ort-
lich vorzufindenden Gegebenheiten mit ...

— Gesetzen, Verordnungen, Normen und Ausflihrungsvorschriften,

— den aktuell giltigen bzw. in naher Zukunft zu erwartenden fachtechnischen Richtlinien
und Regelwerken,

— Ubergeordneten Rahmenwerken und Fachstrategien auf Bundes-, Landes- und Kreis-
ebene und

— praxisorientierten Vollzugshilfen in Form von Leitfaden und Musterlésungen

.. fuhrt zu einer anschlieRenden Bewertung und schlieRlich einer kondensierten Form der
Aufbereltung im Stile einer Starken-Schwachen-Analyse.

Tabelle 1: Wesentliche, fiir die Bestandsanalyse des Radverkehrs beriicksichtigte Dokumente und Unterlagen

Planungs- Dokumente / Daten

ebene

. — Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
Ubergeordnet (LEP HR) (2019)

— Mobilitatsstrategie 2030 des Landes Brandenburg (2023)
— Mobilitatskonzept 2040 Landkreis Oberhavel (November 2020)

— Bevdlkerungsstatistik des Amts fur Statistik Berlin-Brandenburg

— Integriertes Verkehrssicherheitsprogramm fur das Land Branden-
burg: Fortschreibung mit dem Zielhorizont 2024 (2014)

— Interkommunales Verkehrskonzept Niederbarnimer FlieRRland-
schaft Glienicke — Muhlenbecker Land — Birkenwerder — Hohen

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 29



2N .
— ga® spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

Planungs- Dokumente / Daten

ebene

Neuendorf (IVK) (2021)

— Radverkehrsstrategie 2030 des Landes Brandenburg (2023)

— Unfallstatistik des Unfallatlas (Statistische Amter des Bundes und
der Lander)

— Stralienverkehrsprognose 2030 des Landesamts fur Bauen und
Verkehr Brandenburg (2020)

— Flachennutzungsplan der Gemeinde Birkenwerder (2003)
Gemeinde

Birkenwerder — Integriertes Klimaschutzkonzept Gemeinde Birkenwerder (2013)

— Integriertes Gemeindeentwicklungskonzept Birkenwerder (2009)

— Verkehrsentwicklungskonzept fur die Gemeinde Birkenwerder,
August (2003)

— Fortschreibung Verkehrsentwicklungskonzept fiir die Gemeinde
Birkenwerder, Juli 2009 (nicht beschlossen)

— Bebauungsplan Nr. 39 ,Alter Krugsteig“
— Planungen zum Bildungs- und Kulturcampus (2018)

— Einzelhandels- und Zentrenkonzept Gemeinde Birkenwerder,
(2011)

— Geoportal Birkenwerder
— Grldnordnungsplan ,Ortsinneres Briesetal” (2008)

— Gutachten zum Kreisverkehr am Knotenpunkt Hauptstrale/
Clara-Zetkin-Strae (2013)

— Kooperationsprojekt ,Radschulwege in Birkenwerder” von der
Gemeinde Birkenwerder, ADFC Birkenwerder e. V, Netzwerk
Verkehrssicherheit Brandenburg (2019)

— LAP Birkenwerder (Stufe 3) der Gemeinde Birkenwerder (2022)

— Kommunale Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens im ,Interkom-
munales Verkehrskonzept Niederbarnimer FlieRlandschaft": Liste
der StraRen und Gemeindebereiche, die als Gefahrenstellen
identifiziert wurden (2021)

— OPNV-Buslinienplanung Ausbaustufe 2 (Verwaltung BW,
03.11.2020)

— Prioritatenliste StraRenbau Birkenwerder (2018)

— Rahmenplan Ortszentrum Birkenwerder (2003)

— Stellplatzsatzung (2010)
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Planungs- Dokumente / Daten

ebene

— Verkehrsgutachten zum Teilbebauungsplan Nr. 37-2 in der Ge-
meinde Birkenwerder (2017)

— Verkehrsgutachten B-Planverfahren Nr. 38 ,Ortsmitte” in Birken-
werder (2013)

— Verkehrszahlungen der Gemeinde Birkenwerder

— Verkehrs- und Verkehrslarmgutachten fir die Freie Grund- und
Oberschule Birkenwerder. Am Briesewald 7, Gemeinde Birken-
werder (2021)

— Wohnungspolitische Umsetzungsstrategie fiir die Gemeinde Bir-
kenwerder (WUS) (2019)

— Wohnzufriedenheit und Wohnwiinsche von Senioren in der Ge-
meinde Birkenwerder Ergebnisse der Zielgruppenanalyse und
Birgerbefragung (2016)

Gleichwonhl sich ein Mobilitatskonzept durch eine integrative Betrachtungsweise aller Mobi-
litdtsformen und ihrem Zusammenspiel mit den pragenden Umfeldbedingungen bzw. tber-
geordneten Querschnittsthemen auszeichnet (vgl. Rupprecht Consult 2021), werden die
wesentlichen Erkenntnisse im Sinne einer strukturierten, nachvollziehbaren Darlegung im
Folgenden nach verschiedenen Themen und Verkehrsarten/Modulen aufgeschlusselt.

Den Auftakt bildet eine Analyse des Unfallgeschehens, die etwaige rdumliche Schwer-
punkte, mégliche Besonderheiten bei den Hergangen bzw. konfliktausldsenden Situationen
und den jeweils Beteiligten der Unfallereignisse zutage beférdern kann, bevor im Einzelnen
auf die Schulwegplanung und anschliefiend auf die sektoralen Besonderheiten naher ein-
gegangen wird.

2.2 Unfallanalyse

Gemal den Unfalldaten des Statistischen Bundesamts, die alle polizeilich registrierten Stra-
Renverkehrsunfalle mit mind. einer leicht verletzten Person enthalten, ereigneten sich im
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Jahr der jiingsten Datenverfliigbarkeit, 2022, in Birkenwerder insgesamt 38 Unfalle?®. Das
Unfallaufkommen erreichte damit nahezu das Niveau vor der COVID-19-Pandemie, wah-
rend derer das Gesamtverkehrsaufkommen und damit auch die absoluten Unfallzahlen
sanken: Im Jahr 2019 waren 43 Unfélle zu verzeichnen, in 2020 und 2021 waren es 28
respektive 23 Unfalle.

2.2.1 Unfallorte

In raumlicher Hinsicht zeigt sich eine klare Konzentration des Unfallgeschehens jener vier
Jahre entlang nahezu der gesamten innerértlichen Bundesstra3en 96 / 96a (siehe Abbil-
dung 10). Bei genauerer Betrachtung offenbart sich eine Haufung des Unfallgeschehens
an den Knotenpunkten (Kreuzungen/Einmindungen), wobei speziell an der Abzweigung
der B 96a von der B 96, der sog. Rathaus-Kreuzung, ein besonders hohes Unfallaufkom-
men zu identifizieren ist. Die moglichen Ursachen hierfur werden in den folgenden Kapiteln
der Bestandsanalyse naher beleuchtet. Im Nebenstrallennetz der Gemeinde Birkenwerder
sind nur punktuelle Unfallereignisse zu verzeichnen, auffallige rdumliche Haufungen oder
gar Unfallschwerpunkte sind hier nicht zu identifizieren.

23 Die im Unfallatlas-Datensatz enthaltenen Unfalle gehen auf bundeseinheitliche Verkehrsunfallanzeigen der
Polizei zurlick. Grundsatzlich sind im Unfallatlas nur Unfalle enthalten, bei denen mind. ein Personenscha-
den aufgetreten ist. Unfalle mit reinem Sachschaden werden nicht in den Datensatz aufgenommen. Wei-
terhin ist zu bemerken, dass die Polizei nicht zu allen sich ereignenden Unféllen herangezogen wird, etwa
im Falle der Entstehung reiner Sachschaden oder nur geringfligiger Verletzungen. Speziell fur den Radver-
kehr konnte nachgewiesen werden, dass eine hohe Anzahl von Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung — ins-
besondere im Falle von Alleinunfallen — nicht bei der Polizei gemeldet wird (vgl. GdV 2014).
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Geometrische Grundlagen (Geobasisdaten) und Sachdaten:
» Hintergrundkarte: © basemap.de / BKG Januar 2024

» Verwaltungsgrenzen: Brandenburg mit Berlin (WFS BB-BE VG) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0
» Koordinatensystem: ETRS89 / UTM Zone 32 [EPSG: 25832]

» Unfallorte: Unfallatlas Statistikportal | Statistische Amter des Bundes und der Lander | dl-de/by-2-0

S spiskermann ()

Legende:

@ Unfall: Jahr 2022 [38]

@ Unfall: Jahr 2021 [23]
Unfall: Jahr 2020 [28]
Unfall: Jahr 2019 [43]

(=) Gemeindegrenze

Abbildung 10: Unfallorte

2.2.2 Unfallbeteiligte

An der Mehrheit der Unfalle waren ausschliel3lich Pkw beteiligt (ca. 34 %, siehe Abbildung
11), wobei die Unfallbeteiligten-Konstellation von Fahrrad & Pkw nur unwesentlich gerin-
gere Anteile aufweist (ca. 32 %). Unfalle, an denen nur ein:e Radfahrer:in bzw. mehrere
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Radfahrer:innen beteiligt waren, haben einen Anteil von nahezu 13 % am Unfallgeschehen
der Jahre 2019 bis 2022. Dieser Wert ist fur sich schon als hoch anzusehen, erscheint
jedoch vor dem Hintergrund der wissenschaftlichen Erkenntnis, dass eine Vielzahl von Al-
leinunfallen von Radfahrer:innen haufig nicht polizeilich erfasst wird und das tatsachliche,
diesbezugliche Unfallgeschehen in den Statistiken demzufolge sogar noch unterschatzt
wird (hohe Dunkelziffer), in einem noch anderen Licht. Weiterhin ist auch festzustellen, dass
Radfahrer:innen allein in Anbetracht der Kategorien ,Rad & Pkw' sowie ,Nur Rad' an fast
45 % aller Unfélle in Birkenwerder beteiligt waren, was in Gegenuberstellung zu ihren relativ
geringen Anteilen am Gesamtverkehrsaufkommen und der -verkehrsleistung (siehe Kap.
1.2.4) ein deutlich Uberproportional hoher Wert ist.

Eine weitere besonders schutzbedurftige, vulnerable Verkehrsteilnehmergruppe sind die
ZufuRgehenden, deren Kollisionen mit Pkw fast 4 % des Unfallgeschehens ausmachen. Ein
weiteres Prozent ist auf Unfalle mit Radfahrer:innen zurtickzufihren. In Summe sind Zuful3-
gehende und Radfahrer:innen in die Halfte aller Unféalle im Gemeindegebiet Birkenwerders
verwickelt, was angesichts der meist schweren Unfallfolgen fir jene nicht-motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer:innen den Handlungsbedarf zur Erhéhung ihrer Verkehrssicherheit ver-
deutlicht.

Unfallbeteiligte (Unfalle 2019-2022)

Nur Pkw I 4,1%
Rad & Pkw I 3 1,8%
NurRad NN 12,9%
Pkw & Krad | 6,1%
Fuk & Pkw [ 3.8%
Pkw & Sonstige (z. B. Bus oder Straenbahn) [l 3,0%
NurKrad 1 2,3%
Ful & Sonstige (z. B. Bus oder Straenbahn) Il 1,5%
Pkw & Guterkraftfahrzeug tber 35t Il 1,5%
Fuk &Rad | 0,8%
Rad & Sonstige (z. B. Bus oder StraRenbahn) | 0,8%
Giuterkraftfahrzeug tber 3,5t & Sonstige (z. B.._. 1 0,8%
Nur Sonstige | 0,8%

0% 10% 20% 30% 40%

» Eigene Analysen basierend auf: Unfallatlas Statistikportal | Statistische Amter des Bundes und der Lander | dl-de/by-2-0
» Nur Unfalle mit mind. leichtem Personenschaden| N = 132

Abbildung 11: Unfallbeteiligte
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2.2.3 Unfalltypen

Die Konfliktsituation bzw. der Verkehrsvorgang, der einem Verkehrsunfall vorausging, wird
mit dem Unfalltyp kategorisch gefasst. Der Unfalltyp bildet — neben der hier nicht naher
beleuchteten Unfallursache (da nicht in der Unfallstatistik enthalten) — eine Facette der Be-
schreibung der Entstehungsphase vor dem Schadenseintritt. Er vermittelt ein Verstandnis
von der Art der Konfliktauslésung vor einer Kollision (vgl. Destatis 2022, 8).

Den haufigsten Unfalltyp bilden mit 28 % Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (siehe Abbildung 12),
bei denen der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden
Wartepflichtigen und einem vorfahrtsberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindun-
gen oder Ausfahrten von Grundstiicken oder Parkplatzen ausgelést wird.

Unfalle im Langsverkehr haben einen Anteil von rund 20 % am Unfallgeschehen in Birken-
werder. Sie gehen auf einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmer:innen zurtick, die sich
in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten — sofern ihr Konflikt nicht bereits
einem anderen Unfalltyp entspricht.

Abbiegeunfallen, die einen Anteil von fast 17 % aufweisen, liegt ein Konflikt zwischen einem
Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrs-
teilnehmer (auch ZufuRgehende) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstlicks- oder Park-
platzzufahrten zugrunde.

Der hohe Anteil von Einbiegen/Kreuzen-Unfallen sowie Abbiegeunfallen bestatigt den aus
der kartographischen Darstellung gewonnenen Eindruck, dass unfallverursachende Kon-
flikte in Birkenwerder haufig an Einmindungen, Kreuzungen, Grundstiickszufahrten o. A.
auftreten.
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Unfalitypen (Unfille 2019-2022)

Einbiegen / Kreuzen-Unfall _ 28,0%
Unfall im Langsverkehr _ 21,2%
Abbiegeuntall |GG s
Fahrunfall _ 13,6%
sonstiger Unfall _ 12,9%
Uberschreiten-Unfall - 3,8%
Unfall durch ruhenden Verkehr - 3,8%
0% 10% 20% 30%

» Eigene Analysen basierend auf: Unfallatlas Statistikportal | Statistische Amter des Bundes und der Lander | dl-de/by-2-0
- Nur Unfalle mit mind. leichtem Personenschaden| N = 132

Abbildung 12: Unfalltypen

2.2.4 Unfallarten

Die Beschreibung des aus einer Konfliktsituation (siehe Kap. 2.2.3) resultierenden, direkten
Unfallablaufs samt der Bewegungsrichtung der beteiligten Verkehrsteilnehmer:innen wird
mit einer der zehn unterschiedenen Unfallart gefasst (vgl. Destatis 2022, 9).

Die haufigste Unfallart (siehe Abbildung 13) ist der Zusammensto? mit dem Querverkehr
bzw. Kollisionen mit Fahrzeugen, die aus anderen Strallen, Wegen oder Grundstlicken ein-
biegen oder dorthin abbiegen wollen.

Das Auffahren auf ein Fahrzeug, das selbst noch fuhr oder verkehrsbedingt hielt, bildete in
24 % der sich zwischen 2019 und 2022 in Birkenwerder ereigneten Unfalle die Unfallart.

Zu fast 17 % konnten die Unfalle nicht einem der neun anderen Unfalltypen zugeordnet
werden und werden somit in der Kategorie ,Unfall anderer Art' gefasst.

Hervorzuheben ist des Weiteren, dass in 5,3 % der Unfalle Fahrzeuge mit ZufuRgehenden
kollidiert sind, was in Anbetracht der drei haufigsten Unfalltypen (siehe Kap. 2.2.3) plausibel
erscheint.
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Unfallarten (Unfalle 2019-2022)

Zusammenstof} mit einbiegendem /
kreuzendem Fahrzeug

Zusammenstol? mit vorausfahrendem / I, - 2
wartendem Fahrzeug e /o
Unfall anderer Art [N 16.7%

Zusammenstofl} mit seitlich in gleicher
Richtung fahrendem Fahrzeug . 53

Zusammenstol} zwischen Fahrzeug und
FulRgénger . 55

32,6%

Abkommen von Fahrbahn nach rechts [l 5.3%

Abkommen von Fahrbahn nach links [l 4.5%

Zusammenstol mit entgegenkommendem
Fahrzeug Il 38
Zusammenstol mit anfahrendem/
anhaltendem/ruhendem Fahrzeug W 23%

Aufprall auf Fahrbahnhindernis = 0,0%

0% 10% 20% 30% 40%

» Eigene Analysen basierend auf: Unfallatlas Statistikportal | Statistische Amter des Bundes und der Lander | dl-de/by-2-0
- Nur Unfalle mit mind. leichtem Personenschaden| N = 132

Abbildung 13: Unfallarten

2.3 Infrastrukturen fiir den flieBenden und ruhenden Radverkehr

Das Fahrradfahren ist — vergleichbar zum ZufuRgehen — eine ebenfalls sehr raumeffiziente,
umweltvertragliche und der Gesundheit zutragliche Fortbewegungsform. Zugleich erlaubt
es eine sehr energieeffiziente Uberbriickung kiirzerer wie auch mittlerer Distanzen. Weiter-
hin kann das Fahrradfahren bereits im frihen Kindesalter erlernt und bis ins hohe Alter
ausgeubt werden. Es ermdglicht verschiedensten sozialen Gruppen die Realisierung einer
eigenstandigen und ressourcenschonenden Mobilitat — und zwar sowohl im Alltag als auch
auf rein freizeitorientierten bzw. touristisch motivierten Wegen.

Jene generellen Vorteile der Fahrradmobilitéat konnen in Birkenwerder — trotz der fahrrad-
freundlichen, relativ geringen Ausdehnung des Siedlungsgebiets — bisher jedoch noch nur
bedingt ausgeschépft werden. Dies istim Wesentlichen auf nicht bedarfsgerechte, zu Teilen
verkehrssicherheitsrelevante Ausgestaltungen der Radverkehrsanlagen, fir den Radver-
kehr nicht befahrbare Kopfsteinpflasterstralen im GemeindestralRennetz und Defizite im
Design der Knotenpunkte an den Hauptverkehrsstrallen zuriickzufiihren (letzteres gilt im
Ubrigen auch fiir die FuRmobilitat). Die vorzufindenden Nachbesserungsmadglichkeiten zur
Aufwertung der Ausgangsbedingungen des Radverkehrs sind noch umso bedeutsamer, als
dass aufgrund diverser Trends auf der Angebots- wie auch Nachfrageseite sowie einem
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wachsenden Stellenwert in Politik und Fordermitteln ein weiterer Anstieg des Radverkehrs-
aufkommens zu erwarten ist.

Die Analyse der fur den Radverkehr zur Verfligung stehenden Infrastrukturen widmet sich
zunachst jenen Anlagen, die originar dem FuRverkehr vorbehalten sind (Kap. 2.3.1). lhre
Bertcksichtigung begriindet sich darin, dass fahrradfahrende Kinder bis zum vollendeten
achten Lebensjahr stralRenverkehrsrechtlich dazu angehalten sind, Gehwege zu benutzen.
Im Alter von acht und neun Jahren besteht eine Wahlfreiheit, d. h. diese Kinder dirfen frei-
willig die Gehwege befahren (oder alternativ die Fahrbahn bzw. explizite Radverkehrsanla-
gen nutzen).

In den anschlielenden Teilkapiteln wird die explizite Perspektive jugendlicher und erwach-
sener Radfahrer:innen eingenommen, wobei sich der Blick rdumlich — wie auch im Kap.
2.3.1 — zunachst auf die Ortsdurchfahrt der Bundesstral3en B 96 (Hauptstralle) (bzw. deren
Fortfihrung nach Norden als L 20) und B 96a (Clara-Zetkin-Strale/Bergfelder Stralie) rich-
tet. Denn diese haben nicht nur fir den Fernstral3en-charakteristischen Durchgangsverkehr
eine hohe Bedeutung, sondern auch fir die Bevdlkerung Birkenwerders, denn sie binden
zahlreiche Alltagsziele an (siehe Kap. 1.2). Darauffolgend werden die Radverkehrstauglich-
keit des Gemeindestraliennetzes (Kap. 2.3), die Sicherheit von Knotenpunkten (Kap. 2.3.4)
und Fahrradabstellanlagen (Kap. 2.3.5) beschrieben und bewertet.

Daruber hinaus sind im Gemeindegebiet Birkenwerders aulerhalb des Siedlungsbereichs
auch mit dem Fahrrad nutzbare Wald- und Forstwirtschaftswege vorzufinden, die vornehm-
lich von den freizeitlich veranlassten Radverkehren genutzt werden und nicht spezifischer
betrachtet werden.

Die Abbildung 14 veranschaulicht exemplarisch am Nahversorgungszentrum Sacco-Van-
zetti-Stralle, dass das gesamte Siedlungsgebiet Birkenwerders innerhalb weniger Minuten
Fahrtzeit mit dem Fahrrad erschlossen werden kann. Konkret ist dieser Isochronen-Darstel-
lung zu entnehmen, dass fir Wege zwischen grolen Arealen des Siedlungsgebiets und
jenem Nahversorgungsstandort max. 5 min Fahrtzeit mit dem Fahrrad aufzuwenden sind.
Auch von den etwas weiter entfernten Siedlungsrandbereichen im Westen, Stidwesten und
Osten sowie der Kolonie Briese sind max. 10 min Fahrtzeit mit dem Fahrrad aufzuwenden,
um die Distanzen zu Uberbricken. Daruber hinaus erstrecken sich jene 5-min- bzw. 10-min-
Fahrradwegzeit-Einzugsbereiche des Nahversorgungszentrums auch auf die Siedlungsbe-
reiche der Stadt Hohen Neuendorf.
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A Erreichbarkeit des Nah\\/\‘ersorgu ngszentrum
Sacco-Vanzetti-StraRe mit.dem:Fahrrad

Geometrische Grundlagen (Geobasisdaten) und Sachdaten: = madel
» Hintergrundkarte: © basemap.de / BKG Januar 2024 g splekermanin Qcis)
» Verwaltungsgrenzen: Brandenburg mit Berlin (WFS BB-BE VG) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

» Koordinatensystem: ETRS89 / UTM Zone 32 [EPSG: 25832]

» Berechnung der Ischronen mittels ORSTools (cycling regular)

Legende: Einzugsbereiche (Isochronen)
‘ < 5 Minuten Fahrt mit dem Fahrrad zum Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Strale = Gemeindegrenze

1 ! =10 Minuten Fahrt mit dem Fahrrad zum Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-StraBe

. <15 Minuten Fahrt mit dem Fahrrad zum Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Stralie

Abbildung 14: Erreichbarkeit des Nahversorgungszentrums Sacco-Vanzetti-StraRe mit dem Fahrrad

2.3.1 Fahrradfahrende Kinder — FuBverkehrsinfrastrukturen und Querungsberei-
che

Im Folgenden werden zunachst die FuBverkehrsinfrastrukturen in Birkenwerder betrachtet.
Diese sind im Teilkonzept Radverkehr insofern bedeutsam, als dass sie fir Kinder eine
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zentrale Voraussetzung fur die Gewahrleistung einer selbststandigen, sicheren und rechts-
konformen Fortbewegung mit dem Fahrrad darstellen. GemafR § 2 Abs. 5 StVO durfen Rad-
fahrer:innen grundsatzlich nicht auf Gehwegen fahren, aul3er eine entsprechende Beschil-
derung erlaubt dies (ZZ 1022-10 | Radverkehr frei). Diese Regelung gilt jedoch erst ab dem
vollendeten zehnten Lebensjahr: Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr missen
die Gehwege benutzen (Pflicht)?*, im Alter von acht und neun Jahren diirfen Kinder freiwillig
die Gehwege mitbenutzen (Wahlrecht). Die im folgenden verwendeten Bezeichnungen
;Fulmobilitat’, ,FuRganger:innen‘ und ‘Zufulgehende' schlielen daher konsequenterweise
auch fahrradfahrende Kinder bis einschlieRlich dem zehnten Lebensjahr mit ein. Ab dem
vollendeten zehnten Lebensjahr gelten fur Kinder die tblichen Regeln zur Nutzung von
Fahrbahnen bzw. expliziten Radverkehrsanlagen.

Angesichts der reinen Luftliniendistanzen in Birkenwerder — einerseits im Hinblick auf die
Ausdehnung des Siedlungsgebiets als solches und andererseits bezlglich der Entfernun-
gen zwischen dem Rathaus bzw. dem Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Strale und
den einzelnen Gemeindeteilen — liegt die Feststellung einer guten fuBlaufigen Erschlieung
des besiedelten Gemeindegebiets nahe. In Anbetracht jedoch der im Kap. 2.1 aufgezeigten
Barrierewirkungen der nattrlichen und verkehrlichen Infrastrukturen sowie des fehlenden
Nahversorgungsangebots im o6stlich der Gleistrasse gelegenen Siedlungsgebiet sind die
realen, alltaglichen fuBlaufigen Distanzen zwischen den einzelnen Gemeindeteilen und
bspw. den Zielorten, die der Deckung kurzfristiger Bedarfe (z. B. Einzelhandel) dienen, zum
Teil als relativ weit zu bewerten.

Die konkreten infrastrukturellen Ausgangsbedingungen fur die Fu3mobilitat stellen sich in-
nerhalb des Siedlungsgebiets Birkenwerders sehr unterschiedlich dar: Entlang der Haupt-
verkehrsstralten B 96 / B 96a sind rein infrastrukturell grundsatzlich gute Bedingungen flr
das Zufuligehen gegeben, wenngleich die hohen Kfz-Verkehrsstarken (Larm- und Schad-
stoffemissionen) sowie abschnittsweise zu identifizierenden Konflikte mit dem Radverkehr,
der die Gehwege regelwidrig mit nutzt, die Attraktivitdt und Sicherheit des Zufuligehens
einschranken.

In den Nebenanlagen stehen reine Gehwege (teils mit Freigabe flr den Radverkehr), ge-
trennte Geh-/Radwege und gemeinsame Geh-/Radwege zur Verfugung, wobei haufig die
jeweils gultigen regeltechnischen Breiten unterschritten werden. Weiterhin sind im Falle ge-
trennter Geh-/Radwege unzureichende visuelle und/oder taktile Trennungen jener beiden
Verkehrsflachen zu identifizieren, wie sie im Sinne eines ,Design fur Alle’ gewahrleistet sein
sollten.

Das sichere Uberqueren der B 96 / B 96a ist aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsmengen und

24 Weiterhin dirfen Kinder unter acht Jahren auch baulich von der Fahrbahn getrennten Radwege mitbenut-
zen.
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zugleich tagsiber geltenden 50 km/h zuldassigen Hoéchstgeschwindigkeit nur mittels ent-
sprechender Querungshilfen gewahrleistet: Hierfur stehen den Fuldggénger:innen neben den
JAmpeln’ der lichtsignalgeregelten Einmundungen/Kreuzungen auch spezifische Bedarf-
sampeln auf Hoéhe der Einmindung der Frankenstralle in die Hauptstralle (B 96), der
Pestalozzi-Grundschule (B 96), der Einmindung der Weimarer Stral3e in die Clara-Zetkin-
Stralde (B 96a, Geschéaftsstrallenbereich) sowie am dstlichen Beginn der Bahnhofsbricke
(Bergfelder Stralle, B 96a) zur Verfligung und erteilen den Ful3ganger:innen nach dem Be-
tatigen des Anforderungstasters ein entsprechendes Grin-Signal. Diese raumliche Kon-
zentration der sicheren Uberquerungsmaéglichkeiten der B 96 / B 96a auf jene ,Zwangs-
punkte' des FulRverkehrs vergegenwartigen die Barrierewirkung der Hauptverkehrsstrallen
fur den umwegempfindlichen Fulverkehr bzw. fahrradfahrenden Kindern.

Im GemeindestralRennetz sind die kontinuierlichen Aktivitadten der Gemeinde zur Erweite-
rung und Ertlichtigung der Gehweginfrastrukturen unverkennbar. Im Rahmen der 6rtlichen
Strallenraumquerschnitte werden die verfligbaren Gehwegbreiten ausgeschdpft, allerdings
lassen sich nicht durchweg die in den technischen Regelwerken definierte innerortliche Re-
gelbreite strallenbegleitender Gehwege von 2,50 m realisieren. Die — auch bei Bestands-
gehwegen — vorzufindende Unterschreitung der regeltechnischen Anforderungen ist zwar
angesichts der begrenzten Flachenkapazitaten begriindbar, entfaltet jedoch beim Begeg-
nungsfall von zwei Personen (z. B. fahrradfahrendes Kind / FulRganger:in) Konfliktpotenzi-
ale. Hinzu kommt, dass die Gehwege — haufig regelwidrig — durch jugendliche oder erwach-
sene Radfahrer:innen mitgenutzt werden, da die Oberflachenbefestigungen verschiedens-
ter Strallen im Gemeindestralennetz das Fahrradfahren auf der Fahrbahn erschweren
(siehe Kap. 2.3.3).

Weitere, die Gehwege betreffende Mangel sind in Unebenheiten zu identifizieren, die mal3-
geblich die Barrierefreiheit einschranken. Der ortsbildpragende und aus stadtokologischer
Perspektive als sehr wertvoll zu erachtende Bestand an Stralenbdumen erzeugt Wurzel-
aufbriiche, wobei auch diese im Rahmen der finanziellen und personellen Kapazitaten der
Gemeinde laufend beseitigt werden (siehe Abbildung 15).
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Abbildung 15: Beseitigung von Gehwegwurzelaufbriichen

Foto: spiekermann ingenieure

Das Queren der Gemeindestralden wird abschnitts- bzw. stellenweise sowohl durch den
Kopfsteinpflasterbelag wie auch durch eingeschrankte Sichtbeziehungen aufgrund des
haufig praktizierten Fahrbahnrandparkens und nicht freigehaltener Sichtdreiecke in Kreu-
zungsbereichen erschwert. Abhilfe wird bereits stellenweise mittels Gehwegvorstreckungen
geleistet (bspw. in bzw. entlang der Friesenstral’e, Erich-Mihsam-Strale oder Havel-
strale), wobei zusatzlich auch dem Aspekt der Barrierefreiheit erhohte Aufmerksamkeit ge-
zollt wird: Durch die Anlage gepflasterter Furten im StralRenverlauf sowie speziell an der
Kreuzung von, mit Grol3steinpflaster befestigten, Stral’en wird das Queren jener Bereiche
fur Menschen mit ,rollenden’ Mobilitatshilfen, aber auch fur Kinderwagen- oder Rollkoffer-
fuhrende oder tretroller- oder fahrradfahrenden Personen ermdglicht. Anzumerken ist im
Hinblick auf diese begrifRenswerten Aktivitaten zur Erleichterung der Querungen jedoch,
dass an jenen Querungsstellen im Gemeindenetz — im Gegensatz z. B. zur jungst nach
umfangreichen Umbauarbeiten fertiggestellten Bergfelder Stral’e (B 96) — keine differen-
zierten Bordhéhen zur Ansprache der unterschiedlichen Belange mobilitdtseingeschrankter
Personen eingerichtet werden.
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Abbildung 16: Beispiele firr barrierearme Querungsfurten im Gemeindestralennetz

Fotos: spiekermann ingenieure

Gemal dem verkehrstechnischen Regelwerk kann in wohngebietserschlieRenden Neben-
stralennetz auf die Errichtung separater FuBverkehrsanlagen verzichtet werden, wenn die
Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde 50 Kraftfahrzeuge nicht Ubersteigt?® (siehe EFA,
Kapitel 3.1.2.3). Als Alternative wurden in Birkenwerder in verschiedenen Wohngebieten
verkehrsberuhigte Bereiche (VZ 325 StVO) eingerichtet. Hier teilen sich alle Verkehrsteil-
nehmer:innen gleichberechtigt eine Mischverkehrsflache, wobei keine Verkehrsteilnehmer-
art Vorrang vor den jeweils anderen geniel3t. FuRganger:innen durfen die gesamte Breite
des Verkehrsraums nutzen, auch Kinderspiele sind erlaubt, eine Behinderung der max. in
Schrittgeschwindigkeit verkehrenden Fahrzeuge (Kfz und Fahrrader) ist jedoch nicht zulas-
sig. Solch verkehrsberuhigte Bereiche sind eine allgemeinhin anerkannte Variante, auch
Zufullgehenden Verkehrsflachen zur Verfugung zu stellen — insbesondere, wenn der Stra-
Renquerschnitt keine Errichtung separater Gehwege zulasst — und zugleich den Fahrzeug-
verkehr in seiner Menge und seiner Geschwindigkeit zu reduzieren.

Nicht zuletzt existieren Uber das Gemeindegebiet hinweg verteilt — trotz des sukzessiven
Gehwegausbaus — auch zahlreiche Stral’en(-abschnitte), die weder als verkehrsberuhigter
Bereich ausgewiesen sind noch Uber einen separaten Gehweg verfligen (Bsp.: Am Quast,
diverse StralRen in Birkenwerder-Nord, Friedensallee, HavelstralRe, Hirschfahrte, stdliche
Karl-Marx-Stralde, KleiststralRe, Victoriaallee, Zum Waldfriedhof). Dieser fiir sich genom-
men als dringend optimierungsbedurftig anzusehende Umstand erfahrt zusatzliche Brisanz
in jenen Fallen, in denen die benannten Strallenabschnitte z. B. wichtige Schulwegrelatio-
nen darstellen (bspw. Hirschfahrte, Karl-Marx-Stra’e, Zum Waldfriedhof) oder allgemein

25 Dies entspricht einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen von etwa 500 Kfz/24 h.
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aufgrund einer gewissen Blndelungsfunktion Kfz-Verkehrsmengen aufweisen, die eine Ge-
fahrdung fur die Fuganger:innen im Fahrbahnbereich darstellen (z. B. Zum Waldfriedhof).

Ein weiterer Aspekt, der die bewusste Entscheidung fur bzw. gegen das Zuful3gehen be-
einflusst und insbesondere auch auf zu Ful® oder per Fahrrad (oder Tretroller) genutzten
Schulwegrelationen eine erhdhte Bedeutung aufweist, ist die StralRenbeleuchtung. Die Aus-
leuchtung des Strallenraums erhoéht einerseits den objektiven Schutzgrad — und zwar so-
wohl durch die Steigerung der gegenseitigen Sichtbarkeit der Verkehrsteilnehmer:innen wie
auch in Bezug auf die Reduzierung von kriminellen Handlungen im Stralenraum (Mdglich-
keit zu gegenseitiger Achtsamkeit, soziale Kontrolle). Beide Aspekte stehen auch in einem
engen Zusammenhang zur Steigerung des subjektiven Sicherheitsempfindens. Auch hin-
sichtlich der StralRenbeleuchtung kann die Gemeinde stetige Fortschritte im Ausbau und
der Modernisierung vorweisen, allerdings existieren weiterhin Bereiche, in denen insbeson-
dere die Beteiligungsformate und die Schulwegplanung Defizite offenbarten: Dies betrifft
u. a. folgende Strallenzuge:

— Akazienweg

— Birkenwerder-Nord (allgemein)

— Friedensallee

— Gartenallee

— HavelstralRe

— Hirschfahrte

— Karl-Marx-Stral3e, stdlich Bergfelder Stral3e
— Kleiststralie

— Victoriaallee.

Weiterhin wird das Fehlen einer Beleuchtung auch auf den strallenunabhangigen Wander-
wegen moniert (bspw. Burgstellensteig oder Sandseesteig), die jeweils bedeutende Relati-
onen fir alltdgliche FuRwege im Gemeindegebiet darstellen. Demgegeniber sind jedoch
speziell dort auch die Belange des Naturschutzes und damit einhergehend die Vermeidung
von Lichtverschmutzungen, die die Tierwelt beeintrachtigen, zu berucksichtigen.

Auch sind vereinzelt Geh-(und Radweg)-Uberfahrten zu identifizieren, die aufgrund einer
Befestigung mit Kopfsteinpflaster nicht barrierefrei begehbar (bzw. mit dem Fahrrad er-
schutterungsfrei befahrbar) sind. Dies betrifft u. a. eine Grundstiickszufahrt auf der Ostseite
L 20 wie auch in der Summter Strale 13.

Nicht zuletzt ist aus Perspektive der Personen mit eingeschranktem oder nicht vorhande-
nem Sehvermdgen kritisch festzustellen, dass ihre Orientierung im gesamten 6ffentlichen
Verkehrsraum der Gemeinde Birkenwerder nur sehr eingeschrankt maoglich ist: Hervorzu-
heben ist u. a. der mit Kleinsteinpflaster befestigte Vorplatz des Bahnhofs, auf dem jegliche
taktile Elemente fehlen (am Rathaus-Vorplatz wird dieser Missstand gegenwartig behoben).
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Auch das Queren der unmittelbar angrenzenden, mit Kopfsteinpflaster befestigten Stralle
/An der Bahn' ist fUr jene Personen sowie allgemein fir physisch eingeschrankte, auf Mo-
bilitatshilfen angewiesene Personen nur schwerlich maoglich.

2.3.2 B 96 (und L 20) /B 96a

Der Radverkehr entlang der B 96 / B 96a wird vorrangig auf separaten und zumeist benut-
zungspflichtigen Anlagen?® im StraRenseitenraum gefiihrt: auf eigenstadndigen Radwegen,
getrennten bzw. kombinierten Geh/-Radwegen oder flir den Radverkehr freigegeben Geh-
wegen. Positiv hervorzuheben sind die im Zuge der Neugestaltung der noérdlichen Auto-
bahnuberfliihrung der B 96 ganzlich neu errichten Nebenanlagen mit grof3zligig dimensio-
nierten getrennten Geh-/Radwegen sowie die Anlage beidseitiger Schutzstreifen (und bar-
rierefreier Gehwege) im Rahmen der umfangreichen Umgestaltung der Bergfelder Stralde
(B 96a) zwischen der Bahnhofsbriicke und der 6stlichen Ortsgrenze. Abgesehen von einer
richtiggehenden Radverkehrsnetzliicke an B 96 bzw. L 20 im Ubergang nach Borgsdorf fallt
mit Blick auf alle sonstigen, vorhandenen Radverkehrsanlagen entlang der B 96 / B 96 auf,
dass zum Teil innerhalb weniger Hundert Meter die Fihrungsformen mehrmals wechseln
und die konkrete Flihrungsform nicht immer intuitiv erfassbar ist.

Die Breiten unterschreiten in weiten Abschnitten die in den fachtechnischen Richtlinien vor-
gegebenen Regelbreiten, wobei im Zuge der gegenwartig stattfinden Uberarbeitung der ak-
tuell noch gultigen, aus dem Jahr 2010 stammenden Fassung der maf3geblichen Empfeh-
lungen flr Radverkehrsanlagen (ERA) kinftig von noch grof3zigiger dimensionierten Re-
gelbreiten auszugehen ist. Hinzu kommt, dass die ohnehin untermafigen Breiten haufig
noch zusatzlich eingeschrankt werden durch Werbetrager/Werbeaufsteller, Plakate an
Masten fir Verkehrsschilder und Strallenbeleuchtung sowie — an den Abfallentsorgungsta-
gen — durch in den Nebenanlagen aufgestellte Mulltonnen der Anlieger:innen: Dies beein-
trachtigt die Lichtraumprofile des Ful- und Radverkehrs, fuhrt zu mitunter sehr spontanen
Ausweichmandvern und Konflikten unter den Verkehrsteilnehmer:innen (z. B. Ful3gan-
ger:innen weichen auf Radwege aus und umgekehrt, Radfahrer:innen gelangen in die ris-
kanten Dooring-Zonen des ruhenden Verkehrs). Riskante Fahrmandver sind auch an den

26 Hinsichtlich der auf vielen Abschnitten geltenden Radwegebenutzungspflicht ist anzufligen, dass der Land-
kreis Oberhavel kurzlich verlautbart hat, dass — anknipfend an ein des Urteils des Bundesverwaltungsge-
richts (BVerwG) — an vielen Stellen im Landkreis die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben werden soll.
Diese Entscheidung folgt dem Grundsatz, dass Radfahrer:innen als gleichberechtigte Verkehrsteilneh-
mer:innen gelten, ,[...] die grundsétzlich auf der Fahrbahn fahren diirfen beziehungsweise miissen. Eine
Benutzungspflicht von Radwegen darf nur noch im Ausnahmefall — zum Beispiel bei einer akuten Gefah-
renlage — durch die StraBenverkehrsbehérden in Deutschland angeordnet werden" (Landkreis Oberhavel
203). Welche konkreten StralRenabschnitte in Birkenwerder von dieser Abordnung der Radwegebenut-
zungspflicht betroffen sein werden, ist aufgrund des noch laufenden Verfahrens gegenwartig noch nicht
klar. Offenkundig ist jedoch, dass sowohl die aktuelle, abschnittsweise Ausgestaltung der Radverkehrsan-
lagen im Seitenraum der B 96 / B 96a wie auch das Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn auf diesen
Bundesstrafien (beurteilbar anhand der sog. Belastungsbereiche der ERA: Verkehrsstarke in Spitzen-
stunde und zulassige Hochstgeschwindigkeit) jeweils nicht den Empfehlungen der aktuell noch gliltigen
technischen Richtlinien (ERA 2010) entsprechen.
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rein baulich bedingten, teils sehr engen Verschwenkungen der Radwege an den Langs-
parkbuchten erforderlich. Das Unfallrisiko erhdht sich nachfrageseitig zusatzlich noch durch
den Umstand, dass ein zunehmender Anteil der Bevolkerung dank Elektromotor-unterstutz-
ter Fahrrader mit nur moderatem Kraftaufwand hohe Geschwindigkeiten erreicht.

Im Folgenden werden ausgewahlte Teilabschnitte mit verkehrssicherheitsrelevanten Defi-
ziten naher beleuchtet.

2.3.2.1 L 20: ,Zum Waldfriedhof <> Baumarkt'

Im Norden Birkenwerders bestehen entlang der L 20 beidseitig Defizite in der vorhandenen
bzw. Licken in der FulR- und Radverkehrsfiihrung: Auf der 6stlichen Seite besteht zwischen
der Tankstelle (Hauptstrae 200) und der Einmiindung der Lindenhof-Siedlung ein gemein-
samer Geh-/Radweg mit Radverkehr in Zweirichtungsfuhrung, der innerorts moglichst
ganzlich vermieden werden sollte (u. a. wegen der Konflikte mit dem Kfz-Verkehr an Ein-
mundungsbereichen). Problematisch ist insbesondere, dass kein Sicherheitstrennstreifen
zum flieRenden Verkehr auf der Fahrbahn vorhanden ist und gleichzeitig die fur diese Fuh-
rungsform geltende Regelbreite von 3 m um ca. 1,50 bis 2 m unterschritten wird. Im Falle
der Errichtung des dringend empfehlenswerten, stralenbegleitenden Geh-/Radwegs auf
der Westseite (Llckenschluss) zwischen dem Baumarkt (Hauptstralle 211) und der neu
errichteten Autobahnbriicke reduziert sich die zu erzielende Regelbreite fur einen gemein-
samen Geh-Radweg mit Einrichtungsfiihrung des Radverkehrs von 3 m auf 2,50 m.

2.3.2.2 B 96a (Clara-Zetkin-StraRe): Erich-Miihsam-StraBe — Ethel-und-Julius-Ro-
senberg-Strale

Im Abschnitt der B 96a (Clara-Zetkin-Stralte) zwischen den Einmiindungen der Julius-und-
Ethel-Rosenberg-Stralle und der Erich-Mihsam-Stral3e erreichen Radfahrer:iinnen in
Fahrtrichtung Rathaus-Kreuzung aufgrund des Gefalles mitunter recht hohe Geschwindig-
keiten, gleichzeitig ist der nicht benutzungspflichtige getrennte Geh-/Radweg an diesem
Abschnitt sehr schmal (Gehweg: 100 cm | Radweg: 130 bis 140 cm) und wird rechtsseitig
von einer Mauer und zur Fahrbahn hin von einem Langsparkstreifen begrenzt. Die Nutzung
der Fahrbahn ist den Radfahrer:innen zwar freigestellt (seit dem Jahr 2020 abgeordnete
Radwegebenutzungspflicht?”), doch aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens sowie der
haufigen Kfz-Ruckstaus von der Rathaus-Kreuzung entscheiden sich viele Radfahrer:innen
fur die Nutzung des Geh-/Radwegs, die allerdings hohes Gefahrenpotenzial birgt: Einer-
seits kann es zu Kollisionen mit FuRganger:innen kommen, andererseits parken die Kfz
aufgrund der schmalen Maf3e des Langsparkstreifens haufig ,aufgeschultert’ und ragen so-
mit fast in den Radweg hinein (siehe Abbildung 17). Zusatzlich besteht aufgrund des feh-

27 https://www.birkenwerder.de/rathaus/aktuelles/neuigkeiten/details/radwegebenutzungspflicht-in-birkenwer-
der-fuer-die-clara-zetkin-strasse-b96a-zwischen-b96-und-leistikowstrasse-aufgehoben
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lenden Sicherheitstrennstreifens zwischen Parkplatzen und Radweg das Risiko sog. Doo-
ring-Unfalle, die ebenfalls schwerwiegende Unfallfolgen fir Radfahrer:innen nach sich zie-
hen kénnen.

Abbildung 17: Beengte Geh- und Radwege auf der Clara-Zetkin-Strafie

Foto: spiekermann ingenieure

2.3.2.3 B 96a: ,Bahnhofsbriicke’

Die Uberfihrung der B 96a (iber die Gleistrasse, die sog. Bahnhofsbriicke, bildet fir alle
Verkehrsarten innerhalb Birkenwerders sowie dem Uberortlichen Verkehr ein wichtiges Bin-
deglied auf der West-Ost-Relation. Wahrend auf der westlich anknupfenden B 96a (Clara-
Zetkin-Strale) untermallige und teils mit vielen Verschwenkungen angelegte Rad-(und
Geh-)wege existieren, so wurden auf der éstlichen Seite im Zuge einer umfassenden Er-
neuerung der Bergfelder Stralle (ebenfalls B 96a) Schutzstreifen fur den Radverkehr auf
der Fahrbahn angelegt. Die Bahnhofsbriicke stellt fir den FuR- und Radverkehr einen be-
sonders neuralgischen Streckenabschnitt dar. Bis zum Jahr 2020 bestand fir den Radver-
kehr u. a. auf der Bahnhofsbriicke eine Benutzungspflicht der Nebenanlagen (heutige Geh-
wege), die auf noérdlicher Strallenseite 2,70 m und auf stdlicher Seite 2,50 m breit sind.
Infolge der Abordnung der Benutzungspflicht in Kombination mit einer nicht erfolgten Ein-
raumung eines Nutzungsrechts des Gehwegs fur Radfahrer:innen (mittels ,Radverkehr frei)
sind Radfahrer:innen — und damit auch Kinder ab dem zehnten Geburtstag — gezwungen,
die Fahrbahn im Mischverkehr zu nutzen.
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Falls akkurat am rechten Fahrbahnrand verkehrende Radfahrer:innen die mittels Hochbor-
den gestaltete Fahrbahneinfassung streifen, kdnnen sie ins Schlingern geraten. Gleichzei-
tig ist das Kfz-Verkehrsaufkommen sehr hoch und die zulassige Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 50 km/h. In diesem Sinne ist die potenziell geschwindigkeitsdampfende Wirkung der
neu errichteten Bedarfslichtsignalanlage an der Kreuzung der Bergfelder Stral3e mit Unter
den Ulmen bzw. der Leistikowstrale positiv zu bewerten. Weiterhin fehlen sowohl vom
westlich zufiihrenden Hochbordradweg auf die Fahrbahn? wie auch vom 6stlich zufiihren-
den Schutzstreifen Uberleitungen auf die sich auf ca. 6,50 m Breite verjiingende Fahrbahn,
was wiederum mit einem sehr hohen Gefahrdungspotenzial einhergeht.

Das alternative, StVO-konforme Verhalten stellt das Schieben des Fahrrads auf den Geh-
wegen dar, was vielfach jedoch nicht praktiziert wird. Stattdessen wird der Gehweg auch
derzeit noch von vielen Radfahrer:innen befahren, dies jedoch in Uberwiegenden Anteilen
in Schrittgeschwindigkeit und vor allem mit der gebotenen Riicksichtnahme auf den priori-
taren Fulverkehr in diesem Verkehrsraum. Diese weitverbreitete Praxis wird seitens der
FuRganger:innen offenkundig geduldet, zumal es sich um einen relativ kurzen Streckenab-
schnitt handelt. Die Gehwege dienen im Ostlichen Abschnitt der Briicke tUberdies auch als
Aufstellflache fir Fullganger:innen an der dort neu errichten Bedarfsampel.

2.3.3 GemeindestraBen-Netz

Das Gemeindestralen-Netz ist — mit wenigen Ausnahmen (An der Autobahn und Triftweg)
— als Tempo-30-Zone ausgewiesen (siehe Kap. 1.2.1 sowie Abbildung 18). Die Stralen
dienen der Erschliefung der Wohngebietslagen bzw. der Bindelung der auf den Anlieger-
stralRen entstehenden Verkehre in den SammelstralRen,?® wobei die bekannten Kfz-Ver-
kehrsstarken flachendeckend vertraglich sind mit einer Fihrung des Radverkehrs im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn. Dies entspricht auch dem allgemeinen Regelfall, dass der Rad-
verkehr in Tempo-30-Zonen nicht auf separaten Radverkehrsanlagen gefiihrt wird.

28 Stattdessen ist als Relikt aus friiheren Benutzungspflicht-Zeiten an der Einmindung der Ludwig-Richter-
Straflle noch eine auf den stdlichen Gehweg der Bahnhofsbrucke zulaufende Furtmarkierung vorhanden.

29 Die Klassifizierung und Kategorisierung des StraRennetzes Birkenwerders werden im Kapitel 2.7.2 des
Endberichts zum Integrierten Mobilitatskonzept der Gemeinde Birkenwerder erlautert. Weiterhin finden sich
dort im Kapitel 5.4.2.1 auch Vorschlage fir eine Neukategorisierung.
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A Zulassige Hochstgeschwindigkeiten (6-22 Uhr)

Geometrische Grundlagen (Geobasisdaten) und Sachdaten: ) o
P> Hintergrundkarte: © basemap.de [ BKG April 2024 > iﬁfi‘.ﬂma"“ Q
» Verwaltungsgrenzen: Brandenburg mit Berlin (WFS BB-BE VG) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

P Klassifiziertes StraRennetz Brandenburg (DE-BB-SBV_INSPIRE_Downloadservice_Strassennetz) @ GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

» OpenStreetMap | © OpenStreetMap-Mitwirkende | ODbL [09.02.2024]

» Koordinatensystem: ETRS89 / UTM Zone 32 [EPSG: 25832]

Legende:

Verkehrsberuhigter Bereich s 50 kM /h @ Gemeindegrenze
= 10 km/h — 70 km/h
e 30 kM /h m— |nbeschrankt

Abbildung 18: StralRennetz — Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Die Fahrbahnoberflachen im StralRennetz der Gemeinde Birkenwerder sind nur bedingt rad-
verkehrstauglich (grundsatzlich befahrbar, ohne gravierende Hindernisse / grobe Schlaglé-
cher / extreme Unebenheiten) oder gar radverkehrsfreundlich (besonders komfortabel be-
fahrbar; glatte, ebene Oberflache mit wenig Fugen, ohne Spurrillen, hohe Giriffigkeit, ge-
ringe Rollwiderstande). Letzteres gilt lediglich flr die durch Birkenwerder verlaufenden
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Hauptverkehrsstralien (B 96 / B 96a) und einige der HaupterschlieBungsstralien und An-
liegerstralen zu, die einen Asphaltbelag aufweisen (siehe Abbildung 19).

Im Bereich der Anliegerstra3en sind verschiedene Pflasterbelage vorzufinden, wie z. B.
Grolisteinpflaster, Kleinsteinpflaster, Verbundsteinpflaster und Betonsteinpflaster. Dartiber
hinaus gibt es eine Reihe von Anliegerstral’en, deren Fahrbahn unbefestigt ist. Die vieler-
orts vorzufindenden Grol3-/Kopfsteinpflaster sind historisch bedingt und erzeugen einen
ortsbildpragenden Charakter (z. B. mittlere und 6stliche Havelstralle), allerdings erzeugt
das Befahren mit dem Fahrrad derart starke Erschitterungen, dass jenen Fahrbahnen
keine Radverkehrstauglichkeit attestiert wird. Ihre Nutzung mit dem Fahrrad ist nahezu nicht
praktikabel, sodass Radfahrer:innen folglich — haufig regelwidrig — auf die Gehwege aus-
weichen, woraus entsprechende Konflikte zwischen dem Ful3- und Radverkehr erwachsen.
Dies erzeugt sowohl fur ZufulRgehende wie auch fur Radfahrende hohe Unfallrisiken, wobei
jungste Forschungsergebnisse insbesondere das hohe Verletzungsrisiko von Zufuldgehen-
den im Falle der gemeinsamen Nutzung von Infrastrukturen belegen (vgl. Brockmann 2023;
GdV 2023). Auch im am 9. November 2021 in Kraft getretenen Buligeldkatalog driickt sich
das Gefahrdungspotenzial jener verbotswidrigen Mitnutzung von Gehwegen durch Radfah-
rer:innen aus: Weil der Bundesrat in solchen Fallen eine vergleichbare Geféahrdung wie
beim Falschparken mit Kraftfahrzeugen erkannte, wurde die finanzielle Bestrafung jenes
Tatbestands fur Radfahrer:innen deutlich angehoben.

Dieser Sachverhalt ist insbesondere auch im ndheren Umfeld von bedeutenden Zielorten
(POI) mit einem dort erhéhten Ful3- und Radverkehrsaufkommen zu beobachten, bspw. im
Falle der Kindertagesstatten oder den beiden Schulen.

Zu geringeren Anteilen sind Stra3en auch mit Kleinsteinpflaster befestigt. Sofern die Fahr-
bahn — wie im Falle der Karl-Marx-Strale — mittels aufwendiger Instandsetzungsarbeiten
vor groReren Unebenheiten bewahrt wird, kann diese zwar grundsatzlich mit dem Fahrrad
befahren werden, allerdings erzeugt das Befahren subjektiv haufig als unangenehm emp-
fundene Erschitterungen und einen mit erhéhtem Kraftaufwand zu Gberwindenden Rollwi-
derstand, sodass auch hier die Radfahrer:innen oftmals in die Nebenanlagen ausweichen.

Sofern die StralRen des Nebennetzes aufgrund einer Pflasterung oder Asphaltierung eine
gute Fahrradtauglichkeit aufweisen, kommt es im gemischten Fahrverkehr dann teils zu
Konflikten durch am Fahrbahnrand parkende Pkw, welche die zur Verfigung stehende
Fahrbahnbreite einschranken und dadurch zu mitunter gefahrlichen Begegnungsverkehren
zwischen Kfz-Fahrerinnen und Radfahrer:innen fuhren.
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A Fahrbahnausbau

Geometrische Grundlagen (Geobasisdaten) und Sachdaten: .

» Hintersrundkarte: © basemap.de / BKG Februar 2024 oo Spiekermany O\

» Verwaltungsgrenzen: Brandenburg mit Berlin (WFS BB-BE VG) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

P Klassifiziertes StraRennetz Brandenburg (DE-BB-SBV_INSPIRE_Downloadservice_Strassennetz) © GeoBasis-DE/LGB | dl-de/by-2-0

P StraRenkataster der Gemeinde Birkenwerder (Informationen zum Fahrbahnausbau stammen mehrheitlich aus dem Geoportal Birkenwerder)
» Koordinatensystem: ETRS89 / UTM Zone 32 [EPSG: 25832]

Legende:
g— Asphalt — GrofRsteinpflaster IZ' Gemeindegrenze
= Betonsteinpflaster === Nicht ausgebaut / Unbefestigt
= \erbundsteinpflaster — Sonstige Gemeindestrale / Weg
Kleinsteinpflaster Sonstiger Belag

Abbildung 19: StralRennetz — Art der Fahrbahnoberflachen

Positiv hervorzuheben ist die Existenz einer Fahrradstra3e: Der Saumweg befindet sich im
Siudwesten des Gemeindegebiets und fiihrt von der Niederheide in Hohen Neuendorf nach
Birkenwerder. Uber sie verlauft der Radfernweg Berlin—-Kopenhagen. Vonseiten der Biir-
gerschaft wurden im Beteiligungsverfahren jedoch ein vermeintlich erhéhtes Aufkommen
zlgiger Kfz-Verkehre negativ angemerkt, die den Saumweg als Schleichweg/Umfahrung
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nutzen und damit den mit der Fahrradstra3en-Anordnung bezweckten Charakter einer si-
cheren, vorrangigen Radverkehrsfiihrung einschranken.

Weiterhin beschloss die Gemeindevertretung am 27. Februar 2024, fir den Lickenschluss
des Kopenhagen-Fernradweges zwischen Birkenwerder und Borgsdorf die Fichteallee ab
dem Ende der verkehrsberuhigten Autobahnbricke bis zum Ortsausgang des Ortsteils
Briese in eine Fahrradstralle mit dem Zusatz ,motorisierter Verkehr ist zulassig“ umzuwid-
men. Demgemal wurde die Gemeindeverwaltung beauftragt, bei der zustandigen Stralen-
verkehrsbehdrde des Landkreises einen entsprechenden Antrag zu stellen und alle erfor-
derlichen baulichen, geschwindigkeitsberuhigenden MaRnahmen einzuleiten®.

2.3.4 Knotenpunkte (Kreuzungen/Einmiindungen) und Grundstiickszufahrten

AuRerst neuralgische Punkte der Rad-(und FuB-)verkehrsinfrastruktur stellen Knoten-
punkte, also Kreuzungen und Einmindungen, sowie Geh- und Radweguberfahrten (Grund-
stiickszufahrten)dar. lhre Gestaltung erfordert hohe Sorgfalt, denn aktuell ereignen sich all-
gemeinhin fast ein Drittel aller Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung an Kreuzungen/Einmun-
dungen/Zufahrten/Kreisverkehren (vgl. Ortlepp 2022). In Birkenwerder ist ein ahnliches
Muster zu erkennen (siehe Kap. 2.2). Nicht nur die tberproportionale Unfallzahl, sondern
auch die haufig individuell schwerwiegenden Unfallfolgen sensibilisieren fir die Relevanz
des infrastrukturellen Knotenpunktdesigns.

Die Unfallursachen sind zwar auferst vielfaltig und nicht allein auf infrastrukturelle Defizite
zurUckzufuhren, dennoch kann mit einer adaquaten Knotenpunktgestaltung eine Vielzahl
potenzieller Gefahrdungsfaktoren fur Radfahrende beseitigt oder zumindest minimiert wer-
den. Auch wenn es derzeit keinen Ubergreifenden Konsens Uber alle Details der sicheren
Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten gibt, so herrscht Einigkeit tGber bestimmte Grunds-
atze einer sicheren Knotenpunktgestaltung (siehe Kap. 5.2.2.4).

Im Hinblick auf die Einhaltung dieser Gestaltungsgrundsatze sind in Birkenwerder verkehrs-
sicherheitsrelevante Defizite zu identifizieren, deren Behebung dringend angezeigt ist. Aus-
gewahlte Knotenpunkte werden im Folgenden dezidierter betrachtet, wobei die Ausfihrun-
gen einen exemplarischen Charakter zur Erlduterung erkannter Mangel haben und keine
vollstdndige Analyse im Sinne eines zertifizierten Verkehrssicherheitsaudits darstellen.

2.3.41 ,Rathaus-Kreuzung‘

An der unmittelbar vor dem Rathaus verorteten Abzweigung der B 96a von der B 96 (sowie
der leicht versetzten Einmindung der Erich-Mihsam-Stral3e), der sog. ,Rathaus-Kreuzung’,
uberlagern sich aufgrund der Knotenpunktgeometrie und der Konfiguration der Lichtsignal-

30 Sjehe: https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=2205.
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anlage mehrere Problemdimensionen, die letztlich alle Verkehrsarten beeintrachtigen, je-
doch insbesondere fur ZufuRgehende und Radfahrer:innen auch Gefahrdungspotenziale
erzeugen. Und nicht zuletzt bildet die Rathaus-Kreuzung auch auf den Schulwegrouten
durch Birkenwerder einen neuralgischen Punkt, sodass von der allgemein angezeigten Er-
hohung der allgemeinen Verkehrssicherheit speziell auch Kinder und Jugendliche profitie-
ren wirden, deren Forderung einer eigenstandigen Mobilitat zu Fuld oder mit dem Fahrrad
ein wichtiges Anliegen auch dieses Mobilitatskonzept darstellt.

Die Unfallkommission erklarte den Knotenpunkt Hauptstral’e / Clara-Zetkin-Stralle in Bir-
kenwerder Anfang 2020 zum Unfallschwerpunkt fiir den Radverkehr. Die Analyse der Un-
fallprotokolle zeigt eine Verdoppelung der polizeilich erfassten Unfalle im Vergleich zu den
beiden Vorjahren mit einer deutlichen Steigerung der Verletztenzahlen in 2019. Am hau-
figsten wurden dabei Zusammenstolie mit vorausfahrenden oder wartenden Fahrzeugen
erfasst, die einen ungentigenden Sicherheitsabstand zur Ursache hatten.

Der zustandige StralRenbaulasttrager, der Landesbetrieb Strallenwesen Brandenburg (LS),
hat Kenntnis vom umfanglichen Optimierungsbedarf an diesem Knotenpunkt und hat des-
halb durch ein externes Buro ein Gutachten inkl. der Ausarbeitung mehrerer Varianten zur
Anpassung des Knotenpunkts erarbeiten lassen. Keine der vorgeschlagenen Varianten
kann die aktuellen Unzulanglichkeiten, Konfliktpotenziale und Gefahrenquellen vollstandig
ausraumen. Die Entscheidung hierUber liegt — unter Bertcksichtigung der bereits erbetenen
Stellungnahmen — beim Stralenbaulasttrager, wobei in diesem Mobilitdtskonzept zumin-
dest nachrichtlich folgende Pramissen und Handlungsbedarfe dokumentiert werden: Ob-
gleich es sich um einen Knotenpunkt mit verkehrswichtigen Bundesstra3en handelt, so ist
die Gewahrleistung einer hohen Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer:innen tber
die Leistungsfahigkeit, Durchlassigkeit und den Verkehrsfluss zu stellen (VwV-StVO, Ab-
schnitt A, zu § 39-43 | \Vision Zero').

2.3.4.2 Knotenpunkt 6stl. der Bahnhofsbriicke (Bergfelder StraRe (B 96a / Unter den
Ulmen / LeistikowstraRe)

Trotz der kiirzlich im Zuge des Ausbaus der Bergfelder Strale (B 96a) erfolgten Neugestal-
tung des Knotenpunkts B 96a (Bergfelder Stral’e) / Unter den Ulmen / Leistikowstralle sind
auch hier — neben den Sicherheitsdefiziten auf bzw. im westlichen und 6stlichen Zulauf der
Bahnhofsbricke — Gefahrdungspotenziale zu identifizieren, die angesichts des hohen
Schiulerverkehrsaufkommens besonders bedeutsam sind:

— Personen (und hierbei insbesondere Radfahrer:innen, gleiches gilt prinzipiell aber auch
fur Kfz-Fahrer:innen), die von Unter den Ulmen kommend die B 96a Uberqueren und in
die Leistikowstral’e einfahren mdchten, missen aufgrund des Versatzes der beiden
Stral3en eine relativ lange Querungsdistanz bewaltigen. Gegenuber dem Verkehr auf
der Bergfelder Stral3e sind sie wartepflichtig, wobei jedoch ...
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= i) die Sichtachse nach Westen (ergo der ,Blick nach rechts‘) auf den ber die Bahn-
hofsbriicke kommenden und auf den hier beanstandeten Knotenpunkt zufahrenden
Verkehrs aufgrund der relativ steilen Wo6lbung der Bricke stark eingeschrankt bzw.
verkurzt ist (insbesondere Pkw werden erst auf dem Briickenkopf richtig erkennbar)
(n6tige ,Anfahrsicht’ bei innerortlich zulassigen 50 km/h betragt gemaf RASt 06, Kap.
6.3.9.3 mind. 70 m),

= i) fUr jenen in i) angesprochenen, in Fahrtrichtung Osten Uber die Bahnhofsbriicke
fahrenden Verkehr 50 km/h Hochstgeschwindigkeit zuldssig sind: Zusatzlich zur
raumlich eingeschrankten Sichtweite ist demnach auch das Zeitfenster zur Identifi-
zierung jenes vorfahrtsberechtigten Verkehrs sehr kurz und

= iii) durch den raumlichen Versatz der beiden gegeniiberliegenden Stral3en jener ,Un-
ter den Ulmen — Leistikowstralle Querungsverkehr dem in i) und ii) thematisierten,
von der Bahnhofsbriicke kommenden Verkehr ein Stiick entgegen (und gleichzeitig
auch bergauf) fahren muss. Zugleich kann der bevorrechtigte Kfz-Verkehr im Be-
darfsfall aufgrund der in i) dargelegten begrenzten Sichtweite in Kombination mit der
unter ii) thematisierten zulassigen Geschwindigkeit und einem dementsprechend
notwendigen Anhalteweg (Reaktions- und Bremsweg) eine Kollision mit den queren-
den bzw. von schrag links entgegenkommenden Personen nur schwerlich verhin-
dern.

— Fir Radfahrer:innen, die von der Bahnhofsbriicke aus kommend nach links in Unter den
Ulmen abbiegen moéchten, besteht keine Moéglichkeit des sog. indirekten Linksabbie-
gens, ohne dabei den sudlichen Gehweg der Bergfelder Stralle nutzen zu muissen.

— In gemeinsamer Betrachtung mit den Optimierungsanlassen auf bzw. unmittelbar vor
der Bahnhofsbriicke (siehe Kap. 2.3.2.3) Iasst sich eine Haufung verkehrssicherheitsre-
levanter Defizite identifizieren, die allgemein alle nicht-motorisierten Verkehrsteilneh-
mer:innen und hierunter — aufgrund der Bedeutung als Schulwegrelation — besonders
auch Kinder und Jugendliche mit ihnrem noch begrenzten Wahrnehmungs- und Risiko-
beurteilungsvermdgen im StralRenverkehr besonders betreffen. Die vielfaltigen Unfallri-
siken konnten eine gemal § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO qualifizierte Gefahrenlage begrun-
den?', deren Feststellung wiederum eine Grundvoraussetzung fiir die dringend empfeh-
lenswerte, von der Stralenverkehrsbehérde anzuordnende, streckenbezogene Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/ darstellt.

2.3.5 Fahrradparken

Eine fur die Nutzungsattraktivitat des Fahrrads hohe und seitens der Planung generell hau-
fig dennoch unterschatzte Rolle nehmen geeignete, zielortnahe Fahrradabstellanlagen ein.
Hier sind im Gemeindegebiet diverse Angebote vorzufinden, wobei bspw. im Geschafts-
stralRenbereich der Clara-Zetkin-Stra’e, an der Pestalozzi-Grundschule oder auch im

31 https://www.bundestag.de/resource/blob/887466/02dfd4d3e394c8f85f8bb66132452a5b/WD-7-013-22-pdf-
data.pdf
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Bahnhofsbereich Defizit bezliglich der Anzahl und/oder der Ausfiihrungen zu identifizieren
sind.

Im Hinblick auf die Férderung der Fahrradnutzung auch unter Kindern hat die Bereitstellung
moderner Fahrrad- (und Tretroller-)Abstellmoéglichkeiten an Zielorten, die von besonders
vielen Kindern aufgesucht werden, eine hohe Bedeutung. Wahrend die Regine-Hilde-
brandt-Gesamtschule Uber ein in der Quantitat und Qualitdt gutes Angebot an Fahrradab-
stellanlagen verfligt, so sind die Anlagen an der Pestalozzi-Stral3e teilweise deplatziert, in
ihrem Umfang nicht ausreichend und in ihrer Ausfihrung als sog. ,Felgenbieger/Felgenkil-
ler' nicht zeit- und richtliniengeman.

Im von Geschafts- und Gewerbeeinrichtungen gesaumten B 96-Abschnitt der Clara-Zetkin-
Stralde sind allenfalls vereinzelte Werbeaufsteller mit Fahrradabstellfunktion vorzufinden,
wobei auch diese aufgrund ihrer ,Felgenbieger'-Ausfliihrung einen potenziell Fahrrad-scha-
digenden und wenig standsicheren Halt bieten.

Die erst vor wenigen Jahren erweiterten Kapazitaten der Fahrradabstellanlage am Bahnhof
werden im folgenden Teilkapitel 2.4 betrachtet.

2.4 Vernetzte und geteilte Mobilitit (B+R und Bikesharing)

Die jungste Erhebungswelle der grofRten Studie zur privaten Alltagsmobilitat der deutschen
Wohnbevdlkerung offenbarte unter anderem, dass sich infolge des Zusammenspiels unter-
schiedlicher, auf das Verkehrsgeschehen einwirkender Rahmenbedingungen (Angebotsin-
novationen, nachfrageseitige Trends, Erfordernisse des Umwelt-/Klimaschutzes, regulato-
rische Bestimmungen) zunehmend flexible, individualisierte und insgesamt vielfaltigere Mo-
bilitdtsmuster herauspragen (vgl. Nobis et al. 2018).

Eine besondere Auspragung der anlassbezogenen Wahl unterschiedlicher Verkehrsmittel
im Wochenverlauf, der Multimodalitat, stellt die Intermodalitat dar, die die Kombination ver-
schiedener Verkehrsmittel auf einem spezifischen Weg bezeichnet. Eine typische intermo-
dale VerknUpfung ergibt sich beispielsweise bei der Nutzung eines Verkehrsmittels des Of-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Hauptetappe in Kombination mit der Nut-
zung von — in Privateigentum befindlichen, geliehenen oder gemieteten — Individualver-
kehrsmitten (z. B. Fahrrad, Pkw, Motorroller, Tretroller) in den vor- bzw. nachgelagerten
Teiletappen.

Angebotsseitig werden solche multi- bzw. intermodalen Mobilitdtsformen generell mit einer
entsprechenden Verkehrsmittel- und Verkehrsdienstleistungsvielfalt (z. B. konventioneller
OPNV, Sharingangebote fiir Autos, E-Mopeds, Fahrrader/Lastenréder, E-Tretroller/E-
Scooter) sowie mit infrastrukturellen Verknlipfungsanlagen (B+R, P+R, Mobilstationen) be-
fordert.
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Der private Pkw-Besitz und auch der Besitz von meist preisintensiveren E-Bikes und Las-
tenradern hangen sehr stark mit dem verfugbaren Haushaltseinkommen zusammen. Die
Angebote der ,Shared Mobility bieten individuell die Moglichkeit, entsprechende Verkehrs-
mittel wie bspw. Autos, E-Mopeds, Fahrrader/E-Bikes/(E-)Lastenrader, E-Tretroller/E-
Scooter nutzen zu kénnen, ohne sie personlich oder im Haushalt als Eigentum verfigen zu
mussen.

In diesem Sinne hat die Gemeinde zwei Lastenrader fir die Allgemeinheit angeschafft.
Diese Lastenrader konnen Uber die App ,fLotte Berlin‘ gebucht werden®?. Ein Lastenrad
(,Birki', ohne E-Motor sowie ohne Kinderbank) steht gegeniber dem Rathaus bereit, ein
weiteres Lastenrad (,Briesa') mit E-Motor und zwei Kinderbanken stehtim OT Briese an der
Waldschule.

Die Verknlpfungsmaglichkeit des OPNV mit den Individualverkehrsmitteln beschrankt sich
in Birkenwerder nach der Einstellung des Testbetriebs der erweiterten Buslinie 822 zum
Jahresende 2023 auf den Bahnhof*: Hier werden die Verkehrsmittel des 6ffentlichen Schie-
nenpersonennahverkehrs mit der zwischen Hohen Neuendorf und Birkenwerder verkehren-
den Buslinie 822, dem Zuful3gehen, dem Fahrrad/Pedelec und dem Auto kombiniert. Die
im Jahr 2019 erdéffnete, mit einer Beleuchtung sowie einem Witterungsschutz ausgestattete
Bike and Ride-Anlage** (B+R) bietet Stellplatze fur 150 Fahrrader. Dazu kommen weitere
ca. 70 nicht-Gberdachte Stellplatze An der Bahn. Zumindest bei ,fahrradfreundlichen’ Witte-
rungsbedingungen wird das Stellplatzangebot sehr gut angenommen (siehe Abbildung 20).

Weitere 80 Fahrradstellplatze stehen an Fahrradanlehnbigeln in der Ludwig-Richter-
StralRe und einer Uberdachten B+R-Anlage in der Leistikowstral3e zur Verfigung. Weiterhin
werden Fahrrader am Gelander der Bahnhofsbriicke abgestellt, wobei letzteres Vorgehen
des ungeordneten, ,wilden‘ Fahrradparkens zwar das geordnete Stadtbild beeintrachtigt,
eine Gefahrdung der o6ffentlichen Sicherheit und Ordnung bzw. eine nicht tolerierbare Be-
hinderung der ZufuRgehenden geht von ihnen jedoch nicht aus. Erganzende Mdglichkeiten
zum diebstahl-/vandalismusgesicherten Abstellen von Fahrradern, bspw. in Form von Fahr-
radboxen oder einer SammelschlieRanlage, stehen nicht zur Verfigung.

32 Weitere Informationen in Kap. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.

33 Sowie zwei weiteren Bushaltestellen der Buslinie 822: Am Quast und Karl-Marx-StralRe

34 hitps://www.birkenwerder.de/rathaus/aktuelles/neuigkeiten/details/fahrradabstellanlage-am-bahnhof-
wurde-eingeweiht-kann-ab-sofort-benutzt-werden
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Abbildung 20: Auslastung der B+R-Anlage An der Bahn am 28.09.2023

Foto: spiekermann ingenieure

2.5 Mobilitatsmanagement
2.5.1 Allgemeine Facetten

Neben den rein infrastrukturellen Ausgangsvoraussetzungen fir die Nutzung des Fahrrads
sind auch MalRhahmen bedeutsam, die ganzheitlich auf die Mobilitatsverhaltensweisen der
Menschen einwirken kdnnen. Die verschiedenen Ansatze werden unter dem Begriff des
Mobilitdtsmanagements gefasst, das zum Ziel hat, L6sungen fur die Ursachen von Verkehr,
wie etwa durch die rdumliche Verteilung von Wohnen, Arbeiten und Versorgen, zu entwi-
ckeln. Es handelt sich um einen strategischen Ansatz zur Entwicklung und Férderung von
verkehrsmittelUbergreifenden Angeboten (vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2016). Die Mal3-
nahmen des Mobilitdtsmanagements sollen nachhaltiges Mobilitatsverhalten mobiler Men-
schen unterstiitzen und verandern (FGSV 2018). Die MalRnahmen setzen sowohl bei spe-
zifischen Zielgruppen als auch an verkehrserzeugenden Standorten an. Kennzeichen des
Mobilitatsmanagements ist die integrierte Betrachtungsweise der Themen, der Verkehrs-
mittel, der Planungsraume, die (fach-)amter und institutionenibergreifende Arbeitsweise.
Ein wesentlicher Bestandteil des Mobilitdtsmanagements sind informatorische und kommu-
nikative Malinahmen und die intensive Zusammenarbeit mit verschiedenen Akteuren. Die
Mafinahmen richten sich oftmals an Zielgruppen, die institutionell, soziodemografisch oder
raumlich abgrenzbar sind. Die Aufgaben sind prozesshaft und auf Kontinuitat angelegt.

Die Gemeindeverwaltung Birkenwerder hat in der Vergangenheit bereits MalRnahmen auf
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den Weg gebracht, um effektive Lésungen fir den zunehmenden Handlungsdruck durch
die verkehrliche Belastung umzusetzen. Mit der Schaffung einer Personalstelle fur den Kii-
maschutz wurden Organisations- und Arbeitsstrukturen fur die integrierte, abgestimmte und
effiziente Férderung von Mobilitdtsthemen geschaffen, die im Sinne der nachhaltigen Ge-
meindeentwicklung umzusetzen sind.

Mit der Erstellung kommunaler Entwicklungskonzepte wie zum Beispiel dem Klimaschutz-
konzept oder Integrierten Gemeindeentwicklungskonzept wurden Themen der integrierten
Mobilitdtsentwicklung zur Reduzierung von verkehrlich bedingten Emissionen, Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit oder die Aufwertung des &offentlichen Raums stetig vorange-
trieben. In diesem Zusammenhang haben sich bereits interdisziplinare Akteursstrukturen
etabliert. Darlber hinaus besteht bereits seit Jahren die interkommunale Arbeitsgemein-
schaft der Gemeinden Hohen Neuendorf, Mihlenbecker Land, Glienicke / Nordbahn, die
sich unter anderem fir die interkommunale verkehrliche Entwicklung einsetzen. Mit dem
interkommunalen Verkehrskonzept wurde ein strategisches Handlungskonzept fir die
nachhaltige Entwicklung der Mobilitat erarbeitet. Es existieren funktionierende fachbereich-
subergreifende Arbeits- und Koordinationsstrukturen flir Mobilitatsprojekte.

Birkenwerder verfugt Uber engagierte, z. T. ehrenamtliche Akteure, die sich fur die Weiter-
entwicklung von Mobilitdtsangeboten und Beseitigung von verkehrlichen Mangeln einset-
zen. Durch das Engagement dieser Akteure konnten bereits zahlreiche Dialoge und 6ffent-
lichkeitswirksamen Aktionen durchgefiihrt werden, die Themen nachhaltiger Mobilitat vo-
rantreiben, z. B. Aktion zum ,Parking Day“ der Ortsgruppe des ADFC Birkenwerder. Die
Gemeinde nimmt seit mehreren Jahren an verschiedenen Aktionen teil, die 6ffentlichkeits-
wirksam den Blrgeriinnen Mobilitdtsthemen sichtbar macht, zum Beispiel
STADTRADELN?. Dartiber hinaus hat die Gemeindeverwaltung im Rahmen von Verkehrs-
versuchen bereits zeitlich befristet verkehrsrechtliche Anderungen an einzelnen Orten im
Gemeindegebiet gesammelt, um Erkenntnisgewinn zu den verkehrlichen Effekten zu sam-
meln.

In der Vergangenheit und auch im Rahmen der Schulwegplanung zum Mobilitdtskonzept
fanden verschiedene Schulprojekte, zum Beispiel mit dem Institut fir angewandte Familien-
, Kindheits- und Jugendforschung e. V. an der Universitat Potsdam (IFK) statt. In den Pro-
jekten fand eine umfangreiche Beteiligung von Schiler:innen, Lehrkraften, Gemeindever-
waltung, Verkehrsunternehmen und weiteren Tragern offentlicher Belange statt. Auch die
Anforderungen von Senior:innen und mobilitdtseingeschrankten Personen wurden in der

35 Stadtradeln ist eine deutschlandweite Aktion, bei der Blrgerinnen und Biirger flir den Klimaschutz und die
Forderung des Radverkehrs gemeinsam Fahrradkilometer sammeln. Die Teilnehmenden bilden Teams,
meist aus Schulen, Unternehmen, Vereinen oder Kommunen, und radeln innerhalb eines festgelegten Zeit-
raums so viele Kilometer wie méglich. Ziel ist es, mdglichst viele Alltagswege klimafreundlich mit dem
Fahrrad zuriickzulegen und so CO,-Emissionen zu vermeiden. Die Ergebnisse werden online dokumentiert
und die besten Radlerinnen, Radler und Teams werden ausgezeichnet. Stadtradeln soll die Vorteile des
Radfahrens sichtbar machen und zur Verbesserung der Radinfrastruktur beitragen.
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Vergangenheit erfasst.

Nicht zuletzt hat die Gemeindeverwaltung mit Beauftragung dieses Mobilitdtskonzepts bur-
gernahe Partizipationsformate umgesetzt, die insbesondere die Zielgruppe der Radfah-
rer:innen, Fulganger:innen, Senior:innen und Schiler:innen mit gezielten Beteiligungsfor-
maten und zielgruppenspezifischer Ansprache adressierte. Und auch die drei im Projekt-
verlauf durchgefuhrten Blrgerveranstaltungen gaben allen interessierten Personen die
Madglichkeit sich mit der Mobilitatsentwicklung der Gemeinde zu befassen.

Weitere durchgeflhrte Aktivitdten im Rahmen des Mobilitdtsmanagements:

— Die Gemeindeverwaltung hat Anfang 2023 ein Dienstrad-Leasingangebot fur alle Be-
diensteten der Gemeindeverwaltung eingefiihrt, dass zur Zeit von acht Mitarbeiter:innen
in Anspruch genommen wird (Stand 04/2024). Des Weiteren hat die Verwaltung zwei E-
Bikes als Dienstrader Anfang 2024 fur die Verwaltungsmitarbeiter:innen eingefuhrt bzw.
angeschafft.

— Daruber hinaus hat die Gemeinde zwei Lastenrader fir die Allgemeinheit angeschafft,
die Uber ,fLotte Berlin‘ gebucht werden konnen (siehe Kap. 2.4 und 5.2.3.2)%. Dabei
handelt es sich um ein Lastenrad ohne E-Motor und ohne Kinderbank (Birki), dass der-
zeit gegenuber dem Rathaus steht und ein Lastenrad (Briesa) mit E-Motor und zwei
Kinderbanken, welches in Briese an der Waldschule verortet ist (Stand: Februar 2024).

— Durchfihrung von Verkehrsversuchen, z. B.: Einbahnstralenregelung ,An der Bahn’

— ,Rad-Schulwege in Birkenwerder‘ 2019: Gemeinschaftsprojekt des ADFC Birkenwerder,
Regine-Hildebrandt-Gesamtschule, Gemeinde Birkenwerder und Netzwerk Verkehrssi-
cherheit Brandenburg des IFK an der Universitat Potsdam

— Einzelhandels- und Zentrenkonzept Gemeinde Birkenwerder fir die weitere Entwicklung
der kommunalen Versorgungsstrukturen

— Regelung der Kfz-Stellplatzverpflichtungen in der Satzung der Gemeinde Birkenwerder
Uber die Herstellung und Ablésung notwendiger Stellplatze (Stellplatzsatzung)

2.5.2 Fokus: Schulwegplanung im Rahmen des Mobilitditskonzepts

Ein praktisches Beispiel flir Mobilitdtsmanagement im Bereich Bildung und Jugend ist die
Schulwegplanung. Der Schulweg ist haufig der erste eigenstandige Weg fur Kinder. Zu-
gleich stellen die Schulwege auch den Ort mit den meisten Kinderunfallen im Strallenver-
kehr dar. Die Unfallstatistik in Brandenburg verdeutlicht einen klaren Bedarf zur Sicherung
der Schulwege (vgl. IFK 2019). Der Bedarf fur die Sicherung von Schulwegen belegt die

36 Die fLotte Berlin ist ein Projekt des ADFC Berlin und ist Teil des bundesweiten ,Forum Freie Lastenrader".
Lastenrader kénnen flr ein bis drei Tage kostenfrei durch registrierte Nutzer:innen ausgeliehen werden.
Das Projekt wird im Wesentlichen ehrenamtlich betrieben. Die Finanzierung erfolgt durch Spenden, viele
Rader werden von Sponsoren zur Verfligung gestellt. Weitere Informationen unter fLotte — freie Lastenra-
der fiir Berlin: https:/flotte-berlin.de/lastenrad-ausleihen/standorte/)
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Unfallstatistik im Land Brandenburg. So waren in dem Zeitraum von 2010 bis 2018 rund
10 % der Verunglickten im Strallenverkehr Kinder bis 15 Jahre (vgl. ebd.). Die Anzahl der
verunglickten Kinder und Jugendliche steigt mit zunehmendem Alter, entsprechend der
selbststandigen Teilnahme am Verkehr. Dabei steigen die StralRenverkehrsunfalle im Be-
trachtungszeitraum mit Personenschaden insbesondere innerhalb der Ortslagen im Berli-
ner Umland (vgl. ebd.). Betrachtet man die Altersgruppen der unfallbeteiligten Personen,
sind neben Kindern und Jugendlichen bis 15 Jahren insbesondere altere Personen ab 75
Jahren an Unfallen verunglickt. Das Mobilitatskonzept berlcksichtigt die hoheren Anforde-
rungen von Kindern an eine sichere und eigenstéandige Mobilitat im Rahmen der Erstellung
von Schulwegplanen fiir die Pestalozzi-Grundschule und die Regine-Hildebrandt-Gesamt-
schule und den damit verbundenen Handlungsempfehlungen.

Das Mobilitatsverhalten von Kindern unterscheidet sich zum Teil deutlich von dem der er-
wachsenen Verkehrsteilnehmer. Insbesondere das ZufuRgehen, das Fahrradfahren und
die Nutzung von Tretrollern haben — neben der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel — eine
allgemein hohe Bedeutung in der Alltagsmobilitédt von Kindern und speziell auf deren Pen-
delwegen zur Schule. Der motorisierte Individualverkehr steht mittlerweile an dritter Stelle
der genutzten Verkehrsmittel fir die Wege von und zur Schule, gefolgt vom Fahrrad (vgl.
ADAC 2018; BASt 2019). Der Hol- und Bringverkehr insbesondere vor Grundschulen (,El-
tern-Taxi‘) hat sich in den vergangenen Jahrzehnten deutlich erhéht. So hat sich der Anteil
der Grundschulkinder, die mit dem Auto von der Schule abgeholt werden, zwischen 1990
und 2010 von acht auf 23 % erhdht (vgl. Shaw 2013). Die Grinde fir die Begleitung der
Schulkinder durch ihre Eltern sind vielfaltig und reichen von Angsten vor Verkehrsunféllen,
der Lange des Weges bis hin zur Kopplung von weiteren Wegen (vgl. Scheiner 2019).

Betrachtet man das generelle aktionsraumliche Verhalten von Kindern und Jugendlichen,
leiten sich spezifische Anforderungen und Bedurfnisse an die Verkehrsumwelt ab. Hangt
die eigenstandige Mobilitat einerseits von den im Verkehr gemachten Erfahrungen ab, so
spielen andererseits auch Vorstellungen und Einstellungen fur die zukinftige Mobilitat eine
wichtige Rolle fir oder gegen die selbststandigen Wege zur Schule. Daneben sind infra-
strukturelle Gegebenheiten auf dem Schulweg, wie zum Beispiel das Vorhandensein von
Geh- und Radwegen, sichere Querungsmoglichkeiten, Sichtbeziehungen an Knotenpunk-
ten, Verkehrsstarke und Geschwindigkeit auf Stralen elementare Bestandteile, um die
Selbststandigkeit von Kindern im Strallenverkehr zu ermdglichen bzw. zu férdern (vgl.
ebd.). Zur Férderung einer autonomen und aktiven Mobilitdt von Kindern ist ein schulisches
Mobilitatskonzept ein wesentlicher Baustein. Dieses Planungsinstrument ermittelt im Pro-
zess mit den relevanten Akteuren vor Ort mithilfe einer Bestands- und Bedarfsanalyse kon-
krete Handlungsempfehlungen und Hinweise zur Steigerung der Verkehrssicherheit im kon-
kreten Schulumfeld (vgl. BASt 2019). Schulwegsicherung ist eine Gemeinschaftsaufgabe,
an der Verwaltung, Politiker, Schulen und Eltern gemeinsam arbeiten sollten (vgl. VEK Bir-
kenwerder 2009).
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Birkenwerder verfiigt Gber drei Kindertagesstatten, die in kommunaler Tragerschaft betrie-
ben werden, und eine Kindertagesstatte, die sich in freier Tragerschaft befindet. Insgesamt
werden in diesen Betreuungseinrichtungen 568 Kinder betreut (Stand 01.12.2023). Der Hort
.Birkenhaus® ist als Kindertagesstatte wesentlicher Bestandteil der Pestalozzi-Grund-
schule. Daruber hinaus sind im Gemeindegebiet vier Tagespflegeangebote mit einer Be-
treuungskapazitat von insgesamt 20 Betreuungsplatzen fur Kinder im Alter von null bis drei
Jahren vorzufinden. Weiterhin sind in Birkenwerder zwei schulische Bildungseinrichtungen
angesiedelt: eine Grundschule (Pestalozzi-Grundschule) sowie eine Gesamtschule (Re-
gine-Hildebrandt-Gesamtschule). Die Pestalozzi-Grundschule mit insgesamt 461 Schi-
ler:innen (Stand Schuljahr 2023/2024) ist eine Ganztagsschule in Form einer verlasslichen
Halbtagsgrundschule und befindet sich in der Tragerschaft der Gemeinde Birkenwerder.
Bei der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule handelt es sich um eine Gesamtschule mit gym-
nasialer Oberstufe, die einen ausgepragten sonderpadagogischen Schwerpunkt in der Kor-
perbehindertenpadagogik aufweist. Der Schultrager ist der Landkreis Oberhavel. Die Ge-
samtschule, mit insgesamt 870 Schuler:innen (Stand: Schuljahr 2023/2024), hat einen ho-
hen Zulauf von Schiler:innen aus umliegenden Kommunen. Zur Bildungslandschaft Birken-
werders gehdren ferner die Gemeindebibliothek Birkenwerder und die Waldschule Briese-
tal. Im Jugendbereich arbeitet vor allem das Kinder- und Jugendfreizeithaus
CORN/C.O.R.N. (Club ohne richtigen Namen) fir und mit Jugendlichen der Gemeinde. Dar-
Uber hinaus wurde am 10. April 2024 der erste Spatenstich fir die neue Kita in der Ge-
schwister-Scholl-Stral’e gesetzt. In der neuen Kindertagesstatte sollen insgesamt 78 Kin-
der im Krippen- und Elementarbereich betreut werden.

Die Schulwegplanung ist ein verkehrspolitisch unterschiedlich gehandhabtes Planungs-
instrument zur Erhdhung der Schulwegsicherheit fir Kinder und Jugendliche. Das Land
Brandenburg hat derzeit keinerlei Regelung erlassen, in der die Kommunen zur Schulweg-
planung verpflichtet werden. Umso wichtiger ist es, dass der fur die Gemeinde Birkenwerder
zu erstellende Schulwegplan von Verwaltung, Interessensvertretern, Eltern und im Weite-
ren allen Birgern der Gemeinde getragen wird, um den Schulwegplan erfolgreich umsetzen
zu kdnnen. Die Schulwegplanung verfolgt die wesentlichen Ziele (vgl. BASt 2012):

— Abbau von Umsetzungshtirden in Schulen und Kommunen,

— Verbesserung der Qualitat von Schulwegplanen und

— Verbesserung der Akzeptanz und Nutzung durch Beteiligung.

Fur die Regine-Hildebrandt-Schule wurde bereits im August 2020 eine Erhebung unter den
Schdler:innen durchgefihrt. Die Ergebnisse dieser Befragung flossen in die Schulwegpla-
nung mit ein. Aus den insgesamt erhobenen Inhalten werden Routenempfehlungen und
Mafinahmen fir die Schulwegsicherheit erarbeitet, die in die Ergebnisse des Mobilitatskon-
zepts integriert wurden. Darlber hinaus wurde ein Schulwegplan erstellt, in dem Routen-
empfehlungen und Hinweise zu Gefahrenstellen gegeben werden.
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Im Rahmen der Startphase der Schulwegplanung wurden umfangreiche Bestandsauf-
nahme und Analyse durchgefiihrt und die Blrger:innen Uber die Erstellung des Schulweg-
plans informiert. Folgende Daten und Unterlagen wurden analysiert:

— Daten zur Mobilitdt der Grund- und Gesamtschule, z. B. aus der Wohnungspolitischen
Umsetzungsstrategie 2019 (WUS) und dem Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) 2009,

— Unfalldaten,
— Daten, die im Rahmen des IVK erhoben wurden, z. B. Abfrage von Gefahrenstellen,

— Ergebnisse der Schilerbefragung, die im Rahmen des Aktionstags mit Schiler:innen
der Regine-Hildebrandt-Schule durchgefiihrt wurde.

Der Schulwegplan wurde unter Beteiligung zahlreicher Akteure erarbeitet und Rickmel-
dung dazu eingeholt, z. B. Kinder- und Jugendbeirat der Gemeinde, Schule, Gemeindever-
waltung, Landkreis, Polizei, Ordnungsamt, Interessensvertreter, Aufgabentrager des
OPNV. Es wurden Elternbefragungen an der Pestalozzi-Grundschule und der Regine-Hil-
debrandt-Gesamtschule durchgefihrt, um MaRnahmen zu entwickeln, die in das Mobilitats-
konzept integriert wurden und aus denen Schulwegplane mit entsprechenden Routenemp-
fehlungen und Sicherheitshinweisen fir beide Schulen erstellt wurden. Daneben wurde im
Rahmen einer Schulweg-Arbeitsgemeinschaft mit Kindern der Pestalozzi-Grundschule ge-
meinsam das Schulumfeld erkundet und Gefahrenstellen dokumentiert. Alle Informationen
flossen in einen sich daran anschlieltenden Stakeholder-Workshop ein, in dem Stakeholder
aus dem schulischen Umfeld, aus der Fachverwaltung und Interessensvertreter:innen die
Ergebnisse der Bestandserfassung vorgestellt und Handlungsempfehlungen daraus abge-
leitet und diskutiert wurden.

Als Grundlage fur die Erstellung des Schulwegplans und mdglicher Routenempfehlungen
sind grundlegende Kenntnisse Uber die Schulwege erforderlich, die im Rahmen von Vor-
Ort-Begehungen erhoben und dokumentiert wurden. Dabei wurden folgende Informationen
erfasst:

— Uberquerungsstellen,

— Abschnitte mit fehlenden Gehwegen,

— Abschnitte mit zuldssiger Geschwindigkeit von 50 bzw. 70 km/h,

— Schulstandorte,

— Radwege (neben der Stral’e und auf Fahrbahnniveau) und

— Standorte von Bus- und Bahnhaltestellen.

Die bis zu diesem Zeitpunkt durchgeflhrten Analysen und Erhebungen zahlen auf ein um-
fangliches Bild der Mobilitat von Kindern und Jugendlichen in Birkenwerder ein. Auf Basis
der erhobenen und analysierten Daten wurden zum einen die Schulwegplane fir beide
Schulen und zum anderen MalRnahmen flr das integrierte Mobilitatskonzept erarbeitet. Die
Schulwegplane wurden in einem Geographischen Informationssystem (GIS) erstellt und
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enthalten Routenempfehlungen und Hinweise zu Gefahrenstellen im Schulumfeld der
Pestalozzi-Grundschule.

2.6 Starken-Schwachen-Profil

Birkenwerder eignet sich prinzipiell hervorragend fir eine gesundheitsférdernde und um-
weltfreundliche Fortbewegung mit dem Fahrrad (und zu Ful3). Viele Bevdlkerungsgruppen
koénnten sich ohne gréRere Kraftanstrengung und in vertretbaren Wegezeiten das gesamte
besiedelte Gemeindegebiet sehr gut mit dem Fahrrad erschlieen: Die Siedlungsflache ist
relativ eben und hat eine Nord-Sud-Ausdehnung von etwa 2,6 km (exklusive Ortsteil
Briese), in West-Ost-Richtung sind es etwa 3,2 km.

Die gegenwartigen infrastrukturell-baulichen Ausgangsbedingungen erschweren jedoch
vielerorts die Nutzung des Fahrrads: Das ortsbildpragende, 6kologisch wertvolle aber
gleichzeitig fahrraduntaugliche GrolRsteinpflaster bildet in vielen Strallen die Fahrbahnober-
flache und ,zwingt' Radfahrer:innen zur irregularen und konfliktbehafteten Gehwegnutzung,
die aus Verkehrssicherheitsperspektive dringend zu vermeiden ware.

In einigen Anlieger- und Sammelstra’en verengen parkende Pkw die zur Verfiigung ste-
hende Fahrbahn fir den flieRenden (Rad-)Verkehr und drangen Radfahrer:innen zu gefahr-
lichen Ausweichmandvern. Und nicht zuletzt bestehen entlang der bedeutenden Bundes-
stralden (B 96 / B 96a) keine durchgangigen und sicher befahrbaren Radverkehrsanlagen:
Die Fuhrungsformen wechseln recht haufig und sind in diversen Abschnitten nicht konform
zu den aktuell glltigen technischen Regelwerken.

Speziell im Hinblick auf die infrastrukturellen Ausgangsbedingungen fahrradfahrende Kin-
der, die gemaf StVO bis zur Vollendung des achten Lebensjahres die Gehwege nutzen
missen und bis zur Vollendung des zehnten mitnutzen dirfen, sind auch die FulRverkehrs-
infrastrukturen analysiert worden. Die Anstrengungen der Gemeinde zur sukzessiven Er-
richtung neuer Gehwege, Ertlichtigung vorhandener Gehwege sowie der Ermoglichung von
barrierearmen Querungen sind unverkennbar. Gleichzeitig sind bestehende Defizite in
Form nicht vorhandener Gehwege und Stralenbeleuchtungen, der regelwidrigen Mitnut-
zung von Gehwegen im Gemeindestraflennetz durch jugendliche und erwachsene Radfah-
rer:innen sowie Mangel im Hinblick auf die Barrierefreiheit zu benennen.

Fir die Umsetzung des kommunalen Mobilitdtsmanagements wurden in der Gemeinde Bir-
kenwerder bereits solide Grundlagen gelegt. Die engagierte Burgerschaft liefert zahlreiche
Ideen und unterstitzt die nachhaltige Mobilitatsentwicklung der Gemeinde. Negativ wirken
sich die der Gemeinde nicht ausreichend zur Verfigung stehenden Ressourcen aus, um
die Vielzahl an Ideen und MaRnahmen im Rahmen der nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
umzusetzen bzw. kontinuierlich zu begleiten. Zusammenfassend sind die oben beschriebe-
nen Analyseergebnisse hinsichtlich der festgestellten wesentlichen Starken und Schwa-
chen in der folgenden Ubersicht (Tabelle 2) dargestelit.
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Starken Schwachen

Radverkehrsfreundliche Distanzen inner-
halb des Gemeindegebiets

Uberértliche, siedlungsstrukturelle Ein-
bettung mit Potenzial zu fahrradbasierten
Pendelverflechtungen innerhalb des
Landkreises Oberhavel bzw. bis nach
Berlin

Uberwiegend Tempo-30-Zonen im
Gemeindestrallennetz

Feingliedriges Nebenstrallennetz ge-
wahrleistet prinzipiell hohe Durchlassig-
keit der Wohngebiete flr den FuRverkehr
(und damit fahrrad- und tretrollerfahrende
Kinder)

Sukzessive(r) Gehwegausbau/
-ertlichtigung

Abschnittsweise Optimierung der (Geh-
und) Radverkehrsanlagen an der B 96 /
B 96a bereits erfolgt

Verknipfung zum SPNV (B+R)
Fortschritte in der Barrierefreiheit (ins-
bes. bei Querungen im Gemeindestra-
Rennetz)

Interkommunale Zusammenarbeit mit
Kommunalverwaltungen zur Férderung
nachhaltiger Mobilitat / Klimaschutz
Umfassende konzeptionelle Basis zur in-
tegrierten Férderung nachhaltiger Mobili-
tat

Offentlichkeitskampagnen, bspw. Teil-
nahme an STADTRADELN

Engagierte Interessensvertreter:innen
und Bdrger:innen, die Themen nachhalti-
ger Mobilitat voranbringen

Radverkehrsuntaugliche Oberflachen im
Gemeindestraliennetz

Verbotswidrige Mitnutzung von Gehwe-
gen durch Radfahrer:innen

Fehlende Fulverkehrsinfrastrukturen
(bedeutsam fur fahrrad- und tretrollerfah-
rende Kinder)

Defizite in der Barrierefreiheit (unebene
Gehwege, Bordsteinkanten, Treppen /
fehlende Rampen, fehlende Elemente)
Defizite in Knotenpunktgestaltung
Entlang der B 96 / B 96a: untermalige,
haufig verschwenkte und im Lichtraum-
profil eingeschrankte (Geh- und) Rad-
wege + fehlende Furtmarkierungen
Erganzungs- bzw. Aufwertungsbedarf bei
Fahrradabstellanlagen

Fehlende/defekte
StralRenbeleuchtungen

Unklare Zustandigkeiten fur Themen der
nachhaltigen Mobilitat innerhalb der Ver-
waltung (Stabstelle Klimaschutz vs. Amt
fir Bauen), u. a. bedingt durch Personal-
wechsel

Nicht ausreichende personelle wie finan-
zielle Ressourcen flr die Umsetzung von
Maflnahmen in der Gemeinde

Bisher nur punktuelle Treffen der Arbeits-
gemeinschaft ,Niederbarnimer Flief3land-
schaft’. Unzureichende Ressourcen zur
Koordinierung der gemeindelibergreifen-
den MalRnahmen
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3 ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNGEN IN BIRKENWERDER

Die Bevolkerungsentwicklung in Birkenwerder zeigt seit dem Jahr 2000 ein stetiges Wachs-
tum. Im Jahr 2023 hatten 8.263 Menschen ihren Hauptwohnsitz in der Gemeinde, ein An-
stieg um 8 % seit 2008. Die gemeindeeigene Bevodlkerungsprognose deutet auf weiteres
Wachstum bis etwa 9.000 Einwohner:innen im Jahr 2030 hin. Die demografische Struktur
der Gemeinde andert sich, wobei eine Alterung der Bevolkerung prognostiziert wird, jedoch
auch Zuzug von Familien stattfindet. Trotz des Bevolkerungswachstums in Birkenwerder
verringert sich der Anteil jungerer Bevolkerungsgruppen. Bis zum Jahr 2030 wird ein Ruck-
gang von etwa 15 % bei Kindern und Jugendlichen erwartet, basierend auf der Anzahl von
1.268 Kindern und Jugendlichen im Jahr 2019 (vgl. Gemeinde Birkenwerder 2019).

Die Attraktivitat Birkenwerders als Wohnstandort belegt das in den vergangenen Jahren
zugenommene negative Pendlersaldo. Die Einzelhandelsversorgungsdichte liegt mit 1,8 m?
bis 2,4 m? je Einwohner auf einem guten Versorgungsniveau (vgl. GL B-B 2023a). Auch im
Hinblick auf das nahversorgungsrelevante Sortiment liegt Birkenwerder, trotz Rlickzugs des
Einzelhandels in einem mittleren Versorgungsbereich (vgl. ebd.). Der Evaluierungsbericht
der Siedlungssteuerung in Berlin-Brandenburg stellt eine grundsatzliche Zunahme der Rau-
minanspruchnahme und der daraus, vor allem im Freiraum, resultierenden Flachenkonkur-
renzen fest und prognostiziert auch in Zukunft weiterhin zunehmenden Druck auf Flachen
(vgl. MIL 2022a).

3.1 Stadtebauliche Entwicklungen

Entsprechend den Festsetzungen des Landesentwicklungsplans Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg (LEP HR) liegt ein Grolteil der Siedlungsflache von Birkenwerder im Gestal-
tungsraum Siedlung, in dem die Entwicklung von Wohnsiedlungsflachen Uber die Eigenent-
wicklung hinaus mdglich ist (vgl. Land Brandenburg 2019). Der Grinordnungsplan ,Ortsin-
neres Briesetal' der Gemeinde von 1996 legt die Weiterentwicklung der innerdrtlichen Frei-
flachen fest und sichert die Entwicklung des Briesetals als hochwertiges Erholungsgebiet.
Im Flachennutzungsplan der Gemeinde Birkenwerder aus dem Jahr 2005 sind fur das kom-
pakte Siedlungsgebiet im Wesentlichen Wohnbauflachen, gemischte Bauflachen und ge-
werbliche Bauflachen ausgewiesen. Der Siedlungskoérper wurde in den vergangenen Jah-
ren durch Baullickenschlielung, Erweiterung und Anbau von neuem Wohnraum im Be-
stand deutlich nachverdichtet (vgl. Gemeinde Birkenwerder 2019).

Eine Erweiterung der Wohnbauflachen im Siedlungsbereich der Gemeinde ist nur noch in
begrenztem Mall mdglich. Die Wohnungspolitische Umsetzungsstrategie der Gemeinde
weist bestehende Wohnpotenziale und raumliche Schwerpunktbereiche aus, die sich im
Innenbereich sowie in stadtebaulich und verkehrlich integrierten Lagen in Birkenwerder be-
finden. Es werden Potenzialflachen fur bis zu 770 bis 880 Wohneinheiten (WE) identifiziert,
die auch Schatzungen zu Nachverdichtungen im Bestand beinhalten. Die Orte der Vorha-
ben bzw. Bebauungsplane verteilen sich Gber das Siedlungsgebiet der Gemeinde:
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— Birkenwerder Nord stidlich vom Waldfriedhof (15 WE)

— Birkenwerder Nord zw. Bussardweg und BAB 10 (20-70 WE)
— HavelstralBe / Industriestrale (160 WE)

— Clara-Zetkin-Stral3e (30 WE)

— Akazienweg — An der Bahnlinie (30 WE)

— Alter Krugsteig (25 WE)

— Rathausquartier (2040 WE)

— Hauptstrafte (2040 WE)

— Industriestr., Erdebergstr. (30—40 WE)

Gegenwartig sind die folgenden Entwicklungsvorhaben durch Bebauungsplane festgesetzt
bzw. bereits im Bau und haben Einfluss auf die zukiinftige Entwicklung von Mobilitat und
Verkehr:

— Der Teilbebauungsplan Nr. 37-2 fir das ,Wohngebiet Havelstralte / Industriestralie’ zur
Realisierung von Einzelhdusern, Doppelhdusern und Mehrfamilienhduser auf einer ehe-
maligen Gewerbeflache nordlich der Havelstralde in der Gemeinde Birkenwerder. Das
Plangebiet wird begrenzt durch die IndustriestralRe im Osten, die Havelstralte im Siiden,
den Borgsdorfer Weg im Westen und den Landschaftsraum der Havelniederung ein-
schliellich des Stichkanals im Norden. Auf dem 8,5 ha groRen Gelande sollen bis zu
160 Wohneinheiten entstehen. Durch die Bebauung entstehen zusatzliche Baustellen-
verkehre, die zeitlich zu lenken sind. DarlGber hinaus sind MalRnahmen zur Erleichterung
des Durchgangsverkehrs in der Havelstralle und Industriestrallie umzusetzen. Das Ver-
kehrsgutachten zum zweiten Teilbebauungsplan Nr. 37-2 kommt zu dem Ergebnis, das
mit der Bebauung ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von 1.043 Kfz pro Tag entste-
hen wird. Die Zunahme des Kfz-Verkehrs betragt 900 Kfz taglich im Vergleich zu dem
Jahr 2015. Die Leistungsfahigkeit der umliegenden Knotenpunkte ist gemal Gutachten
gewahrleistet. Das durch das geplante Vorhaben entstehende Verkehrsaufkommen wird
als vertraglich mit der bestehenden und zukunftigen verkehrlichen Situation in den an-
grenzenden Strallenrdumen bewertet. Die Bebauung des Gebiets wird derzeit umge-
setzt.

— Der Bebauungsplan Nr. 38 ,Ortsmitte‘ befindet sich westlich der B 96 (Hauptstrale) am
dreiarmigen und signalisierten Knotenpunkt B 96 (Hauptstral’e) / B 96a (Clara-Zetkin-
Stralde). Ziel des Plans ist es, eine integrierte Gesamtlésung fur ein neues Ortszentrum
zu schaffen. Das dazu angefertigte Verkehrsgutachten aus 2013 pruft die verkehrliche
Anbindung des Gebiets Uber einen zu realisierenden vierten Knotenpunktarm, der die
Leistungsfahigkeit des heutigen Verkehrsablaufs gewahrleistet. Das Gutachten kommt
zu dem Ergebnis, dass durch die Einbindung des B-Plangebiets Uber einen vierten Arm
am Knotenpunkt B 96 / B 96a und die Schaffung eines zusatzlichen Linksabbiegestrei-
fens aus sudlicher Richtung keine Verschlechterungen im Verkehrsfluss zu erwarten
sind. Die Planung wird derzeit durch die Gemeinde nicht weiterverfolgt.
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— Der raumliche Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr. 39 ,Alter Krugsteig‘ (Fassung
2022) befindet sich im Zentrum der Gemeinde Birkenwerder. Das Plangebiet liegt std-
lich der Hauptstralle und umfasst das Grundstliick Hauptstralde 45 mit den dahinter lie-
genden Flachen. Die StralRe ,Alter Krugsteig‘ liegt am nordwestlichen Rand im Plange-
biet. Es sollen rund 25 barrierefreie Wohneinheiten als Nachverdichtung einer bereits
erschlossenen Siedlungsflache im Innenbereich der Gemeinde entwickelt werden. Eine
Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2022 kommt zu dem Ergebnis, dass durch den
Neubau von Wohngebauden eine geringfiigige Erhéhung des Verkehrsaufkommens er-
wartet wird. Die Entwicklung des Areals wird derzeit durch ausbleibende Investorenan-
gebote nicht umgesetzt.

— Eréffnung eines weiteren Schulstandortes in Birkenwerder (Am Briesewald 7). Vorgese-
hen ist dort eine Ganztagsschule mit Hort in einem ehemaligen Gewerbeobjekt. Ein in
diesem Zusammenhang angefertigtes Verkehrsgutachten aus dem Jahr 2021 kommt zu
dem Ergebnis, dass der kiinftige Standort der Freien Grund- und Oberschule Birkenwer-
der keine erheblichen Auswirkungen auf die vorhandene verkehrliche Situation des um-
liegenden Wohngebietes haben wird. Die Planung wird seitens des privaten Schultra-
gers und des Eigentliimers nicht weiterverfolgt.

— Der Bebauungsplan Nr. 4a ,Gewerbegebiet Triftweg‘ umfasst das gesamte Gewerbege-
biet, das im Norden von der Autobahn 10 (Nordlicher Berliner Ring), im Osten von der
HauptstraRe (Bundesstralle 96), im Stiden vom Triftweg und im Westen vom Stolperweg
und Industriestrale umgrenzt wird. Der Geltungsbereich umfasst eine Flache von
14,97 ha. Die gute Erreichbarkeit des Gewerbegebietes durch direkte Autobahnanbin-
dung lasst ein hohes Quell-/Ziel-Verkehrsaufkommen erwarten, die Konflikte mit der an-
liegen Wohnnutzung erwarten lassen. Aus diesem Grund wird der sudliche Teil des Ge-
werbegebiets als Ausschlussgebiet von Vergnigungsstatten festgelegt. Durch die Auf-
stellung des Bebauungsplans lassen sich keine verkehrlichen Auswirkungen ableiten.

— Es wurde ein stadtebaulicher Ideenwettbewerb fur den Bereich zwischen dem Bahnhof
Birkenwerder und dem Dorfanger entlang der Entwicklungsachse Clara-Zetkin-
Strale/Hauptstralle durchgeflhrt. Die eingereichten Entwirfe von 2018 sehen groRten-
teils eine kompakte bauliche Entwicklung mit einer neuen Siedlungskante im sudlichen
Bereich der Hauptstral3e vor. Die Planung wird derzeit durch die Gemeinde nicht weiter-
verfolgt.

3.2 Verkehrliche Entwicklungen

In der Hauptstadtregion insgesamt und in den einzelnen Brandenburger Gemeinden wer-
den sich in naher Zukunft auch verkehrliche Entwicklungen vollziehen, die groRen Einfluss
auf die Verkehrssituation in der Gemeinde Birkenwerder haben.

— Mit dem ,Projekt i2030“ der DB AG, ein Investitionsprogramm flir den Schienenausbau
in der Hauptstadtregion, sollen die infrastrukturellen Grundlagen fir deutliche Verbes-
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serungen im SPNV-Angebot auf den Verbindungsrelationen zwischen Berlin und Bran-
denburg geschaffen werden. Damit wird sich auch fir die Gemeinde Birkenwerder die
Anbindung an die Bundeshauptstadt Berlin und die Landeshauptstadt Potsdam verbes-
sern. Der Ausbau der Nordbahn erméglicht einen 10-Minuten-Takt auf der Berliner S-
Bahnlinie S 1 und der Umbau des Bahnhofs Birkenwerder zum Regionalbahnhof schafft
die Voraussetzungen fur mehr Regionalbahnhalte.

— Fur die Gemeinden des Landkreises Oberhavel OPNV ist eine Weiterentwicklung der
Regionalbuslinien vorgesehen. Gemal ,Nahverkehrsplan flr den Gbrigen 6ffentlichen
Personennahverkehr des Landkreises Oberhavel 2022 — 2026 ist eine ganze Reihe von
Maflnahmen und Prifauftragen auch fir die Gemeinde Birkenwerder geplant. Fir einige
Relationen in die umliegenden Gemeinden und zu den S-Bahnhofen sowie fur innere
SiedlungserschlieRung sollen Busangebote geprift und umgesetzt werden. Auch wenn
ein erster Testbetrieb in den Jahren 2022 und 2023 noch nicht erfolgreich war, wird das
Gemeindegebiet in absehbarer Zeit in die RegionalbuserschlieBung des Landkreises
Oberhavel eingebunden werden.

— Auch der Radverkehr beginnt, seine Potenziale allmahlich zu nutzen. Das stetige An-
wachsen der Nutzerzahlen erfordert den Ausbau der Wegeinfrastruktur sowie der er-
ganzenden Serviceeinrichtungen. Aus der Tatsache, dass die vorhandenen Stralien-
querschnitte dafir haufig nicht ausreichend sind, wird sich eine Umverteilung der Ver-
kehrsflachen ergeben.

— Es gibt inzwischen verstarkte Anstrengungen, den verbleibenden Kfz-Verkehr umwelt-
vertraglicher zu gestalten. Sowohl aus Sicht der Verkehrssicherheit als auch unter dem
Aspekt des Larmschutzes werden zunehmend Tempo-30 Zonen und abschnittsweise
Geschwindigkeitsbeschrankungen angeordnet. Mit der aktuellen Stral3enverkehrsord-
nung bestehen jedoch noch hohe Hirden zur Umsetzung derartiger Beschrankungen.
Es missen zunachst jeweils vorliegende Gefahrenlagen nachgewiesen werden. Ein der-
artiger Antrag der Gemeinde Birkenwerder zur Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit im Bereich der Pestalozzi-Grundschule aus dem Jahr 2023 ist vom Land-
kreis Oberhavel mit Verweis auf die fehlende Begriindung einer solchen Gefahrenlage
abgelehnt worden. Derzeit wird durch den Zusammenschluss von mittlerweile Uber
1.050 Stadten und Gemeinden in Deutschland (Initiative ,Lebenswerte Stadte durch an-
gemessene Geschwindigkeiten’, die vom Deutschen Stadtetag unterstutzt wird) der po-
litische Druck stetig erhoht, damit neben der gegenwartigen Pramisse der Gewahrleis-
tung der ,Leichtigkeit und Sicherheit des Verkehrs' auch weitere, mindestens gleichran-
gige Leitmalistédbe (bspw. Umwelt-/Klimaschutz, Gesundheitsschutz und stadte-bauli-
che Entwicklung) der Verkehrsentwicklung verfolgt werden, die ihrerseits folglich auch
als Anordnungsgrtinde fir strallenverkehrsrechtliche MaRnahmen dienen kénnen. Kon-
kret wirden damit auch die Voraussetzungen geschaffen, dass die Kommunen eigen-
verantwortlich Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit innerorts Uberall dort anordnen kon-
nen, wo sie es fir notwendig halten.
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3.3 Abschatzung verkehrlicher Auswirkungen

Das zukunftige Verkehrsaufkommen im Gemeindegebiet von Birkenwerder wird durch die
oben beschriebenen stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungen beeinflusst. Sowohl
die Anzahl der potenziellen Verkehrsteilnehmer als auch deren Verkehrsverhalten haben
direkte Auswirkungen auf die zu erwartenden Verkehrsstarken. Langfristig werden die Al-
terung der Gesellschaft und die Diskussionen zum Klimaschutz zu einer veranderten Mobi-
litdt und damit zu einem veranderten Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualver-
kehr fuhren.

— Die demographische Entwicklung im Landkreis Oberhavel ist durch geringe Zuwachse
gekennzeichnet (siehe Kap. 1.2.2). Zwischen 2016 und 2019 war ein Bevolkerungsan-
stieg im Landkreis von 2,1 % und in der Gemeinde Birkenwerden von 1,4 % festzustel-
len. Gemaly ,Bevolkerungsvorausberechnung flir das Land Brandenburg 2020 bis
2030 Mittlere Variante, wird ein Bevolkerungsanstieg bis 2030 bezogen auf das Jahr
2019 um 2,1 % prognostiziert. (Quelle: LBV 2021). Diese Entwicklungen lassen ein an-
wachsendes Verkehrsaufkommen erwarten, das sich entsprechend den Rahmenbedin-
gungen auf die einzelnen Verkehrstrager verteilen wird.

— Auch die wirtschaftliche Entwicklung deutet auf ein steigendes Verkehrsaufkommen hin.
Sowohl der Glter- als auch der Personenverkehr sind davon betroffen. Daraus erwachst
auch ein stetig ansteigender Pendlerverkehr zwischen der Bundeshauptstadt und den
Umlandgemeinden.

— Gemal ,Verkehrsverflechtungsprognose 2030“ des Bundesministeriums fir Digitales
und Verkehr wird erwartet, dass die Verkehrsleistung im Guterverkehr zwischen 2010
und 2030 um ca. 38 % und die Verkehrsleistung im Personenverkehr (einschliellich der
nicht-motorisierten Wege) weiterhin um ca. 12 % anwachsen wird. Dabei nimmt im Per-
sonenverkehr der Pkw-Verkehr um rd. 10 % zu. Diese Zunahme ist insbesondere auf
eine hohere ,Automobilitat* der stark wachsenden alteren Bevdlkerungsgruppen zurtick-
zufihren. Die Bahnverkehre nehmen um rd. 19 % zu, der 6ffentliche Stralienpersonen-
verkehr um rd. 6 %. Auf diese Entwicklungen muss sich das Verkehrsangebot der ein-
zelnen Verkehrstrager mit nachhaltigen Gesamtlésungen einzustellen.

— Die geplanten Bauvorhaben im Gemeindegebiet werden Auswirkungen auf den Verkehr
der angrenzenden Straf3en haben. Der durch diese Bauvorhaben erzeugte Neuverkehr
wird jeweils im Rahmen der Bebauungsplane durch Verkehrsgutachten ermittelt. Das
geplante Wohngebiet Havelstral3e / Industriestralle als groRtes Neubauvorhaben mit ca.
170 WE wird zwar einen spurbaren Anstieg der Verkehrsstarken verursachen. Dieser
hat aber keine Verschlechterung der Verkehrsqualitat zur Folge. GemalR Gutachten der
HOFFMANN-LEICHTER Ingenieurgesellschaft mbH wird sich unter Berucksichtigung
des zuséatzlichen Verkehrsaufkommens sowohl an den umliegenden Knotenpunkten als
auch an den Gebietszufahrten im Planfall ein leistungsfahiger Verkehrsablauf mit den
Qualitatsstufen A und B einstellen. Weitere Kapazitatsreserven sind ausreichend vor-
handen.
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— Auch die weiteren geplanten Bauvorhaben werden einen Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens zur Folge haben, was jedoch aufgrund der relativ niedrigen aktuellen Verkehrs-
starken im Nebennetz keine Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
haben wird. Es ist generell darauf hinzuwirken, dass die Verkehre aus den Anliegerstra-
Ren auf die Sammel- und Hauptverkehrsstralen abgeleitet werden.
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4 ZIELKONZEPT

Im Rahmen der Landes- und Regionalplanung wurden in den vergangenen Jahren bereits
einige zentrale, strategische Weichenstellungen vorgenommen, die einerseits die anzustre-
bende Zukunft wie auch andererseits speziell die verkehrliche Entwicklung betreffen. Diese
Entwicklungen hat die Gemeinde durch kommunale Entwicklungsstrategien hinsichtlich
Flachenentwicklung, Klimaschutz und verkehrlicher Entwicklung aufgegriffen.

4.1 Ziele der Flachenentwicklung

Der Landesentwicklungsplan der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg legt auf Basis des
Landesentwicklungsprogramms Grundsatze und Ziele der Raumordnung fest (vgl. Land
Brandenburg 2019). Die Gemeinde Birkenwerder ist Teil der Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg und ist gemaR Ziel 5.6 Absatz 1 des LEP HR als Schwerpunkt fir die Entwicklung
von Wohnsiedlungsflachen vorgesehen. Die Verkehrsentwicklung soll nach § 7 des Grund-
satzes der Raumordnung (G) unter vorrangiger Nutzung vorhandener Infrastrukturen ein
leistungsfahiges, hierarchisch strukturiertes Netz von Verkehrswegen sowie entsprechende
Mobilitatsangebote flir Bevolkerung und Wirtschaft sichern und bedarfsgerecht entwickeln.
Mit &ffentlichen Verkehrsmitteln sollen ihrer Funktion und der Nachfrage angepasste Bedi-
enangebote gesichert und weiterentwickelt werden. Daruber hinaus legt § 7 fest, dass eine
umwelt-, sozial- und gesundheitsvertragliche Verkehrsentwicklung durch integrierte Ver-
kehrsplanung unter Einbeziehung aller Verkehrstrager und -arten sowie deren Vernetzung
durchgeflhrt werden soll. Ziel ist es, durch verkehrssparende Siedlungsstrukturen, ressour-
censchonende Bundelung von Infrastrukturen, Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrstrager und durch Steigerung der Atftraktivitdt umweltfreundlicher Verkehrsange-
bote gute Voraussetzungen fir die Mobilitat im Nahbereich zu schaffen.

Der Regionalplan Prignitz-Oberhavel konkretisiert die Vorgaben der Landesplanung. Als
zusammenfassender, Uberértlicher und fachibergreifender Plan koordiniert er die unter-
schiedlichen Nutzungsanspriche an den Raum, indem bestimmten Nutzungen Vorrang
eingeraumt wird, ein besonderes Gewicht verleihen oder sie ausschlie®en. Im Jahr 2007
verabschiedete die Regionalversammlung ein Leitbild der Region und formulierte Leitlinien
fur die zukunftige Entwicklung der Region, denen der Regionalplan folgt. Die Gemeinde
Birkenwerder ist als 6rtliches Versorgungszentrum mit unmittelbarer Anbindung an Stral3en
und Schienennetz Teil der ,Infrastrukturschwerpunkte der Lebenswerten Region 2030°. Ent-
wicklungsziel ist es, unter anderem den demografischen und finanziellen Herausforderun-
gen durch kooperative, innovative und effektive Losungen flr die Sicherung und attraktive
Gestaltung der Daseinsvorsorge entgegenzuwirken. Dartber hinaus sollen leistungsfahige
Infrastrukturnetze der Region erhalten und entwickelt werden und dariber hinaus attraktive
Verbindungen zu Berlin und den regionalen Nachbarn angeboten werden.

Die Gemeinde Birkenwerder verfiigt Gber einen Flachennutzungsplan, vom 23. April 2005.
Dieser Plan weist im ndrdlichen Teilbereich eine gemischte Bauflache und im stidlichen
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Teilbereich eine Wohnbauflache aus. Die gemischte Bauflache im nordlichen Teil schlief3t
sich an ahnliche Siedlungsflachen an, wahrend der sidliche Teil an Flachen fir Landwirt-
schaft sowie Wald mit Biotopen angrenzt. Fur die Flachennutzungsplanung wurden mit den
vier gemeinsam planenden Gemeinden Hohen Neuendorf, Bergfelde, Borgsdorf Grunds-
atze und Leitlinien erarbeitet und beschlossen die in dem hier vorliegenden Mobilitatskon-
zept Bericksichtigung finden: Beim Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen B 96, Autobahn,
S- und Fernbahn werden Lésungen angestrebt, die die Beeintrachtigung der Wohn- und
Naherholungsnutzung minimieren. Die Nutzungskonflikte, die sich durch das hohe Ver-
kehrsaufkommen auf der Bundesstralte B 96 ergeben, sollen durch bessere Verkehrsorga-
nisation (Ampeln, Querungsmdglichkeiten, Kreuzungsausbau), durch die Schaffung alter-
nativer Verkehrssysteme (Regionalbahn, Busangebote, Radwege) und durch den Ausbau
eines alternativen Netzes von der B 96 unabhangiger Wohnsammelstral3en begegnet wer-
den. Die Fahrradfreundlichkeit des Siedlungsraumes sowie die Attraktivitat des OPNV soll
entscheidend erhéht werden. Die Fuligangerfreundlichkeit der Stral3en- und Platzraume
hat Vorrang vor dem Stral’enverkehr.

4.2 Ziele der Klimaschutzentwicklung

Die Bundesregierung fordert Uber die Nationale Klimaschutzinitiative seit 2008 Maf3nah-
men, die einen Beitrag zur Senkung der Treibhausgasemissionen leisten. Diese Mal3nah-
men decken ein breites Spektrum an Klimaschutzaktivitaten Durch die Nationale Klima-
schutzinitiative wird der Klimaschutzes vor Ort verankert. Der Landkreis Oberhavel hat zahl-
reiche Einzelmalinahmen fur den Klimaschutz ergriffen. Um sich den gro3en Herausforde-
rungen der kommenden Jahre zu stellen, erstellt der Landkreis derzeit ein integriertes Kili-
maschutzkonzept, mit dem eine strategische Entscheidungs- und Planungsgrundlage und
ein nachhaltiges Klimaschutzmanagement fur den Landkreis Oberhavel geschaffen werden
soll. Ziel ist es, mithilfe des Konzepts Klimaschutz als Querschnittsaufgabe im Landkreis zu
verankern.

Die Gemeinde Birkenwerder hat im Jahr 2011 ein Klimaschutzkonzept erstellen lassen,
dass eine Steigerung des Energieverbrauchs zwischen 1990 und 2011 von insgesamt 12 %
uber verschiedene Verbrauchssektoren ermittelt hat. Im Verkehrssektor liegt der spezifi-
sche Verbrauch je Einwohner nahezu unverandert bei knapp 9.000 kWh je Einwohner und
entspricht damit etwa dem bundesweiten Durchschnitt. Bezogen auf die CO,-Emissionen
stellt sich ein ahnlicher zeitlicher Entwicklungsverlauf dar. Die Gesamtemissionen sind
demnach zwischen 1990 und 2011 um 5 % gestiegen, wobei die Emissionen im Verkehrs-
sektor nahezu unverandert geblieben sind. Effizienzgewinne im Verkehrssektor und die zu-
nehmende Nutzung erneuerbarer Energien wurden durch die Zunahme des Verkehrsauf-
kommens ausgeglichen. Das Klimaschutzkonzept legt zur Verringerung der COo-
Emissionen verschiedene Handlungsfelder fest, von denen das Handlungsfeld Mobilitat
verschiedene Malnahmenblindel zur COz-Verminderung zur Verfligung stellt,
deren Umsetzung durch die Kommunalverwaltung empfohlen wird:
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Neben der Verkehrsvermeidung durch entsprechende Siedlungs- und Verkehrsplanung im
Sinne des Konzepts der ,Stadt der kurzen Wege" ist die Férderung des Umweltverbunds
mit 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV), Rad- und FuRverkehr zielfiihrende MaRRnah-
men. Darlber hinaus sind zielgruppengerechte Informationen zur Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens hin zu nachhaltigem Verhalten und die Nutzung postfossiler Energien im Mo-
bilitatsbereich sinnvolle Malnahmenbindel, die die Kommunalverwaltung zur Verringerung
von CO2-Emissionen umsetzen solle. Aus diesen Blindeln wurden MalRnahmen abgeleitet,
die nach den Kriterien Signifikanz, Klimarelevanz und Umsetzbarkeit gewichtet und darauf
basierend relevante Manahmen mit hoher Umsetzungschance mit hoher Prioritat ausge-
wiesen. Fur das Handlungsfeld Mobilitat werden folgende MalRnahmen der Prioritat nach
vorgeschlagen:

— Stéarkung OPNV und innovativer Konzepte (Hoch)

— Optimierung der Gestaltung von Bahnhof und Bahnhofsumfeld (Hoch)

— Kommunale Fahrzeugflotte: Neufahrzeuge mit geringem Verbrauch, evtl. Elektrofahr-
zeuge (Mittel)

— Training ,Kraftstoffsparendes Fahren® (Mittel)

— Kontinuierliche Verbesserung der Rad-Infrastruktur (Mittel)

— Mobilitatsmanagement Schulen / Betriebe / Einrichtungen mit Publikumsverkehr / For-
derung der Kindermobilitat (Gering)

— Forderung von Netzwerken fur Mitfahrgelegenheiten (Gering)
— Forderung von Carsharing-Angeboten (Gering)

— Unterstutzung eines Tempolimits auf der A10 im Gemeindegebiet Birkenwerder (Gering)
4.3 Ziele der verkehrlichen Entwicklung / Entwicklung der Mobilitat

Die Verwirklichung der Verkehrswende steht vor erheblichen Herausforderungen. Neben
den Anforderungen im Bereich des Klimaschutzes sind weitere vielfaltige Probleme im Ver-
kehrsbereich zu bewaltigen, darunter Emissionen, Flachenverbrauch, Umweltbelastungen
und Sicherheitsdefizite fur die Menschen auf ihren Wegen. Die gemeinsame Festlegung
von verkehrlichen Zielen dient als Leitlinie fir Politik und Verwaltung, um die integrierten
und gesellschaftsorientierten Mobilitatsplanungen in der Gemeinde und der Region darauf
auszurichten. Vor diesem Hintergrund werden im Mobilitatskonzept Ubergeordnete verkehr-
liche Leitziele fur die zukunftige Entwicklung der Gemeinde vorgeschlagen, woraufhin ent-
sprechende Handlungsziele und MalRnahmen abgeleitet werden.

Die vom Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL) herausgegebene Mobilitats-
strategie 2030 stellt die Ziele der Mobilitatsentwicklung flr das Land Brandenburg dar, um
die bis zum Jahr 2030 gesteckten Ziele der Mobilitatswende und die per Klimaschutzgesetz
beschlossene Klimaneutralitét bis 2045 zu erreichen (vgl. MIL 2023b). Als Leitbild fur die
Verkehrspolitik des Landes gibt die Mobilitatsstrategie 2030 den Rahmen flr die vielfaltigen
Fachstrategien wie den Landesnahverkehrsplan (LNVP) oder die Radverkehrsstrategie vor,

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 73



g g spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

in denen die MalRnahmen zur konkreten Ausgestaltung der Mobilitatsangebote festge-
schrieben werden (vgl. MIL 2023c/d). Die Mobilitatsstrategie strebt bis 2030 Veranderungen
im Modal Split von +20 % im FuBverkehr, +11 % im Radverkehr, 11 % im OPNV und eine
Verringerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) um 19 % an. Die Mobilitatsstrate-
gie 2030 soll ein abgestimmtes Vorgehen zu den gesetzten Zielen im Verkehrssektor be-
fordern und Mobilitat in allen Teilrdumen sicherstellen. Sie strebt einen integrierten Pla-
nungsansatz wie auch die sinnvolle Vernetzung aller Verkehrstrager an. Mit dem am 25.
Januar 2024 vom Brandenburger Landtag beschlossenen Mobilitdtsgesetz des Landes
Brandenburg (BbgMobG?®*’) wurde auch der notwendige rechtliche Rahmen fiir eine klima-
vertragliche und sozial gerechte Mobilitat in allen Teilen des Landes gesetzt (vgl. Landtag
Brandenburg 2024).

Mit der Gbergeordneten Mobilitatsstrategie als Dachkonzept sowie andererseits die sich da-
rin einbettenden Fachstrategien mit der Brandenburger Radverkehrsstrategie 2030 und
dem Landesnahverkehrsplan bekennt sich das Land Brandenburg offensiv zur schwer-
punktmafRigen Forderung nachhaltiger Mobilitdtsformen und benennt dahingehend auch
ein sehr eindeutiges Zielbild: Das Auto bleibt in Brandenburg und dort insbesondere in den
dinn besiedelten Regionen unstrittig ein bedeutendes Verkehrsmittel. Insgesamt wird der
Fokus auf einen modernen, attraktiven und klimagerechten Umweltverbund gelegt, in dem
der OPNV und die Nahmobilitdt miteinander verknipft werden, wahrend auf kurzen Stre-
cken und innerhalb der Ortschaften ganz klar die Fu- und Fahrradmobilitat als die geeig-
netsten und vorrangig zu unterstiitzenden Fortbewegungsformen angesehen werden. Und
auch das Verkehrssicherheitsprogramm des Landes bekennt sich mit dem Leitbild ,Vision
Zero* zu der Bemuhung dauerhaft und gré3tmaogliche Verkehrssicherheit anzustreben.

Das Mobilitdtskonzept des Landkreises Oberhavel gibt als strategische Handlungsgrund-
lage Impulse fur die Mobilitatsentwicklung und unterstitzt die kreisangehérigen Kommunen
darlber hinaus als Leitfaden bei der individuellen Mobilitatsentwicklung. In dem Konzept
werden flnf Oberziele an den Erfordernissen der Nachhaltigkeit und Langfristigkeit bis 2040
festgelegt: Die Verringerung des Verkehrsaufwands, durch Verkehrsvermeidung durch we-
niger Personenkilometer (Pkm) pro Kopf und weniger Tonnenkilometer (tkm) je Wirtschafts-
leistung. Umsetzung guter Erreichbarkeit durch flachenhafte Erreichbarkeit nicht nur mit
dem StralRennetz, sondern auch mit dem Radverkehrsnetz und dem OPNV. Ausbau einer
modernen Infrastruktur durch langfristige Erhaltung und Modernisierung von notwendigen
Infrastrukturen. Gewahrleistung von Mobilitat und Lebensqualitat durch Organisation von
Verkehr und Umsetzung der Entwicklungsziele der Regionalentwicklung und des Stadte-
baus.

37 Gesetz zur Einflihrung eines Mobilitatsgesetzes des Landes Brandenburg sowie zur Anderung des OPNV-
Gesetzes und zur Anderung des Brandenburgischen Strallengesetzes
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Mit dem Ziel der zukunftsfahigen Verkehrsentwicklung in der Niederbarnimer FlieRland-
schaft und der Einsparung von CO.-Emissionen, haben die Kommunen Glienicke/Nord-
bahn, Mihlenbecker Land, Birkenwerder und Hohen Neuendorf im Jahr 2019 beschlossen
gemeinsames ,Interkommunales Verkehrskonzept Niederbarnimer Fliel3landschaft’ zu er-
arbeiten.

In Arbeitsgemeinschaften der Gemeinden wurden mit Vertretenden aus Politik sowie Ver-
banden und Beiraten der Gemeinden die Ziele und Leitlinien der zukiinftigen Mobilitatsent-
wicklung erarbeitet. In samtlichen Gemeinden wurden die Starkung des Umweltverbundes
als Alternative zum Auto sowie die Verbesserung der Erreichbarkeit der Ortsteile, Bahnhéfe
und anderer Ziele mit dem Umweltverbund als vorrangige Ziele festgelegt. Hierzu gehoren
insbesondere der Ausbau der Bahnhéfe zu Mobilitatsstationen, die Schaffung eines attrak-
tiven, eigenstandigen und durchgéngigen Radwegenetzes sowie die Schaffung von mehr
Raum fir Ful3- und Radverkehr. Zusatzlich dazu stellen die Férderung innovativer Mobili-
tatsangebote, die Larmreduktion, die Steigerung der Verkehrssicherheit sowie die Férde-
rung eigenstandiger Mobilitat fur Kinder und Senior:innen wichtige Ziele dar. Aus den Leit-
zieldiskussionen der Gemeinde AG Birkenwerder leiten sich folgende Handlungsfelder mit
Teilzielen fur die Gemeinde im interkommunalen Kontext ab:

— Siedlungsentwicklung: Integrierte Siedlungsentwicklung mit hoher Nutzungsmischung,
Mobilitatskonzepte flir Neubauquartiere.

— Radverkehr: Schaffung eines lickenlosen, sicher und komfortabel befahrbaren Radver-
kehrsnetzes, das alle innerortlichen Zielorte und Uberértlichen Verknipfungen anbindet.

— OPNV-Bus: Integriertes gemeindetibergreifendes Buskonzept, mit dem Kommunen und
Ortsteile Gber Bahnhofe verbunden werden. Verbesserung der Takt-, Betriebs- und Um-
steigezeiten.

— SPNV: Verbesserung der Taktdichte und Angebotsausweitungen im S-Bahn-Verkehr,
Verbesserung des Regionalverkehrs u. a. durch den Regionalbahnhof Birkenwerder,
Anderung der Tarifzone.

— Vernetzung: Schaffung attraktiver Umsteigepunkte und Verknipfung von Mobilitatsan-
geboten.

— Optimierung MIV: Reduzierung der Durchgangsverkehre ohne Verkehrsverlagerungsef-
fekte, Verbesserung des Verkehrsflusses auf Gibergeordneten Stra3en, Ausbau der La-
deinfrastruktur Elektromobilitat.

— Alternative Mobilitatsangebote: Testen von On-Demand-Shuttle- und Sharingangebo-
ten.

— Mobilitatsmanagement: Kommunikative Ansatze des Mobilitatsmanagements mit ver-
schiedenen Zielgruppen, u. a. Schulen, Betrieben und Verwaltung.

Die Gemeinde Birkenwerder verfolgt neben den im interkommunalen Kontext erarbeiteten
Zielen der Mobilitatsentwicklung kommunale Entwicklungsziele, die in dem gemeindlichen
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Mobilitatskonzept weiter ausdifferenziert werden. Diese Ausdifferenzierung erfolgte unter
Berlcksichtigung der in den Verkehrsentwicklungskonzepten der Gemeinde von 2003 und
2009 sowie in dem Klimaschutzkonzept verfolgten Ziele und den Ergebnissen der Be-
standsanalysen im Mobilitatskonzept:

— Sicherung der individuellen Mobilitat fur alle Bevdlkerungsgruppen
— Reduzierung von Schadstoffemissionen und Larmbelastung

— Erhéhung der Verkehrssicherheit, insbesondere fiir Kinder, Senioren und mobilitatsein-
geschrankte Personen

— Verringerung des KFZ-Verkehrs durch Verlagerung auf OPNV, Rad und FuRverkehr
— Starkung des nicht-motorisierten Verkehrs
— Vernetzung der verschiedenen Mobilitatsangebote

— Gerechte Aufteilung der Verkehrsflachen

Aus diesen Ubergeordneten Zielstellungen lasst sich ein Leitgedanke der Mobilitatsentwick-
lung ableiten, auf welchen die folgenden Handlungsempfehlungen und daraus abgeleitete
Maflinahmen hinwirken:

,Die Menschen in Birkenwerder kénnen alle Orte im Gemeindegebiet sicher und
komfortabel erreichen. Der &ffentliche Raum weist eine hohe Aufenthalts- und
Umweltqualitéat auf. Dartiber hinaus sind die Menschen in Birkenwerder jeglichen
Alters sicher und eigensténdig mobil und nehmen am &ffentlichen Leben teil.”

Anhand der Ubergeordneten Ziele und Leitgedanken fur die Gemeinde Birkenwerder legt
das Mobilitatskonzept, aus dem das Teilkonzept Radverkehr hervorgeht, Handlungsziele
fur die Themenfelder fest, die als Grundlage der MalRnahmenentwicklung dienen:

Zur Erhdhung des Anteils des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen ergeben sich
folgende Handlungsziele:

Errichtung sicherer und komfortabel befahrbarer Radverkehrsinfrastrukturen

Fahrbahnoberflachen radverkehrstauglich/-freundlich ertlichtigen

Sichere Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Erweiterung und Aufwertung von Fahrradabstellmoglichkeiten

Fir die Erhéhung des Fullverkehrsanteils — und damit auch der Verbesserung der Bedin-
gungen fur fahrradfahrende Kinder — werden folgende Handlungsziele im FuRverkehr fest-
gelegt:

— Errichtung sicherer Infrastrukturen fir das ZufuRgehen im Siedlungsgebiet

— Trennung von Ful- und Radverkehr

— Gewahrleistung der Barrierefreiheit auf Gehwegen, an Kreuzungen und Haltestellen
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— Weitere Querungshilfen an Hauptverkehrsstraflien

— Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Fur die bessere Verkniipfung einzelner Verkehrsmittel werden dariber hinaus Handlungs-
ziele fur die vernetzte und geteilte Mobilitat festgelegt:
— Verbesserung der raumlichen Verknupfung von Mobilitdtsangeboten

— Foérderung von geteilten Mobilitdtsangeboten

Fur die Unterstlitzung des nachhaltigen Mobilitatsverhaltens der in Birkenwerder wohnen-
den und sich zu verschiedenen Zwecken aufhaltenden Menschen wurden fir das Themen-
feld des Mobilitdtsmanagements diese Handlungsziele festgelegt:

— Umsetzung des kommunalen Mobilitatsmanagements in der Verwaltung

— Fortfiihrung des schulischen Mobilitatsmanagements

— Foérderung des Mobilitdtsmanagements flr Wohnstandorte

— Verstetigung von Kommunikation und Dialog
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5 ENTWICKLUNG VON MARNAHMENVORSCHLAGEN
5.1 Systematik des MaBnahmenkonzepts

Das Konzept fur eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung — einschlie3lich einer wirkungsvol-
len Férderung des Radverkehrs — in Birkenwerder ist in einem mehrstufigen Verfahren ent-
wickelt worden und umfasst Ubergeordnete Strategien und Pramissen, die den Rahmen fir
die daraufhin konkret ausformulierten MaRnahmenvorschlage bilden. Jene MalRhahmen-
vorschlage, die im separaten Mallhahmenkatalog dokumentiert sind, sind systematisch ge-
gliedert: Auf der ersten Ebene werden verkehrsarten- bzw. themenspezifische Module un-
terschieden, auf den Ebenen darunter werden Handlungsfelder und MaRnahmenbereiche
unterschieden.

Der Anlass zur Entwicklung von Malithahmenempfehlungen bzw. die konkrete Identifikation
von Handlungserfordernissen begriindet sich in einem Abgleich der in der Bestandsanalyse
ermittelten und im Kapitel 2 erlduterten Erkenntnisse mit den allgemeinen und Birkenwer-
der-spezifischen Zielstellungen der kinftigen Mobilitats-/Verkehrsentwicklung (siehe Kap.
4).

Der inhaltlichen MaRnahmenentwicklung lagen allgemeine Pramissen und strategische
Vorgehensweisen zugrunde, die sich einerseits im erlauterten Zielsystem (Kapitel 4) und
andererseits in Erkenntnissen der aktuellen Raumplanungs-, Mobilitats- und Verkehrsfor-
schung begriinden. Diese kénnen als allgemein konsensfahig angesehen werden, denn sie
fanden Eingang in fachtechnischen Regelwerken und sowie in von o6ffentlichen Akteuren
herausgegebenen, praxisorientierten Leitfaden und Musterlésungen. Besonders hervorzu-
heben ist hierzu, dass die Anforderungen der Generationengerechtigkeit bzw. Nachhaltig-
keit, des Klimaschutzes, der Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat in-
zwischen in den allgemein anerkannten bzw. verbindlichen Entwurfsregelwerken der For-
schungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) hoch gewichtet werden (vgl.
FGSV 2022a, AGFK-BW & NVBW 2023): Mit der Veroffentlichung der E Klima (vgl. FGSV
2022b) und den dazugehdorigen Steckbriefen (vgl. FGSV 2023) fanden jene Belange grund-
satzlich Eingang in bestehende Richtlinien, Empfehlungen und Wissensdokumente der
FGSV. Aktualisierte Ausgaben der jeweiligen technischen Regelwerke — bspw. die Richtli-
nien fur die Anlage von Stadtstraflen (RASt) oder die Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen (ERA) — sind zwar erst in ndherer und mittlerer Zukunft zu erwarten, doch mit der E
Klima wurden bereits deren gegenwartig aktuelle Auflagen im Hinblick auf Klimaschutz,
Umweltqualitat und Generationengerechtigkeit nachtraglich neu justiert (vgl. FGSV 2024).
Wurden bislang alle Verkehrsarten gleichberechtigt betrachtet, so sollen kiinftig bei Ent-
wurfsziel und Abwagungsentscheidung die Klimaschutzziele priorisiert berticksichtigt wer-
den: Demgemal haben bei Planung, Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen die Belange
des offentlichen Verkehrs sowie des Rad- und des Fuldverkehrs ein hoheres Gewicht als
die des flieRenden und ruhenden Individualverkehrs. Ohnehin zeigen die Praxiserfahrun-
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gen und wissenschaftlichen Erhebungen, dass eine erfolgreiche Férderung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds (OPNV, FuB- und Radverkehr, Shared Mobility) nicht einzig auf
attraktivitatssteigernden, angebotsorientierten Mal3inahmen aufbauen kann (sog. Pull-Maf3-
nahmen), sondern auch nach flankierenden, kontinuierlich restriktiveren Eingriffen gegen-
uber dem Pkw-Verkehr (Push-MalRnahmen) verlangt. Erst diese abgestimmte Kombination
aus ,Push & Pull* fuhrt zu einer wirksamen Verlagerung von Autofahrten hin zum Umwelt-
verbund.

Diese folgenden Pramissen und Strategien beschreiben die generellen Herangehenswei-
sen, Leitsatze und wiinschenswerten Handlungsoptionen der kiinftigen mobilitats- bzw. ver-
kehrsbeeinflussenden Interventionen in Birkenwerder. Sie geben demnach eine an den im
Kapitel 4 formulierten Zielen orientierte, allgemeine Stofrichtung fur die Entwicklung kon-
kreter Mal3inahmenvorschlage vor. Herauszustellen sind die engen Wechselwirkungen zwi-
schen der Siedlungsstrukturgestaltung und dem Verkehrsgeschehen, sodass jene Aspekte
hier ebenfalls bertcksichtigt sind.

Folgende Ubergeordnete Pramissen und Strategien leiten die Malinahmenentwicklung fir
Birkenwerder:

— Prioritére Leitmafstabe sind der Klima- und Umweltschutz, der Gewahrleistung gleich-
berechtigter Mobilitdtschancen und nicht zuletzt an einer hohen Aufenthalts- und Le-
bensqualitat

— Die Realisierung eines ,Design fur Alle‘ dient der Gewahrleistung einer von den indivi-
duellen geistigen und korperlichen Voraussetzungen unabhangigen, barrierefreien Mo-
bilitat (und damit letztlich Teilhabe am sozialen, politischen und wirtschaftlichen Leben)
sowie der komfortablen Nutzung des 6ffentlichen Raums im Allgemeinen durch alle Per-
sonengruppen. Das zentrale, hintergrindige Anliegen ist die Gewahrleistung einer Mo-
bilitatsteilhabe und allgemein moglichst gleichwertiger Lebensbedingungen fur alle Men-
schen. Die damit verbundenen, allgemeinen Gestaltungsprinzipien, die mittlerweile in
diversen allgemeinen Richtlinien und DIN formalisiert sind, stellen eine maf3gebliche Re-
ferenz bei samtlichen im 6ffentlichen Raum (und Einrichtungen) erfolgenden Um- und
NeubaumafRnahmen in Birkenwerder dar

— Die Erhdhung der objektiven Sicherheit wie auch des personlichen Sicherheitsgefihls
stellt einen weiteren, prioritdren normativen Bezugspunkt bei der kinftigen Gestaltung
der siedlungs- und verkehrsinfrastrukturellen in Birkenwerder dar. Diese Erhéhung der
objektiven Sicherheit wie auch des persdnlichen Sicherheitsgefiihls im Zuge der Ver-
kehrsteilnahme korrespondiert mit dem in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
Stralienverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) fixierten Ziel einer \Vision Zero‘, wonach ,[...]
Verkehrsunfalle mit Todesfolge oder schweren Personenschaden® (vgl. VwV-StVO zu
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§ 1 StVO, Rn. 1%8) auf null zu senken sind. Die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteil-
nehmer:innen wird sowohl durch verkehrsrechtliche Anordnungen als auch durch den
Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen weiter erhoht.

— Als Erfolg versprechende, integrierte Loésungsansatze zur Férderung einer orts- und um-
weltvertraglichen, dekarbonisierten Mobilitat gelten die Strategien des ,Avoid-Shift-Im-
prove‘’ (ASI) (bzw. VVV: Vermeiden, Verlagern, Verbessern). Eine Vielzahl von még-
lichst nahraumlich gelegenen Zielorten, die zu Full und mit dem Fahrrad erreichbar sind,
mindert den Verkehrsaufwand, ohne jedoch die Mobilitat und Lebensqualitat von Men-
schen einzuschranken.

— Mit der Planung der VerkehrserschlieRung sollten zukiinftig verkehrsberuhigte — und
siehe oben: nutzungsgemischte — Quartiere angestrebt werden, die die Nahraumorien-
tierung der Bewohner:innen férdern und zugleich ein vielfaltiges, multimodales Mobili-
tatsangebot bereithalten, die ,direkt ab der Wohnungstr' zur bedarfsgerechten, flexiblen
Nutzung von Alternativen zum privaten Pkw motivieren.

— Der o6ffentliche Raum wird als sozialer, kultureller, vielfaltig nutzbarer und stadtokolo-
gisch/-klimatisch bedeutsamer Raum verstanden, in dem Aufenthalt, Begegnung, Kom-
munikation, Bewegung, Sport, kindliche Entfaltung und zum Teil organisierter Handel
(z. B. Wochenmarkt) ermdglicht wird

— Die Erreichbarkeit aller fur die Burgerinnen und Burger sowie fur die Wirtschaft relevan-
ter Zielorte ist mit geeigneten Verkehrsmitteln zu gewahrleisten. Der Pkw bleibt notwen-
diger Bestandteil des gemeindlichen Verkehrssystems, dementsprechend ist auch die
individuelle Freiheit im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl zu erhalten. Gleichzeitig je-
doch hat angesichts der diversen, oben beschriebenen Handlungserfordernisse die For-
derung attraktiver Ausgangsbedingungen fur die Nutzung des Umweltverbundes kiinftig
Prioritat.

— Fdur die anvisierte Verlagerung von Pkw-Fahrten hin zum Umweltverbund ist ein bedarfs-
gerechtes, multimodales, modernes Mobilitdtsangebot eine notwendige Voraussetzung.
Dafir wird im SPNV eine angebotsorientierte Gestaltung des Fahrplanangebotes tber
die Anforderungen der Daseinsvorsorge hinaus angestrebt, im Regionalbusverkehr zu-
nachst ein Grundangebot etabliert sowie die Infrastruktur des Rad- und Fullverkehrs
qualitativ verbessert bzw. erweitert.

— Eine erfolgreiche Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV, FuRR- und
Radverkehr, Shared Mobility) kann jedoch nicht einzig auf attraktivitatssteigernden, an-
gebotsorientierten Maflnahmen aufbauen (sog. Pull-MaRRnahmen), sondern verlangt
auch nach flankierenden, kontinuierlich restriktiveren Eingriffen gegenuber dem Pkw-
Verkehr (Push-Malinahmen). Erst diese abgestimmte Kombination aus ,Push & Pull’, so
hat es sich in der Praxis haufig dargestellt, fuhrt zu einer wirksamen Verlagerung von
Autofahrten hin zum Umweltverbund, wie sie offiziell vom Land Brandenburg angestrebt

s https://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/bsvwvbund 26012001 S3236420014.htm
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wird

— Im Hinblick auf den Kfz-Verkehr ist aufgrund konkurrierender Anspriiche, um begrenzte
Flachenressourcen u. a. nach einer Neuorganisation des flachenintensiven Parkraums
anzustreben. Ein Ansatzpunkt ist die Einfihrung eines dezidierten und langfristig ange-
legten Parkraummanagements, das auf die Verlagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs
aus dem offentlichen StralRenraum (hin zu privaten Stellplatzen oder Quartiersgaragen
/ ,Mobility Hubs’, die zugleich z. B. mit E-Lademd&glichkeiten und einem multimodalen
Sharingangebot ausgestattet werden) hinwirkt.

— Die Verringerung des vermeidbaren Durchgangsverkehrs in den Wohngebieten soll die
Aufenthaltsqualitadt und die Bedingungen des Fuf3- und Radverkehrs deutlich verbes-
sern. Insbesondere der Quell-/Zielverkehr des Gewerbeparks An der Autobahn soll
stadtvertraglich gesteuert und abgewickelt werden.

— Verkehrsdisziplin und Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer:innen sollen durch ver-
besserte Beschilderungen und Markierungen, eindeutige und verstandliche Ausweisun-
gen und starkere Uberwachung der verkehrsrechtlichen Anordnungen gesteigert wer-
den.

— Die Verkehrsangebote des Umweltverbundes sind aktiver in der Offentlichkeit zu pra-
sentieren. Insbesondere mehr Kenntnisse Uber die Fahrtenangebote und Tarife des
stadtischen und regionalen Busverkehrs wirden deren Nutzung deutlich steigern.

— Zielgruppenspezifische Anlasse fur Mobilitat werden kontinuierlich Gberprtift und sicher-
gestellt, dass nachhaltige Mobilitadtsangebote entsprechend zur Verfigung stehen und
bekannt sind.

5.2 Zentrale Handlungsfelder
5.2.1 Fahrradfahrende Kinder — FuBverkehrsinfrastrukturen

5.2.1.1 Einfiihrung

Von sicheren, barrierefreien, ausreichend dimensionierten und ansprechend gestalteten
Infrastrukturen fir den FulRverkehr profitieren alle sozialen Gruppen — darunter z. B. beson-
ders schutzbedurftige, vulnerable (sog. ,schwache’) Verkehrsteilnehmer:innen (u. a. Kinder
und Senior:innen) sowie Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatsbeeintrachtigungen,
denn das Zuful3gehen ist insbesondere in den verdichteten Ballungsrdumen die am hau-
figsten praktizierte Fortbewegungsart. Auch innerhalb Birkenwerders lassen sich viele
Wege ganzlich zu Ful? bewaltigen, die Ubrigen werden zumindest etappenweise zu Ful
bewaltigt. Fur das Teilkonzept Radverkehr sind die Ful3verkehrsinfrastrukturen insbeson-
dere deshalb von Belang, weil sie eine wesentliche Voraussetzung fir eine sichere Fahr-
radmobilitat von Kindern bis acht bzw. zehn Jahre sind (siehe Kap. 2.3.1).

Im Folgenden werden die Handlungsfelder der Fulverkehrsférderung in Birkenwerder na-
her beleuchtet, wobei das hier im FulRverkehr eingegliederte, sog. ,Design fir Alle' einen
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starken Querschnittscharakter nicht nur zu den anderen Handlungsfeldern des Fullver-
kehrs sondern auch jenen anderer Module, bspw. dem Radverkehr oder auch dem OPNV,
aufweist.

5.2.1.2 Design fiir Alle

Der Gewahrleistung eines ,Design fur Alle’ ist eine der mal3geblichen Leitlinien des ge-
meindlichen Mobilitatskonzepts: Die Gemeinde Birkenwerder sollte demzufolge kontinuier-
lich und konsequent daraufthin wirken, grundsatzlich allen Menschen im Gemeindegebiet
eine von ihren individuellen geistigen und kérperlichen Voraussetzungen unabhangige, bar-
rierefreie Mobilitat (und damit letztlich Teilhabe am sozialen, politischen und wirtschaftlichen
Leben) zu gewahrleisten sowie die generelle, komfortable Nutzung des 6ffentlichen Raums
durch alle Personengruppen zu ermdéglichen. Die damit verbundenen, allgemeinen Gestal-
tungsprinzipien, die mittlerweile in diversen expliziten fachtechnischen Richtlinien (z. B.
H BVA) und DIN formalisiert sind, werden im Folgenden kurz umrissen und stellen eine
mafgebliche Referenz fur die in diesem Mallnahmenkatalog unterbreiteten Malinahmen-
empfehlungen im Rahmen des Mobilitatskonzepts fir die Gemeinde Birkenwerder dar.

Ungeachtet der hohen Relevanz dieses Anliegens wird gleichzeitig jedoch auch anerkannt,
dass sich diese Anforderungen eines ,Design fur Alle' aufgrund begrenzter personeller und
finanzieller Kapazitaten bei den zustandigen Akteuren nur sukzessive in die Realitat um-
setzen lassen. Angesichts dieser limitierenden Rahmenbedingungen wird dringend ange-
raten, dass eine kontinuierliche Erhéhung der Barrierefreiheit, bspw. die Errichtung weiterer
Querungshilfen oder die Installation von taktilen Elementen bzw. Leitsystemen, im Zuge
,ohnehin’ stattfindender Strallenbaumalinahmen erfolgen sollte. Weiterhin sollte gezielt die
Situation im unmittelbaren Umfeld bedeutender Quell-/Zielorte (Points of Interest / POI)
(also Orte fur Bildung/Betreuung, Freizeit/Kultur/Sport, Nahversorgung, Verwaltung) im Ge-
meindegebiet fokussiert werden, denn durch deren hohe Frequentierung profitiert dort stets
eine relativ hohe Anzahl von Personen von umgesetzten Mal3nahmen.

Weiterhin wird auch gewdurdigt, dass die Gemeinde Birkenwerder dahin gehend bereits ei-
nige MalRnahmen initiilert und geplant (Gehwegeausbau, Querungsfurten an Kreuzun-
gen/Einmundungen, Gehwegvorstreckungen) und wird hiermit auf die hohe Relevanz einer
kontinuierlichen Fortfuhrung aller EinzelmalRnahmen in diesem Bereich hingewiesen. Nicht
zuletzt wird der Einbezug von in diesem Bereich engagierten, zivilgesellschaftlichen Ak-
teure dringend angeraten.

Folgende Prinzipien sollten in Birkenwerder bei der Gestaltung 6ffentlicher Rdume kinftig
berlcksichtigt werden:
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Mehr-Sinne-Prinzip

Alle etwaigen Informationstafeln, Bedienungselemente und Orientierungshilfen der Neben-
anlagen von Stralden sollten so gestaltet und montiert sein, dass auch sehbehinderte und
blinde Menschen, Rollstuhlnutzer:innen sowie kleinwlichsige Menschen sie nutzen kénnen.
Als Erganzung zu den Prinzipien des barrierefreien Bauens sei explizit auf das Zwei-Sinne-
Prinzip hingewiesen, das inzwischen auch Bestandteil aller drei Teile der DIN 18040 ist.
Demnach sollten bei jeglicher Informationsvermittlung stets mind. zwei Sinne (optisch,
akustisch, taktil bzw. haptisch) adressiert werden. So sollten z. B. Lichtanlagen gemaf DIN
32981 und RILSA nicht nur taktil auffindbar, sondern auch akustisch sowie optisch benutz-
bar installiert werden.

Barrierefreie Gehwegoberflachen

Gehwege sollen befestigt und erschitterungsarm befahrbar (z. B. Rollator, Rollstuhl) sein.
Ihre Oberflache sollte eben, griffig und stolperfrei sein. Ein guter Wasserablauf ist ebenfalls
obligatorisch. Im Falle einer Pflasterung sollten die Steine eben und sandgestrahlt sein, um
eine leichte Profilierung zu erzeugen, das Pflaster wird mit mdglichst plan gefillten Fugen
verbunden. Randbefestigungen sind taktil erkennbar.

Grolisteinpflaster ist bei Gehwegen zu vermeiden. Zu begehendes Granitmosaiksteinpflas-
ter/Kleinpflaster sollte nur in sandgestrahlter bzw. geflammter oder gestockter Aufbereitung
installiert werden.

Zonierung

Gemal den Hinweisen fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) sollten 6ffentliche Raume
zoniert werden: Grundlegend sollten Mischflachen und Stralenseitenrdume durch eine
klare Gliederung voneinander getrennt werden (Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn, moglichst
beidseitige Bereiche fir FuRganger:innen und Mobilitatshilfen nutzende Personen). Dabei
sind stets gute Sichtbeziehungen zwischen Fahr- und FuRverkehr zu gewahrleisten. Hand-
lungsbedarf besteht in Birkenwerder insbesondere bei der Erganzung bisher ganzlich feh-
lender Gehwege im Nebenstrallennetz.

Weiterhin sind separate Ful3- und Radverkehrsanlagen den gemeinsamen Fihrungsformen
vorzuziehen, denn auf getrennten Geh- und Radwegen ist die Kollisionsgefahr zwischen
den beiden Gruppen geringer. Dies gewahrt insbesondere auch mobilitatseingeschrankten
Personen, hochbetagten Menschen, kleinen Kindern und sonstigen zu Ful? gehenden Per-
sonen mit erhéhtem Schutzbedarf eine erhdhte Sicherheit.

Fir FulR- wie auch Radverkehrsanlagen sind konsequent die in den aktuell gultigen techni-
schen Richtlinien (z. B. E Klima 2022, EFA, ERA, H RSV, RASt) und rechtlichen Verord-
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nungen (VwV-StVO) genannten Breitenbedarfe der jeweiligen Nutzer:innengruppen zu be-
ricksichtigen. Die Regelbreite von Gehwegen liegt zwischen 2,50 m und 3,00 m; Stadtmo-
biliar (Beleuchtung, Verkehrszeichen etc.) und vertikale Aufbauten (z. B. Sperrpfosten (,Pol-
ler'), Masten, Leuchten) dirfen diese Breite nicht wesentlich einschranken.

Linierung

Gemal den Hinweisen fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) (vgl. FGSV 2011) soll
eine durchgangige Ertastbarkeit (mit dem Langstock) eines Wegeverlaufs fir sehbehin-
derte und blinde Menschen sichergestellt werden. Daflr sollten im Stralenseitenraum und
in Kreuzungsbereichen entsprechende Leitlinien (Bodenindikatoren) vorhanden sein.

Fur Uberquerungen mit Signalanlage wird inzwischen fiir Blinde eine Dreier-Aufteilung mit
Verwendung unterschiedlicher taktiler Leitplatten empfohlen: Auffindestreifen (Noppenplat-
ten), Richtungsfelder (Rillenplatten) und Sperrfelder (Rillenplatten). Bei Uberquerungsstel-
len und Mittelinseln wird in DIN 32984 empfohlen, differenzierte Bordhéhen (0 cm, 3 cm,
6 cm) anzulegen, sodass einerseits mobilitdtseingeschrankte FulRganger:innen und Nut-
zer:innen von ,rollenden Mobilitatshilfen' (Rollstihlen/Rollatoren) (und ebenso auch Rad-
fahrer:innen) und andererseits Langstock nutzende Personen (Sehbehinderte/Blinde) ihren
unterschiedlichen Bedurfnissen bzw. Anspriichen entsprechende Bordhéhen vorfinden.
Jene Maglichkeiten zur barrierefreien, komfortablen und sicheren Uberquerung von Stra-
Ren bzw. Kreuzungen/Einmindungen wurden von der Gemeinde Birkenwerder in der Ver-
gangenheit im gesamten Gemeindegebiet sukzessive verbessert, bspw. mittels der Anlage
spezieller Gehwegfurten tUber mit Grol3steinpflaster befestigte Strallen oder der Errichtung
von Gehwegvorstreckungen zur Verkirzung der Querungsdistanz (bspw. in bzw. entlang
der Friesenstral’e, Erich-MUhsam-StralRe oder Havelstrale). Dieses Vorgehen sollte kon-
sequent fortgeflhrt werden.

Bei der Ertuchtigung bzw. Neuerrichtung von Radwegen sollten neben den einschlagigen
technischen Richtlinien (bspw. ERA, H RSV, RASt) auch die H BVA sowie die DIN 18040-
3, DIN 32975 und DIN 32984 bertcksichtigt werden. Insbesondere parallel verlaufende,
niveaugleiche, getrennte Geh-/Radwege sollten eine durchgehend unterschiedliche Farb-
gebung sowie eine optische und taktile Trennung durch einen Begrenzungsstreifen aufwei-
sen. Hier ist Optimierungsbedarf bspw. in Abschnitten der B 96 zu sehen.

Visuelle Kontrastierung

Gemal den Hinweisen flr barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) sollen zonierte Verkehrs-
flachen auch visuell unterscheidbar sein: Niveaugleiche Verkehrsflachen missen optisch
voneinander abgegrenzt werden, dies trifft besonders auch auf Gefahrenbereiche zu. Eben-
falls optisch kenntlich zu machen sind Stufen, auch im Frei- bzw. Grinraum. Weiterhin sind
vertikale Einbauten und Ausstattungselemente (wie z. B. Sperrpfosten ('Poller'), Masten,
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Leuchten) oder Bodenindikatoren kontrastierend zu gestalten.

Nivellierung

In Entsprechung der Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) sollen Gehweg-
bereiche nivelliert bzw. stark geneigte Flachen vermieden werden (max. 6 % Langsneigung,
moglichst jedoch unter 3 bis 4 %; max. 2 % Querneigung) sowie durch Vermeidung von
Kanten, Schwellen und Stufen, die hoher als 3 cm sind. Im Falle von Neigungen zwischen
3 und 6 % sollten mdglichst alle 6 m ebene Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen vor-
handen sein.

5.2.1.3 FuBverkehrsinfrastrukturen

Zahlreiche Stralten im Gemeindegebiet verfligen Uber keinen separaten Gehweg oder der
vorhandene Gehweg weist bspw. aufgrund von Wurzeldurchbrichen Beschadigungen auf.
Im Sinne des ,Design flr Alle'-Gestaltungsprinzips der Zonierung sollten dort, wo es der
Strallenraumquerschnitt raumlich zulasst, der Fahrverkehr auf der Fahrbahn und der Ful3-
verkehr im Seitenraum klar voneinander getrennt werden. Demzufolge wird empfohlen, den
schon in der Vergangenheit praktizierten Gehwegneu- und -ausbau in der Gemeinde weiter
voranzutreiben und durch die Einhaltung weiterer Grundprinzipien allen Menschen eine si-
chere, komfortable und barrierefreie Mobilitat zu Ful® bzw. mit Mobilitatshilfen (z. B. Rollator,
Rollstuhl, Langstock) oder bspw. auch mit Kinderwagen zu erméglichen.

Die Gehwege sollten folglich ausreichend breit (méglichst mind. 2,50 m), befestigt, rutsch-
fest, eben und ohne Hindernisse/Kanten/Schwellen/Stufen (bzw. erschitterungsarm ,be-
fahr-/berollbar"), ohne zu starke Quer- und Langsneigung und an den Randern mdglichst
taktil identifizierbar gestaltet sein. In Fallen getrennter Geh-/Radwege sollten die jeweiligen
Wege sowohl optisch (bspw. durch kontrastreiche Farben) sowie taktil ertastbar eindeutig
voneinander abgegrenzt werden. Ein obligatorisches Ausstattungselement ist weiterhin
eine entsprechende Strallen- bzw. Gehwegbeleuchtung.

Eine nennenswerte Einschrankung der effektiv nutzbaren Gehwegbreiten fir ZufuRge-
hende geschieht durch die Mitnutzung durch Radfahrer:innen. Eine solche Flhrung des
Radverkehrs (VZ 1022-10 StVO [Radfahrer frei‘]) stellt aufgrund der derzeitigen Stral3en-
raumverhaltnisse auf einem Abschnitt der B 96 (Margaretenstralle «— Frankenstral3e) die
einzige Alternative zum Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn dar, hier sollte eine Ver-
breiterung des Wegeabschnitts auf ein Mindestmal fur einen kombinierten — bzw. besser
noch — getrennten Geh-/Radweg hingewirkt sein (siehe Malinahme zur Einrichtung einer
Elternhaltestelle im dortigen Bereich). Dies wirde auch fur den Radverkehr Vorteile entfal-
ten, da dieser im betreffenden Abschnitt gegenwartig zur Einhaltung der Schrittgeschwin-
digkeit angehalten ist.

Allgemein zahlen jene MalBnahmen, die den Radverkehr aus seiner haufig ,erzwungenen’
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—wenngleich regelwidrigen — Gehwegnutzung im mit Kopfsteinpflaster befestigten Gemein-
destralRennetz auf die jeweilige Fahrbahn verlagern, auch signifikant auf die Attraktivitat
des FulRgehens ein.

Nicht zuletzt sollte auch die barrierefreie Zuganglichkeit aller 6ffentlichen Einrichtungen,
bspw. Gebaude von Bildungs- oder Verwaltungseinrichtungen, konsequent gewahrleistet
werden (stufenfreie sowie taktile Wegefuhrung auch fur Seheingeschrankte/Blinde zumin-
dest zu den Haupteingangsbereichen).

Verkehrsberuhigte Bereiche

Das maligebliche technische Regelwerk der FGSV, die Empfehlungen fir Fuverkehrsan-
lagen (EFA), sieht eine anzustrebende Regelbreite von 2,50 m fir stralienbegleitende Geh-
wege vor. Gerade in den Bestandssituationen wie im historisch gewachsenen, besiedelten
Gebiet Birkenwerders kdnnen solche Malde nicht durchgangig gewahrleistet werden. Nutz-
bare Gehwegbreiten von 1,50 m sollten auf keinen Fall unterschritten werden (vgl. FGSV
2011). Nicht in jedem Fall jedoch ist die Anlage eines separaten Gehwegs erforderlich: Als
Alternative zum Ausbau von Gehwegen kdnnten auch verkehrsberuhigte Bereiche angelegt
werden, wie sie in Birkenwerder bereits seit ca. 20 Jahren an verschiedenen Stellen des
Gemeindegebiets eingerichtet wurden (siehe Kap. 2.3.3). Diese Variante wird von den Ver-
kehrsteilnehmer:innen haufig gut angenommen und ist teilweise kostengunstiger realisier-
bar als die Errichtung neuer Gehwege. Allerdings widerspricht die alle Verkehrsteilnehmer-
arten gleichberechtigende Mischverkehrsflache dem Grundprinzip der Separierung und Zo-
nierung der Verkehrsarten.

StraBen- und Wegebeleuchtung

In einigen Strallenzigen fehlt eine adaquate Strallen- bzw. Gehwegbeleuchtung. Sie stei-
gert bei Dunkelheit die Sichtbarkeit von Hindernissen, das individuelle Sicherheitsempfin-
den und die soziale Kontrolle. lhre Nachristung wird an allen Stralen- und Gehwegab-
schnitten des innerértlichen Gemeindegebiets empfohlen. Als Kriterium fir eine vorzuneh-
mende Priorisierung kénnten die Schul(rad)wegplane der Gemeinde dienen, denn beson-
ders die zu Ful® mit dem Fahrrad selbststadndig mobilen Schuler:innen sind wahrend der
morgendlichen und nachmittaglichen Dammerung im Winterhalbjahr auf beleuchtete Wege
angewiesen.

Im Hinblick auf von Naturschutzbelangen berthrte Wege, bspw. Wanderwege, gilt, dass
eine sog. ,mitlaufende’, umweltsensible Beleuchtung, bspw. auf Basis einer radarbasierten
Naherungserkennung, erwogen werden kdnnte. So wurden u. a. der Burgstellensteig (zwi-
schen Burgstellenweg und FlorastralRe) und der Sandseesteig aus der aktuellen Schulweg-
planung bzw. den empfehlenswerten Schulwegrouten vorrangig auch ausgeklammert, weil
er keine Beleuchtung aufweist, obwohl er aus Perspektive des reinen Netzzusammenhangs
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einen potenziell sehr sinnvollen, strallenunabhangigen Schulweg darstellen wirde. Eine
adaptive Beleuchtung im Zusammenspiel mit modernen Lichtsteuerungsmechanismen
(Lichtmanagement) stellen einen guten Kompromiss zwischen dem individuellen Sicher-
heitsbedurfnis und dem Vermeiden einer umweltbelastenden Lichtverschmutzung dar: An-
hand von Radartechnik erkennen die untereinander vernetzten Leuchten die Prasenz von
FuRganger:innen und regeln im betreffenden Wegabschnitt (als Verbund aus mehreren
Leuchten) ihre Lichtstarke hoch und dimmen das Beleuchtungsniveau nach einer program-
mierten Zeit, nachdem keine Person mehr im Wegabschnitt detektiert wurde, wieder her-
unter. Aus der Perspektive einer sich fortbewegenden Person wird damit dynamisch stets
der aktuelle Wegabschnitt voll ausgeleuchtet, die unmittelbar angrenzenden Segmente wie-
derum mit z. B. 50 % Lichtstarke und alle weiter entfernten Wegabschnitte werden komplett
abgedunkelt oder z. B. auf 10 % Lichtstarke heruntergeregelt. Damit wird unnétiger Ener-
gieverbrauch sowie eine die Umwelt, z. B. lichtsensible Insekten, beeintrachtigende kinst-
liche Beleuchtung in jenen Zeiten vermieden, in denen sich keine Personen auf den jewei-
ligen Wegeabschnitten befinden.

5.2.1.4 Querungshilfen

Ein weiteres relevantes Handlungsfeld stellt die Gewahrleistung sicherer Querungsmag-
lichkeiten sowohl wahrend des Strallenverlaufs als auch an Einmindungen/Kreuzungen
dar, denn hier sind FulRganger:innen (und fahrradfahrende Kinder) generell den gréften
Gefahren ausgesetzt (vgl. GdV 2022). Das gefahrlose bzw. risikominimierte Uberqueren
von Strafden sollte im Falle einer beidseitigen Bebauung in regelmafigen Abstédnden ge-
wabhrleistet sein. Ein ausgepragter Querungsbedarf besteht entlang der Hauptstrome des
FuBverkehrs sowie allgemein im Umfeld bedeutender, hoch frequentierter Zielorte (z. B.
Versorgungseinrichtungen, OPNV-Zugangspunkte), wobei Kindergarten, Schulen und Se-
nioreneinrichtungen besonders sensible Bereiche darstellen. Fur das Ermoglichen sicherer
Fahrbahnliberquerungen stehen verschiedene verkehrsplanerische Instrumente zur Verfi-
gung, bspw.:

— FuBgéngeriberwege (nach Zeichen 293 und 350 StVO),

— FuBgéangerfurten (Markierungen an Lichtzeichenanlagen) und

— Uberquerungshilfen (Mittelstreifen, -insel und Gehwegvorstreckungen).

Bei der Wahl einer geeigneten Querungsanlage sind verschiedenste Faktoren zu bertck-
sichtigen, bspw. die Bedeutung fir den Fuverkehr, die Kfz-Verkehrsstarke und -geschwin-
digkeit sowie die stadtebaulichen Gegebenheiten (vgl. FGSV 2001/2006). Besonders emp-
fehlenswert fur die Erleichterung der Querung breiter Fahrbahnen mit stéarkerem Kraftfahr-
zeugverkehr sind Mittelstreifen und Mittelinseln, da die Léange des Uberquerungsweges auf-
geteilt wird und der Kfz-Verkehr jeweils aus nur einer Richtung beachtet werden muss. Wei-
terhin kénnen sie auch von Radfahrer:innen uneingeschrankt mitgenutzt werden.

Mit Blick auf Mittelstreifen und Mittelinseln ist mindestens eine Breite von 2,50 m nétig, um
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auch Rollstuhlfahrer:innen und Personen mit Kinderwagen ausreichend schitzende Auf-
stellflache zu bieten.

Und nicht zuletzt hat die Geschwindigkeit des an etwaige Querungsstellen herannahenden
Kfz-Verkehrs einen malfgeblichen Einfluss auf die Sicherheit bzw. potenzielle Gefahrdung
der querenden Personen. Auch aus diesem Grunde sind stete Uberwachungen der Einhal-
tung zulassiger Hochstgeschwindigkeiten, insbesondere an den Umgebungen mit einem
hohen Aufkommen vulnerabler Personengruppen (Kinder und Jugendliche, Senior:innen),
zu befurworten.

Samtliche Grundstuckszufahrten im Gemeindegebiet Birkenwerders sollten gemaf den ak-
tuellen kommunalen Vorgaben gestaltet sein, wobei insbesondere eine ebene, erschutte-
rungsarme, barrierefreie Oberflache zu gewahrleisten ist. Jene Privateigentimer, deren
Grundstuckszufahrten mutmalRlich vor dem Erlass der aktuellen kommunalen Gestaltungs-
grundsatze mit einem GrofRsteinpflaster, das flur auf ,rollende Mobilitatshilfen angewiesene
Personen und Radfahrer:innen nur schwerlich nutzbar sind, angelegt wurden, sollten fir
diese Belange von hohem &ffentlichem Interesse sensibilisiert werden.

5.2.2 Radverkehr

5.2.2.1 Einfiihrung

Das Fahrradfahren als eine sehr energie- und flacheneffiziente, leise Fortbewegungsart
kann ebenso wie das ZufuRgehen von diversen sozialen Gruppen praktiziert werden und
ist der individuellen Gesundheit wie auch — sofern es im Einklang mit der Strallenverkehrs-
ordnung ausgeubt wird und bspw. keine Fuldganger:innen gefahrdet — der allgemeinen Auf-
enthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum zutraglich.

Das Fahrrad Iasst sich sowohl fur direkte Quell-Ziel-Wege einsetzen als auch auf einzelnen
Wegen sinnvoll mit anderen Verkehrsmitteln kombinieren, bspw. jenen des OPNV. Solch
intermodale Verknipfungen, bei denen das Fahrrad in der vor- oder nach-gelagerten Tei-
letappe genutzt wird, kdnnen insbesondere auf regelmaligen Pendelwegen eine attraktive
Alternative zur reinen Autonutzung darstellen. Eine mafigebliche Voraussetzung dafir sind
nutzerfreundlich gestaltete Verknilpfungspunkte, an denen Fahrrader witterungsgeschiitzt
und optional auch diebstahl-/vandalismusgesichert abgestellt werden kénnen (z. B. B+R-
Anlagen, Mobilstationen).

Weiterhin ist infolge jlingerer technischer Innovationen, bspw. der Ausstattung von Fahrra-
dern mit (immer leistungsstarkeren) Elektromotoren und die sich daran ankntpfende Diver-
sifizierung der Typenvielfalt (z. B. Schwerlastrader, Dreirader fir Erwachsene, Rader mit
Rollstuhlrampen), ein Popularitdtsgewinn von entsprechend ausgertisteten Fahrradern in
verschiedensten Bevdlkerungsgruppen und Anwendungsbereichen erkennbar, denn:
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— Die mit moderatem, persdnlichem Kraftaufwand zu bewaltigenden Aktionsradien erwei-
tern sich,

— die bisher erschwerende Wirkung von topographisch anspruchsvollem Terrain nimmt ab
und

— die potenzielle Nutzlast steigt, wodurch entsprechende E-Lastenrader verstarkt sowohl
im familiaren Kontext zur Beférderung von Kindern eingesetzt als auch in gewerbliche
Logistik- bzw. Transportaufgaben eingebunden werden (z. B. Handwerk, Gastronomie,
Kurier-, Express- und Paketdienstleistungen)

Uberdies hat sich dank der kontinuierlichen raumlichen Ausweitung und qualitativen Auf-
wertung von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen (Bikesharing), sozialen bzw. gemeinndt-
zigen Lastenrad-Sharing-Initiativen und Lastenrad-Férderprogrammen die Zuganglichkeit
von konventionellen Fahrraddern wie auch Pedelecs und (E-)Lastenradern fur breite Bevol-
kerungsgruppen noch einmal erheblich verbessert.

Die hiermit skizzierten fahrradspezifischen Vorzige, aktuelle und sich abzeichnende Ent-
wicklungstrends und die damit im Zusammenhang stehenden vielseitigen Nutzungsszena-
rien des Fahrrads verdeutlichen den hohen Stellenwert einer Forderung des Radverkehrs
— und zwar sowohl im Hinblick auf die Verbesserung der persoénlichen Fahrradmobilitats-
moglichkeiten wie auch im Sinne eines allgemein klima- und umweltschonenden Verkehrs-
systems. Folglich sollten diese Gegebenheiten angebotsseitig bzw. stadt- und verkehrspla-
nerisch aufgegriffen und weiterbeférdert werden, um speziell auch in Birkenwerder bzw. im
regionalen Kontext der sich vom Nordwesten Berlin in den Landkreis Oberhavel erstrecken-
den Siedlungsachse noch weitere, bisher nicht ausgeschoépfte Nutzungspotenziale der
Fahrradmobilitdt zu aktivieren. Hiermit wird auch dem Ziel des Landes Brandenburg Rech-
nung getragen, derzeitige Autofahrten mit geringen Distanzen u. a. auf das Fahrrad zu ver-
lagern.

Eine diesem Anliegen dienende Radverkehrsforderung verlangt eine integrierte, systemi-
sche Betrachtung des Fahrrads, damit dessen Starken in einem zukunftstauglichen, ver-
netzten und leistungsfahigen Mobilitatssystem optimal zur Geltung kommen. Nur mit einem
gemeinsamen, koordinierten Vorgehen verschiedenster Akteure (u. a. aus Politik, verschie-
denen Fachbereichen der Verwaltung bzw. gemeinsam mit dem Landkreis Oberhavel so-
wie dem Landesbetrieb StralRenwesen, engagierten Akteuren der Zivilgesellschaft wie auch
Wirtschaft) kann die notwendige raumliche Erweiterung und Qualitatssteigerung der infra-
strukturellen Ausgangsbedingungen fur den Radverkehr konsensual ausgearbeitet und
dauerhaft tragfahig (robust auch gegenuber etwaigen Widerstanden) realisiert werden.

Radverkehrsplanung ist primar als Angebotsplanung zu verstehen, die mit einheitlichen,
einladenden und komfortablen Radverkehrsinfrastrukturen auch ungeubte Radfahrer:innen
zu einer regelmafligen Fahrradnutzung animiert (vgl. BMDV 2023). Insbesondere die An-
sprache der sog. ,Beinahe-Radfahrer:innen' verspricht hohe Zuwachsraten: So konnte das
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Forschungsprojekt ,RadAktiv' jiingst aufzeigen, dass unter dem seit Jahren recht konstant
hohen Anteil der Nicht-Radfahrenden (Fahrradnutzung max. 1x pro Monat; ungefahr die
Halfte der Bevolkerung) rund ein Viertel (26 %) zu identifizieren ist, das relativ leicht moti-
vierbar fur eine haufigere Fahrradnutzung ware® (vgl. Rau et al. 2022). Wahrend die uner-
schrockenen, uUberzeugten ,Fahrrad-Enthusiasten' auch unter relativ widrigen infrastruktu-
rellen Voraussetzungen (und Witterungsbedingungen) das Fahrrad nutzen und ihr Anteil
kaum steigerungsfahig ist, so sollten hingegen jene zdgerlichen, unsicheren und ungeibten
Selten-/Nie-Radfahrenden in den Blick genommen werden, da sie unter speziellen Voraus-
setzungen — namlich dem Vorhandensein sicherer, einladender und komfortabler Radver-
kehrsbedingungen — von der Fahrradnutzung Uberzeugt werden kénnen und somit eine
signifikante Steigerung des Radverkehrsaufkommens bewirken wurden.

Die Berlcksichtigung der diesbezlglich maligeblichen Anforderungen und Bedurfnisse hin-
sichtlich des Radverkehrs, bspw. ...

— ... die Erreichbarkeit aller bedeutenden Quell- und Zielorte im Gemeindegebiet Birken-
werders, im Landkreis Oberhavel sowie durchgangige Verbindungen zu allen umgeben-
den Gemeinden,

— die objektive und subjektive Sicherheit wahrend des Radfahrens und

— die Mdglichkeit eines zielortnahen, moéglichst witterungsgeschiitzten und optional dieb-
stahl-/vandalismusgesicherten Abstellens von Fahrradern

.. sollte kuinftig bei allen gemeindeentwicklungs- und verkehrsplanerischen Entscheidungs-
flndungen und dem fachbereichslbergreifenden Verwaltungshandeln erfolgen.

Auf die Attraktivitat des Fahrradfahrens Gben vielfaltige Faktoren Einfluss aus: Mal3geblich
sind ein theoretisch entworfenes, feinmaschiges Radverkehrsnetz, daran anknipfend in
entsprechenden Qualitatsstandards realisierte, sichere und komfortabel nutzbare Radver-
kehrsanlagen (inkl. sicherer Fihrung in den Knotenpunkten) sowie quell- und zielortnahe
Fahrradabstellanlagen. Diese drei Aspekte stehen im Mittelpunkt der folgenden Ausfiihrun-
gen. Mitbetrachtet werden auch weiterhin bedeutsame Elemente der Radverkehrsforde-
rung, bspw. Serviceeinrichtungen und den Radverkehr bewerbende Offentlichkeitskampag-
nen.

5.2.2.2 Radverkehrsnetzkonzeption

Eine flachendeckend erfolgreiche Radverkehrsférderung verlangt nach einem systemati-

39 Eine Uberschlagsschatzung fiir Birkenwerder identifiziert entsprechend dieser Forschungsergebnisse un-
gefahr 1.060 relativ leicht fir die Fahrradnutzung zu gewinnende Personen.
(8.141 [Einwohner:innen] x 0,5 [Nicht-Radfahrer:innen-Anteil] x 0,26 [Anteil der leicht motivierbaren Perso-
nen])

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 90



g g spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

schen Vorgehen, zu dessen Beginn in der Regel ein Radzielnetz fir den Alltags- und Frei-
zeitradverkehr — und optional fr den touristisch motivierten Radverkehr — entworfen wird.
Unter dem Gesichtspunkt der Anbindung aller wichtigen Quell- und Zielorte des Radver-
kehrs werden hierin alle in Zukunft bedeutsamen Radverkehrsverbindungen definiert. Fur
gewodhnlich werden unterschiedliche Netzkategorien bzw. Hierarchiestufen bestimmt, mit
denen jeweils spezifische Qualitatsstandards verknipft sind. Die mafigebliche Referenz fur
das Vorgehen bei solch einer Fahrradnetzkonzeption sowie flr alle darauffolgenden
Schritte bilden die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (aktuell: ERA 2010, vgl. FGSV
2010), die angesichts der seit ihrem Erscheinen deutlich gestiegenen Anforderungen an die
Radverkehrsinfrastruktur aktuell Gberarbeitet werden. Die kommende Auflage dieses allge-
mein anerkannten Regelwerks wird den aktuellen angebots- und nachfrageseitigen Trends
im Radverkehr (Ausdifferenzierung der Fahrradtypenvielfalt — Verbreitung insbesondere
auch von Lastenradern, Elektromotorunterstitzung, Diversifizierung der Nutzergruppen mit
unterschiedlichen Ansprichen) Rechnung tragen und dementsprechend erwartbar héhere
Qualitatsstandards definieren.

Im Zuge der Aufstellung dieses integrierten Mobilitatskonzepts fur Birkenwerder wurde eine
Radverkehrsnetzkonzeption erarbeitet, die als strategische Entscheidungs- und Hand-
lungsgrundlage fur die Kommunalpolitik und Verwaltung zur Verbesserung der Radver-
kehrsbedingungen in der Gemeinde Birkenwerder gelegt (siehe Abbildung 21 und Anlage
2). Das Netz ist perspektivisch angelegt und stellt einen langfristig erstrebenswerten Ziel-
zustand dar. Hiermit soll ein lickenloses innergemeindliches Radverkehrsnetz abgebildet
werden, das alle bedeutenden Quell- und Zielorte anbindet und — unabhangig von der Netz-
kategorie — eine sichere und komfortable Fahrradnutzung im Alltags- und Freizeitverkehr in
Birkenwerder ermdglicht. Die daran anknipfenden Empfehlungen lauten, einerseits gezielt
eine Verbesserung der Radverkehrsbedingungen anzustof3en und kontinuierlich zu verfol-
gen. Als diesbezliglicher Anhaltspunkt dient die vorgenommene Netzhierarchisierung, die
eine Orientierung fur eine grundséatzliche Prioritdtensetzung bei der baulich-infrastrukturel-
len bzw. verkehrsrechtlichen Umsetzung vermittelt. Demnach sind hoherrangige Routen
tendenziell bedeutungsvoller und sollten aufgrund ihres (potenziell) hdheren Nutzens eher
kurz- und mittelfristig fir Angebotsverbesserungen in Blick genommen werden. Anderer-
seits wird ebenfalls als ,Daueraufgabe’ dringend angeraten, bei sémtlichen zukunftigen ver-
kehrlichen und stadtebaulichen Vorhaben in der Gemeinde — auch wenn sie nicht primar
den Radverkehr adressieren — das Radverkehrsnetz und die damit einhergehend unterbrei-
teten MaBnahmen-Vorschlage bei der Abwagung aller Belange zu bertcksichtigen, um sich
letztlich langfristig dem Plannetz anzunahern (siehe auch Kap. 6.2).

Die Konzeption des Radverkehrsnetzes ...

— ... grundet u. a. auf umfanglichen und wertvollen Hinweisen, die im Zuge diverser Be-
teiligungsformaten vonseiten der Burgerschaft und insbesondere Interessensvertre-
ter:innen eingebracht wurden (bspw. im Hinblick auf bedeutende Quell-Ziel-Relationen
und bevorzugte Routenfiihrungen),

Mobilitdtskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 91



g g spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

— schlief3t die fach- und ortskundigen Einschatzungen von Akteuren der Verwaltung ein
(u. a. im Hinblick auf naturschutzrechtlich oder eigentumsbedingte Restriktionen im Hin-
blick auf vorgeschlagene Ertichtigungen),

— berucksichtigt derzeit absehbare verkehrliche und stadtebauliche Entwicklungsvorha-
ben (z. B. perspektivische Wiederinbetriebnahme einer erweiterten Buslinie 822,
B-Plane bzw. diesbezligliche Verfahren),

— basiert auf den Empfehlungen der einschlagigen, aktuell gliltigen Regelwerke und tech-
nischen Richtlinien und

— knuUpft nicht zuletzt in weit iberwiegenden Teilen an die Radverkehrsnetzkonzeption des
von der Gemeinde Birkenwerder bereits beschlossenen Interkommunalen Verkehrskon-
zepts (IVK) sowie der Fortschreibung Netzplan Radverkehr des Landkreises Oberhavel
aus dem Jahr 2023 an. Insbesondere die Vorschlage zu den Regionalen Hauptrouten
(RH) orientieren sich am IVK, wobei geringfligige Abweichungen bestehen (ndhere Er-
lauterungen: siehe unten).

Weiterhin war bei der innergemeindlichen Radverkehrsnetzkonzeption die Pramisse lei-
tend, dass dem Radverkehr attraktive Routenfliihrungen vorrangig abseits der B 96 / B 96a
angeboten werden, da die aktuellen Rad-(und Ful3-)verkehrsanlagen entlang der B 96 /
B 96a (mit Ausnahme der jliingst nach einem grundhaften Umbau fertiggestellten Bergfelder
Stralle sowie der im Zuge des Ausbaus der BAB 10 neu errichteten Autobahnuberfihrung)
— insbesondere im Hinblick auf ihre realen Mafe/Lichtraumprofile, Oberflachengestaltung
etc. — haufig nicht konform zu den aktuell gultigen rechtlichen Vorschriften (VwV-StVO
2021) und technischen Regelwerken (vgl. FGSV 2002, 2008, 2010, 2022) sind. Eine durch-
gangige Aufwertung jener Infrastrukturen im Sinne einer Gewahrleistung von Qualitatsstan-
dards sehr hochrangiger Radnetzkategorien erscheint aufgrund der begrenzten Flachen-
kapazitaten im Bestand nicht mdglich. Dessen ungeachtet hat unbestritten dennoch auch
die B 96 / B 96a fur den Radverkehr innerhalb Birkenwerders eine hohe Bedeutung, insbe-
sondere angesichts der Vielzahl der an der Bundesstral3e direkt gelegenen Ziele (u. a. Bil-
dungs-, Freizeit- und Einkaufsstatten, siehe Kap. 1.2.1). Folglich wurden selbstverstandlich
auch Optimierungspotenziale der stralenbegleitenden Fuf3- und Radverkehrsinfrastruktur
entlang der B 96 / B 96a untersucht, sodass zumindest im separaten MafRnahmenkatalog
zumindest abschnittsweise Aufwertungsvorschlage unterbreitet werden kénnen. Dieser
spezielle Status der B 96 / B 96a mundet in der Zuweisung einer separaten Kategorie in
der Radverkehrsnetzkonzeption.

Die hierarchische Gliederung des Radverkehrsnetzes erfolgte gemaf der urspringlich in
den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 08, vgl. FGSV 2008) dargelegten Syste-
matik zur funktionalen Einstufung von Verkehrsnetzen, die auch in den Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA 2010, vgl. FGSV 2010) aufgenommen wurde. Je nach der Be-
deutung im Gesamtnetz wird jedem Netzelement eine bestimmte Routenkategorie zuge-
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wiesen, womit sich inharent auch spezifische Qualitatsanforderungen in der konkreten, bau-
lich-infrastrukturellen Umsetzung verbinden. Generell gilt auch fur Birkenwerder die mehr-
heitlich vertretene Auffassung unter Expert:innen (die so auch in den ERA 2010 dokumen-
tiert ist), dass innerdrtlicher Radverkehr an Nicht-Hauptverkehrsstral3en auf der Fahrbahn
im Mischverkehr gefuhrt werden sollte — zumal die rein stralRenverkehrsrechtlichen Aus-
gangsbedingungen in Birkenwerder mit gro3flachig ausgewiesenen Tempo-30-Zonen pra-
destiniert dafur sind. Und im Hinblick auf die B 96 / B 96a haben Radfahrer:innen — vorbe-
haltlich der konkreten Umsetzung der jungst veroffentlichten Entscheidung der Stralenver-
kehrsbehorde des Landkreises Oberhavel, die Radwegebenutzungspflicht in Anlehnung an
ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichts maoglichst flachendeckend aufzuheben (siehe
Kap. 2.3.1) — kinftig Entscheidungsfreiheit, ob sie auf der B 96 / B 96a im Mischverkehr
fahren oder die Hochbordradwege nutzen méchten.

Die Schwerpunkte der Malinahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen in Bir-
kenwerder liegen in der Herrichtung radverkehrsfreundlicher bzw. radfahrtauglicher Fahr-
bahnoberflachen, in rad-(und ful3-)verkehrsfreundlichen Knotenpunktumgestaltungen bzw.
Querungshilfen sowie der Bereitstellung eines hochwertigen Fahrradabstellanlagenange-
bots.
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Erganzungsroute [ER] @ Gemeindegrenze

Abbildung 21: Radverkehrsnetzkonzeption der Gemeinde Birkenwerder

Regionale Hauptrouten [RH]

Die Regionalen Hauptrouten [RH] schaffen direkte und komfortable Verbindungen fiir den
zielorientierten Alltagsradverkehr (bspw. Pendlerstrdme) zwischen Gemeinden verschiede-
ner Funktionsstufen (Grund-, Mittel- und Oberzentren), die auch gréfRere Entfernungen zu-
einander aufweisen. Die sich hieraus ergebenden Anforderungen minden haufig auch in
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einer Bezeichnung als Radschnellverbindung bzw. Radvorrangroute. lhre konkrete baulich-
infrastrukturelle wie méglichst auch verkehrsrechtliche Ausgestaltung soll im Sinne der an-
visierten hohen Frequentierung ein sicheres und zugleich sehr ziigiges Vorankommen ge-
wahrleisten. Erreicht wird dies u. a. durch relativ hohe Entwurfsgeschwindigkeiten, gering
gehaltene Zeitverluste durch Anhalten und Warten sowie ausreichend dimensionierte Brei-
ten der Fahrgasse. Vorbehaltlich der unten erlduterten Detail-Abweichungen korrespondie-
ren die konkreten Routenfiihrungen in Birkenwerder mit den (Regionalen) Hauptrouten der
Radverkehrskonzeption des Interkommunalen Verkehrskonzepts.

Innerortliche Hauptrouten [IH]

Die Innerdrtlichen Hauptrouten [IH] greifen die Charakteristika der Regionalen Hauptorten
auf einer innergemeindlichen Funktionsebene auf: Bei ihnen besteht die Anforderung, zu-
mindest baulich-infrastrukturell ein ziigiges und konfliktfreies bzw. stérungsarmes Fahrrad-
fahren zu ermaoglichen. Sie verbinden entweder ortliche Teilzentren untereinander bzw. je-
weils mit dem Hauptzentrum oder sie knlpfen an die Regionalen Hauptrouten bzw. an di-
rekte Anschlisse zu angrenzenden Nachbarkommunen an. Auf ihnen wird der Alltagsrad-
verkehr zwischen den Wohn- und Zielgebieten (bzw. hin zu den Regionalen Hauptrouten)
innerhalb der Gemeinde gebundelt — bzw. wie im Falle der Regionalen Hauptrouten — eine
rasche und komfortable Durchbindung des Radverkehrs durch die Kommune gewahrleistet.

Die Erganzungsrouten [ER] stellen Nebenverbindungen des innergemeindlichen Netzes
dar. Sie verdichten das Netz auRerhalb der Hauptrouten, sind zum Teil als Tangentialen
angelegt und ermdglichen eine solide Binnenerschlielung. Weiterhin stellen sie primar den
kleinrdumigen Anschluss samtliche Siedlungsbereiche an die vorgenannten, hdherrangi-
gen Radroutenkategorien sicher. Zudem spiegeln sie Verbindungsstlicke wider, die eine
Alternative zur Nutzung hoherrangiger Routen darstellen. Und nicht zuletzt markieren sie —
insbesondere, wenn sie als optional bezeichnet werden — zum Teil auch Routen des Frei-
zeitradverkehrs, dessen Fokus auf attraktive, naturnahe und ruhige Streckenverlaufe liegt.

Radverkehr an B 96 / B 96a

Die gewissermalien als Sonderkategorie zu bezeichnende ,Radverkehr an B 96 / B 96a'
resultiert aus der oben beschriebenen Problematik, dass diese Bundesstrallen eine wich-
tige Bedeutung einerseits als Transitroute durch die Gemeinde als auch im Hinblick auf die
direkt angebundenen Zielorte (z. B. Bahnhof, Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrum,
Pestalozzi-Grundschule) zukommt. Da die Radverkehrsanlagen entlang der B 96 / B 96a
absehbar nicht durchgangig gemaf den aktuell gultigen, technischen Regelwerken bzw.
der Qualitatsanforderungen der héherrangigen Radnetzkategorien qualifiziert werden kon-
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nen (und unabhangig davon liegt die Zustandigkeit hierfir beim Landesbetrieb Strallenwe-
sen Brandenburg), wahrend die Wichtigkeit der Relation dennoch als relativ hoch bewertet
wird, werden jene Radverkehrsanlagen in dieser separaten Kategorie gefiuihrt.

Abweichungen zwischen dem IVK und diesem Mobilitatskonzept

Trotz der oben angesprochenen anvisierten Ubereinstimmung der hochrangigen Radver-
kehrsnetzkategorien des IVK mit den Regionalen Hauptrouten [RH] dieser innergemeindli-
chen Radverkehrskonzeption sind Abweichungen zu verzeichnen, die auf eine unterschied-
liche Beurteilung der Realisierungschancen zurtckzuflhren sind (der potenzielle Nutzen
jener im IVK vorgeschlagenen und in diesem vorliegenden Konzept nur nachrichtlich Gber-
nommenen Radverkehrsrelationen wird damit jedoch nicht infrage gestellt). Konkret betrifft
dies zwei Routen bzw. Abschnitte, zu denen die Gemeinde Birkenwerder bereits ihre Skep-
sis in den Stellungnahmen zu den Fachwerkstatten, die im Zuge der Erarbeitung des IVK
veranstaltet wurden, zum Ausdruck brachte.

(D Liickenschluss auf dem Teilstiick entlang der Bahntrasse zwischen dem Wensi-
ckendorfer Weg im Norden und der Brieseallee im Suden (FR 2a im IVK)

= Die Vorzuge dieser vorgeschlagenen Direktverbindung entlang der Bahntrasse sind
nachvollziehbar, jedoch erscheint selbst die Realisierung selbst in der langfristigen Per-
spektive fragwtirdig: Zur Schaffung der entsprechenden infrastrukturellen Voraussetzungen
sind umfanglichen finanzielle Aufwande und Planungsleistungen nétig. Die diesbezuglichen
Ressourcen sollten eher auf mehrere, relativ kleinere’ Mallnahmen zur Attraktivierung des
Radverkehrs an verschiedenen Stellen im gesamten Siedlungsbereich verwendet werden.

= Gemal dem ,Luckenschluss Fernwanderweg‘ konzentrieren sich die Bestrebungen der
Gemeinde — trotz aller anhaltenden Diskussionen zur konkreten Ausgestaltung der Route
— zur Herstellung einer Radverbindung nach Norden auf eine alternative Malhahme: zwi-
schen der Autobahnbriicke (Fichteallee) bis zum OT Briese und von dort bis zum Anschluss
Borgsdorf (Friedensallee) wird die bereits existierende Radverkehrsverbindung (diverse
freizeitliche/touristische Radfernwege Richtung Borgsdorf) qualitativ aufgewertet.

= Und nicht zuletzt weist die Gemeinde Birkenwerder bereits eine fur die Ortsgroe relativ
zufriedenstellende Anzahl an Uber- bzw. Unterfihrungen der Autobahn auf, sodass zumin-
dest die Bereitstellung von Fordermitteln fur eine weitere Autobahnquerung eher unrealis-
tisch erscheint.
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(@ Rote Briicke bzw. alternative Radwegverbindung iiber potenzielle neue Bahnbrii-
cke (FR 2m im IVK)

= Die Rote Brlicke eignet sich nicht als Infrastrukturelement einer (Uber-)regional bedeu-
tenden Radverkehrsrelation, auch wenn einer solchen West-Ost-Relation ein nachvollzieh-
bar hoher Stellenwert zukommt. Eine demgemaly hochwertige, fahrradgerechte Ertuchti-
gung — also letztlich eine komplette Sanierung — der Roten Brlcke erscheint duf3erst unre-
alistisch: Grundsatzlich waren beidseitig der Briicke groe Rampen nétig, es musste Flache
fur Begegnungsmdglichkeiten auf der Briicke eingerdumt werden und zudem die Auflagen
des Denkmalschutzes gewahrt werden.

= Nach gegenwartigem Kenntnisstand ist von der Errichtung eines neuen, separaten Re-
gionalbahnsteigs am Bahnhof Birkenwerder bis Anfang der 2030er-Jahre auszugehen. Ob
in diesem Zuge auch eine neue Bricke zur Erreichbarkeit des Bahnhofs errichtet wird, die
sich daruber hinaus auch fiur als infrastrukturelles Element einer neuen West-Ost-Transit-
verbindung fur den Radverkehr eignet, ist noch nicht abzusehen. Ein solche Alternative zur
problematischen Bahnhofsbriicke ist hochst unterstitzenswert und wird auch im Mal3nah-
menkatalog beflirwortet. Die Bedeutung jener Relation wird anhand der — trotz der be-
schwerlichen Bedingungen bei ihrer Uberwindung — aktuell sehr frequentierten Roten Bri-
cke u. a. im Schilerverkehr erkennbar.

(3) Sandseesteig

Eine rein aus der netzfunktionalen Perspektive sinnvoll erscheinende Verbindung stellt der
Sandseesteig dar (siehe Abbildung 21). Im IVK wurde er als Ergdnzungsroute ausgewie-
sen. Im Zuge der Aufstellung dieses integrierten Mobilitatskonzepts erfolgter, intensiver Dis-
kussionen wurde jener Fuldweg nicht in das gemeindeeigene Radverkehrsnetz mit aufge-
nommen, obwohl er im Netzzusammenhang eine bedeutende Rolle auf der innergemeind-
lichen West-Ost-Relation als Alternative zur B 96 einnehmen wirde. Letztlich jedoch spra-
chen technische Parameter gegen seine Beriicksichtigung: Der Sandseesteig ist ein unbe-
leuchteter, ca. 1,25 m breiter Weg mit einer wassergebundenen Decke und weist aufgrund
des beidseitigen Baumbestands einen Allee-Charakter auf. Eine Verbreiterung des Wegs
zur Gewahrleistung von etwaigen Begegnungsfallen bzw. einer Mindestbreite von 2,50 m
wird u. a. aufgrund von Naturschutzbelangen auch langfristig nicht als realistisch bzw. ge-
nehmigungsfahig beurteilt. Unter den gegenwartigen Gegebenheiten wird eine Freigabe fur
den Radverkehr nicht befurwortet.

5.2.2.3 Infrastrukturen fiir den flieBenden und ruhenden Radverkehr

Wahrend im vorangegangen Teilkapitel die theoretische Konzeption des Radverkehrsnet-
zes im Mittelpunkt stand, so konzentriert sich dieses Teilkapitel auf die konkreten Infrastruk-
turen, die den Radfahrer:innen zur Nutzung zur Verfligung stehen. In der Gegenuberstel-
lung von einerseits der gegenwartigen Bestandssituation (siehe Kap. 2) und andererseits
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den in den Radverkehrsnetzkonzeptionen des IVK sowie dieses vorliegenden integrierten
Mobilitdtskonzepts definierten, erstrebenswerten Zielzustdnden offenbaren sich diverse
Handlungserfordernisse, die sich im Wesentlichen — jedoch nicht ausschlieRlich — auf die
folgenden Mallnahmen konzentrieren, weshalb sie im Folgenden naher diskutiert werden:

— Radverkehrsfreundliche bzw. radverkehrstaugliche Ertichtigung von Fahrbahnoberfla-
chen im GemeindestralRennetz

— Einrdumen von Vorrang fur den Radverkehr mittels Fahrradstralien

— Bereitstellung hochwertiger Fahrradabstellanlagen
5.2.2.3.1 Oberflachenertiichtigung

Der Radverkehr wird im tGberwiegend als Tempo-30-Zone ausgewiesenen Gemeindestra-
Rennetz in Entsprechung der gultigen Richtlinien grundsatzlich im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt, wobei die Oberflachen Gemeinde-weit und auch speziell im Falle bedeu-
tender Abschnitte der Radverkehrsnetzkonzeption Kopf-/Grof3steinpflaster aufweisen.
Selbst beim Befahren mit nur geringer Geschwindigkeit werden die Radfahrer:innen hier
stark erschttert, sodass jene Oberflachenart — die aus anderen Perspektiven auch unstrit-
tige funktionale Vorzlge bietet, bspw. im Hinblick auf die Stralienentwasserung — weder als
,zumindest radverkehrstauglich‘ noch als ,radverkehrsfreundlich’ bewertet werden kann“°.
Die oftmals praktizierte jedoch nicht gesetzeskonforme Mitnutzung der Gehwege stellt
keine Alternative dar. In diesem Sinne stellt die Fahrbahnertiichtigung auch einen Beitrag
zur Férderung der allgemeinen Akzeptanz und Befolgung der StralRenverkehrsregeln dar:
Die vielerorts praktizierte, regelwidrige, mit Unfallgefahren verbundene und vonseiten der
ZufulRgehenden dennoch haufig geduldete Mitnutzung der Gehwege verschwindet sukzes-
sive aus dem Ortsbild. Damit wandelt sich auch das Bewusstsein in der Bevélkerung, dass
solch vorschriftenwidrige Verhaltensweisen nicht als zu tolerierendes ,Gewohnheitsrecht'
anzusehen sind.

Die fur die Gewahrleistung eines hohen Qualitatsstandards naheliegende, vollflachige Er-
tichtigung der Fahrbahnoberflache — insbesondere mittels einer Asphaltierung — ist kos-
tenintensiv, beeintrachtigt den historischen Ortsbildcharakter und ist dariber hinaus mit
nachteiligen bzw. nicht-intendierten Wirkungen verbunden, u. a.:

— Beschleunigung des Kfz-Verkehrs

— Erschwerte Regenwasserversickerung

— Ressourcenverbrauch

Als Kompromiss kommen insbesondere bei Innerdrtlichen Hauptrouten [IR] und Ergan-

40 Verstandnis der Begriffe wird in Kap. 2.3.3 dargelegt
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grin erleben

zungsrouten [ER], zum Teil auch bei den hochrangigen Regionalen Hauptrouten [RH], par-
tielle Ertuchtigungen des Fahrbahnquerschnitts infrage, wie sie in verschiedensten Gebiets-
kérperschaften praktiziert werden (siehe Abbildung 22). Jede dieser beispielhaft dargestell-
ten Varianten bietet bestimmte Vorzlige bzw. ist mit gewissen Pramissen verbunden:

— Die auf dem linken Foto erkennbare randseitige Pflasterung ist fir den Radverkehr nur
effektiv nutzbar, wenn diese nicht durch den ruhenden Verkehr blockiert wird. Als Be-
gleitmalRnahme einer solchen partiellen Fahrbahnertiichtigung ist eine Unterbindung
des Fahrbahnrandparkens dringend empfehlenswert.

— Auf dem mittleren Foto ist die Mittelstreifen-Asphaltierung abgebildet: Hier kann der ru-
hende Verkehr am Fahrbahnrand erhalten bleiben, wobei fir Radfahrer:innen die Un-
fallgefahr durch sich plotzlich 6ffnende Autotliren (Dooring) bestehen bleibt.

— Das rechte Foto zeigt eine vollflachige Fahrbahnertiichtigung mit einem speziellen, sog.

,gerumpelten’' Betonsteinpflaster, dem sowohl eine hohe Radverkehrsqualitat als auch
eine historische Anmutung in der optischen Erscheinung attestiert wird.

Abbildung 22: Exemplarische Varianten radverkehrstauglicher Ertiichtigungen von Fahrbahnoberflachen

Foto links: Randstreifen und Querungsfurten aus Betonsteinpflaster | Gemeinde Flecken Zechlin
» © spiekermann ingenieure

Foto Mitte: Mittelstreifen-Asphaltierung in Berlin-Mahlsdorf

» © spiekermann ingenieure

Foto rechts: Gerumpeltes Betonsteinpflaster mit historischer Anmutung Arndtstral3e in Osnabriick
» © mapillary.com | User: VIA_KK | CC BY-SA | Link

Fur die konkrete Oberflachengestaltung kdnnen neben dem gerumpelten Betonsteinpflas-
ter exemplarisch auch Pflaster aus geschnittenem bzw. geschliffenem Naturstein*' oder
Betonsteinpflaster benannt werden.

41 Eine konkrete Option, die in jingerer Vergangenheit haufiger praktiziert wird, ist ein innovatives Verfahren
der Fahrbahnsanierung namens Precision Grinding: Hierbei wird das vorhandene Kopfsteinpflaster ge-
schliffen, wodurch Rollwiderstand reduziert und das Erschiittern des Fahrrads deutlich minimiert wird.
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5.2.2.3.2 FahrradstraRen

Einfiihrung

Eine sich deutschlandweit — auch in landlichen Regionen und auferortlichen Lagen — in
ihrer Anwendung stetig verbreitende Flhrungsform des Radverkehrs stellen Fahrradstra-
Ren dar. Sie bundeln den Radverkehr und dienen seiner sicheren, zligigen und komfortab-
len Fahrweise. Der Kfz-Verkehr ist im Grundsatz ausgeschlossen und muss im Bedarfsfall
explizit mittels ,Anlieger frei' oder ,Kfz frei' zugelassen werden, hat dann aber stets den
Vorrang des Radverkehrs (sowie der dort ebenfalls obligatorisch zugelassenen Elektro-
Kleinstfahrzeuge wie E-Tretroller und Velo-Cars) zu beachten.

Die Anwendungsvoraussetzungen fir die Anordnung von Fahrradstral’en wurden mit der
Novelle der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung vom
15.11.2021 (VwV-StVO 2021) deutlich gesenkt: Seitdem muss nicht mehr nachgewiesen
werden, dass der Radverkehr entweder derzeit oder ,alsbald" die vorherrschende Ver-
kehrsart ist. Vielmehr sind aktuell folgende 'Oder'-Ermdglichungsbedingungen definiert:

— eine hohe Fahrradverkehrsdichte,
— eine zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte,
— eine hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr oder

— eine lediglich untergeordnete Bedeutung fir den Kraftfahrzeugverkehr.

Die im gemeindlichen Mobilitatskonzept formulierten Empfehlungen zur Anordnung von
Fahrradstraen berufen sich vorrangig auf die hohe Netzbedeutung des Radverkehrs. Im
Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK), dessen Radverkehrsnetzkonzeption eine we-
sentliche Basis fir das Radverkehrsnetz des gemeindlichen Mobilitdtskonzepts bildet,
wurde die Ausweisung von Fahrradstral’en obligatorisch fur fast samtliche durch Birken-
werder verlaufenden Regionalen Hauptrouten und Hauptrouten der IVK-
Radverkehrsnetzkonzeption empfohlen. Hintergrund ist, dass diese in der theoretischen
Netzkonzeption hochrangigen Routen in der Realitat entsprechende Qualitatsstandards
verlangen: Es gilt also insbesondere auf diesen Routen, baulich-infrastrukturell (i. d. R. 4 m
breite, durchgangig befahrbare Gasse) wie auch verkehrsrechtlich moglichst hochwertige
Ausgangsbedingungen fir den Radverkehr zu schaffen — das pradestinierte Element dafur
sind Fahrradstral3en.

Aus Perspektive der aktuell glltigen regeltechnischen Empfehlungen kénnen Fahrradstra-
Ren auf allen ErschlieBungsstralen (Sammelstralen und Anliegerstralien) angeordnet
werden, sofern das Kfz-Aufkommen — je nach Leitfaden — 400 Kfz/h (vgl. Gerlach 2021)
bzw. 2.500 Kfz/24 h (vgl. AGFS NRW 2023) ,nicht wesentlich“ Gibersteigt. Weiterhin ist OV-
Linienverkehr in einer gewissen, nicht exakt definierten Taktfolge kein Ausschlusskriterium.
Auch ruhender Verkehr ist — mit entsprechendem Sicherheitstrennstreifen und Markierung
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— zuldssig. In Anbetracht jedoch einer breit rezipierten, potenziell richtungsweisenden Ur-
teilsbegriindung des Verwaltungsgerichts Hannover aus dem Jahr 202142, die fir die ge-
samte BRD Signalwirkung entfalten konnte, folgen die Empfehlungen zur Anordnung von
Fahrradstra’en im Gemeindegebiet von Birkenwerder nicht vollumfanglich den diesbezlig-
lichen Vorschlagen des IVK. Eine Kernaussage Gerichtsurteils ist, dass die bei der Auswei-
sung von FahrradstralRen in der BRD haufig praktizierte, generelle Freigabe von Kfz (mittels
,Kfz frei') dem mit der Anordnung einer Fahrradstral3e eigentlich bezweckten Charakter wi-
derspricht (ugs. werden jene Fahrradstralen bisher auch als ,unechte Fahrradstral3en' be-
zeichnet): Die Anordnung solcher Fahrradstralen ist demnach nicht abschlielend als
srechtssicher’ zu beurteilen. Vielmehr sei der Kfz-Verkehr laut Urteilsbegriindung auf ein
unvermeidbares Minimum zu beschranken: Einerseits muss der flieRende Kfz-Durchgangs-
/Schleichverkehr demzufolge deutlich reduziert werden (bspw. durch gegenlaufige Ein-
bahnstraflien, Diagonalsperren etc.), andererseits ist der ruhende Verkehr nach Méglichkeit
komplett zu vermeiden, um dem Radverkehr schlussendlich eine uneingeschrankte und vor
etwaigen Dooring-Unfallen bewahrte, komfortable Nutzung einer effektiven Fahrgassen-
breite von i. d. R. mind. 4 m zu gewahrleisten.

Konflikt: Kfz-SammelstraBen-Funktion und potenzielle FahrradstraBen-Anordnung

Fur bestimmte, hochrangige Radverkehrsrelationen ist die Einrichtung von Fahrradstralen
zwar prinzipiell anzuraten (und wird sowohl im IVK als auch diesem Mobilitdtskonzept be-
furwortet), allerdings stellen sie gemal der nach den Richtlinien fur die integrierte Netzge-
staltung (RIN) vorgenommenen, funktionalen Gliederung des Strallennetzes Sammelstra-
Ren dar**: DemgemaR biindeln sie die Kfz-Verkehre zwischen Anliegerstraen und — zu-
meist — der B 96 bzw. B 96a. Eine solch hohe funktionale Bedeutung fur den Kfz-Verkehr
erscheint aufgrund der oben erlauterten, zu gewahrleistende Charakteristik flir den Radver-
kehr nahezu inkompatibel, auch wenn die bekannten Verkehrsmengen der betreffenden
Stralden nicht die in den o. g. maximalen Verkehrsstarken Ubertreffen. Solche Richtwerte
fur die Kraftfahrzeugbelastung sind jedoch ohnehin nicht als starre, singulare Grenzwerte
zu erachten, sondern werden auch dynamisch im Verhaltnis zum Radverkehr beurteilt. Die
mit diesem skizzierten Grundkonflikt einhergehenden, unterschiedlichen Nutzer:innenan-
spruche an die StralRenraumgestaltung und z. B. die verkehrsrechtlichen Regelungen sind
teils nur schwer vereinbar, sodass im Mobilitatskonzept zwar Ma3nahmenempfehlungen
fur die Anordnung von Fahrradstralen vorzufinden sind, diese jedoch im Vorlauf einer tat-
sachlichen Realisierung dringend weiteren 6ffentlichen und politischen Aushandlung bedur-
fen. Konkret betrifft dieser Sachverhalt in Birkenwerder folgende Stral3en, die sowohl fir

42 Verwaltungsgericht Hannover Urt. v. 13.08.2021, Az.: 7 A 5667/19. URL:
https://voris.wolterskluwer-online.de/browse/document/55fb377a-6978-4234-9dbb-3ca3616d385e

43 Siehe FuBnote 29 auf S. 48: Die Klassifizierung und Kategorisierung des StraRennetzes Birkenwerders
werden im Kapitel 2.7.2 des Endberichts zum Integrierten Mobilitdtskonzept der Gemeinde Birkenwerder
erlautert. Weiterhin finden sich dort im Kapitel 5.4.2.1 auch Vorschlage fiir eine Neukategorisierung.
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den Radverkehr kurzfristig wie auch perspektivisch eine hochrangige Bedeutung aufweisen
und zugleich eine Durchgangsverkehrsfunktion fir den Kfz-Verkehr Gbernehmen:

— Brieseallee
— Hohen Neuendorfer Weg

— Sacco-Vanzetti-Stralle

Die Brieseallee (Akazienweg < Friedensallee) bildet gemaf diesem gemeindlichen Mobi-
litatskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) eine hochrangige
Radverkehrsverbindung mit Gberértlicher Bedeutung. Ein dieser Fahrradnetzkategorie ent-
sprechend hoher Qualitatsstandard bzw. eine hochwertige, radverkehrsfreundliche Gestal-
tung der Brieseallee ist durch deren Asphaltierung bereits gewahrleistet. Die dariber hinaus
prinzipiell eng mit dieser hohen Fahrradnetzkategorie zusammenhangende Empfehlung
der Gewahrung des allgemeinen Vorrangs des Radverkehrs durch die Anordnung einer
Fahrradstral’e wird jedoch — in Abweichung zum IVK — aktuell nur unter Vorbehalt empfoh-
len, da die Brieseallee als Sammelstrale eine Blndelungsfunktion des durch diverse An-
liegerstrallen hinzugefuhrten Verkehrs Ubernimmt und diesen auf die Erich-Mihsam-
Stralde bzw. letztlich der B 96a (Clara-Zetkin-Strale) ableitet. Gleichzeitig stellt sie inner-
halb der geschlossenen Ortschaft Birkenwerders die fur den Kfz-Verkehr einzige West-Ost-
Verbindungsalternative zur B 96a dar. Das aktuelle Verkehrsaufkommen (ca. 1.100
Kfz/24 h) bewegt sich in einem mit aktuell genannten Orientierungswerten fir die maximale
Kfz-Belastung vereinbaren Niveau. Ungeachtet dessen wére in konsequenter Ubertragung
des oben angefiihrten Gerichtsurteils jedoch eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf ein
unvermeidbares Minimum (i. S. v.: Anliegerverkehre) anzustreben, um den mit der stral3en-
verkehrsbehdérdlichen Anordnung einer Fahrradstral3e bezweckten Charakter herzustellen.
Eine pauschale ,Kfz frei'-Beschilderung im Sinne der Aufrechterhaltung der Sammelstra-
Ren-Funktion widersprache dieser Auffassung. Eine dahin gehend wirksame Option ware
ein Kfz-Durchfahrtsverbot an der Unterfihrung (ausgenommen Rettungsfahrzeuge etc.)
und eine Blndelung des aus dem Ortsteil Briese sowie den norddstlichen Wohnvierteln
Birkenwerders kommenden Kfz-Verkehrs auf der kirzlich umgebauten Stralle Unter den
Ulmen. Vorbehaltlich einer solch bedeutenden verkehrsleitenden Mal3nahme, deren Ent-
schluss nur auf Basis einer breiten Offentlichkeitsbeteiligung — insbesondere der Anlie-
ger:innen von Unter den Ulmen — erfolgen sollte, konnte die Brieseallee als Fahrradstrale
ausgewiesen werden.

Die Sacco-Vanzetti-Stralle bildet gemal diesem gemeindlichen Mobilitdtskonzept wie auch
dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) eine hochrangige Radverkehrsverbindung
mit Uberdrtlicher Bedeutung (direkte und zielgerichtete Durchleitung des taglichen fahrrad-
basierten Pendelverkehrs zwischen dem Ortskern von Borgsdorf und Hohen Neuendorf
bzw. in grof3rdumiger bzw. regionaler Perspektive zwischen Oranienburg und Berlin-Reini-
ckendorf). Ein dieser Fahrradnetzkategorie entsprechend hoher Qualitatsstandard bzw.
eine hochwertige, radverkehrsfreundliche Gestaltung der Sacco-Vanzetti-Stral3e ist durch
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ihre Asphaltierung bereits gewahrleistet. Darliber hinaus wird auch die Gewahrung des all-
gemeinen Vorrangs des Radverkehrs durch die Anordnung einer Fahrradstral3e angeraten
(2 Empfehlung des IVK). Profitieren wiirden hiervon nicht einzig die tUberdrtlichen Fahrrad-
Pendelverkehre, sondern auch der innerértliche Schilerverkehr bzw. Kinder und Jugendli-
che im Allgemeinen, denn die Sacco-Vanzetti-Stral3e stellt auch innerortlich eine sehr be-
deutende Relation dar, denn sie ist die einzige, attraktive West-Ost-Verbindungsalternative
zur B 96, deren Nutzung insbesondere flir Radfahrer:innen mit Gefahrdungspotenzialen
und KomforteinbuRen verbunden ist. Weiterhin lassen sich die Nutzung der Sacco-Vanzetti-
Strale konkret letztlich u. a. beide Schulstandorte in der Gemeinde, der Jugendclub CORN,
mehrere Kindertagesstatten und das Nahversorgungszentrum erreichen. Eine im Sinne ih-
rer Sammelstrallen-Funktion pauschale Freigabe des Kfz-Verkehrs widersprache dem mit
der stralRenverkehrsbehdérdlichen Anordnung einer Fahrradstral’e bezweckten Charakter,
sodass eine effektive Verlagerung jener Kfz-Durchgangsverkehre auf die B 96 erfolgen
musste.

Der Hohen Neuendorfer Weg bildet gemaR diesem gemeindlichen Mobilitdtskonzept wie
auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) eine hochrangige Radverkehrsverbin-
dung mit Gberértlicher Bedeutung. Ein dieser Fahrradnetzkategorie entsprechend hoher
Qualitatsstandard bzw. eine hochwertige, radverkehrsanforderungsgerechte Gestaltung
des Hohen Neuendorfer Wegs verlangt nach einer moéglichst vollflachigen radfahrtaugli-
chen Ertiichtigung der Fahrbahnoberflache, weiterhin sollte gemal den anzuvisierenden
Qualitatsstandards solch hochrangiger Radverkehrsverbindungen maoglichst der allge-
meine Vorrang des Radverkehrs durch die Anordnung einer Fahrradstral3e eingeraumt wer-
den (& Empfehlungen des IVK). Das bekannte Verkehrsaufkommen (ca. 1.600 Kfz / 24 h)
bewegt sich unterhalb der genannten Orientierungswerte fir die maximale Kfz-Belastung
von Fahrradstraien. Ungeachtet dessen ware in konsequenter Ubertragung des oben an-
gefuhrten Gerichtsurteils jedoch eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf ein unvermeidba-
res Minimum (i. S. v.: Anliegerverkehre) anzustreben, um den mit der stralenverkehrsbe-
hérdlichen Anordnung einer Fahrradstralle bezweckten Charakter herzustellen. Eine pau-
schale ,Kfz frei'-Beschilderung im Sinne der Aufrechterhaltung der Sammelstralen-Funk-
tion widersprache dieser Auffassung: Einerseits ware der flieRende Kfz-Durchgangs-
/Schleichverkehr demzufolge deutlich reduzieren (lUber dessen Aufkommen und Larmbe-
lastungen vonseiten der Anwohner:innen auch mehrere Beschwerden vorliegen) (bspw.
durch gegenlaufige Einbahnstrallen, Diagonalsperren etc.), andererseits ist der ruhende
Verkehr nach Méglichkeit komplett zu vermeiden (bspw. durch konsequente Nutzung der
auf den Grundstlcken angelegten Stellplatze seitens der Anlieger:innen), um dem Radver-
kehr schlussendlich eine komfortabel nutzbare Fahrgassenbreite von in der Regel mind.
4 m zu gewahrleisten. Die benannten Maflnahmen wurden Uberdies nicht einzig die infra-
strukturellen Ausgangsbedingungen fir den Radverkehr im Hohen Neuendorfer Weg ver-
bessern, sondern auch eine Larmminderung und damit Lebensqualitatssteigerung der An-
lieger:innen bewirken.
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Auf die Gewahrleistung dieser skizzierten Anwendungsvoraussetzungen fur Fahrradstra-
Ren misste sich die Gemeinde Birkenwerder stralenspezifisch erst verbindlich und unter
breiter Beteiligung der Offentlichkeit festlegen (praktisch bedeutet dies letztlich u. a.: Her-
abstufung von Sammelstral’e auf Anliegerstralte / Unterbinden des Kfz-Durchgangsver-
kehrs und stattdessen gezielte Verlagerung auf die B 96 / B 96a, Verbot des dauerhaften
Parkens im Strallenraum), bevor eine rechtssichere, strallenverkehrsbehdrdliche Anord-
nung einer Fahrradstrale (mit wirksamer ,Anlieger frei'-Regelung) vorgenommen werden
kénnte.

5.2.2.3.3 Zulassung von Radverkehr in Gegenrichtung in EinbahnstraBen’

Gemal den technischen Regelwerken (RASt 06 und ERA 2010) sowie spatestens seit der
StVO-Novelle 2020 und VwV-StVO-Novelle 2021 gilt, dass Einbahnstraflen im Regelfall fir
den Radverkehr in beide Richtungen gedéffnet werden sollen (mittels VZ 1022-10 StVO).
Hiermit wird die Durchlassigkeit des Stra’ennetzes flir den Radverkehr im Einzelfall stark
erhoht, denn andernfalls mitunter langere Umwege entfallen.

Als Grundvoraussetzungen fir die Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung von Ein-
bahnstralien gelten eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und eine Regel-
breite der Fahrbahn von 3,50 m (kiirzere Engstellen moglich) bzw. mind. 3,00 m bei ausrei-
chenden Ausweichmdglichkeiten. Andernfalls kann die fortlaufende Beschrankung fur den
entgegengesetzten Radverkehr mit Sicherheitsbedenken seitens der StralRenverkehrsbe-
hérde begriindet werden.

Konkret bietet z. B. die Stralle Am Alten Friedhof durch ihre Asphaltierung eine radver-
kehrsfreundliche Fahrbahnoberflache, allerdings besteht zwischen Getrankemarkt und Ein-
mundung in die B 96 eine auch flr den Radverkehr geltende Einbahnstralenregelung. Zur
Sicherung des Knotenpunkts Sacco-Vanzetti-Strale, Sacco-Vanzetti-Stralle FuBweg (Ver-
bindungsweg zum Wensickendorfer Weg) / Am Alten Friedhof / Burgstellenweg wird eine
raumliche Verlegung des Einbahnstralen-Beginns bis an diesen genannten Knotenpunkt
empfohlen (siehe separate MalRnahme). Die Zulassung des entgegengesetzten Radver-
kehrs ware ein vergleichsweiser kostenglnstiger Beitrag zur Realisierung des in diesem
gemeindlichen Mobilitatskonzept entworfenen Radverkehrsnetzes. Die Fahrgassenbreite
betragt i. d. R 3,50 m (digitale Messung im Geoportal Birkenwerder), sodass sich Am Alten
Friedhof prinzipiell fir eine Offnung des Radverkehrs in Gegenrichtung eignen wiirde: Der
Begegnungsverkehr zwischen Fahrrad und Lkw — deren Verkehrsstarke auf dieser Stralie
tendenziell gering ist — kann in den relativ seltenen Bedarfsfallen dank der Ausweichstellen,
z. B. Grundstlckszufahrten, gewahrleistet werden.

Auch in der Hubertusstralie, die bedeutende Zielorte im dstlichen Gemeindegebiet (Klinik,
Regine-Hildebrandt-Gesamtschule / Volkshochschule / Kreismusikschule) mit dem Bhf.
verbindet, ist eine Einbahnstrafenregelung fur den Radverkehr wirksam. Die Zulassung
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des entgegengesetzten Radverkehrs wirde eine direkte Route Uber Stral’en mit radver-
kehrsfreundlichen Oberflachen ermdglichen (Unter den Ulmen, Am Quast).

5.2.2.3.4 Radwegefurten entlang B 96

An samtlichen Kreuzungen und Einmindungen an Hauptverkehrsstral3en, also entlang der
B 96 und B 96a, sind Radwegfurten zu markieren (VWV-StVO zu § 9 StVO, II. Zu Absatz
2). Eine weitere Erhéhung der Sicherheit sowie des (Fahr-)Komforts der auf den Nebenan-
lagen B 96 und B 96a verkehrenden Radfahrer:innen (und ZufuRgehenden) wird erzielt,
wenn diese Radwegefurten rot eingefarbt und mit dem ,Sinnbild Fahrrad' gekennzeichnet
werden.

Zudem ist die bauliche Erhéhung jener Furten empfehlenswert, sodass folglich der Rad-
und FulBverkehr in den Einmundungsbereichen jeweils niveaugleich, also auf dem gleichen
Hoéhenniveau der Geh-/Radwege im Seitenraum unmittelbar vor und hinter dem jeweiligen
Einmindungsbereich, weitergefihrt werden: Einerseits wird durch die Auftrittshéhe von
0 cm zwischen Radweg und Fahrbahn eine stol¥freie Fahrt fir Radfahrer:innen gewahrleis-
tet (und damit die Sturzgefahr deutlich gemindert), andererseits missen Kfz-Fahrer:innen
sowohl beim Abbiegen von der der B 96 / B 96a sowie auch beim Einbiegen in die B 96/ B
96a eine Schwelle Uberfahren, die eine Verringerung der Geschwindigkeit erfordert und
damit auch die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer:innen erhoht.

Baulich realisiert werden kann eine solche aufgepflasterte Rad- (und Ful3-)wegefurt u. a.
mit ,Memminger Rillensteinen’, die eine runde, taktile Abgrenzung zwischen dem Rad-/Ful3-
weg und den entsprechenden Furten bilden kénnen (und darliber hinaus lassen die quer
zur Uberfahrrichtung verlaufenden Rillen auch das Regenwasser adaquat abflieRen). Eine
Verbindung zwischen den unterschiedlichen Hohen der Fahrbahn und erhdhten Furten
kann mittels Rampen(schwellen)steinen/Einfahrtschwellensteinen in Sinus-Form gewahr-
leistet werden.

Einschrankend ist jedoch zu vermerken, dass Memminger Rillensteine und/oder Ram-
pen(schwellen)steine/Einfahrtschwellensteine nicht in dem Bereich von Querungen und
Uberfahrten verbaut werden, an denen Sehbehinderte und Blinde die StraRe queren.

5.2.2.3.5 Fahrradabstellanlagen

Qualitativ hochwertige Mdglichkeiten zum Fahrradparken sind an allen bedeutenden Quell-
und Zielorten des Radverkehrs von elementarer Bedeutung: |hr Vorhandensein ist Grund-
voraussetzung fur die individuelle Motivation zur Fahrradnutzung. In diesem Sinne sollen
an allen bedeutenden Bildungs-, Dienstleistungs-, Einkaufs-, Freizeit-, Kultur-, Sport- und
sonstigen Versorgungseinrichtungen sowie weiteren zentralen 6ffentlichen Orten (z. B. Rat-
haus, Kirche) in Birkenwerder Fahrrader verschiedenster Typen (z. B. Fahrrader mit Ge-
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packtaschen, Fahrrad-Anhanger-Gespanne, Lastenrader) standsicher, komfortabel (eben-
erdige, einfache Zuwegung, behinderungsfrei und mit ausreichendem Abstand der Fahrra-
der zueinander), witterungsgeschitzt und in direkter Erreichbarkeit des Zielorts abgestellt
und per Schloss durch den Fahrradrahmen gesichert werden kénnen.

Reine Vorderradhalter (sog. ,Felgenbieger/-killer'), die bspw. auf dem Gelédnde der
Pestalozzi-Grundschule vorzufinden sind, entsprechen — anknipfend an die obigen Aus-
fuhrungen — nicht mehr den aktuellen Standards und sollten ausgetauscht werden.

Allgemein sollten stets auch Kinderfahrrader explizit mit bedient werden, bspw. durch Rah-
menhalter in Doppelholm-Ausfihrung.

Weiterhin erfreuen sich bei Kindern bis zu einem Alter von etwa zehn Jahren Tretroller und
Kickboards zunehmender Beliebtheit, wohingegen altere Jugendliche immer haufiger auch
E-Tretroller nutzen. Auch diese Art der selbststandigen und (relativ) umweltfreundlichen
Mobilitat sollte mit einem entsprechenden Angebot an Abstellanlagen an bedeutenden Ziel-
orten von Kindern und Jugendlichen bedient werden: Spezifische Rollerstander gewahrleis-
ten durch das 'Einklemmen' der Lenkstange einen sicheren Stand und ermdglichen weiter-
hin ein komfortables Anschlielsen bzw. optional ein Versperren des (E-)Tretrollers.

Bei Personen mit Beeintrachtigungen bzw. allgemein alteren Personengruppen gewinnen
Dreirader fur Erwachsene an Bedeutung, deren Flachen- und Abstellbedarfe ebenfalls mit-
bedacht werden sollten.

Speziell an Kindertagesstatten ist auf ausreichend Platz fir Lastenrader und Kinderfahrrad-
anhanger zu achten, um diese Alternativen gegeniber der Pkw-Nutzung fir den Bring- und
Holverkehr zu attraktivieren.

In diesem Sinne sollte das Angebot an Fahrradabstellanlagen und Rollerstellplatzen suk-
zessive erweitert und das bereits bestehende Angebot kontinuierlich aufgewertet werden.

Eine Beeintrachtigung des FuRverkehrs ist stets zu vermeiden.
5.2.2.3.6 Sonderfall: Bahnhofsbriicke

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn der sog. Bahnhofsbriicke ist mit hohen
Risiken behaftet (siehe Kap. 2.3.2.3). Intensiv diskutiert wurde eine temporare, bis zur Ver-
besserung der gegenwartigen Ausgangsbedingungen erfolgende Freigabe der Gehwege
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fur eine geordnete, legale Nutzung durch Radfahrer:innen mittels VZ 1022-10 StVO (,Rad-
verkehr frei4). Eine zur Radverkehrsfreigabe dringend erforderliche Begleitmalnahme
wirde weiterhin die Herstellung geordneter Nutzungsbedingungen darstellen, worunter ins-
besondere die Nutzbarmachung der baulich prinzipiell zur Verfiigung stehenden Gehweg-
breiten fallt (Unterbindung des derzeit praktizierten Abstellens und Anschliel3ens von Fahr-
radern an den Brickengelandern).

Dieser Vorschlag ist angesichts der in Kapitel 2.3.2.3 dargelegten Gefahrdungslage des
Radverkehrs auf der Fahrbahn der Bahnhofsbriicke nachvollziehbar, lasst sich jedoch in
Anbetracht der in den Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen respektive fir Rad-
verkehrsanlagen (EFA: Kapitel 3.1.2.5 bzw. ERA: Kapitel 3.6) fast identisch benannten Aus-
schlusskriterien einer Radverkehrsfreigabe von Gehwegen sowie insbesondere weiterer
Ausflhrungen in den Hinweisen fur Barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), die fur das Mo-
bilitatskonzept eine hohe Bindungswirkung haben, nicht richtlinienkonform realisieren. Zu
nennen sind hier u. a.:

— Hauptverbindung des Radverkehrs (der Abschnitt ist Teil einer Regionalen Hauptroute)

— Bei einer Gehwegbreite von mind. 2,50 m: In Summe max. 70 Fu3génger:innen und
Radfahrer:innen in der Spitzenstunde (diese Anzahl wird allein zu den Spitzenzeiten
des Schulerverkehrs Ubertroffen, weiterhin werden die Gehwege allgemein auch hoch
frequentiert aufgrund der unmittelbaren Lage am Bhf.)

Im MafRnahmenkatalog sind die im Rahmen der infrastrukturellen Gegebenheiten empfeh-
lenswerten MalRnahmen zur Steigerung der Radverkehrssicherheit dokumentiert (Zustan-
digkeit beim LS Brandenburg).

5.2.2.3.7 Bauliche Unterhaltung / Verkehrssicherer Zustand

Die Nutzungsattraktivitdt des Radverkehrsnetzes hangt nicht einzig von den rein infrastruk-
turellen Gegebenheiten ab, sondern auch von einer ganzjahrig uneingeschrankten Befahr-
barkeit der StralRen und Radwege fir Radfahrer:innen. Die Erfahrungen in Finnland, Dane-
mark oder auch der Niederlande zeigen offenbaren recht eindricklich, dass sich die jahres-
zeitlichen Schwankungen im Radverkehrsaufkommen mindern lassen, wenn die kontinu-
ierliche Pflege und Unterhaltung aller Stralenbestandteile (inkl. der separaten Radver-
kehrsinfrastrukturen in den Nebenanlagen) und der strallenunabhangig gefiihrten Rad-
wege sowie deren regelmaRige Uberpriifung auf einen verkehrssicheren Zustand als Dau-
eraufgaben konsequent verfolgt werden:

44 Die konkrete verkehrsrechtliche Freigabe fiir den Radverkehr zur Nutzung in Schrittgeschwindigkeit und
aullerster Ricksichtnahme auf FulRganger:innen kénnte rein theoretisch auch mittels Zusatzzeichen ,Lang-
same Fahrrader [Darstellung als Piktogramm)] frei‘ erfolgen. Diese Variante wird auch in Wandlitz im Land-
kreis Barnim verwendet.
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— Freihalten bzw. Berdumen der Fahrbahnen von Herbstlaub, Schnee und gréberen Ver-
schmutzungen (Winter-/Raum-/Streudienst),

— Freihalten des Lichtraumprofils von Vegetationsbewuchs und sonstigen baulichen Ein-
schrankungen (z. B. feste Einbauten der StralRenausstattung oder mobile Elemente
wie z. B. Werbeaufsteller oder Mulltonnen)

— TurnusmaRige Uberpriifung der Fahrbahndecken (insbesondere im Falle der straRen-
unabhangigen Geh-/Radwege) im Hinblick auf Wurzelhebungen oder Rissen im As-
phalt o. A. und ggf. unverziigliche Durchfiihrung von Kleinreparaturen

5.2.2.4 Knotenpunkte und Grundstiickszufahrten

Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld stellt die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunk-
ten bzw. Querungshilfen fur den Radverkehr dar. Ebenso wie fur den FulRverkehr gilt auch
fur den Radverkehr, dass Einmindungen, Kreuzungen, Querungen und Geh-/Radweguber-
fahrten (Grundstlickszufahrten) allgemein besonders konflikttrachtige Stellen darstellen:
Fast zwei Drittel der innerértlichen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung ereignen sich dort
(vgl. Ortlepp 2022). Deshalb sollte mit hoher Sorgfalt auf die Einhaltung der folgenden
Grundsatze geachtet werden:

— Intuitive Begreifbarkeit / einfache Verstandlichkeit / geringe Komplexitat (schnell erkenn-
bare Verkehrsfihrung und leicht begreifbare, selbsterklarende Verkehrsregelung)

— Freie Sichtverhaltnisse zwischen allen Verkehrsteilnehmer:innen
— Wenige Konfliktzonen/-punkte

— Niedrige (Abbiege-)Geschwindigkeiten (z. B. durch nicht zu grof3 dimensionierte Abbie-
geradien)

— Ausreichende Aufstell- und Abstandsflachen

Weiterhin wirkt sich auch die zeitliche Trennung der Konfliktstrome durch eine getrennte
Signalisierung an Lichtsignalanlagen (Ampeln) positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Die
derzeit in Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen werden kinf-
tig — so die offentlichen Verlautbarungen involvierter Mitglieder:innen der entsprechenden
FGSV-Arbeitsgruppe — deutlich dafir pladieren, getrennte Grinphasen fur geradeaus ver-
kehrende Radfahrende und rechts abbiegende Kfz-Fahrende vorzusehen. Dies deckt sich
mit auch mit bereits gegenwartig in Planungsratgebern und aus Unfallanalysen resultieren-
den Handlungsempfehlungen (vgl. BMDV 2023, 28; Ortlepp 2022, 11).

Speziell im Hinblick auf Grundstlckszufahrten gilt — in Anlehnung an die im FulRverkehrs-
Modul formulierte Empfehlung (siehe Kap. 5.2.1.3), auf eine hinsichtlich der reinen Ober-
flachengestaltung barrierefreie Begehbarkeit bestimmter Grundstickszufahrten im Ge-
meindegebiet hinzuwirken — weiterhin speziell fur jene Geh-/Radweguberfahrten, die als
Zu- bzw. Ausfahrten zu/von Grundstticken fungieren, die einen 6ffentlichen Zielort bzw. eine
Einrichtung mit Kunden-/Publikumsverkehr darstellen, die Empfehlung, dass diese fiir den
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Uberfahrenden Kfz-Verkehr mdglichst aufmerksamkeitserzeugend gestaltet werden sollten,
z. B. mittels einer roten Einfarbung und der Kennzeichnung mit dem ,Sinnbild Fahrrad®. Teil-
weise sind in den hiermit angesprochenen Bereichen erkennbar rétliche Pflastersteine ver-
legt worden, allerdings haben sie in farbliche Signalwirkung eingebft.

5.2.2.5 Service Radverkehr

Abgerundet wird das Anliegen einer umfassend fahrradfreundlichen Umgebung, die alle
Alters- und sozialen Gruppen zu verschiedensten Mobilitdtsanlassen zum Radfahren ein-
l&dt, durch weitere Komponenten, die sich allgemeinhin unter dem Handlungsfeld Service
Radverkehr subsumieren. Hierunter fallen Malinahmen, die eine Vielzahl spezifischer, ten-
denziell eher ,kleinerer‘/punktueller Widerstande, Behinderungen oder Unannehmlichkei-
ten des Fahrradfahrens beseitigen und letztlich den ganzjahrigen Nutzungskomfort bzw.
die Annehmlichkeit des Radfahrens steigern. Hierzu gehoéren z. B. Fahrradservicestatio-
nen, die mit ihrem Werkzeug im Sinne des ,Do-it-yourself* Kleinreparaturen an Fahrradern
ermoglichen. Weitere infrastrukturelle Service-Elemente sind bspw. Trittbretter oder Griffe
an Ampeln oder der Fahrdynamik angepasste, schrag aufstellte Abfalleimer.

Aber auch das gemeindeseitige Bekennen bzw. die Selbstverpflichtung zu einem Uber die
allgemeine Verkehrssicherungspflicht hinausgehenden Unterhaltungsmanagement (Zu-
standskontrollen, Reinigung, Winter- und Raumdienst), die Beschilderung und Wegwei-
sung, Offentlichkeitskampagnen sowie die bevélkerungsseitige Mdglichkeit, mittels eines
Mangelmelders unkompliziert Mangel oder Schaden an die Verwaltung melden zu kénnen
(und diese seitens der Stadt folglich auch zu bearbeiten), werden hierunter gefasst.

5.2.2.6 Offentlichkeitsarbeit

Im Kapitel 5.2.4 zum Mobilitdtsmanagement werden diverse Malihahmenbereiche darge-
legt, die dazu dienen, die Bevdlkerung fur umweltfreundliche Mobilitatsformen zu sensibili-
sieren. Aus diesem Grunde sei an dieser Stelle einzig darauf verwiesen, dass die seit eini-
gen Jahren erfolgende Teilnahme an der STADTRADELN-Kampagne, die mit einem 6ffent-
lichen Bewerben und anschlieRenden Kiren von ,Sieger:innen' einhergeht, auch in den
kommenden Jahren fortgesetzt werden sollte. Mit diesem wettbewerblichen Gamification-
Ansatz werden Bevdlkerungsteile zumindest zeitweise fur das Fahrradfahren gewonnen,
die zuvor selten bis nie das Fahrrad genutzt haben. Zum Teil integrieren jene Teilnehmer:in-
nen das Fahrrad auch nach Beendigung der Kampagnen-Zeit in ihren Alltag und verlagern
somit insbesondere auch Wege vom Auto auf das Fahrrad. Zumindest jedoch haben sie
wahrend ihrer aktiven Teilnahme im STADTRADELN-Zeitraum auch einmal die Perspektive
von Radfahrer:innen eingenommen und sich — wenn auch nur ausschnittsweise — einen
Eindruck von ihren infrastrukturellen Anforderungen und Belangen im Verkehrsgeschehen
verschafft. Dies kann einen Beitrag dazu leisten, auch im individuellen Fall einer unveran-
derten Rulckkehr in Pra-STADTRADELN-Mobilitatsmuster die gegenseitige Rucksicht-
nahme unter verschiedenen Verkehrsteilnehmerarten zu starken.
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Weiterhin sei auf die Veranstaltung éffentlicher Aktionstage/Events hingewiesen, mit denen
die Gemeinde in Kooperation mit weiteren Akteuren, bspw. dem ADFC, dem Landkreis
Oberhavel, der Polizei oder auch Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit des Landes Bran-
denburg fir die Alltagstauglichkeit des Fahrrads wirbt. Mogliche Formate sind Fahrtrainings
mit Pedelecs, Probefahrten von E-Lastenradern, eine Verkehrssicherheitsberatung seitens
Polizei, ADFC-Fahrradchecks oder ein fahrradbetriebenes Open Air Kino / Disco. Weiterhin
sei auf die Veranstaltung o6ffentlicher Aktionstage/Events hingewiesen, mit denen die Ge-
meinde in Kooperation mit weiteren Akteuren, bspw. dem ADFC, dem Landkreis Oberhavel,
der Polizei oder auch Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit des Landes Brandenburg fr
die Alltagstauglichkeit des Fahrrads wirbt. Mdgliche Formate sind Fahrtrainings mit Pede-
lecs, Probefahrten von E-Lastenradern, eine Verkehrssicherheitsberatung seitens Polizei,
ADFC-Fahrradchecks oder ein fahrradbetriebenes Open Air Kino / Disco.

5.2.2.7 AGFK BB Mitgliedschaft

Dieses gemeindeeigene Mobilitdtskonzept, das Interkommunale Verkehrskonzept (IVK) so-
wie die Ubergeordneten, mobilitatsspezifischen Entwicklungsstrategien und nicht zuletzt
das Mobilitatsgesetz des Landes Brandenburg formulieren hohe Anforderungen fir die
kinftige Ausgestaltung der infrastrukturellen Ausgangsbedingungen zugunsten eines nach-
haltigeren Mobilitatsverhaltens. Gleichwohl wird anerkannt, dass sowohl die Haushaltsmit-
tel als auch die personellen Planungskapazitaten der Gemeinde Birkenwerder begrenzt
sind. Die Umsetzung der in diesem Bericht skizzierten, als relevant erachteten Mal3nah-
menbereiche und der sich hierin einordnenden, konkreten MaRnahmen, die im separaten
MaRnahmenkatalog dokumentiert sind (siehe Anlage 1), stellt unstrittig eine groRe Heraus-
forderung dar. Weiterhin sind im Sinne einer nach den aktuellen Standards erfolgenden
MaRnahmenumsetzung auch die technischen Regelwerke im Blick zu behalten, die sich
gegenwartig in einem dynamischen Veranderungszyklus befinden. Nicht zuletzt verandern
sich auch die bundes- und landesseitigen Férderprogramme, die die MalRnahmenumset-
zung in einigen Fallen deutlich realistischer erscheinen lasst.

In Anbetracht dieser facettenreichen Herausforderungen wird die Mitgliedschaft in der Ar-
beitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen des Landes Brandenburg (AGFK BB)
dringend angeraten. Die AGFK BB unterstitzt sowohl die Landesregierung als auch die
Ortlichen Gebietskorperschaften Brandenburgs dabei, den Radverkehr als gleichberech-
tigte Verkehrsart zu etablieren und zu diesem Zwecke sichere Ausgangsbedingungen fur
das Fahrradfahren zu schaffen. Die Mitgliedskommunen profitieren konkret u. a. durch die
Aufbereitung und Herausgabe von aktuellen Fachbroschuren, kommunalen Planungshilfen
(u. a. mit Uberblick Uber aktuelle Bundes- und Landesférderprogramme) und 6ffentlichen
Kommunikationsmaterialien sowie der Veranstaltung von Erfahrungsaustauschen, Schu-
lungs- und Fortbildungsformaten. Eine Voraussetzung fur die Annahme des Mitgliedsan-
trags ist ein politischer Beschluss zur Mitgliedschaft in der AGFK und/oder zur Grundsatz-
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entscheidung fur die kommunale Radverkehrsférderung, der den kommunalpolitischen Wil-
len zur Radverkehrsforderung dokumentiert.

5.2.3 Vernetzte und geteilte Mobilitat (B+R und Bikesharing)

5.2.3.1 Einfiihrung

Sowohl die direkte angebotsseitige Unterstutzung wie auch die Schaffung bzw. Erleichte-
rung entsprechender Rahmenbedingungen flr eine geteilte und vernetzte Mobilitat leisten
einen Beitrag, einen attraktiven Verbund aus diversen Mobilitdtsoptionen zu formen, der
Menschen — zumindest auf bestimmten Wegen — zum Umstieg vom privaten Pkw Uberzeu-
gen kann. Dazu ist die Bereitstellung einer moglichst breit gefacherten Verkehrsmittel- und
Verkehrsdienstleistungsvielfalt aus dem ,konventionellen* OPNV sowie bedarfsgesteuerten
Bedienformen, Sharingangeboten fir (E-)Autos, (E)-Fahrrader, (E-)Lastenrader, E-Tretrol-
ler (E-Scooter), E-Roller sowie die Gestaltung nutzerfreundlich konzipierter Verknipfungs-
anlagen (B+R, P+R, Mobilstationen) hilfreich.

Die entsprechenden Bestrebungen zielen stets darauf ab, den Menschen mdglichst woh-
nort- bzw. zielortnah jeweils situativ*® verlasslich das fiir einen spezifischen Weg passge-
naue Mobilitdtswerkzeug bereitzustellen bzw. eine geeignete Kombination zu ermdglichen,
um so letztlich nachfragegerechte, umweltschonende und zugleich komfortable und naht-
lose ,Tur-zu-Tur-Verbindungen‘ zu ermdglichen, in denen jedes Verkehrsmittel seine spe-
zifischen Starken einbringt.

5.2.3.2 Geteilte Mobilitat

Die Verfugbarkeit Uber Mobilitatsoptionen ist — ausweislich der in Kap. 1.2.4 auszugsweise
erlauterten Ergebnisse der MiD 2017 und der IVK-Haushaltsbefragung aus 2020 — sehr
hoch: Die Einwohner:innen Birkenwerders verfigen in einem vergleichsweise hohen Grad
uber Pkw, Fahrrader und Abonnements des o6ffentlichen Nahverkehrs. Gleichzeitig ist die
Anzahl von (Tages-)Tourist:innen, die eine zweite, bedeutende potenzielle Nachfrage-
gruppe von Angeboten der Shared Mobility darstellen, gering, sodass das spezifische Hin-
wirken auf die Ansiedlung etwaiger Angebote zum Anmieten von (E-)Autos, Fahrradern/Pe-
delecs und E-Tretrollern kein prioritdrer MaRnahmenbereich der Gemeinde Birkenwerder
darstellt. Potenziale werden allerdings in der Unterstitzung der Ansiedlung eines (E-)Las-
tenrad-Sharings sowie — mit Abstrichen — eines (E-)Carsharing-Systems gesehen.

Lastenrader eignen sich infolge der zunehmenden Ausstattung mit Elektromotoren sowie
dank der mittlerweile recht hoch bemessenen Zuladungskapazitaten fir diverse alltagliche
Kinderbeférderungs- und private wie gewerbliche Gutertransportzwecke (,private Logistik’).

45 In Abhéngigkeit u. a. von der personlichen Bedarfs-, Stimmungs- und Wetterlage und spezifischer
Wegecharakteristika (Wegedauer, -lange, -zweck).
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Dabei sind Lastenrader im Vergleich zu Pkw sehr flacheneffizient und erzeugen keine (lo-
kalen) Larm-, Luftschadstoff und Klimagasemissionen. Insbesondere eine Zurverfigungs-
tellung solcher Vehikel mittels eines Sharing-Systems bietet sich an, um diese nachhaltige
aber zugleich relativ preisintensive Mobilitatsoption der breiten Bevélkerung zugéanglich zu
machen. Insbesondere solch ein Lastenrad-Sharingangebot kann die Menschen auch
nachhaltig von der Praktikabilitat jener Fahrzeuge Uberzeugen, sodass es als ,Turéffner* fir
eine darauffolgende Privatanschaffung fungiert und die sich Lastenrad-Nutzung infolge der
dauerhaften Verflugbarkeit im Haushalt im personlichen Mobilitatsverhalten etabliert.

Deutschlandweit werden derzeit verschiedene Modelle, die zum Teil auch auf soziale/ge-
meinnitzige Initiativen zuriickgehen, erprobt und geférdert (z. B. fLotte Brandenburg?*,
dein-lastenrad.de, TINK). Die Gemeinde Birkenwerder hat kurzlich zwei Lastenrader erwor-
ben und bietet sie mit Unterstitzung der Plattform fLotte Berlin zum Verleih an. Vorbehalt-
lich der nutzerseitigen Annahme des Angebots ist perspektivisch eine raumliche Auswei-
tung bzw. Skalierung dieser begruRenswerten Initiative zu empfehlen (Brandenburger Las-
tenradférderung unterstiitzt kommunale Anschaffung eines (E-)Lastenrads*’). Denkbar ist
z. B. mit fahrradaffinen ortlichen Akteuren/Interessensvertretungen (z. B. dem ADFC Bir-
kenwerder) zu kooperieren, um so die Organisation eines kostenlosen oder niedrigpreisi-
gen, flachendeckenden Ausleihmodells wie bspw. der fLotte Berlin zu bewerkstelligen.

Auch in interkommunaler Kooperation, bspw. mit den Kommunen des Arbeitskreis‘ Nieder-
barnimer FlieRlandschaft oder auf Landkreisebene, kdnnte ein solches Angebot initiiert wer-
den. Ein entsprechendes Angebot an E-(Lasten)radern (und E-Autos) wird bspw. im Land-
kreis Barnim von den Kreiswerken Barnim unter dem Namen BARshare betrieben: An ver-
schiedenen Bahnhofen und weiteren Nachfrageschwerpunkten (z. B. Wohnquartiere,
Eberswalder Zoo) kénnen private Nutzer:innen das gemeinwohlorientierte und klimafreund-
liche Mobilitdtsangebot nutzen.

Ein Beispiel flr ein auf Gemeindeebene geférdertes und betriebenes E-Lastenradsharing
stellt die Gemeinde Senden dar*.

5.2.3.3 Vernetzte Mobilitat

Die Moglichkeit zur Vernetzung bzw. Verknupfung von Mobilitdtsoptionen konzentriert sich
in Birkenwerder am Bahnhof: Mit entsprechenden Anlagen zum geordneten Abstellen von
Fahrradern/Pedelecs, Pkw oder auch (E-)Tretrollern wird die kombinierte Nutzung jener In-
dividualverkehrsmittel im Zu- und Ablauf und dem Schienenpersonennahverkehr in der

46 https://flotte-berlin.de/brandenburg/ | https://mil.brandenburg.de/sixcms/me-
dia.php/9/Flyer%20fLotte%20Brandenburg%202023.pdf

47 https://mil.brandenburg.de/mil/de/service/foerderprogramme/mobilitaet-verkehr/foerderung-von-lastenfahr-
raedern/ | Fur ein Lastenrad mit einem Elektromotor betragt die Héchstsumme der Férderung 4.000 Euro,
fiir ein Fahrrad ohne Hilfsantrieb 2.500 Euro.

48 https://www.senden-westfalen.de/lastenrad
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Hauptetappe eines Weges beférdert. Im Vergleich zur reinen FuR-OPNV-Kombination wer-
den hierdurch die Einzugsbereiche des Bahnhofs und damit das potenzielle Nachfragepo-
tenzial fiir die OPNV-Nutzung am Bahnhof Birkenwerder erheblich erweitert.

Wahrend das Abstellen von Pkw zum Zwecke einer Weiterfahrt mit der S- bzw. Regional-
bahn bisher ,informell in den angrenzenden Strallen des Bahnhofs praktiziert wird (siehe
Kap. 2.4), stehen fur das geordnete Parken von Fahrrddern zum Teil Gberdachte B+R-An-
lagen in ,An der Bahn' und der LeistikowstralRe bereit.

In Anbetracht der guten Resonanz der 2019 erdffneten neuen B+R-Anlage An der Bahn
empfiehlt sich sowohl eine weitere, reine Kapazitatserweiterung mit Gberdachten und be-
leuchteten Fahrradabstellmdglichkeiten als auch eine funktionale Erweiterung: Aufgrund
des steigenden Durchschnittswerts von Fahrradern im Allgemeinen, der zunehmenden Ver-
breitung von Pedelecs im Speziellen sowie den in der erwerbsbedingten Pendelmobilitat
haufig langen Standzeiten jener geparkten Fahrrader — auch nachts tber — sollte zumindest
mittelfristig auch die Errichtung vandalismus-/diebstahlgesicherten Fahrradabstellmdglich-
keiten erwogen werden.

Abseits solch punktueller Angebotsverbesserungen am Bahnhof sind in mittel- und
langerfristiger Perspektive die Chancen zu ergreifen, die sich im Zuge des i2030-Projekts
aus der von der Deutschen Bahn AG beabsichtigten Errichtung eines eigenstandigen
Regionalbahnsteigs und einer in Aussicht stehenden weiteren Regionalbahnverbindungen
RB12 und RB32 (direkt zum Flughafen BER) ergeben*: Speziell das
Infrastrukturvorhaben der Errichtung eines weiteren, separaten Bahnsteigs mit einer
moglichen neuen Bricke zur Anbindung der westlich und 6stlich der Gleistrasse gelegenen
Siedlungsgebiete Birkenwerders bietet aus mehreren Blickwinkeln eine aussichtsreiche
Entwicklungsperspektive: Neben einer eventuell neuen West-Ost-Transitverbindung fir
den Ful- und Radverkehr als Alternative fur die hochbelastete und gefahrliche
Bahnhofsbriicke sowie die nicht barrierefreie Rote Briicke (siehe Kap. 5.2.2.2) und der
dringend angeratenen, allgemeinen Bahnhofs-(umfeld-)aufwertung erscheint damit
einhergehend auch eine substanzielle Verbesserung/ Erweiterung der B+R- und P+R-
Anlagen realisierbar und empfehlenswert.

Insbesondere ein sich gegenwartig im Eigentum der DB AG befindliches Grundstlick éstlich
des aktuellen Bahnhofs bietet — unabhangig der kinftigen Eigentumsrechte bzw. eines
etwaigen Grundstickserwerbs durch die Gemeinde Birkenwerder — Potenziale fir eine
attraktive Flachenentwicklung (entweder in kommunaler Eigenverantwortung oder
kooperativ mit der DB AG): Anknupfend an Ideen des Interkommunalen Verkehrskonzepts
(IVK) koénnte hier eine Mobilitatsdrehscheibe/Mobilitats-Hub (Mobilstation) mit z. B.

49 https://www.i2030.de/nord/
https://www.static.tu.berlin/fileadmin/www/10002264/ews/2022-wise/2022-11-21-folien.pdf#fpage=17
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gesicherten und freien Fahrradabstellplatzen (B+R-Anlage), einer P+R-Anlage und
zusatzlichen  Einrichtungen und  Services (Lademdglichkeiten,  Schliel3facher,
Nahversorgung, Angebote der Shared Mobility) angesiedelt werden.

5.2.4 Mobilitatsmanagement

Die Bedeutung von Verkehr hat in den vergangenen Jahrzehnten kontinuierlich zugenom-
men. Fortschritte in der Technologie haben dazu beigetragen, dass die Verkehrsmdglich-
keiten zugenommen haben und steigende Nachfrage nach Mobilitat diese Entwicklungen
weiter beglnstigt haben (vgl. BBSR 2019). Der zunehmende kritische Blick auf die Auswir-
kungen aufgrund der durch physischen Verkehr verursachten Umweltschaden und Ver-
kehrsunfalle fihrt zu einem tiefgreifendenden Wertewandel. Mit zunehmender Sensibilisie-
rung der Gesellschaft fur Klimaschutz und nachhaltige Mobilitdt und einer gleichzeitigen
Zunahme sowie Verbreitung alternativer Mobilitatsangebote und -services stehen den Men-
schen grundsatzlich mehr Moglichkeiten offen, vielfaltige und nachhaltige Mobilitdtsange-
bote bedarfsgerecht zu nutzen. Der integrierte Planungsansatz des Mobilitdtsmanage-
ments setzt bei den Ursachen des Verkehrs an und zielt darauf ab, das Mobilitatsverhalten
mobiler Menschen zu unterstitzen und zu verandern (vgl. FGSV 2018). Dabei werden die
im Betrachtungsraum vorhandenen Infrastrukturen und Mobilitdtsangebote bestmdglich zu-
sammengefuhrt, damit Mobilitatsbedurfnisse ohne eigenen Pkw verkehrsmittelibergreifend
umgesetzt werden kdnnen.

Die Gemeindeverwaltung hat in den vergangenen Jahren bereits zahlreiche Malhahmen
im Mobilitdtsmanagement initiiert (siehe Kap. 2.5). Abgeleitet aus den allgemeinen Zielen
des Integrierten Mobilitdtskonzepts fur die Gemeinde Birkenwerder werden im Hinblick auf
die Starkung des Radverkehrs zwei wesentliche Handlungsfelder identifiziert, die im Fol-
genden dargestellt werden®®.

5.2.4.1 Fortfihrung des schulischen Mobilitadtsmanagements

Die im Rahmen des Mobilitdtskonzepts erstellten Schulwegplane flur die Pestalozzi-Grund-
schule und die Regine-Hildebrandt-Gesamtschule dienen als Orientierungshilfe fir einen
sicheren Weg zur Schule und darUber hinaus auch auf Freizeitwegen der Kinder und Ju-
gendlichen in Birkenwerder. Der Einzugsbereich des Schulwegplans umfasst das gesamte
Gemeindegebiet Birkenwerder und deckt damit die relevanten Wegebeziehungen zur
Pestalozzi-Grundschule, der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule und der Betreuungsein-
richtung / Jugendclub CORN zu Fu® und mit dem Fahrrad ab. Der Schulwegplan basiert
auf einer Wohnstandortanalyse der Schiler, die auch ibergemeindliche Herkunftsorte der
Schiler:innen beinhaltet. Da der Schulwegplan als Bestandteil des Mobilitdtskonzepts flr
die Gemeinde Birkenwerder entwickelt wurde, werden keine Wegeempfehlungen flr die

50 Der Endbericht zum Mobilitdtskonzept enthalt zwei weitere Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements
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Nachbargemeinden dargestellt." Die Schulwegrelationen in die Nachbargemeinden finden
dennoch insofern Bertcksichtigung, als dass die Wegeanschlisse bis zur Gemeindegrenze
dargestellt werden. Der Plan zielt auf einen kompakten Uberblick ab und stellt aus diesem
Grund sowohl den FuR- als auch den Radverkehr in einem Plan an.5? Ein wesentlicher Be-
standteil des Schulwegplans ist die Darstellung von Fahrradabstellmdglichkeiten an schul-
wegrelevanten Orten, wie zum Beispiel, Schule, Hort / Jugendclub, Bahnhof.

Der Schulwegplan versteht sich als Empfehlung fir Eltern und Schulkinder, um den Kindern
und Jugendlichen eine selbststandige und nachhaltige Mobilitat zu ermdglichen. Fir Eltern,
die Ihre Kinder mit dem Pkw holen bzw. bringen, beinhaltet der Schulwegplan einen Hinweis
auf die zu diesem Anlass verkehrssicher einzurichtenden Elternhaltestellen. Hinweise zu
geringen Parkmoglichkeiten im Schulumfeld fur den Kfz-Verkehr sollten nicht im Schulweg-
plan kommuniziert werden, sondern vielmehr im Zusammenhang mit der zum Schulweg-
plan stattfindenden Kommunikation erfolgen, z. B. im Rahmen von Elternabenden oder der
Webseite der Schule.

Die im Schulwegplan empfohlenen Fu3- und Radwege richten sich nach verschiedenen
Kriterien wie zum Beispiel dem Vorhandensein von Infrastrukturen (Geh- und Radwege),
sicheren Querungsmoglichkeiten, Beleuchtung. Aber auch die vorhandenen Kfz-Verkehrs-
starken entlang der Schulwege wurden bei den Empfehlungen berlcksichtigt. Aus diesem
Grund werden in dem Plan auch Alternativwege zu verkehrsstarken Straf3en angeboten.
Fur die Lesbarkeit und Ubersicht kann der Schulwegplan nicht alle moglichen Schulwegre-
lationen abbilden. Insbesondere fiir abgelegene Ortsteile, wie zum Beispiel den Ortsteilen
Briese, Niederheide wird auf die Darstellung von Empfehlungen, teilweise aufgrund fehlen-
der alternativer Wege, verzichtet.

Bei der Umsetzung des Schulwegplans wurde auf eine kindgerechte Darstellung geachtet,
zum Beispiel in Form von Symbolen und einer kindgerechten Ansprache. Dabei gilt es auf-
grund der Vielzahl an Informationen den Plan nicht zu ,iberfrachten’. Grundsatzlich kann,
insbesondere von Grundschulkindern, noch kein selbststadndiges Kartenlesen vorausge-
setzt werden. Deswegen ist der Schulwegplan mit Unterstitzung von Erwachsenen oder
Padagogen im schulischen bzw. familiaren Kontext zu erlautern. Auch fur die Regine-Hil-
debrandt-Gesamtschule ist bei der Bekanntmachung des Plans eine gezielte Ansprache
von Eltern und Kindern erforderlich, um auf die Notwendigkeit und die Inhalte hinzuweisen.
Schulische Aktionen und Kommunikationsmaflinahmen sind fir die Bekanntmachung und
Akzeptanz der Schulwegplane unbedingt erforderlich und zu Beginn eines Schuljahres
sinnvoll. In diesem Zusammenhang sind auch Schulwegeaktion in Zusammenarbeit mit

51 Die Darstellung interkommunaler Schulwegrelationen, inklusive der Verbindungen mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in den Nachbargemeinden ist wiinschenswert, aber nicht Bestandteil dieses Auftrags.

52 Die Darstellung der Buslinie und -haltestellen wird in der Neuauflage des Schulwegeplans (Stand Septem-
ber 2023) aufgrund des zum Jahresende eingestellten Betriebs der Buslinie 822 entfallen.
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weiteren Akteuren denkbar. Eine sinnvolle Idee zur Sichtbarkeit ist es, die Wege im unmit-
telbaren Schulumfeld mit Symbolen auf dem Geh-/ Radweg farblich zu markieren.

Die Plane beinhalten die Markierung von sicheren Querungshilfen (z. B. Ampeln, Mittelin-
seln) und Gefahrenstellen im Umkreis von etwa 1.000 m um die Schulen. Die aktuell erar-
beiteten Entwirfe der Schulwegplane (Ful3- und Radwegplan, Stand September 2023) sind
einmal pro Jahr auf Aktualitdt zu prifen und ggf. anzupassen. Fir gegebenenfalls weitere
Standorte sollten Schulwegplane mit den fiir eine selbststéandige und sichere Mobilitat von
Kindern konzeptionell im Schulprogramm verankert werden.

Der Schulwegplan gibt Empfehlungen flr den sichersten Weg von Kindern und Jugendli-
chen auf dem Weg zur Schule. Bei der Planung der Routen zu Fuf® und mit dem Fahrrad
wurden solche Wege gewahlt, die eine hohe Sicherheit auf dem Weg bieten. Allerdings sind
entlang der Schulwegrouten weiterhin Gefahrenstellen eingeschlossen, bei denen Kinder
und Jugendliche Ubung auf Alltagswegen benétigen und im besten Falle Unterstiitzung er-
halten. Beides kann in Form von Laufgemeinschaft geférdert werden. Dafur werden kleine
Schulergruppen von Erwachsenen (oder anderen Vertrauenspersonen) auf schwierigen
Schulwegen begleitet. In Kombination mit weiteren MalRnahmen wie z.B. Schulweghel-
fer:innen an kritischen Querungen kann ein sicheres Verkehrsverhalten mit Schuler:innen
und Eltern insbesondere in der Schulanfangsphase trainiert werden. Die Aufgabe der Or-
ganisation und Kommunikation liegt bei der den schulischen Akteuren (Schulleitung, Eltern-
vertretung).

Neben der Schaffung sicherer Radverkehrsanlagen auf den Schulwegrelationen sind dar-
uber hinaus ausreichend (Uberdachte) Radabstellanlagen an den Schulen und Jugendein-
richtungen (z. B. CORN) in der Gemeinde vorzusehen. Diese sollten vorbeugend gegen-
Uber Vandalismus und Diebstahl ausgestattet sein.

Ein weiteres wichtiges MalRnahmenfeld zielt auf die Verbesserung der Sichtverhaltnisse
entlang der empfohlenen Schulwege ab. An einmiindenden Stral3en und vor allem an Ein-
und Ausfahrtensind gute Sichtverhaltnisse fur alle Verkehrsteilnehmer:innen zu schaffen.
Dazu gehort die Beseitigung von Sichthindernissen (z. B. Werbetafeln, Pflanzenbewuchs,
Mdlltonnen) insbes. auf niedriger Héhe. Zusatzlich kann die Aufmerksamkeit von Kfz-Fah-
rer:innen durch farbliche Hervorhebung von Ful3- und Radverkehrsfurten oder durch vorge-
zogene Seitenraume erhdht werden. Dies betrifft die B 96, insbesondere zwischen Rathaus
und Sacco-Vanzetti-Strafde und die B 96a zwischen Rathaus und Bahnhof sowie die Ha-
velstralRe. Zusatzliche Verbesserungen kdnnen durch die Installation von aufmerksamkeits-
lenkenden Objekten in Annaherungsbereichen vor Gefahrenstellen, z. B. in Form von opti-
schen Bremsen, Sperrgittern aber auch Sondermarkierungen oder Ubergrof’en Figu-
ren/Skulpturen geschaffen werden. Die Objekte sind so zu platzieren, dass Sie andere Ver-
kehrsteilnehmer:innen, insbesondere (mobilitatseingeschrankte) Personen, nicht beein-
trachtigen.
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Fur die systematische Vermittlung von Wissen und Kompetenzen fir eine sichere und nach-
haltige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen sind die Themen Mobilitatsbildung und Ver-
kehrserziehung im Brandenburger Schulgesetz verankert und Teil der Rahmenlehrplane
der Klassen 1-10 in Brandenburg. Die fachertbergreifende Ausgestaltung dieser Themen
kann in Form von gemeinsamen Begehungen im Schulumfeld oder entlang der empfohle-
nen Schulwege zur ldentifikation von Gefahrenstellen und Erarbeitung von Lésungsvor-
schlagen erfolgen. Auch Sicherheitstrainings mit dem Fahrrad sollen ein fester Bestandteil
der zuklnftigen Verkehrserziehung sein. Dartber hinaus kénnen in Workshops und stan-
dardisierten Unterrichtseinheiten Gefahrenstellen altersgerecht erhoben, Mobilitdtskompe-
tenzen erworben und das eigene Verhalten reflektiert werden. Das Netzwerk Verkehrssi-
cherheit stellt umfangreiche Materialien fiir Kinder, Eltern und Lehrkréafte zur Verfligung®?.
Mobilitatsbildung sollte im besten Fall bereits in den Kindergarten / Kindertagesstatten etab-
liert werden. Hier sind vor allem Eltern wichtige Adressaten der Bildungsarbeit fiir eine frih-
zeitige Sensibilisierung fur das Thema im familiaren Kontext. Die kontinuierliche Begleitung
der Aktivitaten im schulischen Mobilititsmanagement sind mit Ressourcen in der Gemein-
deverwaltung zu hinterlegen und kénnen zum Beispiel in Form einer Arbeitsgemeinschaft
"Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen" mit den im Mobilitatskonzept bereits involvierten
Stakeholdern fortgeflhrt werden. Darlber hinaus ist es sinnvoll, das Know-how und ehren-
amtliche Engagement von Interessensvertreter:.innen und Verbanden einzubinden.

5.2.4.2 Forderung des Mobilititsmanagements fiir Wohnstandorte

Aufgrund der reizvollen naturrdumlichen Lage und der verkehrlich sehr guten Anbindung ist
Birkenwerder ein attraktiver Wohnstandort im Berliner Umland. Gemafl dem Gemeinsamen
Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg (LEP HR) ist Birkenwerder
als Schwerpunkt fur die Entwicklung von Wohnsiedlungsflachen vorgesehen (siehe Kap. 4,
vgl. Land Brandenburg 2019). Die damit einhergehende Siedlungsentwicklung sollte von
der Gemeindeverwaltung proaktiv gesteuert werden, um Anreize flr eine nachhaltige ver-
kehrliche Siedlungsentwicklung zu legen.

Gemal § 81 Abs. 4 BbgBO kénnen Gemeinden in Brandenburg ortliche Bauvorschriften
Uber notwendige Stellplatze erlassen. In der im September 2010 erlassenen ,Satzung der
Gemeinde Birkenwerder Uber die Herstellung und Ablésung notwendiger Stellplatze (Stell-
platzsatzung)“ werden Verpflichtungen zur Herstellung notwendiger Kfz-Stellplatze festge-
legt. In der Satzung ist zwar die Minderung des Stellplatzbedarfs fir fulRlaufige Anbindung
an den OPNV festgelegt, aber keine Regelungen zur Herstellung von Fahrradabstellanla-
gen getroffen. Fir eine klimavertragliche Verkehrsplanung ist die Novellierung der gemeind-
lichen Stellplatzsatzung zu prifen, um vor allem fur Radfahrer vor kunftigen Neubauten

53 Material zur Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung im Land Brandenburg tber das Netzwerk Verkehrs-
sicherheit Brandenburg, online unter: Netzwerk Verkehrssicherheit Brandenburg | (netzwerk-verkehrssi-
cherheit.de) (abgerufen am 09.01.2024).
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mehr Abstellmoglichkeiten zu schaffen. So ist fir jede Wohnung mindestens ein Fahrrad-
stellplatz verpflichtend anzuvisieren. Auch die Installation von Lademdglichkeiten kann so
forciert werden. Deutlich mehr Radstellplatze sind dartber hinaus an Kindergarten und
Schulen, aber auch an Sportplatzen und Dienstleistungs- und Einzelhandelseinrichtungen
zu schaffen. Die konkreten Inhalte einer Stellplatznovelle kdnnen durch die Planungsge-
meinschaft der umliegenden Gemeinden in Abstimmung zu konkreten Entwicklungsvorha-
ben vorgenommen werden.

Menschen, die ihren Wohnort wechseln, orientieren sich in der Regel an dem neuen Woh-
nort neu, auch bei der Verkehrsmittelwahl. Dieses Wissen macht sich das Neublrgermar-
keting zu eigen. Durch die aktive Ansprache von Zugezogenen bzw. Zuziehenden kdnnen
Neuburger:innen Birkenwerders Angebote zu Versorgungs- und Freizeitangeboten in und
um Birkenwerder und den dafir zur VerfiUgung stehenden nachhaltigen Mobilitatsangebo-
ten gemacht werden. Uber die aktive Ansprache in Form von postalischen Anschreiben
uber die Meldebehdrde Hohen Neuendorf z. B. in Form von einer Neuburgermappe (z. B.
mit OPNV-Gutscheinen, Carsharing-Gutscheinen, Gutscheine von Laden und Restaurants
der Gemeinde / Region, Informationen zu Mobilitatsangeboten, Freizeitaktivitaten, Give-a-
ways) kdnnen auch Beratungsangebot in der Gemeindeverwaltung angeboten werden. Ziel
ist es, Uber Mobilitdtsmoéglichkeiten zu informieren, Testangebote und Probe-Abos, z. B.
zum OPNV, Sharing-Angeboten zu verteilen. Dariiber hinaus sollte auf der Homepage der
Gemeinde unter der Rubrik ,Neublrger:innen‘ entsprechende Informationen bereitgestellt
werden. Die Zustandigkeiten flr das Neubirgermarketing kann in Zusammenarbeit mit den
umliegenden Planungsgemeinden umgesetzt werden.

Das ,Neu-Eltern-Marketing* setzt auf dem Vorgehen des Neuburgermarketings an mit dem
Ziel, Eltern unmittelbar nach der Geburt eines Kindes Uber Familienangeboten und den
Méoglichkeiten nachhaltiger Mobilitatsangebote, insbesondere fir Familien, zu informieren.
Mogliche Bestandteile des Infomaterials sind beispielsweise: Moglichkeiten der Beforde-
rung von Babys und Kleinkindern mit Fahrradanhangern, Informationen zu OPNV-
Angeboten.

Gesprache mit Birger:innen und einzelnen Bewohnergruppen haben ergeben, dass Inte-
resse an der Unterstitzung nachbarschaftlicher Fahrgemeinschaften besteht. Die Gemein-
deverwaltung kann Birger:innen durch Kennenlernangebote und Offentlichkeitsarbeit zu
Maoglichkeiten fur private Fahrgemeinschaften, die von der Verwaltung unterstitzt werden,
informieren. Dabei ist zu prifen, ob ein digitales Portal, dass fir Pendlerfahrgemeinschaften
empfohlen wird, sich auch fir nachbarschaftliche Angebote eignet. Sinnvoll ware es zudem,
ein analoges Angebot zu initiieren, dass auch niedrigschwellig von Senioren genutzt wer-
den kann. Eine Mdglichkeit, um an zentralen Orten und Verkehrsachsen Mitfahrinteresse
zu signalisieren, besteht iber sogenannte ,Mitfahrbanke’. Personen, die auf solchen geson-
dert gekennzeichneten Banken sitzen, kénnen ihr Wunschziel signalisieren und von Vor-
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beifahrenden mit gleichem Ziel mitgenommen werden. Ein solches Angebot kann zum Bei-
spiel am Bahnhof, Kirchengemeinden, Supermarkt oder Friedhof umgesetzt werden. Die
konkrete Ausgestaltung von Standorten und Modalitdten sollte aber, im Sinne der Akzep-
tanz, unter Beteiligung potenzieller Nutzergruppen erfolgen. Dartiber hinaus kann die Ge-
meinde Aushange an Schwarzen Brettern in &ffentlichen bzw. seniorenrelevanten Einrich-
tungen zu Fahrgemeinschaftsoptionen verbreiten. Auch Fahr- und Begleitdienst fur Senio-
ren kdnnen zum Beispiel in der Tragerschaft eines Blrgervereins initiiert werden, um die
Teilhabe von Senioren am gesellschaftlichen Leben zu erleichtern. Dafur kann die Ge-
meinde ein Fahrzeug zur Verfugung stellen, dass nach telefonischer Voranmeldung fur ent-
sprechende Fahrten zur Verfligung steht. Die Umsetzung nachbarschaftlicher Fahrgemein-
schaften kann in Zusammenarbeit mit den umliegenden Planungsgemeinden umgesetzt
werden.
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6 UMSETZUNGS- UND FORTSCHREIBUNGSKONZEPT
6.1 MaBnahmenkatalog: MaBnahmenbewertung und -priorisierung

Das Handlungs- und Umsetzungskonzept bildet einen Orientierungsrahmen flir den Kurs
der Rad- (und Fuf-)verkehrsplanung in Birkenwerder in den nachsten Jahren. Die mal}-
gebliche Grundlage hierfir stellt der Mallhahmenkatalog dar. Er ist nach Modulen, Hand-
lungsfeldern und Maflinahmenbereichen strukturiert und enthalt alle im Rahmen des Mobi-
litdtskonzepts empfohlenen MalRnahmen, die eine unmittelbare Relevanz fir den Radver-
kehr aufweisen®4. Neben einer textlichen Beschreibung der Manahmen sind dort auch eine
weitergehende Charakterisierung und Bewertung der Mallnahmen dokumentiert, die u. a.
folgende Kriterien betreffen:

— Ziel(e) des Mobilitdtskonzepts, zu dem/denen die Mal3nahme beitragt

— Zeithorizont fur die Umsetzung festzulegen (kurz-, mittel- oder langfristig),
— Investitionskosten (niedrig, mittel, hoch)

— Zu beteiligende Akteure / Verantwortlichkeiten

— COg-Einsparungspotenziale (niedrig, mittel, hoch)

— Priorisierung zur Umsetzung der Malinahmen (gering, mittel, hoch)

Die Zusammenstellung der einzelnen MaRnahmen im MaRnahmenkatalog (Zeilen) und die
Dokumentation der Bewertungsergebnisse (Spalten) ergeben eine nachvollziehbare Be-
wertungsmatrix. Hierin sind fur die Umsetzung der MaRnahmen jeweils die Zustandigkeit,
der Aufwand und ein erster Zeitrahmen benannt. Fur die Erarbeitung der zur tatsachlichen
MaRnahmenrealisierung notwendigen Beschlussvorlagen und zur Einstellung entsprechen-
der Budgets in die Haushaltsplanung sind fur die einzelnen MaRnahmen ggf. gezielte Pruf-
auftrage, Machbarkeitsstudien bzw. Vorplanungen auszuldsen.

Da nicht alle im Malinahmenkatalog dokumentierten MaRhahmenempfehlungen unverzig-
lich und simultan umgesetzt werden kdénnen (u. a. aufgrund begrenzter personeller und fi-
nanzieller Ressourcen), wurde fur jede MaRnahme eine Priorisierung ermittelt. Die Priori-
sierungsstufe ergibt sich aus einer abwagenden, qualitativen Beurteilung des (potenziellen)
Nutzens, der Dringlichkeit, dem zeitlichen Realisierungshorizont sowie den Investitionskos-
ten einer Malnahme. Im Interesse eines umsetzungsfahigen Konzepts wurde speziell das
Verhaltnis von abzuschatzendem Aufwand und erwartbarem Nutzen im Blick behalten bzw.

5 Der als Anlage zu diesem Teilkonzept Radverkehr beigefligte MaRnahmenkatalog stellt einen Auszug des
MaRnahmenkatalogs des gesamtheitlichen Integrierten Mobilitdtskonzepts der Gemeinde Birkenwerder
dar. Die radverkehrsrelevanten MaRnahmen sind inhaltlich unverandert, allerdings wurden die Nummerie-
rung und die ID der MaRnahmen der Module ,Geteilte und vernetzte Mobilitat' und ,Mobilitdtsmanagement’
angepasst, sodass sie jeweils fortlaufen. Damit weichen sie vom MaRnahmenkatalog des Integrierten Mo-
bilitatskonzept ab.
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es wurden generell Malinahmen, die starker auf verkehrsrechtliche Anordnungen bzw. ,mi-
nimalinvasiven® Eingriffen beruhen, gegenuber jenen praferiert, die bspw. planungs- und
kostenintensive Infrastruktureingriffe erfordern.

Im Ergebnis liefert die Priorisierung eine Einschatzung flr eine Rangfolge bzw. zeitlich ge-
staffelte Reihenfolge bei der Realisierung der Mallnahmen und stellt eine transparente Leit-
schnur fir die Mobilitats-/Verkehrsplanung Birkenwerders in den nachsten 15 Jahren dar.
Insbesondere die MaRnahmen mit der héchsten und mittleren Prioritat stellen einen geeig-
neten Handlungsrahmen zur spurbaren Verbesserung der Mobilitdtsbedingungen in Birken-
werder dar. Darlber hinaus bietet es sich im Sinne eines kosten- und zeiteffizienten Vorge-
hens an, raumlich bzw. funktional in einem engen Zusammenhang stehende Einzelmal}-
nahmen gebundelt zu realisieren.

6.2 Verhaltnis StraBenpriorititsliste und Mobilitatskonzept (Teilkonzept Radver-
kehr)

In der Gemeinde Birkenwerder wird von den Gemeindevertreter:innen turnusmafig eine
jeweils aktualisierte Prioritatenliste zum Stralken-, Gehweg- und Beleuchtungsbau
beschlossen, die als Handlungsleitfaden fur die Gemeindeverwaltung dient. Zwischen
dieser Perioritatenliste und dem MalRnahmenkatalog dieses Mobilitdtskonzepts (siehe
Anlage 1) sind aufgrund der zum Teil unterschiedlich gelagerten Zielstellungen
Inkompatibilitaten festzustellen.

Im Sinne eines den begrenzten finanziellen und verwaltungstechnischen Kapazitaten
entsprechenden StralRenunterhaltungsmanagements hat die Gemeinde Birkenwerder ein
Scoringsystem entwickelt, womit anhand definierter Kriterien und Gewichtungen fur jeden
StralRen- und Gehwegabschnitt in der Gemeinde eine Punktzahl ermittelt wird. Im Ergebnis
steht eine Prioritatenliste, die die Grundlage fur die Planung von StraRenerhaltungs-, -neu-
und -ausbaumafRnahmen bildet. Abweichungen von dieser Liste sind zu begrinden. Der
Kriterienkatalog®® beinhaltet neben dem Fahrbahn- bzw. Geh-/Radwegzustand, der
Abhangigkeit aus dem Generalentwasserungsplan der Gemeinde, der Entwasserung,
Beleuchtung , einer auf dem Verkehrsentwicklungskonzept 2009 basierenden Einordnung
als Schulweg und der Larmbelastung auch die Kriterien der Bedeutung
(HaupterschlieRungs- oder Anliegerstral3e) und Verkehrsfrequenz (z. B. ausschlie3licher
Grundstlickseigentimerverkehr, innerortlicher Quell-Ziel-Verkehr, Uberortlicher
Durchgangsverkehr).

Demgegenuber verfolgt das Mobilitdtskonzept eine inhaltliche Schwerpunktsetzung

55 Dem Gutachter-Team ist eine jlingste Version vom 04.09.2018 bekannt. Auf der 3. Birgerwerkstatt am
28.09.2023 wurde verlautbart, dass diese Prioritatenliste aktuell Gberarbeitet wirde und zudem die ent-
sprechenden finanziellen Haushaltsmittel fiir die Umsetzung konkreter Manahmen aufgrund bereits be-
schlossener Planungen/Realisierungen fiir die nachsten drei Jahre erschopft seien.
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zugunsten der Forderung nachhaltiger Mobilitatsformen®, sodass die entsprechenden
Malnahmeempfehlungen spezifisch auf die Verbesserung der Ausgangsbedingungen des
FuB- und Radverkehrs, des OPNV sowie einer Steigerung der ortlichen Aufenthalts- und
Lebensqualitat hinwirken. Konkret wird z. B. mit einer von der Radverkehrsnetzkategorie
abhangigen Dringlichkeit — zumindest partielle — radverkehrsfreundliche Ertlichtigung von
Fahrbahnoberflachen bestimmter StralRen empfohlen, die jedoch in der gemeindeinternen
Prioritatenliste zum Stralenausbau u. U. nur im Mittel- oder Schlussfeld gelistet sind.

Der Auflosung dieses Widerspruchs konnte entgegengewirkt werden, indem z. B.
entsprechende, an die inhaltliche Stol3richtung des Mobilitatskonzepts angelehnte Kriterien
in die Prioritatenliste aufgenommen werden oder indem im Teilkapitel (3.4) des Dokuments
zur Erlauterung der gemeindeinternen Prioritatenliste zu den Voraussetzungen fur die
Abweichung von der Perioritatenliste dieses vorliegende, Integrierte Mobilitatskonzept der
Gemeinde Birkenwerder als Begriindung mit aufgenommen wird.

6.3 Hinweise auf mogliche Férderprogramme

Im Sektor Mobilitat / Verkehr existieren vielfaltige Férdermdglichkeiten auf Bundes- und
Landesebene, die jedoch stetigen Anpassungen unterliegen. Angesichts der allgemeinen
Klimaschutz-Bestrebungen und des zu leistenden Beitrags des Verkehrssektors ist klinftig
von einem stetigen Fordermittelzuwachs auszugehen. Aufgrund dieser dynamischen For-
dermittel-Rahmenbedingungen ist es ratsam, zum Zeitpunkt der konkreten MaRnahmen-
planungen die jeweils gultigen Férdermoglichkeiten zu eruieren und geeignete Forderpro-
gramme zu bestimmen. Hier sei auf die Seiten vom Bund (Edrderdatenbank - Startseite
(foerderdatenbank.de)) und des Land Brandenburg (Homepage | Férdernavigator Branden-
burg (foerdernavigator-brandenburg.de) hingewiesen. Darlber hinaus gibt es Informatio-
nen zu Foérdermdglichkeiten des Land Brandenburg Uber das Landesamt flr Bauen und
Verkehr des Ministeriums flr Arbeit, Wirtschaft und Verkehr.

Folgende Foérderschwerpunkte und -gegenstadnde wurden in die Auswahl von Foérderpro-
grammen im Mobilitdtskonzept berlcksichtigt:

— FuBverkehr

— Radverkehr

— Sharingsysteme (Carsharing, Leihfahrrader u. a.)
— Mobilstationen (Ausstattungselemente)

— Mobilitditsmanagement

— Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen

% Im Sinne u. a. der Leistungsbeschreibung, der Brandenburger Mobilitatsstrategie, der Brandenburger Rad-
verkehrsstrategie, allgemeiner Zielsetzungen auf Bundesebene, technischer Regelwerke und Richtlinien
sowie des Kerngedankens der Erstellung sog. Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)
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— Verkehrssicherheit

Nachfolgend sind einige aktuell geltende Fordermoglichkeiten aufgefihrt, die bei der Rea-
lisierung des Mobilitatskonzepts Birkenwerder zum jetzigen Zeitpunkt geeignet scheinen.
Forderrichtlinien, die zeitlich kaum erreichbar sind, missen zu gegebener Zeit die Nachfol-
geprogramme eruiert werden.

Forderprogramm: Forderinitiative FuBverkehr

Fordergeber: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)
Forderschwerpunkt:  Fulverkehr, Verkehrssicherheit

Fordergegenstande: Investive als auch nicht investive MalRnahmen des Fuldverkehrs in

Deutschland, die zur Starkung des FulRverkehrs als klimafreund-
lichste und in intermodalen Verkehrsketten notwendige Verkehrs-
art beitragen.

Geltungsdauer: n. n.

Antragsfrist: n. n.

Informationen: Bundesamt fur Logistik und Mobilitat

Forderprogramm: Forderung Schul- und Spielwegsicherung

Fordergeber: Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL)
Forderschwerpunkt:  Schulwegsicherheit

Foérdergegenstande: Bau oder Ausbau von Querungshilfen wie Mittelinseln, FuRganger-

lichtzeichenanlagen und FuRgangertberwege, Bau oder Ausbau

von Gehwegen, Radwegen beziehungsweise kombinierten Geh-

und Radwegen, Bau oder Ausbau erganzender Anlagen wie Be-

leuchtung, Schutzvorrichtungen, Bau oder Ausbau zur Verkehrs-

beruhigung wie Aufpflasterungen, Fahrbahnversatze, Beseitigung
von Sichthindernissen, Bau von Bricken fur FuRganger und Rad-
fahrer.

Geltungsdauer: n. n.

Antragsfrist: n. n.

Informationen: Landesbetrieb Strallenwesen Brandenburg
Forderprogramm: Sonderprogramm ,,Stadt und Land“
Fordergeber: Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
Forderschwerpunkt:  Radverkehr
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Fordergegenstande:

Geltungsdauer:

Investitionen in den Radverkehr, z. B. Radverkehrsanlagen, Fahr-
radabstellanlagen.

bis 31.12.2028

Antragsfrist: n. n.

Informationen: Bundesamt fur Logistik und Mobilitat

Forderprogramm: Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld ,,Kommunalrichtlinie“ (KRL)

Fordergeber: Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz

Forderschwerpunkt:  Mobilstationen (Ausstattungselemente), Radverkehr

Fordergegenstande: Errichtung neuer und Erweiterung bestehender verkehrsmittellber-

Geltungsdauer:

greifender Mobilitatsstationen, Wegweisung und Signalisierung fur
den Radverkehr, Verbesserung des ruhenden Radverkehrs und
dessen Infrastruktur, Errichtung von Radabstellanlagen (insbeson-
dere im Rahmen der Bike+Ride-Offensive), Verbesserung des flie-
Renden Radverkehrs und dessen Infrastruktur.

bis 31.12.2027

Antragsfrist: ganzjahrig

Informationen: Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz

Forderprogramm: Richtlinie des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landespla-
nung zur Férderung von Investitionen fiir den Offentlichen
Personennahverkehr im Land Brandenburg (RiLi OPNV-
Invest)

Fordergeber: Ministeriums fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL)

Forderschwerpunkt:  OPNV

Fordergegenstande: Bau-, Ausbau- und Grunderneuerungsinvestitionen von Verkehrs-

Geltungsdauer:

wegen, Entwicklung und Gestaltung von Verknlpfungsstellen inkl.
Empfangsgebauden im Schienenpersonennahverkehr (SPNV),
Foérderung von Bike & Ride (B+R) und Park and Ride (P+R) sowie
barrierefreier Ausbau von Haltestellen.

31.12.2024

Antragsfrist: Bis zum 31.3.2024
Informationen: Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz
Forderprogramm: Investive Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte
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Fordergeber: Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz (BMUV)

Forderschwerpunkt:  Starkung des Umweltverbunds, City-Logistik und Treibhausgas-
Reduktion im Wirtschaftsverkehr

Fordergegenstande: Investive Modellprojekte im kommunalen Klimaschutz: Die zu for-

dernde Projekte sollen durch direkte Treibhausgasminderungen
einen wesentlichen Beitrag zur schrittweisen Erreichung der Treib-
hausgasneutralitat von Kommunen leisten und durch bundesweite
Sichtbarkeit zur Nachahmung und Umsetzung weiterer Klima-
schutzprojekte anregen.

Geltungsdauer: 30.04.2024

Antragsfrist: 30.06.2024

Informationen: Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz
Forderprogramm: Forderrichtlinie Betriebliches Mobilitatsmanagement
Fordergeber: Bundesministerium fur Digitales und Verkehr

Forderschwerpunkt:  Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM)

Fordergegenstande: Schwerpunkt Innovationsférderung und Schwerpunkt Breitenforde-

Geltungsdauer:

rung, z. B. MalRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur, Mallnahmen zur Elektrifizierung des Fuhrparks und Maf3-
nahmen zur Schaffung von Informationsangeboten, Schwerpunkt
Initialférderung, z. B standardisierte Beratungsleistungen zur Er-
stellung eines standortspezifischen Konzepts fir die betriebsindivi-
duelle Umsetzung eines BMM.

bis 31.12.2025

Antragsfrist: n. n.

Informationen: Bundesamt fur Logistik und Mobilitat

Forderprogramm: Investitionskredite fiir Kommunen — Nachhaltige Mobilitat
Fordergeber: Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW)

Forderschwerpunkt:  Nachhaltige Mobilitat

Fordergegenstande: Infrastruktur fur aktive Mobilitat (wie Fullverkehr, Radverkehr): In-

vestitionen in Fuf3- und Radwege, Fahrradabstellanlagen, FuRgan-
gerzonen inklusive Sitzmdglichkeiten. Infrastruktur fir den Offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV), den Regionalverkehr und

Mobilitatskonzept Birkenwerder — Teilkonzept Radverkehr [Endbericht] 125


https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/investive-kommunale-klimaschutz-modellprojekte
https://www.balm.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Foerderprogramme/BMM/BMM_Foerderrichtlinie_231214.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.balm.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Foerderprogramme/BMM/BMM_Foerderrichtlinie_231214.pdf?__blob=publicationFile&v=2

PN .
s g8 spiekermann

BIRKENWERDER Dorsch Gruppe

sonstigen Schienenverkehr: Entsprechende Umwidmung der vom
motorisierten Individualverkehr genutzten Infrastruktur, z. B. als
Busspur. Infrastruktur fir den kommunalen Fuhrpark: Investitionen
in Infrastruktur, die flr den Betrieb von Fahrzeugen ohne CO2-
Abgasemissionen erforderlich ist, z. B.: Fahrradabstellanlagen,
Elektrische Ladestationen inklusive Erweiterung und Modernisie-
rung der Stromnetzanschlisse, die Umrlstung von Werkstatten in
Betriebshofe, Entsprechende Umwidmung der fur motorisierten In-
dividualverkehr genutzten Infrastruktur.

Klimafreundliche Fahrzeuge: Fahrzeuge fir aktive Mobilitat, z. B.
Fahrrader, Lastenfahrrader, E-Bikes, Elektro-Tretroller, Pkw, Kraft-
rader und leichte Nutzfahrzeuge: Pkw und leichte Nutzfahrzeuge.

Geltungsdauer: n. n.
Antragsfrist: n. n.
Informationen: Bundesamt fur Logistik und Mobilitat
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Das vorliegende Teilkonzept Radverkehr stellt eine auf die radverkehrsrelevanten Inhalte
kondensierte Version des Integrierten Mobilitdtskonzepts der Gemeinde Birkenwerder dar,
das im Zeitraum von 2020 bis 2024 erarbeitet und am 04. Juni 2024 von der Gemeindever-
tretung Birkenwerder beschlossen wurde.

Birkenwerder ist eine ruhige und griine Gemeinde unweit der Stadtgrenze Berlins, die sich
durch weitlaufige, natlrlich gewachsene Wohngebiete mit iiberwiegend Einfamilienhausern
und grof3zigigen Gartengrundstiicken auszeichnet, was besonders junge Familien anzieht.
Mit dem seit dem Jahr 2000 fortdauernden Bevélkerungswachstum stiegen auch das Ver-
kehrsaufkommen und die daraus resultierenden Konflikte zwischen verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer:innen. Weiterhin stellen die Larm- und Luftschadstoffemissionen des mo-
torisierten Verkehrs eine Belastung der ortlichen Wohnbevdlkerung dar. Nicht zuletzt wer-
den nicht-motorisierte Fortbewegungsformen in ihrer Sicherheit und in ihrem Komfort be-
eintrachtigt — dies wiegt umso schwerer, als dass hiervon nahezu samtliche soziale Grup-
pen, darunter auch die besonders schutzbedurftigen Kinder/Jugendliche und Senior:innen,
betroffen sind.

Vor diesem Hintergrund wurde seitens der Gemeindeverwaltung im Jahr 2020 die Erstel-
lung eines gemeindlichen Mobilitatskonzeptes fir den inneroértlichen motorisierten und
nicht-motorisierten Verkehr beschlossen. Zeitweise parallel dazu haben die Gemeinden Gli-
enicke/Nordbahn, Mihlenbecker Land, Hohen Neuendorf und Birkenwerder im Zeitraum
2020-2021 ein gemeinsames ,Interkommunales Verkehrskonzept Niederbarnimer Flief3-
landschaf’ (IVK) erstellen lassen, um gemeindeubergreifend eine zukunftsfahige und nach-
haltige Verkehrsentwicklung zu forcieren.

Das Integrierte Mobilitatskonzept der Gemeinde Birkenwerder misst besonders dem Rad-
(und Fu3-)verkehr eine hohe Bedeutung bei, denn einerseits kann das Fahrrad infolge ver-
schiedenster Entwicklungen auf der Angebotsseite — hier ist insbesondere die Elektrifizie-
rung (Pedelecs/E-Bikes) zu nennen — einen Popularitatsschub in der Bevdlkerung vorwei-
sen, andererseits bestehen bisher nicht ausgeschopfte Nutzungspotenziale auf alltaglichen
Pendelwegen wie auch bei freizeitlich/touristisch motivierten Fahrten. Weiterhin bietet das
Fahrrad bietet zahlreiche Vorteile: Es ist relativ guinstig und férdert Gesundheit und Wohl-
befinden, es ist umwelt- und klimaschonend und erméglicht eine flexible, selbstbestimmte
und nachhaltige persdnliche Mobilitat.

Um den Radverkehrsanteil im Sinne der Brandenburger Mobilitdtsgesetzes, der Branden-
burger Mobilitatsstrategie 2030 und der Brandenburger Radverkehrsstrategie 2030 kunftig
weiter zu steigern, ist eine konsequente — und aufgrund der diversen regionalen Verflech-
tungen: mit den kommunalen Nachbarn abgestimmte — Verbesserung der Ausgangsbedin-
gungen essenziell. Angesichts der begrenzten finanziellen Ressourcen der Gemeinde stei-
gert ein potenzielles Einwerben von entsprechenden Férdermitteln (des Bundes oder des
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Landes) die Wahrscheinlichkeit der Umsetzung von Malinahmen zur Starkung des Radver-
kehrs wesentlich. Um in etwaigen Férdermittelantrdgen belegen zu kénnen, dass sich die
anvisierte Realisierung von Einzelmal3inahmen zur Radverkehrsforderung auf ein konzep-
tionelles Gerust stitzt, wurde die Extraktion der radverkehrsbezogenen Inhalte aus dem
Integrierten Mobilitatskonzept in das hiermit vorliegende Teilkonzept Radverkehr angeregt.

Die Erarbeitung des konzeptionellen Uberbaus dieses Teilkonzepts Radverkehr, das Inte-
grierte Mobilitatskonzept, orientierte sich an den Leitlinien von den auf Europaischer Ebene
als Richtlinie erlassenen ,Sustainable Urban Mobility Plans® (SUMP), die zum Ziel haben,
ganzheitlich, langfristig und nachhaltig einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele zu leis-
ten. In diesem Prozess werden nicht nur samtliche bedeutende Mobilitatsarten in die Pla-
nung integriert, sondern auch die Anliegen und Bedurfnisse der Burger:innen und Nutzer:in-
nen des offentlichen Raums priorisiert. Das Anliegen der fortwahrenden Einbindung der
Offentlichkeit und relevanter Interessengruppen bestand darin, wahrend des gesamten Pro-
jektablaufs Transparenz und Akzeptanz flr das Mobilitatskonzept zu férdern und den Br-
ger:innen sowie Nutzer:innen umfassende Informationen bereitzustellen. Dazu wurden im
Verlaufe der Projektbearbeitung verschiedene Beteiligungsformate umgesetzt, wie z. B.
Befragungen von Zielgruppen, Blrgerspaziergange, Radrundfahrten und Blrgerveranstal-
tungen, in denen die jeweiligen Projektzwischenstande vorgestellt und diskutiert wurden.
Mit den partizipativ erstellten Schulwegplanen fiur die Pestalozzi-Grundschule und die Re-
gine-Hildebrandt-Gesamtschule und den damit verbundenen Handlungsempfehlungen wid-
met sich Mobilitatskonzept auch ganz spezifisch den besonderen Anforderungen, die eine
sichere, eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen gewahrleisten. Dartber hin-
aus wurde ein kontinuierlicher, umfangreicher Planungsdialog mit fachlich betroffenen Ak-
teur:innen durchgefuhrt.

Die zu Beginn durchgeflihrte Bestandsanalyse ergab, dass Birkenwerder aufgrund seiner
attraktiven naturrdumlichen Lage sowie der relativ kompakten Siedlungsstruktur prinzipiell
gute Ausgangsbedingungen flr eine nachhaltige, nicht-motorisierte Mobilitat aufweist. Al-
lerdings entfalten die verkehrsinfrastrukturellen Gegebenheiten, das hohe Verkehrsaufkom-
men auf der Ortsdurchfahrt der B 96 / B 96a sowie die landschaftlich-reizvollen, ,grin-
blauen’ Infrastrukturen®’ eine Barrierewirkung fiir die innerértlichen Wegebeziehungen und
hier insbesondere fir die umwegempfindlichen Fortbewegungsformen zu Ful? und mit dem
Fahrrad. Weiterhin mindert das stark vom motorisierten Individualverkehr gepragte Ver-
kehrsgeschehen in Birkenwerder die Aufenthaltsqualitat im éffentlichen Raum, beeintrach-
tigt in Teilen die Verkehrssicherheit der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer:innen und
erzeugt im Falle der mit Kopf-/Grof3steinpflaster befestigten Gemeindestrallen auch Larm.
Jene ortsbildpragenden Kopfsteinpflasterstralien eignen sich zudem nicht zum Befahren
mit dem Fahrrad, weshalb die Mehrheit der Radfahrer:innen dort verkehrsregelwidrig auf
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die Gehwege ausweicht, was dort wiederum Gefahrdungspotenziale hervorruft. Zudem be-
stehen — trotz der unverkennbaren Anstrengungen der Gemeinde bei Gehwegausbau und
-ertichtigung sowie der Anlage barrierearme Querungsfurten — weiterhin Defizite in Form
fehlender oder nicht-barrierefreier Gehwege (was nicht nur flr Zufuligehende sondern auch
fur fahrradfahrende Kinder bedeutsam ist), fehlender Querungshilfen und Strallenbeleuch-
tung. Daruber hinaus behindern in einigen Anlieger- und SammelstralRen parkende Autos
den flieRenden (Rad-)Verkehr, indem sie die verfigbare Fahrbahnbreite einschranken und
Radfahrer:innen zu gefahrlichen Ausweichmandévern zwingen. Und nicht zuletzt fehlen ent-
lang Bundesstralien B 96 / B 96a, die nicht nur fir den Durchgangsverkehr eine hohe Be-
deutung aufweisen, sondern auch zahlreiche Alltagsziele der Bevolkerung Birkenwerders
anbinden, durchgehende und sichere Radverkehrsanlagen. Die Fihrung des Radverkehrs
wechselt haufig, ist teils nicht intuitiv und weist enge Verschwenkungen auf, weiterhin wer-
den die meist untermalligen Breiten zusatzlich durch Masten mit Plakaten, Werbeaufsteller
oder Milltonnen eingeschrankt. Gleichzeitig sind die zur Verfligung stehenden Flachenre-
serven im Sinne einer Regelwerk-konformen Ertlichtigung in den meisten Abschnitten er-
schopft.

Diese skizzierten Einschrankungen und Sicherheitsdefizite betreffen grundsatzlich alle zu
Ful bzw. mit dem Fahrrad mobilen Personen, in besonderem Malde jedoch wird hierdurch
die selbststandige Mobilitat von Kindern sowie von alteren und mobilitatseingeschrankten
Personen herausgefordert. Angesichts der Kombination eines relativ hohen motorisierten
Individualverkehrsaufkommens und einer zugleich grundsatzlich relativ glnstigen Aus-
gangssituation fur nicht-motorisierte Mobilitdtsformen sind hohe Verlagerungspotenziale zu
identifizieren, flr deren Ausschépfung jedoch eine Aufwertung der Angebotsbedingungen
erfolgen muss.

In Birkenwerder wurden bereits solide Grundlagen fur die Férderung nachhaltigen Mobili-
tatsverhaltens geschaffen, wobei die aktive Beteiligung der Blrger:innen und die interkom-
munale Zusammenarbeit eine wichtige Rolle spielen. Allerdings sind die begrenzten perso-
nellen und finanziellen Ressourcen der Gemeinde ein limitierender Faktor fir die Umset-
zung und kontinuierliche Begleitung der Vielzahl an bereits entwickelten Ideen und Malf3-
nahmen.

Insbesondere auf die in Birkenwerder entstehenden Mobilitdtsbedurfnisse kann die Ge-
meinde steuernd und lenkend einwirken. In Ubereinstimmung mit den auf Bundes- und Lan-
desebene verfolgten Zielen und Strategien sowie den sich in einem umfassenden Moder-
nisierungsprozess befindlichen, technischen Entwurfsregelwerken werden mit dem vorlie-
genden Teilkonzept Radverkehr MaRnahmenempfehlungen unterbreitet, mit deren Reali-
sierung die kinftige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung an den Leitmalstdben der Klima-
und Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit, Sicherstellung einer barrierefreien Mobili-
tatsteilhabe fir alle und Férderung einer hohen Aufenthalts- und Lebensqualitat in der Ge-
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meinde ausgerichtet werden kann. Dabei folgt das Teilkonzept Radverkehr dem Leitgedan-
ken des Integrierten Mobilitdtskonzepts, wonach die Menschen in Birkenwerder alle Orte
im Gemeindegebiet sicher und komfortabel erreichen kénnen [sollen]. Die hohe Aufent-
halts- und Lebensqualitét im 6ffentlichen Raum wird gewéhrleistet. Die Menschen in Bir-
kenwerder jeglichen Alters nehmen sicher und eigenstédndig mobil am &ffentlichen Leben
teil.

Die konkreten MalRnahmenvorschlage zahlen auf die im Mobilitatskonzept identifizierten
relevanten Handlungsfelder ein. Dabei zielen die MalRnahmen der Nahmobilitat auf die Er-
madglichung einer sicheren und barrierefreien (Fu-)Mobilitat>® ab, um allen Bevolkerungs-
gruppen eine gleichberechtigte Teilhabe sowie eine komfortable und sichere Nutzung des
offentlichen Raums zu ermdglichen.

Neben dem Fulverkehr nimmt das Fahrrad einen hohen Stellenwert ein, da diese sehr
ressourceneffiziente und gesundheitsfordernde Fortbewegungsform angesichts diverser
Angebots- und Nachfragetrends, der geringen Siedlungsausdehnung und den (relativ) nah-
raumlichen Pendelverflechtungen mit dem Landkreis Oberhavel und Berlin hohe Potenziale
fur die Verlagerung von derzeit mit dem Pkw zurtickgelegten Wegen aufweist. Diese posi-
tive Entwicklungsperspektive aufnehmend wurde ein Radverkehrsnetz definiert, das alle
bedeutenden &ffentlichen Zielorte im Gemeindegebiet anbindet und eine Anknipfung an
die Uberortlichen, regionalen Hauptachsen des Radverkehrs gewahrleistet. Das Netz mit
seinen unterschiedlichen Hierarchiestufen stellt einen von diversen Akteuren als erstre-
benswert angesehenen Zielzustand dar, der in einem iterativen, partizipativen Verfahren
und in Orientierung an den Hauptachsen des IVK definiert wurde. Der Kommunalpolitik und
Gemeindeverwaltung dient das Netz als strategische Entscheidungs- und Handlungsgrund-
lage fur die sukzessive Verbesserung der Radverkehrsbedingungen in Birkenwerder. Zur
ortskonkreten, infrastrukturellen Realisierung dieses Netzes wurden operative MalRnah-
menempfehlungen hinterlegt, die im Wesentlichen die Radverkehrstauglich- bzw. Radver-
kehrsfreundlichkeit der Gemeindestralien beférdern (und damit auch zur Reduzierung der
Gehwegnutzung damit zum Abbau von Konflikten mit dem Fulverkehr beitragen), ab-
schnittsweise eine Vorrangstellung des Radverkehrs vorsehen (Fahrradstral3en), die si-
chere FUhrung des Radverkehrs in Kreuzungen/Einmiindungen unterstitzen und auf die
Relevanz guter Fahrradabstellmoglichkeiten an allen relevanten Zielorten verweisen.

Attraktivitatssteigernde, angebotsorientierte MaRnahmen, die zur Nutzung umweltfreundli-
cher Fortbewegungsformen einladen und animieren, sind essenziell flir ein Wandel zuguns-
ten eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens. Sowohl die aktuelle wissenschaftliche Studien-
lage wie auch jlngste praktische Erfahrungen weisen jedoch daraufhin, dass ein wesentli-
cher Eckpfeiler eines ganzheitlichen, Erfolg versprechenden Ansatzes zur Férderung des

58 Wovon Kinder bis zum vollendeten achten bzw. zehnten Lebensjahr profitieren, die die Gehe nutzen mis-
sen bzw. dirfen.
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Umweltverbunds (zu FuR, Fahrrad, OPNV) dosierte, restriktive Eingriffe gegenliber dem
Kfz-Verkehr darstellen (,push & pull’). Hierbei spielen sowohl infrastrukturelle/verkehrs-
rechtliche als auch verhaltensbezogene Malinahmen eine Rolle. Die Neuorganisation des
Parkraums sowie die Lenkung des Durchgangsverkehrs sollen die Aufenthaltsqualitat in
den Wohngebieten verbessern und die Bedingungen fir den Ful- und Radverkehr optimie-
ren. Die Verbesserung der Verkehrsdisziplin und die Forderung des Umweltverbunds durch
eine bessere Offentlichkeitspréasenz und zielgruppenspezifische Angebote sind weitere
Schwerpunkte der Mobilitatsentwicklung in Birkenwerder.

Der im Rahmen des Mobilitatskonzepts erstellte MaRnahmenkatalog, der Sinne dieses Teil-
konzepts Radverkehr auf die radverkehrsrelevanten Inhalte reduziert wurde, (siehe Anlage
1) sowie das Umsetzungs- und Fortschreibungskonzept bieten den verantwortlichen Akt-
euren Orientierung fir eine ratsame Abfolge in der Umsetzung der empfohlenen Mal3nah-
men. Essenziell erscheint dabei, die in der Gemeinde turnusmaRig fortgeschriebene Priori-
tatenliste zum Stralen-, Gehweg- und Beleuchtungsbau hin zum Malnahmenkatalog des
Integrierten Mobilitdtskonzepts zu justieren. Darlber hinaus werden der Regine-Hilde-
brandt-Gesamtschule und der Pestalozzi-Grundschule die aus dem Konzept resultierenden
Schulwegplane tbergeben mit Empfehlungen fiir sichere Schulwege zu Ful® und mit dem
Rad und dem Hinweis auf Gefahrenstellen auf diesen Wegen (siehe Anlage 4 und Anlage
5).

Die Aufstellung des Integrierten Mobilitdtskonzepts fir die Gemeinde Birkenwerder miin-
dete in einem kommunalpolitischen Beschluss, der von der Gemeindevertretung Birken-
werder in ihrer Sitzung am 04.06.2024 gefasst wurde.
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