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Mobilitätskonzept Birkenwerder ï Endbericht 1 

1 EINLEITUNG 

Die zum Brandenburger Landkreis Oberhavel gehörende Gemeinde Birkenwerder kombi-

niert die Vorzüge einer Lage im unmittelbaren nordwestlichen Umland Berlins mit den na-

turräumlichen Reizen der Havelniederung. Während die im 19. Jahrhundert für den Ort sehr 

bedeutsamen Ziegeleien im Jahr 1910 ihren Niedergang erleben mussten, setzte u. a. in-

folge des Anschlusses an die im Jahr 1877 in Betrieb genommene Berliner Nordbahn sowie 

der Inwertsetzung der durch die Ziegelindustrie bereits erschlossenen Flächen eine ver-

stärkte Nachfrage nach Wohn- und Erholungsgrundstücken ein. Der für Birkenwerder bis 

heute charakteristische Siedlungskörper aus Garten-, Einfamilien-, Landhäusern und Villen 

prägte sich heraus, Straßen wurden ausgebaut, Wasser-, Gas- und Elektrizitätswerke nah-

men die Produktion auf und Naherholungssuchende frequentierten in den 1920er/1930er 

Jahren die gastronomischen Einrichtungen und Naherholungsgebiete (vgl. Wehner o. J.). 

Nach einer Phase des Bedeutungsverlusts als Wohn-, Arbeits- und Erholungsstandort und 

des Investitions- und Instandhaltungsstaus während der Teilung Deutschlands wirkte die 

Deutsche Wiedervereinigung als neuerlicher Entwicklungsimpuls: Der neue Autobahn-An-

schluss, ein neu angelegtes Gewerbegebiet, aufblühende Handels- und Dienstleistungs-

einrichtungen und nicht zuletzt der kommunale Wohnungsbau wie auch die Errichtung von 

Privathäusern ï vorrangig in Form einer Nachverdichtung bzw. Nachnutzung ehemaliger 

Wochenendgrundstücke ï zeugen von der Renaissance der Attraktivität Birkenwerders.  

Mit dem abermaligen Bevölkerungswachstum einhergehend siedelten sich auch neue so-

ziale Infrastrukturen, Kinderbetreuungs- und Senioreneinrichtungen an. Nicht zuletzt nahm 

der Mobilitätsbedarf in der Wohnbevölkerung Birkenwerders zu, gleichzeitig wuchs auch 

der Durchgangsverkehr. Die aus der gestiegenen Verkehrsnachfrage resultierenden Kon-

flikte (z. B. konkurrierende Flächennutzungsansprüche im öffentlichen Verkehrsraum), Be-

lastungen (Emissionen von Luftschadstoffen, Lärm und Klimagasen) und Einschränkungen 

der Verkehrssicherheit nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmer:innen einerseits sowie die 

wachsenden Anforderungen und Wünsche nach einer Realisierung umweltfreundlicher Mo-

bilitätsverhaltensweisen andererseits haben die Gemeindevertretung im Jahr 2020 zum Be-

schluss der Erstellung eines gemeindlichen Mobilitätskonzepts veranlasst. Weiterhin haben 

die Gemeinden Glienicke/Nordbahn, Mühlenbecker Land, Hohen Neuendorf und Birken-

werder in den Jahren 2020 und 2021 ein gemeinsames āInterkommunales Verkehrskonzept 

Niederbarnimer Fließlandschaftó (IVK) erarbeiten lassen, um gemeindeübergreifend eine 

zukunftsfähige und nachhaltige Verkehrsentwicklung zu forcieren.  

Das IVK wie auch das Mobilitätskonzept für die Gemeinde Birkenwerder verfolgten ï be-

dingt durch die jeweiligen Aufträge ï schon grundsätzlich eine sehr ähnliche inhaltliche 

Stoßrichtung (nähere Erläuterungen: siehe unten), weiterhin wurden die spezifischen Ziel-

stellungen miteinander abgeglichen. Die Erarbeitung der Konzepte erfolgte in den Jahren 

2020 und 2021 zeitlich synchron und war währenddessen von einem kooperativen Vorge-

hen der jeweils beauftragten Ingenieurbüros geprägt. In der Konsequenz fungierte das IVK 
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aufgrund seines gemeindeübergreifenden Charakters zu einem hohen Grad als Rahmen 

bzw. als Orientierung für die in diesem gemeindeeigenen Mobilitätskonzept zu erwägenden 

Maßnahmenempfehlungen ï dies gilt insbesondere im Hinblick auf die interkommunalen 

Belange und speziell die überörtlichen Relationen des Rad- und öffentlichen Nahverkehrs. 

Das vorliegende Mobilitätskonzept für die Gemeinde Birkenwerder wurde im Zeitraum von 

April 2020 bis Januar 2024 erstellt. Eine vorrangige Zielstellung bestand darin, konzeptio-

nelle Vorschläge für die Verbesserung der Ausgangsbedingungen des Zufußgehens, des 

Fahrradfahrens wie auch des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) zu formulieren, 

um jene umweltverträglichen Fortbewegungsarten zu stärken. Im Umkehrschluss sollen der 

motorisierte Individualverkehr (MIV) und die durch ihn verursachten allgemeinen Umwelt-

wirkungen und örtlichen Belastungen der Bewohner:innen reduziert werden, während der 

weiterhin notwendige MIV auf die zentralen Verkehrsachsen gelenkt wird. Eine hohe Prio-

rität kommt allgemeinhin der Verkehrssicherheit zu, wobei speziell die Belange der beson-

ders verletzlichen (vulnerablen), schutzbedürften, nicht-motorisierten Verkehrsteilneh-

mer:innen wie Kinder oder altersbedingt bzw. anderweitig mobilitätseingeschränkten Per-

sonen einen hohen Stellenwert einnehmen. Nicht zuletzt bildet die Schulwegsicherheit ei-

nen inhaltlichen Schwerpunkt dieses Mobilitätskonzepts. 

Die Gemeinde Birkenwerder hat mit dem IVK sowie dem vorliegenden, gemeindeeigenen 

Mobilitätskonzept den Grundstein für einen zukunftstauglichen Pfad der Mobilitäts- 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 

jüngster Vergangenheit auf Brandenburger Landesebene eingeschlagenen Kurs: Mit dem 

kürzlich verabschiedeten Mobilitätsgesetz des Landes Brandenburg (BbgMobG), der Mobi-

litätsstrategie 2030, der Radverkehrsstrategie 2030 sowie dem Landesnahverkehrsplan 

2023ï2027 bekräftigt und forciert Brandenburg das Ziel, in allen Landesteilen eine hoch-

wertige, effiziente, sichere, flexible, bezahlbare und zugleich umwelt- und klimagerechte 

Mobilität zu gewährleisten. Das Auto bleibt im Flächenland Brandenburg unstrittig ein be-

deutsamer Bestandteil des Mobilitätsmixes, jedoch werden insbesondere in den verdichte-

ten Räumen ï wie bspw. der Gemeinde Birkenwerder ï große Potenziale gesehen, kürzere 

ï aktuell mit dem Auto zurückgelegte ï Wege auf den sog. Umweltverbund zu verlagern 
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(Öffentlicher Personennahverkehr, zu Fuß, Fahrrad/E-Bike/Pedelec1, innovative Mobilitäts-

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). 

Die einzelnen Arbeitsschritte während der Aufstellung des Mobilitätskonzepts für Birken-

werder wiesen einen starken partizipatorischen Charakter auf: Die Bürger:innen wurden 

frühzeitig und kontinuierlich in den Planungsprozess einbezogen. Ihre aktive Mitwirkung an 

der Konzepterstellung wurde u. a. durch Befragungen, Bürgerspaziergänge, Radrundfahr-

ten und drei Bürgerwerkstätten sichergestellt. Darüber hinaus wurde ein stetiger Planungs-

dialog mit fachlich betroffenen Akteur:innen der Verwaltung, Gemeindevertreter:innen und 

Interessenvertreter:innen gepflegt, um die jeweiligen Zwischenstände 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 zurückliegenden Jahren bereits verschiedene Maß-

nahmen initiiert und umgesetzt, um die nicht-motorisierten Mobilitätsformen im Nahraum zu 

stärken und auch das touristische Potenzial der Region aufzuwerten. So wurden u. a. im 

Gemeindestraßennetz neue Gehwege und Querungsfurten angelegt, schadhafte Gehwege 

ertüchtigt, ausgewählte Fahrbahnen radverkehrstauglich hergerichtet, eine neue B+R-An-

lage am Bahnhof errichtet und ein umfassendes Informationssystem für Wander- und Rad-

wege in der Region etabliert.  

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise  

Das integrierte Mobilitätkonzept für Birkenwerder stellt die ganzheitlichen Mobilitätsbedürf-

nisse der Bürger:innen Birkenwerders in den Vordergrund. Ziel ist die künftige Sicherstel-

lung einer bedarfsgerechten, barrierefreien, flexiblen, komfortablen, sicheren und umwelt-

schonenden Mobilität. Anstelle der bisherigen Fokussierung auf Geschwindigkeit, Leichtig-

keit und Flüssigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs treten die Leitmaßstäbe der Gewährleistung 

 

1  Die Begriffe E-Bike und Pedelec werden in der Öffentlichkeit häufig synonym gebraucht, obwohl es sich 
tatsächlich um verschiedene Fahrzeuge handelt (vgl. AGFS NRW 2023):  

Ʒ  E-Bikes beschleunigen auch ohne eine menschliche Krafteinwirkung auf die Pedale ï sie fahren tretunab-
hängig. 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-Prüfbescheinigung ist notwendig.  

Ʒ  Die im öffentlichen Sprachgebrauch häufig als āE-Bike' bezeichneten, jedoch tatsächlich gemeinten Fahr-
zeuge sind Pedelecs: Diese gelten in rechtlicher Hinsicht als Fahrräder und nicht als Kraftfahrzeuge, da sie 
nicht ausschließlich durch den Elektroantrieb betrieben werden können ï der Elektromotor leistet lediglich 
eine Trittunterstützung. Bei einer Geschwindigkeit von 25 km/h wird die elektromotorisierte Unterstützung 
ausgesetzt. Die in den vergangenen Jahren zu verzeichnende Marktaufschwung beim Absatz von Fahrrä-
dern beruht im Wesentlichen auf der gestiegenen Popularität jener Pedelecs. 
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einer hohen Aufenthalts- und Lebensqualität, einer gleichberechtigten (Mobilitäts-)Teilhabe 

aller, die Verkehrssicherheit und der Klima- und Umweltschutz. 

Die Erarbeitung des integrierten Mobilitätskonzepts für Birkenwerder orientierte sich an der 

Vorgehensweise der integrierten und nachhaltigen Mobilitätsplanung, deren Richtlinien in 

einem von der Europäischen Union veröffentlichten Leitfaden für die Aufstellung von sog. 

Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) dokumentiert sind (vgl. Rupprecht Consult 2021). 

Charakteristisch für diesen ganzheitlichen, strategischen Mobilitätsplanungsansatz sind 

u. a. die Fokussierung auf die Mobilitätsbedürfnisse der Bürger:innen, eine integrierte Be-

trachtung aller Verkehrsmittel, eine kontinuierliche und intensive Beteiligung von Öffentlich-

keit und relevanten Stakeholder:innen, ein Umsetzungskonzept sowie Vorschläge zur Eva-

luation.  

Weiterhin ist der Arbeitsprozess typischerweise in mehrere Prozessphasen gegliedert. Die 

für dieses konkrete Mobilitätskonzept bedeutenden Arbeitspakete sind folgende (siehe Ab-

bildung 1):  

 Bestandserfassung und -analyse 

 Leitbilddiskussion 

 Schulwegplanung 

 Zukünftige Entwicklungen  

 Zielkonzept 

 Maßnahmenkonzept  

 Umsetzungs- und Fortschreibungskonzept 

Die Bearbeitung erfolgt stets in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber und wurde durch 

kontinuierlich stattfindende Abstimmungsgespräche begleitet. Parallel zu der Erarbeitung 

des Mobilitätskonzepts für die Gemeinde Birkenwerder wurde von der Planungsgemein-

schaft der Kommunen āNiederbarnimer FlieÇlandschaftó ein interkommunales Verkehrskon-

zept für die Gemeinden (IVK, siehe oben) erstellt. Die Formate der Beteiligung und die 

inhaltliche Bearbeitung beider Konzepte wurde kollaborativ durchgeführt. 

Parallel zum gemeindeeigenen Mobilitätskonzept wurde ï entsprechend der Ausschrei-

bung ï auch der Lärmaktionsplan Stufe 3 für die Gemeinde Birkenwerder entsprechend der 

Ausschreibung erarbeitet. Dabei wurden die Formate zur Öffentlichkeitsarbeit und Beteili-

gung für Mobilitätskonzept und Lärmaktionsplan synergetisch miteinander verzahnt, sodass 

sinnvolle Synergieeffekte entstehen konnten.  

Weitere Bestandteile dieses Auftrages waren das Projektmanagement und die Berichter-

stattung, die mit dem vorliegenden Endbericht gewährleistet wird. 
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Abbildung 1: Ablaufdiagramm Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder 

Darstellung: spiekermann ingenieure 

Die Bestandsanalyse und darauf aufbauende Formulierung von Maßnahmenempfehlungen 

erfolgten unter Berücksichtigung der sektoralen Entwicklungspläne und Verkehrserhebun-

gen der Gemeinde Birkenwerder sowie der Entwicklungsstrategien der übergeordneten 

Planungsebenen sowie der aktuell gültigen, technischen Regelwerke und veröffentlichten 

Musterlösungen und Planungshilfen. 

Die Bestandserfassung und -analyse befasste sich mit der Erfassung der lokalen Aus-

gangsbedingungen und ihrer Bewertung im Lichte der örtlichen und überörtlichen Zielrich-

tungen der Verkehrsentwicklung. Dabei wurden einerseits der allgemeine Status-Quo der 

Mobilität sowie andererseits spezifische, lokale Probleme und Konflikte in der Verkehrssi-

tuation in Birkenwerder erfasst. Weiterhin wurden örtliche Bauvorhaben, die zum Zeitpunkt 

der Auftragsvergabe bekannt waren bzw. die sich während des Bearbeitungszeitraums er-

geben haben, in die Analyse einbezogen. Für die nach Verkehrsarten differenzierte Ist-

Analyse des innerörtlichen Verkehrs erfolgte u. a. eine Auswertung von Verkehrszählungen 

der Gemeinde Birkenwerder sowie von Erhebungen im Rahmen des āInterkommunalen Ver-

kehrskonzepts Niederbarnimer Fließlandschaftó (IVK). Die Analyse des Fuß- und Radver-

kehrs beruht weiterhin auf mehreren örtlichen Begehungen und Befahrungen sowie der 

Einbeziehung von Bürger:innen und Stakeholder:innen in Birkenwerder. Im Rahmen der 

Schulwegplanung wurden Begehungen der Schulwege zur Überprüfung von Defiziten 

durchgeführt, Unfalldaten ausgewertet sowie die Ergebnisse des Projekts āRadschulwege 

in Birkenwerderó zur Verkehrssicherheit auf Schulwegen ausgewertet. Darauf aufbauend 

wurde eine Elternbefragungen zum Mobilitätsverhalten und Problemen auf Schulwegen so-
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wie eine Mobilitäts-AG inklusive Begehungen durch Kinder der Pestalozzi-Grundschule um-

gesetzt.  

Die Ziel - und Leitlinien diskussion en für die künftig anzustrebende Mobilitätsentwicklung 

der Gemeinde Birkenwerder wurde im Rahmen gemeinsamer Veranstaltungen anlässlich 

der Aufstellung des IVK geführt. In einer kommunalen Arbeitsgruppe ï bestehend aus Ver-

treter:innen der Politik, Verbänden und Beiräten der Gemeinde Birkenwerder ï erarbeiteten 

die Teilnehmer:innen interkommunale Ziele und Leitlinien der zukünftigen gemeinsamen 

Mobilitätsentwicklung. Die hier festgelegten Ziele wurden zur Grundlage genommen, um 

diese zu Handlungszielen auf kommunaler Ebene auszudifferenzieren. 

Die Erarbeitung des Maßnahmenkonzepts umfasste weiterhin die Entwicklung von Maß-

nahmenvorschläge n und Handlungsempfehlungen , mit denen die Ziele der Mobilitäts-

entwicklung erreicht werden können. Maßnahmen zur Schulwegplanung wurden sowohl 

integrativ im Rahmen der Maßnahmen zur Nahmobilität und darüber hinaus für das Schu-

lische Mobilitätsmanagement der Gemeinde entwickelt. Zusätzlich wurde der Schulwege-

plan als Kartenmaterial mit Schulwegempfehlungen für Eltern und Kinder der Pestalozzi-

Grundschule und Regine-Hildebrandt-Gesamtschule erstellt. Für den Prozess der Maßnah-

menrealisierung wurden konkrete Maßnahmenvorschläge präzise ausformuliert, die für die 

Realisierung betroffenen Akteure benannt, der Zeithorizont für die Umsetzung festgelegt 

sowie Schätzungen zu Kosten und Co2-Einsparpotenzialen vorgenommen. Weiterhin 

wurde die Fördermittelfähigkeit auf Bundes- und Landesebene geprüft, um zeitnah nach 

Fertigstellung des Konzepts handlungsfeldspezifisch Fördermittel beantragen zu können. 

Die Priorisierung der Maßnahmen legt die Dringlichkeit der Maßnahmenumsetzung im Hin-

blick auf die Zielerreichung fest. Das Umsetzungskonzept gibt darüber hinaus Empfehlun-

gen für die Fortschreibung des Konzepts an die Hand, mit denen die Wirkungen im Hinblick 

auf die Zielerreichung sowie der Prozess der Mobilitätsentwicklung in Birkenwerder evalu-

iert werden kann. 

Während der Erarbeitung des Mobilitätskonzepts für Birkenwerder wurden sowohl die breite 

Öffentlichkeit als auch die Verwaltung und weitere Stakeholder:innen kontinuierlich und um-

fassend informiert und beteiligt . Übergeordnetes Ziel war es, allen Personen aktive Mit-

gestaltungsmöglichkeiten anzubieten, um dadurch einerseits die inhaltliche Basis des Mo-

bilitätskonzepts zu verbreitern und andererseits dessen gesellschaftliche Akzeptanz und 

Legitimation zu steigern. Von diesem breit angelegten, transparenten und fortlaufenden Be-

teiligungsverfahren wurden zahlreiche Perspektiven und Hinweise der Bürger:innen Birken-

werders in die Bestandsanalyse aufgenommen. Darüber hinaus lieferte die Bürgerschaft 

auch wertvolle Maßnahmenvorschläge, die nach fachlicher Prüfung teilweise Eingang in 

das Konzept fanden. 

1.2 Gebietscharakterisieru ng 

Jedes Gebiet bzw. jede Region weist spezifische geographische Charakteristika auf, die 
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das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung beeinflussen, die umgekehrt ihrerseits jedoch 

auch von den Mobilitätsmöglichkeiten und -verhaltensweisen der Bevölkerung geprägt wer-

den. Insbesondere die großräumliche/(über-)regionale Einbettung der Gemeinde, die allge-

meine Siedlungsstruktur mit der Verteilung von Wohn-, Bildungs- und Arbeitsstandorten 

sowie die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen prägen die täglichen Mobilitätsroutinen so-

wohl der Einwohner:innen Birkenwerders wie auch der Einpendler:innen. Im Folgenden 

werden jene Ausgangsbedingungen näher beleuchtet. 

1.2.1 Regionale Einordnung, Siedlungs - und Verkehrsstruktur  

Die zum Brandenburger Landkreis Oberhavel gehörende 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 km² umfassenden Gemeindeflä-

che wohnen ï zum Stichtag am 31.12.2023 ï 8.263 Menschen, dies entspricht einer rech-

nerischen Bevölkerungsdichte von 456 Einwohner:innen/km². Birkenwerder ist fast vollstän-

dig umschlossen von der Stadt Hohen Neuendorf bzw. ihren Stadtteilen. Lediglich im Osten 

grenzt die Gemeinde Mühlenbecker Land und im Nordosten der Stadtteil Wensickendorf 

der Kreisstadt Oranienburg an. 

Naturräumlich ist Birkenwerder in die wald-, fluss- und seenreiche Havelniederung einge-

fasst: So nehmen Wälder über die Hälfte der Gemeindefläche (61,3 %2) ein. Weiterhin 

durchfließt die Briese das Ortszentrum Birkenwerders, speist drei Seen im Gemeindegebiet 

und mündet an der Westgrenze in die Havel. Allgemeinhin stehen große Anteile der Ge-

meindefläche unter Naturschutz. Die umfangreichen Grünflächen der Gemeinde, die zu ho-

hen Anteilen unter Naturschutz gestellt sind bzw. zum Berlin-Brandenburger Großschutz-

gebiet Naturpark Barnim gehören, dienen auch der Naherholung der Bevölkerung. So sind 

die großen Waldstücke im Osten des Gemeindegebiets sowie die Ufer der Briese sowie der 

Seen durch Wald- und Wanderwege für die Öffentlichkeit zugänglich. Die Siedlungsflächen 

Birkenwerders sind historisch bedingt eingebettet in ein relativ fließend ineinander über ge-

hendes Siedlungsgefüge zu den im Norden angrenzenden Siedlungsgebieten des Hohen 

Neuendorfer Stadtteils Borgsdorf sowie der im Süden angrenzenden Stadt Hohen Neuen-

dorf. Gemäß dem im Landesentwicklungsplan für die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg 

(LEP HR) definierten Grundprinzip der künftigen Siedlungsentwicklung in Berlin und dem 

Berliner Umland, dem sog. āSiedlungssternó, stellen diese Strukturen einen integralen Be-

standteil der sich vom Nordwesten Berlins über Glienicke/Nordbahn, Hohen Neuendorf und 

Birkenwerder nach Oranienburg erstreckenden Siedlungsachse A dar (vgl. Land Branden-

burg 2019).  

 

2  Quelle: Statistische Ämter des Bundes und der Länder, Deutschland, 2024: Regionalatlas Deutschland ï 
"Flächennutzung 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  

 

https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=AI001-2-5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706172368375#abreadcrumb
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=AI001-2-5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706172368375#abreadcrumb
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=AI001-2-5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706172368375#abreadcrumb
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Abbildung 2: Überblickskarte ï Gemeindegebiet Birkenwerder 

Innerhalb Birkenwerders nimmt die Siedlungsfläche ca. 21 %3 der Gemeindefläche ein und 

konzentriert sich im südwestlichen Teil des Verwaltungsgebiets der Gemeinde (einzig die 

Kolonie Briese liegt hiervon etwas nordöstlich) (siehe Abbildung 2), weshalb die Erläuterun-

gen und weiteren Kartenausschnitte dieses vorliegenden Berichts primär jenes südwestli-

che Areal fokussieren. Neben den beiden größeren, reinen Gewerbegebieten (eines direkt 

südlich 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 

 

3  Quelle: siehe Fußnote 2 
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Nutzflächen zur Wohn- und Gewerbenutzung zu identifizieren.  

Die Ausdehnungen des in seiner Erscheinung im Wesentlichen durch Einfamilienhäuser 

und Gartengrundstücke geprägten Ortsbildes sind relativ kompakt: So beträgt bspw. die 

Luftliniendistanz zwischen der nördlichen Grenze zu Borgsdorf (auf Höhe der L 20) und der 

südlichen Grenze zu Hohen Neuendorf (auf Höhe der B 96) ca. 2,4 km; das Nahversor-

gungszentrum Sacco-Vanzetti-Straße ist vom östlichen Siedlungsrand ca. 1,5 km Luftlini-

endistanz entfernt (siehe Abbildung 3).  

Angesichts der geringen Entfernungen und eines Geländeprofils mit nur moderaten, gering-

f¿gigen Hºhenunterschieden sind prinzipiell als āg¿nstigeó bzw. āgeeignetó zu bewertende 

räumliche Ausgangsbedingungen für eine Fuß- und Fahrradmobilität für innerörtliche Wege 

wie auch für Wege zu den unmittelbar angrenzenden Ortsteilen Hohen Neuendorfs vorzu-

finden. 

Innerörtlich erschlossen wird das Gemeindegebiet durch ein dichtes Netz an Gemeindestra-

ßen, die ï mit Ausnahme des Triftwegs und An der Autobahn, die ein Gewerbegebiet an-

binden ï flächig als Tempo-30-Zone ausgewiesen sind. Vereinzelt wurden auch verkehrs-

beruhigte Bereiche eingerichtet (siehe Kap. 2.7.2)4. 

Zu hohen Anteilen sind die Gemeindestraßen entweder durch Kopfsteinpflaster befestigt, 

teilweise ist ihre Oberfläche gar nicht befestigt bzw. wassergebunden. Weiterhin unver-

kennbar sind jedoch auch die kontinuierlichen Bestrebungen der Gemeinde, im Rahmen 

der haushälterischen Mittel und personellen Planungskapazitäten ausgewählte Straßenab-

schnitte entweder grundhaft zu erneuern oder ihre Fahrbahnoberfläche zu ertüchtigen und 

somit die Lärmbelastungen zu senken sowie den allgemeinen Fahrkomfort zu steigern bzw. 

die grundsätzliche Befahrbarkeit mit dem Fahrrad zu gewährleisten. 

Zwei innerörtliche Hauptverkehrsstraßen, die als Ortsdurchfahrten einerseits die Anbindung 

Birkenwerders an das überregionale Straßennetz gewährleisten und andererseits auch 

eine hohe Bedeutung für Wege innerhalb der Gemeinde aufweisen, stellen die B 96 (mit 

Übergang in die L 20 südlich der Grenze zu Borgsdorf) und B 96a dar: An ihnen liegen 

mehrere bedeutsame Zielorte, die von erhöhtem öffentlichem 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, großflä-

chige Filiale einer Einzelhandelskette von der B 96 bzw. L 20 angebunden (siehe POI-Nr. 

1, siehe Abbildung 3).  

 

 

4  Weiterhin gilt auf der B 96 abschnittsweise aus Lärmschutzgründen nachts eine zulässige Höchstge-
schwindigkeit von 30 km/h. 
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Abbildung 3: Verkehrliche Erschließung und bedeutende Zielorte (POI) 

Weitere singuläre, ebenfalls an der B 96 verortete Einzelhandelsstandorte stellen das ört-

lich bedeutsame Nahversorgungszentrum-Sacco-Vanzetti-Straße (POI-Nr. 3) sowie eine 

weitere großflächige 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. 55) bis hin zum 

Bahnhof (POI-Nr. 7) erstreckt, diverse kleinere Geschäfte, gastronomische Einrichtungen 

und weitere Dienstleistungen des kurz- und mittelfristigen Bedarfs angesiedelt.  

Speziell der Korridor zwischen dem Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrum ï mit dem 

dort parallel zur B 96 gelegenen Dorfanger ï bis hin zum Rathaus wird gemeinhin als Orts-

kern bezeichnet.  

Weitere bedeutende Zielorte zur Ausübung alltäglicher Aktivitäten (Bildung, Arbeit, Freizeit, 

Sport) stellen im östlichen Siedlungsgebiet die Regine-Hildebrandt-Gesamtschule samt 

Sporthalle und Sportplatz und die in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft befindliche As-

klepios-Klinik im östlichen Siedlungsgebiet (POI-Nr. 8) sowie im zentral-nördlichen Bereich, 

unweit des Sacco-Vanzetti-Nahversorgungszentrums, ebenfalls direkt an der B 96 gele-

gene Jugendfreizeiteinrichtung CORN dar (POI-Nr. 2). Zudem verteilen sich vier Kita-

Standorte über das Gemeindegebiet.  

Die straßenseitige, überregionale Erschließung Birkenwerders wird nicht einzig über die 

bereits erwähnten B 96 (L 20) / B 96a gewährleistet, sondern auch mit der Bundesautobahn 

(BAB) 10 (Berliner Ring), die den nördlichen Bereich des Siedlungsgebiets in West-Ost-

Richtung durchzieht und Birkenwerder mit einer eigenen Anschlussstelle anbindet. Im Zuge 

der erst kürzlich, im Jahr 2023, fertiggestellten, umfänglichen Ausbauarbeiten des in Bir-

kenwerder verlaufenden BAB-Abschnitts, der ein Teilstück einer insgesamt über 64 km Er-

neuerungs-/Ausbaustrecke mit dem Titel āHavellandautobahnó bildet, wurde nicht nur die 

BAB-Fahrbahn mit einem lärmreduzierend wirkenden Offenporigen Asphalt (OPA) ausge-

stattet, sondern u. a. auch die Anschlussstelle Birkenwerder samt der Überführung der B 96 

(inkl. der Nebenanlagen) über die BAB und der Knotenpunkt L 20 / Zum Waldfriedhof kom-

plett neugestaltet. Zudem wurden drei weitere, die BAB überspannende Brücken instand-

gesetzt bzw. komplett neu errichtet (Stolper Weg, Wensickendorfer Weg, Fichteallee), so-

dass die Barrierewirkung der BAB für die innerörtlichen Verkehre in Birkenwerder gemindert 

wurde. Im nordöstlichen Gemeindegebiet verläuft zudem ein kurzer Abschnitt der L 211, 

wobei diese keine relevante Funktion für die überörtliche Erschließung des Siedlungsge-

biets Birkenwerders übernimmt. 

Neben dem Straßennetz mit seinen unterschiedlichen Funktionsstufen durchzieht auch die 

Bahnstrecke BerlinïStralsund das Gemeindegebiet in Nord-Süd-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 

gewährleisten regelmäßige Verbindungen nach Berlin, während die Regionalbahnlinie 

 

5  Die unmittelbar vor dem Rathaus befindliche Abzweigung der B 96a von der B 96 (inkl. der leicht versetz-
ten Einmündung der Erich-Mühsam-Straße in die B 96a) wird gemeinhin als āRathaus-Kreuzungó berichtet 
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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 östlichen Teil des Siedlungsgebiets (Haltstellen: Karl-

Marx-Straße [unmittelbar an der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule] und Am Quast) und 

den Bhf. Birkenwerder (sowie auf der Fahrt Richtung Hohen Neuendorf: Haltestelle Haupt-

straße) 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 naturräumlichen Reizen, einem diversifizierten Einzelhandels- und 

Dienstleistungsangebot, der engen ÖPNV-(und Straßen-)Anbindung an Berlin sowie dem 

mehrfachen Anschluss an das überörtliche Straßenverkehrsnetz ist die Gemeinde ein nach-

gefragter Wohnstandort. Die Bevölkerungsentwicklung ist seit dem Jahr 2000 ï mit der 

Ausnahme einer allgemeinen Zensus-bedingten Bereinigung der Statistik im Jahr 2011 so-

wie eines sehr geringfügigen Rückgangs in 2021 ï durch ein stetiges Wachstum gekenn-

zeichnet: Während 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 Bevölkerung um 8 % (siehe Abbildung 4).  
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Abbildung 4: Bevölkerungsentwicklung 2008ï2023 

Eigene Darstellung basierend auf: 

Ʒ © Statistische Ämter des Bundes und der Länder, Deutschland, 2024: Bevölkerung nach Geschlecht - 
 Stichtag 31.12. ï 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  

 

Für die weitere Bevölkerungsentwicklung liegen zwei leicht abweichende Vorausschätzun-

gen vor: Die landeszentrale, kleinräumige Bevölkerungsvorausschätzung 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 āAn der Havelaueó (Teilbe-

bauungsplan 37-2), eher auf einen mittelfristigen Bevölkerungszuwachs hin. Demzufolge 

scheint aus gegenwärtiger Einschätzung die Bevölkerungsprognose der Gemeinde Birken-

werder als plausibler Entwicklungspfad, der ein weiteres Wachstum bis hin zu einer Ein-

wohnerzahl von ca. 9.000 Personen im 2030 abschätzt (vgl. Gemeinde Birkenwerder 

2019). 

Wie in nahezu der gesamten Bundesrepublik ändert sich auch in Birkenwerder gegenwärtig 

wie auch in absehbarer Zukunft die Gesellschaftsstruktur. Diese Entwicklung wird unter 

dem Begriff des demografischen Wandels gefasst, wobei die in der öffentlichen Diskussion 

häufig herausgehobene Alterung der Bevölkerung (steigende Lebenserwartung bei zu-

gleich niedrigen Geburtenraten Ą Verschiebung der Alterspyramide hin zu älteren Gene-

rationen sowie Zunahme älterer Personen mit altersspezifischen Krankheiten) nur eine Fa-

cette von mehreren ist (z. B. wachsende Anzahl von Haushalten mit geringer Personenzahl, 

https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=12411-01-01-5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706173550085#abreadcrumb
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=12411-01-01-5&bypass=true&levelindex=0&levelid=1706173550085#abreadcrumb
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zunehmendes Alter von Frauen bei Geburt des ersten Kindes). Die Alterung der Bevölke-

rung ist jedoch unstrittig eine der wirkmächtigsten Dimensionen des demografischen Wan-

dels im Hinblick auf das Mobilitätsverhalten: Altersbedingte Einschränkungen machen sich 

bemerkbar, das Autofahren wird zum Teil eigenverantwortlich im Angesicht der abnehmen-

den kognitiven und motorischen Fähigkeiten und verlängerten Reaktionszeiten gemieden, 

das Zufußgehen und der ÖPNV erlangen höhere Bedeutung. Damit einhergehend steigen 

auch die Anforderungen höherer Altersgruppen an bedarfsgerechte Mobilitätsangebote und 

eine barrierefreie Gestaltung nicht nur des eigenen Wohnraums, sondern auch des öffent-

lichen Raums und öffentlich zugänglicher Gebäude.  

Auch in Birkenwerder wird sich ï trotz des Zuzugs auch von Familien ï gemäß der Ge-

meinde-eigenen Bevölkerungsprogose die Altersstruktur verändern: Der Anzahl der über 

65-Jährigen 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 

5). Aufgrund des Bevölkerungswachstums stellt sich die anteilige Abnahme der jüngeren 

Bevölkerungsgruppen an der Gesamtbevölkerung Birkenwerders nicht so ausgeprägt wie 

in anderen Gemeinden dar, dennoch wird mit dem Rückgang der Kinder- und Jugendlichen 

von etwa 15 % bis zum Jahr 2030 ausgegangen (1.268 Kinder und Jugendliche in 2019) 

(vgl. Gemeinde Birkenwerder 2019). 
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Abbildung 5: Altersstrukturprognose bis 2030 

Ʒ Grafik entnommen aus: © Gemeinde Birkenwerder 2019, 12 

Ʒ Zugrundeliegende Daten: Bevölkerungsprognose der Gemeinde Birkenwerder 

 

1.2.3 Pendelmobilit ät 

Ein valider Indikator für die funktionalen Verflechtungen der Gemeinde Birkenwerder mit 

den unmittelbaren Nachbargemeinden sowie auch mit weiter entfernten Gebietskörper-

schaften ist die erwerbsbedingte Pendelmobilität. Für die Einschätzung der Intensität und 

Struktur jener erwerbsbedingten potentiellen6 Bewegungen von Pendelnden zwischen ih-

rem Wohn- und Arbeitsort stehen zwei Datenquellen zur Verfügung, die im Folgenden be-

leuchtet werden.  

Für den großräumlichen Blick eignet sich die Betrachtung der sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigten als Vollerhebung aus der Beschäftigungsstatistik auf Kreisebene: Jene von 

der Bundesagentur für Arbeit vorgehaltenen Daten belegen7, dass ï mit Stand zum Juni 

2022 ï im Kreis Oberhavel 88.123 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte wohnen, von 

denen 48.894 (55,5 %) zur Arbeit in einen anderen Kreis auspendeln. Umgekehrt pendeln 

20.829 Beschäftigte, die in einem anderen Kreis wohnhaft sind, in den Landkreis Oberhavel 

 

6  Es handelt sich um rechnerische Ergebnisse: Der Weg zum Arbeitsort muss nicht zwangsläufig täglich zu-
rückgelegt werden (Bsp.: Teilzeitarbeit, Homeoffice) (vgl. IT.NRW 2023, 7). Zugunsten einer einfachen 
Lesbarkeit wird auf den Zusatz āpotenziell' in den folgenden Ausführungen mehrheitlich verzichtet. 

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

https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html
https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html
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ein. Die engste Verflechtung besteht zu Berlin: 36.155 sozialversicherungspflichtig Be-

schäftigte pendeln vom Landkreis Oberhavel dort hin, während 10.276 die umgekehrte 

Wohnort-Arbeitsort-Relation aufweisen. Weiterhin ausgeprägte, wechselseitige Pendelbe-

ziehungen bestehen zu den Landkreisen Havelland, Barnim und Ostprignitz-Ruppin. 

Die kleinräumige Abschätzung des potenziellen Ausmaßes derjenigen Personen, die auf 

ihrem Arbeitsweg die Gemeindegrenze Birkenwerders überschreiten, basiert auf einer 

deutlich breiteren Datenbasis: Sie berücksichtigt alle Pendelnden (sozialversicherungs-

pflichtig Beschäftigte, ausschließlich geringfügig entlohnte Beschäftigte, Beamtinnen und 

Beamte sowie Selbstständige und mithelfende Familiengehörige) aus der Pendlerrechnung 

der statistischen Ämter der Länder auf Gemeindeebene bzw. Ebene der Gemeindever-

bände8. 

Ausweislich dieser Pendlerrechnung9 pendeln täglich 2.013 Personen nach Birkenwerder 

ein, wohingegen 3.561 Auspendelnde zu verzeichnen sind. Das Pendlersaldo beläuft sich 

demzufolge auf -1.548 Personen. Darüber hinaus pendeln 625 Personen rein innerörtlich. 

Anhand der Abbildung 6 und Abbildung 7 wird erkenntlich, dass die engsten Pendelver-

flechtungen mit Berlin bestehen, wobei Berlin nicht ausschließlich als Auspendelgebiet für 

2.235 in Birkenwerder wohnhafte Personen fungiert, sondern umgekehrt auch 522 in Berlin 

wohnhafte Personen in Birkenwerder einer Erwerbsarbeit nachgehen. Die zweit- und dritt-

stärksten Pendelrelationen bestehen zu den Nachbarstädten Oranienburg und Hohen Neu-

endorf mit einem Pendelvolumen von 709 respektive 577 Personen, wobei das Pendler-

saldo in diesen beiden Fällen positiv zugunsten von Birkenwerder ausfällt. Dahinter folgt 

Hennigsdorf: Für potenziell 208 Personen stellt dies eine Pendelrelation dar. Weiterhin sind 

64 Personen zu verzeichnen, die aus dem unweit westlich von Birkenwerder gelegenen 

Velten einpendeln.  

Für die in den Abbildungen genannten Entfernungsangaben wurde zur Vereinfachung und 

Wahrung der Anonymität der Personen stets die Luftliniendistanz zwischen den geografi-

schen Mittelpunkten der jeweiligen Gebietseinheiten ermittelt. Die tatsächlichen Entfernun-

gen je Personen weichen davon mitunter auch stärker ab - je nach Gebietsumfang der 

jeweiligen Gemeinden. Dennoch liefert diese Statistik einen ersten Anhaltspunkt für mögli-

che, maximale Verlagerungspotenziale der erwerbsbedingten Mobilität hin zum Fahrrad 

bzw. E-Bike (wobei die gegenwärtige Verkehrsmittelwahl jener Personen nicht bekannt ist 

und deshalb keine reale Abschätzung vorgenommen werden kann): Dank der Elektromotor-

 

8  Sowie darüber hinaus:  
Ʒ Statistik der Bundesagentur für Arbeit zu den Wohn- und Arbeitsorten sozialversicherungspflichtig und aus-

schließlich geringfügig entlohnte Beschäftigter 
Ʒ  Personalstandstatistik des Bundes und der Länder (Beamtinnen und Beamte) 
Ʒ  Mikrozensus (Selbstständige und mithelfende Familienangehörige, hochgerechnet) 
9  Siehe: https://pendleratlas.statistikportal.de/  

https://pendleratlas.statistikportal.de/
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Unterstützung sind mit Pedelecs Distanzen von bis zu 15 km mit nur moderatem Kraftauf-

wand zu bewältigen. Unter diese Distanz fallen demzufolge folgende Pendelrelationen: 

 625 innerörtliche Pendler:innen (x 2 km = 1.250 km) 

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

 577 Pendler:innen Birkenwerder ź Hohen Neuendorf (x 2,7 km = 1.558 km) 

 208 Pender:innen Birkenwerder ź Hennigsdorf (x 10,8 km = 2.246 km) 

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

 56 Auspendler:innen Birkenwerder Ÿ M¿hlenbecker Land (x 5,0 km = 280 km) 

Auch wenn zweifelsohne diverse Bedingungen auf die individuelle Verkehrsmittelwahl Ein-

fluss üben und die Nutzung des Fahrrads / E-Bikes nicht für jede/jeden eine tatsächliche 

Mobilitätsoption darstellt, so vergegenwärtigt diese Aufstellung dennoch die Legitimation 

einer u. a. aus gesundheits- und umweltpolitischen Erwägungen in Betracht zu ziehende 

infrastrukturelle Angebotsverbesserung für den Radverkehr auf diesen Relationen. 
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Abbildung 6: Einpendelströme und -gebiete 

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

 

Abbildung 7: Auspendelströme und -gebiete 

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

https://pendleratlas.statistikportal.de/
https://pendleratlas.statistikportal.de/
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1.3 Mobilitätsressourcen und Mobilitätsverhalten  

Der Erläuterung 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 gegenüber, über welche Verkehrsmittel ï bzw. allgemeiner: Mo-

bilitätsoptionen ï die Bürger:innen Birkenwerders verfügen und wie sich ihr derzeitiges, 

persönliches Mobilitätsverhalten 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 Mobilitätsressourcen und andererseits dem Mobilitätsverhalten, wobei die Befragung im 

Jahr 2020 stattfand und die individuelle Mobilität zu dieser Zeit aufgrund der COVID19-

Pandemie stark eingeschränkt war. Weitere Anhaltspunkte liefert die Studie Mobilität in 

Deutschland, auf die weiter unten eingegangen wird. 

Gemäß der IVK-Haushaltsbefragung verfügen nur 10 % der Haushalte über keinen Pkw, 

48 % der Haushalte verfügen über einen, 37 % der Haushalte über zwei und 6 % der Haus-

halte über drei oder mehr Pkw, wobei dienstliche Fahrzeuge mit inbegriffen sind. Diese 

Befragungsergebnisse erscheinen plausibel, zumal die offizielle Zulassungsstatistik10 des 

Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) zum 01. Januar 2023 in Birkenwerder 4.736 Pkw zugelas-

sene Pkw ausweist. Die Pkw-Dichte beläuft sich auf eine für diesen suburbanen Raumtyp 

nicht ungewöhnliche hohe Pkw-Dichte in Höhe von 582 Pkw / 1.000 Einwohner:innen. Sie 

liegt damit leicht über dem Wert für die gesamte BRD (578 Pkw / 1.000 Einwohner:innen11).  

Weitere, die Alltagsmobilität prägende bzw. als Grundvoraussetzungen für das alltägliche 

Mobilitätsverhalten dienende Mobilitätsoptionen wurden in der Befragung wie folgt ermittelt: 

 22 % der Befragten besitzen Zeitkarte für Bus & Bahn12 

 86 % der Befragten besitzen ein Fahrrad. Die Verfügbarkeit über E-Bikes wurde nicht 

gemeindespezifisch ausgewiesen, allerdings hat sich jener Wert aufgrund der allgemei-

nen, außerordentlichen Marktentwicklung in diesem Segment13 zwischenzeitlich höchst 

wahrscheinlich auch in der Bevölkerung merklich erhöht 

 

10  Quelle: Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhängern nach Gemeinden, 1. Januar 2023 | URL: 
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/FahrzeugklassenAufbauarten/fahrzeugklassen_node.
html;jsessionid=26C08E8E682BAC9DA156C2944A49ED0E.live11291  

11  Quelle: Statistische Ämter des Bundes und der Länder, Deutschland, 2024: Regionalatlas Deutschland ï 
"Pkw-Dichte" | AI013-1 | Stand: 2023 | URL: https://www.regionalstatistik.de/genesis//online?opera-
tion=table&code=AI013-1&bypass=true&levelindex=0&levelid=1695334497257#abreadcrumb 

12  Dieser Wert könnte sich insbesondere durch die Popularität den zwischenzeitlich eingeführten Deutsch-
land-Tickets erhöht haben 

13  Gemäß Fahrradmarktdaten des ZIV Zweirad-Industrie-Verbands und der VDZ Verbands des Deutschen 
Fahrradhandels: https://www.ziv-zweirad.de/marktdaten-archiv/  

https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/FahrzeugklassenAufbauarten/fahrzeugklassen_node.html;jsessionid=26C08E8E682BAC9DA156C2944A49ED0E.live11291
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/FahrzeugklassenAufbauarten/fahrzeugklassen_node.html;jsessionid=26C08E8E682BAC9DA156C2944A49ED0E.live11291
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=AI013-1&bypass=true&levelindex=0&levelid=1695334497257#abreadcrumb
https://www.regionalstatistik.de/genesis/online?operation=table&code=AI013-1&bypass=true&levelindex=0&levelid=1695334497257#abreadcrumb
https://www.ziv-zweirad.de/marktdaten-archiv/
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Im Hinblick auf das tatsächliche Mobilitätsverhalten förderte die Befragung folgende Ergeb-

nisse zutage: 

 69 % der Befragten gehen zumindest an 1 bis 3 Tagen zu Fuß 

 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 ÖPNV zu 

nutzen, wobei anzumerken ist, dass insbesondere die ÖPNV-Nutzung während des Be-

fragungszeitraums aufgrund der COVID19-Pandemie stark zurückgegangen war 

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

Der hohe Verfügungsgrad über Pkw und Auto-Nutzungsaffinität 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, repräsentative Haushaltsbefragung, die 

einen validen Einblick in die alltägliche Personenmobilität (z. B. Wegeanzahl, Verkehrsmit-

telwahl, Wegezwecke) liefert, ist die in der Bundesrepublik größte Studie zur privaten All-

tagsmobilität: die āMobilitªt in Deutschland (MiD) 2017ó. Mit einem deutschlandweiten Stich-

probenumfang von rund 316.000 Personen aus mehr als 156.000 Haushalten lässt sie re-

präsentative Aussagen auf Bundesebene14. Weiterhin sind regionalisierte repräsentative 

Aussagen für jene Städte, Kreise und Regionen (z. B. Verkehrsverbünde/-betriebe) mög-

lich, die ihren Stichprobenumfang für den Erhebungszeitraum aufgestockt haben. Der Kreis 

Oberhavel gehörte nicht dazu, weshalb sich aus dem geringen Stichprobenumfang der Be-

fragungsteilnehmer:innen des Kreises Oberhavel nicht direkt repräsentative Erkenntnisse 

gewinnen lassen. 

Nichtsdestotrotz ist es möglich, näherungsweise repräsentative Aussagen zum Mobilitäts-

verhalten der Wohnbevölkerung im Kreis Oberhavel und damit in Ansätzen auch für die 

Bevölkerung Birkenwerders im Jahr 2017 zu treffen, denn das Bundesverkehrsministerium 

hatte zur Auswertung dieser Erhebungswelle zum ersten Mal überhaupt bundesweit flä-

chendeckende regionale Kennwerte zur privaten Mobilität auf Ebene aller Kreise und kreis-

freien Städte mittels eines innovativen Small-Area-Schätzverfahrens ermittelt. Hierzu wur-

den zusätzlich zu den Erhebungsergebnissen auch Strukturinformationen zu den Kreisen 

herangezogen, die in einem Erklärungszusammenhang mit der Mobilität stehen15.  

 

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

15  https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-regionalisierung-von-mid-
bericht.pdf?__blob=publicationFile  

https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/index.html
https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/index.html
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-regionalisierung-von-mid-bericht.pdf?__blob=publicationFile
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-2017-regionalisierung-von-mid-bericht.pdf?__blob=publicationFile
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Um eine Referenz zu siedlungsstrukturell ähnlich gelagerten Regionen Deutschlands ab-

zubilden, werden in den folgenden Betrachtungen zusätzlich zu den gesamtdeutschen Wer-

ten auch die Kennziffern jener Raumkategorie betrachtet, in der sich die Gemeinde Birken-

werder gemäß der vom Bundesministerium für Digitales und Verkehr entwickelten Regio-

nalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR) befindet. Im Jahr 2017 wurde Birkenwerder in 

die RegioStaR-7-Kategorie āStadtregion - Mittelstadt, stªdtischer Raumó eingeordnet16.  

In Abbildung 8 wird erkenntlich, dass die prozentualen Anteile der Verkehrsmittel am Ver-

kehrsaufkommen (zurückgelegte Wege) der Bevölkerung des Kreises Oberhavel nur sehr 

geringfügig vom Modal Split der BRD und der siedlungsstrukturell ähnlichen Vergleichs-

gruppe abweichen: Der motorisierte Individualverkehr (MIV), der im Wesentlichen durch 

den Pkw abgebildet wird, wird von der Bevölkerung des Kreises Oberhavel auf über der 

Hälfte aller Wege (Fahrer und Mitfahrer) genutzt. Das Zufußgehen wird auf 22 % aller Wege 

praktiziert, das Fahrrad und der ÖPNV kommen jeweils auf 11 % Nutzungsanteil. 

 

 

Abbildung 8: Modal Split (2017) 

 

 

16  Siehe ReferenzGebietsstand2017 in Excel-Datei: https://mobilithek.info/offers/573183565477376000  

https://mobilithek.info/offers/573183565477376000
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1.4 Beteiligungsverfahren  

Während der Erarbeitung des Mobilitätskonzepts für Birkenwerder wurden sowohl die Öf-

fentlichkeit als auch verschiedene Fachabteilungen der Gemeindeverwaltung sowie weitere 

Akteure kontinuierlich und umfassend informiert und beteiligt. Das übergeordnete Ziel war 

es, allen Personen und Personenkreisen, die vom Mobilitätskonzept betroffen bzw. tangiert 

sind bzw. den angegliederten öffentlichen Institutionen ï, aktive Mitgestaltungsmöglichkei-

ten anzubieten, um dadurch einerseits die inhaltliche Basis des Mobilitätskonzepts zu ver-

breitern und andererseits die Akzeptanz des Konzepts zu steigern. 

Die Ergebnisse der breit angelegten, partizipativen Beteiligungsverfahren flossen zunächst 

in die Bestandsanalyse, in die vielfältige Perspektiven und Hinweise der Bürger:innen und 

einzelner Zielgruppen aufgenommen werden konnten. Darüber hinaus wurden in den ein-

zelnen Beteiligungsformaten und Planungsdialogen auch erste Maßnahmenvorschläge be-

nannt, die nach fachlicher Prüfung teilweise in das Konzept aufgenommen wurden. Der 

fachlich-inhaltliche Austausch mit relevanten Akteuren und Fachplanern der Gemeindever-

waltung und des interkommunalen Mobilitätskonzepts bzw. involvierten öffentlichen Akteu-

ren, Behörden und Institutionen im Rahmen von Planungsdialogen findet sich als Ergebnis 

in der Bestandsanalyse und Maßnahmenerarbeitung wieder. 

Im Rahmen der Öffentlichkeitsbeteiligung fanden verschiedene Informations- und Aus-

tauschformate statt, die sowohl Online als auch vor Ort durchgeführt wurden. Die Beteili-

gungsformate wurden über verschiedene Informationskanäle und Medien in der Öffentlich-

keit bekannt gemacht. 

Dar¿ber hinaus wurden unterschiedliche Veranstaltungsformate gewªhlt, die Ănah an den 

Menschen und Ortenñ in Birkenwerder waren und gute Voraussetzungen für den themen-

geleiteten Austausch mit den Teilnehmer:innen boten. So stellte sich das Mobilitätskonzept 

Birkenwerder erstmals im September 2020 im Rahmen einer Bürgerwerkstatt des ĂInter-

kommunalen Mobilitätskonzeptsñ vor. Im weiteren Projektverlauf fanden themenspezifische 

Vor-Ort-Veranstaltungen statt, die von den Teilnehmer:innen gut angenommen wurden. So 

wurden in einer öffentlichen, begleiteten Fahrradtour am 17. Juni 2020 und in einem Bür-

gerspaziergang am 05. Oktober 2020 durch Birkenwerder verschiedene Orte mit verkehrli-

chem Konflikt- bzw. Gefahrenpotenzial aufgesucht, die von den Teilnehmer:innen bewertet 

und diskutiert wurden. Damit einher gingen themenspezifische Befragungen zum Fußver-

kehr und Radverkehr sowie die Befragung einzelner Zielgruppen wie Eltern der Pestalozzi-

Grundschule und der Regine-Hildebrandt-Gesamtschule sowie von Senioren. Die Senio-

renbefragung war Teil des Seniorencafés am 13. September 2021, in dem sich die Teilneh-

mer:innen allgemein zu Mobilitätsthemen und seniorenspezifische Anforderungen an Mo-

bilität, Alltagsziele und Gefahrenstellen im Gemeindegebiet austauschten. Im Laufe der 

Projektlaufzeit folgten zwei weitere Bürgerwerkstätten. Die zweite Bürgerwerkstatt am 18. 

Mai 2022 stellte den Teilnehmer:innen den Zwischenstand des Mobilitätskonzepts vor und 

diskutierte in Kleingruppen das Maßnahmenkonzept in einzelnen Themenfeldern. Die dritte 
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Bürgerwerkstatt am 28. September 2023 knüpfte an die zweite Bürgerwerkstatt an und 

stellte wichtige Handlungsfelder und Maßnahmen vor und gab den Teilnehmer:innen die 

Möglichkeit diese zu diskutieren. Sowohl die zweite als auch die dritte Bürgerwerkstatt ver-

tieften das Radverkehrsnetz der Gemeinde und den Schulwegplan. In der zweiten Bürger-

werkstatt am 18. Mai 2022 stellte die Schulweg-AG der Pestalozzi-Grundschule die Ergeb-

nisse der Arbeitsgemeinschaft vor, die sich Ende 2021 mit Begehungen und Workshops 

mit den Schulwegen zu Fuß und mit dem Fahrrad auseinandergesetzt hatten. Auch die 

Stakeholderdiskussion zum Schulwegplan, die als Hybrid-Veranstaltung am 19. Januar on-

line und im Ratssaal der Gemeinde stattfand, griff die im Rahmen der Bestandsanalyse und 

Eltern-Befragung ermittelten Ergebnisse auf und stellte sie den unmittelbar davon betroffe-

nen Akteuren aus Schul-, der Fachverwaltung der Gemeinde und des Landkreises, Ver-

bänden und Trägern öffentlicher Belange vor. Die Ergebnisse der daran anschließenden 

regen Diskussion führten zu Maßnahmenempfehlungen im Mobilitätskonzept. 

Öffentlichkeitsarbeit im Mobilitätskonzept   

Im Rahmen der Öffentlichkeitsarbeit im Mobilitätskonzept wurde sichergestellt, dass wäh-

rend aller Bearbeitungsphasen des Konzepts die Bürger:innen und Stakeholder der Ge-

meinde informiert wurden und die Möglichkeit bestand Rückmeldungen zu geben. Insbe-

sondere die Maßnahmenentwickelung erfolgte nach sorgfältiger Prüfung hinsichtlich Um-

setzbarkeit, Wirtschaftlichkeit und Akzeptanz in der Bevölkerung im Zuge verschiedener 

Beteiligungsformate.  

Zu diesem Zweck wurden alle Bürger:innen, und je nach Themenstellung darüber hinaus 

spezifische Adressaten wie Schüler:innen oder Mobilitätseingeschränkte Personen aktiv 

über lokale und mediale Kommunikationskanäle über Beteiligungsmöglichkeiten informiert. 

Zusätzlich zur Bekanntmachung über 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 öffentlicher Veranstaltungen erfolgte über die Home-

page der Gemeinde. 
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2 BESTANDSANALYSE  

2.1 Einführung und Vorgehensweise  

Birkenwerder hat unter den Berliner Umlandgemeinden eine Sonderstellung als großstadt-

naher Wohn- und Erholungsort mit einer attraktiven landschaftlichen und städtebaulichen 

Prägung. 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 POI 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 Vorzüge, sind gleichzeitig jedoch auch glie-

dernde Zäsuren des Gemeindegebiets und stellen für Wege-Relationen durch das bzw. 

innerhalb des Gemeindegebiets Hindernisse dar. Sie entfalten in unterschiedlichen Graden 

eine Barrierewirkung, deren Überwindung/Überquerung häufig ausschließlich oder zumin-

dest vorrangig an sog. Zwangspunkten erfolgen kann: 

 Natürliche 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 Siedlungsgefüge und können im Grunde einzig mit Über-/Unter-

querungsbauwerken überwunden werden. 

 Die B 96 weist insgesamt eine hohe tägliche Verkehrsmenge (DTV17) auf, wobei die 

Teilstrecke āBAB-Anschlussstelle ź Rathaus-Kreuzungó mit 16.018 Kfz/Tag18 den 

Höchstwert innerhalb Birkenwerders erreicht (siehe Abbildung 22 in Kap. 2.7.1). Zu-

gleich ist die allgemein geltende, innerörtliche Regelgeschwindigkeit von 50 km/h ï trotz 

bereits erfolgter Anträge der Gemeinde bei der Straßenverkehrsbehörde ï tagsüber 

nicht beschränkt. Das Einmünden in diese Straße, das Linksabbiegen aus dieser Straße 

und insbesondere das Überqueren der Fahrbahn durch Zufußgehende und Radfah-

rer:innen ist damit ï trotz der aufgrund der zwei Fahrstreifen nur relativ geringen räum-

lichen Querungsdistanz ï stark erschwert. Querungshilfen wie Lichtsignalanlagen (LSA) 

oder Mittelinseln sind dringend geboten. In leicht verminderter Intensität trifft dieser 

Sachverhalt im Grundsatz auch für die B 96a zu, allerdings ergeben sich hier im Tages-

verlauf bei einem geringeren Verkehrsaufkommen i. H. v. 5207 Kfz/Tag19 häufigere Lü-

cken zwischen den Fahrzeugen. 

Das Ausmaß dieser potenziellen Störwirkungen auf das Zurücklegen individueller Wege 

hängt stark von der Mobilitätsform ab. Insbesondere die Umweg-sensiblen Zufußgehenden 

und Radfahrer:innen werden in ihrer Mobilität beeinträchtigt: Das Aufsuchen der nächsten 

 

17  Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke ï alle Tage 
18  DTV-Wert für 2021, siehe: StraßennetzViewer des Landesbetrieb Straßenwesen 
19  Quelle: siehe Fußnote 18 

https://viewer.brandenburg.de/strassennetz/?layerIDs=10021,2062,10,7,5,11,8,6,33&visibility=true,true,true,true,true,true,true,true,true&transparency=0,0,0,0,0,0,0,0,0&center=383615.4935886038,5839443.032313467&zoomlevel=6
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Querungshilfe erfordert teilweise das Zurücklegen empfindlicher Umwegdistanzen, weiter-

hin sind an den Querungshilfen mitunter längere Wartezeiten erforderlich, wodurch die At-

traktivität dieser umweltfreundlichen Mobilitätsformen deutlich reduziert wird. Dies ist je-

doch nur eine ï wenn auch sehr prägende ï Facette der in der Bestandsanalyse gewonne-

nen Erkenntnisse, die im Folgenden dargelegt werden.  

Eine profunde, zielgerichtete Bestandsanalyse, also die unbefangene Bestandsaufnahme 

und anschließende fachliche Bewertung der gegenwärtigen Ausgangssituation, bildet die 

unverzichtbare Ausgangsbasis, um im Sinne des Zielkonzepts (siehe Kap. 4) passfähige 

Optimierungsvorschläge ableiten und in Form von Maßnahmenempfehlungen formulieren 

zu können (siehe Kap. 5 sowie Anlage: Maßnahmenkatalog).  

In die Bestandsaufnahme sind zahlreiche Dokumente, Daten, Informationen der Verwal-

tung (siehe Tabelle 1), Erkenntnisse aus öffentlichen Beteiligungsformaten sowie nicht zu-

letzt Eindrücke aus persönlichen Vor-Ort-Begehungen eingeflossen. Der Abgleich der ört-

lich vorzufindenden Gegebenheiten mit é 

 Gesetzen, Verordnungen, Normen und Ausführungsvorschriften,  

 den aktuell gültigen bzw. in naher Zukunft zu erwartenden fachtechnischen Richtlinien 

und Regelwerken, 

 übergeordneten Rahmenwerken und Fachstrategien auf Bundes-, Landes- und Kreis-

ebene und  

 praxisorientierten Vollzugshilfen in Form von Leitfäden und Musterlösungen 

é führt zu einer anschließenden Bewertung und schließlich einer kondensierten Form der 

Aufbereitung im Stile einer Stärken-Schwächen-Analyse. 

 

Tabelle 1: Wesentliche, für die Bestandsanalyse berücksichtigte Dokumente und Unterlagen 

Planungs-

ebene 

Dokumente / Daten  

Übergeordnet  
 Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg 

(LEP HR) (2019) 

 Mobilitätsstrategie 2030 des Landes Brandenburg  

 Landesnahverkehrsplan 2018, Ministerium für Infrastruktur und 

Landesplanung des Landes Brandenburg, August 2018 

 Landesnahverkehrsplan 2023ï2027 des Landes Brandenburg 

 Nahverkehrsplan für den übrigen öffentlichen Personennahver-

kehr des Landkreises Oberhavel, Oktober 2016 

 Nahverkehrsplan 2022 bis 2026 für den Landkreis Oberhavel, 
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Planungs-

ebene 

Dokumente / Daten  

Entwurf v3, August 2021 

 Mobilitätskonzept 2040 Landkreis Oberhavel, November 2020 

 Bevölkerungsstatistik des Amts für Statistik Berlin-Brandenburg  

 Integriertes Verkehrssicherheitsprogramm für das Land Branden-

burg  

 Fortschreibung mit dem Zielhorizont 2024 

 Interkommunales Verkehrskonzept Niederbarnimer Fließland-

schaft Glienicke ï Mühlenbecker Land ï Birkenwerder ï Hohen 

Neuendorf (IVK) 

 Radverkehrsstrategie 2030 des Landes Brandenburg 

 Unfallstatistik des Unfallatlas (Statistische Ämter des Bundes und 

der Länder) 

 Straßenverkehrsprognose 2030 des Landesamts für Bauen und 

Verkehr Brandenburg 

Gemeinde  

Birkenwerder  

 Flächennutzungsplan der Gemeinde Birkenwerder, 2003 

 Integriertes Klimaschutzkonzept Gemeinde Birkenwerder,  

November 2013  

 Integriertes Gemeindeentwicklungskonzept Birkenwerder, 2009 

 Verkehrsentwicklungskonzept für die Gemeinde Birkenwerder, 

August 2003 

 Fortschreibung Verkehrsentwicklungskonzept für die Gemeinde 

Birkenwerder, Juli 2009 (nicht beschlossen) 

 Bebauungsplan Nr. 39 ĂAlter Krugsteigñ 

 Bildungs- und Kulturcampus (in Planung) 

 Einzelhandels- und Zentrenkonzept Gemeinde Birkenwerder, 

2011 

 Geoportal BW 

 Gr¿nordnungsplan ĂOrtsInneres Briesetalñ, 2008 

 Gutachten zum Kreisverkehr am Knotenpunkt Hauptstraße/ 

Clara-Zetkin-Straße 2013 

 Kooperationsprojekt ĂRadschulwege in Birkenwerderñ von der 

Gemeinde Birkenwerder, ADFC Birkenwerder e. V, Netzwerk 

Verkehrssicherheit Brandenburg 

 LAP Birkenwerder (Stufe 3) der Gemeinde Birkenwerder 
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Planungs-

ebene 

Dokumente / Daten  

 Kommunale Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens im ĂInterkom-

munales Verkehrskonzept Niederbarnimer Fließlandschaft": Liste 

der Straßen und Gemeindebereiche, die als Gefahrenstellen 

identifiziert wurden 

 ÖPNV-Buslinienplanung Ausbaustufe 2 (Verwaltung BW, 

03.11.2020) 

 Prioritätenliste Straßenbau Birkenwerder 2018 

 Rahmenplan Ortszentrum Birkenwerder 2003 

 Stellplatzsatzung (2010) 

 Verkehrsgutachten zum Teilbebauungsplan Nr. 37-2 in der Ge-

meinde Birkenwerder (2017) 

 Verkehrsgutachten B-Planverfahren Nr. 38 ĂOrtsmitteñ in Birken-

werder 2013 

 Verkehrszählungen der Gemeinde Birkenwerder 

 Verkehrs- und Verkehrslärmgutachten für die Freie Grund- und 

Oberschule Birkenwerder. Am Briesewald 7, Gemeinde Birken-

werder 

 Wohnungspolitische Umsetzungsstrategie für die Gemeinde Bir-

kenwerder (WUS) (2019) 

 Wohnzufriedenheit und Wohnwünsche von Senioren in der Ge-

meinde Birkenwerder Ergebnisse der Zielgruppenanalyse und 

Bürgerbefragung (2016) 

 

Gleichwohl sich ein Mobilitätskonzept durch eine integrative Betrachtungsweise aller Mobi-

litätsformen und ihrem Zusammenspiel mit den prägenden Umfeldbedingungen bzw. über-

geordneten Querschnittsthemen auszeichnet (vgl. Rupprecht Consult 2021), werden die 

wesentlichen Erkenntnisse im Sinne einer strukturierten, nachvollziehbaren Darlegung im 

Folgenden nach verschiedenen Themen und Verkehrsarten aufgeschlüsselt. 

Den Auftakt bildet eine Analyse des Unfallgeschehens, die etwaige räumliche Schwer-

punkte, mögliche Besonderheiten bei den Hergängen bzw. konfliktauslösenden Situationen 

und den jeweils Beteiligten der Unfallereignisse zutage befördern kann, bevor im Einzelnen 

auf die Schulwegplanung und anschließend auf die sektoralen Besonderheiten näher ein-

gegangen wird. 
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2.2 Unfallanalyse  

Gemäß den Unfalldaten des Statistischen Bundesamts, die alle polizeilich registrierten Stra-

ßenverkehrsunfälle mit mind. einer leicht verletzten Person enthalten, ereigneten sich im 

Jahr der jüngsten Datenverfügbarkeit, 2022, in Birkenwerder insgesamt 38 Unfälle20. Das 

Unfallaufkommen erreichte damit nahezu das Niveau vor der COVID19-Pandemie, wäh-

rend derer das Gesamtverkehrsaufkommen und damit auch die absoluten Unfallzahlen 

sanken: Im Jahr 2019 waren 43 Unfälle zu verzeichnen, in 2020 und 2021 waren es 28 

respektive 23 Unfälle.  

2.2.1 Unfallorte  

In räumlicher Hinsicht zeigt sich eine klare Konzentration des Unfallgeschehens jener vier 

Jahre entlang nahezu der gesamten innerörtlichen Bundesstraßen 96 / 96a (siehe Abbil-

dung 9). Bei genauerer Betrachtung offenbart sich eine Häufung des Unfallgeschehens an 

den Knotenpunkten (Kreuzungen/Einmündungen), wobei speziell an der Abzweigung der 

B 96a von der B 96, der sog. Rathaus-Kreuzung, ein besonders hohes Unfallaufkommen 

zu identifizieren ist. Die möglichen Ursachen hierfür werden in den folgenden Kapiteln der 

Bestandsanalyse näher beleuchtet. Im Nebenstraßennetz der Gemeinde Birkenwerder sind 

nur punktuelle Unfallereignisse zu verzeichnen, auffällige räumliche Häufungen oder gar 

Unfallschwerpunkte sind hier nicht zu identifizieren. 

 

 

20  Die im Unfallatlas-Datensatz enthaltenen Unfälle gehen auf bundeseinheitliche Verkehrsunfallanzeigen der 
Polizei zurück. Grundsätzlich sind im Unfallatlas nur Unfälle enthalten, bei denen mind. ein Personenscha-
den aufgetreten ist. Unfälle mit reinem Sachschaden werden nicht in den Datensatz aufgenommen. Wei-
terhin ist zu bemerken, dass die Polizei nicht zu allen sich ereignenden Unfällen herangezogen wird, etwa 
im Falle der Entstehung reiner Sachschäden oder nur geringfügiger Verletzungen. Speziell für den Radver-
kehr konnte nachgewiesen werden, dass eine hohe Anzahl von Unfällen mit Radverkehrsbeteiligung ï ins-
besondere im Falle von Alleinunfällen ï nicht bei der Polizei gemeldet wird (vgl. GdV 2014). 
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Abbildung 9: Unfallorte 

 

2.2.2 Unfallbeteiligte  

An der Mehrheit der Unfälle waren ausschließlich Pkw beteiligt (ca. 34 %, siehe Abbildung 

10), wobei die Unfallbeteiligten-Konstellation von Fahrrad & Pkw nur unwesentlich gerin-

gere Anteile aufweist (ca. 32 %). Unfälle, 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 für sich schon als hoch anzusehen, erscheint 

jedoch vor dem Hintergrund der wissenschaftlichen Erkenntnis, dass eine Vielzahl von Al-

leinunfällen von Radfahrer:innen häufig nicht polizeilich erfasst wird und das tatsächliche, 

diesbezügliche Unfallgeschehen in den Statistiken demzufolge sogar noch unterschätzt 

wird (hohe Dunkelziffer), in einem noch anderen Licht. Weiterhin ist auch festzustellen, dass 

Radfahrer:innen allein in Anbetracht der Kategorien āRad & Pkw' sowie āNur Rad' an fast 

45 % aller Unfälle in Birkenwerder beteiligt waren, was in Gegenüberstellung zu ihren relativ 

geringen Anteilen am Gesamtverkehrsaufkommen und der -verkehrsleistung (siehe Kap. 

1.3) ein deutlich überproportional hoher Wert ist. 

Eine weitere besonders schutzbedürftige, vulnerable Verkehrsteilnehmergruppe sind die 

Zufußgehenden, deren Kollisionen mit Pkw fast 4 % des Unfallgeschehens ausmachen. Ein 

weiteres Prozent ist auf Unfälle mit Radfahrer:innen zurückzuführen. In Summe sind Zufuß-

gehende und Radfahrer:innen in die Hälfte aller Unfälle im Gemeindegebiet Birkenwerders 

verwickelt, was angesichts der meist schweren Unfallfolgen für jene nicht-motorisierten Ver-

kehrsteilnehmer:innen den Handlungsbedarf zur Erhöhung ihrer Verkehrssicherheit ver-

deutlicht. 

 

 

Abbildung 10: 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 ï neben der hier nicht näher 

beleuchteten Unfallursache (da nicht in der Unfallstatistik enthalten) ï eine Facette der Be-

schreibung der Entstehungsphase vor dem Schadenseintritt. Er vermittelt ein Verständnis 

von der Art der Konfliktauslösung vor einer Kollision (vgl. Destatis 2022, 8). 

Den häufigsten Unfalltyp bilden mit 28 % Einbiegen/Kreuzen-Unfälle (siehe Abbildung 11), 

bei denen der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden 

Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmündungen 

oder Ausfahrten von Grundstücken oder Parkplätzen ausgelöst wird.  

Unfälle im Längsverkehr haben einen Anteil von rund 20 % am Unfallgeschehen in Birken-

werder. Sie gehen auf einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmer:innen zurück, die sich 

in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten ï sofern ihr Konflikt nicht bereits 

einem anderen Unfalltyp entspricht. 

Abbiegeunfällen, die einen Anteil von fast 17 % aufweisen, liegt ein Konflikt zwischen einem 

Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrs-

teilnehmer (auch Zufußgehende) an Kreuzungen, Einmündungen, Grundstücks- oder Park-

platzzufahrten zugrunde. 

Der hohe Anteil von Einbiegen/Kreuzen-Unfällen sowie Abbiegeunfällen bestätigt den aus 

der kartographischen Darstellung gewonnenen Eindruck, dass unfallverursachende Kon-

flikte in Birkenwerder häufig an Einmündungen, Kreuzungen, Grundstückszufahrten o. ä. 

auftreten.  
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Abbildung 11: Unfalltypen 

 

2.2.4 Unfalla rten  

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 häufigste Unfallart (siehe Abbildung 12) ist der Zusammenstoß mit dem Querverkehr 

bzw. Kollisionen mit Fahrzeugen, die aus anderen Straßen, Wegen oder Grundstücken 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 Unfälle die Unfallart.  

Zu fast 17 % konnten die Unfälle nicht einem der neun anderen Unfalltypen zugeordnet 

werden und werden somit in der Kategorie āUnfall anderer Artó gefasst.  

Hervorzuheben ist des Weiteren, dass in 5,3 % der Unfälle Fahrzeuge mit Zufußgehenden 

kollidiert sind, was in Anbetracht der drei häufigsten Unfalltypen (siehe Kap. 2.2.3) plausibel 

erscheint.  
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Abbildung 12: Unfallarten 

 

2.3 Schulwegplanung im Rahmen des Mobilitätskonzepts  

Der Schulweg ist häufig der erste eigenständigen Weg für Kinder. Zugleich stellen die 

Schulwege auch den Ort mit den meisten Kinderunfällen im Straßenverkehr dar. Die Un-

fallstatistik in Brandenburg verdeutlicht einen klaren Bedarf zur Sicherung der Schulwege 

(vgl. IFK 2019). Der Bedarf für die Sicherung von Schulwegen belegt die Unfallstatistik im 

Land Brandenburg. So waren in dem Zeitraum von 2010 bis 2018 rund 10 % der Verun-

glückten im Straßenverkehr Kinder bis 15 Jahre (vgl. ebd). Die Anzahl der verunglückten 

Kinder und Jugendliche steigt mit zunehmendem Alter, entsprechend der selbstständigen 

Teilnahme am Verkehr. Dabei steigen die Straßenverkehrsunfälle im Betrachtungszeitraum 

mit Personenschaden insbesondere innerhalb der Ortslagen im Berliner Umland (vgl. ebd.). 

Betrachtet man die Altersgruppen der unfallbeteiligten Personen sind neben Kindern und 

Jugendlichen bis 15 Jahren insbesondere ältere Personen ab 75 Jahren an Unfällen ver-

unglückt. Das Mobilitätskonzept berücksichtigt die höheren Anforderungen von Kindern an 

eine sichere und eigenständige Mobilität im Rahmen der Erstellung von Schulwegplänen 

für die Pestalozzi-Grundschule und die Regine-Hildebrandt-Gesamtschule und den damit 

verbundenen Handlungsempfehlungen.  

Das Mobilitätsverhalten von Kindern unterscheidet sich zum Teil deutlich von dem der er-

wachsenen Verkehrsteilnehmer. Insbesondere das Zufußgehen hat ï neben der Nutzung 



 

Mobilitätskonzept Birkenwerder ï Endbericht 34 

öffentlicher Verkehrsmittel ï eine allgemein hohe Bedeutung in der Alltagsmobilität von Kin-

dern und speziell auf deren Pendelwegen zur Schule. Der motorisierte Individualverkehr 

steht mittlerweile an dritter Stelle der genutzten Verkehrsmittel für die Wege von und zur 

Schule, gefolgt vom Fahrrad (vgl. ADAC 2018; BASt 2019). Der Hol- und Bringverkehr ins-

besondere vor Grundschulen (āEltern-Taxió) hat sich in den vergangenen Jahrzehnten deut-

lich erhöht. So hat sich der Anteil der Grundschulkinder, die mit dem Auto von der Schule 

abgeholt werden, zwischen 1990 und 2010 von acht auf 23 % erhöht (vgl. Shaw 2013). Die 

Gründe für die Begleitung der Schulkinder durch ihre Eltern sind vielfältig und reichen von 

Ängsten vor Verkehrsunfällen, der Länge des Weges bis hin zur Kopplung von weiteren 

Wegen (vgl. Scheiner 2019).  

Betrachtet man das generelle aktionsräumliche Verhalten von Kindern und Jugendlichen, 

leiten sich spezifische Anforderungen und Bedürfnisse an die Verkehrsumwelt ab. Hängt 

die eigenständige Mobilität einerseits von der von den im Verkehr gemachten Erfahrungen 

ab, so spielen andererseits auch Vorstellungen und Einstellungen für die zukünftige Mobi-

lität eine wichtige Rolle für oder gegen die selbstständigen Wege zur Schule. Daneben sind 

infrastrukturelle Gegebenheiten auf dem Schulweg, wie zum Beispiel das Vorhandensein 

von Geh- und Radwegen, sichere Querungsmöglichkeiten, Sichtbeziehungen an Knoten-

punkten, Verkehrsstärke und Geschwindigkeit auf Straßen elementare Bestandteile, um die 

Selbstständigkeit von Kindern im Straßenverkehr zu ermöglichen bzw. zu fördern (vgl. ebd). 

Zur Förderung einer autonomen und aktiven Mobilität von Kindern ist ein schulisches Mo-

bilitätskonzept ein wesentlicher Baustein. Dieses Planungsinstrument ermittelt im Prozess 

mit den relevanten Akteuren vor Ort mithilfe einer Bestands- und Bedarfsanalyse konkrete 

Handlungsempfehlungen und Hinweise zur Steigerung der Verkehrssicherheit im konkreten 

Schulumfeld (vgl. BASt 2019). Schulwegsicherung ist eine Gemeinschaftsaufgabe, an der 

Verwaltung, Politiker, Schulen und Eltern gemeinsam arbeiten sollten (vgl. VEK Birkenwer-

der 2009). 

Birkenwerder verfügt über drei Kindertagesstätten, die in kommunaler Trägerschaft betrie-

ben werden, und eine Kindertagesstätte, die sich in freier Trägerschaft befindet. Insgesamt 

werden in diesen Betreuungseinrichtungen 568 Kinder betreut (Stand 01.12.2023). Der Hort 

ĂBirkenhausñ ist als Kindertagesstªtte wesentlicher Bestandteil der Pestalozzi-Grund-

schule. Darüber hinaus sind im Gemeindegebiet vier Tagespflegeangebote mit einer Be-

treuungskapazität von insgesamt 20 Betreuungsplätzen für Kinder im Alter von null bis drei 

Jahren vorzufinden.  

Weiterhin sind in Birkenwerder zwei schulische Bildungseinrichtungen angesiedelt: eine 

Grundschule (Pestalozzi-Grundschule) sowie eine Gesamtschule (Regine-Hildebrandt-Ge-

samtschule). Die Pestalozzi-Grundschule mit insgesamt 461 Schüler:innen (Stand Schul-

jahr 2023/2024) ist eine Ganztagsschule in Form einer verlässlichen Halbtagsgrundschule 

und befindet sich in der Trägerschaft der Gemeinde Birkenwerder. Bei der Regine-Hilde-

brandt-Gesamtschule handelt es sich um eine Gesamtschule mit gymnasialer Oberstufe, 
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die einen ausgeprägten sonderpädagogischen Schwerpunkt in der Körperbehindertenpä-

dagogik aufweist. Der Schulträger ist der Landkreis Oberhavel. Die Gesamtschule, mit ins-

gesamt 870 Schüler:innen (Stand: Schuljahr 2023/2024), hat einen hohen Zulauf von Schü-

ler:innen aus umliegenden Kommunen.  

Zur Bildungslandschaft Birkenwerders gehören ferner die Gemeindebibliothek Birkenwer-

der und die Waldschule Briesetal. Im Jugendbereich arbeitet vor allem das Kinder- und 

Jugendfreizeithaus C.O.R.N. (Club ohne richtigen Namen) für und mit Jugendlichen der 

Gemeinde. 

Darüber hinaus wurde am 10. April 2024 der erste Spatenstich für die neue Kita in der 

Geschwister-Scholl-Straße gesetzt. In der neuen Kindertagesstätte sollen insgesamt 78 

Kinder im Krippen- und Elementarbereich betreut werden.  

Die Schulwegplanung ist ein verkehrspolitisch unterschiedlich gehandhabtes Planungs-

instrument zur Erhöhung der Schulwegsicherheit für 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 für die Gemeinde Birkenwerder 

zu erstellende Schulwegplan von Verwaltung, Interessensvertretern, Eltern und im Weite-

ren allen Bürgern der Gemeinde getragen wird, um den Schulwegplan erfolgreich umsetzen 

zu können. Die Schulwegplanung verfolgt die wesentlichen Ziele (vgl. BASt 2012):  

 Abbau von Umsetzungshürden in Schulen und Kommunen,  

 Verbesserung der Qualität von Schulwegplänen und  

 Verbesserung der Akzeptanz und Nutzung durch Beteiligung. 

Für die Regine-Hildebrandt-Schule wurde bereits im August 2020 eine Erhebung unter den 

Schüler:innen durchgeführt. Die Ergebnisse dieser Befragung fließen in die Schulwegpla-

nung mit ein. Aus den insgesamt erhobenen Inhalten werden Routenempfehlungen und 

Maßnahmen für die Schulwegsicherheit erarbeitet, die in die Ergebnisse des Mobilitätskon-

zepts integriert werden. Darüber hinaus wird ein Schulwegplan erstellt, in dem Routenemp-

fehlungen und Hinweise zu Gefahrenstellen gegeben werden. 

Im Rahmen der Startphase wurden umfangreiche Bestandsaufnahme und Analyse durch-

geführt, die in die Schulwegplanung aufgenommen wurden und die Bürger:innen über die 

Erstellung des Schulwegplans informiert. Folgende Daten und Unterlagen wurden analy-

siert: 

 Daten zur Mobilität 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 Schülerbefragung, die im Rahmen des Aktionstags mit Schüler:innen 
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der Regine-Hildebrandt-Schule durchgeführt wurde. 

Der Schulwegeplan wurde unter Beteiligung zahlreicher Akteure erarbeitet und Rückmel-

dung dazu eingeholt, z.B. Kinder- und Jugendbeirat der Gemeinde, Schule, Gemeindever-

waltung, Landkreis, Polizei, Ordnungsamt, Interessensvertreter, Aufgabenträger des 

ÖPNV. Es wurden Elternbefragungen an der Pestalozzi-Grundschule und der Regine-Hil-

debrandt-Gesamtschule durchgeführt, um Maßnahmen zu entwickeln, die in das Mobilitäts-

konzept integriert wurden und aus denen Schulwegpläne mit entsprechenden Routenemp-

fehlungen und Sicherheitshinweisen für 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 anschließenden 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 für die Erstellung des Schulwegplans und möglicher Routenempfehlungen 

sind grundlegende Kenntnisse über die Schulwege erforderlich, die im Rahmen von Vor-

Ort-Begehungen erhoben und dokumentiert wurden. Dabei wurden folgende Informationen 

erfasst:  

 Überquerungsstellen,  

 Abschnitte mit fehlenden Gehwegen,  

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

 Schulstandorte, 

 Radwege (neben der Straße und auf Fahrbahnniveau) und  

 Standorte von Bus- und Bahnhaltestellen. 

Die bis zu diesem Zeitpunkt durchgeführten Analysen und Erhebungen zahlen auf ein um-

fängliches Bild der Mobilität von Kindern und Jugendlichen in Birkenwerder ein. Auf Basis 

der erhobenen und analysierten Daten wurden zum einen die Schulwegpläne für beide 

Schulen und zum anderen Maßnahmen für das integrierte Mobilitätskonzept erarbeitet. Die 

Schulwegpläne wurden in einem Geographischen Informationssystem (GIS) erstellt und 

enthalten Routenempfehlungen und Hinweise zu Gefahrenstellen im Schulumfeld der 

Pestalozzi-Grundschule.  

Weiterhin ist die Wirkungskontrolle des Schulwegeplans, im Anschluss an die Fertigstellung 

vorgesehen. Diese dient der Überprüfung der im Rahmen des Mobilitätskonzepts anvisier-

ten Ziele. Das Evaluationskonzept des Mobilitätskonzepts (siehe Kap. 6.4) liefert dazu 

Handlungsempfehlungen. 



 

Mobilitätskonzept Birkenwerder ï Endbericht 37 

2.4 Fußverkehr  

2.4.1 Fußverkehrsinfrastrukturen und Querungsbereiche  

Das Zufußgehen als ursprünglichste Form der menschlichen Fortbewegung bietet zahlrei-

che Vorzüge: Keine andere Mobilitätsart ist so inklusiv wie das Zufußgehen. Vorausgesetzt, 

die infrastrukturellen Ausgangsbedingungen sind barrierefrei und sicher gestaltet, so kann 

sich jede:r unabhängig von den körperlichen und kognitiven Voraussetzungen zu Fuß oder 

mit etwaigen Mobilitätshilfen (z. B. Rollator, Rollstuhl. Langstock) selbstständig fortbewe-

gen ï insbesondere auch Kinder und ältere Menschen. Weiterhin gehen vom Fußverkehr 

keine negativen Umweltwirkungen aus ï im Gegenteil: Das Zufußgehen fördert die persön-

liche Gesundheit und trägt zu einer Belebung des öffentlichen Raums bei. Und in Gebieten 

mit hoher Aufenthaltsqualität und Fußverkehrsfrequenz profitieren letztlich auch der Einzel-

handel und die Gastronomie. 

Angesichts der reinen Luftliniendistanzen in Birkenwerder ï einerseits im Hinblick auf die 

Ausdehnung des Siedlungsgebiets als solches und andererseits bezüglich der Entfernun-

gen zwischen dem Rathaus bzw. dem Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Straße und 

den einzelnen Gemeindeteilen ï liegt die Feststellung einer guten fußläufigen Erschließung 

des besiedelten Gemeindegebiets nahe. In Anbetracht jedoch der im Kap. 2.1 aufgezeigten 

Barrierewirkungen der natürlichen und verkehrlichen Infrastrukturen sowie des fehlenden 

Nahversorgungsangebots im östlich der Gleistrasse gelegenen Siedlungsgebiet sind die 

realen, alltäglichen fußläufigen 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. Der Fußverkehr ist jedoch nicht einzig als singuläre Fort-

bewegungsform zu betrachten, sondern das Zufußgehen wird auf einzelnen Wegen häufig 

auch kombiniert mit anderen Verkehrsmitteln (Intermodalität). In diesem Sinne ist die fuß-

läufige Erreichbarkeit speziell des Bahnhofs für die Bewohner:innen der südwestlichen und 

westlichen Siedlungsbereiche sowie von Birkenwerder-Nord (nördlich der A 10) als einge-

schränkt zu beurteilen (siehe Kap. 2.5.3.1). 

Die konkreten infrastrukturellen Ausgangsbedingungen für die Fußmobilität stellen sich in-

nerhalb des Siedlungsgebiets Birkenwerders sehr unterschiedlich dar: Entlang der Haupt-

verkehrsstraßen B 96 / B 96a sind rein infrastrukturell grundsätzlich gute Bedingungen für 

das Zufußgehen gegeben, wenngleich die hohen Kfz-Verkehrsstärken (Lärm- und Schad-

stoffemissionen) sowie abschnittsweise zu identifizierenden Konflikte mit dem Radverkehr 

die Attraktivität des Zufußgehens einschränken. In den Nebenanlagen stehen reine Geh-

wege (teils mit Freigabe für den Radverkehr), getrennte Geh-/Radwege und gemeinsame 

Geh-/Radwege zur Verfügung, wobei häufig die jeweils gültigen regeltechnischen Breiten 

unterschritten werden. Weiterhin sind im Falle getrennter Geh-/Radwege unzureichende 

visuelle und/oder taktile Trennungen jener beiden Verkehrsflächen zu identifizieren, wie sie 

im Sinne eines āDesign für Alleó gewährleistet sein sollten.  
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Das sichere Überqueren der B 96 / B 96a ist aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsmengen und 

zugleich tagsüber geltenden 50 km/h zulässigen Höchstgeschwindigkeit nur mittels ent-

sprechender Querungshilfen gewährleistet: Hierfür stehen den Fußgänger:innen neben den 

āAmpeln' der lichtsignalgeregelten Einmündungen/Kreuzungen auch spezifische Bedarf-

sampeln auf Höhe der Einmündung der Frankenstraße in die Hauptstraße (B 96), der 

Pestalozzi-Grundschule (B 96), der Einmündung der Weimarer Straße in die Clara-Zetkin-

Straße (B 96a, Geschäftsstraßenbereich) sowie am östlichen Beginn der Bahnhofsbrücke 

(Bergfelder Straße, B 96a) zur Verfügung und erteilen den Fußgänger:innen nach dem Be-

tätigen des Anforderungstasters ein entsprechendes Grün-Signal. Diese räumliche Kon-

zentration der sicheren Überquerungsmöglichkeiten der B 96 / B 96a auf jene āZwangs-

punkte' des Fußverkehrs vergegenwärtigen die Barrierewirkung der Hauptverkehrsstraßen 

für den Umweg-empfindlichen Fußverkehr.  

Im Gemeindestraßennetz sind die kontinuierlichen Aktivitäten der Gemeinde zur Erweite-

rung und Ertüchtigung der Gehweginfrastrukturen unverkennbar. Im Rahmen der örtlichen 

Straßenraumquerschnitte werden die verfügbaren Gehwegbreiten ausgeschöpft, allerdings 

lassen sich nicht durchweg die in den technischen Regelwerken definierte innerörtliche Re-

gelbreite straßenbegleitender Gehwege von 2,50 m realisieren. Die ï auch bei Bestands-

gehwegen ï vorzufindende Unterschreitung der regeltechnischen Anforderungen ist zwar 

angesichts der begrenzten Flächenkapazitäten begründbar, entfaltet jedoch ï neben der 

Erschwernis des Begegnungsfalls zweier mobilitätseingeschränkter Personen ï eine ver-

kehrssicherheitsrelevante Auswirkung auf die Mobilität der Zufußgehenden im Nebenstra-

ßennetz: Aufgrund der häufig zugleich gegebenen Oberflächenbefestigung der Fahrbahnen 

mit Groß-/Kopfsteinpflaster, die eine Befahrbarkeit mit dem Fahrrad nahezu unmöglich 

macht, weichen Radfahrer:innen oftmals ï vorschriften-/regelwidrig ï auf die Gehwege aus, 

woraus entsprechende Konflikte zwischen dem Fuß- und Radverkehr erwachsen. Dies er-

zeugt sowohl für Zufußgehende wie auch für Radfahrende hohe Unfallrisiken, wobei jüngste 

Forschungsergebnisse insbesondere das hohe Verletzungsrisiko von Zufußgehenden im 

Falle der gemeinsamen Nutzung von Infrastrukturen belegen (vgl. Brockmann 2023; GdV 

2023). Auch im am 9. November 2021 in Kraft getretenen Bußgeldkatalog drückt sich das 

Gefährdungspotenzial jener vorschriftswidrigen Mitnutzung von Gehwegen durch Radfah-

rer:innen aus: Weil der Bundesrat in solchen Fällen eine vergleichbare Gefährdung wie 

beim Falschparken mit Kraftfahrzeugen erkannte, wurde die finanzielle Bestrafung jenes 

Tatbestands für Radfahrer:innen deutlich angehoben. 

Dieser Sachverhalt ist insbesondere auch im näheren Umfeld von bedeutenden Zielorten 

(POI) mit einem dort erhöhten Fuß- und Radverkehrsaufkommen zu beobachten, bspw. im 

Falle der Kindertagesstätten oder den beiden Schulen. 

Weitere, die Gehwege betreffende Mängel sind in Unebenheiten zu identifizieren, die maß-

geblich die Barrierefreiheit einschränken. Der ortsbildprägende und aus stadtökologischer 
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Perspektive als sehr wertvoll zu erachtende Bestand an Straßenbäumen erzeugt Wurzel-

aufbrüche, wobei auch diese im Rahmen der finanziellen und personellen Kapazitäten der 

Gemeinde laufend beseitigt werden (siehe Abbildung 13). 

 

 

Abbildung 13: Beseitigung von Gehwegwurzelaufbrüchen 

Foto: spiekermann ingenieure 

 

Das Queren der Gemeindestraßen wird abschnitts- bzw. stellenweise sowohl durch den 

Kopfsteinpflasterbelag wie auch durch eingeschränkte Sichtbeziehungen aufgrund des 

häufig praktizierten Fahrbahnrandparkens und nicht freigehaltener Sichtdreiecke in Kreu-

zungsbereichen erschwert. Abhilfe wird bereits stellenweise mittels Gehwegvorstreckungen 

geleistet (bspw. in bzw. entlang der Friesenstraße, Erich-Mühsam-Straße oder Havel-

straße), wobei zusätzlich auch dem Aspekt der Barrierefreiheit erhöhte Aufmerksamkeit ge-

zollt wird: Durch die Anlage gepflasterter Furten im Straßenverlauf sowie speziell an der 

Kreuzung von, mit Großsteinpflaster befestigten, Straßen wird das Queren jener Bereiche 

f¿r Menschen mit ārollendenó Mobilitätshilfen, aber auch für Kinderwagen- oder Rollkoffer-

führende oder Tretroller fahrende Personen ermöglicht. Anzumerken ist im Hinblick auf 

diese begrüßenswerten Aktivitäten zur Erleichterung der Querungen jedoch, dass an jenen 

Querungsstellen im Gemeindenetz ï im Gegensatz z. B. zur jüngst nach umfangreichen 

Umbauarbeiten fertiggestellten Bergefelder Straße (B 96) ï keine differenzierten Bordhö-

hen zur Ansprache der unterschiedlichen Belange mobilitätseingeschränkter Personen ein-

gerichtet werden. 
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Abbildung 14: Beispiele für barrierearme Querungsfurten im Gemeindestraßennetz 

Fotos: spiekermann ingenieure 

 

Darüber hinaus sind in Birkenwerder in verschiedenen Wohngebieten auch verkehrsberu-

higte Bereiche (VZ 325 StVO) eingerichtet worden (siehe Kap. 2.7.2): Hier teilen sich alle 

Verkehrsteilnehmer:innen gleichberechtigt eine Mischverkehrsfläche, wobei keine Ver-

kehrsteilnehmerart Vorrang vor den jeweils anderen genießt. Fußgänger:innen dürfen die 

gesamte Breite des Verkehrsraums nutzen, auch Kinderspiele sind erlaubt, eine Behinde-

rung der max. in Schrittgeschwindigkeit verkehrenden Fahrzeuge (Kfz und Fahrräder) ist 

jedoch nicht zulässig. Solch verkehrsberuhigte Bereiche sind eine allgemeinhin anerkannte 

Variante, auch Zufußgehenden Verkehrsflächen zur Verfügung zu stellen ï insbesondere, 

wenn der Straßenquerschnitt keine Errichtung separater Gehwege zulässt ï und zugleich 

den Fahrzeugverkehr in seiner Menge und seiner Geschwindigkeit zu reduzieren. 

Nicht zuletzt existieren über das Gemeindegebiet hinweg verteilt ï trotz des sukzessiven 

Gehwegausbaus ï auch zahlreiche Straßen(-abschnitte), die weder als verkehrsberuhigter 

Bereich ausgewiesen sind noch über einen separaten Gehweg verfügen (Bsp.: Am Quast, 

diverse Straßen in Birkenwerder-Nord, Friedensallee, Havelstraße, Hirschfährte, südliche 

Karl-Marx-Straße, Kleiststraße, Victoriaallee, Zum Waldfriedhof). Dieser für sich genom-

men als dringend optimierungsbedürftig anzusehende Umstand erfährt zusätzliche Brisanz 

in jenen Fällen, in denen die benannten Straßenabschnitte z. B. wichtige Schulwegrelatio-

nen darstellen (bspw. Hirschfährte, Karl-Marx-Straße, Zum Waldfriedhof) oder allgemein 

aufgrund einer gewissen Bündelungsfunktion Kfz-Verkehrsmengen aufweisen, die eine Ge-

fährdung für die Fußgänger:innen im Fahrbahnbereich darstellen (z. B. Zum Waldfriedhof). 

Weiterhin sind fehlende Gehwege nicht einzig aus Perspektive der Fußgänger:innen als 

Defizit zu betrachten, sondern auch im Hinblick auf Rad fahrende Kinder: Gemäß § 2 StVO 

sind Kinder zu einem Alter von acht Jahren zur Nutzung (vorhandener) Gehwege verpflich-

tet. Im Alter von acht und neun Jahren dürfen sie sich freiwillig für die Gehwegnutzung 

entscheiden, ab dem vollendeten zehnten Lebensjahr gelten für sie die üblichen Regeln zur 

Nutzung von Fahrbahnen bzw. separaten Radverkehrsanlagen. 
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Ein weiterer Aspekt, der die bewusste Entscheidung für bzw. gegen das Zufußgehen be-

einflusst und insbesondere auf Schulwegrelationen eine erhöhte Bedeutung aufweist, ist 

die Straßenbeleuchtung. Die Ausleuchtung des Straßenraums erhöht einerseits den objek-

tiven Schutzgrad ï und zwar sowohl durch die Steigerung der gegenseitigen Sichtbarkeit 

der Verkehrsteilnehmer:innen wie auch in Bezug auf die Reduzierung von kriminellen Hand-

lungen im Straßenraum (Möglichkeit zu gegenseitiger Achtsamkeit, soziale Kontrolle). 

Beide Aspekte stehen auch in einem engen Zusammenhang zur Steigerung des subjekti-

ven Sicherheitsempfindens. Auch hinsichtlich der Straßenbeleuchtung kann die Gemeinde 

stetige Fortschritte im Ausbau und der Modernisierung vorweisen, allerdings existieren wei-

terhin Bereiche, in denen insbesondere die Beteiligungsformate und die Schulwegplanung 

Defizite offenbarten: Dies betrifft u. a. folgende Straßenzüge: 

 Akazienweg 

 Birkenwerder-Nord (allgemein) 

 Friedensallee 

 Gartenallee 

 Havelstraße 

 Hirschfährte 

 Karl-Marx-Straße, südlich Bergfelder Straße 

 Kleiststraße 

 Victoriaallee. 

Weiterhin wird das Fehlen einer Beleuchtung auch auf den straßenunabhängigen Wander-

wegen moniert (bspw. Burgstellensteig oder Sandseesteig), die jeweils bedeutende Relati-

onen für alltägliche Fußwege im Gemeindegebiet darstellen. Demgegenüber sind jedoch 

speziell dort auch die Belange des Naturschutzes und damit einhergehend die Vermeidung 

von Lichtverschmutzungen, die die Tierwelt beeinträchtigen, zu berücksichtigen. 

Auch sind vereinzelt Geh-(und Radweg)-Überfahrten zu identifizieren, die aufgrund einer 

Befestigung mit Kopfsteinpflaster nicht barrierefrei begehbar (bzw. mit dem Fahrrad er-

schütterungsfrei befahrbar) sind. Dies betrifft u. a. eine Grundstückszufahrt auf der Ostseite 

L 20 wie auch in der Summter Straße 13. 

Nicht zuletzt ist aus Perspektive der Personen mit eingeschränktem oder nicht vorhande-

nem Sehvermögen kritisch festzustellen, dass ihre Orientierung im gesamten öffentlichen 

Verkehrsraum der Gemeinde Birkenwerder nur sehr eingeschränkt möglich 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 gegenwärtig behoben). 

Auch das Queren der unmittelbar angrenzenden, mit Kopfsteinpflaster befestigten Straße 

āAn der Bahn' ist für jene Personen sowie allgemein für physisch eingeschränkte, auf Mo-

bilitätshilfen angewiesene Personen nur schwerlich möglich. 
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2.4.2 Stärken -Schwächen -Analyse  

Das Zufußgehen stellt für viele Wege innerhalb des Siedlungsbereichs von Birkenwerder 

eine geeignete Fortbewegungsart dar. Von vielen ï jedoch nicht allen ï Gemeindeteilen 

sind die bedeutenden alltäglichen Zielorte in 15 min erreichbar. Die Anstrengungen der Ge-

meinde zur sukzessiven Errichtung neuer Gehwege, Ertüchtigung vorhandener Gehwege 

sowie der Ermöglichung von barrierearmen Querungen sind unverkennbar. Gleichzeitig 

sind bestehende Defizite in Form nicht vorhandener Gehwege und Straßenbeleuchtungen, 

der Mitnutzung von Gehwegen im Gemeindestraßennetz durch Radfahrer:innen sowie im 

Hinblick auf die Barrierefreiheit zu benennen. 

 

Tabelle 2: Stärken-Schwächen-Analyse ï Fußverkehr 

Stärken  Schwächen  

 Überwiegend fußverkehrsfreundliche 

Wegedistanzen im Gemeindegebiet 

 Feingliedriges Nebenstraßennetz ge-

währleistet prinzipiell hohe Durchlässig-

keit der Wohngebiete für den Fußverkehr 

 Sukzessive(r) Gehwegausbau/-ertüchti-

gung 

 Fortschritte in der Barrierefreiheit  

(insbes. bei Querungen) 

 Fehlende Fußverkehrsinfrastrukturen 

 Defizite in der Barrierefreiheit (unebene 

Gehwege, Bordsteinkanten, Treppen / 

fehlende Rampen, fehlende taktile Ele-

mente) 

 Einschränkungen durch ruhenden Ver-

kehr 

 Konflikte mit Radfahrer:innen in den Ne-

benanlagen 

 Zum Teil hohes Kfz-Verkehrsaufkommen 

in Wohngebieten 

 Ergänzungs- und Optimierungsbedarf bei 

(barrierefreien) Querungshilfen 

 Eingeschränkte fußläufige Erreichbarkeit 

von Nahversorgungsangeboten 

 Fehlende/defekte Straßenbeleuchtungen 

 

2.5 Radverkehr   

Das Fahrradfahren ist ï vergleichbar zum Zufußgehen ï eine ebenfalls sehr raumeffiziente, 

umweltverträgliche und der Gesundheit zuträgliche Fortbewegungsform. Zugleich erlaubt 

es eine sehr energieeffiziente Überbrückung kürzerer wie auch mittlerer Distanzen. Weiter-

hin kann das Fahrradfahren bereits im frühen Kindesalter erlernt und bis ins hohe Alter 

ausgeübt werden. Es ermöglicht verschiedensten sozialen Gruppen die Realisierung einer 

eigenständigen und ressourcenschonenden Mobilität ï und zwar sowohl im Alltag als auch 
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auf rein freizeitorientierten bzw. touristisch motivierten Wegen. 

Jene generellen Vorteile der Fahrradmobilität können in Birkenwerder ï trotz der fahrrad-

freundlichen, relativ geringen Ausdehnung des Siedlungsgebiets ï bisher jedoch noch nur 

bedingt ausgeschöpft werden. Dies ist im Wesentlichen auf nicht bedarfsgerechte, zu Teilen 

verkehrssicherheitsrelevante Ausgestaltungen der Radverkehrsanlagen, für den Radver-

kehr nicht befahrbare Kopfsteinpflasterstraßen im Gemeindestraßennetz und Defizite im 

Design der Knotenpunkte an den Hauptverkehrsstraßen zurückzuführen (letzteres gilt im 

Übrigen auch die Fußmobilität). Die vorzufindenden Nachbesserungsmöglichkeiten zur 

Aufwertung der Ausgansbedingungen des Radverkehrs sind noch umso bedeutsamer, als 

dass aufgrund diverser Trends auf der Angebots- wie auch Nachfrageseite sowie einem 

wachsenden Stellenwert in Politik und Fördermitteln ein weiterer Anstieg des Radverkehrs-

aufkommens zu erwarten ist. 

Wie auch im Kap. 2.4 zum Fußverkehr richtet sich der Blick zunächst auf die Ortsdurchfahrt 

der Bundesstraßen B 96 (Hauptstraße) (bzw. deren Fortführung nach Norden als L 20) und 

B 96a (Clara-Zetkin-Straße/Bergfelder Straße). Sie haben nicht nur für den Fernstraßen-

charakteristischen Durchgangsverkehr eine hohe Bedeutung, sondern auch für die Bevöl-

kerung Birkenwerders, denn sie binden zahlreiche Alltagsziele an (siehe Kap. 1.2). Insofern 

kommt auch ihrer Ausstattung mit Gehwegen und Radverkehrsanlagen eine besondere 

Aufmerksamkeit in diesem Mobilitätskonzept zu. In diesem Sinne widmet sich das folgende 

Teilkapitel 2.5.1 zunächst den infrastrukturellen Ausgangsbedingungen des Radverkehrs 

entlang der B 96 und B 96a, bevor sich der Blick darauffolgend auf die Radverkehrstaug-

lichkeit des Gemeindestraßennetzes (Kap. 2.5.2), Knotenpunkte (Kap. 2.5.3) und Fahr-

radabstellmöglichkeiten (Kap. 2.5.4) richtet. 

Darüber hinaus sind im Gemeindegebiet Birkenwerders außerhalb des Siedlungsbereichs 

auch mit dem Fahrrad nutzbare Wald- und Forstwirtschaftswege vorzufinden, die vornehm-

lich von den freizeitlichen Radverkehren genutzt werden und nicht spezifischer betrachtet 

werden. 

Die Abbildung 15 veranschaulicht exemplarisch am Nahversorgungszentrum Sacco-Van-

zetti-Straße, dass das gesamte Siedlungsgebiet Birkenwerders innerhalb weniger Minuten 

Fahrtzeit mit dem Fahrrad erschlossen werden kann. Konkret ist dieser Isochronen-Darstel-

lung zu entnehmen, dass für Wege zwischen großen Arealen des Siedlungsgebiets und 

jenem Nahversorgungsstandort max. 5 min Fahrtzeit mit dem Fahrrad aufzuwenden sind. 

Auch von den etwas weiter entfernten Siedlungsrandbereichen im Westen, Südwesten und 

Osten sowie der Kolonie Briese sind max. 10 min Fahrtzeit mit dem Fahrrad aufzuwenden, 

um die Distanzen zu überbrücken. Darüber 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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Abbildung 15: Erreichbarkeit des Nahversorgungszentrum Sacco-Vanzetti-Straße mit dem Fahrrad 
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2.5.1 B 96 (und L 20)  / B 96a 

Der Radverkehr entlang der B 96 / B 96a wird vorrangig auf separaten und zumeist benut-

zungspflichtigen Anlagen21 im Straßenseitenraum geführt: auf eigenständigen Radwegen, 

getrennten bzw. kombinierten Geh/-Radwegen oder für den Radverkehr freigegeben Geh-

wegen. Positiv hervorzuheben sind die im Zuge der Neugestaltung der nördlichen Auto-

bahnüberführung der B 96 gänzlich neu errichten Nebenanlagen mit großzügig dimensio-

nierten getrennten Geh-/Radwegen sowie die Anlage beidseitiger Schutzstreifen (und bar-

rierefreier Gehwege) im Rahmen der umfangreichen Umgestaltung der Bergfelder Straße 

(B 96a) zwischen der Bahnhofsbrücke und der östlichen Ortsgrenze. Abgesehen von einer 

richtiggehenden Radverkehrsnetzlücke an B 96 bzw. L 20 im Übergang nach Borgsdorf fällt 

mit Blick auf alle sonstigen, vorhandenen Radverkehrsanlagen entlang der B 96 / B 96 auf, 

dass zum Teil innerhalb weniger hundert Meter die Führungsformen mehrmals wechseln 

und die konkrete Führungsform nicht immer intuitiv erfassbar ist.  

Die Breiten unterschreiten in weiten Abschnitten die in den fachtechnischen Richtlinien vor-

gegebenen Regelbreiten, wobei im Zuge der gegenwärtig stattfinden Überarbeitung der ak-

tuell noch gültigen, aus dem Jahr 2010 stammenden Fassung der maßgeblichen Empfeh-

lungen für Radverkehrsanlagen (ERA) künftig von noch großzügiger dimensionierten Re-

gelbreiten auszugehen ist. Hinzu kommt, dass die ohnehin untermaßigen Breiten häufig 

noch zusätzlich eingeschränkt werden durch Werbeträger/Werbeaufsteller, Plakate an 

Masten für Verkehrsschilder und Straßenbeleuchtung sowie ï an den Abfallentsorgungsta-

gen ï durch in den Nebenanlagen aufgestellte Mülltonnen der Anlieger:innen: Dies beein-

trächtigt die Lichtraumprofile des Fuß- und Radverkehrs, führt zu mitunter sehr spontanen 

Ausweichmanövern und Konflikten unter den Verkehrsteilnehmer:innen (z. B. Fußgän-

ger:innen weichen auf Radwege aus und umgekehrt, Radfahrer:innen gelangen in die ris-

kanten Dooring-Zonen des ruhenden Verkehrs). Riskante Fahrmanöver sind auch an den 

rein baulich bedingten, teils sehr engen Verschwenkungen der Radwege an den Längs-

parkbuchten erforderlich. Das Unfallrisiko erhöht sich nachfrageseitig zusätzlich noch durch 

den Umstand, dass ein zunehmender Anteil der Bevölkerung dank Elektromotor-unterstütz-

ter Fahrräder mit nur moderatem Kraftaufwand hohe Geschwindigkeiten erreicht. 

 

21  Hinsichtlich der auf vielen Abschnitten geltenden Radwegebenutzungspflicht ist anzufügen, dass der Land-
kreis Oberhavel kürzlich verlautbart hat, dass ï anknüpfend an ein des Urteils des Bundesverwaltungsge-
richts (BVerwG) ï 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 grundsätzlich auf der Fahrbahn fahren dürfen beziehungsweise müssen. Eine 
Benutzungspflicht von Radwegen darf nur noch im Ausnahmefall ï zum Beispiel bei einer akuten Gefah-
renlage ï durch die Straßenverkehrsbehörden in Deutschland angeordnet werden" (Landkreis Oberhavel 
203). Welche konkreten Straßenabschnitte in Birkenwerder von dieser Abordnung der Radwegebenut-
zungspflicht betroffen sein werden, ist aufgrund des noch laufenden Verfahrens gegenwärtig 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 
Bundesstraßen (beurteilbar anhand der sog. Belastungsbereiche der ERA: Verkehrsstärke in Spitzen-
stunde und zulässige Höchstgeschwindigkeit) jeweils nicht den Empfehlungen der aktuell noch gültigen 
technischen Richtlinien (ERA 2010) entsprechen. 
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Im Folgenden werden ausgewählte Teilabschnitte mit verkehrssicherheitsrelevanten Defi-

ziten näher beleuchtet. 

2.5.1.1 L 20: āZum Waldfriedhof ź Baumarkt ó 

Im Norden Birkenwerders bestehen entlang der L 20 beidseitig Defizite in der vorhandenen 

bzw. Lücken in der Fuß- und Radverkehrsführung: Auf der östlichen Seite besteht zwischen 

der Tankstelle (Hauptstraße 200) und der Einmündung der Lindenhof-Siedlung ein gemein-

samer Geh-/Radweg mit Radverkehr in Zweirichtungsführung, der innerorts möglichst 

gänzlich vermieden werden sollte (u. a. wegen der Konflikte mit dem Kfz-Verkehr an Ein-

mündungsbereichen). Problematisch ist insbesondere, dass kein Sicherheitstrennstreifen 

zum fließenden Verkehr auf der Fahrbahn vorhanden ist und gleichzeitig die für diese Füh-

rungsform geltende Regelbreite von 3 m um ca. 1,50 bis 2 m unterschritten wird. Im Falle 

der Errichtung des dringend empfehlenswerten, straßenbegleitenden Geh-/Radwegs auf 

der Westseite (Lückenschluss) zwischen dem Baumarkt (Hauptstraße 211) und der neu 

errichteten Autobahnbrücke reduziert sich die zu erzielende Regelbreite für einen gemein-

samen Geh-Radweg mit Einrichtungsführung des Radverkehrs von 3 m auf 2,50 m. 

2.5.1.2 B 96a (Clara -Zetkin -Straße): Erich -Mühsam -Straße ź Ethel -und -Julius -Ro-

senberg -Straße 

Im Abschnitt der B 96a (Clara-Zetkin-Straße) zwischen den Einmündungen der Julius-und-

Ethel-Rosenberg-Straße und der Erich-Mühsam-Straße erreichen Radfahrer:innen in 

Fahrtrichtung Rathaus-Kreuzung aufgrund des Gefälles 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 Längsparkstreifen begrenzt. Die Nutzung 

der Fahrbahn ist den Radfahrer:innen zwar freigestellt (seit dem Jahr 2020 abgeordnete 

Radwegebenutzungsplicht22), doch aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens sowie der 

häufigen Kfz-Rückstaus von der Rathaus-Kreuzung entscheiden sich viele Radfahrer:innen 

für die Nutzung des Geh-/Radwegs, die allerdings hohes Gefahrenpotenzial birgt: Einer-

seits kann es zu Kollisionen mit Fußgänger:innen kommen, andererseits parken die Kfz 

aufgrund der schmalen Maße des Längsparkstreifens häufig āaufgeschultertó und ragen so-

mit fast in den Radweg hinein (siehe Abbildung 16). Zusätzlich besteht aufgrund des feh-

lenden Sicherheitstrennstreifens zwischen Parkplätzen und Radweg das Risiko sog. Doo-

ring-Unfälle, die ebenfalls schwerwiegende Unfallfolgen für Radfahrer:innen nach sich zie-

hen können. 

 

 

22  https://www.birkenwerder.de/rathaus/aktuelles/neuigkeiten/details/radwegebenutzungspflicht-in-birkenwer-
der-fuer-die-clara-zetkin-strasse-b96a-zwischen-b96-und-leistikowstrasse-aufgehoben  

https://www.birkenwerder.de/rathaus/aktuelles/neuigkeiten/details/radwegebenutzungspflicht-in-birkenwerder-fuer-die-clara-zetkin-strasse-b96a-zwischen-b96-und-leistikowstrasse-aufgehoben
https://www.birkenwerder.de/rathaus/aktuelles/neuigkeiten/details/radwegebenutzungspflicht-in-birkenwerder-fuer-die-clara-zetkin-strasse-b96a-zwischen-b96-und-leistikowstrasse-aufgehoben
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Abbildung 16: Beengte Geh- und Radwege auf der Clara-Zetkin-Straße 

Foto: spiekermann ingenieure 

2.5.1.3 B 96a: āBahnhofsbrücke ó 

Die Überführung der B 96a über die Gleistrasse, die sog. Bahnhofsbrücke, bildet für alle 

Verkehrsarten innerhalb Birkenwerders sowie dem überörtlichen Verkehr ein wichtiges Bin-

deglied auf der West-Ost-Relation. Während auf der westlich anknüpfenden B 96a (Clara-

Zetkin-Straße) untermaßige und teils mit vielen Verschwenkungen angelegte Rad-(und 

Geh-)wege existieren, so wurden auf der östlichen Seite im Zuge einer umfassenden Er-

neuerung der Bergfelder Straße (ebenfalls B 96a) Schutzstreifen für den Radverkehr auf 

der Fahrbahn angelegt. Die Bahnhofsbrücke stellt für den Fuß- und Radverkehr einen be-

sonders neuralgischen Streckenabschnitt dar. Bis zum Jahr 2020 bestand für den Radver-

kehr u. a. auf der Bahnhofsbrücke eine Benutzungspflicht der Nebenanlagen (heutige Geh-

wege), die auf nördlicher Straßenseite 2,70 m und auf südlicher Seite 2,50 m breit sind. 

Infolge der Abordnung der Benutzungspflicht in Kombination mit einer nicht erfolgten Ein-

räumung eines Nutzungsrechts des Gehwegs für Radfahrer:innen (mittels āRadverkehr freió) 

sind Radfahrer:innen ï und damit auch Kinder ab dem zehnten Geburtstag ï gezwungen, 

die Fahrbahn im Mischverkehr zu nutzen.  

Falls akkurat am rechten Fahrbahnrand verkehrende Radfahrer:innen die mittels Hochbor-

den gestaltete Fahrbahneinfassung streifen, können sie ins Schlingern geraten. Gleichzei-

tig ist das Kfz-Verkehrsaufkommen sehr hoch und die zulässige Höchstgeschwindigkeit be-

trägt 50 km/h. In diesem Sinne ist die potenziell geschwindigkeitsdämpfende Wirkung der 

neu errichteten Bedarfslichtsignalanlage an der Kreuzung der Bergfelder Straße mit Unter 

den Ulmen bzw. der Leistikowstraße positiv zu bewerten. Weiterhin fehlen sowohl vom 
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westlich zuführenden Hochbordradweg auf die Fahrbahn23 wie auch vom östlich zuführen-

den Schutzstreifen Überleitungen auf die sich auf ca. 6,50 m Breite verjüngende Fahrbahn, 

was wiederum mit einem sehr hohen Gefährdungspotenzial 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 überwiegenden Anteilen 

in Schrittgeschwindigkeit und vor allem mit der gebotenen Rücksichtnahme auf den priori-

tären Fußverkehr in diesem Verkehrsraum. Diese weit verbreitete Praxis wird seitens der 

Fußgänger:innen offenkundig geduldet, zumal es sich um einen relativ kurzen Streckenab-

schnitt handelt. Die Gehwege dienen im östlichen Abschnitt der Brücke überdies auch als 

Aufstellfläche für Fußgänger:innen an der dort neu errichten Bedarfsampel. 

2.5.2 Gemeindestraßen -Netz 

Das Gemeindestraßen-Netz ist ï mit wenigen Ausnahmen (siehe Kap. 1.2.1) ï als Tempo 

30 Zone ausgewiesen. Die Straßen dienen der Erschließung der Wohngebietslagen bzw. 

der Bündelung der auf den Anliegerstraßen entstehenden Verkehre in den Sammelstraßen 

(siehe Kap. 2.7.2), wobei die bekannten Kfz-Verkehrsstärken flächendeckend verträglich 

sind mit einer Führung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Dies entspricht 

auch dem allgemeinen Regelfall, dass der Radverkehr in Tempo-30-Zonen nicht auf sepa-

raten Radverkehrsanlagen geführt wird.  

In Birkenwerder sind die Fahrbahnoberflächen jedoch historisch bedingt häufig mit Groß-

/Kopfsteinpflaster befestigt (bspw. Havelstraße), was im Falle des Befahrens mit dem Fahr-

rad derart starke Erschütterungen erzeugt, dass jenen Fahrbahnen keine Radverkehrstaug-

lichkeit attestiert wird. In diesen Straßenzügen ist häufig ein regelwidriges Ausweichen des 

Radverkehrs auf die Gehwege zu beobachten, wodurch dort wiederum Konflikte und Kolli-

sionsrisiken zwischen Fußgänger:innen und Radfahrer:innen erzeugt werden, die dringend 

zu vermeiden wären.  

Zu geringeren Anteilen sind Straßen auch mit Kleinsteinpflaster befestigt. Sofern die Fahr-

bahn ï wie im Falle der Karl-Marx-Straße ï mittels aufwendiger Instandsetzungsarbeiten 

vor größeren Unebenheiten bewahrt wird, kann diese zwar grundsätzlich mit dem Fahrrad 

befahren werden, allerdings erzeugt das Befahren subjektiv häufig als unangenehm emp-

fundene Erschütterungen und einen mit erhöhtem Kraftaufwand zu überwindenden Rollwi-

derstand, sodass auch hier die Radfahrer:innen oftmals in die Nebenanlagen ausweichen. 

Sofern die Straßen des Nebennetzes aufgrund einer Pflasterung oder Asphaltierung eine 

gute Fahrradtauglichkeit aufweisen, kommt es im gemischten Fahrverkehr dann teils zu 

 

23  Stattdessen ist als Relikt aus früheren Benutzungspflicht-Zeiten an der Einmündung der Ludwig-Richter-
Straße noch eine auf den südlichen Gehweg der Bahnhofsbrücke zulaufende Furtmarkierung vorhanden 
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Konflikten durch am Fahrbahnrand parkende Pkw, welche die zur Verfügung stehende 

Fahrbahnbreite einschränken und dadurch zu mitunter gefährlichen Begegnungsverkehren 

zwischen Kfz-Fahrerinnen und Radfahrer:innen führen.  

Positiv hervorzuheben ist das Vorhandensein einer Fahrradstraße: Der Saumweg befindet 

sich im Südwesten des Gemeindegebiets und führt von der Niederheide in Hohen Neuen-

dorf nach Birkenwerder. Über sie verläuft der Radfernweg BerlinïKopenhagen. Vonseiten 

der Bürgerschaft wurden im Beteiligungsverfahren jedoch ein vermeintlich erhöhtes Auf-

kommen zügiger Kfz-Verkehre negativ angemerkt, die den Saumweg als Schleichweg/Um-

fahrung nutzen und damit den mit der Fahrradstraßen-Anordnung bezweckten Charakter 

einer sicheren, vorrangigen Radverkehrsführung einschränken. 

Weiterhin beschloss die Gemeindevertretung am 27. Februar 2024, für den Lückenschluss 

des Kopenhagen-Fernradweges zwischen Birkenwerder und Borgsdorf die Fichteallee ab 

dem Ende der verkehrsberuhigten Autobahnbrücke bis zum Ortsausgang des Ortsteils 

Briese in eine FahrradstraÇe mit dem Zusatz Ămotorisierter Verkehr ist zulªssigñ umzuwid-

men. Demgemäß wurde die Gemeindeverwaltung beauftragt, bei der zuständigen Straßen-

verkehrsbehörde des Landkreises einen entsprechenden Antrag zu stellen und alle erfor-

derlichen baulichen, geschwindigkeitsberuhigenden Maßnahmen einzuleiten24.  

2.5.3 Knotenpunkte  (Kreuzungen/Einmündungen) und Grundstückszufahrten  

Äußerst neuralgische Punkte der Rad-(und Fuß)verkehrsinfrastruktur stellen Knotenpunkte, 

also Kreuzungen und Einmündungen, sowie Geh- und Radwegüberfahrten (Grundstücks-

zufahrten)dar. Ihre Gestaltung erfordert hohe Sorgfalt, denn aktuell ereignen sich allge-

meinhin fast ein Drittel aller Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung an Kreuzungen/Einmün-

dungen/Zufahrten/Kreisverkehren (vgl. Ortlepp 2022). In Birkenwerder ist ein ähnliches 

Muster zu erkennen (siehe Kap. 2.2). Nicht nur die überproportionale Unfallzahl, sondern 

auch die häufig individuell schwerwiegenden Unfallfolgen sensibilisieren für die Relevanz 

des infrastrukturellen Knotenpunktdesigns.  

Die Unfallursachen sind zwar äußerst vielfältig und nicht allein auf infrastrukturelle Defizite 

zurückzuführen, dennoch kann mit einer adäquaten Knotenpunktgestaltung eine Vielzahl 

potenzieller Gefährdungsfaktoren für Radfahrende beseitigt oder zumindest minimiert wer-

den. Auch wenn es derzeit keinen übergreifenden Konsens über alle Details der sicheren 

Radverkehrsführung in Knotenpunkten gibt, so herrscht Einigkeit über bestimmte Grunds-

ätze einer sicheren Knotenpunktgestaltung (siehe Kap. 5.2.2.4). 

Im Hinblick auf die Einhaltung dieser Gestaltungsgrundsätze sind in Birkenwerder verkehrs-

 

24  Siehe: https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=2205  

https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=2205
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sicherheitsrelevante Defizite zu identifizieren, deren Behebung dringend angezeigt ist. Aus-

gewählte Knotenpunkte werden im Folgenden dezidierter betrachtet, wobei die Ausführun-

gen einen exemplarischen Charakter zur Erläuterung erkannter Mängel haben und keine 

vollständige Analyse im Sinne eines zertifizierten Verkehrssicherheitsaudits darstellen. 

2.5.3.1 āRathaus -Kreuzung ó 

An der unmittelbar vor dem Rathaus verorteten Abzweigung der B 96a von der B 96 (sowie 

der leicht versetzten Einmündung der Erich-Mühsam-Straße), der sog. āRathaus-Kreuzungó, 

überlagern sich aufgrund der Knotenpunktgeometrie und der Konfiguration der Lichtsignal-

anlage mehrere Problemdimensionen, die letztlich alle Verkehrsarten beeinträchtigen, je-

doch insbesondere für Zufußgehende und Radfahrer:innen auch Gefährdungspotenziale 

erzeugen. Und nicht zuletzt bildet die Rathaus-Kreuzung auch auf den Schulwegrouten 

durch Birkenwerder einen neuralgischen Punkt, sodass von der allgemein angezeigten Er-

höhung der allgemeinen Verkehrssicherheit speziell auch Kinder und Jugendliche profitie-

ren würden, deren Förderung einer eigenständigen Mobilität zu Fuß oder mit dem Fahrrad 

ein wichtiges Anliegen auch dieses Mobilitätskonzept darstellt.  

Der zuständige Straßenbaulastträger, der Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg (LS), 

hat Kenntnis vom umfänglichen Optimierungsbedarf an diesem Knotenpunkt und hat des-

halb durch ein externes Büro ein Gutachten inkl. der Ausarbeitung mehrerer Varianten zur 

Anpassung des Knotenpunkts erarbeiten lassen. Keine der vorgeschlagenen Varianten 

kann die aktuellen Unzulänglichkeiten, Konfliktpotenziale und Gefahrenquellen vollständig 

ausräumen. Die Entscheidung hierüber liegt ï unter Berücksichtigung der bereits erbetenen 

Stellungnahmen ï beim Straßenbaulastträger, wobei in diesem Mobilitätskonzept zumin-

dest nachrichtlich folgende Prämissen und Handlungsbedarfe dokumentiert werden: Ob-

gleich es sich um einen Knotenpunkt mit verkehrswichtigen Bundesstraßen handelt, so ist 

die Gewährleistung einer hohen Verkehrssicherheit für alle Verkehrsteilnehmer:innen über 

die Leistungsfähigkeit, Durchlässigkeit und den Verkehrsfluss zu stellen (VwV-StVO, Ab-

schnitt A, zu § 39-43 | āVision Zero').  

2.5.3.2 Knotenpunkt östl. der Bahnhofsbrücke (Bergfelder Straße (B 96a / Unter den 

Ulmen / Leistikowstraße)  

Trotz der kürzlich im Zuge des Ausbaus der Bergfelder Straße (B 96a) erfolgten Neugestal-

tung des Knotenpunkts B 96a (Bergfelder Straße) / Unter den Ulmen / Leistikowstraße sind 

auch hier ï neben den Sicherheitsdefiziten auf bzw. im westlichen und östlichen Zulauf der 

Bahnhofsbrücke ï Gefährdungspotenziale zu identifizieren, die angesichts des hohen 

Schülerverkehrsaufkommens besonders bedeutsam sind: 

 Personen (und hierbei insbesondere Radfahrer:innen, gleiches gilt prinzipiell aber auch 

für Kfz-Fahrer:innen), die von Unter den Ulmen kommend die B 96a überqueren und in 

die Leistikowstraße einfahren möchten, müssen aufgrund des Versatzes der beiden 
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Straßen eine relativ lange Querungsdistanz bewältigen. Gegenüber dem Verkehr auf 

der Bergfelder Straße sind sie wartepflichtig, wobei jedoch  

Á i) die Sichtachse nach Westen (also āBlick nach rechtsó) auf den über die Bahnhofs-

brücke kommenden und auf den hier beanstandeten Knotenpunkt zufahrenden Ver-

kehrs aufgrund der relativ steilen Wölbung der Brücke stark eingeschränkt bzw. ver-

kürzt ist (insbesondere Pkw werden erst auf dem Brückenkopf richtig erkennbar) (nö-

tige āAnfahrsichtó bei innerºrtlich zulªssigen 50 km/h betrªgt gemªÇ RASt Kap. 

6.3.9.3 mind. 70 m),  

Á ii) für jenen in i) angesprochenen, in Fahrtrichtung Osten über die Bahnhofsbrücke 

fahrenden Verkehr 50 km/h Höchstgeschwindigkeit zulässig sind: Zusätzlich zur 

räumlich eingeschränkten Sichtweite ist demnach auch das Zeitfenster zur Identifi-

zierung jenes vorfahrtsberechtigten Verkehrs sehr kurz und 

Á iii) durch den rªumlichen Versatz der beiden gegen¿berliegenden StraÇen jener āUn-

ter den Ulmen Ÿ LeistikowstraÇe Querungsverkehró dem in i) und ii) thematisierten, 

von der Bahnhofsbrücke kommenden Verkehr ein Stück 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 zulässigen Geschwindigkeit und einem dementsprechend 

notwendigen Anhalteweg (Reaktions- und Bremsweg) eine Kollision mit den queren-

den bzw. von schräg links entgegenkommenden Personen nur schwerlich verhin-

dern. 

 Für Radfahrer:innen, die von der Bahnhofsbrücke aus kommend nach links in Unter den 

Ulmen abbiegen möchten, besteht keine Möglichkeit des sog. indirekten Linksabbie-

gens, ohne dabei den südlichen Gehweg der Bergfelder Straße nutzen zu müssen. 

 In gemeinsamer Betrachtung mit den Optimierungsanlässen auf bzw. unmittelbar vor 

der Bahnhofsbrücke (siehe Kap. 2.5.1.3) lässt sich eine Häufung verkehrssicherheitsre-

levanter Defizite identifizieren, die allgemein alle nicht-motorisierten Verkehrsteilneh-

mer:innen und hierunter ï aufgrund der Bedeutung als Schulwegrelation ï besonders 

auch Kinder und Jugendliche mit ihrem noch begrenzten Wahrnehmungs- und Risiko-

beurteilungsvermögen im Straßenverkehr besonders betreffen. Die vielfältigen Unfallri-

siken könnten eine gemäß § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO qualifizierte Gefahrenlage begrün-

den25, deren Feststellung wiederum eine Grundvoraussetzung für die dringend empfeh-

lenswerte, von der Straßenverkehrsbehörde anzuordnende, streckenbezogene Ge-

schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/ darstellt. 

2.5.4 Fahrradparken  

Eine für die Nutzungsattraktivität des Fahrrads hohe und seitens der Planung generell häu-

fig dennoch unterschätzte Rolle nehmen geeignete, zielortnahe Fahrradabstellanlagen ein. 

 

25  https://www.bundestag.de/resource/blob/887466/02dfd4d3e394c8f85f8bb66132452a5b/WD-7-013-22-pdf-
data.pdf  

https://www.bundestag.de/resource/blob/887466/02dfd4d3e394c8f85f8bb66132452a5b/WD-7-013-22-pdf-data.pdf
https://www.bundestag.de/resource/blob/887466/02dfd4d3e394c8f85f8bb66132452a5b/WD-7-013-22-pdf-data.pdf
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Hier sind im Gemeindegebiet diverse Angebote vorzufinden, wobei bspw. im Geschäfts-

straßenbereich der Clara-Zetkin-Straße, an der Pestalozzi-Grundschule oder auch im 

Bahnhofsbereich Defizit bezüglich der Anzahl und/oder der Ausführungen zu identifizieren 

sind. 

Im Hinblick auf die Förderung der Fahrradnutzung auch unter Kindern hat die Bereitstellung 

moderner Fahrrad- (und Tretroller-)Abstellmöglichkeiten an Zielorten, die von besonders 

vielen Kindern aufgesucht werden, eine hohe Bedeutung. Während die Regine-Hilde-

brandt-Gesamtschule über ein in der Quantität und Qualität gutes Fahrradabstellangebot 

verfügt, so sind die Anlagen an der Pestalozzi-Straße teilweise deplatziert, in ihrem Umfang 

nicht ausreichend und in ihrer Ausf¿hrung als sog. āFelgenbieger/Felgenkiller' nicht zeit- 

und richtliniengemäß. 

Im von Geschäfts- und Gewerbeeinrichtungen gesäumten B 96-Abschnitt der Clara-Zetkin-

Straße sind allenfalls vereinzelte Werbeaufsteller mit Fahrradabstellfunktion vorzufinden, 

wobei auch diese aufgrund ihrer āFelgenbieger'-Ausführung einen potenziell Fahrrad-schä-

digenden und wenig standsicheren Halt bieten. 

Die erst vor wenigen Jahren erweiterten Kapazitäten der Fahrradabstellanlage am Bahnhof 

werden gesondert betrachtet im Kap. 2.8. 

2.5.5 Stärken -Schwächen -Analyse  

Birkenwerder eignet sich prinzipiell hervorragend für eine gesundheitsfördernde und um-

weltfreundliche Fortbewegung zu Fuß und mit dem Fahrrad. Viele Bevölkerungsgruppen 

könnten sich ohne größere Kraftanstrengung und in vertretbaren Wegezeiten das gesamte 

besiedelte Gemeindegebiet sehr gut mit dem Fahrrad erschließen: Die Siedlungsfläche ist 

relativ eben und hat eine Nord-Süd-Ausdehnung von etwa 2,6 km (exklusive Ortsteil 

Briese), in West-Ost-Richtung sind es etwa 3,2 km. Die gegenwärtigen infrastrukturell-bau-

lichen Ausgangsbedingungen erschweren jedoch vielerorts die Nutzung des Fahrrads: Das 

ortsbildprägende, ökologisch wertvolle aber gleichzeitig fahrraduntaugliche Großsteinpflas-

ter bildet in vielen Straßen die Fahrbahnoberfläche und āzwingt' Radfahrer:innen zur irregu-

lären und konfliktbehafteten Gehwegnutzung. In einigen Anlieger- und Sammelstraßen ver-

engen parkende Pkw die zur Verfügung stehende Fahrbahn für den fließenden (Rad-)Ver-

kehr und drängen Radfahrer:innen zu gefährlichen Ausweichmanövern. Und nicht zuletzt 

bestehen entlang der bedeutenden Bundesstraßen (B 96 / B 96a) keine durchgängigen und 

sicher befahrbaren Radverkehrsanlagen: Die Führungsformen wechseln recht häufig und 

sind in diversen Abschnitten nicht konform zu den aktuell gültigen technischen Regelwer-

ken. 
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Tabelle 3: Stärken-Schwächen-Analyse ï Radverkehr 

Stärken  Schwächen  

 Radverkehrsfreundliche Distanzen inner-

halb des Gemeindegebiets 

 Überörtliche, siedlungsstrukturelle Ein-

bettung mit Potenzial zu fahrradbasierten 

Pendelverflechtungen innerhalb des 

Landkreises Oberhavel bzw. bis nach 

Berlin 

 Überwiegend Tempo-30-Zonen im  

Gemeindestraßennetz 

 Abschnittsweise Optimierung der (Geh- 

und) Radverkehrsanlagen an der B 96 / 

B 96a bereits erfolgt 

 Verknüpfung zum SPNV gegeben 

 Öffentlichkeitskampagnen, bspw. Teil-

nahme an STADTRADELN 

 Untaugliche Oberflächen im Gemein-

destraßennetz 

 Defizite in Knotenpunktgestaltung 

 Entlang der B 96 / B 96a: untermaßige, 

häufig verschwenkte und im Lichtraum-

profil eingeschränkte (Geh- und) Rad-

wege + fehlende Furtmarkierungen 

 Ergänzungs- bzw. Aufwertungsbedarf bei 

Fahrradabstellanlagen 

 

2.6 Öffentlicher Personennahverkehr  

2.6.1 Angebotsstruktur  des öffentlichen Personennahverkehrs  

Das Angebot des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) setzt sich zusammen aus dem 

schienengebundenen Personennahverkehr (SPNV) und dem straßengebundenen Perso-

nennahverkehr (ÖSPV). Die Aufgabenträgerschaft für diese verschiedenen Angebote ist in 

§3 ÖPNVG Brandenburg (Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr im Land Bran-

denburg) festgelegt. Das Land Brandenburg ist zuständig für den SPNV mit den Produkten  

 RegionalExpress-Verkehre,  

 RegionalBahn-Verkehre,  

 S-Bahn-Verkehre, gemeinsam mit dem Land Berlin  

und zusätzlich auch für landesbedeutsame Verkehrslinien anderer Verkehrsträger.  

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) koordiniert im Auftrag der Länder Berlin 

und Brandenburg den öffentlichen Nahverkehr. Aufgabenträger und damit Gesellschafter 

des VBB sind die Bundesländer Berlin und Brandenburg sowie die 14 Landkreise und vier 

kreisfreien Städte in Brandenburg. 

Die Landkreise und die kreisfreien Städte fungieren als Aufgabenträger für den übrigen 
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öffentlichen Personennahverkehr, insbesondere den straßengebundenen öffentlicher Per-

sonennahverkehr, der eine freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe darstellt.  

Das Land hat in §2 ÖPNVG Brandenburg Ziele und Grundsätze der Gestaltung des öffent-

lichen Personennahverkehrs formuliert. Es ist eine ausreichende Bedienung der Bevölke-

rung mit Verkehrsleistungen als Aufgabe der Daseinsvorsorge und zur Herstellung gleich-

wertiger Lebensbedingungen in Stadt und Land sicherzustellen. Dabei sind Fragen der Ver-

besserung der Mobilität der Bevölkerung, des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit 

zu beachten. In seiner Gesamtheit soll der öffentliche Personennahverkehr eine attraktive 

Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) darstellen.  

2.6.2 Linien - und Fahrtengebot des SPNV 

Die Gemeinde Birkenwerder liegt mit ihrem Bahnhof an der ĂBerliner Nordbahnñ, der Bahn-

strecke Berlin ï Stralsund. Hier verkehren die folgenden SPNV-Linien: 

 RE 5 Stralsund/Rostock ï Oranienburg ï Berlin Hbf ï Elsterwerda 

 RB 12 Templin ï Oranienburg ï Berlin-Ostkreuz  

 RB 20 Oranienburg ï Hennigsdorf ï Potsdam Hbf  

 S 1  Oranienburg ï Berlin-Friedrichstraße ï Berlin-Wannsee  

 S 8  Birkenwerder ï Berlin-Ostkreuz ï Zeuthen 

Die Anbindung der Gemeinde Birkenwerde an die umliegende Region mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln erfolgt im Wesentlichen durch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). 

Während die Linien RE 5 und RB 12 keinen Halt in Birkenwerder haben, schaffen die Fahr-

tenangebote der S-Bahn-Linien S 1, S 8 und der RegionalBahn-Linie RB 20 die Verbindun-

gen zur Bundeshauptstadt Berlin (Metropole), zur Landeshauptstadt Potsdam (Oberzent-

rum) und zur Kreisstadt Oranienburg (Mittelzentrum). Das aktuelle Fahrtenangebot dieser 

Linien ist in Tabelle 4 dargestellt. 
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Tabelle 4: SPNV-Linien- und Fahrtenangebot 

Linie  Linienführung  Taktzeit  Betriebszeit  
MoïFr 

Verkehrs -
tage 

S 1 
Oranienburg ï Birkenwerder ï  
Berlin-Friedrichstraße ï Berlin-Wannsee 

20 min 04:20 ï 00:00 
MoïFr, 
Sa, So/Ft 

S 8 
Birkenwerder ï Berlin-Ostkreuz ï  
Berlin-Grünau (ï(Wildau) 

20 min 04:24 ï 23:24  
MoïFr, 
Sa, So/Ft 

RB 20 
Oranienburg ï Birkenwerder ï Hennigsdorf 
ï Potsdam Hbf 

60 min 05:11 ï 20:11 MoïFr 

Mit diesen SPNV-Linien- und -Fahrten-Angeboten ist die Gemeinde Birkenwerder sowohl 

an Oranienburg als auch an die nördlichen Stadtteile Berlins sehr gut angebunden. Die 

folgende Abbildung 17 zeigt, welche Areale bzw. Zielorte vom Bahnhof Birkenwerder aus 

innerhalb von 30 Minuten erreicht werden können (Isochrone im ÖPNV). 

 

 

Abbildung 17: ÖPNV-Erreichbarkeit vom Bahnhof Birkenwerder (Isochronen) 

Ʒ Quelle: © VBB Fahrinfo, OpenStreetMaß contributors, HaCo | https://www.vbb.de/vbb-erreichbarkeit-suche/  

Ʒ Leaflet | Map data © OpenStreetMap contributors, Imagery © HaCon 

Ʒ Darstellung für Mittwoch, 07.02.2024 (Abfahrtszeit: 09:00 Uhr) 

 

https://www.vbb.de/vbb-erreichbarkeit-suche/
https://leafletjs.com/
http://openstreetmap.org/
http://hacon.de/
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Die Abbildung 17 verdeutlicht, dass Birkenwerder mit der S 1 vor allem in Nord-Süd-Rich-

tung sehr gut angebunden ist (Oranienburg, Berlin-Reinickendorf, Berlin-Gesundbrunnen). 

Mit der S 8 können ebenfalls Orte im nordöstlichen Berlin (Berlin-Pankow) gut erreicht wer-

den. Verbindungen in direkter Ost-West-Richtung sind jedoch nicht gegeben.  

Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang die umfangreichen Fahrtenangebote auf 

den beiden S-Bahn-Linien in den Tagesrandlagen, insbesondere am Wochenende. 

Dadurch wird u. a. die Wahrnehmung kultureller Angebote in Berlin auch unter Nutzung 

öffentlicher Verkehrsangebote ermöglicht.  

Allerdings sind diese guten SPNV-Angebote nur für Fahrgäste attraktiv, die im Einzugsbe-

reich des Bahnhofes Birkenwerder die Quelle oder das Ziel ihrer Fahrt haben, da die ent-

fernteren Siedlungsbereiche nicht mit öffentlichen Verkehrsmitteln an den Bahnhof ange-

bunden sind. 

Darüber hinaus ist die Anbindung des Bahnhofs aus Sicht der Nahmobilität verbesserungs-

würdig. Es gibt keine durchgängigen Radverkehrsachsen zum Bahnhof, es fehlen Que-

rungshilfen in Bahnhofsnähe und die Fußweginfrastruktur ist mangelhaft. 

In der folgenden Abbildung 18 ist dargestellt, welche Siedlungsbereiche in welcher Zeit vom 

Bahnhof aus zu Fuß erreichbar sind. Dabei wird deutlich, dass große Teile des westlichen 

und nördlichen Gemeindegebietes zu Fuß nicht oder nur mit großem Zeitaufwand erreich-

bar sind.  
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Abbildung 18: Erreichbarkeit des Bahnhofs Birkenwerder zu Fuß (Isochronen) 

 

Deshalb nutzen viele Fahrgäste den eigenen Pkw oder das Fahrrad für die Anfahrt zum 

Bahnhof. Am Bahnhof Birkenwerder ist jedoch keine ausgewiesene P+R-Anlage mit aus-

reichend Stellplätzen vorhanden. Viele Fahrgäste, die den ersten Teil ihrer Wegekette mit 

dem Pkw zurücklegen, stellen ihr Fahrzeug in den Nebenstraßen rings um den Bahnhof ab. 

Dies betrifft hauptsächlich die Straßen 
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 An der Bahn 

 Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße 

 Bergallee 

 Karlstraße 

 Ludwig-Richter-Straße 

 Weimarer Straße 

 Unter den Ulmen. 

Aufgrund der Überlagerung des P+R-Stellplatzbedarfes mit dem Stellplatzbedarf der An-

wohner:innen ist in diesen Straßen ein hoher Parkdruck festzustellen. 

Für Fahrgäste, die mit dem Fahrrad zum Bahnhof fahren, bestehen günstige Bedingungen 

zur Nutzung der B+R-Möglichkeiten. Einerseits ist der Bahnhof mit dem Fahrrad aus dem 

gesamten Gemeindegebiet erreichbar, andererseits gibt es in der näheren Umgebung des 

Bahnhofes in den Straßen  

 An der Bahn 

 Ludwig-Richter-Straße 

 Leistikowstraße 

viele, zum großen Teil überdachte und beleuchtete Abstellmöglichkeiten für Fahrräder. 

Insgesamt besteht ein hoher Bedarf für Pkw-Stellplätze, Radabstellanlagen und ergän-

zende Serviceeinrichtungen im Umfeld des Bahnhofes Birkenwerder. Dies konnte bei Er-

hebungen in den umliegenden Straßen beobachtet werden. Sowohl Pkw (in engen Neben-

straßen) als auch Fahrräder (auf der Eisenbahnüberführung) werden ungeordnet abge-

stellt. Diese zum Teil rücksichtslos und vorschriftswidrig abgestellten Pkw und Fahrräder 

werden zunehmend zur Belastung für die in diesem Gebiet lebenden Anwohner und werden 

zum Teil auch ein Problem für die Verkehrssicherheit. Diese Situation trägt auch nicht zur 

stärkeren Nutzung des öffentlichen Schienenverkehrs bei. Deshalb sind Planungen zur 

Schaffung von P+R-Stellplätzen und weiteren B+R-Anlagen notwendig. 

2.6.3 Linien - und Fahrtengebot Busverkehr  

Bis zum Jahr 2021 gab es in Birkenwerder kein relevantes Linien- und Fahrtengebot im 

Busverkehr. Lediglich die Buslinie 816 von Velten nach Borgsdorf tangiert das nördliche 

Gemeindegebiet von Birkenwerder. Die Linie bedient in Birkenwerder nur die Haltestelle 

Lindenhof Siedlung im 60-Minuten-Takt (siehe Abbildung 19). 
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Abbildung 19: Überblick zu dem interkommunalen ÖPNV-Angebot 

Quelle: Gemeinden Glienicke/Nordbahn, Mühlenbecker Land, Birkenwerder und Hohen Neuendorf: 
Interkommunales Mobilitätskonzept Nierbarnimer Fließlandschaften (IVK), 2021 

Ab Januar 2022 wurde die Buslinie 822 der Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH (OVG), 

die bis dahin nur innerhalb der Nachbargemeinde Hohen Neuendorf zwischen Niederheide 

und S-Bahnhof verkehrte, bis nach Birkenwerder und Borgsdorf verlängert. Mit der Erwei-

terung führte die Buslinie von Hohen Neuendorf über die B 96 zum S-Bahnhof Birkenwer-

der, zur Regine-Hildebrandt-Gesamtschule und danach wieder über den S-Bahnhof Birken-

werder über die Industriestraße bis zum Waldfriedhof. Auf der Rückfahrt führte die Strecke 

in Birkenwerder über die Lindenhof Siedlung, in Borgsdorf über die Berliner Straße (Anbin-

dung an die Buslinie 816), Karl-Marx-Straße und die Berliner Chaussee nach Birkenwerder 

und Hohen Neuendorf zurück. Am S-Bahnhof Birkenwerder fanden Montag bis Freitag zwi-

schen 05:00 Uhr und 21:00 Uhr 23 Fahrten pro Richtung statt, am Wochenende 9 Fahrten 

pro Richtung. Montag bis Freitag erfolgte der Betrieb mit dem Standardlinienbus und am 

Wochenende mit dem Linientaxi.  

In der folgenden Abbildung 20 ist die Erschließung des Gemeindegebietes mit den in der 

2. Ausbaustufe bedienten Haltestellen dargestellt. Wesentliche Erschließungslücken sind 

im Südwesten des Gemeindegebietes zu erkennen. Diese Defizite sollten mit einer weiteren 

Ausbaustufe und zusätzlichen Haltestellen (nach Ertüchtigung der Havelstraße) beseitigt 

werden.  
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Abbildung 20: Erschließung des Gemeindegebietes Birkenwerder mit ÖPNV-Haltestellen 

Das Ziel bestand darin, die interkommunale Verkehrsverbindung dauerhaft in den Nahver-

kehrsplan des Landkreises Oberhavel aufzunehmen und damit eine Finanzierung durch 

den Landkreis zu erreichen. 

Als Voraussetzung dafür muss gemäß Nahverkehrsplan (am 08.12.2021 vom Kreistag 
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Oberhavel beschlossen) die Buslinie in den ersten zwölf Monaten durch den Auftraggeber 

finanziert werden. Deshalb war das Pilotprojekt zeitlich befristet und wurde während dieses 

Zeitraums von den beiden Kommunen finanziert. Eine öffentlich-rechtliche Vereinbarung 

zwischen den beiden Kommunen regelte die anteilige Finanzierung.  

Weiterhin muss eine definierte Mindestnachfrage nachgewiesen werden. Die Buslinie muss 

im ersten Betriebsjahr pro Linienfahrt im Schnitt von durchgängig 10 Fahrgästen genutzt 

werden. Dann wird die neue Buslinie im zweiten Betriebsjahr zwischen Auftraggeber und 

Landkreis jeweils hälftig kofinanziert. Wird diese Nachfrage auch im zweiten Betriebsjahr 

erreicht, wird die Buslinie anschließend im Nahverkehrsplan aufgenommen und komplett 

vom Landkreis finanziert. 

Die geforderte Mindestnachfrage auf der Buslinie 822 in Birkenwerder konnte in der Erpro-

bungsphase jedoch nicht erreicht werden. Die festgeschriebenen Kriterien für eine dauer-

hafte Einrichtung der neuen Linie sind somit nicht erfüllt worden. Der Kreistag hat am 

18. Oktober 2023 den Antrag, die Buslinie 822 in den Nahverkehrsplan zu übernehmen 

abgelehnt. Damit wurde die Linienführung durch Birkenwerder zum Jahresende 2023 ein-

gestellt. 

Ab Januar 2024 wurde die Linienführung an die neue Situation angepasst. Die Buslinie 822 

verkehrt seitdem im 60-Minuten-Takt zwischen der Havelstraße in Hohen Neuendorf und 

der Karl-Marx-Straße in Birkenwerder. Weitere Haltepunkte in Birkenwerder sind S-Bahn-

hof und Am Quast.  

Damit ist die Erschließung des Gemeindegebietes von Birkenwerder mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln nicht mehr gegeben. Es besteht keine Busanbindung mehr für die einzelnen 

Siedlungsgebiete, insbesondere die westlichen und nördlichen Gebiete an den S-Bahnhof, 

an die Schulstandorte, an die Versorgungseinrichtungen und an die Gewerbestandorte. Für 

die Schüler:innen aus Birkenwerde ist die Grundschule nicht mehr und die Gesamtschule 

nur noch aus Richtung Hohen Neuendorf mit dem Bus erreichbar. Mit dem Wegfall der 

erweiterten Buslinie 822 ist auch die Asklepios Klinik Birkenwerder nicht mehr mit öffentli-

chen Verkehrsmitteln aus dem Gemeindegebiet erreichbar. Die Klinik ist einer der größten 

Arbeitgeber der Gemeinde. Dies gilt auch für die im Gewerbegebiet am Triftweg ansässigen 

Firmen. 

2.6.4 Tarif und Vertrieb  

Für Fahrten mit öffentlichen Verkehrsmitteln von und nach Birkenwerder kommt der VBB-

Tarif zur Anwendung. Der VBB gestaltet den gemeinsamen Tarif für die Länder Berlin und 

Brandenburg, legt die Beförderungsbedingungen und Fahrpreise fest und entwickelt die 

Vertriebskanäle. Der VBB-Tarif ist als Flächenzonentarif in Form von Tarifwaben, Landkrei-

sen und Tarifbereichen ausgebildet. Einzelne Tarifwaben im Berliner Umland gehören 

gleichzeitig auch zum Tarifbereich Berlin C. 
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Für das Jahr 2024 sind gelten die folgenden Fahrpreise (siehe Tabelle 5): 

 

Tabelle 5: Ticketpreise VBB (Stand: 01.01.2024) 

Fahrkarten  Tarif ABC  Tarif AB  

Einzelfahrausweis 4,40 ú 3,50 ú 

Tageskarte  11,40 ú 9,90 ú 

Monatskarte - VBB-Umweltkarte im Abo 93,50 ú 71,40 ú 

Jahreskarte - VBB-Umweltkarte im Abo 1.262,40 ú 856,80 ú 

Aufgrund der Preisunterschiede der Tickets für Fahrten von innerhalb (Tarifzonen A und B) 

oder außerhalb (Tarifzonen A und B) des Berliner Stadtgebietes, ist es für viele Fahrgäste 

attraktiv, mit dem Pkw oder dem Fahrrad zur nächstgelegenen Berliner S-Bahn-Station 

Frohnau zu fahren und dort in die S-Bahn einzusteigen. Damit ist einerseits der Fahrpreis 

günstiger und an der S-Bahn-Station Frohnau besteht ein dichteres Fahrtenangebot im 10-

Minuten-Takt. 

Für den Erwerb der Fahrausweise stehen verschiedene Vertriebswege zur Verfügung. Die 

S-Bahn-Tickets können am Fahrkartenautomaten im S-Bahnhof und die Bus-Tickets beim 

Fahrpersonal gekauft werden. Darüber hinaus können sämtliche Tickets per Smartphone 

über die VBB-App ĂBus&Bahnñ bzw. über die BVG-App ĂBVG Ticketsñ erworben werden. 

2.6.5 Infrastruktur ÖPNV 

Am Bahnhof Birkenwerder halten sowohl S-Bahn- als auch Regionalbahn-Fahrzeuge. Die 

Bahnstation verfügt über einen Personenaufzug und ein Blindenleitsystem und gilt daher 

als barrierefrei. Darüber hinaus sind Fahrkartenautomaten und Fahrscheinentwerter vor-

handen. Das denkmalgeschützte Empfangsgebäude ist stark sanierungsbedürftig. 

Die Bahnhofsanlagen umfassen einen Mittelbahnsteig mit zwei Bahnsteiggleisen. Diese 

dienen sowohl dem S-Bahn als auch dem Regionalverkehr und verfügen über ein Fahrlei-

tungssystem der S-Bahn (Gleichstrom über Stromschiene) als auch der Fernbahn (Wech-

selstrom über Oberleitung). 

Das Umfeld des Bahnhofes ist durch mangelnde Barrierefreiheit, fehlende Serviceeinrich-

tungen (Lebensmittel, Packstation, Toilette etc.) sowie nicht vorhandene alternative bzw. 

innovative Mobilitätsangebote gekennzeichnet. 

Für den Erprobungsbetrieb der verlängerten Buslinie 822 sind im Gemeindegebiet zusätz-

lich zur bestehenden Haltestelle Lindenhof Siedlung folgende Bushaltestellen interimsmä-

ßig eingerichtet worden: 
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- Zum Waldfriedhof 

- Schwalbenring 

- Triftweg 

- Industriestraße 

- Frankenstraße 

- Kirche 

- S-Bahnhof 

- Am Quast 

- Karl-Marx-Straße. 

Diese Haltestellen sind nicht barrierefrei ausgebaut und verfügen auch nur über eine Min-

destausstattung. 

2.6.6 Stärken -Schwächen -Analyse  

Insgesamt ist das ÖPNV-Angebot für die Gemeinde Birkenwerder gekennzeichnet durch 

eine gute S-Bahn-Anbindung an die Bundeshauptstadt Berlin und das Mittelzentrum Orani-

enburg. Negativ zu bewerten sind die nur im Probebetrieb verkehrende innerörtliche Busli-

nie und die fehlenden Busverbindungen in die umliegenden Orte. 

Zusammenfassend sind die oben beschriebenen Analyseergebnisse hinsichtlich der fest-
gestellten wesentlichen Stärken und Schwächen in der folgenden Übersicht ( 
Tabelle 6) dargestellt. 
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Tabelle 6: Stärken und Schwächen - Öffentlicher Personennahverkehr 

Stärken  Schwächen  

 Leistungsfähige Bahnachsen mit attrakti-

ven Angeboten sichern die überregionale 

Erreichbarkeit der Gemeinde und stellen 

schnelle Verbindungen in die Metropole 

Berlin her. 

 S-Bahn bildet mit zwei Linien jeweils im 

20-Minuten-Takt das Rückgrat des Ver-

kehrsangebotes. 

 Zahlreiche überdachte B+R-Stellplätze 

sind am S-Bahnhof vorhanden. 

 Damit ist der Bahnhof von vielen Sied-

lungsbereichen in Radentfernung er-

reichbar. 

 Durch die Verknüpfungen mit dem Berli-

ner Stadtverkehr ist das gesamte Stadt-

gebiet mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

sehr gut erreichbar. 

 Eine neue Regionalbahn-Anbindung an 

den Hauptstadtflughafens BER von Ora-

nienburg aus ist geplant. 

 Trotz fehlender Busangebote wird ÖPNV 

für 11 % aller Wege genutzt. 

 Das Potenzial, das sich aus der guten 

Erreichbarkeit mit dem SPNV ergibt, ist 

noch unzureichend erschlossen. Hierfür 

sind Angebote für intermodale Wegeket-

ten SPNV-ÖPNV und SPNV-MIV erfor-

derlich. 

 Zur Landeshauptstadt Potsdam gibt es 

am Wochenende keine Direktverbindung 

(von Oranienburg über Hennigsdorf - 

RB20) 

 Für P+R am S-Bahnhof stehen nur Stell-

plätze in umliegenden Straßen zur Verfü-

gung, kein ausreichender P+R-Platz vor-

handen. 

 Zur Erschließung des Gemeindegebietes 

und als Buszubringer zum Bahnhof exis-

tierte bisher nur eine kommunal finan-

zierte, innerörtliche Buslinie im Probebe-

trieb, die inzwischen aufgrund zu gerin-

ger Nachfrage wieder eingestellt wurde. 

 Die Bushaltestellen sind nicht barrierefrei 

ausgebaut und besitzen nur die Minimal-

ausstattung. 

 Busverbindungen in die Nachbargemein-

den existieren nicht. 

 

2.7 Kfz-Verkehr  

2.7.1 Ausgangssituation  

Modal -Split  

Im Straßenverkehr der Gemeinde Birkenwerder ist der Pkw das dominierende Verkehrs-

mittel. Die Pkw-Verfügbarkeit in Birkenwerder liegt mit 582 Pkw/1.000 Einwohner (EW) über 

dem bundesdeutschen Durchschnittswert von 578 Pkw/1.000 EW. Etwa 90 % der Haus-

halte verfügen über einen oder mehrere Pkw. Nur 10 % der Haushalte haben keinen Pkw, 

etwa 35 % verfügen über zwei Pkw (siehe Kap. 1.3). 

Dieser hohe Motorisierungsgrad wirkt sich auch auf das Mobilitätsverhalten aus. Mehr als 
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80 % der Einwohner nutzen überwiegend den Pkw (als Fahrer und Mitfahrer) für die täglich 

zu absolvierenden Fahrten. Insgesamt wird der Pkw für 55 % sämtlicher Wege genutzt. 

Dieser hohe Pkw-Anteil für Wege innerhalb Birkenwerders und auf Kurzstrecken in umlie-

gende Gemeinden stellt ein großes Verlagerungspotenzial hin zu den Verkehrsmitteln des 

Umweltverbund dar, d. h. zum ÖPNV sowie zum Rad- und Fußverkehr. Daraus ergibt sich 

der Handlungsbedarf, im Nahraum attraktive Angebote als Alternativen zur Pkw-Nutzung 

zu schaffen. 

Gemäß einer vom Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg beauftragten und von der 

Ingenieurgesellschaft Hoffmann-Leichter mbH durchgeführten Zählung an der Rathaus-

Kreuzung im Jahr 2020 liegt der Schwerverkehrsanteil in der Ortsdurchfahrt an den Bun-

desstraßen B 96 / B 96a nur bei 3 % bis 5 %.  

Im Rahmen des Interkommunalen Verkehrskonzeptes wurde mit Hilfe einer Kennzei-

chenerfassung der Durchgangsverkehr in den umliegenden Gemeinden untersucht. Im Er-

gebnis wurde festgestellt, dass auch der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtver-

kehr in der Ortsdurchfahrt Birkenwerder mit 5 % bis 6 % vergleichsweise gering ist. Fahrten 

in aus der Gemeinde in/aus Richtung Berlin und zwischen den Nachbargemeinden domi-

nieren das Verkehrsaufkommen. 

Zulässige Höchstgeschwindigkeiten  

Im Gemeindegebiet Birkenwerder ist mit wenigen Ausnahmen für das gesamte Nebennetz 

eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h angeordnet. Darüber hinaus gibt es im 

Nebennetz verkehrsberuhigte Bereiche wie z. B. am Fontaneweg (siehe Abbildung 21).  

Auf den Hauptverkehrsstraßen  

- Hauptstraße B 96, L 20 

- Clara-Zetkin-Straße B 96a 

- Bergfelder Straße  B 96a 

sowie auf den Straßen 

- Triftweg 

- An der Autobahn 
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gilt 50 km/h als zulässige Höchstgeschwindigkeit. Die Straßen von Briese nach Birkenwer-

der (Fichteallee) und nach Summt sind für 70 km/h zugelassen26. Auf dem Autobahnab-

schnitt der A 10 im Gemeindegebiet gilt die Richtgeschwindigkeit. 

 

 

26  Wobei die Gemeindevertretung am 27. Februar 2024 beschloss, für den Lückenschluss des Kopenhagen-
Fernradweges zwischen Birkenwerder und Borgsdorf die Fichteallee ab dem Ende der verkehrsberuhigten 
Autobahnbrücke bis zum Ortsausgang des Ortsteils Briese in eine FahrradstraÇe mit dem Zusatz Ă motori-
sierter Verkehr ist zulªssigñ umzuwidmen (siehe Kap.2.5.2). Mit einer Ausweisung als Fahrradstraße würde 
auf dieser Verbindungsstraße die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h gesenkt. 
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Abbildung 21: Straßennetz ï Zulässige Geschwindigkeiten 

Verkehrssicherheit  

In Auswertung der Unfalldaten des Statistischen Bundesamts treten die häufigsten Unfälle 

im Gemeindegebiet Birkenwerder an den innerörtlichen Bundesstraßen B 96 und B 96a auf 

(siehe Kap. 2.2). Dort ist eine Häufung des Unfallgeschehens an den Knotenpunkten, ins-

besondere an der Abzweigung der B 96a von der B 96 (Rathaus-Kreuzung). Im Nebenstra-

ßennetz sind nur punktuelle Unfallereignisse zu erkennen. 



 

Mobilitätskonzept Birkenwerder ï Endbericht 68 

Auffällig ist, dass an 80 % aller erfassten Unfälle Pkw beteiligt sind. Bei 32 % der Unfälle 

sind Pkw und Rad beteiligt. Diese Daten weisen auf Defizite der Verkehrssicherheit hin. 

Im Rahmen der Beteiligungsformate gab es mehrere Hinweise von den Anwohnern, dass 

im Nebennetz die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h oftmals nicht eingehalten 

wird. Demnach wird deutlich zu schnell gefahren und häufig wird die Vorfahrtsregelung an 

gleichrangigen Kreuzungen missachtet.  

Weiterhin bestehen Sicherheitsprobleme an Knotenpunkten, insbesondere an der Rathaus-

Kreuzung) sowie an Einmündungen und Grundstückszufahrten. Der Ruhende Verkehr führt 

häufig zu Fahrbahnverengungen und Sichtbehinderungen. 

Verkehrsaufkommen  

Die höchsten Verkehrsstärken im Gemeindegebiet sind auf der Bundesautobahn A 10 zu 

verzeichnen. Hier werden mehr als 45.000 Fahrzeuge pro Tag erreicht. Auch die Ortsdurch-

fahrten der Bundesstraßen B 96 und B 96a in Birkenwerder sind durch ein sehr hohes Ver-

kehrsaufkommen mit über 16.000 Fahrzeugen pro Tag gekennzeichnet. In der folgenden 

Abbildung 22 sind die Verkehrsstärken für ausgewählte Straßenabschnitte im Gemeinde-

gebiet dargestellt.  
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Abbildung 22: Verkehrsstärken ausgewählter Straßenabschnitte - Analysehorizont 

Eigene Darstellung basierend auf:  

Ʒ Zähldaten der Gemeinde Birkenwerder 

Ʒ Straßenverkehrszählung im Land Brandenburg 

In den Wohnvierteln sind nur geringe Verkehrsstärken anzutreffen. Die Auswertung von 

Verkehrszählungen, die von der Gemeindeverwaltung in den Jahren 2014 bis 2021 durch-

geführt wurden, hat ergeben, dass in den betreffenden Nebenstraßen Verkehrsstärken zwi-

schen 100 und 2.000 Fahrzeuge pro Tag auftreten.  
























































































































































































































