
Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌

Nr. 01 NahMob | 01 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Errichtung einer großflächigen 

Querungszone über die B 96 hinweg 

(zwischen Hauptstraße-Sackgasse 

und südöstlichem 'Am Werder'-

Zweig)

Die Hauptstraße-Sackgasse vor der Pestalozzi-Grundschule bzw. dem Hortgebäude bildet im Zusammenhang mit dem – mit leichtem Versatz – gegenüberliegenden, südöstlichen Zweig 'Am Werder' 

gemäß diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) eine hochrangige Radverkehrsverbindung. Der damit einhergehende Bedarf nach einer direkten 

und sicheren Querung der B 96 für den Radverkehr mit möglichst geringen Halte-/Wartezeiten wird mit der nahegelegenen Bedarfsampel für Fußgänger:innen funktional und räumlich nicht hinreichend 

bedient. Zudem herrscht insbesondere unmittelbar vor Schulbeginn reges Treiben auf den Gehwegen im nahen Schulumfeld, u. a. auch an der B 96, während letztere gleichzeitig von einer hohen Kfz-

Verkehrsstärke gekennzeichnet ist.

Eine Verbesserung der Ausgangsbedingungen sowohl für den Radverkehr im Allgemeinen als auch eine Gefahrenreduzierung insbesondere für selbstständig mobile Schüler:innen (zu Fuß, mit dem 

Fahrrad oder Tretroller) könnte mit der Errichtung einer großflächigen Querungszone zur direkten Verbindung der beiden o. g. Straßen über die B 96 hinweg bewirkt werden (siehe Prinzipskizze im 

Tabellenblatt 'A2 NahMob | 01' in dieser Excel-Datei)

➥ Der auf der B 96 aus Norden kommende und in Richtung Südosten fahrende Verkehr müsste etwa 100 m nordwestlich der aktuellen Haltelinie der bestehenden Fußgängerbedarfsampel zum Halten 

gebracht werden, bspw. mittels eines zusätzlichen Ampelmastes oder der Verlegung der Haltelinie.

➥ Vorbehaltlich einer perspektivischen Führung einer empfehlenswerten Ortsbuslinie durch diesen Zweig der Hauptstraße wird die Sackgasse beibehalten, allerdings sollte die Anzahl der Sperrpfosten 

('Poller') reduziert werden (bzw. die Abstände zwischen einzelnen Sperrpfosten vergrößert werden), um Radfahrer:innen ein gefahrloses Durchfahren zu gewährleisten. Weiterhin müsste der aus dieser 

Hauptstraße kommende Fuß- und Radverkehr mit einem separaten Ampelmast signalisiert werden.

➥ Der südöstliche Zweig 'Am Werder' müsste ebenfalls einen Signalgeber erhalten, wobei hier auch ausfahrender Kfz-(Anlieger-)verkehr zu berücksichtigen ist.

Knotenpunkt: B 96 (Hauptstraße) / Hauptstraße 

("Havelstraße") / Am Werder (mündet in: 

Burgstellenweg)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptrouten RH 1 und RH 2

mittel

Nr. 02 NahMob | 02 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Neugestaltung der 'Rathaus-

Kreuzung' (B 96 / B 96a)

Die zukünftige Kreuzungsdesign sollte für alle Menschen intuitiv begreifbar / einfach verständlich sein (schnell erkennbare Verkehrsführung und leicht begreifbare Verkehrsregelung), freie 

Sichtverhältnisse gewährleisten, Konfliktzonen/-punkte minimieren, niedrige (Abbiege-)Geschwindigkeiten erzwingen, ausreichende Aufstell- und Abstandsflächen bereithalten und – dies setzt sich 

zunehmend als Konsens durch – nicht zuletzt getrennte Lichtsignalphasen für Radfahrer:innen (und Zufußgehende) gegenüber abbiegenden Kfz bieten (konkret: einerseits aus der B 96 in die B 96a 

abbiegende Kfz-Verkehre und andererseits für auf der B 96 aus Richtung Hohen Neuendorf kommende und an der Kreuzung geradeaus verkehrende Radfahrer:innen). 

Als ungeeignet ist gemäß eines Gutachtens von Hoffmann-Leichter die Errichtung eines Kreisverkehrsplatzes (KVP) zu beurteilen. Hiermit würde der Verkehrsablauf – im Vergleich zu einem 

Lichtsignalanlage-geregelten Knotenpunkt – verschlechtert, da hier nun auch die nördliche Zufahrt keine ausreichende Qualitätsstufe im Verkehrsablauf aufzeigt. Das ist im Wesentlichen darauf 

zurückzuführen, dass in der nördlichen Zufahrt nur eine Zufahrt zum Kreisverkehr besteht und der starke Linksabbiegestrom den Abfluss der südliche Zufahrt beschränkt.

Knotenpunkt: B 96 (Hauptstraße) / Clara-Zetkin-

Straße: "Rathaus-Kreuzung"

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) gering hoch

Nr. 03 NahMob | 03 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Errichtung einer Querungshilfe für 

Überquerung der B 96a unmittelbar 

vor dem Bahnhof (B 96a / An der 

Bahn / Ludwig-Richter-Straße)

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Unmittelbar vor dem Bahnhof kreuzt perspektivisch die entlang der Ludwig-Richter-Straße / An der Bahn verlaufende hochrangige Radverkehrsroute (RH 1) die B 96a (Clara-Zetkin-Straße), sodass sich 

hiermit der Bedarf einer direkten und sicheren Querung der B 96a (Clara-Zetkin-Straße) für den Radverkehr mit möglichst geringen Halte-/Wartezeiten einhergeht. Die gegenwärtige, uneingeschränkte 

Vorfahrtsberechtigung des Verkehrs auf der B 96a gegenüber der Ludwig-Richter-Straße bzw. An der Bahn bedient diesen Bedarf nicht. 

➥ Weiterhin besteht an diesem Knotenpunkt auch aus der Perspektive des Fußverkehrs Anlass zur Umgestaltung, denn aufgrund des unmittelbar angrenzenden Bahnhofs beteht zwischen dem Bahnhof 

auf der Nordseite und der Ludwig-Richter-Straße auf der Südseite auch ein erhöhter Querungsbedarf für Fußgänger:innen über die B 96a hinweg. Die auf Höhe der Weimarer Straße derzeit vorhandene 

Fußgänger-Lichtsignalanlage (F-LSA) ('Fußgängerbedarfsampel') liegt zu weit westlich, um an diesem Knotenpunkt unmittelbar vor dem Bahnhof eine schützende Wirkung für jene nicht-motorisierte 

Verkehrsteilnehmer:innen zu erzeugen, die die B 96a überqueren möchten.

➥ Vorschlag: Aufgabe der genannten, vorhandenen F-LSA an der Weimarer Straße zugunsten der Installation eines lichtsignalgeregelten Knotenpunkts unmittelbar vor dem Bahnhof. Erwogen könnte 

dessen Synchronschaltzung geschaltet zur – im Zuge der Umgestaltung der Bergfelder Straße errichteten – F-LSA am Knotenpunkt B 96a (Bergfelder Straße) / Unter den Ulmen / Leistikowstraße am 

östlichen Ende der sog. Bahnhofsbrücke. 

Zu berücksichtigen sind bei diesem Vorschlag jedoch etwaige Umgestaltungsmaßnahmen des Bahnhofsumfeldes, die sich z. B. durch die Notwendigkeit der Errichtung einer barrierefreien Bushaltestelle 

ergeben könnten.

Knotenpunkt: B 96a (Clara-Zetkin-Straße) / Ludwig-

Richter-Straße / An der Bahn (Bahnhofsumfeld)

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der gesamten 

Regionalen Hauptroute RH 1

niedrig

Nr. 04 NahMob | 04 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Steigerung der Verkehrssicherheit 

an der Kreuzung Sacco-Vanzetti-

Straße, Sacco-Vanzetti-Straße 

Fußweg (Verbindungsweg zum 

Wensickendorfer Weg) / Am Alten 

Friedhof / Burgstellenweg

An diesem Knotenpunkt bestehen gegenwärtig verkehrssicherheitsrelevante Defizite, weiterhin ist sie Element zweier hochrangiger Radverkehrsverbindungen gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Zur Entschärfung eines wesentlichen Konflikts sollte die Am Alten Friedhof weiter südlich bereits geltende Einbahnstraßenregelung bis an diese Kreuzung ausgeweitet werden, um somit einen aus 

dieser Straße kommenden, auf diese Kreuzung gerichteten, mitunter sehr zügigen und vom Burstellenweg nur sehr schwer einsehbaren Fahrverkehr zu unterbinden. Von dieser Kreuzung aus wäre 

demnach nur noch die Einfahrt in Am Alten Friedhof zu ermöglichen. 

➥ Im Falle einer vollständigen Realisierung der Vorschläge des IVK und dieses gemeindeeigenen Mobilitätskonzepts träfen hier konkret zwei Fahrradstraßen aufeinander, die per 'rechts vor links' geregelt 

werden könnten (zusätzlich ist in einem solchen Fall eine aufmerksamkeitserzeugende Gestaltung mittels flächiger roter Markierung und einer Plateaupflasterung angeraten)

➥ Würde hingegen einzig die hochrangige Radverkehrsrelation zwischen Sacco-Vanzetti-Straße-Verbindungsweg (zwischen Wensickendorfer Weg und Sacco-Vanzetti-Str. (hinter LIDL)) und dem 

gegenüber befindlichen Burgstellenweg realisiert, könnte diese gegenüber den Verkehrsströmen auf der Sacco-Vanzetti-Straße bevorrechtigt werden:

Anknüpfend an die für Tempo-30-Zonen konzipierte Prinzipskizze QSR 02B der AGFS-NRW [1] wird angeregt, die Relation Verbindungsweg ↔ Burgstellenweg über die Sacco-Vanzetti-Straße hinweg 

niveaugleich aufzupflastern und mittels Anrampungen den Kfz-Verkehr zu sensibilisieren und zu verlangsamen. Weitere Gestaltungselemente sind eine Roteinfäbrung der Aufpflasterung, Markierung mit 

'Sinnbild Fahrrad' und gegenläufigen Pfeilen sowie für Kfz eine 'Wartelinie' (VZ 341 StVO) oder alternativ Haifischzähne (VZ 342 StVO).

Konkrete Anregungen zur Realisierung solcher Bevorrechtigungen des Radverkehrs liefert u. a. die Stadt Nordhorn [2, 3]

➥ Eine alternative Variante wäre ein Fußgängerüberweg, mit dem explizit der Fußverkehr bevorrechtigt würde (gemäß R-FGÜ sind FGÜ in Tempo-30-Zonen in der Regel entbehrlich, können jedoch mit 

entsprechender Begründung dennoch eingerichtet werden).

➥ Mini-Kreisverkehre gelten als sichere und leistungsfähige Variante, einen flüssigen Verkehrsablauf in einer solchen innerörtlichen Situation zu gewährleisten, allerdings ergab die Prüfung der 

Flächenverhältnisse, dass bspw. eine Variante mit einem Durchmesser von etwa 17 m (äußere Fahrbahnkante) bzw. 25 m (äußere Kanten sich gegenüberliegender Nebenanlagen) an dieser Stelle nicht 

realisierbar ist (siehe Screenshot mit Aufmaß im Tabellenblatt 'A1 Straßenquerschnitte')

[1] https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Service/Mediathek/Materialien%20der%20AGFS/Handlungsleitf%C3%A4den%20-

%20Wissen%20f%C3%BCr%20Planer%20und%20Praktiker/Querungsstellen/AKQ_broschuere_2021_Loseblattsammlung_RZ_Einzels.pdf#page=56

[2] https://www.nordhorn.de/portal/meldungen/vorfahrt-fuer-den-radweg-im-nino-wirtschaftspark-900002836-26710.html?rubrik=900000023

[3] https://www.nordhorn.de/portal/meldungen/-komfortradweg-hat-jetzt-durchgehend-vorfahrt-900000163-26710.html

Knotenpunkt: Sacco-Vanzetti-Straße, Sacco-Vanzetti-

Straße Fußweg (Verbindungsweg zum 

Wensickendorfer Weg) / Am Alten Friedhof / 

Burgstellenweg

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der gesamten 

Regionalen Hauptrouten RH 

1 und RH 2

hoch

Nr. 05 NahMob | 05 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Errichtung neuer Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Potenziellen Ersatzneubau für die 

Rote Brücke als West-Ost-

Transitverbindung über die Gleise 

hinweg für Fuß- und Radverkehr 

herrichten

Die Rote Brücke (eingetragenes Denkmal) stellt schon derzeit eine wichtige West-Ost-Relation in Birkenwerder dar (u. a. für die Schulwegmobilität), sie ist jedoch aufgrund der Stufen an beiden Zugängen 

nicht barrierefrei nutzbar (und für den Radverkehr auch nur sehr beschwerlich/umständlich). Ertüchtigt werden kann die existierende Brücke dahingehend nicht, deshalb sollte im Zuge des Neubaus eines 

Regionalbahnsteigs und dessen Anbindung an den westlichen und östlichen Siedlungsbereich mittels einer neuen, barrierefreien Brücke auch beim zuständigen Akteur, der Deutschen Bahn AG, daraufhin 

hingewirkt werden, dass jene neue Brücke in ihrer Funktionalität nicht einzig als neue, barrierefreie Zuwegung zum Bahnsteig zu qualifizieren ist, sondern diese auch als Fuß-/Rad-

Transitverkehrsverbindung über die Gleise hinweg konzpiert wird. 

Insbesondere für den Radverkehr gestaltet sich die derzeitige Überquerung der Bahnhofsbrücke konfliktträchtig, sodass diese neue Alternativverbindung einen hohen Nutzen insbesondere auch für den 

Radverkehr auf der West-Ost-Relation hätte. In die Radverkehrsnetzkonzeption dieses gemeindlichen Mobilitätskonzepts wurde jene aus gegenwärtiger Betrachtungsperspektive noch sehr vage 

erscheinende Relation jedoch nach Rücksprache mit verantwortlichen Akteuren der Gemeinde nicht aufgenommen.

Rote Brücke Ersatzneubau hoch langfristig (10–30 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der 

Realisierung weiterer Fuß- 

und 

Radverkehrsmaßnahmen

niedrig

Nr. 06 NahMob | 06 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Umgestaltung des Knotenpunkts L 

211 / K 6503

Dieser am nordöstlichen Gemeindegebiet gelegene Knotenpunkt zwischen der L 211 und der K 6503 ist gemäß diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept 

(IVK) Bestandteil einer hochrangigen Radverkehrsverbindung mit überörtlicher Bedeutung. Mittels der Installation einer oder zweier Mittelinseln auf der L 211 wird einerseits dem auf der L 211 in 

Fahrtrichtung Südosten und dann ('nach links') in die K 6503 abbiegenden Radverkehr und andererseits dem aus der K 6503 kommenden und nach links auf die L 211 in Fahrtrichtung Südosten 

abbiegenden Radverkehr die Querung der L 211 erleichtert (siehe Tabellenblatt 'A3 Nahmob | 06').

Knotenpunkt: L 211 / K 6503 mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering niedrig

Nr. 07 NahMob | 07 Nahmobilität Barrierefreiheit / Design für Alle Barriere- bzw. hindernisfreie 

Fußverkehrsinfrastruktur

Barrierefreie 

Fußverkehrsinfrastrukturen: Prüfung 

der Errichtung neuer Gehwege oder 

– alternativ – Prüfung der 

Anordnung verkehrsberuhigter 

Bereiche

Errichtung neuer Gehwege oder alternativ Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche (nahezu als Ausschlusskriterium für verkehrsberuhigte Bereich anzusehen: hochrangige Radverkehrsrouten [RH/IH] 

gemäß Radverkehrsnetzkonzeption im Erläuterungsbericht)

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept)

z. B.:

Am Quast 

Bergfelder Straße (B 96a): Schützenstraße ↔ 

Ortsgrenze (Mittelinsel)

Birkenwerder-Nord (diverse Straßen)

Friedensallee

Havelstraße

Hirschfährte

Karl-Marx-Straße (südlich Bergfelder Straße) 

Kleiststraße

Victoriaallee (Richtung Briese)

Zum Waldfriedhof (hier wurden besonders oft 

Konflikte von der Bürgerschaft gemeldet aufgrund 

des vermeintlich hohen Kfz-Aufkommens)

hoch laufend mittel hoch



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 08 NahMob | 08 Nahmobilität Knotenpunkte / 

Querungsmöglichkeiten 

(Fußverkehr)

Fußverkehrsführung an 

Kreuzungen/Einmündungen

Barrierefreie Kreuzungen und 

Querungen

Die Aktivitäten der Gemeinde zur barrierefreien, komfortablen und sicheren Überquerung von Straßen bzw. Kreuzungen/Einmündungen (Anlage spezieller Gehwegfurten über mit Großsteinpflaster 

befestigte Straßen oder der Errichtung von Gehwegvorstreckungen zur Verkürzung der Querungsdistanz) sollten konsequent fortgeführt werden. Im Hinblick auf die Anlage neuer Bordabsenkungen ist zu 

beachten, dass unterschiedliche Personengruppen jeweils spezifische Anforderungen und Bedürfnisse aufweisen, sodass (in Anlehnung an DIN 32984) an Überquerungsstellen oder auch Mittelinseln die 

Installation räumlich differenzierter Bordhöhen empfohlen wird (mit Bodenindikatoren, identische Gestaltung auf beiden Seiten der Straße und auf Querungsinseln) (alternativ: 3 cm durchgängige 

Bordhöhe): 

 ➥ ≥ 6 cm Bordhöhe zum Ertasten mit dem Langstock

 ➥ Nullabsenkung für Personen mit 'rollenden' Mobilitätshilfen (z. B. Rollator, Rollstuhl)

z. B.:

Ahornallee

Am Nibelungenplatz

Brieseallee

Havelstraße (Querungshilfen im Straßenverlauf im 

Zuge des anvisierten Umbaus mit berücksichtigen) 

Ludwig-Richter-Viertel (bzw. speziell Knotenpunkt: 

Ludwig-Richter-Straße / Kleiststraße)

Knotenpunkt: Am Quast / Ahornallee

Knotenpunkt: Am Walde / Lindenallee

Knotenpunkt: Richard-Wagner-Straße / Am 

Nibelungenplatz (Rosa-Luxemburg-Straße)

mittel laufend mittel hoch

Nr. 09 NahMob | 09 Nahmobilität Gehweginfrastruktur Beleuchtung Beleuchtung ertüchtigen bzw. 

nachrüsten/installieren

In einigen Straßenzügen fehlt eine adäquate Straßen- bzw. Gehwegbeleuchtung oder sie ist defekt (Bsp.: B 96: Rathaus ↔ Ortsgrenze Hohen Neuendorf). Sie steigert bei Dunkelheit die gegenseitige 

Wahrnehmung unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer:innen, die Sichtbarkeit von Hindernissen, das individuelle Sicherheitsempfinden und die soziale Kontrolle. Ihre Nachrüstung wird an allen Straßen- und 

Gehwegabschnitten des innerörtlichen Gemeindegebiets empfohlen. Als Kompromiss mit Naturschutzbelangen – insbesondere auf den innerörtlichen Wanderwegen wie dem Sandseesteig – könnte eine 

sog. 'mitlaufende', umweltsensible Beleuchtung, bspw. auf Basis einer radarbasierten Näherungserkennung, erwogen werden könnte.

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept)

z. B.:

Birkenwerder-Nord (allgemein)

(Burgstellensteig)

Friedensallee (Fichteallee ↔ Zum Walde)

Havelstraße (bereits vorhanden: Industriestraße ↔ 

Stolper Weg)

Hirschfährte

Karl-Marx-Straße, südlich Bergfelder Straße

(Sandseesteig)

hoch laufend gering hoch

Nr. 10 NahMob | 10 Nahmobilität Knotenpunkte / 

Querungsmöglichkeiten 

(Fußverkehr)

Fußverkehrsführung an 

Kreuzungen/Einmündungen

Errichtung einer Querungshilfe am 

östlichen Zugang der Roten Brücke

Die Rote Brücke stellt eine wichtige West-Ost-Relation in Birkenwerder dar (u. a. für die Schulwegmobilität), die Zugangssituation für Fußgänger:innen am östlichen Zugang/Abgang ist jedoch optimierbar. 

Als zweckmäßige Variante zur Sicherung des 'Unter den Ulmen' querenden Fußverkehrs wird ein Fußgängerüberweg (FGÜ) bewertet. In der Regel sind FGÜ in Tempo-30-Zonen zwar entbehrlich, sie lassen 

sich jedoch aus besonderen Erwägungen, bspw. zur Sicherung der Schüler:innenmobiltät, dennoch begründen und einrichten (siehe R-FGÜ, Kap. 2.3).

Alternativ sollte zumindest eine Absenkung der Bordsteine (differenzierte Bordhöhen, siehe separate Maßnahme), die Installation taktiler Elemente sowie die Aufstellung des VZ 136 StVO (Achtung, 

Kinder!) erfolgen.

Knotenpunkt: Unter den Ulmen/Summter Straße 

(vor Rote Brücke)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering niedrig

Nr. 11 NahMob | 11 Nahmobilität Barrierefreiheit / Design für Alle Barriere- bzw. hindernisfreie 

Fußverkehrsinfrastruktur

Installation von Bodenindikatoren 

am Bahnhofsvorplatz und 

barrierefreie Querung über An der 

Bahn

Der Bahnhofsvorplatz weist Mosaiksteinpflaster (im weiteren Umfeld) als Gehwegbelag auf, bietet jedoch Personen mit eingeschränktem oder nicht vorhandenem Sehvermögen keine taktilen Elemente zur 

Orientierung. Da an den Platz direkt eine viel befahrene Hauptverkehrsstraße amgrenzt (Clara-Zetkin-Straße, B 96a), entfaltet die Ansprache des Tastsinns jener Personengruppen eine hohe Wirkung 

hinsichtlich ihrer Verkehrssicherheit.

In Anlehnung an das Grundprinzip des 'Design für Alle' gilt für alle öffentlichen Räume der Gemeinde Birkenwerder im Allgemeinen und für Orte von hohem öffentlichen Interesse im Speziellen (z. B. 

Schulen, Verwaltung, Zugangspunkte des ÖPNV), dass sie z. B. auch von Menschen mit Sehbehinderung uneingeschränkt nutzbar sind. Konkret in Anlehnung an die DIN 32984 sollten auf dem 

Bahnhofsvorplatz genormte Bodenindikatoren installiert werden, die als Blindenleitsysteme fungieren.

Weiterhin ist die Straße An der Bahn mit Großsteinpflaster befestigt, wodurch deren Überquerung insbesondere für mobilitätseingeschränkte Personen stark erschwert ist. Alternativ zu einer komletten 

Fahrbahnertüchtigung für den Radverkehr (siehe separate Maßnahme) sollten zumindest ebene Furten errichten werden, die das barrierefreie Queren ermöglichen.

Bahnhofsvorplatz mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 12 NahMob | 12 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungsmöglichkeiten (Fußverkehr)Fußverkehrsfreundliche 

Optimierung existierender LSA-

Schaltungen

Betriebszeiten für 

Fußgängerbedarfsampeln ausweiten

Zur Erleichterung der Überquerung der B 96 / B 96a durch nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer:innen wird eine zeitliche Ausdehnung der Betriebszeiten der vorhandenen Fußgängerlichtsignalanlage 

(FLSA) (sog. Fußgängerbedarfsampeln) (Frankenstraße, Pestalozzi-Grundschule, Weimarer Straße, Knotenpunkt: östliche S-Bahnbrücke (B 96a) / Unter den Ulmen / Leistikowstraße) bis 22 Uhr empfohlen. 

An Wochentagen ab 17 Uhr sowie an Wochenenden ganztags: Modus als sog. ‚Schlafampel‘: Diese stehen in der Grundstellung sowohl für den Kraftfahrzeugverkehr als auch für Zufußgehende (und 

Radfahrer:innen) auf 'Dunkel'. Dies ermöglicht ein regelkonformes Queren der Fahrbahn auch ohne explizite Grünphasenanforderung. Es kann aber auch wie gewohnt der Anforderungstaster betätigt und 

dann bei ‚Grün‘ gesichert die Fahrbahn gequert werden.

Im Falle der Anforderung: Möglichst Erteilung von ‚Sofort-Grün‘

Fußgängerbedarfsampeln an der B 96 / B 96a niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering niedrig

Nr. 13 NahMob | 13 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungsmöglichkeiten (Fußverkehr)Fußverkehrsfreundliche 

Optimierung existierender LSA-

Schaltungen

Betriebszeiten aller 

Lichtsignalanlagen (LSA) bis 20 Uhr 

gewährleisten

An allen lichtsignalgeregelten Kreuzungen und Einmündungen sollten tägliche Betriebszeiten bis 20 Uhr gewährleistet sein. Dies ist besonders wichtig für Menschen mit Mobilitätseinschränkungen und 

langsamere Verkehrsteilnehmer:innen, da das Queren der entsprechenden Knotenpunkte ohne Signalisierung ein Sicherheitsrisiko darstellt.

Lichtsignalgeregelte Kreuzungen/Einmündungen niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 14 NahMob | 14 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Barrierefreie Gestaltung von 

Grundstückszufahrten im 

Allgemeinen und zusätzlich 

aufmerksamkeitserzeugende 

Gestaltung frequentierter Geh-

/Radwegüberfahrten zu Zielorten 

von öffentlichem Interesse

Sämtliche Grundstückszufahrten im Gemeindegebiet Birkenwerders sollten gemäß den aktuellen kommunalen Vorgaben gestaltet sein, wobei insbesondere eine ebene, erschütterungsarme, barrierefreie 

Oberfläche zu gewährleisten ist. Jene Privateigentümer, deren Grundstückszufahrten mutmaßlich vor dem Erlass der aktuellen kommunalen Gestaltungsgrundsätze mit einem Großsteinpflaster, das für auf 

‚rollende Mobilitätshilfen‘ angewiesene Personen und Radfahrer:innen nur schwerlich nutzbar sind, angelegt wurden, sollten für diese Belange von hohem öffentlichem Interesse sensibilisiert werden. 

Weiterhin gilt für jene Geh-/Radwegüberfahrten, die als Zu- bzw. Ausfahrten zu/von Grundstücken fungieren, die einen öffentlichen Zielort bzw. eine Einrichtung mit Kunden-/Publikumsverkehr darstellen, 

die in Maßnahme-Nr. 16 für Geh-/Radwegfurten formulierte Empfehlung, dass diese für den überfahrenden Kfz-Verkehr möglichst aufmerksamkeitserzeugend gestaltet werden sollten, z. B. mittels einer 

roten Einfärbung und der Kennzeichnung mit dem ‚Sinnbild Fahrrad‘. Teilweise sind in den hiermit angesprochenen Bereichen erkennbar rötliche Pflastersteine verlegt worden, allerdings hat ihre farbliche 

Signalwirkung in Teilen eingebüßt.

Sämtliche Grundstückszufahrten entlang der B 96 (L 

20) / B 96a insbesondere: 

➥ Getränkemarkt an B 96 (südlich der Einmündung 

Sacco-Vanzetti-Straße)

➥ Camping Pöhl an L 20 (Hauptstraße 210A)

Weiterhin: Summter Straße 13

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 15 NahMob | 15 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Ertüchtigung vorhandener Fuß- 

und Radverkehrsanlagen

Getrennte Geh-/Radwege entlang 

der B 96 / B 96a optisch stärker 

hevorheben

Bereits vorhandene getrennte Geh-/Radwegen sind abschnittsweise sehr ähnlich gestaltet. Aus den Gesichtspunkten eines 'Design für Alle' sollten die Geh- und Radwege stärker voneinander abgegrenzt 

werden: taktil mittels eines Begrenzungsstreifens und optisch mittels verschiedenfarbiger Oberflächen.

Verschiedene Abschnitte entlang der B 96 / B 96a (z. 

B. Margaretenstraße ↔ Briesebrücke)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 16 NahMob | 16 Nahmobilität Knotenpunkte / Querungshilfen 

(Fuß- und Radverkehr)

Fuß- und Radverkehrsführung 

an Knotenpunkten

Entlang der B 96 / B 96a: Geh-

/Radwegfurten an 

Einmündungen/Kreuzungen sowie 

Grundstückszufahrten optisch 

deutlicher hervorheben und 

niveaugleich ('plan') zum Geh-

/Radwegniveau herrichten

An sämtlichen Kreuzungen und Einmündungen an Hauptverkehrsstraßen (entlang der B 96 / B 96a): Markierung von Radwegfurten [VwV Zu § 9 StVO, II. Zu Absatz 2] (rote Markierung und Kennzeichnung 

mit 'Sinnbild Fahrrad')

Zusätzlich ggf. empfehlenswert: Bauliche Erhöhung der Furten für niveaugleiche Führung des Fuß- und Radverkehrs

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept)

z. B.:

Knotenpunkt: B 96 / Am Alten Friedhof

Knotenpunkt: B 96 / Margaretenstraße

Knotenpunkt: B 96 / Sacco-Vanzetti-Straße

Knotenpunkt: B 96 / Wensickendorfer Weg

Knotenpunkt: B 96a / Erich-Mühsamstraße 

(Brieseallee)

mittel laufend gering hoch

Nr. 17 NahMob | 17 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Errichtung richtungstreuer 

Radverkehrsanlage auf Westseite 

der L 20 zwischen Zum Waldfriedhof 

und Baumarkt

Auf der westlichen Seite der L 20 ist im Abschnitt zwischen Zum Waldfriedhof und dem nördlich gelegenen Baumarkt bzw. der Ortsgrenze zu Borgsdorf ist keine richtungstreue Radverkehrsanlage 

vorhanden. 

Die im östlichen Seitenraum vorhandene Zweirichtungsführung sollte innerorts möglichst gänzlich vermieden werden (u. a. wegen der Konflikte mit dem Kfz-Verkehr an Einmündungsbereichen). 

Nordwärts der unweit gelegenen Ortsgrenze zwischen Borgsdorf (Stadt Hohen Neuendorf) und Birkenwerder wird vonseiten der Stadt Hohen Neuendorf eine Ertüchtigung/Verbreiterung der dort 

beidseitig vorhandenen, mit 1,50 m Breite jedoch auch untermaßigen kombinierten Geh-/Radwege erwogen (diesbezüglich fand sogar eine informelle Ortsbesichtigung am 29.09.2023 statt) [1, 2, 3], 

sodass ein koordiniertes Vorgehen der beiden Gebietskörperschaften auf den Abschnitten ihres jeweiligen Zuständigkeitsbereichs Synergien bei der Planung und Realisierung bergen und letztlich einen 

wichtigen Beitrag für eine sichere und durchgängige Fuß- und Radverkehrsmobilität zwischen Borgsdorf und Birkenwerder leisten. 

Auch auf der Westseite wird im betreffenden Abschnitt die Errichtung einer straßenbegleitenden Rad-(und Fuß-)verkehrsanlage empfohlen. Verlautbarungen des zuständigen Landesbetrieb Straßenwesen 

aus dem Januar 2024 weisen auf einen geklärten Grunderwerb hin und belegen die diesbezüglichen Aktivitäten des zuständigen Straßenbaulastträgers.

[1] https://ratsinfo-online.net/hohenneuendorf-bi/to010.asp?SILFDNR=3003 

[2] https://ratsinfo-online.net/hohenneuendorf-bi/to020.asp?TOLFDNR=19241 

[3] https://ratsinfo-online.net/hohenneuendorf-bi/___tmp/tmp/45081036/9XWWJa3DfUehh7r5iqXgHKpquJYx2njgDRVVZA8T/xMagVbWA/28-Anlagen/02/BOS08_2023.pdf#page=7 

L 20: Zum Waldfriedhof ↔ Baumarkt mittel kurzfristig (< 5 Jahre) mittel mittel

Nr. 18 NahMob | 18 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Ertüchtigung vorhandener 

Radverkehrsanlagen

Räumliche Neuorganisation des 

Parkplatzes an der alten 

Hauptstraße zwischen Frankenstraße 

und Margaretenstraße

Der Parkplatz an der 'alten' Hauptstraße zwischen den Einmündungen der Frankenstraße und der Margaretenstraße ('Dorfanger') sollte umgestaltet werden (z. B. in Form eines Längsparkstreifens statt der 

derzeit praktizierten Senkrecht-/Schrägaufstellung), sodass einerseits der vorhandene Gehweg (mit 'Radverkehr frei') verbreitert und als kombinierter oder – besser noch – als getrennter Geh-/Radweg 

qualifiziert werden könnte (derzeit müssen Radfahrer:innen hier Schrittgeschwindigkeit einhalten) und zudem eine Elternhaltestelle für die Pestalozzi-Grundschule errichtet werden könnte (siehe auch 

separate Maßnahme zur Einrichtung einer Elternhaltestelle; Hintergrund ist eine Verlagerung des Hol- und Bringverkehrs vom unmittelbaren Schulumfeld zur Erhöhung der Verkehrssicherheit der 

eigenständig mobilen Schüler:innen). Aktuell wird der Parkplatz auch von Mitarbeiter:innen der auf der gegenüberliegenden Straßenseite ansässigen Gewerbe rege genutzt, sodass sich eine Vorab-

Einbeziehung jener Gewerbebetriebe empfiehlt.

B 96 (alte Hauptstraße): Frankenstraße ↔ 

Margaretenstraße

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) gering hoch

Nr. 19 NahMob | 19 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Radwegeunterhaltung / 

Verkehrssicherungspflicht

Freihalten des für Fuß- und 

Radverkehr wichtigen 

Straßenseitenraums von Plakaten, 

Werbeträgern, Mülltonnen und 

weiteren Objekten

Anlieger:innen, Abfallentsorgungsunternehmen und sonstige Akteure sind dafür zu sensibilisieren, dass Objekte, die temporär im öffentlichen Straßenraum angebracht bzw. platziert werden (z. B. 

Werbeträger/Werbeaufsteller, Plakate an Masten für Verkehrsschilder und Straßenbeleuchtung sowie an Abfallentsorgungstagen in den Nebenanlagen aufgestellte Mülltonnen), unter größerer Sorgfalt 

hinsichtlich einer Nichtgefährdung des Fuß- und Radverkehrs positioniert werden sollen. Im Hinblick auf die Mülltonnen könnte die Gemeinde auch dezentrale Müllsammelplätze bzw. 

Müllbehälterstandplätze definieren, damit die Überlassungspflichtigen ihre Abfallbehältnisse an einem für das Abfallentsorgungsunternehmen sowie den Fuß- und Radverkehr gleichermaßen geeigneten, 

grundstücksfernen Aufstellort platzieren können. Denkbar sind z. B. vereinzelte Parkplätze in den Parkbuchten entlang der B 96.

Gesamte B 96 / B 96a niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) mittel mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 20 NahMob | 20 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Ertüchtigung vorhandener Fuß- 

und Radverkehrsanlagen

Entnahme des ruhenden Verkehrs 

an der B 96a zwischen Erich-

Mühsam-Straße und Julius-und-

Ethel-Rosenberg-Straße

Angesichts der aus Verkehrssicherheitsperspektive sehr kritischen Ausgangsbedingungen des Fuß- und Radverkehrs (siehe Erläuterungen im Endbericht zum Mobilitätskonzept) sollte der 

Längsparkstreifen an der B 96a (Clara-Zetkin-Straße) im Abschnitt Erich-Mühsam-Straße ↔ Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße zugunsten einer baulichen Verbreiterung des vorhandenen Geh-/Radwegs 

mit Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn aufgegeben werden. Ein alternativer Parkplatz steht in unmittelbarer, fußläufiger Entfernung südlich der Verzweigung Brieseallee / Erich-Mühsam-Straße sowie 

hinter der Filiale der Sparkasse (Beschilderung dorthin existiert, sollte jedoch noch deutlicher gemacht werden) bereit. 

Als ergänzende Maßnahme könnten am rechten Fahrbahnrand vereinzelte Fahrrad-Piktogramme ('Sinnbild Radverkehr' gemäß § 39 Absatz 7 StVO) aufgebracht werden, um die Aufmerksamkeit des Kfz-

Verkehrs für die Rechte und die Präsenz der auf der Fahrbahn verkehrenden Radfahrer:innen in diesem sehr sensiblen Verkehrsbereich zu steigern. 

⚠️ Ein Aufbringen jenes Sinnbilds in regelmäßigen Abständen (etwa im Abstand von 25 bis 50 m zueinander in Längsrichtung) ließe eine – auf diesem Abschnitt prinzipiell empfehlenswerte – 

Piktogrammkette entstehen, die gegenwärtig jedoch nicht zulässig ist (Radverkehr-Piktogrammketten sind weder in der StVO noch in anderen straßenverkehrsrechtlichen Vorschriften vorgesehen). 

Vorbehaltlich einer hierfür notwendigen Änderung der bundesweit gültigen, straßenverkehrsrechtlichen Regelwerke oder alternativ eines entsprechenden Erlasses des Brandenburger 

Landesverkehrsministeriums, der die Nutzung der Piktogrammketten in Brandenburg erlaubt und regelt, wird perspektivisch die Markierung einer Radverkehr-Piktogrammkette angeraten.

Eine weitere, ergänzende Maßnahme ist die Aufstellung von Verkehrsschildern, die den Kfz-Verkehr für die erlaubte Mitnutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr sensibilisieren ('Radfahren auf der 

Fahrbahn erlaubt').

B 96a (Clara-Zetkin-Straße): Erich-Mühsam-Straße 

↔ Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 21 NahMob | 21 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Neubau oder Erweiterung von 

Fahrradabstellanlagen (frei 

zugänglich und gesichert)

Umwandlung eines Parkstands zu 

Fahrradabstellplätzen in der Clara-

Zetkin-Straße (B 96a)

Im Längsparkstreifen der Clara-Zetkin-Straße (B 96a) sollte im Bereich ungefähr vor der Briese Apotheke ein Pkw-Parkstand zugunsten dreier oder vier Fahrradanlehnbügel umgenutzt werden, die in 

Summe das Abstellen von sechs oder acht Fahrrädern ermöglichen würden. Derzeit können Fahrräder in diesem Bereich nur auf dem Gehweg oder in nicht zeitgemäßen Abstellformen (‚Werbeträger-

Felgenbieger‘) abgestellt werden.

B 96a (Clara-Zetkin-Straße): Theodor-Storm-Straße 

↔ Weimarer Straße

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 22 NahMob | 22 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Überprüfung bestehender 

rechtlicher Regelungen

Erhöhung der Verkehrssicherheit 

des auf der Fahrbahn der 

Bahnhofsbrücke geführten 

Radverkehrs

Die Defizite der gegenwärtigen Verkehrssituation auf der Bahnhofsbrücke und potenzielle Optimierungsmöglicheiten werden ausführlich im Endbericht erläutert und diskutiert. Dringend empfehlenswerte 

Maßnahmen:

➥ Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Brückenbereich inkl. der angrenzenden, zuführenden Fahrbahnabschnitte

➥ Saubere und für den Kfz-Verkehr deutlich erkennbare Aufleitung des aus Fahrtrichtung Rathaus kommenden Radverkehrs aus der südlichen Nebenanlage der Clara-Zetkin-Straße auf die Fahrbahn der 

Bahnhofsbrücke (etwa auf Höhe der Einmündung der Ludwig-Richter-Straße)

➥ Aufbringen vereinzelter Radverkehr-Piktogramme auf beiden Fahrbahnrändern, um die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs zusätzlich für die Präsenz der auf der Fahrbahn verkehrenden Radfahrer:innen 

in diesem sehr sensiblen Verkehrsbereich zu steigern. ⚠️ Ein Aufbringen jenes Sinnbilds in regelmäßigen Abständen (etwa im Abstand von 25 bis 50 m zueinander in Längsrichtung) ließe eine – auf 

diesem Abschnitt prinzipiell empfehlenswerte – Piktogrammkette entstehen, die gegenwärtig jedoch nicht zulässig ist (Radverkehr-Piktogrammketten sind weder in der StVO noch in anderen 

straßenverkehrsrechtlichen Vorschriften vorgesehen). Vorbehaltlich einer hierfür notwendigen Änderung der bundesweit gültigen, straßenverkehrsrechtlichen Regelwerke oder alternativ eines 

entsprechenden Erlasses des Brandenburger Landesverkehrsministeriums, der die Nutzung der Piktogrammketten in Brandenburg erlaubt und regelt, wird perspektivisch die Markierung einer Radverkehr-

Piktogrammkette angeraten.

B 96a (Bahnhofsbrücke) Regionale Hauptroute [RH] [5] mittel mittelfristig (5–10 Jahre) mittel hoch

Nr. 23 NahMob | 23 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Neubau oder Erweiterung von 

Fahrradabstellanlagen (frei 

zugänglich und gesichert)

Aufwertung und Erweiterung des 

Angebots an Fahrradabstellanlagen 

und Rollerstellplätzen

Qualitativ hochwertige Möglichkeiten zum Fahrradparken sind an allen bedeutenden Quell- und Zielorten des Radverkehrs von elementarer Bedeutung: Ihr Vorhandensein ist Grundvoraussetzung für die 

individuelle Motiviation zur Fahrradnutzung. In diesem Sinne sollen an allen bedeutenden Bildungs-, Dienstleistungs-, Einkaufs-, Freizeit-, Kultur-, Sport- und sonstigen Versorgungseinrichtungen sowie 

weiteren zentralen öffentlichen Orten (z. B. Rathaus, Kirche) in Birkenwerder Fahrräder verschiedenster Typen (z. B. Fahrräder mit Gepäcktaschen, Fahrrad-Anhänger-Gespanne, Lastenräder) standsicher, 

komfortabel (ebenerdige, einfache Zuwegung, behinderungsfrei und mit ausreichendem Abstand der Fahrränder zueinander), witterungsgeschützt und in direkter Erreichbarkeit des Zielorts abgestellt und 

per Schloss durch den Fahrradrahmen gesichert werden können. 

➥ Quantitative Ergänzung und qualitative Aufwertung von Fahrradabstellanlagen an allen bedeutenden Quell- und Zielorten des Radverkehrs (nähere Erläuterungen im Endbericht zum Mobilitätskonzept)

➥ Speziell die an der Pestalozzi-Grundschule: vorzufindende, reine Vorderradhalter entsprechen nicht den aktuellen Standards von Fahrradabstellanlagen + Kapazitätserweiterung am zur Kirche 

zugewandten Eingangsbereich (diverse ungeordnete bzw. am Grundstückszaun angeschlossene Fahrräder zeugen von erschöpften Angebotskapazitäten) (im Januar 2024 wurde Umsetzung neuer 

Fahrradstellplätze bekanntgegeben: https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/to020.asp?TOLFDNR=11014)

➥ Errichtung von spezifischen Stellplätzen für (E-)Tretroller an bedeutenden Zielorten von Kindern und Jugendlichen

Eine Beeinträchtigung des Fußverkehrs ist stets zu vermeiden.

Gesamtes Gemeindegebiet / ortsunspezifisch

Pestalozzi-Grundschule

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) mittel mittel

Nr. 24 NahMob | 24 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Service Radverkehr Hochfrequente Unterhaltung der 

Radverkehrsverbindungen

Jene Straßen und Wege, denen in der Radverkehrsnetzkonzeption dieses gemeindlichen Mobilitätskonzepts einer Routenkategorie zugewiesen wurde (und hier insbesondere die Regionalen und 

Innerörtlichen Hauptrouten), sollten bei der Tourenplanung des Streu- und Winterdienstes als prioritäre Straßen und Wege mit berücksichtigt werden. Kaum ein anderes Verkehrsmittel wird so 

jahreszeitenabhängig genutzt wie das Fahrrad. Internationale Erfahrungen, bspw. aus Finnland, zeigen, dass konsequent beräumte Radverkehrsrelationen die Menschen auch bei winterlichen 

Witterungsbedingungen zum Fahrradfahren animieren. Die ganzjährige Benutzbarkeit der Wege sollte weiterhin durch die Beräumung von Herbstlaub, eine turnusmäßige Überprüfung der Fahrbahndecke 

(z. B. im Hinblick auf Wurzelhebungen, Risse im Asphalt) sowie die Beseitigung von seitlichem Vegetationsbewuchs sichergestellt werden.

Die Beräumung von Radwegen sollte jedoch nicht dazu führen, dass parallel verlaufende Gehwege verschmutzt und/oder unpassierbar werden (z. B. östliche Seite der B 96 zwischen Ludwig-Richter-Straße 

und Rathausvorplatz nach Starkregen, Windbruch oder Schneefall).

Gesamtes Gemeindegebiet / ortsunspezifisch mittel laufend mittel hoch

Nr. 25 NahMob | 25 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Durchführung eines 

Verkehrssicherheitsaudits auf der B 

96 /  B 96a

Die Verläufe der B 96 / B 96a und ihre Knotenpunkte stellen verkehrlich sehr sensible Bereich dar, in denen motorisierte und nicht-motorisierte Verkehrsströme mit verschiedenen Geschwindigkeiten und 

gleichzeitig teils sehr beengten Flächenverhältnissen aufeinandertreffen. Im Zuge der Erarbeitung des Mobilitätskonzepts wurden sowohl durch die Öffentlichkeitsbeteiligung als auch die gutachterliche 

Inaugenscheinnahme der örtlichen Situation verschiedenste (potenzielle) Gefahrenquellen wie auch Optimierungspotenziale zum Sicherheits- und Komfortgewinn für die selbstaktiven Mobilitätsformen 

identifiziert. Entlang der Bundesstraßen sind zwar keine punktuellen Unfallhäufungsstellen im engeren definitorischen Sinne zu identifizieren, gleichwohl haben sich hier zwischen 2019 und 2022 ausweislich 

der polizeilichen Unfallstatistik mehrere Unfälle mit Fuß- und Radverkehrsbeteiligung ereignet. Angeraten wird deshalb, eine dezidierte Analyse aller Sicherheitsdefizite und Gefahrenquellen im Sinne eines 

Sicherheitsaudits durchzuführen.

B 96 / B 96a mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

      ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Regionale Hauptrouten [RH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Regionale Hauptrouten [RH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Regionale Hauptrouten [RH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Regionale Hauptrouten [RH] ◄◄◄ 

Nr. 26 NahMob | 26 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung und – in 

Abhängigkeit zur Ludwig-Richter-

Straße – Anordnung einer 

Fahrradstraße in der Kurze Straße

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei') (enger räumlicher und sachlogischer Zusammenhang mit der diesbezüglich ebenfalls zu treffenden Entscheidung im Im Winkel sowie der Ludwig-Richter-

Straße)

Kurze Straße (Ortsgrenze ↔ Im Winkel) Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

mittel

Nr. 27 NahMob | 27 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Anordnung einer Fahrradstraße in 

Im Winkel (in Abhängigkeit zur 

Ludwig-Richter-Straße)

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei') (enger räumlicher und sachlogischer Zusammenhang mit der diesbezüglich ebenfalls zu treffenden Entscheidung in der Ludwig-Richter-Straße, weiterhin 

ist Abstimmung mit der Nachbarstadt Hohen Neuendorf zu empfehlen)

Im Winkel Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

mittel

Nr. 28 NahMob | 28 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung und 

perspektivische Anordnung einer 

Fahrradstraße in der Ludwig-Richter-

Straße

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche (Neuregelung der Entwässerung nötig, da vorhandene Mulden nicht ausreichend wären)

➥ Unter Vorbehalt: Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'). Aus der Bürgerschaft der im Ludwig-Richter-Viertel wohnhaften Bevölkerung wird vereinzelt von einem vermeintlich hohen Durchgangs-

/Schleichverkehrsaufkommen berichtet, das mit objektiven Zähldaten der Gemeinde (ca. 700 Kfz / 24 h) jedoch nicht bestätigt wurde. Gleichwohl nimmt die L.-R.-Straße auch wohngebietsfremde Quell-

/Ziel-Verkehre auf, denn aufgrund des Fehlens einer ausreichend dimensionierten, offiziellen P+R-Anlage parken jene Personen, die am Bahnhof Birkenwerder den ÖPNV mit dem Auto verknüpfen, u. a. in 

dieser Straße. Eine Verlagerung dieses ruhenden Verkehrs wäre Grundvoraussetzung, um eine komfortabel nutzbare Fahrradstraßen-Fahrgassenbreite von mind. 4 m zu gewährleisten und darüber hinaus 

Gefährdungen durch den ruhenden Verkehr (z. B. Dooring-Unfälle) zu minimieren. Neben der Vermeidung des Fahrbahnrandparkens, bspw. durch die auch in diesem Mobilitätskonzept angeratene 

Errichtung einer offiziellen P+R-Anlage und durch die konsequente Nutzung der auf den Grundstücken angelegten Stellplätze seitens der wohnhaften Anlieger:innen, wären weiterhin Maßnahmen zu 

ergreifen, um einerseits die Fahrbahn vollflächig hochwertig für den Radverkehr zu ertüchtigen und andererseits den Schleichverkehr durch das Viertel unattraktiver zu machen bzw. gänzlich zu 

unterbinden (siehe separate Maßnahme, deren Empfehlung unabhängig von einer etwaig folgenden Anordnung einer Fahrradstraße gilt). Vorbehaltlich der Erzeugung dieser genannten 

Grundvoraussetzungen wird langfristig die Anordnung einer Fahrradstraße auf der L.-R.-Straße empfohlen. 

➥ Im Hinblick auf die grundsätzliche Ermöglichung des Fahrradfahrens auf dieser bedeutenden Nord-Süd-Relation ist es unabhängig der Fahrradstraßen-Diskussion dringend geboten, die 

Fahrbahnoberfläche zumindest partiell, also nur einem bestimmten Segment des Straßenquerschnitts, hochwertig für den Radverkehr zu ertüchtigen. In Anbetracht der kurz- und mittelfristig mangels 

Alternativen kaum zu verlagernden 'P+R-Nutzung' der L.-R.-Straße könnten die Fahrbahnrandstreifen für den ruhenden Verkehr als Großsteinpflaster erhalten bleiben, während der Mittelbereich ertüchtigt 

wird

All die benannten Maßnahmen würden überdies nicht einzig die infrastrukturellen Ausgangsbedingungen für den Radverkehr erheblich verbessern, sondern auch eine Lärmminderung und damit 

Lebensqualitätssteigerung der Anlieger:innen bewirken.

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Ludwig-Richter-Straße ( Im Winkel ↔ B 96a) Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

hoch



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 29 NahMob | 29 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung und 

perspektivische Anordnung einer 

Fahrradstraße in An der Bahn

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche

➥ Unter Vorbehalt: Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'). Aufgrund ihrer Lage unmittelbar am Bahnhof Birkenwerder sowie wegen des Fehlens einer ausreichend dimensionierten, offiziellen P+R-

Anlage parken jene Personen, die am Bahnhof Birkenwerder den ÖPNV mit dem Auto verknüpfen, u. a. in dieser Straße. Weiterhin halten viele Kfz nur kurzzeitig zum Absetzen oder Abholen einer Person 

(Kiss and Ride), sodass im aufgeweiteten Einmündungsbereich der Straße relativ viele Ein- und Ausparkvorgänge sowie Wendemanöver stattfinden, die die mit einer potenziellen Fahrradstraßen-

Anordnung bezweckte Charakteristik beeinträchtigen. Eine Verlagerung dieses ruhenden Verkehrs (P+R) sowie eine Unterbindung des Kiss-and-Ride-Verkehrs (K+R) wären Grundvoraussetzungen, 

umeinerseits eine komfortabel nutzbare Fahrradstraßen-Fahrgassenbreite von mind. 4 m zu gewährleisten und andererseits die stetigen Gefährdungen durch den fließenden und ruhenden Kfz-Verkehr (z. 

B. Dooring-Unfälle) zu minimieren. Neben der Vermeidung des Fahrbahnrandparkens, bspw. durch die auch in diesem Mobilitätskonzept angeratene Errichtung einer offiziellen P+R-Anlage und durch die 

konsequente Nutzung der auf den Grundstücken angelegten Stellplätze seitens der wohnhaften Anlieger:innen, wären weiterhin weiterhin die Fahrbahn vollflächig hochwertig für den Radverkehr zu 

ertüchtigen. Vorbehaltlich der Erzeugung dieser genannten Ausgangsbedingungen wird langfristig die Anordnung einer Fahrradstraße für An der Bahn empfohlen. 

➥ Im Hinblick auf die grundsätzliche Ermöglichung des Fahrradfahrens auf dieser bedeutenden Nord-Süd-Relation ist es unabhängig der Fahrradstraßen-Diskussion dringend geboten, die 

Fahrbahnoberfläche zumindest partiell, also nur einem bestimmten Segment des Straßenquerschnitts, hochwertig für den Radverkehr zu ertüchtigen. In Anbetracht der kurz- und mittelfristig mangels 

Alternativen kaum zu verlagernden P+R- und K+R-Nutzung' An der Bahn könnten die Fahrbahnrandstreifen als Großsteinpflaster erhalten bleiben, während der Mittelbereich ertüchtigt wird.

All die benannten Maßnahmen würden überdies nicht einzig die infrastrukturellen Ausgangsbedingungen für den Radverkehr erheblich verbessern, sondern auch eine Lärmminderung und damit 

Lebensqualitätssteigerung der Anlieger:innen bewirken.

An der Bahn Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

hoch

Nr. 30 NahMob | 30 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Ertüchtigung vorhandener Fuß- 

und Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung der nach 

Westen abknickenden Stichstraße

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Der Akazienweg stellt ein wichtiges Bindeglied dar auf der gemäß diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) hochrangigen 

Radverkehrsverbindung mit überörtlicher Bedeutung. Da sich der direkt westlich entlang der Bahntrasse verlaufende, straßenunabhängige, gemeinsame Geh-/Radweg nach Norden hin verjüngt und eine 

für diese hohe Fahrradnetzkategorie dringend empfehlenswerte Verbreiterung fraglich ist (Hanglage des Bahndamms auf Ostseite, Bäume und Privatgründstück auf Westseite), wird – in Abweichung zum 

IVK – die Führung der Radroute über den nach Westen abknickenden Straßenzweig favorisiert. Auf dem südlichen, pararallel zur Bahntrasse verlaufenden, straßenunabhängigen Teilstück ist die 

Radverkehrstauglichkeit durch die dortige Betonsteinpflasterung fahrbahntechnisch grundsätzlich gewährleistet, in der abknickenden Stichstraße ist die Fahrbahnoberfläche hingegen unbefestigt und 

sollte radverkehrsfreundlich ertüchtigt werden. 

➥ Die einseitige Umlaufsperre am südlichen Beginn/Ende des Akazienwegs mit Übergang zur Erich-Mühsam-Staße / Rote Brücke dient den in Fahrtrichtung Süden verkehrenden Radfahrer:innen zur 

Aufmerksamkeitserzeugung für ihre Wartepflicht im Kreuzungsbereich An der Bahn / Erich-Mühsam-Straße / An der Bahn. Auf solch einer hochrangigen Radverbindung mit der Prämisse eines zügigen, 

komfortablen und sicheren Vorankommens ist sie jedoch deplatziert, da sie einerseits den Begungsverkehr einschränkt und andererseits auch das einseitige Vorbeifahren für sich fortlaufend verbreiternde 

Fahrradtypen (z. B. Lastenräder) oder Fahrrad-Anhänger-Gespanne erschwert. Kurzfristig sollte die geltende Verkehrsregelung am Knotenpunkt, also der Nachrang der in Fahrtrichtung Süden 

verkehrenden Radfahrer:innen, mit Bodenmarkierungen sowie einem Verkehrsschild (jeweils: VZ 205 StVO) vergenwärtigt werden. Perspektivisch sollte im Zuge des radverkehrsfreundlichen Ausbaus von 

An der Bahn (siehe separate Maßnahme) erwogen werden, im Zuge einer Knotenpunktumgestaltung diese Radverkehrsrelation zwischen An der Bahn und dem Akazienweg z. B. gegenüber dem 

querenden Verkehr (auf der Relation Rote Brücke ↔ Erich-Mühsam-Straße) zu bevorrechtigen.

Akazienweg Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

hoch

Nr. 31 NahMob | 31 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Perspektivische Anordnung einer 

Fahrradstraße in der Brieseallee

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), allerdings: die hierfür dringend empfehlenswerte bzw. notwendige Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs wird jedoch verwaltungsseitig sehr 

kritisch beurteilt (steht der derzeitigen Sammelstraßen-Funktion dieser Straße entgegen) (bspw. durch Kfz-Durchfahrtsverbot an der Bahn-Unterführung [ausgenommen Rettungsfahrzeuge etc.] und eine 

Bündelung des aus dem Ortsteil Briese sowie den nordöstlichen Wohnvierteln Birkenwerders kommenden Kfz-Verkehrs auf der kürzlich umgebauten Straße Unter den Ulmen)

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept) 

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Brieseallee (Akazienweg ↔ Sacco-Vanzetti-Straße) Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

mittel

Nr. 32 NahMob | 32 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Anordnung einer Fahrradstraße in 

der Sacco-Vanzetti-Straße

Die Sacco-Vanzetti-Straße bildet gemäß diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) eine hochrangige Radwegeverbindung mit überörtlicher 

Bedeutung (direkte und zielgerichtete Durchleitung des täglichen Pendelradverkehrs zwischen dem Ortskern von Borgsdorf und Hohen Neuendorf bzw. in großräumiger bzw. regionaler Perspektive 

zwischen  Oranienburg und Berlin-Reinickendorf). Ein dieser Fahrradnetzkategorie entsprechend hoher Qualitätsstandard bzw. eine hochwertige, radverkehrsanforderungsgerechte Gestaltung der Sacco-

Vanzetti-Straße ist durch ihre Asphaltierung bereits gewähreistet. Darüber hinaus wird auch die Gewährung des allgemeinen Vorrangs des Radverkehrs durch die Anordnung einer Fahrradstraße 

angeraten (≙ Empfehlungen des IVK). Profitieren würden hiervon auch insbesondere der Schülerverkehr bzw. Kinder und Jugendliche im Allgemeinen, denn die Sacco-Vanzetti-Straße stellt auch 

innerörtlich eine sehr bedeutende Relation des Kfz-Verkehrs dar, da sie ist die einzige, attraktive West-Ost-Verbindungsalternative zur Bundesstraße ist. Ihre Nutzung ist daher insbesondere für 

Radfahrer:innen mit Gefährdungspotenzialen und Komforteinbußen verbunden. Weiterhin lassen sich mit der Nutzung der Sacco-Vanzetti-Straße konkret letztlich u. a. beide Schulstandorte in der 

Gemeinde, der Jugendclub CORN, mehrere Kindertagesstätten und das Nahversorgungszentrum erreichen.

Sacco-Vanzetti-Straße (Brieseallee ↔ Knotenpunkt 

Sacco-Vanzetti-Straße, Sacco-Vanzetti-Straße 

Fußweg (Verbindungsweg zum Wensickendorfer 

Weg) / Am Alten Friedhof / Burgstellenweg)

Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

mittel

Nr. 33 NahMob | 33 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Ertüchtigung vorhandener Fuß- 

und Radverkehrsanlagen

Verbreiterung des Verbindungswegs 

zwischen Wensickendorfer Weg und 

dem Knotenpunkt Sacco-Vanzetti-

Straße / Am Alten Friedhof / 

Burgstellenweg

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Verkehrsrechtliche Freigabe für den Radverkehr (z. B. mittels Zusatzzeichen ‚Langsame Fahrräder [Darstellung als Piktogramm] frei‘, wird auch in Wandlitz im Landkreis Barnim verwendet) + 

Verbreiterung dieses bisher nur dem Fußverkehr vorbehaltenen Gehwegs sind essenziellen Säulen für die Gesamt-Realisierung dieser bedeutenden Nord-Süd-Radverkehrsrelation als attraktive Alternative 

zur Nutzung der B 96. Dringend erforderlich ist ein perspektivisch orientiertes Handeln der Verwaltung, da der an der Ostseite des Weges gelegene Hangwald durch den Grünordnungsplan geschützt ist 

und somit ein Grunderwerb auf der Westseite und eine Berücksichtigung der Verkehrsfläche im Rahmen einer Änderung des Bebauungsplans Nr. 25 nötig wäre.

➥ Die Verknüpfung des Radverkehrs zwischen diesem Verbindungsweg und dem Burgstellenweg wird in einer separaten Maßnahme zum damit angesprochenen Knotenpunkt thematisiert

Sacco-Vanzetti-Straße [Verbindungsweg zwischen 

Wensickendorfer Weg und Knotenpunkt Sacco-

Vanzetti-Straße / Am Alten Friedhof / 

Burgstellenweg]

Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

hoch

Nr. 34 NahMob | 34 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

und

Gehweginfrastruktur

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Anordnung einer Fahrradstraße und 

Fortsetzung des Gehwegs auf dem 

Wensickendorfer Weg

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Während die Radverkehrsanlagen entlang der B 96 nur einen eingeschränkten Nutzungskomfort und teils sogar Sicherheitsdefizite aufweisen, so sollte der Radverkehr aus bzw. in Richtung 

Birkenwerder-Nord (sowie mit Anschluss nach Borgsdorf und dem Ortsteil Briese) auf dieser hochrangigen und infrastrukturell wie auch verkehrsrechtlich attraktiv zu gestaltenden Verbindung gebündelt 

werden.

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), dazu allerdings dringend empfehlenswert: Entnahme des ruhenden Verkehrs (zur Gewährleistung einer ausreichend breiten Fahrgasse sowie der 

Reduzierung der Gefahr von Dooring-Unfällen)

➥ Weiterhin allgemein empfehlenswerte, für die Anordnung der Fahrradstraße jedoch nicht zwingend erforderliche Begleitmaßnahme: Anlage bzw. nordwärts gerichtete Fortsetzung des Gehwegs, der 

bisher nur bis ungefähr zur Einmündung des Blumenwegs besteht

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Wensickendorfer Weg Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) Hoch – insbesondere im 

Falle der Umsetzung der mit 

dieser singulären Maßnahme 

im engen räumlichen und 

sachlogischen 

Zusammenhang stehenden 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptroute RH 1

hoch

Nr. 35 NahMob | 35 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

Grenzwegs

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept (unmittelbar westlich, parallel der Gleisanlagen verlaufender Abschnitt des Grenzwegs im Abschnitt zwischen 

Wensickendorfer Weg und An der Nordbahn (Borgsdorf)):

➥ Verbreiterung sowie einer möglichst vollflächigen radfahrtauglichen Ertüchtigung der derzeit unbefestigten Fahrbahnoberfläche

Grenzweg (Wensickendorfer Weg ↔ An der 

Nordbahn)

Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

mittel

Nr. 36 NahMob | 36 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

Waidmannswegs

Der Waidmannsweg wäre eine Alternativvariante zum Grenzweg (siehe separate Maßnahme), um eine Anbindung der Regionalen Hauptroute 1 der Radverkehrsnetzkonzeption des gemeindlichen 

Mobilitätskonzepts nach Borgsdorf zu ermöglichen. Das starke Gefälle und die in der Trasse verlegten Medienträger erschweren jedoch eine Ertüchtigung dieses Wegs im Sinne eines mit dieser 

Fahrradnetzkategorie verbundenen hochwertigen Gestaltungsstandards.

Waidmannsweg (Alternative zum Grenzweg) Regionale Hauptroute [RH] [1] | Kurze 

Straße – Im Winkel – Ludwig-Richter-

Straße – An der Bahn – Akazienweg – 

Brieseallee – Sacco-Vanzetti-Straße – 

Sacco-Vanzetti-Straße (Verbindungsweg 

zum Wensickendorfer Weg) – 

Wensickendorfer Weg – Grenzweg 

(alternativ: Waidmannsweg)

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 1

niedrig



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 37 NahMob | 37 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Ertüchtigung vorhandener 

Radverkehrsanlagen

Ertüchtigung des Banketts und 

Unterbindung von 

Durchgangsverkehr auf der 

Fahrradstraße Saumweg

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Entsprechend der bereits getroffenen 'Anlieger frei'-Regelung müsste sich der Kfz-Verkehr auf Fahrten z. B. zum/vom Ausflugslokal sowie der Marina beschränken, allerdings wird mehrfach von teils 

recht zügigen Kfz-Schleichverkehren / Kfz-Durchgangsverkehren berichtet, die den bezweckten Fahrradstraßen-Charakter einschränken

➥ Kfz-Durchgangsverkehr vermeiden, ohne jedoch die Passierfähigkeit für Einsatzfahrzeuge der Polizei, Feuerwehr etc. zu beeinträchtigen: bspw. mittels Fahrbahnverschwenkungen bzw. abstandsweise 

randseitigen Aufpflasterungen, um eine zügige Kfz-Fahrweise zu unterbinden und die Relation damit insgesamt unattraktiver für den Kfz-Verkehr zu gestalten) (siehe auch separate Maßnahme im Modul 

Kfz-Verkehr: Installation von Sperrpfosten ('Poller') hinter Hans-Holbein-Straße)

Saumweg Regionale Hauptroute [RH] [2] | 

Saumweg – Stolper Weg – Havelstraße – 

Innergemeindliche Hauptstraße südlich 

der Kirche – Am Werder (südöstlicher 

Zweig) – Burgstellenweg

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 2

mittel

Nr. 38 NahMob | 38 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Anordnung einer Fahrradstraße auf 

einem Abschnitt des Stolper Wegs 

(in Abhängigkeit zum Hohen 

Neuendorfer Weg)

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), dazu allerdings dringend empfehlenswert bzw. notwendig: Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs (bspw. durch gegenläufige Einbahnstraßen, 

Diagonalsperren etc.) (enger räumlicher und sachlogischer Zusammenhang mit der diesbezüglich ebenfalls zu treffenden Entscheidung im den Hohen Neuendorfer Weg)

Stolper Weg (Saumweg ↔ Havelstraße) Regionale Hauptroute [RH] [2] | 

Saumweg – Stolper Weg – Havelstraße – 

Innergemeindliche Hauptstraße südlich 

der Kirche – Am Werder (südöstlicher 

Zweig) – Burgstellenweg

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 2

mittel

Nr. 39 NahMob | 39 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

Havelstraße

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche wird seit Jahren polarisiert diskutiert (unterschiedliche Beschlussvorlagen dazu liegen vor, siehe [1]), u. a. aus Perspektive des Radverkehrs ist diese 

unbedingt zu befürworten

➥ (Künftige Kfz-Mehrverkehre durch Neubaugebiet ‚An der Havelaue‘ (Teilbebauungsplan 37-2) erschweren prinpiell empfehlenswerte Einrichtung einer Fahrradstraße)

➥ Im Zuge einer etwaigen Fahrbahnertüchtigung der Havelstraße auf dem Abschnitt Stolper Straße ↔  Übergang in die innergemeindliche Hauptstraße (zwischen Kirche und Hort) ist auch die Führung 

des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn mit zu berücksichtigen und demzufolge die zulässige Höchstgeschwindigkeit trotz perspektivisch sehr guter Fahrbahnbedingungen auf 30 km/h zu 

begrenzen

[1] https://ratsinfo-online.de/birkenwerder-bi/vo020.asp?VOLFDNR=1534

Havelstraße (Stolper Weg ↔ innergemeindliche 

Hauptstraße zwischen Hort und Kirche)

Regionale Hauptroute [RH] [2] | 

Saumweg – Stolper Weg – Havelstraße – 

Innergemeindliche Hauptstraße südlich 

der Kirche – Am Werder (südöstlicher 

Zweig) – Burgstellenweg

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 2

hoch

Nr. 40 NahMob | 40 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Partielle, radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

innergemeindlichen Hauptstraße 

zwischen Kirche und Hortgebäude

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Das in diesem als Sackgasse und Wendeschleife angelegten Straßenabschnitt zu verzeichnende Kfz-Verkehrsaufkommen beschränkt sich schon aktuell auf die Bring- und Holverkehre von Schüler:innen 

der Integrativen Pestalozzi-Grundschule, wobei eine weitere Reduzierung mittels der in diesem Mobilitätskonzept empfohlenen räumlichen Verlagerung der allgemeinen Bring- und Holverkehre an einer 

weiter entfernte Elternhaltestelle zu erwarten wäre (um damit gemäß der aktuell weit verbreiteten Auffassung in der Schulwegplanung eine Erhöhung der Verkehrssicherheit der zu Fuß und mit Fahrrad 

selbstständigen Schüler:innen im unmittelbaren Schulumfeld zu gewährleisten) (siehe separate Maßnahme). Angesichts dieser ohnehin sehr reduzierten Nutzung durch den Kfz-Verkehr ist die explizite 

Einräumung des Vorrangs des Radverkehrs per Fahrradstraßen-Anordnung in diesem Abschnitt entbehrlich, zumal die Schaffung der infrastrukurellen Grundvoraussetzung, nämlich die vollflächige 

radverkehrstaugliche Fahrbahnertüchtigung und damit die Gewährleistung einer komfortabel nutzbaren Fahrradstraßen-Fahrgassenbreite von mind. 4 m, aktuell nicht umsetzbar erscheint. 

➥ Vielmehr empfielt es sich, die Fahrbahn zumindest partiell im Mittelbereich oder Randbereichen zu ertüchtigen und die zum Zwecke der baulichen Umsetzung der Sackgassen-Regelung installierten 

Sperrpfosten ('Poller') in ihren Abständen so zueinander zu arrangieren, dass ein gefahrlosese Durchfahren bspw. für Fahrrad-Anhänger-Gespanne möglich ist

➥ Maßnahme in einem engen räumlichen und sachlogischen Zusammenhang mit der separaten Maßnahmeempfehlung zur Errichtung einer großflächigen Querungszone über die B 96 hinweg, um die 

Durchgängigkeit dieser Regionalen Hauptroute zu gewährleisten

Innergemeindliche Hauptstraße (zwischen Kirche 

und Pestalozzi-Grundschule / Hortgebäude)

Regionale Hauptroute [RH] [2] | 

Saumweg – Stolper Weg – Havelstraße – 

Innergemeindliche Hauptstraße südlich 

der Kirche – Am Werder (südöstlicher 

Zweig) – Burgstellenweg

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Potenziell hoher Effekt 

entfaltet sich nicht durch 

singuläre Umsetzung dieser 

Maßnahme, sondern steht 

im engen räumlichen und 

sachlogischen mit der – 

möglichst gesamten – 

Realisierung der Regionalen 

Hauptroute RH 2

mittel

Nr. 41 NahMob | 41 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigungen und 

Anordnungen einer Fahrradstraße 

Am Werder (südöstlicher Zweig) 

und am Burgstellenweg

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei')

➥ (Von diesen empfohlenen Maßnahmen würden überdies auch explizit die Schüler:innen der Pestalozzi-Grundschule profitieren, denn diese Wege stellen schon derzeit eine bedeutende Relation der 

Schulwegmobilität dar)

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Am Werder (südöstlicher Zweig) und 

Burgstellenweg

Regionale Hauptroute [RH] [2] | 

Saumweg – Stolper Weg – Havelstraße – 

Innergemeindliche Hauptstraße südlich 

der Kirche – Am Werder (südöstlicher 

Zweig) – Burgstellenweg

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Hoch – insbesondere im 

Falle der Umsetzung der mit 

dieser singulären Maßnahme 

im engen räumlichen und 

sachlogischen 

Zusammenhang stehenden 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptroute RH 2

mittel

Nr. 42 NahMob | 42 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung und 

Anordnung einer Fahrradstraße am 

Hohen Neuendorfer Weg

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche (Neuregelung der Entwässerung nötig, da vorhandene Mulden nicht ausreichend wären)

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), dazu allerdings dringend empfehlenswert bzw. notwendig: Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs (entgegen der derzeitigen Sammelstraßen-

Funktion dieser Straße) (bspw. durch gegenläufige Einbahnstraßen, Diagonalsperren etc.) + Entnahme des ruhenden Verkehrs  (zur Gewährleistung einer ausreichend breiten Fahrgasse sowie der 

Reduzierung der Gefahr von Dooring-Unfällen)

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept) 

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Hohen Neuendorfer Weg Regionale Hauptroute [RH] [3] | 

Hohen Neuendorfer Weg – 

Humboldtallee – Industriestraße / 

Stolper Weg (Autobahn-Überführung)

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) Hoch – insbesondere im 

Falle der Umsetzung der mit 

dieser singulären Maßnahme 

im engen räumlichen und 

sachlogischen 

Zusammenhang stehenden 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptrouten RH 1, RH 2 und 

RH 3

mittel

Nr. 43 NahMob | 43 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

und optional

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Partielle, radverkehrsfreundliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

Humboldtallee

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ (Vollflächige Ertüchtigung der Fahrbahnoberfläche aufgrund des Allee-Charakters höchst wahrscheinlich nicht realisierbar, wäre allerdings Grundvoraussetzung für prinzipiell empfehlenswerte 

Einrichtung einer Fahrradstraße)

➥ Partielle, radfahrtaugliche Ertüchtigungen der Fahrbahn entweder im Mittelbereich oder an den Fahrbahnrändern ➔ Im Falle der randseitigen Ausbesserung müsste das dortige Parken unterbunden 

werden müsste. Sofern jedoch das Parken zu Zwecken des Bring- und Holverkehrs der anliegenden Kindertagesstätte nicht auf Stellplätze des Kita-Grundstücks verlagert werden kann, wäre die 

Mittelstreifen-Ertüchtigung ratsam

Humboldtallee (südl. der Briesebrücke) Regionale Hauptroute [RH] [3] | 

Hohen Neuendorfer Weg – 

Humboldtallee – Industriestraße / 

Stolper Weg (Autobahn-Überführung)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) Hoch – insbesondere im 

Falle der Umsetzung der mit 

dieser singulären Maßnahme 

im engen räumlichen und 

sachlogischen 

Zusammenhang stehenden 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptrouten RH 1, RH 2 und 

RH 3

mittel

Nr. 44 NahMob | 44 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Berücksichtigung der Belange des 

Radverkehrs im Zuge einer 

dauerhaften Ertüchtigung der 

Industriestraße

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ (Künftige Kfz-Mehrverkehre durch Neubaugebiet ‚An der Havelaue‘ (Teilbebauungsplan 37-2) erschweren prinpiell empfehlenswerte Einrichtung einer Fahrradstraße)

➥ Im Zuge der von der Gemeinde perspektivisch geplanten, dauerhaften Ertüchtigung der Industriestraße auf dem Abschnitt Havelstraße ↔ Friesenstraße ist auch die Führung des Radverkehrs im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn mit zu berücksichtigen und demzufolge die zulässige Höchstgeschwindigkeit trotz perspektivisch sehr guter Fahrbahnbedingungen auf 30 km/h zu begrenzen

Industriestraße Regionale Hauptroute [RH] [3] | 

Hohen Neuendorfer Weg – 

Humboldtallee – Industriestraße / 

Stolper Weg (Autobahn-Überführung)

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) Hoch – insbesondere im 

Falle der Umsetzung der mit 

dieser singulären Maßnahme 

im engen räumlichen und 

sachlogischen 

Zusammenhang stehenden 

Realisierung der – möglichst 

gesamten – Regionalen 

Hauptroute RH 3

mittel

Nr. 45 NahMob | 45 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Perspektivische Anordnung einer 

Fahrradstraße in der Brieseallee

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), dazu allerdings dringend empfehlenswert bzw. notwendig: Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs (entgegen der derzeitigen Sammelstraßen-

Funktion dieser Straße) (bspw. durch Kfz-Durchfahrtsverbot an der Bahn-Unterführung [ausgenommen Rettungsfahrzeuge etc.] und eine Bündelung des aus dem Ortsteil Briese sowie den nordöstlichen 

Wohnvierteln Birkenwerders kommenden Kfz-Verkehrs auf der kürzlich umgebauten Straße Unter den Ulmen)

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept) 

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Brieseallee (Sacco-Vanzetti-Straße ↔ Friedensallee) Regionale Hauptroute [RH] [4] | 

Brieseallee-Unterführung – Friedensallee 

– Fichteallee – Straße nach Borgsdorf

niedrig langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 46 NahMob | 46 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Errichtung/Anordnung/Widmun

g neuer Radverkehrsanlagen

Perspektivische Anordnung einer 

Fahrradstraße in der Friedensallee

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Einrichtung einer Fahrradstraße ('Anlieger frei'), dazu allerdings dringend empfehlenswert bzw. notwendig: Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehrs (entgegen der derzeitigen Sammelstraßen-

Funktion dieser Straße) + Entnahme des ruhenden Verkehrs  (zur Gewährleistung einer ausreichend breiten Fahrgasse sowie der Reduzierung der Gefahr von Dooring-Unfällen)

➥ Maßnahme in einem engen räumlichen und sachlogischen Zusammenhang mit der diesbezüglich ebenfalls zu treffenden Entscheidung in der Brieseallee (siehe separate Maßnahme)

(Weitere Erläuterungen hierzu im Endbericht zum Mobilitätskonzept) 

(Öffentlichkeitsbeteiligung angeraten)

Friedensallee (Brieseallee ↔ Fichteallee) Regionale Hauptroute [RH] [4] | 

Brieseallee-Unterführung – Friedensallee 

– Fichteallee – Straße nach Borgsdorf

niedrig langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 47 NahMob | 47 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Errichtung neuer Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Neubau gemeinsamer Geh-/Radweg 

mit Zweirichtungsradverkehr

Hochrangige Radverkehrsverbindung gemäß IVK sowie diesem Mobilitätskonzept:

➥ Errichtung eines gemeinsamen Geh-/Radwegs mit Zweirichtungsführung des Radverkehrs

L 211 (zwischen den Ortsgrenzen: Verbindung 

zwischen Oranienburg und Summt)

Regionale Hauptroute [RH] [7] | L 211 

(zwischen den Ortsgrenzen: Verbindung 

zwischen Oranienburg und Summt)

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

      ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Innerörtliche Hauptrouten [IH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Innerörtliche Hauptrouten [IH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Innerörtliche Hauptrouten [IH] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Innerörtliche Hauptrouten [IH] ◄◄◄ 

Nr. 48 NahMob | 48 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

westlichen Grenzwegs zwischen L 20 

und Grenzweg

Bedeutende innerörtliche Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. der Fahrbahnrandbereiche – dieses Abschnitts für eine gute Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Am Grenzweg (L 20 ↔ Lindenhof Siedlung) Innerörtliche Hauptroute [IH] [1] | Am 

Grenzweg – Lindenhof Siedlung – Am 

Waldfriedhof

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering mittel

Nr. 49 NahMob | 49 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der östlichen 

Friesenstraße

Bedeutende innerörtliche Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. der Fahrbahnrandbereiche – dieses kurzen Abschnitts für eine gute Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Friesenstraße ('Alte' Hauptstraße ↔ B 96) Innerörtliche Hauptroute [IH] [2] | 

Friesenstraße – Sacco-Vanzetti-Straße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering mittel

Nr. 50 NahMob | 50 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

nördlichen Fichteallee

Bedeutende innerörtliche Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine gute Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Fichteallee (Lindenallee ↔ Friedensallee) Innerörtliche Hauptroute [IH] [4] | 

Fichteallee – Unter den Ulmen – 

Leistikowstraße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 51 NahMob | 51 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der südlichen 

Leistikowstraße

Bedeutende innerörtliche Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine gute Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Leistikowstraße (Menzelstraße ↔ Karl-Marx-Straße) Innerörtliche Hauptroute [IH] [4] | 

Fichteallee – Unter den Ulmen – 

Leistikowstraße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 52 NahMob | 52 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der Summter 

Straße zwischen Ahornallee und 

Hubertusstraße

Bedeutende innerörtliche Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine gute Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Summter Straße (Ahornallee ↔ Hubertusstraße) Innerörtliche Hauptroute [IH] [4] | 

Fichteallee – Unter den Ulmen – 

Leistikowstraße

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

      ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Ergänzungsrouten [ER] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Ergänzungsrouten [ER] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Ergänzungsrouten [ER] ◄◄◄       ► ► ► Modul: Nahmobilität (Fuß- und Radverkehr) | Fokus: 🚲 Ergänzungsrouten [ER] ◄◄◄ 

Nr. 53 NahMob | 53 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

Fasanenwegs

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ (Zumindest) akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad gewährleisten: grundhafter Ausbau einschließlich Oberflächenverbesserung und Installation einer Straßenbeleuchtung

Fasanenweg (Zum Waldfriedhof ↔ Bussardweg) Ergänzungsroute [ER] [2] | Fasanenweg 

– Bussardweg

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 54 NahMob | 54 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

Margaretenstraße zwischen 

Münsterstraße und B 96

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Margaretenstraße (Münsterstraße ↔ B 96) Ergänzungsroute [ER] [6] | 

Münsterstraße – Margaretenstraße – Am 

Alten Friedhof

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 55 NahMob | 55 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Überprüfung bestehender 

rechtlicher Regelungen

Zulassung von Radverkehr in 

Gegenrichtung in Einbahnstraßen

Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung von Einbahnstraßen:

➥ Die Fahrgastenbreite konkret von Am Alten Friedhof beträgt i. d. R als 3,50 m (digitale Messung im Geoportal Birkenwerder), sodass sich Am Alten Friedhof prinzipiell für eine Öffnung des Radverkehrs 

in Gegenrichtung eignen würde: Der Begegnungsverkehr zwischen Fahrrad und Lkw – deren Verkehrsstärke auf dieser Straße tendenziell gering ist – kann in den relativ seltenen Bedarfsfällen dank der 

Ausweichstellen, z. B. Grundstückszufahrten, gewährleistet werden.

➥ Auch in der Hubertusstraße, die bedeutende Zielorte im östlichen Gemeindegebiet (Klinik, Regine-Hildebrandt-Gesamtschule / Volkshochschule / Kreismusikschule) mit dem Bhf. verbindet, ist eine 

Einbahnstraßenregelung für den Radverkehr wirksam. Die Zulassung des entgegengesetzten Radverkehrs würde eine direkte Route über Straßen mit radverkehrsfreundlichen Oberflächen ermöglichen 

(Unter den Ulmen, Am Quast).

Am Alten Friedhof, Hubertusstraße Ergänzungsroute [ER] [6] | 

Münsterstraße – Margaretenstraße – Am 

Alten Friedhof

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 56 NahMob | 56 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der 

Florastraßee zwischen Sacco-

Vanzetti-Straße und Friedrich-Engels-

Allee

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Florastraße (Sacco-Vanzetti-Straße ↔ Friedrich-

Engels-Allee)

Ergänzungsroute [ER] [9] | Florastraße 

– Friedrich-Engels-Allee

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 57 NahMob | 57 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der Erich-

Mühsam-Straße zwischen Brieseallee 

und An der Bahn / Rote Brücke

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts – z. B. des Fahrbahnmittelbereichs – dieses Abschnitts für eine akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Erich-Mühsam-Straße (Brieseallee ↔ An der Bahn / 

Rote Brücke)

Ergänzungsroute [ER] [10] | Erich-

Mühsam-Straße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 58 NahMob | 58 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigungen der 

Kleiststraße zwischen B 96 ↔ 

Theodor-Stormstraße sowie 

Weimarer Straßer ↔ Ludwig-Richter-

Straße

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ Ertüchtigung der Oberfläche für eine (zumimdest) akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Kleiststraße: 

Abschnitt 'B 96 ↔ Theodor-Stormstraße' 

(Durchstich für Fuß- und Radverkehr) und 

Abschnitt 'Weimarer Straße ↔ Ludwig-Richter-

Straße'

Ergänzungsroute [ER] [11] | 

Kleiststraße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 59 NahMob | 59 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Partielle, radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung der Karl-Marx-

Straße zwischen Geschwister-Scholl-

Straße und Summter Straße

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung:

➥ Zumindest partielle Ertüchtigung des Fahrbahnquerschnitts dieses Abschnitts für eine akzeptable Befahrbarkeit mit dem Fahrrad

Karl-Marx-Straße (Geschwister-Scholl-Straße ↔ 

Summter Straße)

Ergänzungsroute [ER] [12] | Am 

Briesewald – Geschwister-Scholl-Straße 

– Karl-Marx-Straße

mittel langfristig (10–30 Jahre) gering mittel

Nr. 60 NahMob | 60 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Grundhafte Erneuerung der 

östlichen Hirschfährte zwischen 

Ahornallee und Karl-Marx-Straße

Innerörtlich ergänzende Radverkehrsverbindung (und bedeutende Schulwegroute):

➥ Grundhafte Ausbau einschließlich Oberflächenverbesserung und Installation einer Straßenbeleuchtung

Hirschfährte (Abschnitt: Ahornallee ↔ Karl-Marx-

Straße)

Ergänzungsroute [ER] [13] | 

Hirschfährte

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) mittel mittel

Nr. 61 NahMob | 61 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Errichtung neuer Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

Verbindungswegs (Weg zum 

Hundeplatz) zwischen 

nordwestlicher 

Autobahnunterführung (mit 

Anschluss Pinnow) und Am 

Stichkanal sowie der Fortsetzung 

über Venedig

Der auf dem nordwestlichen Gemeindegebiet gelegene und durch ein Landschaftsschutzgebiet verlaufende Verbindungsweg (Weg zum Hundeplatz) zwischen Am Stichkanal und der 

Autobahnunterführung sowie der nördlich anknüpfende Weg 'Venedig' mit Anschluss nach Pinnow (und weiter nach Oranienburg) stellen insbesondere für naherholungssuchende Zufußgehende wie auch 

für den freizeitorientierten Radverkehr eine attraktive Relation dar. Perspektivisch wird angeraten, diese Wege (insbesondere im Abschnitt südlich der Brücke: Erscheinungsbild als Trampelpfad) bis hin 

zum ca. 165 cm breiten Weg unter der Brücke in seiner Breite und seiner Oberfläche so zu ertüchtigen, dass – unter Einhaltung der Landschaftsschutzbelange – konfliktfrei sowohl von Fußgänger:innen wie 

auch Radfahrer:innen genutzt werden kann.

Verbindungsweg (Weg zum Hundeplatz) zwischen 

nordwestlicher Autobahnunterführung (Anschluss 

nach Pinnow) und Am Stichkanal und Fortsetzung 

über Venedig

Ergänzungsroute [ER] optional 1 | Weg 

zum Hundeplatz

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

Nr. 62 NahMob | 62 Nahmobilität Infrastrukturen für fließenden 

und ruhenden Radverkehr

Optimierung der 

Radverkehrsbedingungen im 

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radfahrtaugliche 

Fahrbahnertüchtigung des 

Boddenseesteigs

Diese Route über den Boddenseesteig und dem nördlichen Ast der Brieseallee stellt eine Alternative zum im Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) unterbreiteten Vorschlag einer Richtung Borgsdorf 

parallel zur Bahntrasse und über die Autobahn hinweg führenden Radverkehrsverbindung dar, die einen aus der theoretischen Radverkehrsnetzperspektive sinnvollen Lückenschluss darstellt, im Hinblick 

auf die Realisierbarkeit jedoch einen sehr vagen Charakter aufweist (weitere Autobahnbrücke nötig, technisch anspruchsvoll aufgrund diverser Leitungen im Erdreich => hoher personeller und finanzieller 

Planungs- und Umsetzungsaufwand). 

Bei der hier alternativ vorgeschlagenen Verbindung handelt es sich um einen Forst-/Waldweg, der mit einer intakten Brücke über die Briese hinweg führt. Allerdings weist er ein starkes Gefälle auf und ist 

fahrbahntechnisch nur bedingt radverkehrstauglich. Die Möglichkeit der Gewährleistung einer gemäß der in diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept zugewiesenen Radverkehrsnetzkategorie 

(wenigstens) akzeptablen Befahrbarkeit mit dem Fahrrad wird zwar aufgrund der eingeschränkten Handlungsmöglichkeiten der Gemeinde als gering eingeschätzt (Fläche nicht in Eigentum der Gemeinde), 

dennoch wird aufgrund der auch nicht gänzlich auszuschließenden Zustimmung des Eigentümers und unter Berücksichtigung etwaiger Umweltschutzbelange in diesem Bereich die Errichtung einer 

(wenigstens) akzeptabel mit dem Fahrrad nutzbaren Fahrbahnoberfläche, bspw. in Form einer wassergebundenen Decke, empfohlen.

Boddenseesteig und Brieseallee (nördl. Abschnitt) Ergänzungsroute [ER] optional 2 | 

Boddenseesteig – Brieseallee

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 63 NahMob | 63 Nahmobilität Gemeinsame Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Errichtung neuer Fuß- und 

Radverkehrsanlagen

Fahrradtaugliche Ertüchtigung des 

Briesesteig-Abzweigs Richtung 

Hohen Neuendorf

Der Briesesteig-Abzweig Richtung Süden nach Hohen Neuendorf mit Anschluss an die dortige Wiesenstraße sollte perspektivisch in Kooperation mit der Stadt Hohen Neuendorf gemeinsam mit dem auf 

Hohen Neuendorfer Seite gelegenen Bohlenweg für eine (zumindest) akzetable Befahrbarkeit durch den Radverkehr hergerichtet werden. Der erforderliche Aufwand bzw. die Intensität des 

naturräumlichen Eingriffs zur Herrichtung einer fahrradgerechten Infrastruktur in Anbetracht der dortigen infrastrukturellen wie auch geographischen Gegebenheiten (sumpfiges Gelände mit starker 

Längsneigung) in Kombination mit Planungsrecht/Naturschutzbelange als hoch einzuschätzen.

Brieseteig-Abzweig Richtung Süden nach Hohen 

Neuendorf (mit Anschluss an Wiesenstraße)

Ergänzungsroute [ER] optional 3 | 

Briesesteig (südl. Abzweig)

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ❌ ❌ ❌ ❌ ❌

Nr. 64 ÖPNV | 01 ÖPNV SPNV-Betrieb Fahrtenangebot S-Bahn Taktverdichtung Linie S1 Taktverdichtung Linie S 1,

mittelfristig 10-Min-Takt bis Oranienburg

Realisierung erst möglich nach Herstellung des zweiten Gleises zwischen Frohnau und Hohen Neuendorf 

 SPNV - S-Bahn-Linie S 1

 Wannsee - Gesundbrunnen - Oranienburg

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) hoch hoch

Nr. 65 ÖPNV | 02 ÖPNV SPNV-Betrieb Fahrtenangebot S-Bahn Taktverdichtung Linie S8 Taktverdichtung Linie S 8,

Beibehaltung Halt in Birkenwerder,

mittelfristig abends/Wochenende 20-Min-Takt,

langfristig werktags 10-Min-Takt

SPNV - S-Bahn-Linie S 8

 Zeuthen - Ostkreuz - Birkenwerder

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 66 ÖPNV | 03 ÖPNV SPNV-Betrieb Fahrtenangebot Regionalbahn Taktverdichtung Linie RB20 Taktverdichtung Linie RB 20,

mittelfristig 30-Min-Takt und Wochenendbetrieb

SPNV - Regionalbahnlinie RB 20

 Oranienburg – Birkenwerder – Potsdam

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) hoch hoch

Nr. 67 ÖPNV | 04 ÖPNV SPNV-Betrieb Fahrtenangebot Regionalbahn Anbindung an Linie RB12 Anbindung an Linie RB 12,

Einrichtung eines RB-Haltes in Birkenwerder,

Realisierung erst möglich nach Ausbau des Bf Birkenwerder zum Regionalbahnhof

SPNV - Regionalbahnlinie RB 12

 Templin – Oranienburg – Berlin-Ostkreuz – 

Flughafen BER

mittel langfristig (10–30 Jahre) hoch mittel

Nr. 68 ÖPNV | 05 ÖPNV SPNV-Infrastruktur S-Bahnhof Errichtung Regionalbahnsteig Ausbau des Bf Birkenwerder zum Regionalbahnhof,  Errichtung eines separaten Regionalbahnsteiges für den Regionalbahnhalt von zwei RB-Linien Richtung Karower Kreuz – Ostkreuz – BER Bahnhof Birkenwerder - Bahnsteige und 

Gleisanlagen

hoch langfristig (10–30 Jahre) hoch hoch

Nr. 69 ÖPNV | 06 ÖPNV SPNV-Infrastruktur S-Bahnhof Aufwertung und Gestaltung des 

Bahnhofsvorplatzes

Aufwertung und Gestaltung Bahnhofsvorplatz:

1. Einordnung von:

➥ Bushaltestelle

➥ Taxistand

➥ Behindertenstellplätze

➥ Bike+Ride-Anlagen

➥ Kiss+Ride-Stellplätze

2. Erleichterung des Zugangs zum Bahnhof durch optimierte Wegführung von:

➥ Bushaltestelle

➥ Stellplätzen/Abstellanlagen

➥ Fußgängerquerungen

Bahnhofsvorplatz Westeite mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 70 ÖPNV | 07 ÖPNV SPNV-Infrastruktur S-Bahnhof Aufwertung des Bahnhofsgebäudes Aufwertung Bahnhofsgebäude (weitere Aufwertung siehe separate Maßnahme zur Errichtung einer Mobilstation)

➥ Gebäudesanierung

➥ Fahrkartenautomat (bereits vorhanden)

➥ Sitzgelegenheiten

➥ Tourist-Information

➥ Öffentlich Toilette

➥ Bistro/Einzelhandel

➥ Paketstation

➥ WLAN-Hotspot

➥ Videoüberwachung (Schutz vor Vandalismus)

Bahnhof Birkenwerder: Empfangsgebäude 

(Eigentümer Deutsche Bahn AG)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 71 ÖPNV | 08 ÖPNV SPNV-Infrastruktur S-Bahnhof Gewährleitung komfortabler und 

barrierefreier Zugänge zu den 

Bahnsteigen

1. Sicherung barrierefreier Zugänge zu allen Bahnsteigen 

2. Errichtung weiterer, barrierefreier Zugänge zu den Bahnsteigen im Rahmen von  Ausbau und Erweiterung zum Regionalbahnhof durch die Deutsche Bahn AG

➥ von Norden: Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße

➥ von Osten: Unter den Ulmen

Bahnhof Birkenwerder: Bahnhofsvorplatz, 

Empfangsgebäude, Bahnsteiganlagen

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering mittel

Nr. 72 ÖPNV | 09 ÖPNV Bus-Betrieb Linienangebot Innerörtliche Erschließung durch 

ÖPNV-Linie

Innerörtliche Erschließung:

➥ Verbindung zwischen den Wohngebieten und dem Bahnhof, dem Nahversorgungszentrum, dem Klinikum und dem Gewerbegebiet durch Buslinien 

➥ Ermittlung der nachfragestärksten Relationen in Birkenwerder (Daten aus Testbetrieb mit Linie 822) und Entwicklung eines darauf ausgerichteten weiteren Testbetriebes

➥ Aktives Hinwirken auf die Umsetzung der im aktuellen Nahverkehrsplan formulierten Maßnahmen und Prüfaufträge

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet mittel kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 73 ÖPNV | 10 ÖPNV Bus-Betrieb Linienangebot Monitoring von Bus-Angeboten im 

Testbetrieb

Kontinuierliches Monitoring des temporär eingerichteten Probebetriebes

➥ Durchführung von Zählungen und Befragungen (Anzahl Fahrgäste, Bedarfsentwicklung, Quellen und Ziele, Vor- und Nachlauf, Anregungen)

➥ Analyse der Nachfrageentwicklung 

➥ Detaillierte Untersuchung der Ranhmenbedingungen für die Akzeptanz der Angebote

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 74 ÖPNV | 11 ÖPNV Bus-Betrieb Linienangebot Einrichtung von Regionalbuslinien 

und Anbindung an das 

Regionalbusnetz

Vernetzung mit der Region:

Einrichtung von Regionalbuslinien,

schrittweise Umsetzung der mit dem IVK beschlossenen (BV1860-2021) Regionalbuslinien

➥ Linie 1 Nord-Süd-Verbindung (Verlängerung der Buslinie 125 )

       Tegel - Hermsdorf - Frohnau - Glienicke - Hohen Neuendorf - Birkenwerder - Borgsdorf  (20-Min-Takt)

➥ Linie 2 Ortsbuslinie 

      Hermsdorf – Glienicke – Schönfließ – Bergfelde – Hohen Neuendorf – Birkenwerder (20-Min-Takt)

➥ Linie 8 Regionale Ergänzungslinie 

      Birkenwerder – Velten (60-Min-Takt) 

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet hoch mittelfristig (5–10 Jahre) hoch hoch

Nr. 75 ÖPNV | 12 ÖPNV Bus-Betrieb Ergänzungsangebote zum 

ÖPNV

Erprobung von On-Demand-

Angeboten

Prüfung und Test von On-Demand-Services bzw. Shared-Mobility-Angeboten für die "erste / letzte Meile" zwischen Start-/Zielort eines Wegs in Birkenwerder und dem Bahnhof, z. B.

➥ Rufbus

➥ Anruflinientaxi 

➥ Anrufsammeltaxi 

➥ Bürgerbus

➥ E-Carsharing (siehe auch separate Maßnahmen im Modul geteilte und vernetzte Mobilität)

mit dem Ziel, die Angebote auf den nachfragestärksten Relationen in die Planung und Finanzierung des Landkreises bzw. VBB zu übernehmen.

➥ Mobilitätsangebot mit Kleinfahrzeugen auf Abruf

➥ Flexible Bedienungsformen für Verbindung von 

entlegenen, 

 bisher nicht erschlossenen Siedlungsgebieten (z. B. 

OT Briese) zum Bahnhof,

➥ Insbesondere in Abend- und Nachtzeiten

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 76 ÖPNV | 13 ÖPNV Bus-Betrieb ÖPNV-Verknüpfung Verknüpfung von SPNV- und Bus-

Angeboten am Bahnhof

Verknüpfung Bus - SPNV am Bahnhof

➥ Fahrplanseitige Anschlusssicherung

➥ Klares Taktschema

Bahnhof niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 77 ÖPNV | 14 ÖPNV Bus-Betrieb ÖPNV-Verknüpfung Anschlussicherung zwischen 

Buslinien am Bahnhof

Verknüpfung Bus - Bus

➥ Anschlusssicherung zwischen Buslinie 822 und den künftig am Bahnhof verkehrenden Regionalbuslinien und ggf. ergänzenden On-Demand-Angeboten

Bushaltestelle am Bahnhof niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 78 ÖPNV | 15 ÖPNV Bus-Betrieb Marketing Öffentlichkeitsarbeit zur 

Bekanntmachung von ÖPNV-

Angeboten

Öffentlichkeitsinformation, u. a. 

➥ Flyer und Website der Gemeinde mit Informationen zum ÖPNV-Fahrplanangebot, zum Tarifsystem und zu Fahrpreisen 

➥ Zielgruppenspezifische Angebote

➥ Beteiligung an Aktionen wie z. B. Europäische Mobilitätswoche

➥ Aktionen in Kooperation mit dem VBB, dem Landkreis und den Nachbargemeinden

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch

Nr. 79 ÖPNV | 16 ÖPNV Bus-Betrieb Marketing Optimierung des Vertriebs von 

Fahrausweisen

Möglichkeiten für Fahrausweiserwerb:

➥ Informationen zu Tarif, Fahrpreis und Fahrausweiserwerb

➥ Sicherung eines komfortablen Ticketkaufs für alle Bevölkerungsgruppen (Reisezentren, Kauf beim Fahrpersonal, Automaten, E-Ticketing)

➥ Sonderangebote (z. B. Klimaticket, Entdeckerticket, 24-Stunden-Ticket zur Erprobung des neuen Schulweges für 4.-Klässler sowie Kennenlern-, Schnupper-, Neubürgerangebote )

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) hoch hoch



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 80 ÖPNV | 17 ÖPNV Bus-Infrastruktur Bus-Haltestellen Ausbau der Bus-Infrastruktur nach 

Erprobungsphase

Für aktuell bediente Haltestellen

➥ Barrierefreier Ausbau der Haltestellen und Zugänge

➥ Ausrüstung der Haltestellen gemäß NVP-Standard

➥ Prüfung einer erweiterten Ausstattung mit Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Beleuchtung und DFI-Anzeigen (dynamische Fahrgastinformation)

Nach dauerhafter Etablierung von ÖPNV-Angeboten: 

➥ Festlegung der Haltestellenstandorte

➥ Schrittweise barrierefreier Ausbau der Haltestellen und Zugänge

➥ Ausrüstung der Haltestellen gemäß NVP-Standard

➥ Ausstattung ausgewählter Haltestellen mit Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Beleuchtung und DFI-Anzeigen

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet hoch mittelfristig (5–10 Jahre) hoch mittel

Nr. 81 ÖPNV | 18 ÖPNV Bus-Infrastruktur Bus-Haltestellen Erweiterung Haltestellennetz 

Birkenwerder

Schrittweise Ergänzung neuer Haltestellen

➥ Innerhalb der Buslinie 822 im Rahmen der Verlängerung nach Bergfelde

➥ Für zukünftige Regionalbuslinien

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet hoch mittelfristig (5–10 Jahre) hoch mittel

Nr. 82 ÖPNV | 19 ÖPNV Bus-Infrastruktur ÖPNV-Verknüpfung Schaffung von 

Umstiegsmöglichkeiten zwischen 

SPNV und Bus

Verknüpfungshaltestelle für Umstiege Bus - SPNV 

➥ kurze Wege zwischen Haltestelle und Bahnsteig

➥ Fahrgastinformation über DFI-Anzeige mit Informationen zu Bus- und Bahnverkehr

Bahnhof mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 83 ÖPNV | 20 ÖPNV Bus-Infrastruktur ÖPNV-Verknüpfung Schaffung von 

Umstiegsmöglichkeiten zwischen 

Bus und Bus

Verknüpfung Bus - Bus

➥ Umstiegsmöglichkeit zwischen verschiedenen Buslinien

➥ Einrichtung Verknüpfungshaltestelle am Bahnhof und ggf. am Versorgungszentrum Hauptstraße/ Sacco-Vanzetti-Straße

➥ Bushaltestelle am Bahnhof

➥ Versorgungszentrum Hauptstraße/ Sacco-

Vanzetti-Straße

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) hoch mittel

Nr. 84 ÖPNV | 21 ÖPNV Bus-Infrastruktur ÖPNV-Beschleunigung Priorisierung von Busverkehren an 

Lichtsignalanlagen

Priorisierung von Busverkehren an Lichtsignalanlagen mittels Anforderung von Grünphasen durch die ÖPNV-Fahrzeuge ➥ B 96

➥ B 96a

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Geteilte und vernetzte Mobilität ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Geteilte und vernetzte Mobilität ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Geteilte und vernetzte Mobilität ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Geteilte und vernetzte Mobilität ❌ ❌ ❌ ❌ ❌

Nr. 85 Geteilt & vernetzt 

01

Geteilte & vernetzte 

Mobilität

Räumliche Konzentration und 

Verknüpfung von 

Mobilitätsangeboten

B+R-Anlagen Errichtung neuer bzw. Aufwertung 

vorhandener B+R-Anlagen 

(gesicherte Ausführungen)

Die vor wenigen Jahren neu eröffnete, überdachte Fahrradabstellanlage am Bahnhof Birkenwerder (An der Bahn) wird von den Bürger:innen sehr gut angenommen. Im Zuge der fortwährenden 

Verbreitung hochwertiger Fahrräder / Pedelecs sowie künftiger Angebotsverbeserungen des SPNV-Angebots am Bahnhof steigt die Zahl der Nutzer:innen der B+R-Anlage insgesamt und anteilig auch der 

Bedarf nach vandalismus- und diebstahlgeschützten Fahrradabstellmöglichkeiten (z. B. Fahrradboxen, Sammelschließanlagen inkl. Gepäckschließfächer / Smart Locker). Gerade im Zuge der 

erwerbsbedingten Pendelmobilität weisen die Fahrräder zum Teil recht lange Standzeiten auf oder stehen auch nachts über an B+R-Anlagen. Diese entsprechenden Bedarfe sollten künftig auch mit 

gesicherten Fahrradabstellangeboten bedient werden. Fördermöglichkeiten sind gegenwärtig u. a. durch die 'Bike+Ride-Offensive' gegeben.

Perspektivisch könnte im Falle begrenzter Flächenkapazitäten der aktuell bestehenden Abstellanlage An der Bahn sowie unter der Grundvoraussetzung der notwendigen Einwilligung der Deutschen Bahn 

(bzw. eines Grundstückserwerbs durch die Gemeinde) auch eine größer dimensionierte Fahrradabstellanlage auf den Liegenschaften der DB hergerichtet werden, möglicherweise auch als kombinierte B+R-

/P+R-Anlage in Form eines (Fahrrad-)Parkhauses (siehe auch separate Maßnahme zur Errichtung einer P+R-Anlage). Einer alternative Variante wären die ebenfalls im IVK angedachten Fahrradabstellplätze 

auf dem Bahnsteigdach.

Bahnhofsumfeld, z. B. An der Bahn

Fläche östlich des Bahnhofs zwischen den 

Gleisanlagen und Unter den Ulmen (Liegenschaften 

der Deutsche Bahn AG | Stellwerk Birkenwerder / 

Schuppen Bahnmeisterei)

hoch langfristig (10–30 Jahre) mittel niedrig

Nr. 86 Geteilt & vernetzt 

02

Geteilte & vernetzte 

Mobilität

Räumliche Konzentration und 

Verknüpfung von 

Mobilitätsangeboten

P+R-Anlagen Neuerrichtung P+R-Anlagen zur 

Verminderung des Parkdrucks und 

Entlastung im Bahnhofsumfeld 

sowie zur Realisierung der 

Radverkehrsnetzes

Die Straßen des Bahnhofsumfeldes werden gegenwärtig häufig genutzt, um dort Pkw abzustellen und die Fahrt mit dem ÖPNV fortzusetzen. Diese prinzipiell begrüßens- und unterstützenswerte 

Verkehrsmittelkombination ('park and ride') erzeugt jedoch schon aktuell wie auch in Zukunft annehmbar hohen Parkdruck und noch weitere Konflikte, da z. B. die Ludwig-Richter-Straße / An der Bahn 

sowie Unter den Ulmen / Leistikowstraße gemäß diesem gemeindlichen Mobilitätskonzept wie auch dem Interkommunalen Verkehrskonzept (IVK) hochrangige Radverkehrsverbindungen (mit teils 

überörtlicher Bedeutung) darstellen. Die damit einhergehenden Gestaltungsanforderungen sollen ein möglichst sicheres und komfortables Vorankommen der Radfahrer:innen ermöglichen, was u. a. durch 

die gegenwärtigen Einschränkungen der Fahrbahnbreiten sowie die mit den stetigen Ein- und Ausparkvorgängen einhergehenden Gefahren nicht gewährleistet ist. 

Zudem geht mit einer weiteren Aufwertung des SPNV-Angebots am Bahnhof Birkenwerder eine weiterer, allgemeiner Nachfrageanstieg einher, der sich auch in einer weiter wachsenden kombinierten Pkw-

SPNV-Nutzung niederschlägt. 

Die räumliche Konzentration der P+R-Nutzung könnte perspektivisch möglicherweise auf aktuellen Liegenschaften der DB, zwischen den Gleisanlagen und Unter den Ulmen, erfolgen, indem dort eine 

offizielle P+R-Anlage errichtet wird. In Anbetracht der Relevanz weiterer, in separaten Maßnahmen empfohlener Ausstattungskomponenten (siehe u. a. separate Maßnahmen: Errichtung einer B+R-Anlage 

bzw. Aufwertung des Bahnhofs zur Mobilstation) wird dringend empfohlen, die dort benannten Elemente im Falle einer etwaigen, flächenintensiven Errichtung einer P+R-Anlage direkt 

mitzuberücksichtigen.

Fläche östlich des Bahnhofs zwischen den 

Gleisanlagen und Unter den Ulmen (Liegenschaften 

der Deutsche Bahn AG | Stellwerk Birkenwerder / 

Schuppen Bahnmeisterei)

hoch langfristig (10–30 Jahre) hoch niedrig

Nr. 87 Geteilt & vernetzt 

03

Geteilte & vernetzte 

Mobilität

Räumliche Konzentration und 

Verknüpfung von 

Mobilitätsangeboten

Mobilstationen Aufwertung des Bahnhofs zur 

Mobilstation

Anknüpfend an die separaten Maßnahmenvorschläge, das Bahnhofsgebäude und den Bahnsteig(zugang) mit weiteren Ausstattungselementen aufzuwerten, On-Demand-Angebote zu prüfen, die B+R- 

und P+R-Kapazitäten am Bahnhof Birkenwerder quantitativ und funktional zu erweitern und im Gemeindegebiet generell ein E-Lastenradsharing- sowie ein Carsharingangebot aufzubauen, wird eine 

nutzerfreundliche, integrierende Gesamtkonzeption all dieser Komponenten am Bahnhof bzw. dem direkten Bahnhofsumfeld Birkenwerder im Sinne der Errichtung einer sog. Mobilstation angeraten. 

Mobilstationen zeichnen sich gegenüber konventionellen Verknüpfungsanlagen im ÖPNV durch ihren gehobenen Bedeutungs-, Funktions- und Gestsaltungsanspruch aus. In diesem Sinne bieten sie 

neben Komponenten, die der reinen Verknüpfung verschiedener Verkehrsmittel dienen (z. B. SPNV-Angebot, B+R- und P+R-Anlage, Carsharing- und Lastenradsharingstellplätze, Halteflächen bzw. 

Stellplätze für On-Demand-Angebote), auch verkehrsbezogene Zusatzleistungen (u. a. E-Lademöglichkeiten für Pedelecs/E-Bikes [dienen im Übrigen auch den Nutzer:innen des Fernradwegs Berlin-

Kopenhagen] und Autos, Kleinreparaturwerkzeuge für Fahrräder, Radluft-Station) sowie Services, die den allgemeinen Nutzungskomfort steigern (Nahversorgung, Toilette, Paketstation, WLAN etc.). 

Sollte sich im Falle einer ergebenden Nutzungsmöglichkeit der derzeitigen Liegenschaften der DB zwischen den Gleisanlagen und Unter den Ulmen ergeben, so sollte die Gemeinde (gemeinsam mit den 

nötigen Projektpartnern) für die Errichtung eines 'multimodalen Hubs', in dem – möglicherweise sogar in Kombination mit einem stationären Einzelhandelsangebot – die verschiedenen Sharingangebote, 

die benannten Zusatzkomponenten sowie weitere, zeitgemäße Ausstattungselemente bereitgestellt werden und der Bahnhof zu einer lokalen Mobilitätsdrehscheibe aufgewertet wird.

Bahnhof mittel kurzfristig (< 5 Jahre) mittel niedrig

Nr. 88 Geteilt & vernetzt 

04

Geteilte & vernetzte 

Mobilität

Förderung geteilter 

Mobilitätsangebote

Angebotsorientiertes E-

Lastenradmietsystem

Förderung eines E-

Lastenradsharings

Lastenräder eignen sich infolge der zunehmenden Ausstattung mit Elektromotoren sowie dank der mittlerweile recht hoch bemessenen Zuladungskapazitäten für diverse alltägliche Kinderbeförderungs- 

und private wie gewerbliche Gütertransportzwecke. Dabei sind Lastenräder im Vergleich zu Pkw sehr flächeneffizient und erzeugen keine (lokalen) Lärm-, Luftschadstoff und Klimagasemissionen. 

Insbesondere eine Zurverfügungstellung solcher Vehikel (inkl. vandalis- und diebstahlgeschützter Garagen / Lastenradboxen) mittels eines Sharing-Systems bietet sich an, um diese nachhaltige 

Mobilitätsoption der breiten Bevölkerung zugänglich zu machen. 

In diesem Sinne ist die kürzliche Initiierung eines Lastenrad-Sharings mit Unterstützung eines sozialen/gemeinnützungen Betreibermodells (konkret: fLotte Berlin) zu begrüßen. Vorbehaltlich der 

Erfahrungen wird perspektivisch die räumliche Ausdehnung und weitere Aufwertung/Erweiterung des Angebots empfohlen.

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) mittel hoch

Nr. 89 Geteilt & vernetzt 

05

Geteilte & vernetzte 

Mobilität

Förderung geteilter 

Mobilitätsangebote

Angebotsorientiertes E-

Carsharingsystem

Förderung eines E-Carsharings Die verlässliche Verfügbarkeit eines stationsbasierten E-Carsharingangebots hat das Potenzial, den Pkw-Besitz in der Gemeinde Birkenwerder (insbesondere im Hinblick auf Zweit- oder Drittwagen in 

Haushalten) zu senken und die damit verbundenen Probleme zu reduzieren (z. B. Einschränkungen anderer Verkehrsteilnehmer:innen durch das Parken im öffentlichen Straßenraum, Ressourcenverbrauch). 

Die Initiierung und Aufrechterhaltung eines solchen Angebots ist für eine Gemeinde als allein verantwortlichen Akteur nur schwer zu bewerkstelligen, aus diesem Grunde wird dringend die 

interkommunale Kooperation angeraten, bspw. mit den Kommunen des Arbeitskreis Niederbarnimer Fließlandschaft oder auf Landkreisebene. Die flächenhafte Verbreitung eines solchen Angebots 

steigert auch den Nutzungsanreiz und die Wahrscheinlichkeit einer höheren Auslastung der Fahrzeuge.

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet hoch langfristig (10–30 Jahre) gering niedrig

❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Kfz-Verkehr ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Kfz-Verkehr ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Kfz-Verkehr ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Kfz-Verkehr ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ 

Nr. 90 Kfz | 01 Kfz-Verkehr Verkehrsnetz Straßenkategorisierung Anpassung der 

Straßenkategorisierung 

➥ Gliederung des Straßennetzes gemäß Richtlinie für integrierte Netzgestaltung (RIN)

➥ Einstufung zusätzlicher Straßen als Sammelstraßen aufgrund der veränderten Netzfunktion:

- Havelstraße (zwischen Industriestraße und Hauptstraße)

- Karl-Marx-Straße

- Zum Waldfriedhof

Bisherige Anliegerstraßen niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 91 Kfz | 02 Kfz-Verkehr Verkehrslenkung Vermeidung Belastung durch 

Schwerverkehr

Verkehrslenkung des 

Schwerverkehrs auf Zufahrten zum 

Gewerbegebiet

Der gewerbliche Schwerverkehr soll nur auf den Zu-/Abfahrten zum/vom Gewerbegebiet zugelassen werden. Ergänzend sind Tonnagebeschränkungen an gefährdeten Straßen anzuordnen. Ausnahmen 

sind der Lieferverkehr sowie die Ver- und Entsorgung für Anlieger.

Zulassung des Schwerverkehrs nur auf folgenden 

Straßen:

➥ B 96, B 96a, L 20

➥ An der Autobahn

➥ Triftweg

➥ Industriestraße -> nur für temporären 

Bauverkehr

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering hoch

Nr. 92 Kfz | 03 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Geschwindigkeitsreduzierung Erweiterung Tempo-30-Strecken auf 

Hauptverkehrsstraßen

Die bereits bestehenden, tageszeitabhängigen Tempo-30-Regelungen auf der B 96 sollten räumlich auf alle Hauptverkehrsstraßen ausgeweitet werden und tageszeitunbhängig gelten. Die Gemeinde sollte 

weiterhin konsequent das Ziel verfolgen, möglichst auf der gesamten B 96 / B 96a eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h durch die zuständige Straßenverkehrsbehörde anordnen zu lassen. 

Erweiterung der Tempo-30-Strecken:

➥ gesamte B 96 / B 96a, insbesondere auf der B 96 

zwischen Triftweg und Rathaus (verkehrlich sensible 

Bereiche: Jugendclub, Grundschule und 

Einkaufszentrum Sacco-Vanetti-Straße) und auf der 

B 96 a (Clara-Zetkin-Straße / Bergfelder Straße) vom 

Knotenpunkt B 96/B 96a (Rathaus-Kreuzung, 

Bahnbrücke) bis auf Höhe Birkensteig

➥ Triftweg

➥ An der Autobahn

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) mittel hoch

Nr. 93 Kfz | 04 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Verbesserung Verkehrsfluss Koordination der Lichtsignalanlagen 

entlang B 96/ B 96a 

Die Schaltungen der Lichtsignalanlagen entlang der B 96/ B 96a sollte zur Verbesserung des Verkehrsflusses in den Hauptverkehrszeiten koordiniert werden. Die Schaltungen der Lichtsignalanlagen sind 

regelmäßig zu überprüfen, und an die veränderte Verkehrssituation anzupassen, insbesondere wenn Anlagen verändert bzw. zusätzliche Anlagen installiert wurden.

Achse Hauptstraße – Clara-Zetkin-Straße – 

Bergfelder Straße

mittel laufend mittel mittel

Nr. 94 Kfz | 05 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Zufluss-Dosierung Zufluss-Dosierung durch Einrichtung 

von Einbahnstraßensystem im 

Ludwig-Richter-Viertel

Zur Vermeidung von Durchgangsverkehr sollte im Ludwig-Richter-Viertel ein Einbahnstraßensystem eingerichtet werden. Die Einbahnstraßen auf der Ludwig-Richter-Straße und der Weimarer Straße 

sollten zunächst mit einem befristeten Verkehrsversuch erprobt werden.

Möglichkeiten für eine Einbahnstraßenregelung:

➥Variante 1: Ludwig-Richter-Straße und Weimarer 

Straße, zwischen Kleiststraße und Clara-Zetkin-

Straße, jeweils gegenläufig

➥Variante 2: Ludwig-Richter-Straße, zwischen 

Kleiststraße und  Im Winkel sowie Weimarer Straße, 

zwischen Kleiststraße und Ludwig-Richter-Straße, 

jeweils gegenläufig

➥Variante 3: Eine Kombination der Varianten 1 und 

2

➥Variante 4: Abbiegeverbot als Alternatve – 

Untersagen des Linksabbiegens von der Clara-

Zetkin-Straße in die Ludwig-Richter-Straße

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 95 Kfz | 06 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Zufluss-Dosierung Zufluss-Dosierung durch Einrichtung 

von Einbahnstraßensystem im 

Viertel am Grenzweg

Einbahnstraßensystem anordnen in Birkenwerder-Nord

Es sind Sämtliche Verbindungen zwischen Grenzweg und Zum Waldfriedhof im Abschnitt zwischen Sperlingsweg und Lindenhofsiedlung als gegenläufige Einbahnstraßen auszuweisen.

Voraussetzung ist die Befahrbarkeit des südlichen Grenzweges in beiden Richtungen.

Verbindungen zwischen Grenzweg und Zum 

Waldfriedhof 

Schwalbenring, Taubenweg, Fasanenweg, 

Falkenweg und Sperlingsweg

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 96 Kfz | 07 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Verkehrsberuhigung Ausbau verkehrsberuhigter Bereiche Ausbau von weiteren geigneten Straßenabschnitten zu Verkehrsberuhigten Bereichen oder zur Mischverkehrsflächen, wenn der Ausbaubeschluss gemäß Prioritätenliste erfolgt ist. Z. B.:

➥ Knesebeckstraße

➥ Straßen im 'Grenzweg-Viertel' 

      (außer Grenzweg, Straßen zwischen Grenzweg 

und Zum Waldfriedhof, z. B. Schwalbenring, 

Taubenweg, Fasanenweg, Falkenweg, Sperlingsweg)

➥ Straßen im 'Münsterstraßen-Viertel' 

      (außer Münsterstraße, nur die Münsterstraße 

querende Straßen)

➥ Straßen im 'Ludwig-Richter-Viertel'

      (außer Ludwig-Richter-Straße (RH1), u. a. Gustav-

Freytag-Straße, Theodor-Storm-Straße, Im Winkel, 

Kehrwieder)

mittel mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 97 Kfz | 08 Kfz-Verkehr Verkehrssteuerung Verkehrsüberwachung Hohe Kontrolldichte bei der 

Verkehrsraumüberwachung

Es ist eine noch konsequentere und engmaschigere Überwachung und Ahndung von Verstößen gegen die verkehrsrechtlichen Anordnungen anzustreben. Konkret betrifft dies 

Geschwindigkeitsüberschreitungen und die zu vermeidenden Einschränkungen des nicht-motorisierten wie auch des öffentlichen Verkehrs durch unerlaubtes Parken an Kreuzungsbereichen, 

Querungsanlagen (z. B. Bordabsenkungen) oder Rad- und Gehwegen. 

Engmaschigere Überwachung und Ahndung von 

Verstößen:

➥ Geschwindigkeiten: tagsüber auf Sammel- und 

Anliegerstraßen, nachts auf B 96a

➥ Parken: insbesondere entlang B 96a

➥ Parken auf nicht gekennzeichneten Flächen in 

verkehrsberuhigten Bereichen

➥ Im Schulumfeld zu Schulanfangs- und -endzeiten 

(siehe separate Maßnahme: Schulisches 

Mobilitätsmanagement)

niedrig laufend gering hoch

Nr. 98 Kfz | 09 Kfz-Verkehr Infrastruktur Fahrbahnbelag Austausch des Pflasterbelags auf 

Sammelstraßen

Im Rahmen des planmäßigen Straßenausbaus ist auf den Sammelstraßen ein schrittweiser Austausch des Pflasterbelages gegen einen Asphaltbelag vorzunehmen (weitere Hinweise hierzu auch in den 

Maßnahmen zur Nahmobilität mit Fokus auf das gemeindliche Radverkehrsnetz).

Abschnitte der Sammelstraßen:

➥ Havelstraße / Hauptstraße von Industriestr. bis 

zur B 96

➥ Hohen Neuendorfer Weg

➥ Industriestraße

➥ Summter Straße

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 99 Kfz | 10 Kfz-Verkehr Infrastruktur Fahrbahnbelag Reparatur von Fahrbahnbelag und 

Ausbau unbefestigter 

Anliegerstraßen

Im Rahmen des planmäßigen Straßenausbaus sollten der Austausch der vorhandenen Pflasterbeläge gegen lärmärmere Pflastebeläge sowie der Ausbau unbefestigter Anliegerstraßen  bzw. gemäß 

Prioritätenliste vorangetrieben werden (weitere Hinweise hierzu auch in den Maßnahmen zur Nahmobilität mit Fokus auf das gemeindliche Radverkehrsnetz).

Z. B.:

➥ Am Werder

➥ Grenzweg

➥ In der Niederheide

➥ Leistikowstraße

➥ Kleiststraße

hoch langfristig (10–30 Jahre) gering mittel

Nr. 100 Kfz | 11 Kfz-Verkehr Infrastruktur Fahrbahnbelag Reparatur Pflasterbelag und Anlage 

Radfurten 

Im Rahmen der planmäßigen Straßensanierung sollten die Reparatur des Pflasterbelages und die Anlage von Radfurten mit Kleinpflaster entlang von erhaltenswürdigen Großsteinpflasterstraßen 

vorangetrieben werden (weitere Hinweise hierzu auch in den Maßnahmen zur Nahmobilität mit Fokus auf das gemeindliche Radverkehrsnetz).

Z. B.:

➥ An der Bahn

➥ Fichteallee

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) gering hoch

Nr. 101 Kfz | 12 Kfz-Verkehr Infrastruktur Geschwindigkeitsdämpfung Verkehrsberuhigung durch 

Aufpflasterung 

Durch Maßnahmen wie Teilaufpflasterung, Plateauaufpflasterung oder Versätze durch wechselseitiges Parken soll eine weitere Verkehrsberuhigung erreicht werden. ➥ Anliegerstraßen mit wesentlichen 

Geschwindigkeitsüberschreitungen

➥ Verkehrsberuhigte Bereiche

➥ Bevorrechtigung des Radverkehrs signalisieren

➥ u. a. Plateauaufpflasterung des 

Kreuzungsbereiches Friesenstraße / Erdebergstraße

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) gering mittel

Nr. 102 Kfz | 13 Kfz-Verkehr Infrastruktur Knotenpunktgestaltung Umgestaltung der Rathaus-

Kreuzung

Umgestaltung des Knotenpuktes B 96/ B 96a und Optmierung der LSA-Schaltung

➥ Verbesserung des Verkehrsflusses auf der Ortsdurchfahrt

➥ Verringerung der Rückstauerscheinungen für Linksabbieger in die Clara-Zetkin-Straße

➥ Verbesserung der Radverkehrsführung

Rathaus-Kreuzung B 96 / B 96a hoch mittelfristig (5–10 Jahre) mittel hoch

Nr. 103 Kfz | 14 Kfz-Verkehr Infrastruktur Knotenpunktgestaltung  Aufstellung eines Verkehrszeichen 

'„Achtung, Kinder!"' am Knotenpunkt 

Bergfelder Straße/ Karl-Marx-Straße

Am Knotenpunkt Bergfelder Straße / Karl-Marx-Straße überqueren viele Schüler:innen die Bergfelder Straße. Weil die neu errichtete Mittelinsel auf der B 96a westlich eingerückt ist, kann sie nur von in 

Fahrtrichtung Süden verkehrenden Radfahrer:innen richtungstreu genutzt werden. Um den Kfz-Verkehr für den querenden Schülerverkehr zu sensibilisieren, wird die Beschilderung mit VZ 136 StVO 

(„Achtung, Kinder!") und Zusatzzeichen VZ 2304 StVO („Schulweg kreuzt") sowie optional auch die Aufbringung des VZ 136 StVO als Piktogramm auf der Fahrbahn, bspw. in Form einer thermoplastischen 

Fahrbahnmarkierung, empfohlen.

Knotenpunkt: B 96a (Bergfelder Straße) / Karl-Marx-

Straße

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 104 Kfz | 15 Kfz-Verkehr Infrastruktur Elektromobilität Elektrifizierung der kommunalen 

Fahrzeugflotte

Umstellung der kommunalen und ÖPNV-Fahrzeugflotte auf Elektroantrieb ➥ Kommunale Fahrzeuge (für Bauhoffuhrpark, 

Rathausfuhrpark bereits erledigt)

➥ ÖPNV-Fahrzeuge (Busbetreiber zuständig, 

Oberhavel Besitz und 

Vermögensverwaltung(OHBV))

hoch mittelfristig (5–10 Jahre) hoch hoch

Nr. 105 Kfz | 16 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Infrastruktur Quartiersgaragen in 

Neubaugebieten

Im Rahmen der Aufstellung von Bebauungsplänen: Prüfung der Integration von Quartiersgaragen mit E-Ladeinfrastruktur für Fahrräder und Pkw in Neubaugebieten zur Vermeidung der Abstellung von 

Pkw im öffentlichen Straßenraum.

In geplanten Neubauquartieren hoch langfristig (10–30 Jahre) nicht abschätzbar niedrig

Nr. 106 Kfz | 17 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Infrastruktur Weiterentwicklung Stellplatzsatzung 

an kommunale 

Entwicklungsstrategien

Weiterentwicklung der Stellplatzsatzung zu einer 'Mobilitätssatzung':

'➥ Aufnahme von Fahrradstellplätzen in die Stellplatzsatzung / Erlass örtlicher Bauvorschriften (nach Art und Maß der Nutzung) über notwendige Abstellplätze für Fahrräder (gemäß § 87 Abs. 5 der 

Brandenburgischen Bauordnung (BbgBO))

➥ ggf. Aufnahme weiterer Maßnahmen zum Mobilitätsmanagement sind möglich, etwa ein ÖPNV-Bonus

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) hoch mittel

Nr. 107 Kfz | 18 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumsteuerung Parkzeitbegrenzung an Abschnitten 

der Ortsdurchfahrt sowie im Umfeld 

des Bahnhofs und des 

Krankenhauses 

Begrenzung der Parkzeit zur Vermeidung von Dauerparken und zur Erhöhung der Kapazität Abschnitte von:

➥ Hauptstraße (von Clara-Zetkin-Straße bis 

Wensickendorfer Weg)

➥ B 96a (Clara-Zetkin-Straße, Bergfelder Straße)

➥ An der Bahn (im Bereich vor dem 

Bahnhofsvorplatz)

➥ Erich-Mühsam-Straße

➥ Hubertusstraße

➥ Summter Straße

➥ Straße am Krankenhaus

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 108 Kfz | 19 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumsteuerung Bessere Kennzeichnung 

Behindertenparkplätze

Mit einer verbesserten bzw. verstärkten Kennzeichnung von Behindertenparkplätzen soll die missbräuchliche Nutzung eingedämmt werden. Behindertenparkplätze niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar niedrig



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 109 Kfz | 20 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumsteuerung Parkverbot zur Minimierung der 

Beeinträchtigung anderer 

Verkehrsteilnehmer:innen, der 

Rettungs- und Kommunalfahrzeuge

Eine Prüfung zur Anordnung von Parkverboten sollte insbesondere auf jenen Straßen erfolgen, die von der Feuerwehr als problematisch für eine Durchfahrt mit Einsatzfahrzeugen benannt werden, weil 

der ruhenden Verkehr die Flächen stark einengt.

Abschnitte von:

➥ Hauptstraße zwischen Frankenstraße und 

Margaretenstraße (bzw. siehe eparate Maßnahmen 

zur Errichtung einer Elternhaltestelle sowie zur 

Verbreiterung des dortigen Radwegs)

➥ Clara-Zetkin-Straße von der Rathaus-Kreuzung 

bis Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße 

➥ Hohen Neuendorfer Weg

➥ Friedensallee, von Am Briesewald bis 20 m 

Richtung Osten absolutes beidseitiges Halteverbot 

und von dort bis 20 m vor der Kreuzung Fichtealle 

einseitiges Halteverbot auf der Südseite

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 110 Kfz | 21 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumsteuerung Einseitiges bzw. wechselseitiges 

Parkverbot zur Verbesserung der 

Sichtverhältnisse

Anordnen von einseitigem oder wechselseitigem Parkverbot zur Verbesserung der Sichtverhältnisse und Sicherung von übersichtlichen Verkehrssituationen In Anliegerstraßen, u. a.:

➥ Brieseallee (wechselseitig Parkverbot)

➥ Sacco-Vanzetti-Straße (wechselseitig Parkverbot)

➥ Friedrich-Engels-Allee (wechselseitig Parkverbot)

➥ Gustav-Freitag-Straße (von Weimarer bis 

Theodor-Storm-Straße)

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 111 Kfz | 22 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumsteuerung Einrichtung des Anwohnerparkens 

im Bahnhofsumfeld 

Eine flächendeckende Parkraumbewirtschaftung im Gemeindegebiet ist nicht notwendig. Dennoch sollten geeignete Formen des Anwohnerparkens im Umfeld des Bahnhofes bis zur Realisierung einer 

offiziellen, ausreichend dimensionierten P+R-Anlage geprüft werden (Schaffung von P+R-Anlage zur Verringerung des Parkdrucks und Entlastung der umliegenden Anwohner, siehe separate Maßnahme).

Bahnhofsumfeld

➥ Ludwig-Richter-Straße, Weimarer Straße, 

Theodor-Storm-Straße, Gustav-Freytag-Straße

➥ Ethel-und-Julius-Rosenberg-Straße, An der Bahn, 

Bergallee, Karlstraße

➥ Unter den Ulmen, Leistikowstraße

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 112 Kfz | 23 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumbewirtschaftung Konzept zur Einführung von 

gebührenpflichtigem Parken in 

Kombination mit Anwohnerparken

Für das Umfeld des Krankenhauses und der Grunschule sollte das gebührenpflichtige Parken, ggf. in Kombination mit Anwohnerparken, geprüft werden. Umfeld Krankenhaus:

➥ Hubertusstraße

➥ Summter Straße

➥ Straße am Krankenhaus

➥ Grundschule: Hauptstraße, Havelstraße

niedrig mittelfristig (5–10 Jahre) nicht abschätzbar niedrig

Nr. 113 Kfz | 24 Kfz-Verkehr Ruhender Verkehr Parkraumkonzept Erstellung Parkraumkonzept Beauftragung eines Parkraumkonzeptes mit dem Ziel, auf Basis einer umfassenden Bestands- und Nachfrageerhebung eine effektive Vorgehensweise hinsichtlich Parkraumvorhaltung und 

Parkraumbewirtschaftung festzulegen.

Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet mittel kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar niedrig

❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Mobilitätsmanagement ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Mobilitätsmanagement ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Mobilitätsmanagement ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ ❌ Modul: Mobilitätsmanagement ❌ ❌ ❌ ❌ ❌

Nr. 114 MoMa 01 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunales 

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung

Prüfung Ressourcen 

Mobilitätsmanagement 

Birkenwerder

Ressourcen für das kommunale Mobilitätsmanagent im kommunalen Haushalt festlegen (Prüfung bzw. Beantragung von Fördermitteln personeller Ressourcen möglich ist):

➥ Institutionalisierung des Mobilitätsmanagements in der Verwaltung

➥ Definition von Strukturen und Ressourcen

➥ Festlegung Handlungsrahmen 

➥ Dialogformate mit Akteuren

➥ Austausch mit Bürger:innen zu geplanten Planungen (z. B. Stadtspaziergänge, Wegechecks).

Es ist zu prüfen, ob die Förderung einer Personalstelle möglich ist.

➥ Ortsunspezifisch / gesamtes Gemeindegebiet mittel kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 115 MoMa 02 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Interkommunales 

Mobilitätsmanagement

Koordinierung und Unterstützung 

zur Umsetzung von Maßnahmen aus 

dem interkommunalen 

Mobilitätskonzept 

Koordinierung und Unterstützung bei der Umsetzung gemeindeübergreifender Maßnahmen zur Verbesserung der nachhaltigen Mobilität durch einen interkommunalen Mobilitätsmanager:

➥ Gemeinsame Planung und Förderanträge für gemeindeübergreifende Maßnahmen.

➥ Koordinations- und Kommunikationsstelle "interkommunale Kooperation" (VDI-Richtlinie). Die Kommunen des "Interkommunalen Verkehrskonzepts Barnimer Fließlandschaften prüfen derzeit die 

Förderung einer Personalstelle für einen "Interkommunalen Mobilitätsmanager". 

➥ Gemeinden 'Niederbarnimer Fließlandschaft' mittel kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 116 MoMa 03 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunales 

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung

Umsetzung einer 

Schlüsselmaßnahmen aus dem 

Mobilitätskonzept Birkenwerder

Umsetzung einer schnell umsetzbaren Maßnahme, die Sichtbarkeit in der Öffentlichkeit schafft. Dadurch wird der (gerechtfertigten) Erwartung der Bürger:innen entsprochen und das Konzept erhält 

Verbindlichkeit. Schlüsselmaßnahmen sollten zeitnah umgesetzt werden. Es bietet sich an jährliche Schwerpunktthemen aus dem Mobilitätskonzept zu setzen.

Mögliche Schlüsselmaßnahmen:

➥  Verlegung der Elternhaltestelle der Integrativen 

Pestalozzi-Grundschule (z. B. zum Parkplatz am 

'Dorfanger' zwischen Margaretenstraße und 

Frankenstraße) (Behindertenstellplätze bleiben 

unberührt)

➥  Ausweisung Fahrradstraße Wensickendorfer 

Weg

➥  Parkplätze B 96a (Clara-Zetkin-Straße)  

zugunsten der Verbreiterung des Geh-Radwegs 

zurückbauen (zwischen Rathaus-Kreuzung und Ethel-

und Julius-Rosenberg-Straße)

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 117 MoMa 04 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunikation / Dialog (nach 

innen und nach außen)

Kommunikation und Information zu 

nachhaltiger Mobilität 

➥ Umweltfreundliche, nachhaltige Mobilitätsformen für Bürger:innen Birkenwerders erlebbar machen bzw. bewerben, z. B. Aktionen / Wettbewerbe (Stadtradeln).

➥ Neue Mobilitätsangebote ausprobieren lassen, z. B. E-Lastenfahrrad, Elektroräder, E-Carsharing

➥ Über Möglichkeiten nachhaltiger Mobilität informieren (intern und extern). 

➥ Gemeinde Birkenwerder:

Aktionen im öffentlichen Raum im Rahmen von 

Veranstaltungen

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 118 MoMa 05 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunikation / Dialog (nach 

innen und nach außen)

Mobilitätsberatung für Bürger:innen 

und Mitarbeiter:innen der 

Verwaltung

Mobilitätsberatung (intern und extern) zu Mobilitätsangeboten der Verwaltung: Die Gemeinde Birkenwerder hat z. B. das Job-Bike-Angebot für alle Bediensteten der Gemeinde eingeführt. Das Angebot 

wurde bereits gut angenommen. 

➥ Gemeinde Birkenwerder niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 119 MoMa 06 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunikation / Dialog (nach 

innen und nach außen)

Planungsdialog zum Austausch 

relevanter Mobilitätsthemen im 

Mobilitätsnetzwerk Birkenwerder

Planungsdialog ist als ein festes Instrument zu etablieren:

➥ Netzwerk an Mitwirkenden und Unterstützern aufbauen und etablieren. 

➥ Arbeitstreffen sollten nach Bedarf, mind. zwei Mal pro Jahr stattfinden

➥ In den Dialogen sind aktuelle Planungs- und Umsetzungsthemen und Probleme der verkehrlichen Entwicklung zu besprechen. Der Planungsdialog wird von dem Amt Bauen und der Stabstelle 

Klimaschutz oder (wenn eine Personalstelle dafür geschaffen wird) von einem/einer Mobilitätsmanager:in zu koordinieren.

➥ Gemeinde Birkenwerder,

➥ Fortsetzung und Intensivierung der 

interkommunalen Kooperation, z. B. 

Planungsgemeinschaft Niederbarnimer 

Fließlandschaft

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 120 MoMa 07 Mobilitätsmanagement Kommunales 

Mobilitätsmanagement

Kommunales 

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung

Verkehrsversuche zur Erprobung der 

Wirkung verkehrsregelnder 

Maßnahmen (z. B. 

Einbahnstraßensystem)

Verkehrsversuche (z. B. sog. Reallabore oder Experimente) gem. StVO dienen der Erforschung und des Nutzens verkehrsregelnder Maßnahmen, z. B. temporäre Verkehrsführungen, die sich ggf. ohnehin 

durch Baustellen ergeben oder in thematische Kontexte einbinden lassen, z.B. Europäische Mobilitätswoche (EMW). Maßnahmen dauern so lange, wie der Versuchszeitraum sinnvoll ist, um den anvisierten 

Nutzen nachweisen zu können. Zu beachten ist, dass Maßnahmen rückgängig gemacht werden können. 

Es ist eine gute Vorbereitung und Abstimmung mit Polizei, Ordnungsamt und ggf. weiteren Akteuren erforderlich. Die Gemeinde hat bereits Erfahrungen mit Verkehrsversuchen sammeln können 

(Einbahnstraßenregelung "An der Bahn"). Die hier gesammelten Erfahrungen sollten in weitere Verkehrsversuche einfließen, z. B. 'Einbahnstraßensystem Ludwig-Richter-Straße / Weimarer Straße' (siehe 

separate Maßnahme).

zu prüfen ob befristeter Verkehrsversuch sinnvoll 

ist:

Einbahnstraßensystem: 

➥ Ludwig-Richter-Straße / Weimarer Straße

➥ Hubterusstraße im Zuge der Einrichtung einer 

Elternhaltestelle für die Regine-Hildebrandt-

Gesamtschule 

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 121 MoMa 08 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung zur Arbeitsorganisation 

Arbeitsorganisation, z. B. Homeoffice, mobiles Arbeiten, Mobilitätsinformationen für neue Mitarbeiter. ➥ Verwaltung niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 122 MoMa 09 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung zur Förderung der 

ÖPNV-Nutzung

Förderung der ÖPNV-Nutzung, z. B. Jobticket (Zuschuss VBB-Abo): Verwaltung übernimmt dauerhaft koordinierende Funktion bei Beschaffung, Information an Mitarbeiter, Ausgabe & Abrechnung der 

JobTickets.

Gemeinde Birkenwerder,

Kooperation mit Gemeinden 'Niederbarnimer 

Fließlandschaft'

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder
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Nr. 123 MoMa 10 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung zur Förderung der 

Fahrrad-Nutzung

Förderung Fahrrad-Nutzung, z. B. durch infrastrukturelle Maßnahmen wie hochwertige Abstellanlagen, Service-Dienstleistungen (Dusche, Umkleideräume, Luftstation, Reparaturservice),. Kommunikation 

der Maßnahmen an Mitarbeiter. 

Gemeinde Birkenwerder,

Kooperation mit Gemeinden 'Niederbarnimer 

Fließlandschaft'

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 124 MoMa 11 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung zur Förderung des 

(interkommunalen) Carsharings

Förderung von Carsharing-Konzepten: 

➥ Innerhalb der Verwaltung zur geteilten Nutzung von Fahrzeugflotten, z. B. als Corporate Carsharing (verwaltungsintern) oder Business Carsharing (externes Carsharing-System) 

➥ Interkommunales Carsharing-Konzept zur freien Nutzung durch alle Bürger:innen (siehe Angebote in Hohen Neuendorf / Borgsdorf)

Gemeinde Birkenwerder,

Kooperation mit Gemeinden 'Niederbarnimer 

Fließlandschaft'

mittel kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 125 MoMa 12 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Mobilitätsmanagement in der 

Verwaltung zur Förderung von 

Fahrgemeinschaften mit Hilfe von 

Pendlerportalen

Förderung von Fahrgemeinschaften (ggf. mit App) zur Stärkung (privater) Fahrgemeinschaften auf dem Arbeitsweg, ggf. durch Incentivierung. Es wird die Nutzung bestehender Pendlerportale und 

Einbindung eines Pendlerportals in kommunale Webseite empfohlen. Absprachen mit den Nachbarverwaltungen zur Nutzung eines gemeinsamen Portals ist sinnvoll. Die Möglichkeiten und Mehrwerte 

von Fahrgemeinschaften sind an alle Mitarbeiter:innen zu kommunizieren.

➥ Gemeinde Birkenwerder,

➥ Kooperation mit Gemeinden 'Niederbarnimer 

Fließlandschaft'

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 126 MoMa 13 Mobilitätsmanagement Kommunales & betriebliches 

Mobilitätsmanagement

Mitarbeitermobilität auf dem 

Arbeitsweg

Parkraummanagement zur 

Regulierung des ruhenden Verkehrs 

an Verwaltungsstandorten

Parkraummanagement an Verwaltungstandorten, z. B. Bewirtschaftung (Parkgebühren/ Parkbeschränkungen, priorisiertes Parken, Lademöglichkeiten private Fahrzeuge). Regulierungen des ruhenden 

Verkehrs sollten mit der Schaffung bzw. Bevorrechtigungen von nachhaltiger Abwicklung von Verkehr und Informationen einhergehen. 

Parkplatz am Rathaus niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 127 MoMa 14 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Unterstützung der Einrichtung von 

Laufbus-Angeboten an der 

Pestalozzi-Grundschule

'Laufgemeinschaften' / 'Walking Bus' / 'Laufender Schulbus': Etablierung einer Laufgemeinschaft in kleinen Schülergruppen in Begleitung von Erwachsenen (Vertrauenspersonen). Je nach Wohnort der 

teilnehmendern Schüler:innen sind Sammelpunkt und Uhrzeiten mit den Interessierten abzustimmen. Die Initiierung solcher Laufgemeinschaften sollte jährlich in der Schulanfangszeit organisiert werden.  

In Kombination mit weiteren Maßnahmen wie Schulwegplan und Elternhaltestellen, um sicheres Verkehrsverhalten mit Schülern und Eltern (im Schulumfeld) insbesondere in Schulanfangsphase zu 

trainieren und kommunizieren. Die Aufgabe liegt bei den schulischen Akteuren (Schulleitung, Elternvertretung).

Entlang der meist hoch frequentierten 

Schulwegrouten (Identifizierung der Routen im 

Rahmen mehrerer Beteiligungsformate) der 

Pestalozzi-Grundschule, z. B. 

➥ B 96 / B 96a

➥ Havelstraße / Münsterstraße

➥ Industriestraße

➥ Brieseallee

➥ Sacco-Vanzetti-Straße /Burgstellenweg

Zu prüfen sind Sammelpunkte der 

Laufgemeinschaften.:

➥ Am Alten Friedhof 

➥ Jugendclub Corn

➥ Havelstraße

➥ Rathaus

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 128 MoMa 15 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Organisation und Information Kontinuierliche Aktualisierung und 

Kommunikation von 

Schulwegplänen 

Schulwegpläne sind eine Orientierungshilfe für einen sicheren Weg zur Schule, insbesondere für Eltern und Schüler:innen in der Schulanfangsphase. Neben den empfohlenen Schulwegen sind sichere 

Querungshilfen (z. B. Ampeln, Mittelinseln) und Gefahrenstellen im Umkreis von etwa 1.000 m um die Grundschule dargestellt. Die Schulwegpläne (Fuß- und Radwegeplan) sind einmal pro Jahr auf 

Aktualität zu prüfen und anzupassen. Die Schulwegpläne sind durch die schulischen Akteure zu kommunizieren, die Verwaltung stellt die Schulwegpläne auf der Gemeinde-Webseite zur Verfügung. 

➥ Pestalozzi-Grundschule

➥ Regine-Hildebrandt-Gesamtschule

➥ ggf. neue Schulstandorte

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 129 MoMa 16 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Fahrradabstellanlagen an Kinder- 

und Jugendeinrichtungen

Schaffung weiterer (witterungsgeschützter) Radbastellanlagen an Schulen, Kinder- und Jugendeinrichtungen. ➥ Pestalozzi-Grundschule

➥ Jugendclub Corn

➥ ggf. neue Schulstandorte

➥ Kindertagesstätten

➥ Sportstätten / Freizeiteinrichtungen

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) gering mittel

Nr. 130 MoMa 17 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Verkehrssicherheit im Schulumfeld 

stärken, insbesondere zu 

Schulanfangs- und -endzeiten: 

Polizeipräsenz, Verkehrshelfer

Verkehrssicherheit stärken und überwachen (insbesondere zu Schulanfangs- / endzeiten) durch Unterstützung von Polizei / Ordnungsamt und ehrenamtliche Verkehrshelfer. 

➥ Schülerlotsen / Schulweghelfer

➥ Polizei-Präsenz schaffen

Signalisierung von Schullotsenpunkten durch VZ 356 StVO (ggf. in Verbindung mit Straßenmarkierung der Lauffurt)

➥ Kontrolle von Falschparkern & Geschwindigkeitsüberschreitungen zu Schulbeginn im Schulumfeld der Pestalozzi-Grundschule (insbesondere B 96 zwischen Grundschule und ev. Kirche)

➥ Schülerlotsen / Schulweghelfer-Einsatz an der Querung Sacco-Vanzetti-Straße / Burgstellenweg / Am alten Friedhof (kurzfristige Maßnahme, die insbesondere bis zur – in einer separaten Maßnahme 

vorgeschlagenen – Umgestaltung des Knotenpunkts bedeutend ist)

Die kommunikative Begleitung über die Schulleitung an die Eltern ist sinnvoll.

➥ Kontrolle von Falschparkern & 

Geschwindigkeitsüberschreitungen zu Schulbeginn 

im Schulumfeld der Pestalozzi-Grundschule 

(insbesondere B 96 zwischen Grundschule und ev. 

Kirche)

➥ Schülerlotsen / Schulweghelfer-Einsatz an der 

Querung Sacco-Vanzetti-Straße / Burgstellenweg / 

Am alten Friedhof

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 131 MoMa 18 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Verlegung der Elternhaltestelle an 

der Pestalozzi-Grundschule und 

Schaffung von Elternhaltestellen für 

die Regine-Hildebrandt-

Gesamtschule

Ziel ist es, die bestehende Elternhaltestelle der Pestalozzi-Grundschule aus dem direktem Schulumfeld zu verlegen (die bestehenden Behindertenparkplätze bleiben davon unberührt), um die 

Verkehrssicherheit der selbstständig zu Fuß oder mit dem Fahrrad mobilen Schüler:innen im direkten Schulumfeld zu erhöhen. Die Regine-Hildebrandt-Gesamtschule verfügt über keine Elternhaltestelle:

➥ Reduzierung von Pkw-Fahrten im unmittelbaren Schulumfeld zu Hol- und Bringzwecken

➥ Notwendige Bring- und Holverkehre mit Pkw sollten in einer gewissen räumlichen Distanz zur Schule gebündelt werden, um das unmittelbare Schulumfeld von regelmäßig kritischen 

Verkehrssituationen infolge des hohen Bring- und Abholverkehrsaufkommens mit Kfz und deren teils gefährlicher Park- und Wendemanöver freizuhalten

➥ Gleichzeitig sollten künftige Elternhaltestellen-Standorte keine Mehrverkehre, etwa durch nötige Umwegfahrten durch Wohngebiete, erzeugen (dies wäre u. a. bei Standorten in der Havelstraße oder Am 

Werder der Fall)

➥ Finale Standortfindung und Umsetzung in Kooperation mit Netzwerk Verkehrssicherheit Brandenburg (Druckvorlage Schild, Öffentlichkeitsarbeit, Flyer Anwohner) der Straßenverkehrsbehörde und 

Polizei

➥ Integrative Pestalozzi-Grundschule: Umwidmung 

einzelner Parkplätze am 'Dorfanger' (an 'innerer 

Hauptstraße' zwischen Margaretenstraße [bzw. 

Sonnenschulweg] und Margaretenstraße)

➥ Regine-Hildebrandt-Gesamtschule: Summter 

Straße (zwischen Richard-Wagner-Straße und Unter 

den Ulmen) und Str.am Krankenhaus / 

Hubertusstraße (ggf. Einrichtung einer 

Einbahnstraße um Begegnungsverkehr im engen 

Straßenraum zu verhindern)

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 132 MoMa 19 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Sichthindernisse entlang B 96 / B 

96a beseitigen 

An einmündenden Straßen und vor allem an Ein- und Ausfahrten entlang der Schulwege sind gute Sichtverhältnisse für alle Verkehrsteilnehmer:innen zu schaffen. Die Beseitigung von Sichthindernissen (z. 

B. Werbetafeln, Pflanzenbewuchs, Mülltonnen) sollte insbesondere auf niedriger Höhe erfolgen. Zusätzlich kann die Aufmerksamkeit von Kfz-Fahrer:innen durch farbliche Hervorhebung von Fuß- und 

Radverkehrsfurten (siehe separate Maßnahme im Modul Nahmobilität) oder durch vorgezogene Seitenräume erhöht werden. 

Vor allem an Einfahrten, Einmündungen in 

Seitenstraßen:

➥ B 96, insbesondere zwischen Rathaus und Sacco-

Vanzetti-Straße 

➥ B 96a zwischen Rathaus und Bahnhof

➥ Havelstraße

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 133 MoMa 20 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Infrastruktur und 

Verkehrsangebot

Aufmerksamkeitslenkende Objekte 

In Annäherung von Gefahrenstellen 

auf dem Schulweg

Aufmerksamkeitslenkende Objekte in Annäherungsbereichen vor Gefahrenstellen, z. B. 'optische Bremsen', Sperrgitter aber auch Sondermarkierungen, übergroße Figuren/Skulpturen. Zuständigkeit liegt 

bei Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg bzw. Straßenverkehrsbehörde des Landkreis Oberhavel. Objekte sind so zu platzieren, dass Sie andere Verkehrsteilnehemr:innen, insbesondere 

(mobilitätseingeschränkte) Personen nicht beeinträchtigen.

➥ Havelstraße, 

➥ B 96a (Höhe Pestalozzi-Grunschule)

➥ Sacco-Vanzetti-Straße

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 134 MoMa 21 Mobilitätsmanagement Schulisches 

Mobilitätsmanagement

Verkehrserziehung und 

Mobilitätsbildung

Mobilitätsbildung in Kindergärten 

und Schulen umsetzen

Mobilitätsbildung in den Kindergärten / Kindertagesstätten, Pestalozzi-Grundschule und Regine-Hildebrandt-Gesamtschule etablieren. Mobilitätsbildung und Verkehrserziehung ist im Brandenburger 

Schulgesetz verankert und Teil der Rahmenlehrpläne der Klassen 1-10 in Brandenburg. Die fächerübergreifende Ausgestaltung kann in Form von gemeinsamen Begehungen im Schulumfeld oder entlang 

der empfohlenen Schulwege zur Identifikation von Gefahrenstellen und Erarbeitung von Lösungsvorschlägen erfolgen. Auch Sicherheitrainings mit dem Fahrrad sollen ein fester Bestandteil der 

zukünftigen Verkehrserziehung sein. Darüber hinaus können in Workshops und standardisierten Unterrichtseinheiten Themen wie Sicherheit zu Fuß und mit dem Fahrrad auf eigenständigen (Schul-) 

Wegen altersgerecht und interaktiv vermittelt werden. Kindergärten können Material für Eltern auslegen und im Rahmen von Elternabenden über Angebote und Themen informieren. 

➥ Sicherheittrainings (v. a. Fahrrad) im Schulumfeld 

der Pestalozzi-Grundschule, Regine-Hildebrandt-

Gesamtschule

'➥ Mobilitätschecks im Schulumfeld der Pestalozzi-

Grundschule, Regine-Hildebrandt-Gesamtschule

➥ Verteiligung von Informationen und Material an 

Eltern der Kindergärten/Schulen

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar hoch

Nr. 135 MoMa 22 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement für 

Wohnstandorte

Bürger:innen Neu-Eltern-Marketing zur 

Sensibilisierung junger Familien für 

Angebote nachhaltiger Mobilität

Ein 'Neu-Eltern-Marketing' setzt auf dem Vorgehen des Neubürgermarketings an mit dem Ziel, Eltern unmittelbar nach der Geburt eines Kindes anzuschreiben bzw. Infomaterial zu nachhaltigen 

Mobilitätsangeboten in der Gemeinde/Region zur Verfügung zu stellen. Mögliche Bestandteile des Infomaterials sind beispielsweise: Möglichkeiten der Beförderung von Babys und Kleinkindern mit 

Fahrradanhängern, Informationen zu ÖPNV-Angeboten. Den Familien können ebenfalls folgende Services angeboten werden:

➥ Kennenlernagbeote, z.B in Form von Gutscheinen (z.B. für den ÖPNV oder für ein lokales Carsharing)

➥ Mobilitätsberatung durch die Verwaltung mit Informationen zur Betreuungs- und Freizeitmöglichkeiten in der Umgebung (Angabe zu umweltfreundlichen Anfahrtsmöglichkeiten) 

➥ Gemeinde Birkenwerder niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 136 MoMa 23 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement für 

Wohnstandorte

Bürger:innen Förderung nachbarschaftlicher 

Fahrgemeinschaften durch 

Öffentlichkeitsarbeit 

Öffentlichkeitsarbeit zu Möglichkeiten nachbarschaftlicher Fahrgemeinschaften, z. B. Apps oder Mitfahrbänke. Bei der Standortwahl von Mitfahrbänken ist die Beteiligung der Bevölkerung wichtig. Die 

Nutzung bestehender Pendlerportale ist zu empfehlen, auch die Einbindung des Pendlerportals in die kommunale Webseite (https://www.pendlerportal.com/). 

Z. B.:

➥ S-Bahnhof

➥ Rathaus

➥ Kirchengemeinde

➥ Friedhof

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel



Anlage 1: Maßnahmenkatalog (Stand: 17.04.2024) Integriertes Mobilitätskonzept Birkenwerder

Nr. ID Modul Handlungsfeld Maßnahmebereich Maßnahmetitel Maßnahmebeschreibung Ort(e) / Beispielorte bzw. Akteure Bei Radverkehrsmaßnahmen:

Route im Radnetz

Kostenschätzung Zeithorizont für Umsetzung CO2-Einsparpotenziale Priorität

Nr. 137 MoMa 24 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement für 

Wohnstandorte

Bürger:innen Systematische Ansprache 

zugezogener Bürger:innen zur 

Sensibilisierung zu Themen 

nachhaltiger Mobilität

Durchführung von Neubürgermarketing zur aktiven Ansprache von Zugezogenen z. B. in Form von einer Neubürgermappe (z. B. mit ÖPNV-Gutscheinen, Carsharing-Gutscheinen, Gutscheine von Läden 

und Restaurants der Gemeinde/Region, Informationen zu Mobilitätsangeboten, Freizeitaktivitäten, Giveaways), Beratungsangebot, Einrichtung und Pflege einer Rubrik "Neubürger:innen" auf der Webseite 

der Gemeinde:

'➥ Informationen zu Mobilitätsmöglichkeiten

➥ Testangebote

➥ Probe-Abos, z. B. ÖV, Sharing-Angebote

➥ Gemeinde Birkenwerder niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 138 MoMa 25 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement weitere 

Zielgruppen

Bürger:innen, 

verschiedene Zielgruppen

Kennenlerangebote für öffentliche 

Verkehrsmittel

Zum Kennenlernen von öffentlichen Verkehrsangeboten und weiteren Mobilitätsangeboten können 'Entdecker-Tickets/ -angebote' (ÖV-Gutscheine, kostenlose Registrierung für Mobilitätsangebote) für 

relevante Zielgruppen genacht werden. Solche Test-Angebotebieten sich bei Personen an, die aufgrund von Veränderungen der Alltagsroutinen eine größere Offenheit gegenüber Veränderungen der 

Mobilitätsroutinen haben:

➥ Schüler:innen vor Schulwechsel

➥ Zugezogene in Birkenwerder

➥ Neue Mitarbeiter:innen von Unternehmen

➥ Senior:innen

➥ Gemeinde Birkenwerder niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar niedrig

Nr. 139 MoMa 26 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement weitere 

Zielgruppen

Bürger:innen Experimentierräume schaffen, 

Umverteilung von Verkehrsflächen 

erlebbar machen

Experimentierräume in der Gemeinde auf Zeit schaffen, z.B. Spielstraßen. Temporäre Aktionen mit limitierten räumlichen und zeitlichen Umfang, z B. autofreie Tage, Parking Day, Spielstraßen auf Zeit. 

Empfehlenswert sind auch Parklets/Pflanzenkübel (nur bei Tempo 30), die auf einen Parkstand beschränkt sind, aber für einen längeren Zeitraum bleiben, z.B. am Bahnhofsvorplatz, im Umfeld der 

Pestalozzi-Grundschule. Experimentierräume können mit verschiedenen Bürgergruppen, Interessensvertretern, Initiativen durchgefürt werden. So können sich betroffene, engagierte und interessierte 

Personen einbringen und den Aufwand für die Verwaltung reduzieren. 

➥ Schulumfeld Pestalozzi-Grundschule

➥ Bahnhofsvorplatz

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 140 MoMa 27 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement weitere 

Zielgruppen

Bürger:innen Mobilitätstraining für Zielgruppen 

(Senioren / Kinder) zur 

Verbesserung der 

Verkehrssicherheit

Für einzelne Personengruppen mit ähnlichen Anforderungen an Verkehrssicherheit, z.B. Senioren / Kinder und Jugendliche / Mobilitätseingeschränkte sind Mobilitätstrainings mit theoretischen und 

praktischen Übungen , z. B. ÖPNV-Trainings (Rollatortage) / Seminare zur Nutzung von Mobilitätsangeboten / Qualifizierungsmaßnahmen sinnvoll. Zusätzlich ist der Informations- und 

Erfahrungsaustausch mit der Verwaltung sinnvoll. 

➥ Gemeinde Birkenwerder

➥ Planungsgemeinschaft Niederbarnimer 

Fließlandschaft

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel

Nr. 141 MoMa 28 Mobilitätsmanagement Mobilitätsmanagement für 

Wohnstandorte

Neubürger:innen Anpassung der Stellplatzsatzung für 

die Gemeinde (ggf. in 

interkommunaler Absprache)

Für die Steuerung zukünftiger Flächenentwicklungen, die Umsetzung eines attraktiven Wohnungsbaus sowie zur Förderung der Erreichbarkeit öffentlicher Einrichtungen mit umweltgerechten 

Verkehrsmittel, kann die heutige Stellplatzsatzung um zusätzliche Mobilitätsoptionen erweitert werden bzw. der Stellplatzschlüssel für den Kfz-Verkehr verringert werden.

Es ist sinnvoll solche Anpassungen in Absprache mit den umliegenden Gemeinden umzusetzen, um auch interkommunale Planungen zu berücksichtigen (siehe Interkommunales Mobilitätskonzept 

Niederbarnimer Fließlandschaft):

➥ In Verbindung mit alternativen Mobilitätsangeboten und -services, z.B. -/ Bike-/ Carsharing

➥ E-Lademöglichkeiten

➥ Anzahl und Ausstattung von Fahrradabstellanlagen, z.B. Lastenrad, Fahrradanhänger

➥ Mieterticket

➥ ggf. in Absprache zu Entwicklungsvorhaben mit 

Planungsgemeinschaft Niederbarnimer 

Fließlandschaften

niedrig kurzfristig (< 5 Jahre) nicht abschätzbar mittel


