
 

 

 

 

 

 

 Dresden, 13.05.2022 

 

 

 

Erläuterungsbericht 

Radverkehrskonzept für die Stadt Templin 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Auftraggeber:  

Stadtverwaltung Templin 

Prenzlauer Allee 7 

17268 Templin 

 

 

Ansprechpartner: 

Herr Sebastian Tattenberg 

+49 (0) 3987 2030163 

tattenberg@templin.de 

 

 
 

 

Auftragnehmer: 

Mobilitätswerk GmbH 

Eisenstuckstraße 5, 01169 Dresden 

Amtsgericht Dresden, HRB 36737 

https://www.mobilitaetswerk.de/ 

 

Ansprechpartner: 

Herr René Pessier  

+49 (0) 351/27560669 

r.pessier@mobilitaetswerk.de 

 

 

 

 

mailto:r.pessier@mobilitaetswerk.de


   

   

I 

Inhaltsverzeichnis_Toc90361504 

Abbildungsverzeichnis........................................................................................................................... III 

Tabellenverzeichnis ............................................................................................................................... IV 

Abkürzungsverzeichnis .......................................................................................................................... V 

1 Einleitung ........................................................................................................................................ 6 

1.1 Veranlassung und Zielsetzung............................................................................................... 6 

1.2 Konzeptaufbau und methodisches Vorgehen ...................................................................... 6 

2 Bestandsanalyse ............................................................................................................................ 8 

2.1 Siedlungs- und Bevölkerungsstruktur ................................................................................... 8 

2.2 Wirtschaft ................................................................................................................................ 9 

2.3 Verkehrsangebot und -struktur............................................................................................ 11 

SPNV .............................................................................................................................................. 11 

ÖPNV ............................................................................................................................................. 11 

Straßennetz und Pkw-Bestand .................................................................................................... 13 

2.4 Bestand der Radverkehrsrouten und –anlagen ................................................................. 13 

2.5 Unfallanalyse ........................................................................................................................ 15 

2.6 Durchführung von Verkehrszählungen ............................................................................... 18 

2.7 Beteiligung der Öffentlichkeit – kartenbasierte Umfrage .................................................. 21 

3 Netzentwicklung ........................................................................................................................... 26 

3.1 Methodik der Netzentwicklung ............................................................................................ 26 

3.2 Netzsystematik im Planungsraum ....................................................................................... 27 

3.3 Radverkehrszielnetz 2035................................................................................................... 28 

4 Maßnahmenentwicklung ............................................................................................................. 30 

4.1 Grundlagen der Maßnahmenentwicklung .......................................................................... 30 

4.1.1 Wahl der Führungsformen im Radverkehr .................................................................. 30 

4.1.2 Oberflächenbelag und –qualität .................................................................................. 32 

4.2 Problemstellungen im Planungsraum ................................................................................. 32 

4.2.1 Radverkehr im historischen Stadtkern ....................................................................... 32 

4.2.2 Unübersichtliche Radverkehrsführung und Zweirichtungsfreigabe .......................... 35 

4.2.3 Radverkehrssicherheit – Einbiegen-Kreuzen-Unfälle ................................................ 35 

4.2.4 Regelwidriges Parken auf Geh- und Radwegen ......................................................... 36 

4.2.5 Anbindung der Ortsteile – Radverkehrsanlagen außerorts ....................................... 36 

4.3 Aufbau des Maßnahmenkataloges ..................................................................................... 36 

4.3.1 Maßnahmenkategorien................................................................................................ 37 

4.3.2 Zeitvorlauf und Priorisierung von Maßnahmen .......................................................... 37 

4.3.3 Kostenansätze und Fördermöglichkeiten ................................................................... 38 

5 Fahrradparken und Multimodalität ............................................................................................. 40 

5.1 Grundlagen des Fahrradparkens ........................................................................................ 40 

5.1.1 Abstellanlagen am Wohnort ......................................................................................... 40 

5.1.2 Abstellanlagen im öffentlichen Raum ......................................................................... 41 

5.1.3 Bike an Ride (B+R) Anlagen – Potentiale der Multimodalität ................................... 41 

5.2 Empfehlungen für Abstellanlagen ....................................................................................... 43 

 

 



   

   

II 

6 Radmarketing und Pilotprojekt .................................................................................................... 48 

6.1 Pilotprojekt ............................................................................................................................ 48 

6.2 Radmarketing/ Öffentlichkeitsarbeit .................................................................................. 48 

6.2.1 Online-Mängelmelder ................................................................................................... 48 

6.2.2 Betriebliche Radverkehrsförderung ............................................................................ 48 

6.2.3 Aktion 1 000 Dienstradleasing-Nutzer in Templin ..................................................... 49 

6.2.4 Radverkehrsschulungen .............................................................................................. 49 

6.2.5 Pedelec-Ladeinfrastruktur in lokalen Gewerbeeinrichtungen ................................... 50 

6.2.6 Zugang zu Lastenfahrrädern über Vereine ................................................................. 50 

6.2.7 Stadtradeln ................................................................................................................... 50 

6.2.8 Fahrrad-Aktionstag ....................................................................................................... 51 

6.2.9 Neubürgermarketing .................................................................................................... 52 

6.2.10 Erlebnisradrouten ......................................................................................................... 52 

Literaturverzeichnis ............................................................................................................................... VI 

Anhang ................................................................................................................................................... IX 

  



   

   

III 

Abbildungsverzeichnis 

Abbildung 1: Siedlungsstruktur der Stadt Templin und deren Einzugsradien.................................................... 8 

Abbildung 2: Pendlerverflechtung der Stadt Templin ........................................................................................ 10 

Abbildung 3: Fahrtdistanzen der Pendlerverflechtung der Stadt Templin........................................................ 11 

Abbildung 4: Linienführung des ÖPNV der Stadt Templin ................................................................................. 12 

Abbildung 5: Bestandsradroutennetz Templin ................................................................................................... 14 

Abbildung 6: Radunfälle nach Unfallschwere/Unfallkategorie und Jahr, Templin 2018 bis  

2020 ..................................................................................................................................................................... 15 

Abbildung 7: Verkehrsunfälle Templin, 2018 - 2020 ........................................................................................ 17 

Abbildung 8: Detailansicht Verkehrsunfälle Templin, 2018 - 2020 ................................................................. 17 

Abbildung 9: Zählung am Standort Prenzlauer Allee ......................................................................................... 18 

Abbildung 10: Morgendlichen Ganglinien der drei Zählstandorte .................................................................... 19 

Abbildung 11: Abendliche Ganglinien der drei Zählstandorte ........................................................................... 20 

Abbildung 12: Layout der kartenbasierten Online-Umfrage (links) und Vor-Ort-Befragung  

am Markt Templin (rechts) .................................................................................................................................. 21 

Abbildung 13: Altersverteilung der kartenbasierten Umfrage (online und analog).......................................... 21 

Abbildung 14: Antworten auf die Frage „Was hält Sie aktuell davon ab, häufiger das Fahrrad zu nutzen?“ 22 

Abbildung 15: Eingezeichnete Wegeverbindungen für den Wegezweck Arbeit/Schule/Kind abholen .......... 23 

Abbildung 16: Eingezeichnete Wegeverbindungen für den Wegezweck 

Einkaufen/Freizeit/Vereinsaktivitäten/Sonstiges ............................................................................................. 23 

Abbildung 17: Genannte Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche der Umfrageteilnehmer*innen ...... 24 

Abbildung 18: Anteil der Kategorien genannter Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche ..................... 25 

Abbildung 19: Radverkehrszielnetz für Templin und seine Ortsteile ................................................................ 29 

Abbildung 20: Belastungsbereiche für die Wahl der Radverkehrsführung ...................................................... 31 

Abbildung 21: Beispiel einer ausgespülten Schotterdecke im Bürgerpark Templin ....................................... 32 

Abbildung 22: Verbesserung des Fahrkomforts auf Pflasterdecken durch Abschleifen in Berlin-Gatow (links) 

und Verfugung in Amberg (rechts) ...................................................................................................................... 34 

Abbildung 23: regelwidriges Parken (rechts) auf dem Gehweg entlang der Mühlenstraße ............................ 36 

Abbildung 24: Beispiel Abstellanlagen an einer Schule .................................................................................... 40 

Abbildung 25: Beispiel: Fahrradabstellanlage mit Ladestation und Schließfächern an einem Bahnhof ....... 42 

Abbildung 26: Reisezeitvergleich zwischen Pkw und ÖPNV/Rad...................................................................... 43 

Abbildung 27: Beispiel eines Lastenrad Abstellplatzes mit angepassten Anlehnbügeln (Typ „Leipziger 

Bügel") in Leipzig und Ausbildungsmöglichkeit einer abschließbaren Fahrradbox (Typ FalcoPod) ................ 45 

Abbildung 28: Best Practice Beispiel einer B+R An-lage in Jübek (Schleswig-Holstein) EW 2.700 ................ 45 

Abbildung 29: Beispiel einer Selbsthilfestation mit Fahrradpumpe an der Uni Bremen ................................. 46 

Abbildung 30: Beispiel einer Ladestation in Form eines Ladeschranks in Forchheim und einer überdachten 

Pedelec Ladestation in Bad Blumau ................................................................................................................... 46 

Abbildung 31: Hinweisplaketten für Lademöglichkeiten im Schwarzwald, www.tourismus-bw.de ................ 50 

 

  

file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404119
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404123
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404128
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404131
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404133
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404134
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404135
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404138
file:///C:/Users/Janna%20Enge/Desktop/RVK%20TEMPLIN/AP%206%20Ergebnisbericht/ERLÄUTERUNGSBERICHT/Radverkehrskonzept%20Stadt%20Templin_Erläuterungsbericht.docx%23_Toc90404141


   

   

IV 

Tabellenverzeichnis 

Tabelle 1: Verfügbare Regionalverbindungen der Bahnhöfe Templins ............................................................ 11 

Tabelle 2: Unterschied von Radverkehrsanlagen/Radwegen und Radrouten/Radwanderwegen ................. 13 

Tabelle 3: Radverkehrsnetz für den Planungsraum Templin ............................................................................ 14 

Tabelle 4: Anzahl der Unfälle insgesamt sowie mit Radverkehrsbeteiligung zwischen 2018 und 2020 ....... 15 

Tabelle 5: Anzahl der Unfälle in Templin, differenziert nach Unfalltyp in den Jahren 2018-2020 ................. 16 

Tabelle 6: Darstellung des DTV, SV-Anteils und der Eignung der Führungsform in Abhängigkeit der Kfz-

Belastung .............................................................................................................................................................. 20 

Tabelle 7: Netzkategorien für den Radverkehr nach RIN .................................................................................. 26 

Tabelle 8: Gliederung der Orte in und um Templin nach zentralörtlicher Funktion ......................................... 27 

Tabelle 9: Unterteilung der Netzkategorien und Ableitung der Routenbedeutung .......................................... 27 

Tabelle 10: Radverkehrsführung an Landstraßen bei verschiedenen Entwurfsklassen ................................. 31 

Tabelle 11: Maßnahmenkategorien und jeweilige Anzahl ................................................................................ 37 

Tabelle 12: Zeiträume für die Umsetzung von Maßnahmen ............................................................................. 37 

Tabelle 13: Anforderungen an Abstellanlagen nach „Hinweise zum Fahrradparken"37 .................................. 44 

Tabelle 14: Kostenübersicht Abstellanlagen und Ausstattung ......................................................................... 47 

Tabelle 15: Förderprogramme in Brandenburg -Baumaßnahmen .................................................................... IX 

  



   

   

V 

Abkürzungsverzeichnis 

ADFC  Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club 

AP  Arbeitspaket 

AR  Außerhalb bebauter Gebiete 

BBSR  Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung 

B+R  Bike and Ride 

CO2  Kohlenstoffdioxid 

DTV  durchschnittlicher täglicher Verkehr 

DTVw  durchschnittlicher täglicher Verkehr an Werktagen 

EKL  Entwurfsklasse der Landstraße 

ERA  Empfehlungen für Radverkehrsanlagen 

EVE  Empfehlungen für Verkehrserhebungen 

EW   Einwohner*innen 

FGSV  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 

HBS  Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 

ID  Identität 

IR  Innerhalb bebauter Gebiete 

KBA  Kraftfahrtbundesamt 

Kfz  Kraftfahrzeug 

MIV  Motorisierter Individualverkehr 

ÖPNV  Öffentlicher Personennahverkehr 

ÖPV  Öffentlicher Personenverkehr 

Pedelec Pedal Electric Cycle 

Pkw  Personenkraftwagen 

PoI  Point of Interest 

PoS  Point of Sale  

RAL  Richtlinie für die Anlagen von Landstraßen 

RIN   Richtlinie für integrierte Netzgestaltung  

RVK   Radverkehrskonzept 

SPNV  Schienenpersonennahverkehr 

StVO  Straßenverkehrs-Ordnung 

SV-Anteil Schwerverkehrsanteil 

TöB  Träger öffentlicher Belange  

VwV-StVO Verwaltungsvorschrift Straßenverkehrsordnung 

ZOB  Zentraler Omnibusbahnhof 

 



 

6 

1 Einleitung 

1.1 Veranlassung und Zielsetzung 

Rad fahren ist eine umweltschonende, gesundheitsfördernde sowie kostengünstige Art der Fortbe-

wegung. Dabei hat Radverkehr in ländlich geprägten Regionen durchaus eine traditionelle Bedeu-

tung. Aufgrund der geringen Siedlungsdichte ländlicher Regionen kann kein flächenmäßig attrakti-

ves ÖPNV-Angebot sichergestellt werden. In diesem Kontext gewinnt das Fahrrad oft an Bedeutung 

und sichert eine individuelle, unabhängige Mobilität. Die Herausforderungen in ländlich geprägten 

Regionen liegen meist in den fehlenden sicheren überörtlichen Radverkehrsverbindungen, schma-

len Straßen mit geringen Überholabständen und hohen Geschwindigkeiten oder in den hohen Ver-

kehrsstärken entlang der Ortsdurchfahrten begründet. Inner- sowie außerorts benötigt es daher 

direkte, komfortable sowie sichere Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen, um attraktive 

Bedingungen für Radfahrende zu schaffen. 

Der Landkreis Uckermark schreibt regelmäßig sein Radwege- und Unterhaltungskonzept fort und 

nimmt darin die Planung touristischer sowie Radrouten vor. Die Stadt Templin beschäftigt sich 

schon länger mit der Förderung des Radverkehrs und erstellte 2019 ein Radwegekonzept für das 

Stadtgebiet, worin Maßnahmen zur Aufwertung der Radrouten entwickelt worden sind. Deren Um-

setzungen stehen nun an. In Erweiterung des bestehenden Radwegekonzeptes soll ein planeri-

sches Konzept entwickelt werden, das den Radverkehr noch umfassender betrachtet. Dies ist die 

Aufgabe des vorliegenden Radverkehrskonzeptes (RVK).  

Da bereits gute touristische Verbindungen existieren, ist die Verbesserung des Alltagsverkehres 

unter besonderer Berücksichtigung der Verkehrssicherheit das wesentliche Ziel des RVKs. Dabei 

soll u. a. die Erreichbarkeit der Innenstadt gesichert werden. Eine relevante Rolle spielt dabei die 

Nutzergruppe der Familien, die für die Stadt Templin von besonderer Bedeutung ist. Nicht nur als 

Erholungsort im Urlaub, sondern auch für die ansässigen Familien. Alltags- und Freizeitradfahrende 

nutzen in den ländlichen Räumen überwiegend die gleichen Verbindungen. Dortige Verbesserun-

gen kommen beiden Zielgruppen zugute. Darüber hinaus trägt die Stadt Templin das Prädikat 

„Staatlich anerkanntes Thermalsoleheilbad“ und beabsichtigt vor diesem Hintergrund insbeson-

dere den Rad- und Fußgängerverkehr zu stärken, um Kohlenstoffdioxid- (CO2) Emissionen und 

durch die Nutzung des motorisierten Individualverkehres (MIV) hervorgerufene Belastungen zu re-

duzieren.  

Das RVK soll dazu beitragen, die genannten Ziele zu erreichen. Dabei soll es der Verwaltung helfen, 

zielgerichtet zu handeln und u. a. bei der Beantragung von Fördermitteln argumentativ und plane-

risch vorbereitet zu sein. 

1.2 Konzeptaufbau und methodisches Vorgehen 

Das methodische Vorgehen zur Erarbeitung des RVKs orientiert sich an den Vorgaben der Regel-

werke der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), wie den Empfehlungen 

für Radverkehrsanlagen (ERA)1 oder den Richtlinien für integrierten Netzgestaltung (RIN)2 sowie 

den geltenden gesetzlichen Vorgaben der Straßenverkehrsordnung (StVO) und deren Verwaltungs-

vorschrift (VwV-StVO).  

Der Planungsraum umfasst die gesamte Gemarkung der Stadt Templin. Betrachtet werden die Ver-

bindungen zwischen und innerhalb der einzelnen Ortsteile, sowie deren Vernetzung mit der Kern-

stadt. Darüber hinaus werden die Verbindungen zu den Nachbargemeinden und die Anbindung an 

                                                      
1 Vgl. FGSV 2010 
2 Vgl. FGSV 2008 
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das überörtliche Netz berücksichtigt. Um die genannten Ziele zu erreichen, wird nachstehendes 

Vorgehen verfolgt:  

AP (Arbeitspaket) 1 - Bestandsanalyse:  

Die Bestandsanalyse soll die bestehenden Strukturen und Angebote der Stadt übersichtlich dar-

stellen. Dazu werden bestehende Planungen und Konzepte gesichtet und das aktuelle Radnetz 

erfasst. Unfall-, Pendler-, Geschwindigkeits- und Verkehrsstärkendaten werden erfasst und analy-

siert, wodurch relevante Grundlagen für die folgenden APs geschaffen werden. Für die Identifika-

tion relevanter Orte für Abstellanlagen werden Quellen und Zielen des Radverkehrs untersucht, 

welche die Grundlagen für AP 2 und 4 bereiten.  
 

AP 2 – Netzkonzept:  

Die Netzplanung definiert das notwendige Grundgerüst der Radverkehrsinfrastruktur. Aufbauend 

auf AP 1 wird ein Prüfnetz erarbeitet, das sich am System Zentraler Orte orientiert. Hierbei werden 

Zentren und Orte durch Luftlinien verbunden und die kürzesten Verbindungen durch ein Routing 

ermittelt. Hinweise der Öffentlichkeitsbeteiligung (Beteiligung durch eine kartenbasierte Umfrage), 

Unfalldaten sowie die Erschließung wichtiger Ziele werden mitberücksichtigt. Das entstandene 

Prüfnetz wird durch eine Vor-Ort-Befahrung nach verschiedensten Kriterien untersucht.  
 

AP 3 – Maßnahmenentwicklung:  

Aus der Auswertung der Befahrungsdaten lassen sich Mängel und Handlungsbedarfe ableiten. 

Diese können sowohl punktueller als auch streckenbezogener Art sein und werden in einem Maß-

nahmenkatalog mit zugehörigen Karten dargestellt. Die Maßnahmen werden mit Identitäten (IDs) 

versehen, priorisiert und dem jeweiligen Baulastträger zugeordnet. Dies geschieht in Abstimmung 

mit der Verwaltung. Begleitend soll eine Bürgerbeteiligung die Maßnahmenentwicklung komplet-

tieren, indem diese in einer Bürgerveranstaltung besprochen werden. 
 

AP 4 – Fahrradparken und Multimodalität:  

Ziel ist die Erfassung relevanter Plätze für neue Abstellanlagen sowie die Überprüfung von Zustand, 

Ausstattung und Auslastung bereits existierender Anlagen. Fahrzeitvergleich zu relevanten Zielor-

ten soll Aufschluss über den Bedarf und das Potential zusätzlicher Abstellanlagen geben. Als Er-

gebnis der Erhebung bietet sich eine detaillierte Maßnahmentabelle mit Übersichtskarte sowie ent-

sprechende Empfehlungen für qualitative und quantitative Verbesserungen an.  
 

AP 5 – Radmarketing und Pilotprojekt:  

Das Ziel des APs liegt in der Erarbeitung von Maßnahmen des Radmarketings für die Stadt Templin. 

Die Diskussion dazu erfolgt im Rahmen des RVKs ergebnisoffen. Zudem soll im Rahmen des AP 

ein Pilot- bzw. Leuchtturmprojekt entwickelt werden. Dazu sollen die Bürger*innen der Stadt Temp-

lin beteiligt werden.  

 

AP 6 – Ergebnisaufbereitung:  

Die Aufbereitung der Ergebnisse erfolgt sowohl als Gesamtbericht als auch in digitaler Form als 

Web-GIS. Diese bilden zusammen eine Planungsgrundlage für die Verwaltung. Darüber hinaus wer-

den alle erstellten Karten sowie die GIS-Daten zum Bestandsnetz, zum Netzkonzept, dem Ausbau-

stand oder den entwickelten Maßnahmen übergeben.   
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2 Bestandsanalyse 

2.1 Siedlungs- und Bevölkerungsstruktur 

Die Stadt Templin ist ein Mittelzentrum und liegt im Landkreis Uckermark, im Land Brandenburg. 

Im Jahr 2019 wohnten 15 6363 Einwohner*innen (EW) in der Stadt. Davon zogen 586 EW hinzu 

und 501 fort, was einem positiven Wanderungssaldo von 85 EW entspricht. Die Tendenz ist jedoch 

abnehmend: Bis zum Jahr 2040 wird ein Bevölkerungsstand von ca. 13 000 EW erwartet, was ei-

nem Rückgang von -2 767 EW bzw. um -17,11 % entspräche4.  

Das Durchschnittsalter beträgt derzeit 50 Jahre (der bundesweite Altersdurchschnitt liegt bei 44 

Jahren)5. Bis zum Jahr 2040 wird erwartet, dass das Durchschnittsalter auf 52 Jahre steigen wird. 

Dabei soll der Anteil der unter 30-Jährigen im Landkreis Uckermark um ca. 23 % abnehmen, der 

Anteil der über 65-Jährigen hingegen um 17,9 % zunehmen6. 

Mit einer Fläche von rund 380 km² ist Templin die flächenmäßig achtgrößte Stadt Deutschlands. 

Mit 41 EW pro km² entspricht die Bevölkerungsdichte ungefähr der Hälfte des brandenburgischen 

Durchschnitts von 83 EW pro km² 7. Auch im bundesweiten Vergleich ist die Bevölkerungsdichte 

gering. Der siedlungsstrukturelle Aufbau der Stadt Templin setzt sich aus der Kernstadt und 15 

umliegenden Ortsteilen zusammen (vgl. Abbildung 1). Ein hoher Anteil der EW wohnt in der Kern-

stadt, gefolgt vom Ortsteil Röddelin. Den geringsten Anteil an EW weist der Ortsteil Beutel auf. 

 

Abbildung 1: Siedlungsstruktur der Stadt Templin und deren Einzugsradien 

                                                      
3 Vgl. Statistisches Bundesamt, Stand 31.12.2019; Alle weiteren Angaben zum Status Quo basieren, soweit nicht anders angegeben, 

ebenfalls auf Daten des Statistischen Bundesamtes zum gleichen Stand 
4 Vgl. BBSR 2021; Stadt Templin 2017, S. 6 
5 Vgl. Statistisches Bundesamt, Stand 31.12.2019 
6 Vgl. Vgl. BBSR 2021; LBV 2019, S. 106 
7 Vgl. Stadt Templin 2017, S. 14 
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Die Orte der Nahversorgung, Arbeitgeber sowie weitere Funktionen des täglichen Bedarfs konzent-

rieren sich auf die Kernstadt. Damit übernimmt die Kernstadt wichtige Funktionen der Daseinsvor-

sorge, weshalb ihre gute Erreichbarkeit gesichert werden muss. 

Da das RVK den Alltagsverkehr betrachten soll, lohnt die Betrachtung der Einzugsradien wie in 

Abbildung 1, um eine erste Indikation zu den Wegelängen zu erhalten. Die Netzplanung des Alltags-

radverkehrs berücksichtigt insbesondere Wegelängen bis 10 km8. Unter Berücksichtigung des zu-

nehmenden Anteils von Pedelecs, wird oftmals auch mit bis zu 20 km gerechnet. Der überwiegende 

Anteil der Wohngebiete Templins liegt im Einzugsbereich von 10 km ausgehend von der Kernstadt. 

Die Siedlungsgebiete im Norden des Stadtgebietes weisen eine größere Nähe zu den Nachbarorten 

Zehdenick und Joachimstahl auf, wodurch die Anbindung an übergeordnete Radwege und eine 

Abstimmung mit den Nachbargemeinden relevant ist. Topographisch weist Templin günstige Vo-

raussetzungen für den Radverkehr auf.  

2.2 Wirtschaft 

Das Fehlen größerer Industrieansiedlungen mit Ausnahme der Holzindustrie macht Templin zu ei-

nem vergleichsweise schwachen Wirtschaftsstandort. Abfedernd wirken jedoch die Bereiche Tou-

rismus und der Dienstleistungssektor, welche die Region in besonderem Maße prägen. So weist 

Templin die größte Zahl an Übernachtungen in der Uckermark auf und ist mit seinem Angebot ein 

wichtiger touristischer Anbieter.9 Die größten Arbeitgeber der Stadt Templin finden sich, mit Aus-

nahme der Holzindustrie, im Dienstleistungsbereich. Es handelt sich hierbei um Folgende: 

 Stephanus-Werkstätten Templin (Waldhof, Behindertenwerkstatt) 

 Sana-Krankenhaus Templin 

 Seehotel Templin 

 El Dorado Westernstadt 

 Stadtverwaltung Templin 

 NaturThermeTemplin (TMT Tourismus Marketing Templin GmbH) 

 Gewerbepark Süd Templin  

 Holzindustrie Templin GmbH 

 Robeta Holz OHG (ca. 3 km außerhalb Templins) 

Der größte Gewerbepark ist im Süden der Stadt verortet. Hier finden sich Arbeitgeber aus den Be-

reichen Dienstleistung, Industrie und Gewerbe10. Im Norden der Stadt, entlang der L 23, findet sich 

ein weiteres, deutlich kleineres, gewerblich geprägtes Areal. Automobil- und industriebezogene Ar-

beitgeber sowie Lebensmittel- und Gartenmärkte sind hier ansässig.  

Der Pendlerverkehr trägt wesentlich zu der durch den MIV verursachten Schadstoffbelastung bei. 

Insbesondere bei Berufspendlern ist der MIV-Anteil i.d.R. besonders hoch. So nutzen in Branden-

burg durchschnittlich 68 % aller Beschäftigten den Pkw für den Weg zur Arbeit (vgl. Deutschland: 

69 %)11. 

In der Stadt Templin sind 1 756 Einpendler und 2 581 Auspendler zu verzeichnen, 3 082 Beschäf-

tigte sind Binnenpendler und damit im besonderen Maße interessant für das RVK. Die Stadt Temp-

lin weist einen negativen Pendlersaldo von -825 Beschäftigten auf und hat eine niedrige Einpend-

lerquote von 36 % sowie eine mittlere Auspendlerquote von 46 %. Die Städte Prenzlau und Berlin 

sind die häufigsten Destinationen mit jeweils 482 und 303 Auspendlern12 (vgl. Abbildung 2).  

                                                      
8 Vgl. ERA 2010, S. 8 
9 Vgl. Stadt Templin 2017, S. 15 
10 Vgl. TMT Tourismus Marketing Templin GmbH 2021 
11 Vgl. Destatis 2016 
12 Vgl. Bundesagentur für Arbeit, Stichtag 30.06.2018 
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Abbildung 2: Pendlerverflechtung der Stadt Templin 

Knapp 27 % der Pendler (ohne Binnenpendler) legen für den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km 

pro Strecke zurück, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (Hin- und Rückweg; vgl. Abbildung 3)13. 

Ein relevanter Anteil von ca. 53 % entfällt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 km für Pendler-

wege. Die durchschnittliche Pendlerdistanz liegt für die Auspendler bei 46 km und für die Einpend-

ler bei 32 km (der bundesweite Durchschnitt liegt bei ca. 36 km). 

                                                      
13 Vgl. Bundesagentur für Arbeit, Stichtag 30.06.2018; Es werden nur sozialversicherungspflichtig Beschäftigte berücksichtigt, andere 

Pendlergruppen wie Beamte, Selbstständige und Auszubildende werden nicht abgebildet. Die Berechnung der Wegelänge basiert auf 

der Luftliniendistanz zwischen den Mittelpunkten der Kommune des Wohnortes und der des Arbeitsortes und einem Umwegefaktor 

von 1,2. 
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Abbildung 3: Fahrtdistanzen der Pendlerverflechtung der Stadt Templin 

2.3 Verkehrsangebot und -struktur  

2.3.1 SPNV 

Zentrale intermodale Schnittstellen sind die zwei Bahnhöfe Templin Bahnhof und Templin Stadt im 

Kernstadtgebiet sowie die weiteren zwei Bahnhöfe Templin-Ahrensdorf und Hammelspring. Von 

beiden Bahnhöfen aus erreicht man Berlin über die RB12 in rund 1,5 Stunden. Die RB12 verkehrt 

dabei stündlich (vgl. Tabelle 1, Abbildung 4). 

Tabelle 1: Verfügbare Regionalverbindungen der Bahnhöfe Templins 

Linie und wichtige Um-

steigebahnhöfe 

Bediente 

Bahnhöfe 

Bedienung und Taktung 

RB12  

nach Berlin Ostkreuz 

über Löwenberg (Mark) 

und Oranienburg 

Templin Bahnhof 

 

Templin Stadt 

 

Bhf. Hammelspring 

Templin – Berlin 

 Wochentags 18x hin und zurück 

 Wochenende 15x hin und zurück 

 Abfahrten jede Stunde 

RB63  

nach Eberswalde 

 

Templin Stadt 

 

Bhf. Templin-Ahrensdorf 

Templin – Eberswalde 

 Wochentags 8x hin und zurück 

 Abfahrten unregelmäßig 

2.3.2 ÖPNV 

Im Kernstadtgebiet von Templin verkehrt die Buslinie 531 (vgl. Abbildung 4). Diese bedient die 

angefahrenen Haltestellen aufgrund der Linienführung nicht in beide Richtungen. Daher unter-

scheiden sich die Fahrpläne der „Hin- und Zurück“-Richtung stark. Die Stadtbuslinie 531 verkehrt 

von Montag bis Freitag von 7:10 bis 18:33 Uhr und am Wochenende zwischen 09:15 und 18:15 

Uhr. Der Großteil der Haltestellen wird in einem 30/25-Minuten-Takt bedient, die Haltestellen Rich-

tung Thermalbad und Kurgebiet alle 60 Minuten. 
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Abbildung 4: Linienführung des ÖPNV der Stadt Templin 

Die regionalen Busverbindungen der Linien 502, 503, 504, 508, 509, 510, 514, 515, 517, 518 

und 519 bedienen alle den ZOB in Templin sowie jeweils unterschiedliche Haltestellen der Kern-

stadt14. Sie verbinden Templin mit den Orten Prenzlau (über Milmersdorf und Haßleben mit der 

502 bzw. über Boitzenburg mit der 503), Wilmersdorf, Gollin, Groß Väter, Stegelitz, Netzow, 

Joachimsthal, Fürstenberg, Gandenitz und Boitzenburg. Zudem wird der Regionalverkehr teilweise 

durch Ruf-Busse durchgeführt und verkehrt somit nach telefonischer Voranmeldung, mind. 60 Mi-

nuten vor Fahrtbeginn, täglich von 8:00-24:00 Uhr. 

Eine Besonderheit der Stadt Templin stellt der fahrscheinfreie Stadtverkehr dar. Dieser wurde in 

den 90er Jahren eingeführt, um dem damals hohen Kraftfahrzeug- (Kfz) Verkehrsaufkommen ent-

gegenzusteuern. Das Konzept war erfolgreich: nach der Einführung vervielfachten sich die Fahr-

gastzahlen, sodass Templin regionale und überregionale Aufmerksamkeit für dieses Konzept er-

langte. Voraussetzung für die fahrscheinfreie Nutzung des Stadtverkehrs ist der Erwerb der Jahres-

kurkarte, die seit 2007 44 € im Jahr kostet. Das Angebot richtet sich auch an Gäste. Die freie 

Nutzung des öffentlichen Nahverkehrs, nach Zahlung der Kurtaxe, ist ohnehin inklusive. Durch den 

fast vollständigen Wegfall des Fahrkartenverkaufs verringern sich Wartezeiten. Zudem stellt die 

Jahreskurkarte eine Mobilitätslösung für Menschen mit geringem Einkommen dar. Der Betrieb ist 

jedoch nicht kostendeckend und wird vom kommunalen Haushalt finanziert15. 

Die Bahnhöfe und Haltestellen des ÖPNVs spielen auch in den weiteren Untersuchungen des AP 5 

eine besondere Rolle, um Radverkehr über weite Distanzen (>10 km) und verkehrsmittelübergrei-

fend zu fördern. 

                                                      
14 Parkstr., Schleusenbrücke, Knehdener Str., am Mühlentor, A.-Bebel-Str., Fr.-Engels-Str., Bahnhof Templin 
15 Vgl. Stadt Templin, 2018 
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2.3.3 Straßennetz und Pkw-Bestand 

Das Straßennetz der Uckermark, in deren Südwesten sich Templin befindet, weist mit einer Netz-

dichte von 39 km/100 km²16 eine der niedrigsten Dichten aller Landkreise auf.  

Die Lychener Straße (L 23), die Röddeliner Straße (K 7329), die Vietmannsdorfer Straße (L 216) 

und die Zehdenicker Straße (B 109) bzw. Prenzlauer Allee (B 109) führen sternförmig auf die Kern-

stadt Templins zu. Innerhalb des Altstadtkerns ist die L23 (Mühlenstaße) eine wichtige Durchgangs-

verbindung und schließt an die B 109 an. Die B 109 stellt zudem die wichtigste verkehrliche An-

bindung dar, welche in Südwest-Nordost-Richtung verläuft und den Anschluss an die nächstgele-

genen Mittelzentren Prenzlau und Zehdenick sowie im Süden an das Berliner Umland gewährleis-

tet. Verkehrszählungen sowie Geschwindigkeiten17 liegen durch den Landesbetrieb Straßenwesen 

entlang der B- und L-Straßen vor und werden im Rahmen der Maßnahmenentwicklung für den Rad-

verkehr berücksichtigt. 

Zu Beginn des Jahres 2021 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 8.586 Pkw in der Stadt Templin 

zugelassen (davon 95 % private und 5 % gewerbliche Halter).18 Dies entspricht einem Motorisie-

rungsgrad von 549 Personenkraftwagen (Pkw) pro 1.000 EW (der Bundesdurchschnitt beträgt 580 

Pkw pro 1.000 EW). Die Pkw-Neuzulassungen in der Stadt Templin von 30 Neuzulassungen pro 

1.000 EW im Jahr 2019 lagen unter dem Bundesdurchschnitt von 43 Neuzulassungen pro 1.000 

EW19. 

2.4 Bestand der Radverkehrsrouten und –anlagen  

Bei den Elementen eines Radverkehrsnetzes werden Begrifflichkeiten teils unterschiedlich verwen-

det. Die folgende Begriffsklärung dient dem Ziel eines einheitlichen Verständnisses:  

Tabelle 2: Unterschied von Radverkehrsanlagen/Radwegen und Radrouten/Radwanderwegen 

Das Bestandsradroutennetz im Planungsraum setzt sich aus Radfernwegen und regionalen Rad-

routen zusammen. Wie in Abbildung 5 ersichtlich, verlaufen sämtliche Radfernwege und regionale 

Radrouten durch den Stadtkern Templins.  

  

                                                      
16 Vgl. Kreisverwaltung Uckermark 2014, S.11 
17 Vgl. Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg 2015 
18 Vgl. KBA 2021a 
19 Vgl. KBA 2021b 

Begriff Bedeutung 

Radverkehrs- 

anlage/Radwege 
 Gekennzeichnet gemäß StVO (bspw. blauweißem Rundschild) 

 Baulich angelegt (Teil des Gehwegs/gemeinsam mit Gehweg)  

oder Radfahrstreifen (ggf. Schutzstreifen) auf der Fahrbahn  

markiert 

Radrouten/Radwan-

derwege 
 Ausgeschilderte Routen für Freizeit und Tourismus 

 Verlaufen auf Radverkehrsanlagen oder anderen Wegen/Straßen 

 Meist lokale/regionale bis landesweite Bedeutung 

 Tragen einen Namen 
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Abbildung 5: Bestandsradroutennetz Templin 

 

Zwei der vier Radfernwege, die durch den Landkreis Uckermark verlaufen, durchkreuzen das Un-

tersuchungsgebiet der Stadt Templin. Dies sind die Historische Stadtkernroute 1 und der mit 1.111 

km längste deutsche Radfernweg Tour Brandenburg. In der nachfolgenden Tabelle 3 werden die 

Bestandsrouten als Übersicht aufgeführt:  

Tabelle 3: Radverkehrsnetz für den Planungsraum Templin 

 Nr. Name Durchläuft im Planungsraum 

Regio-

nale 

Haupt-

routen 

1 Glashüttentour Röddelin, Templin, Gandenitz, Alt-Placht, 

Densow, Annenwalde 

2 Radweg „um den Lübbesee“ Zehner-Siedlung, Templin, Ahrensdorf 

3 Radweg „Spur der Steine“ Templin, Metzelthin 

4 Naturparktour Süd Hammelspring, Templin, Gandenitz, Alt-Placht 

5 Naturparktour Nord Alt-Placht, Gandenitz, Templin, Metzelthin 

6 Uckermärkischer Radrundweg Reiersdorf, Gollin, Zehner Siedlung, Templin, 

Ahrensdorf, Gandenitz, Alt-Placht 

Radfern-

wege  

 

7 Historische Stadtkernroute 1 Reiersdorf, Gollin, Zehner Siedlung, Templin, 

Hammelspring 

8 Tour Brandenburg Reiersdorf, Gollin, Zehner Siedlung, Templin, 

Gandenitz, Alt-Placht 

In und um die Stadt Templin wird das Netz durch straßenbegleitende Radwege überwiegend ent-

lang übergeordneter Straßen ergänzt.  

Der Neubau und die Erhaltung von Radverkehrsinfrastrukturen ist Aufgabe der unterschiedlichen 

Baulastträger im Land Brandenburg. Dem Radwege- und Unterhaltungskonzept ist zu entnehmen, 
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dass sich der Landkreis und die Kommunen die Kosten für Neubau, Sanierung und Beschilderung 

der regionalen Routen und Fernwege jeweils zu 50 % teilen20. 

2.5 Unfallanalyse  

Für die Unfallanalyse werden die Verkehrsunfälle mit Beteiligung von Radfahrenden auf dem Ge-

biet der Stadt Templin für die Jahre 2018, 2019 und 2020 betrachtet. Insgesamt ereigneten sich 

in den drei Jahren 178 Unfälle, davon 69 mit Radverkehrsbeteiligung (vgl. Tabelle 4).  

Tabelle 4: Anzahl der Unfälle insgesamt sowie mit Radverkehrsbeteiligung zwischen 2018 und 2020 

Jahr 

Anzahl der Unfälle 
Anteil Unfälle mit Rad-

verkehrsbeteiligung 
Gesamt 

Mit Beteiligung  

Radverkehr 

2018 54 20 37 % 

2019 66 22 33 % 

2020 58 27 47 % 

Summe 178 69 39 % 

Es ist eine geringe Zunahme der Verkehrsunfälle zu beobachten. Radunfälle nehmen dabei leicht 

überproportional zu. Der Anteil der Unfälle mit Fahrradbeteiligung liegt mit 39 % über dem bundes-

weiten Durchschnitt von 28 % sowie über dem vergleichbarer oder größerer Kleinstädte mit 22 %21. 

Unfälle mit Radbeteiligung endeten im betrachteten Zeitraum zu 20 % mit Schwerverletzen und zu 

78 % mit Leichtverletzten (vgl. Abbildung 6).  

 

Abbildung 6: Radunfälle nach Unfallschwere/Unfallkategorie und Jahr, Templin 2018 bis 2020 

Festzuhalten ist:  

 An den Radunfällen waren in drei Fällen zu Fuß Gehende beteiligt.  

 16 der Radunfälle geschahen als Alleinunfall oder mit ausschließlicher Beteiligung von 

Radfahrenden.  

 Der häufigste Unfallgegner ist der Pkw: Radunfälle mit Pkw-Beteiligung machen 44 von 

69 Unfällen aus. Dazu zählen 8 der 14 Unfälle mit Schwerverletzten, sowie der Unfall mit 

tödlichem Ausgang. 

                                                      
20 Vgl. Radwege- und Unterhaltungskonzept im Landkreis Uckermark, Seite 26 
21 Vgl. StBA 2019a, vgl. BBSR 2021 
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Die nachfolgende Tabelle 5 zeigt die Anzahl der Unfälle differenziert nach Unfalltypen. Unfalltypen 

beschreiben die Konfliktsituationen, in deren Folge es zum Unfall kam22. Diese geben Hinweise 

über typische Problemstellungen und Handlungsbedarfe. Jedoch ist grundsätzlich davon auszuge-

hen, dass gerade bei Unfällen mit nicht-motorisierten Verkehrsbeteiligten, nicht alle Unfälle polizei-

lich gemeldet und folglich auch nicht statistisch erfasst werden. 

Tabelle 5: Anzahl der Unfälle in Templin, differenziert nach Unfalltyp in den Jahren 2018-2020 

Unfalltyp 

Anzahl der Unfälle Anteil Unfälle mit 

Radverkehrsbetei-

ligung Gesamt 
Mit Beteiligung 

Radverkehr 

Fahrunfall 
Bsp.: Nicht angepasste Geschwindigkeit, falsche 

Einschätzung des Straßenverlaufes 
46 11 24 % 

Abbiege-Unfall 
Bsp.: Missachtung des Vorrangs anderer Verkehrs-

teilnehmer 
24 11 46 % 

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall 
Bsp.: Missachtung der Vorfahrt anderer Verkehrs-

teilnehmer 
48 31 65 % 

Überschreiten-Unfall  
Bsp.: Unfall durch Konflikt zw. Fahrzeug und einer 

Person, die zu Fuß die Fahrbahn quert 
11 1 9 % 

Unfall durch ruhenden Verkehr 
Bsp.: Unfälle zw. fließendem Verkehr und parken-

den/haltenden Fahrzeugen (Dooring-Unfall) 
1 1 100 % 

Unfall im Längsverkehr  
Bsp.: Konflikt zw. Verkehrsteilnehmer in gleicher  

oder entgegengesetzter Fahrtrichtung (zu dichtes 

Überholen) 

27 9 33 % 

Sonstiger Unfall 
Alle anderen Unfälle, welche sich den obigen Kate-

gorien nicht zuordnen lassen. Bsp.: Wenden, Rück-

wärtsfahren, Hindernisse oder Tiere auf der Fahr-

bahn, plötzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversa-

gen, Reifenschaden o. ä.) 

21 5 24 %  

Summe 178 69 39 % 

Mit 31 der 69 Radunfälle stellen Zusammenstöße von Radfahrenden mit einbiegenden oder kreu-

zenden Fahrzeugen die häufigste Unfallursache dar, darunter auch der Unfall mit Todesfolge und 

7 der 14 Unfälle mit Schwerverletzten. Dieser Unfall wird durch einen Abbieger und einem aus 

gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden an Kreuzungen, 

Einmündungen, Grundstücks- oder Parkplatzzufahrten ausgelöst.  

Im Allgemeinen konzentrieren sich die Radunfälle räumlich auf den Ortskern von Templin sowie 

entlang der B 109 (vgl. Abbildung 7 sowie Abbildung 8). Im Ortskern Templins konzentrieren sich 

Unfälle vor allem entlang der Mühlenstraße und entlang der Dargersdorfer Straße. Grundsätzlich 

ist entlang dieser Verbindungen eine hohe Verkehrsnachfrage zu verzeichnen.  

Im September 2020 wurde die StaadtPlan Ingenieur GmbH mit der Analyse der Straßenverkehrs-

unfälle mit Beteiligung von Radfahrenden im Verlauf der Landesstraße 23 im Bereich der Altstadt 

von Templin beauftragt. Im Gutachten wurden neben baulichen Maßnahmen vor allem eine Aufklä-

rung und Änderung des Verkehrsverhaltens empfohlen. 

 

                                                      
22 Vgl. M Uko 2012, S. 9 
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Abbildung 7: Verkehrsunfälle Templin, 2018 - 2020 

 

Abbildung 8: Detailansicht Verkehrsunfälle Templin, 2018 - 2020 
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2.6 Durchführung von Verkehrszählungen  

Durch die Erfassung der Anzahl der Verkehrsmittel, welche in einem definierten Zeitintervall einen 

festgelegten Querschnitt passieren, wird die aktuelle Verkehrsstärke (querschnitts- und richtungs-

bezogen) des Zähltages erfasst. Die Durchführung einer Verkehrszählung kann somit als aktuelle 

Momentaufnahme der Verkehrssituation im Untersuchungsgebiet dienen23. Damit lassen sich u. a. 

Hochrechnungen der Verkehrsstärken (durchschnittlicher täglicher Verkehr (DTV) und durchschnitt-

licher werktäglicher Verkehr DTVw-Werte) am Querschnitt und die Eignung der Radinfrastruktur im 

Hinblick auf die Kfz-Belastung (ERA 2010)24 herleiten. 

Für das Radverkehrskonzept der Stadt Templin wurde die Verkehrszählung zur Erfassung der ak-

tuell vorherrschenden Verkehrsstärke sowie der Zusammensetzung des Verkehrs an den ausge-

wählten Standorten durchgeführt. Darüber hinaus sollte die Radverkehrsinfrastruktur in Bezug auf 

die vorherrschende Verkehrsbelastung eingeschätzt werden. 

Die Planung und Organisation der Verkehrszählung erfolgte nach den Vorgaben und Regelungen 

der EVE 201225 und des HBS 200926/2015.27 Die Zählung wurde als manuelle Kurzzeitzählung an 

den folgenden drei abgestimmten Standorten durchgeführt: 

 der Prenzlauer Allee,  

 der Dargersdorfer Straße (Höhe Bahnhof) sowie  

 der Mühlenstraße im Altstadtkern 

Die Zähldauer von 8 h/Tag sowie eine Durchführung während eines „Normaltages“28 erfolgte ge-

mäß EVE 2012. Die Zählung fand an einem Dienstag (07.09.2021) in zwei Intervallen, zur Abde-

ckung der morgendlichen und abendlichen Spit-

zenstunde, statt. Gezählt wurde von 6 bis 10 Uhr 

und von 15 bis 19 Uhr. Im Rahmen der Erarbei-

tung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Temp-

lin erfolgte eine Konzentration auf Fahrräder so-

wie Fahrzeuge des Leicht- und des Schwerverkeh-

res. Die Erfassung der drei Fahrzeuggruppen er-

folgte je Querschnitt richtungsgetrennt mittels 

mechanischen Aufwärtszählern im Zählintervall 

von 60 Minuten. Neben der richtungsgetrennten 

Zählung des DTV fand ebenso die Aufnahme der 

tatsächlichen Fahrtrichtung Radfahrender statt, 

um schlussfolgernd Aussagen über Richtungsver-

stöße an der Infrastruktur vornehmen zu können.  

Im Ergebnis der Zählung konnten neben der Hochrechnung auf den DTV sowie den Schwerlastan-

teilen (SV) die morgendlichen und abendlichen Verkehrsstärkeganglinien der drei Standorte abge-

bildet werden (vgl. Abbildung 10 und Abbildung 11). Beide Ganglinien zeigen einerseits die Ver-

kehrsstärken an den Querschnitten und andererseits die vorherrschenden Radverkehrsstärken in-

nerhalb der jeweils vierstündigen Zählzeit auf.  

                                                      
23 Ergänzend können aus der Zählung Strombelastungspläne, die aktuelle Verkehrszusammensetzung, Verkehrsstärkeganglinien sowie 

deren morgend- und abendlichen Spitzenstunden abgeleitet werden 
24 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2010 

25 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2012 
26 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2009 
27 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2015 
28 von Montag bis Donnerstag außerhalb der Ferien in den Monaten März bis Oktober 

Abbildung 9: Zählung am Standort Prenzlauer Allee 
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Die Verkehrsstärken der morgendlichen Ganglinien (vgl. Abbildung 10) verzeichneten eine klare 

Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr, sowohl an der Dargersdorfer Straße als auch an der Prenz-

lauer Allee. Die Spitzenstunde der Mühlenstraße ist jedoch deutlich verschoben und zeichnet sich 

durch einen kontinuierlichen Anstieg innerhalb der Zählzeit aus. Gründe dafür liegen vor allem in 

dem hohen Einkaufs- und Dienstleistungsverkehr sowie an dem zeitgleich stattfindenden Markttag. 

Bezüglich der Radverkehrsstärke konnten eine leichte (Mühlenstraße/Prenzlauer Allee) und eine 

deutliche Spitzenstunde (Dargersdorfer Straße) zwischen 7 und 8 Uhr verzeichnet werden. Insbe-

sondere stechen dabei die Werte an der Dargersdorfer Straße heraus, welche unter dem Einfluss 

der Bahnhofslage sowie des hohen Anteils an Schülerverkehren stehen.  

 

Abbildung 10: Morgendlichen Ganglinien der drei Zählstandorte 

Hinsichtlich der abendlichen Ganglinien (vgl. Abbildung 11) konnte an der Dargersdorfer Straße 

keine eindeutige Spitzenstunde erfasst werden, vielmehr wurden erhöhte Verkehrsstärken über 

einen Zeitraum von 15 bis 17 Uhr festgestellt. Ergänzend besitzt die Verkehrsstärke an der Prenz-

lauer Allee eine vorgezogene Spitzenstunde von 15 bis 16 Uhr, zurückzuführen auf den hohen An-

teil an Wirtschaftsverkehr. Beide Standorte weichen damit von der Darstellung der typisierten Ta-

gesganglinien an Normalwerktagen nach Pinkofsky29 ab. Die nach Pinkofsky ermittelte, typische 

abendliche Spitzenstunde an Normalwerktagen von 16 bis 17 Uhr stimmt jedoch mit der abendli-

chen Spitzenstunde an der Mühlenstraße überein. Ergänzend ist zu vermerken, dass an allen Gang-

linien ein prägnanter Abfall der Verkehrsstärke nach 17 Uhr verzeichnet werden kann. Bei Betrach-

tung der Radverkehrsstärken während der abendlichen Zählzeit fallen die weniger ausgeprägten 

Ganglinien auf. Ebenso lassen sich dort Verschiebungen der Spitzenstunden sowohl vor 16 Uhr 

(Mühlenstraße) als auch nach 17 Uhr (Dargersdorfer Straße) erkennen.  

 

                                                      
29 Vgl. Pinkofsky 2006 
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Abbildung 11: Abendliche Ganglinien der drei Zählstandorte 

Die Hochrechnung der Kurzzeitzählung ergab den höchsten ermittelten DTV-Wert aller drei Stand-

orte an der Mühlenstraße mit 10 424 Kfz pro 24 h. Ausgehend von der Zählung der Schwerverkehre 

sowie dem hochgerechneten DTV konnte der Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) der Querschnitte be-

rechnet werden. An der Dargersdorfer Straße stellte sich dieser mit 3 % am niedrigsten heraus. 

Vergleichend dazu konnten an der Prenzlauer Allee (6 %) sowie an der Mühlenstraße (5 %) höhere 

Werte ermittelt werden (vgl. Tabelle 6).  

Ausgehend von der gemessenen werktäglichen Spitzenstunde und der zulässigen Höchstgeschwin-

digkeit am Standort kann die aktuelle Führungsform des Radverkehrs eingeschätzt werden.  

Tabelle 6: Darstellung des DTV, SV-Anteils und der Eignung der Führungsform in Abhängigkeit der Kfz-Belastung 

Einhaltung der empf. Führungsform (ERA) in Abhängigkeit der erfassten Verkehrsstärke 

Straße Prenzlauer Allee Dargersdorfer Straße Mühlenstraße 

Zul. Höchstge-

schwindigkeit 

[km/h] 

50 50 30 

Kfz in werktägl. 

Spitzenstunde 

[Kfz/h] 

820 639 940 

DTV [Kfz/24h] 8 506 7 212 10 424 

SV-Anteil [%] 6 3 5 

Führungsform 

radverkehr 
Gem. Geh- und Radweg 

Gehwegfreigabe (Radver-

kehr frei) 
Mischverkehr  

Belastungsbe-

reich nach ERA 
Zw. II und III II Zw. I und II 

Empfohlene Füh-

rungsform 

Schutzstreifen/Schutzstrei-

fen o. Mischverkehr und 

Gehwegfreigabe o. Radweg 

ohne Benutzungs-

pflicht/Radfahrstreifen; - 

weg oder gem. Geh- und 

Radweg 

Schutzstreifen/Schutz-

streifen o. Mischverkehr 

und Gehwegfreigabe o. 

Radweg ohne Benut-

zungspflicht 

Schutzstreifen/Schutz-

streifen o. Mischverkehr 

und Gehwegfreigabe o. 

Radweg ohne Benut-

zungspflicht 

Führungsform 

eingehalten? 
Sehr gut Sehr gut/gut mangelhaft 

In der Folge ergaben sich für die Prenzlauer Allee und Dargersdorfer Straße eine sehr gute bzw. 

gute Einschätzung. Die Mühlenstraße hingegen wird zwischen Belastungsbereich I und II eingeord-
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net. Aufgrund des Schwerverkehrsanteils, der hohen Verkehrsstärke, des engen Straßenquer-

schnitts sowie der Menge an zu passierenden Knotenpunkten und daraus resultierenden Unzufrie-

denheit der Bürger*innen (vgl. 2.7), ist dieser Querschnitt in der Maßnahmenentwicklung näher zu 

analysieren. 

2.7 Beteiligung der Öffentlichkeit – kartenbasierte Umfrage 

Die Beteiligung der Öffentlichkeit erfolgte im Rahmen der Bestandsanalyse mittels einer interakti-

ven kartenbasierten Online-Umfrage sowie über die Befragung der Bürger*innen vor Ort. Ziel der 

Beteiligung war die Abschätzung von Verlagerungspotentialen zurückgelegter Wege auf den Rad-

verkehr sowie das Herausarbeiten von Motiven der (Nicht-)Nutzung des Fahrrades. Dabei standen 

besonders die Alltagswege der Befragten im Vordergrund. Durch die Einbindung der Bürger*innen 

sollte fundiertes lokales Wissen in die Konzepterarbeitung einfließen.  

  

Abbildung 12: Layout der kartenbasierten Online-Umfrage (links) und Vor-Ort-Befragung am Markt Templin (rechts) 

Die Online-Umfrage wurde mittels einer Pressemitteilung sowie durch die Publikation auf öffentli-

chen Kanälen der Stadt angekündigt und für ca. 4 Wochen freigeschaltet. Die Vor-Ort-Befragung 

fand parallel zur Verkehrszählung am 07.09.2021 an zwei ausgewählten und gut frequentierten 

Standorten in Templin statt (Bahnhof Templin-Stadt und Markt (Markttag)). Durch die Kombination 

der zwei Befragungsarten sollte eine möglichst große Menge der Bürger*innen aller Altersklassen 

angesprochen werden.  

Abgefragt wurden häufig genutzte Wege und Wegeketten der Personen sowie Informationen zu 

transportierten Gegenständen und persönlichen Gründen der Nicht-Nutzung des Verkehrsmittels 

Rad. Darüber hinaus erfolgte die Erfassung 

von Gefahrenstellen und Verbesserungswün-

schen sowie der Beweggründe und Aspekte, 

die eine Nutzung des Rads attraktiver gestal-

ten könnten. Die jeweiligen Antworten wur-

den u. a. interaktiv in der Karte der Online-

Befragung oder auf Karten an den Ständen 

vor Ort festgehalten. 

Insgesamt konnten 228 vollständig ausge-

füllte Fragebögen ausgewertet werden. Da-

bei wurde im Rahmen der Befragung eine 

gleichmäßige Altersverteilung erreicht (vgl. 

Abbildung 13). Dies wird im Vergleich mit an-

deren Kommunen durch das Bearbeitungs-

team als positiv bewertet.  

22,37%

11,84%

14,04%
14,04%

21,05%

16,67%

Altersverteilung der 

Umfrageteilnehmer*innen

Unter 18

18-30

31-40

41-50

51-65

Über 65

Abbildung 13: Altersverteilung der kartenbasierten Umfrage 

(online und analog) 
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Von den Befragten gaben 74 % an, dass sie mehrmals pro Woche Fahrrad fahren. Nur 13 % fahren 

selten oder nie (3 %) Rad. Somit handelt es sich bei den Teilnehmenden mehrheitlich um Personen, 

die bereits regelmäßig das Fahrrad nutzen.  

Gut 70 % der Befragten besitzen kein E-Bike/Pedelec oder Lastenrad und erwägen auch nicht sich 

eines anzuschaffen. 23 % hingegen besitzen entweder schon ein Pedelec (17 %) oder haben schon 

einmal überlegt eines zu kaufen (6 %). Zwar waren nur zwei der Befragten im Besitz eines Lasten-

rades, aber 5 % haben schon einmal über die Anschaffung nachgedacht. 

Die überwiegende Mehrheit der Befragten wünscht sich beim Radfahren getrennt vom Autoverkehr 

geführt zu werden. Lediglich 4 % erachten eine getrennte Führung als unwichtig, 47 % hingegen 

als sehr wichtig, beziehungsweise 36 % als wichtig. Diesem Wunsch kann nur nachgekommen wer-

den, wenn ausreichend Platzverhältnisse bestehen (vgl. Kapitel 4.1) 

Die Teilnehmenden geben unterschiedliche Gründe an, weshalb sie nicht häufiger das Fahrrad nut-

zen. Dabei ist an dieser Stelle nochmals zu erwähnen, dass es sich bei den Befragten um Personen 

handelt, die bereits regelmäßig das Fahrrad nutzen. Dennoch empfindet der überwiegende Teil die 

Infrastruktur als Hemmnis. Vor allem fehlende Radwege und der Zustand der bestehenden Rad-

wege und Straßen hält viele der Befragten davon ab, (öfter) das Fahrrad zu nutzen. Gerade das 

Kopfsteinpflaster und die verkehrliche Situation in der Templiner Kernstadt wurden explizit als kri-

tisch genannt. Die Teilnehmenden nehmen das Fahrradfahren außerdem als gefährlich wahr und 

nutzen aus Bequemlichkeit und um Zeit zu sparen andere Verkehrsmittel.  

 

Abbildung 14: Antworten auf die Frage „Was hält Sie aktuell davon ab, häufiger das Fahrrad zu nutzen?“ 

In der Umfrage wurden die Teilnehmenden gebeten, ihre täglichen Wege einzuzeichnen. Hierbei ist 

zu erwähnen, dass die Teilnehmenden zunächst verkehrsmittelunabhängig nach ihren typischen 

Wegen befragt wurden. Da es sich jedoch um eine Umfrage im Rahmen des RVKs handelte, nann-

ten viele Teilnehmenden nur die mit dem Rad zurückgelegten Wege, wodurch eine Aussage zur 

Multimodalität erschwert wurde. Die genannten Wege sind daher überwiegend dem Verkehrsmittel 

Rad zuzuordnen. Typischerweise werden insbesondere längere Wege, bspw. in die Nachbarkom-

munen, mit anderen Verkehrsmitteln zurückgelegt. Nachfolgende Abbildung 15 zeigt die einge-

zeichneten Wegeverbindungen für den Wegezweck Arbeit/Schule/Kind abholen. Wegeverbindun-

gen, welche in der Umfrage als Luftlinien eingezeichnet wurden, sind für eine bessere Übersicht-

lichkeit mittels Routing auf bestehende Straßen und Wege umgelegt worden.  
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Abbildung 15: Eingezeichnete Wegeverbindungen für den Wegezweck Arbeit/Schule/Kind abholen 

 

Abbildung 16: Eingezeichnete Wegeverbindungen für den Wegezweck Einkaufen/Freizeit/Vereinsaktivitäten/Sonstiges  



 

24 

Die Befragten nutzen für diesen Wegezweck überwiegend Wege in und zwischen der Kernstadt 

Templin und den umliegenden Ortsteilen. Besonders Strecken zwischen Vietmannsdorf, Densow, 

Klosterwalde und der Kernstadt Templin werden häufig mit dem Rad zurückgelegt.  

Eine deutlich andere Verkehrsverflechtung lässt sich durch die Darstellung der Wegezwecke Ein-

kaufen/Freizeit/Vereinsaktivitäten und Sonstiges abbilden (vgl. Abbildung 16). Hierbei ergab die 

Umfrage deutlich mehr Verbindungen, auch zwischen den einzelnen Ortsteilen. Die Angaben aus 

Abbildung 16 zeigen, dass das Fahrrad aktuell vor allem in der Freizeit einen hohen Stellenwert 

genießt und durchaus auch längere Strecken zurückgelegt werden.  

Zudem wurden Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche in einer Karte durch die Teilnehmen-

den verortet. Eine Übersicht der verorteten Hinweise zeigt Abbildung 17.  

 

Abbildung 17: Genannte Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche der Umfrageteilnehmer*innen 

Da häufig ähnliche Antworten erfolgten, wurden diese kategorisiert. Durch wiederkehrende Nen-

nungen und Hinweise der Befragten konnten Schwerpunkte gesetzt werden, die die Ausrichtung 

des RVKs sowie die Maßnahmenerarbeitung wesentlich beeinflussten.  

Den größten Anteil der Nennungen und Hinweise machten Anmerkungen zur Verkehrsführung 

(29 %) und sonstige Hinweise (25 %) aus (vgl. Abbildung 18). Unter diesen Kategorien subsummie-

ren sich Anmerkungen mit Bezug zu einer unübersichtlichen Führung, schlechten Sichtverhältnis-

sen und Kreuzungssituationen sowie problematischen Querungen. Weitere 18 % sind Wünsche 

neuer Radwegeverbindungen. Häufungen von Anmerkungen dieser Kategorie wurden insbeson-

dere an der Mühlenstraße/Am Markt, Robert-Koch-Straße/B 109 und L 216 (Vietmannsdorfer 

Straße) verzeichnet. Entlang der Mühlenstraße gingen zudem ein Großteil der Nennungen ein, wel-

che auf eine Gefährdung durch den MIV hinweisen (bspw. Unsicherheitsgefühl aufgrund von SV, zu 

dichte Überholabstände der Fahrzeuge).  
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Die Gefahrenstellen/Verbesserungshinweise, welche zu der Kategorie Oberflächensanierung ein-

gegangen sind (13 %), lassen sich überwiegend dem Bereich innerhalb der Stadtmauer, aufgrund 

des schwer befahrbaren Kopfsteinpflasters, zuordnen. Darüber hinaus zeigten sich durch die Be-

fragung bislang außer Acht gelassene Bedarfe auf, dazu gehören bspw. Nennungen zu Querungs-

anlagen.  

Die eingegangenen Hinweise wurden im Rahmen der Maßnahmenentwicklung geprüft und weiter-

verarbeitet. Zudem wurden die Maßnahmen am 07.12.21 im Rahmen der Bürgerveranstaltung für 

das Radverkehrskonzept, den Bürgerinnen und Bürgern vorgestellt, diskutiert und priorisiert. Das 

Protokoll kann im Anhang nachgelesen werden.  

  

18,34%

28,76%

12,55%

13,32%

2,51%

24,52%

Genannte Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche nach Kategorien

Wunsch neuer Radverbindung

Anmerkung zur Verkehrsführung

Gefahr durch den MIV

Oberflächensanierung

Radfahrer auf dem Gehweg

Sonstiger Hinweis

Abbildung 18: Anteil der Kategorien genannter Gefahrenstellen und Verbesserungswünsche 
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3 Netzentwicklung 

3.1 Methodik der Netzentwicklung 

Die Netzplanung definiert das notwendige Grundgerüst der Radverkehrsinfrastruktur. Ziel ist es, 

wichtige Ziele miteinander zu verknüpfen und damit alltagstaugliche Verbindungen30 zu schaffen 

und den Radverkehr flächendeckend zu sichern. Grundsätzlich sind alle öffentlichen Wege, solange 

nicht explizit gesperrt, für den Radverkehr nutzbar. Aufgrund der siedlungstrukturellen Gegeben-

heiten ergeben sich Bündelungseffekte (potentieller Bedarf/Verkehrsnachfrage zwischen Quellen 

und Zielen) und damit bestimmte Qualitätsanforderungen für die Schaffung des infrastrukturellen 

Angebotes. Daher ist die Basis der Netzentwicklung die hierarchische Gliederung des Netzes. 

Das Vorgehen der Netzentwicklung orientiert sich an den Vorgaben der ERA 2010 (Empfehlungen 

für Radverkehrsanlagen) und der RIN 2008 (Richtlinien für integrierte Netzgestaltung). Gemäß der 

RIN werden den Netzabschnitten aufgrund ihrer Bedeutung Kategorien zugeordnet („Verbindungs-

funktionsstufen“, vgl. Tabelle 7). Die Grundlage dieser Differenzierung bildet das System Zentraler 

Orte, welches Siedlungsstrukturen nach ihrer raumordnerischen Bedeutung gliedert. So werden 

Zentren und Orte durch Luftlinien miteinander verbunden und den Verbindungen aufgrund ihrer 

Funktion eine Verbindungsfunktionsstufe zugeteilt. Die Luftlinien werden anschließend auf Straßen 

und Wege umgelegt.  

Tabelle 7: Netzkategorien für den Radverkehr nach RIN31 

Kategorie- 

gruppen 

Kate-

gorie 
Bezeichnung Beschreibung 

AR 

Außerhalb 

bebauter 

Gebiete 

AR II 
Überregionale Rad-

verkehrsverbindung 

 Alltagsverkehr, Verbindungen von >10km 

 Geeignet zwischen Mittel- und Oberzentren 

 Stadt-Umland-Verbindung 

AR III 
Regionale Radver-

kehrsverbindung 

 Verbindung von Grundzentren zu Mittelzen-

tren 

 Verbindung zwischen Grundzentren 

AR IV 
Nahräumige Radver-

kehrsverbindung 

 Verbindung von Gemeinde/-teilen ohne zent-

ralörtliche Funktion zu Grundzentren 

 Verbindungen zwischen Gemeinden/-teilen 

ohne zentralörtliche Funktion 

IR 

Innerhalb 

bebauter 

Gebiete 

IR II 

Innergemeindliche 

Radschnellverbin-

dung 

 Verbindung für Alltagsverkehr auf größere 

Entfernungen 

 Innerörtliche Vorsetzung einer Stadt-Umland-

Beziehung 

IR III 

Innergemeindliche 

Radhauptverbin-

dung 

 In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzen-

tren zum Hauptzentrum und zwischen Stadt-

teilen 

IR IV 

Innergemeindliche 

Radverkehrsverbin-

dung 

 Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-

zentrum der Mittel- und Grundzentren 

 Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren un-

tereinander 

 Zwischen Wohngebieten und wichtigen Zielen 

IR V 

Innergemeindliche 

Radverkehrsanbin-

dung 

 Anbindung aller Grundstücke und potentiellen 

Quellen und Ziele 

                                                      
30 D.h. ein zusammenhängendes, möglichst direktes, attraktives und komfortables Radverkehrsnetz vorzuhalten 
31 Vgl. ERA 2010, S. 8 
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Entsprechend wurden zunächst die Orte in und um Templin nach ihrer zentralörtlichen Funktion 

gegliedert. Nachfolgend zeigt Tabelle 8 die Zuweisung nach Mittel- und Grundzentren sowie nach 

den innerörtlichen Zentren der Ortsteile Templins:  

Tabelle 8: Gliederung der Orte in und um Templin nach zentralörtlicher Funktion 

Zentralörtliche Funktion Orte  

Mittelzentren  

(umliegende Mittelzentren) 

Templin, Prenzlau, Eberswalde, Zehdenick, Gransee, Neustrelitz, Anger-

münde 

Grundzentren 

(in den direkt umliegenden 

Nachbargemeinden) 

Mittenwalde, Gerswalde, Milmersdorf, Temmen-Ringenwalde, Stegelitz, 

Friedrichswalde, Joachimstal, Groß Schönebeck, Fürstenberg/Havel, Ly-

chen 

Zentren der Ortsteile 

(innerhalb Templin) 

Groß Dölln, Storkow, Grunewald, Vietmannsdorf, Gollin, Hammelspring, 

Hindenburg, Röddelin, Beutel, Densow, Grandenitz, Netzow, Ahrensdorf, 

Knehden, Klosterwalde, Herzfelde, Petznick 

Gemäß der Tabelle 7 werden zwischen den Orten mit unterschiedlicher zentralörtlicher Funktion 

Luftlinienverbindungen erstellt und die jeweiligen Kategorien zugewiesen. Bei der Netzentwicklung 

werden zudem kleinräumige Ziele berücksichtigt. Dazu zählen u. a. Gewerbegebiete, Arbeitgeber, 

Schulen oder intermodale Schnittstellen (bspw. Bahnhöfe, ZOB). Die Luftlinienverbindungen wer-

den durch ein Routing auf bestehende Straßen und Wege umgelegt. Bei dem Routing handelt es 

sich um ein Kürzeste-Wege-Routing, welches Nebenbedingungen wie Sicherheit, Steigung oder be-

vorzugt Asphaltverbindungen berücksichtigt. Für die Entwicklung des Radverkehrsnetzes beste-

hen, nach Vorgaben der ERA, u. a. folgende Qualitätsmerkmale:  

 90 % der Einwohner sollen weniger als 200 Meter entfernt von einer Hauptverbindung 

wohnen 

 Der Umwegefaktor entspricht maximal 1,2 gegenüber der kürzesten möglichen Verbin-

dung 

 Einhaltung grundlegender Entwurfsanforderungen zu Verkehrssicherheit und Verkehrs-

qualität nach ERA 

 Winterdienst bei AR-II-Verbindungen oder die Gewährleistung sozialer Kontrolle 

Die entstandenen Verbindungen und Alternativverbindungen (Prüfnetz) dienten als Grundlage der 

Vor-Ort-Untersuchung. Hierzu wurde vom 19. bis 23. Juli 2021 eine Befahrung der Verbindungen 

durchgeführt. Da bereits gute Daten zu den Bestandsradwegen vorlagen, wurden diese nicht voll-

umfänglich neu erfasst. Der Fokus lag hierbei auf der Erfassung neuer Verbindungen. Es wurden 

Angaben u. a. zur Oberflächenqualität sowie dessen Belag, zu Führungsformen, Barrieren und Ge-

fahrenstellen aufgenommen. Zudem wurden bestehende Fahrradabstellanlagen und deren Aus-

führung erfasst. Durch die georeferenzierte Erfassung der Daten konnten diese im Anschluss ge-

nau lokalisiert und somit kartiert werden. Die Daten dienten zur Anpassung des untersuchten Net-

zes sowie des Soll-Ist-Abgleiches und der Ableitung von Einzelmaßnahmen zur Verbesserung der 

Infrastruktur. 

3.2 Netzsystematik im Planungsraum  

Aufgrund der fehlenden Grundzentren im Planungsraum und etlicher Eingemeindungen besteht 

keine Netzkategorie AR/IR III. Somit ergeben sich für den Planungsraum, gemäß den Vorgaben der 

RIN, drei Netzkategorien für den Alltagsverkehr. Nachfolgend werden diese für eine bessere Nach-

vollziehbarkeit als Haupt- und Nebenrouten bezeichnet. 

Tabelle 9: Unterteilung der Netzkategorien und Ableitung der Routenbedeutung 

Kategorie Nachfolgende Bezeichnung  

AR/IR II 
Überregionale Radverkehrsverbindung/  

Innergemeindliche Radschnellverbindung 
Hauptrouten 

AR/IR IV, V 
Nahräumige Radverkehrsverbindung/ 

Innergemeindliche Radverkehrsverbindung 
Nebenrouten 
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Aufgrund der Erschließungsanforderungen der ERA und RIN, wurden entstandene Alternativverbin-

dungen zwischen den Mittelzentren mit in das Hauptroutennetz aufgenommen. Diese erschließen 

mehrere Ortsteile und gewährleisten somit deren gute Anbindung an die Kernstadt Templin sowie 

umliegende Mittelzentren. 

Da im Planungsraum bereits gute touristische Verbindungen bestehen, erfolgte keine separate 

Netzplanung für den touristischen Radverkehr. Vor allem in ländlichen Regionen werden die Netze 

von beiden Nutzergruppen verwendet. Deswegen und aus Gründen der Wirtschaftlichkeit fokus-

sierte man bei der Netzplanung große Synergien. Daher wurden bereits bestehende touristische 

Routen einbezogen. 

3.3 Radverkehrszielnetz 2035 

Die Überarbeitung und Anpassung des Netzentwurfes erfolgten in einem stufenweisen Prozess. 

Dabei wurden die Ergebnisse der Vor-Ort-Befahrung, der Bürgerbeteiligung (vgl. Kapitel 2.7), Hin-

weise der Träger öffentlicher Belange (TöB) sowie Planungen und Hinweise aus den Nachbarkom-

munen berücksichtigt und abgewogen. 

Das Radverkehrszielnetz 2035 für die Stadt Templin und seine Ortsteile umfasst:  

 rund 125 km Hauptrouten (Netzkategorie AR/IR II) und 

 rund 203 km Nebenrouten (Netzkategorie AR/IR IV). 

Zudem bestehen in Templin bereits rund 87 km touristische Radrouten, wovon rund 86 km in das 

Haupt- und Nebenroutennetz integriert worden sind. Eine Netzübersicht findet sich in der nachfol-

genden Abbildung 19.  

Über das dargestellte Netz hinaus müssen alle Siedlungsteile und Einrichtungen mit dem Fahrrad 

erreichbar sein. Dies ist bei Maßnahmen an Straßen und Wegen grundlegend zu berücksichtigen. 
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Abbildung 19: Radverkehrszielnetz für Templin und seine Ortsteile 
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4 Maßnahmenentwicklung  

4.1 Grundlagen der Maßnahmenentwicklung 

Wie bereits zu Beginn des Kapitels 3.1 beschrieben, dient das Radverkehrsnetz als Grundgerüst 

zur Entwicklung infrastruktureller Maßnahmen. Die Datengrundlage der Vor-Ort-Befahrung sowie 

die Erkenntnisse der Bestandsanalyse ermöglicht die Untersuchung und Bewertung der Infrastruk-

tur. Durch einen Soll-Ist-Abgleich können Maßnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur für Rad-

fahrende entwickelt werden.  

Folgende Planungsgrundsätze der Maßnahmenentwicklung für den Alltagsverkehr werden ange-

strebt:  

 Sicher: Die Verkehrssicherheit ist der wichtigste Grundsatz, insbesondere da die Nutzer-

gruppe der Familien in Templin von hoher Bedeutung ist. Daher sind Sicherheitsmängel 

(Konflikt- und Gefahrenstellen, auffällige Unfallpunkte) zu beseitigen, aber auch soziale 

Sicherheit (Einsehbarkeit, Beleuchtung) muss überwiegend gewährleistet werden. Zudem 

werden neben der objektiven Sicherheit auch Kriterien der subjektiven Sicherheit bei der 

Entwicklung von Maßnahmen bedacht. Eine vermehrte Nutzung bzw. Akzeptanz der 

(Rad- )Wege tritt nur dann ein, wenn sich Radfahrende sicher und wohl fühlen.  

 Direkt: Radfahrende sollen mit so wenigen Umwegen wie möglich an ihr Ziel gelangen. Da-

her sind Zeitaufwände u. a. durch die Beseitigung von Hindernissen zu reduzieren. Des 

Weiteren soll einer gut befahrbare Fahrbahnoberfläche sowie  eine klare und direkte Rou-

tenführung gewährleistet werden. 

 Komfortabel: Oberflächenbelag und –qualität spielen auch für den Fahrkomfort eine wich-

tige Rolle. Zudem steigen der Fahrkomfort, die Sicherheit und die Attraktivität der Infra-

struktur bei einer guten Erkennbarkeit. Radfahrende fühlen sich sicherer und andere Ver-

kehrsteilnehmende erkennen diese besser und stellen sich an Begegnungspunkten auf 

diese ein. Dies kann u. a. durch Visualisierung erfolgen.  

 Wahlfrei: Bei Radfahrenden handelt es sich um eine sehr heterogene Nutzergruppe mit 

unterschiedlichen Anforderungen und Wahrnehmungen. Kinder oder Gelegenheitsfah-

rer*innen fühlen sich sicherer und wohler im Seitenraum (meist gemeinsam mit dem Fuß-

verkehr). Alltagsnutzer*innen wollten meist zügig vorankommen und bevorzugen daher 

die Führung auf der Fahrbahn im Mischverkehr (oder auf Schutz- und Radfahrstreifen), da 

sie hier die nötigen Geschwindigkeiten erreichen können. Daher sollte möglichst eine 

wahlfreie Beschilderung der nutzbaren Wege (Gehweg, Radverkehr frei) gewählt werden.  

4.1.1 Wahl der Führungsformen im Radverkehr  

Welche Führungsform für den Radverkehr geeignet ist, hängt von verschiedenen Faktoren ab und 

hat wesentliche Auswirkung auf die Akzeptanz und die Verkehrssicherheit. Dabei wird zwischen 

Radverkehrsführungen innerorts und außerorts unterschieden.  

Innerhalb bebauter Gebiete hängt die Wahl der Radverkehrsführung von der Geschwindigkeit und 

der Verkehrsstärke des Kfz-Verkehrs ab. In den ERA werden dafür verschiedene Belastungsberei-

che definiert, anhand derer die geeignete Führungsform gewählt wird. Die Abbildung 20 zeigt die 

Belastungsbereiche in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit und der Verkehrsstärke des Kfz-Ver-

kehrs. Dabei gelten keine harten Trennlinien zwischen den Belastungsbereichen32. 

                                                      
32 Vgl. FGSV 2010, S. 19 
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Abbildung 20: Belastungsbereiche für die Wahl der Radverkehrsführung33 

Wesentlich bei der Prüfung und Abwägung der Führungsform innerorts ist zudem die Flächenver-

fügbarkeit bzw. die Fahrbahnbreite. Die ERA gibt hierfür Mindestmaße vor, die ebenfalls in der StVO 

und VwV-StVO verankert sind. Weitere Abwägungskriterien für die Radverkehrsführung innerorts 

sind:  

 Schwerverkehrsstärke: je höher  Radverkehr eher in Seitenraumführung 

 Knotenpunkte/Grundstückszufahrten: je mehr  eher Fahrbahnführung 

 Längsneigung: Gefälle  eher Fahrbahnführung; Steigung  eher Seitenraumführung 

 Parkflächen: je häufiger Wechselvorgänge  eher Seitenraumführung 

Außerorts ist die Führung des Radverkehrs von der Entwurfsklasse der Landstraße (EKL) abhängig. 

Diese werden in der Richtlinie für die Anlagen von Landstraßen (RAL) definiert und in vier Klassen 

unterteilt. Die Klassen unterscheiden sich bspw. im Fahrbahnquerschnitt, der Planungsgeschwin-

digkeit sowie der verwendeten Leitlinie.  

Tabelle 10: Radverkehrsführung an Landstraßen bei verschiedenen Entwurfsklassen34 

Ent-

wurfs-

klasse  

Planungs-

geschwin-

digkeit 

Überholen 
Führung des  

Radverkehrs 
Hinweise 

EKL 1 110 km/h Auf zweistreifi-

gem Abschnitt 

Straßenunabhängig Keine besonderen Hinweise 

EKL 2 100 km/h Auf zweistreifi-

gem Abschnitt 

Straßenunabhängig 

oder fahrbahnbeglei-

tend 

Keine besonderen Hinweise 

EKL 3  90 km/h Überholfahrstrei-

fen in Ausnahme-

fällen 

Fahrbahnbegleitend 

oder auf der  

Fahrbahn 

Fahrbahnbegleitend bei: 

 DTV > 2.500 Kfz/24h 

(100 km/h)  

 DTV > 4.000 Kfz/24h 

(70 km/h) 

 Besonderer Netzbedeutung 

EKL 4 70 km/h Ohne extra Fahr-

streifen  

Auf der Fahrbahn Sollte eine besondere Netzbedeu-

tung vorliegen, kann ein fahrbahn-

begleitender Radweg sinnvoll sein 

Wie Tabelle 10 zeigt, kann eine besondere Netzbedeutung dazu führen, dass der Radverkehr fahr-

bahnbegleitend anstatt im Mischverkehr geführt werden sollte. Zu einer besonderen Netzbedeu-

tung zählt zum einen die Nutzung einer Strecke als Schulweg, da in diesem Fall ein besonderer 

                                                      
33 Vgl. ebd., S. 66 
34 Vgl. ebd., S. 66 

Belastungsbereiche  

I = Führung im Mischverkehr 

II = Führung auf Schutzstreifen, 

Gehweg mit „Radfahrer frei“ oder 

Radweg ohne Benutzungspflicht 

III = Führung auf Radfahrstreifen, 

Radweg oder gem. Geh- und Rad-

weg  

IV = Trennung vom Kfz-Verkehr ist 

unbedingt notwendig 
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Schutz des Radverkehrs notwendig wird. Zum anderen kann es sich bspw. um eine wichtige Route 

des touristischen Radverkehrs handeln. Des Weiteren können die Grenzwerte bei ungünstigen Rad-

bedingungen angepasst werden. Das betrifft zum Beispiel Strecken mit Steigungen größer 4 % oder 

einer unübersichtlichen Linienführung (bspw. Kurven).  

4.1.2 Oberflächenbelag und –qualität 

Für Radverkehrsanlagen können verschiedene Materialien verwendet werden. Die grundlegenden 

Anforderungen wie ein geringer Rollwiderstand, hohe Griffigkeit und Allwettertauglichkeit werden 

am besten durch Asphalt erfüllt. Es kommen jedoch 

auch andere Materialien in Frage. Die ebenen Pflaster-

steine, welche im Untersuchungsgebiet meist für Geh-

wege genutzt werden, bieten ebenfalls eine gute Be-

fahrbarkeit. Auf Wegen abseits der Straße in der Natur 

können Deckschichten ohne Bindemittel Vorteile brin-

gen. Deren Nutzung beschränkt sich jedoch auf Wege 

mit einer Längsneigung größer 5 %, da die Wege oft-

mals vom Regen ausgespült werden (beispielhaft dar-

gestellt in Abbildung 21). 

Zudem hat die Oberflächenqualität der Verkehrsanla-

gen einen hohen Einfluss auf den Fahrkomfort sowie 

auf die Verkehrssicherheit35. Bei einem Großteil der Wege in der Kernstadt Templins sowie in den 

Ortsteilen, die eine schlechte Befahrbarkeit aufweisen, besteht das Fahrbahnmaterial abschnitts-

weise aus Kopf- bzw. Natursteinpflaster. Zudem wird in diesen Fällen das Rad im Mischverkehr 

geführt, da aufgrund von Platzmangel meist keine Freigabe des Gehweges möglich ist oder gar 

keiner vorhanden ist. Die Befahrbarkeit der Oberfläche ist hier entsprechend schlecht, was ein Si-

cheres (z. B. Einspuren schmaler Reifen in die Fugen, Rutschgefahr bei Nässe, schwereres Auswei-

chen etc.) und schnelles Fahren erschwert. 

4.2 Problemstellungen im Planungsraum 

4.2.1 Radverkehr im historischen Stadtkern 

Der Stadtkern Templins zeichnet sich, bis auf die Mühlenstraße, durch historisches Kopfsteinpflas-

ter aus. Diese Merkmale stellen Anforderungen an den Denkmalschutz und eine angepasste Stadt-

gestaltung. Das Pflaster prägt das historische Erscheinungsbild der Stadt, bietet jedoch ungünstige 

Bedingungen für Radfahrende. Zudem besteht für das Gebiet der historischen Innenstadt eine För-

dermittelbindung. Das bedeutet, dass bei größeren Umbauarbeiten, wie bspw. dem Asphaltieren 

von Mittelstreifen, eine Rückzahlung der Fördergelder zuzüglich der Investitionskosten für den Um-

bau notwendig wäre. Dies gilt auch für die Mühlenstraße. Ein Abschleifen und/oder Verfugen der 

Pflastersteine wäre jedoch, bezüglich der Fördermittelbindung, möglich und führt zu keiner Rück-

zahlungsverpflichtung.  

Um Radverkehr auch im historischen Stadtkern zu fördern, müssten auch innerhalb der Netzpla-

nung geeignete Routen identifiziert werden. Hierbei ist es wichtig, dass Radfahren um die Altstadt, 

durch und in die Altstadt sowie innerhalb der Altstadt möglich ist. Dazu wurden in der Netzplanung 

auch kleinräumige Ziele berücksichtigt, das wesentliche Ziel ist jedoch die hürdenlose Erreichbar-

keit des Marktplatzes.  

Wie zuvor in den Kapiteln der Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 2.7) beschrieben, wurde vor allem die 

unkomfortable Befahrung der Oberfläche mit dem Fahrrad sowie die Führung der Radfahrenden 

entlang der Mühlenstraße durch die Teilnehmenden der Befragung bemängelt. 

                                                      
35 Vgl. FGSV 2010, S. 76 

Abbildung 21: Beispiel einer ausgespülten Schotter-

decke im Bürgerpark Templin 
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Zunächst eine Betrachtung der Mühlenstraße: Diese ist eine wichtige Durchgangsverbindung für 

Kfz sowie auch für Radfahrende. Entlang der Mühlenstraße besteht ein Schutzstreifen für Radfah-

rende, welcher abschnittsweise durch Mittelinseln unterbrochen wird. Die Geschwindigkeitsbe-

grenzung liegt abschnittsweise bei 30 km/h. Diese sollte jedoch auf die untere sowie Mühlenstraße 

erweitert werden. Ein Großteil der Umfrageteilnehmenden (vgl. Kapitel 2.7) empfindet die Führung 

als unsicher und ungeeignet. Begründet wird dies u. a. durch die hohe Verkehrsstärke, den Schwer-

verkehr sowie die Überholmanöver der Kfz (über die Mittelinseln). Dabei wurde sich oftmals die 

Freigabe der Gehwege gewünscht. Es bestehen entlang der Verbindung zwar keine Unfallhäufungs-

stellen, jedoch kam es in den letzten drei Jahren vermehrt zu Einbiegen-Kreuzen-Unfällen (vgl. Ka-

pitel 2.5). Dies könnte darauf zurückzuführen sein, dass Radfahrende bereits den Gehweg nutz-

ten36, jedoch an den Knotenpunkten auf der Fahrbahn erwartet werden und dadurch übersehen 

bzw. zu spät bemerkt werden. Zudem sind die Gehwege zu schmal für die gemeinsame Führung 

von Radfahrenden und zu Fuß Gehenden. Hierfür muss mindestens eine durchgängige Gehweg-

breite von 2,5 m vorliegen. Nur in Ausnahmefällen, d. h. bei geringem Fußverkehrsaufkommen, 

kann diese Breite unterschritten werden. Dies ist entlang der Mühlenstraße jedoch nicht der Fall, 

da hier ein hohes Fußverkehrsaufkommen besteht. Zudem seien an dieser Stelle noch weitere 

Hinweise aufzuführen:  

 Bei der Öffnung von Gehwegen für Radfahrende besteht meist ein hohes Konfliktpoten-

tial. Denn zu Fuß Gehende fühlen sich oftmals vom Radverkehr bedrängt. Dies ist insbe-

sondere für mobilitätseingeschränkte Menschen unangenehm und gefährlich. Zudem 

wird von Radfahrenden meist nicht die Schrittgeschwindigkeit eingehalten.  

 Wie die Entwicklung der Fahrradindustrie bereits heute erkennen lässt, werden Fahrräder 

breiter (bspw. Lastenräder) und schneller (bspw. E-Bikes, Pedelecs). Zudem wird (vgl. Ka-

pitel 2.1) die Templiner Bevölkerung tendenziell älter und damit einhergehend verändern 

sich auch die Ansprüche mobilitätseingeschränkter Personengruppen, welche sich auf 

den Gehwegen sicher und wohl fühlen sollen. Dies gilt auch für Touristen. Templin ist ein 

touristisch attraktiver Ort. Die Innenstadt soll zum Flanieren einladen. Eine Öffnung der 

schmalen Gehwege mit einem hohen Aufkommen zu Fuß Gehender würde vermehrt zu 

Konfliktpotential zwischen Radfahrenden und zu Fuß Gehenden führen.  

 Eine abschnittsweise Öffnung der Gehwege, wenn dort bspw. eine Breite von 2,5 m Breite 

erreicht wird, ist nur dann sinnvoll, wenn insgesamt eine durchgängige Verbindung ge-

schaffen wird. Entlang der Mühlenstraße ist dies nicht der Fall. Eine teilweise Freigabe 

von Abschnitten führt zu Unübersichtlichkeit, Unsicherheit und letztlich auch zu gefährli-

chen Situationen. 

Ein weiterer häufig formulierter Wunsch der Umfrageteilnehmenden war die durchgängige Führung 

des Schutzstreifens, also ohne Unterbrechungen in den Bereichen der Mittelinsel. Dies ist jedoch 

nicht regelwerkkonform, da eine Restfahrbahnbreite von mind. 4,5 m bei der Anbringung von 

Schutzstreifen bestehen muss. Auch eine Verbreiterung der Schutzstreifen ist daher nur bedingt 

möglich. Jedoch besteht vielmehr das Problem darin, dass Kfz enge Überholmanöver unter Benut-

zung der Mittelinseln durchführen. Daher ist es notwendig die Mittelinsel entsprechend zu kenn-

zeichnen, um ein Überfahren durch Kfz nicht weiter zu gestatten. Zusätzlich müssen entspre-

chende Kontrollen durchgeführt werden. Eine Beschilderung der Mittelinsel-Enden, wie es sonst 

der Regelfall ist, ist aufgrund der zwingenden Durchlässigkeit für Notfalldienste (Rettungsdienst, 

Feuerwehr) nicht möglich. Die Gestaltung der Mühlenstraße ist daher eine Kompromisslösung un-

ter Berücksichtigung unterschiedlicher Ansprüche und Anforderungen. 

Im Rahmen der Bürgerveranstaltung wurde zudem die Schaffung einer Brücke über den Kanal zwi-

schen Bürgergarten und B 109 zur Umfahrung der Mühlenstraße vorgeschlagen. Dies ist eine ge-

eignete Maßnahme, jedoch muss dies aus naturschutzrechtlichen, wasserschutzrechtlichen sowie 

baulichen Gründen geprüft werden. Eine entsprechende Untersuchung wird daher empfohlen. 

                                                      
36 Im Rahmen der Verkehrszählung wurden erfasst, dass ein hoher Anteil der Radfahrenden auf dem Gehweg fährt. Dieser ist jedoch 

nicht für Radfahrende freigegeben.  
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Zudem wurden weitere Alternativrouten gesucht, um auch die Möglichkeit einzuräumen unabhän-

gig von der Mühlenstraße in Nord-Süd-Richtung zu verkehren und damit auch den Stadtkern zu 

umfahren. Denkbar ist eine Führung der Radverkehrsströme entlang der Stadtmauern sowie über 

die Pionierbrücke entlang der Seestraße, um den Bereich Mühlenstraße zu umgehen. Die Verbin-

dung über die Pionierbrücke wird laut der durchgeführten Befragung zum heutigen Zeitpunkt schon 

stark genutzt (vgl. Abbildung 15 und Abbildung 16). Aktuell besteht entlang der Seestraße bereits 

ein Gehweg mit Radverkehrs- sowie Zweirichtungsfreigabe. Jedoch stellt dies keine dauerhafte Lö-

sung dar, da entlang der Seestraße aufgrund des Gefälles und der Pflasteroberfläche keine wirkli-

che Wahlfreiheit hinsichtlich der Gehwegfreigabe für Radfahrende besteht. Weiterhin besitzt die 

Führungsvariante hinsichtlich der entstehenden Geschwindigkeitsdifferenz zu den Passanten auf-

grund des Gefälles ein erhöhtes Konfliktpotential. Langfristig ist die Attraktivierung der Strecken-

verbindung mit dem Abschleifen oder Verfugen der Pflasterdecke entlang der Seestraße (min. beid-

seitige Streifen) und der Stadtmauern (komplette Wegbreite) verbunden (vgl. Abbildung 22). Ent-

lang der Seestraße ist daher das Entfernen der Längsparkstände nötig oder ggf. eine Verlagerung.  

  
Abbildung 22: Verbesserung des Fahrkomforts auf Pflasterdecken durch Abschleifen in Berlin-Gatow37 (links) und Verfu-

gung in Amberg38 (rechts) 

Ein sicheres Erreichen der zentralen Punkte des Stadtkerns (Markt) kann ausgehend von den Aus-

weichrouten durch die Erhöhung des Fahrkomforts auf den abführenden Nebenstraßen der Müh-

lenstraße gewährleistet werden. Für eine Ost-West-Achse über den Markt wird die Führung über die 

Berliner Straße, am Markt und die Ernst-Thälmann-Straße empfohlen. Jedoch soll hierbei keine 

Gehwegfreigabe erfolgen, sondern die Schaffung einer geeigneten Fahrbahnoberfläche im Misch-

verkehr. Für die Führung im Mischverkehr sollte das Entfernen der Längsparkstände abgewogen 

werden. Grundsätzlich ist die Führung des Radverkehrs auch neben den Längsparkständen mög-

lich. Hierbei ist jedoch ein ausreichender Sicherheitsabstand zu berücksichtigen. Attraktiver wird 

dies jedoch für Radfahrende, wenn Längsparkstände entfallen.  

Weitere Zubringerverbindungen von der Seestraße über die Martin-Luther-Straße sowie die 

Pestalozzistraße und von der Stadtmauer über die Berliner Straße oder Puschkinstraße, lassen 

eine Gehwegfreigabe für den Radverkehr aufgrund zu geringer Gehwegbreiten und angrenzender 

Hauseingänge nicht zu. Eine Verbesserung des Fahrkomforts und der damit verbundenen Attrakti-

vierung der Wegeverbindungen kann in diesem Fall nur über die Verfugung und/oder das Abschlei-

fen der Pflasterdecke erfolgen (vgl. Abbildung 22). Die Anwendung eines der Verfahren sollte min. 

einen Streifen von 1,85 m je Fahrtrichtung erzeugen. Ein zusätzlicher Abstand zu den vorhandenen 

Längsparkständen von 0,75 m ist ebenfalls zu beachten (Vermeidung von Unfällen durch Öffnen 

der Autotür). Zugleich ergibt sich im Zuge der Erhöhung des Fahrkomforts auf dem Pflasterbelag 

des Stadtkerns eine Verschärfung des bereits bestehenden Parkdrucks. Die Erarbeitung eines 

Parkraumkonzepts für die Neuordnung des ruhenden Verkehrs ist dabei im Laufe der kommenden 

                                                      
37 Vgl. Tagesspeigel.de 2021 
38 Vgl. B_I Medien 2020 
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Jahre zu empfehlen. Hierfür muss eine genaue Erfassung der Parksituation im Planungsraum er-

folgen, da die Zahl der von Anwohnenden genutzten Stellplätze unbekannt ist. Daher wird empfoh-

len, eine Parkraumerfassung für den Bereich des historischen Stadtkernes durchzuführen. 

4.2.2 Unübersichtliche Radverkehrsführung und Zweirichtungsfreigabe 

Damit die Verkehrsteilnehmenden wissen, wie sie sich zu verhalten haben (ob auf andere Verkehrs-

teilnehmende Rücksicht genommen werden muss, welche Vorrangregeln greifen und wo überhaupt 

gefahren werden darf), benötigt es eine eindeutige Beschilderung. Durch die Auswertung der Vor-

Ort-Befahrung sowie der Ergebnisse der Befragung wurde hierbei Handlungsbedarf identifiziert.  

Eine klare eindeutige Radverkehrsführung durch Beschilderung, Markierung oder Piktogramme 

schafft nicht nur Klarheit und Sicherheit bei den Verkehrsteilnehmenden, sondern verhindert un-

bewusstes regelwidriges Fahren und resultierende Konfliktsituationen und Unfälle. Daraus ergibt 

sich, dass an Kreuzungen und Einmündungen, wenn es sich um einen gemeinsamen, getrennten 

oder freigegebenen Rad- und Gehweg (Zeichen 237, 240 oder 241) handelt, durch entsprechende 

(blau-weiße) Beschilderung darauf hingewiesen werden muss. Dabei sollte innerorts möglichst eine 

richtungsgetreue Führung zum Einsatz kommen. Im Planungsraum kommt dabei häufiger die Zwei-

richtungsfreigabe zum Einsatz, bspw. entlang der Dargersdorfer Straße, Knehdener Straße, Röd-

deliner Straße, Robert-Koch-Straße oder Prenzlauer Allee. Die Freigabe in Gegenrichtung sollte, 

gemäß StVO, nur aus Sicherheitsgründen oder in bestimmten Ausnahmefällen zum Einsatz kom-

men. Kommt es zum Einsatz von Zweirichtungsradwegen sind diese besonders zu kennzeichnen 

und zu sichern (z. B. durch Verkehrszeichen, Piktogramme, Richtungspfeile und durch die Einfär-

bung von Radverkehrsfurten). Dieser erhöhte Sicherheitsbedarf wird insbesondere an den Schul-

wegen entlang der Dargersdorfer Straße sowie Röddeliner Straße gesehen.  

4.2.3 Radverkehrssicherheit – Einbiegen-Kreuzen-Unfälle 

Eine rote Bodenmarkierung schafft Sicherheit und Übersichtlichkeit und sollte daher angebracht 

werden, jedoch muss diese entsprechend durchgängig vorhanden sein. Ein abruptes Enden führt 

oftmals zu Unsicherheit. Piktogramme und Richtungspfeile besitzen keine rechtliche Bedeutung 

und sind demnach auch keine „offizielle“ Radverkehrsanlage, dienen aber den Radfahrenden als 

Führungshilfe und geben ihnen mindestens subjektive Sicherheit. Demzufoge wird empfohlen, ne-

ben der entsprechenden Beschilderung und Bodenmarkierung, auch Piktogramme als Führungs-

hilfen, falls notwendig, anzubringen.  

Neben der Klarheit durch die Beschilderung von Kreuzungen durch bspw. das „Radfahrer kreuzen“-

Schild, wird zudem empfohlen, die Radverkehrsfurten (Einmündungen entlang von Radwegen), 

auch ohne Zweirichtungsfreigabe, deutlich rot zu markieren. Dies ist u. a. auf die häufigen Einbie-

gen-Kreuzen-Unfälle zurückzuführen (vgl. Kapitel 2.5). Mit der StVO-Novelle 2009 wurde in die zu-

gehörige Verwaltungsvorschrift39 die Verpflichtung im Zuge von Vorfahrtsstraßen eingeführt, die 

entsprechenden Furtmarkierungen bei Radwegen, Radfahrstreifen, Schutzstreifen und auch bei 

der Regelung Gehweg/Rad frei anzubringen. Durch die Furtmarkierung werden Autofahrende (ins-

besondere aus der untergeordneten Straße Einbiegende) rechtzeitig darauf hingewiesen, dass 

Radverkehr im Seitenraum zugelassen ist und dass diese im Zuge der Vorfahrtstraße auch Vorfahrt 

besitzen. Letztendlich entscheidet die Straßenverkehrsbehörde nach Anhörung der Straßenbaube-

hörde und der Polizei über die Kennzeichnung von Radwegen.40 

                                                      
39 Vgl. VwV-StVO zu §9 zu Abs. 2.II, Satz 1 und 2 
40 Vgl. VwV-StVO zu § 1 Grundregeln Absatz 4 Satz 2 III.  
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4.2.4 Regelwidriges Parken auf Geh- und Radwegen 

Zudem wurde durch die Teilnehmenden der Umfrage bemängelt, dass viele Kraftfahrzeugfüh-

rer*innen die Radfahr- oder Schutzstreifen oder auch die Geh- und Radwege zum Halten oder Par-

ken nutzen. Dies ist jedoch generell verboten 

und sollte entsprechend kontrolliert und ge-

ahndet werden. Solche Verstöße fielen insbe-

sondere entlang der Mühlenstraße auf Gehwe-

gen sowie auf den Schutzstreifen auf.  

Mittlerweile gibt es in Deutschland Apps wie 

Wegeheld oder Park Collect, mithilfe derer Pri-

vatpersonen die Meldung von Falschparkern 

unterstützen können. Bislang wird mit den Be-

nachrichtigungen in den Verwaltungen noch 

sehr unterschiedlich umgegangen. Dennoch 

geben die Meldungen einen Eindruck wo und 

wann Verstöße vorkommen und welcher Art 

diese sind. So kann Personal gezielter einge-

setzt werden. Daher sollten solche Möglichkeiten den Bürger*innen gezielt kommuniziert werden, 

um damit auch langfristig die Verwaltung zu unterstützen.41   

4.2.5 Anbindung der Ortsteile – Radverkehrsanlagen außerorts 

Die Qualität des Radwegenetzes, insbesondere durch die Verfügbarkeit von Radwegen, wirkt sich 

sehr stark auf die Akzeptanz für das Radfahren aus. Wie in Kapitel 2.7 beschrieben, wurde das 

Fehlen von Radwegen häufiger als Verbesserungswunsch genannt oder als Grund der Nicht-Nut-

zung des Fahrrades. 

Neben den Verbesserungswünschen innerorts entlang der Mühlenstraße oder dem Lückenschluss 

an der Robert-Koch-Straße (zwischen Robert-Eitner-Platz und Bahnhof Templin Stadt), wurden 

durch die Bürger*innen insbesondere das Fehlen von Außerortsverbindungen, zur Anbindung der 

Ortsteile, bemängelt. Der Ausbau vom Radverkehrsanlagen außerorts ist dabei wesentlicher Be-

standteil einer umfassenden Radverkehrsförderung.  

Im Rahmen der Abstimmung eines Pilotprojektes (vgl. 6.1), gewann der Ausbau einer Verbindung 

entlang der L100. Hierbei besteht die Fragestellung, ob eine direkte Weiterführung über Dargers-

dorf entlang der Dargersdorfer Straße möglich ist. Die Verbindung ist jedoch aus baulichen und 

naturschutzrechtlichen Gründen äußerst problematisch, weswegen eine Umsetzung unwahr-

scheinlich erscheint. Es bestehen jedoch Alternativverbindungen nach Templin über die beste-

hende Fahrradstraße entlang der Albrechtsthaler Siedlung sowie mit einem potentiellen Ausbau 

entlang der L216/Vietmannsdorfer Straße.  

4.3 Aufbau des Maßnahmenkataloges 

In diesem Abschnitt wird der Aufbau des Maßnahmenkataloges mit den zugehörigen Maßnahmen-

karten beschrieben. Dieser wird als Anlage 1 zu diesem Erläuterungsbericht übergeben. Im Maß-

nahmenkatalog finden sich die Empfehlungen für die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur im 

Planungsgebiet. Die Empfehlungen setzen sich aus punktuellen und streckenbezogenen Maßnah-

men für das Radverkehrsnetz zusammen.  

                                                      
41 Götz, U., 2019 

Abbildung 23: regelwidriges Parken (rechts) auf dem Geh-

weg entlang der Mühlenstraße 
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Zudem wurden die Maßnahmen den unterschiedlichen Baulastträgern (Land, Kreis, Stadt) und den 

zu beteiligenden Akteuren (TöB) zugeordnet. Neben der Stadt Templin sind auch die anderen Bau-

lastträger mit Vorlage dieses Konzeptes aufgefordert ein sicheres und durchgehendes Netz herzu-

stellen. Insgesamt wurden 312 Maßnahmen formuliert. 

4.3.1 Maßnahmenkategorien 

Auf Grundlage der beschriebenen Maßnahmenempfehlungen wurden diese Kategorien zugeord-

net. Maßnahmenempfehlungen können sich zudem aus mehreren Kategorien zusammensetzen 

(bspw. Sanierung der Fahrbahnoberfläche und Änderung der Führungsform). Nachfolgende Tabelle 

11 zeigt die unterschiedlichen Kategorien auf. 

Tabelle 11: Maßnahmenkategorien und jeweilige Anzahl 

Maßnahmenkategorie Anzahl gesamt davon Stadt davon Kreis davon Land 

Punktuelle Maßnahmen 197 107 2 88 

Anbringung/Änderung/Austausch Be-

schilderung 

105 52 2 51 

Einfärbung Radfurt oder -weg/Anbrin-

gung Piktogramme 

56 36 0 20 

Entfernung/Änderung von Umlaufsper-

ren/Poller 

3 3 0 0 

Schaffung von Querungsanlagen 8 4 0 4 

Bordstein absenken 9 3 0 6 

Umbau/Neubau 2 1 0 1 

Sonstige Maßnahmen 14 8 0 6 

Streckenbezogene Maßnahmen 115 60 17 38 

Änderung der Führungsform 13 11 0 2 

Ausbau einer Radverkehrsanlage 25 1 9 15 

Geschwindigkeitsbegrenzung und Mar-

kierungsarbeiten 

6 5 0 1 

Sanierung der Fahrbahnoberfläche 64 38 8 18 

Verbreiterung des (Rad-)Weges 4 4 0 0 

Sonstige Maßnahmen  3 1 0 2 

4.3.2 Zeitvorlauf und Priorisierung von Maßnahmen 

Im Maßnahmenkatalog wird auf den zeitlichen Planungsvorlauf der jeweiligen Maßnahme hinge-

wiesen. Hierfür wurden drei Kategorien unterschieden, vgl. Tabelle 12. Maßnahmen, die den Auf-

gabenbereich (Baulast) der Stadt Templin betreffen, sollen dargestellte Fristen zur Planungsorien-

tierung helfen.  

Tabelle 12: Zeiträume für die Umsetzung von Maßnahmen 

Zeitraum Beschreibung Frist 

Kurzfristig (K) geringer Zeitaufwand, in den nächsten Jahren umsetzbar bis 31.12.2023 

Mittelfristig (M) mittlerer Zeitaufwand, konkrete Planungen notwendig Bis 31.12.2028 

Langfristig (L) hoher Zeitaufwand, komplexe Planung, Grunderwerb notwendig Bis 31.12.2035 

Zu den kurzfristig umsetzbaren Maßnahmen gehören überwiegend ordnungsrechtliche Änderun-

gen wie die Anpassung von Beschilderung. Zu den mittel- bis langfristigen Maßnahmen gehört die 

Sanierung von Fahrbahnen oder die Schaffung neuer Radverkehrsanlagen. 

Die Priorisierung der Maßnahmen erfolgte in vier Kategorien (S) sofort, geringerer (3), mittlerer (2) 

und hoher (1) Priorität. Die Grundlage für diese Abwägung baut auf den Netzkategorien (Haupt- vor 

Nebenrouten), der Konflikte und Bedarfe im Bestand und dem daraus resultierenden Kosten-Nut-

zen-Verhältnis auf. 
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4.3.3 Kostenansätze und Fördermöglichkeiten 

Die Kostenansätze stellen die Grundlage der Kostenschätzung dar. Es handelt sich lediglich um 

eine grobe Schätzung auf Basis der Netzstatistik und gemittelter Baukosten pro Kilometer Weg. Ein 

Grunderwerb wurde dabei nicht berücksichtigt, weshalb sich die Kostenansätze folgendermaßen 

zusammensetzen:  

 Neubau Radweg 1 m asphaltiert    ca. 125 €/m² 

 Punktuelle Instandsetzung Asphalt    ca. 75 €/m² 

 Neubau Radweg 1 m wassergebunden   ca. 40 €/m² 

 Rotfärbung (Bsp. Furten, Radfahrstreifen)   ca. 45 €/m² 

 Verkehrsschild anbringen (pauschal)    ca. 100 €/Stück 

 Bordstein absenken (pauschal)    ca. 1 000 € 

 Umbau Umlaufsperre      ca. 550€ 

 Straßenmarkierung       ca. 12€/m  

 Aufspritzen Verkehrssonderzeichen (größenabh.)  ca. 35€/Symbol  

 Abbrucharbeiten 1m³ (Mauerwerk zw. 0,25 – 0,48m)  ca. 150€/m³ 

 Abbrucharbeiten 1m³ (Beton/Stahlbeton/Ziegel)  ca.225€/400€/300€/m³ 

 Entsorgung Bauschutt (unbewehrter Beton) 1m³  ca. 50€/m³ 

 Entfernung kurzes Gebüsch      ca. 80€/m² 

 Entfernung Hecke (Verschnitt, Fräsen, Entsorgung)  ca. 200€/m² 

 Entfernung/Demarkierung von Fahrbahnmarkierung  ca. 30€/m² 

 Pflasterarbeiten 1m²      ca. 120€/m² 

 Verkehrsspiegel inkl. Anbringung (pauschal)  ca. 350€/Stück 

 Fuß- und Radwegbrücke (Bogenbrücke) 1m²   ca. 5.550€/m² 

 Fuß- und Radwegbrücke (Balkenbrücke) 1m²   ca. 6.100€/m² 

 Fuß- und Radwegbrücke (Schrägseilbrücke) 1m²  ca. 7.000€/m² 

 Schlauchbrücke 1m       ca. 200€/m 

 Markierung Schutz-/Mittelstreifen 1m*0,1m   ca. 3€/m 

 Markierung Schutz-/Mittelstreifen 1m*0,3m   ca. 8€/m 

 Verfugen und Schleifen von Kopfsteinpflaster 1m²  ca. 120€/m² 

Um die voraussichtlichen Kosten zu erhalten, wurde die notwenige Quadratmeterzahl mit den Kos-

tenansätzen multipliziert und, wenn notwendig, eine Baumfällung o. ä. eingerechnet.  

Zur Planung und Umsetzung von Maßnahmen im Radverkehr stehen unterschiedliche Finanzie-

rungs- und Fördermöglichkeiten zur Verfügung. Eine Übersicht an Fördermöglichkeiten zum Stand 

10/2021 kann dem Anhang entnommen werden. Im Maßnahmenkatalog in der Anlage 1 zum Er-

läuterungsbericht wird zudem auf die Fördermöglichkeiten in drei Kategorien verwiesen:  

 K1: hauptsächlich Neubauprojekte von Radwege- oder Abstellanlagen 

 K2: Neubauprojekte von Radwege- oder Abstellanlagen, Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

und Ausbesserungen aller Art 

 K3: Programme mit Einschränkung: gelegen an z.B. Wasserstraßen, Landesstraßen, Bun-

desstraßen oder in ländlichen Räumen 

Handelt es sich bei den umzusetzenden Maßnahmen um den Aus- bzw. Neubau einer Radverkehrs-

anlage oder Radabstellanlage, orientieren sich Entscheidungsträger an den in Kategorie 1 oder 2 

befindlichen Förderprogrammen. Die genauen Förderquoten, Mindestzuwendungsbeträge und För-

derfristen variieren teilweise stark. Zudem wird programmspezifisch unterschieden, ob der jewei-

lige Fördergegenstand inner- oder außerorts gelegen ist.  

Für jegliche Verkehrssicherheitsmaßnahmen, Instandsetzungs- oder Sanierungsarbeiten etc. sind 

die unter Kategorie 2 gelisteten Förderprogramme relevant.  
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Für die spezielle Förderung von Maßnahmen entlang Landes-, Bundes- oder Bundeswasserstraßen 

sowie in ländlichen Räumen oder Schulnähe sind die in Kategorie 3 gelisteten Finanzierungspro-

gramme gedacht. Sollten es die Voraussetzungen zulassen, ist eine Bewerbung auf Mittel der För-

derprogramme in den Kategorien 1 und 2 ebenfalls möglich. 
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5 Fahrradparken und Multimodalität  

5.1 Grundlagen des Fahrradparkens 

Geeignete Abstellanlagen sind neben der Streckeninfrastruktur eine wichtige Rahmenbedingung 

für die Förderung des Radverkehrs, da sie die Räder bei Nichtgebrauch vor Beschädigung oder 

Diebstahl schützen und die Fahrradnutzung im Alltag komfortabler machen. Ergänzend belegt eine 

Studie des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, dass auf den Nutzenden 

unkomfortable und unsicher wirkende Abstellanlagen maßgeblich die Nutzung des Fahrrads im 

Alltagsverkehr beeinflussen und sogar verhindern42. Im Umkehrschluss ist es notwendig eine aus-

reichende Anzahl von Abstellanlagen vorzusehen, die den folgenden Anforderungen entsprechen: 

Folgende Anforderungen sollte eine nutzungsfreundliche Fahrradabstellanlage erfüllen:   

 eine hohe Standsicherheit,  

 die Sicherung des Rahmens auch mit kurzem Schloss,  

 ein ausreichender Abstand zwischen den Fahrrädern, 

 das einfache und schnelle Abstellen und Entnehmen der Fahrräder,  

 die Erreichbarkeit der Anlagen, ohne abzusteigen  

 und Umwegefreiheit zum Zielort.  

 für das halbtägige oder Langzeitparken ist darüber hinaus Witterungsschutz durch Über-

dachung wünschenswert  

Die oben genannten Anforderungen werden beispielsweise durch Anlehnbügel erfüllt. Anlehnbügel 

sollten 80 bis 120 cm lang sein (bei Einzelaufstellung) und eine mittlere Querstange haben. Grö-

ßere Achsabstände (100 bis 150 cm) ermöglichen eine Doppelaufstellung der Fahrräder. Auf 

Grund der Querstange können auch Kinder- und Damenfahrräder angeschlossen werden. Der Sei-

tenabstand zwischen zwei Fahrradbügeln sollte mindestens 120 cm betragen, um bequemen beid-

seitigen Zugang zu bieten. Bei geringeren Maßen verhaken sich Körbe, breite Lenker, Taschen und 

ähnliches. Die Folge ist, dass nur eine Seite des 

Bügels genutzt wird. Bei größeren Fahrradab-

stellanlagen (z. B. auf Schulhöfen), sind zusätz-

lich kleine Gassen von 200 cm zwischen den 

Reihen notwendig (vgl. Abbildung 24).  

Eine hohe Nachfrage ist vor allem an hoch fre-

quentierten Quellen und Zielen innerhalb des 

Untersuchungsgebietes (an Wohnorten, öffent-

lichen Plätzen, Freizeiteinrichtungen, ÖPNV 

bzw. Bike+Ride Anlagen) gegeben. Nutzungs-

spezifische Bedarfe an Abstellanlagen ergeben 

sich nach der Nutzungsart, der jeweiligen Park-

dauer und des gewählten Parkzeitraums. 

5.1.1 Abstellanlagen am Wohnort 

Durch die große Anzahl unterschiedlicher Fahrradformen und zusätzlicher Anhänger, besteht an 

Wohnorten, unabhängig der tatsächlichen Nutzung der Fahrräder, ein sehr hoher Bedarf an Abstel-

lanlagen. Um die Einrichtung der benötigten Abstellanlagen zu garantieren, sollte eine Integration 

dieses Aspekts in die jeweilige kommunale Stellplatzverordnung erfolgen. Bedeutend für die An-

wohner*innen ist die schnelle, komfortable und einfache Erreichbarkeit des Fahrrads sowie der 

Schutz vor Witterung und Diebstahl. Darüber hinaus erhöhen zusätzliche Serviceeinrichtungen und 

                                                      
42 Vgl. Nationaler Radverkehrsplan, 2012 

Abbildung 24: Beispiel Abstellanlagen an einer Schule 
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vorgesehene Stauflächen die Akzeptanz. Andererseits sollten Abstellmöglichkeiten für das kurzfris-

tige Parken des Fahrrads (bspw. für Gäste) nahe dem Hauseingang vorgesehen werden. 

Die Stadt Templin besitzt seit 2004 eine geltende Stellplatzsatzung43, bezieht sich jedoch in § 1 

Abs. 2 Geltungsbereich ausschließlich auf Neubauten oder Nutzungsänderungen von Anlagen auf 

denen Kfz-Verkehre zu erwarten sind. Um die Bedingungen zum Abstellen von Fahrrädern auch 

langfristig zu verbessern sowie bei Neu- und Umbauten der Einrichtung von Fahrradabstellplätzen 

gleiche Prioritäten zuzuschreiben, sollte eine Ergänzung der aktuellen Stellplatzordnung erfolgen.  

Beispielhaft für die Aufnahme der Umsetzung von Fahrradabstellplätzen in die jeweilige städtische 

Stellplatzordnung steht das Stellplatzortsgesetz von Bremen. In § 2 Abs. 1 Stellplatz- und Fahr-

radabstellplatzverpflichtung wird die Errichtung baulicher und sonstiger Anlagen unter anderem an 

das Vorhandensein von Fahrradabstellplätzen gekoppelt. Eine Errichtung darf demnach nur erfol-

gen, wenn „Kraftfahrzeugstellplätze und Fahrradabstellplätze in ausreichender Anzahl und Größe 

sowie in geeigneter Beschaffenheit hergestellt werden (notwendige Stellplätze und notwendige 

Fahrradabstellplätze)“ (§ 2 Abs. 1 StellplOG Bremen). Die Anzahl und Größe der Abstellanlagen 

„richten sich nach Art und Anzahl der vorhandenen und der durch die ständige Benutzung und den 

Besuch der Anlage zu erwartenden Kraftfahrzeuge und Fahrräder“ (§ 2 Abs. 1 StellplOG)44 

5.1.2 Abstellanlagen im öffentlichen Raum 

Die Herstellung von Abstellanlagen im öffentlichen Raum betrifft neben Arbeitsstätten und Schulen 

ebenso Einkaufs- und Freizeitmöglichkeiten sowie Sehenswürdigkeiten (bzw. „Points of Interest“ 

(POI) und „Points of Sale“ (POS)) des Untersuchungsgebietes. Unterschiedliche Ansprüche an Ab-

stellanlagen des öffentlichen Raums werden vor allem durch die unterschiedlichen Parkdauern und 

Parkzeiträume beeinflusst. Differenzieren lässt sich demnach klar zwischen Kurz- und Langzeitpar-

kenden. Es kann davon ausgegangen werden, dass durch eine steigende Parkdauer und/oder ei-

nen nächtlichen Parkzeitraum die Anforderungen an die Sicherheit, den Diebstahl– und Wetter-

schutz sowie an die soziale Kontrolle deutlich ansteigt.45 Denkbar ist weiterhin eine Umgestaltung 

von Parkflächen des MIV im öffentlichen Raum zur Schaffung ausreichender Abstellanlagen. Auf 

einem Pkw-Stellplatz könnten etwa 6 bis 8 Fahrradstellplätze realisiert werden46. Generell ist da-

rauf zu achten, dass die Nähe zu POI/POS durch die Abstellanlagen gewährleistet wird und deren 

Dimensionierung ebenso das Abstellen von Spezialrädern ermöglicht.  

Der Aufbau einer Ladeinfrastruktur ist ebenfalls denkbar. Aktuelle Elektrofahrräder weisen im Re-

albetrieb Reichweiten zwischen 40 und 80 km auf. Da wenige Nutzende längere Strecken absol-

vieren, ist das Zwischenladen nicht zwingend erforderlich. Lediglich für den touristischen Verkehr 

bietet die Möglichkeit einen erheblichen Mehrwert und ein Alleinstellungsmerkmal. Die Ladepunkte 

sollten an geeigneten Stellen von der Gastronomie oder Hotellerie übernommen werden. Diese 

sind dafür zu sensibilisieren. 

5.1.3 Bike and Ride (B+R) Anlagen – Potentiale der Multimodalität 

B+R Anlagen stellen eine spezifische Form der Abstellanlagen dar und kombinieren somit das Ver-

kehrsmittel Fahrrad mit dem ÖPNV. Durch die Verknüpfung eines leistungsfähigen ÖPNV-Systems 

mit attraktiver Radinfrastruktur und Abstellanlagen kann das Zurücklegen alltäglicher Wege mittels 

dem Umweltverbund unterstützt und eine leistungsstarke Alternative zum MIV geschaffen werden. 

Ein wichtiger Punkt bei der Realisierung der B+R Anlagen zeigt sich in der Gewährleistung von kur-

zen Wegen zum ÖPNV. Wird dies berücksichtigt, kann der Transfer schnell und komfortabel erfol-

gen. Für Langzeitparkende stellt der Diebstahl- und Witterungsschutz einen entscheidenden Faktor 

dar, welcher u. a. besonders gut durch Fahrradboxen erfüllt werden kann. 

                                                      
43 Vgl. Stellplatzsatzung Templin 2004 
44 Vgl. StellplOG Bremen 2012 
45 Vgl. Land Salzburg 2013 
46 Vgl. Stadt Kamen 2016 
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Darüber hinaus können beim Fahrradparken auch 

spezielle Angebote für Pedelecs oder E-Bikes ge-

schaffen werden. Der Trend zu Elektrofahrrädern 

wird auch in Zukunft anhalten und für die alltägli-

che Nutzung an Bedeutung gewinnen. Nutzende 

von E-Bikes haben besondere Anforderungen an 

das Fahrradparken. Einerseits spielen Diebstahl-

schutz und Witterungsschutz aufgrund des hohen 

Anschaffungswertes, andererseits die überproporti-

onal wahrgenommene Diebstahlwahrscheinlichkeit 

der abnehmbaren Akkus, eine noch wichtigere 

Rolle. An Orten mit längerer Abstellzeit können 

Schließfächer und/oder abschließbare Fahrradbo-

xen installiert werden (vgl. Abbildung 25).  

Um die Potentiale von B+R-Anlagen und multimodaler Wegeketten herauszuarbeiten wurde ein 

Fahrzeitvergleich durchgeführt. Die Darstellung des Reisezeitverhältnisses zwischen MIV und 

ÖPNV+Rad war das Ziel. Dazu wurden insgesamt 25 Bahnhöfe oder zentrale Bushaltestellen in 

Mittel- und Oberzentren der Umgebung ausgewählt in welchen viele Ein-/Auspendler existieren o-

der direkte Nachbargemeinden sind. Zwischen diesen Orten und Templin wurden die Fahrzeiten 

mit den jeweiligen Verkehrsmitteln bestimmt und das Verhältnis von ÖPNV/Rad-Fahrzeit zu PKW-

Fahrzeit ermittelt (vgl. Abbildung 26). Der Fahrzeitvergleich betrachtet die reine Fahrzeit, die Tak-

tung wird hingegen nicht berücksichtigt. Für ein Verhältnis unter 1 sind die Reisezeiten mit dem 

ÖPNV geringer als im MIV. Ist das Verhältnis größer als 1, ist der MIV schneller. 

Bemerkenswert sind die Reisezeitverhältnisse in den Orten47 entlang der RB63 und RB12. Die reine 

Fahrzeit der Bahn ist dem MIV überlegen und die Reisezeitverhältnisse liegen dementsprechend 

unter 1 oder nur gering über 1. Verlagerungspotenziale liegen folglich besonders bei Verbindungen, 

die per Bahn erschlossen sind. Insbesondere dort kann mit der Förderung multimodaler Mobilität 

Erfolg erzielt werden, indem durch die Schaffung adäquater Abstellanlagen der Radverkehr kom-

fortabler gestaltet wird. Auch für viele andere Kommunen um Templin sind die reinen Reisezeiten 

konkurrenzfähig zum MIV. Für viele Nutzer*innen sind daneben auch Faktoren wie die Unabhän-

gigkeit von Fahrplänen (Taktung) und damit einhergehende Freiheiten ausschlaggebend.  

                                                      
47 Oranienburg, Milmersdorf, Temmen-Ringenwalde, Friedrichswalde, Joachimsthal, Eberswalde, Bad Freienwalde (Oder) 

Abbildung 25: Beispiel: Fahrradabstellanlage mit La-

destation und Schließfächern an einem Bahnhof 
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Abbildung 26: Reisezeitvergleich zwischen Pkw und ÖPNV/Rad 

Im Ergebnis wird ersichtlich, dass ein hohes Potential für multimodale Wegeketten besteht und 

damit der Ausbau hochwertiger Abstellanlagen an den beiden Bahnhöfen Templins sinnvoll wäre.  

5.2 Empfehlungen für Abstellanlagen 

Gemeinsam mit der Befahrung der Radverkehrsinfrastruktur in Templin, wurden vor Ort ausge-

wählte Abstellanlagen erfasst. Für die Auswertung der erfassten Daten wurde sich besonders an 

zwei von der FGSV publizierten Schriften („Hinweise zum Fahrradparken“48 und „Hinweise zu 

Park+Ride und Bike+Ride Anlagen“49) orientiert. Wesentlich für die aus der Befahrung resultieren-

den Empfehlungen für die Gestaltung und Bemessung der Abstellanlagen sind die Parkdauer, der 

Parkzeitraum und die mit der Abstellanlage verbundene hauptsächliche Nutzungsart. Infolgedes-

sen ergeben sich die unterschiedlichen Relevanzen der Anforderungen an die Ausprägung der Ab-

stellanlage. 

  

                                                      
48 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2012 
49 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 2018 
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Tabelle 13: Anforderungen an Abstellanlagen nach „Hinweise zum Fahrradparken"37 

Nutzung 

Parkdauer Anforderungen 
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ÖPNV 0 x 0 ++ + ++ + + 

ÖPNV mit ausgeprägtem  

Einpendlerverkehr (Box) 
0 x x ++ ++ ++ + + 

Schulen/Ausbildungsstätten 0 x 0 ++ + ++ + ++ 

Arbeitgeber 0 x 0 + + ++ + 0 

Wohngebäude  0 x x + ++ ++ 0 + 

Freizeit X x 0 + + 0 + 0 

Einzelhandel X 0 0 0 + 0 ++ ++ 

Darauf basierend erfolgte die Einschätzung der Abstellanlagen durch Anwendung eines Formblat-

tes, welches den Ist-Zustand nach ausgewählten Kriterien beurteilt und abgeleitete Verbesserungs-

maßnahmen enthält. Darüber hinaus wurden ebenfalls Standort- und Bauempfehlungen für zu er-

richtende Abstellanlagen getroffen, welche bisher nicht existieren.  

Angewandt wurde das Formblatt auf einzelne oder auf mehrere Anlagen eines zusammengehören-

den Gebietes. Den jeweiligen Anlagen wurden IDs zur Verortung zugeordnet. Ergänzend erfolgte die 

Aufnahme der Ortslage der Anlage, die Lagebeschreibung sowie, wenn möglich, deren Bebilderung, 

um das Umfeld der Abstellanlage zu definieren und Aussagen über potentielle Nutzende zu treffen 

(Berufstätige, Schüler*innen, Anwohner*innen etc.). Neben der, durch die hauptsächliche Nutzung 

beeinflussten, Parkdauer und den sich daraus ergebenden Anforderungen wurden die Anlagen pri-

orisiert: 

 Priorität 1: Anlage mit Möglichkeit der Umsetzung einer multimodalen Wegekette/Orte mit 

besonders hoher Bedeutung 

 Priorität 2: Anlage im öffentlicher Raum/PoI/PoS/ 

 Priorität 3: Anlagen an untergeordneten Zielen/ Nicht öffentlicher Raum 

Zusätzlich wurde die Art der Anlage, Ausstattungsdetails sowie die Anzahl der Stellplätze und deren 

prozentuale Auslastung erfasst. Anzumerken ist, dass die Befahrung während der Sommerferien 

in Brandenburg erfolgte und es somit zu abweichenden Werten der Stellplatzauslastung kommen 

kann. Folglich konnte der Zustand der Anlage mittels der drei Kategorien gut (+++), mittel (++) und 

schlecht (+) eingeschätzt und schlussfolgernd Handlungsempfehlungen formuliert werden. 

Einen grundlegenden Überblick über den aktuellen Zustand der Abstellanlagen geben die im An-

hang befindlichen Karten der Kernstadt sowie der umgebenden Ortsteile des Planungsgebietes. 

Durch Einschätzung des Zustands in den drei Kategorien sowie durch dessen Priorisierung, werden 

mangelhafte Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet deutlich. Insgesamt wurden 71 Maßnahmen 

zur Schaffung und/oder Verbesserung von Abstellanlagen empfohlen und können in der Anlage 2 

zum Erläuterungsbericht nachgelesen werden. 

Bei der Analyse der Abstellanlagen ergaben sich typische Problemfelder im Untersuchungsgebiet. 

Vor allem wird die Verwendung fester und mobiler Vorderradhalter, bis auf Ausnahmen, im gesam-

ten Stadtgebiet und auf den Gehwegen der Altstadt Templins als problematisch angesehen. Insbe-

sondere der schlechte Diebstahlschutz und die ungenügende Standsicherheit sowie die häufige 

Beschädigung der Fahrradfelgen ist nicht mehr zeitgemäß. Ergänzend wurden fehlende Abstellan-

lagen als Grund der Nicht-Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad in der durchgeführten Befragung 

angegeben (vgl. Abbildung 14). Infolgedessen lässt sich dieses Problemfeld nur durch den flächen-

deckenden Austausch bzw. durch Schaffung neuer Abstellanlagen an den empfohlenen Standorten 
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mittels Anlehnbügel im Sinne des Stands der Technik beheben. Weiterhin ergaben sich Problem-

punkte bezüglich fehlender Beleuchtung und Überdachung an frequentierten Orten mit einer mittel- 

bis langfristigen Parkdauer. Dies betraf verstärkt Schulen, Kindergärten, Arbeitsstätten oder Orte 

mit multimodalen Anschlussmöglichkeiten. Ferner sollten die Abstellanlagen an Einkaufsmöglich-

keiten in Templin und den Ortsteilen flächendeckend um- bzw. ausgebaut werden. Dieses Anliegen 

wurde ebenfalls durch die Teilnehmenden der Bürgerveranstaltung am 07.12.2021 geäußert. Eine 

Umwidmung von Pkw-Stellplätzen zur Schaffung benötigter Flächen kann dahingehen hilfreich 

sein. In der Maßnahmentabelle der Abstellanlagen wurden dahingehend Empfehlungen für das 

Stadt Center sowie den Edeka an der Dargersdorfer Straße getroffen. Eine Übertragung der Emp-

fehlungen sollte aber auch auf weitere Einkaufsmöglichkeiten erfolgen. Die Schaffung komfortabler 

Anlagen kann dahingehend vor allem die Verlagerung von Kurzstreckenfahrten auf das Fahrrad 

unterstützen. Überdies sollten aktuelle Entwicklungen hinsichtlich Lastenräder durch die Schaffung 

geeigneter Abstellanlagen für diesen Fahrradtyp bedacht werden. Darüber hinaus sollte vor allem 

an Abstellanlagen mit potenzieller Nutzung durch Kinder die geringere Rahmengröße von Kinder-

fahrrädern bei der Schaffung neuer Abstellanlagen bedacht werden (vgl. Abbildung 2750) 

  
Abbildung 27: Beispiel eines Lastenrad Abstellplatzes mit angepassten Anlehnbügeln (Typ „Leipziger Bügel") in Leipzig 

und Ausbildungsmöglichkeit einer abschließbaren Fahrradbox (Typ FalcoPod)  

Ein weiterer bedeutender Punkt ist die Schaffung attraktiver Anlagen an Mehrfamilienhäusern in 

Form von Fahrradgaragen oder kleineren Fahrradüberdachungen oder Fahrradboxen. Abschließ-

bare, komfortable und Wetterschutz bietende Anlagen können zu einem Umstieg der Anwohnenden 

auf das Fahrrad führen. Eine Umsetzung kann über die Zusammenarbeit mit den Wohnungsgesell-

schaften und Eigentümern erfolgen. Der Wunsch nach Etablierung dieser Abstellanlagen wurde 

auch in der Bürgerveranstaltung geäußert.  

Vor allem die Abstellanlagen der Priorität 1, vorrangig in 

der Kernstadt Templins gelegen, besitzen u.a. durch 

ihre Lage ein hohes Potential zur Kombination desFahr-

rads mit dem ÖPNV. Durch die mittel- bis langfristige 

Parkdauer, stehen vor allem Anforderungen hinsichtlich 

der sozialen Kontrolle sowie des Diebstahl- und Wetter-

schutzes im Vordergrund. Eine zielnahe, komfortable 

und sichere Abstellgelegenheit mit Beleuchtung kann 

demnach unterstützend auf die Zurücklegung des We-

ges per Fahrrad und ÖPNV wirken und folglich für eine 

Verlagerung der Verkehre entscheidend sein (vgl. Abbil-

dung 2851). Innerhalb Templins bieten sich für einen 

Ausbau als B+R Anlage vor allem die Abstellanlagen am 

                                                      
50 Vgl. Falco 2021 
51 Vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 2021 

Abbildung 28: Best Practice Beispiel einer B+R 

An-lage in Jübek (Schleswig-Holstein) EW 2.700 
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Bahnhof Templin und Templin-Stadt sowie die Anlagen am ZOB an. Zusätzlich stellt sich die Etab-

lierung von Selbsthilfestationen an besonders frequentierten Orten als sehr nützlich bei kleineren 

Reparaturen heraus (vgl. Abbildung 29). Eine Errichtung würde sich in Templin besonders an fre-

quentierten Zugängen zum ÖPNV sowie am Markt, aber auch an Destinationen wie dem Lübesee 

anbieten. Ergänzend gibt es bereits bestehende Selbsthilfeangebote durch zwei Fahrradläden in-

nerhalb Templins, welche während der Öffnungszeiten genutzt werden können. Die privaten als 

auch öffentlich geschaffenen Angebote sollten stärker beworben und deutlich gekennzeichnet wer-

den bspw. durch Ausweisung des Angebots im Schaufenster der Läden bzw. eines einheitlichen 

Logos innerhalb der Stadt.  

  
Abbildung 29: Beispiel einer Selbsthilfestation mit Fahrradpumpe an der Uni Bremen 

Die Etablierung von Pedelec Ladestationen an einem zentralen Ort der Innenstadt (bspw. am his-

torischen Rathaus) und am Lübbesee wurde während der Bürgerveranstaltung angeregt. Die Um-

setzung einer Ladestation sollte dabei Aspekten des Diebstahl- und Wetterschutzes genügen. Eine 

flächensparende Umsetzung kann durch die Etablierung von abschließbaren Ladeschränken erfol-

gen, welche sowohl Indoor- als auch Outdoor, eingesetzt werden kann.  

  
Abbildung 30: Beispiel einer Ladestation in Form eines Ladeschranks in Forchheim52 und einer überdachten Pedelec 

Ladestation in Bad Blumau53 

Ein flächendeckender Ausbau der Selbsthilfe- sowie Ladestationen in Templin ist zum jetzigen Zeit-

punkt auf Grund eines hohen Wartungspensums, anfallender Kosten sowie der Anfälligkeit von 

Vandalismus gegenüber den Anlagen nicht sinnvoll. Die kontinuierliche Wartung und Kontrolle der 

Abstellanlagen und Selbsthilfestationen bzw. das Beseitigen von Mängeln stellt einen entscheiden-

den Aspekt dar.  

Die ausführliche Bewertung des Ist-Zustandes der einzelnen Abstellanlagen und die daraus folgen-

den Standortempfehlungen sind in Form einer Maßnahmentabelle in Anlage 2 zum Erläuterungs-

                                                      
52 Vgl. Der neue Wiesentbote 2020 
53 Vgl. Outdooractive 2021 
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bericht zu finden. Bei der empfohlenen Anzahl an Abstellanlagen wurden die Hinweise zum Fahr-

radparken der FGSV (2012) berücksichtigt. In der Maßnahmentabelle zum Fahrradparken wurden 

zudem Kostenschätzungen vorgenommen. Grundlage für die Kostenschätzungen ergibt sich aus 

nachfolgender Tabelle:  

Tabelle 14: Kostenübersicht Abstellanlagen und Ausstattung 

Art/Ausstattung Abstellanlage Kosten 

Fahrradbügel (inkl. Planung, Montage) ca. 250 € 

Fahrradüberdachung 

(abhängig von Anzahl der Abstellplätze) 
Ca. 700 – 2.000 €  

Fahrradboxen Ca. 900 – 1.500 € 

Fahrradhaus/Fahrradkleingarage 

(abhängig von Anzahl der Abstellplätze) 
Ab 5.00 € 

Fahrradparkhaus Ca. 1.100 € 

Ladestation  

(abschließbare Schließfächer, 9 Fächer) 
Ca. 6.00 € 
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6 Radmarketing und Pilotprojekt 

6.1 Pilotprojekt  

Für das RVK soll ein Pilot- bzw. Leuchtturmprojekt für den Radverkehr in der Stadt Templin erarbei-

tet werden. Eine solche Maßnahme soll hohe Signalwirkung (Leuchtturmcharakter) erzielen. Im 

Rahmen der Bürgerveranstaltung am 07.12.2021 wurden von 18 bis 21 Uhr in Kleingruppenräu-

men die Maßnahmen des RVK in Templin diskutiert und erläutert. Eines der Kernthemen war die 

Entwicklung des Pilot-/Leuchtturmprojektes mit möglichst großer Sichtbarkeit. Im Anschluss an die 

Diskussionen wurden die erarbeiteten Ideen noch einmal zusammenfassend vorgestellt und die 

Teilnehmenden hatten die Möglichkeit für ihre jeweiligen Favoriten abzustimmen.  

Die Gewinneridee der Abstimmung war der Ausbau eines Radweges entlang der L100. Entlang der 

L100 soll eine durchgehende Verbindung für Radfahrende nach Templin entstehen. Mit dem Aus-

bau würde insbesondere die Freizeit- und touristische Erschließung gefördert und Gollin, Groß 

Dölln, das Hotel Döllnsee, das Feriendorf Groß Väter und der Kletterpark Schorfheide für den Rad-

verkehr erschlossen. Die Baulast für die Maßnahme läge beim Land Brandenburg.  

Die weiteren Vorschläge, die aus der Bürgerveranstaltung hervorgingen, wurden nachrichtlich im 

Protokoll der Veranstaltung im Anhang aufgenommen sowie eine Auswahl im nachfolgenden Kapi-

tel näher erläutert.  

6.2 Radmarketing/ Öffentlichkeitsarbeit 

Öffentlichkeitsarbeit ist ein wesentlicher Bestandteil von Verkehrsplanungsprozessen54. Kommuni-

kationsmaßnahmen können kostengünstig große Wirksamkeit bei der öffentlichen Wahrnehmung 

und Akzeptanz des Radverkehres haben. Potenziellen Radfahrer*innen fehlt oft das Wissen über 

verbesserte Angebote und ein Impuls, um das Verkehrsmittel zu wechseln. Maßnahmen im Bereich 

der Öffentlichkeitsarbeit ergänzen Infrastrukturaufwertungen.  

Im Folgenden werden Möglichkeiten aufgezeigt, wie die Wahrnehmung des Radverkehrs in der Be-

völkerung in Templin verbessert werden kann.  

6.2.1 Online-Mängelmelder 

Templin unterhält über das Stadtportal eine ansprechende und gut strukturierte Webseite über die 

auch Informationen zum Radverkehr zugänglich sind. Vor allem für die touristische Nutzung wird 

über Tourenangebote und ergänzende Mobilitätsangebote informiert. Um den Radverkehr weiter 

aufzuwerten sowie Schwach- und Gefahrenstellen frühzeitig zu identifizieren und beheben, emp-

fehlen wir die Erweiterung des Onlineauftritts um ein Mängelmeldetool. Entsprechende Möglichkei-

ten bestehen bereits über den Maerker Brandenburg55. Ein Verweis auf diese Option wäre unter 

der Radverkehrsrubrik denkbar. Idealerweise könnte für die Stadt Templin ein eigenes Werkzeug 

mit Smartphone-Applikation genutzt werden. Dabei kann auch auf bestehende Werkzeuge, wie das 

RADar! zurückgegriffen werden (vgl. Stadtradeln). Mit Meldewerkzeugen können nicht nur Mängel 

jeglicher Art, sondern auch weitere Hinweise, Anregungen und Ideen aus der Bevölkerung aufge-

nommen werden. Das Meldewerkzeug kann somit auch neben der Benachrichtigung zuständiger 

Stellen als Plattform zu Information der Bürger*innen selbst genutzt werden.  

6.2.2 Betriebliche Radverkehrsförderung 

Fahrradfahren hat neben den verkehrlichen Vorzügen auch positiven Effekt auf die physische und 

mentale Gesundheit. Der ADFC veröffentlichte in Kooperation mit der Europäischen Union einen 

                                                      
54 Vgl. Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2012b 
55 Vgl. Der Maerker Brandenburg ist ein Mängelmeldedienst für die Kommunen Brandenburgs, der vom zentralen IT-Dienstleister für 

unmittelbare Landesverwaltung Brandenburg (ZIT-BB) betrieben wird. 
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Leitfaden für fahrradfreundliche Arbeitgeber*innen. Unter www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de 

kann die Fahrradfreundlichkeit des eigenen Unternehmens bewertet und zertifiziert werden. Au-

ßerdem stehen umfangreiche Handlungsfelder mit konkreten Maßnahmen und Informationsmate-

rial zur Verfügung.  

Die Stadt Templin kann als Arbeitgeber*in versuchen, eine Vorbildfunktion zu übernehmen und 

entsprechende Maßnahmen anzustreben. Darüber hinaus können wichtige Arbeitgeber*innen an-

gesprochen, sensibilisiert und informiert werden. Viele Maßnahmen sind mit geringen Kosten ver-

bunden oder lassen sich kostenlos realisieren. Hier könnte die Stadt Aufklärungsarbeit in Form von 

Infoflyern oder Veranstaltungen z. B. zum Thema Dienstradleasing betreiben.  

6.2.3 Aktion 1.000 Dienstradleasing-Nutzer in Templin 

Unter der Zielstellung, möglichst vielen Arbeitnehmer*innen den Zugang zu Dienstfahrrädern zu 

ermöglichen, könnte mit einer Aktion wie 1.000 Dienstradleasing-Nutzer*innen in Templin, die 

Wahrnehmung des betrieblichen Radverkehrs sowohl bei Arbeitnehmer*innen wie auch bei Arbeit-

geber*innen gesteigert werden. Beim Dienstradleasing wird ein Fahrrad (oder auch ein Pedelec) 

vom Arbeitgeber*innen über eine Leasinggesellschaft geleast und dem/der Arbeitnehmer*in zur 

Nutzung überlassen. Der Arbeitnehmende kann für den Leasingzeitraum von 36 Monaten das Fahr-

rad sowohl dienstlich wie auch völlig uneingeschränkt freizeitlich nutzen. Nach Ablauf der 36 Mo-

nate besteht die Option das Fahrrad zu übernehmen oder ein neues Fahrrad weiter als Leasingrad 

zu beziehen. Das Rad kann dabei selbst ausgewählt werden. In der Regel werden durch das Dienst-

radleasing keine Kosten bei Arbeitgebenden erzeugt und für die Arbeitnehmenden entstehen deut-

liche Preisvorteile und eine Aufteilung der Kosten über den Leasingzeitraum. Die Kommune könnte 

vor allem beratend und aufklärend das Dienstradleasing fördern, einmalige Bezuschussungen der 

Unternehmen sowie eine Verknüpfung mit Vorteilen im touristischen oder Freizeitbereich sind auch 

denkbar. So könnten Dienstradleasende beispielsweise Vergünstigungen für den Templin-Gut-

schein oder einen Gutschein für die Therme erhalten. Radverkehrsschulungen 

Um die Verkehrssicherheit und Mobilität der Bewohner*innen zu verbessern, bieten bereits viele 

Kommunen Schulungen und Fahrradkurse für die Bürger*innen (insbesondere Senior*innen) an. 

Diese Schulungen und Kurse können von der Kommune in Kooperation mit andern Verkehrsorga-

nisationen und Vereinen organisiert werden, welche über das notwendige Personal und Know-How 

verfügen. Insbesondere der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) und die Landesverkehrs-

wacht bieten bereits entsprechende Trainings an und verfügen über die notwendigen Ressourcen. 

Die Stadt Templin könnte Radverkehrsschulungen für Senior*innen gemeinsam mit der Kreisver-

kehrswacht Uckermark e.V. oder den Ortsgruppen des ADFC anbieten. Je nach Umfang des Ange-

botes sollten Örtlichkeiten, also ein geeigneter Trainingsplatz, für die Schulungen ermittelt und zur 

Verfügung gestellt werden. Der Trainingsplatz könnte auch jenseits der Schulungen für die Bewoh-

ner*innen zu Übungszwecken zugänglich sein, beispielsweise für Eltern oder Großeltern, die das 

Radfahren ihren Kindern/Enkeln abseits des Straßenverkehrs beibringen möchten.  

Insbesondere ältere Menschen fühlen sich bei der Nutzung des Rades unsicher und können stark 

von (gezielt für Senior*innen gestalteten) Radverkehrsschulungen profitieren. Ziel ist es zu vermit-

teln, wie die Fortbewegung mit dem Fahrrad auch bei sich verändernden mentalen und körperli-

chen Fähigkeiten sicher bleiben kann.  

Pedelecs ermöglichen jenen Menschen eine Fahrradnutzung, die körperlich ohne Unterstützung 

nicht dazu in der Lage wären. Damit sind sie besonders für Senior*innen interessant, um weiter 

mit dem Fahrrad mobil zu bleiben. Pedelecs bergen aber neue Risiken und erfordern neue Fähig-

keiten zur sicheren Steuerung. Darum ist es sinnvoll Schulungen mit dem Fokus auf die Pedelec-

Bedienung anzubieten und zu fördern.  

Die Bevölkerung und insbesondere die entsprechende Zielgruppe sollten über das Bestehen des 

Angebotes informiert werden. Plakate im öffentlichen Raum, Informationsflyer und Annoncen in 

Lokalzeitungen haben die notwendige Reichweite.  

http://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/
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6.2.4 Pedelec-Ladeinfrastruktur in lokalen Gewerbeeinrichtungen 

Dem elektrifizierten Radverkehr kommt in Templin und der Uckermark eine große touristische Be-

deutung zu. Damit hat auch die vorhandene Ladeinfrastruktur (LIS) einen höheren Stellenwert, da 

im touristischen Kontext oft lange Strecken zurückgelegt werden und somit Bedarf an Zwischenla-

dungen besteht. Die Bereitstellung solcher Ladeinfrastruktur kann von lokalen Gastronomiebetrie-

ben und öffentlichen Einrichtungen übernommen werden. Während des Aufenthaltes könnte dort 

der Akku aufgeladen werden. Vor Ort können entweder Steckdosen (für mitgeführte Ladegeräte), 

Ladegeräte der gängigen Akkuhersteller oder fest installierte Ladestationen angeboten werden. In 

der Regel wird das Laden den Besuchern gratis zur Verfügung gestellt. Somit bedeutet die Bereit-

stellung einen minimalen Investitionsaufwand und nur geringe laufende Kosten, dafür aber eine 

deutliche Attraktivierung für neue und bestehende Kunden 

und Besucher.  

Essenziell ist es dabei, potenzielle Nutzer auf die Möglich-

keiten hinzuweisen. Dies kann über ein entsprechendes 

Onlinetool geschehen oder durch Hinweise vor Ort, z. B. in 

Form von Plaketten oder Stickern. Die Tourismusregion 

Schwarzwald hat gemeindeübergreifend in den letzten Jah-

ren ein Netz mit über 300 Ladestationen etabliert. Diese 

werden meist von Höfen und gastronomischen, sowie öf-

fentlichen Einrichtungen betrieben. Informiert wird über das 

zentrale Routenplantool des Tourismusportals und über ent-

sprechende Hinweisplaketten vor Ort. Das Planungstool bietet die Möglichkeit alle Ladestationen 

in einer Karte auch mit anderen planungsrelevanten Informationen darzustellen. Unter anderem 

mit Hilfe dieses umfangreichen Angebotes konnte der (elektrifizierte) Fahrradtourismus in den letz-

ten Jahren etabliert werden.  

Darüber hinaus wäre es denkbar, die Onlineverfügbarkeit radtouristischer Informationen zu aktua-

lisieren, vereinheitlichen und übersichtlicher zu gestalten.  

6.2.5 Zugang zu Lastenfahrrädern über Vereine 

Lastenfahrräder bieten eine ausgezeichnete Alternative zum Pkw für den Transport von größeren 

Gegenständen. Sie sind platzsparender, flexibler, umweltfreundlicher und verursachen eine deut-

lich geringere Verkehrsbelastung. Anders als das eigentliche Fahrrad ist die Anschaffung eines ei-

genen Lastenrades allerdings von sehr hohen Anschaffungskosten und Vorbehalten bezüglich der 

eigenen Fahrfähigkeiten erschwert. Um die Potenziale von Lastenrädern auszuschöpfen, ist es 

wichtig die Menschen damit vertraut zu machen und einen einfachen sowie kostengünstigen Zu-

gang sicherzustellen. 

Bereits bestehende Projekte zeigen, dass ein solcher Zugang über Vereine organisiert und flächen-

deckend ermöglicht werden kann. Lokale Vereine werden finanziell bei der Anschaffung eines Las-

tenrades unterstützt. Die Wartung und der Verleih werden dann durch den Verein betrieben, wel-

cher im Gegenzug ein weiteres Angebot für Bürger*innen und ansässiges Gewerbe sowie über ein 

praktisches Vereinsfahrzeug verfügt.  

In Bitterfeld-Wolfen stehen der Bevölkerung über das Gebiet der Kommune mittlerweile 5 Lasten-

räder kostenlos zur Verfügung. Die Räder können nach Anmeldung gebührenfrei über lokale Ver-

eine oder Unternehmen ausgeliehen werden. Diese organisieren den Verleih und kümmern sich 

um die Instandhaltung. Für das Leihen ist lediglich die Hinterlegung einer Kaution notwendig. So 

steht Bewohner*innen und Besucher*innen ein CO2-neutrales Mobilitätsangebot zur Verfügung.  

6.2.6 Stadtradeln 

Stadtradeln ist eine Kampagne mit dem vorrangigen Ziel, den lokalen Radverkehr mit Aktionen zu 

fördern. Organisiert wird die Kampagne jährlich durch das Netzwerk Klima-Bündnis, dem größten 

Abbildung 31: Hinweisplaketten für Lade-

möglichkeiten im Schwarzwald, www.touris-

mus-bw.de 

http://www.tourismus-bw.de/
http://www.tourismus-bw.de/
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europäischen Klimaschutz-Städtenetzwerk. Mit dem Stadtradeln soll Kommunen eine leicht durch-

zuführende Kampagne an die Hand gelegt werden, um in der Kommunikation für den Radverkehr 

aktiver zu werden und den praktischen Klimaschutz zu stärken56. Ziel ist es innerhalb von 21 Tagen 

Menschen dazu zu motivieren, so viel wie möglich Fahrrad zu fahren. Dabei liegt ein besonderer 

Fokus auf der Teilnahme von Mitgliedern der Kommunalparlamente.  

Interessierte Kommunen können sich gegen eine auf Landesebene förderfähige Teilnahmegebühr 

anmelden. 2021 betrug diese 1.090 € für Kommunen mit mehr als 10.000 und weniger als 50.000 

Einwohnern. In Brandenburg übernahm die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen 

des Landes Brandenburg (AGFK BB) in Kooperation mit dem Ministerium für Infrastruktur und Lan-

desplanung (MIL) die STADTRADELN-Teilnehmergebühren für die Mitglieder der AGFK mit einem 

Kontingent von insgesamt 25.000 €. Es ist davon auszugehen, dass auch künftig ähnliche Förder-

angebot bestehen werden. Die Kampagne ist als Wettbewerb zwischen den Kommunen organisiert. 

Die Kommune legt einen Zeitraum von 21 Tagen fest, in welchem die Teilnehmer*innen versuchen 

so viele Wege wie möglich mit dem Fahrrad zurückzulegen. Jeder Mensch, der in der teilnehmen-

den Kommune gemeldet ist, dort arbeitet, in einem Verein tätig ist oder eine (Hoch)Schule besucht, 

darf an der Kampagne teilnehmen. Dabei wird der Kommune neben dem konzeptuellen Rahmen 

auch digitale Infrastruktur zur Erfassung der gefahrenen Strecken sowie eine Meldeplattform zur 

Verfügung gestellt. Über die Meldeplattform RADar! Können Teilnehmer*innen bequem Mängel an 

der bestehenden Infrastruktur digital und georeferenziert dokumentieren und melden. Außerdem 

stellt das Klima-Bündnis den teilnehmenden Kommunen ein breites Angebot an PR-Materialien 

und Anleitungen zu Verfügung, um der Kommune das Gelingen und Kommunizieren der Aktion zu 

erleichtern.  

Mit der Teilnahme könnte sich Templin in ein  bestehendes Netzwerk aus bereits über 2.000 an-

derer Kommunen einreihen und verstärkt zum Fahrrad als nachhaltiges und klimafreundliches Ver-

kehrsmittel bekennen. Über die zur Verfügung gestellten Materialien und die langjährigen Erfah-

rungen der vielen Teilnehmerkommunen kann auf sehr viele bereits bestehende Erkenntnisse zu-

rückgegriffen werden. Die Kampagne bietet also für einen geringen finanziellen Aufwand die Mög-

lichkeit der klaren Zeichensetzung für den Radverkehr und diesen in den Fokus der Öffentlichkeit 

zu rücken. Darüber hinaus werden dadurch politische Entscheidungsträger vor Ort sensibilisiert. 

Die Erkenntnisse und erhobenen Daten aus der Teilnahme könnten Eingang in künftige Planungen 

finden.  

6.2.7 Fahrrad-Aktionstag  

Um das Fahrrad weiter in das Bewusstsein der Bewohner*innen zu rücken, zu informieren, aufzu-

klären und das Rad als gesundes und umwelt- sowie stadtfreundliches Verkehrsmittel zu zelebrie-

ren, kann dem Fahrrad ein ganzer Tag im Städtischen Leben gewidmet werden. In Kooperation mit 

lokalen Händlern aus der Branche, der Gastronomie, den Bildungseinrichtungen, der Polizei und 

den Bürger*innen sind verschiedenste Angebote denkbar. So könnte für einen Tag beispielsweise 

das Stadtgebiet von Templin (vor allem rund um den Marktplatz) für den Autoverkehr gesperrt wer-

den. In anderen Städten zeigte sich der Fahrrad-Aktionstag vor allem mit Festcharakter um einen 

zentralen Fahrradflohmarkt mit Infoständen, Workshops zur Fahrradpflege und Reparatur, sowie 

Unterhaltung und Gastronomie als erfolgreich. Der Fahrrad-Aktionstag ließe sich hervorragend mit 

der Teilnahme bei Stadtradeln kombinieren und als großes Finale dessen abschließen, wie es be-

reits andere Kommunen handhaben57.  

Langfristig könnte sich so eine Tradition um die Teilnahme am Stadtradeln und den Fahrrad-Akti-

onstag entwickeln. Dabei kann immer wieder erprobt werden, welche Aktionen und Angebote sich 

bewähren. 

                                                      
56 Vgl. Klima-Bündnis 2021 
57Beispielsweise endet in Darmstadt der Aktionszeitraum des Stadtradelns immer am Fahrrad-Aktionstag 
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6.2.8 Neubürgermarketing 

Der Wechsel des Wohnortes birgt immer das Potenzial Gewohnheiten zu ändern und das Mobili-

tätsverhalten zu wechseln, bevor sich wieder alte Muster am neuen Wohnort verfestigen. Neuzu-

gezogene von den Vorzügen des Radfahrens im Alltag zu überzeugen, birgt folglich ein großes Po-

tenzial für die Verlagerung von Verkehren. Es ist also ratsam, diese Menschen direkt nach dem 

Wechsel des Wohnortes anzusprechen, zu informieren oder anderweitig für das Radfahren zu ge-

winnen. Dafür könnte Informationsmaterial, wie Kartenmaterial oder Broschüren der lokalen Frei-

zeitrouten und Ziele, bevorstehender Ereignisse (wie das Stadtradeln oder der Fahrrad-Aktionstag) 

oder die Vorzüge des Radfahrens in Templin im Allgemeinen bereitgestellt werden. Darüber hinaus 

könnte über Vergünstigungen oder Gutscheine (beispielsweise für das Ausleihen von Pedelecs) das 

Radfahren den Zugezogenen nähergebracht werden. Andere Städte verlosen beispielsweise neue 

Fahrräder unter Menschen, die sich neu in der Kommune melden. Durch die Stadt organisierte 

Angebote in Form geführter Radtouren für Zugezogene durch Templin könnte Neuzugezogenen 

(und andere interessierte Bürger*innen) nicht nur die künftige Heimat, sondern auch das Radwege-

netz und die Angebote für Radfahrende kennenlernen. Nebenbei können Kontakte geknüpft und 

sogar Freundschaften geschlossen werden. Ähnliche Angebote werden bereits in anderen Städten 

in Kooperation mit den dortigen Ortsgruppen des ADFC angeboten58. Ein solches Angebot ließe sich 

hervorragend mit einem Wilkommensgutschein für das Ausleihen von Fahrrädern kombinieren. 

6.2.9 Erlebnisradrouten 

Die Kombination des Radfahrens mit anderen Interessen bietet besondere Anreize für Familien mit 

Kindern oder Besucher*innen. Dafür können ausgewiesene Radrouten thematisch gestaltet wer-

den. So lässt sich das Radfahren durch eine informative Komponente erweitern, entlang der Route 

wird an Stationen nach und nach eine Geschichte erzählt, oder über die lokale Umwelt/Geschichte 

informiert. Durch weitere Angebote, wie Rast- oder Spielplätze, Sehenswürdigkeiten, Badestellen 

oder Zugang zur lokalen Gastronomie kann die Erlebnisradroute ergänzt werden. Besonders an-

sprechend sind dabei Geschichten mit einem Bezug zur befahrenen Umwelt und der lokalen Histo-

rie. Vielerorts existieren thematische Rad- oder Wanderrouten.  

                                                      
58 In Oberursel werden entsprechende Touren beispielsweise zweimal im Jahr angeboten.  
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Anhang 

6.2.10 Übersicht Förder- und Finanzierungsprogramme in Brandenburg 
Tabelle 15: Förderprogramme in Brandenburg -Baumaßnahmen 

Name Kat. Gegenstand der Förderung Art und Umfang Voraussetzungen Antragstellung 
Erschließungsbeitrag (§ 127 bis 

§135 BauGB) 

 

Baugesetzbuch in der Fassung 

der Bekanntmachung vom 3. No-

vember 2017 

 

K1 Innerorts: selbständige Radwege*, Verkehrsberuhigung* 

 

Inner- und Außerorts: Abstellanlagen (nicht B+R) als Projekt-

bestandteil 

Finanzierung Eingrenzung: erstmalige 

Errichtung der Erschlie-

ßungsanlagen / keine 

Hauptverkehrsstraßen; 

Erschließungsbeiträge der 

Grundstückseigentümer, 

jedoch mindestens 10 % 

Gemeindeanteil / Ge-

meindliche Satzung als 

Voraussetzung 

 

Finanzhilfen im Rahmen des 

Sonderprogramms Stadt & Land“ 

 

Das Sonderprogramm „Stadt 

und Land“ unterstützt im Rah-

men des Klimaschutzprogramms 

2030 der Bundesregierung erst-

mals auch Investitionen in den 

Ländern und Kommunen zur 

Weiterentwicklung des Radver-

kehrs vor Ort. 

K3 Inner- und außerorts: Neu-, Um- und Ausbau der Anlagen des 

ruhenden Verkehrs z.B. als Abstellanlagen, Fahrradparkhäu-

ser, Neu-, Um- und Ausbau und Grunderwerb bzgl. straßen-

begl. getrennter Radwege, eigenständiger Radwege, Fahr-

radstraßen und –zonen, Radwegebrücken und -unterführun-

gen, Knotenpunkte, Schutzinseln und verkehrstechn. Ausstat-

tung (Beleuchtung, Beschilderung), betriebliche Maßnahmen 

zur Optimierung des Verkehrsflusses 

 

Generell: Erstellung erforderlicher Radverkehrskonzepte 

durch Dritte 

 

Förderung: bis zu 75 

%, befristeter Förder-

satz bis 31.12.2021 

von bis zu 80 % 

 

Förderung besteht bis 

Ende 2023 

 

Eigenanteil Länder: 

Differenz zu Bundes-

anteil, Landesanteil 

aus Mitteln des Lan-

des- oder kommuna-

len Haushaltes 

 

Über Förderwürdigkeit 

entscheidet Land. 

Eingrenzung: Investition 

bau- und verkehrstech-

nisch einwand-

frei/Grundsätze der Wirt-

schaftlichkeit und Spar-

samkeit einhalten/im 

Rahmen eines integrier-

ten Verkehrskonzeptes o-

der min. Radverkehrskon-

zeptes bzw. Radnetzes/ei-

gene Verkehrsbedeutung 

insb. für Berufs- oder All-

tagsverkehre/nicht aus-

schließlich für touristi-

sche Verkehre/dauerhaft, 

verkehrssicher und nach-

haltig betrieben und un-

terhalten  

Bei: Bundesamt für 

Güterverkehr (Team 

Sonderprogramm 

„Stadt und Land“;  

SP-Stadt-

Land@bag.bund.de, 

auf Landesebene: 

Ministerium für Infra-

struktur und Landes-

planung (SP-Stadt-

Land@mil.branden-

burg.de) 

Förderung des ländlichen Rau-

mes: ländliche Infrastruktur  

 

Richtlinie des Ministeriums für 

Ländliche Entwicklung, Umwelt 

und Landwirtschaft über die Ge-

währung von Zuwendungen für 

K1 Innerorts: selbständige Radwege* 

 

Außerorts: selbständige Radwege, Radwanderwege, Rast-

plätze und Wegweisung, Umnutzung von Bahntrassen* 

 

 

 

Förderung: bis zu 75 % 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2021 

Maßnahmenträger: Juris-

tische Personen des öf-

fentlichen Rechts, ge-

meinnützige juristische 

Personen des privaten 

Rechts 

 

Bei: Landesamt für 

Ländliche Entwick-

lung, Landwirtschaft 

und Flurneuordnung 

(LELF) 



 

X 

die Förderung der ländlichen 

Entwicklung/Infrastruktur im 

Rahmen von LEADER 

 

Eingrenzungen: Ländliche 

Infrastruktur, jedoch 

keine überregionalen 

Radwege 

 

Förderung von Klimaschutzpro-

jekten 

Projekte mit Ziel der Erhöhung 

des Radverkehrsanteils und so-

mit eine Minderung von Treib-

hausgasemissionen 

 

 

Richtlinie zur Förderung von Kli-

maschutzprojekten im kommu-

nalen Umfeld „Kommunalrichtli-

nie“ 

K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

Maßnahmen an Nebenstraßen (Fahrradstraßen u.ä.), punktu-

elle Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen (eigen-

ständig oder als Projektbestandteil) 

 

Inner- und außerorts: Querungshilfen, Unter-/Überführungen, 

selbständige Radwege, B+R an Bahnhöfen, Haltestellen und 

sonstigen Übergangsstellen, Errichtung von Fahrradstationen 

und Abstellanlagen, eigenständige Wegweisung oder als Pro-

jektbestandteil 

 

Generell: Netzplanungen*, Aufbau von Serviceangeboten* 

 

Förderung: bis 40 %; 

höhere Förderung u.a. 

für finanzschwache 

Kommunen, Antrag-

steller aus vier Braun-

kohlerevieren, be-

stimmte Abstellanla-

gen; höhere Förderung 

für Anträge bis 

31.12.2021; kumulier-

bar mit anderen För-

derprogrammen inner-

halb bestimmter Gren-

zen 

 

Bagatellgrenze: mind. 

5.000 € Zuwendung 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2022 

Maßnahmenträger: Kom-

munen, kommunale Un-

ternehmen und Hoch-

schulen (u.U. weitere öf-

fentliche und sonstige 

Einrichtungen) 

Bei: Projektträger Jü-

lich (PtJ), For-

schungszentrum Jü-

lich GmbH, Ge-

schäftsbereich Kom-

munaler Klimaschutz 

(KKS), Zimmerstraße 

26-27, 10969 Berlin, 

Telefon: 0 30/2 01 

99-5 77, E-Mail: ptj-

ksi@fz-juelich.de 

Förderung von Modellvorhaben 

des Radverkehrs (investiv) 

 

Richtlinie zur Förderung innovati-

ver Projekte zur Verbesserung 

des Radverkehrs in Deutschland 

vom 21.12.2020 

K1 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen als 

Projektbestandteil oder eigenständig (auch Nachrüstung), 

Maßnahmen an Nebenstraßen (Fahrradstraßen u. ä.), selb-

ständige Radwege, Verkehrsberuhigung, Fahrbahninstandset-

zung, Wegweisung, punktuelle Verkehrssicherheitsmaßnah-

men, Querungshilfen, Unter-/Überführungen und Bestandsver-

besserung, B+R an Bahnhöfen, Haltestellen und sonstigen 

Übergangsstellen, Errichtung von Fahrradstationen und Ab-

stellanlagen 

  

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen, Selb-

ständige Radwege, Radwanderwege, Rastplätze, Wegweisung, 

Querungshilfen, Unter-/Überführungen, Bestandsverbesserun-

gen, Umnutzung von Bahntrassen 

Förderung: bis 75 % 

der zuwendungsfähi-

gen Gesamtausgaben 

(bis 90 % bei finanz-

schwachen Kommu-

nen) / bis 31.12.2021 

erhöhte Fördersätze 

(bis 80 bzw. 100 %) 

 

Bagatellgrenze: keine 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2026 

Maßnahmenträger: alle 

juristischen Personen des 

öffentlichen und privaten 

Rechts 

Bei: Bundesamt für 

Güterverkehr 

 

Antragsfrist: jährliche 

Projektaufrufe auf 

den Internetseiten 

des Bundesamtes für 

Güterverkehr mit 

Stichtagen, Anträge 

auch außerhalb der 

Projektaufrufe mög-

lich 

Gemeinschaftsaufgabe "Verbes-

serung der regionalen Wirt-

schaftsstruktur" 

 

K1 Innerorts: selbständige Radwege, Wegweisung, 

Bestandsverbesserungen* 

 

Außerorts: Selbständige Radwege, 

Förderung: bis 60 % 

Basisförderung und 

bis 35 % weitere Po-

tentialförderung 

Maßnahmenträger: Ge-

bietskörperschaft oder 

kommunaler Zweckver-

Bei: Investitionsbank 

des Landes Branden-

burg 

 

mailto:ptj-ksi@fz-juelich.de
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Richtlinie des Ministeriums für 

Wirtschaft, Arbeit und Energie 

zur Förderung der wirtschaftsna-

hen kommunalen Infrastruktur 

im Rahmen der Gemeinschafts-

aufgabe „Verbesserung der regi-

onalen Wirtschaftsstruktur“ 

Radwanderwege, 

Rastplätze, 

Wegweisung, Bestandsverbesserungen*, Umnutzung von 

Bahntrassen* 

 

 

 

 

Bagatellgrenze: 

50.000 € 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2021 

band, welcher der Kom-

munalaufsicht untersteht; 

für benannte Radwege: 

Landkreise und kreisfreie 

Städte 

Antragsfrist: 30. Juni 

des laufenden Jahres 

(abgelaufen) 

 

Investitionsvorhaben ÖPNV (Rili 

ÖPNV-Invest) 

 

Richtlinie des Ministeriums für 

Infrastruktur und Landesplanung 

zur Förderung von Investitionen 

für den Öffentlichen Personen-

nahverkehr im Land Branden-

burg 

K1 Inner- und außerorts: B+R an Bahnhöfen / Haltepunkten, B+R 

an sonstigen Übergangsstellen / Haltestellen und Errichtung 

von Fahrradstationen 

Förderung: Bis zu 90 

%, Förderobergrenzen 

für Radabstellplatz 

1.100 EUR, Radab-

stellplatz in Sammel-

schließanlage 1.300 

EUR, Fahrradbox 

1.800 EUR und 

Radabstellplatz in 

Fahrradparkhaus / 

Radstation 3.000 € 

 

Bagatellgrenze: 

50.000 € 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2024 

Maßnahmenträger: kom-

munale Aufgabenträger, 

Gemeinden, Eisen-

bahninfrastrukturunter-

nehmen, Eigentümer oder 

Eigentümer*innen von 

Empfangsgebäuden so-

wie Unternehmen des öf-

fentlichen Personennah-

verkehrs 

 

Eingrenzung: Maßnahme 

muss u.a. den verkehrs-

politischen Zielen und 

Grundsätzen des ÖPNV-

Gesetzes und dem Lan-

des-Nahverkehrsplan ent-

sprechen 

 

Bei: Landesamt für 

Bauen und Verkehr 

 

Antragsfrist: 5 Jahre 

im Voraus, spätes-

tens 31.01. des Vor-

jahres 

Klimaschutz durch Radverkehr – 

Förderaufruf 

 

Für investive regionale Maßnah-

men mit Modellcharakter zur kli-

mafreundlichen und radver-

kehrsgerechten Umgestaltung 

des Straßenraumes, zur Errich-

tung notwendiger und zusätzli-

cher Radverkehrsinfrastruktur 

sowie zur Etablierung lokaler 

Radverkehrsdienstleistungen (in-

novative Leuchtturm-Projekte) 

 

im Rahmen der Nationalen Kli-

maschutzinitiative des Bundes-

K1 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

Maßnahmen an Nebenstraßen (Fahrradstraßen u.ä.), selb-

ständige Radwege, Verkehrsberuhigung, 

Querungshilfen, Unter-/Überführungen (alle *) 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen, Selb-

ständige Radwege (*) 

 

Inner- und außerorts/ generell: Errichtung von Fahrradstatio-

nen, Ertüchtigung von Nahverkehrsfahrzeugen für die Fahr-

radmitnahme, Öffentlichkeitsarbeit für den Alltagsradverkehr, 

Aufbau von Serviceangeboten (*) 

Förderung: bis zu 75 % 

(bis 31.12.2021 bis zu 

80 %), finanzschwa-

che Kommunen bis zu 

100 % 

 

Mindestzuwendung: 

200.000 € 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2023 

Maßnahmenträger: alle 

juristischen Personen des 

öffentlichen und des pri-

vaten Rechts (nicht: Bun-

desländer und deren Ein-

richtungen, jedoch Hoch-

schulen) 

Bei: Projektträger Jü-

lich (PtJ), For-

schungszentrum Jü-

lich GmbH, Zimmer-

straße 26-27, 10969 

Berlin, Telefon: 

030/20199-3422, E-

Mail: ptj-ksi@fz-jue-

lich.de 

 

Antragsfrist: 01. 

März bis 30. April so-

wie 01. September 

bis 31. Oktober für 

Projektskizzen 

mailto:ptj-ksi@fz-juelich.de
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ministeriums für Umwelt, Natur-

schutz und nukleare Sicherheit 

(BMU) 

Kommunaler Straßenbau - (Rili 

KStB) 

 

Richtlinie des Ministeriums für 

Infrastruktur und Landesplanung 

zur Förderung von Investitionen 

im kommunalen Straßenbau zur 

Verbesserung der Verkehrsver-

hältnisse in den Gemeinden des 

Landes Brandenburg (Rili KStB 

Bbg 2021)  

K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

Maßnahmen an Nebenstraßen (Fahrradstraßen u.ä.), punktu-

elle Verkehrssicherheitsmaßnahmen, Verkehrsberuhigung*, 

Bestandsverbesserungen 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen, Umnut-

zung von Bahntrassen 

 

Inner- und außerorts/ generell: Selbständige Radwege, Weg-

weisung, Querungshilfen, Unter-/Überführungen, Bestandsver-

besserungen, Netzplanungen 

Förderung: 80 % (bis 

90 % möglich) 

 

Bagatellgrenze: 5.000 

€ 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2023 

Maßnahmenträger: Ge-

meinden, kreisfreie 

Städte und Landkreise 

Bei: Landesbetrieb 

Straßenwesen, Lin-

denallee 51, 15366 

Hoppegarten 

 

Antragsfrist: bis zum 

31. März des Jahres, 

das dem gewünsch-

ten Jahr der Auf-

nahme in das Jahres-

förderprogramm vo-

rausgeht (Ausnah-

men möglich)  

Rili Mobilität 

 

Richtlinie des Ministeriums für 

Infrastruktur und Landesplanung 

zur Senkung des CO2-Ausstoßes 

im Verkehr gemäß Operationel-

lem Programm des Landes Bran-

denburg für den Europäischen 

Fonds für regionale Entwicklung 

(EFRE) in der Förderperiode 

2014 - 2020 (Rili Mobilität) 

K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

punktuelle Verkehrssicherheitsmaßnahmen 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen, Wegwei-

sung 

 

Inner- und außerorts: Selbständige Radwege*, Querungshil-

fen*, Unter-/Überführungen*, B+R an Bahnhöfen / Halte-

punkten, B+R an sonstigen Übergangsstellen und Errichtung 

von Fahrradstationen 

 

Generell: Netzplanungen, Wegweisungsplanungen, Konzepte 

Öffentlichkeitsarbeit, Öffentlichkeitsarbeit für den Alltagsrad-

verkehr, Mobilitätsmanagement, Aufbau von Serviceangebo-

ten* 

Förderung: 80 % 

 

Bagatellgrenze: 5.000 

€ 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2021 

Maßnahmenträger: Kom-

munen, Unternehmen, 

mit genehmigten Linien-

verkehren nach § 42 

PBefG sowie juristische 

Personen des öffentlichen 

und privaten Rechts (zum 

Beispiel Landesbetrieb 

Straßenwesen Branden-

burg) 

 

Eingrenzung: Vorhaben 

muss signifikanten Bei-

trag zur Reduzierung der 

CO2-Emissionen leisten 

und bei kommunalen 

Radwegen Bestandteil 

des Stadtumlandwettbe-

werbes sein; Maßnahme 

darf keine Pflichtaufgabe 

des Landes ersetzen / 

Maßnahme muss Beitrag 

zur Erreichung der Ziele 

der Energiestrategie des 

Landes Brandenburg leis-

ten und einem multimo-

dalen, nachhaltigen Ver-

kehrsansatz entsprechen 

Bei: Investitionsbank 

des Landes Branden-

burg 
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sowie 3 von 6 weiteren 

Voraussetzungen erfüllen 

 

Landesbauordnung, Abstellplatz-

pflicht für Fahrräder in Gemein-

desatzung 

 

K1 Inner- und außerorts/ generell: In Verbindung mit Bauvorha-

ben (als Projektbestandteil): Abstellanlagen (nicht B+R)  

Finanzierung Eingrenzung: entspre-

chende Bauvorschrift der 

Gemeinde 

 

Nachhaltige Entwicklung (NE-

SUR) 

 

Richtlinie des Ministeriums für 

Infrastruktur und Landesplanung 

zur nachhaltigen Entwicklung 

von Stadt und Umland (NESUR) 

K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

punktuelle Verkehrssicherheitsmaßnahmen, Verkehrsberuhi-

gung 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen, Be-

standsverbesserungen, Umnutzung von Bahntrassen 

  

Inner- und außerorts: selbständige Radwege*, Wegweisung, 

Querungshilfen*, Unter-/Überführungen*, B+R an Bahnhöfen 

/ Haltepunkten, B+R an sonstigen Übergangsstellen / Halte-

stellen und Errichtung von Fahrradstationen  

 

Generell: Netzplanungen, Wegweisungsplanungen, Konzepte 

Öffentlichkeitsarbeit, Öffentlichkeitsarbeit für den Alltagsrad-

verkehr, Mobilitätsmanagement, Aufbau von Serviceangebo-

ten* 

Förderung: 80 % 

 

Bagatellgrenze: 5.000 

€ 

 

Förderung besteht bis 

zum 31.12.2023 

Maßnahmenträger: zum 

Stadt-Umland-Wettbe-

werb (SUW) ausgewählte 

Partner (vor allem Kom-

munen und juristische 

Personen des öffentlichen 

und privaten Rechts) 

Bei: Investitionsbank 

des Landes Branden-

burg 

Radwege an Bundesfernstraßen 

 

Grundsätze für Bau und Finan-

zierung von Radwegen im Zuge 

von Bundesstraßen in der Bau-

last des Bundes 

K3  

Innerorts: Betrieb/Unterhaltung, Radverkehrsanlagen in 

Hauptverkehrsstraßen*, Instandsetzung Fahrbahnen*, punk-

tuelle Verkehrssicherheitsmaßnahmen*, Bestandsverbesse-

rung* 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen 

 

Inner- und außerorts: Betrieb/Unterhaltung, Wegweisung*, 

Querungshilfen*, Unter-/Überführungen*, Bestandsverbesse-

rungen* 

Finanzierung Maßnahmenträger: alle 

juristischen Personen des 

öffentlichen und des pri-

vaten Rechts 

 

Eingrenzung: nur an Bun-

desstraßen in der Baulast 

des Bundes bzw. Nutzung 

anderer Straßen und 

Wege im Nahbereich der 

Bundesstraße:  

 

Abstimmung der Be-

darfslisten erfolgt mit 

den Kreisen, die 

auch kommunale An-

regungen einbringen 

Radwege an Bundeswasserstra-

ßen 

 

Haushaltsvermerk im Bundes-

haushaltsplan 2020, Kapitel 

1203 

K3  

Innerorts: Instandsetzung Fahrbahnen*, Bestandsverbesse-

rungen* 

 

Außerorts: Radwanderwege*, Bestandsverbesserungen* 

 

Inner- und außerorts: Selbständige Radwege* 

Finanzierung: "Mit der 

Maßgabe der 10-pro-

zentigen finanziellen 

Beteiligung einschließ-

lich der Übernahme 

der Verkehrssiche-

rungspflicht durch 

Kommunen und Ge-

meindeverbände kön-

Maßnahmenträger: Kom-

munen und Gemeinden 

 

Eingrenzung: nur an Bun-

deswasserstraßen in der 

Baulast des Bundes 

 

Bei: örtlich zuständi-

gem Wasserstraßen- 

und Schifffahrtsamt 

(WSA) 
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nen mit diesen Ausga-

ben Betriebswege an 

Bundeswasserstraßen 

auch für den Radver-

kehr tauglich ausge-

baut werden. Hierzu 

können auf Antrag ein-

malig Mittel aus die-

sem Titel in Höhe von 

90 Prozent der Kosten 

für den Radwegeaus-

bau (Sprungkosten ge-

genüber dem Betriebs-

wegeausbau) verwen-

det werden." 

Radwege an Landesstraßen 

 

Brandenburgisches Straßenge-

setz (BbgStrG) in der Fassung 

der Bekanntmachung vom 28. 

Juli 2009 

K3 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen*, In-

standsetzung Fahrbahnen*, punktuelle Verkehrssicherheits-

maßnahmen* 

 

Außerorts: Straßenbegleitende Radverkehrsanlagen 

 

Inner- und außerorts: Betrieb/Unterhaltung, Bestandsverbes-

serung*, 

Querungshilfen*, Unter-/Überführungen*, Wegweisung* 

 

Finanzierung Maßnahmenträger: alle 

juristischen Personen des 

öffentlichen und des pri-

vaten Rechts 

 

Eingrenzung: nur an Lan-

desstraßen in der Baulast 

des Landes 

Abstimmung der Be-

darfslisten erfolgt mit 

den Kreisen, die 

auch kommunale An-

regungen einbringen 

Schul- und Spielwegsicherung 

 

Grundsätze zur Förderung von 

Maßnahmen zur baulichen 

Schul- und Spielwegesicherung 

im Land Brandenburg 2018 

(MIL) 

K3 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstraßen, 

Maßnahmen an Nebenstraßen (Fahrradstraßen u.ä.), selb-

ständige Radwege, Verkehrsberuhigung, punktuelle Verkehrs-

sicherheitsmaßnahmen, Querungshilfen, Unter-/Überführun-

gen 

Förderung: bis zu 75 % 

 

Bagatellgrenze: 5.000 

€ 

 

Maßnahmenträger: kom-

munale Straßenbaulast-

träger 

 

Eingrenzung: Vorausset-

zung ist Erhöhung der 

Verkehrssicherheit der 

Kinder 

Bei: Landesbetrieb 

Straßenwesen Bran-

denburg 

 

Antragfrist: bis April 

des laufenden Haus-

haltsjahres 
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Protokoll Bürgerveranstaltung am 07.12.2021 von 18 bis 21 Uhr  

 

Am 07.12.2021 wurde die Bürgerveranstaltung für das Radverkehrskonzept für die Stadt Templin und Ihre Ortsteile durchgeführt. Es nahmen 25 Bürgerin-

nen und Bürger der Stadt Templin teil. Ziel war es den Bürger*innen die Zwischenergebnisse zu präsentieren und gemeinsam in Kleingruppen viertiefend 

in die Diskussion zu den Maßnahmen und deren Priorisierung einzusteigen. In einer der Gruppen war es das Ziel, Ideen für ein Pilot- bzw. Leuchtturmprojekt 

zu entwickeln, welche am Ende der Veranstaltung durch die Teilnehmenden abgestimmt wurden.  

Nach einem Impulsvortrag wurden die Teilnehmenden gebeten, sich in Kleingruppen aufzuteilen und rotierend (d.h. drei Themenwechsel/ World-Café-

Methode) über vier Themenfelder zu diskutieren. Die Themen waren:  

 Radverkehr in der Innenstadt 

 Radverkehr in den Ortsteilen 

 Fahrradparken und Multimodalität  

 Entwicklung eines Pilot- bzw. Leuchtturmprojektes 

Nachfolgend finden Sie die aufgenommenen Hinweise aus der Bürgerveranstaltung sowie Hinweise zu deren Einarbeitung:  

Hinweise aus den Themenrunden zu Radverkehr in der Innenstadt 

Hinweise der Bürger*innen Hinweise zur Einarbeitung 

Prioritäten wurden hauptsächlich bestätigt (Dargersdorfer Str./Altstadtkern und Seestraße)  

Kreuzung Parkstraße/Röddeliner Straße 

 Unsichere und unübersichtliche Kreuzung bzw. Querung 

 Diese Kreuzung sollte auch angegangen werden, wenn eine Führung über Pionierbrücke/Knehdener 

Str./Seestr. angestrebt wird. 

In Maßnahmenkatalog enthalten 

Historische Innenstadt und Umfahrung Mühlenstraße (hohe Priorität) 

 Mehr Verkehrsberuhigung (d.h. Tempo 30) in der Innenstadt, um mehr Sicherheit zu erzeugen.  

 Fahrkomfort erhöhen durch Glättung des Kopfsteinpflasters, jedoch keine Asphaltierung (Charme 

und Charakter Innenstadt beibehalten)  Auf jeden Fall die Verbesserung des Fahrkomforts erhöhen  

 Mühlenstraße hat hohe Priorität, da Umbau kaum möglich ist, ist die Schaffung von Alternativen wich-

tig! 

 Schaffung attraktiver Alternativrouten priorisieren (Stadtmauer und Seestraße), wenn das attraktiv 

umgesetzt wird, sollte die Mühlenstraße entlastet werden können  

Maßnahmenempfehlungen in Maßnahmenkatalog enthal-

ten, vertiefend eingearbeitet 

Problemstelle Seestraße (mehrmals genannt) Maßnahmenempfehlungen in Maßnahmenkatalog enthal-

ten, vertiefend eingearbeitet 
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 Seeberg ist sehr steil und wird bereits heute oft durch Radfahrende genutzt (hohe Geschwindigkeiten 

der Radfahrenden). Es queren jedoch Passanten oder ortsfremde Touristen im Bereich des Fähranle-

gers den gemeinsamen Geh- und Radweg. Dadurch entsteht ein Konfliktpotential (Zusammenstoß, 

gefährlich)  

 evtl. auch Einfärben der Radfurte/Abmarkierung Gehweg  

 bessere Trennung der Radfahrenden, Ausweisung eines getrennten Geh- und Radweges in beide 

Richtungen ist viel zu eng 

 Bessere Trennung auch durch Gehweg Radverkehr frei (beidseitig) und Abschleifen der Fahrbahn 

 Seestraße „Schranke“/Geländer zu Zuwegung zum Fähranleger, um Passanten vom Radverkehr zu 

trennen 

 Ausweisung Fahrradstraße prüfen  

Logistik in Altstadt 

 „Rausziehen“ der KEP-Dienste aus der Altstadt, Zulieferverkehr versperrt oftmals Wege und Gehwege 

 Belieferung durch Lastenräder und Hub außerhalb des Zentrums (ZOB)  Anregung eines Lieferkon-

zeptes/Wirtschaftskonzeptes in der Stadt in Konzept zur Reduzierung der Lieferverkehre in der Alt-

stadt 

Attraktiv sind für Lastenradbelieferung durch die KEP-

Dienste Sendungsgebiete mit einer hohen Bevölkerungs-

dichte und wenig Gewerbe. Lastenräder lohnen sich nur, 

wenn die Entfernung zum Lager, wo man das Rad neu be-

laden kann, nicht zu weit ist. Wenn die Stadt unterstützen 

will, dass die KEP-Dienste bestimmt Gebiete mit einem 

Lastenrad beliefern, müssen entsprechende Pläne bei den 

Unternehmen erfragt werden. Besteht Interesse, kann die 

Stadt unterstützend tätig werden – bspw. öffentlichen 

Raum bereitstellen oder vermitteln.  

Spiegelkreuzung Friedrich-Engels-Straße/Robert-Koch-Straße (mehrmals genannt) 

 Von Dargersdorfer Straße in Richtung Prenzlau muss Pkw rechts abbiegen (haben grünen Pfeil), LSA 

Schaltung und Abbiegepfeil passen nicht zusammen 

 Anmerkung aus der Veranstaltung: bei grünem Abbiegepfeil nach rechts ist es normal, dass die Rad-

fahrenden in die Hauptrichtung gerade über die LSA auch grün haben, der abbiegende Pkw-Fahrende 

muss warten und prüfen ob frei, dann kann er erst von Grünpfeil Gebrauch machen  

Maßnahmenempfehlungen in Maßnahmenkatalog enthal-

ten 

Postheim 

 Schwarzer Weg von Postheim nach Prenzlauer Allee (Verbindung zu Joachimsthalschen Gymnasium) 

 Nicht oft genutzt, evtl. Möglichkeit die Verbindung über wassergebundene Decke attraktiver zu ge-

stalten 

 könnte gute Verbindung sein und durch Attraktivierung mehr Nutzer anziehen  

Als Prüfauftrag aufgenommen; jedoch muss soziale Sicher-

heit als Schulweg gewährleistet werden (Beleuchtung), 

weitere Bahnquerung notwendig. 

Postheim nach Ringstraße 

 Beleuchtung auf Verbindung fehlt, gerade abends zu dunkel (deshalb Umfahrung über Heimweg) 

 Möglichkeit der Anbringung von Beleuchtung? (Bedarfsanspringen der Beleuchtung)  

Die Schaffung einer Beleuchtung ist mit hohen Kosten ver-

bunden, auch aufgrund der Tiefbauarbeiten. Solarlampen 

sind aufgrund der Wegeführung durch den Wald ungeeig-

net.  
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Da jedoch die Möglichkeit besteht über die Heimstraße 

nach Postheim zu gelangen, wird aufgrund einer Kosten-

Nutzen Abwägung davon abgesehen.  

Kanalbrücke zur Umgehung der Mühlenstraße  

 Vorschlag: Brücke über Kanal möglich für Fußgänger/Radfahrer über Templiner Kanal? 

 Dadurch auch Umgehung Parkstraßenkreuzung und Engstelle am Mühlentor umgehen 

Als Prüfauftrag in Bericht aufgenommen; naturschutz- und 

wasserschutzrechtliche Prüfungen notwendig 

 

Hinweise aus den Themenrunden zu Radverkehr in den Ortsteilen 

Hinweise der Bürger*innen Hinweise zur Einarbeitung 

Verbindung und Priorisierung nach Gandenitz (und Vietmannsdorf) 

 Über die Fahrradstraße nach Gandenitz besteht eine Verbindung, die bereits viel genutzt wird. Eine 

kürzere Verbindung ist positiv zu bewerten, aber hierfür besteht keine Dringlichkeit, da eine Verbin-

dung besteht, welche nicht viel länger ist. 

 Eine Verbindung nach Vietmannsdorf ist wichtiger. Dort wohnen auch viele Schüler*innen und der 

bestehende Weg im Mischverkehr nach Templin ist gefährlich.  

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Verbindung und Priorisierung entlang der B109 nach Kreuzkrug und Petznick 

 Verbindung ist sehr gefährlich, es bestehen hohe Geschwindigkeiten.  

 Eine Priorisierung entlang der Verbindung muss erhöht werden. In Vergleich zur Verbindung nach 

Kreuzkrug/ Herzfelde (mit höherer Priorität) besteht für diese Verbindung keine Alternativrouten. Zu-

dem besteht entlang der Verbindung nach Herzfelde weniger Verkehr als entlang der B109 

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Lückenschluss zwischen Fährkrugbrücke und „Radroute Spur der Steine“ 

 Die Brücke für zu Fuß Gehende und Radfahrende wird bereits gebaut, jedoch verläuft sich der Weg 

dann ins nichts und man muss auf die B109 oder die L217 im Mischverkehr fahren.  

 Der Abschnitt bis zur Radroute „Spur der Steine“ sollte aber zügig ausgebaut werden (Lückenschluss) 

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Verbindung nach Knehden über die Knehdener Straße 

 Die bestehende Verbindung entlang der Knehdener Straße ist sehr gefährlich, da kein Begegnungs-

verkehr möglich ist. Radfahrende werden in den Seitenraum gedrängt, auf den Schotterstreifen (ge-

fährlich) 

 Entlang der Verbindung ist kein Radwegeausbau notwendig. Die Straße muss einfach breiter sein.  

 Solange kein Ausbau der Straße erfolgt, muss zumindest die Geschwindigkeit reduziert werden. 

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Ausbau einer wassergebundenen Decke Richtung Dargersdorf 

 Eine direkte Verbindung nach Dargersdorf über die Dargersdorfer Straße wäre wünschenswert.  

 Eine wassergebundene Decke würde ausreichen.  

Die Verbindung ist jedoch aus baulicher Sicht (Sandboden) 

und aufgrund naturschutzrechtlicher Belange (Biosphä-

renreservat) äußerst problematisch. Entlang der alten An-
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germünder Straße sowie mit einem Radwegeausbau ent-

lang der Vietmannsdorfer Straße würden Alternativverbin-

dungen entstehen.  

Radwegebau zwischen Gollin und Vietmannsdorf 

 Eine Geschwindigkeitsbeschränkung reicht nicht aus. Die Verbindung ist sehr kurvenreich und die Kfz 

fahren schnell.  

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Es sollte im Bericht auch etwas über die Instandsetzung gesagt werden. Hinweise können auch über die Bür-

ger*innen erfolgen.  

In Bericht aufgenommen – Mängelmelder  

 

Hinweise aus den Themenrunden zu Fahrradparken und Multimodalität  

Hinweise der Bürger*innen Hinweise zur Einarbeitung 

Erste Priorität sollte neben dem Bahnhaltepunkt Ahrensdorf auch der Bahnhalt Hammelspring haben.  In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Neben dem Bahnhof Templin Stadt sollte eine überdachte Fahrradstation mit voll ausgestatteter Selbsthilfesta-

tion nahe des Marktplatzes geplant werden.  

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

Unter dem Berliner Tor könnte man Abstellanlagen installieren, eine Überdachung wäre schon gegeben (auch 

andere Stadttore würden sich vllt. eignen).  

Ein Potential an den anderen Stadttoren wird nicht gese-

hen, aufgrund der begrenzten Platzverhältnisse. Abstellan-

lagen in der Nähe des Berliner Tors wurden in den Maß-

nahmenkatalog aufgenommen 

Am Hauptbahnhof gibt es ein ungenutztes Häuschen (altes Lager oder Wärterhäuschen), welches sich in Eigen-

tum der DB befindet und umgenutzt werden könnte 

In Maßnahmenkatalog aufgenommen 

2 Fahrradläden in der Stadt sorgen zu Öffnungszeiten schon für Selbsthilfeangebot In Bericht bei aufgenommen 

An den Badestellen wären hölzerne Abstellanlagen sinnvoller, da kein Anschließen über Nacht und oft bleibt 

das Rad in Sichtweite – aber genug davon installieren, damit nicht an privaten Zäunen angeschlossen wird 

Die Ausgestaltung obliegt der Stadt, Holzabstellanlagen 

sind jedoch im Vergleich nicht so langlebig 

Die überdachten Abstellanlagen hinter der Stadtverwaltung könnten von z.B. Kinobesuchern mitgenutzt wer-

den, wenn auf die Möglichkeit verwiesen wird 

Radfahrende benötigen kurze Wege. Das Potential ist sehr 

gering. Grundsätzlich aber eine einfach umzusetzende 

Maßnahme. 

In Ahrensdorf wird künftig ein neuer Fahrradständer in der Nähe der Haltestelle Ahrensdorf Abzweig benötigt. 

Der noch vorhandene alte Fahrradständer befindet sich auf dem Gelände des Schul- und Bethauses hinter der 

Hecke geschützt. Es wird daher vorgeschlagen einen Fahrradständer in der Straße zum Seehof neben dem 

Trafohäuschen. Dort kann man Fahrräder auch aus dem Sichtbereich der Straße abstellen (Diebstahlschutz). 

Die Abstellanlagen müssen für alle gut sichtbar sein, damit 

sie auch erkannt und genutzt werden. Zudem erfolgt ein 

Diebstahl eher in schlecht einsehbaren Bereichen.  

Der Bedarf für einen Ausbau wurde im Maßnahmenkata-

log jedoch aufgenommen. 
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Im Anschluss an die Diskussionsrunden in den Kleingruppen, wurden die Ergebnisse der Themenrunden „Entwicklung eines Pilotprojektes“ zusammenge-

tragen und vorgestellt. Im Rahmen der Diskussion wurden insgesamt 16 Ideen für ein potenzielles Leuchtturm- oder Pilotprojekt gesammelt: 

1. Kreuzung Parkstraße/ L23 

2. Verbindung über den Markt 

3. Radweg Templin – Prenzlau 

4. Ausbau eines Radweges an der L100 

5. Überdachter Fahrradparkplatz an der 

Sparkasse 

6. Fahrradweg an der Stadtmauer 

7. Fahrradstraßen zum Umfahren der 

Mühlenstraße 

8. Shared Space auf der Mühlenstraße 

9. Pedelec Ladestation am Lübbesee o-

der in der Innenstadt 

10. Teilnahme an (über-) regionalen Kam-

pagnen oder Aktionen zur Sensibilisie-

rung für den Radverkehr (Slow City) 

11. Kombination ÖPNV-Radverkehr stär-

ken zur Anbindung der Ortsteile  

„halboffene Busse“ 

12. Fahrradbügel an Supermärkten, dafür 

Pkw-Stellplätze streichen  verbin-

den mit Ausleihstation für Lastenräder 

13. Belohnungssystem in Kooperation mit 

Supermärkten und Krankenkassen 

14. Fahrradgaragen an Mehrfamilienhäu-

sern 

15. Möglichkeit zum Melden von Mängeln 

16. Radverkehrsmaßnahmen als Antrag 

für das Bürgerbudget stellen (oder 

Crowdfunding) 

 

Nach der Vorstellung der gesammelten Ideen hatten die Teilnehmenden die Möglichkeit die Projektideen in einer Abstimmung zu bewerten. Dafür sollte 

jede/r der Teilnehmenden die drei bevorzugten Ideen nennen. Mit 12 Nennungen gewann die Idee Radweg entlang der L100. 

 

0

1

2

2

2

3

4

4

4

4

5

5

5

6

7

12

0 2 4 6 8 10 12 14

5. Überdachter Fahrradparkplatz an der Sparkasse

12. Fahrradbügel an den Supermärkten + Leihstation Lastenrad

10. Überregionale Kampagnen u. Aktionen

15. Mängelmelder

16. Radverkehrsmaßnahmen und Bürgerbudget (Crowdfunding)

8. Shared Space auf der Mühlenstraße

2. Verbindung über Markt

6. Fahrradweg an der Stadtmauer

9. Pedelec Ladestationen am Lübbesee oder Innenstadt

14. Fahrradgaragen an Mehrfamilienhäusern

1. Kreuzung Parkstraße/L23

3. Radweg Templin - Prenzlau

7. Radweg an der Stadtmauer

11. Kombination ÖPNV - Radverkehr

13. Belohnungssystem in Kooperation mit Supermärkten

4. Radweg an der L100

Abstimmungsergebnis: Entwicklung eines Pilot- bzw. Leuchtturmprojektes


