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1 Einleitung

1.1 Veranlassung und Zielsetzung

Rad fahren ist eine umweltschonende, gesundheitsfordernde sowie kostengunstige Art der Fortbe-
wegung. Dabei hat Radverkehr in landlich gepragten Regionen durchaus eine traditionelle Bedeu-
tung. Aufgrund der geringen Siedlungsdichte landlicher Regionen kann kein flachenmafig attrakti-
ves OPNV-Angebot sichergestellt werden. In diesem Kontext gewinnt das Fahrrad oft an Bedeutung
und sichert eine individuelle, unabhéangige Mobilitat. Die Herausforderungen in landlich gepragten
Regionen liegen meist in den fehlenden sicheren Uberdrtlichen Radverkehrsverbindungen, schma-
len Straen mit geringen Uberholabstdnden und hohen Geschwindigkeiten oder in den hohen Ver-
kehrsstarken entlang der Ortsdurchfahrten begrindet. Inner- sowie aufierorts benétigt es daher
direkte, komfortable sowie sichere Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen, um attraktive
Bedingungen fur Radfahrende zu schaffen.

Der Landkreis Uckermark schreibt regelmaRig sein Radwege- und Unterhaltungskonzept fort und
nimmt darin die Planung touristischer sowie Radrouten vor. Die Stadt Templin beschaftigt sich
schon langer mit der Férderung des Radverkehrs und erstellte 2019 ein Radwegekonzept fur das
Stadtgebiet, worin Mainahmen 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 Berlicksichtigung 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 fiir die Stadt Templin von besonderer Bedeutung ist. Nicht nur als
Erholungsort im Urlaub, sondern auch fur die ansassigen Familien. Alltags- und Freizeitradfahrende
nutzen in den landlichen RGumen Uberwiegend die gleichen Verbindungen. Dortige Verbesserun-
gen kommen beiden Zielgruppen zugute. Darlber hinaus tragt die Stadt Templin das Pradikat
LStaatlich anerkanntes Thermalsoleheilbad“ und beabsichtigt vor diesem Hintergrund insbeson-
dere den Rad- und FuRgangerverkehr zu starken, 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 Férdermitteln 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 fir StrafRen- und Verkehrswesen (FGSV), wie den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (ERA)! oder den Richtlinien fur integrierten Netzgestaltung (RIN)2 sowie
den geltenden gesetzlichen Vorgaben der StraRenverkehrsordnung (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. Darlber hinaus werden die Verbindungen zu den Nachbargemeinden und die Anbindung an

1 vgl. FGSV 2010
2 vgl. FGSV 2008
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das Uberdrtliche Netz berlcksichtigt. Um die genannten Ziele zu erreichen, wird nachstehendes
Vorgehen verfolgt:

AP (Arbeitspaket) 1 - Bestandsanalyse:

Die Bestandsanalyse soll die bestehenden Strukturen und Angebote der Stadt Ubersichtlich dar-
stellen. Dazu werden bestehende Planungen und Konzepte gesichtet und das aktuelle Radnetz
erfasst. Unfall-, Pendler-, Geschwindigkeits- und Verkehrsstarkendaten werden erfasst und analy-
siert, wodurch relevante Grundlagen fur die folgenden APs geschaffen werden. Fur die ldentifika-
tion relevanter Orte fur Abstellanlagen werden Quellen und Zielen des Radverkehrs untersucht,
welche die Grundlagen fur AP 2 und 4 bereiten.

AP 2 - Netzkonzept:

Die Netzplanung definiert das notwendige Grundgerust der Radverkehrsinfrastruktur. Aufbauend
auf AP 1 wird ein Priifnetz erarbeitet, das sich am System Zentraler Orte orientiert. Hierbei werden
Zentren und Orte durch Luftlinien verbunden und die kirzesten Verbindungen durch ein Routing
ermittelt. Hinweise der Offentlichkeitsbeteiligung (Beteiligung durch eine kartenbasierte Umfrage),
Unfalldaten sowie die ErschlieBung wichtiger Ziele werden mitberlcksichtigt. Das entstandene
Prifnetz wird durch eine Vor-Ort-Befahrung nach verschiedensten Kriterien untersucht.

AP 3 - MaBnahmenentwicklung:

Aus der Auswertung der Befahrungsdaten lassen sich Mangel und Handlungsbedarfe ableiten.
Diese kdnnen sowohl punktueller als auch streckenbezogener Art sein und werden in einem Maf3-
nahmenkatalog mit zugehdrigen Karten dargestellt. Die Manahmen werden mit Identitaten (IDs)
versehen, priorisiert und dem jeweiligen Baulasttréager zugeordnet. Dies geschieht in Abstimmung
mit der Verwaltung. Begleitend soll eine Birgerbeteiligung die MaRnahmenentwicklung komplet-
tieren, indem diese in einer Burgerveranstaltung besprochen werden.

AP 4 - Fahrradparken und Multimodalitat:

Ziel ist die Erfassung relevanter Platze fir neue Abstellanlagen sowie die Uberpriifung von Zustand,
Ausstattung und Auslastung bereits existierender Anlagen. Fahrzeitvergleich zu relevanten Zielor-
ten soll Aufschluss Uber den Bedarf und das Potential zusatzlicher Abstellanlagen geben. Als Er-
gebnis der Erhebung bietet sich eine detaillierte MaRnahmentabelle mit Ubersichtskarte sowie ent-
sprechende Empfehlungen fir qualitative und quantitative Verbesserungen an.

AP 5 - Radmarketing und Pilotprojekt:

Das Ziel des APs liegt in der Erarbeitung von MafSinahmen des Radmarketings fur 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 Burger*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 fur die Verwaltung. Dartber hinaus wer-
den alle erstellten Karten sowie die GIS-Daten zum Bestandsnetz, zum Netzkonzept, dem Ausbau-
stand oder den entwickelten MaBnahmen Ubergeben.
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2 Bestandsanalyse

2.1 Siedlungs- und Bevolkerungsstruktur

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 Bevodlkerungsstand von ca. 13 000 EW erwartet, was ei-
nem Ruckgang von -2 767 EW bzw. um -17,11 % entspraches.

Das Durchschnittsalter betragt derzeit 50 Jahre (der bundesweite Altersdurchschnitt liegt bei 44
Jahren)s. Bis zum Jahr 2040 wird erwartet, dass das Durchschnittsalter auf 52 Jahre steigen wird.
Dabei soll der Anteil der unter 30-Jahrigen im Landkreis Uckermark um ca. 23 % abnehmen, der
Anteil der Uber 65-Jahrigen hingegen um 17,9 % zunehmens.

Mit einer Flache von rund 380 km?2 ist Templin die flachenmaRig achtgréfite Stadt Deutschlands.
Mit 41 EW pro km2 entspricht die Bevolkerungsdichte ungefahr der Halfte des brandenburgischen
Durchschnitts von 83 EW pro km2 7. Auch im bundesweiten Vergleich ist die Bevilkerungsdichte
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 Roddelin. Den geringsten Anteil an EW weist der Ortsteil Beutel auf.
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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

5vgl. Statistisches Bundesamt, Stand 31.12.2019

6vgl. Vgl. BBSR 2021; LBV 2019, S. 106

7 Vg. Stadt Templin 2017, S. 14
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Die Orte der Nahversorgung, Arbeitgeber sowie weitere Funktionen des taglichen Bedarfs konzent-
rieren sich auf die Kernstadt. Damit Gbernimmt 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 Wegeldngen zu erhalten. Die Netzplanung des Alltags-
radverkehrs berucksichtigt insbesondere Wegelangen bis 10 kms. Unter Berucksichtigung des zu-
nehmenden Anteils von Pedelecs, wird oftmals auch mit bis zu 20 km gerechnet. Der Uberwiegende
Anteil der Wohngebiete Templins liegt im Einzugsbereich von 10 km ausgehend von der Kernstadt.
Die Siedlungsgebiete im Norden des Stadtgebietes weisen eine grofiere Nahe zu den Nachbarorten
Zehdenick und Joachimstahl auf, wodurch die Anbindung an Ubergeordnete Radwege und eine
Abstimmung mit den Nachbargemeinden relevant ist. Topographisch weist Templin glunstige Vo-
raussetzungen fur den Radverkehr auf.

2.2 Wirtschaft

Das Fehlen gréfierer 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 Mafle pragen. So weist
Templin die groRte Zahl an Ubernachtungen in der Uckermark auf und ist mit seinem Angebot ein
wichtiger touristischer Anbieter. Die grofdten Arbeitgeber der Stadt Templin finden sich, mit Aus-
nahme der Holzindustrie, im Dienstleistungsbereich. Es handelt sich hierbei um Folgende:

Stephanus-Werkstatten Templin (Waldhof, Behindertenwerkstatt)
Sana-Krankenhaus Templin

Seehotel Templin

El Dorado Westernstadt

Stadtverwaltung Templin

NaturThermeTemplin (TMT Tourismus Marketing Templin GmbH)
Gewerbepark Sud Templin

Holzindustrie Templin GmbH

Robeta Holz OHG (ca. 3 km auf3erhalb Templins)

Der grofite Gewerbepark ist im Suden 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 gepragtes Areal. Automobil- und industriebezogene Ar-
beitgeber sowie Lebensmittel- und Gartenmarkte sind hier ansassig.

Der Pendlerverkehr tragt 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 Beschaftigten den Pkw fur den Weg zur Arbeit (vgl. Deutschland:
69 %)11.

In der Stadt Templin sind 1 756 Einpendler und 2 581 Auspendler zu verzeichnen, 3 082 Beschaf-
tigte sind Binnenpendler und damit im besonderen Mafie interessant flir das RVK. Die Stadt Temp-
lin weist einen negativen Pendlersaldo von -825 Beschaftigten auf und hat eine niedrige Einpend-
lerquote von 36 % sowie eine mittlere Auspendlerquote von 46 %. Die Stadte Prenzlau und Berlin
sind die haufigsten Destinationen mit jeweils 482 und 303 Auspendlern2 (vgl. Abbildung 2).

8Vgl. ERA 2010, S. 8

9 vgl. Stadt Templin 2017, S. 15

10 vg|. TMT Tourismus Marketing Templin GmbH 2021
11 vg|. Destatis 2016

12 yg|. Bundesagentur fiir Arbeit, Stichtag 30.06.2018
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Abbildung 2: Pendlerverflechtung der Stadt Templin

Knapp 27 % der Pendler (ohne Binnenpendler) legen fur den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km
pro Strecke zurilck, also zwischen 22 und 40 km pro Tag (Hin- und Ruckweg; vgl. Abbildung 3)13.
Ein relevanter Anteil von ca. 53 % entfallt auf Tagesfahrleistungen von 42 bis 100 km fur Pendler-
wege. Die durchschnittliche Pendlerdistanz liegt fur die Auspendler bei 46 km und fur die Einpend-
ler bei 32 km (der bundesweite Durchschnitt liegt bei ca. 36 km).

13 vgl. Bundesagentur fir Arbeit, Stichtag 30.06.2018; Es werden nur sozialversicherungspflichtig Beschéftigte beriicksichtigt, andere
Pendlergruppen wie Beamte, Selbststandige und Auszubildende werden nicht abgebildet. Die Berechnung der Wegelange 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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Pendlerverflechtung fir die Stadt Templin
Auspendler: 2 581 Einpendler: 1 756 (Stichtag 30.06.2020)
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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 Bahnhofe Templin Bahnhof und Templin Stadt im
Kernstadtgebiet sowie die weiteren zwei Bahnhoéfe Templin-Ahrensdorf und Hammelspring. Von
beiden Bahnhdfen aus erreicht man Berlin Gber die RB12 in rund 1,5 Stunden. Die RB12 verkehrt
dabei stindlich (vgl. Tabelle 1, Abbildung 4).

Tabelle 1: Verfligbare Regionalverbindungen der Bahnhéfe Templins

Linie und wichtige Um- | Bediente Bedienung und Taktung
steigebahnhdfe Bahnhéfe

RB12 Templin Bahnhof Templin - Berlin

nach Berlin Ostkreuz . .
iiber Lowenberg (Mark) Templin Stadt * Wochentags 18x hin und zuriick
und Oranienburg e Wochenende 15x hin und zurlick
RB63 Templin Stadt Templin - Eberswalde

nach Eberswalde . "
Bhf. Templin-Ahrensdorf e Wochentags 8x hin und zuriick

e Abfahrten unregelmagig

2.3.2 OPNV

Im Kernstadtgebiet von Templin verkehrt die Buslinie 531 (vgl. Abbildung 4). Diese bedient die
angefahrenen Haltestellen aufgrund der Linienflhrung nicht in beide Richtungen. Daher unter-
scheiden sich die Fahrplane der ,Hin- und Zurtick“-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 Grof3teil der Haltestellen wird in einem 30/25-Minuten-Takt bedient, die Haltestellen Rich-
tung Thermalbad und Kurgebiet alle 60 Minuten.

11
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Abbildung 4: Linienfiihrung des OPNV 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 (Gber Milmersdorf und Haflleben mit der
502 bzw. Uber Boitzenburg mit der 503), Wilmersdorf, Gollin, Gro3 Vater, Stegelitz, Netzow,
Joachimsthal, Flurstenberg, Gandenitz und Boitzenburg. Zudem wird der Regionalverkehr teilweise
durch Ruf-Busse durchgefuhrt und verkehrt somit nach telefonischer Voranmeldung, mind. 60 Mi-
nuten vor Fahrtbeginn, taglich von 8:00-24:00 Uhr.

Eine Besonderheit der Stadt Templin stellt der fahrscheinfreie Stadtverkehr dar. Dieser wurde in
den 90er Jahren eingeflihrt, um dem damals hohen Kraftfahrzeug- (Kfz) Verkehrsaufkommen ent-
gegenzusteuern. Das Konzept war erfolgreich: nach der EinfUhrung vervielfachten sich die Fahr-
gastzahlen, sodass Templin regionale und Uberregionale Aufmerksamkeit fur dieses Konzept er-
langte. Voraussetzung fur die fahrscheinfreie Nutzung des Stadtverkehrs ist der Erwerb der Jahres-
kurkarte, die seit 2007 44 € im Jahr kostet. Das Angebot richtet sich auch an Gaste. Die freie
Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs, nach Zahlung der Kurtaxe, ist ohnehin inklusive. Durch den
fast vollstéandigen Wegfall des Fahrkartenverkaufs verringern sich Wartezeiten. Zudem stellt die
Jahreskurkarte eine Mobilitatslosung fur Menschen mit geringem Einkommen dar. Der Betrieb ist
jedoch nicht kostendeckend und wird vom kommunalen Haushalt finanziert?s,

Die Bahnhofe und Haltestellen des OPNVs spielen auch in den weiteren Untersuchungen des AP 5
eine besondere Rolle, um Radverkehr Uber weite Distanzen (>10 km) und verkehrsmittellbergrei-
fend zu fordern.

14 parkstr., Schleusenbriicke, Knehdener Str., am Mhlentor, A.-Bebel-Str., Fr.-Engels-Str., Bahnhof Templin
15 vg|. Stadt Templin, 2018
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2.3.3 Strafdennetz und Pkw-Bestand
Das Strafennetz der Uckermark, in deren Siidwesten sich Templin befindet, weist mit einer Netz-
dichte von 39 km/100 km?216 eine der niedrigsten Dichten aller Landkreise auf.

Die Lychener Strafie (L 23), die Roddeliner StraRe (K 7329), die Vietmannsdorfer Strafde (L 216)
und die Zehdenicker Strafde (B 109) bzw. Prenzlauer Allee (B 109) flihren sternformig auf die Kern-
stadt Templins zu. Innerhalb des Altstadtkerns ist die L23 (MUhlenstaf3e) eine wichtige Durchgangs-
verbindung und schliefit an die B 109 an. Die B 109 stellt zudem die wichtigste verkehrliche An-
bindung dar, welche in Studwest-Nordost-Richtung verlauft und den Anschluss an die nachstgele-
genen Mittelzentren Prenzlau und Zehdenick sowie im Studen an das Berliner Umland gewahrleis-
tet. Verkehrszahlungen sowie Geschwindigkeiten?? liegen durch den Landesbetrieb StraRenwesen
entlang der B- und L-Straflen vor und werden im Rahmen der MafSnahmenentwicklung flir den Rad-
verkehr berucksichtigt.

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 betragt 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
EW1e,

2.4 Bestand der Radverkehrsrouten und -anlagen

Bei den Elementen eines Radverkehrsnetzes werden Begrifflichkeiten teils unterschiedlich verwen-
det. Die folgende Begriffsklarung dient dem Ziel eines einheitlichen Verstandnisses:

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

Radverkehrs-

Gekennzeichnet gemaf StVO (bspw. blauweifem Rundschild)
anlage/Radwege

Baulich angelegt (Teil des Gehwegs/gemeinsam mit Gehweg)
oder Radfahrstreifen (ggf. Schutzstreifen) auf der Fahrbahn
markiert

Radrouten/Radwan-

d Ausgeschilderte Routen fur Freizeit und Tourismus
erwege

Verlaufen auf Radverkehrsanlagen oder anderen Wegen/Strafen
Meist lokale/regionale bis landesweite Bedeutung
Tragen einen Namen

Das Bestandsradroutennetz im Planungsraum setzt sich aus Radfernwegen und regionalen Rad-
routen zusammen. Wie in Abbildung 5 ersichtlich, verlaufen sdmtliche Radfernwege und regionale
Radrouten durch den Stadtkern Templins.

16 vg|. Kreisverwaltung Uckermark 2014, S.11

17 vgl. Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg 2015
18 vgl. KBA 2021a

19 vgl. KBA 2021b
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Abbildung 5: Bestandsradroutennetz Templin
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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 langste deutsche Radfernweg Tour Brandenburg. In der nachfolgenden Tabelle 3 werden die

Bestandsrouten als Ubersicht aufgefiihrt:

Tabelle 3: Radverkehrsnetz fiir den Planungsraum Templin

Regio- Glashuttentour

nale
Haupt-

Radweg ,um den Libbesee*
routen

2

3 Radweg ,Spur der Steine*

4 Naturparktour Sid

5 Naturparktour Nord

6 Uckermarkischer Radrundweg

Roéddelin, Templin, Gandenitz, Alt-Placht,

Densow, Annenwalde

Zehner-Siedlung, Templin, Ahrensdorf
Templin, Metzelthin

Hammelspring, Templin, Gandenitz, Alt-Placht
Alt-Placht, Gandenitz, Templin, Metzelthin
Reiersdorf, Gollin, Zehner Siedlung, Templin,

Ahrensdorf, Gandenitz, Alt-Placht

Reiersdorf, Gollin, Zehner Siedlung, Templin,
Hammelspring

Radfern- 7
wege

Historische Stadtkernroute 1

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

Gandenitz, Alt-Placht

In und um die Stadt Templin wird das Netz durch straRenbegleitende Radwege lUberwiegend ent-
lang Ubergeordneter Strafien erganzt.

Der Neubau und die Erhaltung von Radverkehrsinfrastrukturen ist Aufgabe der unterschiedlichen
Baulasttrager im Land Brandenburg. Dem Radwege- und Unterhaltungskonzept ist zu entnehmen,

14
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dass sich der Landkreis und die Kommunen die Kosten fiir Neubau, Sanierung und Beschilderung
der regionalen Routen und Fernwege jeweils zu 50 % teilen20.

2.5 Unfallanalyse

Fur die Unfallanalyse werden die Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Radfahrenden auf dem Ge-
biet der Stadt Templin flr die Jahre 2018, 2019 und 2020 betrachtet. Insgesamt ereigneten sich
in den drei Jahren 178 Unfalle, davon 69 mit Radverkehrsbeteiligung (vgl. Tabelle 4).

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

Jahr Anzahi der tnfalle Anteil Unfélle mit Rad-

Gesamt Mit Beteiligung verkehrsbeteiligung
Radverkehr
2018 54 20 37 %
2019 66 22 33%
2020 58 27 47 %
Summe 178 69 39 %

Es ist eine geringe Zunahme der Verkehrsunfélle zu beobachten. Radunfalle nehmen dabei leicht
uberproportional zu. Der Anteil der Unfélle mit Fahrradbeteiligung liegt mit 39 % Gber dem bundes-
weiten Durchschnitt von 28 % sowie Gber dem vergleichbarer oder groferer Kleinstadte mit 22 %21

Unfalle mit Radbeteiligung endeten im betrachteten Zeitraum zu 20 % mit Schwerverletzen und zu
78 % mit Leichtverletzten (vgl. Abbildung 6).

Radunfélle differenziert nach Unfallschwere/Unfallkategorie
1
40
>4 2 ! 5
20 — -
18 14 22
0
2018 - 2020 2018 2019 2020
Mit Leichtverletzten H Mit Schwerverletzten m Mit Getoteten

Abbildung 6: Radunfalle nach Unfallschwere/Unfallkategorie und Jahr, Templin 2018 bis 2020
Festzuhalten ist:

e Anden Radunféllen waren in drei Fallen zu Fuf3 Gehende beteiligt.

e 16 der Radunfalle geschahen als Alleinunfall oder mit ausschlieBlicher Beteiligung von
Radfahrenden.

o Der haufigste Unfallgegner ist der Pkw: Radunfalle mit Pkw-Beteiligung machen 44 von
69 Unféallen aus. Dazu zéhlen 8 der 14 Unfélle mit Schwerverletzten, sowie der Unfall mit
tédlichem 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 Unfalle differenziert nach Unfalltypen. Unfalltypen
beschreiben die Konfliktsituationen, in deren Folge es zum Unfall kam22. Diese geben Hinweise
uber typische Problemstellungen und Handlungsbedarfe. Jedoch ist grundsatzlich davon auszuge-
hen, dass gerade bei Unfallen mit nicht-motorisierten Verkehrsbeteiligten, nicht alle Unfalle polizei-
lich gemeldet und folglich auch nicht statistisch erfasst werden.

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

Anzahl der Unfalle Anteil Unfalle mit

Unfalltyp Mit Beteiligung Radverkehrsbetei-
Gesamt ligung
Radverkehr
Fahrunfall
Bsp.: Nicht angepasste Geschwindigkeit, falsche 46 11 24 %

Einschatzung des Strafenverlaufes

Abbiege-Unfall

Bsp.: Missachtung des Vorrangs anderer Verkehrs- 24 11 46 %
teilnehmer

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall

Bsp.: Missachtung der Vorfahrt anderer Verkehrs- 48 31 65 %
teilnehmer

Uberschreiten-Unfall

Bsp.: Unfall durch Konflikt zw. Fahrzeug und einer 11 1 9 %
Person, die zu Fuf3 die Fahrbahn quert

Unfall durch ruhenden Verkehr

Bsp.: Unfélle zw. flieBendem Verkehr und parken- 1 1 100 %
den/haltenden Fahrzeugen (Dooring-Unfall)

Unfall im Langsverkehr

Bsp.: Konflikt zw. Verkehrsteilnehmer in gleicher 27 9 339
oder entgegengesetzter Fahrtrichtung (zu dichtes

Uberholen)

Sonstiger Unfall

Alle anderen Unfalle, welche sich den obigen Kate-

gorien nicht zuordnen lassen. Bsp.: Wenden, Ruck- o
wartsfahren, Hindernisse oder Tiere auf der Fahr- 21 o 24%
bahn, plétzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversa-

gen, Reifenschaden o. a.)

Summe 178 69 39 %

Mit 31 der 69 Radunfalle stellen Zusammenstéf3e von Radfahrenden mit einbiegenden oder kreu-
zenden Fahrzeugen die haufigste Unfallursache dar, darunter auch der Unfall mit Todesfolge und
7 der 14 Unfélle mit Schwerverletzten. Dieser Unfall wird durch einen Abbieger und einem aus
gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden an Kreuzungen,
Einmdndungen, Grundstlcks- oder Parkplatzzufahrten ausgeldst.

Im Allgemeinen konzentrieren sich die Radunfélle raumlich auf den Ortskern von Templin sowie
entlang der B 109 (vgl. Abbildung 7 sowie Abbildung 8). Im Ortskern Templins konzentrieren sich
Unfalle vor allem entlang der MlhlenstrafRe und entlang der Dargersdorfer Strafle. Grundsatzlich
ist entlang dieser Verbindungen eine hohe Verkehrsnachfrage zu verzeichnen.

Im September 2020 wurde die StaadtPlan Ingenieur GmbH mit der Analyse der StraRenverkehrs-
unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden im Verlauf der Landesstrafle 23 im Bereich der Altstadt
von Templin beauftragt. Im Gutachten wurden neben baulichen Manahmen vor allem eine Aufkla-
rung und Anderung des Verkehrsverhaltens empfohlen.

22 ygl. M Uko 2012, S.9
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Abbildung 7: Verkehrsunfalle Templin, 2018 - 2020
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Abbildung 8: Detailansicht Verkehrsunfalle Templin, 2018 - 2020
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2.6 Durchfiihrung von Verkehrszahlungen

Durch die Erfassung der Anzahl der Verkehrsmittel, welche in einem definierten Zeitintervall einen
festgelegten Querschnitt passieren, wird die aktuelle Verkehrsstarke (querschnitts- und richtungs-
bezogen) des Zahltages erfasst. Die Durchfuhrung einer Verkehrszahlung kann somit als aktuelle
Momentaufnahme der Verkehrssituation im Untersuchungsgebiet dienen23. Damit lassen sich u. a.
Hochrechnungen der Verkehrsstarken (durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) und durchschnitt-
licher werktaglicher Verkehr DTVw-Werte) am Querschnitt und die Eignung der Radinfrastruktur im
Hinblick auf die Kfz-Belastung (ERA 2010)24 herleiten.

Fur das Radverkehrskonzept der Stadt Templin wurde die Verkehrszahlung zur Erfassung der ak-
tuell vorherrschenden Verkehrsstarke sowie der Zusammensetzung des Verkehrs an den ausge-
wahlten Standorten durchgefuhrt. Dartber hinaus sollte die Radverkehrsinfrastruktur in Bezug auf
die vorherrschende Verkehrsbelastung eingeschatzt werden.

Die Planung und Organisation der Verkehrszahlung erfolgte nach den Vorgaben und Regelungen
der EVE 201225 und des HBS 200926/2015.27 Die Z&hlung wurde als manuelle Kurzzeitzahlung an
den folgenden drei abgestimmten Standorten durchgefuhrt:

e der Prenzlauer Allee,
e der Dargersdorfer StrafRe (H6he Bahnhof) sowie
e der Mihlenstrafle im Altstadtkern

Die Zahldauer von 8 h/Tag sowie eine Durchfuhrung wahrend eines ,Normaltages“28 erfolgte ge-
mafs EVE 2012. Die Zahlung fand an einem Dienstag (07.09. 2021) in zwei Intervallen, zur Abde-
ckung der morgendlichen und abendlichen Spit- o
zenstunde, statt. Gezahlt 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 Fahrrader so-
wie Fahrzeuge des Leicht- und des Schwerverkeh-
res. Die Erfassung der drei Fahrzeuggruppen er-
folgte je Querschnitt richtungsgetrennt mittels
mechanischen Aufwartszahlern im Zahlintervall
von 60 Minuten. Neben der richtungsgetrennten
Zahlung des DTV fand ebenso die Aufnahme der
tatsachlichen Fahrtrichtung Radfahrender statt, : '
um schiussfolgernd Aussagen tber Richtungsver- - pppiiqung o: Zahlung am Standort Prenzlauer Allee
stofRe an der Infrastruktur vornehmen zu kénnen.

R, SR
il

Im Ergebnis der Z&hlung konnten neben der Hochrechnung auf den DTV sowie den Schwerlastan-
teilen (SV) die morgendlichen und abendlichen Verkehrsstarkeganglinien der drei Standorte abge-
bildet werden (vgl. Abbildung 10 und Abbildung 11). Beide Ganglinien zeigen einerseits die Ver-
kehrsstarken an den Querschnitten und andererseits die vorherrschenden Radverkehrsstarken in-
nerhalb der jeweils vierstundigen Zahlzeit auf.

23 Ergénzend kdnnen aus der Zéhlung Strombelastungspléne, die aktuelle Verkehrszusammensetzung, Verkehrsstarkeganglinien sowie
deren morgend- und abendlichen Spitzenstunden abgeleitet werden

24 vg|. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen 2010

25 vg|. Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Verkehrswesen 2012

26 vg|. Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen 2009

27 vg|. Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen 2015

28 yon Montag bis Donnerstag auRerhalb der Ferien in den Monaten Marz bis Oktober
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Die Verkehrsstarken der morgendlichen Ganglinien (vgl. Abbildung 10) verzeichneten eine klare
Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr, sowohl an der Dargersdorfer StrafSe als auch an der Prenz-
lauer Allee. Die Spitzenstunde der Mihlenstrafle ist jedoch deutlich verschoben und zeichnet sich
durch einen kontinuierlichen Anstieg innerhalb der Zahlzeit aus. Grinde dafur liegen vor allem in
dem hohen Einkaufs- und Dienstleistungsverkehr sowie an dem zeitgleich stattfindenden Markttag.
Bezliglich der Radverkehrsstarke konnten eine leichte (Mihlenstrafle/Prenzlauer Allee) und eine
deutliche Spitzenstunde (Dargersdorfer Strafle) zwischen 7 und 8 Uhr verzeichnet werden. Insbe-
sondere stechen dabei die Werte an der Dargersdorfer Strafle heraus, welche unter dem Einfluss
der Bahnhofslage sowie des hohen Anteils an Schuilerverkehren stehen.

Morgendliche Ganglinie aller drei Standorte

800
738

691

700

600 581

515
500 471
417

400
340

300

Verkehrsstarke [VM/h]

189
200 179
96 89
100 72 66
53
30 -
0 15 &= 35 27 36
6:00-7:00 Uhr 7:01-8:00 Uhr 8:01-9:00 Uhr 9:01-10:00 Uhr
Zeitraum
—8—\erkehrsstarke [Kfz/h] Muhlenstrafe Radverkehrsstarke [Rad/h] Mihlenstrae —a—Verkehrsstérke [Kfz/h] Dargersdorfer Strafie
—8=\/erkehrsstarke [Kfz/h] Prenzlauer Allee =8-—Radverkehrsstarke [Rad/h] Dargersdorfer Strafle =8==Radverkehrsstarke [Rad/h] Prenzlauer Allee

Abbildung 10: Morgendlichen Ganglinien der drei Zahlstandorte

Hinsichtlich der abendlichen Ganglinien (vgl. Abbildung 11) konnte an der Dargersdorfer Strafie
keine eindeutige Spitzenstunde erfasst werden, vielmehr wurden erhohte Verkehrsstarken Gber
einen Zeitraum von 15 bis 17 Uhr festgestellt. Ergdnzend besitzt die Verkehrsstarke an der Prenz-
lauer Allee eine vorgezogene Spitzenstunde von 15 bis 16 Uhr, zurlckzufuhren auf den hohen An-
teil an Wirtschaftsverkehr. Beide Standorte weichen damit von der Darstellung der typisierten Ta-
gesganglinien an Normalwerktagen nach Pinkofsky2® ab. Die nach Pinkofsky ermittelte, typische
abendliche Spitzenstunde an Normalwerktagen von 16 bis 17 Uhr stimmt jedoch mit der abendli-
chen Spitzenstunde an der Muhlenstrafie Uberein. Erganzend ist zu vermerken, dass an allen Gang-
linien ein pragnanter Abfall der Verkehrsstarke nach 17 Uhr verzeichnet werden kann. Bei Betrach-
tung der Radverkehrsstarken wahrend der abendlichen Zahlzeit fallen die weniger ausgepragten
Ganglinien auf. Ebenso lassen sich dort Verschiebungen der Spitzenstunden sowohl vor 16 Uhr
(Muhlenstrafie) als auch nach 17 Uhr (Dargersdorfer Strafde) erkennen.

29 vgl. Pinkofsky 2006
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Abendliche Ganglinie an allen drei Standorten
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Abbildung 11: Abendliche Ganglinien der drei Zahlstandorte

Die Hochrechnung der Kurzzeitzahlung ergab den hdchsten ermittelten DTV-Wert aller drei Stand-
orte an der MuhlenstrafRe mit 10 424 Kfz pro 24 h. Ausgehend von der Zahlung der Schwerverkehre
sowie dem hochgerechneten DTV konnte der Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) der Querschnitte be-
rechnet werden. An der Dargersdorfer Strafie stellte sich dieser mit 3 % am niedrigsten heraus.
Vergleichend dazu konnten an der Prenzlauer Allee (6 %) sowie an der Muhlenstrafie (5 %) héhere
Werte ermittelt werden (vgl. Tabelle 6).

Ausgehend von der gemessenen werktaglichen Spitzenstunde und der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit am Standort kann die aktuelle Fuhrungsform des Radverkehrs eingeschatzt werden.

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

Einhaltung der empf. Flihrungsform (ERA) in Abhéngigkeit der erfassten Verkehrsstéarke

Strafde Prenzlauer Allee Dargersdorfer StrafRe Muhlenstrafle
Zul. Héchstge-

schwindigkeit 50 50 30
[km/h]

Kfz in werktagl.

Spitzenstunde 820 639 940
[Kfz/h]

DTV [Kfz/24h] 8 506 7212 10 424
SV-Anteil [%] 6 3 5
FUhrungsform Gem. Geh- und Radweg Gehweg_frelgabe (Radver- Mischverkehr
radverkehr kehr frei)

Belastungsbe-
reich nach ERA

Empfohlene Fuh-

rungsform

FUhrungsform
eingehalten?

Zw. [l und IlI

Schutzstreifen/Schutzstrei-
fen o. Mischverkehr und
Gehwegfreigabe 0. Radweg
ohne Benutzungs-
pflicht/Radfahrstreifen; -
weg oder gem. Geh- und
Radweg

Sehr gut

Schutzstreifen/Schutz-
streifen o. Mischverkehr
und Gehwegfreigabe o.
Radweg ohne Benut-
zungspflicht

Sehr gut/gut

Zw. lund Il

Schutzstreifen/Schutz-
streifen 0. Mischverkehr
und Gehwegfreigabe o.
Radweg ohne Benut-
zungspflicht

mangelhaft

In der Folge ergaben sich fur die Prenzlauer Allee und Dargersdorfer StraRe eine sehr gute bzw.
gute Einschatzung. Die MuhlenstrafRe hingegen wird zwischen Belastungsbereich | und Il eingeord-
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net. Aufgrund des Schwerverkehrsanteils, der hohen Verkehrsstarke, des engen Straflenquer-
schnitts sowie der Menge an zu passierenden Knotenpunkten und daraus resultierenden Unzufrie-
denheit der Birger*innen (vgl. 2.7), ist dieser Querschnitt in der MaBnahmenentwicklung naher zu
analysieren.

2.7 Beteiligung der Offentlichkeit - kartenbasierte Umfrage

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte im Rahmen der Bestandsanalyse mittels einer interakti-
ven kartenbasierten Online-Umfrage sowie Uber die Befragung der Blrger*innen vor Ort. Ziel der
Beteiligung war die Abschatzung von Verlagerungspotentialen zurtickgelegter 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 Blrger*innen
sollte fundiertes lokales Wissen in die Konzepterarbeitung einflieflen.

9
TEMPLIN
v

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 6ffentli-
chen Kanalen der Stadt angekundigt und fur ca. 4 Wochen freigeschaltet. Die Vor-Ort-Befragung
fand parallel zur Verkehrszahlung am 07.09.2021 an zwei ausgewahlten und gut frequentierten
Standorten in Templin statt (Bahnhof Templin-Stadt und Markt (Markttag)). Durch die Kombination
der zwei Befragungsarten sollte eine moglichst groRe Menge der Burger*innen aller Altersklassen
angesprochen werden.

Abgefragt wurden haufig genutzte Wege und Wegeketten der Personen sowie Informationen zu
transportierten Gegenstanden und personlichen Grinden der Nicht-Nutzung des Verkehrsmittels
Rad. Daruber hinaus erfolgte die Erfassung

von Gefahrenstellen und Verbesserungswin- Altersverteilung der
schen sowie der Beweggrinde und Aspekte, Umfrageteilnehmer*innen
die eine Nutzung des Rads attraktiver gestal- = Unter 18
ten kénnten. Die jeweiligen Antworten wur-
den u. a. interaktiv in der Karte der Online- e/ = 18-30
Befragung oder auf Karten an den Standen . 3140
vor Ort festgehalten.

21,05% 41-50
Insgesamt konnten 228 vollstédndig ausge-
fillte Fragebogen ausgewertet werden. Da- 51-65
bei. wur?e.im Rahmen d.er Befraggng eine 14,04% iber 65
gleichmafige Altersverteilung erreicht (vgl.
Abbildung 13). Dies wird im Vergleich mit an-

deren Kommunen durch das Bearbeitungs- - - -
.. Abbildung 13: Altersverteilung der kartenbasierten Umfrage
team als positiv bewertet. (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 regelmafig das Fahrrad nutzen.

Gut 70 % der Befragten besitzen kein E-Bike/Pedelec oder Lastenrad und erwagen auch nicht sich
eines anzuschaffen. 23 % hingegen besitzen entweder schon ein Pedelec (17 %) oder haben schon
einmal Uberlegt eines zu kaufen (6 %). Zwar waren nur zwei der Befragten im Besitz eines Lasten-
rades, aber 5 % haben schon einmal Uber die Anschaffung nachgedacht.

Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten winscht sich beim Radfahren getrennt vom Autoverkehr
gefuhrt zu werden. Lediglich 4 % erachten eine getrennte FUhrung als unwichtig, 47 % hingegen
als sehr wichtig, beziehungsweise 36 % als wichtig. Diesem Wunsch kann nur nachgekommen wer-
den, wenn ausreichend Platzverhaltnisse bestehen (vgl. Kapitel 4.1)

Die Teilnehmenden geben unterschiedliche Grinde an, weshalb sie nicht haufiger das Fahrrad nut-
zen. Dabei ist an dieser Stelle nochmals zu erwahnen, dass es sich bei den Befragten um Personen
handelt, die bereits regelmafig das Fahrrad nutzen. Dennoch empfindet der Uberwiegende Teil die
Infrastruktur als Hemmnis. Vor allem fehlende Radwege und der Zustand der bestehenden Rad-
wege und Strafen halt viele der Befragten davon ab, (6fter) 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 aulerdem als gefahrlich wahr und
nutzen aus Bequemlichkeit und um Zeit zu sparen andere Verkehrsmittel.

Wetter Zu grofde Distanzen

Kopfsteinpflaster

Angst vor Wandalismus/Diebstahl Fehlende Abstellan |age n

Keine Zeit  (3efahrlich

Bequemlichkeit Hohes Verkehrsaufkommen

Fehlende Radwege

Situation in der Innenstadt Freude am motorisierten Verkehr

Zustand der Infrastruktur

Gemischte Fhrung Ruck5|cht5|05|gke|t |m Verkehr

Mitnahn " Trans PO rt

Kein/kaputtes Fahrrad

Abbildung 14: Antworten auf die Frage ,Was halt Sie aktuell davon ab, haufiger das Fahrrad zu nutzen?“

In der Umfrage wurden die Teilnehmenden gebeten, ihre tdglichen Wege einzuzeichnen. Hierbei ist
zu erwahnen, dass die Teilnehmenden zunachst verkehrsmittelunabhangig 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 zurlickgelegten Wege, wodurch eine Aussage zur
Multimodalitat erschwert wurde. Die genannten Wege sind daher Uberwiegend dem Verkehrsmittel
Rad zuzuordnen. Typischerweise werden insbesondere langere Wege, bspw. in die Nachbarkom-
munen, mit anderen Verkehrsmitteln zurtckgelegt. Nachfolgende Abbildung 15 zeigt die einge-
zeichneten Wegeverbindungen fur den Wegezweck Arbeit/Schule/Kind abholen. Wegeverbindun-
gen, welche in der Umfrage als Luftlinien eingezeichnet wurden, sind fiir eine bessere Ubersicht-
lichkeit mittels Routing auf bestehende Straflen und Wege umgelegt worden.
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Abbildung 15: Eingezeichnete Wegeverbindungen fur den Wegezweck Arbeit/Schule/Kind abholen
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Abbildung 16: Eingezeichnete Wegeverbindungen fur den Wegezweck Einkaufen/Freizeit/Vereinsaktivitdten/Sonstiges
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Die Befragten nutzen fur diesen Wegezweck uberwiegend Wege in und zwischen der Kernstadt
Templin und den umliegenden Ortsteilen. Besonders Strecken zwischen Vietmannsdorf, Densow,
Klosterwalde und der Kernstadt Templin werden haufig mit dem Rad zurlckgelegt.

Eine deutlich andere Verkehrsverflechtung lasst sich durch die Darstellung der Wegezwecke Ein-
kaufen/Freizeit/Vereinsaktivitdten 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
genieft und durchaus auch langere Strecken zuruckgelegt werden.

Zudem wurden Gefahrenstellen und Verbesserungswunsche in einer Karte durch die Teilnehmen-
den verortet. Eine Ubersicht der verorteten Hinweise zeigt Abbildung 17.

Makrosicht Mikrosicht
Gefahrenstellen und Verbesserungswiinsche ) Ve e -
Auswertung der Blrgerumfrage ) 5%
in der Stadt Templin '.\big ‘
Teilnehmerzahl: 228 S ~ %
Anzahl der Angaben: 524 L b S
) L4 o®
- GO e
®
t
°
Gefahrenstelle
Wunsch neuer
Radverbindung

e Anmerkung zur
Verkehrsfuhrung

Gefahr durch MIV
Oberfachensanierung
® Radfahrer auf Gehweg
Sonstiger/ Hinweis
[ stadt Templin
Hintergrund: TopPlusOpen

0 1 2 3 km

@R Mobilitatswerk GmbH

Abbildung 17: Genannte Gefahrenstellen und Verbesserungswiinsche der Umfrageteilnehmer*innen

Da haufig dhnliche Antworten erfolgten, wurden diese kategorisiert. Durch wiederkehrende Nen-
nungen und Hinweise der Befragten konnten Schwerpunkte gesetzt werden, die die Ausrichtung
des RVKs sowie die MaRnahmenerarbeitung wesentlich beeinflussten.

Den grofiten Anteil der Nennungen und Hinweise machten Anmerkungen zur Verkehrsfihrung
(29 %) und sonstige Hinweise (25 %) aus (vgl. Abbildung 18). Unter diesen Kategorien subsummie-
ren sich Anmerkungen mit Bezug zu einer untbersichtlichen Flhrung, schlechten Sichtverhaltnis-
sen und Kreuzungssituationen sowie problematischen Querungen. Weitere 18 % sind Wunsche
neuer Radwegeverbindungen. Haufungen von Anmerkungen dieser Kategorie wurden insbeson-
dere an der Mihlenstrale/Am Markt, Robert-Koch-Strale/B 109 und L 216 (Vietmannsdorfer
Strafde) verzeichnet. Entlang der Miihlenstraf3e gingen zudem ein Grof3teil der Nennungen ein, wel-
che auf eine Gefahrdung durch den MIV hinweisen (bspw. Unsicherheitsgefihl aufgrund von SV, zu
dichte Uberholabsténde der Fahrzeuge).
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Genannte Gefahrenstellen und Verbesserungswiinsche nach Kategorien

Wunsch neuer Radverbindung

18,34%

= Anmerkung zur Verkehrsfihrung

24,52%
Gefahr durch den MIV
2,51% — 28 765 Oberflachensanierung
13,32% (070
y = Radfahrer auf dem Gehweg
12,55%

Sonstiger Hinweis

Abbildung 18: Anteil der Kategorien genannter Gefahrenstellen und Verbesserungswiinsche

Die Gefahrenstellen/Verbesserungshinweise, welche zu der Kategorie Oberflachensanierung ein-
gegangen sind (13 %), lassen sich Uberwiegend dem Bereich innerhalb der Stadtmauer, aufgrund
des schwer befahrbaren Kopfsteinpflasters, zuordnen. Dartber hinaus zeigten sich durch die Be-
fragung bislang aufler Acht gelassene Bedarfe auf, dazu gehéren bspw. Nennungen zu Querungs-
anlagen.

Die eingegangenen Hinweise wurden im Rahmen der MaRnahmenentwicklung geprift und weiter-
verarbeitet. Zudem wurden die Mainahmen am 07.12.21 im Rahmen der Burgerveranstaltung fur
das Radverkehrskonzept, den Blrgerinnen und Burgern vorgestellt, diskutiert und priorisiert. Das
Protokoll kann im Anhang nachgelesen werden.
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3.1 Methodik der Netzentwicklung

Die Netzplanung definiert das notwendige Grundgerust der Radverkehrsinfrastruktur. Ziel ist es,
wichtige Ziele miteinander zu verknipfen und damit alltagstaugliche Verbindungens3° zu schaffen
und den Radverkehr flachendeckend zu sichern. Grundsatzlich sind alle 6ffentlichen Wege, solange
nicht explizit gesperrt, fur den Radverkehr nutzbar. Aufgrund der siedlungstrukturellen Gegeben-
heiten ergeben sich Blindelungseffekte (potentieller Bedarf/Verkehrsnachfrage zwischen Quellen
und Zielen) und damit bestimmte Qualitatsanforderungen fur 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
flr Radverkehrsanlagen) und der RIN 2008 (Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung). Gemaf 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 anschliefend auf Straflen
und Wege umgelegt.

Tabelle 7: Netzkategorien fiir den Radverkehr nach RIN31

gruppen gorie

Uberregionale Rad- Alltagsverkehr, Verbindungen von >10km

AR I verkehrsverbindung o Geeignet zwischen Mittel- und Oberzentren
e Stadt-Umland-Verbindung
AuRerhalb Regionale Radver- e Verbindung von Grundzentren zu Mittelzen-
AR  bebauter AR kehrsverbindung tren
Gebiete e Verbindung zwischen Grundzentren
o e Verbindung von Gemeinde/-teilen ohne zent-
ARy Nahraumige Radver- ralortliche Funktion zu Grundzentren
kehrsverbindung Verbindungen zwischen Gemeinden/-teilen
ohne zentraldrtliche Funktion
IR Radschnellverbin- Entfernungen
dung Innerortliche Vorsetzung einer Stadt-Umland-
Beziehung
Innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzen-
IR1II Radhauptverbin- tren zum Hauptzentrum und zwischen Stadt-
Innerhalb dung teilen
IR bebauter
Gebiete - Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-
Innergemeindliche zentrum der Mittel- und Grundzentren
IRV Radverkehrsverbin- Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren un-
dung tereinander
Zwischen Wohngebieten und wichtigen Zielen
Innergemeindliche . . .
RV ke R Anbindung aller Grundstliicke und potentiellen

dung

Quellen und Ziele

30 pD.h. ein zusammenhangendes, moéglichst direktes, attraktives und komfortables Radverkehrsnetz vorzuhalten

31vgl. ERA 2010,S. 8
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Entsprechend wurden zunachst die Orte in und um Templin nach ihrer zentralortlichen Funktion
gegliedert. Nachfolgend zeigt Tabelle 8 die Zuweisung nach Mittel- und Grundzentren sowie nach
den innerortlichen Zentren der Ortsteile Templins:

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

Zentralrtliche Funktion

Mittelzentren Templin, Prenzlau, Eberswalde, Zehdenick, Gransee, Neustrelitz, Anger-
(umliegende Mittelzentren) munde

Grundzentren Mittenwalde, Gerswalde, Milmersdorf, Temmen-Ringenwalde, Stegelitz,
(in den direkt umliegenden Friedrichswalde, Joachimstal, Grofs Schonebeck, Furstenberg/Havel, Ly-
Nachbargemeinden) chen

Zentren der Ortsteile Grof3 DélIn, Storkow, Grunewald, Vietmannsdorf, Gollin, Hommelspring,
(innerhalb Templin) Hindenburg, Roddelin, Beutel, Densow, Grandenitz, Netzow, Ahrensdorf,

Knehden, Klosterwalde, Herzfelde, Petznick

GemafR der Tabelle 7 werden zwischen den Orten mit unterschiedlicher zentral6rtlicher Funktion
Luftlinienverbindungen erstellt und die jeweiligen Kategorien zugewiesen. Bei der Netzentwicklung
werden zudem kleinrdumige Ziele berucksichtigt. Dazu zahlen u. a. Gewerbegebiete, Arbeitgeber,
Schulen oder intermodale Schnittstellen (bspw. Bahnhofe, ZOB). Die Luftlinienverbindungen wer-
den durch ein Routing auf bestehende Straflen und Wege umgelegt. Bei dem Routing handelt es
sich um ein Kurzeste-Wege-Routing, welches Nebenbedingungen wie Sicherheit, Steigung oder be-
vorzugt Asphaltverbindungen berucksichtigt. Fur die Entwicklung des Radverkehrsnetzes beste-
hen, nach Vorgaben der ERA, u. a. folgende Qualitdtsmerkmale:

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

e Der Umwegefaktor entspricht maximal 1,2 gegenuber der kurzesten moglichen Verbin-
dung

e Einhaltung grundlegender Entwurfsanforderungen zu Verkehrssicherheit und Verkehrs-
qualitat nach ERA

e Winterdienst bei AR-II-Verbindungen oder die Gewahrleistung sozialer Kontrolle

Die entstandenen Verbindungen und Alternativverbindungen (Prifnetz) dienten als Grundlage der
Vor-Ort-Untersuchung. Hierzu wurde vom 19. bis 23. Juli 2021 eine Befahrung der Verbindungen
durchgeflhrt. Da bereits gute Daten zu den Bestandsradwegen vorlagen, wurden diese nicht voll-
umfanglich neu erfasst. Der Fokus lag hierbei auf der Erfassung neuer Verbindungen. Es wurden
Angaben u. a. zur Oberflachenqualitat sowie dessen Belag, zu Fuhrungsformen, Barrieren und Ge-
fahrenstellen aufgenommen. Zudem wurden bestehende Fahrradabstellanlagen und deren Aus-
fahrung 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 EinzelmaRnahmen zur Verbesserung der
Infrastruktur.

3.2 Netzsystematik im Planungsraum

Aufgrund der fehlenden Grundzentren im Planungsraum und etlicher Eingemeindungen besteht
keine Netzkategorie AR/IR IIl. Somit ergeben sich fir den Planungsraum, gemaf3 den Vorgaben der
RIN, drei Netzkategorien fur den Alltagsverkehr. Nachfolgend werden diese flr eine bessere Nach-
vollziehbarkeit als Haupt- und Nebenrouten bezeichnet.

Tabelle 9: Unterteilung der Netzkategorien und Ableitung der Routenbedeutung

Nachfolgende Bezeichnung

Uberregionale Radverkehrsverbindung/
RIS Innergemeindliche Radschnellverbindung ELEE T
Nahraumige Radverkehrsverbindung/

AR/IR IV, V Innergemeindliche Radverkehrsverbindung

Nebenrouten
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Aufgrund der ErschlieBungsanforderungen der ERA und RIN, wurden entstandene Alternativverbin-
dungen zwischen den Mittelzentren mit in das Hauptroutennetz aufgenommen. Diese erschliefRen
mehrere Ortsteile und gewahrleisten somit deren gute Anbindung an die Kernstadt Templin sowie
umliegende Mittelzentren.

Da im Planungsraum bereits gute touristische Verbindungen bestehen, erfolgte keine separate
Netzplanung fUr den touristischen Radverkehr. Vor allem in landlichen Regionen werden die Netze
von beiden Nutzergruppen verwendet. Deswegen und aus Grunden der Wirtschaftlichkeit fokus-
sierte man bei der Netzplanung grofie Synergien. Daher wurden bereits bestehende touristische
Routen einbezogen.

3.3 Radverkehrszielnetz 2035

Die Uberarbeitung und Anpassung des Netzentwurfes erfolgten in einem stufenweisen Prozess.
Dabei wurden die Ergebnisse der Vor-Ort-Befahrung, der Burgerbeteiligung (vgl. Kapitel 2.7), Hin-
weise der Trager 6ffentlicher Belange (T6B) sowie Planungen und Hinweise aus den Nachbarkom-
munen berucksichtigt und abgewogen.

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

e rund 125 km Hauptrouten (Netzkategorie AR/IR II) und
e 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 Netzubersicht findet sich in der nachfol-
genden Abbildung 19.

Uber das dargestellte Netz hinaus missen alle Siedlungsteile und Einrichtungen mit dem Fahrrad
erreichbar sein. Dies ist bei MaRnahmen an StrafRen und Wegen grundlegend zu berucksichtigen.
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4 Mafinahmenentwicklung

4.1 Grundlagen der MaRnahmenentwicklung

Wie bereits zu Beginn des Kapitels 3.1 beschrieben, dient das Radverkehrsnetz als Grundgerust
zur Entwicklung infrastruktureller MafSnahmen. Die Datengrundlage der Vor-Ort-Befahrung sowie
die Erkenntnisse der Bestandsanalyse erméglicht die Untersuchung und Bewertung der Infrastruk-
tur. Durch einen Soll-Ist-Abgleich kbnnen Mafnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur fur Rad-
fahrende entwickelt werden.

Folgende Planungsgrundsatze der MafSnahmenentwicklung fiir den Alltagsverkehr werden ange-
strebt:

o Sicher: Die Verkehrssicherheit ist der wichtigste Grundsatz, insbesondere da die Nutzer-
gruppe der Familien in Templin von hoher Bedeutung ist. Daher sind Sicherheitsmangel
(Konflikt- und Gefahrenstellen, auffallige Unfallpunkte) zu beseitigen, aber auch soziale
Sicherheit (Einsehbarkeit, Beleuchtung) muss Uberwiegend gewahrleistet werden. Zudem
werden neben der objektiven Sicherheit auch Kriterien der subjektiven Sicherheit bei der
Entwicklung von MafSnahmen bedacht. Eine vermehrte Nutzung bzw. Akzeptanz der
(Rad- )Wege tritt nur dann ein, wenn sich Radfahrende sicher und wohl fihlen.

e Direkt: Radfahrende sollen mit so wenigen Umwegen wie moglich an ihr Ziel gelangen. Da-
her sind Zeitaufwande u. a. durch die Beseitigung von Hindernissen zu reduzieren. Des
Weiteren soll einer gut befahrbare Fahrbahnoberflache sowie eine klare und direkte Rou-
tenflhrung gewahrleistet werden.

o Komfortabel: Oberflachenbelag und -qualitat spielen auch fur den Fahrkomfort eine wich-
tige Rolle. Zudem steigen der Fahrkomfort, die Sicherheit und die Attraktivitat der Infra-
struktur bei einer guten Erkennbarkeit. Radfahrende fliihlen sich sicherer und andere Ver-
kehrsteilnehmende erkennen diese besser und stellen sich an Begegnungspunkten auf
diese ein. Dies kann u. a. durch Visualisierung erfolgen.

o Walhlfrei: Bei Radfahrenden handelt es sich um eine sehr heterogene Nutzergruppe mit
unterschiedlichen Anforderungen und Wahrnehmungen. Kinder oder Gelegenheitsfah-
rer*innen fuhlen sich sicherer und wohler im Seitenraum (meist gemeinsam mit dem Fuf3-
verkehr). Alltagsnutzer*innen wollten meist ziigig vorankommen und bevorzugen daher
die FUhrung auf der Fahrbahn im Mischverkehr (oder auf Schutz- und Radfahrstreifen), da
sie hier die notigen Geschwindigkeiten erreichen konnen. Daher sollte modglichst eine
wahlfreie Beschilderung der nutzbaren Wege (Gehweg, Radverkehr frei) gewahlt werden.

4.1.1 Wahl der Fuhrungsformen im Radverkehr

Welche Fuhrungsform flir den Radverkehr geeignet ist, hangt von verschiedenen Faktoren ab und
hat wesentliche Auswirkung auf die Akzeptanz und die Verkehrssicherheit. Dabei wird zwischen
Radverkehrsfliihrungen innerorts und aufierorts unterschieden.

Innerhalb bebauter Gebiete hangt die Wahl der Radverkehrsfihrung von der Geschwindigkeit und
der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs ab. In den ERA werden daflr verschiedene Belastungsberei-
che definiert, anhand derer die geeignete Fihrungsform gewahlt wird. Die Abbildung 20 zeigt die
Belastungsbereiche in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit und der Verkehrsstarke des Kfz-Ver-
kehrs. Dabei gelten keine harten Trennlinien zwischen den Belastungsbereichens32.

32 ygl. FGSV 2010, S. 19
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Abbildung 20: Belastungsbereiche fiir die Wahl der Radverkehrsfiihrung33

Wesentlich bei der Prufung und Abwagung der Fihrungsform innerorts ist zudem die Flachenver-
fugbarkeit bzw. die Fahrbahnbreite. Die ERA gibt hierfir Mindestmafe vor, die ebenfalls in der StVO
und VWV-StVO verankert sind. Weitere Abwagungskriterien fur die Radverkehrsfihrung innerorts
sind:

Schwerverkehrsstérke: je hoher = Radverkehr eher in Seitenraumfiihrung
Knotenpunkte/Grundstiickszufahrten: je mehr - eher Fahrbahnfiihrung
Langsneigung: Gefalle > eher Fahrbahnfliihrung; Steigung = eher Seitenraumflihrung
Parkflachen: je haufiger Wechselvorgange = eher Seitenraumfiihrung

Auferorts ist die Fuhrung des Radverkehrs von der Entwurfsklasse der Landstrafie (EKL) abhangig.
Diese werden in der Richtlinie fur die Anlagen von Landstrafien (RAL) definiert und in vier Klassen
unterteilt. Die Klassen unterscheiden sich bspw. im Fahrbahnquerschnitt, der Planungsgeschwin-
digkeit sowie der verwendeten Leitlinie.

Tabelle 10: Radverkehrsfiihrung an Landstra8en bei verschiedenen Entwurfsklassen34

Ent- Planungs- a
wurts | geschwin- | Dnerholen | oo
klasse digkeit

EKL 1 110 km/h  Auf zweistreifi- Stralenunabhangig  Keine besonderen Hinweise
gem Abschnitt
EKL 2 100 km/h  Auf zweistreifi- StraBenunabhdngig  Keine besonderen Hinweise
gem Abschnitt oder fahrbahnbeglei-
tend

EKL 3 90 km/h Uberholfahrstrei-  Fahrbahnbegleitend  Fahrbahnbegleitend bei:
fen in Ausnahme- oder auf der

- e DTV >2.500 Kfz/24h
fallen Fahrbahn (100 km/h)
e DTV >4.000 Kfz/24h
(70 km/h)
e Besonderer Netzbedeutung
EKL 4 70 km/h Ohne extra Fahr-  Auf der Fahrbahn Sollte eine besondere Netzbedeu-
streifen tung vorliegen, kann ein fahrbahn-

begleitender Radweg sinnvoll sein

Wie Tabelle 10 zeigt, kann eine besondere Netzbedeutung dazu fuhren, dass der Radverkehr fahr-
bahnbegleitend anstatt im Mischverkehr geflhrt werden sollte. Zu einer besonderen Netzbedeu-
tung zahlt zum einen die Nutzung einer Strecke als Schulweg, da in diesem Fall ein besonderer

33 vgl. ebd., S. 66
34 vgl. ebd., S. 66
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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 kdnnen die Grenzwerte bei unginstigen Rad-
bedingungen angepasst werden. Das betrifft zum Beispiel Strecken mit Steigungen grofer 4 % oder
einer unubersichtlichen Linienfuhrung (bspw. Kurven).

4.1.2 Oberflachenbelag und -qualitat
Fur Radverkehrsanlagen kénnen verschiedene Materialien verwendet werden. Die grundlegenden
Anforderungen wie ein geringer Rollwiderstand, hohe Grlfﬁgkelt und AIIwettertaugllchkelt werden
am besten durch Asphalt erfillt. Es kommen jedoch :
auch andere Materialien in Frage. Die ebenen Pflaster-
steine, welche im Untersuchungsgebiet meist flur Geh-
wege genutzt werden, bieten ebenfalls eine gute Be-
fahrbarkeit. Auf Wegen abseits der Straf3e in der Natur
kénnen Deckschichten ohne Bindemittel Vorteile brin-
gen. Deren Nutzung beschrankt sich jedoch auf Wege
mit einer Langsneigung gréfler 5 %, da die Wege oft-
mals vom Regen ausgespult werden (beispielhaft dar-
gestellt in Abbildung 21).

Abbildung 21: Beispiel einer ausgesplilten Schotter-

Zudem hat die Oberflachenqualitat der Verkehrsanla- decke im Bargerpark Templin

gen einen hohen Einfluss auf den Fahrkomfort sowie

auf die Verkehrssicherheit3s. Bei einem Grof3teil 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 Fallen das Rad im Mischverkehr
gefuhrt, da aufgrund von Platzmangel meist keine Freigabe des Gehweges maoglich ist oder gar
keiner vorhanden ist. Die Befahrbarkeit der Oberflache ist hier entsprechend schlecht, was ein Si-
cheres (z. B. Einspuren schmaler Reifen in die Fugen, Rutschgefahr bei Nasse, 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 MihlenstrafRe, durch historisches Kopfsteinpflas-
ter aus. Diese Merkmale stellen Anforderungen an den Denkmalschutz und eine angepasste Stadt-
gestaltung. Das Pflaster pragt das historische Erscheinungsbild der Stadt, bietet jedoch ungunstige
Bedingungen fur Radfahrende. Zudem besteht fiir das Gebiet der historischen Innenstadt eine For-
dermittelbindung. Das bedeutet, dass bei grofleren Umbauarbeiten, wie bspw. dem Asphaltieren
von Mittelstreifen, eine Rickzahlung der Férdergelder zuziglich der Investitionskosten fiir den Um-
bau notwendig ware. Dies gilt auch flr die Muhlenstrae. Ein Abschleifen und/oder Verfugen der
Pflastersteine ware jedoch, bezlglich der Férdermittelbindung, méglich und flhrt zu keiner Ruck-
zahlungsverpflichtung.

Um Radverkehr auch im historischen Stadtkern zu férdern, missten 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 méglich ist. Dazu wurden in der Netzplanung
auch kleinrdumige Ziele bericksichtigt, das wesentliche Ziel ist jedoch die hirdenlose Erreichbar-
keit des Marktplatzes.

Wie zuvor in den Kapiteln der Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 2.7) beschrieben, wurde vor allem die
unkomfortable Befahrung der Oberflache mit dem Fahrrad sowie die Flihrung der Radfahrenden
entlang der Miihlenstrafie durch die Teilnehmenden der Befragung bemangelt.

35 vgl. FGSV 2010, S. 76

32



)
Mobilitatswerk Gmb

Zunachst eine Betrachtung der Muhlenstraie: Diese ist eine wichtige Durchgangsverbindung flr
Kfz sowie auch fir Radfahrende. Entlang der Mihlenstrafe besteht ein Schutzstreifen fur Radfah-
rende, welcher abschnittsweise durch Mittelinseln unterbrochen wird. Die Geschwindigkeitsbe-
grenzung liegt abschnittsweise bei 30 km/h. Diese sollte jedoch auf die untere sowie Mlhlenstrafie
erweitert werden. Ein GrofSteil der Umfrageteilnehmenden (vgl. Kapitel 2.7) empfindet die Fihrung
als unsicher und ungeeignet. Begriindet wird dies u. a. durch die hohe Verkehrsstarke, den Schwer-
verkehr sowie die Uberholmanéver der Kfz ((ber die Mittelinseln). Dabei wurde sich oftmals die
Freigabe der Gehwege gewlnscht. Es bestehen entlang der Verbindung zwar keine Unfallhdufungs-
stellen, jedoch kam es in den letzten drei Jahren vermehrt zu Einbiegen-Kreuzen-Unféllen (vgl. Ka-
pitel 2.5). Dies kbnnte darauf zurlckzufUhren sein, dass Radfahrende bereits den Gehweg nutz-
ten3s, jedoch an den Knotenpunkten auf der Fahrbahn erwartet werden und dadurch Gbersehen
bzw. zu spat bemerkt werden. Zudem sind die Gehwege zu schmal fur die gemeinsame Flhrung
von Radfahrenden und zu FuB Gehenden. Hierfir muss mindestens eine durchgéngige Gehweg-
breite von 2,5 m vorliegen. Nur in Ausnahmefallen, d. h. bei geringem Fuflverkehrsaufkommen,
kann diese Breite unterschritten werden. Dies ist entlang der Muhlenstrafie jedoch nicht der Fall,
da hier ein hohes Fufverkehrsaufkommen besteht. Zudem seien an dieser Stelle noch weitere
Hinweise aufzufihren:

e Bei der Offnung von Gehwegen fiir Radfahrende besteht meist ein hohes Konfliktpoten-
tial. Denn zu Fufs Gehende fihlen sich oftmals vom Radverkehr bedrangt. Dies ist insbe-
sondere flr mobilitatseingeschrankte Menschen unangenehm und gefahrlich. Zudem
wird von Radfahrenden meist nicht die Schrittgeschwindigkeit eingehalten.

e Wie die Entwicklung der Fahrradindustrie bereits heute erkennen lasst, werden Fahrrader
breiter (bspw. Lastenrader) und schneller (bspw. E-Bikes, Pedelecs). Zudem wird (vgl. Ka-
pitel 2.1) die Templiner Bevolkerung tendenziell dlter und damit einhergehend verandern
sich auch die Anspriche mobilitatseingeschrankter Personengruppen, welche sich auf
den Gehwegen sicher und wohl fuihlen sollen. Dies gilt auch fur Touristen. Templin ist ein
touristisch attraktiver Ort. Die Innenstadt soll zum Flanieren einladen. Eine Offnung der
schmalen Gehwege mit einem hohen Aufkommen zu Fufl Gehender wirde vermehrt zu
Konfliktpotential zwischen Radfahrenden und zu Fufl Gehenden flhren.

e Eine abschnittsweise Offnung der Gehwege, wenn dort bspw. eine Breite von 2,5 m Breite
erreicht wird, ist nur dann sinnvoll, wenn insgesamt eine durchgangige Verbindung ge-
schaffen wird. Entlang der MuhlenstrafRe ist dies nicht der Fall. Eine teilweise Freigabe
von Abschnitten fihrt zu Unubersichtlichkeit, Unsicherheit und letztlich auch zu gefahrli-
chen Situationen.

Ein weiterer haufig formulierter Wunsch der Umfrageteilnehmenden war die durchgangige Fiihrung
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
maoglich. Jedoch besteht vielmehr das Problem darin, dass Kfz enge Uberholmanéver unter Benut-
zung der Mittelinseln durchfiihren. Daher ist es notwendig die Mittelinsel entsprechend zu kenn-
zeichnen, um ein Uberfahren durch Kfz nicht weiter zu gestatten. Zuséatzlich missen entspre-
chende Kontrollen durchgefiihrt werden. Eine Beschilderung der Mittelinsel-Enden, wie es sonst
der Regelfall ist, ist aufgrund der zwingenden Durchlassigkeit fur Notfalldienste (Rettungsdienst,
Feuerwehr) nicht méglich. Die Gestaltung der Mlhlenstrafie ist daher eine Kompromisslésung un-
ter Berilicksichtigung unterschiedlicher Anspriiche und Anforderungen.

Im Rahmen der Burgerveranstaltung wurde zudem die Schaffung einer Briicke Uber den Kanal zwi-
schen Blrgergarten und B 109 zur Umfahrung der Muhlenstraie vorgeschlagen. Dies ist eine ge-
eignete Maflnahme, jedoch muss dies aus naturschutzrechtlichen, wasserschutzrechtlichen sowie
baulichen Grinden gepruft werden. Eine entsprechende Untersuchung wird daher empfohlen.

36 |m Rahmen der Verkehrszahlung wurden erfasst, dass ein hoher Anteil der Radfahrenden auf dem Gehweg fahrt. Dieser ist jedoch
nicht fur Radfahrende freigegeben.
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Zudem wurden weitere Alternativrouten gesucht, um auch die Méglichkeit einzuraumen unabhan-
gig von der MUhlenstrafRe in Nord-Sid-Richtung zu verkehren und damit auch den Stadtkern zu
umfahren. Denkbar ist eine Fuhrung der Radverkehrsstrome entlang der Stadtmauern sowie Uber
die Pionierbriicke entlang der Seestrafie, um den Bereich Mihlenstrafie zu umgehen. Die Verbin-
dung Uber die Pionierbricke wird laut der durchgefuhrten Befragung zum heutigen Zeitpunkt schon
stark genutzt (vgl. Abbildung 15 und Abbildung 16). Aktuell besteht entlang der Seestrafie bereits
ein Gehweg mit Radverkehrs- sowie Zweirichtungsfreigabe. Jedoch stellt dies keine dauerhafte L6-
sung dar, da entlang der Seestrale aufgrund des Gefélles und der Pflasteroberflache keine wirkli-
che Wahlfreiheit hinsichtlich der Gehwegfreigabe flir Radfahrende besteht. Weiterhin besitzt die
Fuhrungsvariante hinsichtlich der entstehenden Geschwindigkeitsdifferenz zu den Passanten auf-
grund des Gefalles ein erhéhtes Konfliktpotential. Langfristig ist die Attraktivierung der Strecken-
verbindung mit dem Abschleifen oder Verfugen der Pflasterdecke entlang der Seestrafie (min. beid-
seitige Streifen) und der Stadtmauern (komplette Wegbreite) verbunden (vgl. Abbildung 22). Ent-
lang der Seestrafie ist daher das Entfernen der Langsparkstande nétig oder ggf. eine Verlagerung.

i .1“73-"
Abbildung 22: Ver
gung in Amberg38 (rechts)

Ein sicheres Erreichen der zentralen Punkte des Stadtkerns (Markt) kann ausgehend von den Aus-
weichrouten durch die Erhdhung des Fahrkomforts auf den abfiihrenden NebenstraRen der Miih-
lenstrafRe gewahrleistet werden. Fur eine Ost-West-Achse Uber den Markt wird die Fihrung tber die
Berliner StraRe, am Markt und die Ernst-Thalmann-Strae empfohlen. Jedoch soll hierbei keine
Gehwegfreigabe erfolgen, sondern die Schaffung einer geeigneten Fahrbahnoberflache im Misch-
verkehr. Fur die Fihrung im Mischverkehr sollte das Entfernen der Langsparkstande abgewogen
werden. Grundsatzlich ist die Fuhrung des Radverkehrs auch neben den Langsparkstanden mog-
lich. Hierbei ist jedoch ein ausreichender Sicherheitsabstand zu berucksichtigen. Attraktiver wird
dies jedoch fur Radfahrende, wenn Langsparkstande entfallen.

Weitere Zubringerverbindungen von der Seestrafle Uber die Martin-Luther-Strafe sowie die
Pestalozzistrafle und von der Stadtmauer Uber die Berliner Strafle oder Puschkinstrafie, lassen
eine Gehwegfreigabe fir den Radverkehr aufgrund zu geringer Gehwegbreiten und angrenzender
Hauseingange nicht zu. Eine Verbesserung des Fahrkomforts und der damit verbundenen Attrakti-
vierung der Wegeverbindungen kann in diesem Fall nur Uber 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 zusatzlicher Abstand zu den vorhandenen
Langsparkstanden von 0,75 m ist ebenfalls zu beachten (Vermeidung von Unféllen durch Offnen
der Autotlr). Zugleich ergibt sich im Zuge der Erhéhung des Fahrkomforts auf dem Pflasterbelag
des Stadtkerns eine Verscharfung des bereits bestehenden Parkdrucks. Die Erarbeitung eines
Parkraumkonzepts flur 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. HierfUr muss eine genaue Erfassung der Parksituation im Planungsraum er-
folgen, da die Zahl der von Anwohnenden genutzten Stellplatze unbekannt ist. Daher wird empfoh-
len, eine Parkraumerfassung fur den Bereich des historischen Stadtkernes durchzufuhren.

4.2.2 Unibersichtliche Radverkehrsfithrung und Zweirichtungsfreigabe

Damit die Verkehrsteilnehmenden wissen, wie sie sich zu verhalten haben (ob auf andere Verkehrs-
teilnehmende Rucksicht genommen werden muss, welche Vorrangregeln greifen und wo Uberhaupt
gefahren werden darf), bendétigt es eine eindeutige Beschilderung. Durch die Auswertung der Vor-
Ort-Befahrung sowie der Ergebnisse der Befragung wurde hierbei Handlungsbedarf identifiziert.

Eine klare eindeutige Radverkehrsfihrung durch Beschilderung, Markierung oder Piktogramme
schafft nicht nur Klarheit und Sicherheit bei den Verkehrsteilnehmenden, sondern verhindert un-
bewusstes regelwidriges Fahren und resultierende Konfliktsituationen und Unféalle. Daraus ergibt
sich, dass an Kreuzungen und Einmindungen, wenn es sich um einen gemeinsamen, getrennten
oder freigegebenen Rad- und Gehweg (Zeichen 237, 240 oder 241) handelt, durch entsprechende
(blau-weifde) Beschilderung darauf hingewiesen werden muss. Dabei sollte innerorts méglichst eine
richtungsgetreue Fihrung zum Einsatz kommen. Im Planungsraum kommt dabei haufiger die Zwei-
richtungsfreigabe zum Einsatz, bspw. entlang der Dargersdorfer Strafe, Knehdener Strafle, Rod-
deliner Strale, Robert-Koch-StrafRe oder Prenzlauer Allee. Die Freigabe in Gegenrichtung sollte,
gemaf StVO, nur aus Sicherheitsgriinden oder in bestimmten Ausnahmefallen 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 Einfar-
bung von Radverkehrsfurten). Dieser erhohte Sicherheitsbedarf wird insbesondere an den Schul-
wegen entlang der Dargersdorfer Strafle sowie Réddeliner Strafle gesehen.

4.2.3 Radverkehrssicherheit - Einbiegen-Kreuzen-Unfalle

Eine rote Bodenmarkierung schafft Sicherheit und Ubersichtlichkeit und sollte daher angebracht
werden, jedoch muss diese entsprechend durchgangig vorhanden sein. Ein abruptes Enden fuhrt
oftmals zu Unsicherheit. Piktogramme und Richtungspfeile besitzen keine rechtliche Bedeutung
und sind demnach auch keine ,offizielle“ Radverkehrsanlage, dienen aber den Radfahrenden als
Fahrungshilfe und geben ihnen mindestens subjektive Sicherheit. Demzufoge wird empfohlen, ne-
ben der entsprechenden Beschilderung und Bodenmarkierung, auch Piktogramme als Flhrungs-
hilfen, falls notwendig, anzubringen.

Neben der Klarheit durch die Beschilderung von Kreuzungen durch bspw. das ,Radfahrer kreuzen*-
Schild, wird zudem empfohlen, die Radverkehrsfurten (Einmindungen entlang von Radwegen),
auch ohne Zweirichtungsfreigabe, deutlich rot zu markieren. Dies ist u. a. auf die haufigen Einbie-
gen-Kreuzen-Unfalle zurlckzufihren (vgl. Kapitel 2.5). Mit der StVO-Novelle 2009 wurde in die zu-
gehorige Verwaltungsvorschrift3® die Verpflichtung im Zuge von Vorfahrtsstraen eingefuhrt, 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 Strafle Einbiegende) rechtzeitig darauf hingewiesen, dass
Radverkehr im Seitenraum zugelassen ist und dass diese im Zuge der Vorfahrtstraie auch Vorfahrt
besitzen. Letztendlich entscheidet die Stralenverkehrsbehdrde nach Anhérung der StraRenbaube-
horde und der Polizei Uber die Kennzeichnung von Radwegen.40

39 vgl. VWV-StVO zu §9 zu Abs. 2.1, Satz 1 und 2
40 vg|. VWV-StVO zu § 1 Grundregeln Absatz 4 Satz 2 |II.
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4.2.4 Regelwidriges Parken auf Geh- und Radwegen

Zudem wurde durch die Teilnehmenden der Umfrage bemangelt, dass viele Kraftfahrzeugfuh-
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- g
ahndet werden. Solche Verstofle fielen insbe-
sondere entlang der MuhlenstraRe 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 — -
unterstiitzen kdnnen. Bislang wird mit den Be- =\
nachrichtigungen in den Verwaltungen noch s \ .

sehr unterschiedlich umgegangen. Dennoch i _ b , - ‘
geben die Meldungen einen Eindruck wo und Abbildung 23: regelwidriges Parken (rechts) auf dem Geh-
wann VerstofRe vorkommen und welcher Art weg entlang der Miihlenstrafe

diese sind. So kann Personal gezielter einge-

setzt werden. Daher sollten solche Moglichkeiten den BUrger*innen gezielt kommuniziert werden,
um damit auch langfristig die Verwaltung zu unterstitzen.4t

4.2.5 Anbindung der Ortsteile - Radverkehrsanlagen auferorts

Die Qualitat des Radwegenetzes, insbesondere durch die Verfligbarkeit von Radwegen, wirkt sich
sehr stark auf die Akzeptanz fur das Radfahren aus. Wie in Kapitel 2.7 beschrieben, wurde das
Fehlen von Radwegen haufiger als Verbesserungswunsch genannt oder als Grund der Nicht-Nut-
zung des Fahrrades.

Neben den Verbesserungswiinschen innerorts entlang der Mihlenstrafe oder dem Liickenschluss
an der Robert-Koch-StraRe (zwischen Robert-Eitner-Platz und Bahnhof Templin Stadt), wurden
durch die Burger*innen insbesondere das Fehlen von AuBerortsverbindungen, zur Anbindung der
Ortsteile, bemangelt. Der Ausbau vom Radverkehrsanlagen auf3erorts ist dabei wesentlicher Be-
standteil einer umfassenden Radverkehrsférderung.

Im Rahmen der Abstimmung eines Pilotprojektes (vgl. 6.1), gewann der Ausbau einer Verbindung
entlang der L100. Hierbei besteht die Fragestellung, ob eine direkte Weiterfihrung Uber Dargers-
dorf entlang der Dargersdorfer Strafle moglich ist. Die Verbindung ist jedoch aus baulichen und
naturschutzrechtlichen Griinden &auflerst problematisch, weswegen eine Umsetzung unwahr-
scheinlich erscheint. Es bestehen jedoch Alternativverbindungen nach Templin Uber die beste-
hende Fahrradstrafle entlang der Albrechtsthaler Siedlung sowie mit einem potentiellen Ausbau
entlang der L216/Vietmannsdorfer Strafle.

4.3 Aufbau des Mafinahmenkataloges

In diesem Abschnitt wird der Aufbau des Mafinahmenkataloges mit den zugehdrigen MafSnahmen-
karten beschrieben. Dieser wird als Anlage 1 zu diesem Erlauterungsbericht Ubergeben. Im Maf-
nahmenkatalog finden sich die Empfehlungen fur die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur im
Planungsgebiet. Die Empfehlungen setzen sich aus punktuellen und streckenbezogenen Mafinah-
men flr das Radverkehrsnetz zusammen.

41 Gétz, U., 2019
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Zudem wurden die MafRnahmen den unterschiedlichen Baulasttragern (Land, Kreis, Stadt) und den
zu beteiligenden Akteuren (T6B) zugeordnet. Neben der Stadt Templin sind auch die anderen Bau-
lasttrager mit Vorlage dieses Konzeptes aufgefordert ein sicheres und durchgehendes Netz herzu-
stellen. Insgesamt wurden 312 Mafhahmen formuliert.

4.3.1 Maflnahmenkategorien

Auf Grundlage der beschriebenen Manahmenempfehlungen wurden diese Kategorien zugeord-
net. MaRnahmenempfehlungen kénnen sich zudem aus mehreren Kategorien zusammensetzen
(bspw. Sanierung der Fahrbahnoberflache und Anderung der Fiihrungsform). Nachfolgende Tabelle
11 zeigt die unterschiedlichen Kategorien auf.

Tabelle 11: Mafnahmenkategorien und jeweilige Anzahl

Anbringung/Anderung/Austausch Be- 105 52 2 51
schilderung

Einfarbung Radfurt oder -weg/Anbrin- 56 36 0 20
gung Piktogramme

Entfernung/Anderung von Umlaufsper- 3 3 0 0
ren/Poller

Schaffung von Querungsanlagen 8 4 0 4
Bordstein absenken 9 3 0 6
Umbau/Neubau 2 1 0 1
Sonstige Mafnahmen 8 0 6
_E

Anderung der Filhrungsform 0 2
Ausbau einer Radverkehrsanlage 25 1 9 15
Geschwindigkeitsbegrenzung und Mar- 6 0 1
kierungsarbeiten

Sanierung der Fahrbahnoberflache 64 38 8 18
Verbreiterung des (Rad-)Weges 4 4 0 0
Sonstige Manahmen 3 1 0 2

4.3.2 Zeitvorlauf und Priorisierung von Maf3nahmen

Im MafSnahmenkatalog wird auf den zeitlichen Planungsvorlauf der jeweiligen MaRnahme hinge-
wiesen. Hierflr wurden drei Kategorien unterschieden, vgl. Tabelle 12. MaBnahmen, die den Auf-
gabenbereich (Baulast) der Stadt Templin betreffen, sollen dargestellte Fristen zur Planungsorien-
tierung helfen.

Tabelle 12: Zeitrdume fiir die Umsetzung von Mafnahmen

Kurzfristig (K) geringer Zeitaufwand, in den nachsten 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 Mafnahmen gehéren iberwiegend ordnungsrechtliche Anderun-
gen wie die Anpassung von Beschilderung. Zu den mittel- bis langfristigen MafSnahmen gehort die
Sanierung von Fahrbahnen oder die Schaffung neuer Radverkehrsanlagen.

Die Priorisierung der Manahmen erfolgte in vier Kategorien (S) sofort, geringerer (3), mittlerer (2)
und hoher (1) Prioritat. Die Grundlage fir diese Abwagung baut auf den Netzkategorien (Haupt- vor
Nebenrouten), der Konflikte und Bedarfe im Bestand und dem daraus resultierenden Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis auf.
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4.3.3 Kostenansatze und Férdermdéglichkeiten

Die Kostenansatze stellen die Grundlage der Kostenschatzung dar. Es handelt sich lediglich um
eine grobe Schatzung auf Basis der Netzstatistik und gemittelter Baukosten pro Kilometer Weg. Ein
Grunderwerb wurde dabei nicht berlcksichtigt, weshalb sich die Kostenansatze folgendermafien
zusammensetzen:

o Neubau Radweg 1 m asphaltiert ca. 125 €/m?2

o Punktuelle Instandsetzung Asphalt ca. 75€/m?

o Neubau Radweg 1 m wassergebunden ca. 40 €/m?

e Rotfarbung (Bsp. Furten, Radfahrstreifen) ca. 45 €/mz2

e Verkehrsschild anbringen (pauschal) ca. 100 €/Stuck
e Bordstein absenken (pauschal) ca. 1000 €

e Umbau Umlaufsperre ca. 550€

e Straflenmarkierung ca. 12€/m

e Aufspritzen Verkehrssonderzeichen (gréf3enabh.) ca. 35€/Symbol
e Abbrucharbeiten 1m3 (Mauerwerk zw. 0,25 - 0,48m) ca. 150€/m3

e Abbrucharbeiten 1m2 (Beton/Stahlbeton/Ziegel) ca.225€/400€/300€/m3
e Entsorgung Bauschutt (unbewehrter Beton) 1m3 ca. 50€/m3

e Entfernung kurzes Gebusch ca. 80€/m?2

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

e Entfernung/Demarkierung von Fahrbahnmarkierung ca. 30€/m?2

e Pflasterarbeiten 1m?2 ca. 120€/m=2

o Verkehrsspiegel inkl. Anbringung (pauschal) ca. 350€/Stlck
e Fuf3- und Radwegbriicke (Bogenbriicke) 1m?2 ca. 5.550€/m?2
e Fuf3- und Radwegbriicke (Balkenbricke) 1m?2 ca. 6.100€/m?2
e Fufd- und Radwegbriicke (Schragseilbriicke) 1m?2 ca. 7.000€/m?2
e Schlauchbricke 1m ca. 200€/m

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

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

o Verfugen und Schleifen von Kopfsteinpflaster 1m?2 ca. 120€/m2

Um die voraussichtlichen Kosten zu erhalten, wurde die notwenige Quadratmeterzahl mit den Kos-
tenansatzen multipliziert und, wenn notwendig, eine Baumfallung o. &. eingerechnet.

Zur Planung und Umsetzung von Maflnahmen im Radverkehr stehen unterschiedliche Finanzie-
rungs- und Férderméglichkeiten zur Verfigung. Eine Ubersicht an Férderméglichkeiten zum Stand
10/2021 kann dem Anhang entnommen werden. Im MafSinahmenkatalog in der Anlage 1 zum Er-
lauterungsbericht wird zudem auf die Fordermaoglichkeiten in drei Kategorien verwiesen:

e K1: hauptsachlich Neubauprojekte von Radwege- oder Abstellanlagen

e K2: Neubauprojekte von Radwege- oder Abstellanlagen, Verkehrssicherheitsmafnahmen
und Ausbesserungen aller Art

e K3: Programme mit Einschrankung: gelegen an z.B. Wasserstrafien, Landesstrafien, Bun-
desstraBen oder in landlichen Raumen

Handelt es sich bei den umzusetzenden Mafnahmen um den Aus- bzw. Neubau einer Radverkehrs-
anlage oder Radabstellanlage, orientieren sich Entscheidungstrager an den in Kategorie 1 oder 2
befindlichen Férderprogrammen. Die genauen Férderquoten, Mindestzuwendungsbetrage und For-
derfristen variieren teilweise stark. Zudem wird programmspezifisch unterschieden, ob der jewei-
lige Fordergegenstand inner- oder aufierorts gelegen ist.

Fur jegliche VerkehrssicherheitsmafSnahmen, Instandsetzungs- oder Sanierungsarbeiten etc. sind
die unter Kategorie 2 gelisteten Férderprogramme relevant.
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Fur die spezielle Férderung von MafSnahmen entlang Landes-, Bundes- oder Bundeswasserstrafien
sowie in landlichen RGumen oder Schulnahe sind die in Kategorie 3 gelisteten Finanzierungspro-
gramme gedacht. Sollten es die Voraussetzungen zulassen, ist eine Bewerbung auf Mittel der For-

derprogramme in den Kategorien 1 und 2 ebenfalls moglich.
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5 Fahrradparken und Multimodalitat

5.1 Grundlagen des Fahrradparkens

Geeignete Abstellanlagen sind neben der Streckeninfrastruktur eine wichtige Rahmenbedingung
fUr die Forderung des Radverkehrs, da sie die Rader bei Nichtgebrauch vor Beschadigung oder
Diebstahl schitzen und die Fahrradnutzung im Alltag komfortabler machen. Erganzend belegt eine
Studie des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, dass auf den Nutzenden
unkomfortable und unsicher wirkende Abstellanlagen mafigeblich 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 erfiillen:

eine hohe Standsicherheit,

die Sicherung des Rahmens auch mit kurzem Schloss,

ein ausreichender Abstand zwischen den Fahrradern,

das einfache und schnelle Abstellen und Entnehmen der Fahrrader,

die Erreichbarkeit der Anlagen, ohne abzusteigen

und Umwegefreiheit zum Zielort.

fiir das halbtagige oder Langzeitparken ist dariiber hinaus Witterungsschutz durch Uber-
dachung wiunschenswert

Die oben genannten Anforderungen werden beispielsweise durch Anlehnbugel erfiillt. Anlehnbugel
sollten 80 bis 120 cm lang sein (bei Einzelaufstellung) und eine mittlere Querstange haben. Gro-
Bere Achsabstande (100 bis 150 cm) ermdglichen eine Doppelaufstellung der Fahrrader. Auf
Grund der Querstange kdnnen auch Kinder- und Damenfahrrader angeschlossen werden. Der Sei-
tenabstand zwischen zwei Fahrradbugeln sollte mindestens 120 cm betragen, um bequemen beid-
seitigen Zugang zu bieten. Bei geringeren Maflen verhaken sich Korbe, breite Lenker, Taschen und
ahnliches. Die Folge ist, dass nur eine Seite des =
Bugels genutzt wird. Bei grofleren Fahrradab-
stellanlagen (z. B. auf Schulhéfen), sind zusatz-
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, 6ffent- §
lichen Platzen, Freizeiteinrichtungen, OPNV
bzw. Bike+Ride Anlagen) gegeben. Nutzungs-
spezifische Bedarfe an Abstellanlagen ergeben
sich nach der Nutzungsart, der jeweiligen Park-
dauer und des gewahlten Parkzeitraums.

Abbildung 24: Beispiel Abstellanlagen an einer Schule

5.1.1 Abstellanlagen am Wohnort

Durch die grofRe Anzahl unterschiedlicher Fahrradformen und zuséatzlicher Anhanger, besteht an
Wohnorten, unabhangig der tatsachlichen Nutzung der Fahrrader, ein sehr hoher Bedarf an Abstel-
lanlagen. Um die Einrichtung der bendtigten Abstellanlagen zu garantieren, sollte eine Integration
dieses Aspekts in die jeweilige kommunale Stellplatzverordnung erfolgen. Bedeutend fur die An-
wohner*innen ist die schnelle, komfortable und einfache Erreichbarkeit des Fahrrads sowie der
Schutz vor Witterung und Diebstahl. Daruber hinaus erhdhen zusatzliche Serviceeinrichtungen und

42 yg|. Nationaler Radverkehrsplan, 2012

40



)
Mobilitatswerk Gmb

vorgesehene Stauflachen die Akzeptanz. Andererseits sollten Abstellmoglichkeiten fur das kurzfris-
tige Parken des Fahrrads (bspw. fur Gaste) nahe dem Hauseingang vorgesehen werden.

Die Stadt Templin besitzt seit 2004 eine geltende Stellplatzsatzung#3, bezieht sich jedoch in § 1
Abs. 2 Geltungsbereich ausschliefllich auf Neubauten oder Nutzungsanderungen von Anlagen auf
denen Kfz-Verkehre zu erwarten sind. Um die Bedingungen zum Abstellen von Fahrradern auch
langfristig zu verbessern sowie bei Neu- und Umbauten der Einrichtung von Fahrradabstellplatzen
gleiche Prioritaten zuzuschreiben, sollte eine Erganzung der aktuellen Stellplatzordnung erfolgen.

Beispielhaft fir die Aufnahme der Umsetzung von Fahrradabstellplatzen in die jeweilige stadtische
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 Fahrradabstellplatzen gekoppelt. Eine Errichtung darf demnach nur erfol-
gen, wenn ,Kraftfahrzeugstellplatze und Fahrradabstellplatze in ausreichender Anzahl und Grofie
sowie in geeigneter Beschaffenheit hergestellt werden (notwendige Stellplatze und notwendige
Fahrradabstellplatze)“ (§ 2 Abs. 1 StellplOG Bremen). Die Anzahl und GrofRe der Abstellanlagen
srichten sich nach Art und Anzahl der vorhandenen und der durch die standige Benutzung und den
Besuch der Anlage zu erwartenden Kraftfahrzeuge und Fahrrader” (§ 2 Abs. 1 StellplOG)44

5.1.2 Abstellanlagen im o6ffentlichen Raum

Die Herstellung von Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum betrifft neben Arbeitsstatten und Schulen
ebenso Einkaufs- und Freizeitmdéglichkeiten sowie Sehenswiurdigkeiten (bzw. ,Points of Interest”
(POI) und ,Points of Sale” (POS)) des Untersuchungsgebietes. Unterschiedliche Anspriche an Ab-
stellanlagen des 6ffentlichen Raums werden vor allem durch die unterschiedlichen Parkdauern und
Parkzeitraume beeinflusst. Differenzieren 1asst sich demnach klar zwischen Kurz- und Langzeitpar-
kenden. Es kann davon ausgegangen werden, dass durch eine steigende Parkdauer und/oder ei-
nen nachtlichen 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 Parkflachen des MIV im 6ffentlichen Raum zur Schaffung ausreichender Abstellanlagen. Auf
einem Pkw-Stellplatz kdnnten etwa 6 bis 8 Fahrradstellplatze realisiert werden4s. Generell ist da-
rauf zu achten, dass die Nahe zu POI/POS durch die Abstellanlagen gewahrleistet wird und deren
Dimensionierung ebenso das Abstellen von Spezialrddern ermoglicht.

Der Aufbau einer Ladeinfrastruktur ist ebenfalls denkbar. Aktuelle Elektrofahrrader weisen im Re-
albetrieb Reichweiten zwischen 40 und 80 km auf. Da wenige Nutzende langere Strecken absol-
vieren, ist das Zwischenladen nicht zwingend erforderlich. Lediglich fur den touristischen Verkehr
bietet die Mdglichkeit einen erheblichen Mehrwert und ein Alleinstellungsmerkmal. Die Ladepunkte
sollten an geeigneten Stellen von der Gastronomie oder Hotellerie dbernommen werden. Diese
sind dafur zu sensibilisieren.

5.1.3 Bike and Ride (B+R) Anlagen - Potentiale der Multimodalitat

B+R Anlagen stellen eine spezifische Form der Abstellanlagen dar und kombinieren somit das Ver-
kehrsmittel Fahrrad mit dem OPNV. Durch die Verkniipfung eines leistungsfiahigen OPNV-Systems
mit attraktiver Radinfrastruktur und Abstellanlagen kann das Zurlcklegen alltaglicher Wege mittels
dem Umweltverbund unterstitzt und eine leistungsstarke Alternative zum MIV geschaffen werden.
Ein wichtiger Punkt bei der Realisierung der B+R Anlagen zeigt sich in der Gewahrleistung von kur-
zen Wegen zum OPNV. Wird dies beriicksichtigt, kann der Transfer schnell und komfortabel erfol-
gen. Fir Langzeitparkende stellt der Diebstahl- und Witterungsschutz einen entscheidenden Faktor
dar, welcher u. a. besonders gut durch Fahrradboxen erfullt werden kann.

43 vgl. Stellplatzsatzung Templin 2004
44 vg|. StellplOG Bremen 2012

45 vgl. Land Salzburg 2013

46 vg|. Stadt Kamen 2016
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Darliber hinaus kdnnen beim Fahrradparken auch
spezielle Angebote flir Pedelecs oder E-Bikes ge-
schaffen werden. Der Trend zu Elektrofahrradern
wird auch in Zukunft anhalten und fur die alltagli-
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 Uberproporti- -
onal wahrgenommene Diebstahlwahrscheinlichkeit
der abnehmbaren Akkus, eine noch wichtigere fo ot e S
Rolle. An Orten mit langerer Abstellzeit konnen appiidung 25: Beispiel: Fahrradabstellaniage mit La-
SchliefSfacher und/oder abschliefSbare Fahrradbo- destation und Schlieffachern an einem Bahnhof
xen installiert werden (vgl. Abbildung 25).

Um die Potentiale von B+R-Anlagen und multimodaler Wegeketten herauszuarbeiten wurde ein
Fahrzeitvergleich durchgefihrt. Die Darstellung des Reisezeitverhaltnisses zwischen MIV und
OPNV+Rad war das Ziel. Dazu wurden insgesamt 25 Bahnhofe oder zentrale Bushaltestellen in
Mittel- und Oberzentren der Umgebung ausgewahlt 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 Verhéltnis von OPNV/Rad-Fahrzeit zu PKW-
Fahrzeit ermittelt (vgl. Abbildung 26). Der Fahrzeitvergleich betrachtet die reine Fahrzeit, die Tak-
tung wird hingegen nicht bertcksichtigt. FUr ein Verhaltnis unter 1 sind die Reisezeiten mit dem
OPNV geringer als im MIV. Ist das Verhaltnis grofer als 1, ist der MIV schneller.

Bemerkenswert sind die Reisezeitverhaltnisse in den Orten4” entlang der RB63 und RB12. Die reine
Fahrzeit der Bahn ist dem MIV Uberlegen und die Reisezeitverhaltnisse liegen dementsprechend
unter 1 oder nur gering Uber 1. Verlagerungspotenziale liegen folglich besonders bei Verbindungen,
die per Bahn erschlossen sind. Insbesondere dort kann mit der Férderung multimodaler Mobilitat
Erfolg erzielt werden, indem durch die Schaffung adaquater Abstellanlagen der Radverkehr kom-
fortabler gestaltet wird. Auch flr viele andere Kommunen um Templin sind die reinen Reisezeiten
konkurrenzfahig zum MIV. Fur viele Nutzer*innen sind daneben auch Faktoren wie die Unabhan-
gigkeit von Fahrplanen (Taktung) und damit einhergehende Freiheiten ausschlaggebend.

47 Oranienburg, Milmersdorf, Temmen-Ringenwalde, Friedrichswalde, Joachimsthal, Eberswalde, Bad Freienwalde (Oder)
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Abbildung 26: Reisezeitvergleich zwischen Pkw und OPNV/Rad

Im Ergebnis wird ersichtlich, dass ein hohes Potential fur multimodale Wegeketten besteht und
damit der Ausbau hochwertiger Abstellanlagen an den beiden Bahnhéfen Templins sinnvoll ware.

5.2 Empfehlungen fur Abstellanlagen

Gemeinsam mit der Befahrung der Radverkehrsinfrastruktur in Templin, wurden vor Ort ausge-
wahlte Abstellanlagen erfasst. Fur die Auswertung der erfassten Daten wurde sich besonders an
zwei von der FGSV publizierten Schriften (,Hinweise zum Fahrradparken“4® und ,Hinweise zu
Park+Ride und Bike+Ride Anlagen“49) orientiert. Wesentlich fur die aus der Befahrung resultieren-
den Empfehlungen fir die Gestaltung und Bemessung der Abstellanlagen sind die Parkdauer, der
Parkzeitraum und die mit der Abstellanlage verbundene hauptsachliche Nutzungsart. Infolgedes-
sen ergeben sich die unterschiedlichen Relevanzen der Anforderungen an die Auspragung der Ab-
stellanlage.

48 vgl. Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen 2012
49 vgl. Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen 2018
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Tabelle 13: Anforderungen an Abstellanlagen nach ,Hinweise zum Fahrradparken"37

Anforderungen

2 "%D 20 Q = ] T Lo
Nutzung 7] 2 B g o % ¥y g £ 3 2
E g ® 3% 8§F 8§f & §¢8
2 = IS ng f° =90 k] o
OPNV 0 X 0 ++ + ++ o +
OPNV mit ausgepragtem
Einpendlerverkehr(Bo%()p € 0 X X t+ + +t u +
Schulen/Ausbildungsstatten 0 X 0 ++ + ++ + ++
Arbeitgeber 0 X 0 + + ++ + 0
Wohngebaude 0 X X + ++ ++ 0 +
Freizeit X X 0 2 + 0 + 0
Einzelhandel X 0 0 0 + 0 ++ T+

Darauf basierend erfolgte die Einschatzung der Abstellanlagen durch Anwendung eines Formblat-
tes, welches den Ist-Zustand nach ausgewahlten Kriterien beurteilt und abgeleitete Verbesserungs-
mafinahmen enthalt. Dariber hinaus wurden ebenfalls Standort- und Bauempfehlungen fiir zu er-
richtende Abstellanlagen getroffen, welche bisher nicht existieren.

Angewandt wurde das Formblatt auf einzelne oder auf mehrere Anlagen eines zusammengehoren-
den Gebietes. Den jeweiligen Anlagen wurden IDs zur Verortung zugeordnet. Erganzend erfolgte die
Aufnahme der Ortslage der Anlage, die Lagebeschreibung sowie, wenn maoglich, deren Bebilderung,
um das Umfeld der Abstellanlage zu definieren und Aussagen Uber potentielle Nutzende zu treffen
(Berufstatige, Schuler*innen, Anwohner*innen etc.). Neben der, durch die hauptsachliche Nutzung
beeinflussten, Parkdauer und den sich daraus ergebenden Anforderungen wurden die Anlagen pri-
orisiert:

e Prioritat 1: Anlage mit Moglichkeit der Umsetzung einer multimodalen Wegekette/Orte mit
besonders hoher Bedeutung

e Prioritat 2: Anlage im offentlicher Raum/Pol/PoS/

e Prioritat 3: Anlagen an untergeordneten Zielen/ Nicht 6ffentlicher Raum

Zusatzlich wurde die Art der Anlage, Ausstattungsdetails sowie die Anzahl der Stellplatze und deren
prozentuale Auslastung erfasst. Anzumerken ist, dass die Befahrung wahrend 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 (+) eingeschatzt und schlussfolgernd Handlungsempfehlungen formuliert werden.

Einen grundlegenden Uberblick (iber den aktuellen Zustand der Abstellanlagen geben die im An-
hang befindlichen Karten der Kernstadt sowie der umgebenden Ortsteile des Planungsgebietes.
Durch Einschatzung des Zustands in den drei Kategorien sowie durch dessen Priorisierung, werden
mangelhafte Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet deutlich. Insgesamt wurden 71 Mafnahmen
zur Schaffung und/oder Verbesserung von Abstellanlagen empfohlen und kdnnen in der Anlage 2
zum Erlauterungsbericht 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 ungeniigende Standsicherheit sowie die haufige
Beschadigung der Fahrradfelgen ist nicht mehr zeitgemaf. Erganzend wurden fehlende Abstellan-
lagen als Grund der Nicht-Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad in der durchgefuhrten Befragung
angegeben (vgl. Abbildung 14). Infolgedessen lasst sich dieses Problemfeld nur durch den flachen-
deckenden Austausch bzw. durch Schaffung neuer Abstellanlagen an den empfohlenen Standorten
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mittels Anlehnbiigel im Sinne des Stands der Technik beheben. Weiterhin ergaben sich Problem-
punkte beziiglich fehlender Beleuchtung und Uberdachung an frequentierten Orten mit einer mittel-
bis langfristigen Parkdauer. Dies betraf verstarkt Schulen, Kindergarten, Arbeitsstatten oder Orte
mit multimodalen Anschlussmaglichkeiten. Ferner sollten die Abstellanlagen an Einkaufsmaoglich-
keiten in Templin und den Ortsteilen flachendeckend um- bzw. ausgebaut werden. Dieses Anliegen
wurde ebenfalls durch die Teilnehmenden der Birgerveranstaltung am 07.12.2021 geduflert. Eine
Umwidmung von Pkw-Stellplatzen zur Schaffung bendétigter Flachen kann dahingehen hilfreich
sein. In der MaRnahmentabelle der Abstellanlagen wurden dahingehend Empfehlungen fir das
Stadt Center sowie den Edeka an der Dargersdorfer Strale getroffen. Eine Ubertragung der Emp-
fehlungen sollte aber auch auf weitere Einkaufsmaoglichkeiten erfolgen. Die Schaffung komfortabler
Anlagen kann dahingehend vor allem die Verlagerung von Kurzstreckenfahrten auf das Fahrrad
unterstiitzen. Uberdies sollten aktuelle Entwicklungen hinsichtlich Lastenrader durch die Schaffung
geeigneter Abstellanlagen fur diesen Fahrradtyp bedacht werden. Dartber hinaus sollte vor allem
an Abstellanlagen mit potenzieller Nutzung durch Kinder die geringere Rahmengréfie von Kinder-
fahrradern bei der Schaffung neuer Abstellanlagen bedacht werden (vgl. Abbildung 275°)

z 3 E ‘ £ ./, 4 { v = oL
Abbildung 27: Beispiel eines Lastenrad Abstellplatzes mit angepassten Anlehnbligeln (Typ ,Leipziger Bigel") in Leipzig
und Ausbildungsmadglichkeit einer abschlieBbaren Fahrradbox (Typ FalcoPod)

Ein weiterer bedeutender Punkt ist die Schaffung attraktiver Anlagen an Mehrfamilienhdusern in
Form von Fahrradgaragen oder kleineren Fahrraduberdachungen oder Fahrradboxen. Abschlief-
bare, komfortable und Wetterschutz bietende Anlagen kénnen zu einem Umstieg der Anwohnenden
auf das Fahrrad fihren. Eine Umsetzung kann Uber die Zusammenarbeit mit den Wohnungsgesell-
schaften und Eigentumern erfolgen. Der Wunsch nach Etablierung dieser Abstellanlagen wurde
auch in der Blrgerveranstaltung gedufiert.

Vor allem die Abstellanlagen der Prioritat 1, vorrangig in
der Kernstadt Templins gelegen, besitzen u.a. durch
ihre Lage ein hohes Potential zur Kombination desFahr-
rads mit dem OPNV. 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 unterstiitzend auf die Zuriicklegung des We- |
ges per Fahrrad und OPNV wirken und folglich fiir eine :
Verlagerung der Verkehre entscheidend sein (vgl. Abbil-  appildung 28: Best Practice Beispiel einer B+R
dung 2851). Innerhalb Templins bieten sich fur einen An-lage in Jubek (Schleswig-Holstein) EW 2.700
Ausbau als B+R Anlage vor allem die Abstellanlagen am

50 vg. Falco 2021
51 vgl. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 2021
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Bahnhof Templin und Templin-Stadt sowie die Anlagen am ZOB an. Zusatzlich stellt sich die Etab-
lierung von Selbsthilfestationen an besonders frequentierten Orten als sehr nltzlich bei kleineren
Reparaturen heraus (vgl. Abbildung 29). Eine Errichtung wirde sich in Templin besonders an fre-
quentierten Zugangen zum OPNV sowie am Markt, aber auch an Destinationen wie dem Liibesee
anbieten. Erganzend gibt es bereits bestehende Selbsthilfeangebote durch zwei Fahrradladen in-
nerhalb Templins, welche wahrend der Offnungszeiten genutzt werden kdnnen. Die privaten als
auch o6ffentlich geschaffenen Angebote sollten starker beworben und deutlich gekennzeichnet wer-
den bspw. durch Ausweisung des Angebots im Schaufenster der Laden bzw. eines einheitlichen
Logos innerhalb der Stadt.

Abbildung 2

Die Etablierung von Pedelec Ladestationen an einem zentralen Ort der Innenstadt (bspw. am his-
torischen Rathaus) und am Lubbesee wurde wahrend der Blrgerveranstaltung angeregt. Die Um-
setzung einer Ladestation sollte dabei Aspekten des Diebstahl- und Wetterschutzes genugen. Eine
flachensparende Umsetzung kann durch die Etablierung von abschliebaren Ladeschranken erfol-
gen, welche sowohl Indoor- als auch Outdoor, eingesetzt werden kann.

EBIKE
LADE '
STATION

Abbildung 30: Bélsplel einer Ladestation in Form eines Ladeschranks in Forchheim52 und einer Uberdachten Pedelec
Ladestation in Bad Blumau53

Ein flachendeckender Ausbau der Selbsthilfe- sowie Ladestationen in Templin ist zum jetzigen Zeit-
punkt auf Grund eines hohen Wartungspensums, anfallender Kosten sowie der Anfalligkeit von
Vandalismus gegenlber den Anlagen nicht sinnvoll. Die kontinuierliche Wartung und Kontrolle der
Abstellanlagen und Selbsthilfestationen bzw. das Beseitigen von Mangeln stellt einen entscheiden-
den Aspekt dar.

Die ausfuhrliche Bewertung des Ist-Zustandes der einzelnen Abstellanlagen und die daraus folgen-
den Standortempfehlungen sind in Form einer Manahmentabelle in Anlage 2 zum Erlauterungs-

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) berlicksichtigt. In der MaRnahmentabelle zum Fahrradparken wurden
zudem Kostenschatzungen vorgenommen. Grundlage fur die Kostenschatzungen ergibt sich aus
nachfolgender Tabelle:

Tabelle 14: Kostenlibersicht Abstellanlagen und Ausstattung

Fahrradbugel (inkl. Planung, Montage) ca. 250 €
Fahrradlberdachung

(abhangig von Anzahl der Abstellplétze) Gl 100 = 2080
Fahrradboxen Ca. 900 - 1.500 €
Fahrradhaus/Fahrradkleingarage

(abhangig von Anzahl der Abstellplatze) A9 ST
Fahrradparkhaus Ca. 1.100 €
Ladestation Ca. 6.00 €

(abschlieRbare SchlieSfacher, 9 Facher)
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6 Radmarketing und Pilotprojekt

6.1 Pilotprojekt

Far das RVK soll ein Pilot- bzw. Leuchtturmprojekt fir den Radverkehr in der Stadt Templin erarbei-
tet werden. Eine solche Mafinahme soll hohe Signalwirkung (Leuchtturmcharakter) erzielen. Im
Rahmen der Burgerveranstaltung am 07.12.2021 wurden von 18 bis 21 Uhr in Kleingruppenrau-
men die MaRnahmen des RVK in Templin diskutiert und erlautert. Eines der Kernthemen war die
Entwicklung des Pilot-/Leuchtturmprojektes mit moglichst grofRer Sichtbarkeit. Im Anschluss an die
Diskussionen wurden die erarbeiteten Ideen noch einmal zusammenfassend vorgestellt und die
Teilnehmenden hatten die Méglichkeit fur ihre jeweiligen Favoriten abzustimmen.

Die Gewinneridee der Abstimmung war der Ausbau eines Radweges entlang der L100. Entlang der
L100 soll eine durchgehende Verbindung fir Radfahrende nach Templin entstehen. Mit dem Aus-
bau wirde insbesondere die Freizeit- und touristische ErschlieBung geférdert und Gollin, Grofd
Do6lIn, das Hotel Délinsee, das Feriendorf Grof3 Vater und der Kletterpark Schorfheide fir den Rad-
verkehr erschlossen. Die Baulast fir die MaRnahme lage beim Land Brandenburg.

Die weiteren Vorschlage, die aus der Burgerveranstaltung hervorgingen, wurden nachrichtlich im
Protokoll der Veranstaltung im Anhang aufgenommen sowie eine Auswahl im nachfolgenden Kapi-
tel ndher erlautert.

6.2 Radmarketing/ Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit ist ein wesentlicher Bestandteil von Verkehrsplanungsprozessens4. Kommuni-
kationsmaBnahmen kdnnen kostenglnstig groRe Wirksamkeit bei der 6ffentlichen Wahrnehmung
und Akzeptanz des Radverkehres haben. Potenziellen Radfahrer*innen fehlt oft das Wissen Uber
verbesserte Angebote und ein Impuls, um das Verkehrsmittel zu wechseln. Mafinahmen im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit ergénzen Infrastrukturaufwertungen.

Im Folgenden werden Méglichkeiten aufgezeigt, wie die Wahrnehmung des Radverkehrs in der Be-
volkerung in Templin verbessert werden kann.

6.2.1 Online-Mangelmelder

Templin unterhalt Gber das Stadtportal eine ansprechende und gut strukturierte Webseite Uber die
auch Informationen zum Radverkehr zuganglich sind. Vor allem flr die touristische Nutzung wird
uber Tourenangebote und erganzende Mobilitatsangebote informiert. Um den Radverkehr weiter
aufzuwerten sowie Schwach- und Gefahrenstellen frihzeitig zu identifizieren und beheben, emp-
fehlen wir die Erweiterung des Onlineauftritts um ein Mangelmeldetool. Entsprechende Mdglichkei-
ten bestehen bereits Uber den Maerker Brandenburgs. Ein Verweis auf diese Option ware unter
der Radverkehrsrubrik denkbar. Idealerweise konnte fir die Stadt Templin ein eigenes Werkzeug
mit Smartphone-Applikation genutzt werden. Dabei kann auch auf bestehende Werkzeuge, wie das
RADar! zurtckgegriffen werden (vgl. Stadtradeln). Mit Meldewerkzeugen kdnnen nicht nur Mangel
jeglicher Art, sondern auch weitere Hinweise, Anregungen und Ideen aus der Bevdlkerung aufge-
nommen werden. Das Meldewerkzeug kann somit auch neben der Benachrichtigung zustandiger
Stellen als Plattform zu Information der Burger*innen selbst genutzt werden.

6.2.2 Betriebliche Radverkehrsforderung
Fahrradfahren hat neben den verkehrlichen Vorzliigen auch positiven Effekt auf die physische und
mentale Gesundheit. Der ADFC veréffentlichte in Kooperation mit der Europaischen Union einen

54 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2012b

55 vgl. Der Maerker Brandenburg ist ein Méngelmeldedienst fiir die Kommunen Brandenburgs, der vom zentralen IT-Dienstleister fir
unmittelbare Landesverwaltung Brandenburg (ZIT-BB) betrieben wird.
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Leitfaden fUr fahrradfreundliche Arbeitgeber*innen. Unter www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de
kann die Fahrradfreundlichkeit des eigenen Unternehmens bewertet und zertifiziert werden. Au-
Berdem stehen umfangreiche Handlungsfelder mit konkreten MafSnahmen und Informationsmate-
rial zur Verfugung.

Die Stadt Templin kann als Arbeitgeber*in versuchen, eine Vorbildfunktion zu ubernehmen und
entsprechende MaSnahmen anzustreben. Daruber hinaus kdnnen wichtige Arbeitgeber*innen an-
gesprochen, sensibilisiert und informiert werden. Viele Manahmen sind mit geringen Kosten ver-
bunden oder lassen sich kostenlos realisieren. Hier kdnnte die Stadt Aufklarungsarbeit 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, moglichst vielen Arbeitnehmer*innen den Zugang zu Dienstfahrradern zu
ermdglichen, kbnnte mit einer Aktion wie 1.000 Dienstradleasing-Nutzer*innen in Templin, die
Wahrnehmung des betrieblichen Radverkehrs sowohl bei Arbeithehmer*innen wie auch bei Arbeit-
geber*innen gesteigert werden. Beim Dienstradleasing wird ein Fahrrad (oder auch ein Pedelec)
vom Arbeitgeber*innen Uber eine Leasinggesellschaft geleast und dem/der Arbeitnehmer*in zur
Nutzung Uberlassen. Der Arbeitnehmende kann fur den Leasingzeitraum von 36 Monaten das Fahr-
rad sowohl dienstlich wie auch véllig uneingeschrankt freizeitlich nutzen. Nach Ablauf der 36 Mo-
nate besteht die Option das Fahrrad zu Gbernehmen oder ein neues Fahrrad weiter als Leasingrad
zu beziehen. Das Rad kann dabei selbst ausgewahlt werden. In der Regel werden durch das Dienst-
radleasing keine Kosten bei Arbeitgebenden erzeugt und fur die Arbeithehmenden entstehen deut-
liche Preisvorteile und eine Aufteilung der Kosten Uber den Leasingzeitraum. Die Kommune kénnte
vor allem beratend und aufklarend das Dienstradleasing fordern, einmalige Bezuschussungen der
Unternehmen sowie eine Verknupfung mit Vorteilen im touristischen oder Freizeitbereich sind auch
denkbar. So kénnten Dienstradleasende beispielsweise Vergunstigungen fir den Templin-Gut-
schein oder einen Gutschein flir die Therme erhalten. Radverkehrsschulungen

Um die Verkehrssicherheit und Mobilitat der Bewohner*innen zu verbessern, bieten bereits viele
Kommunen Schulungen und Fahrradkurse fur die Blrger*innen (insbesondere Senior*innen) an.
Diese Schulungen und Kurse kdnnen von der Kommune in Kooperation mit andern Verkehrsorga-
nisationen und Vereinen organisiert werden, welche Uber das notwendige Personal und Know-How
verfugen. Insbesondere der Aligemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) und die Landesverkehrs-
wacht bieten bereits entsprechende Trainings an und verfigen lGber die notwendigen Ressourcen.
Die Stadt Templin kdnnte Radverkehrsschulungen fur Senior*innen gemeinsam mit der Kreisver-
kehrswacht Uckermark e.V. oder den Ortsgruppen des ADFC anbieten. Je nach Umfang des Ange-
botes sollten Ortlichkeiten, also ein geeigneter Trainingsplatz, fiir die Schulungen ermittelt und zur
Verflugung gestellt werden. Der Trainingsplatz kdnnte auch jenseits der Schulungen fir die Bewoh-
ner*innen zu Ubungszwecken zuganglich sein, beispielsweise fiir Eltern oder Grofeltern, die das
Radfahren ihren Kindern/Enkeln abseits des Stralenverkehrs beibringen mochten.

Insbesondere altere Menschen fuhlen sich bei der Nutzung des Rades unsicher und kénnen stark
von (gezielt flir Senior*innen gestalteten) Radverkehrsschulungen profitieren. Ziel ist es zu vermit-
teln, wie die Fortbewegung mit dem Fahrrad auch bei sich verandernden mentalen und korperli-
chen Fahigkeiten sicher bleiben kann.

Pedelecs ermdglichen jenen Menschen eine Fahrradnutzung, die koérperlich ohne Unterstlitzung
nicht dazu in der Lage waren. Damit sind sie besonders fur Senior*innen interessant, um weiter
mit dem Fahrrad mobil zu bleiben. Pedelecs bergen aber neue Risiken und erfordern neue Fahig-
keiten zur sicheren Steuerung. Darum ist es sinnvoll Schulungen mit dem Fokus auf die Pedelec-
Bedienung anzubieten und zu férdern.

Die Bevolkerung und insbesondere die entsprechende Zielgruppe sollten Uber das Bestehen des
Angebotes informiert werden. Plakate im 6ffentlichen Raum, Informationsflyer und Annoncen in
Lokalzeitungen haben die notwendige Reichweite.
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6.2.4 Pedelec-Ladeinfrastruktur in lokalen Gewerbeeinrichtungen

Dem elektrifizierten Radverkehr kommt in Templin und der Uckermark eine grofe touristische Be-
deutung zu. Damit hat auch die vorhandene Ladeinfrastruktur (LIS) einen héheren Stellenwert, da
im touristischen Kontext oft lange Strecken zurtickgelegt werden und somit Bedarf an Zwischenla-
dungen besteht. Die Bereitstellung solcher Ladeinfrastruktur kann von lokalen Gastronomiebetrie-
ben und 6ffentlichen Einrichtungen tbernommen werden. Wahrend des Aufenthaltes kénnte dort
der Akku aufgeladen werden. Vor Ort kdnnen entweder Steckdosen (fur mitgefuhrte Ladegerate),
Ladegerate der gangigen Akkuhersteller oder fest installierte Ladestationen angeboten werden. In
der Regel wird das Laden den Besuchern gratis zur Verfugung gestellt. Somit bedeutet die Bereit-
stellung einen minimalen Investitionsaufwand und nur geringe laufende Kosten, daflr aber eine
deutliche Attraktivierung fur neue und bestehende Kunden
und Besucher.

SCHWARZWALD

Essenziell ist es dabei, potenzielle Nutzer auf die Moglich-
keiten hinzuweisen. Dies kann Uber ein entsprechendes SCHWARZWALD
Onlinetool geschehen oder durch Hinweise vor Ort, z. B. in
Form von Plaketten oder Stickern. Die Tourismusregion
Schwarzwald hat gemeindeUbergreifend in den letzten Jah- E-BIKE
ren ein Netz mit (ber 300 Ladestationen etabliert. Diese | TANKSTELLE @
werden meist von Hofen und gastronomischen, sowie 6f- - = -
fentlichen Einrichtungen betrieben. Informiert wird {iber das fn%tg:iﬂ%itiﬁ:i ﬂ'ggﬁﬁg:fxgﬁ?m:x_ttiﬂi
zentrale Routenplantool des Tourismusportals und Gber ent-  micshw da

sprechende Hinweisplaketten vor Ort. Das Planungstool bietet die Moglichkeit 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.

E-BIKE
STROMQUELLE

DarlUber hinaus ware es denkbar, die Onlineverfugbarkeit radtouristischer Informationen zu aktua-
lisieren, vereinheitlichen und Ubersichtlicher zu gestalten.

6.2.5 Zugang zu Lastenfahrradern liber Vereine

Lastenfahrrader bieten eine ausgezeichnete Alternative zum Pkw flr den Transport von grofReren
Gegenstanden. 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 bezuglich der
eigenen Fahrfahigkeiten erschwert. Um die Potenziale von Lastenradern auszuschopfen, ist es
wichtig die Menschen damit vertraut zu machen und einen einfachen sowie kostenglinstigen Zu-
gang sicherzustellen.

Bereits bestehende Projekte zeigen, dass ein solcher Zugang Uber Vereine organisiert und flachen-
deckend ermdglicht werden kann. Lokale Vereine werden finanziell bei der Anschaffung eines Las-
tenrades unterstltzt. Die Wartung und der Verleih werden dann durch den Verein betrieben, wel-
cher im Gegenzug ein weiteres Angebot flir Burger*innen und ansassiges Gewerbe sowie Uber ein
praktisches Vereinsfahrzeug verflgt.

In Bitterfeld-Wolfen stehen der Bevolkerung Uber das Gebiet der Kommune mittlerweile 5 Lasten-
rader kostenlos zur Verfugung. Die Rader kbnnen nach Anmeldung gebuhrenfrei Uber lokale Ver-
eine oder Unternehmen ausgeliehen werden. Diese organisieren den Verleih und kimmern sich
um die Instandhaltung. FUr das Leihen ist lediglich die Hinterlegung einer Kaution notwendig. So
steht Bewohner*innen und Besucher*innen ein CO2-neutrales Mobilitatsangebot zur Verfigung.

6.2.6 Stadtradeln
Stadtradeln ist eine Kampagne mit dem vorrangigen Ziel, den lokalen Radverkehr mit Aktionen zu
fordern. Organisiert wird die Kampagne jahrlich durch das Netzwerk Klima-Bundnis, dem grofiten
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europaischen Klimaschutz-Stadtenetzwerk. Mit dem Stadtradeln soll Kommunen eine leicht durch-
zufuhrende Kampagne an die Hand gelegt werden, um in der Kommunikation fur den Radverkehr
aktiver zu werden und den praktischen Klimaschutz zu starken®s. Ziel ist es innerhalb von 21 Tagen
Menschen dazu zu motivieren, so viel wie moéglich Fahrrad zu fahren. Dabei liegt ein besonderer
Fokus auf der Teilnahme von Mitgliedern der Kommunalparlamente.

Interessierte Kommunen kénnen sich gegen eine auf Landesebene forderfahige Teilnahmegebuhr
anmelden. 2021 betrug diese 1.090 € fur Kommunen mit mehr als 10.000 und weniger als 50.000
Einwohnern. In Brandenburg ubernahm die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen
des Landes Brandenburg (AGFK BB) in Kooperation mit dem Ministerium fur Infrastruktur und Lan-
desplanung (MIL) die STADTRADELN-Teilnehmergebuhren fur die Mitglieder der AGFK mit einem
Kontingent von insgesamt 25.000 €. Es ist davon auszugehen, dass auch kinftig ahnliche Forder-
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 moglich mit dem Fahrrad zurtckzulegen. Jeder Mensch, der in der teilnehmen-
den Kommune gemeldet ist, dort arbeitet, in einem Verein tatig 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
Verfiigung gestellt. Uber die Meldeplattform RADar! Kénnen Teilnehmer*innen bequem Méngel an
der bestehenden Infrastruktur digital und georeferenziert dokumentieren und melden. Auflerdem
stellt das Klima-Blndnis den teilnehmenden Kommunen ein breites Angebot an PR-Materialien
und Anleitungen zu Verfligung, um der Kommune das Gelingen und Kommunizieren der Aktion zu
erleichtern.

Mit der Teilnahme konnte sich Templin in ein bestehendes Netzwerk aus bereits Uber 2.000 an-
derer Kommunen einreihen und verstarkt zum Fahrrad als nachhaltiges und klimafreundliches Ver-
kehrsmittel bekennen. Uber die zur Verfiigung gestellten Materialien und die langjéhrigen Erfah-
rungen der vielen Teilnehmerkommunen kann auf sehr viele bereits bestehende Erkenntnisse zu-
ruckgegriffen werden. Die Kampagne bietet also fur einen geringen finanziellen Aufwand die Mog-
lichkeit der klaren Zeichensetzung fiir den Radverkehr und diesen in den Fokus der Offentlichkeit
zu rUcken. Daruber hinaus werden dadurch politische Entscheidungstrager vor Ort sensibilisiert.
Die Erkenntnisse und erhobenen Daten aus der Teilnahme kdnnten Eingang in klnftige Planungen
finden.

6.2.7 Fahrrad-Aktionstag

Um das Fahrrad weiter in das Bewusstsein der Bewohner*innen zu riicken, zu informieren, aufzu-
klaren und das Rad als gesundes und umwelt- sowie stadtfreundliches Verkehrsmittel zu zelebrie-
ren, kann dem Fahrrad ein ganzer Tag im Stadtischen Leben gewidmet werden. In Kooperation mit
lokalen Handlern aus der Branche, der Gastronomie, den Bildungseinrichtungen, der Polizei und
den Burger*innen sind verschiedenste Angebote denkbar. So kdnnte fur einen Tag beispielsweise
das Stadtgebiet von Templin (vor allem rund um den Marktplatz) fir den Autoverkehr gesperrt wer-
den. In anderen Stadten zeigte sich der Fahrrad-Aktionstag vor allem mit Festcharakter um einen
zentralen Fahrradflohmarkt mit Infostdnden, Workshops zur Fahrradpflege und Reparatur, sowie
Unterhaltung und Gastronomie als erfolgreich. Der Fahrrad-Aktionstag liefe sich hervorragend mit
der Teilnahme bei Stadtradeln kombinieren und als grofes Finale dessen abschliefien, wie es be-
reits andere Kommunen handhabens?.

Langfristig konnte sich so eine Tradition um die Teilnahme am Stadtradeln und den Fahrrad-AKkti-
onstag entwickeln. Dabei kann immer wieder erprobt werden, welche Aktionen und Angebote sich
bewahren.

56 vgl. Klima-Biindnis 2021
57Beispielsweise endet in Darmstadt der Aktionszeitraum des Stadtradelns immer am Fahrrad-Aktionstag
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6.2.8 Neuburgermarketing

Der Wechsel des Wohnortes birgt immer das Potenzial Gewohnheiten zu andern und das Mobili-
tatsverhalten zu wechseln, bevor sich wieder alte Muster am neuen Wohnort verfestigen. Neuzu-
gezogene von den Vorziigen des Radfahrens im Alltag zu Uberzeugen, birgt folglich ein grofes Po-
tenzial fUr die Verlagerung von Verkehren. Es ist also ratsam, diese Menschen direkt nach dem
Wechsel des Wohnortes anzusprechen, zu informieren oder anderweitig fur das Radfahren zu ge-
winnen. Daflur kdnnte Informationsmaterial, wie Kartenmaterial oder Broschuren der lokalen Frei-
zeitrouten und Ziele, bevorstehender Ereignisse (wie das Stadtradeln oder der Fahrrad-Aktionstag)
oder die Vorzuge des Radfahrens in Templin im Allgemeinen bereitgestellt werden. Dartber hinaus
kdnnte Uber Verglnstigungen oder Gutscheine (beispielsweise fur das Ausleihen von Pedelecs) das
Radfahren den Zugezogenen nahergebracht werden. Andere Stadte verlosen beispielsweise neue
Fahrrader unter Menschen, die sich neu in der Kommune melden. Durch die Stadt organisierte
Angebote in Form geflhrter Radtouren fur Zugezogene durch Templin konnte Neuzugezogenen
(und andere interessierte Burger*innen) nicht nur die kiinftige Heimat, sondern auch das Radwege-
netz und die Angebote fur Radfahrende kennenlernen. Nebenbei kdnnen Kontakte geknupft und
sogar Freundschaften geschlossen werden. Ahnliche Angebote werden bereits in anderen Stadten
in Kooperation mit den dortigen Ortsgruppen des ADFC angebotenss. Ein solches Angebot liefe sich
hervorragend mit einem Wilkommensgutschein fur das Ausleihen von Fahrradern kombinieren.

6.2.9 Erlebnisradrouten

Die Kombination des Radfahrens mit anderen Interessen bietet besondere Anreize fur Familien mit
Kindern oder Besucher*innen. Daflr kdnnen ausgewiesene Radrouten thematisch gestaltet wer-
den. So lasst sich das Radfahren durch eine informative Komponente erweitern, entlang der Route
wird an Stationen nach und nach eine Geschichte erzahlt, oder Gber die lokale Umwelt/Geschichte
informiert. Durch weitere Angebote, wie Rast- oder Spielplatze, Sehenswurdigkeiten, Badestellen
oder Zugang zur lokalen Gastronomie kann die Erlebnisradroute erganzt 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 |n Oberursel werden entsprechende Touren beispielsweise zweimal im Jahr angeboten.
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Anhang

6.2.10 Ubersicht Férder- und Finanzierungsprogramme in Brandenburg
Tabelle 15: Férderprogramme in Brandenburg -Baumafinahmen

Gegenstand der Forderung Art und Umfang Antragstellung

ErschlieBungsbeitrag (§ 127 bis K1 Innerorts: selbstandige Radwege*, Verkehrsberuhigung* Finanzierung Eingrenzung: erstmalige
§135 BauGB) Errichtung der Erschlie-
Inner- und AufBerorts: Abstellanlagen (nicht B+R) als Projekt- Bungsanlagen / keine
Baugesetzbuch in der Fassung bestandteil HauptverkehrsstraRen;
der Bekanntmachung vom 3. No- ErschlieBungsbeitrage der
vember 2017 Grundstuckseigentumer,

jedoch mindestens 10 %
Gemeindeanteil / Ge-
meindliche Satzung als

Voraussetzung
Finanzhilfen im Rahmen des K3 Inner- und aufRerorts: Neu-, Um- und Ausbau der Anlagen des Férderung: bis zu 75 Eingrenzung: Investition Bei: Bundesamt flr
Sonderprogramms Stadt & Land“ ruhenden Verkehrs z.B. als Abstellanlagen, Fahrradparkhau- %, befristeter Forder- bau- und verkehrstech- Guterverkehr (Team
ser, Neu-, Um- und Ausbau und Grunderwerb bzg|. stralen- satz bis 31.12.2021 nisch einwand- Sonderprogramm

Das Sonderprogramm ,Stadt begl. getrennter Radwege, eigenstandiger Radwege, Fahr- von bis zu 80 % frei/Grundsatze der Wirt- LStadt und Land*;
und Land* unterstutzt im Rah- radstrafen und -zonen, Radwegebriicken und -unterfiihrun- schaftlichkeit und Spar- SP-Stadt-
men des Klimaschutzprogramms gen, Knotenpunkte, Schutzinseln und verkehrstechn. Ausstat-  Forderung besteht bis  samkeit einhalten/im Land@bag.bund.de,
2030 der Bundesregierung erst- tung (Beleuchtung, Beschilderung), betriebliche Maflnahmen Ende 2023 Rahmen eines integrier- auf Landesebene:
mals auch Investitionen in den zur Optimierung des Verkehrsflusses ten Verkehrskonzeptes o-  Ministerium fur Infra-
Léndern und Kommunen zur Eigenanteil Lander: der min. Radverkehrskon-  struktur und Landes-
Weiterentwicklung des Radver- Generell: Erstellung erforderlicher Radverkehrskonzepte Differenz zu Bundes- zeptes bzw. Radnetzes/ei- planung (SP-Stadt-
kehrs vor Ort. durch Dritte anteil, Landesanteil gene Verkehrsbedeutung Land@mil.branden-

aus Mitteln des Lan- insb. fur Berufs- oder All- burg.de)

des- oder kommuna- tagsverkehre/nicht aus-

len Haushaltes schlieBlich fur touristi-

) sche Verkehre/dauerhaft,
Uber Forderwurdigkeit ~ verkehrssicher und nach-

entscheidet Land. haltig betrieben und un-
terhalten

Férderung des landlichen Rau- K1 Innerorts: selbstandige Radwege* Férderung: bis zu 75 % Mafnahmentrager: Juris-  Bei: Landesamt fir
mes: landliche Infrastruktur tische Personen des 6f- Landliche Entwick-

Aufderorts: selbstandige Radwege, Radwanderwege, Rast- Foérderung besteht bis  fentlichen Rechts, ge- lung, Landwirtschaft
Richtlinie des Ministeriums fir platze und Wegweisung, Umnutzung von Bahntrassen* zum 31.12.2021 meinnuUtzige juristische und Flurneuordnung
Landliche Entwicklung, Umwelt Personen des privaten (LELF)
und Landwirtschatft Gber die Ge- Rechts

wéhrung von Zuwendungen fir
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die Forderung der landlichen
Entwicklung/Infrastruktur im
Rahmen von LEADER

Férderung von Klimaschutzpro-
jekten

Projekte mit Ziel der Erh6hung
des Radverkehrsanteils und so-
mit eine Minderung von Treib-
hausgasemissionen

Richtlinie zur Férderung von Kli-
maschutzprojekten im kommu-
nalen Umfeld ,Kommunalrichtli-

N

nie

Férderung von Modellvorhaben
des Radverkehrs (investiv)

Richtlinie zur Férderung innovati-
ver Projekte zur Verbesserung
des Radverkehrs in Deutschland
vom 21.12.2020

Gemeinschaftsaufgabe "Verbes-
serung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur”

K2

K1

K1

9
TEMPLIN

THERMALSOLEHEILBAD

Innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraRen,
Manahmen an Nebenstrafen (Fahrradstrafen u.a.), punktu-
elle Verkehrssicherheitsmafnahmen

AufSerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen (eigen-
standig oder als Projektbestandteil)

Inner- und auferorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen,
selbstandige Radwege, B+R an Bahnhdfen, Haltestellen und
sonstigen Ubergangsstellen, Errichtung von Fahrradstationen
und Abstellanlagen, eigenstandige Wegweisung oder als Pro-
jektbestandteil

Generell: Netzplanungen*, Aufbau von Serviceangeboten*

Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien als
Projektbestandteil oder eigenstandig (auch Nachristung),
MaBnahmen an Nebenstrafen (Fahrradstrafen u. a.), selb-
standige Radwege, Verkehrsberuhigung, Fahrbahninstandset-
zung, Wegweisung, punktuelle Verkehrssicherheitsmafinah-
men, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen und Bestandsver-
besserung, B+R an Bahnhofen, Haltestellen und sonstigen
Ubergangsstellen, Errichtung von Fahrradstationen und Ab-
stellanlagen

Auflerorts: StraRenbegleitende Radverkehrsanlagen, Selb-
standige Radwege, Radwanderwege, Rastplatze, Wegweisung,
Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Bestandsverbesserun-
gen, Umnutzung von Bahntrassen

Innerorts: selbstandige Radwege, Wegweisung,
Bestandsverbesserungen*

AuBlerorts: Selbstandige Radwege,

Forderung: bis 40 %;
héhere Forderung u.a.
far finanzschwache
Kommunen, Antrag-
steller aus vier Braun-
kohlerevieren, be-
stimmte Abstellanla-
gen; hohere Forderung
flr Antrage bis
31.12.2021; kumulier-
bar mit anderen For-
derprogrammen inner-
halb bestimmter Gren-
zen

Bagatellgrenze: mind.
5.000 € Zuwendung

Férderung besteht bis
zum 31.12.2022
Férderung: bis 75 %
der zuwendungsfahi-
gen Gesamtausgaben
(bis 90 % bei finanz-
schwachen Kommu-
nen) / bis 31.12.2021
erhohte Fordersatze
(bis 80 bzw. 100 %)

Bagatellgrenze: keine

Foérderung besteht bis
zum 31.12.2026

Forderung: bis 60 %
Basisforderung und
bis 35 % weitere Po-
tentialférderung

Eingrenzungen: Landliche
Infrastruktur, jedoch
keine Uberregionalen
Radwege

Mainahmentrager: Kom-
munen, kommunale Un-
ternehmen und Hoch-
schulen (u.U. weitere 6f-
fentliche und sonstige
Einrichtungen)

Mafnahmentrager: alle
juristischen Personen des
offentlichen und privaten
Rechts

Mafinahmentrager: Ge-
bietskorperschaft oder
kommunaler Zweckver-

Bei: Projekttrager JU-
lich (PU), For-
schungszentrum Ji-
lich GmbH, Ge-
schaftsbereich Kom-
munaler Klimaschutz
(KKS), ZimmerstraRe
26-27, 10969 Berlin,
Telefon: 0 30/2 01
99-5 77, E-Mail: ptj-
ksi@fz-juelich.de

Bei: Bundesamt fir
Guterverkehr

Antragsfrist: jahrliche
Projektaufrufe auf
den Internetseiten
des Bundesamtes fur
Guterverkehr mit
Stichtagen, Antrage
auch aufBerhalb der
Projektaufrufe mog-
lich

Bei: Investitionsbank
des Landes Branden-
burg
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Richtlinie des Ministeriums ftr
Wirtschaft, Arbeit und Energie
zur Férderung der wirtschaftsna-
hen kommunalen Infrastruktur
im Rahmen der Gemeinschafts-
aufgabe ,Verbesserung der regi-
onalen Wirtschaftsstruktur”
Investitionsvorhaben OPNV (Rili
OPNV-Invest)

Richtlinie des Ministeriums ftr
Infrastruktur und Landesplanung
zur Férderung von Investitionen
fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr im Land Branden-
burg

Klimaschutz durch Radverkehr -
Férderaufruf

Fiir investive regionale MaSnah-
men mit Modellcharakter zur kli-
mafreundlichen und radver-
kehrsgerechten Umgestaltung
des StraBenraumes, zur Errich-
tung notwendiger und zusétzli-
cher Radverkehrsinfrastruktur
sowie zur Etablierung lokaler
Radverkehrsdienstleistungen (in-
novative Leuchtturm-Projekte)

im Rahmen der Nationalen Kli-
maschutzinitiative des Bundes-

K1
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Radwanderwege,

Rastplatze, Bagatellgrenze:
Wegweisung, Bestandsverbesserungen*, Umnutzung von 50.000 €
Bahntrassen*

Foérderung besteht bis
zum 31.12.2021

Inner- und au@erorts: B+R an Bahnhoéfen / Haltepunkten, B+R
an sonstigen Ubergangsstellen / Haltestellen und Errichtung
von Fahrradstationen

Forderung: Bis zu 90
%, Forderobergrenzen
flr Radabstellplatz
1.100 EUR, Radab-
stellplatz in Sammel-
schliefanlage 1.300
EUR, Fahrradbox
1.800 EUR und
Radabstellplatz in
Fahrradparkhaus /
Radstation 3.000 €

Bagatellgrenze:
50.000 €

Férderung besteht bis
zum 31.12.2024

Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien,
MaBnahmen an Nebenstrafien (Fahrradstrafien u.a.), selb-
standige Radwege, Verkehrsberuhigung,

Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen (alle *)

Férderung: bis zu 75 %
(bis 31.12.2021 bis zu
80 %), finanzschwa-
che Kommunen bis zu
100 %

Auflerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, Selb-
standige Radwege (*) Mindestzuwendung:
200.000 €

Inner- und auBBerorts/ generell: Errichtung von Fahrradstatio-
nen, Ertlichtigung von Nahverkehrsfahrzeugen flr die Fahr-
radmitnahme, Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsradverkehr,
Aufbau von Serviceangeboten (*)

Férderung besteht bis
zum 31.12.2023

X

band, welcher der Kom-
munalaufsicht untersteht;
far benannte Radwege:
Landkreise und kreisfreie
Stadte

Mainahmentréger: kom-
munale Aufgabentrager,
Gemeinden, Eisen-
bahninfrastrukturunter-
nehmen, Eigentlimer oder
Eigentimer*innen von
Empfangsgebauden so-
wie Unternehmen des 6f-
fentlichen Personennah-
verkehrs

Eingrenzung: MaRnahme
muss u.a. den verkehrs-
politischen Zielen und
Grundsétzen des OPNV-
Gesetzes und dem Lan-
des-Nahverkehrsplan ent-
sprechen

Mafinahmentrager: alle
juristischen Personen des
offentlichen und des pri-
vaten Rechts (nicht: Bun-
deslander und deren Ein-
richtungen, jedoch Hoch-
schulen)

Antragsfrist: 30. Juni
des laufenden Jahres
(abgelaufen)

Bei: Landesamt flir
Bauen und Verkehr

Antragsfrist: 5 Jahre
im Voraus, spates-
tens 31.01. des Vor-
jahres

Bei: Projekttrager Ju-
lich (PU), For-
schungszentrum JU-
lich GmbH, Zimmer-
straRe 26-27, 10969
Berlin, Telefon:
030/20199-3422, E-
Mail: ptj-ksi@fz-jue-
lich.de

Antragsfrist: 01.
Marz bis 30. April so-
wie 01. September
bis 31. Oktober fur
Projektskizzen
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ministeriums flir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit
(BMU)

Kommunaler Strafenbau - (Rili K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien, Forderung: 80 % (bis Mafinahmentrager: Ge- Bei: Landesbetrieb
KStB) MaBnahmen an Nebenstrafen (Fahrradstrafen u.d.), punktu- 90 % maglich) meinden, kreisfreie StraRenwesen, Lin-
elle Verkehrssicherheitsmafinahmen, Verkehrsberuhigung*, Stadte und Landkreise denallee 51, 15366
Richtlinie des Ministeriums fiir Bestandsverbesserungen Bagatellgrenze: 5.000 Hoppegarten
Infrastruktur und Landesplanung €
zur Férderung von Investitionen Aufierorts: StraRenbegleitende Radverkehrsanlagen, Umnut- Antragsfrist: bis zum
im kommunalen StrafSenbau zur zung von Bahntrassen Forderung besteht bis 31. Mérz des Jahres,
Verbesserung der Verkehrsver- zum 31.12.2023 das dem gewunsch-
héltnisse in den Gemeinden des Inner- und auBerorts/ generell: Selbstandige Radwege, Weg- ten Jahr der Auf-
Landes Brandenburg (Rili KStB weisung, Querungshilfen, Unter-/Uberfliihrungen, Bestandsver- nahme in das Jahres-
Bbg 2021) besserungen, Netzplanungen forderprogramm vo-
rausgeht (Ausnah-
men moglich)
Rili Mobilitat K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien, Férderung: 80 % Mafinahmentrager: Kom-  Bei: Investitionsbank

Richtlinie des Ministeriums fir
Infrastruktur und Landesplanung
zur Senkung des CO2-AusstofRes
im Verkehr geméaf Operationel-
lem Programm des Landes Bran-
denburg ftir den Europaischen
Fonds fir regionale Entwicklung
(EFRE) in der Forderperiode
2014 - 2020 (Rili Mobilitat)

punktuelle Verkehrssicherheitsmafnahmen

Auflerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, Wegwei-
sung

Inner- und auferorts: Selbstandige Radwege*, Querungshil-
fen*, Unter-/Uberf[]hrungen*, B+R an Bahnhofen / Halte-
punkten, B+R an sonstigen Ubergangsstellen und Errichtung
von Fahrradstationen

Generell: Netzplanungen, Wegweisungsplanungen, Konzepte
Offentlichkeitsarbeit, Offentlichkeitsarbeit fur den Alltagsrad-
verkehr, Mobilitatsmanagement, Aufbau von Serviceangebo-
ten*

bl

Bagatellgrenze: 5.000
€

Férderung besteht bis
zum 31.12.2021

munen, Unternehmen,
mit genehmigten Linien-
verkehren nach § 42
PBefG sowie juristische
Personen des 6ffentlichen
und privaten Rechts (zum
Beispiel Landesbetrieb
Straenwesen Branden-
burg)

Eingrenzung: Vorhaben
muss signifikanten Bei-
trag zur Reduzierung der
CO2-Emissionen leisten
und bei kommunalen
Radwegen Bestandteil
des Stadtumlandwettbe-
werbes sein; MaSnahme
darf keine Pflichtaufgabe
des Landes ersetzen /
Maflnahme muss Beitrag
zur Erreichung der Ziele
der Energiestrategie des
Landes Brandenburg leis-
ten und einem multimo-
dalen, nachhaltigen Ver-
kehrsansatz entsprechen

des Landes Branden-
burg



ilitatswerk Gm 9
ﬁ Mobili k GmbH TEMPLIN

THERMALSOLEHEILBAD

Y

sowie 3 von 6 weiteren
Voraussetzungen erflllen

Landesbauordnung, Abstellplatz- K1 Inner- und auferorts/ generell: In Verbindung mit Bauvorha- Finanzierung Eingrenzung: entspre-
pflicht fiir Fahrrader in Gemein- ben (als Projektbestandteil): Abstellanlagen (nicht B+R) chende Bauvorschrift der
desatzung Gemeinde
Nachhaltige Entwicklung (NE- K2 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafien, Forderung: 80 % Mafnahmentrager: zum Bei: Investitionsbank
SUR) punktuelle VerkehrssicherheitsmafRnahmen, Verkehrsberuhi- Stadt-Umland-Wettbe- des Landes Branden-
gung Bagatellgrenze: 5.000 werb (SUW) ausgewahlte burg
Richtlinie des Ministeriums fr Auflerorts: StraRenbegleitende Radverkehrsanlagen, Be- € Partner (vor allem Kom-
Infrastruktur und Landesplanung standsverbesserungen, Umnutzung von Bahntrassen munen und juristische
zur nachhaltigen Entwicklung Foérderung besteht bis  Personen des offentlichen
von Stadt und Umland (NESUR) Inner- und auflerorts: selbstandige Radwege*, Wegweisung, zum 31.12.2023 und privaten Rechts)
Querungshilfen*, Unter-/Uberfiihrungen*, B+R an Bahnhéfen
/ Haltepunkten, B+R an sonstigen Ubergangsstellen / Halte-
stellen und Errichtung von Fahrradstationen
Generell: Netzplanungen, Wegweisungsplanungen, Konzepte
Offentlichkeitsarbeit, Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsrad-
verkehr, Mobilitatsmanagement, Aufbau von Serviceangebo-
ten*
Radwege an Bundesfernstraen K3 Finanzierung Mafnahmentrager: alle Abstimmung der Be-
Innerorts: Betrieb/Unterhaltung, Radverkehrsanlagen in juristischen Personen des  darfslisten erfolgt mit
Grundsatze ftir Bau und Finan- HauptverkehrsstraRen*, Instandsetzung Fahrbahnen*, punk- offentlichen und des pri- den Kreisen, die
zierung von Radwegen im Zuge tuelle VerkehrssicherheitsmaSnahmen*, Bestandsverbesse- vaten Rechts auch kommunale An-
von BundesstrafSen in der Bau- rung* regungen einbringen
last des Bundes Eingrenzung: nur an Bun-
Auflerorts: Straenbegleitende Radverkehrsanlagen desstraflen in der Baulast
des Bundes bzw. Nutzung
Inner- und auBerorts: Betrieb/Unterhaltung, Wegweisung*, anderer Straflen und
Querungshilfen*, Unter-/Uberfiihrungen*, Bestandsverbesse- Wege im Nahbereich der
rungen* Bundesstrafie:
Radwege an Bundeswasserstra- K3 Finanzierung: "Mit der =~ Mafnahmentrager: Kom-  Bei: ortlich zustandi-

en

Haushaltsvermerk im Bundes-
haushaltsplan 2020, Kapitel
1203

Innerorts: Instandsetzung Fahrbahnen*, Bestandsverbesse-
rungen*

AufSerorts: Radwanderwege*, Bestandsverbesserungen*

Inner- und auerorts: Selbstandige Radwege*

Xl

Mafdgabe der 10-pro-
zentigen finanziellen
Beteiligung einschlief3-
lich der Ubernahme
der Verkehrssiche-
rungspflicht durch
Kommunen und Ge-
meindeverbande kon-

munen und Gemeinden

Eingrenzung: nur an Bun-
deswasserstrafden in der
Baulast des Bundes

gem Wasserstrafien-
und Schifffahrtsamt
(WSA)
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nen mit diesen Ausga-
ben Betriebswege an
Bundeswasserstraien
auch fur den Radver-
kehr tauglich ausge-
baut werden. Hierzu
kénnen auf Antrag ein-
malig Mittel aus die-
sem Titel in Hohe von
90 Prozent der Kosten
flr den Radwegeaus-
bau (Sprungkosten ge-
genuber dem Betriebs-
wegeausbau) verwen-
det werden."

Radwege an Landesstralen K3 Innerorts: Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstrafen*, In-  Finanzierung Mafnahmentrager: alle Abstimmung der Be-
standsetzung Fahrbahnen*, punktuelle Verkehrssicherheits- juristischen Personen des  darfslisten erfolgt mit
Brandenburgisches StraBenge- mafRnahmen* offentlichen und des pri- den Kreisen, die
setz (BbgStrG) in der Fassung vaten Rechts auch kommunale An-
der Bekanntmachung vom 28. Auferorts: Straenbegleitende Radverkehrsanlagen regungen einbringen
Juli 2009 Eingrenzung: nur an Lan-
Inner- und auflerorts: Betrieb/Unterhaltung, Bestandsverbes- desstraflen in der Baulast
serungx, des Landes
Querungshilfen*, Unter-/Uberfiihrungen*, Wegweisung*
Schul- und Spielwegsicherung K3 Innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstrafRen, Férderung: bis zu 75 % Mafinahmentrager: kom- Bei: Landesbetrieb

Grundsétze zur Forderung von
MaBnahmen zur baulichen
Schul- und Spielwegesicherung
im Land Brandenburg 2018
(MIL)

Mafnahmen an Nebenstrafien (Fahrradstraen u.a.), selb-
standige Radwege, Verkehrsberuhigung, punktuelle Verkehrs-
sicherheitsmafRnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfihrun-
gen

XV

Bagatellgrenze: 5.000
€

munale Straenbaulast-
trager

Eingrenzung: Vorausset-
zung ist Erhohung der
Verkehrssicherheit der
Kinder

StraRenwesen Bran-
denburg

Antragfrist: bis April
des laufenden Haus-
haltsjahres
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Protokoll Blirgerveranstaltung am 07.12.2021 von 18 bis 21 Uhr

Am 07.12.2021 wurde die BUrgerveranstaltung fur das Radverkehrskonzept fur die Stadt Templin und lhre Ortsteile durchgefthrt. Es nahmen 25 Blrgerin-
nen und Blrger der Stadt Templin teil. Ziel war es den BUrger*innen die Zwischenergebnisse zu prasentieren und gemeinsam in Kleingruppen viertiefend
in die Diskussion zu den MaRnahmen und deren Priorisierung einzusteigen. In einer der Gruppen war es das Ziel, Ideen fir 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) Uber vier Themenfelder zu diskutieren. Die Themen waren:

Radverkehr in der Innenstadt

Radverkehr in den Ortsteilen

Fahrradparken und Multimodalitat

Entwicklung eines Pilot- bzw. Leuchtturmprojektes

Nachfolgend finden Sie die aufgenommenen Hinweise aus der Burgerveranstaltung sowie Hinweise zu deren Einarbeitung:

Hinweise aus den Themenrunden zu Radverkehr in der Innenstadt

Hinweise der Biirger*innen Hinweise zur Einarbeitung

Prioritaten wurden hauptsachlich bestatigt (Dargersdorfer Str./Altstadtkern und Seestrafie)
Kreuzung Parkstrafle/Rdddeliner Strafie In MaBnahmenkatalog enthalten

e Unsichere und unubersichtliche Kreuzung bzw. Querung
e Diese Kreuzung sollte auch angegangen werden, wenn eine Fuhrung Gber Pionierbricke/Knehdener
Str./Seestr. angestrebt wird.

Historische Innenstadt und Umfahrung Mihlenstrafie (hohe Prioritat) MaBnahmenempfehlungen in Mainahmenkatalog enthal-

ten, vertiefend eingearbeitet
e  Mehr Verkehrsberuhigung (d.h. Tempo 30) in der Innenstadt, um mehr Sicherheit zu erzeugen. g

e Fahrkomfort erhéhen durch Glattung des Kopfsteinpflasters, jedoch keine Asphaltierung (Charme
und Charakter Innenstadt beibehalten) = Auf jeden Fall die Verbesserung des Fahrkomforts erhéhen

e Muhlenstrafle hat hohe Prioritat, da Umbau kaum maoglich ist, ist die Schaffung von Alternativen wich-
tig!

e Schaffung attraktiver Alternativrouten priorisieren (Stadtmauer und Seestraf3e), wenn das attraktiv
umgesetzt wird, sollte die Muhlenstrafie entlastet werden kénnen

Problemstelle Seestrafie (mehrmals genannt) Manahmenempfehlungen in MaRnahmenkatalog enthal-
ten, vertiefend eingearbeitet

XV
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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 Fahranle-
gers den gemeinsamen Geh- und Radweg. Dadurch entsteht ein Konfliktpotential (Zusammenstof,
gefahrlich)

evtl. auch Einfarben 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
Seestrafle ,Schranke“/Gelander zu Zuwegung zum Fahranleger, um Passanten vom Radverkehr zu
trennen

Ausweisung Fahrradstrafle prifen

Logistik in Altstadt

»Rausziehen“ der KEP-Dienste aus der Altstadt, Zulieferverkehr versperrt oftmals Wege und Gehwege
Belieferung durch Lastenrader und Hub aufSerhalb des Zentrums (ZOB) = Anregung eines Lieferkon-
zeptes/Wirtschaftskonzeptes in der Stadt in Konzept zur Reduzierung der Lieferverkehre in der Alt-
stadt

Spiegelkreuzung Friedrich-Engels-Straf3e/Robert-Koch-Straffe (mehrmals genannt)

Von Dargersdorfer Strafe in Richtung Prenzlau muss Pkw rechts abbiegen (haben griinen Pfeil), LSA
Schaltung und Abbiegepfeil passen nicht zusammen

Anmerkung aus der Veranstaltung: bei grinem Abbiegepfeil nach rechts ist es normal, dass die Rad-
fahrenden in die Hauptrichtung gerade Uber die LSA auch griin haben, der abbiegende Pkw-Fahrende
muss warten und prufen ob frei, dann kann er erst von Griunpfeil Gebrauch machen

Postheim

Schwarzer Weg von Postheim nach Prenzlauer Allee (Verbindung zu Joachimsthalschen Gymnasium)
Nicht oft genutzt, evtl. Moglichkeit die Verbindung Uber wassergebundene Decke attraktiver zu ge-
stalten

kénnte gute Verbindung sein und durch Attraktivierung mehr Nutzer anziehen

Postheim nach RingstrafRe

Beleuchtung auf Verbindung fehlt, gerade abends zu dunkel (deshalb Umfahrung Gber Heimweg)
Méglichkeit der Anbringung von Beleuchtung? (Bedarfsanspringen der Beleuchtung)

XVI

Attraktiv sind fur Lastenradbelieferung durch die KEP-
Dienste Sendungsgebiete mit einer hohen Bevodlkerungs-
dichte und wenig Gewerbe. Lastenrader lohnen sich nur,
wenn die Entfernung zum Lager, wo man das Rad neu be-
laden kann, nicht zu weit ist. Wenn die Stadt unterstitzen
will, dass die KEP-Dienste bestimmt Gebiete mit einem
Lastenrad beliefern, mussen entsprechende Plane bei den
Unternehmen erfragt werden. Besteht Interesse, kann die
Stadt unterstitzend tatig werden - bspw. offentlichen
Raum bereitstellen oder vermitteln.
MaBnahmenempfehlungen in MaBnahmenkatalog enthal-
ten

Als Prufauftrag aufgenommen; jedoch muss soziale Sicher-
heit als Schulweg gewahrleistet werden (Beleuchtung),
weitere Bahnquerung notwendig.

Die Schaffung einer Beleuchtung ist mit hohen Kosten ver-
bunden, auch aufgrund der Tiefbauarbeiten. Solarlampen
sind aufgrund der Wegefiihrung durch den Wald ungeeig-
net.
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Da jedoch die Mdglichkeit besteht Uber die Heimstrafie
nach Postheim zu gelangen, wird aufgrund einer Kosten-
Nutzen Abwagung davon abgesehen.

Kanalbriicke zur Umgehung der Miihlenstrafie Als Prufauftrag in Bericht aufgenommen; naturschutz- und

wasserschutzrechtliche Prifungen notwendi
e Vorschlag: Briicke Uber Kanal moglich fur FuBganger/Radfahrer ber Templiner Kanal? g g

e Dadurch auch Umgehung ParkstraSenkreuzung und Engstelle am Muhlentor umgehen

Hinweise aus den Themenrunden zu Radverkehr in den Ortsteilen

Hinweise der Birger*innen Hinweise zur Einarbeitung

Verbindung und Priorisierung nach Gandenitz (und Vietmannsdorf) In MaSnahmenkatalog aufgenommen

e Uber die Fahrradstrafe nach Gandenitz besteht eine Verbindung, die bereits viel genutzt wird. Eine
kilrzere Verbindung ist positiv zu bewerten, aber hierfur besteht keine Dringlichkeit, da eine Verbin-
dung besteht, welche nicht viel langer ist.
e Eine Verbindung nach Vietmannsdorf ist wichtiger. Dort wohnen auch viele Schiler*innen und der
bestehende Weg im Mischverkehr nach Templin ist gefahrlich.
Verbindung und Priorisierung entlang der B109 nach Kreuzkrug und Petznick In MaSnahmenkatalog aufgenommen

e Verbindung ist sehr gefahrlich, es bestehen hohe Geschwindigkeiten.
e Eine Priorisierung entlang der Verbindung muss erhdht werden. In Vergleich zur Verbindung nach
Kreuzkrug/ Herzfelde (mit héherer Prioritat) besteht flr diese Verbindung keine Alternativrouten. Zu-
dem besteht entlang der Verbindung nach Herzfelde weniger Verkehr als entlang der B109
Lickenschluss zwischen Fahrkrugbricke und ,Radroute Spur der Steine* In MaSinahmenkatalog aufgenommen

e Die Bricke fur zu FuR Gehende und Radfahrende wird bereits gebaut, jedoch verlauft sich der Weg
dann ins nichts und man muss auf die B109 oder die L217 im Mischverkehr fahren.
e Der Abschnitt bis zur Radroute ,Spur der Steine* sollte aber zlgig ausgebaut werden (Luckenschluss)
Verbindung nach Knehden iiber die Knehdener Strafie In MaBnahmenkatalog aufgenommen

o Die bestehende Verbindung entlang der Knehdener Strafe ist sehr gefahrlich, da kein Begegnungs-
verkehr moéglich ist. Radfahrende werden in den Seitenraum gedrangt, auf den Schotterstreifen (ge-
fahrlich)
e Entlang der Verbindung ist kein Radwegeausbau notwendig. Die Strafle muss einfach breiter sein.
e Solange kein Ausbau der Strafie erfolgt, muss zumindest die Geschwindigkeit reduziert werden.
Ausbau einer wassergebundenen Decke Richtung Dargersdorf Die Verbindung ist jedoch aus baulicher Sicht (Sandboden)
und aufgrund naturschutzrechtlicher Belange (Biospha-

e Eine direkte Verbindung nach Dargersdorf Uber die Dargersdorfer Strafle ware winschenswert. renreservat) auRerst problematisch. Entlang der alten An-

e Eine wassergebundene Decke wurde ausreichen.

XVII
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germunder StrafRe sowie mit einem Radwegeausbau ent-
lang der Vietmannsdorfer StraRe wurden Alternativverbin-
dungen entstehen.

Radwegebau zwischen Gollin und Vietmannsdorf In MaSnahmenkatalog aufgenommen

e Eine Geschwindigkeitsbeschrankung reicht nicht aus. Die Verbindung ist sehr kurvenreich und die Kfz
fahren schnell.
Es sollte im Bericht auch etwas Uber die Instandsetzung gesagt werden. Hinweise kdnnen auch Uber die Bur- In Bericht aufgenommen - Mangelmelder
ger*innen erfolgen.

Hinweise aus den Themenrunden zu Fahrradparken und Multimodalitat

Erste Prioritat sollte neben dem Bahnhaltepunkt Ahrensdorf auch der Bahnhalt Hammelspring haben. In Mainahmenkatalog aufgenommen

Neben dem Bahnhof Templin Stadt sollte eine liberdachte Fahrradstation mit voll ausgestatteter Selbsthilfesta- In MaBnahmenkatalog aufgenommen

tion nahe des Marktplatzes geplant werden.

Unter dem Berliner Tor kdnnte man Abstellanlagen installieren, eine Uberdachung wére schon gegeben (auch Ein Potential an den anderen Stadttoren wird nicht gese-

andere Stadttore wurden sich vlit. eignen). hen, aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse. Abstellan-
lagen in der Nahe des Berliner Tors wurden in den Maf3-
nahmenkatalog aufgenommen

Am Hauptbahnhof gibt es ein ungenutztes Hauschen (altes Lager oder Warterhauschen), welches sich in Eigen- In Manahmenkatalog aufgenommen

tum der DB befindet und umgenutzt werden kénnte

2 Fahrradladen in der Stadt sorgen zu Offnungszeiten schon fiir Selbsthilfeangebot In Bericht bei aufgenommen

An den Badestellen waren holzerne Abstellanlagen sinnvoller, da kein Anschliefen Uber Nacht und oft bleibt Die Ausgestaltung obliegt der Stadt, Holzabstellanlagen

das Rad in Sichtweite - aber genug davon installieren, damit nicht an privaten Zdunen angeschlossen wird sind jedoch im Vergleich nicht so langlebig

Die uberdachten Abstellanlagen hinter der Stadtverwaltung kdénnten von z.B. Kinobesuchern mitgenutzt wer- Radfahrende bendtigen kurze Wege. Das Potential ist sehr

den, wenn auf die Méglichkeit verwiesen wird gering. Grundsatzlich aber eine einfach umzusetzende
Maflnahme.

In Ahrensdorf wird kinftig ein neuer Fahrradstander in der Nahe der Haltestelle Ahrensdorf Abzweig bendétigt. Die Abstellanlagen mussen fir alle gut sichtbar sein, damit

Der noch vorhandene alte Fahrradstander befindet sich auf dem Geldnde des Schul- und Bethauses hinter der sie auch erkannt und genutzt werden. Zudem erfolgt ein

Hecke geschutzt. Es wird daher vorgeschlagen einen Fahrradstander in der Strafe zum Seehof neben dem Diebstahl eher in schlecht einsehbaren Bereichen.

Trafohauschen. Dort kann man Fahrrader auch aus dem Sichtbereich der StrafRe abstellen (Diebstahlschutz). Der Bedarf fir einen Ausbau wurde im Mafnahmenkata-
log jedoch aufgenommen.

XVII
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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 fur ein potenzielles Leuchtturm- oder Pilotprojekt gesammelt:

orwNE

NOo

Kreuzung ParkstrafRe/ L23
Verbindung Gber den Markt

FahrradstraSen zum Umfahren der
Muhlenstrafle 12. Fahrradbugel an Supermarkten, dafur
Shared Space auf der Mihlenstrafle

,halboffene Busse*

9. Pedelec Ladestation am Libbesee o- 13. Belohnungssystem in Kooperation mit
der in der Innenstadt

Supermarkten und Krankenkassen

Radweg Templin - Prenzlau 10. Teilnahme an (Uber-) regionalen Kam- 14. Fahrradgaragen an Mehrfamilienhau-
Ausbau eines Radweges an der L100 pagnen oder Aktionen zur Sensibilisie- sern

Uberdachter Fahrradparkplatz an der rung fur den Radverkehr (Slow City) 15. Méglichkeit zum Melden von Mangeln
Sparkasse 11. Kombination OPNV-Radverkehr stér- 16. Radverkehrsmaf3nahmen als Antrag
Fahrradweg an der Stadtmauer ken zur Anbindung der Ortsteile > fur das Burgerbudget stellen (oder

Crowdfunding)

Pkw-Stellplatze streichen = verbin-

den mit Ausleihstation fur Lastenrader

Nach der Vorstellung der gesammelten Ideen hatten die Teilnehmenden die Mdglichkeit die Projektideen in einer Abstimmung zu bewerten. Daflr sollte
jede/r der Teilnehmenden die drei bevorzugten Ideen nennen. Mit 12 Nennungen gewann die Idee Radweg entlang der L100.

Abstimmungsergebnis: Entwicklung eines Pilot- bzw. Leuchtturmprojektes

4. Radweg an der L100

13. Belohnungssystem in Kooperation mit Supermarkten
11. Kombination OPNV - Radverkehr

7. Radweg an der Stadtmauer

3. Radweg Templin - Prenzlau

1. Kreuzung Parkstrafe/L23

14. Fahrradgaragen an Mehrfamilienhausern

9. Pedelec Ladestationen am Libbesee oder Innenstadt
6. Fahrradweg an der Stadtmauer

2. Verbindung Uber Markt

8. Shared Space auf der Miihlenstrafle

16. Radverkehrsmafnahmen und Blrgerbudget (Crowdfunding)

15. Mangelmelder
10. Uberregionale Kampagnen u. Aktionen

12. Fahrradblgel an den Supermarkten + Leihstation Lastenrad

5. Uberdachter Fahrradparkplatz an der Sparkasse
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