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Ziel und Zweck des
Radwegekonzeptes

Anlass

Das vorliegende Konzept geht urspriinglich auf eine Initiative der Landesregierung zu-
riick. Angesichts der wachsenden Bedeutung des Fahrradverkehrs bei begrenzter Ver-
fligbarkeit finanzieller Mittel fiir den Wegebau sollen der Bau stralenbegleitender
Radwege, die Forderung touristischer Wege und der landliche Wegebau noch besser
als bisher aufeinander abgestimmt werden. Der Neubau straBenbegleitender Radwege
soll sich vorrangig auf notwendige Liickenschliisse und Netzergdnzungen an den stark
befahrenen HauptstraBen konzentrieren. Mit der Entwicklung regionaler Hauptnetze
des Radverkehrs und der Abstimmung mit den Beteiligten vor Ort wurden die Amter
fiir Raumordnung und Landesplanung beauftragt, die jeweils fiir eine Planungsregion
in Mecklenburg-Vorpommern zustindig sind. Die Planungsregion bildet fiir die Pla-
nung des iiberortlichen Radverkehrsnetzes eine geeignete raiumliche Einheit. Das Amt
fiir Raumordnung und der Regionale Planungsverband nehmen dabei eine neutrale
Stellung zwischen den Beteiligten ein, weil sie selbst nicht Baulasttrager sind und
keine eigenen Forderprogramme verwalten.

Zweck

Das Radwegekonzept soll eine Grundlage fiir die Planungen der Baulasttrager in den
néchsten 10 bis 15 Jahren sein. Es soll in erster Linie ein Wegebaukonzept sein, das
Netzliicken — insbesondere bei den straenbegleitenden Radwegen — identifiziert und
Dringlichkeitsstufen fiir die SchlieBung dieser Netzliicken bestimmt. Es ist kein Be-
schilderungskonzept, das im vorhandenen StraBen- und Wegenetz die nutzbaren Ver-
bindungen fiir den Radverkehr identifizieren soll, damit sie entsprechend beschildert
werden konnen. Es enthalt daher nur sehr allgemeine Hinweise fiir eine einheitliche
Beschilderung der Radwege. Da es sich um ein regionales Konzept handelt, stehen die
regionalen (und iiberregionalen) Radwegeverbindungen im Mittelpunkt der Betrach-
tungen. Dies sind die Verbindungen zwischen den Grund- und Mittelzentren inner-
halb der Region und den Zentralen Orten in den angrenzenden Bereichen der drei
Nachbarregionen. Diese Verbindungen decken sich weitgehend mit dem Netz der
stark befahrenen Bundes- und LandesstraBen, die fiir Radfahrer oft unattraktiv oder
gefahrlich sind und deshalb fiir den Bau gesonderter Radwege vorrangig in Betracht



kommen. Das untergeordnete Netz der landlichen Wege, Gemeinde- und KreisstraBen
kann dagegen meist ohne weitere MaBnahmen von Radfahrern genutzt werden. Orts-
durchfahrten und innerortliche Verbindungen werden in diesem Konzept nicht be-
trachtet.

Zielvorstellung

Voraussetzung fiir einen funktionierenden Radverkehr ist, dass er iiberall ordentliche
Bedingungen vorfindet. Es muss ein liickenloses Netz von StraBen und Wegen vorhan-
den sein, welche fir alle Radfahrer sicher und leicht zu befahren sind. Fiir den Auto-
verkehr ist dies eine Selbstverstandlichkeit, fiir den Radverkehr bisher nicht. In etwa
10 bis 15 Jahren sollten die folgenden Ziele erreicht sein:

| Das Radwegenetz soll kein ,,Stiickwerk® von EinzelmaBnahmen mehr sein, die
den Radfahrer immer wieder an Punkte bringen, wo es nicht weitergeht.

| Es soll auch kein ,Rumpfnetz“ sein, das nur auf wenigen, besonders nachgefrag-
ten Verbindungen gute Bedingungen fiir den Radverkehr bietet.

Ziel muss es sein, dass von jedem Ort zu jedem Ort in der Region sicher und leicht zu
befahrende Verbindungen fiir den Radverkehr existieren. Dies ist nicht nur fiir die tag-
lichen Wege zur Schule, zur Arbeit und zum Einkaufen wichtig, sondern auch fiir die
Feriengiste, die in der Region mit Fahrradern unterwegs sind und sich dabei nicht im-
mer nur an die touristischen Radrouten halten wollen.

Methodik und Verfahren

Das Amt fiir Raumordnung und Landesplanung hat im Sommer 2011 alle Stadte,
amtsfreien Gemeinden und Amtsverwaltungen der Region um Ubermittlung ihrer Pla-
nungen, Wiinsche und Vorstellungen zum Radwegenetz gebeten. Diese wurden ausge-
wertet und zusammengefiihrt. Unabhéngig davon wurden durch das Amt fiir Raum-
ordnung nach einheitlichen Kriterien moglichst umwegfreie Idealverbindungen zwi-
schen den Zentralen Orten der Region bestimmt. Das vorliegende Konzept fiihrt die
ermittelten Idealverbindungen und die praktischen Vorschlige der Amter und Ge-
meinden zu einem Gesamtnetz zusammen.

Die Entwurfsfassung des vorliegenden Konzeptes wurde im Sommer 2012 neben
den bereits beteiligten Amtern und Gemeinden auch dem Landkreis, den StraBenbau-
behorden, den verantwortlichen Ministerien des Landes Mecklenburg-Vorpommern,
den regionalen Planungsbehorden der Nachbarregionen, dem ADFC und den Touris-
musverbanden zur Stellungnahme vorgelegt. Der Entwurf wurde daraufhin {iberarbei-
tet. Die endgiiltige Fertigstellung des Konzeptes fiir die Beschlussfassung im Regiona-
len Planungsverband hat sich aus verschiedenen Griinden um einige Jahre verzogert
und erfolgte erst in den Jahren 2016 und 2017.



Bezug zu den Planungen der LandesstraBenbau-
verwaltung

Ein Entwicklungsplan fiir die Radwege an Bundes- und Landesstraf3en wurde zuletzt
im Jahr 1999 vom Wirtschaftsministerium Mecklenburg-Vorpommern vorgelegt. Als
Entwicklungsziel fiir den Planungshorizont ,nach 2010“ wurde die Ausstattung von
80% der BundesstraBen und rund 45% der LandesstraBen — bezogen auf die Strafen-
lange im ganzen Land — formuliert. Die im Entwicklungsplan fiir den Planungshori-
zont ,bis 2010“ in der Region Rostock ausgewiesenen Vorhaben sind heute zum Teil
verwirklicht, zum Teil wurden aber auch andere Vorhaben vorgezogen. Im Landesamt
fiir StraBenbau und Verkehr wurde fiir die Bewertung der Bauwiirdigkeit und Dring-
lichkeit von Radwegevorhaben bis vor einigen Jahren das System ,,Pro Rad“ genutzt.
MaBgebend fiir die Dringlichkeit eines Vorhabens war in erster Linie die Verkehrs-
dichte, das heiBt die angenommene Hiufigkeit von Begegnungs- und Uberholvorgin-
gen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern auf dem betreffenden Fahrbahnab-
schnitt. Daneben wurden verschiedene Gewichtungsfaktoren in die Bewertung einbe-
zogen.

Zukiinftig soll sich die Auswahl der BaumaBnahmen starker an kommunalen Be-
darfsmeldungen orientieren. Den Landkreisen wurde, insbesondere fiir Radwege in
der Baulast des Landes, ein Vorschlagsrecht eingeraumt. Die Aufnahme der kreisli-
chen Vorschlige in die Bauprogramme der LandesstraBenbauverwaltung steht jedoch
unter dem Vorbehalt, dass sie mit den Konzepten der Amter fiir Raumordnung und
Landesplanung iibereinstimmen und sich sinnvoll in ein regionales Radwegenetz ein-
fligen. Die in diesem Konzept festgelegten Radwegebaumafnahmen sollen dabei die
Eingangsmenge fiir die jahrliche Auswahl der zu verwirklichenden BaumafBnahmen
bilden. Der Landkreis Rostock wird Einzelmafnahmen anhand seiner eigenen Ein-
schitzung der Dringlichkeit auswihlen, und das Land Mecklenburg-Vorpommern
wird auf dieser Grundlage iiber die Planung und Verwirklichung der BaumaBnahmen
entscheiden. In dieser Weise ist bereits der Entwurf des vorliegenden Konzeptes aus
dem Jahr 2012 wéahrend der letzten Jahre als Entscheidungsgrundlage von den betei-
ligten Behorden herangezogen worden.

Bezug zu den Planungen des Landkreises und der
Gemeinden

Fiir die Stadte und Gemeinden der Region Rostock in ihrer Eigenschaft als Baulasttra-
ger der Gemeindestrafen und -wege erwachsen aus diesem Konzept keine Verpflich-
tungen. Die Sicherung und Forderung des Radverkehrs auf lokaler Ebene bleibt Auf-
gabe der Gemeinden, die diese in eigener Verantwortung wahrnehmen. Dabei kann
auch der Bau strafenbegleitender Radwege in Betracht kommen, die in diesem Kon-
zept nicht enthalten, aber durch die Anforderungen des 6rtlichen Verkehrs begriindet
sind. An AuBerortsstraBen kann dies zum Beispiel in der Umgebung wichtiger Anzie-
hungspunkte des Freizeitverkehrs oder in der Niahe von Schulstandorten der Fall sein,
wenn dort saisonal oder tageszeitlich ein deutlich erh6htes Aufkommen von Kfz und
Radfahrern zu verzeichnen ist und dadurch wechselseitige Behinderungen auftreten.



Der Bau von gemeinsamen Geh- und Radwegen fiir den innerdértlichen Verkehr kann
auch in kleineren Ortschaften, insbesondere in ausgedehnten Straendorfern, sinnvoll
sein. In diesen Fillen werden jedoch in der Regel die Anforderungen des FuBganger-
verkehrs vorrangig zu beriicksichtigen sein, und die betreffende Gemeinde wird sich
an den Baukosten beteiligen miissen. Ob dann die Anlage eines fiir Radfahrer benut-
zungspflichtigen Geh- und Radweges oder die bloBe Freigabe der Gehwegnutzung fiir
Radfahrer sinnvoller ist, muss im Einzelfall unter Beriicksichtigung der Platzverhalt-
nisse und der Kfz-Belastung gepriift werden.

Fiir weniger belastete LandstraBen konnte zukiinftig auch die Markierung von
Schutzstreifen fiir Radfahrer auf der Fahrbahn in Betracht kommen. Bisher waren
diese nur innerorts zuldssig. Es gibt aber Bestrebungen, diese verkehrsrechtliche Lo-
sung auch als Mittel der Sicherung des Fahrrad- und FuBgiangerverkehrs auf AuBer-
ortsstraBen zuzulassen.

Die obigen Ausfiihrungen zu den Planungen der Gemeinden gelten sinngemaB auch
fiir die StraBen in der Baulast des Landkreises. Einzelne MaBnahmen an KreisstraBen
wurden in dieses Konzept aufgenommen, soweit deren Erfordernis aufgrund der ho-
hen Kfz-Belastung oder der touristischen Bedeutung offensichtlich ist.
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Straf3enbegleitende Radwege

Bestand

In der Region sind zur Zeit rund 390 Kilometer straBenbegleitende Geh- und Radwege
an den Bundes-, Landes- und KreisstraBen (einschlieBlich deren Ortsdurchfahrten) vor-
handen. Wenn man die Geh- und Radwege mitzihlt, die in gemeindlicher Baulast an
Hauptverkehrs- und HauptsammelstraBen der Stadte Rostock und Giistrow sowie ein-
zelnen GemeindestraBen im Rostocker Umland entstanden sind, sind es rund 470 Kilo-
meter. Die Ubersichtskarte am Ende des Abschnitts (Karte 1) zeigt, dass die meisten
Radwege im Rostocker Umland und im kiistennahen Raum entstanden sind. Dies ist
auf die vergleichsweise hohe Siedlungsdichte, das hohe Kfz-Aufkommen und das starke
touristische Verkehrsaufkommen in diesen Teilen der Region zuriickzufiihren. Bezogen
auf das gesamtregionale Netz der klassifizierten Strafen sind im Sommer 2017

| rund 45% der Bundesstrafen
| rund 30% der Landesstrafen und

| rund 10% der KreisstraBen

mit gesonderten Radwegen ausgestattet.!

Zum Teil sind bereits durchgéngige Verbindungen zwischen den groBeren Orten ent-
standen (z.B. Rostock—Sanitz—Tessin, Rostock—Bad Doberan), zum Teil fehlen noch
einzelne Abschnitte entlang solcher Verbindungen (z.B. Kropelin—Neubukow, Ros-
tock—Ribnitz, Glistrow—Teterow). Einige Radwege bilden aber nach wie vor isolierte
Abschnitte ohne sinnvolle Einbindung in ein Gesamtnetz. Die Breite der Radwege ent-
spricht teilweise dem aktuellen RegelmaB von 2,50 m, es sind aber auch schmalere
Wege vorhanden. Im Verlauf der Ortsdurchfahrten gibt es unterschiedliche Losungen.
In den Stadten Rostock und Giistrow sind auf zahlreichen Abschnitten getrennte Wege
fiir FuBgénger und Radfahrer, oft beiderseits der Fahrbahn, vorhanden. In den kleine-
ren Stadten und den landlichen Ortsdurchfahrten iiberwiegt die gemischte Fiihrung des
Radverkehrs mit den Kfz auf der Fahrbahn oder mit den FuBgiangern auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen.

1 Beim Vergleich mit den auf Seite 3 angegebenen ZielgroBen von 1999 ist zu beachten, dass zwischenzeitlich
rund 50 Kilometer ehemalige BundesstraBen in der Region Rostock zu LandesstraBen abgestuft wurden.



Bewertung

Durch den Neubau straBenbegleitender Wege konnten in den letzten Jahren wesentli-
che Verbesserungen fiir den Radverkehr in der Region erreicht werden. Viele Wege
zwischen der Stadt Rostock und den Umlandgemeinden sowie zwischen den Kiistenor-
ten sind heute fiir Radfahrer gut und hindernisfrei zu bewiltigen. Die straenbeglei-
tenden Radwege bilden jedoch bis heute kein zusammenhingendes Netz, in dem der
Radfahrer sich darauf verlassen konnte, dass er einen straenbegleitenden Radweg
uberall dort vorfindet, wo die Kfz-Dichte das Fahren auf der Fahrbahn nicht zulasst
und Ausweichstrecken nicht vorhanden sind. An vielen Stellen horen Radwege unver-
mittelt auf, weil sie noch nicht weitergebaut werden konnten. An zahlreichen Ab-
schnitten mit hoher Kfz-Belastung fehlen straenbegleitende Wege, wihrend andere
Abschnitte mit wesentlich geringerer Belastung zum Teil schon mit Radwegen ausge-
stattet wurden — obwohl dort die Benutzung der Fahrbahn viel eher zumutbar wire.
Wichtige regionale Ziele des Alltagsverkehrs wie der Flughafen Laage oder das Messe-
geldnde in Miihlengeez sind zur Zeit gar nicht in das Radwegenetz eingebunden und
fiir Radfahrer praktisch nicht zu erreichen.

In vielen Fillen kann der Radfahrer, wenn er iiber eine entsprechende Ortskenntnis
verfiigt, auf wenig befahrene NebenstraBen ausweichen. Dies ist jedoch oft mit groBe-
ren Umwegen verbunden und deshalb fiir regelmaBige Alltagswege (zur Schule, zum
Einkaufen, zur Arbeit) oft keine annehmbare Alternative. Das ist nicht anders als im
Stadtverkehr. Auch dort lassen sich viele Wege auf ruhigen WohnstraBen zuriicklegen.
Die direkten Verbindungen liegen jedoch meist auf den HauptstraBen, an denen sich
auch viele Ziele des Radverkehrs befinden. Deshalb geht es nicht ohne straBenbeglei-
tende Radwege an den stark befahrenen HauptstraBen. Dies gilt fiir das Land ebenso
wie fiir die Stadte.

In den Ortsdurchfahrten, wo der Radverkehr bereits beriicksichtigt wurde, sind
nicht immer ideale Losungen gefunden worden — was auch den oftmals eingeschrank-
ten Platzverhiltnissen geschuldet ist. Die Verkehrsmengen im Kfz-Verkehr sind hier
generell hoher als auBerorts, weil sich hier oft mehrere iiberortliche Verkehrsbezie-
hungen mit innerortlichen Verkehren iiberlagern. Andererseits kann hier aber auch
bei hoheren Kfz-Mengen eine Fiihrung der Radfahrer auf der Fahrbahn vertretbar
sein, weil der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Auto- und Radverkehr nicht so
groB ist wie auBerorts.

Eine systematische Bestandsaufnahme der vorhandenen Radwege im Hinblick auf
deren Ausbauzustand wurde fiir dieses Konzept nicht durchgefiihrt. Im Vordergrund
steht die Identifikation und SchlieBung von Netzliicken, nicht die Bewertung der be-
reits vorhandenen Infrastruktur. Hohere Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs, die
zunehmende Verbreitung von Elektrofahrridern und die ebenso zunehmende Nut-
zung von Fahrradanhiangern bringen entsprechend hohere Anspriiche an die Ausbau-
qualitat von Wegen mit sich. Nicht alle vorhandenen Wege geniigen diesen Ansprii-
chen. Wenn Netzabschnitte nur mit reduzierter Geschwindigkeit sicher befahren wer-
den konnen, erhoht dies den Zeitaufwand der Radfahrer und schrankt den Umfang
der in einer bestimmten Zeit erreichbaren Ziele ein. Problematisch sind in dieser Hin-
sicht diskontinuierliche Wegfiihrungen mit hdufigem Wechsel der Fahrbahnseite,
Mischverkehr auf Gehwegen mit hohem FuBgéangeraufkommen, die Querung von



Grundstiickseinfahrten in dichter Abfolge bei unzureichenden Sichtfeldern sowie die

oftmals zu geringen Breiten und zu engen Kurvenradien.

Weiterer Ausbau

Zum weiteren Ausbau der straBenbegleitenden Radwege an den Landstraen werden
Vorgaben fiir die Auswahl der MaBnahmen und die Bewertung ihrer Dringlichkeit in
den Abschnitten 7 und 8 dieses Radwegekonzeptes gemacht. Fiir vorhandene Wege,
die hinsichtlich der nutzbaren Breite, der Kurvenradien und der Sichtfelder nicht
mehr heutigen Anspriichen geniigen, sollte eine Verbesserung angestrebt werden, so-
bald eine grundhafte Erneuerung dieser Wege erforderlich wird.
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Ausgeschilderte Radrouten

Bestand

Wegweiser fiir den Radverkehr sind in der gesamten Region vorhanden. Art und
Dichte der Beschilderung sind aber nicht einheitlich. Die Wegweisung orientiert sich
vorrangig an den Anforderungen des Freizeitverkehrs. Die Beschriftung und Systema-
tik entspricht iberwiegend den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (FGSV) — oder ist diesem Standard zumindest angenihert.
Die Wegweiser wurden durch die Hansestadt Rostock bzw. die ehemaligen Landkreise
Giistrow und Bad Doberan aufgestellt. Alle drei Gebietskorperschaften haben dabei
die drei Fernradwege berticksichtigt, welche durch die Region Rostock verlaufen: den
Ostseekiistenradweg, den Radweg Berlin—Kopenhagen und den Radweg Hamburg—
Riigen.? In der Hansestadt Rostock sind daneben Radrouten ausgeschildert, die Ver-
bindungen zwischen den Stadtteilen darstellen. Auch die Rundrouten des Landestou-
rismusverbandes sind ausgeschildert. AuBerdem gibt es ein besonderes Campusnetz,
das Verbindungen zwischen den innerstiadtischen Hochschulstandorten ausweist. Im
ehemaligen Landkreis Giistrow wurde ein zusammenhingendes Netz ausgeschildert,
welches das alte Kreisgebiet vorwiegend auf wenig befahrenen LandstraBen, erganzt
durch einzelne Abschnitte auf Feld- und Waldwegen, erschliet. Im ehemaligen Land-
kreis Bad Doberan orientiert sich die Beschilderung an den Rundrouten des Landes-
tourismusverbandes. Diese sind durchgingig beschildert. Daneben gibt es lokale
Netze, die zum Teil die gleiche Art der Beschilderung aufweisen (Unteres Warnowtal),
aber auch ginzlich abweichende Losungen (Satower Land, Tour der Steine im Reck-
nitz-Trebel-Gebiet, Mecklenburgische Schweiz). Gelbe Fahrradwegweiser entspre-
chend den Vorschriften der StraBenverkehrsordnung sind nur punktuell an den stra-
Benbegleitenden Radwegen vorhanden, wo sie in Einzelféllen zur Verdeutlichung der
Verkehrsfiihrung aufgestellt wurden.

2 Der Begriff ,Radweg" ist hier eigentlich missversténdlich, da auch ganz normale LandstraBen Teil der
Fernradwege sind. Im Ubrigen wird in diesem Konzept der Begriff ,Radweg® nur fiir reine Radwege sowie
Geh- und Radwege verwendet, auf denen keine Autos fahren diirfen. Ausgeschilderte Strecken, die neben
reinen Geh- und Radwegen in der Regel auch Landstrafen sowie Land- und Forstwege einschlieBen, werden
in diesem Konzept als ,Radrouten” bezeichnet.



Bewertung

In Rostock und im Altkreis Giistrow sind zusammenhingende Routennetze ausge-
schildert, die das jeweilige Territorium vollstindig erschlieBen. Sie konnen damit in
weiten Teilen auch als Orientierung fiir den Alltagsradverkehr dienen — mit der Ein-
schrankung, dass sie wesentliche Ziele des Alltagsverkehrs, die oft an wenig attrakti-
ven HauptverkehrsstraBen liegen, nicht einschlieen. Bei den Giistrower Routen
kommt hinzu, dass die auf einigen Abschnitten einbezogenen Feld- und Waldwege
nicht immer ganzjahrig befahrbar sind. Die touristischen Rundrouten, welche der
Wegweisung im Altkreis Bad Doberan zu Grunde liegen, bilden, auch wenn sie sich
zum Teil mehrfach iiberlagern, kein vergleichbares Netz. Sie bieten also fiir den Rad-
fahrer, der nicht entlang einem vorgegebenen Rundkurs bestimmte Sehenswiirdigkei-
ten anfahren, sondern einfach nur von Ort zu Ort gelangen méchte, oft keine sinnvolle
Orientierungshilfe. Unter den touristischen Radwegen werden insbesondere die drei
Fernradwege gut angenommen. Im Verlauf des Ostseeradweges gibt es einzelne Ab-
schnitte, die aufgrund ihrer Lage direkt an der Kiiste und des relativ naturnahen Aus-
bauzustandes auch von Spaziergingern stark genutzt werden.

Empfehlung

Im Gebiet des Altkreises Bad Doberan sollte die vorhandene Beschilderung nach und
nach zu einem zusammenhingenden Netz ergénzt werden. Das Routennetz des Alt-
kreises Giistrow kann dabei als Vorbild dienen. Bei einem Ersatz vorhandener Schilder
sollte — soweit nicht bereits geschehen — eine moglichst enge Anlehnung an den
FGSV-Standard gesucht werden. Weitergehende Empfehlungen zur regionalen Umset-
zung dieses Standards werden in diesem Konzept nicht gegeben. Die Herausgabe ent-
sprechender Richtlinien ist Sache des Landes Mecklenburg-Vorpommern. Dabei muss
nicht zwangslaufig eine vollige Vereinheitlichung der Beschilderung im ganzen Land
herauskommen. Auch lokale Losungen mit eigenem, unverwechselbarem Erschei-
nungsbild konnen weiterhin ihre Berechtigung haben. Ergénzend zu den lokalen
Routen (fiir Tages- und Halbtagestouren) und den Rundrouten des Landestourismus-
verbandes (fiir Mehrtagestouren) sollte jedoch mittelfristig angestrebt werden, dass
Touristen und einheimische Erholungssuchende sich in der gesamten Region ausrei-
chend orientieren konnen — auch abseits dieser vorgegebenen Routen. Dafiir ist eine
durchgingige Zielwegweisung (auf direktem Weg von Ort zu Ort) sinnvoll. Bei den
touristischen Fernradwegen sollten fiir diejenigen Abschnitte, die in der Saison stark
von Spaziergidngern genutzt werden, und die nach langerem Regen oder langerer Tro-
ckenheit schwierig zu befahren sind, ziigig befahrbare Ausweichrouten ausgeschildert
werden. Dies gilt besonders fiir den Ostseekiistenradweg, der in der Sommersaison
sehr stark genutzt wird.

Fiir den straenbegleitenden Radwegebau sind die touristischen Routen insofern
von Bedeutung, als sich die Bestimmung der vorrangigen BaumaBnahmen zum Teil an
diesen Routen orientieren soll (vgl. Abschnitt 7).
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Verkehrshelastung der
Landstrafien

Kfz-Belastung der Landstraf3en

Vergleichsweise stark belastet sind die Verbindungen zwischen Rostock und den um-
liegenden Mittelzentren, insbesondere die Bundesstrafen 105 und 103, wo abschnitt-
weise Verkehrsmengen weit liber 5.000 Kfz pro Tag zu verzeichnen sind. Im naheren
Umbkreis der Stadt Rostock ist die Belastung noch wesentlich héher und erreicht Gro-
Benordnungen von 10.000 Kfz auf der B 110 und 20.000 Kfz auf der B 105. Die ,,Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Ver-
kehrswesen, die auch im Land Mecklenburg-Vorpommern als Richtlinie fiir die Stra-
Benplanung eingefiihrt sind, sehen den Bau straenbegleitender Radwege in der Regel
ab 2.500 Kfz pro Tag vor. Dieser Wert wird auf

| 80% der BundesstraBen und

| 40% der Landesstrafen

in der Region Rostock iiberschritten. Diese Anteile entsprechen ziemlich genau den im
Radwege-Entwicklungsplan des Landes von 1999 genannten Zielwerten fiir den End-
ausbau.

Die im vorliegenden Konzept gemachten Angaben zur Verkehrsbelastung beruhen
auf der Verkehrsmengenstatistik des Landesamtes fiir StraBenbau und Verkehr und
beziehen sich auf das Auswertungsjahr 2015. In die regelmaBigen Verkehrserhebun-
gen der LandesstraBenbauverwaltung wurden in der Vergangenheit neben den Bun-
des- und LandesstraBen nur ausgewahlte Abschnitte des Kreisstraennetzes einbezo-
gen. Fiir die KreisstraBen liegen deshalb keine vergleichbaren Zahlergebnisse vor. Es
kann aber mit einiger Sicherheit eingeschitzt werden, dass auf den meisten Kreisstra-
Ben die fiir den Radverkehr kritischen Belastungswerte nicht anndhernd erreicht wer-
den. Gleichwohl gibt es einzelne hoher belastete Strecken. Der am stirksten genutzte
Netzabschnitt ist nach Auskunft der Kreisverwaltung die — bereits mit einem Radweg
ausgestattete — K 10 in Elmenhorst-Lichtenhagen mit einer Belastung in der GréBen-
ordnung von 10.000 Kfz pro Tag.



Bewertung

Bezogen auf die Verkehrsdichte, also die HAufigkeit von Begegnungs- und Uberholvor-
gingen, kann der amtliche Planungsrichtwert von 2.500 Kfz als verniinftige Richt-
groBe angesehen werden: Bis zu dieser Verkehrsdichte ist ein fliissiges Uberholen von
Radfahrern durch Kfz in der Regel moglich, ohne dass Behinderungen und Verzoge-
rungen auftreten. Vieles spricht jedoch dafiir, dass die ,,Wohlfiihlgrenze” fiir die meis-
ten Radfahrer deutlich unterhalb dieses Richtwertes liegt und eher bei etwa 1.500 bis
2.000 Kfz gezogen werden muss. Dementsprechend sieht zum Beispiel eine Empfeh-
lung des Landes Brandenburg vor, dass auf LandstraBen mit tiber 2.000 Kfz generell
keine Radrouten ausgewiesen werden sollen.3 Der ADFC nimmt bei der Qualitatsbeur-
teilung touristischer Routen ab 1.500 Kfz eine Abwertung vor. Auch die beim Amt fiir
Raumordnung im Jahr 2011 eingegangenen Bauvorschlige der Amter und Gemeinden
umfassen zahlreiche Strafen mit geringerer Verkehrsbelastung, die, zum Beispiel fiir
den Schiilerverkehr, als zu gefahrlich empfunden werden. Grund diirfte hier weniger
die tatsachliche Verkehrsdichte sein, als vielmehr die hohen Fahrgeschwindigkeiten
des Kfz-Verkehrs, die ein Gefiihl der Unsicherheit erzeugen. Problematisch sind hier
insbesondere die oft gut ausgebauten LandesstraBen mit Verkehrsmengen ab etwa
2.000 Kfz, zum Beispiel zwischen Gnoien und Jordenstorf. Als generell unzumutbar
muss das Radfahren auf der Fahrbahn bei hoheren Verkehrsmengen ab etwa 5.000
Kfz angesehen werden, weil der Kfz-Verkehr dann oft so dicht ist, dass er sich hinter
den langsameren Radfahrern immer wieder kurzzeitig aufstaut — oder die Kraftfahrer
zu gefihrlichen Uberholmandvern bei Gegenverkehr und ohne Sicherheitsabstand an-
setzen.

Folgerungen

Die StraBenbauverwaltung des Landes geht davon aus, dass der Planungsrichtwert von
2.500 Kfz zukiinftig konsequent anzuwenden ist — dass also an geringer belasteten
StraBen keine Radwege mehr gebaut werden sollen. Die Auswahl der in diesem Kon-
zept vorgeschlagenen BaumaBnahmen orientiert sich deshalb ebenfalls an diesem
Richtwert. Ein Wegebau an geringer belasteten Strecken soll aber nicht in jedem Fall
ausgeschlossen werden: Insbesondere Strecken mit hoher Bedeutung fiir den touristi-
schen Radverkehr konnen auch bei geringerer Kfz-Belastung fiir einen Radwegebau in

Frage kommen.

3 Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr im Land Brandenburg — HBR, Oktober
2008
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Radwegekonzept Region Rostock

Karte 3
) G e et Verkehrsbelastung der
BOREY swi o= | Landstraflen

Uber 5.000 Kfz oder 500 Lkw pro Tag*
(Radfahren auf der Fahrbahn nicht
zumutbar)

e 2.000 bis 5.000 Kfz oder 200 bis 500
Lkw pro Tag* (Radfahren auf der
Fahrbahn unattraktiv und z.T. gefahrlich)

e Unter 2.000 Kfz und unter 200 Lkw
pro Tag* (Radfahren auf der Fahrbahn
maglich)

— Verkehrsbelastung nicht erfasst
(KreisstraBen auBerhalb der
Ortsdurchfahrten in der Regel
weniger als 2.000 Kfz pro Tag)

* Kfz: saisonal oder ganzjahrig

Datengrundlagen: Landesamt fiir Strafienbau
und Verkehr M-V 2010 und 2015, Landesver-
messung M-V

Mafistab 1 : 300 000

0 5 10 15 20

e e Kilometer

Kartengrundlage Ubersichtskarte 1: 250 000
Landesvermessung Mecklenburg-Vorpommern
GeoBasis-DE/M-V 2017 dl-de/by-2-0

Planungsverband Region Rostock
Dezember 2017




\

Bundessiraj)’é 105 bei Bargesha'gen- .

\ I




Vorschldge der Amter und
Gemeinden

Ergebnisse der Amterbeteiligung im Jahr 2011

Im Sommer 2011 hat das Amt fiir Raumordnung die Amtsverwaltungen und die amts-
freien Stadte und Gemeinden der Planungsregion angeschrieben und um Abgabe von
Vorschligen fiir das Radwegekonzept gebeten. Im Anschreiben wurden folgende Fra-
gen gestellt:

| Welche Bundes-, Landes- und KreisstraBen miissen aus Ihrer Sicht noch mit
Radwegen ausgestattet werden?

| Planen Sie dariiber hinaus den Bau von Radwegen an Gemeindestrafen?

| Wo sind besondere Gefahrenpunkte, die aus Ihrer Sicht dringend Abhilfe erfor-
dern?

| Welche Feld- und Waldwege haben eine besondere Bedeutung fiir den Radver-
kehr oder konnten eine solche Bedeutung erlangen, wenn sie entsprechend aus-
gebaut und beschildert wiirden?

| Welche Verbindungen haben eine besondere Bedeutung fiir den Schiilerverkehr?

| Welche Verbindungen haben eine besondere Bedeutung fiir den Ausflugsverkehr
und die Naherholung?

| Welche ehemaligen Verbindungswege zwischen Ortsteilen, die im Zuge von Me-
liorationsmafBnahmen beseitigt worden sind, sollten wiederhergestellt werden?

| Gibt es Verbesserungsvorschlige fiir bestehende ausgeschilderte Fernradwege
und Radwanderrouten, z.B. Umverlegung auf andere Straen oder Wege, um die
Attraktivitit zu erhohen und Sehenswiirdigkeiten besser anzubinden?

Bis auf zwei haben alle angeschriebenen Amter und Gemeinden ihre Vorschlige iiber-
mittelt. In den meisten Fallen wurden die Vorschldge von den Baudmtern zusammen-
gestellt; in einigen Fillen waren die Ordnungsamter federfithrend; in weiteren Fillen
wurden ausschlieBlich Vorschldge aus den einzelnen Gemeindevertretungen gesam-
melt. Die eingegangenen Vorschlige beziehen sich iiberwiegend auf den Neubau stra-
Benbegleitender Wege an den klassifizierten Straen sowie den Ausbau vorhandener



landlicher Wege. Zum Verlauf und zur Ausschilderung der touristischen Routen gab es
dagegen kaum Hinweise aus den Amtern und Gemeinden.

Von einzelnen kleineren Gemeinden wurde die Befiirchtung geduBert, mit der Ab-
gabe von Vorschldagen und deren Aufnahme in ein regionales Radwegekonzept wire
fiir die Gemeinden am Ende die Verpflichtung verbunden, diese Wege dann auch zu
bauen — was man sich aber finanziell gar nicht leisten konne. In wenigen Fallen wurde
wohl aus diesem Grund auf die Abgabe von Vorschldgen ganz verzichtet.

Bewertung

Die Vielzahl der eingereichten Vorschldge macht deutlich, dass die Verbesserung des
Radverkehrs in den Stadten und Gemeinden der Region Rostock sehr ernst genom-
men wird. Radverkehrsforderung wird nicht als reine Tourismusforderung verstan-
den, sondern auch als Sicherung der Erreichbarkeit im landlichen Raum und elemen-
tarer Bestandteil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge. Bei den Bedarfsmeldungen fiir
straBenbegleitende Radwege fillt auf, dass auch zahlreiche Abschnitte mit vergleichs-
weise geringer Kfz-Belastung benannt werden, wo nach den Regelwerken der StraBen-
planung die Radfahrer eigentlich auf die Fahrbahn verwiesen werden sollen. Anderer-
seits wurden einzelne sehr hoch belastete Abschnitte gar nicht benannt. Dies konnte
daran liegen, dass auf den betreffenden StraBen wegen der hohen Kfz-Dichte schon
seit Jahren kaum noch jemand mit dem Fahrrad fahrt — und dass diese Strafen als
mogliche Radverkehrsverbindungen deshalb gar nicht mehr wahrgenommen werden.
Als gefdhrlich fiir Radfahrer werden von den Gemeinden erwartungsgemaB die stark
befahrenen Bundes- und Landesstrafen eingeschitzt. Aber auch schwicher frequen-
tierte LandstraBen werden zum Teil als gefahrlich bezeichnet, wenn sie schmal und
uniibersichtlich oder in einem schlechten Zustand sind. Einzelne Gefahrenpunkte
wurden von den Amtern und Gemeinden hervorgehoben. Hierbei handelt es sich um
kiirzere Abschnitte, wo Radfahrer von sicheren Wegen auf stark befahrene StraBen
wechseln miissen, sowie um uniibersichtliche Knotenpunkte.

Auffallig ist auch der sehr geringe Anteil von Verbesserungsvorschldgen zu den tou-
ristischen Rundrouten (,,Backsteinroute®, ,,Schlosser-Rundweg® usw.). Dies kann be-
deuten, dass es hier keinen Verbesserungsbedarf gibt. Es kann aber auch bedeuten,
dass diese Routen von den Touristen bisher kaum angenommen werden — und magli-
cher Verbesserungsbedarf sowie Verbesserungspotenziale bei den Gemeinden bisher
gar nicht auffillig geworden sind. Die wenigen Anregungen, die zu den touristischen
Routen eingegangen sind, betreffen zum Teil die Fithrung in den Stadtgebieten: Die
Hansestadt Rostock erwog Anderungen beim Verlauf der Rundrouten im innerstidti-
schen Bereich; die Stadte Bad Doberan und Teterow mochten die touristischen Routen
direkt durch ihre Innenstidte fithren, und nicht wie bisher auf den peripheren Haupt-
verkehrsstrafen daran vorbei. Vom Amt Krakow am See wurde die Einbindung des
Schmooksberges in das touristische Routennetz angeregt.

Fiir den Ostseekiistenradweg werden einzelne Abschnitte benannt, wo es aufgrund
der hohen Nutzungsdichte und der verschiedenen Nutzungsanspriiche zu Problemen
kommt, und der vorhandene Ausbauzustand nicht mehr ganzjdhrig den Anforderun-
gen geniigt. Dies betrifft Abschnitte bei Kiihlungsborn, im Ostseebad Nienhagen, in
Warnemiinde und Hohe Diine.



Verwendung der Vorschlage

Die Zusammenstellung der gemeindlichen Planungsvorschlédge hat deutlich gemacht,
dass gleiche Probleme und Sachverhalte nicht iiberall gleich bewertet werden, und
dass die Anzahl und Dichte der vorgeschlagenen BaumaBnahmen von Amtsbereich zu
Amtsbereich unterschiedlich ausfallen. Eine umfassende Bewertung aller vorgeschla-
genen MaBnahmen nach einheitlichen Kriterien wiirde den Rahmen dieses Konzeptes
sprengen. Dafiir miissten simtliche Verbindungen bis hinunter auf die Ortsteilebene
genauer untersucht und nach Handlungsbedarf und Dringlichkeit sortiert werden. Das
vorliegende Konzept soll sich auf die Verbindungen mit regionaler und iiberregionaler
Bedeutung beschranken. Dies sind die Verbindungen zwischen den Zentralen Orten
und die iiberregionalen touristischen Routen. Die Vorschl:ige der Amter und Gemein-
den werden deshalb in diesem Konzept dort aufgegriffen, wo sie Teil solcher regiona-
len oder {iberregionalen Verbindungen sind oder werden konnten. Dies betrifft stra-
Benbegleitende Radwege an den Landstrafen sowie ldndliche Wege, die zwischen den
Zentralen Orten als Ergédnzungs- oder Alternativstrecken zu den Hauptstraf3en in
Frage kommen. Ausgewihlte weitere Vorschldge, die insbesondere den Neubau oder
die Wiederherstellung von landlichen Wegen betreffen, werden in diesem Konzept zur
Information wiedergegeben, damit sie bei zukiinftigen Planungen (zum Beispiel Bo-
denordnungsverfahren) Beriicksichtigung finden konnen. Eine Verpflichtung der Ge-
meinden zur Verwirklichung bestimmter BaumaBnahmen ist mit diesem Konzept we-
der im ersten noch im letzteren Fall verbunden. Eine Ubersicht iiber die vorgeschlage-
nen MafBnahmen an landlichen Wegen (soweit sie nicht zwischenzeitlich verwirklicht
wurden) gibt die Karte 4. Die MaBnahmen sind im Abschnitt 9 nochmals einzeln auf-
gelistet. Nicht wiedergegeben sind Hinweise auf reine InstandsetzungsmafSnahmen,
also Reparatur oder Erneuerung der Fahrbahn- bzw. Wegeoberfliche.
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Bestimmung eines
Hauptnetzes fur den
Alltagsverkehr

Grundlagen

Die Bestimmung des Hauptnetzes wurde in Anlehnung an die einschligigen Regel-
werke der Verkehrsplanung (Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung — RIN, Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA)# durchgefiihrt. Grundlage ist das System
der Zentralen Orte, also die Ober-, Mittel- und Grundzentren, welche in den Regiona-
len Raumentwicklungsprogrammen festgelegt sind. Zwischen den benachbarten Zen-
tren werden zunichst Luftlinienverbindungen ermittelt, die in einem zweiten Schritt
auf das reale StraBen- und Wegenetz umgelegt werden. Diese Vorgehensweise er-
scheint sehr abstrakt und geht scheinbar an den tatsichlichen Bediirfnissen des Rad-
verkehrs vorbei, weil sich der Alltagsradverkehr {iberwiegend auf kiirzeren Distanzen
bewegt und nicht zwischen Zentralorten, die in der Region Rostock im Mittel 15 bis 20
Kilometer voneinander entfernt sind. Die Vorgehensweise ist trotzdem sinnvoll, weil
man nur auf diese Weise ein zusammenhingendes Netz von einheitlicher Dichte er-
halt. Ob die Mehrheit der Radfahrer dann tatsachlich in den nachsten Zentralort un-
terwegs ist, oder nur ins Nachbardorf, ist nicht so wichtig. Wichtig ist, dass iiberall
durchgingige Verbindungen vorhanden sind, unabhéngig davon, ob diese iiber weite
Entfernungen genutzt werden, oder ob sich die meisten Radfahrer nur auf Teilstrecken
bewegen (so wie auch groSrdumige StraBenverbindungen in Wirklichkeit iiberwiegend
auf kiirzeren und mittleren Distanzen genutzt werden). Mit der zunehmenden Verbrei-
tung von Fahrridern mit elektrischer Antriebsunterstiitzung wird im Ubrigen auch die
Entfernungstoleranz der Radfahrer zunehmen. Die Verbindungen zwischen den Zen-
tralen Orten bilden auBerdem ziemlich vollstindig das Netz der stark befahrenen Bun-
des- und Landesstrafen ab — also derjenigen Strafen, wo das Radfahren auf der Fahr-
bahn wegen der hohen Kfz-Belastung oft nicht zumutbar ist und wo deshalb iiber den
Bau von Radwegen oder iiber alternative Streckenfiihrungen nachgedacht werden
muss. Berlicksichtigt wurden zunéchst alle Verbindungen zwischen benachbarten Zen-
tralorten — das heifit solchen, deren Verflechtungsbereiche aneinander grenzen. Darii-
ber hinaus werden einzelne Verbindungen zwischen ,iibernichst benachbarten® Zen-
tralorten beriicksichtigt, die einen gemeinsamen Nachbarn haben.

4 RIN, Ausgabe 2008; ERA, Ausgabe 2010; beide herausgegeben von der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (FGSV) in Koln



Anforderungen an das Hauptnetz

Die Umlegung der Verbindungen auf das vorhandene StraBen- und Wegenetz wurde
anhand folgender Auswahlkriterien vorgenommen:

1. Umwegfreiheit:

Auswahl der direkten StraBen- oder Wegeverbindung zwischen zwei Zentralen Orten
(moglichst nahe an der Luftlinie); maximaler Umwegfaktor gegeniiber der Luftlinie:
1,2 (in Ausnahmefillen bis 1,3).

2. Ganzjahrige Befahrbarkeit:

LandstraBe oder befestigter Landweg oder selbstindig gefiihrter, befestigter Radweg;
keine Waldwege.

3. Zumutbare Kfz-Belastung:

Durchschnittliche tigliche Verkehrsbelastung (DTV) hochstens 2.500 Kfz und hochs-
tens 250 Lkw, wenn kein durchgehender straenbegleitender Radweg vorhanden ist.
Der Grenzwert der Kfz-Belastung soll auch in der Urlaubssaison nicht {iberschritten
werden — deshalb wurde immer zusitzlich die durchschnittliche tégliche Verkehrsbe-
lastung in der Ferienzeit herangezogen.

Wo die zumutbare Kfz-Belastung iiberschritten wird, kein straenbegleitender Rad-
weg vorhanden ist, und sich keine anniahernd gleichwertigen Ausweichrouten im
nachgeordneten Wegenetz anbieten, miisste ein straBenbegleitender Radweg neu ge-
baut werden.

Ergebnis

Das Ergebnis der oben beschriebenen Vorgehensweise ist ein Idealnetz, das sich vor-
rangig an den Bediirfnissen des Alltagsverkehrs orientiert. Die wesentlichen Anforde-
rungen sind direkte Wegefiihrung und ganzjahrige Befahrbarkeit, auch bei Dunkelheit
und ungiinstiger Witterung. In den meisten Fillen liegen die direkten Verbindungen
auf den stiadteverbindenden HauptstraBen. Es gibt aber auch Ausnahmefille wie Ros-
tock—Schwaan oder Giistrow—Biitzow, wo die Direktverbindungen durch Radwander-
wege hergestellt sind und die LandstraBen Umwege machen. Fiir die Verwirklichung
dieses Hauptnetzes miissten weitere 270 Kilometer Radwege an den Bundes- und Lan-
desstraBen gebaut werden. Das Hauptnetz ist in der Karte 5 dargestellt.

Die Bedarfsplanung fiir den Radwegebau muss sich jedoch auch an den finanziellen
Moglichkeiten orientieren. Fiir den mit diesem Konzept ins Auge gefassten Planungs-
horizont von 10 bis 15 Jahren erscheint ein solches Bauvolumen unrealistisch, weil Fi-
nanzmittel voraussichtlich nicht in einem entsprechenden Umfang zur Verfiigung ste-
hen werden. Fiir die 270 fehlenden Kilometer des ermittelten Hauptnetzes miisste —
bei jahrlicher Finanzmittelausstattung auf heutigem Niveau — mit einem Realisie-
rungszeitraum von mehreren Jahrzehnten gerechnet werden. Fiir den Planungshori-



zont bis ca. 2030 wurde das Netz daher nochmals angepasst. Ergebnis ist das im
néchsten Abschnitt beschriebene ,,vorlaufige Alltagsnetz®. Fiir die Bestimmung des
vorlaufigen Alltagsnetzes wurden bei den Idealvorstellungen erhebliche Abstriche ge-
macht, und das nétige Neubauvolumen wurde auf eine realistische Gréfe verringert.
Das Idealnetz hat dennoch einen Sinn: Es zeigt die langfristige Zielvorstellung fiir die
Entwicklung des straBenbegleitenden Radwegenetzes auf. Die fiir eine spitere Ver-
wirklichung vorgesehenen Bauabschnitte sind in der Karte 7 unter den Kategorien
s~weitere“ und ,langfristig erforderliche” Netzergianzungen eingetragen und im Ab-
schnitt 8 einzeln benannt.
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Vorlaufiges Alltagsnetz
(angepasstes Hauptnetz)

Bestimmung des vorlaufigen Alltagsnetzes

Das in der Karte 6 abgebildete ,,vorlaufige Alltagsnetz” soll die Radverkehrsverbindun-
gen zwischen den Zentralen Orten darstellen. In der funktionalen Gliederung der Ver-
kehrswege umfasst es die Funktionsstufen II und III, also die Verbindungen zwischen
den Grund- und Mittelzentren.5 Es soll moglichst direkte, alltagstaugliche Verbindun-
gen zwischen den Zentralorten herstellen, also dem im Abschnitt 5 ermittelten Haupt-
netz moglichst nahe kommen — aber auch in einem iiberschaubaren Planungszeitraum
von 10 bis 15 Jahren zu verwirklichen sein. Das Hauptnetz wurde dafiir angepasst, in-
dem viele der dort ermittelten Verbindungen von den stark befahrenen Hauptstraen
auf das Nebennetz verlegt wurden — so dass sich die notwendigen BaumaBnahmen auf
einen realistischen Umfang verringern. Gleichzeitig sollen sich moglichst viele Ab-
schnitte mit den bereits ausgeschilderten touristischen Radrouten decken. AuBerdem
wurde darauf geachtet, moglichst viele Abschnitte einzubeziehen, die von den Amtern
und Gemeinden als wichtig oder ausbauwliirdig benannt worden sind. Wo sich zur
Umgehung einer stark belasteten HauptstraBBe zwei annahernd gleichwertige Moglich-
keiten im Nebennetz anbieten, wurden im Zweifelsfall beide beriicksichtigt. Deshalb
ist das Alltagsnetz etwas dichter als das Hauptnetz. Dennoch weist es einzelne Liicken
auf: Nicht iiberall konnen die stark befahrenen Bundes- und Landesstraen auf einem
zumutbaren Umweg im nachgeordneten StraBennetz umfahren werden. Dies betrifft
insbesondere Verbindungen, die tiber die Kreisgrenzen in die Nachbarregionen fiih-
ren, zum Beispiel Gnoien—Dargun, Teterow—Waren, Krakow—Karow (—Plau am See)
und Giistrow—Sternberg.

Zweck des vorlaufigen Alltagsnetzes

Das vorlaufige Alltagsnetz umfasst die groe Mehrzahl der in den folgenden Abschnit-
ten aufgelisteten vordringlichen RadwegebaumaBnahmen an den LandstraBen und ei-
nige der im Abschnitt 9 aufgelisteten BaumafBnahmen im ldndlichen Wegenetz. Das

5 vgl. Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/Rostock 2011, Kapitel 3 und 6



vorlaufige Alltagsnetz soll verdeutlichen, wie sich die im Abschnitt 7 einzeln aufgefiihr-
ten BaumaBnahmen mit den bestehenden Radverkehrswegen zu einem durchgéngig
befahrbaren Netz verbinden kdnnen. Es ist nicht daran gedacht, dieses Netz auszu-
schildern. Die wegweisende Beschilderung ist bislang auf den touristischen Verkehr
ausgerichtet. Dies ist auch sinnvoll, weil von den einheimischen Radfahrern eher eine
ausreichende Ortskenntnis erwartet werden kann. Wenn zukiinftig der Alltagsverkehr
starker in die Wegweisung einbezogen werden sollte, konnte das hier entwickelte Netz
gleichwohl eine Grundlage dafiir bilden.

Langfristige Entwicklung zum Idealnetz

Aufgrund der oben beschriebenen Vorgehensweise fallen insbesondere solche Land-
straBen aus dem Hauptnetz heraus, an denen noch gar nicht mit dem Radwegebau be-
gonnen wurde — wo also Verbindungen erst mit vergleichsweise hohem Aufwand ganz
neu geschaffen werden miissten. Bei der spiteren, langfristigen Weiterentwicklung der
Radwegeinfrastruktur hin zum Idealnetz konnen unterschiedliche Priorititen gesetzt
werden:

1. Strafen mit besonders hoher Kfz-Belastung (ab etwa 5.000 Kfz oder 500 Lkw —
zum Beispiel L 39/B 108 Dummerstorf—Laage, B 108 Laage—Teterow): fiir einen
vordringlichen Radwegebau an diesen StraBen spriache die hohe Gefihrdung der
Radfahrer, welche diese Strafen nutzen.

2. Verbindungen in die Nachbarregionen (zum Beispiel B 110 Gnoien—Dargun, B 108
Teterow—Waren, L 37 Krakow—Karow): fiir einen vordringlichen Radwegebau an
diesen StraBen spriache die bessere Anbindung der Region an die Tourismus-
schwerpunkte der Mecklenburgischen Schweiz und der Seenplatte.

Neuer Warnowiibergang bei Papendorf

Zum Ersatz der bislang ordnungswidrig von FuBgéangern und Radfahrern genutzten
Niexer Eisenbahnbriicke wird von den anliegenden Gemeinden die Schaffung eines
neuen Warnowiiberganges geplant. Hierfiir wiirde sowohl eine neue Briicke zwischen
Niex und Papendorf als auch ein Neubau weiter siidlich bei der vorhandenen Auto-
bahnbriicke in Frage kommen. Beide Losungen wiren nicht nur fiir Touristen und Er-
holungsuchende attraktiv, sondern wiirden auch neue Verbindungen fiir den Alltags-
radverkehr er6ffnen. Der geplante neue Warnowiibergang wird daher mit noch unbe-
stimmter Linienfiihrung (in der Karte 6 als gestrichelte Linie eingetragen) in das vor-
laufige Alltagsnetz aufgenommen.

Umgebung des Rostocker Seehafens

Eine besondere Situation besteht im Hafengebiet und im nordéstlichen Umland der
Stadt Rostock, das durch Infrastruktur sehr stark zerschnitten ist. Fir die Landes-
straBe 182 zwischen Bentwisch und Poppendorf ist der Bedarf fiir einen straBenbeglei-
tenden Radweg gegeben. Hier gibt es jedoch Uberlegungen zum Neubau einer Verbin-
dungsstraBe zwischen dem Seehafen und dem Industriegebiet Poppendorf, welche die



L 182 zukiinftig wesentlich entlasten und einen Radweg iiberfliissig machen konnte.
Westlich der BundesstraBe 105 kénnte die neue Strae von Monchhagen iiber Ros-
tock-Nienhagen zum Seehafen verlaufen. Im Zusammenhang mit einer solchen Bau-
maBnahme wire die Ost-West-Verbindung auch fiir den Radverkehr zum Seehafen
und — unter Einbeziehung der Buslinie durch den Warnowtunnel — nach Liitten Klein
sicherzustellen.

Umnutzung ehemaliger Bahnstrecken

Aufgelassene Bahnstrecken, deren Bahnddmme groBtenteils noch vorhanden sind, be-
finden sich zwischen Teterow und Gnoien sowie zwischen Sanitz und Bad Siilze. Auch
diese Trassen konnten fiir eine Weiterentwicklung des Radwegenetzes in Betracht
kommen. Ein Umbau zum Radweg ist bis jetzt nur fiir den direkt neben der B 108 ver-
laufenden Streckenabschnitt zwischen Teterow und Thiirkow ins Auge gefasst worden.
Ansonsten verlaufen beide Strecken etwas abseits der Strafen. Sie stellen somit nicht
in jeder Hinsicht einen gleichwertigen Ersatz fiir straBenbegleitende Radwege an den
parallel verlaufenden LandesstraBen (L 23, L 19) dar. Demgegeniiber konnten sie aber
eine erhebliche Attraktivitét fiir den Freizeit- und Erholungsverkehr entfalten (vgl. Ab-
schnitt 10).
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Vordringliche
Baumalinahmen

Voraussichtlich verfiigbare Finanzmittel

In diesem Konzept wird, orientierend an der tatsachlichen Mittelausstattung in den
letzten Jahren, davon ausgegangen, dass jahrlich Finanzmittel ab einer Gréenord-
nung von anderthalb bis zwei Millionen Euro fiir den Radwegebau an Bundes- und
Landesstrafien in der Region Rostock zur Verfiigung stehen werden. Bei einem durch-
schnittlichen Kostensatz von 180 T€ je Kilometer konnten damit jedes Jahr rund 10
Kilometer Radwege gebaut werden — was im Planungszeitraum bis 2030 ein Bauvolu-
men in der GroBenordnung von 100 bis 150 Kilometern erméglichen wiirde.

Auswahl der vordringlichen Mafnahmen

Um mit den beschrankten verfiigbaren Mitteln einen groBtmoglichen Nutzen zu erzie-
len, sollen die Mittel fiir den straBenbegleitenden Radwegebau zunichst auf die Ver-
bindungen innerhalb des vorldufigen Alltagsnetzes konzentriert werden. Dabei lassen
sich folgende Arten von Vorhaben unterscheiden:

=

Liickenschliisse in bereits vorhandenen Radwegverbindungen;

2. Verbindungen im unmittelbaren Umfeld der Zentralen Orte;
Strafenabschnitte im Verlauf touristischer Routen;

weitere Streckenabschnitte mit besonderer touristischer Bedeutung;

sonstige kiirzere Abschnitte mit hoher Netzbedeutung;

AL

erginzende MaBnahmen im Stadt-Umland-Raum Rostock und im Kiistenhinter-
land.

Bei den unter 1 bis 6 genannten MafBnahmen handelt es sich iiberwiegend um kiirzere
Abschnitte, wo mit geringem baulichen Aufwand eine vergleichsweise groBe Wirkung
fiir das Gesamtnetz erzielt werden kann. Die MaBnahmekategorien sind im Folgenden
naher erldutert, und die jeweils vorgeschlagenen MaBnahmen werden einzeln aufge-
fiihrt. Die Auflistungen folgen der amtlichen Klassifizierung und Nummerierung der
StraBen, geben also keine Rangfolge beziiglich der Dringlichkeit der jeweiligen MaB3-



nahmen wieder. Einzelne Abschnitte der Kategorie 3 sind auch in den Kategorien 1, 2,
5 oder 6 enthalten, weil sie Bestandteile ausgeschilderter touristischer Routen sind
und gleichzeitig eine hohe Netzbedeutung fiir den Alltagsverkehr aufweisen.

1. Liickenschliisse in vorhandenen Radwegeverbindungen

Damit die bereits verwirklichten BaumaBnahmen kein Stiickwerk bleiben, sondern
ihre volle Verkehrswirkung erlangen konnen, sollen alle Verbindungen zwischen den
Zentralen Orten, die bereits iiberwiegend mit Radwegen ausgestattet sind, in den
nichsten Jahren vordringlich vervollstindigt werden. Die MaBnahmen erscheinen
umso dringlicher, je hoher die Kfz-Belastung der betreffenden LandstraBe ist und je
kiirzer die zu schlieBende Liicke im Verhiltnis zu den bereits fertiggestellten Abschnit-
ten ist. Es handelt sich um folgende Abschnitte:

1-1. B 104 Klein Wokern—Teterow, 6,2 km (ca. 20% bezogen auf die Verbindung
Giistrow—Teterow), 6.200 Kfz pro Tag;

1-2. B 105 Sandhagen—Kro6pelin, 3,6 km (ca. 35% bezogen auf die Verbindung Neu-
bukow—Kropelin), 6.000 Kfz pro Tag;

1-3. B 105 Gelbensande—Altheide, 2,6 km in der Region Rostock (ca. 10% bezogen
auf die Verbindung Rostock—Ribnitz), 13.200 Kfz pro Tag;

1-4. B 110 AS Tessin—Gottesgabe, 6,2 km (ca. 35% bezogen auf die Verbindung Tes-
sin—Gnoien), 3.400 Kfz pro Tag, auf ca. 800 m Liange in Liithburg evtl. Einbe-
ziehung des straBenbegleitenden Landweges moglich;

1-5. L 10 Stdbelow—Satow, 7,9 km (ca. 35% bezogen auf die Verbindung Rostock—
Satow), 8.600 (Stibelow—Clausdorf) bzw.4.100 Kfz (Clausdorf—Satow) pro
Tag;

1-6. L 11 Kropelin in Richtung Kiihlungsborn (Anschluss an vorhandenen Radweg),
5,2 km (ca. 50% bezogen auf die Verbindung Kropelin—Kiihlungsborn, 2.700
Kfz pro Tag (3.000 werktags saisonal), im Verlauf durch das Waldgebiet Kiih-
lung sollte vorrangig eine Nutzung vorhandener Waldwege in StraBennéhe ge-
priift werden;

1-7. L 12 RandstraBe Kiihlungsborn (fehlendes Teilstiick vor dem Ortseingang Wit-
tenbeck), 0,15 km, 8.800 Kfz pro Tag;

1-8. L 22 Abzweig GVZ—Rostock-Nienhagen, 0,6 km (weniger als 5% bezogen auf
die Verbindung Rostock—Graal-Miiritz), 8.600 Kfz pro Tag;

1-9. L 37 KlueB—Hoppenrade, 3,6 km (ca. 15% bezogen auf die Verbindung Gii-
strow—Krakow), 3.000 Kfz pro Tag;

1-10. L 37 Kolln—GroB Grabow, 2,3 km (ca. 10% bezogen auf die Verbindung Gii-
strow—Krakow), 3.000 Kfz pro Tag;

1-11. L 191 AS Dummerstorf—Ortseingang Dummerstorf, 0,6 km (ca. 5% bezogen auf
die Verbindung Rostock—Dummerstorf, genaue Kfz-Belastung nicht bekannt;



1-12.

1-13.

2.

K 12 GroB SchwaB—Klein Schwa8, 1,0 km (ca. 5% bezogen auf die Verbindung
Rostock—Bad Doberan;

K 7 Spriehusen—L 12 Roggow Ausbau, 3,1 km, (ca. 30% bezogen auf die Verbin-
dung Neubukow—Rerik), genaue Kfz-Belastung nicht bekannt.

Verbindungen im Umfeld der Zentralen Orte

In manchen Fillen fithren nur stark befahrene Bundes- oder Landesstraflen aus den

Zentralen Orten hinaus, und ruhigere LandstraBen, auf die der Radfahrer ausweichen

konnte, zweigen erst auBerhalb der Stadtgebiete von den HauptstraBen ab. In diesen

Fallen sollten die betreffenden Ausfallstraen zunéachst auf kurzen Abschnitten mit

Radwegen ausgestattet werden — so weit wie der Radfahrer fahren muss, um ohne

grofe Umwege auf ruhigere Strecken zu gelangen. Folgende Abschnitte werden als

vordringlich eingestuft:

2-1.

2-3.

2-4.

2-5.

2-6.

2-7.

2-8.

2-9.

2-10.

B 103 Kronskamp—Weitendorf, 6,1 km, 6.000 Kfz, Anschluss Flughafen Laage
und angrenzendes Industriegebiet, in Weitendorf Abzweig nach Hohen Sprenz;

B 103 Giistrow—Sarmstorf, 3,5 km, 9.000 Kfz, Anschluss Gewerbegebiete am
nordlichen Stadtrand;

B 108 Teterow—Thiirkow, 4,4 km, 6.600 Kfz, in Thiirkow Abzweige in Richtung
GroB Wiistenfelde, Jordenstorf, sowie Rundweg um den Teterower See; die stra-
Benparallel verlaufende aufgelassene Bahntrasse bietet sich hier zur Umnutzung
als Radweg an;

B 108 Teterow—Abzweig K 44, 0,4 km, 2.400 Kfz Pro Tag (2.600 werktags sai-
sonal), Abschnitt ist auch Bestandteil touristischer Radrouten, Abzweig in Rich-
tung Glasow;

B 108 Laage—Breesen, 1,9 km, 3.900 Kfz, 700 Lkw, Abschnitt ist auch Bestand-
teil touristischer Radrouten, in Breesen Abzweige in Richtung Subzin-Liessow
sowie Radroute Richtung Alt Diekhof;

B 108 Kronskamp—Klein Lantow (Abzw. B 103), 1,1 km, 3.900 Kfz (in Klein
Lantow Abzweig in Richtung Dolgen am See, Prisannewitz);

B 110 Gnoien—Abzweig L 201, 0,3 km, genaue Kfz-Belastung nicht bekannt, Ab-
zweig in Richtung Altkalen;

L 11 Biitzow—Abzweig Landweg Neuendorf, 0,8 km, 4.400 Kfz, Anschluss Drei-
bergen und JVA, Abzweig in Richtung Bernitt;

L 11 Biitzow—Tarnow, 6,1 km, 2.400 Kfz pro Tag, zwischen Zibiihl und Tarnow
Radroute des ehem. Landkreises Giistrow, in Tarnow Abzweig Richtung Miih-
lengeez;

L 13 Niendorf—Klein Sprenz, 3,6 km, 2.900 Kfz pro Tag, in Klein Sprenz Ab-
zweig in Richtung Striesdorf und Kronskamp, in Hohen Sprenz Richtung Sie-

mitz;



2-11.

2-12.

2-13.

2-14.

3.

L 14 Biitzow—Abzweig Zepelin, 1,7 km, ca. 2.000-3.000 Kfz (genaue Verkehrs-
belastung nicht bekannt), auch Abzweig nach Oettelin, ,Warnowtal-Rundweg*;

L 14 Giistrow—Liissow, 5,0 km, 4.700 Kfz, Abzweige in Richtung Karow und
Mistorf, weiterer Verlauf Richtung Grof3 Schwiesow mit wesentlich geringerer
Kfz-Belastung;

L 14 Glasewitzer Burg—Plaaz, 7,1 km, 4.000 Kfz, Abschnitt bis Glasewitz ist
auch Bestandteil touristischer Radrouten;

L 39 Kronskamp—Abzweig Alt Kitwin, 2,6 km, 6.600 Kfz, tiber Alt Kitwin Ver-
bindung in Richtung Cammin und Sanitz.

Abschnitte im Verlauf von Radrouten

Die ausgeschilderten Rundrouten des Landestourismusverbandes und die Radrouten

des ehemaligen Landkreises Gilistrow verlaufen iiberwiegend abseits der stark befahre-

nen HauptstraBen. An einigen Stellen miissen jedoch mangels Umfahrungsmoglich-

keiten Abschnitte dieser StraBen genutzt werden. Auch wenn es sich um kurze Stre-

ckenabschnitte handelt, bilden diese doch potenzielle Gefahrenpunkte und beeintrach-

tigen die Attraktivitit der jeweiligen Gesamtroute. Aufgefiihrt sind hier nur diejenigen

Abschnitte, die nicht schon in den MaBnahmen der Kategorien 1 und 2 enthalten sind.

3-1.

3-3-

3-6.

3-7

3-8.

3-9-

B 103 Kuhs—Abzweig Zehlendorf, 0,9 km, 9.000 Kfz, Radroute des ehem. Land-
kreises Giistrow (Abschnitt ist auch Bestandteil der unten als Nr. 5-1 aufgefiihr-
ten BaumaBnahme Sarmstorf—Weitendorf);

B 108 in Hohe Tellow, 0,5 km, 3.500 Kfz, 600 Lkw, ,Herrenhaus-Rundweg®,
,Rund um das Teterower Becken“, Radroute des ehem. Landkreises Giistrow;

B 108 Ziddorf zwischen Abzweig L 20 und Abzweig K 44, 0,6 km, 2.400 Kfz
(2.600 werktags saisonal), , Eiszeitroute“, Radroute des ehem. Landkreises Gii-
strow;

L 11 Altenhagen—Altenhagen Ausbau, 0,6 km, 3.200 Kfz, ,,Gutshaus-Rundweg";

L 11 Gerdshagen—Abzweig Rederank, 0,2 km, 3.200 Kfz, ,,Gutshaus-Rundweg®,
Rundweg ,,Kropelin und Satower Land*;

L 11 in Hohe Miekenhagen, 0,2 km, 3.200 Kfz, Rundweg ,,Kropelin und Satower
Land“ (Abschnitt ist auch Bestandteil der unten als Nr. 5-3 aufgefiihrten Bau-
maBnahme Gerdshagen—Abzw. Gischow);

L 11 Jiirgenshagen—Abzweig Windpark/Radegast, 0,4 km, 4.400 Kfz, Rundweg
,Kropelin und Satower Land“ (Abschnitt ist auch Bestandteil der unten als Nr.
5-3 aufgefiithrten Baumafnahme Gerdshagen—Abzw. Gischow);

L 39 GroB Potrems, 0,2 km, 6.600 Kfz, ,Recknitztal-Rundweg®, ,Herrenhaus-
Rundweg";

L 122 Abzweig Hohen Niendorf—Kreuzung Westhof, 1,4 km, 1.800 Kfz pro Tag
(2.300 werktags saisonal), ,,Gutshaus-Rundweg® (Abschnitt ist auch Bestandteil
der unten als Nr. 6-2 aufgefithrten BaumaBnahme Kropelin—Rerik);



3-10. L 122 Abzweig Horst—Abzweig Wichmannsdorf, 0,7 km, 1.800 Kfz pro Tag
(2.300 werktags saisonal), ,Gutshaus-Rundweg“ (Abschnitt ist auch Bestandteil
der unten als Nr. 6-2 aufgefithrten BaumaBnahme Kropelin—Rerik).

4. Weitere Strecken mit besonderer touristischer Bedeu-
tung

Die nachfolgend aufgefiihrten Abschnitte sollen im Interesse der Tourismusférderung
vordringlich mit Radwegen ausgestattet werden. Es handelt sich zum Teil um StraBen,
an denen bereits mit dem Radwegebau begonnen wurde. In den Schwerpunktraumen
des Tourismus kann der Bau straenbegleitender Radwege auch bei vergleichsweise
geringer Kfz-Belastung sinnvoll sein, wenn es sich um landschaftlich reizvolle Strecken
mit hohem Radfahreraufkommen handelt. In diesen Fillen steht nicht der Belang der
Verkehrssicherheit im Vordergrund; vielmehr soll den Radfahrern ein moglichst unge-
stortes Fahren ermoglicht werden.

4-1. L 20 Rothenmoor Richtung Basedow, 1,2 km in der Region Rostock, 1.500 Kfz
(saisonal), Anschluss an den vorhandenen Radweg nach Malchin, Rundweg um
den Malchiner See, Anbindung der touristischen Einrichtungen am Siidufer des
Malchiner Sees;

4-2. L 204 Wadehang—Abzweig Dobbin, 3,3 km, 1.600 Kfz (saisonale Belastung
nicht bekannt), Anschluss an den vorhandenen Radweg zur Ferienanlage Lins-
tow, Rundweg um den oberen Krakower See;

4-3. K50 Alt Sithrkow—Teschow, 2 km, genaue Kfz-Belastung nicht bekannt, Rund-

weg um den Teterower See.

5. Sonstige Abschnitte mit hoher Netzbedeutung

Die nachfolgend aufgefiihrten MaBnahmen betreffen kurze Netzabschnitte, die in
keine der voranstehenden Kategorien gehoren, an denen mit dem Bau von Radwegen
aber dennoch eine hohe Netzwirkung erzielt werden kann. An der B 103 zwischen
Kronskamp und Giistrow (Nr. 5-1) liegen mehrere Ortschaften in dichter Folge, so
dass auf der gesamten Strecke eine hohe ErschlieBungswirkung erzielt wird. Deshalb
und aufgrund der sehr hohen Kfz-Belastung ist hier ein durchgehender Radweg erfor-
derlich. In den unter den Nummern 5-2 und 5-5 genannten Fillen enden vorhandene
Radwege, die in den letzten Jahren mit groBem Aufwand hergestellt wurden, in klei-
nen Ortschaften, und der Radfahrer kommt nicht weiter. Mit relativ kurzen Ergin-
zungsstrecken konnten diese Radwege besser in das Gesamtnetz eingebunden werden.
Die MaBBnahme Nr. 5-3 betrifft einen Abschnitt der L 11, von dem in kurzer Abfolge
mehrere NebenstraBen und Landwege abzweigen, die durch einen Radweg an der Lan-
desstraBe sinnvoll miteinander verbunden wiirden. Der unter Nr. 5-6 aufgefiihrte Ab-
schnitt befindet sich auf freier Strecke an der L 39. Ein Radweg wiirde hier die Verbin-
dung zwischen abzweigenden Strafen und Wegen herstellen und einen relativ kurzen
Weg von Dummerstorf nach Laage eroffnen. Die unter Nr. 5-4 aufgefiihrte MaBnahme
ist ein Liickenschluss im Randbereich der Stadt Bad Doberan. Die Verbindung ist auch
fiir den iiberortlichen und touristischen Radverkehr von Bedeutung und wird deshalb
hier aufgefiihrt.



5-1. B 103 Sarmstorf—Weitendorf, 7,2 km, 6.000 bis 9.000 Kfz, zusammen mit den
bereits in den voranstehenden Kategorien erfassten Abschnitten Giistrow—
Sarmstorf und Kronskamp—Weitendorf wiirde eine durchgehende Radwegever-
bindung zwischen Giistrow und Laage verwirklicht;

5-2. B 104 Biilow—Miihlengeez, 3,3 km, 5.300 Kfz, Anschluss Messegeldande Miih-
lengeez und Ortschaft Karcheez, in Miihlengeez Abzweig in Richtung Tarnow;

5-3. L 11 Abzweig Gerdshagen—Abzweig Grof Gischow, 5,4 km 3.200 bis 4.400 Kfz,
Verbindung der Orte Satow und Jiirgenshagen sowie zwischen abzweigenden
StraBen und Landwegen, die zum Teil auch Bestandteile touristischer Routen
sind (vgl. oben aufgefiihrte MaBnahmen Nr. 3-5 bis 3-7);

5-4. L 12 Randstraf3e Bad Doberan, Kammerhof bis Einmiindung Dammchaussee,
0,9 km, genaue Kfz-Belastung nicht bekannt, evtl. alternative Streckenfithrung
abseits der HauptstraBe durch das geplante Wohngebiet um einen besseren An-
schluss an den vorhandenen Radweg nach Heiligendamm herzustellen;

5-5. L 13 Nienhusen—Ziesendorf, 1,2 km, 4.800 Kfz, Weiterfiihrung des vorhande-
nen Radweges zum Ort Ziesendorf, hier Abzweige in Richtung Matersen, Klein
Grenz und Buchholz;

5-6. L 39 GroB Potrems—Abzweig Meiereiweg nach Dummerstorf, 1,7 km, 6.600 Kfz,
Liickenschluss in der Verbindung zwischen Dummerstorf und Laage.

6. Erginzende MaBnahmen im Stadt-Umland-Raum Ros-
tock und im Kiistenhinterland

Weitere Manahmen, die als vordringlich eingeschitzt werden, betreffen die ver-
gleichsweise dicht besiedelten Teile der Region im naheren Umland der Stadt Rostock
und im Tourismusschwerpunktraum an der Ostseekiiste, die ein hohes Verkehrsauf-
kommen und entsprechend hohes Nachfragepotenzial im Radverkehr aufweisen. Die
StraBenabschnitte 6-1 und 6-2 sind stérker belastete LandesstraBen im unmittelbaren
Kiistenhinterland zwischen Rerik, Kiihlungsborn, Krépelin und Neubukow. Zwar gibt
es hier ein dichtes Netz ausgeschilderter Routen auf NebenstraBen und Wegen, auf de-
nen der Radfahrer die HauptstraBen umfahren kann. Gleichzeitig wirken sich hier
aber auch die saisonalen Verkehrsspitzen besonders stark aus, und das Touristenauf-
kommen ist in der Sommersaison so hoch, dass auch besonders hohe Anspriiche an
die Dichte des Radwegenetzes gestellt werden miissen. Die Nutzung der bereits vor-
handenen Radwege an den HauptstraBen im Kiistenhinterland belegt, dass diese von
zahlreichen Touristen als willkommene und notwendige Ergdnzung zu den Radwan-
derwegen und Radrouten angenommen werden. Die L 122 weist dariiber hinaus eine
Reihe von Anliegergrundstiicken auf, die durch einen Radweg erschlossen wiirden.

Zwei Bauvorhaben im ndheren Umland der Stadt Rostock werden ebenfalls der Ka-
tegorie der vordringlichen Netzergédnzungen zugeordnet. Die LandesstraBe 132 zwi-
schen Niendorf und Ziesendorf liegt hinsichtlich der Kfz-Belastung im unteren Grenz-
bereich, in dem nach den Planungsrichtlinien ein Radwegebau eigentlich nicht vorge-
sehen ist. Aufgrund der Bedeutung dieses Abschnittes fiir den Schiilerverkehr und der
Lage im Rostocker Umland mit seinem vergleichsweise hohen Radverkehrspotenzial
(Pendlerverkehr, Naherholung) erscheint der Bau eines Radweges an dieser StrafBe



dennoch sinnvoll. Ein Radwegebau entlang der L 182 zwischen Bentwisch und Pop-
pendorf wire aufgrund des dortigen Kfz-Aufkommens zweifelsfrei gerechtfertigt,
konnte sich jedoch mittelfristig eriibrigen, wenn zukiinftig die im Regionalen Raum-
entwicklungsprogramm vorgesehene neue Verbindungsstraf3e von der B 105 zum In-
dustriegebiet Poppendorf gebaut werden sollte. Ob und gegebenenfalls wann dieser
StraBenneubau verwirklicht wird, ist jedoch zur Zeit nicht absehbar. Der Radwegebau
an der bestehenden Landesstraf3e wird somit unter diesem Vorbehalt in die Kategorie
der vordringlichen MaBnahmen aufgenommen.

6-1. L 12 Neubukow—Bastorf, 9,6 km, 2.600 Kfz (3.000 werktags saisonal);

6-2. L122 Kropelin—Rerik, 11,6 km (9,5 km wenn man die bereits in den MafBnah-
men 3-9 und 3-10 enthaltenen Teilabschnitte abzieht), 1.800 Kfz pro Tag (2.300
werktags saisonal), bei Garvsmiihlen sollte der Radweg dem alten StraBenver-
lauf folgen;

6-3. L 132 Niendorf—Ziesendorf, 4,9 km, 1.700 Kfz;

6-4. L 182 Bentwisch—Poppendorf, 6,0 km, 3.800 Kfz.

Umfang der vordringlichen Mafnahmen

Die bis hierher aufgefiihrten und in der Karte 7 als ,,vordringlich“ dargestellten Bau-
mafBnahmen umfassen rund 150 Kilometer neue straenbegleitende Radwege, davon

| rund 45 km Liickenschliisse im Verlauf von vorhandenen Radwegverbindungen
zwischen den Zentralen Orten,

| rund 45 km neue Radwege in der ndheren Umgebung der Zentralen Orte,

| rund 5 km kurze Radwegabschnitte im Verlauf touristischer Routen,

| rund 5 km sonstige Radwege mit besonderer touristischer Bedeutung,

| rund 20 km weitere MaBnahmen mit hoher Netzwirkung;

| rund 30 km erginzende MaBnahmen im Kiistenhinterland und Rostocker Um-
land.

Insgesamt entfallen rund 50 km Neubaustrecken auf BundesstraBen, rund 95 km auf
Landesstrafen und rund 5 km auf Kreisstrafen. Nach Verwirklichung dieser Bauma@-
nahmen wiren

| rund 65% der Bundesstrafen und

| rund 45% der Landesstraf3en

in der Region Rostock mit straBenbegleitenden Radwegen ausgestattet. Der Radwege-
bau an KreisstraBen wird auch in Zukunft eine untergeordnete Bedeutung haben.
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Weitere Baumalnahmen
(Planungshorizont ab 2030)

Kategorie ,,Weitere wichtige Netzerganzungen®

Mit den im Abschnitt 7 aufgefiihrten MaBnahmen konnen in den nichsten Jahren we-
sentliche Netzliicken geschlossen werden. Ein optimaler Zustand — entsprechend der
Zielsetzung, von jedem Ort zu jedem Ort umwegfrei fahren zu konnen — wird damit je-
doch noch nicht erreicht. Dafiir miissen mittelfristig weitere lange Verbindungen zwi-
schen den Zentralen Orten verwirklicht werden. In diesem Abschnitt sind alle Radwe-
gebaumaBnahmen aufgefiihrt, die in den nachsten 10 bis 15 Jahren voraussichtlich
noch nicht verwirklicht werden kénnen, aber langfristig notwendig sind. Mit der Um-
setzung aller Mafnahmen wire irgendwann das im Abschnitt 5 entwickelte Idealnetz
fiir den Alltagsradverkehr geschaffen. Einige der betreffenden BaumafBnahmen wer-
den im folgenden naher beschrieben, weil sie aus gegenwartiger Sicht wichtiger er-
scheinen als die anderen. Dies wiaren MaBnahmen, die zuerst vorgezogen werden
konnten, wenn sich in den nachsten Jahren der finanzielle Rahmen fiir den Radwege-
bau wesentlich besser darstellen sollte als zur Zeit erwartet werden kann, oder wenn
einzelne der heute als vordringlich eingestuften MaBnahmen nicht wie erwartet umge-
setzt werden konnen. Es handelt sich um

| 3 StraBen mit besonders hoher Verkehrsbelastung,

| 6 Abschnitte im nahen Umfeld Zentraler Orte und

| eine StraBe, wo sich nach Verwirklichung der ,,vordringlichen“ MaBnahmen ein
erganzender Liickenschluss aufdriangt.

Diese MaBnahmen sind in der Karte 7 in der Kategorie ,weitere wichtige Netzergan-
zungen“ zusammengefasst. Sie umfassen eine Liange von insgesamt rund 50 km, davon
rund 25 km an LandesstraBen und rund 25 km an BundesstraBen. Alle {ibrigen MaB-
nahmen sind in der Kategorie ,langfristig erforderliche Netzerginzungen“ zusammen-
gefasst und dem Planungshorizont ab 2030 zugeordnet.

StraBBen mit besonders hoher Verkehrsbelastung

Angesichts der beschrinkten Finanzmittel miissen sich auch die mittel- bis langfristi-
gen Planungen zunichst auf diejenigen StraBen konzentrieren, an denen getrennte



Radwege nicht bloB wiinschenswert und gerechtfertigt, sondern zur Gewéahrleistung
der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs notwendig sind. Die Planung neuer stad-
teverbindender Radwege an den LandstraBen sollte sich deshalb einerseits auf die
StraBen mit besonders hohem Kfz-Aufkommen konzentrieren. Hier sind Radfahrer in
besonderem MafBe gefihrdet und stellen gleichzeitig eine Behinderung fiir den Kfz-
Verkehr dar. Die betreffenden StraBen sind teilweise identisch mit den im Regionalen
Raumentwicklungsprogramm festgelegten ,iiberregionalen“ StraBenverbindungen
(Funktionsstufe II), das heiBt, den Verbindungen zwischen dem Oberzentrum Rostock
und den Mittelzentren Giistrow und Teterow.

| B 108 Laage—Teterow, 21,7 km (14,5 km wenn man die bereits in den vordringli-
chen MaBnahmen enthaltenen Teilabschnitte abzieht), 3.500 bis 3.900 Kfz, ho-
hes Lkw-Aufkommen (ca. 15%);

| L13 Schwaan—Nienhusen (—Bad Doberan), 7,5 km (6,4 km wenn man den be-
reits in den vordringlichen MaBnahmen enthaltenen Teilabschnitt Nienhusen—
Ziesendorf abzieht), 4.800 Kfz pro Tag;

| L 39 Dummerstorf—Kronskamp, 10,3 km (5,7 km wenn man die bereits in den
vordringlichen MaBnahmen enthaltenen Teilabschnitte abzieht), 6.600 Kfz,
kurze und direkte Verbindung zwischen den Zentralorten Dummerstorf und
Laage.

Zwischen Laage/Kronskamp und Dummerstorf kann die Verbindungsfunktion fiir den
Radverkehr zukiinftig an Bedeutung gewinnen, weil die Entfernung relativ gering ist,
und die LandesstraB3e eine nahezu umwegfreie Verbindung herstellt. Direkte Anlieger-
grundstiicke, die durch einen Radweg erschlossen wiirden, gibt es kaum. Wenn man
die bereits in den voranstehend aufgefithrten MaBnahmekategorien enthaltenen Stra-
Benabschnitte beriicksichtigt, wiren fiir eine durchgehende Radwegverbindung hier
jedoch nur noch vergleichsweise kurze Liicken zu schlieBen, was dafiir spricht, lang-
fristig eine solche Verbindung zu schaffen. Die Verbindung von Laage nach Teterow
wiirde dagegen noch langere Liickenschliisse umfassen. Die durchschnittliche Kfz-Be-
lastung liegt hier deutlich niedriger; der Lkw-Anteil ist jedoch so hoch, dass das Rad-
fahren auf der Fahrbahn niemandem zugemutet werden kann. Mit dem Neubau eines
Radweges wiirden mehrere kleine Ortschaften an der BundesstraBe direkt erschlossen.
An der LandesstraBe 13 zwischen Schwaan und Ziesendorf gibt es keine anliegenden
Ortschaften; deshalb ist hier — wie zwischen Dummerstorf und Laage — die Erschlie-
Bungswirkung eines strafenbegleitenden Radweges gering. Gleichwohl wird die Stre-
cke von Radfahrern genutzt, und zusammen mit dem bereits vorhandenen Radweg ab
Nienhusen wiirde eine direkte und durchgehende Verbindung von Schwaan nach Bad
Doberan hergestellt.

MaBnahmen im Umfeld Zentraler Orte

Bei der Auswahl der vordringlichen MaBnahmen im Umfeld der Zentralorte (vgl. Ab-
schnitt 7, Kategorie 2) wurden zunichst diejenigen StraBen beriicksichtigt, die von
Radfahrern nicht oder nur auf gro8en Umwegen umfahren werden konnen. Einzelne
StraBenabschnitte im ndheren Umkreis von Zentralorten, insbesondere am siidlichen
und 6stlichen Rand der Region, wurden jedoch nicht in die vordringliche Kategorie
aufgenommen. Dies betrifft die Abschnitte



| B 108 siidlich Teterow, Abzweig Glasow—Hohen Demzin, 4,8 km, 2.400 Kfz
(2.600 saisonal);

| B 110 6stlich Gnoien, Abzweig L 201 bis Finkenthal, 4,5 km, 2.000 Kfz (2.200 sai-
sonal);

| L 11 nordlich Biitzow, Abzweig Landweg Neuendorf—Langen Trechow, 3,4 km,
4.400 Kfz;

| L 23 Gnoien—Dolitz, 2,2 km, 2.400 Kfz, in Dolitz Abzweig in Richtung Laage und
Nebenstrafen nach Jordenstorf, alternativ kommt ein Ausbau der alten Bahn-
trasse in Betracht;

| L 23 Thiirkow—Levitzow, 2,1 km, 3.000 Kfz, in Levitzow Abzweig Richtung Su-
kow und norddstliches Umland von Teterow;

| L3y siidlich Krakow am See, Krakow—Bossow, 3,4 km, 2.600 Kfz.

Mit Ausnahme der L 11 liegt die Kfz-Belastung auf diesen StraBenabschnitten, z.T. we-
gen deren Randlage in der Region Rostock, deutlich niedriger als auf den meisten der
als vordringlich eingestuften Netzabschnitte. Demgegeniiber kann der bauliche Auf-
wand fiir straBenbegleitende Radwege an einigen der betreffenden Strafen aufgrund
des Verlaufes durch Waldgebiete (B 110, L 37) bzw. des bewegten Reliefs (B 108) als
vergleichsweise hoch eingeschitzt werden. Insbesondere bei den Strafen im Touris-
musschwerpunktraum (B 108, L 37) ist die Anlage straBenbegleitender Radwege den-
noch sinnvoll. Diese sollten zuniachst vom jeweiligen Zentralort bis zum néchsten Ort
gefiihrt werden, wo eine Verkniipfung mit dem nachgeordneten StraBennetz herge-
stellt werden kann.

Der aufgefiihrte Abschnitt der Landesstrale 11 wiirde die Ansiedlung Langen Tre-
chow an das Grundzentrum Biitzow anschlieBen. Nach allen weiteren Orten im nordli-
chen Biitzower Umland bestehen gute Umfahrungsmoglichkeiten im nachgeordneten
Netz, sodass dieser Abschnitt trotz seiner unmittelbaren Stadtnihe nicht den vor-
dringlichen MaBnahmen zugerechnet wird. Im Fall der L 23 konnte zumindest der Ab-
schnitt bei Gnoien durch eine Nutzung der stillgelegten Bahntrasse ersetzt werden, die
hier die gleiche Verbindungsfunktion erfiillt.

Zusatzlicher Liickenschluss

Im Verlauf der L 11 zwischen Kropelin und Abzweig Satow wiirde nach Verwirklichung
der als ,vordringlich” eingestuften MaBnahmen nur noch ein relativ kurzes Teilstiick
ohne Radweg verbleiben.

| L 11 Altenhagen Ausbau—Gerdshagen, 3,7 km, 3.200 Kfz.

Mit der SchlieBung dieser Liicke wiirde eine durchgehende Verbindung zwischen den
beiden Zentralorten geschaffen.



Kategorie , Langfristig erforderliche Netzerganzungen*

Die folgende Aufstellung umfasst alle weiteren Vorhaben, die aus regionalplanerischer
Sicht sinnvoll und aus straBenbaulicher Sicht bauwiirdig sind, aber bei realistischer
Betrachtung in den nichsten 10 bis 15 Jahren wahrscheinlich nicht verwirklicht wer-
den konnen. In der Karte 7 sind diese MaBnahmen dem Planungshorizont ,,ab 2030
zugeordnet. Es handelt sich iiberwiegend um langere Abschnitte an Bundes- und Lan-
desstraBen, wo die Fahrbahnnutzung aufgrund der hohen Kfz-Belastung nicht zumut-
bar oder unattraktiv ist. Diese Abschnitte miissen langfristig mit Radwegen ausgestat-
tet werden, wenn fiir den Radverkehr direkte Verbindungen von jedem Ort zu jedem
Ort gewahrleistet werden sollen. Soweit es innerregionale Verbindungen betrifft, kann
die Mehrzahl der moglichen Nutzer diese Abschnitte jedoch mit zumutbarem zeitli-
chen Mehraufwand umfahren, so dass sie nicht zu den kurzfristig und zwingend erfor-
derlichen MaBnahmen gezahlt werden. Schwieriger ist es bei den meisten Verbindun-
gen in die Nachbarregionen, weil hier oft neben den stark befahrenen BundesstraBen
keine gleichwertigen Verbindungen im nachgeordneten StraBennetz vorhanden sind.

Die ,langfristig erforderlichen® Vorhaben bilden eine Reserve, die bei Planungsent-
scheidungen — wenn es zum Beispiel um die vorsorgliche Freihaltung von Flachen fiir
den Wegebau geht — beriicksichtigt werden sollen. Eine Verwirklichung von Vorhaben
aus dieser Kategorie in den néachsten 10 bis 15 Jahren kiime dann in Frage, wenn zu-
kiinftig erheblich mehr Mittel fiir den Radwegebau zur Verfiigung stehen sollten. Da in
allen Bereichen des Verkehrswegebaus die finanziellen Spielrdume nicht groBer wer-
den, erscheint dies zur Zeit unwahrscheinlich. Die folgende Auflistung umfasst Bau-
maBnahmen mit einer Gesamtlange von rund 70 Kilometern, davon rund 20 km an
BundesstraBen und rund 50 km an LandesstraBen.

MaBnahmen an Bundesstraf3en:

| B 104 Miihlengeez—Sternberg, 4,8 km innerhalb der Region Rostock, 4.000 Kfz;
| B 105 Neubukow—Abzweig Lehnenhof, 1,0 km, 6.000 Kfz;

| B 105 Neubukow Richtung Wismar, 5,2 km innerhalb der Region Rostock, 5.300
Kfz;

| B 108 Hohen Demzin Richtung Waren, 7,1 km innerhalb der Region Rostock,
2.400 bis 4.300 Kfz;

| B 110 Finkenthal—Dargun, 2,3 km innerhalb der Region Rostock, 2.000 Kfz
(2.200 saisonal).

MaBnahmen an Landesstraf3en:

| L 11 Langen Trechow—Abzweig Gischow, 8,5 km, 4.400 Kfz;
| L 11 Tarnow—Priizen, 2,4 km, 2.400 Kfz;
| L 13 Hohen Sprenz—Weitendorf, 5,9 km, 3.000 Kfz;

| L 14 Abzweig Zepelin—Liissow, 4,9 km, ca. 2.000 bis 3.000 Kfz (genaue Kfz-Be-
lastung nicht bekannt), westlich von Liissow kann der vorhandene straBenparal-
lele Landweg genutzt werden);



| L17 Gutow—Lohmen, 10,2 km, 3.000 Kfz;

| L 19 Reppelin—Bad Siilze, 1,8 km innerhalb der Region Rostock, 3.000 Kfz — al-
ternativ oder erginzend sollte hier der Ausbau der parallel verlaufenden alten
Bahnstrecke gepriift werden;

| L 23 Gnoien—Thiirkow, 18,7 km (14,5 km ohne die oben in der Kategorie ,weitere
wichtige Netzergidnzungen” aufgefiihrten Abschnitte), 2.400 bis 3.000 Kfz; der
Teilabschnitt Thiirkow—Jo6rdenstorf ist hoher belastet als der Teilabschnitt Jor-
denstorf—Gnoien und wire deshalb idealerweise zuerst zu bauen; alternativ oder
erginzend sollte der Ausbau der parallel verlaufenden alten Bahnstrecke gepriift
werden;

| L 37 Bossow—Karow, 3,8 km innerhalb der Region Rostock, 2.300 Kfz.

Langfristig erforderlich wire auch der Bau eines Radweges entlang der Landesstral3e
191 von Sanitz nach Ribnitz. Vom Ortsausgang Sanitz bis zur Regionsgrenze bietet sich
jedoch die Fiihrung des Radverkehrs iiber die parallel verlaufende Erschliefungs-
straBe durch die Ansiedlung Klein Freienholz an, so dass innerhalb der Region Ros-
tock kein Radwegebau an der Landesstrafe erforderlich ist. Der noch fehlende, ca.
800 m lange Wegabschnitt zwischen dem in Sanitz bereits vorhandenen Geh- und
Radweg und dem Abzweig Klein Freienholz liegt innerhalb der Ortsdurchfahrt und
wird deshalb hier nicht aufgefiihrt.
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Ausbau und Wiederherstellung
landlicher Wege

Auswahl der WegebaumafBBnahmen

Eine umfassende Untersuchung und Bewertung des gesamten landlichen Wegenetzes
ist nicht Zweck dieses regionalen Radwegekonzeptes. Dieses Konzept beschrankt sich
auf die regional bedeutsamen Verbindungen. Lindliche Wege im Verlauf dieser Ver-
bindungen konnen als vorlaufiger Ersatz, Alternative oder Ergéanzung zu den strafen-
begleitenden Radwegen an Bundes- und Landesstrafen dienen. In jedem Fall ent-
scheiden die Gemeinden als Baulasttrager letztlich selbst, ob sie die betreffenden Vor-
haben vorrangig verfolgen wollen — oder ob ihnen andere Vorhaben aus lokaler Sicht
wichtiger sind.

Ausbau von Landwegen

Fiir den Ausbau- und Erhaltungszustand der Wege gilt, ebenso wie fiir deren lokale
Verkehrsbedeutung, dass eine umfassende Untersuchung und Bewertung im Rahmen
dieses Konzeptes weder moglich noch beabsichtigt war. Soweit die nachfolgend aufge-
zdhlten MaBnahmen Wege betreffen, die im Zuge von Meliorationsmafnahmen besei-
tigt wurden und zur Wiederherstellung vorgeschlagen werden, ist dies vermerkt. An-
sonsten werden die Ausbauvorschldge der Gemeinden ohne weitere Einordnung oder
Bewertung wiedergegeben. Der gegenwirtige Zustand reicht von unbefestigten Feld-
wegen, die fiir Radfahrer nur mit Schwierigkeiten nutzbar sind, bis zu voll ausgebau-
ten Fahrwegen, die zum Teil wegen unebener Oberflache als problematisch einge-
schitzt werden. Ein Ausbau in Asphalt- oder Betonbauweise erscheint nicht iiberall
sinnvoll und gerechtfertigt. Der jeweils angemessene Ausbaustandard muss in jedem
Einzelfall festgelegt werden.

MaBnahmen im Verlauf regionaler Verbindungen

Die nachfolgend benannten Ausbau- oder WiederherstellungsmaBnahmen sind solche,
die zur Herstellung oder Verbesserung von Verbindungen zwischen den Zentralen Or-
ten beitragen konnen. Sie sind Bestandteil des in der Karte 6 dargestellten Regional-



netzes. Uberwiegend handelt es sich aber nicht um direkte Parallelverbindungen zu
den Bundes- und LandesstraBen, fiir die eine finanzielle Beteiligung des Landes oder
des Bundes nach der sogenannten ,Ziffer-6-Regelung” (Verzicht auf straBenbegleiten-
den Radweg zu Gunsten eines parallel verlaufenden Landweges) in Frage kommen
konnten.

| Polchow—Buchholz, Ausbau (Gemeinde Polchow);

| Retschow—Liiningshagen, Ausbau (Gemeinden Retschow und Satow);

| Satow—Wokrent, Ausbau (Gemeinden Satow und Jiirgenshagen);

| Jiirgenshagen—Berendshagen, Wiederherstellung (Gemeinden Satow und Jiir-
genshagen);

| Bf. Scharstorf—Dolgen am See, Ausbau (Gemeinde Dummerstorf);
| Wozeten—Jahmen, Ausbau (Stadt Laage, Gemeinden Wardow und Prebberede);
| Neubukow—Krempin, Ausbau (Stadt Neubukow);

| Schwaan—Brobberow—Ziesendorf, Wiederherstellung (Stadt Schwaan, Gemein-
den Brobberow und Ziesendorf);

| Pohnstorf—Karnitz, Ausbau (Gemeinde Alt Siihrkow).

Weitere Vorschlige aus den Amtern und Gemeinden

Stadt Bad Doberan:

| Brodhagen—Vorder Bollhagen (z.T. Wiederherstellung)
| Vorder Bollhagen—Steffenshagen
| Walkenhagen—Neu Rethwisch

| Heiligendamm—Wittenbeck (z.T. Neuanlage)

Amt Bad Doberan Land:

| Neu Rethwisch—Walkenhagen

| Badenmiihle/Hohenfelde—Kreisstrafe 6 Ri. Glashagen (z.T. Neuanlage)
| Ivendorf—Hiitten

| Jagdweg vom Ostseebad Nienhagen zum Waldgebiet Ehbrauk

| Hundehagen—Reddelich

| Weg an den Wittenebecker Tannen zur L 12

| Nieder Steffenshagen—Diedrichshagen (ehem. Schafsdrift)

| Steffenshagen—Vorder Bollhagen

| Hinter Bollhagen—Heiligendamm (Verldngerung Hillerweg, z.T. Neuanlage)



Amt Butzow Land:

| Laase—Eickhof
| Laase—Qualitz
| Wokrent—Hohen Luckow

| Ulrikenhof—Warnkenhagen

Amt Carbak:

| Klein Bentwisch—Klein Kussewitz

| Flugplatz Purkshof—Oberhagen

| GroB Kussewitz—Volkenshagen

| Roggentin—Kessin

| Mandelshagen in Richtung Rostocker Wulfshagen
| Mandelshagen Ausbau Richtung Danschenburg

Amt Gustrow Land:

| Siemitz—Kuhs
| Rundweg Reimershager See

| Rundweg Garder See

Stadt Kiihlungsborn:

| Verbindung Ostseeradweg—Landesstral3e 12
| Feld- und Waldwege zur Kiihlung
| Kiihlungsborn Hafen—Klein Bollhagen

Amt Krakow am See:

| Seegrube—Ahrenshagen

| Serrahn—Ahrenshagen

| Serrahn—Klein Babelin

| Niegleve—Reinshagen

| Liibsee—Nienhdger Hiitte
| Dobbin—Karow



| GroB Grabow—Liidershagen (Wiederherstellung)

| Hinzenhagen Ausbau—Wilser Hiitte (Wiederherstellung)

Stadt Kropelin:

| Schmadebeck—Einhusen (Wiederherstellung)

| Einhusen—Liiningshagen (Wiederherstellung)

Stadt Laage:

| Dolgen am See—Kankel

Stadt Neubukow:

| Spriehusen—TeBmannsdorfer Briicke

Hansestadt Rostock:

| Osthafen (Neuanlage)

| Umlandverbindungen: Kessin—Niex, Warnowbriicke Niex

Amt Rostocker Heide:

| Klein Bentwisch—Klein Kussewitz

| Harmstorf—Fienstorf

| Purkshof—Jiirgeshof

| Blankenhagen—Rostocker Wulfshagen

| Willershagen—Schwarzenpfost

Gemeinde Satow:

| Gorow—Heiligenhagen (Wiederherstellung)
| GroB Nienhagen—XKlein Nienhagen (Wiederherstellung)

| Pustohl—Passee



Amt Schwaan:

| Klein Grenz—Hohen Luckow (z.T. Neuanlage)

| Brobberow—L 13 (z.T. Wiederherstellung)

| Werle—Burg Werle—Kassow

| Schwaan—Neu Wiendorf (neben der Bahn, z.T. Neuanlage)
| Zeez—GroB Viegeln—Klein Viegeln

| Schwaan—Vorbeck Heide

| Kambs—Letschow

Stadt Teterow:

| alte Bahnstrecke Teterow—Gnoien
| Teterow—Teschow

| Bukow—Thiirkow

Amt Warnow West:

| Radwegverbindung zwischen Steinbeck und Strand
| Papendorf—Niexer Briicke
| Kritzmow—Biestow

| Radweg durch den Fahrenholzer Wald
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Nutzung ehemaliger
Bahntrassen

In der Region verlaufen die ehemaligen Bahntrassen von Teterow nach Gnoien und
von Sanitz in Richtung Bad Siilze. Aufgrund der ebenen und geradlinigen Trassenfiih-
rung waren sie nach einem Ausbau fiir Radfahrer besonders attraktiv und bieten sich
damit fiir die Anlage touristischer Radwege an.

Teterow—Gnoien:

Die Gleise sind abgebaut, der ehemalige Bahndamm ist aber noch vorhanden bzw. im
Verlauf erkennbar und abschnittweise auch als Weg befahrbar. Im Abschnitt zwischen
Teterow und Thiirkow verlauft die ehemalige Bahn parallel zur B 108 und bietet sich
damit als Trasse fiir einen — ohnehin notwendigen — straBenbegleitenden Radweg an.
Der weitere Verlauf Richtung Gnoien entfernt sich von der LandstraBenverbindung
(L 23), so dass hier ein Ausbau der Bahntrasse nicht gleichzeitig die Funktion eines
straBenbegleitenden Radweges iibernehmen kann — zumindest nicht fiir die unmittel-
baren Anlieger der Landesstrae. Gleichwohl konnte auch fiir den Alltagsverkehr zwi-
schen den Orten die Nutzung einer zligig befahrbaren, autofreien Verbindung sehr at-
traktiv sein, sodass die Umnutzung der Bahnstrecke auch als Alternative zu einem
Radweg an der L 23 ernsthaft erwogen werden muss. Fiir den touristischen Verkehr
wiirde eine hochwertige Verbindung zwischen der Mecklenburgischen Schweiz und
dem Warbel-Recknitz-Gebiet sowie dem ,,Mecklenburger Parkland“ geschaffen. Die
Trasse sollte deshalb von den anliegenden Gemeinden fiir einen entsprechenden Aus-
bau gesichert werden.

Sanitz—Bad Siilze:

Die Trasse ist bereits als Weg ausgebaut und ausgewiesen, hat aber iiberwiegend
Wald- und Feldwegcharakter. Die Trasse verlauft vollstandig parallel zur L 19, er-
schlieBt die gleichen Orte und konnte daher im Prinzip die Funktion eines straenbe-
gleitenden Radweges mit ibernehmen. Fiir den Alltagsverkehr ist allerdings von
Nachteil, dass die Strecke zu groBen Teilen durch den Wald verlauft. Insofern wire sie
kein vollwertiger Ersatz fiir einen straenbegleitenden Radweg. Die Attraktivitit einer
ausgebauten Bahntrasse fiir den Freizeitverkehr wire jedoch als so hoch einzuschét-
zen, dass gewisse Einschrankungen beziiglich der Anforderungen des Alltagsverkehrs
durchaus hingenommen werden kénnten — zumal auch ein straBenbegleitender Rad-



weg hier iiberwiegend im Wald verliefe. Wie im Fall der Verbindung Teterow—Gnoien
muss deshalb auch in diesem Fall der Verzicht auf einen straBenbegleitenden Radweg
ernsthaft erwogen werden.
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