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Glossar 

Nachfolgende Begriffsdefinitionen wurden in der vorliegenden Studie verwendet. Sie 

können von den offiziellen Definitionen abweichen. 

 

Öffentlicher Personenverkehr (ÖPV) 

Öffentlicher Personenverkehr (ÖPV) ist sämtlicher Personenverkehr im Fern-, Nah- 

und Regionalverkehr auf Straße, der Schiene, dem Wasser und mittels Luftseilbahn. 

Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 

Der Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ist der Teil des ÖPV, der im Nah- und 

Regionalverkehr im Rahmen der öffentlichen Daseinsvorsorge erbracht wird.  Nach 

dieser Definition wird der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) dem ÖPNV zuge-

rechnet. 

Schienenpersonenverkehr (SPV) 

Schienenpersonenverkehr (SPV) ist der Teil des ÖPV im Fern-, Nah- und Regionalver-

kehr, der auf der Schiene und außerhalb des städtischen ÖPNV (v. a. Straßenbahn) 

erbracht wird, und zwar unabhängig von der Betriebsform (nach Eisenbahn-Bau- und 

Betriebsordnung (EBO) oder nach Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung 

(BOStrab)). 

In dieser Studie wird der Begriff vor allem in Verbindung mit Schienentrassen bzw. 

Schienenstrecken und der hierfür benötigten Schieneninfrastruktur verwendet oder 

wenn vom aktuellen SPNV-Angebot die Rede ist. 

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist der Teil des SPV, der im Nah- und Regi-

onalverkehr im Rahmen der öffentlichen Daseinsvorsorge erbracht wird.  

In dieser Studie wird der Begriff vor allem in Verbindung mit Schienenverkehrsange-

boten (z. B.  SPNV-Linien mit den Produkten S-Bahn, Regionalexpress und Regional-

bahn) verwendet, die nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) betrie-

ben werden.  
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1 Aufgabenstellung und Herangehensweise 

1.1 Ausgangssituation 

Die Region Rostock  umfasst die Gebiete der Hansestadt Rostock 

und des Landkreises Rostock und ist die wirtschaftsstärkste Region in Mecklenburg-

Vorpommern. Das derzeitige Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in 

der Region Rostock lässt sich in vier Kategorien einteilen: 

 S-Bahn Rostock im Stadtgebiet der Hansestadt Rostock (Strecke Rostock Hbf.  

Warnemünde) mit einer Grundbedienung im 15-min-Takt und einer Verdichtung 

zum 7-/8-min-Takt in der Hauptverkehrszeit 

 S-Bahn Rostock auf zwei Regionalstrecken (Rostock  Schwaan  Güstrow bzw. 

Rostock  Laage  Güstrow) mit einer Grundbedienung jeweils im 1-h-Takt (Mo  

Fr) und im 2-h-Takt (Sa, So) 

 SPNV auf den beiden Hauptstrecken in der Region (Schwerin  Rostock  

Stralsund und Rostock  Neustrelitz  Berlin) mit regionalen und überregionalen 

Verkehrsbeziehungen und einer Bedienung im 1- oder 2-h-Takt sowie hohen Rei-

segeschwindigkeiten aufgrund von Streckenausbaumaßnahmen und Auflassung 

von einzelnen Halten  

 SPNV auf weiteren Strecken, i. d. R. Nebenstrecken, in der Region mit überwie-

gend regionalen Verkehrsbeziehungen (Rostock  Bad Doberan  Wismar, Bad 

Doberan  Kühlungsborn, Rostock  Tessin, Rövershagen  Graal-Müritz, Bützow  

Güstrow  Neubrandenburg) und einer Bedienung im 1-h-Takt bei geringeren 

Reisegeschwindigkeiten aufgrund von niedrigeren Ausbaustandards (u. a. län-

gere Standzeiten in den Kreuzungsbahnhöfen) sowie die in den SPNV integrierte 

Schmalspurbahn Bad Doberan - Kühlungsborn) mit saisonal unterschiedli-

chem Fahrtenangebot 

Die ehemals zum S-Bahnnetz gehörende Bahnstrecke Rostock Hbf.  Rostock Seehafen 

wird seit einigen Jahren nicht im Personenverkehr bedient. Ebenfalls eingestellt ist der 

Personenverkehr auf der Bahnstrecke Güstrow  Krakow am See  Karow  Pritzwalk; 

hier wird aktuell nur der Abschnitt Meyenburg/Parchim  Plau außerhalb der Region 

Rostock in der Sommersaison mit Einzelfahrten im Personenverkehr bedient.  

Unter Berücksichtigung der aktuellen Verteilung der Nachfragepotenziale und der 

Verkehrsmittelwahl in der Region Rostock kann das SPNV-Angebot als angemessen 

und ausreichend betrachtet werden, wenngleich einzelne potenzialstarke Stadtteile 

der Hansestadt Rostock westlich der Warnow sowie der äußerste Süden der Region 

Rostock nur sehr schlecht durch den SPNV erschlossen sind. 
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1.2 Herausforderungen 

Die verkehrliche Überlastung des Oberzentrums Rostock und der Ferienorte an der 

Ostseeküste durch den motorisierten Individualverkehr machen es dennoch erforder-

lich, dem Schienenpersonenverkehr zukünftig eine größere Bedeutung zukommen 

zu lassen. Zudem ist absehbar, dass die Anforderungen des Klimaschutzes und der 

Energiewende in den nächsten Jahren zu einem Paradigmenwechsel in der Verkehrs-

politik führen werden, die dem SPV auch abseits der großen Verdichtungsräume ei-

nen höheren Stellenwert zukommen lässt, auch wenn sich dies in der kurz- bis mittel-

fristigen Planung für den SPV und in den dafür bereitstehenden Finanzierungsmitteln 

bislang noch nicht erkennen lässt. Die bundesweiten Erfahrungen mit dem 9-Euro-

Ticket im Sommer 20222 zeigen jedoch, dass sich bereits mit einem attraktiven Tarif-

angebot deutliche Fahrgaststeigerungen im SPV erreichen lassen. Es wurde aber 

auch deutlich, dass die bestehenden Beförderungskapazitäten im SPV sehr schnell 

überlastet sind und Angebotsausweitungen aufgrund von Beschränkungen bei der 

Schieneninfrastruktur nicht immer möglich sind und daher lange Vorlaufzeiten erfor-

dern. 

1.3 Aufgabenstellung und Ziele des Projekts 

Im Rahmen der anstehenden Neuaufstellung des Raumentwicklungsprogramms 

(REP) für die Region Rostock mit dem Zeithorizont 2035 und einer zeitlich darüber 

hinausreichenden Perspektive sollte daher die längerfristige Entwicklung des SPV-

Angebots in den Blick genommen werden. Wichtig war hierbei, dass sich die anzu-

strebende Angebotsqualität im SPV nicht vorrangig an der heute vorhandenen Infra-

struktur, den bestehenden Verwaltungs- und Zuständigkeitsgrenzen oder unterneh-

mensstrategischen Interessen orientiert.  

Die vorliegende Studie mit dem -  verfolgt 

dabei drei zentrale Ziele: 

(1) Aufzeigen einer langfristigen Entwicklungsperspektive für den SPV in der Region 

Rostock bis zum Jahr 2050, die 

 mögliche raumstrukturelle Entwicklungen der Region Rostock im Zeitraum bis 

2050 aufgreift, 

 Nachfragewirkungen einer klimapolitisch angestrebten Mobilitätswende (Ver-

meiden und Verlagern von motorisiertem Individualverkehr) berücksichtigt 

und diese zugleich auch fördert, 

 Ansatzpunkte wie die Erhöhung der Erschließungsdichte (Strecken und Zu-

gangsstellen), der zeitlichen Verfügbarkeit (Fahrtenhäufigkeit) und der Reise- 

bzw. Beförderungsgeschwindigkeit entsprechend der Leitvorstellungen des 

Regionalen Planungsverbandes zur SPV-Angebotsentwicklung (vgl. Kapitel 3) 

aufzeigt und dabei nach Möglichkeit vorliegende Vorschläge zur 
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Angebotsverbesserung aufgreift (u. a. Verlängerung der Straßenbahn 

Rostock, SPV-Verknüpfung der Ostseebäder).  

(2) Bewertung der möglichen Ansätze hinsichtlich ihres (insbesondere verkehrlichen) 

Nutzens, des damit verbundenen Aufwands (v. a. Kosten) sowie unter Abwägung 

von konkurrierenden Zielen und Zusammenführung der erfolgversprechenden 

Ansätze zu einem Zielnetz 2050  

(3) Ermittlung des voraussichtlich entstehenden Ausbaubedarfs für die Schieneninfra-

struktur und Ableiten von Empfehlungen zu Vorrang- und Vorbehaltsfestlegungen.  

Die Vorrang- und Vorbehaltsfestlegungen dienen der Flächen- und Trassensicherung 

bei der Fortschreibung des Regionalen Raumentwicklungsprogramms. Damit wer-

den zentrale Voraussetzung für eine langfristige Umsetzung des Zielnetzes, auch stu-

fenweise oder in Teilbereichen, geschaffen.  

1.4 Überblick zur Vorgehensweise (Arbeitsprogramm) 

Kein Verkehrsmodell verfügbar 

Ein Verkehrsmodell, welches die kleinräumige Verteilung der Verkehrsströme in der 

Region Rostock für den Status quo und für den weit in der Zukunft liegenden Zeitho-

rizont 2050 abbildet und aus dem sich die Potenziale für zusätzliche Schienenver-

kehrskorridore hätten ermitteln lassen, stand für die Bearbeitung der Aufgabenstel-

lung nicht zur Verfügung. Die Erstellung eines solchen Verkehrsmodells war auch 

nicht Teil der Aufgabenstellung. 

Aus diesem Grund wurde ein Ansatz gewählt, der von einer möglichen kleinräumi-

gen Entwicklung der Raumstrukturen in der Region Rostock ausgeht, um hieraus 

Rückschlüsse auf zukünftige Verkehrsströme bzw. die ÖPNV-Nachfrage, das zur De-

ckung der Nachfrage erforderliche Angebot im Schienenpersonenverkehr und die 

hierfür benötigte Infrastruktur sowie den resultierenden Bedarf zur Flächensicherung 

ziehen zu können. Der Ansatz sieht ein stufenweises Vorgehen vor (vgl. Abbildung 1). 

Stufe 1:  Abschätzung von Potenzialentwicklung und ÖPNV-Nachfrage 2050 

sowie Vorzugslösung für die Netzentwicklung (schienenverkehrsre-

levante Raumkorridore) 

Ausgehend von der Analyse des Ist-Zustands der Raumstruktur in der Region Rostock 

wurden zunächst zukünftige Trends, Entwicklungen und Prognosen zur perspektivi-

schen Entwicklung bis zu einem Zeithorizont 2050 ausgewertet. Betrachtet wurde da-

bei auch die mögliche Entwicklung der Verkehrsnachfrage und insbesondere der 

ÖPNV-Nutzung in diesem Zeitraum. Die gewonnen Erkenntnisse wurden genutzt, um 

in Stufe 1 Szenarien zur künftigen Entwicklung der Raumstrukturpotenziale und zur Ver-

kehrsmittelwahl für den Zeithorizont 2050 zu entwickeln, die jeweils auf Ebene der Ge-

meinden grob abgeschätzt wurden. So ließen sich Raumkorridore abseits des aktuell 

betriebenen Schienennetzes identifizieren und bewerten, die aufgrund ihrer möglichen 
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Potenzialentwicklung perspektivisch für ein schienengebundenes ÖPNV-Angebot in 

Betracht kommen könnten. Unter Einbeziehung des aktuell betriebenen Schienennet-

zes wurden grundsätzliche systemische Alternativen einer möglichen zukünftigen Netz-

entwicklung im Schienenverkehr in der Region Rostock diskutiert und qualitativ bewer-

tet. Unter Abwägung der Vor- und Nachteile ergab sich eine Vorzugslösung. 

Stufe 2:  Schärfung der Vorzugslösung für die Netzentwicklung (kategori-

sierte Trassenvarianten und zusätzliche Halte) 

In Stufe 2 wurden für die Raumkorridore der Stufe 1, die potenziell für ein Schienen-

verkehrsangebot in Betracht kommen, mögliche Trassenverläufe innerhalb der 

Raumkorridore identifiziert. Im Rahmen einer Nutzwertanalyse erfolgte je Raumkorri-

dor eine Bewertung von alternativen Trassenverläufe hinsichtlich des erreichbaren 

Nutzens (u. a. erschlossene Nachfragepotenziale) und des erforderlichen Aufwands 

(Infrastrukturaufwand, Kosten). Gemeinsam mit einer qualitativen Bewertung der 

Trassenverläufe (u. a. topografische Bedingungen, Umwelt) war eine Kategorisierung 

und die Auswahl einer Vorzugstrasse innerhalb der Korridore möglich. Eine ver-

gleichbare Kombination aus nutzwertanalytischem Ansatz und qualitativer Bewertung 

wurde auch gewählt, um mögliche zusätzliche Halte im bestehenden Schienennetz zu 

bewerten und zu kategorisieren. Die in Stufe 1 ermittelte Vorzugslösung für eine 

mögliche zukünftige Netzentwicklung konnte somit weiter geschärft werden. 

Stufe 3:  Zielnetz 2050, Infrastruktur und Flächenbedarf 

In Stufe 3 wurde ein Zielnetz 2050 für den Schienenpersonenverkehr in der Region 

Rostock auf Grundlage der geschärften Vorzugsalternative entwickelt. Hierbei wur-

den die Anforderungen der Leitvorstellungen aus der Leistungsbeschreibung des 

Auftraggebers berücksichtigt und in ein Angebotskonzept für Strecken bzw. SP(N)V-

Linien unter Berücksichtigung möglicher zusätzlicher Halte überführt. Aus dem Ange-

botskonzept wurde grob abschätzend der Infrastrukturbedarf abgeleitet (u. a. Anzahl 

Gleise, Begegnungsstellen, Elektrifizierung). Für diese Infrastruktur wiederum ließen 

sich Flächenbedarfe ableiten und nach Bedeutung kategorisieren.   
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Abbildung 1: Überblick zur Vorgehensweise 
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2 Untersuchungsraum und Status quo des öffentlichen Schienen-
personenverkehrs  

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums  

Der Untersuchungsraum der Studie ist in Abbildung 2 dargestellt. Er umfasst neben 

dem Region Rostock

kreis Rostock) auch das Mittelzentrum Ribnitz-Damgarten, das zwar in der benachbar-

ten Planungsregion Vorpommern liegt, aber mit seinem Nahbereich zum Einzugsge-

biet des Oberzentrums Rostock gehört. Das Mittelzentrum Ribnitz-Damgarten wurde 

deshalb so betrachtet, als würde es vollständig innerhalb der Region Rostock liegen. 

 

Abbildung 2: Untersuchungsraum 

Über den Untersuchungsraum hinausgehende, überregionale Verkehrsbeziehungen, 

z. B. in/aus Richtung Berlin, Hamburg, Schwerin oder Stralsund, wurden zwar qualita-

tiv im Hinblick auf notwendige SPNV-Angebote berücksichtigt. Es erfolgte jedoch 

keine Quantifizierung der Verkehrsnachfrage für den Zielhorizont 2050. 

2.2 Schienenstrecken, Verkehrsstationen und SPNV-Angebot im Status quo  

2.2.1 Schienenstrecken 

Im Planungsraum gibt es derzeit 16 Schienenstrecken, die nach der Eisenbahn-Bau- 

und Betriebsordnung (EBO) bzw. im Fall der Bäderbahn (Bad Doberan  Kühlungs-

born West) nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung für Schmalspurbahnen 

(ESBO) betrieben werden, einschließlich der beiden kurzen Verbindungskurven von 

der Strecke Rostock  Stralsund in Richtung Rostock Seehafen (s. Tabelle 1 und 
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Abbildung 3). Das Streckennetz im Untersuchungsraum umfasst rd. 350 Streckenkilo-

meter. Hinsichtlich der Ausstattung mit Schieneninfrastruktur liegt der Untersu-

chungsraum mit 94 Streckenkilometer je 1.000 km² etwas unter dem Bundesdurch-

schnitt (108 Streckenkilometer je 1.000 km²). Zentraler Knotenpunkt der meisten 

Schienenstrecken im Untersuchungsraum ist die Hansestadt Rostock. Daneben gibt 

es weitere Streckenverflechtungen, u. a. in den Bereichen Güstrow und Bützow. 

 

Str.-Nr. von nach Verkehrsart 

   Personen-

verkehr 

Güter-

verkehr 

1122 (Lübeck  LK-Grenze) Bützow  Teterow (  LK-Grenze  
Strasburg (Uckerm.)) 

● ● 

6322 (Stralsund  LK-Grenze)   
Ribnitz-Damgarten Ost 

Rostock Hbf. ● ● 

6325 (Neustrelitz  LK-Grenze) 
Langhagen 

Rostock Hbf.  ● ● 

6325 Rostock Hbf. Warnemünde ● ● 

6443 Riekdahl Rostock Seehafen Nord  ● 

6445 Güstrow Schwaan Süd ● ● 

6446 Bützow Rostock Hbf. ● ● 

6448 Kavelstorf Rostock Seehafen Nord  ● 

6449 Rostock Warnowbrücke West Dalwitzhof Nordkopf  ● 

6921 (Wismar  LK-Grenze)  Teschow Rostock Hbf. ● ● 

6925 Bentwisch Rostock Seehafen Süd  ● 

6926 Priemerburg Plaaz ● ● 

6929 Dalwitzhof Sanitz (b. Rostock) ● ● 

6930 Sanitz (b. Rostock) Tessin ●  

6939 Güstrow  Priemerburg Krakow a. See (  LK-Grenze  
Meyenburg  Pritzwalk) 

  

6943 Rövershagen Graal-Müritz ●  

6996 Bad Doberan Ostseebad Kühlungsborn West ●  

Ortsangaben in Klammern () befinden sich außerhalb des Planungsraums 

Tabelle 1: Schienenstrecken im Untersuchungsraum im Status quo und Verkehrsart 
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Abbildung 3: Schienenstrecken im Untersuchungsraum 

 

Abbildung 4: Schienenstrecken im Untersuchungsraum  Fokus Rostock 
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Etwa Dreiviertel (76 %) des Streckennetzes wird sowohl vom Schienenpersonen- als 

auch vom Schienengüterverkehr und etwa 14 % des Streckennetzes ausschließlich vom 

Schienenpersonenverkehr genutzt (s. Tabelle 1 und Abbildung 5). Etwa 3 % des Stre-

ckennetzes wird ausschließlich vom Schienengüterverkehr genutzt, insbesondere zur 

Anbindung des Seehafens Rostock. Lediglich die Strecke 6939 (Güstrow  Krakow a. 

See  Meyenburg - Pritzwalk) mit einem Anteil von 7 % am Streckennetz wird zurzeit 

nicht regelmäßig vom Schienenpersonen- oder Güterverkehr bedient. 

Zentraler Knotenpunkt vieler Schienenstrecken im Untersuchungsraum ist der Haupt-

bahnhof in der Hansestadt Rostock. Weitere Streckenverflechtungen bestehen u. a. in 

den Bereichen Güstrow/Laage/Lalendorf und Bützow/Schwaan (s. Abbildung 3).  

 
PV = Personenverkehr, GV = Güterverkehr 

Abbildung 5: Schienennetz im Untersuchungsraum nach Verkehrsarten 

Der Kapazität des Streckennetzes ist durch den hohen Anteil von eingleisigen Stre-

cken (75 %) eingeschränkt, wenngleich viele Strecken mit Kreuzungsbahnhöfen für 

Zugkreuzungen und -überholungen ausgestattet sind. Lediglich ein Viertel (25 %) der 

Strecken ist durchgängig zweigleisig (s. Abbildung 6).  
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Die Hauptstrecken sind in den letzten Jahren ausgebaut worden, so dass die zulässi-

gen Höchstgeschwindigkeiten hier bei 120 km/h liegen, bei den Strecken mit Schie-

nenpersonenfernverkehr (SPFV) überwiegend sogar bei 160 km/h. Auch das Neben-

streckennetz wurde ertüchtigt; hier sind die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten je-

doch mit 80 bis 120 km/h etwas geringer (s. Anhang 1). 

 
Abbildung 6: Schienennetz im Untersuchungsraum nach Ausbauzustand: Gleiszahl  

Rund 209 Streckenkilometer bzw. 60 % des Streckennetzes im Untersuchungsraum 

sind elektrifiziert; dies entspricht dem Bundesdurchschnitt (s. Abbildung 7). 
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Abbildung 7: Schienennetz im Untersuchungsraum nach Ausbauzustand: Elektrifizierung 

2.2.2 Verkehrsstationen (SPNV-Stationen) 

Der Zugang zum Schienenpersonenverkehr im Untersuchungsraum ist aktuell über 

62 regelmäßig oder als Bedarfshalt bediente Verkehrsstationen möglich. Davon lie-

gen 13 SPNV-Stationen im Stadtgebiet Rostock, 47 SPNV-Stationen im Landkreis 

Rostock und zwei SPNV-Stationen auf dem Gebiet der Stadt Ribnitz-Damgarten.  

21 ehemalige Verkehrsstationen sind aufgelassen und werden gar nicht mehr oder nur 

noch im Gelegenheitsverkehre bedient (Stand: Fahrplan 2022). Davon liegen fünf ehe-

malige Verkehrsstationen auf dem Gebiet der Hansestadt Rostock, 15 ehemalige Ver-

kehrsstationen im Landkreis Rostock und eine ehemalige Verkehrsstation im Stadtge-

biet von Ribnitz-Damgarten. Zwei dieser ehemalige Verkehrsstationen wurden verlegt. 

Eine Übersicht zu den Verkehrsstationen bieten Abbildung 8 und Anhang 2. 

Unter Zugrundelegung eines 3-km-Einzugsbereichs (s. Kapitel 7.1: Nutzwertanalyse 

zur Bewertung von zusätzlichen Halten) erschließen die 49 SPNV-Stationen im Unter-

suchungsraums (ohne Hansestadt Rostock, s. Kapitel 7.2.2) derzeit rd. 140.000 Ein-

wohner (60 %), rd. 57.000 Arbeitsplätze bzw. Beschäftigte (65 %) und mehr als 5 Mio.  

Übernachtungsgäste (72 %).  
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Abbildung 8: Verkehrsstationen im Untersuchungsraum 

2.2.3 Angebote im schienengebundenen ÖPNV im Status quo 

Straßenbahn in der Hansestadt Rostock 

Das Hauptverkehrsmittel im städtischen ÖPNV der Hansestadt Rostock ist die Stra-

ßenbahn mit einer Streckennetzlänge von 35,6 Kilometern und 141 Haltestellen; das 

Fahrtenangebot umfasst rd. 3,2 Mio. Fahrplankilometer/Jahr auf sechs Straßenbahnli-

nien.1 Bislang ist das Straßenbahnnetz auf das Stadtgebiet Rostock beschränkt.  

S-Bahn Rostock 

Das Netz der S-Bahn Rostock umfasst drei Linien: 

 Linie S 1 (Rostock Hbf.  Warnemünde) 

 Linie S 2 (Güstrow  Schwaan  Rostock Hbf.  Warnemünde) 

 Linie S 3 (Güstrow  Plaaz  Rostock Hbf.  Warnemünde) 

Die S-Bahn Rostock bedient also neben der innerstädtischen Strecke Rostock  

Warnemünde zwei Schienenstrecken im Landkreis Rostock, die über unterschiedliche 

Korridore die Städte Rostock und Güstrow untereinander und mit allen dazwischen-

liegenden Gemeinden verbinden.  

Durch Überlagerung der Linien S 1, S 2 und S 3 ergibt sich im Abschnitt Rostock Hbf. 

 Warnemünde je nach Verkehrstag und Tageszeit ein 7,5-, 15-, oder 30-min-Takt. In 

den Streckenabschnitten Rostock Hbf.  Güstrow via Schwaan bzw. Plaaz besteht je-

weils ein 60-min-Takt.  

 
1 Quelle: www.rsag-online.de, abgerufen am 06.03.2023 

http://www.rsag-online.de/
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Im Vergleich zu Städten ähnlicher Größenordnung sind weite Teile des Rostocker 

Stadtgebiets überdurchschnittlich gut durch die S-Bahn erschlossen. Dies gilt sowohl 

für die Rostocker Innenstadt einschließlich der innenstadtnahen Ortsteile (z. B. Süd-

stadt, Hansaviertel), als auch für alle westlich der Unterwarnow gelegenen Ortsteile 

bis Warnemünde. Demgegenüber sind alle östlich der Unterwarnow gelegenen Ort-

steile nicht von der S-Bahn erschlossen. Der Verkehr auf der früheren S-Bahnlinie zwi-

schen Rostock Hbf. und Rostock Seehafen wurde in 12/2012 eingestellt. Lediglich der 

Stadtteil Kassebohm ist an den übrigen SPNV angebunden (s. u.).  

 
Abbildung 9: S-Bahn-Liniennetz in der Region Rostock (Quelle: www.wikipedia.de / Creative 

Commons by-sa-3.0 de) 

Übriger Schienenpersonennahverkehr 

Auf den Hauptstrecken des Bahnnetzes im Untersuchungsraum außerhalb des Stadtge-

biets von Rostock ist das SPNV-Angebot vorrangig auf den überregionalen Verkehr 

ausgerichtet. Durch den guten Ausbaustandard auf den drei wichtigsten Hauptstrecken 

Rostock  Schwerin, Rostock  Neustrelitz und Rostock  Stralsund sind dort die Reisege-

schwindigkeiten vergleichsweise hoch und damit auch konkurrenzfähig zum MIV. Aller-

dings verkehren die schnellen SPNV-Angebote (Regional-Express-Linien) teilweise nur 

im 2-h-Takt, was im Hinblick auf die Angebotsverfügbarkeit unattraktiv ist (s. Anhang 3). 

Die drei genannten Strecken werden auch im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) be-

dient, wobei im Untersuchungsraum neben der Hansestadt Rostock nur noch die Bahn-

höfe Bützow und Ribnitz-Damgarten West SPFV-Halte sind.  

Zu den Hauptstrecken zählt auch die Bahnstrecke (Lübeck  Landkreisgrenze ) Bützow 

 Teterow (  Landkreisgrenze  Strasburg (Uckerm.)), die zwar im 1-h-Takt bedient wird, 

aufgrund des geringeren Ausbauzustands aber auch nur niedrige Reisegeschwindig-

keiten aufweist. 
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Alle Nebenstrecken im Untersuchungsraum werden überwiegend im 1-h-Takt be-

dient (Ausnahme: RB31 Bad Doberan  Kühlungsborn), so dass die Angebotsverfüg-

barkeit teilweise besser ist als auf den Hauptstrecken. Dafür werden aufgrund des 

niedrigeren Ausbauzustand keine zum MIV konkurrenzfähigen Reisegeschwindigkei-

ten erreicht, u. a. auch deshalb, weil aufgrund von planmäßigen Zugkreuzungen mit 

den Gegenzügen auf den überwiegend eingleisigen Strecken fahrplanmäßige Stand-

zeiten in den Bahnhöfen erforderlich sind. 

Die SPNV-Leistungen auf den o. g. Schienenstrecken sind durch Verkehrsverträge bis 

in die frühen 2030-er Jahre weitgehend festgeschrieben. 

Die Bahnstrecke Güstrow  Krakow a. See  Meyenburg über Krakow nach Karow und 

Pritzwalk wird seit vielen Jahren nur noch unregelmäßig im Saisonverkehr bedient. 

Der äußerste Süden des Untersuchungsraums ist daher nur sehr schlecht an den 

SPNV angebunden. 

Für die Erschließung des Stadtgebiets von Rostock hat der übrige SPNV im Vergleich 

zur S-Bahn nur eine sehr untergeordnete Bedeutung, denn neben dem Hauptbahn-

hof hat nur der Stadtteil Kassebohm einen SPNV-Halt an der Bahnstrecke Rostock - 

Stralsund. Der an der Stadtgrenze, aber noch im Stadtgebiet Rostock gelegenen Hal-

tepunkt Rostock-Torfbrücke an der Bahnstrecke (Rostock Hbf. ) Rövershagen  Graal 

 Müritz hat nur für das Seeheilbad Graal-Müritz und das Naherholungsgebiet 

Rostocker Heide eine Erschließungsfunktion, nicht jedoch für Siedlungsflächen im 

Stadtgebiet von Rostock. 

Die zum Teil entwicklungsstarken Umlandgemeinden von Rostock sind  mit Ausnah-

men von Bentwisch, Groß Schwaß, Mönchhagen, Parkentin, Papendorf und Roggen-

tin  nicht an den SPNV angebunden. 
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3 Leitvorstellungen zur SPV-Angebotsentwicklung 

3.1 Bisherige Ansätze zur Weiterentwicklung des regionalen Schienenper-

sonenverkehrs  

Aufgabenträger für den SPNV im Planungsraum ist die Verkehrsgesellschaft Mecklen-

burg-Vorpommern (VMV), der diese Funktion vom Land Mecklenburg-Vorpommern 

übertragen wurde. Der Integrierte Landesverkehrsplan für Mecklenburg-Vorpom-

mern (2018) enthält die Vorstellungen des Landes zur weiteren Angebotsentwicklung 

im SPNV. Diese sehen in den nächsten zehn Jahren im Wesentlichen eine Beibehal-

tung des heutigen Angebotes vor, das heißt in der Regel ein stündliches Fahrtenan-

gebot auf Schienenstrecken, die ausschließlich vom SPNV bedient werden, sowie ein 

2-h-Takt auf Schienenstrecken, auf denen parallel eine Schienenpersonenfernver-

kehrsangebot besteht. 

Das Hauptaugenmerk des Landes bei der Weiterentwicklung des SPNV liegt vor al-

lem auf der aufkommensstarken Achse Hamburg  Schwerin  Rostock (RE-Linie 1), 

die bezüglich der erreichbaren Reisezeiten und des Fahrtenangebots optimiert wer-

den soll. 

Darüber hinaus wurden in den vergangenen Jahren von unterschiedlichen Akteuren 

die folgenden Vorschläge zur Weiterentwicklung des Schienenpersonenverkehrs ein-

gebracht und diskutiert: 

 Verlängerung von Rostocker Straßenbahnlinien in die Umlandgemeinden 

 

regionale Eisenbahnnetz 

 Ausweitung des bestehenden regionalen S-Bahnnetzes durch Einbeziehung wei-

terer regionaler SPNV-Strecken 

 Verlängerung der Schmalspurbahn Bad Doberan  Kühlungsborn in westlicher 

Richtung bis Rerik und in östlicher Richtung bis Warnemünde (Hierzu liegt eine 

Studie der Technischen Universität Dresden im Auftrag der Mecklenburgischen 

Bäderbahn Molli GmbH vor.2) 

 Verlängerung der SPNV-Strecke Rövershagen  Graal-Müritz über Ahrenshoop 

bis Prerow (Anschluss an die zu reaktivierende Darßbahn) 

 Einrichtung einzelner neuer oder Reaktivierung stillgelegter Haltepunkte an be-

stehenden Eisenbahnstrecken, um Ortsteile und Ziele des Freizeitverkehrs besser 

zu bedienen 

Die o. g. Ansätze werden bei der Identifizierung und Bewertung von möglichen 

neuen Schienenverkehrskorridoren im Konzept S-Bahn Rostock 2050 berücksichtigt. 

 
2 Technische Universität Dresden (2021): Untersuchungen für eine Streckenerweiterung der Mecklenburgi-

est  Rerik / Bad Doberan  Warnemünde. Dresden. 
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3.2 Leitvorstellungen des AfRL Region Rostock 

Das Amt für Raumordnung und Landesplanung Region Rostock als Auftraggeber der 

vorliegenden Untersuchung hat Leitvorstellungen formuliert, die das Konzept S-Bahn 

Rostock 2050 nach Möglichkeit erfüllen sollte: 

 alle SPV-Linien: durchgängiger 1-h-Takt mit bedarfsgerechter Verdichtung zum 

30-min-Takt 

 aufkommensstarke Abschnitte im Schienenpersonenverkehrsnetz: durchgängiger 

30-min-Takt (betrifft Relationen zw. der Kernstadt Rostock und den nächstgelege-

nen Grundzentren bzw. Siedlungsschwerpunkten) 

 Einbeziehung des Mittelzentrums Ribnitz-Damgarten in das regionale SPV-Netz 

 Umsteigefreie SPV-Verbindungen in das Oberzentrum Rostock aus allen Mittel- 

und Grundzentren der Region  

 möglichst umsteigefreie Angebote zur Abwicklung des touristischen Verkehrs  

(Relationen Rostock/Warnemünde  Bad Doberan  Kühlungsborn  Rerik und 

Rostock  Fischland-Darß-Zingst) 

 attraktive Übergänge zum SPFV in Rostock Hbf. sowie zum Fährverkehr im 

Rostocker Seehafen 

 weitgehende Nutzung bestehender Infrastruktur zur besseren räumlichen Er-

schließung der Region (d. h. Reaktivierung von aufgelassenen Haltepunkten und 

Schienenstrecken) 

 Integration der Strecke Güstrow  Krakow (  Karow) in das regionale SPV-Netz 

Die o. g. Leitvorstellungen werden bei der Identifizierung und Bewertung von mögli-

chen neuen Schienenverkehrskorridoren im Konzept S-Bahn Rostock 2050 sowie bei 

der Entwicklung und Bewertung eines SPV-Zielnetzes 2050 berücksichtigt. 

3.3 Abgleich der Leitvorstellungen mit den bisherigen Ansätzen der Netz-

entwicklung  

Zur Ermittlung geeigneter Netzentwicklungsstrategien wurden die Leitvorstellungen 

zum Ausbau des regionalen Schienennetzes den bisherigen Ansätzen zur Netzent-

wicklung gegenübergestellt. (s. Tabelle 2).  

Aus dieser Betrachtung ergibt sich, dass eine Verlängerung der städtischen Straßen-

bahnlinien in die Gemeinden des Umlandes keine generelle Möglichkeit darstellt, 

den hier formulierten Leitvorstellungen zu entsprechen. Auch durch einen Ausbau 

der Rostocker Straßenbahn zu einer sogenannten Regionalstadtbahn, unabhängig 

der technischen Problematik, lassen sich die Leitvorstellungen nicht abdecken. Die 

Verlängerung der Schmalspurbahn nach Rerik und Warnemünde wird grundsätzlich 

als Möglichkeit gesehen, die Abwicklung des touristischen Verkehrs zu verbessern, 
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eine neue Bahnstrecke Graal-Müritz  Prerow ist voraussichtlich nicht machbar (s. 

auch Kapitel 5.3.2.9). 

Es zeigt sich, dass ein regionales S-Bahn-System bei systemischer Betrachtung grund-

sätzlich die Möglichkeit der Zielerreichung der Leitvorstellungen offeriert, aber teil-

weise systemisch zu ergänzen ist. 

 

 Bisherige Ansätze zur Weiterentwicklung des regionalen Schienennetzes 

Leitvorstellungen zum 

Ausbau des regionalen  
Schienennetzes 

Verlängerung 

von städtischen 
Straßenbahnli-

nien in die Ge-
meinden des 
Umlandes 

Ausbau 

Rostocker Stra-
ßenbahn zu ei-

ner sogenannten 
Regional-Stadt-
bahn 

Ausweitung des 

bestehenden re-
gionalen S-Bahn-

netzes, durch  
Einbezug weite-
rer regionaler 

Strecken 

Verlängerung 

Schmalspurbahn 
nach Rerik/ 

Warnemünde 
sowie Bahnstre-
cke Graal-Müritz 

 Ahrenshoop/ 
Prerow 

zusätzliche Halte-

punkte an beste-
henden Bahn-

strecken, um An-
bindung von 
Ortsteilen und 

Freizeitverkehr 
zu verbessern 

durchg. 1-h-Takt SPV-Li-

nien, bedarfsgerechte 
Verdichtung 

- abhängig von 

systemischer Be-
wertung/ Sys-
tementscheid 

denkbar ungeeignet - 

durchg. 30-min-Takt auf-

kommensstarker Strecken  
ungeeignet abhängig von 

systemischer Be-

wertung/ Sys-
tementscheid 

denkbar ungeeignet - 

Einbeziehung Ribnitz-D. in 

regionales SPV-Netz 
- ungeeignet denkbar ungeeignet - 

möglichst Nutzung beste-

hender Infrastruktur 
ungeeignet ungeeignet denkbar ungeeignet - 

Integration der Strecke 

Güstrow -Krakow (- Karow) 
in SPV-Netz 

ungeeignet ungeeignet denkbar ungeeignet - 

umsteigefreie Verbindun-

gen nach Rostock 
ungeeignet ungeeignet denkbar ungeeignet - 

attraktive Angebote zur 

Abwicklung des touristi-

schen Verkehrs für Relatio-
nen Warnemünde - Rerik 
sowie Rostock in Richtung 

Fischland-Darß-Zingst 

ungeeignet ungeeignet Systemergän-

zung für Bäder-

bahn 
Warnemünde - 
Rerik erforder-

lich, da Sondersi-
tuation Schmal-
spur und Dampf-

betrieb 

Verlängerung 

Schmalspurbahn 

grundsätzlich 
möglich, Mach-
barkeit Graal-

Müritz  Perow 
vsl. nicht  
gegeben 

denkbar 

attraktive Übergänge zum 

SPFV in Rostock Hbf. so-
wie zum Fährverkehr im 
Rostocker Seehafen 

theoretisch 

denkbar mit 
Streckenausbau 

abhängig von 

systemischer Be-
wertung/ Sys-
tementscheid 

denkbar ungeeignet theoretisch 

denkbar für 
Rostocker 
 Seehafen 

Tabelle 2: Gegenüberstellung der Leitvorstellungen zum SPV mit den bisherigen Ansätzen 

zur Weiterentwicklung des regionalen Schienennetzes 

 

 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 31/167 

 

4 Projektion von Raumentwicklung und ÖPNV-Nachfrage bis 2050  

4.1 Methodischer Ansatz  

Szenarien und Projektionen anstelle von Prognose 

Eine der zentralen Fragen der Aufgabenstellung, welches Schienenverkehrsangebot 

in der Region Rostock langfristig benötigt wird, wird üblicherweise mithilfe von Prog-

nosen zur zukünftigen ÖPNV-Nachfrage beantwortet. Eine seriöse Prognose erfordert 

jedoch entsprechend fundierte Prognosen zur Entwicklung der Raumstruktur, hier 

insbesondere zur Entwicklung verkehrsrelevanter Personengruppen und zur zukünfti-

gen Verteilung der Aktivitätenziele in der Region, sowie zur zukünftigen Verkehrsmit-

telwahl. Diese lagen für den relativ langen Betrachtungszeitraum von fast 30 Jahren 

bis zum Zielhorizont 2050 für den Untersuchungsraum nicht vor. Dies ist auch dem 

Umstand geschuldet, dass die zukünftige Entwicklung von zahlreichen Einflussfakto-

ren bestimmt wird, für die sich die Eintrittswahrscheinlichkeit einer bestimmten Ent-

wicklung über einen so langen Zeitraum kaum vorhersagen lässt. 

Vor diesem Hintergrund wurde ein methodischer Ansatz gewählt, bei dem zunächst 

mögliche Entwicklungstrends bei den verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen analy-

siert und in einem Entwicklungsszenario für 2050 zusammengefasst wurden. Auf dieser 

Grundlage war eine Projektion der verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen für das 

Jahr 2050 unter den Bedingungen des Entwicklungsszenarios möglich. Im Gegensatz 

zur Prognose fließen in eine Projektion nicht nur objektiv belegbare Entwicklungen mit 

hoher Eintrittswahrscheinlichkeit ein, sondern auch subjektive Einschätzungen zur mög-

lichen Entwicklung. Soweit dies möglich war, setzen die durchgeführten Projektionen 

für die verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen auf bereits vorliegende Prognosen auf. 

So ist z. B. die Projektion der Bevölkerungsentwicklung für 2050 eine Fortführung der 

Bevölkerungsprognose 2035, die für die Neuaufstellung des Raumentwicklungspro-

gramms (REP) erstellt wurde. Für die Projektion der Verkehrsmittelwahl im Jahr 2050 

wiederum wurde kein eigenes Szenario für den Untersuchungsraum entwickelt, son-

dern es wurde ein bereits vorliegendes Verkehrsszenario für Deutschland verwendet, 

um Annahmen für den Untersuchungsraum abzuleiten.  

Nachfolgend werden zentrale Aspekte des methodischen Vorgehens erläutert. 

Verkehrsrelevante Raumstrukturgrößen und Verkehrsnachfragepotenzial  

Verkehrsrelevante Raumstrukturgrößen umfassen zum einen alle Personengruppen, 

die an einem Ort bzw. in einer Gemeinde dauerhaft oder zeitweise mobil sind und 

Verkehr erzeugen; hierzu zählen Einwohner und Einwohnerinnen, Beschäftigte am 

Arbeitsort (entspricht näherungsweise den Arbeitsplätzen) sowie die Gäste bzw. Be-

sucher. Zum anderen zählen hierzu die Anziehungspunkte, deren Bedeutung regio-

nal oder überregional ist, so dass auch schienengebundene öffentliche Verkehrsmit-

tel (Regionalbahn, S-Bahn, (Überland-) Straßenbahn bzw. Stadtbahn) genutzt werden, 

um sie zu erreichen, sofern diese zur Verfügung stehen. 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 32/167 

 

In der vorliegenden Studie wurden folgende verkehrsrelevante Raumstrukturgrößen 

je Gemeinde betrachtet; die Verwendung von flächenbezogenen Dichtewerten als Po-

tenzialindikator sowohl bei den personenbezogenen Raumstrukturgrößen als auch beim 

Verkehrsnachfragepotenzial eliminiert den starken Einfluss der sehr unterschiedlichen 

Flächengröße der Gemeinden im Untersuchungsraum: 

 Bevölkerung nach räumlicher Verteilung und demografischer Entwicklung (Al-

tersgruppen) bzw. Einwohnerdichte 

 Beschäftigte am Arbeitsplatz bzw. Beschäftigtendichte 

 Gästeübernachtungen bzw. Gästeübernachtungsdichte: Gäste und Besucher halten 

sich in der Regel nicht ganzjährig, sondern nur für eine begrenzte Zeit an einem Ort auf. 

Je nach Anzahl der Gäste/Besucher und deren Aufenthaltsdauer ergeben sich unter-

n Aspekt angemessen 

zu berücksichtigen, wurden anstelle der Anzahl der Übernachtungsgäste die Anzahl 

der jährlichen Gästeübernachtungen (Anzahl Gäste/Besucher pro Jahr x durchschnittli-

cher Aufenthaltsdauer) bzw. die Gästeübernachtungsdichte als Raumstrukturkenngrö-

ßen verwendet. Darüber hinaus weist die zeitliche Verteilung der Gästeübernachtun-

gen im Untersuchungsraum  im Gegensatz zu den Raumstrukturkenngrößen Einwoh-

ner und Beschäftigte  eine ausgeprägte Saisonalität auf; bemessungsrelevant für die 

Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur ist dabei die Verkehrsnachfrage in der tou-

ristischen Hauptsaison. Die Gästeübernachtungen wurden daher zur Ermittlung der 

Gästeübernachtungsdichte und der Anteile am Gesamtverkehrspotenzial von Gemein-

den (s. u.) mit dem durchschnittlichen saisonalen Spitzentagesanteil gewichtet und so-

mit zu anderen Raumstrukturkenngrößen vergleichbar.  

 Anziehungspunkte der Daseinsvorsorge für Einwohnerinnen und Einwohner mit 

mindestens regionaler (d. h.  überlokaler) Bedeutung: 

 Einrichtungen der Grundversorgung  

 weiterführende Schulen bzw. Hochschulen 

 Krankenhäuser 

 Anziehungspunkte für Beschäftigte: 

 größere Gewerbeflächen bzw. Gewerbegebiete 

 Anziehungspunkte für Freizeit und Tourismus: 

 regional bedeutsame Freizeitziele (Zielgruppe: Bevölkerung) 

 regional bedeutsame touristische Ziele (Zielgruppe: Gäste/Besucher) 

 überregional bedeutsame touristische Ziele (Zielgruppe: Gäste/Besucher) 

Alle personenbezogenen verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen bilden zusammen das 

Verkehrsnachfragepotenzial einer Gemeinde. Die o. g. Anziehungspunkte fließen nicht 

in das Verkehrsnachfragepotenzial ein, sind jedoch bei den Nutzwertanalysen in spä-

teren Arbeitsschritten von Bedeutung. 
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Bitte beachten!  

Die Hansestadt Rostock ist Teil des Untersuchungsraums und wird bei den weiteren 

Analysen und der Entwicklung des Zielnetzes 2050 immer berücksichtigt. Eine klein-

räumige Betrachtung und Projektion der verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen in-

nerhalb der Stadtgrenzen von Rostock war jedoch nicht Teil der Aufgabenstellung 

und hätte auch eine noch kleinteiligere Raumstrukturprojektion erfordert. 

Entwicklungsszenario Raumstruktur 2050  

Die verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen wurden zunächst für den Status quo auf 

Gemeindeebene erfasst. Die Projektion der Raumstrukturgrößen für das Jahr 2050 er-

folgt auf Basis der im Entwicklungsszenario 2050 getroffenen Annahmen. 

Ein Entwicklungsszenario für die drei verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen bis 

zum Jahr 2050 verknüpft eine absehbare demografische Entwicklung mit sich ab-

zeichnenden verkehrsrelevanten Trends in der Arbeitswelt und im Tourismus. Das 

Szenario zeigt damit einen möglichen Zukunftspfad für die raumstrukturelle Entwick-

lung in der Region Rostock auf. Die wichtigsten Einflussfaktoren auf die Entwicklung 

der personenbezogenen verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen, die im Entwick-

lungsszenario 2050 berücksichtigt wurden, sind nachfolgend aufgelistet.  

Einflussfaktoren auf die Entwicklung der verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen 

im Entwicklungsszenario Raumstruktur 2050: 

 Bevölkerung: 

 natürliche Bevölkerungsentwicklung (Geburten-/Sterberate) 

 Migration 

 Beschäftigte/Arbeitsplätze: 

 Entwicklung der Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter  

 Auswirkungen der dynamischen Tourismusentwicklung nach Reisegebiet auf 

den Arbeitsmarkt 

 Entwicklung der Arbeitszeiten/Teilzeitarbeit 

 Digitalisierung der Arbeitswelt und mobiles Arbeiten, Verfügbarkeit von loka-

len Coworking Spaces (mit Auswirkungen auf die Arbeitsplatzbelegung am 

Arbeitsort und auf Pendlerverkehre) 

 Gästeübernachtungen:  

 überregionale Trends im Tourismus (Entwicklung des Deutschland-Tourismus 

und des Tourismus in Mecklenburg-Vorpommern) 

 demografische Entwicklung der typischen touristischen Zielgruppen  

 unterschiedliche Entwicklung der Reisegebiete  

 Auswirkungen auf die künftige räumliche Verteilung der Gästeübernachtungen 
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Die jeweiligen konkreten Annahmen zur Entwicklung der Einflussfaktoren im Entwick-

lungsszenario 2050 wurden aus einer Recherche zu Zukunftstrends und -prognosen 

übernommen bzw. abgeleitet; sie sind in Anhang 4, 5 und 6 beschrieben.   

Projektionen der verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen für 2050 auf Ge-

meindeebene und Verkehrsnachfragepotenzial 2050 

Ausgehend von der Raumstruktur im Status quo und unter Berücksichtigung der im 

erfolgte die Pro-

jektion der verkehrsrelevanten personenbezogenen Raumstrukturgrößen: 

 Einwohnerinnen/Einwohner bzw. Einwohnerdichte 2050 

 Beschäftigte bzw. Beschäftigtendichte 2050 

 Gästeübernachtungen bzw. Gästeübernachtungsdichte (mittlerer Spitzentag) 

Raumbezugsebene der Projektionen sind die Gemeinden im Untersuchungsraum, da 

sich nur für Gemeinden mit vertretbarem Aufwand eine konsistente Datenbasis herstel-

len ließ. Daten oder Trends, die nur für übergeordnete Bezugsebenen vorlagen (z. B. 

Landkreis, Ämter) bzw. projiziert werden konnten, wurden den Gemeinden über indivi-

duelle Verteilungsansätze anteilig zugeordnet. Eine kleinräumigere Verteilung der Pro-

jektionswerte 2050 innerhalb von Gemeinden war für die Nutzwertanalysen in Phase 2 

erforderlich und erfolgte nach gesonderte Verteilungsansätzen (s. Kapitel 6.1 bzw. 7.1). 

Die Summe der drei Raumstrukturgrößen bildet das Verkehrsnachfragepotenzial 2050. 

Für die weiter oben aufgeführten verkehrlichen Anziehungspunkte ließen sich aus 

der Analyse von zukünftigen Trends keine Annahmen zu deren Entwicklung bis 2050 

ableiten; für das Jahr 2050 wurde daher der Zustand im Status quo unterstellt.   

Verkehrsmittelwahl-  

Neben der Entwicklung des Verkehrsnachfragepotenzials hat die zukünftige Verkehrs-

mittelwahl  und damit die Potenzialausschöpfung  einen großen Einfluss auf die per-

spektivisch zu erwartende ÖPNV-Nachfrage einschließlich des Schienenpersonenver-

kehrs und den Bedarf an Angeboten im Schienenpersonenverkehr im Untersu-

chungsraum. Im Jahr 2018 lag der Anteil öffentlicher Verkehrsmittel an allen Wegen 

in der Hansestadt Rostock bei 17 % [Hansestadt Rostock 2018].3  Zwar lagen für jede 

einzelne Gemeinde im Landkreis Rostock keine Daten aus repräsentativen Verkehrs-

erhebungen vor; es ist jedoch anzunehmen, dass sich der ÖPNV-Anteil am Modal 

Split im bundesdeutschen Durchschnitt von raumstrukturell vergleichbaren Räumen 

bewegt; für die im Untersuchungsraum vertretenen RegioStaR-7-Raumtypen4 sind 

dies nur zwischen 5 bis 7 % an allen Wegen.5  

 
3 System repräsentativer Verkehrsbefragungen  SrV, Ergebnisse der Mobilitäts-befragung 2018 [online], 
https://rathaus.rostock.de/de/aemter/279238 [abgerufen am 16.03.23]. 
4 RegioStaR-7-Typen 73 (Stadtregion  Mittelstadt, städtischer Raum), 74 (Stadtregion  kleinstädtischer, 
dörflicher Raum), 76 (ländliche Region  Mittelstadt, städtischer Raum) und 77 (ländliche Region  kleinstäd-
tischer, dörflicher Raum) 
5 infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilität in Deutschland  MID 2017 / Mobilität in 
Tabellen  MiT 2017 [online], www.mobilitaet in deutschland.de [abgerufen am 23.05.22]. 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 35/167 

 

Vor allem aus Klimaschutzgründen strebt Deutschland eine Verkehrswende an. Diese 

umfasst neben der sogenannten Antriebswende (Umstellung auf klimafreundliche 

Antriebstechnologien) auch eine Mobilitätswende, deren Ziel es ist, die Verkehrsmit-

telwahl weg vom motorisierten Individualverkehr (MIV) hin zum umweltfreundlichen 

Fuß- und Radverkehr, zu geteilten Individualverkehrsmitteln sowie zum ÖPNV zu len-

ken. Diese Mobilitätswende steht jedoch erst ganz am Anfang. Bislang ist nicht ab-

sehbar, in welchem Umfang es zukünftig gelingen wird, den Anteil des ÖPNV ein-

schließlich des Schienenpersonenverkehrs bei der Verkehrsmittelwahl zu erhöhen. 

Eine deutlich stärkere ÖPNV-Nutzung scheint aus heutiger Sicht aber auch im subur-

banen und ländlichen Raum möglich, unter anderem aufgrund von innovativen be-

darfsorientierten Sammelverkehren (mit Zubringerfunktionen zum Schienenverkehr) 

oder von unkomplizierten und preislich attraktiven ÖPNV-Tarifen wie dem deutsch-

landweit gültigen 49-Euro-Ticket.  

Vor diesem Hintergrund lag es nahe, für die vorliegende Studie ein Verkehrsmittel-

wahl-Szenario mit progressiver Entwicklung der ÖPNV-Nutzung zugrunde zu legen, 

um der Region Rostock ausreichende Handlungsspielräume für den zukünftigen Aus-

bau der Schieneninfrastruktur durch eine entsprechende Flächensicherung offen zu 

halten. Als möglichen Zukunftspfad wurde daher das Verkehrsmittelwahl-Szenario 

 in Anlehnung an die im Auftrag von Agora Verkehrs-

wende, Agora Energiewende und der Stiftung Klimaneutralität erarbeitete Studie 
 6 verwendet. 

 In drei Schritten zu null Treibhausgasen bis 

2050 über ein Zwischenziel von -65 % im Jahr 2030 als Teil des EU-Green- 6  

Die Studie ermittelte die notwendigen Beiträge der Sektoren Energiewirtschaft, In-

dustrie, Gebäude, Verkehr sowie Landwirtschaft/Abfall/Landnutzung/Landnut-

zungsänderung/Forstwirtschaft, damit Deutschland bis 2050 klimaneutral werden 

kann. Für den Verkehrssektor bedeutet dies unter anderem einen starken Zuwachs 

der Personenverkehrsleistung im öffentlichen Verkehr zulasten des MIV. Die erfor-

derlichen Veränderungen bei der Verkehrsmittelwahl und die resultierenden 

ÖPNV-Anteile am Modal Split 2050 wurden quantifiziert. Je nach Raumtyp wurde 

unterstellt, dass der Anteil des öffentlichen Verkehrs (einschließlich bedarfsorien-

tierter Sammelverkehre/Ridepooling) um den Faktor 2,3 bis 3,3 höher sein müsste 

als derzeit. Die vorhandenen Verkehrsnachfragepotenziale werden in diesem Sze-

nario vom ÖPNV also deutlich besser als bisher ausgeschöpft. 

Für das in der vorliegenden Untersuchung für die Region Rostock angesetzte Ver-

kehrsmittelwahl-  wurden die Modal-Split-An-

sätze für 2050 aus der Prognos-Studie übernommen. Vereinfachend wurde dabei 

 
6 Prognos AG, Öko Institut e. V., Wuppertal Institut für Klima, Umwelt, Energie gGmbH, im Auftrag von 
Agora Energiewende, Agora Verkehrswende und Stiftung Klimaneutralität: Klimaneutrales Deutschland  In 
drei Schritten zu null Treibhausgasen bis 2050 über ein Zwischenziel von 65 % im Jahr 2030 als Teil des 
EU Green Deals. Berlin, 2021. 
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unterstellt, dass die in der Prognos-Studie ausgewiesenen raumtypbezogenen Stei-

gerungsfaktoren der Anteile des öffentlichen Verkehrs einschließlich bedarfsorien-

tierter Sammelverkehre/Ridepooling an der Personenverkehrsleistung auch für deren 

Anteile an den Personenwegen gelten (s. Kapitel 4.3). Mithilfe der raumtypspezifi-

schen Modal-Split-Werte aus dem Verkehrsmittelwahl-Szenario 

 und der eindeutigen Zuordnung jeder Gemeinde im Untersuchungsraum 

zu einem Raumtyp war es möglich, die Zahl der ÖV-Nutzenden 2050 (Personenwege) 

aus dem Verkehrsnachfragepotenzial 2050 je Gemeinde überschlägig abzuschätzen. 

Als Potenzialindikator wurde wiederum der Kennwert der ÖV-Nutzendendichte 2050 

je Gemeinde gebildet, um die unterschiedlichen Flächengrößen der Gemeinden zu 

berücksichtigen. 

4.2 Entwicklungsszenario Raumstruktur 2050 

4.2.1 Bevölkerung und relevante Einrichtungen der Daseinsvorsorge  

Status quo 2020 

Im Jahr 2020 lebten 444.539 Menschen im Untersuchungsraum, davon 218.964 

(49 %) im Landkreis Rostock, 209.755 (47 %) in der Hansestadt Rostock und 15.820 

(4 %) in der Stadt Ribnitz-Damgarten.   

Die mit Abstand höchste Bevölkerungsdichte weist die Hansestadt Rostock mit mehr 

als 1.100 Einwohnern/km² auf. Ebenfalls hohe Bevölkerungsdichten zwischen 150 

und 500 Einwohnern/km² haben die meisten Umlandgemeinden von Rostock sowie 

die größeren Städte im Landkreis Rostock und die Stadt Ribnitz-Damgarten. Mit teil-

weise deutlich weniger als 50 Einwohnern/km² finden sich die geringsten Bevölke-

rungsdichten im südlichen Landkreis Rostock (s. Abbildung 10). 

Als regionale oder überregionale Anziehungspunkte der Daseinsvorsorge wurden im 

Untersuchungsraum sechs Kliniken bzw. Krankenhäuser, 71 Standorte von weiterfüh-

renden Schulen bzw. Hochschulen sowie 133 größere Einrichtungen der Grundver-

sorgung (Supermärkte, Discounter) ermittelt. 
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Abbildung 10: Einwohnerdichte und Einrichtungen der Daseinsvorsorge  2020 

Projektion 2050 

Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der Bevölkerung 2050 und für 

Anziehungspunkte der Daseinsvorsorge sind in Anhang 4 ausführlich dargelegt. 

 Aus der Projektion der Bevölkerungsdaten ergibt sich für das Jahr 2050 eine Bevölke-

rungszahl von rd.  457.000 Einwohnern im Untersuchungsraum und damit nur ein leich-

ter Anstieg um 2,8 % gegenüber dem Jahr 2020. Leichte Zugewinne verzeichnet insbe-

sondere der Landkreis Rostock (v. a. westliche Umlandgemeinden von Rostock, Städte 

Bad Doberan, Kühlungsborn und Schwaan), aber auch die Hansestadt Rostock und die 

Stadt Ribnitz -Damgarten, was den weiteren Bedeutungszuwachs des nördlichen Unter-

suchungsraums unterstreicht (s. Tabelle 3 und Abbildung 11).  

 

Raumeinheit Einwohner 2020 Einwohner 2050 (Projektion) 

LK Rostock 218.964 (49 %) 229.000 (50 %) 

Hansestadt Rostock 209.755 (47 %) 211.000 (46 %) 

Stadt Ribnitz-Damgarten 15.820 (4 %) 17.000 (4 %) 

Untersuchungsraum 444.539 (100 %) 457.000 (100 %) 

Tabelle 3: Entwicklung der Einwohnerzahlen im Untersuchungsraum  Vergleich Status quo 

2020 und Projektion 2050 

Die Anzahl und die räumliche Verteilung der verkehrsrelevanten Anziehungspunkte 

der Daseinsvorsorge wurde vom Status quo 2020 übernommen. 
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Abbildung 11: Einwohnerdichte und Einrichtungen der Daseinsvorsorge  2050 

4.2.2 Beschäftigte, Gewerbestandorte und Pendlerverflechtungen  

Status quo 

Zum Beginn des Jahr 2020 (Stand: 31.12.2019) hatten nach Angaben der Bundesagen-

tur für Agentur 166.836 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte ihren Arbeitsplatz im 

Untersuchungsraum, davon in der Hansestadt Rostock 93.252 (55 %), im Landkreis 

Rostock 67.787 (42 %) und in der Stadt Ribnitz-Damgarten 5.797 (3 %).  Unter Berück-

sichtigung von regionalspezifischen Anteilen der sozialversicherungspflichtig Beschäf-

tigten an allen Erwerbstätigen7 waren im Untersuchungsraum 194.000 Personen er-

werbstätig, davon rd. 106.000 Personen in der Hansestadt Rostock, rd. 81.000 Perso-

nen im Landkreis Rostock und rd. 7.000 Personen in der Stadt Ribnitz-Damgarten. Dies 

ist jeweils die Summe aus sozialversicherungspflichtig Beschäftigten und nicht sozial-

versicherungspflichtigen Erwerbspersonen und wird nachfolgend sowie in den Karten-

darstellu  

Die mit Abstand höchste Beschäftigtendichte wies das Oberzentrum Rostock mit 

mehr als 550 Beschäftigten/km² auf, gefolgt von der Kreisstadt Güstrow, der zum 

Rostocker Umland zählenden Gemeinde Roggentin und den Ostseebädern Graal-

Müritz und Kühlungsborn mit jeweils mehr als 200 Beschäftigten/km². Mit mehr als 

100 Beschäftigten/km² ebenfalls noch überdurchschnittlich hohe Beschäftigtendich-

ten verzeichneten die Mittelzentren Bad Doberan und Teterow sowie die zum 

Rostocker Umland gehörenden Gemeinden Bentwisch und 

 
7 Hansestadt Rostock = 87,5 %, Landkreis Rostock = 83,2 %, Stadt Ribnitz-Damgarten = 85,4% (s. Anhang 4) 
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Elmenhorst/Lichtenhagen. Bei der Betrachtung des gesamten Untersuchungsraums 

fällt auf, dass der Verdichtungsraum Rostock mit der Ostseeküste bis Kühlungsborn 

im Westen und Ribnitz-Damgarten im Osten sowie der Siedlungsbereich Rostock  

Bützow  Güstrow  Teterow deutlich höhere Beschäftigtendichten hat als die übrigen 

Gemeinden im Untersuchungsraum (s. Abbildung 12). 

Aus der Verflechtung der Berufspendler 2019 wird erkennbar, dass diese sich relativ 

gut mit den Raumkorridoren decken, die eine höhere Beschäftigtendichte haben, 

aber auch mit den Strecken des Schienenpersonenverkehrs. Dem Oberzentrum 

Rostock kommt dabei eine herausgehobene Bedeutung zu. 

Als regionale oder überregionale Anziehungspunkte für Beschäftigte wurden 50 grö-

ßere Gewerbegebiete ermittelt. 

 

Abbildung 12: Beschäftigtendichte, größere Gewerbestandorte und Pendlerverflechtungen  

2019/2020 

Projektion 2050 

Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der Beschäftigtenzahl 2050 

und für Gewerbestandorte sind in Anhang 5 ausführlich dargelegt. 

Die Projektion der Beschäftigtenzahl für 2050 berücksichtigt, dass die Anzahl der Be-

schäftigten im Untersuchungsraum bis 2050 konstant bleibt und dass aufgrund der 

Annahmen zur dynamischen Entwicklung des Tourismus im Reisegebiet 

4.2.3) eine Umverteilung zwischen den Wirt-

schaftsbranchen und eine räumliche Umverteilung der Beschäftigten im Landkreis 

Rostock zugunsten der Gemeinden in diesem Reisegebiet die Folge ist, so dass der 

Beschäftigtenzuwachs in tourismusstarken Gemeinden im Reisegebiet 
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ausgeglichen wird durch Beschäftigtenverluste in 

den übrigen Gemeinden. Damit ändert sich die Beschäftigtenverteilung zwischen 

den Gebietskörperschaften in 2050 im Vergleich zum Status quo praktisch nicht; in-

nerhalb des Landkreises Rostock werden jedoch Verlagerungen zwischen den kreis-

angehörigen Gemeinden unterstellt (s. Tabelle 4). 

 

Raumeinheit Beschäftigte 2020 (gerundet) Beschäftigte 2050 (Projektion) 

LK Rostock 81.000 (42 %) 83.000 (42 %) 

Hansestadt Rostock 106.000 (54 %) 105.000 (54 %) 

Stadt Ribnitz-Damgarten 7.000 (4 %) 7.000 (4 %) 

Untersuchungsraum 194.000 (100 %) 195.000 (100 %) 

Summe aus sozialversicherungspflichtig Beschäftigten und nicht sozialversicherungspflichtigen Erwerbs-
personen 

Tabelle 4: Entwicklung der Beschäftigenzahlen im Untersuchungsraum  Vergleich Status 

quo 2020 und Projektion 2050 

Die Anzahl und die räumliche Verteilung der größeren Gewerbegebiete bzw. -stand-

orte als verkehrsrelevante Anziehungspunkte für Berufspendler wurde vom Status 

quo 2020 übernommen. 

 

Abbildung 13: Beschäftigtendichte und größere Gewerbestandorte  2050 

Die Wirkungen von mobilitätsrelevanten Trends in der Arbeitswelt auf das Berufs-

pendleraufkommen (z. B. mobiles Arbeiten) werden bei der Projektion 2050 der re-

sultierenden Verkehrsnachfragepotenziale (s. Kapitel 4.3) berücksichtigt. 
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4.2.3 Gästeübernachtungen und Freizeiteinrichtungen 

Status quo 

Der Untersuchungsraum gehört jeweils etwa zur Hälfte zu den Reisegebiet

das Reisegebiet , zu der auch die Hansestadt 

Rostock und die Stadt Ribnitz-Damgarten zählen, die besucherstärkere ist und in der 

Vergangenheit aufgrund der Nähe zur Ostsee durch eine sehr viel dynamischere 

Tourismusentwicklung gekennzeichnet war. 

 

Abbildung 14: Zuordnung der Städte und Gemeinden im Untersuchungsraum zu touristischen 

Reisegebieten 

Maßgebender Potenzialindikator sind die Gästeübernachtungen entsprechend der amtli-

chen Statistik8. Bezugsjahr für die Betrachtung des Tourismus ist das Vor-Corona-Jahr 

2019. Daten zu Tagesbesuchern lagen nicht vor. 

Im Jahr 2019 verzeichnete der Untersuchungsraum mit rd. 7,6 Mio. Gästeübernach-

tungen den bislang höchsten Wert. Davon entfielen rd. 5,3 Mio. Gästeübernachtun-

gen (69 %) und damit mehr als zwei Drittel auf den Landkreis Rostock (beide Reisege-

biete). Die Hansestadt Rostock mit dem Ostseebad Warnemünde verzeichnete rd. 

2,3 Mio. Gästeübernachtungen (30 %) und die Stadt Ribnitz-Damgarten rd. 36.000 

Gästeübernachtungen (< 1 %).   

 
8 Erfasst sind Beherbergungsbetriebe mit mindestens 10 Schlafgelegenheiten und Campingplätze mit min-
destens 10 Stellplätzen. 
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Innerhalb des Landkreises Rostock dominierten die zum Reisegebiet 

 zählenden Gemeinden mit rd. 4,5 Mio. Übernachtungen (86 %).  

Den größten Beitrag hierzu leisteten die Ostseebäder Kühlungsborn mit rd. 2,0 Mio. 

Gästeübernachtungen, Graal-Müritz mit rd. 0,9 Mio. Gästeübernachtungen und Rerik 

mit rd. 0,5 Mio. Gästeübernachtungen. Die Kurstadt Bad Doberan verzeichnete rd. 

70.000 Gästeübernachtungen.  

Der zum Reisegebiet Mecklenburgische Schweiz und Seenplatte" gehörende Teil 

des Landkreises Rostock verzeichnete rd. 765.000 Gästeübernachtungen. Hervorste-

chend waren hier die Gemeinde Dobbin-Linstow mit rd. 351.000 Gästeübernachtun-

gen, die Kreisstadt Güstrow mit rd. 143.000 Gästeübernachtungen und die Ge-

meinde Lohmen mit rd. 121.000 Gästeübernachtungen. 

Zur besseren Vergleichbarkeit der Übernachtungsdichte mit der Einwohner- und Be-

schäftigtendichte wurde der durchschnittliche Spitzentagesanteil an den Jahreswer-

ten (0,582% des Jahreswerts, s. Anhang 6) auf die Gemeindefläche bezogen. Analog 

zur Verteilung der Gästeübernachtungen verzeichneten die küstennahen Gemeinden 

die höchsten Übernachtungsdichten, insbesondere die Ostseebäder Kühlungsborn 

und Graal-Müritz mit jeweils deutlich mehr als 500 Übernachtungen/km² am saisona-

len Spitzentag. 

Als regionale oder überregionale Anziehungspunkte im Bereich Freizeit und Touris-

mus wurden 41 Freizeitziele und 77 touristische Ziele ermittelt. 

 

Abbildung 15: Übernachtungsdichte und regional bzw. überregional bedeutsame Anzie-

hungspunkte für Freizeit und Tourismus  2019 
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Projektion 2050 

Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der touristischen Entwicklung 

2050 und für regionale bzw. überregional bedeutsame Anziehungspunkte in Freizeit 

und Tourismus sind in Anhang 6 ausführlich dargelegt. 

Die Projektion der Gästeübernachtungen für 2050 berücksichtigt die Annahmen zur 

weiterhin dynamischen Entwicklung des Inlandstourismus, wobei angenommen wird, 

dass hiervon im Untersuchungsraum nur das Reisegebiet 

 Mecklenburgi-

sche Schweiz und Seenplatte" stagniert und langfristig sogar rückläufig sein kann (s. 

Tabelle 5). Die starke Steigerung der Übernachtungszahlen im Reisegebiet klen-

 mag überraschen, stellt jedoch bei einer genauen Betrach-

tungen der Trends und Entwicklungen und der getroffenen Annahmen (s. Anhang 6) 

kein unplausibles Szenario dar. Hierbei ist auch zu beachten, dass der Steigerung der 

Übernachtungszahlen nicht zwangsläufig ein Ausbau der Übernachtungskapazitäten 

im gleichen Umfang vorausgehen muss. Vielmehr zeigt sich bereits seit längerem in 

den Urlaubsgebieten an der deutschen Nord- und Ostseeküste der Trend, dass auch 

die Zwischen- und Nachsaisonzeiten an Bedeutung gewinnen. Wenn sich dieser 

Trend weiter verstärkt und verstetigt, führt dies zu einer gleichmäßigeren und zu-

gleich höheren Auslastung von vorhandenen Beherbergungskapazitäten. 

 

Raumeinheit Gästeübernachtungen 2019 

 

Gästeübernachtungen 2050 

(Projektion) (gerundet) 

Reisegebiet  

LK Rostock 4.514.151 (59 %) 7.925.000 (62 %) 

Hansestadt Rostock 2.288.907 (30 %) 4.018.000 (32 %) 

Stadt Ribnitz-Damgarten* 35.680 (<1 %) 63.000 (>1 %) 

Reisegebiet  

LK Rostock 764.395 (10 %) 749.000 (6 %) 

Untersuchungsraum 7.603.133 (100 %) 12.755.000 (100 %) 

* Derzeit plant die Stadt Ribnitz-Damgarten auf der Halbinsel Pütnitz ein Urlaubsresort mit einer Kapazi-
tät von bis zu 800.000 Übernachtungen/Jahr. In der Projektion der Gästeübernachtungen 2050 ist die-
ses Entwicklungsprojekt noch nicht enthalten, würde aber bei einer Realisierung eine deutliche Steige-
rung der touristischen Verkehrsnachfragepotenziale in der Stadt Ribnitz-Damgarten bedeuten.  

Tabelle 5: Entwicklung der Gästeübernachtungen  Vergleich Status quo 2020 und Projek-

tion 2050 

Die Anzahl und die räumliche Verteilung der regional und überregional bedeutsa-

men und damit verkehrsrelevanten Anziehungspunkte für Freizeit und Tourismus 

wurde vom Status quo 2020 übernommen. 

Die räumliche Verteilung der spitzentagbezogenen Übernachtungsdichte im Unter-

suchungsraum ändert sich aufgrund der angenommenen Tourismusentwicklung nur 

geringfügig. 
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Abbildung 16: Spitzentaggewichtete Übernachtungsdichte  2050 

4.3 Resultierende Verkehrsnachfragepotenziale 2050 

Die mittels Projektionen ermittelten drei Raumstrukturgrößen Einwohnerinnen/Ein-

wohner, Beschäftigte und spitzentaggewichteten Gästeübernachtungen bilden das 

spitzentagbezogene Verkehrsnachfragepotenzial 2050. Bei den Verkehrsnachfrage-

potenzialen der Beschäftigten wurde auch der verstärkte Trend zum mobilen Arbei-

ten und dessen Auswirkungen auf das Berufspendleraufkommen berücksichtigt (s. 

Kapitel 4.2.2 und Anhang 5) 

Deutlich erkennbar sind die größeren Städte in der Region sowie die räumliche Kon-

zentration der Raumentwicklung und damit der Verkehrsnachfragepotenziale im 

nördlichen Bereich des Untersuchungsraums, hier insbesondere im Verdichtungs-

raum Rostock, an der Ostseeküste sowie entlang des bestehenden Schienennetzes (s. 

Abbildung 17).  
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Abbildung 17: Räumliche Verteilung der spitzentagbezogenen Verkehrsnachfragepotenziale  2050 

4.4 Projektion der ÖPNV-Nachfrage 2050 auf Gemeindeebene 

Um Raumkorridore mit einem relevanten SPV-Nachfragepotenzial erkennen zu kön-

nen, wurde die zukünftige ÖPNV-Nachfrage im Untersuchungsraum abgeschätzt, die 

repräsentativ für die zu erwartenden SPV-Nachfrage ist. Hierzu wurden die Ansätze 

aus dem Verkehrsmittelwahl-  verwendet, die 

eine nach Raumtyp differenzierte Verkehrsmittelwahl berücksichtigt.  

Für die Abschätzung wurden die in Tabelle 6 aufgeführten ÖP(N)V-Anteile am Modal 

Split, die auch die Nutzung des Schienenpersonenverkehrs im Fern-, Regional- und 

Nahverkehr beinhalten, auf die Verkehrsnachfragepotenziale 2050 angesetzt. Berück-

sichtigt sind nur die im Untersuchungsraum vertretenen RegioStaR-7-Raumtypen. 

 

RegioStaR-7- 

Raumtyp 

72 

Stadtregion  

Regiopolen und 

Großstadt 

73 

Stadtregion  

Mittelstadt,  

städt. Raum 

74 

Stadtregion  

kleinstädtischer, 

dörflicher Raum 

76 

Ländl. Region  

Mittelstadt,  

städt. Raum 

77 

Ländl. Region  

kleinstädtischer, 

dörflicher Raum 

ÖPV-Anteil 2017* 12% 8% 7% 6% 5% 

ÖPV-Anteil 2050** 28% 26% 22% 20% 16% 

* infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilität in Deutschland  MID 2017 / Mobilität in 
Tabellen  MiT 2017 [online], www.mobilitaet in deutschland.de [abgerufen am 23.05.22] 
** Annahmen gem. Verkehrsmittelwahl-  

Tabelle 6: Raumtypspezifische ÖPV-Anteile am Modal Split im Verkehrsmittelwahl-Szenario 
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Für 2050 werden also je nach Raumtyp ÖPNV-Anteile am Modal angenommen, die 

um den Faktor 2,3 bis 3,3 über denen im Status quo (MID-Werte 2017) liegen. Die 

Potenzialausschöpfung des ÖPNV ist im Verkehrsmittelwahl-

. Im Umkehrschluss bedeutet 

dies, dass das Verkehrsnachfragepotenzial um den gleichen Faktor geringer sein 

kann, um dennoch die gleich ÖPNV-Nachfrage wie unter den aktuellen Status-quo-

Bedingungen zu erreichen.    

 

Abbildung 18: Räumliche Verteilung der ÖPNV-Nutzenden 2050 (Absolutwerte) im Verkehrs-

 

Durch die Verwendung der flächenbezogenen ÖPNV-Nutzendendichte wird der Ein-

fluss der sehr unterschiedlichen Flächengröße der Gemeinden im Untersuchungs-

raum ausgeglichen; dies erleichtert die Identifizierung von Raumkorridoren mit ei-

nem schienenverkehrsrelevanten Nachfragepotenzial. 
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Abbildung 19: Räumliche Verteilung der ÖPNV-Nutzendendichte 2050 im Verkehrsmittelsze-
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5 Raumkorridore für mögliche zusätzliche SPV-Strecken  

5.1 Methodischer Ansatz 

Raumanalyse zur Identifizierung von Raumkorridoren mit schienenverkehrs-

relevanter ÖPNV-Nachfrage (s. Kapitel 5.2) 

Ziel des letzten Arbeitsschritts in Stufe 1 war es, im Rahmen einer Raumanalyse Raum-

korridore abseits des aktuell betriebenen Schienennetzes zu identifizieren, die unter 

den Bedingungen der angenommenen Entwicklung der ÖPNV-Nachfrage im Jahr 

2050 (d. h. Entwicklungsszenario Raumstruktur 2050 und Verkehrsmittelwahl-Szena-

eine ausreichende Nachfrage für ein schienenge-

bundenes ÖPNV-Angebot erreichen und die daher für eine Erweiterung des beste-

henden Schienennetzes in Betracht kommen. Üblicherweise erfolgt eine solche Be-

wertung auf Basis von Nachfrageprognosen für Quelle-Ziel-Relationen. In diesem Fall 

stand jedoch nur eine Projektion für die im Jahr 2050 zu erwartende Zahl der ÖPNV-

Nutzenden je Gemeinde zur Verfügung, jedoch keine Quelle-Ziel-Matrix der Ver-

kehrsströme. Daher wurde ein Analysemethodik entwickelt, die auf Schwellenwerten 

der ÖPNV-Nachfrage von Gemeinden beruht, bei deren Überschreiten eine Schie-

nenverkehrsanbindung der Gemeinde aufgrund der schienenverkehrsrelevanten 

ÖPNV-Nachfrage in Betracht kommt. Da hierbei nicht auf allgemein anerkannte 

Schwellenwerte zurückgegriffen werden konnte, wurden diese aus den Status-quo-

Bedingungen abgeleitet. Für die Ermittlung solcher Schwellenwerte waren daher zu-

nächst Annahmen zu treffen. 

Annahme 1: Gemeinden in der Region Rostock, die im Status quo an den Schie-

nenpersonenverkehr angebunden sind, generieren in der Regel eine ÖPNV-Nach-

frage, die ausreicht, die SPV-Anbindung zu rechtfertigen → Ableitung von Schwel-

lenwerten einer ausreichenden ÖPNV-Nachfrage für 2020. 

Annahme 2: Die Schwellenwerte einer ausreichenden ÖPNV-Nachfrage im Status 

quo gelten auch im Jahr 2050, d. h. es wird auch zukünftig der gleiche Bewer-

tungsmaßstab angelegt → Anwendung der Schwellenwerte 2020 auf die ÖPNV-

Nachfrage 2050. 

Bei der Raumanalyse war zu gewährleisten, dass Gemeinden mit einer großen Fläche 

und entsprechend hoher ÖPNV-Nachfrage nicht gegenüber einer zusammenhängenden 

Gruppe von Gemeinden mit kleineren Flächen und jeweils geringerer ÖPNV-Nachfrage 

benachteiligt werden; die aktuelle Verwaltungsstruktur sollte also keinen Einfluss auf die 

Raumanalyse habe. Daher wurde ein Raumanalyseverfahren entwickelt, das neben 

Schwellenwerten der absoluten ÖPNV-Nachfrage auch Schwellenwerte für die ÖPNV-

Nachfragedichte zur besseren Identifizierung von Raumclustern aus mindestens zwei 

benachbarten Gemeinden mit ausreichender ÖPNV-Nachfragedichte berücksichtigt, 

auch wenn Dichtewerte noch kein Indikator für die räumliche Verteilung der Siedlungsflä-

chen innerhalb der Gemeindegrenzen sind. Darüber hinaus war die regionalplanerische 
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Leitvorstellung von umsteigefreien SPV-Verbindungen von Mittel- und Grundzentren an 

das Oberzentrum Rostock zu berücksichtigen. 

Um der Komplexität dieser siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Zusammenhänge 

gerecht zu werden, wurden für die absoluten und flächenbezogenen Schwellenwerte 

jeweils zwei Klassen von Gemeinden ermittelt, die sich hinsichtlich der Wahrscheinlich-

keit einer SPV-Anbindung im Status quo unterscheiden (s. Kapitel 5.2.1).  

Das Raumanalyseverfahren (s. Abbildung 20) beginnt daher mit der Ermittlung der 

Schwellenwerte für die ÖPNV-Nutzenden-Zahl und die ÖPNV-Nutzendendichte 2020 

jeweils für zwei Klassen, die eine Auswahl der Gemeinden ermöglichen, die diese 

Schwellenwerte in der Projektion 2050 überschreiten (Raumanalyseverfahren I). An-

schließend werden in mehreren Schritten weitere Bedingungen abgeprüft (u. a. 

Raumcluster), die erfüllt sein müssen, um die Stufe 2 dieser Studie (Bewertung von 

geeigneten SPV-Trassen) zu erreichen (Raumanalyseverfahren II). 

 

 

 
Abbildung 20: Raumanalyseverfahren zur Identifizierung von Raumkorridoren mit schienenver-

kehrsrelevanter ÖPNV-Nachfrage 

aus Raumanalyseverfahren I:

Gemeinden ohne Schienenverkehrsanbindung mit ÖPNV-Nutzendenzahl / 

ÖPNV-Nutzendichte 2050 ≥ Mindestwert 2020 – Klasse 1 und 2

ja

mind. 1 Gemeinde Klasse 1 (≥ 700 ÖPNV-Nutzende) im Cluster

mind. 2 Gemeinden Klasse 2 (≥ 300 ÖPNV-Nutzende) im Cluster

nein

nein

nein

nein

ja

ja

ja

Cluster von Gemeinden

wird in Stufe 2* 

betrachtet

zusätzliche Halte bzw. 

Verlegung von Halten 

in Stufe 2* prüfen

bestehende SPNV-Trasse im Cluster oder in enger räumlicher Nähe zum Cluster

Gemeinde ist Grundzentrum oder hat  ≥ 700 ÖPNV-Nutzende (2050)

nein ja Gemeinde 

wird in Stufe 2* 

betrachtetIdentifizierung von Gemeinde-Clustern mit ÖPNV-Nutzendichte 2050 – Klasse 1 oder 2 

Schritt 1

Schritt 2

Schritt 3

Schritt 4

Schritt 5

Summe aller ÖPNV-Nutzenden des Clusters (2050) ≥ 700

* Stufe 2 = Kategorisierung von Trassenvarianten und Reaktivierungshalten

Cluster wird nicht 

weiter betrachtet.
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Die Abschätzung der ÖPNV-Nutzendenzahl und der ÖPNV-Nutzendendichte für den 

Status quo 2020 erfolgte dabei nach der gleichen Methodik wie bei der Abschätzung 

dieser Kennwerte für das Jahr 2050 (s. Kapitel 4.1 bzw. 4.4); hier wurden jedoch die 

raumtypspezifischen ÖPV-Anteile aus der Studie MID 2017 verwendet. 

Da im Verkehrsmittelwahl-

dass der ÖPNV das für 2050 projizierte Verkehrsnachfragepotenzial deutlich besser 

ausschöpft als im Status quo, war zu erwarten, dass Gemeinden für eine Anbindung an 

den SPV in Betracht kommen, die derzeit noch unterhalb der Schwellenwerte liegen. 

Systemische Bewertung der identifizierten Raumkorridore (s. Kapitel 5.3) 

Im Rahmen der systemischen Bewertung erfolgte zunächst eine Abgrenzung und Ein-

ordnung der denkbaren technologischen Systeme und ihrer wesentlichen Merkmale. 

Anschließend wurden die möglichen Raumkorridore mit Relevanz für ein perspektivi-

sches Schienenverkehrsangebot (Ergebnis der Raumanalyse) diesbezüglich bewertet. 

Vor- und Nachteile der technologischen Systeme wurden jeweils abgewogen und je 

nach Korridor eine Empfehlung für ein technologisches System ausgesprochen. 

Auswahl möglicher Raumkorridore für eine zukünftige SPV-Bedienung (s. Ka-

pitel 5.4) 

Zur Auswahl von möglichen Raumkorridoren für eine zukünftige SPV-Bedienung wur-

den die Ergebnisse der Raumanalyse und der systemischen Bewertung zusammen-

geführt, um Raumkorridore auszuschließen, die sich für eine perspektivische Erschlie-

ßung im Schienenpersonenverkehr nicht eignen. 

5.2 Identifizierung möglicher Raumkorridore mit relevantem SPV-Nachfra-

gepotenzial 

5.2.1 Schwellenwerte (Gemeinden) für ein relevantes ÖPNV-Nachfragepotenzial  

Schwellenwerte der ÖPNV-Nutzendenzahl  

Von den insgesamt 114 Städten und Gemeinden im Untersuchungsraum haben 33 

Städte und Gemeinden mindestens einen SPV-Zugang (Verkehrshalt) in ihrem Ge-

meindegebiet (s. Tabelle 7). Diese Gemeinden weisen meist eine höhere Zahl an ge-

schätzten ÖPNV-Nutzenden/Tag in 2020 auf. Diese Korrelation wurde zur Ermittlung 

der Grenzwerte herangezogen. 80% der Gemeinden mit einem SPV-Anschluss haben 

geschätzte 300 ÖPNV-Nutzende/Tag oder mehr. Gemeinden ab 700 ÖPNV-Nutzen-

den/Tag haben immer einen SPV-Anschluss (s. Tabelle 7).  

Aus der Auswertung ergeben sich folgende Schwellenwerte der ÖPNV-Nutzendenzahl: 

 Schwellenwert  Klasse 1 = 700 ÖPNV-Nutzende/Tag 

 Schwellenwert  Klasse 2 = 300 ÖPNV-Nutzende/Tag 
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ÖPNV- 

Nutzenden-

zahl 2020 

Anzahl 

Gemein-

den 

davon mit  

SPV-Anbin-

dung in 2020 

Klasse 

 

< 50 47 3 6 %  

≥ 50 26 5 19 %  

≥ 100 20 6 30 %  

≥ 300 12 10 83 % 2 

≥ 700 9 9 100 % 1 

Tabelle 7: Zusammenhang zwischen ÖPNV-Nutzendenzahl und SPV-Anbindung von Ge-

meinden in 2020 

Schwellenwerte der ÖPNV-Nutzendendichte  

Auch hier gilt, dass mit zunehmender ÖPNV-Nutzendendichte in 2020 auch die 

Wahrscheinlichkeit steigt, dass die Gemeinden eine SPV-Anbindung haben. Ab einer 

Dichte von sechs ÖPNV-Nutzenden/km² haben bereits zwei Drittel der Gemeinden 

einen SPV-Anschluss, ab einer Dichte von zwölf ÖPNV-Nutzenden/Tag haben drei 

Viertel der Gemeinden einen SPV-Anschluss (s. Tabelle 7). 

 

ÖPNV- 

Nutzenden-

dichte 2020 

Anzahl 

Gemein-

den 

davon mit  

SPV-Anbin-

dung in 2020 

Klasse 

 

     

< 3 64 5 8 %  

≥ 3 16 4 25 %  

≥ 6 15 10 67 % 2 

≥ 12 19 14 74 % 1 

Tabelle 8: Zusammenhang zwischen ÖPNV-Nutzendendichte und SPV-Anbindung von Ge-

meinden in 2020 

Aus der Auswertung lassen sich folgende Schwellenwerte der ÖPNV-Nutzenden-

dichte ableiten: 

 Schwellenwert  Klasse 1 = 6 ÖPNV-Nutzende/km² 

 Schwellenwert  Klasse 2 = 12 ÖPNV-Nutzende/km² 

5.2.2 Gemeinden ohne SPV-Anbindung mit relevantem ÖPNV-Nachfrage-

potenzial 2050  

Von 81 Gemeinden im Untersuchungsraum ohne SPV-Anbindung überschreiten 

36 Gemeinden mindestens einen der in Kapitel 5.2.1 genannten Schwellenwerte auf-

grund eines relevanten ÖPNV-Nachfragepotenzials in 2050 (s. Tabelle 9 ). Hierbei 

wurden auch Raumcluster aus benachbarten Gemeinden identifiziert (Abbildung 21). 
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Gemeinde ÖPNV-Nutzende 

2050 

Klasse ÖPNV-Nutzenden-

dichte 2050 

Klasse 

Admannshagen-Bargeshagen 925 1 59,3 1 

Börgerende-Rethwisch 1.101 1 72,6 1 

Elmenhorst/Lichtenhagen 1.362 1 111,7 1 

Lambrechtshagen 988 1 71,7 1 

Nienhagen 938 1 161,7 1 

Rerik 1.297 1 38,5 1 

Satow 1.657 1 13,8 1 

Krakow am See 729 1 8,4 2 

Bröbberow 550 2 38,4 1 

Gnoien 558 2 13,6 1 

Poppendorf 308 2 22,1 1 

Stäbelow 514 2 34,1 1 

Wittenbeck 333 2 34,0 1 

Ziesendorf 382 2 14,4 1 

Lohmen 304 2 8,7 2 

Dobbin-Linstow 429 2 6,6 2 

Gülzow-Prüzen 342 2 5,9  

Wardow 333 2 4,8  

Hohenfelde 271  28,4 1 

Am Salzhaff 278  18,1 1 

Retschow 243  12,9 1 

Steffenshagen 149  15,9 1 

Steinhagen 149  14,7 1 

Thulendorf 179  16,7 1 

Bastorf 274  11,5 2 

Blankenhagen 275  10,8 2 

Cammin 193  6,0 2 

Gutow 171  7,3 2 

Jördenstorf 170  6,2 2 

Kassow 87  6,0 2 

Mühl Rosin 194  7,9 2 

Rühn 112  7,8 2 

Rukieten 90  7,4 2 

Sarmstorf 92  8,4 2 

Wiendorf 188  10,7 2 

Zarnewanz 103  6,7 2 

Tabelle 9: Gemeinden ohne SPV-Anbindung mit relevantem ÖPNV-Nachfragepotenzial 2050 
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Abbildung 21: Gemeinden ohne SPV-Anbindung mit relevantem ÖPNV-Nachfragepotenzial 

2050 und Identifizierung von Gemeindeclustern 

Die oben genannten 36 Gemeinden bzw. Gemeindecluster wurden im Raumanalyse-

verfahren II (s. Kapitel 5.1) schrittweise bewertet. 

Schritt 1: Gemeinden  

 Bedingung:  

Die PNV-Nutzende (2050): 

 Die Bedingung erfüllen folgende Gemeinden: 

 Stadt Gnoien 

 Satow 

Schritt 2: Gemeindecluster 

 Bedingung bei ÖPNV-Nutzenden 2050:  

PNV-Nutzende) eingestuft. 

 Die Bedingung erfüllen folgende Gemeindecluster: 

 Admannshagen-Bargeshagen / Börgerende-Rethwisch / Elmenhorst/Lichten-

hagen / Lambrechtshagen / Nienhagen: Alle Gemeinden erfüllen die Bedin-

gung. 

 Am Salzhaff / Bastorf / Rerik: Die Gemeinde Rerik erfüllt die Bedingung. 
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 Bröbberow / Hohenfelde / Retschow / (Satow) / Stäbelow / Ziesendorf: Das 

Cluster erfüllt die Bedingungen im Zusammenspiel mit dem Grundzentrum 

Satow, das bereits in Schritt 1 berücksichtigt wurde. 

 Dobbin-Linstow / Krakow am See / Mühl Rosin: Die Stadt Krakow am See er-

füllt die Bedingung. 

Schritt 3: Gemeindecluster 

 Bedingung bei ÖPNV-Nutzenden 2050:  

PNV-Nutzende) ein-

gestuft. 

 Die Bedingung erfüllen folgende Gemeinden: 

 Gülzow-Prüzen / Gutow / Lohmen: Die Gemeinden Gülzow-Prüzen und Loh-

men erfüllen die Bedingung. 

Schritt 4: Gemeindecluster 

 Bedingung bei ÖPNV-Nutzenden 2050:  

Die Summe aller ÖPNV-Nutzenden im Cluster ist  ÖPNV-Nutzende. 

 Die Bedingung erfüllt keines der noch verbleibenden Gemeindecluster: 

 Blankenhagen/Poppendorf: 584 ÖPNV-Nutzende in 2050 

 Cammin / Wardow: 426 ÖPNV-Nutzende in 2050 

 Kassow / Rukieten / Wiendorf: 365 ÖPNV-Nutzende in 2050 

 Steinhagen / Rühn: 261 ÖPNV-Nutzende in 2050 

 Steffenshagen / Wittenbeck: 482 ÖPNV-Nutzende in 2050 

Schritt 5: Gemeindecluster 

 Bedingung bei ÖPNV-Nutzenden 2050:  

Eine bestehende SPV-Trasse liegt im Cluster oder in enger räumlicher Nähe zum 

Cluster → zusätzlicher Halte bzw. Verlegung von Halten in Stufe 2 prüfen. 

 Die Bedingung erfüllen folgende Gemeindecluster: 

 Kassow / Rukieten / Wiendorf: Bahnstrecke Rostock  Schwerin/Güstrow 

 Steinhagen / Rühn: Bahnstrecke Rostock  Schwerin 

 Steffenshagen / Wittenbeck: Bahnstrecke Kühlungsborn  Bad Doberan 

Die Gemeinden Jördenstorf, Sarmstorf, Thulendorf und Zarnewanz könnten keinem 

Cluster zugeordnet werden und erfüllen keine der genannten Bedingungen. Sie wer-

den daher nicht weiter betrachtet. 
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Abbildung 22: Ergebnis des Raumanalyseverfahrens II 

5.2.3 Raumkorridore nach dem Raumanalyseverfahren für die systemische 

Bewertung 

Im Ergebnis des Raumanalyseverfahrens ergaben sich die Raumkorridore gemäß Ta-

belle 10 für eine systemische Bewertung (s. Kapitel 5.3): 

 

Raumkorridor Gemeinden mit relevantem SPV-Potenzial 

Rostock  Tessin  Gnoien  Stadt Gnoien 

Teterow  Gnoien  Stadt Gnoien 

Güstrow  Krakow am See  Karow  Dobbin-Linstow 

 Krakow am See 

 Mühl Rosin 

Gülzow-Prüzen  Lohmen  Gülzow-Prüzen 

 Gutow 

 Lohmen 

Rostock  Satow  

 

 Bröbberow 

 Hohenfelde 

 Retschow 

 Satow 

 Stäbelow 

 Ziesendorf 

 

© PTV, Here, OpenStreetMap contributors

<

Aufnahme in Stufe 2 im 1. Schritt

Aufnahme in Stufe 2 im 2. Schritt

Aufnahme in Stufe 2 im 3. Schritt

Aufnahme in Stufe 2 im 4. Schritt

Aufnahme in Stufe 2 im 5. Schritt

<
1

2

3

4
5

1 - Börgerende-Rethwisch
2 Nienhagen
3 - Elmenhorst/Lichtenhagen
4 - Admannshagen-Bargeshagen
5 - Lambrechtshagen
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Raumkorridor Gemeinden mit relevantem SPV-Potenzial 

Nienhagen  Sievershagen  Lambrechtshagen 

 

 Admannshagen-Bargeshagen 

 Börgerende-Rethwisch 

 Elmenhorst/Lichtenhagen 

 Lambrechtshagen 

 Nienhagen 

Rerik  Kühlungsborn  Bad Doberan  

Warnemünde 

 Am Salzhaff 

 Bastorf 

 Rerik 

 Admannshagen-Bargeshagen 

 Börgerende-Rethwisch 

 Elmenhorst/Lichtenhagen 

 Lambrechtshagen 

 Nienhagen 

Tabelle 10: Raumkorridore im Ergebnis des Raumanalyseverfahrens 

Zusätzlich wird noch der Korridor Graal-Müritz/Ribnitz-Damgarten  Fischland-Darß  

Prerow betrachtet. Dieser liegt zwar außerhalb des Untersuchungsraum, hat aber auf-

grund seiner Bedeutung für die touristische Mobilität und der Anknüpfungspunkte 

Ribnitz-Damgarten oder Graal-Müritz auch für den Untersuchungsraum einen beson-

deren Stellenwert. 

5.3 Systemische Bewertung der betrachteten Raumkorridore 

Das Ziel der systemischen Bewertung ist die Vorauswahl geeigneter Verkehrssysteme 

des schienengebundenen Personenverkehrs für die weiteren Untersuchungsschritte. 

Dies erfolgt unter Berücksichtigung der maßgeblichen Parameter der Raumkorridore 

und der jeweiligen Spezifika der Verkehrssysteme (z. B. Eisen- und Straßenbahn). 

5.3.1 Abgrenzung und Einordnung der technologischen Systeme 

Begriffsdefinitionen 

 Straßenbahn: Schienengebundenes System zur städtischen Erschließung mit 

dichten Haltepunktabständen und oft höheren Reisegeschwindigkeiten als der 

Stadtbus oder der MIV. Führung oft im Straßenraum mit dem übrigen Verkehr, 

ausgelegt als so genannte Stadtbahn häufig auch getrennt vom Straßenraum auf 

besonderem oder unabhängigem Bahnkörper. 

 S-Bahn (Stadtschnellbahn): schnelleres System als Straßenbahn mit i. d. R. dich-

ten Takten (oft ca. 10-/20-min-Takt) und relativ kurzen Halteabständen insbeson-

dere zur städtischen Erschließung und stadtnahen Umlandanbindung, oft eigene 

Gleise 

 Regional-S-Bahn: System zur schnellen Anbindung der Region an den städti-

schen Raum mit i. d. R. weniger dichten Takten (ca. 30-/60-min-Takt) und weniger 
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dichtem Haltemuster im stadtnahen Umland im Vergleich zum System S-Bahn,  

i. d. R. keine eigenen Gleise 

 RB (Regionalbahn): System zur Erschließung auch stadtferner Räume / Regionen 

und Verbindung dieser mit dem Stadtgebiet, i. d. R. dichtes Haltemuster, selten 

überregional verkehrend (Abgrenzung zum RE)  

 RE (Regional-Express): System zur schnellen Verbindung des Umlandes mit Städ-

ten sowie Städten bzw. Regionen untereinander, Haltemuster gegenüber der Re-

gionalbahn i. d. R. geringer, um möglichst hohe Reisegeschwindigkeit zu erzielen 

 Regional-Stadtbahn: Mischsystem aus Straßen- bzw. Stadtbahn einerseits und Re-

gionalbahn andererseits, erfüllt sowohl die Aufgaben der städtischen Erschlie-

ßung als auch die Anbindung stadtferner Räume, besondere Anforderungen an 

Fahrzeuge und Infrastruktur (Regelungen von EBO und BOStrab zu beachten) 

Heutige Situation 

Im Hinblick auf die systemische Bewertung der Entwicklungsmöglichkeiten des Schie-

nenverkehrs in der Region Rostock ist hervorzuheben, dass im heutigen Netz die S-

Bahn-Linien 2 und 3 (Rostock  Güstrow über Schwaan bzw. über Laage) prinzipiell 

eher im Sinne einer Regional-S-Bahn verkehren. Beide Linien verkehren im 1-h-Takt 

und binden das Mittelzentrum Güstrow an die Hansestadt Rostock im Mischverkehr 

mit anderen Bahnsystemen an. Auch der Fahrzeugeinsatz entspricht nicht dem einer 

klassischen S-Bahn, stattdessen kommen Regionalbahnfahrzeuge zum Einsatz, die 

weniger Türen und dafür mehr Sitzplätze aufweisen als klassische S-Bahn-Fahrzeuge. 

Taktverdichtungen im Sinne einer klassischen S-Bahn gibt es lediglich zwischen 

Rostock Hbf. und Warnemünde. 

Generell entspricht die Struktur des Untersuchungsraums somit nicht den klassischen 

S-Bahn-Einsatzgebieten, da die Einwohnerdichte in der Region relativ gering ist und 

daher die Bedienungshäufigkeit auf den Außenästen ebenfalls. 

Um die möglichen EBO-Bahnsysteme S-Bahn, Regional-S-Bahn und Regionalbahn für 

die Korridorbewertung im Zielnetz 2050 hinsichtlich des Elektrifizierungsbedarfes ge-

geneinander abgrenzen zu können, wird die folgende Definition genutzt. 

Linienbezeichnungen im be-

stehenden System 

Mögliche  

Linienbezeichnungen  

im Zielhorizont 2050 

Traktion im Zielnetz 2050 

S-Bahn  S-Bahn oder Regional-S-Bahn Streckenelektrifizierung oder 

Hybridsystem vorausgesetzt 

RB (Regionalbahn) RB (Regionalbahn)  keine Streckenelektrifizierung 

benötigt, aber Einsatz lokal 

emissionsfreier Fahrzeuge 

Tabelle 11: Definition Bahnsysteme und Traktion im Zielnetz 
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5.3.2 Korridorbewertung  

Bei der Korridorbewertung werden die zuvor ermittelten Raumkorridore hinsichtlich 

der Eignung für die Erschließung mit den Verkehrssystemen Regionalbahn, S-Bahn 

und Straßenbahn bewertet. Das System Straßenbahn wurde nur dort betrachtet, wo 

dies aufgrund der räumlichen Nähe zum Straßenbahnnetz Rostock sinnvoll erschien.  

5.3.2.1 Korridor: Rostock  Tessin  Gnoien 

Eine Bahnstrecke ist nur bis Tessin vorhanden, die Streckenhöchstgeschwindigkeit 

beträgt aktuell 80 km/h. Das Ziel einer umsteigefreien Verbindung von Gnoien wird 

heute lediglich in Einzelfällen über den Bus gewährleistet (Linie 304 entlang B110 

über Sanitz).  

Eine Regionalbahn-Anbindung erfordert einen Streckenneubau (ca. 19 km) zwischen 

Tessin und Gnoien, gleichzeitig ist die Strecke Rostock  Tessin zu beschleunigen 

(mindestens 120 km/h), um Reisezeitvorteile gegenüber dem Straßenverkehr zu er-

zielen.  

Eine S-Bahn- oder Regional-Bahn-Anbindung erfordert neben dem Streckenneunbau 

die Umstellung der heutigen Regionalbahnlinie 11 auf elektrische Traktion oder Hyb-

ridantrieb. Bei einer zukünftigen Linienkonzeption wäre auch die Durchbindung einer 

aus Warnemünde kommenden und heute in Rostock Hbf. endenden S-Bahn-Linie 

denkbar. 

Das System Straßenbahn ist zur Anbindung von Gnoien nicht geeignet, da die Dis-

tanz zum bestehenden Straßenbahnnetz Rostock zu lang ist. Auch unter Idealbedin-

gungen würden die Reisezeiten bei fahrzeug- und systembedingt relativ niedrigen 

Reisegeschwindigkeiten sehr lang werden. 

Für den Korridor wird empfohlen zunächst die Bestandstrecke auf eine Zielgeschwin-

digkeit von 120 km/h systemabhängig evtl. mit Streckenelektrifizierung auszubauen 

und zunächst einen regelmäßigen Busverkehr zwischen Gnoien und Tessin (dort Um-

stieg) als Vorlaufbetrieb einer späteren Bahnverbindung zu planen. Die Ausbauop-

tion bis Gnoien sollte gesichert werden, damit eine durchgehende Bahnverbindung 

erreicht werden kann. 

5.3.2.2 Korridor: Teterow  Gnoien 

Die Trasse einer ehemaligen Bahnstrecke ist noch vorhanden und gemäß Hinweis 

des AfRL noch für Bahnzwecke gewidmet. Die Gleise der ehemaligen Strecke sind 

jedoch inzwischen abgebaut, zudem ist die Trasse im Bereich Teterow teilweise über-

baut. Aufgrund besserer Erschließungsoptionen wäre gegenüber der alten Lage eine 

Neutrassierung zu erwägen.  

Der Korridor war zunächst für eine weitere Betrachtung vorgesehen worden. Aus-

schlaggebend hierfür waren vor allem die Potenziale im Grundzentrum Gnoien und 

im Mittelzentrum Teterow. Bei beiden Städten ist aber davon auszugehen, dass die 
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Verkehrsnachfrage überwiegend auf Rostock (für Teterow zum Teil auch auf Güstrow) 

ausgerichtet ist, während die Verkehrsnachfrage zwischen den beiden Städten als 

eher gering einzuschätzen ist. Für die angestrebte SPV-Anbindung des Grundzent-

rums Gnoien an Rostock bietet sich die ebenfalls betrachtete Verlängerung der 

SPNV-Strecke Rostock  Tessin bis Gnoien sinnvoller an (s. o.).  

Gegen eine Nutzung des Korridors für eine neue bzw. in Teilen reaktivierte Schienen-

verbindung spricht auch die schwierige Einbindung der Strecke in ein effizient gestal-

tetes SPV-Liniennetz (Zielnetz 2050). Das Mittelzentrum Teterow verfügt bereits über 

einen SPNV-Anschluss, Rostock ist aktuell jedoch nur mit Umstieg in Güstrow erreich-

bar. Eine Anpassung im Liniennetz (z. B. Durchbindung eines Teils der Fahrten auf 

der RE-Linie 4 in/aus Richtung Neubrandenburg über eine neue Verbindungsstrecke 

bei Lalendorf in/aus Richtung Rostock Hbf.) würde jedoch umsteigefreie Direktver-

bindungen zwischen Teterow und Rostock ermöglichen.  

5.3.2.3 Korridor: Güstrow  Krakow  Karow 

Die Bahnstrecke ist vorhanden und in einem relativ guten Zustand. Es handelt sich 

um eine eingleisige Nebenbahn mit Kreuzungsbahnhöfen. Nachdem die Strecke zeit-

weise stillgelegt war, erfolgte eine Wiederaufnahme des SPNV mit wenigen Zugpaa-

ren während des Sommerhalbjahres in 2020.  

Die Einrichtung einer Regionalbahnverbindung zwischen Güstrow und Karow (ggf. 

weiter über Meyenburg bis Pritzwalk) wäre auf der Bestandstrecke nach einer Reakti-

vierung für den regelmäßigen SPNV möglich. Die heute mit etwa 60  80 km/h 

Höchstgeschwindigkeit befahrene Strecke ist zu beschleunigen (mindestens 

100 km/h), um Reisezeitvorteile gegenüber dem Straßenverkehr zu erzielen. Verein-

zelt können hierfür neben dem Anpassungsbedarf bei den Einschaltkontakten der 

Bahnübergänge Trassierungsanpassungen voraussichtlich geringeren Umfangs er-

forderlich sein. 

Sofern die Strecke darüber hinaus elektrifiziert wird, ist auch eine Verlängerung der 

heutigen S-Bahn-Linie 2 denkbar. Dadurch könnten der Umstieg in Güstrow und der 

Kapazitätsbedarf zum Wenden einer in Güstrow nicht durchgebundenen neuen RB-

Linie vermieden werden.  

Das System Straßenbahn ist zur Anbindung auf diesem Korridor nicht geeignet, da 

die Distanz zum bestehenden Straßenbahnnetz Rostock ebenfalls zu lang ist.  

5.3.2.4 Korridor: Gülzow-Prüzen  Lohmen 

Im Korridor Gülzow-Prüzen  Lohmen ist keine Bahnstrecke vorhanden. Somit wäre 

eine neue Bahnstrecke (ca. 18  19 km) zu bauen, die an die Strecke Güstrow  

Bützow anzuschließen wäre. Dies würde eine Anbindung des Korridors in Richtung 

Rostock grundsätzlich ermöglichen.  
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Der Korridor könnte theoretisch durch einen RB-Pendel z. B. bis Lohmen bedient 

werden oder in ähnlicher Weise wie der Korridor Güstrow  Krakow  Karow mittels 

einer S-Bahn-Linie. Diese könnte als Verlängerung der heutigen S-Bahn-Linie 3 ge-

plant werden.  

Der technische Aufwand ist jedoch voraussichtlich hoch, da der Streckenanschluss 

eine Querung des Bützow-Güstrow-Kanals sowie der Nebel mit entsprechenden Brü-

ckenbauwerken erfordert. 

Problematisch ist ebenso zu sehen, dass die Siedlungsstruktur im Korridor äußerst 

dispers ist. Dadurch ist bei einer Linienerschließung eine adäquate Trassenfindung 

grundsätzlich schwierig, da nicht die gesamte Fläche erreicht werden kann. Hinzu 

kommt, dass diverse im Korridor befindliche Seen eine Trassenfindung noch zusätz-

lich erschweren. Eine potenzielle Weiterführung über Dobbertin und Goldberg bis 

Lübz ist aufgrund der vorhandenen Bebauung stark eingeschränkt, ortskernnahe La-

gen sind kaum erreichbar. 

Aufgrund der dargestellten technischen Problematik und des voraussichtlich gerin-

gen Potenzials wird der Korridor als Bestandteil eines Zielnetzes nicht weiterverfolgt. 

5.3.2.5 Korridor: Rostock  Satow  

Aufgrund der großen Korridorfläche und der aus dem Stadtgebiet Rostock heraus 

tangential entlang des Gebietes Kritzmow/Stäbelow/Retschow/Satow verlaufenden 

Bahnstrecken, wird der Korridor Rostock  Satow hinsichtlich seiner Anbindung diffe-

renziert betrachtet, da unterschiedliche Anbindungsoptionen an das bestehende 

Netz vorhanden sind. Eine Bahnstrecke im Korridor existiert heute nicht. 

via Retschow  Bad Doberan  

Bei dieser Option wäre die Anbindung mit einer Regionalbahn nach einem Strecken-

neubau ab Bad Doberan (ca. 14 km) über Retschow denkbar. Die vorhandene Bebau-

ung erlaubt jedoch keine ortsnahe Erschließung von Retschow. Zudem beeinträchti-

gen diverse Naturflächen und Seen die Trassenfindung bis Satow deutlich. Eine orts-

kernnahe Erschließung von Satow könnte voraussichtlich erreicht werden. 

via Stäbelow  Kritzmow  Groß Schwaß  

Alternativ dazu könnte eine Strecke für eine Erschließung mit Regionalbahn auch ab 

Satow in Richtung Kritzmow und Stäbelow verlaufen und hinter Groß Schwaß an die 

Bestandstrecke Rostock  Bad Doberan  Wismar anschließen. Problematisch ist je-

doch, neben den erforderlichen Trassierungsparametern (z. B. enge Bögen) auf-

grund der bestehenden Bebauuung und Flächennutzungen, der erforderliche Kreu-

zungsbedarf größerer bestehender Verkehrswege (Bundes- und Landesstraßen). 

Hierfür sind Ingenieurbauwerke mit langen Rampen erforderlich. Die Erreichung ei-

ner ortskernnahen Lage eines Bahnsteiges in Satow ist aufgrund der Bebauungssitua-

tion auf diesem Weg zudem nicht möglich. 
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via Papendorf  Stäbelow 

Diese Option würde eine Anbindung mit einer S-Bahn nach einem Streckenneubau 

über Papendorf  Stäbelow (ca. 15 km) und eine Elektrifizierung beinhalten. Die 

Trasse könnte nördlich der Bundesautobahn A 20 geführt werden, auch hier wären 

jedoch bestehende größere Verkehrswege zu kreuzen (Bundes- und Landesstraßen). 

Eine ortskernnahe Erschließung von Satow ist aufgrund der Bebauungssituation auf 

diesem Weg nicht möglich. Daher wird diese Variante nicht weiterverfolgt. 

via Rostock Neuer Friedhof  

Diese Variante bezieht sich auf das System Straßenbahn. Eine Verlängerung der Stra-

entsprechender Trassenführung entlang der Landesstraße L10 eine Anbindung der 

wachstumsstarken Gemeinden Kritzmow und Stäbelow in relativ dichtem Takt ermög-

lichen, die Distanz ist grundsätzlich dafür geeignet (ca. 16 km). Die Strecke muss und 

kann systembedingt teilweise in den Straßenraum eingebunden werden (straßenbün-

diger Bahnkörper). Auch in Satow wäre auf diese Weise eine stadtkernnahe Erschlie-

ßung möglich. Abseits größerer Orte ist eine Seitenlage mit besonderem oder ab-

schnittsweise unabhängigem Bahnkörper anzustreben, um in diesen Bereichen hö-

here Reisegeschwindigkeiten zu erreichen.  

Laut einem Beschluss der Bürgerschaft der Hansestadt Rostock sind kurz- bis mittel-

fristig keine Straßenbahnverlängerungen in die Umlandgemeinden geplant. Der Stre-

ckenabschnitt zwischen den Haltestellen Zoo und zum Neuen Friedhof soll aufgelas-

sen werden, wobei die aufgelassene Trasse bis auf Weiteres für eine perspektivi-

schen Straßenerweiterung gesichert wird. Vor dem Hintergrund des langfristigen 

Zielhorizonts in dieser Untersuchung lässt der aktuelle Bürgerschaftsbeschluss somit 

eine perspektivische Verlängerung der Straßenbahntrasse in Richtung Satow zu. 

5.3.2.6 Korridor: Nienhagen  Sievershagen  Lambrechtshagen 

Auch dieser Korridor lässt aufgrund seiner dispersen Siedlungsstruktur und der Nähe 

zu den bestehenden Schienennetzen von Eisen- und Straßenbahn mehrere Erschlie-

ßungsvarianten zu. Es ist keine Bahnstrecke im Korridor vorhanden und ein aktueller 

Beschluss der Bürgerschaft der Hansestadt Rostock zur Netzausbaustrategie der Stra-

ßenbahn sieht zumindest kurz- bis mittelfristig keine Netzverlängerungen in Umland-

gemeinden vor. 

via Groß Schwaß  

Bei dieser Option wäre die Anbindung mit einer Regionalbahn nach einem Strecken-

neubau ab Groß Schwaß via Bargeshagen (ca. 11 km) denkbar. Die vorhandene Bebau-

ung beeinträchtigt die Trassenfindung in diesem Bereich jedoch deutlich, diverse Natur-

flächen und der Kreuzungsbedarf der Bundesstraße B 105 ebenfalls. Bei einer Stre-

ckenelektrifizierung bereits ab Rostock Hbf. könnte auch eine S-Bahn verkehren. Auf-

grund der dargestellten Situation ist dies jedoch voraussichtlich nur schwer zu realisieren. 
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via Rostock-Evershagen/Schutow 

Diese Variante bezieht sich erneut auf das System Straßenbahn, die im bestehenden 

Netz in etwa tangential zum betrachteten Korridor entlang der Achse Rostock  

Warnemünde verläuft.  

Eine Verlängerung der Straßenbahn Rostock ab Rostock-Evershagen/Schutow mit ei-

nem Streckenneubau (ca. 11 km) entlang der Bundesstraße B 105 bis Sieversha-

gen/Lambrechtshagen und weiter über Admannshagen nach Nienhagen würde eine 

ortsnahe Erschließung wesentlicher Gebiete des Korridors ermöglichen und bietet 

aufgrund der im Vergleich weniger einschränkenden Trassierungsparameter eines 

BOStrab-Systems gegenüber einem EBO-System Vorteile bei der Trassenfindung. 

Ergänzend dazu könnte eine Anbindung von Rostock-Elmenhorst und -Lichtenhagen 

aus dem bestehenden Straßenbahnnetz heraus erfolgen. Hierzu wäre ein kurzer Stre-

ckenneubau (ca. 3,5 km) in etwa aus dem Elmenhorster Weg heraus in Richtung Wes-

ten erforderlich.  

5.3.2.7 Korridor: Rerik  Kühlungsborn  Bad Doberan  Warnemünde 

Der Korridor beinhaltet die Bahnstrecke Bad Doberan  Kühlungsborn West, die 

heute von fünf Zugpaaren alle 2 Stunden (in der Saison einmal pro Stunde) befahren 

tion als RB-Linie 31 teilweise im Straßenraum. Die schmalspurige Strecke ist insbeson-

dere für den Tourismusverkehr bedeutsam. 

Um in diesem Korridor zusätzlich Warnemünde und Rerik zu erschließen, ist ein Stre-

ckenneubau zwischen Bad Doberan und Warnemünde (ca. 17 km) sowie zwischen 

Kühlungsborn und Rerik (ca. 9 bis 10 km) erforderlich. Die Neubaustrecke müsste im 

Bereich Warnemünde in einer Trassenbündelung mit der regelspurigen Bestands-

strecke Rostock Hbf  Warnemünde nach Warnemünde geführt werden. Ansonsten 

ist die Trassierung mit teilweiser Eingliederung in den Straßenraum anspruchsvoll 

und risikobehaftet. 

Aufgrund der Bebauung und Umweltbedingungen erscheint eine direkte Anbindung 

nach Bad Doberan nicht wahrscheinlich. Stattdessen kann die neue Strecke von 

Warnemünde im Bereich Bad Doberan-Rennbahn (nördlich Bad Doberan) mit der 

Bestandsstrecke zusammengeführt werden. Neue und bestehende Zugverbindungen 

könnten dann bis Kühlungsborn West im Mischverkehr durchgeführt werden. Bad 

Doberan wäre von Warnemünde kommend mit Umstieg erreichbar. Zwischen Küh-

lungsborn West (hier Kreuzung mit der Reriker Straße erforderlich) und Rerik kann 

die Trassierung in etwa der Küstenlinie folgend verlaufen. In Rerik selbst bestehen 

unterschiedliche Einbindungsmöglichkeiten9. 

 
9 Quelle: Technische Universität Dresden (2021): Untersuchungen für eine Streckenerweiterung der Meck-

 Rerik / Bad Doberan  Warnemünde. Dresden. 
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Die Bedienung als S-Bahn-System oder Straßenbahnsystem ist nicht sinnvoll, da auf-

grund der infrastrukturellen Gegebenheiten und Fahrzeugtechnik keine Kombinier-

barkeit mit den jeweiligen Bestandsystemen gegeben ist. Die Bedienung sollte in Er-

gänzung der heutigen Regionalbahnlinie 31 als Mischsystem aus bestehender 

Schmalspurbahn für die Bestandstrecke und Neufahrzeugen (Schmalspur, alternative 

Antriebstechnologien) für die neuen Streckenäste konzipiert werden. 

5.3.2.8 Maßnahme: Kurve Lalendorf 

nahme, die aufgrund ihrer Bedeutung für das Linienkonzept im Zielnetz bereits mit-

betrachtet wird.  

Die neue Verbindungsstrecke würde als relativ kurze eingleisige Neubaustrecke 

(ca. 1 km) die Strecke 1122 im Abschnitt Teterow  Güstrow mit der Strecke 6325 im 

Bereich zwischen Lalendorf und Plaaz verknüpfen, optional und abhängig von der 

Systemauswahl auch mit Elektrifizierung, und somit eine schnelle umsteigefreie Ver-

bindung zwischen Teterow und Rostock Hbf. ermöglichen. Die Herstellungskosten 

werden in einer Studie von VCDB10 auf ca nterschiedli-

che Linienkonzepte denkbar, z. B. Führung der Linien RE 4 (Vorzugslösung), S 2 oder 

S 3 direkt nach Rostock Hbf. 

5.3.2.9 Korridor: Graal-Müritz/Ribnitz-Damgarten  Fischland-Darß  Prerow  

Dieser Korridor ist nicht mehr Teil des Untersuchungsraums. Aufgrund der großen 

touristischen Bedeutung der Halbinsel Fischland-Darß-Zingst auch für den Untersu-

chungsraum werden die Potenziale einer Schienenverkehrsverbindung dieser Ur-

laubsdestination an die Region Rostock aber zumindest qualitativ bewertet.  

Aktuell verkehrt die RB-Linie 12 bis Graal-Müritz. Am östlichen Ende des Korridors ist 

-

Barth und Prerow geplant. Im Korridor selbst bestand und besteht keine Gleisinfra-

struktur und auch keine ehemals oder heute gewidmete Trasse. 

Die für eine Trassierung einer neuen Bahnstrecke (ca. 35 km) erforderlichen Flächen 

stehen aufgrund der begrenzten Flächenverfügbarkeit auf der teilweise sehr schma-

len Halbinsel und der existierenden Bebauung in den Orten nicht durchgehend zur 

Verfügung, z. B. in den Bereichen Wustrow und Ahrenshoop. Ein Erwerb und eine 

Umnutzung notwendiger Flächen erscheinen kaum realistisch. Eine strandnahe Tras-

senführung zur Umfahrung bebauten Gebiete auf der Westseite bzw. eine Führung in 

Ufernähe auf der Ostseite der Halbinsel zwischen Dierhagen und Ahrenshoop ist 

kaum denkbar (u. a. Naturschutz und naturnahe Erholungsgebiete mit zahlreichen 

Gehwegen und Zuwegungen). Aufgrund der erwartbaren Baugrundverhältnisse wäre 

voraussichtlich ein Bahndamm mit Untergrundverbesserung erforderlich. Zudem 

 
10 Quelle: -Anbindung von 
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würden diverse Brückenbauwerke, Rampen und Lärmschutzmaßnahmen benötigt, 

was aufgrund landschaftlicher Gegebenheiten wenig konsensfähig erscheint. Ein 

Planfeststellungsverfahren ließe aufgrund der schwierigen Randbedingungen mit ho-

her Wahrscheinlichkeit eine Vielzahl von Klagen erwarten und wäre im Ergebnis nicht 

kalkulierbar. Unter Beachtung hoher technischer Anforderungen werden Investitions-

kosten inkl. Risikozuschlag (30 %) in Höhe von 180  230 Mio. Euro geschätzt.  

Eine überschlägige Projektion der zu erwartenden Verkehrsnachfragepotenziale für 

2050 11 ergab ein Verkehrsnachfragepotenzial von rd. 46.000 Personen. Davon ent-

fielen mehr als die Hälfte auf die größeren Ostseebäder Prerow und Zingst, die je-

doch bereits über die geplante Verlängerung der Darßbahn an den Schienenperso-

nenverkehr angebunden wären. Das verbleibende Verkehrsnachfragepotenzial der 

übrigen Orte auf der Halbinsel läge bei rd. 21.000 Personen, woran die Übernach-

tungsgäste den mit Abstand größten Anteil hätten, die trotz eines veränderten Reise-

verhaltens auch zukünftig noch mehrheitlich saisonal auftreten. Unterstellt man auch 

für dieses Verkehrsnachfragepotenzial einen bis 2050 auf 16 % steigenden ÖPNV-

Anteil am Modal Split, so ergibt sich lediglich für die Gemeinde Dierhagen eine 

ÖPNV-Nachfrage 2050 von rd. 1.000 Personen/Tag, während Ahrenshoop, Born am 

Darß und Wustrow jeweils knapp mehr als 700 Personen/Tag und Wieck am Darß 

weniger als 300 Personen/Tag erreichen. Damit würde lediglich die am Übergang 

zum Festland gelegene Gemeinde Dierhagen den maßgebenden Schwellenwert  

Klasse 1 von 700 ÖPNV-Nutzenden/Tag (s. Kapitel 5.2.1) deutlich überschreiten. 

Da die technische Machbarkeit als sehr schwierig eingeschätzt wird und eine konsens-

fähige Umsetzung kaum möglich ist, sowie auch in Anbetracht hoher Kosten bei gerin-

gen Potenzialen ist auch langfristig kein positives Nutzen-Kosten-Verhältnis zu erwar-

ten. Daher wird der Korridor als Bestandteil eines Zielnetzes nicht weiterverfolgt. 

Eine theoretisch denkbare, aber hier nicht untersuchte oder bewertete Alternative, 

wäre eine Schienentrasse auf Basis der BOStrab, die jedoch aufgrund der großen 

Entfernung nicht mit dem Bestandsnetz der Straßenbahn Rostock verknüpfbar wäre. 

Unter den gegebenen Rahmenbedingungen empfiehlt sich daher ein weitere Auf-

wertung der vorhandenen Buslinie 210 mit guten Anschlüssen an den Schienenper-

sonenverkehr in den Bahnhöfen Ribnitz-Damgarten West und Prerow.  

 
11 Annahme: Entwicklung der Gemeinden auf der Halbinsel Fischland-Darß-Zingst erfolgt analog zur 
durchschnittlichen Entwicklung von Gemeinden des Reisegebiets Mecklenburgische Ostseeküste im Un-
tersuchungsraum (s. Kapitel 4.2) 
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5.3.3 Zusammenfassende Einschätzung der systemischen Entwicklungs-

möglichkeiten  

Einsatzgebiet 

Die räumliche Erschließung des Untersuchungsgebietes in einem zukünftigen Ziel-

netz erfordert eine Gesamtverkehrskonzeption mit unterschiedlichen schienenge-

bundenen Systemen und dem Busverkehr. 

Für die regionale Erschließung entlang vorhandener und zusätzlicher Schienenstre-

cken (> ca. 20 km Umkreis von Rostock) sind Vollbahnsysteme nach EBO erforderlich 

(SPNV), um möglichst hohe Reisegeschwindigkeiten zu erzielen. Für die Erschließung 

des Stadtgebietes von Rostock und der darüber hinaus gehenden Umgebung (bis ca. 

20 km Umkreis von Rostock) ist die Straßenbahn auch perspektivisch geeignet und 

sinnvoll einsetzbar. 

Die Einführung einer Regional-Stadtbahn wird in diesem Zusammenhang nicht emp-

fohlen. Dieses System erfordert den Übergang der Fahrzeuge zwischen EBO- und 

BOStrab-Infrastruktur. Da in Rostock die Straßenbahn als Niederflur-System ausge-

legt ist, ist eine Verknüpfung mit Strecken nach EBO so gut wie ausgeschlossen. Zur 

Sicherstellung der Barrierefreiheit wären Hochbahnsteige an allen Verkehrsstationen 

in der Innenstadt erforderlich sowie die damit einhergehende Umgestaltung des 

Straßenraums. 

Der Schienenverkehr sollte die Region auch perspektivisch als Kombination aus Voll-

bahnsystem (EBO) und Straßenbahnsystem (BOStrab) erschließen, um die Vorteile 

beider Systeme zu nutzen. In Kombination mit einem leistungsstarken Bussystem 

können die schienengebundenen Systeme ergänzt und durch sinnvolle Anschlüsse 

Reiseketten vervollständigt werden.  

Traktion 

In Bezug auf den in dieser Untersuchung anvisierten Zielhorizont 2050 (mit dem Ziel 

einer umweltfreundlichen Mobilität bereits deutlich früher) ist der heute noch im Ein-

satz befindliche Dieselantrieb der Regionalzüge auf den heutigen Dieselstrecken 

nicht mehr zukunftsfähig. Es sind somit netzweit die Strecken zu elektrifizieren oder 

gegebenenfalls in Kombination mit einer Teilelektrifizierung fahrzeugseitig Hybrid-

systeme zu verfolgen, die lokal emissionsfrei verkehren können (BEMU oder HEMU). 

Eine Sonderrolle kommt in diesem Zusammenhang dem bestehenden Dampfbetrieb 

der Bäderbahn (Schmalspur nach ESBO) zu. Der Dampfbetrieb erscheint aufgrund 

der dauerhaften Perspektive für den Tourismusverkehr lokal begrenzt noch zukunfts-

fähig, ggf. in Kombination mit zusätzlichen Zügen mit Hybridtechnologie.  

Der Elektrifizierungsbedarf einer netzweiten Elektrifizierung für den hier betrachteten 

Schienenverkehr beträgt für die in Betracht kommenden zusätzlichen Schienenkorri-

dore in etwa 135 km Streckenlänge, der Elektrifizierungsbedarf bestehender 
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Dieselstrecken bis zu 125 km Streckenlänge. In Summe ergibt sich ein maximaler 

Elektrifizierungsbedarf von 260 km Streckenlänge. 

Sofern der Einsatz von Hybridfahrzeugen erwogen wird, ist die Fahrzeugtechnik ge-

nau auf den jeweiligen Linienzuschnitt abzustimmen. In Stationen und ggf. abschnitts-

weise auf Strecken sind Elektrifizierungen als Nachladeinfrastruktur erforderlich. Stre-

ckenabschnitte ohne Nachlademöglichkeit dürfen nicht zu lang sein, zudem sind ent-

sprechende Ladezeiten in einem solchen Betriebskonzept zu berücksichtigen. Auf-

grund fehlender Erfahrungen mit dem Hybridbetrieb ist derzeit noch keine eindeu-

tige Entscheidung pro oder contra Streckenelektrifizierung möglich. Ohnehin liegt 

einer solchen Festlegung i. d. R. ein mehrstufiger Entscheidungsprozess zugrunde. 

Daher werden im Rahmen der Zielnetzentwicklung dieser Untersuchung zunächst 

mögliche Ansätze (Szenarien) beschrieben. 

Produkte 

Grundsätzlich kann im Hinblick auf die denkbaren Produkte, die für ein Zielnetz in-

frage kommen, festgestellt werden, dass eine Angleichung der heutigen S-Bahn- und 

RB-Systeme zu erwarten ist, wenn generell elektrifiziert wird. Alternativ dazu ist die 

Nutzung von Hybridfahrzeugen zu erwarten, sofern dadurch gegenüber einer Voll-

elektrifizierung Vorteile erzielt werden können.  

Als mögliche Produkt-Systeme für das Bahnnetz in Umland und Region (plus Straßen-

bahn für Stadtgebiet Rostock und nähere Umgebung) kommen infrage: 

Mischung S-Bahn und RB 

Vorteilhaft ist, dass bei Einsatz von Hybrid-Technik (auf RB-System) keine durchge-

hende Streckenelektrifizierung erforderlich ist und einzelne Strecken und Streckenab-

schnitte ohne Oberleitung bestehen bleiben können. 

Als Nachteil ist zu nennen, dass zwei EBO-Systeme vorzuhalten wären. Die Erkenn-

barkeit und Merkbarkeit ist aus Fahrgastsicht nicht immer klar. Zwar ist der Ansatz mit 

nur streckenweiser oder streckenabschnittsweiser Elektrifizierung bei Nutzung von 

Hybrid-Technik möglich, aber es entstehen höhere Anforderungen an die Technik 

und Betriebsplanung. 

Einführung einer Regional-S-Bahn 

Vorteilhaft ist, dass nach Elektrifizierung und Angleichung der Fahrzeuge RB- und 

S-Bahn-Linien in einem einheitlichen Angebot mit der -S-

gehen können. Durch die Verwendung eines einheitlichen Markennamens sind posi-

tive Effekte in Bezug auf die Nutzung des SPNV zu erwarten. 

In diesem Zusammenhang wäre eine durchgehende Streckenelektrifizierung zu emp-

fehlen bzw. wünschenswert, um die verschiedenen Fahrzeugtechniken im erforderli-

chen Fahrzeugpark und den damit verbundenen Mehrfachaufwand bei der Vorhal-

tung, im Betrieb und bei der Instandhaltung zu vermeiden. 
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5.4 Empfehlung zu Raumkorridoren für eine zukünftige SPV-Bedienung  

Als Grundlage für die Auswahl der weiterzuverfolgenden Raumkorridore für eine zu-

künftige SPV-Bedienung werden die maßgeblichen Parameter entsprechend den 

Empfehlungen aus Kapitel 5.3 in der im Anhang 7 dargestellten Tabelle zusammen-

gefasst. Darin werden abschließend die weiter zu betrachtenden Raumkorridore aus-

gewählt. Im Ergebnis werden folgende Raumkorridore weiter betrachtet: 

 Korridor A: Rostock  Tessin  Gnoien → RB oder S-Bahn 

 Korridor B: Güstrow  Krakow  Karow → RB oder S-Bahn 

 Korridor C: Rostock  Satow → Straßenbahn oder RB (jedoch hier ohne die S-

Bahn-Option, da im Vergleich geringstes Potenzial zu erwarten) 

 Korridor D: Nienhagen  Sievershagen  Lambrechtshagen → RB, S-Bahn oder 

Straßenbahn 

 Korridor E: Rerik  Kühlungsborn/Bad Doberan  Warnemünde → RB (Schmalspur) 

 
Abbildung 23: Empfehlung zu Raumkorridoren für eine zukünftige SPV-Bedienung 

 

© PTV, Here, OpenStreetMap contributors
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6 Geeignete SPV-Trassen in den empfohlenen Raumkorridoren 

6.1 Methodischer Ansatz  

In Stufe 2 der Untersuchung für ein SPV-Zielnetz 2050 war eine Präzisierung der iden-

tifizierten Raumkorridore (s. Kapitel 5) vorzunehmen. Hierzu wurden jeweils Varianten 

und Vorzugslösungen für die Schienentrassen innerhalb der Raumkorridore erarbei-

tet. Zu diesem Zweck war es zum einen erforderlich, die auf Ebene von Gemeinden 

vorliegenden Projektionen Entwicklungsszenario Raumstruktur 2050

4.2) auf Raumeinheiten unterhalb der Gemeindeebene herunterzubrechen, so dass 

sich die unterschiedlichen Erschließungswirkungen von räumlich benachbarten 

Schienentrassen ermitteln ließen. Zum anderen war ein einfaches und transparentes 

Verfahrens zu entwickeln, um Nutzen und Aufwand der Trassen-Alternativen mitei-

nander vergleichen zu können. 

Methodik zur kleinräumigen Verteilung von Raumstrukturgrößen aus der 

Projektion 2050 unterhalb der Gemeindeebene 

Für die drei personenbezogenen Raumstrukturgrößen (Bevölkerung, Beschäftigte am 

Arbeitsplatz und Gästeübernachtungen) wurden jeweils unterschiedliche Ansätze für 

eine kleinräumige Verteilung des gemeindebezogenen Projektionswerte für 2050 in-

nerhalb der Gemeinden verfolgt: 

 Für die kleinräumige Verteilung der Einwohner-Projektion 2050 wurden Hektar-

pixel-Daten aus dem Zensus 2011 mit Daten des AfRL zur Flächennutzung in den 

Gemeinden im Zeitraum 2011 bis 2020 und darüber hinaus verknüpft, um die seit 

2011 realisierten sowie bereits verbindlich geplante Gebiete mit Wohnbau- und 

Mischnutzung im Untersuchungsraum zu berücksichtigen. 

 Für die kleinräumige Verteilung der Projektion von Beschäftigten am Arbeits-

platz (Arbeitsplätze) 2050 lagen keine Erhebungsdaten unterhalb der Gemein-

deebene vor. Daher wurden auch hier Daten des AfRL zur Flächennutzung in den 

Gemeinden genutzt. Arbeitsplätze finden sich üblicherweise in allen Flächennut-

zungstypen, allerdings in unterschiedlicher Dichte. Für Wohnbau-, Misch- und 

Gewerbegebiete wurden daher feste Verteilungsschlüssel für Arbeitsplätze in Ab-

hängigkeit von den in einer Gemeinde bestehenden Flächennutzungen festge-

legt. Die resultierenden Anteile an der Beschäftigten-Projektion wurde den ent-

sprechenden Teilflächen im Gemeindegebiet zugewiesen. 

  Die kleinräumige Verteilung der Projektion der Gästeübernachtungen 2050 er-

folgte auf Grundlage der derzeit bekannten Teilflächen für Wohnbau  und 

Mischnutzung von Gemeinden und deren jeweiligen Flächenanteilen. 

Für die Hansestadt Rostock wurde keine kleinräumige Verteilung der projizierten 

Raumstrukturdaten durchgeführt, da aufgrund der großen Fläche und der heteroge-

nen Flächennutzung im Stadtgebiet keine realitätsnahe Verteilung bei den Daten zu 

Beschäftigten und Gästeübernachtungen möglich gewesen wäre. 
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Eine detailliertere Beschreibung des methodischen Vorgehens bei der kleinräumigen 

Verteilung der personenbezogenen Raumstrukturgrößen enthält Anhang 8.  

Die Verteilung der Anziehungspunkte (POI) lag bereits standortbezogen vor; hier war 

keine weitere Feinverteilung erforderlich. 

Entwicklung von Trassen-Alternativen 

Sofern in einem der betrachteten Raumkorridore bereits eine derzeit nicht im Perso-

nenverkehr genutzte Schienenstrecke vorhanden ist, wurde diese Schienentrasse be-

wertet. Für alle anderen Raumkorridore ohne bestehende Schienenstrecken wurden 

jeweils mehrere Trassen-Alternativen entwickelt, wobei neben der verkehrlichen Er-

schließung von Nachfragepotenzialen auch technische Aspekte und Raumwider-

stände berücksichtigt und bewertet wurden. 

Nutzwertanalyse für den Vergleich von Trassen-Alternativen 

Für den Vergleich von Trassen-Alternativen in den Raumkorridoren wurde eine Nutz-

wertanalyse unter Verwendung von gewichteten quantitativen und qualitativen Bewer-

tungskriterien durchgeführt. Die für den Vergleich von Trassen-Alternativen verwende-

ten Bewertungskriterien kennzeichnen auf der Nutzenseite vor allem die Erschlie-

ßungswirkung für die Verkehrsnachfragepotenziale in den Siedlungsflächen und auf 

der Aufwandsseite die Kosten für Herstellung und Betrieb der Schienentrassen sowie 

eine qualitative Einschätzung zur Umsetzbarkeit aufgrund von vorhandener Verkehrs-

infrastruktur oder sonstiger Raumwiderstände (s. Tabelle 12). 

 

Bewertungskriterium Gewichtung 
maximale 

Punktzahl 

Nutzenkriterien 80 % 320 

Anzahl Einwohnerinnen/Einwohner 25 % 100 

Anzahl Beschäftigte am Arbeitsort 20 % 80 

Anteil Gästeübernachtungen 15 % 60 

Relevanzpunkte ägliche Versorgung  5 % 20 

Relevanzpunkte  5 % 20 

Relevanzpunkte Tourismus & Freizeit  5 % 20 

SPV-Anbindung weiterer Grundzentren  5 % 20 

Aufwandskriterien - 20 % -80 

Kosten für Strecken(aus)bau   - 5 % -20 

Kosten für Betrieb und Instandhaltung (je Fahrtenangebot) - 10 % -40 

Einschätzung zur baulichen Umsetzbarkeit (u. a. bestehende 

Gleiskörper, querende Straßen, größere Gewässer, topogra-

fische Hindernisse, Naturschutzbelange) 

- 5 % -20 

Tabelle 12: Bewertungskriterien und deren Gewichtung bei der NWA von Trassen-Alternativen 
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Da die Verlagerung von Verkehrsnachfrage vom motorisierten Individualverkehr auf 

den öffentlichen Verkehr ein sehr wichtigstes verkehrspolitisches Ziel ist, wurde die 

Summe aller Kriterien, die den Nutzen repräsentieren, mit 80 % deutlich höher ge-

wichtet als die Summe der Kriterien, die den Aufwand repräsentieren, mit 20 %. Der 

geht daher mit negativem Vorzei-

chen in die Gewichtung und die Nutzwertermittlung ein. Das Gewicht eines Bewer-

tungskriteriums entspricht der jeweils maximal erreichbaren Punktzahl.  

Jedem Bewertungskriterium ist eine individuelle Intervallskala mit der zugehörigen 

Punktverteilung zugeordnet, welche die Bandbreite der für das Kriterium ermittelten 

Werte abdeckt. Die ermittelten Werte werden jeweils eindeutig einem Werteintervall 

zugeordnet, um die gewichtete Punktzahl zu erhalten. Die Intervallskala ermöglicht es, 

die großen Prognoseungenauigkeiten der Langfristprojektion im Entwicklungsszenario 

2050 abzumildern und Scheingenauigkeiten zu vermeiden. Allerdings kann die resul-

tierende Punktedifferenz den Abstand zwischen zwei Alternativen größer (oder kleiner) 

erscheinen lassen, als dies bei einem direkten Vergleich der ermittelten Werte der Fall 

ist, insbesondere wenn beide Werte sehr nah an Intervallgrenzen liegen. 

Die gewählte Gewichtung und die Punkteverteilung der Bewertungskriterien bei der 

Nutzwertanalyse von Trassen-Alternativen sind Tabelle 13 zu entnehmen. 

 
Tabelle 13: Punkteverteilung der Bewertungskriterien bei der NWA von Trassen-Alternativen 

Bewertungskriterium Gewichtung Werteintervall Stufe
Intervall-

grenzen

Gewichtete 

Punkte

Nutzen (v. a. Nachfragepotenzial) 80

Anzahl Einwohner im Streckenband 25 bis 5.000 Einwohner 1 5.000 0

über 5.000 bis 8.000 Einwohner 2 8.000 25

über 8.000 bis 16.0000 Einwohner 3 16.000 50

über 16.000 bis 24.000 Einwohner 4 24.000 75

über 24.000 Einwohner 5 >24.000 100

20 bis 1.000 Arbeitsplätze 1 1.000 0

über 1.000 bis 2.000 Arbeitsplätze 2 2.000 26

über 2.000 bis 5.000 Arbeitsplätze 3 5.000 52

über 5.000 Arbeitsplätze 4 >5000 80

Anzahl Übernachtungen im Streckenband 15 bis 10.000 Übernachtungen pro Jahr 1 10.000 0

über 10.000 bis 50.000 Übrnachtungen pro Jahr 2 50.000 20

über 50.000 bis 100.000 Übernachtungen pro Jahr 3 100.000 40

über 100.000 Übernachtungen pro Jahr 4 >100.000 60

Relevanzpunkte "Tägliche Versorgung" 5 bis 100 Relevanzpunkte 1 100 0

über 100 bis 200 Relevanzpunkte 2 200 10

über 200 Relevanzpunkte 3 >200 20

Relevanzpunkte "Tourismus & Freizeit" 5 bis 10 Relevanzpunkte 1 10 0

über 10 bis 25 Relevanzpunkte 2 25 5

über 25 bis 50 Relevanzpunkte 3 50 10

über 50 bis 75 Relevanzpunkte 4 75 15

über 75 Relevanzpunkte 5 >75 20

Relevanzpunkte "Größere Gewerbegebiete" 5 bis 1 Gewerbegebiet 1 1 0

2 Gewerbegebiete 2 2 10

über 2 Gewerbegebiete 3 >2 20

SPNV-Anbindung weiterer GZ 5 kein neu angebundenes Grundzentrum 1 0 0

mindestens ein neu angebundenes Grundzentrum 2 1 20

Aufwand (v. a. Kosten) -20

-5 1 100 0

2 150 -10

3 >150 -20

-10 1 250 0

2 500 -20

3 >500 -40

Abschätzung bauliche Umsetzbarkeit -5 geringe Hemmnisse 1 1 0

mäßige Hemmnisse 2 2 -10

massive Hemmnisse 3 3 -20

Kosten für Ausbau (Strecke,Betriebsform, 

Bauwerke, Elektrifizierung)

Kosten für Betrieb und Instandhaltung 

(je Fahrtenangebot)

Anzahl Beschäftigte am Arbeitsort 

(Arbeitsplätze) im Streckenband
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-Anbindung weite

wurden alle verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen auf der Nutzenseite für ein Stre-

ckenband ermittelt, welches jeweils einen mittleren Entfernungsbereich für den Zu- 

und Abgang zu Fuß, mit dem Fahrrad, dem Pkw oder dem Bus abdeckt und die un-

terschiedliche Reisegeschwindigkeit und die unterschiedliche Akzeptanz in Abhän-

gigkeit vom Schienenverkehrsmittel berücksichtigt.  

Für das Streckenband wurden daher folgende Breiten gewählt: 

 3,0 km bei EBO-Strecken (jeweils links und rechts Trassenachse) 

 1,5 km bei BOStrab-Strecken (jeweils links und rechts Trassenachse) 

Wo die betrachteten Schienentrassen an Bestandsstrecken anschließen, wurde der 

Einzugsbereich der Bestandstrecke (in den o. g. Breiten) in die Nutzenermittlung 

nicht einbezogen. 

Weitere Ausführungen zur generellen Methodik der Nutzwertanalyse enthält Anhang 9. 

6.2 Mögliche Trassen-Alternativen in den zusätzlichen Schienenkorridoren  

Für die resultierenden Raumkorridore wurden infrage kommende Trassen-Alternati-

ven entwickelt und bewertet. Dabei wurden folgende Aspekte berücksichtigt: 

 möglichst Direktheit der Verbindung 

 Verfügbarkeit und Nutzbarkeit von Bestandstrassen 

 Trassenführung möglichst entlang potenziell anschließbarer Ortschaften/Sied-

lungsgebiete, um spätere Haltepunkte potenziell zu ermöglichen 

 möglichst geringe Raumwiderstände 

 möglichst hohe Verträglichkeit mit bestehenden Verkehrswegen  

 Nutzung von Luftbildern und Karten (Google Maps / Google Earth) 

Eine Übersicht zu den Trassen-Alternativen nach Raumkorridoren findet sich nachfol-

gend in Tabelle 14 sowie in Abbildung 24 und Abbildung 25. 
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Raumkorridor Trassen-Alternativen 

A: Rostock  Tessin  Gnoien [1] via Thelkow 

[2] via Lühburg 

B: Güstrow  Krakow  Karow [7] bestehende Bahntrasse 

C:  Rostock  Satow [14] via Satow-Ost  Stäbelow  Kritzmow  Groß Schwaß  

[15] via Satow-West   Retschow  Bad Doberan (  Rostock) 

[17] via Satow-Ost  Stäbelow  Kritzmow  HRO  

D:  Nienhagen  Sievershagen  

Lambrechtshagen 

[20] via Admannshagen  Bargeshagen  Groß Schwaß 

[21] via Admannshagen  Bargeshagen  Sievershagen   
 HRO-Evershagen/Schutow  

[22] Elmenhorst via Lichtenhagen  HRO-Lichtenhagen 

E: Rerik  Kühlungsborn  Bad 

Doberan  Warnemünde 

[23] via HRO-Warnemünde Werft - Elmenhorst  Nienhagen - 
 Bad Doberan Nord (westl.) 

[29] via HRO-Lichtenhagen  Lichtenhagen Dorf  Bargeshagen 
 - Bad Doberan Nord (südl.) 

[30] via HRO-Lichtenhagen - Elmenhorst  Nienhagen -  
 Bad Doberan Nord (westl.) 

Tabelle 14: Mögliche Trassen-Alternativen nach Raumkorridoren im Untersuchungsraum 

 

 

 
Abbildung 24: Mögliche Trassen-Alternativen im Untersuchungsraum (Teil 1/2) 
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Abbildung 25: Mögliche Trassen-Alternativen im Untersuchungsraum (Teil 2/2) 

6.3 Abschätzung der Infrastrukturinvestitions- und Betriebskosten  

Zur Bewertung der Trassen-Alternativen im Rahmen der Nutzwertanalyse waren diese 

auch hinsichtlich der erforderlichen Infrastrukturinvestitionen und der aus dem anvi-

sierten Betriebskonzept resultierenden Betriebskosten einzuordnen.   

Die Kostenschätzung erfolgte dabei auf Basis einer groben Dimensionierung der 

Mengenanteile multipliziert mit Kostenkennwerten. Die Kostenkennwerte basieren 

auf Abschätzungen zu vergleichbaren Maßnahmen auf Basis von Erfahrungswerten. 

Entsprechend der Systematik der Nutzwertanalyse wurden Kostenintervalle gebildet, 

denn sich die geschätzten Kosten je Trassen-Alternative zuordnen ließen. 

Bitte beachten! 

 Die Kostenabschätzungen beziehen sich auf die im Untersuchungsraum befind-

lichen Strecken- und Betriebslängen. 

  Die Kostenabschätzungen entsprechen dem Kostenstand im Jahr 2022. 
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Infrastrukturinvestitionskosten 

Die Kennwerte werden abhängig vom jeweiligen Verkehrssystem (RB oder S-Bahn, 

Straßenbahn, RB-Bäderbahn) differenziert. 

Folgende Kategorien werden zur vergleichenden Kostenabschätzung gebildet: 

 Neubaulänge der neuen Strecken 

 Grunderwerb (abgeschätzt anhand des Flächenbedarfs) 

 Verkehrsstationen und Kreuzungen (inklusive deren sicherungstechnischer Aus-

stattung) 

 Elektrifizierung (außer bei den Straßenbahnvarianten systemabhängig) 

 technisch gesicherte Bahnübergänge (BÜ) (nur bei Strecke Güstrow  Krakow  

Karow relevant, da hier zur Geschwindigkeitsanhebung Anpassungen erforder-

lich sind) 

 benötigte Kreuzungsbauwerke (Differenzierung nach Kreuzungstyp) 

 Lärmschutzlänge (Lärmschutzwände für sensible Bereiche) 

 Gesamtkosten, mit und ohne Elektrifizierung 

Um Unwägbarkeiten bei der Kostenschätzung zu berücksichtigen, wurden die Investi-

tionskosten für einen unteren und einen oberen Eckwert abgeschätzt. Zudem wurden 

auf die resultierenden Herstellungskosten 30 % Risikozuschlag aufgeschlagen. Der 

Kostenstand ist einheitlich 2022 und ermöglicht so einen Vergleich der Varianten. Die 

maßgeblichen Ergebnisse werden in Anhang 10 zusammengefasst. 

Betriebskosten 

Ebenso wie bei den Infrastrukturkosten werden auch die betrieblichen Parameter zur 

abschätzenden Ermittlung der Betriebskosten der Trassen-Alternativen abhängig vom 

jeweiligen Verkehrssystem (RB oder S-Bahn, Straßenbahn, RB-Bäderbahn) differenziert. 

Folgende Kategorien werden zur vergleichenden Kostenabschätzung gebildet: 

 Kosten für Fahrzeug- und Infrastrukturinstandhaltung 

 Personalkosten 

 Gesamtkosten Betrieb 

Die Gesamtkosten werden pro Jahr und für Vergleichszwecke auch für einen 20-Jah-

res-Zeitraum dargestellt, Kostenstand ist 2022 (s. Anhang 11).  

Maßgebliches Resultat bei den Betriebs- und Instandhaltungskosten sind hierbei je-

doch die Betriebskosten je Fahrt. Damit ließen sich die Nutzwertpunkte bei der Nutz-

wertanalyse unabhängig vom Fahrtenangebot ermitteln, da hierfür nur Mindestbe-

dienungsstandards aus den Leitvorstellungen des Auftraggebers vorlagen. 
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6.4 Bewertung und Auswahl von Trassen-Alternativen (Nutzwertanalyse)  

Für die in Kapitel 6.2 vorgestellten Trassen-Alternativen wurde eine Nutzwertanalyse 

entsprechend der beschriebenen Vorgehensweise (s. Kapitel 6.1) durchgeführt. Die 

Ergebnisse sind in Tabelle 15 dargestellt.  

 

Korri-

dor 

 Nutzwertpunktzahl 

Trassen-Alternative Elektrifizierung 

minimal maximal 

A 
1 (HRO ) Tessin  Thelkow  Gnoien -20 -10 

2 (HRO ) Tessin  Lühburg  Gnoien -20 -20 

B 7 Güstrow  Krakow  Karow (nur Abschnitt in LRO) 86 86 

 14 Satow Ost  Groß Schwaß  HRO 97 97 

C 15 Satow West  Bad Doberan ( HRO) 15 15 

 17 Satow Ost  HRO "Neuer Friedhof" 172 172 

 20 Nienhagen  Groß Schwaß 235 245 

D 21 Nienhagen  HRO Evershagen/Schutow 280 280 

 22 Elmenhorst  HRO Lichtenhagen 102 102 

 23 Warnemünde  Bad Doberan Nord (nördl.) 270 270 

E 29 Warnemünde  Bad Doberan Nord (südl.) 290 290 

 30 Warnemünde  Bad Doberan Nord (Kombi) 255 255 

    = Schienentrasse mit der höchsten Punktzahl in einem Raumkorridor 

Tabelle 15: Ergebnis der Nutzwertanalyse für Trassen Alternativen 

Im Korridor Tessin  Gnoien stehen die sehr begrenzten Nachfragepotenziale den 

vergleichsweise hohe Investitions- und Betriebskosten gegenüber, so dass sich trotz 

der hohen Nutzenbewertung bei beiden Trassen-Alternativen eine negative Nutz-

wertpunktzahl ergibt. In allen anderen Raumkorridoren erreichen alle Trassen-Alternati-

ven positive Nutzwertpunktzahlen. Erwartungsgemäß erzielen die Trassen in den Raum-

korridoren des nördlichen Untersuchungsraums (Ostseeküste, Umlandgemeinden 

Rostock) deutlich mehr Nutzwertpunkte als die in den übrigen Raumkorridoren.  

In der Regel werden die Trassen-Alternativen mit der jeweils höchsten Punktzahl in 

einem Raumkorridor (rot hinterlegt) bei der Entwicklung des SPV-Zielnetzes 2050 

berücksichtigt (s. Kapitel 8).  

Eine Ausnahme bildet der Korridor E: Hier wird als Vorzugslösung für die Entwick-

lung des SPV-Zielnetz die Trassen-Alternative 23 statt der Trassen-Alternativen 29 

trotz der etwas geringeren Nutzwertpunktzahl berücksichtigt, da diese eine bessere 

Verträglichkeit mit der Vorzugstrasse 21 in Korridor D aufweist. Sollte in Korridor D 

weder die Trassen-Alternative 21 oder 20 umgesetzt werden, empfiehlt sich für Korri-

dor E aufgrund der höheren Nutzwertpunktzahl jedoch die Trassen-Alternative 29. 
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Im Korridor A wird auch die Trassen-Alternative 1 berücksichtigt. Trotz negativer Nutz-

wertpunktzahl spricht die Leitvorstellung dafür, alle Grundzentren in der Region Rostock 

an den SPV anzubinden. Da es sich bei der Trasse um die Verlängerung einer Bestands-

strecke handelt, die keine Netzwirkung im Sinne von neuen Verknüpfungsmöglichkeiten 

im Schienenverkehr hat, ist die Frage der zukünftigen Realisierung der Streckenverlänge-

rung unabhängig von der grundsätzlichen Gestaltung des Zielnetzes 2050. 

 

 
Abbildung 26: Vorzugstrassen für das Zielnetz 2050 im Untersuchungsraum (Teil 1/2) 
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Abbildung 27: Vorzugstrassen für das Zielnetz 2050 im Untersuchungsraum (Teil 2/2) 

Die Absolutwerte der Bewertungskriterien, die der Nutzwertanalyse zugrunde liegen, sind 

in Anhang 12-1 aufgeführt; die entsprechende Punkteverteilung enthält Anhang 12-2. 
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7 Verdichtung der Zugangsstellen im bestehenden SPV Netz  

7.1 Methodischer Ansatz  

Zu prüfen war auch, ob bzw. wo unter den Bedingungen des Entwicklungsszenarios 

Raumstruktur 2050 und des Verkehrsmittelwahl-

4 sowie Anhang 4 bis 6) eine Verbesserung des Zugangs zum Schie-

nenpersonenverkehr durch zusätzliche Zugangsstellen im bestehenden SPV-Netz er-

reicht werden kann. Hierzu wurden frühere, derzeit stillgelegte (aufgelassene) SPNV-

Stationen betrachtet, aber auch mögliche Standorte für die Einrichtung von neuen 

zusätzlichen SPNV-Stationen ermittelt. 

Mehrstufiges Auswahl- und Bewertungsverfahren 

Das methodische Vorgehen orientierte sich an der Vorgehensweise zur Identifizierung 

möglicher Raumkorridore mit relevantem SPV-Nachfragepotenzial (s. Kapitel 5.1).  

Der Vorgehensweise liegt die nachfolgenden Annahme zugrunde: 

Annahme 1: SPNV-Stationen in der Region Rostock, die im Status quo bedient wer-

den, erschließen im 3-km-Einzugsbereich in der Regel eine ÖPNV-Nachfrage, die 

ausreicht, die SPV-Anbindung zu rechtfertigen → Ableitung von Schwellenwerten 

einer ausreichenden ÖPNV-Nachfrage für 2020. 

Annahme 2: Die Schwellenwerte einer ausreichenden ÖPNV-Nachfrage im Status 

quo gelten auch im Jahr 2050, d. h. es wird auch zukünftig der gleiche Bewer-

tungsmaßstab angelegt → Anwendung der Schwellenwerten 2020 auf die ÖPNV-

Nachfrage 2050. 

Die Vorgehensweise umfasste sechs Arbeits  bzw. Prüfschritte. 

(1) Ermittlung eines Schwellenwerts für die erforderliche Mindestzahl an ÖPNV Nut-

zenden in 2050 über die Auswertung der ÖPNV Nutzenden in 2020 (Status quo) 

im 3-km-Einzugsbereich von derzeit bedienten und aufgelassenen SPNV-Statio-

nen (ohne SPNV-Stationen im Stadtgebiet Rostock)  

(2) Identifizierung von Erschließungslücken im bestehenden SPNV Netz bei vorhan-

denen oder absehbar geplanten Siedlungsflächen (Wohnbau-, Gewerbe- oder 

Mischnutzung) außerhalb des Einzugsbereichs (ca. 2  3 km Radius) von beste-

henden SPNV-Stationen 

(3) Prüfung für Erschließungslücken, ob aufgelassene SPNV-Stationen vorhandenen 

sind 

a. Falls wertung der aufgelassenen SPNV-Stationen als potenzielle Reakti-

vierungshalte (ggf. mit Verlegung in Richtung des Siedlungsschwerpunkts) 

b. Falls NV Station 
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(4) kleinräumige Nutzwertanalyse für die potenziellen Reaktivierungshalte und gege-

benenfalls zusätzliche neue SPNV Stationen  

(5) qualitative Bewertung der Erschließungssituation für potenzielle Halte mit  

(6) Empfehlung zur Flächensicherung 

Das Prüfverfahren wurde auf das Schienennetz im Untersuchungsraum angewendet. 

Nutzwertanalyse zur Bewertung von zusätzlichen Halten 

Das Nutzwertanalyseverfahren zur Bewertung von zusätzlichen Halten entspricht im 

Wesentlichen der Nutzwertanalyse für den Vergleich von Trassen-Alternativen (s. Ka-

pitel 6.1). Auch hier wurde die Summe aller Kriterien, die den Nutzen repräsentieren, 

mit 80 % deutlich höher gewichtet als die Summe der Kriterien, die den Aufwand re-

präsentieren, mit 20 %. Der Aufwand stel geht da-

her mit negativem Vorzeichen in die Gewichtung und die Nutzwertermittlung ein. Das 

Gewicht eines Bewertungskriteriums entspricht der jeweils maximal erreichbaren 

Punktzahl.  

Die Bewertungskriterien in dieser Nutzwertanalyse sind Tabelle 16 zu entnehmen. 

 

Bewertungskriterium Gewichtung 
maximale 

Punktzahl 

Nutzenkriterien 80 % 320 

Anzahl Einwohnerinnen/Einwohner 20 % 80 

Anzahl Beschäftigte am Arbeitsort 15 % 60 

Anteil Gästeübernachtungen 10 % 40 

Relevanzpunkte ägliche Versorgung  5 % 20 

Relevanzpunkte  5% 20 

Relevanzpunkte Tourismus & Freizeit  5% 20 

Luftlinienentfernung zum nächsten Bestandshalt  20 % 80 

Aufwandskriterien - 20 % -80 

Kosten für Bau der Station - 5 % -20 

Kosten für Betrieb und Instandhaltung - 15 % -60 

Tabelle 16: Bewertungskriterien und deren Gewichtung bei der NWA von zusätzlichen Halten 

im bestehenden Schienennetz 

Jedem Bewertungskriterium ist eine individuelle Intervallskala mit der zughörigen 

Punktverteilung zugeordnet, welche die Bandbreite der für das Kriterium ermittelten 

Werte abdeckt. Die ermittelten Werte werden jeweils eindeutig einem Werteintervall 

zugeordnet, um die gewichtete Punktzahl zu erhalten.  

Die gewählte Gewichtung und die Punkteverteilung der Bewertungskriterien bei der 

Nutzwertanalyse von zusätzlichen Halten sind Tabelle 17 zu entnehmen. 
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Tabelle 17: Punkteverteilung der Bewertungskriterien bei der NWA von zusätzlichen Halten im 

bestehenden SPV-Netz 

Die Werte für die Bewertungskriterien wurden für einen 3-km-Einzugsbereich (s. Ka-

pitel 6.1) des jeweils untersuchten potenziellen Halts ermittelt. Hier gehen ein: 

 die Potenziale im bisher nicht erschlossenen Einzugsbereich vollständig (100 %), 

 die Potenziale aus Bereichen, die sich mit den Einzugsbereichen von angrenzen-

den bedienten Halten überschneiden, zur Hälfte (50 %). 

7.2 Identifizierung von möglichen zusätzlichen Halten im bestehenden SPV Netz  

7.2.1 Schwellenwert (Halte) für das relevante ÖPNV-Nachfragepotenzial 

Der Schwellenwert für das relevante ÖPNV-Nachfragepotenzial ergibt sich aus dem 

Anteil der derzeit bedienten SPNV-Stationen und der geschätzten Anzahl von ÖPNV-

Nutzenden (s. Kapitel 4.4) im 3-km-Einzugsbereich dieser SPNV-Stationen. Hierzu 

wurden insgesamt 61 bediente und aufgelassene SPNV-Stationen im Untersuchungs-

gebiet (ohne SPNV-Stationen im Stadtgebiet Rostock) ausgewertet. 

Es zeigt sich, dass derzeit ab 100 ÖPNV-Nutzenden im 3-km-Einzugsbereich bereits 

knapp dreiviertel der SPNV-Stationen bedient werden. Von den SPNV-Stationen mit 

mindestens 300 ÖPNV-Nutzenden im 3-km-Einzugsbereich werden alle bedient (s. 

Tabelle 18). 

Bewertungskriterium Gewichtung Werteintervall Stufe
Intervall-

grenzen

Gewichtete 

Punkte

Nutzen (v. a. Nachfragepotenzial) 80

Anzahl Einwohner im Einzugsbereich 20 bis 450 Einwohner 1 250 0

über 450 bis 750 Einwohner 2 500 20

über 750 bis 1.000 Einwohner 3 1.000 40

über 1.000 bis 2.000 Einwohner 4 1.250 60

über 2.000 Einwohner 5 >1.250 80

15 bis 100 Arbeitsplätze 1 100 0

über 100 bis 250 Arbeitsplätze 2 250 20

über 250 bis 500 Arbeitsplätze 3 500 40

über 500 Arbeitsplätze 4 >500 60

Anzahl Übernachtungen im Einzugsbereich 10 bis 100 Übernachtungen pro Jahr 1 100 0

über 100 bis 3.000 Übernachtungen pro Jahr 2 3.000 13

über 3.000 bis 10.000 Übernachtungen pro Jahr 3 10.000 27

über 10.000 Übernachtungen pro Jahr 4 >10.000 40

Relevanzpunkte "Tägliche Versorgung" 5 keine Relevanzpunkte 1 0 0

bis 25 Relevanzpunkte 2 25 10

über 25 Relevanzpunkte 3 >25 20

Relevanzpunkte "Tourismus & Freizeit" 5 keine Relevanzpunkte 1 0 0

bis 15 Relevanzpunkte 2 15 10

über 15 Relevanzpunkte 3 >15 20

Relevanzpunkte "Größere Gewerbegebiete" 5 kein Gewerbegebiet 1 0 0

ein Gewerbegebiet 2 1 10

mehr als ein Gewerbegebiet 3 >1 20

20 bis 3.000 m 1 3.000 0

über 3.000 m bis 6.000 m 2 6.000 40

über 6.000 m 3 >6.000 80

Aufwand (v. a. Kosten) -20

-5 1 0

2 -10

3 -20

-15 1 25.000 0

2 50.000 -30

3 >50.000 -60

Anzahl Beschäftigte am Arbeitsort 

(Arbeitsplätze) im Einzugsbereich

Kosten für Ausbau

Kosten für Betrieb und Instandhaltung

Luftlinienentfernung zum nächsten 

Bestandshalt
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ÖPNV- 

Nutzenden-

zahl 2020 

Anzahl 

Gemeinden 

davon mit  

SPV-Bedienung 

in 2020 

Klasse 

 

< 50 9 4 44 %  

≥ 50 9 4 44 %  

≥ 100 11 8 73 %  

≥ 300 12 12 100 % 2 

≥ 700 19 19 100 % 1 

Tabelle 18: Zusammenhang zwischen ÖPNV-Nutzendenzahl im Einzugsbereich und SPV-Be-

dienung von SPNV-Stationen in 2020 

Aus der Auswertung lässt sich folgender Schwellenwert der ÖPNV-Nutzendenzahl im 

3-km-Einzugsbereich ableiten: 

 Schwellenwert = 300 ÖPNV-Nutzende/Tag 

7.2.2 Mögliche Halte in Erschließungslücken des bestehenden SPV Netzes  

Die 3-km-Einzugsbereiche der folgenden, aufgelassenen Halte liegen teilweise oder 

vollständig außerhalb des 3-km-Einzugsbereiches von bedienten SPNV-Stationen, wür-

den im Falle einer Reaktivierung vorhandene oder absehbar geplante Siedlungsflä-

chen erschließen und haben in der Projektion 2050 mindestens 300 SPNV-Nutzende: 

 Altheide (Mecklenbg.) 

 Glasewitz 

 Hohen Mistorf 

 Horst 

 Kassow 

 Knegendorf 

 Mierendorf 

 Nienhagen 

 Oettelin 

 Prisannewitz 

 Reinshagen  

 Teschendorf 

 Warnow 

 Zernin 

 

Weitere Erschließungslücken ohne stillgelegte Haltepunkte waren nicht zu erkennen. 

Hierunter fällt auch eine aktuell diskutierte zusätzliche SPNV-Station in der Gemeinde 

Kessin an der Bahnstrecke Rostock  Tessin. Eine solche SPNV-Station würde sicher-

lich zur Verbesserung der Erschließungssituation in Kessin führen. Nach dem oben 

beschrieben Ansatz zur Identifizierung von Erschließungslücken ist die Siedlungsflä-

che der Gemeinde jedoch vollständig durch die 3-km-Einzubsgereiche von beste-

henden SPNV-Stationen abgedeckt. 

 

Bewertung von zusätzlichen Halten im Stadtgebiet Rostock aus methodischen 

Gründen nicht möglich 

Mit Hinrichshagen und Schwarzenpfost könnten zwei weitere aufgelassene Halte Sied-

lungsflächen im Rostocker Stadtgebiet erschließen. Mit den für die Hansestadt Rostock 

vorliegenden Daten war eine realitätsnahe kleinräumige Aufteilung der Raumstruktur-

größen für die Gesamtstadt aus der Projektion 2050 nicht möglich, so dass sich auch 

keine realistischen Werte für das ÖPNV-Nachfragepotenzial im 3-km-Einzugsbereich 

44% 44%

73%

100% 100%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%

1 2 3 4 5

A
n

te
il

 b
e

d
ie

n
te

r 
S

P
N

V
-S

ta
ti

o
n

e
n

(S
ta

n
d

: 
2

0
2

0
)

Gruppe

SPNV-Stationen im Untersuchungsgebiet
(ohne Stadtgebiet Rostock)



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 82/167 

 

ermitteln ließen. Die Bedeutung der beiden Halte wird jedoch als gering eingeschätzt, 

da der Halt Hinrichshagen in der Nähe der geplanten SPNV-Station Wiethagen liegt (s. 

Kapitel 2.2.2) und der Halt Schwarzenpfost unmittelbar hinter der bestehenden SPNV-

Station Röverhagen. Aus diesem Grund war auch keine Bewertung der ehemaligen 

Halte Dierkow, Toitenwinkel und Rostock-Seehafen Nord (Infrastruktur beseitigt) an 

der Bahnstrecke Kavelstorf  Rostock Seehafen Nord möglich. Die Nachfragepotenzi-

ale wären bei einer Reaktivierungsprüfung der Bahnstrecke für den Personenverkehr 

differenziert zu ermitteln. 

7.3 Bewertung möglicher zusätzlicher Halte (Nutzwertanalyse) und Empfeh-

lung zur Flächensicherung 

Nutzwertanalyse 

Für die in Kapitel 7.2.2 vorgestellten möglichen Halte in Erschließungslücken des be-

stehenden SPV Netzes wurde eine Nutzwertanalyse entsprechend der beschriebe-

nen Vorgehensweise (s. Kapitel 7.1) durchgeführt. Die Ergebnisse enthält Tabelle 19. 

Potenziell zusätzlicher Halt 

im bestehenden SPV-Netz 

Nutzwert-

punktzahl 

Verbesserung der generellen 

SPNV-Zugänglichkeit 

Priorität 

Altheide 187 möglich 1 

Teschendorf 170 möglich 1 

Glasewitz  113 möglich 1 

Hohen Mistorf 103 möglich 1 

Horst 93 gering 2 

Zernin 90 möglich 1 

Prisannewitz 73 gering 2 

Kassow 60 möglich 1 

Knegendorf 53 gering 2 

Nienhagen 53 möglich 2 

Warnow 50 möglich 2 

Reinshagen 27 möglich 2 

Mierendorf 0 gering 3 

Oettelin -10 nicht analysiert 3 

Tabelle 19: Ergebnis der Nutzwertanalyse für potenziell zusätzliche Halte im bestehenden 

SPV-Netz 

Mit Ausnahme des Halts Oettelin erreichen alle untersuchten Halte eine positive 

Nutzwertpunktzahl, wobei die Wertebandbreite jedoch sehr groß ist.  
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Die der Nutzwertanalyse zugrunde liegenden Absolutwerte der Bewertungskriterien sind 

in Anhang 13-1 aufgeführt; die entsprechende Punkteverteilung enthält Anhang 13-2. 

Ergänzt wird die quantitative Nutzwertanalyse durch eine qualitative Analyse der Erschlie-

ßungssituation der potenziellen Halte mit einer Nutzwertpunktzahl ≥ 0 (s. Anhang 14). 

Empfehlung zur Flächensicherung 

Unter Berücksichtigung der jeweils erreichten Nutzwertpunktzahl (s. Tabelle 19) und 

der qualitativen Analyse zur Erschließungswirkung (Anhang 14) ließen sich die be-

trachteten SPNV-Stationen einer Priorisierungsstufe zuordnen, die mit einer Empfeh-

lung zur Flächensicherung bei der Neuaufstellung des Raumentwicklungsprogramms 

für die Region Rostock verknüpft ist (s. Tabelle 20 und Abbildung 28). 

 

Prio-

rität 

Bedingungen Empfehlung zur  

Flächensicherung 
Potenzielle Halte 

1 

Nutzwertpunktzahl ≥ 60 Punkte 

und 

Verbesserung der  

SPNV-Erschließung möglich 

Aufwand und Nutzen in vertretba-

rem Verhältnis → 

Empfehlung:  

generelle Flächensicherung 

Altheide 

Teschendorf 

Hohen Mistorf 

Glasewitz 

Zernin 

Kassow 

2 

Nutzwertpunktzahl ≥ 60 Punkte 

und 

Verbesserung der  

SPNV-Erschließung gering 

Aufwand und Nutzen in kriti-

schem Verhältnis →  

Empfehlung:  

vorbehaltliche Flächensicherung 

(bei Nutzungskonflikten neu prüfen) 

Horst 

Prisannewitz 

 

Nutzwertpunktzahl  

≥ 0 Punkte bis < 60 Punkte 

und 

Verbesserung der  

SPNV-Erschließung möglich  

Knegendorf  

Nienhagen 

Reinshagen 

Warnow 

3 

Nutzwertpunktzahl  

≥ 0 Punkte bis < 60 Punkte 

und 

Verbesserung der  

SPNV-Erschließung gering 

Aufwand und Nutzen im negati-

ven Verhältnis → 

Empfehlung:  

keine Flächensicherung 

Mierendorf 

Nutzwertpunktzahl < 0 Punkte  Oettelin 

Tabelle 20: Potenziell zusätzliche Halte im Untersuchungsraum und Empfehlung zur Priorisie-

rung der Flächensicherung im Regionalen Raumentwicklungsprogramm 
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Abbildung 28: Potenziell zusätzliche Halte im Untersuchungsraum und Empfehlung zur Priori-

sierung der Flächensicherung im Regionalen Raumentwicklungsprogramm 

Erschließungswirkung der potenziellen zusätzlichen Halte im SPV-Bestandsnetz 

Die o. g. zwölf potenziellen Reaktivierungshalte der Priorität 1 und 2 würden das der-

zeitige SPNV-Stationsnetz im Landkreis Rostock und der Stadt Ribnitz-Damgarten (ohne 

Hansestadt Rostock) um etwa ein Viertel erweitern und damit zur Verbesserung der 

SPV-Erschließung beitragen. Bezogen auf die verkehrsrelevanten Raumstrukturgrößen 

aus der Projektion 2050 (s. Kapitel 4.2) und unter Zugrundelegung eines 3-km-Einzugs-

bereichs erschließen diese Halte bei einer Reaktivierung im Untersuchungsraum (ohne 

die Hansestadt Rostock12) rd. 5.400 Einwohner (+3,6 %), rd. 2.100 Arbeitsplätze bzw. 

Beschäftigte (+3,4 %) und rd. 18.100 Übernachtungsgäste (+0,2 %) erschlossen (zur ak-

tuellen Erschließungswirkung: siehe Kapitel 2.2.2).  

Die begrenzte Erschließungswirkung ergibt sich u. a. aus der Tatsache, dass die zwölf 

potenziellen Reaktivierungshalte sich die 3-km-Einzugsbereiche der zusätzlichen 

Halte unterschiedlich stark mit den Einzugsbereichen der bestehenden SPNV-Statio-

nen überlappen, so dass die Erschließung zumindest für die Überlappungsbereiche 

bereits gesichert ist, auch wenn sich in den Überlappungsbereichen zum Teil kürzere 

Zu- und Abgangswege ergeben. 

 
12 Eine kleinräumige Ermittlung der Erschließungswirkung für die Hansestadt Rostock war aus methodi-
schen Gründen nicht möglich (s. Kapitel 7.2.1). 

© PTV, Here, OpenStreetMap contributors

neuer Halt bei Karls Erlebnisdorf 

ab April 2023

neuer Halt Rostock-Wiethagen 

(in Diskussion)
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8 SPV-Zielnetz  

8.1 Methodisches Vorgehen 

Entwicklung Angebotskonzept und Bewertung Infrastrukturbedarf 

Bei der Entwicklung des Zielnetzes 2050 wurden die Vorgaben und bisher erarbeite-

ten Komponenten zusammengeführt. Dabei handelt es sich um: 

 Ergebnisse aus systemischer Betrachtung 

 Leitvorstellungen für Zielkonzept 2050 

 Status quo Bedienung der Bestandstrecken und aus dem Bedarf für 2050 abge-

leitete Weiterentwicklung 

 Berücksichtigung der zusätzlichen Strecken (aus Korridorbetrachtung) 

Das aus den damit verbundenen Anforderungen entwickelte Angebotskonzept für 

den regionalen Schienennahverkehr wurde anschließend hinsichtlich des erforderli-

chen Infrastrukturbedarfes abschätzend bewertet.  

Der resultierende Ausbaubedarf ergibt sich dabei aus erforderlichem mehrgleisigen 

Streckenausbau bestehender eingleisiger Streckenabschnitte sowie Neubau von 

Strecken auf den untersuchten Korridoren. Hiermit verbunden sind Ausbaumaßnah-

men zur Erhöhung der Streckengeschwindigkeit und -kapazität. Zudem ist eine Neu- 

bzw. Wiedereinrichtung von Haltepunkten vorzusehen, wenn diese den Auswahlkrite-

rien entsprechen (s. Kapitel 810). Ferner entsteht systemabhängig zusätzlicher Elektri-

fizierungsbedarf, der bei der Einführung einer Regional-S-Bahn empfohlen wird, um 

einen geteilten Fahrzeugpark bezüglich der Antriebsart zu vermeiden.  

Herleitung Taktfrequenz für das Zielnetz 2050 

Auf Basis der erwartbaren Nachfrage wurden die erforderlichen Taktfrequenzen für 

die Bedienung der einzelnen Linien ermittelt. Dazu wurde zunächst die verkehrliche 

Nachfrage aus dem Jahr 2015 dem Integrierten Landesverkehrsplan Mecklenburg-

Vorpommern 201813 entnommen. Diese lag für den SPV als durchschnittliche Ver-

kehrsnachfrage werktags sowie als durchschnittliche Verkehrsnachfrage werktags in 

den Ferien vor (s. folgende Abbildungen). Die Verkehrsmengen verstehen sich ohne 

die Reisenden im Fernverkehr14. 

 
13 Integrierter Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern 2018, Ministerium für Energie, Infrastruktur 
und Digitalisierung 
14 Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH (WVI) 
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Abbildung 29: Durchschnittliche Verkehrsnachfrage im SPV 2015 (Mo  Fr) (Quelle: Integrier-

ter Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern) 

 
Abbildung 30: Durchschnittliche Verkehrsnachfrage SPV 2015 Ferien (Mo  Fr) (Quelle: Inte-

grierter Landesverkehrsplan Mecklenburg-Vorpommern) 
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Aus der SPNV-Erhebung 2015 lagen für den Abschnitt Rostock  Schwaan  Güstrow 

nur streckenbezogene Nachfragedaten vor; eine Aufteilung auf die Linien RE 5 und 

S2 sowie das Verhältnis der Nachfrage zwischen den Linien S2 und S3 ließ sich hie-

raus nicht ableiten. Eine grobe Nachfrageabschätzung aufgrund der vorliegenden 

Daten für anschließende Streckenabschnitte ergibt für die S2 einen Wert von 

800 SPNV-Nutzenden/Tag (s. auch Anhang 15). 

Aus dem aktuell gültigen 3. Gutachterentwurf für den Deutschlandtakt15 ergibt sich 

keine wesentliche Änderung beim SPFV-Angebot in der Region Rostock. Daher ist 

nicht davon auszugehen, dass Personenwege > 50 km, die im Status quo aufgrund 

von fehlenden SPFV-Angeboten teilweise mit RE-Verkehren durchgeführt werden, 

perspektivisch durch ein besseres SPFV-Angebot bedient werden. Ein Abschlag für 

die SPNV-Nutzung ist daher nicht erforderlich. 

Im nächsten Schritt wurden die Nachfragezahlen aus 2015 für das Jahr 2050 hochge-

rechnet (Nachfrageprojektion). Hierzu wurden die Ansätze aus der Projektion der 

ÖPNV-Nachfrage 2050 auf Gemeindeebene für das Verkehrsmittelwahl-

 verwendet (s. Kapitel 4.4). Den SPNV-Linien wurden dabei 

zunächst die von ihnen erschlossenen Gemeinden zugeordnet (Linienhalt im Ge-

meindegebiet). Anschließend wurden den SPNV-Linien die einwohnergewichteten 

Durchschnittswerte der Steigerungsfaktoren für den ÖPNV-Anteil am Modal Split 

2050 der jeweils bedienten Gemeinden zugeordnet. Aus diesem Ansatz ergeben 

sich die Hochrechnungsfaktoren nach Tabelle 21.  

Produkt Faktor Produkt Faktor Produkt Faktor 

RE 1 2,39 RB 11 3,17 S 1 2,33 

RE 4 3,25 RB 12 3,18 S 2 3,26 

RE 5 2,48 
RB 11/12 

(HVZ) 
3,24 S 3 3,23 

RE 9 2,37 RB 31 3,30   

Tabelle 21: Hochrechnungsfaktoren für Nachfrage im Zielnetz 2050 

Die SPNV-Linien im Status quo wurden hinsichtlich der Erfüllung der Nachfrageanfor-

derungen überprüft und hinsichtlich des Verdichtungsbedarfes bewertet. Dabei er-

folgten folgende Schritte: 

 Ermittlung der Verkehrsnachfrage am maßgeblichen Querschnitt in Verkehrsmen-

genkarten 2015 

 Hochrechnung der SPV-Verkehrsnachfrage 2015 für den Zustand 2050 über Fak-

toren 

 Ableitung der maximalen Belastung in der Spitzenstunde über den 10 %-Anteil, 

der für die HVZ erwartbar ist 

 
15 Deutschlandtakt für die Region Nordost gemäß 3. Gutachterentwurf, Bundesministerium für Digitales 
und Verkehr, 2020 
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 Ermittlung der Platzkapazität pro Stunde anhand der heute eingesetzten Fahr-

zeuge und der heute vorhandenen Taktfrequenz 

 Berücksichtigung von Kapazitätserweiterungsmöglichkeiten bei den eingesetzten 

Zügen (Bilden längerer Züge durch Doppeltraktion, wenn Bahnsteiglängen aus-

reichen) 

 Bildung Verhältniswert Platzkapazität / SPV-Verkehrsnachfrage 2050 mit heutiger 

Bedienungsfrequenz 

 Bildung Verhältniswert Platzkapazität / SPV-Verkehrsnachfrage 2050 mit Bedie-

nungsfrequenz bei 1-h-Takt (dieser Takt ist auf mehreren Linien bereits heute vor-

handen) 

 Prüfung, ob 1-h-Takt ausreichend für Bewältigung der SPV-Verkehrsnachfrage 

2050 in der Spitzenstunde 

 Sofern die SPV-Nachfrage 2050 nicht durch einen durchgehenden 1-h-Takt auf 

den Linien bewältigt werden kann, erfolgt die Empfehlung der Angebotsverdich-

tung auf einen 30-min-Takt mindestens in der HVZ oder ganztägig 

Umgang mit neuen bzw. reaktivierten Halten in der Konzeption  

Die Empfehlungen der Nutzwertanalyse (NWA) für die betrachteten Haltepunkte wurden 

in das Zielnetzkonzept übernommen. Die Empfehlung für die Flächenfreihaltung wurde 

ebenfalls aus diesen Ergebnissen abgeleitet. Folgendes Vorgehen wurde angewendet: 

 Neue bzw. reaktivierte Halte im Bereich bestehender Strecken wurden nur dann 

für das Betriebskonzept im Zielnetz fest unterstellt, wenn für diese in der NWA ein 

vertretbares Verhältnis von Potenzial und Aufwand ermittelt wurde und Flächen 

entsprechend zu sichern sind. 

 Die Halte wurden dem Zugprodukt zugewiesen, in dessen Linienverlauf der Hal-

tepunkt liegt.  

 Wenn RE und S-Bahn / RB im Linienverlauf liegen, wurde die Bedienung durch 

die jeweils niedrigere Produktkategorie unterstellt. 

 Die übrigen Haltepunkte im Bereich bestehender Strecken wurden zwar nicht fest 

im Betriebskonzept unterstellt, eine vorbehaltliche Flächensicherung zunächst je-

doch empfohlen.  

 Eine Ausnahme bilden die Halte in Oettelin und Mierendorf, für die aufgrund der 

Ergebnisse aus der Nutzwertanalyse und der qualitativen Analyse der Erschie-

ßungswirkung keine Empfehlung zur Flächensicherung erfolgte. 

8.2 Systemische Aspekte der Netzentwicklung 

Die im Kapitel 5.3 erarbeiteten Erkenntnisse zur systemischen Bewertung lassen sich 

wie folgt zusammenfassen: 
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 Der Schienenverkehr sollte die Region auch perspektivisch als Kombination aus 

Vollbahnsystem (EBO) und Straßenbahnsystem (BOStrab) erschließen, um die 

Vorteile beider Systeme zu nutzen. Die bestehende Schmalspurbahn (nach ESBO) 

sollte erhalten werden. 

 Aufgrund fehlender Erfahrungen mit dem Hybridbetrieb lässt sich keine eindeu-

tige Entscheidung pro oder contra Streckenelektrifizierung festlegen. Daher wer-

den im Rahmen der Zielnetzentwicklung dieser Untersuchung zunächst mögliche 

Ansätze (Szenarien) beschrieben. 

 Als Produkt-System für Umland und Region (plus Straßenbahn für Stadtgebiet 

Rostock und nähere Umgebung) kann eine Mischung aus RB- und S-Bahn-System 

-S- Für ein einheitliches Fahr-

zeugkonzept wäre eine durchgehende Streckenelektrifizierung erforderlich. 

 Ein regionales S-Bahn-System offeriert bei systemischer Betrachtung grundsätz-

lich die Möglichkeit der Zielerreichung der Leitvorstellungen, ist aber teilweise 

systemisch zu ergänzen. 

8.3 Angebots- und Bedienungskonzept für das Zielnetz 2050 

8.3.1  

Durchgehender Stundentakt regionalen SPV auf alle Linien 

Im heutigen Netz verkehren die RE-Linien weitestgehend nur im 2-h-Takt. Eine Aus-

nahme bildet die Linie RE 4, die zwischen Bützow und Neubrandenburg im 1-h-Takt 

verkehrt.  

Für den Zielzustand wurde auf allen RE-Linien mindestens ein 1-h-Takt eingeplant, 

dadurch entsteht bereits ein deutlich verdichtetes Angebot. Unabhängig von einer wei-

teren Verdichtung hätte dies bereits erste Konsequenzen für den Infrastrukturbedarf.  

Möglichkeit bedarfsgerechter Verdichtung auf 30-min-Takt auf allen Linien 

Es wurde zunächst der tatsächliche Bedarf ermittelt. Dafür wurde überprüft, ob die für 

das Jahr 2050 erwartete Nachfrage auf den einzelnen Linien eine derartige Ange-

botsverdichtung rechtfertigt. Die Ableitung des resultierenden Infrastrukturbedarfs 

folgt dem Ansatz, dass dieser sich bei ganztägigem 30-min-Takt nicht vom Bedarf bei 

einem reinen HVZ-Verdichtungsangebot unterscheidet. 

Herleitung Taktfrequenz 

Auf Basis der erwartbaren Nachfrage 2050 wurden die erforderlichen Taktfrequenzen 

für die Bedienung der einzelnen Linien entsprechend dem in Kapitel 8.1 beschriebe-

nen methodischen Vorgehen hergeleitet. Die Ergebnisse sind im Anhang 15 zusam-

mengefasst.  
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Wesentliche Erkenntnisse 

Es zeigt sich, dass die erwartete auf den SPV entfallende Verkehrsnachfrage für den 

Zielzustand 2050 zu einem deutlichen Anpassungsbedarf des Angebotes führt. Es 

werden in den meisten Fällen Taktverdichtungen für die einzelnen Linien und Kapazi-

tätserweiterungen bei den eingesetzten Zügen benötigt. Das Bilden längerer Züge 

(z.B.  Doppeltraktionen) wird im Rahmen der vorhandenen Bahnsteiglängen dabei 

bereits unterstellt. Sofern darüber hinaus Kapazitätserweiterungen erforderlich sind, 

müssten ergänzend die Bestandsbahnsteige verlängert werden. Dies setzt eine flä-

chendeckende Prüfung der technischen Machbarkeit voraus und wäre hinsichtlich 

seiner Auswirkungen im Rahmen einer Sensitivitätsuntersuchung zu prüfen. 

8.3.1.1 Herleitung Infrastrukturbedarf 

Mit den Ergebnissen aus der Bestimmung der erforderlichen Taktfrequenzen auf den 

einzelnen Linien wurde abschätzend der Infrastrukturbedarf für das Zielnetz be-

stimmt. Dazu wurde im Rahmen dieser Untersuchung der heutige Fahrplan- und das 

Bedienungskonzept der einzelnen Linien als Basis angesehen. Zusammen mit den 

Entwicklungsplanungen im Deutschlandtakt konnten die anvisierten Taktknoten für 

den im Deutschlandtakt hinterlegten perspektivischen Zielzustand für die Region 

Rostock abgeleitet werden. Die wesentlichen Knotenzeiten sind darin gegenüber 

dem Status quo unverändert. Auch wenn nach wie vor Unwägbarkeiten hinsichtlich 

der zeitlichen und inhaltlichen Umsetzung des Deutschlandtaktes bestehen, kann die 

Zielnetzentwicklung somit auf ein grobes Fahrplangerüst gestützt werden.  

Strecken und zentrale Orte 

Durch die zukünftig aufgrund der gesteigerten Nachfrage und den Linienverdichtun-

gen erwartbaren Zugmengenmehrungen auf den einzelnen Strecken im SPV entsteht 

der abgeschätzte Ausbaubedarf, der für die einzelnen Strecken und Angebote zur 

Bedienung der zentralen Orte im Untersuchungsraum in Anhang 16 zusammenge-

fasst ist. 

Auf allen untersuchten Strecken wurde für das Zielnetz 2050 im Einklang mit der 

übergeordneten Netzertüchtigungsstrategie der Deutschen Bahn unterstellt, dass 

das Zugsicherungssystem ETCS (European Train Control System) flächendeckend zur 

Verfügung steht. ETCS ermöglicht eine Verkürzung der Zugfolgezeiten. Dies kann auf 

hochbelasteten Strecken und in Knoten die Leistungsfähigkeit der Infrastruktur ver-

bessern. Damit besteht die Möglichkeit, die bestehende Schieneninfrastruktur insbe-

sondere im Zulauf auf den Knoten Rostock effizienter zu nutzen. Die von der DB Netz 

AG prognostizierte Leistungsfähigkeitssteigerung von 30 % wurde jedoch nicht voll-

ständig unterstellt, um einen Qualitätspuffer in diesem Bereich vorzuhalten. 

Knoten Rostock und Zulaufstrecken 

Aufgrund der deutlich höheren Belastung der Zulaufstrecken auf den Rostocker Hbf. 

ergibt sich auch für den Knoten Rostock ein Ausbaubedarf. Für die heute eingleisi-

gen südlichen Zulaufstrecken im näheren Umfeld des Rostocker Hbf. wurde daher ein 
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zweigleisiger Ausbau vorgeschlagen. Zudem ist ein adäquater Ausbau der Gleiskapa-

zitäten und Bahnsteige in Rostock Hbf. erforderlich. Abgeschätzt wurde ein Bedarf 

von vsl. 2 - 3 zusätzlichen Gleisen mit Bahnsteig (Länge mind. 150 m), die sich auf-

grund der Systematik von hochverdichteten Taktfahrplänen in Knoten ergeben. Zu 

den Knotenzeiten (Rostock Hbf. ist in 2050 sowohl Voll- als auch Halbknoten) befin-

den sich i. d. R. alle geplanten Züge zur gleichen Zeit im Knoten und beanspruchen 

Gleis- und Bahnsteigkapazitäten. Die Möglichkeit von Doppelbelegungen ist zu prü-

fen und kann Dimensionierungen geringeren Umfangs begünstigen. 

Auch die Zulaufstrecken auf den Knoten Rostock sind in einigen Fällen zweigleisig 

auszubauen, Überwerfungsbauwerke zur höhenfreien Führung der Verkehre können 

notwendig sein! 

Wesentliche Erkenntnisse 

Die Taktverdichtungen und teilweise neuen Haltepunkte führen zu deutlichem An-

passungsbedarf bei der Infrastruktur. Neben Geschwindigkeitserhöhungen und Maß-

nahmen im Bereich der Sicherungstechnik sind teilweise neue Kreuzungsbahnhöfe 

und zweigleisige Ausbauten erforderlich.  

Angesichts deutlicher Angebotsausweitungen ist der Knoten Rostock (Rostock Hbf. 

und die Zulaufstrecken) fahrplantechnisch und kapazitiv zu prüfen, eine ergänzende 

mikroskopische Untersuchung in Verbindung mit einer Betriebssimulation bzw. ei-

senbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU) wird empfohlen, um die Er-

kenntnisse auf detaillierterer Grundlage abzusichern.  

Gleiches gilt auch für die Strecke nach Stralsund und im Raum Bützow  Güstrow  

Teterow, die deswegen komplex ist, weil sich hier mehrere Zugprodukte überlagern 

und Abhängigkeiten zwischen der Fahrdynamik der Züge, Fahrstraßen- und Blockbe-

legungen bestehen, die sich ohne Detailuntersuchung nur abschätzend mitbewerten 

lassen. 

8.3.2 Umsetzung weiterer Leitvorstellungen  

Einbeziehung von Ribnitz-Damgarten in das regionale SPV-Netz 

Es handelt sich hierbei um eine organisatorisch-administrative Fragestellung, da Rib-

nitz-Damgarten außerhalb des Landkreises Rostock liegt, aber über die RE-Linie 9 an 

das regionale SPV-Netz angeschlossen ist. Zudem verkehren bereits heute zwei Fahr-

ten der RB-Linie 12 pro Tag von/nach Ribnitz-Damgarten. Für das Zielnetz 2050 ist 

ergänzend zur tagesdurchgängigen Angebotsverdichtung auf der RE-Linie 9 mindes-

tens ein HVZ-Angebot auf der RB-Linie 12 geplant. 

Möglichst weitgehende Nutzung bestehender Infrastruktur, d. h. Wiederein-

richtung aufgelassener Haltepunkte 

Für die Angebotskonzeption wurde die bestehende Infrastruktur nur bedarfsgerecht 

verändert und somit der Leitvorstellung entsprochen. Wieder eingerichtete 
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ehemalige Haltepunkte sind jedoch wie ein Neubau zu betrachten, da heute keine 

relevanten Strukturen (z. B. befestigte Bahnsteige und Zuwegungen) mehr existieren. 

Integration der Strecke Güstrow - Krakow (- Karow) in das regionale SPV-Netz 

Der Leitvorstellung wird durch Belegung der Strecke mit einem 60-min-Takt entweder als 

Durchbindung der S2 über Güstrow hinaus oder als RB-Pendelverkehr entsprochen. 

Die Bahnstrecke hat durch ihre südliche Fortführung bis Meyenburg jedoch auch eine 

Bedeutung als regionale Verbindung zwischen der Region Rostock und dem Landkreis 

Prignitz im Land Brandenburg. Darüber hinaus bietet sie sich neben der Bahnstrecke 

via Neustrelitz für eine zweite umsteigefreie Schienenverbindung zwischen der Region 

Rostock und der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg sowie als Zusatz- bzw. Aus-

weichstrecke für den Schienengüterverkehr zwischen dem Seehafen Rostock und dem 

südlichen Mitteleuropa (Seehafen-Hinterland-Verkehr) an. Damit kommt der Strecke 

eine generelle Bedeutung für die Resilienz der Schieneninfrastruktur für den überregio-

nalen Personen- und Güterverkehr im nordostdeutschen Raum zu. 

Umsteigefreie Verbindungen aus allen Mittel- und Grundzentren der Region 

in das Oberzentrum Rostock 

Die folgende Übersicht beschreibt die im Zielnetz hinterlegten Verbindungen, um 

dieser Leitvorstellung zu entsprechen. 

Ort Zentralörtl. 

Funktion 

Verbindung nach Rostock im 

Status quo 

Ansatz für 2050 

Tessin GZ umsteigefrei mit RB11 - 

Sanitz GZ umsteigefrei mit RB11 - 

Gnoien GZ Bus, ab Tessin SPNV Anbindung mit RB 11 über Tessin, 

Ausbauoption freihalten 

Teterow MZ RE4, Umstieg in Güstrow Umsetzung geplanter Kurve Lalen-

dorf und Durchbindung RE4 (oder 

alternativ S3) 

Güstrow MZ umsteigefrei mit S2 und S3 - 

Laage GZ umsteigefrei mit S3 - 

Krakow am 

See 

GZ Bus, SPNV ab Güstrow Wiederaufnahme Regelverkehr mit 

Durchbindung S2 (oder RB-Pendel) 

Bützow GZ umsteigefrei mit RE1 - 

Schwaan GZ umsteigefrei mit S2 und RE1 - 

Satow GZ Bus, ggf. Umstieg in Strab Anbindung mit Straßenbahn (Verlän-

gerung Netz in Richtung Südwesten) 

oder alternativ RB 

Ribnitz-

Damgarten 

MZ umsteigefrei mit RE9 - 

Graal-Müritz GZ umsteigefrei mit RB12 - 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 93/167 

 

Ort Zentralörtl. 

Funktion 

Verbindung nach Rostock im 

Status quo 

Ansatz für 2050 

Bad 

Doberan 

MZ umsteigefrei mit RB11/RB12 - 

Neubukow GZ umsteigefrei mit RB11 - 

Rerik GZ nicht mit SPNV angebunden Anbindung über ausgebaute Bäder-

bahn nach Warnemünde bzw. mit Um-

stieg in Bad Doberan nach Rostock Hbf. 

Tessin GZ umsteigefrei mit RB11 - 

Tabelle 22: Verbindungsübersicht nach Rostock Hbf. Status quo und Zielnetz 2050 

Attraktive, möglichst umsteigefreie Angebote zur Abwicklung des touristi-

schen Verkehrs in folgenden Relationen 

 Rostock/Warnemünde - Bad Doberan - Kühlungsborn-Rerik 

Generell ist ein Ausbau des Angebotes erforderlich, um den touristischen Ver-

kehr mit dem Schienenverkehr abzuwickeln, dazu bestehen diverse Überlegun-

gen, die für das Zielnetz aufgegriffen und bei der Untersuchung berücksichtigt 

wurden. Die Umsetzung erfordert die Verlängerung der Strecke nach Rerik sowie 

von Bad Doberan nach Warnemünde. Eine Durchbindung nach Rostock Hbf. wird 

aufgrund der Spurweite der Bäderbahn (Schmalspur) und der damit verbunde-

nen technischen und wirtschaftlichen Randbedingungen ausgeschlossen. 

 Rostock in Richtung Fischland-Darß-Zingst 

Die technische Machbarkeit ist sehr schwierig, eine konsensfähige Umsetzung 

fraglich. Hohe Kosten und geringe Potenziale lassen auch langfristig kein positi-

ves Nutzen-Kosten-Verhältnis erwarten (s. Kapitel 5.3.2.9). Eine denkbare, aber 

hier nicht untersuchte oder bewertete Alternative, wäre eine Schienentrasse auf 

Basis der Bau- und Betriebsordnung für Straßenbahnen (BOStrab) mit Umstieg in 

Graal-Müritz. Eine weitere, schnell umsetzbare Alternative wäre eine Anpassung 

vorhandener Buslinien mit alternativen Antrieben. Aufgrund dieser Aspekte 

wurde ein schienenseitiges Angebot nicht für das Zielnetz vorgesehen. 

Sicherstellung attraktiver Übergänge in folgenden Bereichen 

 zum SPFV in Rostock Hauptbahnhof:  

Die SPNV-Linien des Angebotskonzeptes sind fahrplantechnisch so auf den Kno-

ten Rostock auszurichten, dass eine ausreichende Umsteigezeit zur Verfügung 

steht, dabei sind Anschlüsse nicht zu knapp zu gestalten, damit der weiterfüh-

rende Zug auch bei moderaten Verspätungen erreicht wird.  

Für die Linien des SPFV von Warnemünde über Rostock nach Berlin sowie von 

Hamburg über Rostock nach Stralsund liegen keine Erkenntnisse vor, die ein Ver-

änderung der 2-h-Taktsysteme erwarten lassen. Auch der Deutschlandtakt sieht 

mit Stand 3. Gutachterentwurf keine Änderungen dieser Systematik vor. 
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 zum Fährverkehr im Rostocker Seehafen: 

Zur Wiederaufnahme von Bahnverkehren von/zum Rostocker Seehafen wäre die 

Durchbindung einer aus Warnemünde kommenden und in Rostock Hbf. enden-

den S-Bahn-Linie grundsätzlich vorstellbar, auch wenn im Rahmen dieser Untersu-

chung keine Aufnahme in das Zielnetz erfolgt (daher als Option zu betrachten). 

Eine Anschlussoptimierung an den Fährverkehr könnte abhängig von der erfor-

derlichen Übergangszeit relativ flexibel geplant werden. Voraussetzung für die 

S-Bahn-Verlängerung ist die Verfügbarkeit der benötigten Kapazität im Rostocker 

Hauptbahnhof und dessen Zufahrten sowie ausreichendes Potenzial.  

Im Sinne der Zukunftsfähigkeit sollten bestehende Freiflächen im Rostocker See-

hafen für einen möglichen Bahnsteig freigehalten werden, da die Gleisinfrastruk-

tur bereits heute bis knapp vor die Kaikante reicht. 

Das Kreuzfahrtterminal wird durch im dichten Takt verkehrende S-Bahnen und 

Fernzüge bereits heute und auch zukünftig angebunden. 

8.3.3 Resultierendes Liniennetzkonzept 2050 

Das resultierende SPV-Liniennetz kann der folgenden Abbildung entnommen wer-

den. Es zeigt anhand der heutigen Linien- und Produktbezeichnungen die konzi-

pierte Weiterentwicklung des Liniennetzes bis 2050. Dies ist unabhängig von einer 

Systementscheidung pro oder contra einer netzweiten Regional-S-Bahn zu sehen, die 

die Produkte RB und S-Bahn ersetzen würde. 

Wesentliche Komponenten des Liniennetzes sind die entsprechend der Korridorun-

tersuchung hinterlegten zusätzlichen Schienenstrecken sowie die aus der Nutz-

wertanalyse resultierenden zusätzlichen Haltepunkte. Diese sind entsprechend ihrer 

Einstufung als fest vorzusehende bzw. zunächst im Rahmen der Flächenfreihaltung zu 

berücksichtigende Hal

hängig von dieser Untersuchung voraussichtlich im April 2023 in Betrieb gehen. 

Das Netz enthält zudem Optionen, die ergänzend vorstellbar sind. Dazu zählt die Ver-

bindung zum Rostocker Seehafen ebenso wie die denkbare Einführung einer neuen 

überregionalen RE-Linie z. B. aus dem Raum Berlin/Potsdam nach Rostock über 

Meyenburg und Güstrow. 

Das resultierende Liniennetz im Zielnetz 2050 ist in Abbildung 31 dargestellt. 
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Abbildung 31: Resultierendes Liniennetz im Zielnetz 2050 

8.3.4 Resultierende Gleisanzahl 

Der aus dem Linienkonzept und den berücksichtigten Angebotsverdichtungen (s. An-

hang 15) resultierende Infrastrukturbedarf wird hinsichtlich der benötigten  

Die ungefähre Länge der Streckenabschnitte (innerhalb Landkreis Rostock) beträgt: 

 neu eingleisig: 77 km 

 neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 20 km  

 abschnittsweise neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 30 km 

Hierbei wurde als Streckenlänge der abschnittsweise zweigleisig auszubauenden 

Strecken im Rahmen der Untersuchung vereinfachend 50 % der markierten Stre-

ckenlänge eingeschätzt. 

Es werden voraussichtlich drei neue Kreuzungsbahnhöfe benötigt. 

Die resultierende Gleisanzahl im Zielnetz 2050 ist in Abbildung 32 dargestellt. 
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Abbildung 32: Resultierende Gleisanzahl im Zielnetz 2050 

8.3.5 Streckenelektrifizierung 

Im Hinblick auf die erforderliche Streckenelektrifizierung werden drei denkbare Sze-

narien dargestellt. 

8.3.5.1 Mindestbedarf Streckenelektrifizierung 

Bei diesem Szenario werden nur diejenigen Strecken gegenüber dem Bestand zu-

sätzlich elektrifiziert, die neu sind und gemäß Konzeption mit Straßenbahnen 

(BOStrab) bedient werden sowie die mit mehrgleisigem Ausbaubedarf und im Be-

reich elektrifizierter Strecken gelegenen Streckenabschnitte der Vollbahn (EBO). 

Die ungefähre Länge der elektrifizierten Streckenabschnitte (innerhalb Landkreis 

Rostock) beträgt: 

 neu eingleisig: 27 km 

 neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 20 km  

 abschnittsweise neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 22 km 

Hierbei wurde als Elektrifizierungslänge der abschnittsweise zweigleisig auszu-

bauenden Strecken vereinfachend 50 % der markierten Streckenlänge einge-

schätzt. 
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Abbildung 33: Elektrifizierungsbedarf Zielnetz 2050  Mindestszenario 

8.3.5.2 Maximalvariante Streckenelektrifizierung 

Bei diesem Szenario werden alle Strecken gegenüber dem Bestand zusätzlich elektrifi-

ziert, die nicht ohnehin bereits elektrifiziert sind. Ausgenommen davon ist der Strecken-

abschnitt der heutigen Bäderbahn (Bad Doberan - Kühlungsborn), für den aufgrund 

der örtlichen Gegebenheiten im Rahmen dieser Untersuchung keine Elektrifizierung 

vorgeschlagen wird. Auf den Streckenabschnitten Rerik  Kühlungsborn sowie Bad 

Doberan Rennbahn  Warnemünde Einfädelung wäre eine Teilelektrifizierung denkbar. 

Die ungefähre Länge der elektrifizierten Streckenabschnitte (innerhalb Landkreis 

Rostock) beträgt: 

 neu eingleisig: ca. 200 km 

 neu zweigleisig (Bestand eingleisig): ca. 20 km  

 abschnittsweise neu zweigleisig (Bestand eingleisig): ca. 31 km 

Hierbei wurde als Elektrifizierungslänge der abschnittsweise zweigleisig auszu-

bauenden Strecken vereinfachend 50 % der markierten Streckenlänge einge-

schätzt. 
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Abbildung 34: Elektrifizierungsbedarf Zielnetz 2050  Maximalszenario 

8.3.5.3 Hybridvariante Streckenelektrifizierung 

Bei diesem Szenario werden die Strecken gegenüber dem Bestand nicht vollständig zu-

sätzlich elektrifiziert, stattdessen kommen ergänzend Fahrzeugkonzepte mit Hybridan-

trieb (BEMU) zum Einsatz. Diese können im Linienverlauf in den elektrifizierten Strecken-

abschnitten geladen werden und dann ohne Oberleitung die nicht elektrifizierten Stre-

ckenabschnitte befahren. Ergänzend zu der in der folgenden Abbildung dargestellten 

Streckenelektrifizierung werden zusätzliche so genannte Elektrifizierungsinseln im Be-

reich längerer nicht elektrifizierter Streckenabschnitte bzw. Nachlademöglichkeiten an 

einzelnen Verkehrsstationen benötigt. Alternativ dazu wäre grundsätzlich auch ein ergän-

zender Einsatz von Fahrzeugen mit Wasserstoff-Brennstoffzelle (HEMU) denkbar, um die 

heute nicht elektrifizierten Strecken zu bedienen. Elektrifizierungsinseln werden dann 

nicht benötigt, jedoch sind Wasserstofftankstellen erforderlich. 

Die ungefähre Länge der elektrifizierten Streckenabschnitte (im LK Rostock) beträgt: 

 neu eingleisig: 100 km 

 neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 20 km  

 abschnittsweise neu zweigleisig (Bestand eingleisig): 31 km 

Hierbei wurde als Elektrifizierungslänge der abschnittsweise zweigleisig auszu-

bauenden Strecken vereinfachend 50 % der markierten Streckenlänge einge-

schätzt. 
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Abbildung 35: Elektrifizierungsbedarf Zielnetz 2050  Hybridvariante 

8.3.6 Bedienungskonzepte für SPV-Relationen 

In den folgenden Kapiteln werden die aus der Untersuchung resultierenden Maßnah-

men und Empfehlungen für die einzelnen Strecken des Zielnetzes 2050 zusammen-

fassend dargestellt. 

Dabei werden die heutigen Linien- und Produktbezeichnungen von Regionalbahnen 

und S-Bahnen verwendet. Dies ist unabhängig von einer Systementscheidung pro 

oder contra einer netzweiten Regional-S-Bahn zu sehen, die die Produkte RB und 

S-Bahn ersetzen würde. 

8.3.6.1 Strecke Gnoien  Sanitz  Tessin  Rostock 

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Erweiterung Infrastruktur zwischen Tessin und Gnoien (Streckenneubau) und Be-

dienung mit RB 11  

 neue Haltepunkte: Teschendorf und Horst 

 Ausbau auf regelmäßigen 1-h-Takt auf dem neuen, 30-min-Takt auf dem beste-

henden Streckenabschnitt 

 aufgrund Verdichtung zusätzlicher Kreuzungsbahnhof, vsl. in Roggentin oder Bro-

derstorf (fahrplanabhängig) 

 durchgehend Doppeltraktion zur Bewältigung der Nachfrage 
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 Erhöhung der Streckengeschwindigkeit auf 120 km/h, ggf. Elektrifizierung (sys-

temabhängig) 

 Zielfahrzeit der Relation Rostock Hbf.  Gnoien sollte unter einer Stunde liegen 

 Umsetzung setzt UVP, ROV, Bürgerdialoge voraus 

8.3.6.2 Strecke (Meyenburg ) Karow  Krakow am See  Priemerburg   

Die Strecke ist heute bereits in relativ gutem Zustand vorhanden, aber nicht regelmä-

ßig bedient. 

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Anpassung Infrastruktur (Trassierungsverbesserungen) und Angebot über Durch-

bindung heutiger S 2 über Güstrow hinaus oder RB-Pendel mindestens bis Karow 

vorsehen, Option zur Verknüpfung mit dem Bahnnetz im Landkreis Prignitz  

 regelmäßige Bedienung im 1-h-Takt 

 Erhöhung der Streckengeschwindigkeit auf 120 km/h, ggf. Elektrifizierung (sys-

temabhängig) 

 technische Sicherung der heute nicht-technisch gesicherten Bahnübergänge 

 Zielfahrzeit der Relation Rostock Hbf.  Krakow am See sollte unter einer Stunde 

liegen 

 Option zur Nutzung der Bahnstrecke für eine zweite umsteigefreie Schienenver-

bindung zwischen den Großräumen Berlin/Potsdam und Rostock (alternativ zur 

bestehenden Verbindung via Neustrelitz), Umsetzbarkeit in weitergehenden Un-

tersuchungen zu prüfen 

 Zusatz- bzw. Ausweichstrecke für den Schienenpersonenfern- und Schienengüter-

verkehr im Rahmen der Seehafen-Hinterland-Anbindung und damit generelle Be-

deutung für die Resilienz der Schieneninfrastruktur, Option in weitergehenden 

Untersuchungen zu prüfen 

8.3.6.3 Strecke Güstrow über Schwaan/Laage nach Rostock   

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Aufrechterhaltung der Anbindung über den westlichen (Schwaan) und östlichen 

(Plaaz, Laage) Streckenverlauf von Güstrow nach Rostock 

 Verdichtungen auf 1-h-Takt bei der RE 5, die S 2 weiterhin stündlich über 

Schwaan 

 Verdichtung auf 30-min-Takt bei der S 3 über Laage 

 zweigleisiger Ausbau zwischen Kavelstorf und Rostock Hbf. erforderlich 

 Option zur stündlichen Verlegung der RE 4 über Teterow und die neue Kurve 

Lalendorf nach Rostock Hbf. 
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 Linienüberlagerungen sind fahrplantechnisch abzustimmen 

 neue Haltepunkte für die S 3: Glasewitz, Knegendorf, Prisannewitz 

8.3.6.4 Strecke Bützow  Schwaan  Rostock 

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Verdichtungen auf 30-min-Takt bei der RE 1, die S 2 von Güstrow über Schwaan 

weiterhin stündlich (denkbare Alternative: neuer Linienast der S 2 nach Bützow 

(Taktverdichtung), statt deutlicher RE-Verdichtung, RE dann nur im 1-h-Takt) 

 Linienüberlagerungen der RE 1 und S 2 sind fahrplantechnisch abzustimmen 

 neue Haltepunkte für die Linie RE 1: Kassow, Zernin 

8.3.6.5 Strecke (Stralsund ) Ribnitz-Damgarten  Rövershagen  Rostock  

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Ausweitung Angebot auf 30-min-Takt (RE 9) sowie zusätzlich HVZ-Bedienung 

durch die heutige RB 12 (Linienverlängerung nach Ribnitz Damgarten) 

 neue Haltepunkte sind: Altheide und ggf. Schwarzenpfost (RE 9, RB 12), der Hal-

tepunkt bei Karls Erlebnishof ist zu berücksichtigen 

 Angebot der RB 12 nach Graal-Müritz weiterhin im 1-h-Takt 

 durchgehend Doppeltraktion bei der RB 12 zur Bewältigung der Nachfrage 

 voraussichtlich neue Kreuzung in Altheide, fahrplanabhängig zu prüfen  

 Erfordernis der mittel- und langfristigen Sicherung der Ausbauoption zweigleisi-

ger Ausbau 

 für Zielsetzung mit Taktverdichtungen und deutlicher Nachfragsteigerung im 

SPNV und Steigerungsraten von 25 % im Schienengüterverkehr abschnittsweise 

zweigleisiger Ausbau erforderlich 

 Ausbauerfordernis Zweigleisigkeit mindestens im Streckenabschnitt von Rostock 

bis einschließlich Rövershagen 

 Zweigleisiger Ausbau mindestens aus Gründen der Betriebsqualität auch für wei-

tere Streckenabschnitte bis Ribnitz-Damgarten (Betriebsstabilität, Resilienz) und 

darüber hinaus zu empfehlen 16 

 Anschlussknoten vom/zum Busverkehr aus/in Richtung Fischland-Darß-Zingst am 

Bf. Ribnitz-Damgarten West erhält durch zweigleisigen Streckenausbau größere 

Freiheitsgrade, da Schienenverkehr fahrplantechnisch flexibler planbar 

 
16 Sofern sich die Zahl der Gästeübernachtungen im Raum Ribnitz-Damgarten im Zuge der touristischen 
Entwicklung auf der Halbinsel Pütnitz deutlich erhöhen sollte, verstetigt sich bei einer entsprechenden Aus-
weitung des Zugangebotes der kapazitive Bedarf eines durchgehenden zweigleisigen Ausbaus. 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 102/167 

 

8.3.6.6 Strecke Wismar  Bad Doberan  Rostock  

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Ausweitung Angebot auf regelmäßigen 30-min-Takt (RB 11) sowie gegebenen-

falls zusätzlich HVZ-Bedienung durch die RB 12 (einzelne Durchbindungen) vorse-

hen 

 durchgehend Doppeltraktion bei der RB 11 und RB 12 zur Bewältigung der Nach-

frage 

 neue Kreuzung im Bereich Parkentin, wenn in HVZ eine Verdichtung über 30-min-

Takt hinaus erfolgt 

 sofern Erwägung der Alternativvariante zur Anbindung Satow, Möglichkeit zur 

Einrichtung eines neuen Linienastes der RB 11 und 12 nach Nienhagen bzw. Sa-

tow vorsehen, dann abschnittsweise zweigleisiger Ausbau im Streckenabschnitt 

bis Bad Doberan notwendig 

 auch unabhängig davon im Zulauf auf Rostock Hbf. zweigleisiger Ausbau empfeh-

lenswert  

 Ausbauoption zweigleisiger Ausbau mindestens abschnittsweise im Streckenab-

schnitt bis Bad Doberan sichern 

8.3.6.7 Strecke Bad Kleinen  Bützow  Güstrow  Pasewalk  

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Ausweitung Angebot auf 30-min-Takt (RE 4)  

 dadurch Bedarf des zweigleisigen Ausbaus zwischen Lalendorf und Priemerburg 

sowie im Zulauf auf Bützow (fallbezogen können Fahrplananpassungen den Aus-

baubedarf verringern) 

 Option zur Führung eines Linienastes der RE 4 von Teterow nach Rostock Hbf. 

über neue Kurve Lalendorf (Alternativ: Bedienung Teterow umsteigefrei durch 

S3) 

 wenn Kurve Lalendorf mit RE4 stündlich, dann voraussichtlich kein zweigleisiger 

Ausbau zwischen Lalendorf und Priemerburg und ebenfalls nicht im Zulauf auf 

Bützow erforderlich 

 durchgehend Doppeltraktion der RE 4 zur Bewältigung der Nachfrage 

 neuer Haltepunkt: Hohen Mistorf bei RE 4 

8.3.6.8 Strecke Satow  Rostock 

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Erweiterung Infrastruktur (Streckenneubau) und Angebot als Straßenbahn vorse-

hen 
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 neue Haltepunkte: voraussichtlich mindestens Kritzmow und Stäbelow, für Stre-

ckenerweiterung bis Satow im Fall einer Konkretisierung zu prüfen 

 Ausbau auf regelmäßigen 20-min-Takt bei der Straßenbahn 

 Zielgeschwindigkeit 80 km/h bei der Straßenbahn 

 Kreuzungen mind. im Bereich Clausdorf und Kritzmow erforderlich, zwei Gleise 

am Endpunkt in Satow und ggf. zweigleisig im Zulauf auf Satow (1 km) 

 Zielfahrzeit zur Bedienung von Satow sollte konkurrenzfähig zum Straßenverkehr 

sein 

 Umsetzung setzt UVP, ROV, Bürgerdialoge voraus 

8.3.6.9 Strecke Rerik  Kühlungsborn  Bad Doberan  Warnemünde  

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Erweiterung Infrastruktur (Streckenneubau) und Angebot mit RB 31 vorsehen 

 Ausbau auf regelmäßigen 1h-Takt auf dem Korridor / mindestens in der Saison 

30-min-Takt auf Bestandsstrecke anzustreben 

 Erhöhung Streckengeschwindigkeit auf abschnittsweise bis zu 80 km/h, keine 

Elektrifizierung 

 Bedienung als RB 31 als Mischsystem aus bestehender Schmalspurbahn für Be-

standstrecke und Neufahrzeugen (Schmalspur, alternative Antriebstechnologien) 

für neue Streckenäste 

 neue Kreuzungen voraussichtlich im Bereich Rennbahn und Steilküste erforderlich 

 Umsteigemöglichkeit in Bad Doberan auf weiterführende Systeme 

 Umsetzung setzt UVP, ROV, Bürgerdialoge voraus 

8.3.6.10 Strecke Nienhagen  Rostock 

Folgende Maßnahmen werden vorgeschlagen: 

 Erweiterung Infrastruktur (Streckenneubau) und Angebot als Straßenbahn vorsehen 

 neue Haltepunkte: voraussichtlich mindestens Sievershagen/Lambrechtshagen 

und Admannshagen, für Streckenerweiterung bis Nienhagen im Fall einer Kon-

kretisierung zu prüfen 

 Ausbau auf regelmäßigen 20-min-Takt bei der Straßenbahn 

 Zielgeschwindigkeit 80 km/h bei der Straßenbahn 

 Kreuzungen mind. im Bereich Sievershagen erforderlich, zwei Gleise am End-

punkt in Nienhagen, zweigleisig im Zulauf auf Nienhagen (ca. 1 km) 

 Umsetzung setzt UVP, ROV, Bürgerdialoge voraus 
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8.4 Reisezeitvergleiche MIV/SPV für ausgewählte Relationen  

Für die Verbindungen von den zentralen Orten nach Rostock Hbf. wurden die resul-

tierenden Reisezeiten systemspezifisch abgeschätzt. 

Dazu wurden zunächst anhand einer Analyse der DB Fahrplanauskunft die Reisezei-

ten im Status quo ermittelt und dann überprüft, welche Reisezeitverkürzungen ange-

sichts der hervorgehobenen angebotstechnischen und infrastrukturellen Veränderun-

gen im Zielnetz möglich erscheinen. Es ist zu erwarten, dass auf den meisten Linien 

Reisezeitverkürzungen gegenüber dem Status quo erreicht werden können. Auch ge-

genüber dem MIV wurde ein Vergleich gezogen. Die Reisezeiten im MIV wurden per 

online-Routensuche über Autobahnen, Bundes- und Landesstraßen ermittelt. Es zeigt 

sich, dass auch gegenüber dem MIV deutliche Reisezeitvorteile erreicht werden kön-

nen, was die angestrebte Nachfragesteigerung des SPV begünstigt. 

Die Ergebnisse zur Abschätzung der Reisezeit und die Reisezeitvergleiche sind zu-

sammenfassend in Anhängen 17 und 18 enthalten. Für die Beschreibungen der Li-

nien und Produkte werden die heutigen Bezeichnungen verwendet. Dies ist unab-

hängig von einer Systementscheidung pro oder contra einer netzweiten Regional-S-

Bahn zu sehen, die die Produkte RB und S-Bahn ersetzen würde. 

8.5 Überprüfung und Fortschreibung Infrastrukturbedarf und -kosten 

Nachdem für die zusätzlichen Strecken im Zielnetz bereits Infrastrukturinvestitions- 

und Betriebskosten ermittelt wurden, erfolgt nun für das gesamte Zielnetz eine ana-

loge abschätzende Bewertung. Der Kostenstand beträgt auch hier 2022, Kostenstei-

gerungen sind in Anbetracht des Zielhorizonts 2050 zu erwarten. 

Infrastrukturinvestitionskosten 

In der folgenden Tabelle sind die aus der Zielnetzkonzeption resultierenden abge-

schätzten Infrastrukturinvestitionskosten für den Bereich des Bestandsnetzes darge-

stellt. Dabei werden die gleichen Kategorien verwendet wie bereits zuvor für die 

neuen Strecken (s. Kapitel 6.3). 
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Maßnahme Kostenabschätzung  
 

Summe [Euro] 
(Preisstand 2022) 

Neue Gleisinfrastruktur 59 km Gleislänge 

 

 

Grunderwerb ca. 10 % der Kosten 

für die Gleislänge 

 

Kreuzungsbahnhöfe 3 Stück zu je 

 

15  

Maßnahmen zur Anhebung der  

Streckengeschwindigkeit 

pauschal 10  

Elektrifizierung (systemabhängig) 59 km Gleislänge 

ca. 0,75  

45  

Erweiterung Sicherungstechnik  

(ohne ETCS) 

pauschal 15  

Umbau Knoten Rostock und Erwei-

terung Gleis- und Bahnsteigkapazi-

täten 

pauschal 50   

Summe  265   

Zuschlag für Unvorhergesehenes 30 % 80  110  

Gesamtsumme Bereich  

Bestandsnetz 

 345   

Tabelle 23: Abschätzung zusätzlicher Infrastrukturkosten Zielnetz 2050 (Bereich Bestandsnetz) 

Die Abschätzung zusätzlicher Infrastrukturkosten für die neuen Strecken ergab in 

Summe (s. Kapitel 6.3) etwa 0,4  0,55 Mrd. Euro. Somit ergibt sich ein Investitionsbe-

darf für das Zielnetz in Höhe von etwa 0,75 Mrd. bis 1,0 Mrd. Euro. 

Betriebskosten 

Ebenso wie bei den Infrastrukturkosten wurden auch die zusätzlichen betrieblichen 

Kosten aufgrund von Angebotsverdichtungen für den Bereich des Bestandsnetzes in 

analoger Weise wie zuvor für die neuen Strecken abgeschätzt. Die Ergebnisse sind in 

Anhang 19 dargestellt. 
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9 Benötigte Trassen und Flächen für das Zielnetz 2050 und Empfeh-
lung zur Flächensicherung 

Benötigte Trassen und Flächen 

Bei der Konzipierung des Zielnetzes 2050 wurden nachfragebasiert für ein festgeleg-

tes Entwicklungsszenario schienenwürdige Korridore ermittelt, neue Strecken ausge-

wiesen und geeignete Angebote konzipiert, um die erforderlichen Angebotsmehrun-

gen gegenüber dem heutigen Zustand auffangen zu können. 

Der resultierende Infrastrukturbedarf aus dem Angebotskonzept für das Zielnetz 

2050 gibt den Rahmen für die erforderliche Flächenfreihaltung vor; dies betrifft ins-

besondere zusätzliche Gleise, neue Haltepunkte, Elektrifizierungsmaßnahmen und im 

Fall neuer Strecken gegebenenfalls Lärmschutzmaßnahmen. Hierzu sollten Flächen 

im Regionalen Raumentwicklungsprogramm freigehalten werden. Zudem ist die Flä-

chensicherung für ehemals zweigleisige Bahnkörper empfehlenswert, um Flexibilität 

für einen abschnittweisen zweigleisigen Ausbau perspektivisch aufrecht zu erhalten. 

Der Flächenbedarf ermittelt sich über die Grundbreite des Bahnkörpers bei ein- oder 

zweigleisigem Ausbau für die hier relevanten Geschwindigkeiten bis 160 km/h. Fol-

gende Abbildung verdeutlicht den Zusammenhang. Dazu kommen die für die neuen 

Haltepunkte zu reservierenden Flächen. 

 

Abbildung 36: Empfehlung zur Flächenfreihaltung entlang neuer Bahntrassen, EBO (schema-

tisch) 

Für Straßenbahnstrecken gemäß BOStrab sind ebenfalls Flächen freizuhalten. Die 

BOStrab gibt generell keine Werte für die Freihaltung von Flächen vor. Wenn eine 

Trassierung mit besonderem oder unabhängigem Bahnkörper erfolgt, so ist diese auf 

die Maße der eingesetzten Fahrzeuge abzustimmen. Im vorliegenden Fall sollte bei 

eingleisiger Streckenführung ein Bereich von 6,50 m, bei zweigleisiger Streckenfüh-

rung von 10,50 m freigehalten werden. Bei einer Führung mit straßenbündigem 

Bahnkörper bei Durchfahrt durch die Ortschaften sind die Trassierungen der vorhan-

denen Straßen zu berücksichtigen.  

Die Raumbeanspruchung entlang der neuen Streckenabschnitte nach EBO ist über 

das Lichtraumprofil der Fahrzeughülle festzulegen (s. Abbildung 42). Diese ergibt 

sich anhand der einschlägigen Richtlinien. Im Fall von Elektrifizierungen sind entspre-

chend höhere Räume freizuhalten.  
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Abbildung 37: Empfehlung zur Raumfreihaltung entlang neuer Bahntrassen nach EBO (sche-

matisch) 

Im Gegensatz dazu gilt nach BOStrab beim freizuhaltenden lichten Raum das Prinzip 

der Gefährdungsvermeidung. Zwischen Fahrzeugen und angrenzenden Gegenstän-

den (z. B. Bahnsteigen) sowie benachbarten Gleisen darf es nicht zu Berührungen kom-

men. Ebenso dürfen keine Dinge in die Umgrenzung des lichten Raums hineinragen. 

Der benötigte Raum kann orientiert sich am Fahrzeugprofil, ist aber fallspezifisch zu 

überprüfen. 

Möglichkeiten des stufenweisen Ausbaus 

Zur Umsetzung der erforderlichen Maßnahmen für das Zielnetz 2050 ist ein stufen-

weises Vorgehen möglich. Dies kann grundsätzlich nach unterschiedlichen Prämissen 

werden alle Maßnahmen, die im Zuge der Angebotserweiterungen erforderlich wer-

den und im Bereich des heutigen Bestandnetzes liegen prioritär behandelt. Maßnah-

men; die einen Streckenneubau vorsehen und adaptierbar mit dem Bestandsnetz 

sind, könnten nachrangig behandelt und bspw. in einer zweiten Entwicklungsstufe 

umgesetzt werden. 

Diesem Ansatz folgend, wären die zweigleisigen Ausbauten der bestehenden Strecken 

entsprechend dem Zielnetzkonzept und die Reaktivierung der Strecke (Meyenburg ) 

Karow  Krakow am See  Priemerburg vorrangig zu behandeln und die neuen Stre-

cken/Streckenabschnitten Tessin  Gnoien, Rostock  Satow, Nienhagen  Lambrechts-

hagen und Kühlungsborn  Rerik würden in die zweite Kategorie fallen. Einflüsse 
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können jedoch auch aus dem Handlungsdruck einer sich verändernden Mobilitäts-

nachfrage heraus entstehen und sind bei einer Priorisierung mit zu berücksichtigen.  

In jedem Fall müssen bei einer Angebotsmehrung und einem Streckenausbau auch 

die Gleisinfrastruktur im Bereich der angrenzenden und im Netzabschnitt befindli-

chen Knoten und seine Zulaufstrecken mitbetrachtet werden, hier insbesondere der 

Knoten Rostock.  
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Anhang 
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Anhang 1: Ausbauzustand der Schienenstrecken im Status quo  

Str.

Nr. 
von nach Streckengeschwindigkeit* Anzahl Gleise 

Elektrifi-

zierung 
Besonderheiten 

1122 Lübeck Strasburg 

(Uckerm.) 

Lübeck  Schönberg (Meckl.): bis 120 km/h 

Schönberg (Meckl.)  Grieben (Meckl.): bis 100 km/h 

Grieben (Meckl.)  Bad Kleinen: bis 120 km/h 

Bad Kleinen  Bützow: bis 160 km/h 

Bützow  Güstrow: bis 120 km/h 

Güstrow  Neu Wokern: bis 120 km/h 

Neu Wokern  Strasburg (Uckerm.): bis 100 km/h 

überwiegend eingleisig 

mit Kreuzungsbahnhö-

fen, Abschnitt Bad Klei-

nen  Bützow zweigleisig 

nur Ab-

schnitt Bad 

Kleinen  

Lalendorf 

/  

6322 Stralsund Rostock Hbf. Stralsund  Ribnitz Damgarten: bis 160 km/h 

Ribnitz Damgarten  Riekdahl: bis 120 km/h 

Riekdahl  Rostock: bis 100 km/h 

überwiegend eingleisig 

mit Kreuzungsbahnhö-

fen, Abschnitt Rostock  

Riekdahl ist zweigleisig 

ja /  

6325 Neustrelitz Warnemünde Neustrelitz  Kavelstorf: bis 160 km/h 

Kavelstorf  Dalwitzhof: bis 120 km/h 

Dalwitzhof  Rostock: bis 100 km/h 

Rostock  Warnemünde Werft: bis 120 km/h 

Neustrelitz  Kavelstorf: 

zweigleisig 

Kavelstorf  Rostock: ein-

gleisig 

Rostock  Warnemünde: 

zweigleisig 

ja /  

6443 Riekdahl Rostock Seehafen 

Nord 

bis 100 km/h eingleisig ja aktuell GV Strecke 

6445 Güstrow Schwaan bis 120 km/h eingleisig (zwischen 

Güstrow Gbf und 

Schwaan Süd) 

ja /  

6446 Bützow Rostock Hbf. Bützow  Schwaan: bis 160 km/h 

Schwaan  Rostock: bis 120 km/h 

zweigleisig ja /  

6448 Kavelstorf Rostock Seehafen Kavelstorf  Rostock Seehafen Süd: bis 120 km/h 

Rostock Seehafen Süd  Rostock Seehafen:  

bis 100 km/h 

eingleisig ja aktuell GV Strecke 

6449 Rostock Warnow-

brücke West 

Dalwitzhof Nord-

kopf 

bis 100 km/h eingleisig ja GV Strecke, Verbindungs-

kurve 

6921 Wismar Rostock Hbf. bis 100 km/h eingleisig mit Kreu-

zungsbahnhöfen 

nein /  

6925 Bentwisch Rostock Seehafen bis 100 km/h eingleisig ja aktuell GV Strecke 

6926 Priemerburg Plaaz bis 100 km/h eingleisig ja S Bahn Strecke 

6929 Dalwitzhof Sanitz (b. Rostock) bis 100 km/h eingleisig mit Kreu-

zungsbahnhöfen 

nein Abschnitt Sanitz  Tribsees still-

gelegt und tlw. abgebaut 

6931 Sanitz (b. Rostock) Tessin bis 100 km/h eingleisig nein /  

6939 Priemerburg Güstrow bis 100 km/h eingleisig ja DB Strecke 

6936 Meyenburg Priemerburg   eingleisig mit Kreu-

zungsbahnhöfen 

nein NE Strecke, Wiederaufnahme 

PV mit wenigen Zugpaaren 

während des Sommerhalbjah-

res in 2020, davor zeitweise 

stillgelegt 

6943 Rövershagen Graal Müritz bis 100 km/h eingleisig nein /  

6996 Bad Doberan Ostseebad Küh-

lungsborn West 

  eingleisig mit Kreu-

zungsbahnhof (Heili-

gendamm) 

nein NE Strecke, Schmalspurbahn, 

Molli 

* Quelle: DB Infrastrukturregister 
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Anhang 2: Verkehrsstationen im Status quo  

Stationen 
Halt im SPNV 

im Status quo 

Strecken-

nummer 
Strecke 

Aufgelassener 

Haltepunkt 

Altheide (Mecklenburg) nein 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock X 

Althof ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Bad Doberan ja 6921,  
6996 

Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn,  
Wismar  Bad Doberan  Rostock  

 

Bad Doberan Goethestraße ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Bad Doberan Stadtmitte ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Bentwisch ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  

Broderstorf ja 6929 Dalwitzhof  Sanitz (b. Rostock)  

Bützow ja 1122, 6446 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg X 

Dierkow nein 6443 Rostock - Rostock-Seehafen Nord  

Gelbensande ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  

Glasewitz nein 6926 Priemerburg  Plaaz X 

Graal Müritz ja 6943 Rövershagen  Graal Müritz  

Graal Müritz Koppelweg ja 6943 Rövershagen  Graal Müritz  

Groß Lüsewitz ja 6929 Dalwitzhof  Sanitz (b. Rostock)  

Groß Schwaß ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Güstrow ja 1122, 6445 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg  

Heiligendamm ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Hinrichshagen nein 6943 Rövershagen  Graal Müritz X 

Hohen Mistorf nein 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg X 

Horst nein 6930 Sanitz  Tessin X 

Huckstorf ja 6446 Bützow  Rostock   

Kavelstorf ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Kassow nein 6446 Bützow  Rostock  X 

Knegendorf nein 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde X 

Kronskamp ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Kröpelin ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Laage (Meckl.) ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Lalendorf ja 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg  

Langhagen ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Lüssow (Meckl.) ja 6445 Güstrow  Schwaan  

Mierendorf nein 6926 Priemerburg  Plaaz X 

Mistorf ja 6445 Güstrow  Schwaan  

Mönchhagen ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  

Neu Wokern ja 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg  

Neubukow ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Oettelin nein 6446 Bützow  Rostock  X 

Ostseebad Kühlungsborn Mitte ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Ostseebad Kühlungsborn Ost ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Ostseebad Kühlungsborn West ja 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Papendorf Hp. ja 6446 Bützow  Rostock   

Parkentin ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Plaaz ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Pölchow ja 6446 Bützow  Rostock   

Priemerburg ja 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg  

Prisannewitz nein 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde X 

Reddelich ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Rennbahn nein 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Reinshagen nein 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde X 

Ribnitz Damgarten Ost ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  

Ribnitz Damgarten West ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  

Roggentin ja 6929 Dalwitzhof  Sanitz (b. Rostock)  

Rostock Hbf. ja    

Rostock Holbeinplatz ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Parkstraße ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Thierfelder Str. ja 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Rostock Bramow ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Evershagen ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Kassebohm ja 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock  
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Stationen 
Halt im SPNV 

im Status quo 

Strecken-

nummer 
Strecke 

Aufgelassener 

Haltepunkt 

Rostock Lichtenhagen ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Lütten Klein ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock Marienehe ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Rostock-Seehafen Nord nein 6443 Rostock - Rostock-Seehafen Nord X 

Rostock Torfbrücke ja 6943 Rövershagen  Graal Müritz  

Rövershagen ja 6322, 6943 Rövershagen  Graal Müritz  

Sandhagen (b. Bad Doberan) Bedarfshalt 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Sanitz (b. Rostock) ja 6929, 6390 Dalwitzhof  Sanitz (b. Rostock), Sanitz (b. Rostock)  Tessin  

Scharstorf ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Schwaan ja 6445, 6446 Güstrow  Schwaan  

Schwarzenpfost nein 6322 Stralsund  Ribnitz Damgarten West  Rostock X 

Steilküste/Wittenbeck Bedarfshalt 6996 Bad Doberan  Ostseebad Kühlungsborn  

Subzin Liessow Hp. ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Teschendorf nein 6929 Dalwitzhof  Sanitz (b. Rostock) X 

Teschow Bedarfshalt 6921 Wismar  Bad Doberan  Rostock   

Tessin ja 6930 Sanitz (b. Rostock)  Tessin  

Tessin West ja 6930 Sanitz (b. Rostock)  Tessin  

Teterow ja 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg  

Toitenwinkel nein 6443 Rostock - Rostock-Seehafen Nord X 

Warnow nein 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg X 

Warnemünde ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Warnemünde Werft ja 6325 Neustrelitz  Waren  Rostock  Warnemünde  

Zernin nein 1122 Lübeck  Bad Kleinen  Güstrow  Neubrandenburg  Strasburg X 

ET = Elektrotriebwagen, DT = Dieseltriebwagen, * Quelle: www.wikipedia.de 
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Anhang 3: SPNV Linien im Status quo  

Linien Nr. Relation (von  Grundtakt Anmerkungen Traktion/Fahrzeugtyp 

RE 1 Rostock Hbf.  Bützow  Bad Klei-
nen  Schwerin  Hamburg Hbf. 

120 min Überlagerung zum 60 min Takt 
mit RE 4 zwischen Bad Kleinen 
und Bützow 

Lok bespannter Wagenzug (BR 
182 bzw. BR 146 + 5 Dosto)* 

RE 4 Lübeck Hbf.  Bad Kleinen  
Bützow  Güstrow  Pasewalk 

60 min 60 min Takt zw. Bützow und 
Neubrandenburg, Überlagerung 
zum 60 min Takt mit RE 1 zw. Bad 
Kleinen und Bützow 

DT (Lint 41)* 

RE 5 Rostock Hbf.  Güstrow  Berlin 
Hbf. 

120 min   Twindexx Vario* 

RE 9 Rostock Hbf.  Rövershagen  
Stralsund  Sassnitz  

120 min   ET (BR 4746 /  
Desiro ML)* 

RB 11 Wismar  Bad Doberan  Rostock 
Hbf.  Tessin 

60 min in der HVZ auf 30 min Takt ver-
dichtet durch RB 12 zwischen 
Bad Doberan und Rostock Hbf. 

DT (Desiro)* 

RB 12 Rostock Hbf.  Graal Müritz 60 min angenäherter 60 min Takt (zwi-
schen Rostock und Graal Müritz) 

DT (Desiro)* 

RB 31 Bad Doberan  Heiligendamm  
Ostseebad Kühlungsborn West 

120 min 5 Zugpaare/Tag, in der Saison 
60 min Takt, dann 11 Zugpaare 

Dampfbetriebene Schmalspur-
bahn 

S 1/S 2 / S 3 Rostock Hbf.  Warnemünde 15 min Überlagerung S Bahnen zum 15
Min. Takt zwischen Rostock Hbf. 
und Warnemünde, in HVZ teil-
weise 7,5 min Takt 

ET (Talent 2)* 

S 2 Rostock Hbf.  Schwaan  Güstrow  60 min  ET (Talent 2)* 

S 3 Rostock Hbf.  Laage  Güstrow  60 min  ET (Talent 2)* 

ET = Elektrotriebwagen, DT = Dieseltriebwagen, * Quelle: www.wikipedia.de 
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Anhang 4: Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der Bevöl-

kerung 2050 und für Anziehungspunkte der Daseinsvorsorge 

 

 

Status quo 

 Datenquellen 

 

Projektion 2050 

 Bevölkerungsprojektion auf Basis der Bevölkerungsprognose 2035 

 Datenquellen 
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Status quo 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße Datenstand Datenquelle 

Einwohner 2020 Einwohnermeldestellen der Gemeinden im Unter-

suchungsraum 

regionale oder überre-

gional bedeutsame 

Anziehungspunkte der 

Daseinsvorsorge 

2022 eigene Auswertungen (OpenStreetMap, Google 

Maps) 

Registerauszug 2021 des AfRL zu Einzelhandelsbe

trieben für die Hansestadt und den LK Rostock 

Projektion 2050 

Bevölkerungsprojektion auf Basis der Bevölkerungsprognose 2035 

Die Projektion des Büros WIMES (Rostock) zur Bevölkerungsentwicklung im Landkreis 

Rostock bis 2050 (Stand: 02.06.2022) setzte auf die Bevölkerungsprognose 2035 für 

die Neuaufstellung des Raumentwicklungsprogramms (REP) auf. Grundlage waren 

Statistiken der Einwohnermeldestellen der Ämter und Gemeinden im Landkreis 

Rostock und der Stadt Ribnitz-Damgarten. Die Projektion erfolgte also mit gemeinde-

eigenen Daten. Berücksichtigt wurden die Alters- und Geschlechtsgliederung der Be-

völkerung mit Hauptwohnsitz, die natürliche Bevölkerungsentwicklung (Geburten- 

und Sterbefälle), die Zuzugs- und Wegzugszahlen nach Alter, Geschlecht und Natio-

nalität sowie die die Wanderung nach Außen- und Binnenmigration. Im Hinblick auf 

die Geburtenziffer und die Sterblichkeit wurde auf die Angaben des Statistischen 

Amtes Mecklenburg-Vorpommern zurückgegriffen. Für die Faktoren der Einwohne-

rentwicklung erfolgte ein Abgleich mit der Entwicklung im Land Mecklenburg-Vor-

pommern (gem. Angaben des Statistischen Amts Mecklenburg-Vorpommern), um 

regionalspezifische Unterschiede erkennen und bei der Berechnung berücksichtigen 

zu können. Wohnungspotenziale, Sozialstruktur der Bevölkerung im Hinblick auf de-

ren spezifische Auswirkungen auf das Wanderungsverhalten, die wirtschaftliche Ent-

wicklung, die Erwerbstätigkeit und die Pendlerverflechtungen fanden ebenfalls Ein-

gang in die Projektionsberechnungen. Alle bis Ende Mai 2022 rechtskräftigen und in 

Aufstellung befindlichen Bebauungspläne wurden bei den Annahmen zum Wande-

rungsverhalten berücksichtigt. Nicht berücksichtigt sind die Fluchtbewegungen im 

Zusammenhang mit der Krieg in der Ukraine.  

Dementsprechend wurden für die Prognoserechnungen je Stadt / Gemeinde / Amt / 

Nahbereich unterschiedliche Annahmen zugrunde gelegt. Für den Landkreis Rostock 

und die Stadt Ribnitz Damgarten erfolgte die Datenprojektion von 2035 bis 2050 zu-

nächst auf Ebene der Ämter und amtsfreien Gemeinden; anschließend wurden die 

Eckwerte 2050 für die Ämter proportionale zur Bevölkerungsverteilung im Prognose-

jahr 2035 auf die amtsangehörigen Gemeinden verteilt. 

Für die Hansestadt Rostock stand eine eigene Bevölkerungsprognose der Hansestadt 

zur Verfügung.  
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Die natürliche Entwicklung, vor allem der demografische Wandel, macht sich insbe-

sondere über die veränderten Anteile der Altersklassen bemerkbar. Während für die 

Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter (18  66 Jahre) ein Rückgang von 2,8 % ange-

nommen wurde, steigt der Anteil der Senioren (ab 67 Jahren) um rund 20 % (s. Abbil-

dung 38). 

 
Abbildung 38: Entwicklung der Altersklassen bei der Bevölkerungsprojektion 2050 

Im Ergebnis ist für den Untersuchungsraum mit einer leichten Bevölkerungszunahme 

zwischen 2020 und 2050 im Untersuchungsraum um + 2,8 % zu rechnen, wobei 

leichte Einwohnerzuwächse vor allem im nördlichen Untersuchungsraum erwartet 

werden, während die Bevölkerungszahlen im südlichen Untersuchungsraum als rück-

läufig angenommen wurden, was sich auch in der teilräumlich unterschiedlichen Ent-

wicklung der Bevölkerungsdichten bemerkbar macht (s. Abbildung 39).    

 

Abbildung 39:Veränderung der Einwohnerdichte  Projektion 2050 zu 2020 

0

50.000

100.000

150.000

200.000

250.000

300.000

350.000

400.000

450.000

500.000

2020 2050

Bevölkerungsprojektion 2020 bis 2050

0 bis < 18 Jahre 18 bis < 67 Jahre 67 bis < 80 Jahre 80 Jahre und älter

+1,4 %

+20,1 %

+19,9 %

-2,8%



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 117/167 

 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Einwohner 2022 Wimes GbR Genschow: Bevölkerungsprojektion 

2050 nach Altersklassen auf Gemeindeebene für 

den Untersuchungsraum, Stand: 02.06.2022. 

(weitere Datenquellen: s. Erläuterungstext zu den 

berücksichtigten Einflussgrößen bei der Bevölke-

rungsprojektion) 
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Anhang 5: Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der Be-

schäftigten 2050 

 

 

Status quo 

 Datenquellen  

 

Projektion 2050  Wirkungen von strukturellen Entwicklungen in der Region 

 Trend: Entwicklung der Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter  

 Trend: Tourismusentwicklung nach Reisegebiet und Auswirkungen auf den 

Arbeitsmarkt 

 Datenquellen 

 

Projektion 2050  Mobilitätsrelevante Trends in der Arbeitswelt und Berufspendler-

aufkommen 

 Trend: Entwicklung von Arbeitszeiten und Teilzeitarbeit 

 Trend: Digitalisierung der Arbeitswelt und mobiles Arbeiten/Coworking 

Spaces 

 Mobiles Arbeiten in der Region Rostock  zusammenfassende Betrachtung 

 Projektion 2050 der Berufspendlerbeziehungen 

 Datenquellen 
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Status quo 

Ausgangspunkt für die Abbildung der Beschäftigtenverteilung war die Anzahl der bei 

der Bundesagentur für Arbeit amtlich gemeldeten sozialversicherungspflichtig Beschäf-

tigten am Arbeitsort. Diese stellen jedoch nur einen Teil der Beschäftigten dar; hinzu 

kommen nicht sozialversicherungspflichtig Beschäftigte, wie z. B. Beamte, Freiberufler 

usw. Deren Anteil lag nach Angaben des Statistischen Amts Mecklenburg Vorpommern 

im Jahr 2019 im Untersuchungsraum zwischen 12 % (Hansestadt Rostock) und 17 % der 

Erwerbstätigen (Landkreis Rostock). Gewichtet mit dem Anteil der jeweiligen Personen-

gruppe an allen nicht sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im Untersuchungsraum 

ergab sich für 2019 ein durchschnittlicher Anteil von 15 % an allen Erwerbstätigen. 

Annahme 1 (vereinfacht): Der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten 

mit Wohnort im Untersuchungsraum an allen Erwerbstätigen mit Wohnort im Un-

tersuchungsraum entspricht näherungsweise dem Anteil der sozialversicherungs-

pflichtig Beschäftigten mit Arbeitsort im Untersuchungsraum an allen Erwerbstäti-

gen mit Arbeitsort im Untersuchungsraum. Die Annahme stützt sich auf die im Ver-

hältnis der Binnenpendler geringe Zahl an Ein  und Auspendelnden, bei denen 

Wohn  und Arbeitsort nicht gleichermaßen im Untersuchungsraum liegen. 

Annahme 2 (vereinfacht): Das Verhältnis von sozialversicherungspflichtig Beschäf-

tigten zu nicht sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im Jahr 2019 gilt auch für 

das Jahr 2020 und liegt für die Hansestadt Rostock bei 87,8% an allen Erwerbstäti-

gen, für alle Gemeinden im Landkreis Rostock bei 83,2% und für die Stadt Ribnitz

Damgarten bei 85,4% (Durchschnittwert für den Landkreis Vorpommern Rügen). 

Annahme 3 (vereinfacht): Der Anteil der nicht sozialversicherungspflichtig Beschäf-

tigten an allen Erwerbstätigen im Untersuchungsraum hat sich zwischen 2019 und 

2020 nicht verändert. 

 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße Datenstand Datenquelle 

sv Beschäftigte (Arbeitsort):  

LK und Hansest. Rostock 

 

31.12.2020 

 

Bundesagentur für Arbeit: sv pflichtig Beschäftigte 

am Arbeitsort  

Stadt Ribnitz Damgar-

ten 

30.06.2020 destatis, Regionaldatenbank; abgerufen unter: 

https://www.destatis.de/ExterneLinks/DE/genesis

online regional.html  

Hochrechnungsfaktor 

sv Beschäftigte  

→ alle Beschäftigte 

2019 Statistisches Amt Mecklenburg Vorpommern: A623 

2019 00 > 2019_Erwerbstätigkeit_Mikrozen-

sus.xlsx, Blatt 3.1; abgerufen unter: 

https://www.laiv mv.de/Statistik/  

größere Gewerbege-

biete/Gewerbestandorte 

2022 eigene Auswertungen (OpenStreetMap, Google 

Maps) 

https://www.destatis.de/ExterneLinks/DE/genesis-online-regional.html
https://www.destatis.de/ExterneLinks/DE/genesis-online-regional.html
https://www.laiv-mv.de/Statistik/
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Projektion 2050  Wirkungen von strukturellen Entwicklungen in der Region 

Trend: Entwicklung der Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter  

Die erwerbsfähige Bevölkerung umfasst üblicherweise Personen in der Altersklasse ab 

15 Jahren bis unter 65 Jahren.17 Die Altersklassengrenze in der für die Untersuchungs-

raum vorliegenden Bevölkerungsprojektion liegt jedoch bei 18 Jahren; der Anteil der 

Altersklasse 15 bis unter 18 Jahre ist somit nicht bekannt. Andererseits befinden sich 

viele Jugendliche im Alter zwischen 15 und 18 Jahren noch in der schulischen Ausbil-

dung und stehen dem Arbeitsmarkt somit nicht zur Verfügung. Zudem ist bei der Ab-

grenzung der Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter zu berücksichtigen, dass zukünftig 

für Geburtsjahrgänge ab 1964 das Renteneintrittsalter bei 67 Jahren liegt. 

Annahme 4 (vereinfacht):  Die Anzahl der Beschäftigten im Untersuchungsraum entwi-

ckelt sich proportional Bevölkerung im erwerbsfähigen Alter (18 bis < 67 Jahre).  

→ Schlussfolgerung: Die Anzahl der Beschäftigten im Untersuchungsraum bleibt 

bis 2050 konstant, da sich die Anzahl der Personen im er-

werbsfähigen Alter gegenüber dem Status quo nur gering-

fügig verringert.  

 

Trend: Tourismusentwicklung nach Reisegebiet und Auswirkungen auf den 

Arbeitsmarkt 

Im Jahr 2019 lag der Anteil der Erwerbstätigen und Arbeitnehmer im Wirtschaftsbe-

reich Handel, Verkehr und Gastgewerbe an allen Erwerbstätigen und Arbeitnehmern 

in der Hansestadt Rostock bei 25% und im Landkreis Rostock bei 29 %. Der Anteil der 

Arbeitnehmer im Gastgewerbe war nicht ausgewiesen. 

Annahme 5 (vereinfacht):  Im Untersuchungsraum lag der der Anteil der Beschäftig-

ten in der Tourismusbranche im Jahr 2019 in der Hansestadt Rostock sowie in Ge-

meinden des Reisegebiets  % 

und in Gemeinden des Reisegebiets 30 %. 

Die Projektion der Gästeübernachtungen für 2050 (s. Kapitel 4.2.3 und Anhang 6) 

zeigt je nach Reisegebiet eine unterschiedliche Dynamik der Tourismusentwicklung: 

 Reisegebiet Mecklenburgische Ostseeküste +76 % Gästeübernachtungen im 

Zeitraum 2019 bis 2050 

 Reisegebiet Mecklenburgische Schweiz und Seenplatte: 2 % Gästeübernachtun-

gen im Zeitraum 2019 bis 2050 

 
17 https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Glossar/erwerbstaetigenquote.html  

https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Glossar/erwerbstaetigenquote.html
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Annahme 6:  Die angenommene dynamisch positive Entwicklung des Reisegebiets 

Beschäftigte aus anderen Teilen des Untersuchungsraums an (Arbeitskräftebedarf). 

Annahme 7: Die Gesamtzahl der Beschäftigten im Untersuchungsraum bleibt bis 2050 

konstant, d. h. die Zunahme der Beschäftigtenzahl im Tourismus geht zulasten der Be-

schäftigtenzahlen in anderen Wirtschaftsbereichen. 

→ Schlussfolgerung: Da die Anzahl der Beschäftigten im Untersuchungsraum bis 

2050 konstant bleibt, wird eine Umverteilung zwischen den 

Wirtschaftsbranchen und eine räumliche Umverteilung der Be-

schäftigten im Untersuchungsraum zugunsten der Gemeinden 

im Reisegebiet 

Hansestadt Rostock) berücksichtigt. Demnach verteilt sich der 

Rückgang der Beschäftigtenzahl außerhalb der Tourismuswirt-

schaft proportional zur Anzahl der sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigten in 2019. Die räumliche Verteilung der Beschäf-

tigten (= Arbeitsplätze) verschiebt sich somit tendenziell in 

touristisch geprägte Gemeinden im Reisegebiet Mecklenbur-

gische Ostseeküste  zulasten der übrigen Gemeinden, d. h. 

der Beschäftigtenzuwachs in tourismusstarken Gemeinden 

wird auf Landkreisebene ausgeglichen durch Beschäftigtenver-

luste in den übrigen Gemeinden. 

Im Ergebnis zeigen sich Zuwächse bei der Beschäftigtendichte in der Stadt Bad 

Doberan sowie in den küstennahen Gemeinden und Seebädern, während sich die 

Beschäftigtendichte in der Hansestadt Rostock nur minimal verändert (ca. 1 %) und 

in den übrigen Städten und Gemeinden des Untersuchungsraums um 2 bis 6 % sinkt 

(s. Abbildung 40).  
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Abbildung 40:Veränderung der Beschäftigtendichte  Projektion 2050 zu 2020 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Entwicklung der Bevöl-

kerung im erwerbsfähi-

gen Alter bis 2050 

2022 Wimes GbR Genschow: Bevölkerungsprojektion 

2050 nach Altersklassen auf Gemeindeebene für 

den Untersuchungsraum, Stand: 02.06.2022. 

Tourismusentwicklung  siehe Anhang 6 

 

Projektion 2050  Mobilitätsrelevante Trends in der Arbeitswelt und Berufs-

pendleraufkommen 

Trend: Entwicklung von Arbeitszeiten und Teilzeitarbeit 

Im Zeitraum 1985 bis 2018 ist der Anteil der Teilzeitbeschäftigten an allen abhängig 

Erwerbstätigen deutlich gestiegen, mit großen Unterschieden zwischen Männern und 

Frauen [Bundeszentrale für politische Bildung 2020].  

 bei Männern von 1,4 % (1985) auf 11,2 % (2018) 

 bei Frauen von 28,9 % (1985) auf 47,9 % (2018) 

Damit ist Teilzeitarbeit weiterhin vor allem ein Thema für erwerbstätige Frauen. Der 

Anteil und die Ausgestaltung der Teilzeitarbeit (Arbeitszeitbeginn und ende) beein-

flussen die tageszeitliche und die wochentägliche Verteilung des von Berufspendler 

verursachten Verkehrs mit der Folge, dass Verkehrsspitzen im Berufsverkehr abfla-

chen können. Bezogen auf den bemessungsrelevanten Tagesmaximalwert des Be-

rufsverkehrsaufkommen sind die Effekte jedoch gering bzw. nicht vorhanden.  
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Annahme 8:  Die zukünftige Entwicklung von Arbeitszeiten und Teilzeitarbeit beein-

flusst vor allem die tageszeitliche und wochentägliche Verteilung des Berufsverkehrs.  

→ Schlussfolgerung: Die zukünftige Entwicklung von Arbeitszeiten und Teilzeit-

arbeit wird bei der Projektion nicht berücksichtigt. 

Trend: Digitalisierung der Arbeitswelt und mobiles Arbeiten/Coworking Spaces 

Generelle Trends beim mobilen Arbeiten   

Bekanntermaßen war die COVID 19 Pandemie in den Jahren 2020 bis 2022 ein Trei-

ber für einen sich schon vorher abzeichnenden Trend zum mobilen Arbeiten (Home-

office). Entscheidend für die Möglichkeit des mobilen Arbeitens Homeoffice-

fähig Studie zur Abschätzung der home-

officefähigen Berufe bzw. Arbeitsplätze im Status quo weist auch regionale Werte aus 

[Schnitzer e. a. 2020, Alipour e. a. 2020]:  

 in Deutschland: 33 % bis 56 % der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten 

 Region Rostock: 47 % bis 51 % der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten 

Eine weitere Studie zeigt, dass sich 78 % der Beschäftigten langfristig mehr Home-

office wünschen [PWC Studie 2021]. Viele Unternehmen reagieren daher verstärkt 

mit Betriebsvereinbarungen zu mobilem Arbeiten und die Politik diskutiert einen 

dauerhaften Rechtsanspruch auf mobiles Arbeiten. Langfristig, so schlussfolgert die 

Studie, werden daher bei homeofficefähigen Arbeitsplätzen vermutlich 3,0 Home-

office Arbeitstage pro Woche die Regel sein [PWC Studie 2021]. 

Zukünftige Entwicklung der homeofficefähigen Arbeitsplätze in der Region Rostock   

Vor diesem Hintergrund der generellen Trends stellt sich die Frage, wie sich der An-

teil der homeofficefähigen Arbeitsplätze in der Region Rostock zukünftig entwickeln 

wird. Hierzu wurde zunächst geschaut, wie sich die Arbeitsplätze in der Region 

Rostock aktuell auf die Wirtschaftsbereiche verteilen (s. Abbildung 41). 

 
Abbildung 41: Erwerbstätige und Arbeitnehmer nach Wirtschaftsbereichen in der Region 

Rostock [StaA M V 2019] 

LK Rostock (2019) Hansestadt Rostock (2019)
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Die Wahrscheinlichkeit, in welchem Umfang aufgrund der Branchenentwicklung zu-

künftig Arbeitsplätze wegfallen oder neu entstehen, ist je nach Wirtschaftsbereich 

sehr unterschiedlich. Eine Orientierung zu dieser Frage gibt eine Stellungnahme des 

Instituts für Arbeitsmarkt  und Berufsforschung zu den Substituierbarkeitspotenzialen 

von Berufen [IAB/Dengler 2019]. Um die Einschätzung aus der IAB Stellungnahme 

auf die Wirtschaftsstruktur in der Region Rostock übertragen zu können, war eine Zu-

ordnung der von IAB/Dengler verwendeten Wirtschaftsbereiche zu den Wirtschafts-

bereichen der amtlichen Statistik erforderlich (s. Tabelle 24). 

 
Tabelle 24: Einschätzung zum Substituierungspotenzial von Arbeitsplätzen nach Wirtschafts-

bereichen [Quelle: eigene Darstellung nach IAB/Dengler 2019] 

Nach der IAB Stellungnahme fallen Arbeitsplätzen überwiegend in Wirtschaftsberei-

chen ohne bzw. mit stark eingeschränkten Möglichkeiten für mobiles Arbeiten weg 

(hohes Substituierungspotenzial). Demgegenüber wird eine Zunahme der Arbeits-

plätze in Berufen des (IT) Dienstleistungssektors mit oftmals guten Möglichkeiten für 

mobiles Arbeiten sowie von Tätigkeiten in medizinischen und nicht medizinischen 

Gesundheitsdienstleistungen mit eher eingeschränkten Möglichkeiten für mobiles 

Arbeiten erwartet. Bezogen auf die Region Rostock (Hansestadt und Landkreis 

Rostock) bedeutet dies, dass etwa zwei Drittel der Beschäftigten in Wirtschaftsberei-

chen mit mittlerem bis hohem Substituierungspotenzial tätig sind (s. Abbildung 42).  
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Abbildung 42: Verteilung der Erwerbstätigen/Arbeitnehmenden auf Wirtschaftsbereiche nach 

Substituierungspotenzial  

Coworking Spaces  

s

infrastruktur für eine zeitlich befristete Nutzung durch Erwerbstätige ohne eigenes 

Büro (z.B. Freiberufler und mobil arbeitende abhängig Beschäftigte). Derzeit ist zu 

beobachten, dass in vielen kleinen und mittelgroßen Städten sowie in ländlich touris-

tisch geprägten Gemeinden Coworking Spaces entstehen, um der zunehmenden 

Zahl von mobil Arbeitenden ein professionelles Arbeitsumfeld zu bieten und im Falle 

von touristischen Gemeinden, um für diese ganz gezielt gute Bedingungen für einen 

längeren Aufenthalt zu schaffen. Diese Entwicklung zeichnet sich auch im Untersu-

chungsraum ab. 

Mobiles Arbeiten in der Region Rostock  zusammenfassende Betrachtung 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass sich die Bedingungen für mobiles Ar-

beiten (Homeoffice) im Untersuchungsraum bis 2050 weiter verbessern werden. 

Annahme 9:  Das Verhältnis von sozialversicherungspflichtig Beschäftigten zu nicht

sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im Jahr 2050 entspricht für die Hanse-

stadt Rostock, den Landkreis Rostock und die Stadt Ribnitz Damgarten jeweils den 

Werten für das Jahr 2019 (siehe Status quo). 

Annahme 10:  Die Zahl der homeofficefähigen Arbeitsplätze im Untersuchungsraum 

wird weiter ansteigen; für das Jahr 2050 wird mit einem Anteil von 60 % homeoffice-

fähigen Arbeitsplätze an allen Arbeitsplätzen im Untersuchungsraum gerechnet. 

Annahme 11: Die Inanspruchnahme von Homeoffice bei homeofficefähigen Ar-

beitsplätzen im Untersuchungsraum liegt im Jahr 2050 bei 70 %. 

Annahme 12: Im Jahr 2050 liegt die durchschnittliche Zahl der Homeoffice Ar-

beitstage bei 3,0 Tage/Woche. 

Annahme 13: Entsprechend der bisherigen Erfahrungen mit mobilem Arbeiten ist 

eine ungleichmäßige Verteilung der Inanspruchnahme von Homeoffice auf die 

30%

34%

36%

Region Rostock: Verteilung der Erwerbstätigen/Arbeitnehmenden 
nach Substituierungspotenzial der Wirtschaftsbereiche 

Wirtschaftsbereiche mit hohem Substituierungspotenzial

Wirtschaftsbereiche mit mittlerem Substituierungspotenzial

Wirtschaftsbereiche mit geringem Substituierungspotenzial
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werktäglichen Arbeitstage zu erwarten: Montag = 80 %, Dienstag = 50 %, Mitt-

woch = 30 %, Donnerstag = 60 %, Freitag = 80 %. 

→ Schlussfolgerung: Der Trend zum mobilen Arbeiten hat grundsätzlich keinen 

Einfluss auf die Zahl der Beschäftigten und die Beschäftig-

tendichte je Gemeinde. Er beeinfluss aber sehr wohl die 

vom Wochentag abhängige Höhe des Verkehrsaufkom-

mens. Bemessungsrelevant für die Abschätzung der Ge-

samtverkehrspotenziale ist der Wochentag mit der ge-

ringsten Inanspruchnahme von Homeoffice (Mittwoch), da 

hier im Durchschnitt 70 % der homeofficefähigen Arbeits-

plätze am regulären Arbeitsort besetzt sind. 

 

Projektion 2050 der Berufspendlerbeziehungen 

Aus den mobilitätsrelevanten Trends in der Arbeitswelt wurden folgende Annahmen 

der zukünftigen Entwicklung der Berufspendlerbeziehungen bis 2050 getroffen: 

Annahme 14:  Die räumliche Verteilung der Berufspendlerbeziehungen im Unter-

suchungsraum wird sich bis 2050 nur geringfügig verändern, weil: 

 weitgehend gleichbleibende Anzahl an Beschäftigten im Untersuchungsraum 

 geringfügige Änderungen bei der räumlichen Verteilung der Bevölkerung 

(Wohnorte)  

 zunehmende Bedeutung der touristischen Orte im Reisegebiet 

als Arbeitsort 

Annahme 15: Aufgrund der zukünftig stärkeren Inanspruchnahme von Homeoffice 

(und Teilzeitarbeit) werden zur Spitzenzeit an Tagen mit geringsten Homeoffice

Anteil (30 %) rund 13 % weniger Berufspendler unterwegs sein. 

→ relevant für die Abschätzung des Gesamtverkehrspotenzials 2050 

 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Entwicklung der Zahl 

der Teilzeitbeschäftig-

ten im Zeitraum 1985 

bis 2018 

2020 Bundeszentrale für politische Bildung (2020) (on-

line): https://www.bpb.de/kurz knapp/zahlen und

fakten/soziale situation in deutschland/61705/voll

und teilzeitbeschaeftigte/, abgerufen am 16.03.22. 

Anteil der homeofficefä-

higen Berufe/Arbeits-

plätze in der Region 

Rostock 

2020 Schnitzer, Monika; Garnadt, Niklas; Viete, Steffen 

(2020): Räumliche Flexibilisierung durch zuneh-

mende Homeoffice Nutzung, in: Wirtschaftsdienst, 

100. Jahrgang 2020 / Heft 9, S. 661 ff. (online) un-

ter: https:// creativecommons.org/li-

censes/by/4.0/deed.de; abgerufen am 17.03.22) 

https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/soziale-situation-in-deutschland/61705/voll-und-teilzeitbeschaeftigte/
https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/soziale-situation-in-deutschland/61705/voll-und-teilzeitbeschaeftigte/
https://www.bpb.de/kurz-knapp/zahlen-und-fakten/soziale-situation-in-deutschland/61705/voll-und-teilzeitbeschaeftigte/
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Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Alipour, J. V., O. Falck und S. Schüller (2020), Ger-

ing Paper, 8227, CESifo Network. 

Entwicklung beim  

mobilen Arbeiten 

2021 PWC (2021): Home bleibt Office  Neuauflage der 

PwC Studie zum ortsunabhängigen Arbeiten und 

zur Wirtschaftlichkeit bei Flächenanpassungen 

Erwerbstätige und  

Arbeitnehmer nach  

Wirtschaftsbereichen in 

der Region Rostock 

2019 Statistisches Amt Mecklenburg Vorpommern, abge-

rufen unter: https://www.laiv mv.de/Statistik/ 

Substituierbarkeitspo-

tenziale von Berufen 

2019 Institut für Arbeitsmarkt  und Berufsforschung (IAB)/ 

Dengler, Katharina (2019): Substituierbarkeitspo-

tenziale von Berufen und Veränderbarkeit von Be-

rufsbildern. [online] https://doku.iab.de/stellung-

nahme/2019/sn0219.pdf [abgerufen am 

12.04.2022]. 

 

  

https://www.laiv-mv.de/Statistik/
https://doku.iab.de/stellungnahme/2019/sn0219.pdf
https://doku.iab.de/stellungnahme/2019/sn0219.pdf
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Anhang 6: Datenquellen, Ansätze und Annahmen für die Projektion der Gäste-

übernachtungen 2050 

 

 

Status quo 

 Spitzentaggewichtete Übernachtungsdichte als Potenzialindikator  

 Datenquellen 

 

Projektion 2050 

 Entwicklung und Trends im Deutschland Tourismus  

 Entwicklung und Trends im Tourismus von Mecklenburg Vorpommern 

 Regionalspezifische Entwicklung und Trends   

 Datenquellen 
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Status quo 

Spitzentaggewichtete Übernachtungsdichte als Potenzialindikator  

Die Darstellung des Status quo 2019 im Tourismus basiert überwiegend auf Daten 

des Statistisches Amts Mecklenburg Vorpommern. 

Um die saisonal unterschiedliche Verteilung der Gästeübernachtungen zu berück-

sichtigen und um die Gästeübernachtungsdichte sowie die Anteile der Gästeüber-

nachtungen am Gesamtverkehrspotenzial von Gemeinden zu anderen Raumstruktur-

kenngrößen vergleichbar zu machen, wurde die Zahl der Gästeübernachtungen mit 

dem durchschnittlichen saisonalen Spitzentagesanteil gewichtet. Die Auswertung der 

Übernachtungsstatistik für Mecklenburg Vorpommern (kreis  oder gemeindefeine 

Daten waren nicht veröffentlicht) ergab, dass der Monat Juli im Jahr 2019  ebenso 

wie in den Vorjahren  mit einem Anteil von 18 % an den jährlichen Übernachtungen 

der aufkommensstärkste Monat war; bezogen auf einen durchschnittlichen Julitag 

(31 Tage/Monat) ergibt sich ein Tagesanteil von 0,582 % am Jahreswert. 

 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Gästeübernachtungen* 

nach Gemeinden 

2019 Statistisches Amt Mecklenburg Vorpommern:  

Monatserhebung im Tourismus (Jahressummen); 

abgerufen am 03.03.2022 unter: https://www.laiv

mv.de/Statistik/  

StatJB_MV_2020_ 24 

Gastgewerbe und Tou-

rismus 

2019 Statistisches Amt Mecklenburg Vorpommern:  

Statisches Jahrbuch Mecklenburg Vorpommern 

2020, Tabelle 24: Gastgewerbe und Tourismus: 

Gästeübernachtungen nach Monaten im Jahr 2019; 

abgerufen am 03.03.2022 unter: https://www.laiv

mv.de/Statistik/ 

regionale oder überre-

 

Anziehungspunkte für 

Freizeit und Tourismus 

2022 eigene Auswertungen (OpenStreetMap, Google 

Maps) 

* Erfasst sind Beherbergungsbetriebe mit mindestens 10 Schlafgelegenheiten und Campingplätze mit 
mindestens 10 Stellplätzen. 

 

Projektion 2050  

Die Projektion 2050 zur Entwicklung der Übernachtungszahlen und der Übernach-

tungsdichte im Untersuchungsraum berücksichtigt neben regionalspezifischen Ent-

wicklungen auch generelle und übergeordnete touristische Trends. 

Entwicklung und Trends im Deutschland Tourismus  

Bis 2019 boomte der Deutschland Tourismus! Im Zeitraum 2010 bis 2019 legte die Zahl 

der Gästeankünfte um 36 % und die Zahl der Gästeübernachtungen um 30 % zu. Am 

https://www.laiv-mv.de/Statistik/
https://www.laiv-mv.de/Statistik/
https://www.laiv-mv.de/Statistik/
https://www.laiv-mv.de/Statistik/
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stärksten profitierte das Land Mecklenburg Vorpommern von dieser Entwicklung; allein 

von 2018 bis 2019 stiegen die Übernachtungszahlen in diesem Bundesland um 10,4 %.18  

In den Jahren 2020 bis 2022 erfuhr diese Entwicklung aufgrund der COVID 19 Pan-

demie zwar einen starken Einbruch, doch schon im Jahr 2022 zeigte sich erneut ein 

Aufwärtstrend. Wenngleich mittelfristig zunächst noch 

landsreisen deutscher Urlauber zu erwarten ist, so sprechen dennoch viele Trends für 

eine rasche Erholung und weitere Stärkung des Deutschland Tourismus: 

 Die Bedingungen für Fernreisen mit dem Flugzeug verschlechtern sich aufgrund 

verschiedener Faktoren, was touristische Nachfrage auf den Inlandsmarkt lenkt:  

 Das zunehmende Umweltbewusstsein in der Bevölkerung führt zu einer Stig-

. 

 Angst vor neuen Pandemien und weltweite Krisen stehen dem Sicherheitsbe-

dürfnis vieler Reisender entgegen. 

 Steigende Energiekosten und eine hohe Inflation führen zu starken Preisstei-

gerungen bei Flugreisen und einer hohen Kostensensibilität bei Urlaubern. 

 Die Entwicklung zu mehr frei verfügbarer Zeit in der deutschen Bevölkerung (Teil-

zeitarbeit, Arbeitszeitausgleich, demografische Entwicklung mit Zunahme der 

Personen im Rentenalter) lässt mehr Zeit für Urlaubs  und Freizeitaktivitäten. In 

Verbindung mit dem seit langem zu beobachtenden Trend zu kürzeren Aufent-

haltszeiten spricht dies für eine Zunahme der Aktivitäten im (nahen) Inland. 

 Die mittlerweile weite Verbreitung von Videokonferenzsystemen wird die MICE

Branche19 langfristig schwächen; dies betrifft vor allem die Hansestadt Rostock. 

Entwicklung und Trends im Tourismus von Mecklenburg Vorpommern 

Mecklenburg Vorpommern ist nach Bayern die zweitwichtigste Tourismusdestinatio-

nen in Deutschland; davon profitiert auch die Region Rostock. Dabei hat der Quell-

Vorpommern eine untergeordneter Bedeutung: We-

niger als 8 % der Übernachtungsgäste kamen 2019 aus dem Ausland; eine Verände-

aufgrund einer bis zum Jahr 2050 nur geringfügig sinkenden Bevölkerungszahl in 

Deutschland und der o. g. Trends auch langfristig ein großes touristisches Potenzial. 

Annahme 1:  Die bisherige touristische Entwicklung in Deutschland und in Meck-

lenburg Vorpommern sowie die für die Zukunft erkennbaren tourismusrelevanten 

Trends sprechen für eine weitere Stärkung des Deutschland Tourismus, von der 

auch die Reisegebiete Mecklenburg Vorpommerns profitieren werden.  

 
18 Berücksichtigt sind Beherbergungsbetrieben ab 10 Betten bzw. Stellplätzen. 
19 Meetings, Incentives, Konferenzen und Ausstellungen 
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Regionalspezifische Entwicklung und Trends   

Innerhalb des Untersuchungsraums war das Reisegebiet 

eiber. So stieg hier die Zahl der 

Gästeankünfte in den Jahren 2009 bis 2019 um durchschnittlich 3,2 % jährlich und die 

Zahl der Gästeübernachtungen um durchschnittlich 2,9 % jährlich. Im Vergleich dazu 

zeigte das Reisegebiet eine stagnierende 

Entwicklung; hier legten die Gästeankünfte im gleichen Zeitraum nur um 0,3 % jährlich zu 

und die Gästeübernachtungen um 0, 6 % jährlich. Während die Beherbergungskapazitä-

ten im Reisegebiet ausgebaut wurden, stag-

nierte auch hier die Entwicklung im Reisegebiet 

. Aktuell gibt es keine Anzeichen, das sich an dieser unterschiedlichen Dynamik 

zukünftig etwas ändern wird. Darüber hinaus macht sich in der Region seit längerer Zeit 

ein Trend bemerkbar, der auch in anderen Urlaubsgebieten an der deutschen Nord  und 

Ostseeküste zu beobachten ist: Die preiswerteren Zwischen  und Nachsaisonzeiten wer-

den bei Urlaubsgästen immer beliebter. In den kühleren Jahreszeiten liegt der Schwer-

punkt der Urlaubsaktivitäten dann nicht mehr auf Strandurlaub, Wassersport und Radfah-

ren, sondern auf Wandern und Wellness, wobei sich Radtouren auch in den Übergangs-

jahreszeiten oftmals gut durchführen lassen. Die fortschreitende Klimaerwärmung lässt 

vermuten, dass dieser Trend anhält und sich weiter verstärkt. 

Annahme 2:  Die touristische Entwicklung in den Reisegebiet

sche Ostseeküs

zukünftig mit sehr unterschiedlicher Dynamik. 

Annahme 3:  Die Entwicklung der Vor Corona Jahre setzt sich noch bis etwa zum 

Jahr 2030 fort. Anschließend wird die Entwicklung schrittweise abgebremst.  

Annahme 4: 

 

Annahme 5: Die Bedeutung der Zwischen  und Nachsaisonzeiten für den Tourismus 

nimmt weiter zu und eröffnet die Chance, die durchschnittliche Auslastung der Beher-

bergungskapazitäten über das Jahr zu erhöhen.   

 

Annahme 6: Touristische Entwicklung im Zeitraum 2022  2030 

 Reisegebiet  

 

Reisegebiet  

 

Beherbergungskapazität steigt stagniert 

Quellmarkt Inland stagniert: ± 0,0 % pro Jahr stagniert:  ± 0,0 % pro Jahr 

Quellmarkt Ausland geringer Anteil: < 6 % sehr geringer Anteil: < 4 % 

Gästeankünfte + 4,0 % pro Jahr + 0,5 % pro Jahr 

Gästeübernachtungen + 3,0 % pro Jahr ± 0,0 % pro Jahr 
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Annahme 7: Touristische Entwicklung im Zeitraum 2031  2040 

 Reisegebiet  

 

Reisegebiet  

 

Beherbergungskapazität steigt stagniert 

Quellmarkt Inland nimmt ab:  0,1 % pro Jahr nimmt ab:  0,1 % pro Jahr 

Quellmarkt Ausland geringer Anteil: < 8 % sehr geringer Anteil: < 5 % 

Gästeankünfte + 3,0 % pro Jahr ± 0,0 % pro Jahr 

Gästeübernachtungen + 2,0 % pro Jahr ± 0,0 % pro Jahr 

   
 

 

Annahme 8: Touristische Entwicklung im Zeitraum 2041  2050 

 Reisegebiet  

 

Reisegebiet  

 

Beherbergungskapazität stagniert stagniert 

Quellmarkt Inland nimmt ab:  0,2 % pro Jahr nimmt ab:  0,2 % pro Jahr 

Quellmarkt Ausland geringer Anteil: < 8 % sehr geringer Anteil: < 5 % 

Gästeankünfte + 1,0 % pro Jahr ± 0,2 % pro Jahr 

Gästeübernachtungen + 1,0 % pro Jahr ± 0,2 % pro Jahr 

   
 

Aufgrund der getroffenen Annahmen ergibt sich eine zum Teil starke Zunahme der 

spitzentaggewichteten Übernachtungsdichte in den Gemeinden des Reisegebiets 

, hier insbesondere in den Seebädern und in der 

Hansestadt Rostock. Im Reisegebiet  hin-

gegen nimmt die Übernachtungsdichte leicht ab.  
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Abbildung 43:Veränderung der spitzentaggewichteten Übernachtungsdichte  Projektion 

2050 zu 2019 (Übernachtungsdaten liegen nicht für alle Gemeinden vor) 

 

Datenquellen 

Raumstrukturgröße/Trend Datenstand Datenquelle 

Entwicklung und Trends 

im Deutschland Tourismus 

2019 Deutscher Tourismusverband DTV e. V.: Zahlen   

Daten  Fakten 2020. Das Tourismusjahr 2019 im 

Rückblick. 

2021 Deutscher Tourismusverband DTV e. V.: Zahlen   

Daten  Fakten 2022. Das Tourismusjahr 2021 im 

Rückblick. 

Bevölkerungsentwick-

lung Inlandsmarkt 

Deutschland 

2022 Destatis (2022): Bevölkerungsentwicklung bis 2060 

in Deutschland: BEV VARIANTE 02: Geburten, Le-

benserwartung und Wanderungssaldo moderat 

(G2L2W2) (online) [abgerufen am 15.03.22 unter: 

https://www.laiv mv.de/Statistik/] 

StatJB_MV_2020_ 24 

Gastgewerbe und Tou-

rismus 

2009  2019 Statistisches Amt Mecklenburg Vorpommern:  

Statisches Jahrbuch Mecklenburg Vorpommern 

2020, Tabelle 24: Gastgewerbe und Tourismus: 

Gästeübernachtungen nach Monaten in den Jahren 

2009  2019 [abgerufen am 03.03.2022 unter: 

https://www.laiv mv.de/Statistik/] 

Entwicklung und Trends 

im Tourismus Mecklen-

burg Vorpommern 

2018 Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Gesundheit 

Mecklenburg Vorpommern: Landestourismuskon-

zeption Mecklenburg Vorpommern 2018 

https://www.laiv-mv.de/Statistik/
https://www.laiv-mv.de/Statistik/
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Anhang 7: Übersicht zu den bewerteten Raumkorridoren für eine zukünftige SPV Bedienung 
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Anhang 8:  Methodik zur kleinräumigen Verteilung von personenbezogenen 

Raumstrukturgrößen aus der Projektion 2050 unterhalb der Ge-

meindeebene 

Kleinräumige Verteilung der Einwohner Projektion 2050 

 Grundlage: Hektarpixel Daten 2011 (entspricht der kleinräumigen Verteilung der 

Einwohnerzahlen aus dem Zensus 2011 je Hektar Gemeindefläche unter Berück-

sichtigung der Siedlungsstruktur) 

 Ermittlung der jeweiligen Hektarpixel Anteile 2011 an der Einwohnerzahl 2011 

(= Hektarpixel Gewicht)  

 Berücksichtigung der ab 2011 realisierten bzw. verbindlich geplanten Wohn  und 

Mischgebiete durch ergänzende Hektarpixel in den jeweiligen Flächen mit Zuord-

nung der durchschnittlichen Hektarpixel Gewichte 2011 aus angrenzenden 

Wohnbau  und Mischgebietsflächen, anschließend: Normierung der Hektarpixel

Gewichte je Gemeinde (Summe aller Hektarpixel Gewichte = 100 %) → Verwen-

dung als Hektarpixelgewichte für kleinräumige Einwohnerverteilung in 2050 

 Verknüpfung der berechneten Hektarpixel Gewichte für 2050 und der Einwoh-

ner Projektion 2050 je Gemeinde und Ermittlung der Einwohnerzahl je Hektar in 

2050 

Kleinräumige Verteilung der Projektion der Beschäftigten am Arbeitsplatz 2050 

 Ermittlung der Flächennutzungstypen je Gemeinden (Wohnbau , Misch  und Ge-

werbenutzung) unter Berücksichtigung von  

a) im Jahr 2020 vorhandenen Flächennutzungstypen und 

b) ab dem Jahr 2021 bereits realisierten bzw. verbindlich geplanten Flächennutzung  

 Ermittlung des Flächeninhalts je Flächennutzungstyp und Gemeinde 

 Zuordnung aller Gemeinden zu einer von zwei im Untersuchungsraum auftreten-

den Flächennutzungskombinationen (s. Tabelle 25) auf Basis der ermittelten Flä-

chennutzungstypen  

 Verteilung der Beschäftigten Projektion 2050 je Gemeinde auf die Flächennut-

zungstypen entsprechend dieser Gewichtung  

 Ermittlung einer durchschnittlichen, gemeindespezifischen Beschäftigtendichte 

2050 [Beschäftigte am Arbeitsort/km²] je Flächennutzungstyp  

 Ermittlung der Beschäftigtenanzahl je Teilfläche mithilfe der durchschnittlichen, 

gemeindespezifischen Beschäftigtendichte je Flächennutzungstyp und dem Flä-

cheninhalt der Teilfläche 

 Anteile der Beschäftigten am Arbeitsplatz 

Flächennutzungstyp Kombination 1 Kombination 2 

Wohnbaunutzung 20%  
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 Anteile der Beschäftigten am Arbeitsplatz 

Flächennutzungstyp Kombination 1 Kombination 2 

Mischnutzung 30% 50% 

Gewerbenutzung 50% 50% 

Tabelle 25: Anteile der Beschäftigten am Arbeitsplatz in Abhängigkeit von der Kombination 

der Flächennutzungstypen 

Kleinräumige Verteilung der Projektion der Gästeübernachtungen 2050 

Annahme 1:  Flächennutzungstypisch lokalisieren sich Gästeübernachtungen nur 

auf Flächen, die als Wohngebiet oder als Mischgebiet ausgewiesen sind, jedoch 

nicht in Gewerbegebieten.  

 

 Ermittlung der Flächeninhalte der einzelnen Wohnbau  und Mischnutzungsflä-

chen je Gemeinde sowie der jeweiligen Anteile an der Gesamtheit der Wohnbau  

und Mischnutzungsflächen der Gemeinde (Flächengewicht) 

 Verteilung der projizierten Zahl der Gästeübernachtungen 2050 mithilfe der Flä-

chengewichte auf die Wohnbau  und Mischnutzungsflächen je Gemeinde 
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Anhang 9: Generelle Methodik der Nutzwertanalyse 

Die Nutzwertanalyse ist ein Verfahren zur Eingrenzung bzw. zur Auswahl von Alterna-

tiven bei mehreren Zielgrößen und zur systematischen Entscheidungsfindung. Hierzu 

werden geeignete, voneinander unabhängige quantitative und qualitative Bewer-

tungskriterien verwendet, die Nutzen und Aufwand der untersuchten Alternativen be-

schreiben. 

Die Bewertungskriterien einer Nutzwertanalyse sollten folgende Eigenschaften ha-

ben bzw. folgende Anforderungen erfüllen: 

(1) Transparenz und Nachvollziehbarkeit  

(2) Zielorientierung (Beitrag zu verkehrs , struktur  und umweltpolitischen Zielen)  

(3) gegenseitige Unabhängigkeit 

In der vorliegenden Studie wurde die Nutzwertanalyse sowohl für die Bewertung von 

Trassen-Alternativen des Schienenverkehrs innerhalb eines Raumkorridors verwen-

det, als auch um das Reaktivierungspotenzial von aufgelassenen SPNV Stationen im 

Untersuchungsgebiet zu ermitteln. Die Bewertungskriterien wurden jeweils getrennt 

ermittelt. Sie fließen mit unterschiedlichem Gewicht in die jeweilige Nutzwertberech-

nung ein. 

Entsprechend der Bedeutung der übergeordneten Ziele erfolgte eine Gewichtung 

der Kriterien. Ein sehr wichtigstes verkehrspolitisches Ziel ist die Verlagerung von 

Verkehrsnachfrage vom motorisierten Individualverkehr auf den öffentlichen Verkehr. 

Die Summe aller Kriterien, die den Nutzen der Maßnahme repräsentieren, wurde da-

her höher gewichtet als die Summe der Kriterien, die den Aufwand repräsentieren. 

vem Vorzeichen in die Nutzwertermittlung ein. 

Bei der Nutzwertanalyse für Schienentrassen wurden zehn und bei der Nutzwertanalyse 

für Reaktivierungshalte bzw. zusätzliche SPNV Stationen wurden neun Bewertungskrite-

rien berücksichtigt. 

Die Bewertung der Kriterien erfolgt anhand einer vorab festgelegten Bewertungs-

skala (Absolutbewertung) und nicht im relativen Vergleich zueinander (Relativbewer-

tung). Diese Bewertungsskala wurde für jedes Kriterium individuell unter Berücksich-

tigung der Maßeinheit und der Bandbreite der ermittelten Werte festgelegt und un-

terscheidet  je nach Kriterium  bis zu fünf Bewertungsstufen. Die Bewertungskrite-

rien messen den Beitrag, den eine Maßnahme (hier: Schienentrasse oder Reaktivie-

rungshalt) für die Erschließung des Raums leistet und welcher Ressourcen  und Mitte-

leinsatz hierfür erforderlich ist.  

Jedes Bewertungskriterium erhält eine individuelle Bewertungsskala in Form einer 

Intervallskala. Der Beitrag, den eine Maßnahme in Bezug auf das jeweils betrachtete 

Bewertungskriterium erreicht, lässt sich auf der Bewertungsskala zuordnen. Mit dieser 
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Zuordnung ist eine entsprechende Punktzahl verbunden; die jeweils erreichbaren 

Punkte berücksichtigen dabei implizit auch die Gewichtung der Bewertungskriterien, 

d. h. beim hochgewichteten Bewertungskriterium können höhere Punktzahlen er-

reicht werden als bei nachrangigen Bewertungskriterien. Die maximal erreichbare 

Punktzahl über alle Kriterien beträgt 80 Punkte. 

Die Intervallskala mit der zughörigen Punktverteilung kann dazu führen, dass zwei 

Maßnahmen bei der Nutzwert Bepunktung einen größeren Abständen aufweisen, als 

dies bei einer direkten Betrachtung der ermittelten Absolutwerte für die Bewertungs-

kriterien der Fall ist. Dies gilt insbesondere dann, wenn die ermittelten Werte nahe an 

den Intervallgrenzen liegen. Die Intervallskala ermöglicht es jedoch, die großen Prog-

noseungenauigkeiten der Langfristprojektion im Entwicklungsszenario 2050 abzumil-

dern und Scheingenauigkeiten zu vermeiden. 

  



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 139/167 

 

Anhang 10: Abschätzung der Investitionskosten für die Trassen Alternativen 
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Anhang 11: Abschätzung der Betriebskosten für die Trassen Alternativen 
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Anhang 12 1: Nutzwertanalyse der Trassen Alternativen  Absolutwerte 
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Anhang 12 2: Nutzwertanalyse der Trassen Alternativen  Punkteverteilung 
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Anhang 13 1: Nutzwertanalyse der möglichen zusätzlichen Halte im bestehenden SPV-Netz  Absolutwerte 

 

 

Unterschiede in den abgeschätzten Bau- und Instandhaltungskosten ergeben sich aus der Lage der potenziellen Halte im ein- oder 
zweigleisigen Streckenabschnitt sowie aus den jeweiligen Zuwegungsmöglichkeiten.  

Halte

[EUR] [EUR] 2050 2050 2050 Alltag Gewerbegeb. Tourismus

Altheide 1.130.000 33.900 1.040 990 9.670 0 0 20

Glasewitz 1.100.000 33.000 450 670 880 0 0 0

Hinrichshagen 700.000 21.000 1.340 730 30.770 30 0 10

Hohen Mistorf 1.100.000 33.000 290 280 2.640 40 0 10

Horst 700.000 21.000 460 300 1.700 0 0 0

Kassow 1.600.000 48.000 660 50 0 10 0 20

Knegendorf 1.600.000 48.000 560 290 680 0 0 0

Mierendorf 1.600.000 48.000 470 120 50 0 0 0

Nienhagen 1.100.000 33.000 410 80 2.560 10 0 10

Oettelin 2.000.000 60.000 340 30 20 0 0 0

Prisannewitz 1.600.000 48.000 730 340 1.510 0 0 0

Reinshagen 3.000.000 90.000 410 120 3.110 0 0 0

Schwarzenpfost 1.100.000 33.000 1.500 560 26.650 40 0 10

Teschendorf 700.000 21.000 1.600 250 13.480 10 0 0

Warnow 2.000.000 60.000 870 80 0 0 0 0

Zernin 2.000.000 60.000 1.050 130 0 0 0 0

Baukosten

Instandhaltungs-

kosten AnziehungspunkteEinwohner Arbeitsplätze Übernachtungen
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Anhang 13 2: Nutzwertanalyse der möglichen zusätzlichen Halte im bestehenden SPV-Netz  Punkteverteilung 
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Anhang 14: Qualitative Analyse von möglichen zusätzlichen Halten im beste-

henden SPV-Netz  
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Altheide (potenzieller neuer Halt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 187 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Gelbensande    4,2 km 

Ribnitz-Damgarten West  6,6 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-

keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: Altheide 

Borg 

Klockenhagen 

Hirschburg 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: ca. 1.000 Einwohner 

ca. 1.000 Arbeitsplätze 

ca. 9.500 Übernachtungen pro Jahr 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: größere, zusätzlich erschlossene Potenziale (Alten-

heide) im fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich 

weitere, zusätzlich erschlossene Potenziale vor al-

lem im Entfernungsbereich über 2 km, z. B. Frei-

lichtmuseum Klockenhagen 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus nördlicher Richtung (Altheide, 

Hirschburg, Klockenhagen, Borg) über Bundes-, 

Landes- und Gemeindestraße vorhanden, aber 

überwiegend ohne getrennte Fuß-/ Radwege 
 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-

tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Glasewitz (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 113 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Priemerburg    3,6 km 

Plaaz      6,6 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-

keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: Glasewitz Dehmen 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: ca. 400 Einwohner 

ca. 150 Arbeitsplätze 

keine Übernachtungen 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: zusätzlich erschlossene Potenziale (Glasewitz, Deh-

men) im fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich 

weitere, zusätzlich erschlossene Potenziale im Ent-

fernungsbereich zwischen 1 km und 2 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus nördlicher und südlicher Richtung 

über Landesstraße vorhanden, aber ohne ge-

trennte Fuß-/ Radwege 

Zuwegung aus östlicher Richtung (Dehmen) nicht 

vorhanden (nur unbefestigte Wirtschaftswege) 
 

→ Standortverlegung nach Nordosten in Richtung 

Ortslage Glasewitz aufgrund des hohen Erschlie-

ßungsaufwands nicht sinnvoll 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Hinrichshagen (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): Wertermittlung nicht plausibel möglich 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Rövershagen    2,5 km 
 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-

keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: HRO-Hinrichshagen 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: ca. 100 Einwohner 

keine Angabe zu Arbeitsplätzen möglich 

keine Angabe zu Übernachtungen möglich 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: keine zusätzlich erschlossenen Potenziale im fuß-

läufigen 1.000-m-Einzugsbereich 

geringe, zusätzlich erschlossene Potenziale im Ent-

fernungsbereich über 1,5 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aktuell nur über unbefestigte Wege, ge-

ringe räumliche Trennung durch Bäche und Wald-

gebiete 
 

→ Verlegung des Standorts in Richtung Süden zu 

befestigter Zuwegung aus Wiethagen (Ausgangs-

punkt für Wanderungen) möglich (Entfernung zu 

nicht erschlossenen Potenzialen steigt) 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Hohen Mistorf (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 103 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Teterow     5,7 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  
→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-
keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

Hohen Mistorf 

Neu Panstorf 

Teschow 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

(ohne Remplin) 

ca.    200 Einwohner 

ca.    200 Arbeitsplätze 

ca. 1.900 Übernachtungen pro Jahr 
20 Relevanzpunkte von Anziehungspunkten 

Erschließungswirkung: geringe, zusätzlich erschlossene Potenziale (tlw. 

Hohen Mistorf) im fußläufigen 1.000-m-Einzugsbe-

reich; größere, zusätzlich erschlossene Potenziale 

(Teschow, tlw. Niendorf, Neu Pansdorf) im Entfer-

nungsbereich über 2 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus Hohen Mistorf und Teschow über 

Kreis- und Gemeindestraße vorhanden, aber ohne 

getrennte Fuß-/ Radwege 

Zuwegung aus Neu Panstorf und Remplin nur um-

wegig über Kreis- und Bundesstraße möglich, tlw. 

mit getrenntem Fuß-/ Radwege 
 

→ Verlegung des Standorts zum BÜ mit der Kreis-
straße K19 empfehlenswert 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Horst (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 93 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Tessin-West    2,9 km 
 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-

Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

Vietow 

Niekrenz 

Teutendorf 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca.    300 Einwohner 

ca.    130 Arbeitsplätze 

ca. 1.400 Übernachtungen pro Jahr 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: geringe, bereits erschlossene Potenziale (Horst) im 

fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich 

Entfernung zusätzlich erschlossener Potenziale im 

fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich (Horst und Vi-

etow) und im Entfernungsbereich über 2 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus westlicher Richtung über Gemein-

destraße vorhanden 

Zuwegung aus nordöstlicher Richtung nur umwe-

gig unter Umgehung eines geschützten Moorge-

biets über bestehende Bundes- und Gemein-

destraße möglich 
 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-

tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 



 

© 2023 PTV Transport Consult GmbH   Seite 151/167 

 

Kassow (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 60 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Mistorf    3,6 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-

keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

Kassow 

Oettelin 

Kambs 

Vorbeck 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca.    600 Einwohner 

ca.      50 Arbeitsplätze 

keine Übernachtungen 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: zusätzlich erschlossene Potenziale (Kassow) im fuß-

läufigen 1.000-m-Einzugsbereich 

weitere, zusätzlich erschlossene Potenziale (Oette-

lin, Kambs, Vorbeck) vor allem im Entfernungsbe-

reich über 1,5 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: räumlich Trennung durch Fluss an Gemeinde 

Grenze zu Vorbeck, Erschließung der Potenziale 

über bestehende Brücke gegeben 

Zuwegung aus anderen Richtungen durch Kreis- 

und Ortsstraßen vorhanden, aber ohne getrennte 

Fuß-/Radwege 
 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-

tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Knegendorf (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 53 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Plaaz     2,9 km 
 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-

Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: Diekhof Hof Drölitz 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca.    100 Einwohner 

ca.    100 Arbeitsplätze 

ca.    300 Übernachtungen pro Jahr 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: größere, aber bereits erschlossene Potenziale im 

fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich (Knegendorf, 

Diekhof) 
Entfernung der zusätzlich erschlossenen Potenziale 
teilweise im Entfernungsbereich über 2 km (Diek-
hof Hof, Drölitz) 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung über Kreisstraße in Ost-West-Richtung 

und aus nordöstlicher Richtung über Landesstraße 

vorhanden, aber ohne getrennte Fuß-/ Radwege 

Bahnstrecke liegt im Geländeeinschnitt 
 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-

tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Mierendorf (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 0 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Plaaz     1,7 km 
 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-

Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

Glasewitz 

Spoitgendorf 

Kussow 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca.    200 Einwohner 

ca.    100 Arbeitsplätze 

keine Übernachtungen 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: bereits erschlossene Potenziale im fußläufigen 

1.000-m-Einzugsbereich (Mierendorf, Wendorf) 

größere bereits erschlossene Potenziale (Plaaz, 

Zapkendorf) im Bereich zwischen 1-2 km 
Entfernung der zusätzlich erschlossenen Potenziale 
im Entfernungsbereich über 2 km  
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: räumliche Barrieren durch A19 im Westen, Bahn-

strecke im Osten und Moorgebiet im Südosten 

Zuwegung in Nord-Süd-Richtung über Ortsstraße 

sowie über nahegelegene Landesstraße in Ost-

West-Richtung vorhanden, aber ohne getrennte 

Fuß-/Radwege 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Nienhagen (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 53 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Lalendorf     4,1 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-

keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

Nienhagen 

Reinshagen 

Gremmelin 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca.     300 Einwohner 

ca.       50 Arbeitsplätze 

ca. 1.900 Übernachtungen pro Jahr 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: kaum Potenziale im fußläufigen 1.000-m-Einzugs-

bereich (Vietgest)  
größere bereits erschlossene (Viestgest) und neue 
Potenziale (Nienhagen) im Bereich zwischen 1-2 km 
sowie über 2km (Reinshagen, Gremmelin) 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung auf Nord-Südachse über Kreisstraße, 

auf Ost-West-Achse über Bundesstraße vorhanden, 

Nähe zur Autobahn A19 
 

→ Standortverlegung in nach Osten in Richtung 

Ortslage Vietgest aufgrund des höheren Erschlie-

ßungsaufwands nicht sinnvoll 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Prisannewitz (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 73 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Scharstorf     2,3 km 

Kavelstorf     3,0 km 

 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-

Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: - 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

ca. 50 Einwohner 

ca. 10 Arbeitsplätze 

ca. 80 Übernachtungen pro Jahr 

keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: größere, aber bereits erschlossene Potenziale im 

fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich (Prisannewitz)  

Entfernung der geringen, zusätzlich erschlossenen 

Potenziale im Entfernungsbereich über 2 km   
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus nördlicher und südlicher Richtung 

über Kreis- und Gemeindestraßen vorhanden 

Zuwegung aus östlicher und westlicher Richtung 

nicht vorhanden, zusätzliche Trennwirkung durch 

A19 in westlicher Richtung  

 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-

tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Reinshagen (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 27 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-
ten:  

Lalendorf     4,6 km 
 
→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-
stehender SPNV-Stationen  
→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-
keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 
 

Reinshagen 
Gremmelin 

Niegleve 
Schlieffenberg 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 
 

ca.    400 Einwohner 
ca.    100 Arbeitsplätze 
ca. 3.100 Übernachtungen pro Jahr 
keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: kaum Potenziale im fußläufigen 1.000-m-Einzugs-
bereich 
größere zusätzlich erschlossene Potenziale (Nieg-
leve, Gremmelin, Reinshagen) im Bereich über 
1,5km 
 
→ keine bzw. nur geringe Verbesserung der fußläu-
figen SPNV-Erreichbarkeit 

Erschließungsaufwand: bisher keine Erschließung durch offizielle Straßen 
Zuwegung aus Richtung Westen mit geringem Auf-
wand möglich 
aus Richtung Süden und Osten räumliche Barrien 
durch Seen → ggf. Umwege notwendig 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Schwarzenpfost (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): Wertermittlung nicht plausibel möglich 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-

ten:  

Rövershagen    2,3 km 

 

→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-

stehender SPNV-Stationen  

→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-

Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: 

 

- 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 

 

keine 

Erschließungswirkung: keine zusätzlich erschlossene Potenziale im Ein-

zugsbereich 

 

→ keine bzw. nur geringe Verbesserung der fußläu-

figen SPNV-Erreichbarkeit 

Erschließungsaufwand: Zuwegung aus Richtung Westen und aus dem na-

hen Umfeld des Haltes vorhanden, sonst nur unbe-

festigte Wege 

geringe räumliche Trennung durch Bäche und 

Waldgebiete 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Teschendorf (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 170 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-
ten:  

Broderstorf     2,0 km 
Lüsewitz     3,0 km 
 
→ innerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-
stehender SPNV-Stationen  
→ nur geringe Verbesserung der generellen SPNV-
Zugänglichkeit 

Zusätzlich erschlossene Orte: Thulendorf Wolfsberg 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 
 

ca.  300 Einwohner 
ca.    25 Arbeitsplätze 
ca. 200 Übernachtungen pro Jahr 
keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: geringe, bereits erschlossene Potenziale im fußläu-
figen 1.000-m-Einzugsbereich (Hohenfelde)  
zusätzlich erschlossenen Potenziale im Entfer-
nungsbereich über 2 km   
 
→ keine bzw. nur geringe Verbesserung der fußläu-
figen SPNV-Erreichbarkeit 

Erschließungsaufwand: Zuwegung für zusätzlich erschlossenen Potenziale 
über Kreisstraße vorhanden, aber ohne getrennte 
Fuß-/ Radwege 
 
→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-
tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Warnow (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 50 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-
ten:  

Bützow     9,8 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-
stehender SPNV-Stationen  
→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-
keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 
 

Warnow 
Baumgarten 
Wendorf 

Eickdorf 
Schlockow 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 
 

ca.  850 Einwohner 
ca.  100 Arbeitsplätze 
keine Übernachtungen 
keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: größere, zusätzlich erschlossene Potenziale 
(Warnow) im fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich 
weitere, zusätzlich erschlossene Potenziale vor al-
lem im Entfernungsbereich über 2 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: räumlich Trennung durch Fluss an Gemeinde-
grenze zu Baumgarten, Erschließung der Potenzi-
ale über bestehende Brücke südlich Wendorf ge-
geben 
Zuwegung aus Süden und Osten durch Landes- 
und Kreisstraßen, im Westen über Ortsstraße vor-
handen, aber ohne getrennte Fuß-/Radwege 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Zernin (potenzieller Reaktivierungshalt) 

 

Nutzwertpunktzahl (Mischwert): 90 Punkte 

Entfernung zu benachbarten Bestandshal-
ten:  

Bützow     6,4 km 
 

→ außerhalb des 3-km-Erschließungsbereiches be-
stehender SPNV-Stationen  
→ Verbesserung der generellen SPNV-Zugänglich-
keit möglich 

Zusätzlich erschlossene Orte: 
 

Zernin 
Rühn 
Peetsch 

Warnow 
Baumgarten 

Zusätzlich erschlossene Potenziale: 
 

ca.  1050 Einwohner 
ca.     150 Arbeitsplätze 
keine Übernachtungen 
keine Anziehungspunkte 

Erschließungswirkung: größere, zusätzlich erschlossene Potenziale (Zernin) 
im fußläufigen 1.000-m-Einzugsbereich 
weitere, zusätzlich erschlossene Potenziale vor al-
lem im Entfernungsbereich über 2 km 
 
→ Verbesserung der fußläufigen SPNV-Erreichbar-
keit möglich 

Erschließungsaufwand: räumlich Trennung durch Fluss an Gemeinde-
grenze zu Rühn → Erschließung der Potenziale 
nördlich von Zernin nur mit erhöhtem Aufwand 
möglich 
Anbindung auf Ost-West-Achse durch Ortsstraße 
gegeben 
 

→ gute Lage im Hinblick auf die erschlossene Po-
tenziale 

Auswirkung auf Bedienungsqualität: Reisezeitverlängerung für durchfahrende Fahrgäste 
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Anhang 15: Herleitung Taktfrequenz / Linienliste 
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Anhang 16: Herleitung Infrastrukturbedarf / Übersicht nach Hauptrelationen (1/3) 
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Anhang 16: Herleitung Infrastrukturbedarf / Übersicht nach Hauptrelationen (2/3) 
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Anhang 16: Herleitung Infrastrukturbedarf / Übersicht nach Hauptrelationen (3/3) 
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Anhang 17: SPV-Zielnetz 2050: Abschätzung möglicher Reisezeiten - Hauptrelationen im Untersuchungsraum 
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Anhang 18: SPV-Zielnetz 2050: Reisezeitvergleiche MIV/SPNV für ausgewählte Relationen   

 Hauptrelationen im Untersuchungsraum 
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Anhang 19: SPV-Zielnetz 2050: Abschätzung der Betriebskosten durch Zusatzangebote und Taktverdichtung 
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