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1 9ƛƴƭŜƛǘǳƴƎ 
1.1 Notwendigkeit der Untersuchung  

Die Entwicklung nachhaltiger und zukunftsfähiger Mobilitätsstrukturen ist eine zentrale Her-
ausforderung der Stadt- und Verkehrsplanung ς auch im Ortsteil Lichtenhagen. Mit dem vor-
liegenden Verkehrsentwicklungsplan (VEP) wird ein strategisches Planungsinstrument ge-
schaffen, das die verkehrliche Entwicklung systematisch analysiert, bestehende Defizite auf-
zeigt und darauf aufbauend integrierte Maßnahmen ableitet. 
 
Der Untersuchungsraum ist durch eine städtebauliche Struktur der 1970er Jahre geprägt, de-
ren Verkehrsinfrastruktur heute in vielen Bereichen nicht mehr den aktuellen Anforderungen 
an Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit, Umweltverträglichkeit und Aufenthaltsqualität ent-
spricht. Hinzu kommen neue Nutzungsimpulse, etwa durch geplante städtebauliche Entwick-
lungen, die Eröffnung der Zollhochschule, sowie sich wandelnde Mobilitätsansprüche der Be-
völkerung. Diese Entwicklungen erfordern eine zukunftsorientierte Neujustierung des Ver-
kehrsangebots und eine gezielte Weiterentwicklung der bestehenden Infrastruktur. 
 
Zudem bestehen spürbare Nutzungskonflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten. 
Hohe Belastungen durch Kraftfahrzeuge (Kfz), unzureichende Radverkehrsinfrastruktur, Bar-
rieren im Fußwegenetz sowie eine punktuell unzureichende Erschließung des öffentlichen 
Personennahverkehrs (ÖPNV) zeigen den Bedarf für ein systematisches und integriertes Han-
deln. 
 
Der VEP Lichtenhagen schafft die planerische Grundlage, um 
¶ die verkehrlichen Herausforderungen im Fördergebiet und im Ortsteil ganzheitlich zu 

erfassen, 
¶ Lösungen für bestehende Konflikte und Barrieren zu entwickeln, 
¶ das Verkehrssystem an neue Rahmenbedingungen und Anforderungen anzupassen, 
¶ sowie die Mobilität im Sinne des Umweltverbunds, der Aufenthaltsqualität und der 

Klimaziele zukunftsfähig weiterzuentwickeln. 
 
Vor diesem Hintergrund schafft die Untersuchung eine fundierte und konsensfähige Grund-
lage für zukünftige Verkehrsmaßnahmen und ist ein Anstoß, die Mobilität im Stadtteil Lich-
tenhagen nachhaltig zu gestalten. 
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1.2 Untersuchungsgebiet 

Der vorliegende VEP bezieht sich vorrangig auf das Fördergebiet Lichtenhagen, das im Rahmen 
der Städtebauförderung definiert ist. Dieses Gebiet bildet den zentralen Untersuchungsraum 
und ist aufgrund seiner städtebaulichen Struktur, seiner Verkehrsbelastung und seiner beson-
deren Entwicklungsbedarfe der räumliche Fokus der Analysen und Maßnahmenentwicklung.  
 

 
Abbildung 1: Untersuchungsgebiet des VEPs Lichtenhagen 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

Gleichzeitig ist es erforderlich, die verkehrlichen Verflechtungen mit den angrenzenden Berei-
chen zu berücksichtigen. Der Ortsteil Lichtenhagen umfasst über das Fördergebiet hinaus wei-
tere Siedlungsbereiche, insbesondere die westlich angrenzenden Einfamilien- und Reihen-
hausgebiete. Auch wenn diese Randbereiche nicht im Mittelpunkt der Untersuchung stehen, 
wurden sie im Rahmen der Analysen einbezogen, um übergreifende Verkehrsbeziehungen, 

 

Legende: 

 Untersuchungsgebiet/Fördergebiet 
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Netzwirkungen sowie Ziel- und Quellverkehre sachgerecht abzubilden und eine realistische 
Einschätzung des Verkehrsraums zu ermöglichen. 
 

1.3 Allgemeines: Analyse der soziodemografischen Daten Lichtenhagen 

1.3.1 Bevölkerungsentwicklung und Prognose 
Die Einwohnerzahl von Lichtenhagen stieg von 13.553 Personen im Jahr 2005 auf 14.281 Per-
sonen im Jahr 2024, was einen Anstieg von 728 Personen ausmacht (2). Bis 2030 wird eine 
stabile demografische Entwicklung prognostiziert. Das Durchschnittsalter bleibt laut der Prog-
nose nahezu unverändert bei 47,3 Jahren. Der Jugendquotient1 sinkt leicht von 32,9 auf 31,1, 
während der Altenquotient2 von 55,7 auf 53,9 verringert wird. Gleichzeitig steigt jedoch der 
Greying-Index3 von 49,2 auf 50,7, was auf eine zunehmende Alterung der Bevölkerung hin-
weist. Insgesamt wird ein leichter Rückgang der Einwohnerzahl auf 13.620 Personen im Jahr 
2030 erwartet, was einem Minus von 1,99 % entspricht (3 S. 19, 81). Der Altenquotient in 
Lichtenhagen liegt mit 55,7 deutlich höher als in der Gesamtstadt Rostock, wo dieser bei 42 
liegt. Dies verdeutlicht die höhere Altersstruktur in Lichtenhagen und unterstreicht die demo-
grafische Besonderheit des Stadtteils im Vergleich zum Rest der Stadt (3 S. 71). 

 

1.3.2 Unterschiede in der Bevölkerungsentwicklung der Stadtteile 
Während die gesamtstädtische Prognose für Lichtenhagen eine stabile demografische Ent-
wicklung bis 2030 vorsieht, gibt es innerhalb des Stadtteils unterschiedliche Bevölkerungsent-
wicklungen, die je nach Quartier variieren. Lichtenhagen West ς Bebauung westlich der 
Schleswiger Straße (nur im geringen Umfang Teil des Fördergebietes) ς verzeichnete einen 
Anstieg von 547 Personen, was vor allem auf den kleinteiligen Wohnungsneubau zurückzu-
führen ist. Lichtenhagen Süd ς Bebauung östlich der Schleswiger Straße sowie südlich der 
Achse Mecklenburger/  Parchimer/ Güstrower Straße ς erlebte zwischen 2001 und 2016 einen 
Anstieg aufgrund des Zuzugs von Asylberechtigten, obwohl insgesamt ein Rückgang von 2,8 % 
(178 Personen) zu verzeichnen war. In Lichtenhagen Nord ς Bebauung östlich der Schleswiger 
Straße sowie nördlich der Achse Mecklenburger/ Parchimer/ Güstrower Straße ς kam es zu 
einem Verlust von 7,5 % (419 Personen), insbesondere im Plattenbaugebiet. Die Einwohner-
verteilung im Jahr 2021 zeigt, dass Lichtenhagen Süd mit 6.252 Personen (44,9 %) den größten 
Anteil an der Gesamtbevölkerung hat, gefolgt von Lichtenhagen Nord mit 5.145 Personen 
(37 %) und Lichtenhagen West mit 2.521 Personen (18,1 %) (4 S. 8-9). 
 

1.3.3 Soziale Segregation 
Die unterschiedlichen Bevölkerungsentwicklungen innerhalb Lichtenhagens sowie im Ver-
gleich mit der Gesamtstadt sind nicht nur zahlenmäßig spürbar, sondern führen auch zu einer 
stärkeren sozialen Segregation, die durch verschiedene strukturelle und soziale Faktoren be-
günstigt wird. Zu den relevanten Einflussfaktoren lassen sich unter anderem der industrielle 
Wohnungsbau, die periphere Lage in Bezug auf das Stadtzentrum, eine begrenzt ausgeprägte 

 
1 α±ŜǊƘŅƭǘƴƛǎ ŘŜǊ ½ŀƘƭ ŘŜǊ 9ƛƴǿƻƘƴŜǊ ƛƳ !ƭǘŜǊ Ǿƻƴ л ōƛǎ ǳƴǘŜǊ нл WŀƘǊŜƴ ȊǳǊ ½ŀƘƭ ŘŜǊ Einwohner im Alter von 20 
ōƛǎ ǳƴǘŜǊ ср WŀƘǊŜƴ ŀƳ омΦмнΦнлноά (3 S. 4)  
2 α±ŜǊƘŅƭǘƴƛǎ ŘŜǊ ½ŀƘƭ ŘŜǊ 9ƛƴǿƻƘƴŜǊ ƛƳ !ƭǘŜǊ Ǿƻƴ ср WŀƘǊŜƴ ǳƴŘ ŅƭǘŜǊ ȊǳǊ ½ŀƘƭ ŘŜǊ Einwohner im Alter von 20 bis 
ǳƴǘŜǊ ср WŀƘǊŜƴ ŀƳ омΦмнΦнлноά (3 S. 4) 
3 αώDϐƛōǘ Řŀǎ ±ŜǊƘŅƭǘƴƛǎ ŘŜǊ tŜǊǎƻƴŜƴ ƛƳ !ƭǘŜǊ Ǿƻƴ ул WŀƘǊŜƴ ǳƴŘ ŅƭǘŜǊ όαIƻŎƘōŜǘŀƎǘŜάύ zu den Personen im Alter 
Ǿƻƴ ср ōƛǎ ǳƴǘŜǊ ул WŀƘǊŜƴ ŀƴά (3 S. 5) 
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Versorgungsinfrastruktur sowie eine insgesamt geringe Aufenthaltsqualität zählen. Besonders 
deutlich wird die Segregation, wenn man die Zahl der Arbeitslosen und Bürgergeld-Empfan-
genden in Lichtenhagen mit der Gesamtstadt Rostock vergleicht. Lichtenhagen weist eine hö-
here Konzentration finanziell benachteiligter Menschen auf. Zur sozialen Spaltung im Ver-
gleich zur Gesamtstadt trägt zusätzlich bei, dass der Stadtteil von einkommensstärkeren Be-
völkerungsgruppen sowie von Studierenden als weniger attraktiver Wohnort wahrgenommen 
wird (5 S. 75). 

Innerhalb Lichtenhagens zeigt sich ebenfalls eine soziale Spaltung, die sich in der Art der 
Wohnformen widerspiegelt. Im Westen und Norden des Stadtteils dominieren Ein- und Zwei-
familienhäuser, die als teurer und attraktiver gelten und vor allem von Menschen mit höhe-
rem Einkommen oder Familien bevorzugt werden. Im Zentrum von Lichtenhagen hingegen ist 
mehrgeschossiger Wohnungsbau vorherrschend, der in der Regel günstiger ist und eher von 
Menschen mit geringerem Einkommen gemietet wird. Diese Unterschiede in der Wohnstruk-
tur verstärken die soziale Segregation innerhalb des Stadtteils (5 S. 75). 

 

1.3.4 Wirtschaftliche Entwicklung 
Die wirtschaftliche Entwicklung in Lichtenhagen zeigt einen Rückgang im Gewerbebestand 
auf. Die Zahl der Betriebe sank von 378 Betrieben im Jahr 2015 auf 338 Betriebe im Jahr 2023. 
Besonders betroffen ist das Baugewerbe, dessen Betriebe von 31 auf 24 zurückgingen ς ein 
Rückgang von 22,6 %. Auch der Handel sowie die Instandhaltung und Reparatur von Kfz ver-
zeichneten einen Rückgang von 72 auf 59 Betriebe, während das Gastgewerbe von 21 auf 12 
Betriebe schrumpfte. Im Gegensatz zum Gesamtrückgang gibt es im Bereich "Information und 
Kommunikation" eine Zunahme von 18 auf 23 Betriebe (3 S. 84).
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2 .ŜǎǘŀƴŘǎπ ǳƴŘ 5ŜŦƛȊƛǘŀƴŀƭȅǎŜ 
2.1 Vorgehen der Bestandserfassung 

Für die Bestands- und Defizitanalyse wurde eine pragmatische und praxisorientierte Vorge-
ƘŜƴǎǿŜƛǎŜ ƎŜǿŅƘƭǘΦ IƛŜǊōŜƛ ǿƛǊŘ ōŜǿǳǎǎǘ Ǿƻƴ ŘŜƴ ƪƻƴǾŜƴǘƛƻƴŜƭƭŜƴ αǊƛŎƘǘƭƛƴƛŜƴƘŀŦǘŜƴά aŜǘƘƻπ
den abgewichen.  
 

Die praxisorientierte Analyse umfasst vor allem Ortsbesichtigungen der auftretenden Defizite. 
Die Ursachen-Wirkung-Zusammenhänge verkehrlicher Defizite wurden dabei vor Ort erfasst 
und genau analysiert. Dabei sind Erfahrungen und Ideen aus Akteurs- und Öffentlichkeitsbe-
teiligungen in die Analyse eingeflossen. Die dadurch ermittelten Zusammenhänge geben un-
ter Einbeziehung langjähriger Projekterfahrungen meist deutliche Hinweise auf geeignete 
Maßnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation. 
 

In der Defizitanalyse wurde schrittweise wie folgt vorgegangen: 
 

- Während mehrerer Ortsbesichtigungen erfolgten Bestandsaufnahmen, um Problem-
stellen im Stadtgebiet zu identifizieren. 

- Eine Akteurs- und Öffentlichkeitsbeteiligung sollte die gefunden Problemstellen er-
weitern bzw. bestätigen.  

- Für die gefundenen Schwachstellen wurden Ursache-Wirkung-Zusammenhänge ana-
lysiert, um Gründe für die Problematik zu identifizieren. 

 
Zur allgemeinen Bestandsaufnahme, zur Konsolidierung von bereits bekannten Schwachstel-
len und zur Analyse weiterer Problemstellungen wurde der Ortsteil Lichtenhagen mit dem 
Auto und dem Fahrrad befahren sowie zu Fuß besichtigt.  
 

Während der Bestandsaufnahme wurden u.a. folgende Kriterien betrachtet: 
 

¶ Allgemeiner Zustand der Verkehrsinfrastruktur 

¶ Verkehrsorganisation (u.a. Vorfahrtsregelungen und Zonenbeschilderung) 

¶ Verkehrsführung (u.a. Einbahnstraßen) 

¶ Beschaffenheit und Zustand der Oberflächen (Asphalt, Pflaster etc.) 

¶ Verkehrsräume und deren Breiten  

¶ Hindernisse in Fahr- und Wegeachsen 

¶ Querungsmöglichkeiten über Fahrbahnen 

¶ Verkehrssicherheit und Verträglichkeitskonflikte 

¶ Öffentliche Stellplatzkapazitäten für den Kfz-Verkehr 

¶ Abstellmöglichkeiten für den Radverkehr 

¶ Beobachtung des allgemeinen Verkehrsaufkommens 
 

2.2 Beschreibung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur 

2.2.1 Straßeninfrastruktur 
Der Ortsteil Lichtenhagen wird im motorisierten Individualverkehr maßgeblich durch zwei 
Hauptachsen erschlossen, welche neben den ortsgebundenen Verkehren des Ortsteils Lich-
tenhagen vor allem auch von den regionalen Pendlerverkehren genutzt wird. 
 
Die Ost-West-Verbindung über Mecklenburger Allee, Parchimer Straße und Güstrower Straße 
stellt eine bedeutende Verbindung nach Elmenhorst sowie zur B103 in Richtung Rostock und 
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Warnemünde dar. Diese Verkehrsachse ist stark befahren und führt zu einer hohen Belastung 
des Ortszentrums. Besonders im Bereich der Parchimer Straße, an der Verflechtung mit der 
Güstrower Straße und der Mecklenburger Allee, entstehen durch zahlreiche Abbiegevorgänge 
hoch belastete Knotenpunkte. Dies beeinträchtigt nicht nur den Verkehrsfluss, sondern stellt 
auch ein Sicherheitsrisiko für querende Fußgänger und Radfahrende dar. 
 
Durch die hohe Verkehrsdichte sowie die breiten Fahrbahnquerschnitte entwickeln insbeson-
dere die Mecklenburger Allee und die Güstrower Straße eine trennende Wirkung innerhalb 
des Stadtteils. Die Querung dieser Straßen ist für den Fußverkehr deutlich erschwert, was die 
innerörtliche Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualität negativ beeinflusst. So wird durch die 
Güstrower Straße das angrenzende Einzelhandelszentrum von dem Fußgängerboulevard Lich-
tenhäger Brink funktional getrennt. 
 
Der Knotenpunkt Güstrower Straße/Parchimer Straße ist als vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt 
ausgebildet. Obwohl die Hauptverkehrsströme zwischen der Parchimer Straße und Güstrower 
Straße laufen, ist die Parchimer Straße als Nebenrichtung geregelt. Damit soll der Verkehr von 
der Parchimer Straße verlangsamt werden, da er an diesem Knotenpunkt wartepflichtig ist. 
Würden die Hauptverkehrsströme hier ungehindert fließen, hätten die Verkehre auf der Euti-
ner Straße sowie die querenden Fuß- und Radverkehre zu den verkehrlichen Spitzenstunden 
sehr wenig Möglichkeiten den Knotenpunkt zu befahren. Jedoch bildet sich aus diesem Grund 
zu den Spitzenstunden ein merkbarer Rückstau auf der Parchimer Straße. 
 
Die zweite Hauptachse verläuft über die Sternberger Straße und die Schleswiger Straße. Sie 
verknüpft Lichtenhagen mit der St.-Petersburger Straße und dem angrenzenden Stadtteil Lüt-
ten Klein. Die übrigen Straßen im Ortsteil Lichtenhagen dienen der Erschließung der Wohnbe-
bauung und sind überwiegend in Tempo-30-Zonen integriert. 
 
Im südöstlichen Bereich Lichtenhagens verläuft die Flensburger Straße, eine Erschließungs-
ǎǘǊŀǖŜ Ƴƛǘ ȊǳƭŅǎǎƛƎŜǊ IǀŎƘǎǘƎŜǎŎƘǿƛƴŘƛƎƪŜƛǘ Ǿƻƴ рл ƪƳκƘΦ {ƛŜ ƭƛŜƎǘ ǇŀǊŀƭƭŜƭ ȊǳǊ .мло ǳƴŘ ōƛŜǘŜǘ 
im Süden einen direkten Anschluss an diese. Insbesondere der Verkehr aus der Möllner Straße 
nutzt diese Verbindung zur Stadtautobahn. Aufgrund ihrer Geradlinigkeit und Funktion als 
Ausweichroute zur B103 wird die Flensburger Straße regelmäßig als Durchgangsstraße mit 
überhöhten Geschwindigkeiten befahren. Dies hat zur Folge, dass es zu erhöhten Lärmemis-
sionen kommt und die Verkehrssicherheit für andere Verkehrsteilnehmende ς insbesondere 
im Fuß- und Radverkehr ς sinkt. 
 
Entlang der Flensburger Straße befindet sich ein großflächiger Parkplatz, wovon der nördliche 
Bereich mit etwa zwei Dritteln der Parkflächen als öffentliche Park and Ride-Anlage (P+R) 
dient. Einige Abschnitte werden zudem regelmäßig für den Wochenmarkt genutzt. Die im süd-
lichen Bereich liegenden Parkflächen sind private Stellplätze, welche den Wohnbebauungen 
zugehörig sind.  
 
Im Gegensatz dazu steht die Eutiner Straße, eine schmale Wohnstraße in einer Tempo-30-
Zone mit beidseitig parkenden Fahrzeugen. Besonders im nördlichen Abschnitt ist der Stra-
ßenraum so eng, dass ein Begegnungsverkehr nicht möglich ist. Dies führt regelmäßig zu Un-
sicherheiten im Verkehrsablauf und mindert die Aufenthaltsqualität im Quartier. Zudem wir-
ken sich dadurch verminderte Gehwegbreiten nachteilig auf den Fußverkehr aus.  
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Die nördlichen und südlichen Wohngebiete sind hingegen durchgehend mit Straßen ausge-
stattet, die ausreichend breit für den Zweirichtungsverkehr sind. Hier finden sich zahlreiche 
Stellplatzanlagen ς sowohl am Straßenrand als auch in privaten Bereichen vor den Wohnge-
bäuden. 
 
Insgesamt weist Lichtenhagen ein hohes Stellplatzangebot für den ruhenden Verkehr auf. Ne-
ben öffentlichen Parkflächen gibt es zahlreiche private Stellplätze der Wohnungsunterneh-
men. Eine Parkraumanalyse hat zwar keine generelle Überlastung festgestellt, jedoch wurde 
eine ungleichmäßige Auslastung sichtbar. In Bereichen wie der Eutiner Straße, Bützower 
Straße, Neubrandenburger Straße oder Möllner Straße ist die Stellplatznutzung ganztägig 
hoch. Dagegen bestehen an der Flensburger Straße oder der Husumer Straße deutlich mehr 
freie Kapazitäten. Die räumlich unausgewogene Auslastung der Parkflächen stellt ein struktu-
relles Defizit dar und kann in der Folge zu lokalen Parkraumkonflikten führen. 

 

2.2.2 ÖPNV 
Lichtenhagen ist grundsätzlich gut an das öffentliche Verkehrsnetz angebunden. Im Osten des 
Ortsteils befindet sich der S-Bahn-Haltepunkt Lichtenhagen, der über eine Fußgängerbrücke 
auf Höhe der Güstrower Straße erschlossen ist. Die S-Bahn verbindet den Stadtteil mit 
Rostock-Zentrum und Warnemünde. Ergänzend verläuft eine Straßenbahnlinie entlang der 
Schleswiger Straße bis zur Endhaltestelle Mecklenburger Allee. Darüber hinaus sichern meh-
rere Buslinien die Querverbindungen zwischen S-Bahn und Straßenbahn sowie den Anschluss 
an angrenzende Stadtteile und das Umland. 
 
Trotz der insgesamt guten Anbindung des Stadtteils zeigen sich innerhalb der quartiere punk-
tuelle Erschließungsdefizite. Im Bereich der Flensburger Straße und der Möllner Straße beste-
hen derzeit keine ausreichenden ÖPNV-Angebote. Diese Erschließungslücken beeinträchtigen 
insbesondere die Anbindung des südlichen Ortsteils und führen zu einer ungleichmäßigen Ver-
teilung der Erreichbarkeit im Stadtteil. 

 

2.2.3 Fußverkehr 
Das Fußwegenetz in Lichtenhagen ist flächendeckend ausgebaut und bildet eine gute struktu-
relle Grundlage für die fußläufige Erschließung des Stadtteils. In nahezu allen Straßen sind 
beidseitig oder einseitig verlaufende Gehwege vorhanden, die überwiegend der Erschließung 
der Wohn- und Geschäftsgebäude dienen. 
 
Ein Großteil der Gehwege stammt noch aus der Zeit der ursprünglichen Quartierserschließung 
in den 1970er-Jahren. Entsprechend zeigen sich heute vielerorts erhebliche bauliche Mängel. 
Häufig sind Gehwegplatten beschädigt, uneben oder locker verlegt; Kanten, Lücken und Stol-
perstellen beeinträchtigen die sichere Nutzung. Dies stellt insbesondere für mobilitätseinge-
schränkte Menschen, für Eltern mit Kinderwagen sowie für ältere Fußgänger ein relevantes 
Sicherheits- und Komfortdefizit dar. 
 
An Kreuzungen sowie direkt an Hauseingängen fehlen Bordsteinabsenkungen. Dies schränkt 
die Barrierefreiheit in Teilen des Stadtteils erheblich ein, insbesondere im Hinblick auf roll-
stuhlgerechte oder kinderwagenfreundliche Mobilität. Des Weiteren leidet die Qualität der 
Fußverkehrsanlagen unter halbseitig parkenden Fahrzeugen. Diese schränken die Gehweg-
breiten ein und begünstigen zudem Schäden an der Infrastruktur.  
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Ergänzend zu den straßenbegleitenden Gehwegen existieren mehrere eigenständige Fußver-
bindungen. Diese erfüllen eine wichtige Funktion als Abkürzungen oder als Zubringer zu 
ÖPNV-Haltepunkten. Besonders hervorzuheben sind zwei Verbindungen von der Möllner 
Straße in Richtung Süden. Der eine Weg verläuft parallel zur St.-Petersburger Straße mit 
durchgehender Asphaltdecke, allerdings in stark sanierungsbedürftigem Zustand. Die zweite 
Verbindung führt entlang der B103 zur S-Bahn-Station Lütten Klein und wird trotz fehlender 
baulicher Gestaltung und teils unbefestigter Abschnitte als Trampelpfad rege genutzt ς insbe-
sondere von Studierenden und Anwohnenden. Beide Wege sind nicht barrierefrei und weisen 
eine unzureichende Beleuchtung auf, was insbesondere in der dunklen Jahreszeit ein erhebli-
ches Sicherheitsdefizit darstellt. 
 
Eine weitere wichtige Verbindung zwischen Ratzeburger Straße und Eutiner Straße, nahe dem 
Nordlicht, ist durch zwei steile Rampen und eine Treppenanlage erschlossen. Auch hier fehlt 
es an einer durchgängigen barrierefreien Gestaltung, wodurch die Wegeverbindung nur ein-
geschränkt nutzbar ist. 
 
Der zentrale Bereich rund um den Lichtenhäger Brink ist als verkehrsberuhigter Bereich mit 
hoher Aufenthaltsqualität gestaltet. Der Platz fungiert als Fußgängerboulevard und wird in-
tensiv genutzt. Neben dem Fuß- und Radverkehr sind hier auch Kfz-Verkehre zugelassen, ins-
besondere zur Anfahrt der Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorte. In Teilbereichen wird 
der Platz zudem als Parkfläche genutzt, was die Aufenthaltsfunktion und Übersichtlichkeit 
punktuell beeinträchtigen kann. 
 
Die Fußgängerbrücke zum S-Bahnhaltepunkt Lichtenhagen dient nicht nur zur Erschließung 
der S-Bahn, sondern stellt eine wichtige Stadtteilverbindung dar. Das Klenowtor, medizini-
sches Versorgungszentrum inklusive Stadtamt, ist auf diese Weise erreichbar. Die Fußgänger-
brücke stärkt die regionale Vernetzung und Erreichbarkeit zwischen den Wohnquartieren 
Lichtenhagen und Groß Klein. 
 
Die Durchlässigkeit der Wohnbebauung wird durch gut verteilte Durchgänge gefördert, sodass 
kurze Wege möglich sind. Offene Bebauung und klare Wegführungen erleichtern den Fußver-
kehr und schaffen auf diese Weise reizvolle und übersichtliche Bewegungsachsen zwischen 
Innen- und Außenräumen. Dadurch ergeben sich barrierearme Verbindungen, die schnelle 
Hin- und Rückwege sowie direkte Zugänge zu Gemeinschafts- und Mobilitätsflächen unter-
stützen. 
 

2.2.4 Radverkehr 
Das Radverkehrsnetz im Ortsteil Lichtenhagen ist bislang abschnittsweise und nicht durchgän-
gig mit separaten Radverkehrsanlagen ausgebaut. Entlang einiger Hauptverkehrsstraßen, wie 
der Güstrower Straße, der Schleswiger Straße und der Mecklenburger Allee stadtauswärts in 
Richtung Elmenhorst, bestehen baulich getrennte oder markierte Radverkehrsanlagen. Diese 
stellen wichtige Achsen für den Alltagsradverkehr dar, sind jedoch nicht flächendeckend mit-
einander verbunden. 
 
Auf der zentralen Ost-West-Achse über die Parchimer Straße sowie den anschließenden Be-
reich der Mecklenburger Allee fehlen durchgängige Radverkehrsanlagen. Obwohl der Straßen-
querschnitt grundsätzlich ausreichend ist, wird der Radverkehr hier im Mischverkehr auf der 
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Fahrbahn geführt. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung, des beidseitig parkenden Verkehrs 
und des regelmäßigen Busverkehrs empfinden viele Radfahrende diese Führung als unsicher 
oder unattraktiv. In der Folge wird häufig auf Gehwege ausgewichen, obwohl diese baulich 
weder für eine Doppelnutzung noch für Begegnungsverkehre zwischen Fuß- und Radverkehr 
geeignet sind. Es kommt vermehrt zu Nutzungskonflikten. 
 
In den überwiegenden Wohngebieten Lichtenhagens gilt Tempo 30. Gemäß den rechtlichen 
Vorgaben dürfen dort keine benutzungspflichtigen Radwege angeordnet werden. Der Radver-
kehr ist folglich regulär im Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn zu 
führen. In der Praxis wird dies jedoch nur eingeschränkt angenommen: Die Kombination aus 
schmalen Fahrbahnen, hoher Parkraumauslastung und unübersichtlichen Verkehrsverhältnis-
sen führt dazu, dass viele Radfahrende stattdessen auf die Gehwege ausweichen. Auch hier 
entstehen vermehrt Konflikte mit dem Fußverkehr, da die vorhandenen Gehwegbreiten eine 
gemeinsame Nutzung in der Regel nicht zulassen. 
 
Besonders hervorzuheben ist der Groß Kleiner Weg, der als Fahrradstraße mit dem Zusatzzei-
ŎƘŜƴ α!ƴƭƛŜƎŜǊ ŦǊŜƛά ŀǳǎƎŜǿƛŜǎŜƴ ƛǎǘΦ 5ƛŜǎŜ ±ŜǊōƛƴŘǳƴƎ ŘƛŜƴǘ ǎƻǿƻƘƭ ŘŜƳ wŀŘǾŜǊƪŜƘǊ ŀƭǎ ŀǳŎƘ 
der Erschließung der angrenzenden Kleingartenanlagen und des Ortsteils Diedrichshagen. Al-
lerdings wird die Straße zunehmend auch vom motorisierten Durchgangsverkehr zwischen 
Lichtenhagen und Warnemünde genutzt. Dieses Nutzungsverhalten steht im Widerspruch zur 
vorgesehenen Funktion als fahrradfreundliche Hauptroute. Zur Geschwindigkeitsreduktion 
wurden Aufpflasterungen in die Fahrbahn integriert. Aufgrund ihrer durchgehenden Breite 
und fehlender Umfahrbarkeit beeinträchtigen diese Elemente jedoch erheblich den Fahrkom-
fort und die Sicherheit des Radverkehrs. 
 
Im gesamten Ortsteil Lichtenhagen sind Radabstellanlagen grundsätzlich vorhanden. Die meis-
ten befinden sich in direkter Nähe zu Wohngebäuden oder gewerblichen Einrichtungen. Zu-
sätzlich existieren öffentliche Abstellanlagen an ÖPNV-Haltestellen sowie im zentralen Bereich 
rund um den Lichtenhäger Brink. Viele der Anlagen entsprechen dem aktuellen Standard mit 
fest verankerten Anlehnbügeln, die ein sicheres Abstellen ermöglichen. Am S-Bahnhof Lich-
tenhagen ist zudem eine überdachte Abstellanlage vorhanden, was den Komfort und Schutz 
erhöht. 
 
Trotz positiver Beispiele besteht im Ortsteil kein flächendeckendes Angebot. Insbesondere an 
einigen ÖPNV-Haltestellen sowie an öffentlich stark frequentierten Orten ς etwa Spiel- oder 
Sportplätzen ς fehlen ausreichende Abstellmöglichkeiten. Auch für moderne Mobilitätsfor-
men wie E-Scooter existieren bislang keine klar ausgewiesenen Abstellzonen. Das führt mit-
unter zum unkontrollierten Abstellen auf Gehwegen oder auf Grünanlagen und mindert die 
Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum. 
 

2.3 Zukünftige Entwicklungen 

Die zukünftige Entwicklung des Verkehrssystems im Ortsteil Lichtenhagen wird maßgeblich 
durch strukturelle, demographische und städtebauliche Entwicklungen beeinflusst. Im Rah-
men des VEPs wurden diese Einflussfaktoren systematisch betrachtet, um eine fundierte Ein-
schätzung der verkehrlichen Entwicklungsperspektiven zu ermöglichen. 
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2.3.1 Demographische Entwicklung und Bevölkerungstrends 
Lichtenhagen weist eine im Rostocker Stadtvergleich altersdurchmischte Bevölkerungsstruk-
tur auf, wobei perspektivisch von einem steigenden Anteil älterer Menschen auszugehen ist 
(siehe Kapitel 1.3.1). Gleichzeitig ist insbesondere im südlichen Ortsteil durch neue Wohnbau-
vorhaben (z. B. an der Möllner Straße) mit einem moderaten Bevölkerungszuwachs zu rech-
nen. Diese Veränderungen führen zu einer höheren Nachfrage an barrierefreien, sicheren und 
fußläufig gut erreichbaren Verkehrswegen, insbesondere im Fuß- und ÖPNV-Verkehr. Eine 
verstärkte Nutzung von Rollatoren, Kinderwagen und Fahrrädern ändert die Anforderungen 
an die Verkehrsanlagen. 
 
2.3.2 Städtebauliche Impulse und Entwicklungsprojekte 
Durch die gemäß Mobilitätsplan Zukunft der Hanse- und Universitätsstadt Rostock (MOPZ) (6) 
geplante Verlängerung der Mecklenburger Allee nach Osten wird eine neue leistungsfähige 
Verbindung zur B103 geschaffen. Diese Maßnahme führt zu einer deutlichen Umverteilung 
der Verkehrsströme im Ortsteil, insbesondere zu einer Entlastung des Zentrums von Lichten-
hagen mit der Parchimer Straße und Güstrower Straße. Parallel dazu wird durch die Entwick-
lung neuer Wohn- und Bildungseinrichtungen, wie dem Neubau der Zollhochschule in der 
Möllner Straße, eine zusätzliche Verkehrsnachfrage generiert. Besonders im Süden des Orts-
teils ist durch die Nachverdichtung von Wohnbauflächen mit einem Anstieg des Kfz- und 
ÖPNV-Verkehrsaufkommens zu rechnen. 
 
Als weitere Maßnahme ist die durch die Hanse- und Universitätsstadt Rostock geplante Her-
richtung eines Radschnellweges entlang der B103 zwischen Warnemünde und Rostock her-
vorzuheben. Es wird eine komfortable und direkte Verbindung für den Radverkehr geschaffen 
und dadurch eine leistungsfähige Alternative zum motorisierten Individualverkehr geboten. 
Die Anbindung des Ortsteils Lichtenhagen an diesen Radschnellweg fördert die signifikante 
Steigerung des Radverkehrsanteils im Berufs- und Freizeitverkehr. 
 

2.3.3 Verkehrsträgerübergreifende Entwicklungen 
Städte und urbane Räume stehen in den kommenden Jahren vor grundlegenden Veränderun-
gen im Mobilitätsverhalten. Die wachsende Bedeutung klimafreundlicher Verkehrsmittel, po-
litische Zielsetzungen zur Emissionsreduzierung und ein sich wandelndes Mobilitätsverständ-
nis führen zu einer stärkeren Nutzung des Umweltverbundes (Fuß-, Rad- und öffentlicher Ver-
ƪŜƘǊύΦ DƭŜƛŎƘȊŜƛǘƛƎ ǾŜǊŅƴŘŜǊƴ ǎƛŎƘ ŘǳǊŎƘ ŦƭŜȄƛōƭŜ !ǊōŜƛǘǎƳƻŘŜƭƭŜ όȊΦ .Φ IƻƳŜƻŦŦƛŎŜύΣ [ƛŜŦŜǊπ
dienste oder Sharing-Angebote die Ansprüche an Mobilität. 
 
Der MIV verliert insbesondere in urbanen Räumen an Bedeutung. Stattdessen wird eine Zu-
nahme aktiver Mobilitätsformen sowie des Radverkehrs prognostiziert. Dies bringt neue An-
forderungen an die Gestaltung öffentlicher Räume mit sich, etwa im Hinblick auf sichere Rad-
infrastruktur, barrierefreie Fußwege oder die Verknüpfung mit dem ÖPNV. Der ruhende Ver-
kehr steht dabei zunehmend unter Druck: Einerseits steigt die Erwartung an eine effiziente 
Flächennutzung, andererseits verringert sich perspektivisch die Bereitschaft, große öffentliche 
Flächen ausschließlich für das Parken von Fahrzeugen vorzuhalten. 
 
Diese Trends erfordern eine konsequente Umgestaltung der Infrastruktur im Sinne einer nach-
haltigen, flexiblen und nutzungsdurchmischten Stadtmobilität. Die Förderung der Verkehrs-
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mittel des Umweltverbundes muss dabei mit Maßnahmen zur Reduktion des Flächenver-
brauchs durch den ruhenden Verkehr sowie mit einer stärkeren Priorisierung der Aufenthalts- 
und Bewegungsqualität im Straßenraum einhergehen. 
 
2.3.4 Wirtschaftliche und gesellschaftliche Rahmenbedingungen 
Makroökonomische Faktoren wie steigende Energiepreise, Veränderungen im Mobilitätsver-
ƘŀƭǘŜƴ όȊΦ .Φ ŘǳǊŎƘ IƻƳŜƻŦŦƛŎŜύ ǎƻǿƛŜ ǇƻƭƛǘƛǎŎƘŜ ½ƛŜƭǎŜǘȊǳƴƎŜƴ ƛƳ YƭƛƳŀǎŎƘǳǘȊ ŦǸƘǊŜƴ Ȋǳ ŜƛƴŜǊ 
langfristigen Verlagerung vom Kfz-Verkehr hin zu aktiven und öffentlichen Verkehrsarten. Dies 
erfordert eine vorausschauende und abgestimmte Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruk-
tur im Ortsteil. 
 

2.4 Öffentlichkeitsbeteiligung 

Das Konzept zur Beteiligung der Öffentlichkeit sowie der Stakeholder besteht aus vier wesent-
lichen Bausteinen (informieren, aktivieren, Anregungen und Feedback, zusammengefasste 
Bedarfe und Wünsche). Ziel der Information ist es, transparent über den Fortschritt des Pro-
jekts zu berichten. Neben Absprachen mit relevanten Gewerbetreibenden wurden auch die 
Anwohner in den Prozess eingebunden ς einerseits durch zwei Berichte im Ortsbeirat, ande-
rerseits durch zwei öffentliche Veranstaltungen. Um möglichst viele Menschen zu erreichen, 
kam ein aktivierendes Einladungsmanagement in Zusammenarbeit mit dem Quartiersma-
nagement zum Einsatz. Die Veranstaltungen sollten es ermöglichen, Anregungen und Feed-
back zu Zielen, Maßnahmen und Priorisierungen zu sammeln. Die gesammelten Bedarfe und 
Wünsche wurden schließlich in das Verkehrskonzept integriert. 
 
Es gab insgesamt drei Veranstaltungen mit Bürgerbeteiligung. Den Auftakt bildete ein Ziel- 
und Leitbildworkshop am 11. Juli 2024, gefolgt von einem weiteren Workshop für Stakeholder 
am 9. Oktober 2024. Die Öffentlichkeit wurde schließlich am 7. Mai 2025 zu einer Abschluss-
veranstaltung eingeladen. 
 
Der Ziel- und Leitbildworkshop war nach der Vorstellung im Ortsbeirat die erste öffentliche 
Präsentation zum VEP und war dementsprechend als Auftaktveranstaltung zur Bestandsana-
lyse und Leitbildentwicklung konzipiert. Circa 25 Anwohnende kamen zur Veranstaltung und 
brachten Hinweise und Fragen ein. Ein Großteil der öffentlichen Veranstaltung machte die 
Bestandsanalyse aus, welche in Kapitel 2.4.1 beschrieben ist. Zudem wurde in einem kurzen 
Teil die Leitbildentwicklung thematisiert, welche in Kapitel 3 erläutert ist. 
 
Im Rahmen der verkehrskonzeptionellen Untersuchung wurde ein Stakeholder-Workshop 
durchgeführt, um drei konkrete Szenarien zur Anbindung der Mecklenburger Allee gemein-
sam mit relevanten Anliegern zu diskutieren. Die Eingeladenen waren lokale Akteursgruppen 
aus Wirtschaft, Ortsbeirat und Verwaltung: eine Vertretung des Einzelhandels und des Ein-
kaufszentrums Güstrower Straße (LIDL), die Deutsche Bahn, die RSAG, Rostock Business und 
Fachämter der Stadt (Umweltamt, Tiefbauamt, Amt für Stadtentwicklung, Stadtplanung und 
Mobilität). Zudem wurde zu Beginn des Workshops ein Abgleich zu den Ergebnissen der Defi-
zitanalyse aus dem Ziel- und Leitbildworkshop durchgeführt. Die Ergebnisse der Szenario-Dis-
kussion befinden sich in Kapitel 4.3.1.4, während die Ergebnisse der Defizitanalyse in Kapitel 
2.4.2 einsehbar sind. 
 



Verkehrsentwicklungsplan Rostock-Lichtenhagen Bestands- und Defizitanalyse 

 

LOGOS Beratende Ingenieure GmbH Rostock  Seite 15 
Fair Spaces GmbH Berlin         Stand: 15.08.2025 

Die Abschlussveranstaltung wurde in Form eines Informations- und Dialogformats zu den aus-
gearbeiteten und mit der Stadt abgestimmten Konzeptansätzen durchgeführt. Diese 2. Öffent-
lichkeitsveranstaltung wurde von etwa 80 Einwohnenden besucht und durch eine intensive 
Fragerunde gut angenommen. Auf diese Weise wurden letzte Anpassungen am Konzept zu-
sammengetragen. Die Ergebnisse dazu werden in Kapitel 5.2 zusammengefasst. 
 
Auf politischer Ebene wurde zu Beginn der Projektlaufzeit, am 26. März 2024, und am Ende 
der Projektlaufzeit, am 24. Juni 2025, im Ortsbeirat Lichtenhagen eine Präsentation zum Sta-
tus Quo vorgestellt sowie Fragen des Gremiums und der anwesenden ortsansässigen Besu-
chenden beantwortet. 
 
2.4.1 Ergebnisse des Ziel- und Leitbildworkshops 
Der Ziel- und Leitbildworkshop am 11. Juli 2024 hatte das zentrale Ziel, die Bedarfe der An-
wohnenden systematisch zu erfassen sowie Rückmeldungen zum ersten Leitbildentwurf ein-
zuholen. Nach einer Einführung in das Projekt und der Vorstellung der Ergebnisse der Defizi-
tanalyse folgte der Beteiligungsprozess mittels vorbereiteter Thementische. Diese waren in 
drei Bereiche geteilt: Radverkehr, Fußverkehr und Schulwegsicherheit sowie motorisierter In-
dividualverkehr (MIV) und ÖPNV. Die Teilnehmenden wurden dabei durch gezielte Leitfragen 
unterstützt. Der Bereich Radverkehr befasste sich mit der Identifikation von Problemstellen 
sowie mit möglichen Maßnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit. Beim Thema 
Fußverkehr und Schulwegsicherheit standen Defizite und Chancen im Fußverkehr sowie die 
Aufenthaltsqualität und die Sicherheit von Schulwegen im Fokus. Im Bereich MIV und ÖPNV 
ging es insbesondere um die Wahrnehmung von Belastungen durch den MIV, den Lieferver-
kehr, das Parken sowie um gewünschte Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung. Die Defizite las-
sen sich auf einer Karte in der Anlage 5 wiederfinden.  
 
Ein Wechsel zwischen den Thementischen war jederzeit möglich, wobei eine Verweildauer 
von etwa 15 Minuten pro Tisch empfohlen wurde. Durch die aktive Beteiligung der Anwoh-
nenden konnten wertvolle Anregungen und teilweise konkrete Verbesserungsmöglichkeiten 
gesammelt werden, die in die weitere Planung des Verkehrskonzeptes eingeflossen sind. 
 
Im Folgenden werden die zentralen Ergebnisse des Ziel- und Leitbild-Workshops zu der Be-
standsanalyse zusammengefasst (siehe Protokoll Anlage 9). 
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Abbildung 2: Anmerkungen Thementisch Radverkehr 

Der Thementisch Radverkehr machte deutlich, dass in vielen Bereichen erhebliche Defizite 
vorliegen. Fehlende oder unzureichende Radwege, gefährliche Kreuzungen und schlechte 
Straßenbeläge stellen große Herausforderungen dar. Zusätzlich führen Engstellen, zugeparkte 
Überwege und ein Mangel an Abstellanlagen zu Einschränkungen. Um die Sicherheit und At-
traktivität des Radverkehrs zu verbessern, wurde ein Ausbau der Radwege sowie eine klare 
Trennung von Rad- und Fußverkehr vorgeschlagen. Sichere Querungen mit funktionierenden 
Ampeln und Pollern, optimierte Oberflächen und Verkehrsführungen sowie freigehaltene 
Überwege sind weitere zentrale Forderungen. Zudem wurde die Notwendigkeit betont, den 
Radverkehr besser in den ÖPNV zu integrieren und zusätzliche Abstellmöglichkeiten zu schaf-
fen (siehe Abbildung 2). 
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Abbildung 3: Anmerkungen Thementisch Fußverkehr und Schulwegsicherheit 

Der Thementisch Fußverkehr und Schulwegsicherheit brachte ebenfalls zahlreiche Defizite 
hervor, insbesondere im Hinblick auf Barrierefreiheit, Sicherheit und Aufenthaltsqualität. Feh-
lende oder unzureichende Querungsmöglichkeiten, schlecht beleuchtete Wege und unge-
pflegte Oberflächen erschweren die Nutzung. Als besonders problematisch benannt wurden 
zu schmale Gehwege, unübersichtliche Straßenübergänge sowie Konflikte mit Radfahrenden, 
die mangels Infrastruktur auf Gehwegen fahren. Hinzu kommen lange Ampelwartezeiten und 
falsch abgestellte E-Roller, die den Komfort und die Sicherheit für Fußgänger beeinträchtigen. 
Gefordert wurden barrierefreie Übergänge, eine bessere Beleuchtung, optimierte Ampel-
schaltungen und mehr befestigte Wegeverbindungen. Die Aufenthaltsqualität soll durch zu-
sätzliche Grünflächen und eine durchdachte Verkehrsführung verbessert werden. Besonders 
Schulwege müssen sicherer gestaltet und Engstellen entschärft werden. Eine klare Trennung 
von Fuß- und Radverkehr sowie Maßnahmen gegen störende Werbeschilder und parkende 
Personenkraftwagen (Pkw) an Übergängen sind weitere essenziell geforderte Maßnahmen, 
um die Sicherheit und den Komfort für den Fußverkehr nachhaltig zu erhöhen (siehe Abbil-
dung 3). 
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Abbildung 4: Anmerkungen Thementisch Motorisierter Verkehr und ÖPNV 

Der Thementisch Motorisierter Verkehr und ÖPNV zeigte, dass der MIV sowie der Liefer- und 
Parkverkehr in mehreren Bereichen als belastend wahrgenommen wird. Hohe Geschwindig-
keiten, Schleichverkehr und unzureichende Parkflächen sorgen insbesondere in der Flensbur-
ger Straße, Schleswiger Straße und Möllner Straße für erhebliche Probleme. Darüber hinaus 
führen Staus, insbesondere an der Mecklenburger Allee, zu Verzögerungen im Busverkehr. 
Fehlende oder ungünstig platzierte Bushaltestellen sowie mangelnde Barrierefreiheit er-
schweren zusätzlich die Nutzung des ÖPNV. Um die Situation zu verbessern, wurden Maßnah-
men zur Verkehrsberuhigung wie Tempo-30-Zonen, Schwellen oder Aufpflasterungen vorge-
schlagen. Besonders an Knotenpunkten sollte die Verkehrsführung optimiert und ausreichend 
Platz für Busse geschaffen werden. Eine bessere Erkennbarkeit von Fahrradstraßen sowie der 
gezielte Ausbau von Knotenpunkten können zur Entlastung beitragen. Zudem wurde eine op-
timierte Verlagerung von Parkflächen gefordert, wobei insbesondere Parkmöglichkeiten für 
mobilitätseingeschränkte Personen auf der P+R-Anlage berücksichtigt werden sollten. Lang-
fristig können der Ausbau von E-Ladestationen sowie eine bessere Vernetzung der Straßen-
bahn mit der S-Bahn zu einer nachhaltig verbesserten Verkehrssituation beitragen (siehe Ab-
bildung 3 und 4). 
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2.4.2 Ergebnisse des Stakeholder-Workshops zu Defiziten und Chancen 
Der Workshop am 9. Oktober 2024 begann mit einer Einführung in das Projekt sowie der Vor-
stellung der Ergebnisse der Defizitanalyse. Anschließend wurden Defizite und Chancen im Ver-
kehrsraum gemeinsam mit den Teilnehmenden erörtert. Der zweite Teil des Workshops bezog 
sich auf die Ausgestaltung der Mecklenburger Allee und wird thematisch zusammenhängend 
in Kapitel 4.3.1.4 erläutert (siehe Protokoll Anlage 9). 

Aus einer Abfrage der Stakeholder ging eine Übereinstimmung mit den Ergebnissen des Ziel- 
und Leitbildworkshops hervor. Zudem wurden mehrere zusätzliche zentrale Handlungsfelder 
identifiziert (siehe Abbildung 5). Eine einfache Erreichbarkeit des Einzelhandelszentrums in 
der Güstrower Straße für Liefer- und Kundenverkehre wurde als entscheidend bewertet. 
Gleichzeitig wurden Engstellen auf der Parchimer Straße als problematisch benannt, insbe-
sondere durch Lieferverkehre, die den Busverkehr beeinträchtigen. 

Auch die P+R-Anlage in der Flensburger Straße weist Mängel auf, insbesondere eine unzu-
reichende Beschilderung, die verbessert werden soll. Zudem soll eine zuverlässige Anbindung 
an den ÖPNV sichergestellt werden, um die Nutzung der Anlage attraktiver zu gestalten.  

Ein weiteres zentrales Anliegen ist die Schaffung attraktiver Wegeverbindungen zum S-Bahn-
Haltepunkt Lichtenhagen, um den Zugang zu erleichtern und die Verknüpfung mit dem ÖPNV 
zu verbessern. 

 
Abbildung 5: Ergebnisse Stakeholder-Workshop zu Defiziten und Chancen (siehe Anlage 9) 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 
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2.5 Ergebnisse der Defizitanalyse 

Während der Ortsbesichtigungen, im Austausch mit Vertretenden der Stadtverwaltung 
Rostock sowie durch Hinweise von Bürgern und weiteren Stakeholdern im Rahmen der Öf-
fentlichkeitsbeteiligungen und Workshops konnte eine ausführliche Defizitanalyse der Ver-
kehrsinfrastruktur im Ortsteil Lichtenhagen durchgeführt werden. Die folgende Tabelle gibt 
einen Überblick über die herausgearbeiteten Defizite. Die Anlage 5 beinhaltet eine Karte, in 
der die Defizite übersichtlich dargestellt und verortet sind. 
 

Stadtgebiete Konflikte und Defizite 

Kfz-Verkehr ¶ Hohe Verkehrsbelastung auf Hauptachsen, insbesondere im Zentrum 

von Lichtenhagen 

Ą Trennwirkung entlang der Hauptachsen und erschwert dem nicht 

motorisierten Verkehr die Querung der Hauptachsen 

¶ Durchgangsverkehr in Wohn- und Geschäftsbereichen mindert Auf-

enthaltsqualität 

¶ Abbiegevorgänge und Verflechtungsbereiche führen zu Rückstau und 

Unsicherheiten (insbesondere rund um Parchimer Straße) 

¶ Hohe Auslastung der Parkplatzkapazitäten in bestimmten Wohnberei-

chen 

ÖPNV ¶ Lokale Erschließungslücken in Möllner Straße und Flensburger Straße 

¶ Erschwerte multimodale Verknüpfung am S-Bahnhof Lichtenhagen 

¶ Pünktlichkeitsprobleme durch hohe Verkehrsbelastung 

¶ Keine Barrierefreiheit 

Fußverkehr ¶ Schlechter baulicher Zustand vieler Gehwege (Stolperstellen, Kan-
ten) 

¶ Keine Barrierefreiheit (fehlende Bordsteinabsenkungen) 

¶ Beeinträchtigung Lichtenhäger Brink durch ruhenden Kfz-Verkehr 

¶ Mangelnde Beleuchtung an Fußwegen abseits der Straßen 

¶ Nutzungskonflikte mit Radverkehr auf zu schmalen Gehwegen 
 

Radverkehr ¶ Lückenhaftes und nicht durchgängiges Radverkehrsnetz 

¶ Unattraktive Führung im Mischverkehr bei hohem Kfz-Aufkommen 

¶ Häufige Nutzung von Gehwegen Ą Konflikte 

¶ Mangelnde Verbindungsqualität der Fahrradstraße im Groß Kleiner 

Weg durch Kfz-Durchgangsverkehr und Aufpflasterungen 

¶ Fehlende Radabstellanlagen  

Tabelle 1: Übersicht von Konflikten und Schwachstellen im untersuchten Stadtgebiet 

 
 



Verkehrsentwicklungsplan Rostock-Lichtenhagen Zielstellung des Verkehrskonzeptes 

 

LOGOS Beratende Ingenieure GmbH Rostock  Seite 21 
Fair Spaces GmbH Berlin         Stand: 15.08.2025 

3 ½ƛŜƭǎǘŜƭƭǳƴƎ ŘŜǎ ±ŜǊƪŜƘǊǎƪƻƴȊŜǇǘŜǎ  

Die Erstellung des Leitbildes und der Zielstellungen basiert auf einer systematischen Vorge-
hensweise mithilfe der lokalen Anpassung bundesweiter Zielstrategien. Grundlegend stehen 
für die Hanse- und Universitätsstadt Rostock Ziele für die Verkehrsentwicklung auf gesamt-
städtischer Ebene in dem MOPZ (6). Diese umfassen die Erreichbarkeit aller Stadtareale, die 
Verkehrssicherheit, die Teilhabe, die effiziente Ressourcennutzung, die Stadt- und Umwelt-
verträglichkeit sowie die Förderung innovativer Mobilität. 

Zur lokalen Leitbildentwicklung des VEPs Lichtenhagen wurde im Austausch mit relevanten 
Akteursgruppen der jeweiligen Beteiligung eine Analyse von Stärken und Schwächen durch-
geführt (siehe Kapitel 2.4). Dabei erfolgte die Definition von Oberzielen und Handlungszielen 
sowie ein zusammenfassender Slogan des Leitbildes. 

Das Leitbild des VEPs lautet:  

VEP Lichtenhagen ς sicher, lebenswert, ökologisch. 

Der Slogan fasst die fünf zentralen Oberziele zusammen: Verkehrssicherheit, sozialgerechte 
Mobilität, Sicherung der Erreichbarkeit, Förderung des Umweltverbunds und lebenswerte Stra-
ßenräume. Diese Oberziele bilden die Grundlage für das Verkehrskonzept und werden durch 
spezifische Handlungsziele sowie konkrete Maßnahmen ergänzt (siehe Abbildung 6). Im Fol-
genden werden die fünf Oberziele und ihre Handlungsziele vorgestellt. 

 
Abbildung 6: Übersicht des Leitbildes mit Ober- und Handlungszielen  

Verkehrssicherheit 

Das Oberziel Verkehrssicherheit hat seinen Ursprung in der planerischen Zielstellung der Vi-
sion Zero, für null Verkehrstote und die Reduktion von Verletzungen im Straßenverkehr. Diese 
Zielstellung ist auf Bundesebene ein Leitbild im Verkehrssicherheitsprogramm 2021ς2030. 
Mecklenburg-Vorpommern hat dieses Ziel im Konzept Mit Sicherheit MV übernommen und 
auf Länderebene definiert (7). Die Ziele zur Minimierung von Unfällen mit Personenschäden 
und zur Förderung eines partnerschaftlichen Verhaltens im Straßenverkehr werden auch 
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durch die Stadt Rostock im MOPZ (6). Die Verkehrssicherheit war zudem in den Rückmeldun-
gen der Bürger in der ersten Beteiligung das meistgenannte Thema über die Hinweise zu Kon-
fliktstellen und Gefahrenpunkten. Das Oberziel der Verkehrssicherheit wird daher auch durch 
das Handlungsziel der Reduzierung von Konflikten und Unfallrisiken konkretisiert. Die Redu-
zierung von Konfliktpunkten und Unfallrisiken wirkt sich positiv auf die gesamte Verkehrsinf-
rastruktur aus: Sie erhöht die Effizienz des Verkehrsflusses, stärkt das Sicherheitsgefühl aller 
Verkehrsteilnehmenden ς insbesondere bei vulnerablen Gruppen wie Senioren und Kindern ς 
und fördert damit indirekt den Fuß- und Radverkehr. 

Sozialgerechte Mobilität 

Sozialgerechte Mobilität ist ein zentrales Element einer nachhaltigen Stadtentwicklung und 
Voraussetzung für gleichberechtigte gesellschaftliche Teilhabe. Sie adressiert strukturelle Mo-
bilitätsungleichheiten, die insbesondere ältere oder mobilitätseingeschränkte Personen be-
treffen. Mecklenburg-Vorpommern greift diese Zielsetzung im Rahmen seiner Landesver-
kehrsstrategie auf, mit Fokus auf barrierefreie Infrastruktur und Stärkung öffentlicher Mobili-
tätsangebote. 

Das Oberziel Sozialgerechte Mobilität greift diesen Gedanken der Teilhabe, der auch auf Stadt-
ebene verankert ist, auf und hebt es für Lichtenhagen als eigen verankertes Ziel hervor. Lich-
tenhagen hat aufgrund seiner soziodemographischen Ausprägung, wie dem hohen Altenquo-
tienten, einen besonderen Bedarf (siehe Kapitel 1.3.1). Zudem wurde das Ziel durch die Teil-
nehmenden in der Beteiligung insbesondere in Bezug auf Fußwege betont. Das Oberziel Sozi-
algerechte Mobilität umfasst folgende Handlungsziele: 

¶ Bürgernahe Mobilität: Durch wohnortnahe, flexible Angebote ς wie Quartiersgerechte 
Buslinien oder multimodale Mobilpunkte ς wird die Erreichbarkeit alltäglicher Ziele 
verbessert. 

¶ .ŀǊǊƛŜǊŜŦǊŜƛƘŜƛǘΥ 5ŜǊ ŦƭŅŎƘŜƴŘŜŎƪŜƴŘŜ !ǳǎōŀǳ ōŀǊǊƛŜǊŜŦǊŜƛŜǊ LƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊ όȊΦ .Φ IŀƭǘŜπ
stellen, Bordsteinabsenkungen) ermöglicht eine gleichberechtigte Nutzung des Ver-
kehrsraums für alle Bevölkerungsgruppen. 

¶ Fokus auf mobilitätseingeschränkte Personen: Die gezielte Berücksichtigung der Be-
dürfnisse von Menschen mit körperlichen, kognitiven oder altersbedingten Einschrän-
kungen in der Planung und Beteiligung erhöht deren Selbstständigkeit und Lebensqua-
lität. 

Die Umsetzung sozialgerechter Mobilität trägt wesentlich zur Verringerung urbaner Segrega-
tion bei, indem benachteiligte Quartiere im Sinne eines Design-for-All-Ansatzes besser an das 
städtische Verkehrsnetz angebunden und soziale wie räumliche Isolation abgebaut werden. 
Die dazugehörigen Maßnahmen fördern die soziale Kohäsion und stärken den Umweltver-
bund ς mit besonderem Fokus auf den Fußverkehr. 

Im Bereich der Sozialgerechten Mobilität ist auch das Thema der finanziellen Verkehrsarmut 
bzw. bezahlbarer Angebote ein wichtiges Thema. Dieses fällt allerdings in die Zuständigkeit 
der Stadt, des Verkehrsverbundes und des Landes, sodass es im VEP Lichtenhagen nicht ge-
nauer betrachtet wird. 
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Sicherung der Erreichbarkeit 

Die Sicherung der Erreichbarkeit ist ein zentrales Ziel der Verkehrsplanung, da sie die Grund-
lage für soziale Teilhabe, wirtschaftliche Entwicklung und räumliche Gerechtigkeit bildet. Auf 
Bundesebene wird im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030 die Erreichbarkeit zentra-
ler Orte als Indikator für gleichwertige Lebensverhältnisse definiert (8 S. 6). Die Sicherung der 
Erreichbarkeit aller Stadtareale und die quartiersbezogene Mobilitätsplanung ist Zielstellung 
des MOPZ sowie Teil der integrierten Stadtentwicklung der Hanse- und Universitätsstadt 
Rostock, die Erreichbarkeit, Umweltverträglichkeit und soziale Inklusion miteinander ver-
knüpft. Gleichzeitig sichert das Ziel in Lichtenhagen das Grundbedürfnis aller Anwohnenden, 
eine grundlegende Anbindung an die Innenstadt, an die Nahversorgung sowie Bildungsstätten 
wie ärztliche Versorgung zu haben. Die Verbesserung der Erreichbarkeit wirkt somit der Seg-
regation integrativ entgegen. 

Das Oberziel der Sicherung der Erreichbarkeit gliedert sich in die folgenden Handlungsziele: 

¶ Instandhaltung der Straßen, Wege und Infrastrukturen: Der kontinuierliche Erhalt der 
Verkehrsinfrastruktur sichert die Erreichbarkeit und reduziert langfristig Kosten. Die 
zusätzliche Anbindung wichtiger Wegeverbindungen schafft die Verkürzung von Reise-
zeiten. 

¶ Stadtteilverträgliche Parksituationen: Durch quartiersbezogene Parkraumkonzepte, 
Mobilitätsstationen und die Neuordnung des ruhenden Verkehrs im öffentlichen Raum 
wird die Aufenthaltsqualität erhöht und der Flächenkonflikt zwischen Verkehr und 
Stadtleben entschärft. 

¶ Optimierte Verkehrsabläufe: Intelligente Verkehrssteuerung durch Lichtsignalanlagen 
(LSA)-Koordinierung und verbesserte Knotenpunktgestaltungen verbessern die Effizi-
enz des Verkehrsflusses und reduzieren Emissionen sowie Reisezeiten.  

Die Sicherung der Erreichbarkeiten verbessert den Verkehrsfluss ς insbesondere für den MIV 
ς und vernetzt Lichtenhagen innerhalb des Stadtteils sowie mit zentralen Versorgungs- und 
Arbeitsstandorten in der Innenstadt und in Warnemünde. Zudem wird die soziale Durchmi-
schung gefördert. 

Förderung Umweltverbund 

Der Umweltverbund ς bestehend aus ÖPNV, Rad- und Fußverkehr sowie ergänzenden Mobi-
litätsangeboten ς ist die Basis einer umwelt- und stadtgerechten Verkehrsplanung, da Busse, 
S-Bahn, Straßenbahn, Fuß- und Radverkehr einzeln und im Zusammenspiel wichtige Funktio-
nen im Alltagsverkehr übernehmen und dabei für das Stadtklima aufgrund der geringeren Ab-
gase und des kleineren Flächenverbrauches verträglicher sind. Auf Bundesebene wird dies 
ŘǳǊŎƘ Řŀǎ YƭƛƳŀǎŎƘǳǘȊǇǊƻƎǊŀƳƳ нлолΣ Řŀǎ {ƻƴŘŜǊǇǊƻƎǊŀƳƳ α{ǘŀŘǘ ǳƴŘ [ŀƴŘά ȊǳǊ Förderung 
des Radverkehrs, die Fußverkehrsstrategie sowie durch die ÖPNV-Strategie 2030 unterstützt. 
Das Ziel leitet sich aus diesen bundesweiten Zielen und Konzepten ab. Gleichzeitig wird dies 
auch auf Stadtebene über viele Konzepte hinweg konkret verfolgt. In der Hanse- und Univer-
sitätsstadt Rostock wird der Umweltverbund im Rahmen des MOPZ durch gezielte Maßnah-
men gestärkt: Den ÖPNV-Ausbau inklusive des S-Bahn- und Busnetzes, den Ausbau sicherer 
Radinfrastruktur, Radschnellwege und Abstellanlagen, die Verbesserung der Fußläufigkeit 
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durch barrierefreie Gehwege und verkehrsberuhigte Zonen sowie alternative Angebote mit 
Mobilpunkten und Sharing-Angeboten (6 S. 33 ff.). 

5ƛŜǎŜǎ hōŜǊȊƛŜƭ ǿƛǊŘ ŀǳŎƘ ƛƳ {ƭƻƎŀƴ ŀƭǎ αǀƪƻƭƻƎƛǎŎƘά ȊǳǎŀƳƳŜƴƎŜŦŀǎǎǘΦ Das Oberziel beinhal-
tet die Handlungsziele Stärkung des Fuß- und Radverkehrs sowie die Verbesserung des ÖPNV-
Angebots und -Zugangs. 

Die Stärkung des Fuß- und Radverkehrs beschreibt jeweils die eigenständige Betrachtung der 
Wegeinfrastrukturen und deren Netzgedanken zu einem sicheren, konflikt- und barrierear-
men Umfeld. Die Verbesserung des ÖPNV-Angebots und -Zugangs beschreibt einerseits die 
Sicherung der Verlässlichkeit (z. B. Taktzeiten), andererseits beschreibt es die behutsame An-
passung des aktuellen ÖPNV-Netzes und der wichtigen Umstiegspunkte bzw. multimodalen 
Verknüpfungspunkte an die aktuelle Stadtentwicklung und die Anforderungen an die Barrie-
refreiheit. 

Ein Unterziel zur Förderung alternativer und geteilter Mobilitätsangebote ist nicht gesondert 
aufgestellt worden, da hier nur die Mobilpunkte eine besondere Wirkung für Lichtenhagen 
haben. Diese sind als Maßnahme aufgenommen. 

Lebenswerte Straßenräume 

Lebenswerte Straßenräume beschreibt die menschenzentrierte Planung über den Verkehr 
hinaus in Bezug auf Funktionen wie Bänke zum Verweilen, Straßengrün gegen Hitzeinseln und 
kindgerechte Planungsräume. Weiterhin beschreibt es die Reduzierung der entsprechenden 
Verkehrsmengen und -geschwindigkeiten im MIV. Die Grundlagen des Ziels sind im Übergang 
zwischen Stadt- und Verkehrsplanung zu finden, insbesondere in der Stadtplanung wird bun-
desweit ein hoher Wert auf die Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum gelegt. Auf Bundes-
ebene wird im Rahmen der Mobilitätswende und durch Initiativen ǿƛŜ α[ŜōŜƴǎǿŜǊǘŜ {ǘŅŘǘŜ 
und Gemeinden ŘǳǊŎƘ ŀƴƎŜƳŜǎǎŜƴŜ DŜǎŎƘǿƛƴŘƛƎƪŜƛǘŜƴά ǎƻǿƛŜ ŘǳǊŎƘ Řŀǎ ¦ƳǿŜƭǘōǳƴŘŜǎŀƳǘ 
die Umverteilung des Straßenraums gefordert (9). Mecklenburg-Vorpommern verfolgt mit 
städtebaulichen Förderprogrammen und Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung ähnliche Ziele, 
etwa durch die Aufwertung innerörtlicher Räume (10). 

Das Ziel wurde in der Beteiligung häufig als Beschwerde über fehlende Möglichkeiten abseits 
des Lichtenhäger Brink ausgedrückt. Im Ortsbeirat wurde zudem ein klares Statement zur Auf-
wertung der Güstrower Straße als verkehrsberuhigter und sozialer Raum gesetzt. Das Oberziel 
der lebenswerten Straßenräume wird in dem Handlungsziel der Erhöhung der Aufenthalts-
qualität in Straßenräumen aufgegriffen. 

Die Aufwertung von Straßenräumen trägt wesentlich zur Reduktion sozialräumlicher Segrega-
tion bei, indem sie benachteiligte Stadtteile aufwertet und soziale Interaktion fördert. Gleich-
zeitig werden Umweltauswirkungen des Verkehrs, wie Lärm, Luftschadstoffe und Flächenver-
siegelung, reduziert.  
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4 ±ŜǊƪŜƘǊƭƛŎƘŜ 9ƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎǎƎŜōƛŜǘŜ 
4.1 Einleitung 

Im Rahmen des VEPs für den Stadtteil Lichtenhagen wurden zwei Teilbereiche mit besonde-
rem Entwicklungspotenzial analysiert, da dort das bestehende und zukünftige Verkehrsauf-
kommen in erheblichem Maße beeinflusst wird. 
 

- Mecklenburger Allee: Verlängerung der Mecklenburger Allee bis zur B103 
- Möllner Straße: Entwicklung des Wiro-Wohnkomplexes und der Zollhochschule 

 
Die Verlängerung der Mecklenburger Allee ist seit Jahrzehnten ein zentraler Bestandteil der 
gesamtstädtischen Verkehrsplanung. Ziel ist es, eine leistungsfähige Anbindung zwischen der 
Stadtautobahn, dem Stadtteil Lichtenhagen und dem überregionalen Verkehrsnetz zu schaf-
fen. Durch diese Maßnahme wird eine Entlastung der bestehenden Verkehrsverbindungen 
über die Güstrower und Parchimer Straße erwartet, was zur besseren städtebaulichen Anbin-
dung und Integration des Stadtteilzentrums beitragen soll. 
 
Parallel dazu entstehen entlang der Möllner Straße mehrere neue Wohn- und Bildungsstan-
dorte, die ebenfalls Einfluss auf das Verkehrsaufkommen des angrenzenden Wohngebietes 
haben. Im südwestlichen Abschnitt realisierte die Wohnungsbaugesellschaft WIRO bis Ende 
2024 ein Wohnquartier mit 318 Wohneinheiten. Direkt angrenzend entwickelt die Bundesre-
publik Deutschland seit Ende 2023 eine Zollhochschule für bis zu 600 Studierende, deren Er-
öffnung für Anfang 2026 geplant ist. Zudem ist in der Ratzeburger Straße 7 ein Wohn- und 
Geschäftshaus mit Einzelhandels- und Dienstleistungsflächen sowie 62 Wohneinheiten vorge-
sehen. 
 
Im folgenden Abschnitt werden die prognostizierten Verkehrsströme dieser Entwicklungsbe-
reiche ermittelt und im Verkehrsnetz verteilt, um die Leistungsfähigkeit der umliegenden Stra-
ßenzüge und Knotenpunkte zu überprüfen und gegebenenfalls notwendige bauliche oder ver-
kehrsregelnde Anpassungen abzuleiten. 
 

4.2 Grundlagen 

4.2.1 Untersuchungsrelevante Knotenpunkte 
Die beiden Entwicklungsbereiche haben Auswirkungen auf die Hauptverkehrsverbindungen 
im gesamten Ortsteil Lichtenhagen. Folgende Knotenpunkte wurden in der Untersuchung ver-
kehrstechnisch betrachtet, da hier besondere Auswirkungen auf den Verkehrsablauf erwartet 
wurden:  
 

- K1: B103 (Stadtautobahn)/Güstrower Straße 
- K1a: B103 (Stadtautobahn)/Mecklenburger Allee (Neuer Knotenpunkt) 
- K2: Güstrower Straße/Flensburger Straße 
- K3: Güstrower Straße/Parchimer Straße/Eutiner Straße 
- K4: Mecklenburger Allee/Parchimer Straße 
- K4a: Parchimer Straße/Parkplatzzufahrt (Neuer Knotenpunkt) 
- K5: Mecklenburger Allee/Parchimer Straße 
- K6: Schleswiger Straße/Möllner Straße 
- K7: Möllner Straße Höhe Polizei 
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- K8: Möllner Straße/Ratzeburger Straße 
- K9: Möllner Straße/Flensburger Straße 
- K9a: Flensburger Straße/Möllner Straße 
- K10: Möllner Straße/Flensburger Straße/B103 

 

 
Abbildung 7: Übersicht untersuchter Knotenpunkte 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

4.2.2 Verkehrsdaten 
4.2.2.1 Allgemein 

Für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit der Verkehrsanlagen ist die Kenntnis der bestehen-
den Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet von hoher Bedeutung. Sie bilden die Basis 
für weitere Bearbeitung und die Bewertung der Leistungsfähigkeit. 
 
4.2.2.2 Grundbelastung 2024 

Am Dienstag, den 19.03.2024, wurde eine videogestützte Verkehrszählung über 24 h an den 
bestehenden Verkehrsknotenpunkten im Stadtteil Lichtenhagen durchgeführt. Aus den Zähl-
werten ergeben sich für die Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet folgende verkehrliche 
Spitzenstunden: 
  

Legende: 

Bestehende Knotenpunkte 

Neue Knotenpunkte 

4a 1a 
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Knoten-
punkt 

Frühspitze Spätspitze 

Uhrzeit Verkehrsaufkommen Uhrzeit Verkehrsaufkommen 

K1 07:15 ς 08:15 1.895 Kfz 15:15 ς 16:15 2.314 Kfz 

K2 06:45 ς 07:45 1.015 Kfz 15:15 ς 16:15 1.295 Kfz 

K3 06:45 ς 07:45 919 Kfz 15:30 ς 16:30 1.072 Kfz 

K4 06:45 ς 07:45 862 Kfz 15:45 ς 16:45 953 Kfz 

K5 07:00 ς 08:00 857 Kfz 15:15 ς 16:15 925 Kfz 

K6 07:00 ς 08:00   818 Kfz 15:15 ς 16:15 865 Kfz 

K7 07:00 ς 08:00 221 Kfz 15:15 ς 16:15 225 Kfz 

K8 07:00 ς 08:00 226 Kfz 15:15 ς 16:15 260 Kfz 

K9 07:00 ς 08:00 346 Kfz 15:15 ς 16:15 309 Kfz 

K9a 06:45 ς 07:45 366 Kfz 15:30 ς 16:30 334 Kfz 

K10 07:00 ς 08:00 1.002 Kfz 15:15 ς 16:15 1.168 Kfz 

Tabelle 2: Verkehrsspitzenstunden Zählung März 2024 

 
Für die weitere Bearbeitung wird das gesamte Verkehrsnetz auf eine Spitzenstunde harmoni-
siert. Dabei wird der Verkehrsachse der Güstrower Straße mit der Stadtautobahn (B103) die 
höchste Priorität zugesprochen, wodurch sich folgende gemeinsame Spitzenstunden ergeben, 
die auf den gesamten Streckenzug übertragen werden:  

  Frühspitze  07:00 ς 08:00 Uhr 
  Spätspitze  15:15 ς 16:15 Uhr 
 
Das Verkehrsaufkommen zu den genannten Spitzenstunden gilt als Grundbelastung und ist 
jeweils als Strombelastungsplan in der Anlage 2 dargestellt.  
 
4.2.2.3 Allgemeine Verkehrsprognose 2035 

Neben der Kenntnis über die aktuelle Verkehrsbelastung im Untersuchungsgebiet ist es erfor-
derlich, die Verkehrsentwicklung zu prognostizieren, um auf Basis einer entsprechenden po-
sitiven oder negativen Tendenz die zukünftige verkehrliche Situation abschätzen zu können. 
 
Neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung, welche durch die Hanse- und Universitätsstadt 
Rostock angesetzt wird, sind weitere Faktoren zu berücksichtigen. 
 

Einfluss des Deutschland-Tickets 

Der Einfluss des Deutschland-Tickets auf die Verkehrsprognose bis 2035 wird als eher ge-
ring eingeschätzt. In welcher Form dieses Angebot in den kommenden Jahren weiterge-
führt wird, ist ungewiss, was die Unsicherheit bezüglich seiner langfristigen Effekte auf 
den Verkehr erhöht. Gemäß der aktuellen Analyse wird angenommen, dass das Deutsch-
land-Ticket lediglich zu einem minimalen Rückgang des MIV um 0,5 - 1 % führt. 
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Einfluss von Radschnellwegen 

Zwischen Warnemünde und dem Zentrum der Hanse- und Universitätsstadt Rostock soll 
eine Radschnellverbindung eingerichtet werden. Gemäß aktuellen Planungen wird der 
Radschnellweg auf der Westseite der Stadtautobahn (B103) verlaufen. 

Durch die Bereitstellung dieser qualitativ hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur kann 
die Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer beeinflusst werden. Es wird angenom-
men, dass bis zu 80 % des erwarteten zusätzlichen Radverkehrsaufkommens vom MIV 
und 20 % vom ÖPNV auf den Radverkehr verlagert werden. Dies würde eine Reduzierung 
des MIV-Prognosefaktors für das Jahr 2035 um etwa 3,5 % bedeuten. 
 

Die verkehrlichen Einflüsse des Deutschland-Tickets sowie des Radschnellweges in Verbin-
dung mit der allgemeinen Verkehrsentwicklung aus dem Verkehrsmodell der Hanse- und Uni-
versitätsstadt Rostock (+ 6 %) ergibt sich eine Steigerung des Verkehrsaufkommens um etwa 
2 % bis zum Jahr 2035. 
 
Das prognostizierte Verkehrsaufkommen an den Knotenpunkten gilt als Prognose-Null-
fall 2035 und ist jeweils als Strombelastungsplan in der Anlage 2 dargestellt.  
 

4.3 Verkehrsentwicklung 

4.3.1 Verlängerung der Mecklenburger Allee 
4.3.1.1 Streckenentwurf 

Die Mecklenburger Allee wird vom Knotenpunkt Mecklenburger Allee/Parchimer Straße in 
Richtung B103 verlängert. Gemäß Richtlinie für integrierte Netzgestaltung (RIN) (11) wird die 
Mecklenburger Allee als angebaute Hauptverkehrsstraße mit regionaler Verbindungsfunktion 
(Straßenkategorie HS III) eingestuft. 
 

Der vierarmige Knotenpunkt an der Parchimer Straße wird baulich so angepasst, dass die neue 
Achse der Mecklenburger Allee östlich angebunden werden kann. Mit der Verlängerung der 
Mecklenburger Allee, welche auf einer bislang unbebauten Freifläche geplant ist, entsteht 
eine neue Einmündung an der B103. Der neue Knoten an der B103 wird mit einer LSA ausge-
rüstet. 
 
Der neue Streckenzug der Mecklenburger Allee wird in seiner Gestaltung an den Bestand an-
gepasst, um ein einheitliches Straßenbild im Ortsteil zu schaffen. Dafür ist die Verlängerung 
der Mecklenburger Allee mit jeweils einer Richtungsfahrbahn vorgesehen, welche durch einen 
Mittelstreifen getrennt sind. Der Mittelstreifen gliedert den Straßenraum optisch und über-
nimmt eine wichtige verkehrliche Funktion als Querungshilfe für den Fuß- und Radverkehr und 
stellt dadurch einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit dar. Zusätzlich bietet der Mittel-
ǎǘǊŜƛŦŜƴ tƻǘŜƴȊƛŀƭ ŦǸǊ ŜƛƴŜ ƭŀƴŘǎŎƘŀŦǘǎƎŜǎǘŀƭǘŜǊƛǎŎƘŜ !ǳŦǿŜǊǘǳƴƎ όȊΦ .Φ ŘǳǊŎƘ .ŀǳƳǇŦƭŀƴȊǳƴπ
gen oder Begrünung), wodurch er einen Beitrag zur Aufenthaltsqualität und zur gestalteri-
schen Integration des neuen Streckenzugs in das städtische Umfeld leisten kann. 
 
Gleichzeitig ist bei der Ausführung eines Mittelstreifens auch die Erreichbarkeit im Störungs-
fall zu berücksichtigen. Im Falle einer Havarie, eines Unfalls oder eines Pannenfahrzeugs auf 
einer Richtungsfahrbahn kann ein durchgehender Mittelstreifen die Möglichkeit zur Umfah-
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rung über die Gegenfahrbahn einschränken. Dieser Umstand wird im Rahmen der Entwurfs-
planung berücksichtigt. Denkbar ist, den Mittelstreifen abschnittsweise zu unterbrechen oder 
überfahrbar zu gestalten, um im Bedarfsfall die Befahrbarkeit für Einsatz- und Räumfahrzeuge 
sicherzustellen. 
 
Eine schematische Darstellung der geplanten Knotenpunkte befindet sich in Anlage 2. 
 

 
Abbildung 8: Skizze des Ausbauzustandes zur Verlängerung der Mecklenburger Allee 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

Entlang der verlängerten Mecklenburger Allee wird der Radverkehr beidseitig mit ausgebau-
ten Führungen berücksichtigt. Es wird empfohlen, den Radverkehr getrennt vom Fuß- und Kfz-
Verkehr zu führen, um die Qualität aller Fortbewegungsarten zu verbessern. Darüber hinaus 
sollte die Radverkehrsführung im Bereich Ost der bestehenden Mecklenburger Allee ausge-
baut werden, um eine durchgängige und eindeutig erkennbare Strecke zu gewährleisten. 
 
Für den Fußverkehr wird nördlich der Mecklenburger Allee ein neuer Gehweg eingerichtet. 
Zwei Querungsbereiche werden empfohlen, die sich an den vorhandenen Fußwegeverbindun-
gen und Trampelpfaden auf der bestehenden Grünfläche orientieren. Im südlichen Bereich 
sollten diese Querungsbereiche auch den Parkplatz einschließen, sodass Fußgänger nicht zwi-
schen parkenden Fahrzeugen laufen müssen.   

 

4.3.1.2 Parkplatzzufahrt 

Durch die Verlängerung der Mecklenburger Allee und den Wegfall der bestehenden Anbin-
dung an den Parkplatz wird ein öffentlicher Bereich entfallen, der aktuell von bis zu 20 Fahr-
zeugen zum Parken genutzt wird. Diese befinden sich  in der Baulast der Hanse- und 
Universitätstsadt Rostock und sind öffentlich.  
 
Für die neue verkehrliche Anbindung des Parkplatzes am Wohnkomplex wurden zwei Varian-
ten geprüft und gegeneinander abgewogen: 
 

- Variante A: Anbindung über die Mecklenburger Allee 
- Variante B: Anbindung über die Parchimer Straße 
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Abbildung 9: Anbindungsvarianten Parkplatzzufahrt 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 
Variante A ς Anbindung über die Mecklenburger Allee 

Mit einer Anbindung des Parkplatzes über die Mecklenburger Allee ist ein direkter Anschluss 
an die bestehende Zufahrt möglich. Auf diese Weise ist kein Umbau der internen Parkplatzor-
ganisation notwendig. Die vorhandene Stellplatzstruktur kann beibehalten werden. 
 
Jedoch sind mit dieser Variante verkehrstechnische Herausforderungen verbunden. Die Ver-
längerung der Mecklenburger Allee weist einen breiten Straßenquerschnitt und ein hohes Ver-
kehrsaufkommen auf. Um die Verkehrssicherheit und die Leistungsfähigkeit des neuen Kno-
tenpunktes zu gewährleisten, sind Linksabbiege- sowie Einfädelungsspuren auf der Mecklen-
burger Allee erforderlich. Die Übersichtlichkeit für ein- und ausfahrende Fahrzeuge ist auf-
grund der Straßenbreite eingeschränkt, was das Unfallrisiko erhöht. Die zusätzliche Einmün-
dung kann zudem den Verkehrsfluss auf der Mecklenburger Allee weiter beeinträchtigen. 
 
Variante B ς Anbindung über die Parchimer Straße 

Eine Anbindung des Parkplatzes über die Parchimer Straße bietet aus verkehrsplanerischer 
Sicht mehrere Vorteile. Durch die erwartete Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die 
Mecklenburger Allee ist mit einem geringeren Verkehrsaufkommen auf der Parchimer Straße 
zu rechnen. Das ermöglicht ein konfliktarmes Ein- und Ausfahren am Parkplatz. Die Einmün-
dung benötigt zudem weniger Raum als eine Anbindung an die Mecklenburger Allee. 
 
Allerdings ist bei dieser Variante eine Umstrukturierung des westlichen Parkplatzbereichs er-
forderlich. Die vorhandenen Stellplätze müssen auf der zur Verfügung stehenden Fläche neu 
geordnet werden, um eine Zufahrt zu realisieren. Darüber hinaus sind Anpassungen an den 
bestehenden Gehwegen, Querungsstellen und im ruhenden Verkehr notwendig. 
  

Legende: 

 Alternative Parkplatzzufahrt 

 Wegfall Zufahrt und Kfz-Parkplätzen 

Variante A 

Variante B 
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Fazit 

Während Variante A eine geringere Umstrukturierung innerhalb des Parkplatzes mit sich 
bringt, stellt sie durch die zusätzliche Einmündung an einer hochbelasteten Hauptstraße ein 
höheres verkehrliches Sicherheitsrisiko dar. Variante B erfordert hingegen bauliche Anpassun-
gen am Parkplatz selbst, wird jedoch als Vorzugsvariante gesehen, da auf diese Weise eine 
langfristig verkehrlich günstige, raumsparende und sicherere Lösung entsteht ς insbesondere 
unter Berücksichtigung der zukünftigen Verkehrsverlagerung im Quartier. 
 
4.3.1.3 Szenarien der Verkehrsverlagerung 

Mit der Verlängerung der Mecklenburger Allee ist eine spürbare Verkehrsverlagerung zu er-
warten. Der bisherige Verkehr über die Parchimer und Güstrower Straße zur B103 wird sich 
künftig in weiten Teilen auf die durchgehende Mecklenburger Allee verlagern. 
 
Im Rahmen der Bearbeitung wurden drei Szenarien zur Umgestaltung des bestehenden Kno-
tenpunktes B103/Güstrower Straße (im Folgenden: Knotenpunkt K1) analysiert. Betrachtet 
werden sowohl die erwarteten Verlagerungseffekte im städtischen Straßennetz als auch die 
Auswirkungen auf den Haltepunkt Lichtenhagen als wichtigen ÖPNV-Verknüpfungspunkt (S-
Bahn, Bus, P&R). Insbesondere wurde geprüft, inwieweit sich der Zugang zu Einzelhandels-
standorten und Umsteigebeziehungen im Umweltverbund verändert. 
 

¶ Szenario 1:  Beibehaltung aller Verkehrsbeziehungen am K1 

¶ Szenario 2:  Vollständiger Rückbau des K1 

¶ Szenario 3:  Beibehaltung einzelner Verkehrsbeziehungen am K1  
mit zwei Umsetzungsvarianten (3a und 3b) 

 
Die Verlängerung der Mecklenburger Allee führt neben der direkten Verkehrsverlagerung von 
der Parchimer Straße/Güstrower Straße zu einer weiträumigen Verkehrsverlagerung. Durch 
die direkte und schnellere Anbindung an die B103 wird erwartet, dass zusätzliche Verkehrs-
ströme die Mecklenburger Allee als neue Route nutzen. Zuvor sind diese Verkehre aufgrund 
der umständlichen Führung über die Parchimer Straße/Güstrower Straße nicht durch Lichten-
hagen gefahren, sondern haben andere (regionale) Routen genutzt. Zur Abschätzung dieses 
Verlagerungspotenzials wurde von der Universitäts- und Hansestadt Rostock eine makrosko-
pische Verkehrssimulation durchgeführt. Diese ergab, dass sich das Verkehrsaufkommen auf 
dem bestehenden Teil der Mecklenburger Allee um 3 % im Querschnitt erhöht. 
 
Die erwarteten Verkehrsbelastungen an den betroffenen Knotenpunkten in den Spitzenstun-
den sind in Anlage 2 dargestellt. 
 
Zur Gegenüberstellung der Szenarien wurden der Stakeholder-Workshop eingebunden und 
eine SWOT-Analyse genutzt. Die SWOT-Analyse ist ein wirkungsvolles Instrument in der Ver-
kehrsplanung, um qualitative Erkenntnisse systematisch zusammenzuführen. Sie ermöglicht 
es, Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken eines Verkehrssystems im Kontext des überge-
ordneten Leitbildes bzw. des definierten Oberzieles ς wie der sicheren, ökologischen, lebens-
werten Mobilität ς strukturiert zu bewerten. Dabei werden alle relevanten Informationen 
gleichwertig betrachtet. Durch diese integrative Betrachtung schafft die SWOT-Analyse Trans-
parenz im Entscheidungsprozess, da sie nachvollziehbar aufzeigt, wie unterschiedliche Argu-
mente gegeneinander abgewogen wurden. In diesem Fall bietet sich dadurch die Möglichkeit, 
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den komplexen Eingriff in das Verkehrssystem rund um die Mecklenburger Allee in Lichtenha-
gen zielgerichtet und nachvollziehbar zu gestalten. 
 
Szenario 1: Beibehaltung aller Verkehrsbeziehungen 

In diesem Szenario bleiben sämtliche Fahrbeziehungen am Knotenpunkt K1 Straße erhalten. 
Der Durchgangsverkehr von und zur B103 verlagert sich auf die neue Mecklenburger Allee, da 
diese Route eine direktere Verbindung bietet. Die Verkehrsbelastung im Zentrum Lichtenha-
gens wird dadurch spürbar reduziert. 
 
Die Knotenpunkte B103/Mecklenburger Allee und B103/Güstrower Straße sollten signaltech-
nisch koordiniert betrieben werden, um erhöhten Rückstau und Verlustzeiten auf der B103 zu 
vermeiden. 
 
Die Straßen Eutiner Straße, Flensburger Straße und Güstrower Straße (östlicher Abschnitt) be-
halten ihre verkehrliche Funktion als Erschließungsstraßen für den Einzelhandel, P&R sowie 
das Wohnquartier bei. Aufgrund der erwarteten Verlagerung von Durchgangsverkehren auf 
die neue Allee ergeben sich jedoch auch in diesen Bereichen Entlastungseffekte. 

 

 

 
Abbildung 10: Erwartete Verkehrsverlagerung in Szenario 1 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

Auch auf der Flensburger Straße wird eine Reduktion erwartet, da angenommen wird, dass es 
im Bestand Verkehre gibt, die über die Flensburger Straße zur B103 fahren. Diese Verkehre 
werden aufgrund der direkteren Anbindung ebenfalls durch die Verlängerung der Mecklen-
burger Allee aufgenommen. 
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Die sogenannten Mitnahmeverkehren des Einzelhandels haben eine hohe Bedeutung. Diese 
führen dazu, dass das Verkehrsaufkommen in der Spätspitze, in der verstärkt Einkaufs- und 
Besorgungsverkehre auftreten, weniger stark abnimmt als in der Frühspitze. 
 
Für die Wirtschaftsverkehre bleibt das Zentrum von Lichtenhagen in diesem Szenario unver-
ändert erreichbar. 
 
Innerhalb der SWOT-Analyse wurde für jedes Szenario eine SWOT-Matrix mit der Bewertung 
der Zielkriterien erstellt wurde. Für Szenario 1 wird in Abbildung 11 die SWOT-Matrix der ver-
kehrsplanerischen Auswirkungen dargestellt. Stärken, wie die grundlegende Entlastung der 
Parchimer und Güstrower Straße sowie ein geringer baulicher Aufwand im Bestand sprechen 
für eine pragmatische Umsetzung mit hohem Nutzen. Zudem bleibt die Querungsmöglichkeit 
für den Fuß- und Radverkehr auf direktem Weg über die B103 zur S-Bahn erhalten. Demge-
genüber stehen Schwächen, wie ein ungünstiger Knotenabstand an der B103, der den Ver-
kehrsfluss beeinträchtigt, sowie eine daraus folgende starre LSA-Koordination, die insbeson-
dere den Busverkehr negativ beeinflusst und zu längeren Fahrzeiten führt. Chancen ergeben 
sich durch eine gleichbleibend hohe Erreichbarkeit von P+R-Angeboten und dem Einzelhandel 
in der Güstrower Straße, was insbesondere den Autoverkehr aus dem Süden begünstigt. Auch 
die Entlastung der Flensburger Straße ist mithilfe weiterer Maßnahmen möglich. Gleichzeitig 
sind durch die bestandsnahe Planung nur geringe Verhaltensänderungen zu erwarten, sodass 
das Risiko besteht, dass Durchgangsverkehre insbesondere in den Spitzenstunden die Güst-
rower Straße als parallele Ausweichroute nutzen. Um eine langfristige Verkehrsverlagerung 
herbeizuführen und eine pragmatische Entlastung zu erreichen, sind weitere MIV-Maßnah-
men notwendig. Der ÖPNV bleibt in seiner bisherigen Form mit vorhandenen Problemen in 
der Umsteigesituation bestehen. 
 

 
Abbildung 11: SWOT-Matrix Szenario-Variante 1 
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Szenario 2: Vollständiger Rückbau des Knotenpunktes 

In diesem Szenario wird der Knotenpunkt K1 vollständig zurückgebaut und sämtliche Kfz- so-
wie Fuß- und Radfahrbeziehungen unterbunden. Auf dem Abschnitt der Güstrower Straße 
zwischen B103 und Flensburger Straße würde somit kein motorisierter Verkehr mehr fließen. 

Alle Zielverkehre nach Lichtenhagen würden über den neuen Anschluss der Mecklenburger 
Allee geleitet werden. Für den Einzelhandel und die Eutiner Straße bleibt die Parchimer Straße 
damit weiterhin eine relevante Erschließungsachse. Das Verkehrsaufkommen sinkt hier nur 
moderat, da viele Einkaufsverkehre auf dem Hin- und Rückweg die Parchimer Straße nutzen 
müssten. 

Mit der Umsetzung des Szenario 2 wird der Einzelhandelsstandort im Zentrum von Lichtenha-
gen geschwächt. Kunden der Einzelhandelsstandorte müssten Umwege in Kauf nehmen, 
wodurch ein Teil der Mitnahmeverkehre verloren geht. Auf der Flensburger Straße wird dage-
gen ein leichter Anstieg des Verkehrsaufkommens erwartet, da Fahrbeziehungen von der Eu-
tiner/Güstrower Straße zur B103 Süd künftig diesen Weg nehmen. 

In diesem Szenario ist zu beachten, dass die Verbindung für den Fuß- und Radverkehr zwischen 
Lichtenhagen und dem Haltepunkt Lichtenhagen bzw. nach Groß Klein weiterhin gewährleis-
tet werden muss. Im Bestand erfolgt die Querung über eine LSA am Knotenpunkt K1. Mit dem 
Rückbau dieser LSA entfällt die ebenerdige Querungsmöglichkeit, weshalb eine alternative 
Querung mindestens in gleichwertiger Form bereitgestellt werden muss. 

 

 

 

 
Abbildung 12: Verkehrsverlagerung in Szenario 2 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

Legende: 

Verlängerung Mecklenburger Allee 

Verlagerung Frühspitze (obere Zahl) 

Verlagerung Spätspitze (untere Zahl) 

 Querschnitt 

-56 % 
-31 % 

-64 % 
-47 % 

-63 % 
-60 % 

-100 % 
-100 % 

+0 % 
+11% 

-56 % 
 

-31 % +3 % 
+4 % 

+2 % 
+2 % 

+38 % 
+31 % 

-1 % 
-3 % 

-44 % 
-43 % 
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Allerdings würde eine ebenerdige Fußgängerfurt mit Ampelanlage den ungestörten Verkehrs-
fluss auf der B103 beeinträchtigen und die positiven Effekte des Knotenpunktumbaus min-
dern. Daher wäre als mögliche Ausbauvariante eine planfreie Querung in Form einer Brücke 
für den Fuß- und Radverkehr denkbar. Jedoch ist diese Lösung mit erheblichen Herausforde-
rungen verbunden: 
 

¶ Bei 9ƛƴƘŀƭǘǳƴƎ ŘŜǊ ōŀǊǊƛŜǊŜŦǊŜƛŜƴ {ǘŜƛƎǳƴƎǎǾŜǊƘŅƭǘƴƛǎǎŜ όȊΦ .Φ ƳŀȄƛƳŀƭ с ҈ mit Zwi-
schenpodesten) ist eine erhebliche Rampenlänge erforderlich, was einen hohen Flä-
chenbedarf in Richtung Güstrower Straße erforderlich macht. 

¶ Der Bau einer solchen Brücke verursacht hohe Investitionskosten sowie langfristige In-
standhaltungsaufwendungen. 

¶ Die Einbindung in die bestehende städtebauliche Struktur ist problematisch, da z.B. 
neu errichtete Fahrradabstellanlagen am Haltepunkt Lichtenhagen nicht mehr wie bis-
her genutzt oder erschlossen werden können. 

 
Aus funktionalen, wirtschaftlichen und nutzerbezogenen Gesichtspunkten erscheint der Bau 
einer Brücke daher als problematisch und wenig zielführend. 
 
Die SWOT-Matrix in Abbildung 13 stellt das Szenario 2 im Spannungsfeld dar. Die Szenario-
Stärken sind die signifikante Entlastung der Parchimer und Güstrower Straße sowie die hohe 
Durchlässigkeit des motorisierten Verkehrs auf der B103 und des parallel geplanten Rad-
schnellweges ς was sowohl dem Verkehrsfluss als auch der Radinfrastruktur zugutekommt. Zu 
den Schwächen des Szenarios zählen insbesondere die Notwendigkeit einer neuen Bus-Füh-
rung über die B103, der Wegfall der Verknüpfung zwischen der Buslinie 36 mit der S-Bahn 
sowie die Belastung der Parchimer Straße durch Schwerlastverkehr zur Anlieferung, was zu 
Lärmbelastung und Verkehrssicherheitsrisikos führen kann. 
 
Auf der Chancen-Seite eröffnet sich Potenzial für eine funktionale und gestalterische Aufwer-
tung der Parchimer und Güstrower Straße zu wohnverträglichen Quartiersstraßen mit weni-
ger Konfliktpotenzial und besserer Erreichbarkeit des Einzelhandels für den Fuß- und Radver-

Abbildung 13: SWOT-Matrix Szenario-Variante 2 
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kehr. Demgegenüber stehen Risiken, etwa eine mögliche Verkehrsverlagerung in die Flens-
burger Straße. Am höchsten wird das Risiko der Einschränkungen des Zugangs für den MIV aus 
Sicht des Einzelhandels gewertet. Auch die Erreichbarkeit des P+R-Angebots und des Halte-
punktes Lichtenhagen wird durch infrastrukturelle Barrieren wie die notwendige Brücke er-
schwert. 
 
Insgesamt zeigt sich ein Spannungsfeld zwischen verkehrlicher Effizienz und städtebaulicher 
Qualität auf der einen Seite und sozialer Erreichbarkeit für Einzelhandel und ÖPNV auf der 
anderen Seite. Die Matrix verdeutlicht, dass eine erfolgreiche Umsetzung stark von der Aus-
gestaltung der Begleitmaßnahmen im ÖPNV und der Feinerschließung abhängt. 
 

Szenario 3 

In Szenario 3 werden nur ausgewählte Fahrbeziehungen am Knotenpunkt K1 beibehalten. Ziel 
ist es, den Durchgangsverkehr möglichst vollständig auf die neue Mecklenburger Allee zu ver-
lagern, gleichzeitig aber gewisse Verbindungen für Zielverkehre und den Umweltverbund auf-
rechtzuerhalten. Zwei Umsetzungsvarianten wurden betrachtet: 
 

¶ Szenario-Variante 3a: rechts rein, rechts raus 

¶ Szenario-Variante 3b: Hauptverkehrsstrom 
 
Bei beiden Varianten wird davon ausgegangen, dass die Verbindung für den Fuß- und Radver-
kehr zum Haltepunkt Lichtenhagen sowie nach Groß Klein weiterhin über die Furt an der be-
stehenden LSA aufrecht erhalten bleibt. 
 
Szenario-Variante 3a: rechts rein, rechts raus 

In dieser Variante werden nur zwei Rechtsabbiegerverbindungen aufrechterhalten: 
 

¶ Von der B103 aus Richtung Warnemünde in die Güstrower Straße 

¶ Von der Güstrower Straße auf die B103 in Richtung Rostock 
 
Die Fahrbeziehung von der B103 aus Richtung Rostock in die Güstrower Straße wird vollstän-
dig unterbunden. Zielverkehre mit dieser Relation werden auf den neuen Knotenpunkt Meck-
lenburger Allee/Parchimer Straße umgeleitet. 
 
Die Rechtsabbieger können signalfrei oder mit reduzierter Signalsteuerung geführt werden. 
Die Verbindung Güstrower Straße zur B103 (Richtung Rostock) ist aus Sicherheitsgründen sig-
nalisiert und erfordert eine separate Phase, die gleichzeitig mit der Querung für den Fuß- und 
Radverkehr freigegeben werden kann. 
 
Hinsichtlich des Busverkehrs ist es empfehlenswert, die bestehende Linksabbiegespur zur Bus-
schleuse umzuwandeln. Das erlaubt dem Linienverkehr eine bedarfsorientierte Zufahrt mit 
minimalem Einfluss auf den Verkehrsfluss. Allerdings bringt die Einrichtung einer Busschleuse 
auch Herausforderungen mit sich. Trotz erhöhten Informationsaufwand und Verkehrsregelun-
gen kann es zu Verständnisschwierigkeiten bei ortsfremden Verkehrsteilnehmenden kom-
men. Es besteht die Gefahr, dass die Schleuse trotz entsprechender Beschilderung von nicht 
berechtigten Kfz genutzt wird, insbesondere wenn keine baulichen oder technischen Barrie-
ren vorhanden sind. 
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Die Zielverkehre nach Lichtenhagen aus Richtung B103 Süden kommend müssen über den 
neuen Anschluss der Mecklenburger Allee geleitet werden. Für den Einzelhandel und die Eu-
tiner Straße bleibt die Parchimer Straße damit weiterhin eine relevante Erschließungsachse. 
Das Verkehrsaufkommen sinkt hier nur moderat, da viele Einkaufsverkehre auf dem Hin- und 
Rückweg die Parchimer Straße nutzen müssten. 
 
Aufgrund der Umwege verringert sich die Erreichbarkeit des Einzelhandelszentrums für Ver-
kehre aus Richtung Rostock, weshalb die Vermutung besteht, dass ein Teil der Mitnahmever-
kehre verloren geht.  
 

 

 
Abbildung 14: Verkehrsverlagerung in Szenario-Variante 3a 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 
In Abbildung 15 wird das Szenario rechts rein, rechts raus als SWOT-Matrix komprimiert. Die 
Stärken liegen insbesondere in der Entlastung der Parchimer Straße und des östlichen Ab-
schnitts der Güstrower Straße, ergänzt durch einen weitgehend störungsfreien Verkehrsfluss 
auf der B103. Das deutet auf eine hohe Leistungsfähigkeit dieser Hauptverkehrsachse hin. 
Dem stehen Schwächen, wie die Belastung der Parchimer Straße durch Schwerlast- bzw. Lie-
ferverkehr sowie verlängerte Fahrzeiten im ÖPNV aufgrund der Busschleusen-LSA-Steuerung, 
gegenüber. 
 
Die Chancen liegen in der potenziellen Entlastung der Flensburger Straße und der gezielten 
Führung des ÖPNV über eine Busschleuse, was eine Verbesserung der Linienführung und eine 
Stärkung des Umweltverbundes ermöglichen kann. Ein gleichzeitiges Risiko ist die nachteilige 
Erreichbarkeit des P+R-Angebots in der Flensburger Straße sowie des Einzelhandels aus südli-

Legende: 

Verlängerung Mecklenburger Allee 

Verlagerung Frühspitze (obere Zahl) 

Verlagerung Spätspitze (untere Zahl) 

 Querschnitt 

+3 % 
+4 % 

+2 % 
+2 % 

+36 % 
+34 % 

+2 % 
+2 % 
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-25 % 

-60 % 
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-63 % 
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-15 % 
    0 % 

-60 % 
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cher Richtung. Auch die Gefahr unerlaubter Durchfahrten durch die Busschleuse und die wei-
terhin nicht fußgängeroptimierte Anbindung des Haltepunktes Lichtenhagen stellen kritische 
Punkte dar. 
 
In der Gegenüberstellung wird deutlich, dass die Maßnahme zwar punktuell zur Entlastung 
und Effizienzsteigerung auf der B103 beiträgt, jedoch auch neue Belastungen und Barrieren, 
z.B. im Lieferverkehr, erzeugen kann und ohne flankierende Anpassungen im Umstieg zum 
ÖPNV nicht auskommt. 
 

 
Abbildung 15: SWOT-Matrix Szenario-Variante 3a 

 

Szenario-Variante 3b: Hauptverkehrsstrom 

In dieser Variante bleibt die zentrale Fahrbeziehung von der B103 (Richtung Süd/Rostock) in 
die Güstrower Straße erhalten. Damit wird die Erreichbarkeit des Einzelhandels, der Flens-
burger Straße und des P&R-Bereichs sichergestellt. Es wird empfohlen, den Linksabbieger 
von der Güstrower Straße Richtung Warnemünde zu unterbinden. Die freiwerdende Spur 
kann ς analog zu Variante 3a ς zur Busschleuse umgewandelt werden. Durch die Einsparung 
einer Signalphase verbessert sich die Leistungsfähigkeit des Knotens. 
 

Die Umsetzung einer Busschleuse bringt jedoch auch hier gewisse Herausforderungen mit 
sich. Neben dem erhöhten Informationsbedarf für Verkehrsteilnehmende zur klaren Rege-
lung der Nutzungsberechtigung der Fahrspur, kann es zu einer irrtümlichen Nutzung der Bus-
schleuse durch Kfz-Verkehr kommen. Ohne geeignete technische Sicherungen oder Kontrol-
len besteht ein erhöhtes Risiko für unerlaubte Durchfahrten, was die Vorteile einer Phasen-
reduktion in der LSA-Steuerung mindert. 
 

Die Knotenpunkte B103/Mecklenburger Allee und B103/Güstrower Straße sollten signaltech-
nisch koordiniert betrieben werden, um Rückstaus und Verlustzeiten zu vermeiden. Die Que-
rung über die B103 bleibt dabei in die Signalphase des verbleibenden Linksabbiegers inte-
griert, um eine sichere und koordinierte Abwicklung zu gewährleisten. 
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Abbildung 16: Verkehrsverlagerung in Szenario-Variante 3b 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 
Die SWOT-Matrix in Abbildung 17 fasst die Vor- und Nachteile des Szenario 3b zusammen. Zu 
den Stärken zählen auch hier die spürbare Entlastung stark frequentierter Straßen, wie der 
Parchimer und Güstrower Straße sowie ein weitgehend störungsfreier Verkehrsfluss auf der 
B103. Dem gegenüber stehen Schwächen, wie ein ungünstiger Knotenabstand und eine starre 
LSA-Koordination, die den ÖPNV aufgrund verlängerter Fahrzeiten für Busse negativ beein-
flussen kann. Im Bereich der Chancen wird deutlich, dass durch die Maßnahme die Erreichbar-
keit des P+R-Angebots und des Einzelhandels ς insbesondere aus südlicher Richtung ς weiter-
hin gewährleistet ist. Auch die Entlastung der Flensburger Straße und die gezielte ÖPNV-Füh-
rung über eine Busschleuse bieten Potenzial zur Stärkung des Umweltverbundes. Dem stehen 
jedoch Risiken gegenüber: Die Umsteigsituation zwischen Buslinien und S-Bahn bleibt auch 
hier problematisch. Zudem kann die Maßnahme nur geringe Verhaltensänderungen bewirken 
und durch ihre Ausgestaltung sogar den motorisierten Individualverkehr begünstigen. Zudem 
besteht die Gefahr unerlaubter Durchfahrten durch die baulich zu errichtende Busschleuse. 
 

Legende: 

Verlängerung Mecklenburger Allee 

Verlagerung Frühspitze (obere Zahl) 

Verlagerung Spätspitze (untere Zahl) 
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Abbildung 17: SWOT-Matrix Szenario-Variante 3b 

 

4.3.1.4 Stakeholder-Workshop 

Stakeholder-Workshop 

Im Mittelpunkt der Stakeholder-Workshops stand die Diskussion über mögliche Szenarien für 
die Mecklenburger Allee. Insbesondere die Sicht der Stakeholder aus den Verkehrsunterneh-
men, dem Einzelhandel und wichtigen städtischen Abteilungen haben hierzu wichtige Argu-
mente eingebracht, die im Rahmen eines World-Café-Formats diskutiert wurden. Dabei wur-
den drei Szenarien vorgestellt (Szenario 3b wurde erst durch den Input des Workshops ermit-
telt). Die Ergebnisse sind in die SWOT-Analyse der vorherigen Kapitel eingeflossen (siehe An-
lage 9). 

Ergebnisse der Szenarien-Diskussion 

Szenario 1 
In diesem Szenario bleiben die Verkehrsbeziehungen 
am Knotenpunkt B103/Güstrower Straße weitgehend 
erhalten. Lediglich eine der beiden Linksabbiegespu-
ren von der B103 in Richtung Güstrower Straße ent-
fällt, wodurch sich auch die Einfädelungsspuren in der 
Güstrower Straße auf eine Spur reduzieren. Durch 
diese Anpassung soll die Verbindung für Linksabbieger 
in Richtung Mecklenburger Allee erschwert werden. 

Die Mehrheit der Teilnehmenden bewertete Szenario 
1 als Vorzugsvariante, da es eine signifikante Ver-
kehrsverlagerung zur Mecklenburger Allee bewirkt 
und die Anbindung zum Einzelhandelszentrum nur ge-
ringfügig beeinflusst. 
 

Abbildung 18: Bewertung Szenario 1  
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Allerdings wurden Bedenken geäußert, dass eine starre Koordination der LSA an der B103 den 
Busverkehr beeinträchtigen und längere Fahrzeiten verursachen könnte. Die Idee, den neuen 
Knotenpunkt B103/Mecklenburger Allee planfrei zu gestalten, wurde als verkehrlich ideal, je-
doch als sehr kostenintensiv eingeschätzt. Zudem wurde vorgeschlagen, einen Kreisverkehr 
an der Mecklenburger Allee zu errichten, um die Verkehrsführung am Knotenpunkt Güstrower 
Straße/Parchimer Straße zu optimieren (siehe Abbildung 18). 
 

Szenario 2 
Dieses Szenario sieht eine Schließung des Knotenpunktes an der Güstrower Straße vor, sodass 
dort keine Auf- und Abfahrten zur B103 mehr möglich sind. 
 
Die Durchgängigkeit der Stadtautobahn bleibt dabei unverändert, da lediglich der neue Kno-
tenpunkt B103/Mecklenburger Allee mit einer LSA ausgestattet wird. Allerdings könnte die 
Parchimer Straße als potenzielles Nadelöhr fungieren, da der Verkehr zum und vom Einzel-
handelszentrum sowie in Richtung Eutiner Straße dort gebündelt wird. 

Besonders kritisch wurde der erwartete Anstieg des Schwerverkehrs (SV) in der Parchimer 
Straße sowie die sinkende Erschließungsqualität in Richtung Lichtenhäger Brink gesehen. Zu-
dem könnte der Wegfall der Anbindung über die Güstrower Straße die Attraktivität der P+R-
Anlagen verringern, da Mitnahmewege zum Einzelhandel entfallen und sich die Erreichbarkeit 
insgesamt verschlechtert (siehe Abbildung 19). 
 

 
Abbildung 19: Bewertung Szenario 2 

 
Szenario 3 
In diesem Szenario bleibt die Güstrower Straße über eine Rechtsabbiegespur von Norden er-
reichbar. Ebenso kann von der Güstrower Straße nur noch über eine Rechtsabbiegespur in 
wƛŎƘǘǳƴƎ {ǸŘŜƴ ŀǳŦ ŘƛŜ .мло ŀōƎŜōƻƎŜƴ ǿŜǊŘŜƴ όαwŜŎƘǘǎ-rein-rechts-Ǌŀǳǎά-Prinzip). Die 
größte Herausforderung in diesem Szenario stellt der Wegfall der Linksabbiegemöglichkeit 
von der B103 in die Güstrower Straße dar. Das kann die Anbindung des MIVs erheblich er-
schweren. Zudem wurde die schlechtere Erreichbarkeit der P+R-Anlagen kritisch bewertet.  
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Ein weiteres Problem stellt 
die geplante Busschleuse 
an der Güstrower Straße 
dar, die ein erhöhtes Sicher-
heitsrisiko für den MIV be-
deuten kann. 
 
Als Verbesserungsmaßnah-
men wurden die Verlage-
rung der Busschleuse sowie 
ein mögliches Durchfahrts-
verbot für den MIV auf der 
Parchimer Straße vorge-
schlagen. Die Vor- und 
Nachteile dieser Maßnah-
men müssen im weiteren 
Planungsprozess genauer 
abgewogen werden. 
 
Für das Einzelhandelszentrum wird eine Verkehrsanbindung von der B103 aus Richtung Süden 
als notwendig erachtet, da das geänderte Verkehrskonzept am Knotenpunkt Güstrower 
Straße die Erreichbarkeit erschweren kann (siehe Abbildung 20). 

 

4.3.1.5 Gegenüberstellung der Szenarien 

Nach der systematischen Darstellung der Szenarien sowie deren einzelnen SWOT-Matrizen 
erfolgt im nächsten Schritt ein Vergleich der identifizierten Stärken, Schwächen, Chancen und 
Risiken. Ziel ist es, Gemeinsamkeiten, Unterschiede und wiederkehrende Muster zwischen 
den Varianten herauszuarbeiten. Der Vergleich ermöglicht eine fundierte Bewertung des je-
weiligen verkehrsplanerischen Szenarios im Hinblick auf den Beitrag zu den Oberzielen wie in 
Abbildung 21 dargestellt. Dabei werden inhaltliche Überschneidungen gebündelt, gegensätz-
liche Bewertungen kritisch hinterfragt und potenzielle Synergien identifiziert. Der nachfol-
gende Vergleich dient somit als Grundlage für eine nachvollziehbare Priorisierung. 

 

 
Abbildung 21: Oberziele und Handlungsziele aus Kapitel 3 

 

Abbildung 20: Bewertung Szenario 3 
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Verkehrssicherheit 

Alle Szenarien entschärfen durch die Abnahme des Verkehrs in der Parchimer und der Güst-
rower Straße die dortigen Konfliktpunkte. Szenario 2 reduziert aktiv Konfliktpunkte im Stra-
ßenraum durch den fehlenden Knotenpunkt B103/Güstrower Straße und trägt somit zur Er-
höhung der Verkehrssicherheit bei. Szenario 1 weist hingegen keine spezifischen Verbesse-
rungen oder Verschlechterungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit auf. In den Szenarien 3a 
und 3b besteht jeweils ein Risiko durch potenziell unerlaubte Durchfahrten an der Bus-
schleuse, was sicherheitsrelevant ist. 
 
Sozialgerechte Mobilität 

Das Szenario 2 verbessert entlang des Radschnellweges die Durchgängigkeit für den Radver-
kehr. Durch Umwege oder einen Brückenbauwerk schränkt Szenario 2 jedoch die Erreichbar-
keit des S-Bahnhofs Lichtenhagen ein. Die Szenarien 1, 3a und 3b weisen keine nennenswer-
ten Effekte in diesem Bereich auf, da für den Fuß- und Radverkehr der Ist-Zustand je nach 
Bauausführung identisch bleibt. 
 
Sicherung der Erreichbarkeit 

Szenario 1 ermöglicht die höchste Erreichbarkeit für den motorisierten Individualverkehr, bie-
tet jedoch kaum eine Steuerungsmöglichkeit des Durchgangsverkehrs. Szenario 2 bietet einen 
optimierten Verkehrsfluss, reduziert jedoch die MIV-Erreichbarkeit des Einzelhandels und der 
P+R-Anlage. In Szenario 3a wird diese Erreichbarkeit aus der Hauptrichtung Süden ebenfalls 
stark eingeschränkt. Die Szenarien 3a und 3b gewährleisten einen weitgehend störungsfreien 
Verkehrsfluss. Besonders die Erreichbarkeit des Einzelhandels und der P+R-Anlage wurde in-
nerhalb des Stakeholder-Workshops als maßgebend gewichtet. 
 
Förderung des Umweltverbundes 

Die Fußanbindung an den S-Bahnhaltepunkt ist im derzeitigen Zustand durch eine lange nicht 
barrierefreie Rampe nicht mehr zeitgemäß. Aufgrund verlängerter Fahrzeiten des Busses wirkt 
sich die Verkehrssituation in Szenario 1 negativ auf den Umweltverbund aus. Eine intelligente 
Einbindung in die LSA ist hierbei empfehlenswert. Szenario 2 erfordert eine neue ÖPNV-Füh-
rung und verliert durch zuvor genannte Umwegeempfindlichkeit durch ein Brückenbauwerk 
an Attraktivität. In den Szenarien 3a und 3b wird der ÖPNV durch eine Busschleuse bevorzugt 
oder gehemmt, je nach flüssiger LSA-Einbindung in den Ablauf. 
 
Lebenswerte Straßenräume 

Alle Szenarien tragen durch die Reduzierung des Verkehrs in der Parchimer und der Güstrower 
Straße in unterschiedlichem Maße zur Steigerung der Lebensqualität im Quartier bei. Szenario 
2 ist bezüglich lebenswerter Straßenräume hervorzuheben, da hier eine Aufwertung der Par-
chimer und Güstrower Straße zu Quartiersstraßen mit mehr Aufenthaltsqualität mit dem 
neuen Straßennetz vereinbar ist. Jedoch ist hier die Verlagerung des Schwerlastverkehrs für 
den Einzelhandel zu regeln. Szenario 1 und 3b können ohne Begleitmaßnahmen als bestands-
nahe Varianten weiter zu hohem MIV-Durchgangsverkehr führen, entlasten laut Berechnun-
gen jedoch die Flensburger Straße am meisten. In Szenario 3a sind ebenfalls verkehrliche Ent-
lastungen zu erwarten. 
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Die vier Szenarien zeigen unterschiedliche Stärken und Schwächen im Hinblick auf die Ober-
ziele sowie die Verkehrsverlagerung und Komplexität der Umsetzung (Abbildung 22). Szenario 
1 überzeugt mit bestandsnaher Knotenumsetzung und guter MIV-Erreichbarkeit, ist jedoch 
hinsichtlich nachhaltiger Mobilitätsziele, wie der Förderung des Umweltverbundes, schwach. 
Szenario 2 erzielt die stärkste Verkehrsverlagerung zugunsten des Umweltverbunds, geht je-
doch mit höheren Umsetzungskosten und Einschränkungen bei der Anbindung einher. Szena-
rio 3a bietet eine ausgeglichene Lösung mit guter Verkehrsverlagerung, birgt jedoch durch die 
Busschleuse bauliche und betriebliche Risiken. Dieses Risiko besteht auch für Szenario 3b. Je-
doch bietet sich hier eine Lösung hinsichtlich der Erreichbarkeit des Einzelhandels. 
 
Insgesamt zeigt die Auswertung, dass Szenario 2 die ambitionierteste Variante für eine nach-
haltige Mobilitätsentwicklung darstellt. Szenario 3a und 3b bieten hingegen praktikable Kom-
promisse. Szenario 1 ist zu empfehlen, wenn eine kostengünstige Lösung mit hoher Erreich-
barkeit für den motorisierten Individualverkehr im Vordergrund steht und Maßnahmen ohne 
tiefgreifende Eingriffe in bestehende Verkehrsstrukturen bevorzugt werden. Innerhalb aller 
Szenarien sind die in Kapitel 5 empfohlenen Maßnahmen in den anliegenden Straßen zur Ver-
kehrsberuhigung zu beachten. 
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Abbildung 22: SWOT-Vergleich der Szenarien bezgl. der Oberziele (mit Vorzugsvariante 1) 
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4.3.2 Entwicklungsgebiet der Möllner Straße 
4.3.2.1 Verkehrserzeugung Entwicklungsgebiete 

Für die Entwicklungsbereiche entlang der Möllner Straße sind die zu erwartenden Neuver-
kehre zu ermitteln. 
 
Die Abschätzung der Verkehrserzeugung erfolgt in Anlehnung an das Heft 42 der Hessischen 
Straßen- und Verkehrsverwaltung (12) sowie den Hinweisen zur Schätzung des Verkehrsauf-
kommens von Gebietstypen der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. 
(FGSV) (13) auf Basis der für den Kunden-, Beschäftigungs- und Lieferverkehr relevanten Fre-
quentierungskenngrößen. Dabei sind die Verkehre der Anwohnenden, Besuchenden und Be-
schäftigten sowie die Ver- und Entsorgungsverkehre (u.a. Müllabfuhr) mit einbezogen. Alle 
Berechnungen wurden unter der Annahme einer maximalen Auslastung der entstehenden 
Wohn-, Geschäfts- und Ausbildungseinheiten durchgeführt. 
 

 
Abbildung 23: Entwicklungsgebiete Möllner Straße  
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 
Die Berechnung ergibt das Tagesverkehrsaufkommen der Entwicklungsgebiete, welches sich 
zu gleichen Teilen in Quell- und Zielverkehr aufgliedert. Zur verkehrlichen Bewertung wurden 
die Spitzenstundenanteile der erzeugten Verkehre zu der in der Verkehrszählung bestimmten 
Spitzenstunde ermittelt. Die Spitzenstundenanteile wurden gemäß Heft 42 für den Anwoh-
nenden, Besuchenden-, Beschäftigten, Kunden- und Lieferverkehr abgeschätzt (12). Die Ver-
kehrserzeugung der Wohn- und Geschäftsgebietsentwicklung unterteilt in Pkw-Verkehr und 
SV (Fahrzeuge mit zulässigem Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t) stellt sich wie folgt dar: 

Zollhochschule 
Wohnen Wiro 

 

Wohn- und Geschäftszwecke 
Ratzeburger Straße 
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Tabelle 3: Verkehrserzeugung der Entwicklungsgebiete entlang der Möllner Straße 
Alle Werte > 5 wurden auf 5 Fzg/24h bzw. Fzg/h gerundet. 

Für das Wohnquartier der WIRO sowie die Wohneinheiten an der Ratzeburger Straße wird 
aufgrund der zentralen Lage der Möllner Straße im Wohngebiet Lichtenhagen, der guten An-
bindung an den ÖPNV (Straßenbahn und S-Bahn) sowie der städtischen Radwegeverbindun-
gen ein MIV-Anteil von 50 % angenommen. 

Die Zollhochschule wird als Internat betrieben. Die Studierenden reisen aus ganz Deutschland 
an. Es wird davon ausgegangen, dass die Hauptanreisezeiten Sonntagabend sowie Montag-
morgen sind, während die Hauptabreisezeiten Freitagmittag und am frühen Freitagnachmit-
tag sind. Diese Reisezeiten liegen außerhalb der Spitzenstunden des bestehenden Verkehrs-
systems. Für die Berechnung der verkehrlichen Auswirkungen wird daher angenommen, dass 
35 % der Studierenden an einem normalen Werktag während der verkehrlichen Spitzenstun-
den außerhalb der Zollhochschule motorisiert unterwegs sind (MIV-Anteil 35 %). Die übrigen 
Studierenden verbleiben auf dem Campus oder nutzen alternative Verkehrsmittel. 

Für den Kundenverkehr der Nahversorgungsbetriebe wird ein MIV-!ƴǘŜƛƭ Ǿƻƴ мр ҈ ŀƴƎŜƴƻƳπ
men. Es wird davon ausgegangen, dass die Mehrzahl der Kunden aus dem unmittelbaren Um-
feld zu Fuß oder per Rad zu den Gewerbeeinheiten gelangt. Liefer- und Beschäftigtenverkehre 
sind in den SV- bzw. Pkw-Verkehren separat berücksichtigt. 

Die detaillierte Berechnung der Verkehrserzeugung für das Plangebiet befindet sich in An-
lage 3. 
 
4.3.2.2 Verkehrsverteilung 

Die ermittelte Verkehrserzeugung für die Entwicklungsgebiete entlang der Möllner Straße 
wird auf die bestehende Verkehrsinfrastruktur aufgeteilt.  
 

Die Verkehrsverteilung der Quell- und Zielverkehre aus den Entwicklungsgebieten orientiert 
sich an den bestehenden Verkehrsströmen. Unter Annahme der Beibehaltung aller bestehen-
den verkehrlichen Verbindungen wird davon ausgegangen, dass der Quellverkehr der Entwick-
lungsgebiete überwiegend von der Möllner Straße in Richtung Flensburger Straße und B103 
fließt, da diese Route die Hauptverkehrsrichtung nach Süden und somit ins Zentrum der Stadt 
Rostock darstellt.  

Verkehrserzeugung 

Tagesverkehrs-
aufkommen 

[Fzg/24h] 

Quellverkehr 

[Fzg/h] 

Zielverkehr 

[Fzg/h] 

Früh Spät Früh Spät 

Wohnquar-
tier Wiro  

Pkw 390 60 20 9 35 

SV 30 1 2 2 2 

Zoll- 

hochschule 

Pkw 330 10 45 70 5 

SV 40 2 3 3 3 

Ratzeburger 
Str. Wohnen 

Pkw 190 25 10 5 15 

SV 10 1 1 1 1 

Ratzeburger 
Str. Gewerbe 

Pkw 240 5 20 15 20 

SV 20 1 1 2 1 
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Abbildung 24: Verkehrsverteilung der Quellverkehre 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 
 
Der Zielverkehr der Entwicklungsgebiete wird überwiegend aus Richtung Osten über Lütten 
Klein und die St.-Petersburger-Straße in die Möllner Straße einfließen. 

   

 
Abbildung 25: Verkehrsverteilung der Zielverkehre 
(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

Studierende 

Beschäftigte 60 % 

40 % 

Studierende 

Beschäftigte 

30 % 

70 % 

375 Kfz/24h 
  63 Kfz/h Früh 
  61 Kfz/h Spät 

250 Kfz/24h 
  42 Kfz/h Früh 
  41 Kfz/h Spät 

188 Kfz/24h 
  32 Kfz/h Früh 
  28 Kfz/h Spät 

437 Kfz/24h 
  53 Kfz/h Früh 
  65 Kfz/h Spät 

Legende: 

 Verkehrsflüsse der Plangebiete 

 Anteil gesamter Zielverkehr 
7

Legende: 

 Verkehrsflüsse der Plangebiete 

 Anteil gesamter Zielverkehr 
7
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Das Wohnquartier der WIRO verfügt über keine zentrale Zufahrt für die Quell- und Zielver-
kehre. Südlich und nördlich des Quartiers sind Anwohnerparkplätze eingerichtet, während in-
nerhalb des Quartiers keine Kfz-Stellplätze vorgesehen sind. 

Die Zollhochschule verfügt über zwei Zufahrten. Im südlichen Bereich, gegenüber der Polizei-
dienststelle, befindet sich die Zufahrt zur Tiefgarage, die vor allem für die Fahrzeuge der Stu-
dierenden konzipiert ist. Die nördliche Zufahrt, an die Möllner Straße angrenzend, führt zum 
Gelände der Zollhochschule und zu einem Parkplatz mit bis zu 100 Stellplätzen, die vornehm-
lich für Mitarbeiter und Gäste der Hochschule vorgesehen sind. 

 
4.3.3 Prognose-Planfall 
Aus der Kombination der Verkehrsverlagerung gemäß Szenario 1 im Zuge der Verlängerung 
der Mecklenburger Allee sowie der zusätzlichen Verkehrserzeugung aus den Entwicklungsge-
bieten entlang der Möllner Straße bildet sich die Verkehrsbelastung des Prognose-Planfalls. 
Diese ermittelte Verkehrsbelastung bildet die Grundlage für die Leistungsfähigkeitsberech-
nung des Straßennetzes und ist jeweils als Strombelastungsplan in der Anlage 2 dargestellt. 

 

4.4 Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen 

4.4.1 Leistungsfähigkeitsnachweis Kfz-Verkehr 
4.4.1.1 Allgemein 

Die Verkehrsknotenpunkte im Untersuchungsgebiet werden im Hinblick auf die ermittelte Be-
messungsbelastungen auf ihre Leistungsfähigkeit überprüft. 
 
4.4.1.2 Berechnungsgrundlagen 

Grundlage für die Bewertung der Verkehrsqualität ist die Leistungsfähigkeitsberechnung ge-
mäß HBS 2015 (14) mit der Software LISA 8.1.0. Ein wichtiges Bewertungskriterium ist die 
Dauer eines Wartevorgangs (mittlere Wartezeit tW). Als Beurteilungskategorien sind gemäß 
HBS 2015 Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) von A bis F definiert (14). 

Die Qualität des Verkehrsablaufs wird für jeden einzelnen Nebenstrom getrennt berechnet.  
Bei der zusammenfassenden Beurteilung ist dann die schlechteste Qualitätsstufe aller be-
trachteten Verkehrsströme für die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maßgebend. So-
mit ergibt die niedrigste Qualitätsstufe eines Einzelstroms die Gesamtqualität des Knoten-
punktes. Die mittlere Wartezeit sollte an unsignalisierten Knotenpunkten 45 Sekunden und an 
signalisierten Knotenpunkten 70 Sekunden nicht überschreiten. Ist die nachgefragte Verkehrs-
stärke größer als die Kapazität, ist diese überschritten und der Verkehrsknotenpunkt ist nicht 
leistungsfähig. 
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Gemäß HBS 2015 (14) gelten folgende Einstufungen: 

Grenzwerte der  
mittleren Wartezeit [s] Qualitätsstufe 

des Verkehrs-
ablaufs 

Beschreibung des Ver-
kehrsablaufs 

Bemerkung 
Signalisierter 
Knotenpunkt 

Unsigna- 
lisierter 

Knotenpunkt 

Җ нл Җ мл A Wartezeiten sehr kurz leistungsfähig 

Җ ор Җ нл B Wartezeiten kurz leistungsfähig 

Җ рл Җ ол C Wartezeiten spürbar leistungsfähig 

Җ тл Җ пр D Verkehrszustand stabil leistungsfähig 

> 70 > 45 E 

Verkehrszustand  
instabil, 

Kapazitätsgrenze  
erreicht 

Kapazitätsgrenze er-
reicht 

-1 -1 F Kapazität überschritten 
Kapazität überschritten 

(Überlastung) 
Tabelle 4: HBS-Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs 
1 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstärke qi über der Kapazität Ci liegt (qi > Ci) 
 

4.4.1.3 Leistungsfähigkeitsberechnung der Knotenpunkte 

Für die Leistungsfähigkeitsbewertung der Knotenpunkte werden die ermittelten Verkehrsbe-
lastungen des Bestandsjahres 2024, des Prognose-Nullfalls 2035 sowie des Prognose-Planfalls 
2035 zugrunde gelegt. Die Berechnungen erfolgen mit der Software LISA 8.1.0. Die detaillier-
ten Nachweise zur Leistungsfähigkeit sind für jeden Knotenpunkt und Belastungsfall in An-
lage 4 enthalten. 

Die untersuchten Knotenpunkte weisen im Bestand sowie in den Prognoseszenarien 2035 
überwiegend eine gute Leistungsfähigkeit auf (vgl. Tabelle 5). In den Belastungszuständen des 
Bestands 2024 und des Prognose-Nullfalls 2035 sind alle Knotenpunkte ς mit Ausnahme von 
K5 ς voll leistungsfähig. Auch im Prognose-Planfall bleiben nahezu alle Knotenpunkte inner-
halb der Leistungsfähigkeitsgrenzen. 

Durch die Verlagerung der Durchgangsverkehre auf die Verlängerung der Mecklenburger Allee 
verringert sich im Planfall die Verkehrsbelastung auf der Güstrower Straße. Die Verringerung 
der Verkehrsstärken spiegelt sich ebenfalls in der Leistungsfähigkeitsbewertung der Knoten-
punkte K1, K2 und K3 wider. Alle drei Knotenpunkte sind im Planfall voll leistungsfähig und 
weisen Kapazitäten auf. 

Die Knotenpunkte entlang der Möllner Straße (K6 bis K9) sind in allen Belastungsfällen voll 
leistungsfähig und weisen durchgängig die Qualitätsstufe A auf. Sie verfügen somit über aus-
reichend Kapazitäten, um das prognostizierte Verkehrsaufkommen der Entwicklungsgebiete 
der Möllner Straße vollständig aufnehmen zu können. 
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Knotenpunkt 
Bestand 2024 Prognose 2035 Prognose-Planfall 

Früh Spät Früh Spät Früh Spät 

K1 B103/ 
Güstrower Str. 

C 
tw = 48 s 

C 
tw = 45 s 

C 
tw = 50 s 

C 
tw = 46 s 

B 
tw = 34 s 

C 
tw = 37 s 

K1a B103/ 
Meckl. Allee 

    C 
tw = 43 s 

C 
tw = 37 s 

K2 Güstrower Str./ 
Flensburger Str. 

B 
tw = 13 s 

C 
tw = 27 s 

B 
tw = 14 s 

C 
tw = 29 s 

A 
tw = 6 s 

A 
tw = 10 s 

K3 Güstrower Str./ 
Parchimer Str. 

B 
tw = 14 s 

B 
tw = 15 s 

B 
tw = 15 s 

B 
tw = 16 s 

A 
tw = 5 s 

A 
tw = 6 s 

K4 Meckl. Allee/ 
Parchimer Str. 

B 
tw = 19 s 

B 
tw = 14 s 

B 
tw = 19 s 

B 
tw = 20 s 

B 
tw = 10 s 

B 
tw = 11 s 

K4a Parchimer Str./ 
Parkplatzzufahrt 

    A 
tw = 5 s 

A 
tw = 5 s 

K5 Meckl. Allee/ 
Schleswiger Str. 

E 
tw = 87 s 

D 
tw = 61 s 

E 
tw = 94 s 

D 
tw = 64 s  

C 
tw = 47 s 

C 
tw = 42 s 

K6 Schleswiger Str./ 
Möllner Str. 

A 
tw = 9 s 

A 
tw = 10 s 

A 
tw = 9 s 

A 
tw = 10 s 

A 
tw = 10 s 

A 
tw = 11 s 

K7 Möllner Str.   
Höhe Polizei 

A A A A A 
tw = 7 s 

A 
tw = 8 s 

K8 Möllner Str./ 
 Ratzeburger Str. 

A A A A A 
tw = 7 s 

A 
tw = 8 s 

K9 Möllner Str./ 
Flensburger Str. 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 5 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 5 s 

K9a Flensburger Str./ 
Möllner Str. 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

A 
tw = 4 s 

K10 B103/ 
Flensburger Str. 

A A A A A A 

Tabelle 5: HBS-Qualitätsstufen der Knotenpunkte in den Belastungsfällen 

 
Am signalisierten Knotenpunkt K5 (Mecklenburger Allee/Schleswiger Straße) ergibt die Ermitt-
lung der Leistunsgfähigkeit bereits im Bestand 2024 die Qualitätsstufe D in der Spätspitze und 
die Qualitätsstufe E in der Frühspitze. In der Frühspitze ist der maßgebende Verkehrsstrom 
der Geradeausverkehr von der Mecklenburger Allee Ost in die Mecklenburger Allee West mit 
einer mittleren Wartezeit von tW = 87 sek. In der Spätspitze ist der Geradeausverkehr von der 
Mecklenburger Allee West in die Mecklenburger Allee Ost mit einer Wartezeit von tW = 61 sek 
maßgebend. Der Knotenpunkt ist mit der bestehenden LSA-Steuerung rechnerisch leistungs-
fähig, jedoch ist der Verkehrsablauf vor allem in der Frühspitze instabil. Für ein zusätzliches 
Verkehrsaufkommen stehen hier keine Reserven zur Verfügung. 

Die Leistungsfähigkeitsbewertung gemäß der HBS wird an einem LSA-Knotenpunkt üblicher-
weise anhand eines Festzeitenprogramms durchgeführt. Am Knotenpunkt K5 erfolgt jedoch 
eine vollverkehrsabhängige Steuerung der LSA, die mit einem ÖPNV-Eingriff kombiniert ist. 
Das bedeutet, dass die Steuerung der LSA dynamisch auf die Verkehrsbelastung der einzelnen 
Verkehrsströme reagiert und den belasteten Verkehrsströmen mehr Freigabezeit einräumt, 
wenn diese weiterhin hoch frequentiert sind. 
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Durch diese flexible Anpassung der Freigabezeit an den tatsächlichen Verkehrsfluss sinkt die 
mittlere Wartezeit und der Auslastungsgrad der Verkehrsströme verringert sich. Aus dieser 
flexiblen Steuerung resultiert eine erhöhte Leistungsfähigkeit des Knotenpunktes, da die LSA-
Steuerung die Verkehrsströme effizienter verteilt und besser auf Lastspitzen reagieren kann. 
Das führt zu einem verbesserten Verkehrsablauf vor Ort, was mit einer statischen Leistungs-
fähigkeitsbewertung kaum darstellbar ist. 

Hierbei wird empfohlen zu prüfen, ob die Parameter, die die maximale Schaltzeit der Phasen 
innerhalb der Logiksteuerung der LSA vorgeben, für die betroffenen Phasen erhöht werden 
können. Eine Erhöhung der maximalen Schaltzeit räumt den betroffenen Verkehrsströmen bei 
hoher Belastung mehr Freigabezeit ein, was in Spitzenzeiten zu einer effizienteren Entzerrung 
des Verkehrs führt. 

Es ist notwendig, dass der ÖPNV so in die LSA-Steuerung eingreifen kann, dass einzelne Phasen 
gegebenenfalls getauscht oder übersprungen werden, um den Straßenbahnen Vorrang zu ge-
währen. Das kann zeitweise zu einem kurzfristig schlechteren Verkehrsablauf für den Kfz-Ver-
kehr führen, insbesondere unmittelbar nach einem ÖPNV-Eingriff. Während dieser Phase kön-
nen sich für die Kfz-Verkehrsströme unter Umständen längere Wartezeiten ergeben, was je-
doch nur von kurzer Dauer ist und durch die nachfolgende Anpassung der Phasen wieder aus-
geglichen werden sollte. 
 
4.4.2 Maßnahmenbedarf und Mobilitätsentwicklung 
Aus der Analyse des Verkehrssystems in Lichtenhagen, den zu erwartenden Auswirkungen 
durch die geplante Verlängerung der Mecklenburger Allee sowie der Entwicklung entlang der 
Möllner Straße ergeben sich Handlungsbedarfe für die Infrastruktur aller Verkehrsträger. Die 
Ableitung erfolgt auf Grundlage der Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsuntersuchungen und 
der verkehrlichen Zielsetzungen für das Quartier. 
 
4.4.2.1 Kfz-Verkehr 

Am Knotenpunkt K1 (B103/Güstrower Straße) kann die Anzahl der linksabbiegenden Fahr-
streifen von der B103 in Richtung Güstrower Straße auf nur einen Fahrstreifen reduziert wer-
den. Durch die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl sinkt auch die Durchflussstärke für diese 
Verkehrsbeziehung, wodurch die Attraktivität des Knotenpunktes für den Durchgangsverkehr 
in Richtung Mecklenburger Allee (über Güstrower Straße) abnimmt. Für den direkten Zielver-
kehr zur Güstrower Straße, Flensburger Straße und Eutiner Straße sowie zum Einzelhandels-
standort ist die Durchflussstärke jedoch ausreichend. Die Verkehrsqualität ist gut. Gemäß Leis-
tungsfähigkeitsbewertung kommt es mit der Fahrstreifenreduzierung zu keinen Mängeln im 
Verkehrsablauf. 
 
Der Knotenpunkt K1a (B103/Mecklenburger Allee) entsteht im Zuge der Verlängerung der 
Mecklenburger Allee als neue Einmündung. Aufgrund des zu erwartenden hohen Verkehrs-
aufkommens ist aus Richtung Süden (B103) in Richtung Mecklenburger Allee eine zweistreifige 
Linksabbiegespur vorgesehen, um ausreichende Kapazitäten für den einbiegenden Verkehr zu 
schaffen. Der Geradeausverkehr auf der B103 bleibt in beiden Fahrtrichtungen zweistreifig 
erhalten. 
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Der aus der Mecklenburger Allee ausfahrende Verkehr wird in jeweils separaten Rechts- und 
Linksabbiegespuren auf die B103 geführt, um eine klare Verkehrsführung und sichere Einord-
nung zu gewährleisten. Die Signalsteuerung wird so eingerichtet, dass die Verkehrsströme 
leistungsfähig und konfliktfrei abgewickelt werden können. 

Über den Zufahrtsarm der Mecklenburger Allee ist eine Fuß- und Radverkehrsfurt vorgesehen. 
Die Radfurt wird dabei entsprechend den Anforderungen des geplanten Radschnellweges di-
mensioniert und ausgebaut. 

Der Knotenpunkt ist signaltechnisch mit dem bestehenden Knotenpunkt K1 (B103/Güstrower 
Straße) zu koordinieren, um eine optimierte Steuerung und eine hohe Verkehrsqualität auf 
der B103 sicherzustellen. 

Um einen störungsfreien Abfluss des Verkehrs vom Knotenpunkt K1 in die Güstrower Straße 
zu gewährleisten und einen möglichen Rückstau zu vermeiden, sollte am Knotenpunkt K2 
(Güstrower Straße/Flensburger Straß) der Fahrstreifen für die Linksabbieger von der Güst-
rower Straße in die Flensburger Straße mit einer Länge von 15 bis 20 m beibehalten werden. 
 
Der Knotenpunkt K3 (Güstrower Straße/Parchimer Straße) ist ein vorfahrtsgeregelter Knoten-
punkt mit der Güstrower Straße/Eutiner Straße als Hauptrichtung. Die Hauptverkehrsströme 
verlaufen überwiegend abknickend zwischen der Güstrower Straße und der Parchimer Straße. 
Aufgrund von Fußgängerquerungen sowie zur Verringerung des Verkehrsdurchflusses in der 
Hauptverkehrsachse, wurde an diesem Knotenpunkt jedoch auf die Einrichtung einer abkni-
ckenden Vorfahrtsstraße verzichtet. 

Mit der Reduzierung des allgemeinen Verkehrsaufkommens auf der Güstrower Straße und der 
Parchimer Straße ist eine Knotenpunktumgestaltung möglich. Im Prognose-Planfall wird an 
diesem Knotenpunkt ein Verkehrsaufkommen erwartet, das die Einrichtung einer Kreisver-
kehrsanlage ermöglicht. Der Kreisverkehr kann gemäß den Richtlinien mit einem empfohlenen 
Mindestdurchmesser von 30 m angelegt werden und zeigt im Planfall eine sehr gute Leistungs-
fähigkeit von QSV = A (Anlage 4). Es wird darauf hingewiesen, dass die Verkehrsqualität für 
den Verkehr von der Parchimer Straße in Richtung Güstrower Straße durch einen Kreisverkehr 
steigt. Aufgrund der Attraktivität der Güstrower Straße für den Durchgangsverkehr als Alter-
nativroute zur verlängerten Mecklenburger Allee, kann die Durchflussstärke zunehmen. 
 

Der Knotenpunkt K4 (Mecklenburger Allee/Parchimer Straße) ist im Bestand als abknickende 
Vorfahrtsstraße angelegt, wobei die Hauptrichtung über die Parchimer Straße und die Meck-
lenburger Allee verläuft. Mit der geplanten Verlängerung der Mecklenburger Allee nach Osten 
ändert sich die verkehrliche Bedeutung des Knotens. 

Grundsätzlich besteht die Möglichkeit, den Knotenpunkt künftig als vorfahrtsgeregelten Kno-
ten mit der Mecklenburger Allee als neuer Hauptrichtung zu gestalten. Jedoch wird eine Um-
gestaltung zur Kreisverkehrsanlage präferiert, da die prognostizierten Verkehrsmengen und -
verteilungen die Anforderungen an einen Kreisverkehr erfüllen. Insbesondere die Linksabbie-
geverbindungen von der Parchimer Straße (Nord und Süd) zur Mecklenburger Allee lassen sich 
in einem Kreisverkehr besser einordnen, was bei dem großen Knoteninnenraum mit der Mit-
telinsel zu einer höheren Verkehrssicherheit beiträgt. 
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kehrsbelastung mit einer sehr guten Verkehrsqualität (QSV = A, vgl. Anlage 4) bewältigt wer-
den. 
 

4.4.2.2 ÖPNV 

Der Bereich entlang der Möllner Straße und in der südlichen Flensburger Straße ist nur unzu-
reichend an den ÖPNV angebunden. Mit der steigenden Anzahl an Wohneinheiten und der 
Eröffnung der Zollhochschule wird die Zahl der potenziellen Nutzenden im Bereich der Möll-
ner Straße jedoch erheblich zunehmen. Diese Entwicklung macht eine verbesserte ÖPNV-Er-
schließung in diesem Gebiet zunehmend attraktiv und notwendig. 
 
Die Erweiterung des ÖPNV-Angebots kann verschiedene Maßnahmen umfassen, wie zum Bei-
spiel die Einführung neuer Buslinien oder die Anpassung bestehender Routen, um eine direkte 
Anbindung an die Möllner Straße zu gewährleisten und die Attraktivität des ÖPNV zu steigern. 
 
4.4.2.3 Fußverkehr 

Die Verkehrsverlagerung verringert die Belastung auf der Güstrower Straße und reduziert da-
mit deren Trennwirkung im Quartierszentrum von Lichtenhagen. Die Güstrower Straße ver-
liert ihre Funktion als Durchgangsstraße und kann perspektivisch in ihrer Straßenkategorie zu-
rückgestuft (von Verbindungsstraße zur Sammelstraße) werden. Das bietet die Chance, die 
Straße gestalterisch besser in das Wohnumfeld zu integrieren und die Aufenthaltsqualität zu 
erhöhen. 
 
Durch die Neubauten entlang der Möllner Straße wird das Fußverkehrsaufkommen im Umfeld 
der Möllner und Ratzeburger Straße zunehmen. Besonders auf straßenunabhängigen Fußwe-
gen besteht derzeit ein Sanierungs- und Ausbaubedarf, um sichere und attraktive Fußwegver-
bindungen zu gewährleisten. 
 
4.4.2.4 Radverkehr 

Auf der Westseite der B103/Stadtautobahn plant die Hanse- und Universitätsstadt Rostock 
den Bau eines Radschnellweges im Zweirichtungsverkehr zwischen Warnemünde und 
Rostock-Schutow mit Fortführung zum Hauptbahnhof bzw. nach Dierkow. Im Bereich des 
neuen Knotenpunktes K1a (B103/Mecklenburger Allee) sollen die Radwege entlang der Meck-
lenburger Allee an den geplanten Radschnellweg angebunden werden. Die Querung (Furt) 
über die Mecklenburger Allee ist an diesem Knotenpunkt so zu gestalten, dass eine Anbindung 
an den Radschnellweg gegeben ist. 
 

Auch am bestehenden Knotenpunkt K1 (B103/Güstrower Straße) wird im Hinblick auf den 
Radschnellweg ein Umbau des Knotenarms Güstrower Straße empfohlen. Die bestehende 
Dreiecksinsel im Knotenarm der Güstrower Straße führt dazu, dass der querende Fuß- und 
Radverkehr über eine zusätzliche Furt geführt wird. Daher ist es ratsam, die bestehende Drei-
ecksinsel zurückzubauen und dadurch den Knotenraum zu verkleinern. Aus Sicht der Leis-
tungsfähigkeitsbewertung und der Verkehrssicherheit kann der rechtsabbiegende Kfz-Ver-
kehrsstrom auch ohne Dreiecksinsel ohne Qualitätseinbußen signalisiert werden. 
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Im bestehenden Straßenverlauf der Mecklenburger Allee zwischen Schleswiger Straße und 
Parchimer Straße gibt es derzeit keine separate Radverkehrsführung (weder beschilderte Be-
nutzungspflicht noch Radwege). Obwohl der Großteil des Radverkehrs die Gehwege nutzt, ist 
der Radverkehr gemäß StVO im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr vorgesehen. Es wird emp-
fohlen, in diesem Abschnitt ebenfalls separate Radverkehrsführungen anzulegen, um eine 
durchgehende und einheitliche Radverkehrsführung entlang der Mecklenburger Allee zu ge-
währleisten und die Radverkehrsqualität zu optimieren. 
 

 
Abbildung 26: Radverkehrsführung im Planfall 

(Hintergrundkarte auf Grundlage von Gaia-MV (1)) 

 

In der Parchimer Straße, zwischen Mecklenburger Allee und Güstrower Straße, sind ebenfalls 
keine separaten Radverkehrsführungen vorhanden, weshalb der Radverkehr hier auf der Fahr-
bahn geführt wird. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung, auch durch Busverkehr, und der 
Einengung des Straßenraums durch ruhenden Verkehr wird die Fahrbahn jedoch kaum vom 
Radverkehr genutzt. Stattdessen wird auf Gehwege ausgewichen. Für eine gemeinsame Füh-
rung von Fuß- und Radverkehr sind die Gehwege jedoch zu schmal. Durch die Reduzierung des 
Verkehrsaufkommens im Planfall kann eine Umgestaltung des Straßenraums vorgenommen 
werden. 
 

4.4.2.5 Passiver Lärmschutz 

Im Zuge der Verlängerung der Mecklenburger Allee ist besonders der Lärmschutz zu betrach-
ten. Durch die neue Verkehrserschließung werden angrenzende Wohnnutzungen potenziell 
höheren Schallimmissionen ausgesetzt. Denkbar sind passive Lärmschutzmaßnahmen. So 
können bei den bestehenden oder geplanten Gebäuden in lärmbelasteten Bereichen Maß-
nahmen, wie der Einbau von Schallschutzfenstern oder schallgedämmten Lüftungseinrichtun-
gen erforderlich werden. Eine fundierte Beurteilung der Lärmsituation wird im Rahmen einer 
schalltechnischen Untersuchung (nach 16. BImSchV) durchgeführt, deren Ergebnisse bei der 
weiteren Objektplanung zu berücksichtigen sind. 
  

Legende: 
 Radverkehrsanlage Bestand 
 Radverkehrsanlage geplant 

 Radschnellweg geplant 

 Überplanung Radverkehrsführung 

im Streckenverlauf 
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4.5 Zusammenfassung 

Die geplante Verlängerung der Mecklenburger Allee sowie die städtebauliche Entwicklung 
entlang der Möllner Straße führen zu deutlichen Veränderungen im Verkehrsaufkommen und 
in der Netzstruktur. 
 

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Bewertung hat sich Szenario 1 als Vorzugsvariante her-
ausgestellt. In diesem Szenario bleiben alle bestehenden Verkehrsbeziehungen am Knoten-
punkt K1 (B103/Güstrower Straße) erhalten. Zusätzlich entsteht ein neuer, signalisierter Kno-
tenpunkt an der B103, der die zukünftig verlängerte Mecklenburger Allee anbindet. Der neue 
Knotenpunkt muss mit dem bestehenden Knoten B103/Güstrower Straße signaltechnisch ko-
ordiniert werden, um die Verkehrsqualität auf der B103 sicherzustellen. 
 

Für die Entwicklungsgebiete entlang der Möllner Straße wurden zusätzliche Verkehre prog-
nostiziert und auf das bestehende Straßennetz verteilt, um die Auswirkungen auf die Ver-
kehrsinfrastruktur zu bewerten. 
 

Auf Basis dieser beiden Einflussfaktoren ς Verkehrsverlagerung durch die Mecklenburger Al-
lee sowie zusätzliche Verkehrserzeugung im Bereich der Möllner Straße ς wurde das beste-
hende Verkehrssystem analysiert. Die Ergebnisse zeigen, dass alle Knotenpunkte im Netz ei-
nen leistungsfähigen Verkehrsablauf aufweisen. Insbesondere durch die Verlagerung von Ver-
kehren auf die Mecklenburger Allee kommt es zu einer spürbaren Entlastung der Güstrower 
Straße und der Parchimer Straße, was sich positiv auf die Leistungsfähigkeit der entsprechen-
den Knotenpunkte auswirkt. 
 

Ein Ausnahmefall stellt der Knotenpunkt Mecklenburger Allee/Schleswiger Straße dar. Hier 
zeigt sich bereits im Bestand ein kritischer Zustand, da einzelne Fahrbeziehungen nah an der 
Kapazitätsgrenze liegen. Durch eine Optimierung der Signalsteuerung können jedoch Kapazi-
tätsreserven erschlossen und die Leistungsfähigkeit insgesamt verbessert werden. 
 

Im Umfeld der Möllner Straße nehmen die Verkehrsbelastungen im Zuge der Gebietsentwick-
lung zu. Die betroffenen Knotenpunkte weisen jedoch ausreichend Kapazitätsreserven auf, 
um die zusätzlichen Verkehrsmengen aufzunehmen. 
 

Infolge dieser verkehrlichen Entwicklungen wurden Handlungsbedarfe für die Infrastruktur al-
ler Verkehrsträger identifiziert. Diese sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst: 
 

Verkehrsträger Handlungsbedarf 

Kfz-Verkehr ¶ Umgestaltung mehrerer Knotenpunkte zu Kreisverkehren (K3, K4) 

¶ Reduzierung von Fahrstreifen am Knotenpunkt B103/Güstrower Str. 

¶ Gestalterische Aufwertung der Güstrower Str. und Parchimer Str. 

¶ Signaltechnische Anpassung am Knotenpunkt K5 

ÖPNV ¶ ÖPNV-Erschließung der Möllner Straße durch Linienverkehr 

Fußverkehr ¶ Reduzierung der Trennwirkung der Güstrower Straße  

¶ Ausbau von Wegeverbindungen abseits der Hauptstraßen 

Radverkehr ¶ Anbindung an den geplanten Radschnellweg entlang der B103 

¶ Einrichtung durchgängiger Radwege an der Mecklenburger Allee 

¶ Einrichtung einer sicheren Radverkehrsführung in der Parchimer Str.  
Tabelle 6: Handlungsbedarfe 
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5 aŀǖƴŀƘƳŜƴƪƻƴȊŜǇǘ 
5.1 Lösungsansätze 

In der Verkehrsplanung gibt es im Allgemeinen zwei Lösungsansätze, die angewendet werden 
können, um die angestrebte Verbesserung der verkehrlichen Situationen zu erreichen: 
 

¶ Verkehrstechnische bzw. betriebliche Maßnahmen: Gemeint sind Maßnahmen, wel-
che die Anpassung der bestehenden Infrastruktur erfordern, ohne dass umfangreiche 
bauliche Maßnahmen notwendig werden. Hierzu gehören Maßnahmen in der Lichtsig-
nalsteuerung sowie der Markierung bzw. Beschilderung (kleinräumige Verkehrsfüh-
rung). Aufgrund meist geringerer Kostenstrukturen haben diese Maßnahmen ein ge-
ringen Umsetzungszeitraum, wodurch eine zügige Entfaltung der erwarteten Wirkun-
gen erzielbar ist.  

 

¶ Bauliche Maßnahmen: Bauliche Maßnahmen beziehen sich auf den Neubau, Umbau 
oder Ausbau von Infrastrukturen. Diese sind meist mit deutlich höheren Investitions-
kosten verbunden, weshalb die zeitliche Realisierbarkeit ς auch unter Berücksichti-
gung der Genehmigungsvorgänge ς meist in einem mittel- oder langfristigen Rahmen 
möglich ist. Solche Maßnahmen werden im Rahmen eines Verkehrskonzeptes meist 
erst in einer zweiten Stufe betrachtet und sind insbesondere dann erforderlich, wenn 
verkehrstechnische Maßnahmen (noch) nicht das gewünschte Maß an Wirkung erfül-
len. Dabei ist das Maß baulicher Maßnahmen stets sorgfältig abzuwägen, da die Wirk-
samkeit nicht pauschal höher ist als bei einfacheren Maßnahmen. 

 

Das Maßnahmenkonzept wird ebenfalls zweistufig aufgebaut, je nachdem in welchem Zeit-
raum die Maßnahmenpakete realisiert werden können: 
 

¶ Kurzfristige Maßnahmen: Das sind vor allem verkehrstechnische/betriebliche Maß-
nahmen mit ggf. begleitenden baulichen Folgehandlungen, welche innerhalb kurzer 
Planung- und Realisierungszeit sowie mit verhältnismäßig geringem Kosteneinsatz re-
alisiert werden können. 
 

¶ Mittel - und langfristige Maßnahmen: Hierzu gehören grundlegende Veränderungen 
der Verkehrsanlagen bzw. der großräumigen Verkehrsführung mit baulichen Maßnah-
men an der Strecke bzw. an den Knotenpunkten. Diese Maßnahmen gehen meist mit 
einem erhöhten Planungs- und Kostenaufwand einher. 
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5.2 Letzte Öffentlichkeitsveranstaltung 

Öffentlichkeitsveranstaltung 07.05.2025  

Die Öffentlichkeitsveranstaltung am 07.05.2025 diente dazu, die erarbeiteten Maßnahmen 
vorzustellen und Raum für Fragen und Diskussionen seitens der Öffentlichkeit zu schaffen. 
Dafür wurde zunächst eine kurze Einführung in das Projekt sowie in den bisherigen Projekt-
verlauf gegeben. Anschließend wurden die vorgeschlagenen Maßnahmen erläutert. Es folgte 
eine Fragerunde. Zusätzlich konnten sich die Teilnehmenden anhand der ausgehängten Steck-
briefe detaillierter über die Maßnahmen informieren. An einem Dialogtisch gab es die Mög-
lichkeit Kommentare zu verschriftlichen und sich mit den Planern und weiteren Anwohnern 
auszutauschen (siehe Abbildung 27). Aus den Fragen und Anmerkungen der Anwohner gingen 
noch letzte Anpassungen am Konzept hervor, welche in Kapitel 5.4. integriert sind (siehe An-
lage 9).   

 
Abbildung 27: Anmerkungen seitens der Anwohner am Dialogtisch  
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5.3 Maßnahmenentwicklung 

Auf Basis der analysierten Schwachstellen sowie des entwickelten Zielkonzeptes wurden Maß-
nahmen erarbeitet, die einerseits bestehende verkehrliche Defizite mindern und andererseits 
zur zielgerichteten Weiterentwicklung des Verkehrssystems im Ortsteil Lichtenhagen beitra-
gen. 

Die Maßnahmen sind in insgesamt 23 Maßnahmensteckbriefen dokumentiert und visualisiert. 
Jeder Steckbrief beschreibt die Grundidee der Maßnahme, deren voraussichtliche Wirkung 
sowie die geplante Ausgestaltung. In vielen Fällen bestehen inhaltliche und funktionale Ab-
hängigkeiten zwischen einzelnen Maßnahmen. Die Umsetzung oder Wirksamkeit einer Maß-
nahme kann erst durch andere Maßnahmen ermöglicht oder verändert werden. Solche Wech-
selwirkungen werden ebenfalls in den Steckbriefen berücksichtigt. 

Zur besseren Vergleichbarkeit wurden alle Maßnahmen nach drei Kriterien bewertet: 

¶ Priorität: Maßstab für die verkehrliche Wirkung. Maßnahmen mit großer positiver Wir-
kung werden mit hoher Priorität eingestuft, flankierende oder ergänzende Maßnah-
men mit mittlerer oder niedriger Priorität. 

¶ Umsetzungsdauer: Zeitraum von Beginn der Planung bis zur Fertigstellung bzw. Inbe-
triebnahme. Enthalten sind alle Phasen der Planung, Prüfung, Genehmigung und bau-
lichen Umsetzung. 

¶ Kosten: Grobe Einordnung der zu erwartenden Investitionskosten. 
 

Priorität Umsetzungsdauer Kosten 

    Niedrig    Kurzfristig: bis 1 Jahr     bƛŜŘǊƛƎΥ ōƛǎ мллΦллл ϵ 

     Mittel    Mittelfristig: bis 3 Jahre     aƻŘŜǊŀǘΥ ōƛǎ мΦлллΦллл ϵ 

     Hoch    Langfristig: über 3 Jahre     IƻŎƘΥ ǸōŜǊ мΦлллΦллл ϵ 

Tabelle 7: Kriterien der Maßnahmeneinteilung 

Hinweis ruhender Verkehr: 

Der ruhende Verkehr ist ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrssystems, wurde im Rah-
men des VEPs Lichtenhagen jedoch nicht gesondert analysiert, da bereits eine aktuelle Un-
tersuchung zur Stellplatzsituation und Parkraumauslastung im Ortsteil vorliegt 
(Stand 2022  (15)). Auf die Ergebnisse dieser Untersuchung wurde zurückgegriffen und bei 
der Entwicklung der Maßnahmen berücksichtigt. 
 
Das bestehende Stellplatzangebot deckt den aktuellen Bedarf im Wesentlichen ab, auch 
wenn es lokale Ungleichgewichte in der Auslastung gibt. Der VEP verfolgt jedoch den stra-
tegischen Ansatz, den Modal Split zugunsten des Umweltverbundes (Fuß-, Rad- und ÖPNV-
Verkehr) zu verändern. 
 
Eine eigenständige, übergeordnete Strategie zum ruhenden Verkehr wurde nicht erarbei-
tet.  
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Die entwickelten Maßnahmen lassen sich mindestens einem Oberziel in Kapitel 3 zuordnen. 
Viele der Maßnahmen ermöglichen jedoch zielübergreifende Wirkungen und tragen dadurch 
zur Umsetzung mehrerer Ziele bei (siehe Tabelle 8). 

 
Tabelle 8: Übersicht der Maßnahmen und ihrer Wirkung in den Oberzielen 
  
















































































































































