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1 Aufgabenstellung 
 

(1) In der Landeshauptstadt Schwerin ist die Ausweisung von Wohn-
bauflächen im Bereich Warnitzer Feld mit insgesamt rund 1.050 
Wohneinheiten geplant. Die Anbindung soll im Wesentlichen direkt 
an die L 03 gegenüber der Rampe B 4 als 4. Knotenarm erfolgen. 
Zusätzlich ist eine Anbindung im Süden an den Kirschenhöfer Weg 
möglich. 
  
(2) Auf Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird das 
zukünftige Verkehrsaufkommen für das geplante Wohnbaugebiet 
abgeschätzt (Verkehrsmengen, Schwerverkehrsanteil, Herkunfts- und Zielrich-

tungen, zeitliche Verteilung). 
 

(3) Für die Knotenpunkte L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße 
(Knoten 1) und den Knoten L 03/ Rampe B 104/ neues Wohngebiet 
(Knoten 2) ist die Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität nach dem 
Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS 

2015) zu ermitteln. 
 

(4) Aus den Ergebnissen der Leistungsfähigkeitsberechnungen sowie 
den entsprechenden Richtlinien (u.a. Richtlinien für die Anlage von Stadt-

straßen (RASt06)) werden Hinweise zur Gestaltung der Knotenpunkte 
abgeleitet (u.a. Erfordernis Linksabbiegehilfe/ Linksabbiegestreifen, Signalanlage, 

Kreisverkehrsplatz, Querungsmöglichkeiten für Fußgänger und Radfahrer). 
 

(5) Die Auswirkungen auf das Straßennetz der vorhandenen Wohn-
quartiere werden ermittelt und aus verkehrsplanerische Sicht bewer-
tet. 

 
(6) Die Ergebnisse der Untersuchung können als Grundlage für ggf. 
erforderliche weitergehende Untersuchungen genutzt werden. 
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Quellen u.a.: 
 

 Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen (RASt06), FGSV Köln, 2006 

 Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, 
FGSV Köln, 2006  

 Programm ver_bau, Abschätzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2022 

 Verflechtungsprognose 2030. BVU – ITB – IVV – Planco, Juni 2014 

 Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen Ausgabe 
2015, FGSV Köln 

 Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 113 der Landeshauptstadt 
Schwerin „Warnitz Kirschenhöfer Weg II“, brenner BERNARD ingenieure 
GmbH, Magdeburg, Januar 2020 

 
 

Definitionen: 
 
(7) Im Rahmen dieser Untersuchung wurden folgende Fahrzeugklas-
sen erfasst: 
 

 Personenkraftwagen 

 Motorräder 

 Lieferwagen bis 3,5 t 

 Lastkraftwagen ohne Anhänger/ Busse  

 Lastkraftwagen mit Anhänger/ Sattelzüge 

 Busse  

 
(8) Bezüglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens werden je nach 
Fragestellungen folgende Klassen gebildet: 
 
 Schwerverkehr: Bezeichnet die für die Leistungsfähigkeitsberechnungen 

relevanten Lastkraftwagen, Lastzüge und Busse (ohne Lieferwagen), al-
so alle Fahrzeuge > 3,5 t.  

 

 Lkw I: Bezeichnet für lärmtechnische Betrachtungen gemäß RLS 19 den 
Anteil der Lastkraftwagen ohne Anhänger und Busse  

 

 Lkw II: Bezeichnet für lärmtechnische Betrachtungen gemäß RLS 19 den 
Anteil der Lastkraftwagen mit Anhängern und Lastzügen. Außerdem 
werden dieser Klasse noch die Motorräder zugerechnet.  
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2 Vorhandene Situation 
 
(9) Die zu überplanende Fläche befindet sich im Nordwesten der 
Stadt Schwerin. Sie wird im Osten begrenzt durch die B 104/ Umge-
hungsstraße Schwerins, im Norden durch die L 03, im Westen durch 
die Bahnhofstraße und im Süden durch den Kirschenhöfer Weg. 
 
(10) Der Bereich liegt innerhalb der Ortsdurchfahrt. Der Knoten L 03/ 
Rampe B 104 ist signalisiert. 

 
(11) Der nördlich benachbarte Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Treb-
bower Straße ist vorfahrtsgeregelt, eine Linksabbiegestreifen zur 
Bahnhofstraße ist nicht vorhanden. Unmittelbar südlich des Knotens 
liegt eine Grundstückszufahrt. 

  

 
Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße Blickrichtung Nord 

 
(12) Auf der südlichen Seite der L 03 befindet sich ein kombinierter 
Geh-/ Radweg. 

 
(13) Die Bahnhofstraße und die anschließende Wohnbebauung be-
finden sich in einer Tempo-30-Zone. 

 
(14) Zur Ermittlung aktueller Verkehrsdaten wurden an zwei Knoten-
punkten Knotenstromzählungen mittels Videotechnik durchgeführt.  
 

 L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Weg (Knoten 1) 

 L 03/ nördliche Rampe B 104 (Knoten 2) 
  

(15) Am 17.08.2022 wurden in der Zeit von 6.00 bis 10.00 und 15.00 
bis 19.00 Uhr alle Kfz nach Fahrzeugart und Fahrtrichtung getrennt 
erfasst. Am gleichen Tag wurde zwischen den beiden Knotenpunkten 
in der Zeit von 0.00 – 24.00 Uhr eine Querschnittszählung mittels 
Seitenradarmessgerätdurchgeführt.  
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(16) Die sich ermittelten Verkehre wurden auf ein Netzmodell umge-
legt und sind dem Bild Nullfall 2022 zu entnehmen (s.o.).  

 
(17) Auf der L 03 befindet sich nördlich des Orts Pingelhausen eine 
Zählstelle der allgemeinen Straßenverkehrszählung (Zählstelle 0085). 
Hier liegen letzte amtliche Werte von 2015 vor. Die DTV-Belastung 
(Jahresmittelwert) lag bei 6.187 Kfz und 138 Schwerverkehren. Ange-
sichts der Tatsache, dass die SVZ-Zählstelle über 3 km entfernt liegt 
und dass Werktagswerte i.d.R. über Jahresmittelwerten liegen, sind 
die aktuellen Zählergebnisse plausibel. 

 
(18) Weiterhin liegen auch Zählwerte der Stadt Schwerin (Schuh & Co. 

GmbH) von Knoten 1 aus dem Juni 2019 vor, die mit den aktuellen 
Verkehrswerten nahezu identisch sind. 
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3 Verkehrsprognose 2035 

 

3.1 Allgemeine Entwicklungen 
 
(19) Es liegen keine Verkehrsprognosewerte für die Stadt Schwerin 
vor. Das Landesamt für innere Verwaltung Statistisches Amt hat je-
doch eine Bevölkerungsprognose für Schwerin veröffentlicht (Aktuali-

sierte 4. Landesprognose (Basisjahr 2010) Bevölkerungsentwicklung des Landes 
Mecklenburg Vorpommern sowie der Kreisfreien Städte und Landkreise bis 2030 

nach Altersgruppen vom 21.06.2013).  
 

(20) Hierin wird für den Zeitraum von 2019 bis 2030 für die Landes-
hauptstadt Schwerin von einem Bevölkerungsrückgang von 2,6% 
ausgegangen (von 94.790 auf 92.341 Einwohner). Tatsächlich liegt die 
Einwohnerzahl 2019 mit 95.818 Einwohnern aber höher als in der 
o.a. Untersuchung prognostiziert.  

 
(21) Für die Landeshauptstadt Schwerin wäre entsprechend bis zum 
Prognosehorizont 2035 eher eine Stagnation der Bevölkerungszah-
len und damit des allgemeinen Verkehrsaufkommens zu erwarten.  

 
(22) Anstiege der Verkehrsmengen ergeben sich durch spezielle 
Entwicklungen (siehe folgende Kapitel). Auf eine allgemeine Verkehrs-
prognose kann demnach verzichtet werden. 
 
(23) Südlich des geplanten Wohngebietes ist derzeit ein weiteres 
Wohngebiet „Warnitz – Kirschenhöfer Weg II“ mit 33 Wohneinheiten 
in Bau. Hierbei entstehen gemäß vorliegendem Gutachten rund 200 
Kfz-Fahrten pro Werktag (Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Nr. 113 der 

Landeshauptstadt Schwerin „Warnitz Kirschenhöfer Weg II“, brenner BERNARD in-

genieure GmbH, Magdeburg, Januar 2020). Die Verteilung der Fahrten wird 
analog zu den umgebenden Wohngebieten angenommen. 
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3.2 Spezielle Entwicklungen durch das geplante WG 
 
(24) Auf der überplanten Fläche soll Wohnbebauung mit rund 1.050 
Wohneinheiten, eine KiTa und quartiersbezogene weitere Nutzungen 
(Regioladen, Bäckerei, Quartierstreff, Co-Working-Space, Gewerbe) entstehen. 
 

 
 
(25) Zunächst soll das Verkehrsaufkommen durch die Wohnnutzung 
abgeschätzt werden. 

 
(26) Die Abschätzung des Verkehrssaufkommens erfolgt nach Bos-
serhoff (Programm Ver_Bau 2022).  

 
(27) Etwa 80 % der entstehenden Wohneinheiten sollen aus Ge-
schosswohnungsbau bestehen und etwa 20 % aus Reihenhäusern. 
Hierbei sind unterschiedliche Annahmen für die Anzahl der Einwoh-
ner pro Wohneinheit zu berücksichtigen. 

 
(28) Für die Mehrfamilienhäuser wird von 2,8 Einwohnern je 
Wohneinheit und für die Reihenhäuser von 3,2 Einwohnern je 
Wohneinheit ausgegangen 
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(29) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ebenfalls ein zu definie-
render variabler Wert. Die Wegehäufigkeit wird definiert für montags 
bis freitags und bezogen auf alle Einwohner ab 0 Jahren. In den Wer-
ten sind Abschläge für Abwesenheit von der Wohnung (Krankheit, Ur-

laub) enthalten. Dieser Wert liegt bei neueren Wohngebieten bei 3,5 
bis 4,0 Wegen pro Werktag.  
 
(30) Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, ländlicher Raum) ist eher un-
wesentlich für die Wegehäufigkeit. Entscheidend sind die Zusam-
mensetzung der Bevölkerung nach Alter und Status (Erwerbstätigkeit, 

Teilzeitbeschäftigung, Kindererziehung) und die Pkw-Verfügbarkeit. So ist 
die Anzahl der Wege pro Einwohner in neuen Wohngebieten mit jün-
geren und vielen erwerbstätigen Einwohnern deutlich höher als bei 
Bestandsgebieten. Vier Wege pro Einwohner sind demnach als 
wahrscheinlich anzunehmen. 
 
(31) Teile der Einwohnerwege finden nur außerhalb des Plangebietes 
statt (Quelle und Ziel sind außerhalb des Plangebietes). Andererseits finden 
auch Fahrten von Besuchern, Handwerkern, Lieferanten in das neue 
Wohngebiet statt. Beide Effekte sind mit etwa 10 % der prognosti-
zierten Wege zu veranschlagen und gleichen sich damit in etwa aus.  
 
(32) Binnenverkehr im Plangebiet (Quelle und Ziel sind im Plangebiet) 
ergibt sich durch die Nutzungsmischung mit dem geplanten Zentrum 
des neuen Wohngebietes (Regioladen, Bäckerei, Quartierstreff etc.), wird 
aber in der Verkehrsprognose nicht in Abzug gebracht. Das heißt, al-
le prognostizierten Fahrten werden so berücksichtigt, als würden die-
se das Gebiet auch verlassen bzw. zufahren.   
 
(33) Der MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr = Kfz) für Einwohner-
verkehr beträgt in Abhängigkeit von der jeweiligen Situation im Plan-
gebiet 30 bis 70 %. Er hängt vor allem von der Erschließung des Ge-
biets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Fußgänger- bzw. 

Radverkehr und ÖPNV) und dem Angebot an wohnbezogenen Nutzun-
gen im Umfeld ab, die von den Wohnungen aus auf kurzen Wegen 
zu Fuß oder per Fahrrad erreicht werden können.  
 
(34) Der Lage des Wohngebietes entsprechend ist von einem eher 
hohen MIV-Anteil von 70 % auszugehen. Der PKW-Besetzungsgrad 
im Bereich Einwohnerverkehr liegt im Mittel bei 1,5. 
 
(35) Auf Grundlage der vorstehenden Überlegungen ergeben sich 
folgende Abschätzungen: 
 

Gebiet WE 
EW x 2,8 
bzw. 3,2 

Wege 
x 4,0 

MIV 
x 0,7 

Besetzungsgrad 
/ 1,5 

GW 840 2.352 9.408 6.586 4.390 Kfz-Fahrten  

RH 210 672 2.688 1.882 1.254 Kfz-Fahrten 

 

(36) Es entstehen demnach rund 5.644 Kfz-Fahrten (2.822 Kfz-

Zufahrten und 2.822 Kfz-Abfahrten) werktäglich mit Bezug zum neuen 
Wohngebiet. 
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(37) Für das Wohngebiet wird dabei ein üblicher Ansatz des MIV-
Anteils auf der Grundlage der Lage am Stadtrand, der ÖPNV-
Erschließung (Buslinien und Bahnhaltepunkt) und der Nähe zu den zentra-
len Einzelhandelsnutzungen im Bereich Am Margaretenhof östlich 
der B 104 gewählt.  
  
(38) Unter Berücksichtigung der Bebauungsart (Mehrfamilienhäuser), 
der geplanten zentralen Nutzungen im Kern des neuen Baugebietes 
(die eher zu Fuß oder mit dem Fahrrad aufgesucht werden) und des Mobilitäts-
konzeptes (Mobilitätshub im Baugebiet) liegt der gewählte Ansatz der 
MIV-Nutzung auf der sicheren Seite.   
 
 

3.3 Spezielle Entwicklungen durch KiTa 
 
(39) Zusätzlich ist eine KiTa geplant. Hier sind 24 Krippen- und 60 
KiTa-Plätze, demnach Plätze für insgesamt 84 Kinder, geplant. 
 
(40) Aufgrund von Krankheit, Urlaub und anderen Aktivitäten sind 
nicht immer alle Kinder in der Kita anwesend (Anwesenheitsfaktor 90%). 
Pro Kind werden 4,0 Wege pro Werktag angenommen (Bringen Hin- 

und Rückfahrt, Abholen Hin- und Rückfahrt).  
 
(41) Als wohnortnaher Standort kann die KiTa von den Einwohnern 
des Neubaugebietes problemlos zu Fuß und mit dem Rad erreicht 
werden, so dass der MIV-Anteil nur gering sein dürfte. Gleiches gilt 
für die Einwohner der benachbarten alten Wohngebiete von Warnitz. 
Auch von hier aus ist die neue KiTa leicht ohne Pkw zu erreichen.  
 
(42) Sofern Kinder innerhalb des Gebietes mit dem Pkw gebracht 
oder abgeholt werden, erfolgt dies im Regelfall als Kettenfahrt. Das 
heißt, auf der Fahrt zum Arbeitsplatz wird als Zwischenstopp das 
Kind in die KiTa gefahren. Entsprechend sind hierfür keine zusätzli-
chen Kfz-Fahrten über die Gebietsgrenze hinaus anzusetzen.  
 
(43) Es wird davon ausgegangen, dass etwa 10 % der Kinder von 
außerhalb des Gebietes mit dem Pkw gebracht und wieder abgeholt 
werden. Der Besetzungsgrad ergibt sich mit 1,2 Kindern pro Fahr-
zeug (Nachbarskinder, Geschwister; 84 x 0,1 x 0,9 / 1,2 x 4 = 25 Kfz-Fahrten). 
 
(44) Es wird von etwa 20 Mitarbeitern ausgegangen (inkl. Verwaltung, 

Küche, Teilzeitkräfte). Der Anwesenheitsfaktor wird mit 85 %, der MIV-
Anteil mit 80 %, der Besetzungsgrad mit 1,1 angesetzt (20 x 0,85 x 0,80 

/ 1,1 x 2 = 25 Kfz-Fahrten).  
 
(45) Zusätzlich ergeben sich pro Werktag ca. 2 Zu- und 2 Abfahrten 
durch Lieferverkehre, Ver- und Entsorgung etc. 

 

(46) Insgesamt ergeben sich damit für die KiTa (Kinder, Beschäftigte, Ver- 

und Entsorgung) rund 54 Kfz-Fahrten pro Werktag. 
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3.4 Weitere Nichtwohnnutzungen im Wohngebiet 
 
(47) Zusätzlich zur KiTa sind im Zentrum des neuen Wohngebiets 
weitere zentrale Nutzungen für das Quartier (Regioladen, Quartierstreff, 

Bäckerei, Office-/ Verwaltung, Co-Working Space etc.) geplant.  
 
(48) Hierbei handelt es sich im aktuellen Planungsstadium nur um 
angedachte Nutzungen. Konkretere Planungen bestehen noch nicht. 
 
(49) Diese Nutzungen sind für die Einwohner des neuen Wohnge-
biets gedacht, so dass diese bequem zu Fuß oder mit dem Fahrrad 
erreicht werden können. Gleiches gilt auch für Einwohner der be-
nachbarten Wohngebiete.  

 
(50) Es ist demnach nur von wenigen Kfz-Fahrten auszugehen (weni-

ge Besucher, Ver- und Entsorgung, Angestellte). Gegebenenfalls reduzieren 
sich dadurch sogar Fahrten mit Bezug zum vorhandenen Wohnquar-
tier über die Bahnhofstraße, wenn die Bewohner nun die zentralen 
Einrichtungen im neuen Baugebiet zu Fuß oder mit dem Fahrrad er-
reichen, statt mit dem Pkw weiter entfernte Ziele anzufahren.  

 
(51) Fahrten von der L 03 zum Bäcker oder Regioladen, quasi als 
„Laufkundschaft“, sind nur in einem unbedeutenden Maß zu erwar-
ten, da die Geschäfte von der L 03 nicht direkt gesehen und angefah-
ren werden können. Wenn Verkehre von der L 03 zu einem Bäcker 
möchten, werden sie eher das Einkaufszentrum südlich der B 104 
nutzen. Hier sind die Geschäfte bekannt, es gibt ausreichend Park-
plätze, verschiedene Nutzungen sind miteinander räumlich verbun-
den und man muss nicht durch Wohnquartiersstraßen fahren. 
 
(52) Sollten die zusätzlichen Nutzungen dennoch eine höhere Attrak-
tivität erhalten und zusätzliche Kfz-Verkehre anziehen, ist zugleich 
damit zu rechnen, dass diese Attraktivitätssteigerung auch für die 
Bewohner des neuen Quartiers und ggf. der vorhandenen Bebauung 
von Warnitz eintritt.  
 
(53) Dadurch ergeben sich weniger Fahrten aus dem geplanten und 
dem vorhandenen Wohngebiet heraus, um alternative Standorte an-
zufahren. Die ggf. höheren Kfz-Zufahrten durch Quartiersfremde 
gleichen sich dadurch wieder aus. Da die Bewohner aus dem Quar-
tier selbst und aus dem bestehenden Baugebiet Warnitz das Quar-
tierszentrum aber sehr gut zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreichen 
können, würde sich die Gesamtverkehrsmenge im Kfz-Verkehr im 
Idealfall sogar reduzieren.   

 

(54) Insgesamt sind in der Summe maximal 180 Kfz-Fahrten in der 
Summe beider Fahrtrichtungen mit Bezug zu den zentralen Nutzun-
gen zu erwarten.  
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(55) Für die gesamte zu überplanende Fläche kann damit von ca. 

5.878 Kfz-Fahrten (2.939 Kfz-Zu- und 2.939 Kfz-Abfahrten) ausgegangen 

werden. 
 

(56) Die Verteilung der Fahrten wird entsprechend den vorhandenen 
Wohnnutzungen (erhoben durch die aktuelle Verkehrszählung vom 17.08.2022) 
angenommen. Aufgrund der gewerblichen Nutzungen innerhalb des 
bestehenden Quartiers wird zur Sicherheit eine etwas stärkere Ver-
kehrsbeziehung zur B 104 und der Stadt Schwerin angenommen. Die 
Verkehrswerte liegen dann an den stärker belasteten Knotenpunkten 
eher auf der sicheren Seite. 
 

   5,00 % von und nach Nordwesten über die L 03 

   1,25 % von und nach Nordosten über die Trebbower Straße  

 10,00 % von und nach Osten über die B 104  

 27,50 % von und nach Süden über die B 104 

 56,25 % von/ nach Süden/ Schwerin über die L 03 
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(57) Es sollen zwei Planfälle untersucht werden. In Planfall 1 wird 
das neue Wohngebiet „Warnitzer Feld“ an den Knotenpunkt L 03/ 
Rampe B 104 angebunden. Hier entsteht dann ein vierarmiger Kno-
tenpunkt. Weiterhin besteht im Süden des Wohngebiets eine Anbin-
dung an den Kirschenhöfer Weg. 
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(58) In Planfall 2 entfällt die Anbindung im Süden. Der gesamte Ver-
kehr des neuen Wohngebiets „Warnitzer Feld“ fließt über den Kno-
tenpunkt L 03/ Rampe B 104. Die südliche Anbindung ist hier nur für 
Busverkehre freigegeben. 
 
 

 
 



17 

(59) Um die Auswirkungen der südlichen Anbindung darzustellen, 
kann eine sogenannte Differenzenbelastung erstellt werden. Hierbei 
werden die Unterschiede in den Belastungen der beiden Planfälle 
dargestellt. Rot sind die Mehrbelastungen im Planfall 1 im Gegensatz 
zum Planfall 2, Grün die Minderbelastungen. 

 
(60) Es zeigt sich, dass eine Anbindung im Süden Verkehre aus dem 
Wohngebiet südlich des neuen Wohngebiets durch den Osten des 
neuen Wohngebietes zieht. Viele Kfz nutzen nun den kürzeren Weg 
zur Umgehungsstraße und nach Schwerin. Dies betrifft insbesondere 
Bewohner des derzeit in Bau befindlichen Quartiers direkt an der 
B 104.  

 
(61) Es treten demnach im Planfall 1 Mehrbelastungen im südöstli-
chen Bereich des neuen Wohngebiets und auf dem östlichen 
Kirschenhöfer Weg auf. Entlastungen treten hingegen auf dem west-
lichen Kirschenhöfer Weg, der Bahnhofstraße und Teilen der L 03 
auf. Auf einem Abschnitt des Kirschenhöfer Weges gleichen sich die 
zusätzlichen Belastungen (Fahrten z.B. aus dem Bereich kleiner Kamp/ Gro-

ßer Kamp über den Kirschenhöfer Weg und durch das neue Quartier) mit den 
Entlastungen (Kirschenhöfer Weg II nicht mehr über Kirschenhöfer Weg und die 

Bahnhofstraße) aus.  
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 4 Ermittlung der Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität 
 
(62) Zur Beurteilung der Leistungsfähigkeit von Knotenpunkten sind 
die Spitzenstunden maßgeblich. Diese ergeben sich auf der L 03 
morgens zwischen 6.45 und 7.45 Uhr und nachmittags zwischen 
15.45 und 16.45 Uhr. Morgens treten dabei 8,6 % der Tagesbelas-
tung und nachmittags 9,0 % der Tagesbelastung auf. 
 
(63) Es treten jedoch große Unterschiede in den Lastrichtungen auf. 
Morgens fahren 12,8 % der richtungsbezogenen Tagesbelastung in 
Fahrtrichtung Süden (Umgehungsstraße/ Schwerin) und nur 4,3 % nach 
Norden. Nachmittags kehrt sich dies um. Es fahren dann nur 7,4 % in 
Fahrtrichtung Süd, aber 10,7 in Fahrtrichtung Nord. 

 
(64) Aus diesem Grund müssen beide Spitzenstunden in den Leis-
tungsfähigkeitsberechnungen berücksichtigt werden. Die Tageszeitli-
che Verteilung der Verkehre kann aus den Verkehrszählungen ent-
nommen und auf den Prognosehorizont hochgerechnet werden. Für 
die neuen Wohngebiete wird entsprechend den bestehenden Wohn-
gebieten morgens von einem Quellverkehr von 12,2 % und einem 
Zielverkehr von 3,7 %. Nachmittags ergeben sich 6,2 % Quell- und 
10,8 % Zielverkehr. Die zu Grunde liegenden Spitzenstundenbelas-

tungen sind im Anhang dargestellt.  
 
(65)  Geprüft werden die Knoten L 03/ Bahnhofstr./ Trebbower Str. 
(Knoten 1) und L 03/ Rampe/ neues WG (Knoten 2).  
 
(66) Die Verkehrsqualität wird gemäß „Handbuch zur Bemessung 
von Straßenverkehrsanlagen“ (HBS 2015) in den Stufen A bis F ange-
geben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F eine Überlastung der 
Verkehrsanlage.  
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4.1 Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße - Planfall 1 
 
(67) Der Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße verfügt vor-
fahrtsgeregelt, in heutigem Ausbauzustand (ohne Linksabbiegestreifen) 

und im Planfall 1 2035 in beiden Spitzenstunden über eine gute Ver-

kehrsqualität der Stufe B.  
 

 
 

Strom-Nr.   1: L 03 N links 
Strom-Nr.   2: L 03 N gerade 
Strom-Nr.   3: L 03 N rechts 
Strom-Nr.   4: Bahnhofstr. links 
Strom-Nr.   5: Bahnhofstr. gerade 
Strom-Nr.   6: Bahnhofstr. rechts 
Strom-Nr.   7: L 03 S links 
Strom-Nr.   8: L 03 S gerade 
Strom-Nr.   9: L 03 S rechts 
Strom-Nr. 10: Trebbower Str. links 
Strom-Nr. 11: Trebbower Str. gerade 
Strom-Nr. 12: Trebbower Str. rechts 
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4.2 Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße - Planfall 2 
 
(68) Der Knoten L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße verfügt vor-
fahrtsgeregelt, in heutigem Ausbauzustand (ohne Linksabbiegestreifen) 
und im Planfall 2 2035 ebenfalls in beiden Spitzenstunden über eine 

gute Verkehrsqualität der Stufe B.  
 

 
 

Strom-Nr.   1: L 03 N links 
Strom-Nr.   2: L 03 N gerade 
Strom-Nr.   3: L 03 N rechts 
Strom-Nr.   4: Bahnhofstr. links 
Strom-Nr.   5: Bahnhofstr. gerade 
Strom-Nr.   6: Bahnhofstr. rechts 
Strom-Nr.   7: L 03 S links 
Strom-Nr.   8: L 03 S gerade 
Strom-Nr.   9: L 03 S rechts 
Strom-Nr. 10: Trebbower Str. links 
Strom-Nr. 11: Trebbower Str. gerade 
Strom-Nr. 12: Trebbower Str. rechts 
 

(69) Der Knoten verfügt demnach im heutigen Ausbauzustand mit 
den Prognoseverkehrsmengen über eine gute Leistungsfähigkeit. 
 

(70) Gemäß Richtlinien für die Anlage von Stadtstraße (RASt06) ist bei 
den vorhandenen Verkehrsmengen in beiden Planfällen die Anlage 
eines Linksabbiegestreifens erforderlich. Ein Linksabbiegestreifen ist 
nach RASt 06 jedoch bereits heute erforderlich. 
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4.3 Knoten L 03/ Rampe B 104/ neues Wohngebiet als LSA –  

      Planfall 1 
 

(71) Der Knoten L 03/ Rampe B 104 (Knoten 2) ist bereits heute sig-
nalisiert. An diesen Knoten soll das neue Wohngebiet als vierter Arm 
angeschlossen werden. 

 
(72) Von Norden kommend kann der bestehende Geradeausfahr-
streifen zu einem kombinierten Geradeaus-/ Rechtsabbiegestreifen 
ummarkiert werden.  

 
(73) Von der Rampe B 104 können die Geradeausfahrer in das neue 
Wohngebiet zusammen mit dem Linksabbieger in Richtung Schwerin 
geführt werden. Auch hier ist eine Ummarkierung ausreichend. 

 
(74) Von Süden ist die zusätzliche Anlage eines Linksabbiegestrei-
fens zum neuen Wohngebiet erforderlich. 

 
(75) Aus dem Wohngebiet sind ein Rechtseinbiegestreifen und ein 
kombinierter Geradeaus-/ Linksabbiegestreifen notwendig. 
 

 
 

(76) Unter diesen Voraussetzungen kann die LSA in vier Phasen ge-
schaltet werden. 
 

 In Phase I fließen die Geradeausfahrer und Rechtsabbieger im 
Zuge der L 03. Gleichzeitig queren Fußgänger und Radfahrer den 
Knotenarm des neuen Wohngebiets. 
 

 In Phase II fließen die Linksabbieger von der L 03 und die 
Rechtseinbieger von der Rampe. 
 

 In Phase III fahren weiterhin die Rechtseinbieger von der Rampe 
und zusätzlich die Geradeausfahrer und Linkseinbieger von der 
Rampe. 
 

 In Phase IV fließen die Kfz aus dem neuen Wohngebiet. 
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(77) Mit dieser Signalschaltung ist sowohl in der morgendlichen und 

in der nachmittäglichen Spitzenstunde am Knotenpunkt eine ausrei-

chende Verkehrsqualität der Stufe D zu erreichen. 
 
(78) Die bestehenden Fahrstreifen sind in Planfall 1 ausreichend di-
mensioniert. Für den neuen Linksabbiegestreifen in das Wohngebiet 
ist eine Aufstelllänge von 60 m erforderlich.  
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4.4 Knoten L 03/ Rampe B 104/ neues Wohngebiet als LSA –  

      Planfall 2 
 
(79) Mit dieser Signalschaltung ist auch in Planfall 2 sowohl in der 
morgendlichen als auch in der nachmittäglichen Spitzenstunde am 

Knotenpunkt eine ausreichende Verkehrsqualität der Stufe D zu 
erreichen.  
 
(80) Die bestehenden Fahrstreifen sind in Planfall 2 ausreichend di-
mensioniert. Für den neuen Linksabbiegestreifen in das Wohngebiet 
ist eine Aufstelllänge von 65 m erforderlich. Der Linkseinbiege-/ Ge-
radeausfahrstreifen vom Wohngebiet sollte in diesem Planfall über 
eine Aufstelllänge von 35 m verfügen.  
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4.5 Knoten L 03/ Rampe B 104/ neues Wohngebiet als KVP–  

      Planfall 1 
 
(81) Der Knotenpunkt kann auch zu einem Kreisverkehrsplatz aus-
gebaut werden.  
 

(82)  Es ergibt sich damit in Planfall 1 morgens eine gute Ver-

kehrsqualität der Stufe B und nachmittags eine befriedigende 

Verkehrsqualität der Stufe C. 
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4.6 Knoten L 03/ Rampe B 104/ neues Wohngebiet als KVP–  

      Planfall 2 
 

(83) In Planfall 2 ergibt sich in der morgendlichen Spitzenstunde eine 

gute Verkehrsqualität der Stufe B und in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde eine ausreichende Verkehrsqualität der Stufe D. 
Wobei die Stufe C nur um 0,7 Sekunden überschritten wird.  
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5 ÖPNV 
 
(84) Seitens der Landeshauptstadt Schwerin liegen Planungen zur 
Anbindung des neuen Wohngebiets an den ÖPNV mittels der Busli-
nie 18 vor.  
 
(85) Hierzu müsste innerhalb des neuen Wohngebiets und am 
Kirschenhöfer Weg eine jeweils eine Bushaltestelle angelegt werden.  
 

(86) Die Linienführung ist sinnvoll und lässt sich gut mit dem Plan-

fall 1 vereinbaren. In Planfall 2 soll aber das Wohngebiet nur über 
die Anbindung an die L 03 angeschlossen werden. Da die südliche 
Anbindung für die Buslinie erforderlich ist, muss die Durchfahrtmög-
lichkeit für Pkw aber gesperrt werden. Eine Beschilderung ist hier vo-
raussichtlich nicht ausreichend. Die Sperrung müsste entwerder über 
einen langen Streckenbereich oder baulich über Busschleusen o.ä. 
erfolgen. 
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6 Fazit 
 

(87) Im Nordwesten von Schwerin soll auf dem Warnitzer Feld ein 
Wohngebiet mit 1.050 Wohneinheiten und einer KiTa entstehen. 
Hierbei ergeben rund 5.900 Kfz-Fahrten pro Werktag. 
 
(88) Es sind zwei Anbindungsvarianten angedacht. In Planfall 1 soll 
das Wohngebiet direkt an den Knoten L 03/ nördliche Rampe B 104 
als vierter Knotenarm angebunden werden. Zusätzlich soll im Süden 
des Wohngebiets eine Anbindung an den Kirschenhöfer Weg ange-
legt werden. 

 
(89) In Planfall 2 soll nur eine Anbindung über den Knoten L 03/ nörd-
liche Rampe B 104 erfolgen. 

 
(90) In Planfall 1 werden durch die südliche Anbindung des Wohnge-
biets etwa 545 zusätzliche Kfz-Fahrten pro Werktag den Osten des 
neuen Wohngebiets belasten. Diese Kfz-Fahrten stammen aus den 
Wohngebieten südlich des neuen Wohngebiets, die nun auf kurzem 
Weg zur L 03 bzw. zur Umgehungsstraße gelangen können. Inner-
halb des neuen Wohngebiets sind diese Verkehre abzuwickeln.   

 
(91) Auf der Zufahrt zum WG Warnitzer Feld steigt die Belastung um 
rund 9,3 % wenn die Durchfahrt zum Kirschenhöfer Weg möglich ist 
(Planfall 1). 

 
(92) Entsprechend ergeben sich Entlastungen auf dem Kirschenhöfer 
Weg, der Bahnhofstraße und der L 03 zwischen den Knoten L 03/ 
Bahnhofstraße/ Trebbower Straße (Knoten 1) und dem Knoten Ly03/ 
Rampe B 104/ Anbindung neues WG (Knoten 2). 

 
(93) In Planfall 2 besteht die südliche Anbindung für Pkw nicht. Alle 
Verkehre aus den bereits bestehenden Wohngebieten müssen wie 
derzeit über die Bahnhofstraße zur L 03 fahren. Auf der Bahnhof-
straße und dem Kirschenhöfer Weg ergeben sich demnach keine 
Entlastungen.  

 
(94) Beide Planfälle sind verkehrlich unproblematisch. Die Leistungs-
fähigkeit der betrachteten Knotenpunkte ist gegeben bzw. kann durch 
übliche bauliche Maßnahmen erreicht werden. 

 

(95) An Knoten 1 ergibt sich im heutigen Ausbauzustand in den 

Planfällen 1 und 2 eine gute Verkehrsqualität der Stufe B. Eine 
Signalisierung des Knotens ist nicht erforderlich. 

 
(96) Laut Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) ist am 
Knoten 1 ein Linksabbiegestreifen von der L 03 zur Bahnhofstraße 
erforderlich. Dies ist aber bereits mit den heutigen Verkehrsmengen 
der Fall. Das neue Wohngebiet ist hierfür nicht ausschlaggebend. 
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(97) Der Knoten 2 verfügt zukünftig mit Lichtsignalanlage in beiden 

Planfällen über eine ausreichende Verkehrsqualität der Stufe D. 
 
(98) Hierbei sind von Norden und von Osten (Rampe) im Wesentlichen 
nur Ummarkierungen notwendig (gemeinsamer Geradeaus- und Rechtsab-

biegestreifen von Norden und gemeinsamer Geradeaus- und Linkseinbiegestreifen 

von der Rampe). 
 

(99) Von Süden ist die Anlage eines Linksabbiegestreifens mit einer 
Aufstelllänge von 60 bis 65 m (je nach Planfall) erforderlich. 

 
(100) Aus dem neuen Wohngebiet sind ein Rechts- und ein kombi-
nierter Geradeaus-/ Linkseinbiegestreifen erforderlich. Letzterer sollte 
in Planfall 1 über etwa 40 m Aufstelllänge verfügen. In Planfall 2 be-
trägt die Aufstelllänge 35 m. 

 
(101) Am Knoten K 2 ist auch die Anlage eines Kreisverkehrs mög-
lich. Dieser verfügt in beiden Planfällen über eine ausreichende Ver-
kehrsqualität der Stufe D.  
 

Leistungsfähigkeiten 

Knoten 1  (L 03/ Bahnhofstraße/ Trebbower Straße) 

Planfall 1  vorfahrtsgeregelt QSV B 

Planfall 2 vorfahrtsgeregelt QSV B 

    Knoten 2  (L 03/ Rampe B 104/ neues WG) 

Planfall 1  mit LSA   QSV D 

Planfall 2 mit LSA   QSV D 

Planfall 1  als Kreisverkehrsplatz QSV C 

Planfall 2 als Kreisverkehrsplatz QSV D 

 
(102) Das neue Wohngebiet soll an den ÖPNV angeschlossen wer-
den. Hierbei sollen im neuen Wohngebiet und auf dem Kirchenhöfer 
Weg neue Haltestellen entstehen. Die geplante Buslinie führt über 
die Anbindung des Wohngebiets im Süden. In Planfall 1 ist die Lini-
enführung problemlos möglich. In Planfall 2 hingegen soll die südli-
che Anbindung nicht für Pkw passierbar sein. Damit dort Busse fah-
ren können muss eine Verbindung aber vorhanden sein. Entspre-
chend wäre in diesem Fall die Durchfahrt für Pkw baulich zu verhin-
dern (z.B. über Busschleusen o.ä.). Eine Ausschilderung könnte hier nicht 
ausreichend sein.  
  
Hannover, November 2022  

 

 

 

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias      i.A. Dipl.-Geogr. Maik Dettmar 
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