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1 Anlass der Umweltpriifung

Mit dem ,Mobilitatsplan Zukunft* (MOPZ) wird das 1998 beschlossene Integrierte Gesamt-
verkehrskonzept (IGVK) der Hansestadt Rostock fortgeschrieben und erganzt.

Mit Beschluss der Blrgerschaft vom 20.07.2012 wurde die Durchflihrung einer Strategischen
Umweltprifung (SUP oder Plan-UVP) festgehalten (2012/BV/3703).

Ziel der SUP soll es sein, den Planungsprozess fiir die Offentlichkeit transparent darzustellen
und insbesondere planungsbedingte Auswirkungen auf die Umwelt friihzeitig und umfassend
zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten. Die Ergebnisse der Umweltpriifung sollen bei
der Entscheidung Uber den Plan angemessen bertcksichtigt werden. Umweltbelange flieRen
somit in die Abwagung des MOPZ ein.

Der Umweltbericht als Kernelement der SUP wird nicht eigenstandig dokumentiert, sondern
als in sich geschlossener Beitrag zur Umweltpriifung in das Planwerk des MOPZ aufgenom-
men.

2 Untersuchungsmethodik

Nach § 14f Abs. 4 UVPG sind die Behorden bei der Festlegung des Untersuchungsrahmens
(Scoping) zu beteiligen, deren umwelt- und gesundheitsbezogener Aufgabenbereich durch
den Plan (hier: MOPZ) berihrt werden. Die Beteiligung dient dazu, Anregungen und Beden-
ken der einbezogenen Behorden entgegenzunehmen sowie Kenntnisse tber wichtige Infor-
mationen und Datenquellen fur die Bestandsaufnahme der Schutzguter zu gewinnen.

Der Untersuchungsrahmen und die dazu gehdérige Bewertungsmethodik wurde im Rahmen
einer Projektgruppensitzung am 12.02.2015 und einer Lenkungsgruppensitzung am
27.10.2016, an denen neben Amtern der Stadtverwaltung auch stadtische Verkehrsbetriebe
(z.B. RSAG) teilnahmen, vorgestellt und diskutiert. Wesentliche Hinweise zur Anderung der
Vorgehensweise ergingen dabei nicht.

21 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum fir die SUP umfasst die Planungsgrenzen des MOPZ. Im Wesentli-
chen handelt es sich dabei um die Grenzen des Rostocker Verkehrsmodells, welches die
Stadt Rostock und ihr wichtigstes verkehrliches Einzugsgebiet, den Landkreis Rostock sowie
den westlichen Teil des Landkreises Vorpommern-Rigen, beinhaltet.

2.2 Schutzgiiter

Gemal § 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG sind die folgenden Schutzgiter bei einer SUP zu betrach-

ten:

- Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt,

- Boden, Wasser, Klima, Luft und Landschaft,

- Kultur- und sonstige Sachglter sowie

- Wechselwirkungen zwischen diesen Schutzgutern.

2.3 Auswirkungsprognose

Nach § 14g Abs. 2 Satz 5 UVPG sind die ,voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen auf
die Umwelt* zu beschreiben, d.h. sowohl negative als auch positive Auswirkungen. Aus die-
sem Grund dient der Umweltbericht des MOPZ der nachvollziehbaren Darstellung aller mog-
lichen erheblichen Umweltauswirkungen. Somit ist fur alle Schutzgiter des UVPG eine Aus-
wirkungsprognose zu erstellen.

Fachbeitrag Umweltprifung 1



Hinsichtlich der gewahlten Priftiefe sei Folgendes gesagt. Nach der SUP-Richtlinie sind Pla-
ne und Programme in ihrer Gesamtheit und damit hinsichtlich jeder ihrer Festsetzungen zu
prufen. Jedoch kdénnen Untersuchungsschwerpunkte gesetzt werden. In diesem Sinne be-
schrankt sich die vertiefende Auswirkungsprognose der SUP fir den MOPZ der Hansestadt
Rostock auf das Zielszenario 2030+ und seine enthaltenen Mallnahmen (s. hierzu auch
Punkt 2.4).

24 Bewertung

Die umweltfachliche Bewertung des MOPZ erfolgte in zwei Bearbeitungsstufen.

In der ersten Bearbeitungsstufe wurden die Szenarien A (Schwerpunkt: Infrastrukturentwick-
lung) und B (Schwerpunkt: Mobilititsmanagement / Nutzung bestehender Infrastruktur) des
MOPZ sowie ihre enthaltenen Einzelmalinahmen anhand der Umweltkriterien Modal Split,
Flacheninanspruchnahme, Larm und Luftschadstoffe (NOx, CO,) bewertet.

Wesentliche Grundlage dieser Bewertung bildeten die Verkehrsprognosen und Erlauterun-
gen aus dem Szenarienbericht (,Szenarienberechnungen und Sensitivitdtsanalysen®, IVAS,
2016) und die Ergebnisse aus der Larmaktionsplanung 2014 und 2016. Die Bewertung er-
folgte qualitativ und fir die Kriterien Modal Split, Flacheninanspruchnahme und Larm in funf
Stufen und fir die Luftschadstoffe in drei Stufen.

Daneben erfolgte ein Vergleich des Basisszenarios 2030+ und des Zielszenarios 2030+.
Auch hier wurden die o.g. Kriterien herangezogen. Die Bewertungen des Modal Split und des
CO,-AusstolRes stutzten sich hierbei auf die Berechnungen und Erlduterungen des Szenari-
enberichtes. Die Flacheninanspruchnahme, die Larmimmissionen und Luftschadstoffemissi-
onen wurden berechnet.

Zusatzlich wurde in der ersten Bearbeitungsstufe fir ausgewahlte MalRnahmen der Szenari-
en A und B, die nicht im Basisszenario enthalten sind, qualitativ ermittelt, zu welchen Um-
weltauswirkungen diese voraussichtlich flihren wirden.

Auch EinzelmaBnahmen mit besonders umfangreichen Auswirkungen — die ,Sudtangente®
des Szeanrios A und die ,Mautsenkung des Warnowtunnels® des Szenarios B — wurden ei-
ner gesonderten Betrachtung unterzogen.

In der zweiten Bearbeitungsstufe wurde das resultierende Gesamtkonzept, das Zielszenario
2030+, einer vertiefenden Bewertung unterzogen und hinsichtlich seiner Auswirkungen auf
die Umwelt erneut beurteilt.

Hierbei wurden nur die MalRnahmen bewertet, die voraussichtlich mit erheblichen Umwelt-
auswirkungen verbunden sind. Fur diese Vorauswahl wurde ein Ankreuzschema verwendet.
Fur die Bewertung dieser ermittelten Mallnahmen wurde jeweils ein Mallhahmenblatt erstellt
und neben den bereits analysierten Umweltindikatoren weitere Kriterien herangezogen.

Als Bewertungsmalfistab wurden hier Entwicklungsziele, wie sie u.a. im Umweltqualitatsziel-
konzept und anderen Fachkonzepten festgeschrieben wurden, angesetzt.

Die Bewertung der Mallnahmen erfolgte anhand einer dreistufigen Bewertungsmethode.
Positive Effekte einer Malinahme, z.B. Entlastungen von Stra3enstrecken und damit Minde-
rung der Larm- und Schadstoffemissionen, wurden hier ebenfalls dargestellt und bei der Be-
wertung der Mallnahme bericksichtigt.

Die Ergebnisse der beiden Bearbeitungsstufen wurden im Anschluss kurz zusammengefasst
und das Zielszenario 2030+ aus umweltfachlicher Sicht eingeschatzt. Gleichzeitig werden
Empfehlungen und Hinweise flr weitere Planungen gegeben.

2.5  Alternativenpriifung

Gemal § 14g Abs. 1 UVPG ist der Planungstrager verpflichtet, die voraussichtlich erhebli-
chen Umweltauswirkungen der Durchfihrung verninftiger Alternativen zu ermitteln, zu be-
schreiben und zu bewerten. Eine intensive Darstellung und Beurteilung von Alternativen im
Rahmen der SUP ist in erster Linie bei Planen und Programmen erforderlich, die eindeutig
zu erheblichen Beeintrachtigungen von Schutzgutern fihren werden. Eine Alternativenpru-
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fung wird ausschlieflich in der zweiten Bearbeitungsphase, der Bewertung des Zielszenarios
2030+, Anwendung finden. Mdgliche alternative Mal3nahmen werden dann entsprechend der
angelegten Kriterien und Indikatoren bewertet.

2.6 Monitoring

Gemalk § 14g Abs. 2 Nr. 9 UVPG sind die nach § 14m UVPG durchzufiihrenden Uberwa-
chungsmalinahmen bereits im Umweltbericht darzustellen. Hierbei sind alle im Umweltbe-
richt prognostizierten erheblichen Umweltauswirkungen Gberwachungspflichtig. Mit dem Mo-
nitoring sollen insbesondere unvorhersehbare negative Auswirkungen frihzeitig erkannt und
nach Art und Umfang erfasst werden. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn eine sichere
Prognose der Umweltauswirkungen aufgrund methodischer Zwange, fehlender Daten oder
sonstiger Kenntnisllcken erschwert wird.

Sollten unvorhersehbare negative Auswirkungen prognostiziert werden, sind Aussagen zur
Uberwachung zu treffen. Im Rahmen der SUP wird gepriift, ob die Uberwachung in beste-
hende Konzepte und Planungen (z.B. Fortschreibung Larmaktionsplanung, Luftreinhaltepla-
nung, Umsetzungsberichte zum Umweltqualitatszielkonzept, regelmalige Verkehrserhebun-
gen) eingebunden werden kann.

3 Bestandsaufnahme der Schutzgiiter

Grundlage flir das Erfassen und Bewerten der Leistungsfahigkeit und Empfindlichkeit der
Schutzgiter nach § 2 UVPG sowie der Nutzungen einschliel3lich der vorhandenen und
raumwirksamen Beeintrachtigungen (Vorbelastungen) bilden vorhandene Daten und Kennt-
nisse. Auf die Durchfuhrung eigener Erhebungen wurde verzichtet. Bei den verwendeten
Unterlagen sind insbesondere zu nennen:

- Erste Fortschreibung Gutachtlicher Landschaftsrahmenplan Mittleres Mecklenburg /
Rostock (Stand: April 2007),

- Landschaftsplan der Hansestadt Rostock, Erste Aktualisierung (HRO, 2013),

- Flachennutzungsplan der Hansestadt Rostock (HRO, 2009),

- 5. Umsetzungsbericht fir das Umweltqualitatszielkonzept der Hansestadt Rostock (HRO,
2013),

- Larmaktionsplan der Hansestadt Rostock, 2. Stufe (HRO, 2014),

- Larmaktionsplan der Hansestadt Rostock, 2. Stufe, Beitrag Schienenverkehr (HRO, 2016),

- Luftreinhalte- und Aktionsplan der Hansestadt Rostock (HRO, 2008),

- Klimaschutzrahmenkonzept, 1. Fortschreibung 2010-2020 (HRO, 2010),

- Masterplan 100 % Klimaschutz (HRO, 2014),

- Rahmenkonzept zur Anpassung an den Klimawandel in der Hansestadt Rostock (HRO,
2011),

- Denkmalliste der Hansestadt Rostock (HRO, 2016),

- Bodendenkmale der Hansestadt Rostock (HRO, 2015).

Bei der Analyse der Bestandssituation der Schutzguter wird der Schwerpunkt auf die
Schutzguter Mensch / menschliche Gesundheit (hier insbesondere Larm, Lufthygiene) und
Klima (hier insbesondere Klimaschutz bzw. CO,-Emissionen) gelegt, da hier mit der Ver-
kehrsentwicklungsplanung die erheblichsten Umweltauswirkungen zu erwarten sind. Zur
Bestandssituation der Schutzglter Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt, Boden, Wasser, Kii-
ma (hier Lokalklima) und Landschaft wird insbesondere auf den Landschaftsplan der Hanse-
stadt Rostock (Stand: 2013) verwiesen. Zum Schutzgut Kultur- und Sachgiter werden ab-
schlieffend im Kapitel 3.3 Ausfuhrungen erbracht.
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31 Schutzgut Mensch und menschliche Gesundheit

Im Sinne des UVPG sind besonders die Aspekte Leben, Gesundheit und Wohlbefinden fir
das Schutzgut Mensch relevant und schitzenswert. Dies kann durch folgende Parameter
verdeutlicht werden:

- menschliche Gesundheit und Wohlbefinden,
- Wohn- und Wohnumfeldfunktion,
- Erholungs- und Freizeitfunktion.

3.1.1 Gegenwartiger Zustand

Die stadtebauliche Entwicklung Rostocks ist durch vier Entwicklungsetappen charakterisiert,
die sich auch in der Gliederung der Stadt ausweisen. Das Zentrum der Stadt bildet ein im 13.
Jahrhundert entstandener mittelalterlicher Stadtkern, der bis heute durch noch vorhandene
Reste der alten Wallanlagen, der Stadtmauer und Stadttore begrenzt ist.

Seit Beginn des 19. Jahrhunderts setzte die zweite stadtebauliche Entwicklungsetappe ein.
Die Stadt wuchs unter den Bedingungen industrieller Produktionsverhaltnisse tber ihre mit-
telalterliche Begrenzung hinaus. Vor dem ersten Weltkrieg entstanden die Steintor- und Kro-
peliner-Tor-Vorstadt; zwischen 1918 und 1945 erweiterte sich die Stadt nach Westen durch
das Hansa- und Komponistenviertel, die Gartenstadt Barnstorf und Alt-Reutershagen und
nach Osten durch den Ortsteil Brinckmansdorf. Am jenseitigen Warnowufer dehnten sich
Dierkow-Ost und -West aus. 1935 wurden die Siedlungen Gehlsdorf, Schutow, Marienehe,
Schmarl, Litten Klein, GroR Klein und Diedrichshagen nach Rostock eingemeindet.

Die dritte stadtebauliche Entwicklungsetappe Rostocks ist mit dem Aufschwung seit 1945
verbunden und vollzog sich unter sozialistischen Bedingungen. Charakteristisch fir diese
Epoche ist, dass sich die Stadt nicht nur mit neuen Industrie-, Hafen- und Lagerbezirken,
sondern auch mit neuen, nach industriellen Maf3staben erbauten Wohngebieten entlang der
Warnow in nordwestlicher Richtung entwickelte, so dass eine stadtebauliche Verbindung
vom historischen Stadtkern bis zum 12 km entfernt liegenden Stadtteil Warnemiinde ent-
stand. Bauabschnitte in dieser Beziehung sind die Stadtteile Reutershagen | und Il sowie
Latten Klein, Evershagen, Lichtenhagen, Schmarl und Grol3 Klein. Sudlich der Bahnlinie
Rostock-Bad Doberan erstreckt sich die Stidstadt bis an die Ortslage Biestow.

Auch der Osten wurde flachenhafter Teil der dritten Etappe der stadtebaulichen Entwicklung
mit der Bebauung in den Bereichen Dierkow und Toitenwinkel.

Nach der politischen Wende 1990 vollzogen sich die Entwicklungen neben der Sanierung
der historisch gewachsenen Stadtteile (insbesondere Altstadt, Krépeliner-Tor-Vorstadt) und
Aufwertung der industriellen Wohnungsbaustandorte der dritten Entwicklungsetappe in der
Ausweisung mehrerer Einfamilienhausstandorte in den verschiedensten Bereichen des ge-
samten Stadtgebietes. Jlngere realisierte Projekte sind die Wohngebiete Brinckmanshoéhe
und Kassebohm.

Wesentliche Bedeutung fur das Schutzgut Mensch und die Wohnfunktion hat das 2002 be-
schlossene Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK), das zuletzt 2011 fortgeschrie-
ben wurde'. Ein Ziel des Konzeptes ist es, Stadtteile, die durch demographische und soziale
Veranderungsprozesse benachteiligt sind, zu stabilisieren und aufzuwerten. Hier gilt es ins-
besondere die betroffenen Stadtteile Grof3 Klein, Schmarl, Evershagen sowie Dierkow-Neu
und Toitenwinkel durch MalRnahmen des Stadtumbaus, und hier im genaueren durch einen
behutsamen und stadtebaulich integrierten Wohnungsruck- und -umbau, in ihrem Wohnwert
zu steigern sowie durch infrastrukturelle Malinahmen und durch Wohnumfeldverbesserung
zu stabilisieren und attraktiver zu gestalten.

' Ein Entwurf der dritten Fortschreibung liegt derzeit vor.
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Die Entwicklung der Einwohnerzahlen zeigte sich im Verlauf der vierzigjahrigen Geschichte
der DDR stark gepragt vom systematischen Aufbau der Stadt zur modernen Bezirkshaupt-
stadt als maritimes Wirtschaftszentrum mit modernem Uberseehafen. Mit diesen Entwicklun-
gen wurde eine expansive Stadtentwicklung eingeleitet. Dieser Aufbau wurde begleitet von
grolien Siedlungswellen, die zu einem Anwachsen der Einwohnerzahl auf Gber 250.000 flhr-
te. Mit der Wende vollzogen sich dann Veranderungen in der Einwohnerentwicklung - die
Stadt verlor Uber 55.000 Einwohner. Seit 1997 geht dieser Verlust an Einwohnern zurick.
Derzeit leben in Rostock wieder Uber 200.000 Einwohner.

3.1.2 Schutzwiirdigkeit

Generell wird die Schutzwirdigkeit des Schutzgutes Mensch und menschliche Gesundheit
hoch eingestuft. Im Einzelnen kdnnen die folgenden Parameter die Schutzwurdigkeit naher
verdeutlichen.

> Wohn- und Wohnumfeldfunktion, menschliche Gesundheit und Wohlbefinden

Das Wohlbefinden des Menschen ist stark von den Faktoren Wohnen, Wohnumfeldqualitat
und der persdnlichen Gesundheit abhangig. Die Bedeutung des Planungsraumes flr das
Schutzgut orientiert sich an der Art der baulichen Nutzung und der ihr zugewiesenen Aufga-
be. Damit sind hier besonders die bauleitplanerisch ausgewiesenen Wohnbauflachen be-
deutsam (siehe FNP 2009 der Hansestadt Rostock). Diese sind zugleich hoch sensibel ge-
genuber mdglichen Beeintrachtigungen, z.B. durch Ladrm oder Schadstoffe.

» Erholungs- und Freizeitfunktion

Die Erholungs- und Freizeitfunktion steht in engem Zusammenhang zur Wohn- und Wohn-
umfeldfunktion. Sie ist fir die Freizeitbeschaftigung sowie flir die physische und psychische
Rekreation der Bevdlkerung bedeutsam. Wichtige Flachen zur Wahrnehmung von Freizeitak-
tivitaten stellen Grunflachen, Parkanlagen, Kleingarten und Ufer-(Strand-)bereiche dar. Auch
ausgewiesene Erholungsgebiete, Rdume mit Erholungseignung (Vorbehaltsgebiete Touris-
mus), Flachen mit Erholungsinfrastruktur (Rad- und Wanderwege) spielen eine wichtige Rol-
le. Da sie fur die Erfullung der Schutzfunktion Erholung besonders geeignet sind, sind sie vor
Beeintrachtigungen zu schitzen.

3.1.3 Vorbelastungen

Der Mensch wird in seiner natirlichen und bebauten Lebensumwelt durch eine Vielzahl von
Faktoren beeintrachtigt. Stérungen im Wohn- und Freizeitumfeld und/oder gesundheitliche
Beschwerden sind Folgen auditiver, olfaktorischer, visueller sowie luft-/ wasserhygienischer
und bioklimatischer Einfliisse. Im Wesentlichen entstehen diese durch Schall-, Licht- und
Schadstoffemissionen, Geruchsbelastungen sowie elektromagnetische Felder.

Als negativer Umweltfaktor spielt Larm eine immer gréRer werdende Rolle. Dieser kann
meist nicht objektiv bestimmt werden, sondern wird stets subjektiv vom Menschen als sto-
rend, belastigend oder gefahrdend wahrgenommen. Die physischen Schaden durch Larm
kénnen hingegen konkret aufgezeigt werden: Schlafstérungen, Stimmungsschwankungen,
Nervositat, Gberhoéhter Blutdruck oder Larmschwerhérigkeit. In Rostock gibt es kaum Gebie-
te, die nicht durch Larmeinwirkungen, insbesondere aus dem StraRenverkehr resultierend,
beeinflusst werden. So findet man in der Stadt wenige Flachen, auf denen nachts ein Pegel
von 40 dB(A) unterschritten wird (Orientierungswert fir Wohngebiete). Da der Durchgangs-
verkehr wie auch der innerstadtische Verkehr teilweise durch die Innenstadt geflihrt werden,
sind an diesen Hauptverkehrsstrallen die hdochsten Belastungen zu verzeichnen. Schwer-
punkte sind der Sudring, die Bundesstral’e 103/105 sowie die Durchfahrt durch das Stadt-
zentrum (L 22). Daneben treten in der Peripherie (Lutten Klein, Schmarl, Evershagen) an
den groRen Sammel- und Verbindungsstrallen hohe Belastungen auf. Der Larm des Schie-
nenverkehrs beschrankt sich in seiner Wirkung auf die unmittelbare Umgebung von Gleisan-
lagen, insbesondere dort, wo Schienen und Haltepunkte unmittelbar an die Wohngebiete
grenzen (z.B. zwischen Holbeinplatz und Hauptbahnhof, in Brinckmansdorf und in
Warnemiinde). Der Larm infolge des Schiffsverkehrs bleibt in seiner Wirkung im Wesentli-
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chen auf die Hafen- und Hafenzufahrtsbereiche der Hansestadt beschrankt. Die Schallab-
strahlung groBflachiger Gewerbe- und Industriegebiete (z.B. Kvaerner-Werft oder Ubersee-
hafen) kann hingegen noch in groRerer Entfernung wahrgenommen werden.

Um diesen Wirkungen entgegenzutreten wurden 1998 Planungen und Malinahmen zur
Larmminderung im Larmminderungsprogramm erstellt. Dieses Programm ermittelte tber
eine Analyse der Larmkonflikte und stadtebaulichen Empfindlichkeit die Straflenzige und
Gebiete der Hansestadt Rostock mit hoher Dringlichkeit flr die Larmminderungsplanung und
zeigt beispielhaft Problemldsungen auf. In den letzten Jahren wurden so schrittweise stra-
Ren- und gebietsbezogene MalRnahmen umgesetzt, beispielsweise fur die Nobelstral’e
(Ausbau der L 132 und Stralenbahnneubau) und fir den StralRenzug Dethardingstralle /
Karl-Marx-Stral3e.

Mit dem Inkrafttreten der EG-Umgebungslarmrichtlinie 2002 und der Umsetzung im deut-
schen Recht 2005 musste nun auch Mecklenburg-Vorpommern die Larmsituation in Form
von Larmkarten veranschaulichen, die Offentlichkeit Giber den Inhalt der Larmkarten informie-
ren sowie ausgewahlte Daten zur Larmbelastung an die EU melden. Seit 2007 sind diese
Larmkarten fUr die Hansestadt Rostock verfligbar. Daraufhin wurden Larmaktionsplane fur
die Gebiete erforderlich, in denen Uberschreitungen der in den Larmkarten dargestellten
Werte festgestellt wurden.

In der zweiten Stufe der Larmaktionsplanung (2015) konzentriert sich die Hansestadt
Rostock auf den StralRenverkehr, die Strallenbahn und die Industrie- und Hafenanlagen.
Darlber hinaus wurden Uber geeignete Kriterien Ruhige Gebiete in der Hansestadt Rostock
ausgewiesen, die gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen sind. Im Genaueren handelt
es sich um zwei Landschaftsraume (Diedrichshagen und Rostocker Heide) und 20 Stadtoa-
sen, die sich insgesamt Uber eine Gesamtflache von 6.130 ha erstrecken.

Im Ergebnis der 2012 durchgefihrten Larmkartierung sind tags und nachts ca. 2.900 Perso-
nen an ihren Wohnstandorten potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen (Lpgn >
65 dB(A) bzw. Lyight > 55 dB(A)) durch den Strallenverkehr ausgesetzt. Bezogen auf die Ge-
samtbevolkerung sind dies maximal 1,5 %. Sehr hohen Larmbelastungen (Lpey > 70 dB(A)
bzw. Lnight > 60 dB(A)) sind im Tagesmittel 444 Personen an ihren Wohnstandorten ausge-
setzt. In den Nachtstunden betragt die Anzahl 415 Personen.

Beziglich der Larmeinwirkung durch den Stralenbahnverkehr betragt die Anzahl der Larm-
betroffenen mit potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln ca. 1.510 Personen am Tag
und ca. 2.550 Personen in der Nacht. Mit sehr hohen Larmpegeln sind im Tagesmittel 405
Menschen und in den Nachtstunden 668 Personen belastet.

Durch den Industrie- und Hafenlarm sind gemag Larmkartierung keine Personen von poten-
ziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln betroffen.

Um die akustisch besonders auffalligen Bereiche hervorzuheben, wurden die Stralenab-
schnitte in und entlang von Misch- und Wohngebieten mit mehr als funf Larmbetroffenen zu
Larmbrennpunkten zusammengefasst. Aufgabe der Larmaktionsplanung ist es, vordringlich
fur diese Abschnitte geeignete Malnahmen zur Larmminderung zu entwickeln.

Insgesamt werden fir 36 der 47 Larmbrennpunkte in der Hansestadt Rostock geeignete ak-
tive Larmminderungsmalnahmen, wie Geschwindigkeitsreduzierungen oder Fahrbahnsanie-
rungen, aufgezeigt. Fur die Ubrigen Abschnitte wird geprift, ob ein Férderprogramm fir pas-
siven Schallschutz bzw. ein Schallschutzfensterprogramm realisiert werden kann.

Neben der Larmminderung wird der Larmvermeidung ein groReres Gewicht eingeraumt,
z.B. durch Umsetzung des Leitbildes ,Stadt der kurzen Wege* und Forderung des nicht mo-
torisierten Verkehrs, des OPNV, der Elektromobilitidt und von Mobilitats- und Verkehrsma-
nagement-MalRnahmen.

Neben dem Faktor Larm kdnnen auch unginstige lufthygienische Verhaltnisse zum Vorbe-
lastungsgeflige beitragen. Insbesondere eng bebaute und grofl¥flachig versiegelte Wohnquar-
tiere sind Belastungen ausgesetzt. Warmeinseln mit hoheren Temperaturen, verminderte
Windgeschwindigkeiten und damit verbunden verminderter Luftaustausch sind kennzeich-
nend fur diese Areale. Treten windarme Wetterlagen hinzu, entstehen infolge austauschar-
mer Verhaltnisse gesundheitlich bedenkliche Schadstoff- und Feinstaubkonzentrationen
(Ozon, Stickoxide, organische Verbindungen, Schwermetalle, Dieselrul). Mit dem Kraftfahr-
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zeug als Hauptemittent von Luftschadstoffen zahlen hier die Hauptverkehrsstraflen und ihr
Umfeld zu den besonders lufthygienisch belasteten Bereichen. Entlastend wirken hingegen
die stadthahen Wasserflachen (Warnow, Ostsee), insbesondere kdnnen thermisch bedingte
Land-Seewind-Zirkulationen zum Austausch belasteter Luftmassen beitragen. Ebenso stadt-
klimatisch und lufthygienisch ausgleichend wirken gréRere Freiflachen und Waldbestande
(Parks, Rostocker Heide).

Die Luftqualitat in Rostock ist bis auf einzelne 6értlich begrenzte Bereiche wenig belastet.
Nicht nur die glinstige durchliftete Lage an der Ostsee sorgt fur diese guten Werte. Seit der
politischen Wende sind bis auf Stickoxide alle Emissionen von Luftschadstoffen bedeutend
gesunken. Dem entsprechend sind die meisten Luftschadstoffkonzentrationen weit unter die
zulassigen Grenzwerte gefallen, bei Schwefeldioxid teils bis an die Nachweisgrenze. Ledig-
lich Stickoxide und Partikel PM10 erreichen in der Nahe von stark befahrenen Strafl3en (z.B.
L 22) grenzwertige Konzentrationen. Daraufhin wurde 2008 ein Luftreinhalte- und Aktions-
plan fir die Hansestadt Rostock entwickelt. Ziel ist die Minderung der Feinstaub- und Stick-
stoffdioxidbelastung im betroffenen Stadtgebiet an der L 22.

Im Rahmen neuer EU-Richtlinien wurde der Ballungsraum Rostock als einziger aus M-V zur
kontinuierlichen Uberwachung angemeldet. Die Luftqualitat wird seit 1992 stetig Uberwacht.
Es sind durch das Landesamt fur Umwelt, Natur und Geologie (LUNG) stationare Messein-
richtungen am Holbeinplatz, an der Strale Am Strande, in Stuthof, in Warneminde und Ho-
he Dine installiert. Das LUNG informiert auch tber aktuelle Messergebnisse.

Derzeit liegen keine Uberschreitungen bei den Uberwachten Luftschadstoffen vor.

3.2  Schutzgut Klima

3.21 Gegenwartiger Zustand

Die Klimaerwarmung basiert im Wesentlichen auf zwei Faktoren — der Schadigung der
Ozonschicht und dem Treibhauseffekt. Zu den klimarelevanten Gasen, die zu einer Zersto-
rung der Ozonschicht fihren, gehort Kohlenstoffdioxid (CO,). In der Hansestadt Rostock
gehort CO, zu den klar dominierenden Klimagasen. Daher sind alle Klimaschutzmalinahmen
im Wesentlichen auf die Reduzierung des CO,-AusstolRes gerichtet.

Im Rahmen der Erstellung des Masterplans ,,100 % Klimaschutz“, der zum Ziel hat die
Treibhausgasemissionen bis 2050 um 95 % gegeniber dem Bezugsjahr 1990 zu senken,
fand eine umfassende Analyse der Energieverbrauche und CO,-Emissionen im Territorium
der Hansestadt Rostock statt.

Die Analyse zeigt, dass sich zwischen 1990 und 2010 die jahrlichen CO,-Emissionen pro
Einwohner bereits um 53 %, die Energieverbrauche um ca. 33 % reduziert haben. Wesentli-
che Ursachen sind die gesellschaftspolitische Wende 1990, die Produktionseinstellung in-
dustrieller GroRRverbraucher und die technologische Umstellung. Aber auch der Sektor der
Privathaushalte erlebte eine auRergewdhnliche Dynamik von Sanierung, Modernisierung und
Neubau. Dazu kam ein starker Bevolkerungsriickgang zwischen 1990 und 2000. Hauptgrund
fur die im Vergleich zum Energieverbrauch noch starkere Reduktion der CO,-Emissionen ist
vor allem die Zentralisierung und Umstellung der Energieversorgung Rostocks von festen
Brennstoffen (Braunkohle) auf Erdgas.

Im Verkehrsbereich haben sich von 1990 bis 2012 die CO,-Emissionen um 16 % verringert.
Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist mit ca. 49 % der CO,-Emissionen des Verkehrs
der Rostocker fur die Halfte der Emissionen verantwortlich. Der zweitgrof3te Emittent ist der
Stralenguterverkehr mit 30 %. Der Luftverkehr ist fir ca. 14 % der Emissionen verantwort-
lich. Der Offentliche Verkehr spielt mit einem Anteil von ca. 4 % der CO,-Emissionen nur
eine untergeordnete Rolle.

Der Verkehrsbereich nimmt mit rund 26 % einen wesentlichen Anteil am Endenergiever-
brauch ein und tragt hauptsachlich zum CO,-Ausstol} in der Hansestadt Rostock bei.

Um das Klimaschutzziel des Masterplans insgesamt zu erreichen, ist im Verkehrsbereich
eine Reduzierung der CO,-Emissionen um 68 % bis zum Jahr 2030 erforderlich. Dies kann
nur durch erhebliche technische Neuerungen in der Kfz-Flotte erreicht werden.
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3.2.2 Schutzwiirdigkeit

Erhdhte CO,-Emissionen und die damit verbundenen Folgen des Klimawandels wirken sich
in vielen Bereichen aus. Beispiele fir Klimafolgen sind Belastungen fir die Gesundheit von
Menschen, Tieren und Pflanzen z. B. durch Hitze. Weitere mdgliche lokale Auswirkungen
sind Uberschwemmungen, Kiistenerosion, Verringerung der Wasserqualitat, Veranderungen
der Artenvielfalt und Artengemeinschaften sowie Nutzungsbeeintrachtigungen. Hinzu kom-
men Auswirkungen durch Extremwetterereignisse. Die Schutzbedurftigkeit ergibt sich hier
also schutzgutibergreifend fur das gesamte Stadtgebiet der Hansestadt Rostock.

3.2.3 Vorbelastung

Der Klimawandel sorgt bereits jetzt fur Auswirkungen innerhalb der Hansestadt Rostock.
Beispielsweise wurden bereits im Jahr 2006 in der Folge andauernder heftiger Niederschla-
ge Bereiche der Hansestadt Rostock Uberflutet. Die Starkregenereignisse des Sommers
2011 wurden in dieser Intensitat seit Wetteraufzeichnung fir das Stadtgebiet der Hansestadt
Rostock noch nie erreicht. Vor allem im Niederungsgebiet gelegene Kleingartenanlagen im
Nordwesten und das Wohngebiet Evershagen waren betroffen.

Weitere Auswirkungen sind im Rahmenkonzept zur Anpassung an den Klimawandel in der
Hansestadt Rostock beschrieben.

3.3 Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

3.3.1 Gegenwartiger Zustand

Unter Kulturgiitern im Sinne des UVPG versteht man die Gesamtheit aller Zeugnisse
menschlichen Handels und Wirkens mit Relevanz fir Denkmalschutz und Heimatpflege. Eine
weitere gesetzliche Grundlage bildet das Denkmalschutzgesetz des Landes Mecklenburg-
Vorpommern (DSchG MV, 1998). Hier werden Kulturdenkmale als gegenstandliche Zeugen
menschlichen Lebens aus vergangener Zeit verstanden, die es gilt im 6ffentlichen Interesse
zu nutzen und zu erhalten. Hierzu zahlen Baudenkmale, Denkmalbereiche, bewegliche
Denkmale und Bodendenkmale mit besonderer kiinstlerischer, wissenschaftlicher, geschicht-
licher, volkskundlicher oder stadtebaulicher Bedeutung.

Das heutige Stadtbild ist das Ergebnis einer fast 800-jahrigen historischen Entwicklung. Auf
dem Gebiet der Hansestadt Rostock befindet sich eine grolte Anzahl von Denkmalen. Es
handelt sich dabei hauptsachlich um historische Reprasentationsbauten, Wohn- und Ge-
schaftshauser sowie um Kirchen, Friedhéfe und denkmalgeschitzte Parkanlagen. Die Mehr-
heit der geschitzten Baudenkmaler befindet sich in den Stadtteilen Stadtmitte, Steintor-
Vorstadt, Kropeliner-Tor-Vorstadt und Warnemtinde.

Insgesamt weist die Denkmalliste der Hansestadt Rostock rund 500 Baudenkmale im Sinne
des Denkmalschutzgesetzes aus (Stand: September 2016). Auch Denkmalbereiche sind als
Quellen der Geschichte und Tradition gesondert zu pflegen und wissenschaftlich zu erfor-
schen. Als besonders pragende Bereiche der Stadtstruktur sind sie ebenfalls in der Denk-
malliste aufgeflhrt. Zu beachten ist, dass nach § 5 Abs. 2 DSchG MV der Schutz durch das
Gesetz nicht davon abhangig ist, dass Denkmale in der Liste eingetragen sind.

Bodendenkmale sind bewegliche oder unbewegliche Denkmale, die im Boden, in Mooren
sowie in Gewassern erhalten geblieben sind. Als Bodendenkmale gelten auch Zeugnisse,
die von menschlichem und mit diesem im Zusammenhang stehenden tierischen und pflanzli-
chen Leben in der Vergangenheit kinden. Im Gebiet der Hansestadt Rostock sind zahlreiche
Bodendenkmale bekannt. Darunter sind Denkmale vertreten, bei denen angesichts ihrer wis-
senschaftlichen und kulturgeschichtlichen Bedeutung einer Uberbauung oder Nutzungsénde-
rung — auch der Umgebung — geman § 1 Abs. 3 DSchG MV nicht zugestimmt werden kann.

Als Sachguter im Sinne des UVPG sind bauliche Anlagen zu bezeichnen, die durch den

Verbrauch von Ressourcen und Energie sowie durch das Aufkommen von Abfall entstanden
sind. Fur Rostock sind beispielsweise zu nennen:
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- die Verkehrsinfrastruktur (Anlagen der Deutschen Bahn AG, Strallenbahn, stadtisches
StralRennetz, stadtisches Wege- und Radwegenetz)

- Industrie- und Gewerbeanlagen (z.B. Uberseehafen, Maritimes Gewerbegebiet GroR Kilein,
Fischereihafen, Neptunwerft)

- Freizeitinfrastruktureinrichtungen (z.B. Zoo, Sportstatten, Strandbader, Motor- und Segel-
sportanlagen in Warnemiinde),

- Wohngebaudekomplexe,

- Offentliche Einrichtungen (z.B. Schulen, Krankenhauser, Bibliotheken, Verwaltungseinrich-
tungen).

Sachguter werden nur am Rande der SUP betrachtet.

3.3.2 Schutzwiirdigkeit
> Identitatsfunktion / asthetische Funktion

Fir die Bevolkerung von Rostock ist das kulturelle Erbe ihrer Stadt in besonderer Weise
identitatsstiftend. Es leistet einen wichtigen Beitrag zur Verbundenheit der Bewohnerinnen
mit der Stadt und der Region. In besonderem Malie wird diese Wahrzeichenfunktion von der
historischen Innenstadt mit der St.-Marien-Kirche, Steintor, Rathaus, der Kropeliner Strale
(Giebelhduser) und dem Krdpeliner Tor und zahlreichen weiteren reprasentativen Gebauden
erflllt. Auch die St.-Petri-Kirche am héchsten Punkt Rostocks gelegen, die Speichergebaude
im Stadthafen oder der Leuchtturm und der Teepott in Warneminde haben grof3e Bedeutung
fur die architektonische Gesamtasthetik und die Identitat der Stadt.

> Dokumentations- und Informationsfunktion

Die erste Erwahnung Rostocks erfolgte 1161 durch den danischen Geschichtsschreiber Sa-
xo Grammaticus. Durch Furst Heinrich Borwin I. erhielt Rostock dann 1218 das Stadtrecht.
Mit der Grindung der Hanse 1259 beginnt fiir Rostock der erste grol3e wirtschaftliche Auf-
schwung. Wahrend der Bliitezeit der Hanse im 15. Jahrhundert werden zahlreiche reprasen-
tative Profan- und Kirchenbauten errichtet. Mit der Bewilligung zur Einrichtung der Universitat
Rostock durch Papst Martin V. entsteht 1419 die alteste Universitat Nordeuropas.

Hiermit kommt der Dokumentations- und Informationsfunktion des stadtischen Kulturerbes
eine besondere Bedeutung zu. Die Funktion bezeichnet das Vermogen von Kulturgutern,
Zeugnis Uber die historische Entwicklung der Stadt abzugeben, in dem stadtgeschichtlich
bedeutsame Elemente flir den Menschen zu erleben sind. Denkmale sind wichtige Bestand-
teile dieses kulturellen Erbes und geben als historische Quellen Auskunft (ber einzelne Pha-
sen der Entwicklungsgeschichte von Siedlungsraumen im heutigen Stadtgebiet.

> soziobkonomische Funktion

Soziobkonomische Funktionen werden vor allem durch Sachguter erfullt. Diese lassen sich
durch die Art und Intensitat ihrer realen Nutzung und durch ihren gegenwartigen (Markt-)
Wert definieren.

3.3.3 Vorbelastungen

Die Kultur- und Sachguter der Hansestadt Rostock sind direkten und indirekten Vorbelastun-
gen ausgesetzt. Indirekte Einwirkungen werden durch in der Luft enthaltene sdurebildende
Gase (z.B. SO,) verursacht, die zur Zerstérung von kalkhaltigen Bestandteilen flhren. Direk-
te Vorbelastungen treten durch die schwerlastverkehrsbedingten Erschitterungen von histo-
rischen Bauwerken sowie durch den hohen Nutzungsdruck auf gartendenkmalpflegerisch
wertvolle Freianlagen auf.
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4 Umweltzustand bei Nichtdurchfiihrung der Planung (Prognosenulifall)

Der Prognosenulifall ist im Wesentlichen mit dem ,Basisszenario 2030+“ des MOPZ gleich-
zusetzen. Das Basisszenario 2030+ beschreibt den Zustand, in welchem die bis Anfang
2016 prognostizierte Entwicklung unverandert eintritt und keine neuen Akzente in der Ver-
kehrs- und Mobilitatsplanung durch den MOPZ gesetzt wiirden.

Im Basisszenario wurden berucksichtigt:

- bestehende Verkehrsinfrastrukturen,

- bereits gefestigte MalRnahmen der Stadt Rostock sowie von Bund, Land und Landkreis,

- das neue Wohngebiet in Biestow mit ca. 4.250 Einwohnern,

- die Erweiterungsflachen Ost und West des Uberseehafens mit ca. 8.000 Arbeitsplatzen,

- die Anderungen im Nutzungskonzept Werftdreieck,

- der neue Theaterstandort im Stadthafen.

Eine Analyse des Basisszenarios zeigt, dass sich der Modal Split und die Verkehrsleistungen
im Kfz-Verkehr und im OPNV in Bezug auf die Gesamtstadt nur gering andern. Durch die
zunehmende Einwohnerzahl und die damit verbundenen verkehrlichen Entwicklungen im
Raum Biestow kommt es auf der Satower Stralte (Larmbrennpunkt gemafly LAP) zu einer
Zunahme der Kfz-Verkehre und damit verbunden zu einer zusatzlichen Larmbelastung.

Auch die Abschnitte Hinrichshager Stralle, die Stralle zum Seehafen und die Autobahn A 19
erfahren Zusatzbelastungen in Folge der neuen Entwicklungen im Rostocker Uberseehafen.
Zunahmen im Bereich Mecklenburger Allee und Elmenhorster Weg beruhen auf der Umge-
hung Elmenhorst und des Zubringers von der Stadtautobahn aus.

Verkehrsentlastungen sind auf der B 105 Ost, der B 103 aus Richtung Siden, am Muih-
lendamm und auf der B 105 West festzustellen. An den Stadteinfahrten wirde sich die Situa-
tion also leicht entspannen. Ohne den MOPZ sind im Innenstadtbereich an vielen Quer-
schnitten konstante und an einigen Querschnitten leichte Zunahmen des Verkehrs zu ver-
zeichnen (z.B. Sidring, Satower Stral3e).

5 Prognose der voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen des
MOPZ auf die zu betrachtenden Schutzguter

In den folgenden Kapiteln werden die Umweltauswirkungen des MOPZ analysiert und bewer-
tet. Entsprechend der in Kapitel 2.4 dargestellten Bewertungsmethodik erfolgt dies in zwei
Bearbeitungsschritten.

5.1 Analyse und Bewertung der Umweltauswirkungen der Szenarien A und B

(Teil 1)
5.1.1 Kurzbeschreibung der Szenarien
Szenario A

Im Szenario A wird der Schwerpunkt auf die Infrastrukturentwicklung gesetzt. Uber das Ba-
sisszenario 2030+ hinaus sollen groke Vorhaben im StraRennetz und im OPNV umgesetzt
werden, ohne jedoch besondere Innovationen im Radverkehrsnetz zu bertcksichtigen (ins-
besondere Radschnellwege). Eine wesentliche Malknahme im Szenario A stellt die neue
Sldtangente dar.

Szenario B

Im Szenario B wird der Schwerpunkt im Bereich Mobilitatsmanagement / Nutzung bestehen-
der Infrastrukturen gesetzt. Uber das Basisszenario hinaus werden keine weiteren groRRen
Infrastrukturvorhaben im Stralennetz und im StralRenbahnnetz umgesetzt. Allerdings werden
InfrastrukturmalRnahmen im Bereich Radverkehr (z.B. Radschnellwege) starker bertcksich-
tigt. Der Umweltverbund (OPNV, FuRganger- und Radverkehr) erfahrt eine wesentliche For-
derung. Zentrales Element des Szenarios stellt die nahezu mautfreie Nutzung des
Warnowtunnels dar.
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Ausflhrliche Informationen zu den Szenarien A und B kdnnen dem ,Szenarienbericht” (IVAS,
2016) enthommen werden.

5.1.2 Prognose der Umweltauswirkungen der Szenarien

Die umweltfachliche Bewertung der Szenarien A und B setzt sich aus einer Einzelbetrach-
tung der Einzelmalinahmen und einer sich daraus ergebenden zusammenfassenden Be-
trachtung der Szenarien zusammen. Grundlage fir die Bewertung bildeten der ,Szenarien-
bericht® (IVAS, 2016) und der ,Szenarienvergleich aus Umweltsicht” (LK Argus, 2016).

Szenario A

Die folgende Tabelle spiegelt die umweltfachliche Bewertung der Einzelmaflnahmen des
Szenarios A wieder. Bei den Kriterien ,Flache®, ,Larm“ und ,Luft* wird zwischen originaren
(,orig.“) Wirkungen am Mal3inahmenort und sekundaren (,sek.“) Wirkungen im umliegenden
Verkehrsnetz unterschieden.

Tabelle 1: Bewertung der EinzelmaBnahmen des Szenarios A (Quelle: LK Argus, 2016)

Nr. - MaBnahmetitel Modal Flache Larm Luft

Split

orig. sek. orig. sek. orig. sek.

K-1 - bedarfsgerechter - - o - o - 0
Ausbau Sodtangente Teil
West - Teil 1
K-2 - bedarfsgerechter - - o - o - 0
Ausbau Siadtangente Teil
West - Teil 2
K-4 - bedarfsgerechter - - o - o - o
Ausbau Sidtangente Teil
Ost
K-8 - Durchbindung Meck- - - + - ++ - +

lenburger Allee zw. Par-
chimer Stralle und B 103

K-9 - Anbindung B 103 - - - o o o o 0
Groly Klein
K-10 - Stadttellumfahrung - - e} - ** - +
Gehlsdorf
K-11 - bedarfsgerechter - - o -- ++ - +

Neubau Umgehungs-
stralte Nienhagen

K-19 - Schaffung einer - .- o - o - 0
Verbindung zw. C.-Hopp-

Stralte und Hamburger

Strale in Héhe Schwarzer

Weg

K-22 - Werbesserung der - o e} o o 0 0
Verteilerfunktion der Ham-
burger Stralle

0-2 - Verbesserung der + - o = o o ]
OPNV- Anbindung City-
Nordosten

-4 - Straenbahnausbau ++ - v} - o o 0
Ostseepark Reutershagen

-5 - OPNV- ErschlieBung + - o - o o 0
des WG Biestow mit

durchgehender Stralten-

bahnverbindung
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Da im Szenario A Uberwiegend MalRnahmen des Stral3en- und Stralenbahnausbaus enthal-
ten sind, ist die Flacheninanspruchnahme dementsprechend hoch (Stufe --). Gleichzeitig
sind die Entlastungen im Ubrigen StralRennetz nicht hoch genug, als dass Stralden zurtck
gebaut werden kdnnen (Stufe o).

Neue Trassen stellen in der Regel auch neue Larmquellen dar (Stufe --). Einige Malnah-
men, vornehmlich Umgehungsstralen (K-10, K-11), sind geeignet, Larmbelastungen in an-
deren Bereichen deutlich zu reduzieren (Stufe ++). Der Ausbau der Stralenbahn bewirkt nur
selten eine Entlastung bestimmter StraRen, sondern wirkt stadtweit und langfristig.

Gleiches trifft auf die Luftschadstoffbelastungen zu. Bei einigen StralRenbau-MalRnahmen
werden die NOx-Emissionen in weniger sensible Bereiche verlagert (Stufe -). Die CO.-
Emissionen wirken dagegen stadtweit und sind daher an den Modal Split gekoppelt. Die
Malnahmen zum Straflenausbau férdern die Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs und erzeugen
somit mehr Kfz-Fahrten. Der Strallenbahnausbau bewirkt wiederum eine Starkung des Um-
weltverbunds (Modal Split: Stufe ++).

Szenario A wird durch die Ma3nahmen zur Stidtangente (K-1, K-2, K-4) dominiert. Sie fuh-
ren sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung, da Fahrtenldngen reduziert werden,
als auch zu einer Steigerung der Kfz-Verkehrsleistung, da aufgrund der Attraktivitatssteige-
rung mehr Kfz-Fahrten unternommen werden. Der Umweltverbund wird damit geschwacht.
Allerdings bleibt der MIV-Anteil am Modal Split stabil. Dies begriindet sich durch die Bau-
maRnahmen im Bereich OPNV. Durch die Dominanz der Manahmen im Szenario A ist da-
von auszugehen, dass der Grofdteil des erhdhten CO,-Ausstolles im Szenario A auf die
Sudtangente zurlickzuflihren ist.

Hinsichtlich der Belastung durch Larm kommt es zwar zu verkehrlichen Entlastungen in der
Innenstadt (z.B. Am Strande, August-Bebel-Str.), jedoch werden die Larmpegel nicht wahr-
nehmbar reduziert. Die abgeschatzten Larmentlastungen betragen weniger als 1 dB(A).

| Fiafnanmen m Srenano A == bt [_

== Entlasung = 3 dBiA) -, L / .
Enflastung = 1 dRiA) K19 \ |

= zusilziche Belasiung = 3 dB(A) ) ' '

—  Asalebohe Balasiung = 1 dBA) \\ e s

—— N\ 830 :/;‘:,Eat_ _S14_ 815, &
Bersiche mit Q28 = /== | :

AuslcasweruDerschreiiungen o258 J |
—"\\ 526 %‘L- -5%?_5.?-3-&_\&\\\%‘13
529 827 V= €24 gz

|
. WRp— ; _ﬁ ssb( 51?]
{im LAP 2. Stule 2014) :

kdrmbarbertia Stralonabschmlie
o, N Ka |
e Ay 20 . 511
— '
- |/ .

o~ | B .:Ef \| < /\_
|

Abbildung 1: Abgeschitzte Auswirkung der MaBnahmen im Szenario A auf die
Larmbrennpunkte (Ausschnitt Siidtangente mit den MaBnahmen K-1, K-2 und
K-4 und Umfeld) (Quelle: LK Argus, 2016)

Starkere Entlastungen sind bei den zur Innenstadt hinflhrenden StralRen zu erwarten (Neu-
brandenburger Str., Am Végenteich, Mihlendamm). Die in Abbildung 1 dargestellten starken
Entlastungen auf der Rennbahnallee und der Satower Strafle sind ausschliefl3lich auf das
Teilstlck der Sudtangente West zwischen den Knoten Rennbahnallee/ Tannenweg und Sa-
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tower Str./ Fichtenweg zurtickzufihren. Ohne dieses Teilstlick wirde die Studtangente Ost zu
einer erheblichen Verscharfung der Situation in der Rennbahnallee und der Satower Stralle
beitragen. In anderen Abschnitten der Stdtangente steigen die Larmpegel ebenfalls zum Teil
deutlich wahrnehmbar an (Satower Str., Sudring, E.-Schlesinger-Str.). Zudem wird die
Sudtangente Ost an sensiblen Erholungs- und Naturschutzflachen vorbeigefihrt, die hier-
durch zusatzlich verlarmt werden.

Aus Umweltsicht stellt die MaRnahme ,Stdtangente” keine nachhaltig wirksame MalRhahme
dar und ist mit erheblichen Umweltauswirkungen verbunden (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.3
und 5.2.4).

Szenario B
Tabelle 2 stellt die umweltfachliche Bewertung der Einzelmal3nahmen des Szenarios B dar.

Tabelle 2: Bewertung der EinzelmaBnahmen des Szenarios B (Quelle: LK Argus, 2016)

Nr. - MaBnahmetitel Modal Flache Larm Luft

Split

orig. sek, orig.  sek. orig. sek.

K-5 - Mautsenkung - 0 o - o - +
Warmowtunnel
0-1 - S-Bahn zum Seeha- + Q o - o 0 o
fen
0-6 - OPNV- ErschlieBung - - o - o o 0

des WG Biestow als Stra-
Benbahn-Stichlinie zum
bestehenden Endpunkt
Neuer Friedhof

-9 - OPNV-Erschlieung + o o = o - o
Fischereihafen

0-13 - OPNV-Trasse Mah- + o o 0 o o o
lendamm-Tessiner Stralie

{Busspur)

0-21 - neuer Haltepunkt + - ] 0 o o o
Unicampus

0-22 - neuer Halte- und ¥ - 0 0 o 0 o
Verknipfungspunkt Riek-

dahl

R-1 - Realisierung der +H -- o 0 o o o

Radschnellwege

RF-3 - Realisierung ++ - o 0 o 0 o
Wamowguerung fir Rad-

verkehr und Fullganger

(City-Gehlsdorf) - Briicke

RF-4 - FuB-/Radwegver- *+ - 0 o o o o
bindung Kassebohm-

Stadtmitie mit Ober-

wamowgquerung

RV-2 - Weiterentwicklung * - ] 0 o o o
des P+R-Systems

Da im Szenario B wenige Strallen ausgebaut und nur wenige BaumalRnahmen bzw. Bau-
malnahmen mit geringem Umfang des OPNV enthalten sind, ist die Flacheninanspruch-
nahme geringer als im Szenario A (Stufen o und -). Auch im Szenario B findet keine Verrin-
gerung des Flachenverbrauchs an anderer Stelle statt (Stufe o).
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Neue Larm- und Luftschadstoffbelastungen im gréReren Umfang werden in der Regel nicht
ausgeldst (Stufe o). Die Entlastungen wirken — wie beim Umweltverbund Ublich — eher stadt-
weit und langfristig Gber eine Veranderung des Modal Split-Anteils.

Eine bessere Auslastung der neuen OPNV-Strecken und damit eine Starkung des Umwelt-
verbunds verhindert die Ma3nahme ,Mautsenkung Warnowtunnel” (K-5), da diese die Leich-
tigkeit und damit die Attraktivitdt des Kfz-Verkehrs auch in der Rostocker Innenstadt erheb-
lich fordert.

Szenario B wird im Wesentlichen durch die MalRnahme ,,Mautsenkung Warnowtunnel“
gepragt. Sie verbessert die Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs — die Pkw-Nutzung wird in der Fol-
ge attraktiver. Im Bereich der Innenstadt ist eine Entlastung festzustellen, die allerdings zu
keiner wahrnehmen Larmreduktion von mindestens 1 dB(A) fuhrt. Hingegen steigen die Lar-
mimmissionen an den Zufiihrungen zum Warnowtunnel — u.a. wahrnehmbar (> 1 dB(A)) an
der A 19, nordlich der Anschlussstelle 5 (La&rmbrennpunkt gemaf LAP).

Insgesamt steht der Reduktion der Verkehrsleistung durch kirzere Wege einem Anstieg
durch Mehrfahrten in Folge der Attraktivitatssteigerung des Kfz gegeniber.

Mit der Entlastung der Innenstadt ist von einer Verbesserung der dortigen Luftschadstoff-
Situation auszugehen.

Aus Umweltsicht sind mit der MalRnahme ,Mautfreiheit Warnowtunnel“ keine erheblichen
Umweltauswirkungen verbunden (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.3 und 5.2.4). Andererseits
wird durch die Férderung des Kfz-Verkehrs langfristig der Umweltverbund, insbesondere der
OPNV, geschwéacht und eine Verbesserung der Umweltsituation verhindert.

5.1.3 Empfehlungen aus Umweltsicht zu den Szenarien

Aus umweltfachlicher Sicht stellt das Szenario A in seiner Gesamtheit kein nachhaltiges
Konzept dar und ist daher als negativ zu bewerten. Ein Teil der MaRnahmen kénnte dennoch
gut geeignet sein, den Umweltzielen ndher zu kommen. So sind insbesondere die MalRnah-
men zur Entlastung von Ortskernen (z.B. K-10 - Stadtteilumfahrung Gehlsdorf, K-11 - Umge-
hungsstralle Nienhagen) geeignet, Larmbelastungen in anderen Bereichen deutlich zu redu-
zieren. Die MalRnahme ,Umgehungsstralie Nienhagen“ wird dartiber hinaus auch als Larm-
minderungsmafnahme im LAP genannt. Der StraRenbahnausbau (MaRnahmen O-2, O-4,
O-5) bewirkt wiederum eine Starkung des Umweltverbunds und ist daher zu befiirworten. Bei
einer weniger starken Forderung des Kfz-Verkehrs (vornehmlich MaRnahmen zur Sidtan-
gente) kdnnte die Auslastung der neuen StralRenbahnstrecken sogar noch verbessert wer-
den.

Das Szenario B stellt aus Umweltsicht eine Verbesserung gegenuber dem Planungsnulifall
(s. Kapitel 4) dar, wenn auch bestehende Larmbrennpunkte nicht wahrnehmbar entlastet
werden. Insbesondere die Malnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel® fuhrt zum einen zu ei-
ner Entlastung der Innenstadt, sorgt aber zum anderen flir eine Verbesserung der Leichtig-
keit des Kfz-Verkehrs und damit zu einer Verlagerung von 4.000 Autobahnfahrten in das
Stadtgebiet. So verhindert sie auch eine bessere Auslastung der neuen OPNV-Strecken.
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5.2 Prognose der Umweltauswirkungen des Zielszenarios 2030+ (Teil 2)

5.2.1 Kurzbeschreibung des Zielszenarios 2030+

Das Zielszenario 2030+ setzt sich aus den erkennbar positiven Mallnahmen der Szenarien A
und B zusammen und stellt einen kleinteiligen Ma3nahmenmix dar - mit Verzicht auf Grof3-
malinahmen wie die ,Sudtangente®.

Eine MalRnahmenubersicht kann dem folgenden Kapitel entnommen werden.

5.2.2 Vorauswahl von MaBRnahmen mit wesentlichen Umweltauswirkungen

Das Zielszenario 2030+ enthalt eine Vielzahl von MaRnahmen, die hinsichtlich ihrer Umwelt-
auswirkungen in der SUP zu betrachten sind. Malnahmen mit wesentlichen, d.h. erhebli-
chen Umweltauswirkungen sind i.d.R. bei infrastrukturellen Neubau-, Ausbau- und Rick-
baumallnahmen zu erwarten. MalRnahmen, die in den Bereich ,Mobilitdtsmanagement® (z.B.
EinfGhrung einer elektronischen Mobilitatskarte) einzuordnen sind, werden i.d.R. zu keinen,
geringeren oder sogar positiven Umweltauswirkungen fihren.

Zur Reduzierung der zu bewertenden Mallhahmen kommt eine Ankreuztabelle zum Einsatz,
die die Mallnahmen mit wesentlichen Umweltauswirkungen ermitteln soll (siehe Tabelle 3).

DarlUber hinaus werden Vorhaben, deren Umweltauswirkungen derzeit nicht abschatzbar
sind (z.B. allgemeine und damit oft standortunkonkrete MalRnahmen) und Vorhaben, die be-
reits im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens umweltfachlich bewertet wurden, nicht ei-
ner (erneuten) Umweltprifung unterzogen.

Zu den wesentlichen Umweltauswirkungen einer Verkehrsentwicklungsplanung zahlen die
folgenden bau-, anlage- und betriebsbedingten Wirkungen.

baubedingte Auswirkungen:

- temporare Flacheninanspruchnahme (Baustelleneinrichtung, Materiallager, Baustrafien),

- Emissionen (Baufahrzeuge, Baumaschinen): Schadstoffe, Baularm, Erschitterungen, visu-
elle Stérwirkungen,

- dauerhafte Flacheninanspruchnahme durch das Bauwerk selbst (Bauwerksgrundflache).

anlagebedingte Auswirkungen:

- Versiegelung,

- Zerschneidung, Lebensraumfragmentierung, Isolation von Teilrdumen,

- visuelle Stérwirkungen (Unterbrechung von Sichtbeziehungen — Dammwerke, Briicken),

- Beeinflussung der Standortbedingungen (Wasserhaushalt) im Trassenumfeld — insbeson-
dere bei Dammlagen, Einschnittslagen, Tunneln, Gewasserquerungen, mehr als zwei
Fahrstreifen.

betriebsbedingte Auswirkungen:

- verkehrsbedingte (und unterhaltungsbedingte) Emissionen: Schadstoffe, Staube, RuRparti-
kel,

- Fahrbahndeckenabfluss (Tausalze, schadstoffhaltige Abwasser),

Verkehrslarm,

visuelle Stérwirkungen (Beunruhigung),

raumliche Trennwirkungen und Kollisionsgefahr (Tierunfalle) durch Fahrzeugverkehr.
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5.2.3 Prognose der Umweltauswirkungen des Zielszenarios 2030+

In den folgenden MalRnahmenblattern werden die zuvor in Kapitel 5.2.2 ausgewahlten Malf3-
nahmen einer vertiefenden, umweltfachlichen Untersuchung unterzogen. Insgesamt werden
demnach 42 MalRnahmen betrachtet.

Die MalRnahme ,Sudtangente®, die sich aus den Mallnahmen K-1, K-2 und K-4 zusammen-
setzt, soll im Anschluss ebenfalls vertiefend untersucht werden — auch wenn sie in Ganze
(Ausnahme K-1) nicht im Zielszenario 2030+ enthalten ist.

Zur Bewertung wurden die folgenden Umweltindikatoren verwendet (Tabelle 4) und die Be-

troffenheit der Schutzguter anhand einer dreistufigen Matrix analysiert und bewertet (Tabelle
5).

Tabelle 4: Umweltindikatoren zur Bewertung des Zielszenarios 2030+

1. Mensch / menschliche Gesundheit

1.1 | keine Zunahme Larmbelastungen bzw. Verbesserung der Larmsituation in Wohngebie-
ten

keine Larmzunahme in ruhigen Gebieten

Minimierung der verkehrsbedingten Luftschadstoffe; keine Uberschreitung der EU-
Grenzwerte:

» Stickstoffdioxid (NO,): < 40 pg/m?

1.4 | Schutz von Schutzgebieten des Naturschutzrechts (§§ 26 ff. BNatSchG - LSG)

1.5 | Schutz von landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereichen fir Erholung
und Landschaft (Parkanlagen, Kleingarten, Friedhdfe, Spiel- und Sportplatze, Zelt- und
Campingplatze, Strand und Badeplatze, Griinverbindungen (LP))

2. Tiere / Pflanzen / biologische Vielfalt

2.1 | Vermeidung neuer Verkehrswege in Naturvorrangflachen (Natura 2000-Gebiete, NSG,
LSG, GLB, FND)

2.2 | Schutz geschutzter Biotope durch Einhaltung eines Mindestabstands von 60 m

2.3 | Erhalt des Biotopverbundsystems

3. Boden

3.1 | Erhalt hochwertiger natirlicher Béden (Béden mit hoher Funktionseignung geman
Rostocker Bewertung)

3.2 | Schutz besonders schutzwirdiger Béden (Niedermoorbdden) durch Einhaltung eines
Mindestabstands von 60 m

4. Wasser

4.1 | Erhaltung natlrlicher und naturnaher Gewasser sowie deren Uferzonen: Freihaltung
der Kisten- und Gewasserrandstreifen: keine Bebauung in Gewasserschutzstreifen
nach §29 NatSchAG M-V (150 m Ostsee; 50 m Warnow und Stillgewasser ab 1 ha)

4.2 | Schutz von Trinkwasserressourcen vor verkehrsbedingten Beeintrachtigungen und
Risiken: keine Bebauung in Trinkwasserschutzzone | (Fassungszone) gemaf Schutz-
zonenordnung fur das Trinkwasserschutzgebiet "Warnow" (1980)

4.3 | Schutz von Ubers_c_:hwemmungsgebieten gemal § 78 WHG: keine Errichtung von Ver-
kehrsanlagen im Uberschwemmungsgebiet ,Warnowniederung zwischen Klein Raden
und Rostock®

4.4 | keine Beeintrachtigung der Bewirtschaftungsziele der berichtspflichtigen Gewasser
nach WRRL (Carbak, Laak, Peezer Bach, Prahmgraben (Moorgraben), Radelbach,
Schmarler Bach, Stromgraben, Warnow) zur Erreichung eines guten 6kologischen und
chemischen Zustands bis 2015 (spat. bis 2027)

5. Klima / Luft
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5.1 | Minderung klimaschutzrelevanter Emissionen:
Beitrag zur Senkung der einwohnerbezogenen CO,-Emissionen
5.2 | Erhalt klimatisch bedeutsamer Gebiete (z.B. Frischluftentstehungsgebiete - Waldfla-

chen): keine Errichtung von Verkehrsanlagen in diesen Gebieten

6. Landschaft(-sbild)

6.1

Vermeidung neuer Verkehrswege in Bereichen mit hoher bis sehr hoher Schutzwirdig-
keit des Landschaftsbildes gemalt GLRP 2007

7. Kultur- und Sachgiiter

7.1

Schutz von Kulturgltern / Denkmalbereichen vor Uberbauung, Erschitterungen, Luft-
verunreinigungen

Tabelle 5: Matrix zur Bewertung der Umweltbetroffenheit der Umweltindikatoren

‘l"'v’e':; Bewertung der Umweltbetroffenheit / Beeintrachtigung

indika- gering mittel hoch

tor

1.1 kaum wahrnehmbarer | wahrnehmbarer Anstieg | deutlicher Anstieg der
Anstieg der Larmemissi- | der Larmemission (An- | Larmemission  (Anstieg
on (Anstieg des Larmpe- | stieg des Larmpegels > 1 | des Larmpegels um mehr
gels bis 1 dB(A)) <3 dB(A)) als 3 dB(A))

1.2 keine Zunahme der Ver- | MalRnahme tangiert ruhi- | MaBnahme im ruhigen
kehrsbelegung in Nach- | ges Gebiet Gebiet — Zerschneidung
barschaft des ruhigen
Gebietes

1.3 geringer Einfluss auf | Einfluss auf Luftqualitdt | hoher Einfluss auf Luft-
Luftqualitat (geringer An- | (mittlerer Anstieg Ver- | qualitat (hoher Anstieg
stieg  Verkehrsaufkom- | kehrsaufkommen); gerin- | Verkehrsaufkommen);
men); Einhaltung der EU- | ge Uberschreitung der | deutliche Uberschreitung
Grenzwerte fur NO, EU-Grenzwerte fir NO, der EU-Grenzwerte flr

NO;

1.4 Abstand der MalRnahme | Abstand der MalRnahme | Abstand der Maflnahme
zum Gebiet > 150 m < | zum Gebiet > 50m < | zum Gebiet < 50 m bzw.
250 m; Schutzziele wer- | 150 m; Schutzziele wer- | Inanspruchnahme des
den kaum beeintrachtigt | den eingeschrankt Gebietes; starke Beein-

trachtigung der Schutz-
Ziele

1.5 Abstand der Mallhahme | Abstand der Malnahme | Abstand der MalRhahme
zum Gebiet > 150 m < | zum Gebiet > 50m < | zum Gebiet < 50 m bzw.
250 m; Erholungsfunktion | 150 m; Erholungsfunktion | Inanspruchnahme  des
wird kaum beeintrachtigt | wird gestort Gebietes; deutliche Sto-

rung bzw. Verlust der
Erholungsfunktion

2.1 Abstand der MalRnahme | Abstand der Malnahme | Abstand der MalRhahme
zum Gebiet > 150 m < | zum Gebiet > 50m < | zum Gebiet < 50 m bzw.
300 m 150 m Inanspruchnahme  des

Gebietes

2.2 Schutzabstand eingehal- | Abstand der MalBnahme | Inanspruchnahme des
ten bzw. Abstand der | zum Gebiet <60 m Gebietes — Verlust des
Mallnahme zum Gebiet > geschutzten Biotops
60 m <150 m
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2.3 kaum Einfluss auf Bio- | merklicher Einfluss auf | Zerschneidung des Bio-
topverbund Biotopverbund; Verstar- | topverbundes

kung der Zerschneidung
zw. Lebensraumen

3.1 keine Inanspruchnahme | - Inanspruchnahme hoch-
hochwertiger naturlicher wertiger naturlicher Bo-
Bdden den; Verlust der Boden-

funktionen

3.2 Schutzabstand eingehal- | Abstand der MaBnahme | Inanspruchnahme be-
ten bzw. Abstand der | zum Gebiet < 60 m sonders schutzwuirdiger
MalRnahme zum Gebiet > Bdden (Verlust)

60 m <150 m

4.1 Schutzabstand eingehal- | MalRnahme tangiert | Malnahme befindet sich
ten bzw. ausreichender | Schutzabstand innerhalb des Schutzab-
Abstand der Malinahme standes bzw. Inan-
zum Gewasser; geringe spruchnahme des Ge-
Gefahrdung Stoffeintrag wassers (Ostsee,

Warnow, Stillgewasser >
1ha)

4.2 MalRnahme befindet sich | Malnahme befindet sich | Malnahme befindet sich
in TWSZ i in TWSZ 1l in TWSZ |

4.3 Abstand der MaRnahme | MaRnahme tangiert USG; | MaRnahme befindet sich
zum USG > 150 m; MaR- | MaRnahme fiihrt zu mitt- | im USG; Hochwasserab-
nahme flhrt zu geringen | leren Beeintrachtigungen | fluss wird stark beein-
Beeintrachtigungen des | des Hochwasserabflus- | trachtigt
Hochwasserabflusses ses

4.4 Abstand der MalRnahme | Abstand der Maflnahme | Inanspruchnahme  des
zum Gewasser > 50 m; | zum Gewasser < 50 m; | Gewassers; starke Be-
geringe Beeintrachtigung | mittlere Beeintrachtigung | eintrachtigung der Be-
der Bewirtschaftungsziele | der Bewirtschaftungsziele | wirtschaftungsziele  der
der WRRL-Gewasser | der WRRL-Gewasser | WRRL-Gewasser (hohe
(geringe Gefahr des Stof- | (erhdhte Gefahr des Stof- | Gefahr des Stoffeintrags)
feintrags) feintrags)

5.1 geringer Anstieg  der | mittlerer Anstieg der CO,- | hoher Anstieg der CO»-
CO,-Emissionen (gerin- | Emissionen (mittlerer | Emissionen (hoher An-
ger Anstieg Verkehrsauf- | Anstieg Verkehrsauf- | stieg  Verkehrsaufkom-
kommen) kommen) men)

5.2 Anstand der Mallhahme | Abstand der Malnahme | Inanspruchnahme klima-
zur Flache < 150 m > | zur Flache < 50 m; mittle- | tisch wirksamer Flachen;
50 m; geringer Einfluss | rer Einfluss auf Luftaus- | hoher Einfluss auf Luft-
auf Luftaustauschbahnen | tauschbahnen austauschbahnen

6.1 Abstand der MalRnahme | Abstand der MalRnahme | Abstand der Malnahme
zum Bereich > 250 m zum Bereich < 250 m > | zum Bereich <50 m

50 m
7.1 Abstand der MaRnahme | Abstand der MaRnahme | Inanspruchnahme (Uber-

zum Bereich > 50 m

zum Bereich < 50 m >
10m

bauung, Verlust) bzw.

Abstand <10 m

Fir jede zu prifende MaflRnahme, die zuvor mit Hilfe des Ankreuzschemas (Kapitel 5.2.2)
ermittelt worden ist, wird ein Tabellenblatt erstellt, welches die folgenden Aspekte beinhaltet:

MalRnahmennummer,
Malnahmentitel,
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- Kurzbeschreibung der Malihahme,

- Kartendarstellung zur rdumlichen Einordnung,

- schutzgutbezogene Umweltbewertung mit

o Umweltindikatorennummer,
o Beschreibung der Umweltauswirkungen,
o dreistufige Bewertung der Umweltauswirkungen (gering, mittel, hoch),

- kurze Erlauterung der zusatzlich bewertungsrelevanten Sachverhalte (z.B. positive
Effekte, Entlastungseffekte der Mallhahme, die zur Herabstufung der Erheblichkeit
gefluhrt hat),

- Hinweise zu gepriften Alternativen/ Varianten,

- dreistufige Gesamtbewertung (gering, mittel, hoch) mit anschlieBender kurzer Erlau-
terung der Einstufung,

- Erforderlichkeit von Uberwachungsmafinahmen (ja/ nein),

- Empfehlungen fur weitere Planungen (z.B. MaRnahme nicht aufnehmen, Varianten-
prufung erforderlich, vertiefende Untersuchungen erforderlich).

Auf den folgenden Seiten erfolgt nun die vertiefende, umweltfachliche Bewertung der aus-
gewahlten EinzelmalRnahmen des Zielszenarios 2030+ sowie der MalRhahmen K-2 und K-4.
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Tabelle 6: Bewertung der MaBnahme K-1

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-1 bedarfsgerechter 4streifiger Ausbau zwischen Albert-Einstein-Stral3e und

Ausbau Sudtangente | Satower Str.; leistungsfahiger Ausbau Knotenpunkt Siid-
Teil West — Teil 1 ring/ Satower Str.; Berticksichtigung Rad- und Fuldver-
(Sudring) bis zur kehr

Satower Stralle

g

333 S

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 Verkehrszunahme erhdht Larmpegel zwischen '1 und 3 dB(A); ohne Mal3- mittel
nahme K-3 keine wahrnehmbare Entlastungswirkung im StralRennetz
1.2 | Stadtoase ,Neuer Friedhof“ ca. 680m slidwestl. entfernt; Stadtoase
.Barnstorfer Anlagen“ ca. 180m nérdl. entfernt; keine Zunahme der Ver- gering
kehrsbelegung in Nachbarschaft der ruhigen Gebiete zu erwarten
Mensch 1.3 | Zunahme von Emissionen durch Verkehrszunahme mittel
1.4 | kein LSG im Vorhabensbereich -
1.5 | zum Sudring begleitende Grinverbindung (direktes Vorhabensgebiet);
diverse KGA sudl. ca. 85m entfernt; Neuer Friedhof ca. 700m entfernt; mittel
Barnstorfer Wald/Zoolog. Garten ca. 300m entfernt
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB "Wiesenrest _
Tiere / am Kringelgraben" > 300m entfernt
Pflanzen | 2.2 | keine geschiitzten Biotope im Vorhabensgebiet vorhanden -
2.3 | keine Beeintrachtigung des Biotopverbunds zu erwarten -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden -
3.2 | keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden S
4.1 | keine Gewasser im Vorhabensbereich vorhanden -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auRerhalb von Tripkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser in unmittelbarer Nahe zum /im Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | Erhéhung CO,-Emissionen d_urch Attraktivitétserhéhung Kfz-Verkehr (kur- mittel
Klima zere Wege); Mallnahme allein bringt keine Entlastung
5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
keine
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
keine
GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung sind die Zunahme
der Larm- u. Luftschadstoffemissionen im Bereich der neuen Trasse und die insgesamt mittlere Beeintrachti-
gung der Erholungsnutzung (Grunverbindung) zu werten.

UberwachungsmaBnahmen nein
erforderlich:
Elr:r‘:lfﬂg::?en LA Erhalt bzw. Wiederherstellung der Grunverbindung beim Ausbau der Stralle

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 7: Bewertung der MaBnahme K-5

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

K-5

Mautsenkung Senkung der Maut des Warnowtunnels

Warnowtunnel

KS

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Verdopplung des Verkehrs an den Ein- und Ausfahrten des Warnowtun-
nels u. damit zusatzliche Belastung; hohe Zunahme des Kfz-Verkehrs
(>20%) an wenigen Abschnitten (u.a. A19, nordl. Anschlussstelle; Larm-
brennpunkt); Entlastung in der Innenstadt (< 20%)

mittel

1.2

Stadtoasen (Park an der Hundsburg, IGA-Park) nérdl. u. sidl. der westli-
chen Zufahrt zum Warnowtunnel angrenzend — Erholungsnutzung gering
gestort, da Larmschutzmaflnahmen im Zuge des Baus getroffen

gering

1.3

Zunahme von Emissionen durch Neuverkehr

mittel

1.4

LSG ,Klostergrabenniederung® ca. 60m nordl. der westl. Zufahrtsstr. gerin-
ge Stdrung der Erholungsnutzung, da bereits durch Verkehr vorbelastet

gering

1.5

Park an der Hundsburg - Erholungsnutzung gering gestort, da Larm-
schutzmal¥n. im Zuge des Baus getroffen; Bertcksicht. Vorbelastung

gering

Tiere /
Pflanzen

2.1

GLB ,Hundsburg“ sudl. der westl. Tunnelzufahrt; LSG ,Klostergrabennie-
derung“ ca. 60m nordl. der westl. Zufahrtsstr. — Beeintrachtigungen ausge-
schlossen, da keine Inanspruchnahme

2.2

keine Inanspruchnahme geschutzter Biotope

2.3

kein Einfluss auf Biotopverbundsystem

Boden

3.1

keine Inanspruchnahme von hochwertigen Béden

3.2

keine Inanspruchnahme besonders schutzwirdiger Boden

Wasser

4.1

keine Inanspruchnahme der Warnow oder anderer Gewasser

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auBerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine Inanspruchnahme der WRRL-Gewasser Warnow u. Schmarler Bach

Luft /
Klima

5.1

Erhéhung CO,-Emissionen durch Attraktivitdtserh6hung Kfz-Verkehr (kur-
zere Wege); Entlastungen dirften insb. durch Verstetigung des Verkehrs
in der Innenstadt Gberwiegen

mittel

5.2

Warnow als unbelastete Luftleitbahn — weiterhin Luftaustausch mdglich, da
Flhrung Verkehr unterirdisch

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

keine Inanspruchnahme von Bodendenkmalen

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Entlastungen u. Belastungen der Larmbrennpunkte stehen sich gegentiber; Warnowtunnel ist planfestgestelltes
Vorhaben mit Durchfiihrung einer UVP (u.a. LarmschutzmaBnahmen getroffen); Vorbelastung der Erholungs-
nutzung durch vorh. Stral3enverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

alternative MalRnahme zur Entlastung der Innenstadt: ,Studtangente” (s. Bewertung K-2 und K-4)

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die zusatzliche
Larm- und Luftschadstoffbelastung an den Ein- u. Ausfahrten des Warnowtunnels sowie die damit in Verbin-
dung stehende Erhéhung der CO,-Emissionen in der Stadt zu werten.

Uberwachungsmafnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

keine (keine erheblichen Umweltauswirkungen zu erwarten)

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 8: Bewertung der MaBnahme K-8

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

K-8

Durchbindung Meck- | Verbindung Mecklenburger Allee mit Stadtautobahn
lenburger Allee zw. | (B 103); 2-streifiger Ausbau mit 50 km/h; verbesserte
Parchimer Str. und rickwartige Erreichbarkeit von Warnemiinde; Beseiti-
B 103 gung der Eckverkehre; ohne Anbindung Gistrower Str.

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Zunahme Verkehrslarmbelastung im Bereich der neuen Verbindungsstr.,
aber Halbierung der Verkehrsstarke (13.000 Kfz/24h auf 6.000 Kfz/24h) in
der Gustrower Str. und damit Minderung der Larmbelastung um > 3 dB(A)

mittel

1.2

Stadtoase "Park Lichtenhagen" ca. 730m siidwestl. entfernt; keine Zu-

nahme der Verkehrsbelegung in Nachbarschaft des ruhigen Gebietes zu
erwarten (eher Entlastung der Schleswiger Str. durch neue Filhrung des
Verkehrs von der B 103 Richtung Warnemunde Uber den neuen Knoten)

gering

1.3

Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Verkehrs-
str., aber Entlastungen Gistrower Str. und Verstetigung des Verkehrs

mittel

1.4

LSG "Diedrichshager Land" ca. 1 km nérdl. entfernt; Schutzziele werden
nicht direkt beeintrachtigt; ggf. Beeintr. durch Zunahme Verkehr Grol3 Klei-
ner Weg

gering

1.5

Sportplatz 6stl. Parchimer Str. unmittelbar betroffen/ tGberplant - Verlust
Erholungsfkt.; "Park Lichtenhagen" (s. Nr. 1.2), diverse KGA ca. 600m
nordl. - keine Betroffenheit der Erholungsnutzung

mittel

Tiere /
Pflanzen

2.1

keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; LSG "Diedrichs-
hager Land", GLB "Feuchtgebiet am Laakkanal", GLB "Laichgewasser
Lutten Klein" > 300m entfernt

2.2

keine geschutzten Biotope im Vorhabensgebiet vorhanden

2.3

keine Beeintrachtigung des Biotopverbunds zu erwarten

Boden

3.1

keine Boden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden

3.2

keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden

Wasser

4.1

keine Gewasser im Vorhabensbereich vorhanden

4.2

Vorhaben befindet sich au3erhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine WRRL-Gewasser in unmittelbarer Nahe zum /im Vorhabensgebiet

Luft/
Klima

5.1

marginale positive Anderung CO,

gering

5.2

keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Larm- und Luftschadstoffentlastung der Glstrower Stralle

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgter

werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung sind die Zunahme
der Larm- u. Luftschadstoffemissionen im Bereich der neuen Trasse und der Verlust der Sportflachen &stlich der
Parchimer Str. zu werten.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

glmpfehlun_gen TP TTARAE Verlust der Erholungsflachen (hier: Sportfeldanlage) ausgleichen
anungen:

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 9: Bewertung der MaBnahme K-10

MASSNAHME &6 :
Nr. Titel Kurzbeschreibung . A
K-10 Stadtteilumfahrung | Ertlichtigung Rostocker Str. im 6stl. Teil; Rickbau westl. '
Gehlsdorf Teil Rostocker Str. zum Geh-/ Radweg; neue Trasse
nordostl KGA ,Toitenwinkler Weg“ mit Querung Toiten- \
winkler Weg u. Anschluss an Pressentinstr. Hohe Nr. 47 :
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Zunahme Verkehrslarmbelastung im Bereich der neuen Trasse, aber Hal-
bierung der Verkehrsstarke (4.000 Kfz/24h auf 2.000 Kfz/24h) in der mittel
Fahrstr. und damit Minderung der Larmbelastung um > 3 dB(A)
1.2 | Stadtoase ,Park am Hechtgraben® ca. 400m nordostl. entfernt; keine Zu- .
nahme der Verkehrsbelegung in Nachbarschaft des Gebietes zu erwarten gerng
Mensch 1.3 | Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Verkehrs- mittel
str., aber Entlastungen Fahrstr. und Verstetigung des Verkehrs
1.4 | kein LSG im Vorhabensbereich vorhanden -
1.5 | zwei KGA unmittelbar angrenzend — Stérung der Erholungsfunktion durch mittel
Zunahme verkehrsbedingter Larmbeeintrachtigung
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB , Toiten-
winkler Bruch® > 500m entfernt )
Tiere / 2.2 | geschiitzte Biotope in unmittelbarer Trassennahe (Feuchtbiotop westl. vom hoch
Pflanzen Heuweg; 2 naturnahe Feldgehdlze ostl. Schoffenweg); z.T. Beeintracht.
2.3 | Vorhaben im Teillandschaftsraum ,Hechtgraben-Gebiet*; Mallnahme hat
Einfluss auf Biotopverbund durch Verstarkung der Zerschneidung zw. KGA mittel
u. offenem Landschaftsraum
Boden 3.1 | Bdéden mit hoher Fkt.-eignung (Humusgley) in unmittelbarer Trassennahe hoch
3.2 | Niedermoorbdden in unmittelbarer Trassennahe (, Trinenmuur®) mittel
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensbereich; Gewasser 13/1/1 dstl. der erin
neuen ostl. Trasse; Gewasser 13 nordl. der neuen westl. Trasse gering
Wasser |4.2|Vorhaben befindet sich aul3erhalb von Trinkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im / in unmittelbarer Nahe zum Vorhabensgebiet -
Luft/ |5.1|marginale positive Anderung CO, gering
Klima | 5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
7.1 | mehrere Bodendenkmale im Vorhabensbereich (u.a. verstreutes steinzeitl.
Kultur/SG Feuersteinmaterial; slawisches Graberfeld); Inanspruchnahme nicht aus- hoch
geschlossen
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
Larm- und Luftschadstoffentlastung des Ortskerns (u.a. Fahrstralle)
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
verkehrstechnische und umweltfachliche Variantenuntersuchung wurde beauftragt
GESAMTBEWERTUNG mittel

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen erge-
ben sich durch die Inanspruchnahme sensibler Biotopflachen, Béden und Bodendenkmale.

UberwachungsmaBnahmen

pflegerischer Relevanz im Zuge der Umsetzung

erforderlich: nein
Empfehlungen fiir weitere - Minimierung der Inanspruchnahme geschitzter Flachen (Biotope, Bdden)
Planungen: im Zuge der Variantenuntersuchung

- Dokumentation und Bergung eventuell auftretender Funde mit denkmal-

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 10: Bewertung der MaBnahme K-11

Neubau Umge-
hungsstralRe Nien-
hagen

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-11 bedarfsgerechter Fuhrung der neuen Trasse westl. von Nienhagen; in

Abhangigkeit mit der Entwicklung der Hafenerweiterung
u. der Schwerlasttrasse; bis GVZ vierstreifig, danach
zweistreifig (abhangig von Verkehrsmengen)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr. | Beschreibung

Bewertung

1.1 | Zunahme Verkehrslarmbelastung im Bereich der neuen Trasse, aber Re-
duktion der Verkehrsstarke (19.000 Kfz/24h auf 5.000 Kfz/24h) in der Hin-
richshager Str. und damit Minderung der Larmbelastung um > 3 dB(A);
Entlastung Larmbrennpunkt — Mal3n. im LAP enthalten

mittel

1.2 | keine in unmittelbarem Vorhabensraum -

Mensch 13

Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Verkehrs-
str., aber Entlastungen Hinrichshager Str. und Verstetigung des Verkehrs

mittel

1.4 | LSG ,Peezer Bach® ca. 100m noérdl. entfernt mittel

1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fir Erho-
lung und Landschaft

2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB ,Heiden-
holz“ ca. 350m westl. entfernt

Tiere / |2.2 | Schutzabstand zum geschitzten Biotop (stehendes Kleingewasser)
Pflanzen voraussichtlich < 60m

mittel

2.3 | Vorhaben im Teillandschaftsraum ,Nienhager Fluren“; Malnahme hat
kaum Einfluss auf Biotopverbund da Lage in Ortsrandlage

gering

3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden -

Boden 3.2 | keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden -
4.1 | Querung der offenen Gewasser 28S/1/2 u. 28S/1a hoch
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tripkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | WRRL-Gewasser Peezer Bach > 50m entfernt; geringe Stoffeintraggefahr gering
Luft / 5.1 | marginale positive Anderung CO, gering

Klima |5.2|keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -

Land- |6.1 | keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | Abstand zu Bodendenkmalen voraussichtl. > 50m gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Entlastung Larmbrennpunkt Hinrichshager Str. OD Nienhagen

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

Flhrung der Trasse Ostlich von Nienhagen

GESAMTBEWERTUNG

mittel

Das Vorhaben ist insgesamt mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung ergibt
sich durch die Inanspruchnahme der Gewasser 28S/1/2 u. 28S/1a.

UberwachungsmaBnahmen
erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere
Planungen:

- VerkehrslarmschutzmafRnahmen im Bereich der neuen Trasse prifen
- Optimierung des Trassenverlaufs zur Minimierung der Beeintrachtigung
des geschiitzten Biotops und der Gewasser

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 11: Bewertung der MaBnahme K-12

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-12 Verlegung Dierkower neue Trassenflhrung durch das Gewerbegebiet; Ord-

Damm in Verlangerung | nung des HauptstraRennetzes

Verbindungsweg

Q’: /

I —

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Zunahme Verkehrslarmbelastung im Bereich der neuen Trasse, aber Re-
duktion der Verkehrsstarke Petridamm/ Dierkower Damm und damit Min-
derung der Larmbelastung um > 3 dB(A); Entlastung Larmbrennpunkt

mittel

1.2

Stadtoase ,Riekdahler Wiesen® ca. 230m siidostl. entfernt, tiw. an Verbin-
dungsweg grenzend — Beeintrachtigung nicht auszuschlieRen

mittel

1.3

Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Trasse,
aber Entlastungen Petridamm/ Dierkower Damm u. Verstetigung Verkehr

mittel

1.4

LSG ,Carbakniederung“ ca. 120m &stl. bzw. sudl. entfernt

mittel

1.5

wichtige Grinverbindung begleitend zur Révershager Chaussee (tlw. di-
rektes Vorhabensgebiet); andere wertvolle Bereiche fur die Erholung au-
Rerhalb des Vorhabensraumes (z.B. KGA am Verbindungsweg)

mittel

Tiere /
Pflanzen

2.1

keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; LSG ,Carbaknie-
derung“ ca. 120m o6stl. bzw. sldl. entfernt

mittel

2.2

voraussichtl. Inanspruchnahme eines geschitzten Biotops (naturnahes
Feldgehdlz) im nordl. Abschnitt

hoch

2.3

keine Beeintrachtigung des Biotopverbunds zu erwarten

Boden

3.1

voraussichtl. Inanspruchnahme geschitzter Béden (Humusgley)

hoch

3.2

Schutzabstand zum Niedermoorboden voraussichtl. eingehalten

gering

Wasser

4.1

Schutzabstand zur Warnow eingehalten; voraussichtl. Inanspruchnahme
Gewasser 11 (tlw. offen)

mittel

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

Beeintrachtigung der Carbék (ca. 250m sudl.) nicht zu erwarten

Luft/
Klima

5.1

marginale positive Anderung CO,

gering

5.2

keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

Vorhaben voraussichtl. in ausreichendem Abstand zum Bodendenkmal
(Hohe Kadammsweg)

gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Entlastung Larmbrennpunkt Dierkower Damm u. Petridamm, Bei der Knochenmihle bis Rovershager Chaus-
see; Trasse bereits im FNP und LP berlcksichtigt

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

mittel

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen erge-
ben sich durch die Inanspruchnahme sensibler Biotopflachen und geschuitzter Béden.

Uberwachungsmafnahmen

- Wahrung 60m-Schutzabstand zum Niedermoorboden

; nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Variantenprufung zum Trassenverlauf zur Minimierung der Inanspruch-
Planungen: nahme geschutzter Boden, Biotope und Gewasser

- Erhalt bzw. Wiederherstellung der Griinverbindung beim Bau der StralRe

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 12: Bewertung der MaBnahme K-14a

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-14a Neubau einer Stra- | zur verbesserten ErschlieRung des WG Biestow bei
Renspange zw. No- | erhohten Einwohnerzahlen; Schaffung einer durchge-
belstr. u. Satower henden Verbindung zw. Nobelstr. u. Satower Str.; paral-
Str. lel neue StralRenbahntrasse (s. O-5)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Zunahme Larmbelastung im Bereich der neuen Trasse (neue Larmquelle); hoch
geringfligige Entlastungen Satower Str. (Larmbrennpunkt)
1.2 | Stadtoase ,Neuer Friedhof* im nérdl. Abschnitt der Trasse angrenzend mittel
1.3 | Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Trasse;
Mensch geringe Entlastungen Satower Str. u. Verstetigung Verkehr; voraussichtlich mittel
Einhaltung Grenzwerte (da gut durchlifteter Bereich)
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensgebiet -
1.5 | KGA im nordl. Trassenabschnitt unmittelbar angrenzend — deutliche St6- hoch
rung der Erholungsfunktion
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB ,Grenzgra-
benwiesen“ ca. 800m westlich entfernt :
Tiere / |2.2|zahlreiche geschiitzte Biotope (liberwiegend Kleingewasser) im Vorha-
: hoch
Pflanzen bensraum — Inanspruchnahme nicht ausgeschlossen
2.3 | Zerschneidung des Biotopverbunds im Teillandschaftsraum ,Biestower
« hoch
Feldflur® durch neue Trasse
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden -
3.2 | keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden -
4.1 | Querung verrohrter u. offener Gewasser (7-Kringelgraben, 7/2/3, 7/2/1) hoch
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auflierhalb von Trinkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser in unmittelbarer Nahe zum/ im Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | marginale positive Anderung CO, gering
: 5.2 | Luftleitbahn Richtung Nordost durch neue Trasse beeintrachtigt; Inan-
Klima LS : N hoch
spruchnahme klimatisch wirksamer Flachen
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
7.1 | Schutzabstande zu vorhandenen Bodendenkmalen voraussichtl. eingehal- .
Kultur/SG fen gering
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
geringfiigige Entlastung der Satower Str. (Larmbrennpunkt)
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
verkehrstechnische und umweltfachliche Variantenuntersuchung wurde beauftragt
GESAMTBEWERTUNG hoch

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit hohen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen ergeben
sich durch die Zunahme der Larmemissionen (Beeintr. Wohn- u. Erholungsfkt.), Inanspruchnahme geschutzter
Biotope u. klimatisch bedeutsamer Fl., Zerschneidung des Biotopverbunds u. Uberbauung von Gewassern.

UberwachungsmaBnahmen

ja (weitere Angaben siehe Kapitel 7)

erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Verkehrslarmschutzmaflinahmen prifen (Schutz Wohn- u. Erholungsfkt.)
Planungen: - Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu

geschutzten Biotopen

Berucksichtigung Biotopverbundentwicklungskonzept ,Biestower Feldflur®
hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssystems

Fachbeitrag Umweltprifung

31




Tabelle 13: Bewertung der MaBnahme K-14b

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-14b Neubau StralRenverbindung | zur verbesserten Erschlieung des WG Biestow
zw. der neuen Strallen- bei erhéhten Einwohnerzahlen; zuséatzliche Nord-
spange (K-14b) u. Siidring | Stud-ErschlieBung in Biestow
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Zunahme Larmbelastung im Bereich der neuen Trasse (neue Larmquelle); hoch
geringfligige Entlastungen Satower Str. (Larmbrennpunkt)
1.2 | Stadtoase ,Neuer Friedhof* angrenzend mittel
1.3 | Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Trasse;
Mensch geringe Entlastungen Satower Str. u. Verstetigung Verkehr; voraussichtlich mittel
Einhaltung Grenzwerte (da gut durchlifteter Bereich)
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | Inanspruchnahme KGA (ins. im ndrdl. Trassenabschnitt) und Griinverbin-
dungsflachen entlang Sudring — Verlust der Erholungsfunktion; Stérung hoch
.Neuer Friedhof u. Sportanlagen am Damerower Weg
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB ,Wiesenrest erin
Tiere / am Kringelgraben® ca. 250m ostlich entfernt gering
PfIIaGr:ien 2.2 | Schutzabstand zu vorh. geschiitzten Biotopen ca. 100m gering
2.3 | Teillandschaftsraum ,Biestower Feldflur® siidl. angrenzend — merklicher mittel
Einfluss auf Biotopverbund (u.a. Beeintr. Gewasser - Kringelgraben)
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden -
3.2 | keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden -
4.1 | Querung verrohrter u. offener Gewasser (7-Kringelgraben, 7/4) hoch
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auflierhalb von Trinkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser in unmittelbarer Nahe zum/ im Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | marginale positive Anderung CO, gering
Klima 5.2 | Luftleitbahn Richtung Nordost durch neue Trasse beeintrachtigt; Inan- hoch
spruchnahme klimatisch wirksamer Flachen (insb. KGA)
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
7.1 | voraussichtl. Inanspruchnahme von zwei Bodendenkmalen (H6he Klein
Kultur/SG Schwaller Weg, KGA ,Goldwiese®) =
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
geringfiigige Entlastung der Satower Str. (Larmbrennpunkt)
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
verkehrstechnische und umweltfachliche Variantenuntersuchung wurde beauftragt
GESAMTBEWERTUNG hoch

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit hohen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen ergeben
sich durch die Zunahme der Larmemissionen (Beeintr. Wohn- u. Erholungsfkt.), Inanspruchnahme Erholungsfl.
(KGA, Griunverbindung) u. klimatisch bedeutsamer Fl. sowie Uberbauung von Gewassern u. Bodendenkmalen.

UberwachungsmaBnahmen

ja (weitere Angaben siehe Kapitel 7)

pflegerischer Relevanz im Zuge der Umsetzung

erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Verkehrslarmschutzmaflinahmen prifen (Schutz Wohn- u. Erholungsfkt.)
Planungen: - Erhalt bzw. Wiederherstellung der Griinverbindung beim Bau der StraRe

- Bericksichtigung Biotopverbundentwicklungskonzept ,Biestower Feldflur®
- hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssystems
- Dokumentation und Bergung eventuell auftretender Funde mit denkmal-
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Tabelle 14: Bewertung der MaBnahme K-17

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-17 Veranderte Anbindung Umgestaltung Platz des 17.Juni; Verlegung Max-
Werftdreieck Eyth-Str. Richtung Osten in Hohe Neptunallee u.
Ausbildung neuer Knoten mit Libecker Str.
(L 22); u.a. auch Installation Radschnellweg (s.
R-1 (b))
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Zunahme Larmbelastung im Bereich des neuen Knotens Max-Eyth-Str./

L 22 (insb. fir Wohnbebauung am Thomas-Muntzer-Platz) e

1.2 | Stadtoase ,Botanischer Garten“ ca. 550m westl. entfernt - Beeintrachti-

Mensch gung des ruhigen Gebietes nicht zu erwarten gering

1.3 | Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Trasse mittel

1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -

1.5 | wichtige Griinverbindung entlang bestehender Max-Eyth-Str. gering

2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -

Tiere /

Pflanzen 2.2 | keine geschitzten Biotope im Vorhabensgebiet -

2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund =

3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden -

Boden 3.2 | keine Niedermoorboden im Vorhabensbereich vorhanden -

4.1 | Warnow ca. 250m nordostl. entfernt — geringe Gefahrdung Stoffeintrag;

verrohrter Kayenmuhlengraben entlang Max-Eyth-Str. verlaufend gering

Wasser |4.2|Vorhaben befindet sich au3erhalb von Trinkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | Warnow ca. 250m nordostl. entfernt — geringe Stoffeintraggefahr gering

Luft / 5.1 | Anderung CO,-Emissionen nicht zu erwarten -

Klima |5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

stadtebaulicher Wettbewerb zur Gestaltung des Werftdreiecks u. derzeit parallel Bauleitplanverfahren (u.a. mit
Umweltbericht, GOP, Schallgutachten); sehr hohe Larmvorbelastung durch L 22

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen erge-
ben sich durch die Zunahme der Larmbelastung entlang der L 22.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere - Prifung Larmvorsorgeanspruch nach 16. BImSchV

Planungen: - Integration Gewasser und Griinverbindung im Rahmen der Griinord-
nungsplanung des Bauleitplanverfahrens zum Werftdreieck
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Tabelle 15: Bewertung der MaBnahme K-19

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

K-19

Schaffung einer Schaffung einer niveaufreien Verbindung; bessere An-
Verbindung zw. C.- |bindung des Gewerbegebietes Fischereihafen von der
Hopp-Str. u. Ham- Hamburger Str.

burger Str. in Héhe
Schwarzer Weg

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Zunahme Verkehrslarmbelastung im Bereich der neuen Trasse (Uberwie-
gend auflerhalb von Wohnbebauung; Ausnahme Wohnhauser im Eikbom-
weg u. Schwarzer Weg); keine direkt auf die MaRnahme zurlckfihrbare
Be- und Entlastung der zufiihrenden Stralen

mittel

1.2

Stadtoase ,Schwanenteichpark® ca. 220m sudl. entfernt; keine wesentl.
Zunahme der Verkehrsbelegung in Nachbarschaft des Gebietes zu erwar-
ten

gering

1.3

Zunahme Emissionen durch Neuverkehr im Bereich der neuen Verkehrs-
str., aber keine Entlastungen der zufihrenden Strallen

mittel

1.4

keine LSG im unmittelbaren Vorhabensraum

1.5

keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche flr Erho-
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum; Schwanenteichpark ca.
220m sudl. entfernt — Beeintr. Erholungsfunktion nicht zu erwarten

Tiere /
Pflanzen

2.1

keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet

2.2

keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet

2.3

kein Einfluss auf Biotopverbundsystem

Boden

3.1

keine Boden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet

3.2

keine besonders schutzwirdigen Boden im Vorhabensgebiet

Wasser

4.1

keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet; Warnow > 300m entfernt

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auBerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet

Luft /
Klima

5.1

marginale positive Anderung CO,

gering

5.2

Einfluss auf die Luftleitbahn im Bereich Schwanenteichpark/Reutershager
Wiesen nicht zu erwarten; Luftaustausch bereits im Bestand beeintr.

gering

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Reduzierung Barrierewirkung der S-Bahn fir Rad und Ful3ganger — Férderung Umweltverbund

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung sind die Zunahme
der Larm- u. Luftschadstoffemissionen im Bereich der neuen Trasse zu werten.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

Verkehrslarmschutzmafinahmen im Bereich der neuen Trasse priifen (insb.
fir bestehende Wohnbebauung im Eikbomweg u. Schwarzer Weg)
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Tabelle 16: Bewertung der MaBnahme K-22

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-22 Verbesserung der Einrichtung von Linksabbiegerspuren nach Reutersha-

Verteilerfunktion der |gen auf der L 22 (Hamburger Str.) an den Knoten Goer-
Hamburger Stralle | delerstr. und Grazer Str.

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | kein nennenswerter Einfluss auf Larmbelastung erkennbar gering
1.2 | Stadtoase ,Schwanenteichpark® unmittelbar stdl. Grazer Str. angrenzend mittel
1.3 | Zunahme von I%missionen durch Neuverkehr; keing direkt auf die Mal3- mittel
Mensch nahme zurickfuhrbare Be- und Entlastung der zufihrenden Stral3en
1.4 | keine LSG im unmittelbaren Vorhabensraum -
1.5 | wichtige Griinverbindung begleitend zur Hamburger Str.; Schwanenteich-
park sudl. Grazer Str. angrenzend - Erholungsfunktion bereits durch Ver- mittel
kehrslarm auf L 22 vorbelastet
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
PIIIaGr:ie{n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet; Warnow > 750m entfernt -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufderhalb von Tr.i.nkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | marginale Anderung CO, gering
Klima 5.2 Ei|_'1fluss a_uf die Luftleitbahn im Bereich Schwa_nenteichpark/ Reu.tershéger gering
Wiesen nicht zu erwarten; Luftaustausch bereits im Bestand beeintr.
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
keine
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
keine
GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzglter
werden insgesamt in einem geringen Maf beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die Zunahme
der Luftschadstoffemissionen im Bereich der Hamburger Str./ Grazer Str./ Goerdelerstr. zu werten sowie die
Beeintrachtigung der Erholungsfunktion.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere .
keine

Planungen:

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 17: Bewertung der MaBnahme K-23

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

K-23

leistungsfahiger Ausbau in einem 2+1-Querschnitt 2 Fahrspuren mit
Ausbau der Satower | wechselseitigem Linksabbieger sowie Einordnung von
Stralle FuRganger- u. Radverkehrsanlagen

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Entlastung der Satower Str. (Larmbrennpunkt)

gering

1.2

Stadtoase ,Neuer Friedhof” sidl. angrenzend — Beeintr. nicht zu erwarten,
da Entlastung der Satower Str.

1.3

keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten; Entlastungen durch Verste-
tigung des Verkehrs

1.4

keine LSG im unmittelbaren Vorhabensraum

1.5

.Neuer Friedhof*, Sportanlage Damerower Weg sudl. angrenzend; Grin-
verbindung im Bereich Knoten Satower Str./Stdring — Erholungsfunktion
bereits durch Verkehrslarm vorbelastet, keine weitere Beeint. zu erwarten

gering

Tiere /
Pflanzen

2.1

keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet

2.2

keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet

2.3

.Neuer Friedhof ,als Teil des Biotopverbundsystems ,Biestower Feldflur® —
Einfluss auf Bioverbund nicht zu erwarten

Boden

3.1

keine Boden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet

3.2

keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet

Wasser

4.1

keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet

Luft /
Klima

5.1

marginale Anderung CO,

gering

5.2

keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

Schutzabstande zu vorhandenen Bodendenkmalen voraussichtl. eingehal-
ten

gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Entlastung der Satower Stral’e durch Verringerung der stauverursachenden Stérquellen (Linksabbieger)

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Maf beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere .
keine

Planungen:

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 18: Bewertung der MaBnahme RV-2 (a — Schutow)

MASSNAHME

Nr. Titel Kurzbeschreibung

RV-2 (a) | Weiterentwicklung Neueinrichtung P+R-Parkplatz in Schutow (Kapazitat:

des P+R-Systems 400 Stellplatze) 7
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten

1.2 | Stadtoase ,Park am Muihlenteich“ ca. 400m nordl. entfernt — Beeintr. nicht
Zu erwarten

Mensch | 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten

1.4 | LSG ,Vorwedener Wiesen® ca. 400m siidostl. entfernt gering
1.5 | KGA ,Schutower Moorwiesen® ca. 200m stidostl. entfernt - Erholungsfunk- erin
tion bereits durch Verkehrslarm auf der B 105 vorbelastet gering
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / 2.2 vo_.raussmhtl. Inanspruchnahme von zwei geschutzten Biotopen (Kleinge- hoch
wasser)
Pflanzen - - "
2.3 | Vorhaben in Randlage des Teillandschaftsraumes ,Evershager Fluren® — ;
. ; N mittel
Verstarkung der Zerschneidung der Lebensraume
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufterhalb von Trinkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4 | Beeintrachtigung Schmarler Bach nicht zu erwarten

Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung

Klima |5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzglter
werden insgesamt in einem geringen Mal beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die Zunahme
der Zerschneidung des Biotopverbundsystems zu werten. Hohe Beeintrachtigungen ergeben sich ggf. durch die

Inanspruchnahme von zwei geschitzten Biotopen.

UberwachungsmaBnahmen

. nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - keine Inanspruchnahme der geschutzten Biotope (Kleingewasser)
Planungen: - aufgrund der GroRe des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraussichtl. in

planung)

die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allgemeinen Vor-
prufung des Einzelfalls ab 0,5 ha Grofte im Rahmen der Genehmigungs-
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Tabelle 19: Bewertung der MaBnahme RV-2 (b - Dierkower Kreuz)

MASSNAHME
Dierkow:West /
Nr. Titel Kurzbeschreibung 6
RV-2 (b) |Weiterentwicklung | Erweiterung P+R-Parkplatz Dierkower Kreuz (Kapazitat: z (119+
des P+R-Systems 110 Stellplatze + 200 neue Stellplatze) - Hochbau ) -4}/\

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten -

1.2 | Stadtoase ,Hinrichsdorfer Stral3e ca. 240m nordlich entfernt - Beeintrach-
tigung nicht zu erwarten

Mensch | 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten =

1.4 | LSG ,Carbakniederung® ca. 500m sudlich entfernt gering

1.5 | Vorhaben im Bereich einer wichtigen Grinverbindung; Griinanlagen Dier-

kower Hoéhe sudlich angrenzend ulite]
2.1 | GLB ,Dierkower Moorwiese“ ca. 750m westl. entfernt; LSG ,,Carbakniede- )
Tiere / rung“ ca. 500m sudlich entfernt
Pflanzen | 2.2 | keine geschitzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwtirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet; Warnow > 750m entfernt -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tripkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima 5.2 | unbelastete Luftleitbahn im direkten Vorhabensraum — durch Kapazitats- mittel

erweiterung des Parkplatzes erhoht sich die Belastung mit Schadstoffen

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV; Vorbelas-
tung der Luftleitbahn und der Erholungsflachen durch vorhandenen Parkplatz u. Verkehr auf Hinrichsdorfer Str./
Gutenbergstr.

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzglter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die potenzielle
Inanspruchnahme von Grunflachen mit Erholungsfunktion sowie die zusatzliche Belastung der Luftleitbahn zu
werten.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere Hochbau maégl. auf vorhandenen versiegelten Parkplatzflachen umsetzen
Planungen: (ggdf. sonst Erhalt bzw. Wiederherstellung der Grinverbindung)
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Tabelle 20: Bewertung der MaBnahme RV-2 (c - Dierkower Allee)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
RV-2 (c) | Weiterentwicklung Erweiterung P+R-Parkplatz Dierkower Allee (Kapazitat:
des P+R-Systems 185 Stellplatze + 300 neue Stellplatze)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten -
1.2 | keine ruhigen Gebiete im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | LSG ,Carbakniederung” ca. 650m suidostl. entfernt gering
1.5 | Grunverbindung entlang Dierkower Allee westl. angrenzend; KGA ca. ;
230m &stl. entfernt gering
) 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Pl—llae;ie/n 2.2 | keine geschitzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwtirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Trir\kwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | Beeintrachtigung der Carbak nicht zu erwarten -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima |5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV; Vorbelas-
tung der Erholungsfl. durch vorhandenen Parkplatz u. Verkehr auf Dierkower Allee u. Révershager Chaussee

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist insgesamt mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter wer-
den insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt.

Uberwachungsmafnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

aufgrund der Erweiterung des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraussichtl. in
die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allgemeinen Vorpru-
fung des Einzelfalls ab 0,5 ha Grofle im Rahmen der Genehmigungsplanung)

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 21: Bewertung der MaBnahme RV-2 (d - Dierkower Damm)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung \)\ M 5
RV-2 (d) | Weiterentwicklung Neueinrichtung P+R-Parkplatz Dierkower Damm (Kapa- ) .
des P+R-Systems zitat: 500 Stellplatze) - Hochbau '
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten -
1.2 | Stadtoase ,Riekdahler Wiesen® ca. 300m 6stl. entfernt — Beeintrachtigung )
nicht zu erwarten
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 |LSG ,,Carbéknigderung“ nordl. angrenzend — Beeintrachtigung der Erho- mittel
lungsnutzung nicht ausgeschlossen
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- :
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; LSG ,Carbaknie- :
Tiere / derung“ nordl. angrenzend gering
Pflanzen | 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
3.1 | Humusgley voraussichtl. westl. angrenzend — Inanspruchnahme nicht aus- hoch
Boden geschlossen
3.2 | Vorhaben voraussichtl. im 60m-Schutzabstand eines Niedermoorbodens mittel
4.1 | Warnow > 600m entfernt; offenes Gewasser 11/5 westl. angrenzend mittel
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufderhalb von Tr.i.nkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aufierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | Beeintrachtigung der Carbdk nicht zu erwarten -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima | 5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV; Vorbelas-
tung der Erholungsflachen (LSG) durch bestehende Gewerbebetriebe

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist iiberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die potenzielle
Belastung des LSG mit Erholungsfunktion sowie die Beeintrachtigung geschuitzter Béden und Gewasser zu
werten. Eine hohe Beeintrachtigung ergibt sich voraussichtlich durch die Inanspruchnahme hochwertiger Boden.

UberwachungsmaBnahmen

: nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - keine Inanspruchnahme des Gewassers 11/5 (inkl. Gewasserschutzstrei-
Planungen: fen) und keine Inanspruchnahme hochwertiger Béden

- Einhaltung 60m-Schutzabstand zum Niedermoorboden

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 22: Bewertung der MaBnahme RV-2 (e - Brinckmansdorf)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung _
RV-2 (e) | Weiterentwicklung Erweiterung P+R-Parkplatz Brinck'_mansdorf (Kapazitat: 32:?;2}132155}7
des P+R-Systems 160 Stellplatze + 150 neue Stellplatze)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten -
1.2 | Stadtoase ,Wossidlopark/ Cramonstannen® ca. 260m westl. entfernt - Be- _
eintrdchtigung nicht zu erwarten
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensgebiet -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho-
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum; diverse KGA ca. 400m -
sudlich entfernt
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Pl-llaer:ie{n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im Vorhabensgebiet -
W 4.2 | Vorhaben befindet sich aulRerhalb von Trinkwasserschutzzonen -
asser 4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima 5.2 | Beeintrachtigung der Luftleitbahn im Bereich der sidl. gelegenen KGA :
nicht zu erwarten
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman :
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG 7.1 | n6rdl. groRerer Bereich mit denkmalpflegerischer Relevanz - voraussichtl. gering

keine Inanspruchnahme von Bodendenkmalen

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV; Vorbelas-
tung der Erholungsflachen durch bestehenden Parkplatz und Verkehrslarm auf der Tessiner Str. / Bahngleis

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist insgesamt mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzguter wer-
den insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich: nein
Empfehlungen fiir weitere - Auskunft Denkmalschutzbehoérde einholen zum Ausschluss der Inan-
Planungen: spruchnahme von Bodendenkmalen

planung)

- aufgrund der GroRRe des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraussichtl. in
die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allgemeinen Vor-
prufung des Einzelfalls ab 0,5 ha Grofte im Rahmen der Genehmigungs-

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 23: Bewertung der MaBnahme RV-2 (f - Siidblick)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
RV-2 (f) | Weiterentwicklung Erweiterung P+R-Parkplatz Stidblick/ Nobelstr. (Kapazi-

des P+R-Systems tat: 160 Stellplatze + 300 neue Stellplatze) — im Land-

kreis Rostock!

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten -
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / |2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensgebiet -
Pflanzen | 2 3 |im Teillandschaftsraum ,Biestower Feldflur — geringer Einfluss auf Bio- .
topverbundsystem aufgrund der Randlage des Parkplatzes gering
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | Gewasser 7/2 westl. angrenzend mittel
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima | 5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | Abstand zum ndrdl. gelegenen Bodendenkmal > 100m gering

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist iiberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die potentielle
Inanspruchnahme des Gewassers zu werten.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

Freihaltung Gewasser 7/2 (inkl. Gewasserschutzstreifen)

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 24: Bewertung der MaBnahme WT-6

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung

WT-6 neuer HP Rostocker | Regionalbahn-Halt auf der Strecke Rostock — Graal-
Heide Muritz (hier: Standort nahe Kéhlerhof)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | keine wesentliche Veranderung der Larmbelastung gering

1.2 | Vorhaben im Landschaftsraum ,Rostocker Heide" — Beeintr. durch Vorha-
ben nicht zu erwarten; Erholungsnutzung bereits durch Bahnverkehr vor- gering
belastet

Mensch | 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -

1.4 | Vorhaben im LSG ,Rostocker Heide“ — Beeintr. der Erholungsfunktion

nicht zu erwarten; eher positive Effekte, da Forderung Erholung gering

1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho-
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum

2.1 | Vorhaben im LSG ,Rostocker Heide“, FFH ,Walder und Moore der
Rostocker Heide® ca. 400m nordl. entfernt — Beeintr. der Schutzziele nicht gering
zu erwarten

Tiere /

2.2 | geschiitztes Biotop (Kleingewasser) ca. 60m westl. der Bahntrasse — 60m-
Pflanzen

Schutzabstand voraussichtlich eingehalten gering

2.3 | Vorhaben im Teillandschaftsraum ,Rostocker Heide“ — Beeintr. Biotopver-

bund nicht zu erwarten, da keine weitere Zerschneidung gering

3.1 | voraussichtl. keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -

Bod
oden 3.2 | voraussichtl. keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -

4.1 | Gewasser 32/2/4/1 ca. 85m 06stl. — keine Gefahrdung zu erwarten -

4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Trinkwasserschutzzonen -

Wasser -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -

Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -

5.2 | Vorhaben im Randbereich der Rostocker Heide (Waldflachen mit hoher

Klima
I Klimafunktion) — voraussichtl. keine Inanspruchnahme von Waldflachen

gering

6.1 | Vorhaben im Bereich mit sehr hoher Schutzwirdigkeit des Landschaftsbil-
des gemaf GLRP 2007 — minimale Beeintr. durch bauliche Anlagen zu mittel
erwarten; Landschaftsbild bereits durch vorh. Bahntrasse vorbelastet

Land-
schaft

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Vorhaben dient der Férderung der Erholungsfunktion durch bessere Erreichbarkeit der Rostocker Heide als
Naherholungsgebiet; langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen
fir OPNV

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die Beeintrach-
tigung des Landschaftsbildes durch bauliche Anlagen zu bewerten.

UberwachungsmaBnahmen nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere Kei

. eine
Planungen:
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Tabelle 25: Bewertung der MaRnahme 0-4

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

O-4

Stralenbahnausbau | Straflenbahnerschliefung Schutow/ Reutershagen zum
Ostseepark - Reu- Ostseepark Sievershagen (Haltepunkte: Reutershagen —
tershagen Immendiek — Schutow — Schutow West — Ostseepark);

Kopplung mit P+R-Standort am Endpunkt (s. RV-2 (a))

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Zunahme Larmbelastung im Bereich der neuen StralRenbahntrasse (neue
Larmquelle); Doppelbelastung fiir Larmbrennpunkt Hamburger Str.

hoch

1.2

kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum

1.3

keine Auswirkungen unter der Voraussetzung einer elektrischen Traktion
mit Okostrom

1.4

Trassenverlauf z.T. im LSG ,Griebensdlle® — Verlust Erholungsfunktion

hoch

1.5

Inanspruchnahme Flachen der KGA ,An’n Immendiek® — Verlust Erho-
lungsfunktion

hoch

Tiere /
Pflanzen

2.1

Trassenverlauf z.T. im LSG ,Griebensolle”; LSG ,Vorwedener Wiesen ca.
50m sudlich entfernt

hoch

2.2

geschitzte Biotope im Bereich des LSG ,Griebensolle” (naturnahe Feldhe-
cke, Kleingewasser) — Inanspruchnahme nicht ausgeschlossen

hoch

2.3

Vorhaben in Randlage des Teillandschaftsraums ,Evershager Fluren® —
Verstarkung der Zerschneidung der Lebensraume

mittel

Boden

3.1

keine Boden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet

3.2

keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet

Wasser

4.1

Querung Gewasser 4 (“Schutower Abzugsgraben®) - Durchlass

gering

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auBerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet

Luft /
Klima

5.1

keine direkt zuordenbare Entlastung

5.2

keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

Schutzabstand zu vorhandenen Bodendenkmalen nordl. B 105 voraus-
sichtl. eingehalten

gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

mittel

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Mit einer hohen Beeintrachtigung
ist die Zunahme der Larmbelastung, die Inanspruchnahme von Naturvorrangflachen (LSG), Erholungsflachen
(KGA, LSG) und geschitzten Biotopen zu werten.

UberwachungsmaBnahmen

; nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Prifung Larmschutzmalnahmen (z.B. fir Wohnbebauung Krischanweg)
Planungen: - Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu

geschutzten Biotopen

- Bericksichtigung Gewasser 4 im Genehmigungsverfahren

Fachbeitrag Umweltprifung

44




Tabelle 26: Bewertung der MaRnahme O-5

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

0-5

OPNV-ErschlieRung des

WG

hender Stralenbahnring-
verbindung

neue Strallenbahntrasse zwischen HP ,Neuer
Friedhof* und ,Stdblick®; paralleler Trassenverlauf
zur neuen Strallentrasse (K-14)

Biestow mit durchge-

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Zunahme Larmbelastung im Bereich der neuen StralRenbahntrasse (neue
Larmquelle)

hoch

1.2

Stadtoase ,Neuer Friedhof* im nordl. Abschnitt der Trasse angrenzend

mittel

1.3

keine Auswirkungen unter der Voraussetzung einer elektrischen Traktion
mit Okostrom

1.4

keine LSG im direkten Vorhabensgebiet

1.5

KGA im nordl. Trassenabschnitt unmittelbar angrenzend — deutliche St6-
rung der Erholungsfunktion

hoch

Tiere /
Pflanzen

2.1

keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB ,Grenzgra-
benwiesen® ca. 800m westlich entfernt

2.2

zahlreiche geschiitzte Biotope (liberwiegend Kleingewasser) im Vorha-
bensraum — Inanspruchnahme nicht ausgeschlossen

hoch

23

Zerschneidung des Biotopverbundes im Teillandschaftsraum ,Biestower
Feldflur® durch neue Trasse

hoch

Boden

3.1

keine Boden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensbereich vorhanden

3.2

keine Niedermoorbdden im Vorhabensbereich vorhanden

Wasser

4.1

Querung verrohrter u. offener Gewasser (7-Kringelgraben, 7/2/3, 7/2/1)

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

keine WRRL-Gewasser im / in unmittelbarer Nahe zum Vorhabensgebiet

Luft /
Klima

5.1

keine direkt zuordenbare Entlastung

5.2

Luftleitbahn Richtung Nordost durch neue Trasse beeintrachtigt; Inan-
spruchnahme klimatisch wirksamer Flachen; keine Belastung mit Luft-
schadstoffen (elektrische Traktion der StralRenbahn)

mittel

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

Schutzabstande zu vorh. Bodendenkmalen voraussichtl. eingehalten

gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV; Doppelbe-
lastung durch parallel verlaufende Kfz-Trasse (K-14)

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

verkehrstechnische und umweltfachliche Variantenuntersuchung wurde beauftragt

GESAMTBEWERTUNG

hoch

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit hohen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen ergeben
sich durch die Zunahme der Larmemissionen (Beeintr. Wohn- u. Erholungsfkt.), Inanspruchnahme geschutzter
Biotope, Zerschneidung des Biotopverbundes und Uberbauung von Gewassern.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

ja (weitere Angaben siehe Kapitel 7)]

Empfehlungen fiir weitere -

Planungen:

geschutzten Biotopen

Verkehrslarmschutzmaflinahmen prifen (Schutz Wohn- u. Erholungsfkt.)
- Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu

Berucksichtigung Biotopverbundentwicklungskonzept ,Biestower Feldflur®
hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssystems

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 27: Bewertung der MaRnahme 0-19

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
0-19 Neuer S-Bahn-HP Gro3 | Errichtung eines neuen S-Bahn-HP Héhe Schiff-
Klein bauerring in GroR Klein
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine wesentliche Veranderung der Larmbelastung gering
1.2 | keine ruhigen Gebiete im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine wesentliche Veranderung der Emissionen -
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum =
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB > 600m _
Tiere / entfernt
Pflanzen | 2.2 | keine geschiitzten Biotope im Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im Vorhabensgebiet =
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aulierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima | 5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV/ SPNV;
Vorbelastung der Erholungsfunktion durch vorh. Schienenverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzglter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

keine

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 28: Bewertung der MaRnahme 0-20

MASSNAHME i
Nr. Titel Kurzbeschreibung
0-20 Neuer S-Bahn-HP Errichtung eines neuen S-Bahn-HP Hbhe Stephan-
Schmarl Jantzen-Ring in Schmarl H
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine wesentliche Veranderung der Larmbelastung gering
1.2 | Stadtoase ,Park am Fischerdorf‘ ca. 540m westlich entfernt - Beeintrachti- )
gung nicht zu erwarten
Mensch | 1.3 | keine wesentliche Veranderung der Emissionen -
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
) 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / : " . ;
Pflanzen 2.2 | keine geschitzten Biotope im Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | hochwertige Béden ndrdlich des Vorhabens gering
3.2 | Schutzabstand zu Niedermoorbdden voraussichtl. eingehalten gering
4.1 | Schmarler Bach ca. 50m westl. der Gleise verlaufend — geringe Gefahr .
Stoffeintrag gering
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr?r\kwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | Schmarler Bach ca. 50m westl. der Gleise verlaufend — geringe Gefahr :
Stoffeintrag gering
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima 5.2 unb_elastetg Luftleitbahn entlang Park am Fischerdorf/ Schmarler Bach — erin
geringer Einfluss gering
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir OPNV/ SPNV;
Vorbelastung der Erholungsfunktion durch vorh. Schienenverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzglter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

Gewassers)

Berlicksichtigung Gewasser Schmarler Bach im Zuge der Genehmigungspla-
nung (u.a. keine Beeintrachtigung der Bewirtschaftungsziele des WRRL-

Fachbeitrag Umweltprifung

47




Tabelle 29: Bewertung der MaRnahme 0-21

MASSNAHME \
Nr. Titel Kurzbeschreibung = @ 7 /
0-21 neuer S-Bahn-HP Regionalbahn-Halt auf der Strecke Rostock-Wismar HP Unicampus
Unicampus ’ﬁ
Si
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine wesentliche Veranderung der Larmbelastung gering
1.2 | Stadtoase ,Lindenpark® ca. 400 m norddstlich entfernt - Erholungsfunktion :
gering beeintr., da bereits durch Schienenverkehr vorbelastet gering
Mensch | 1.3 | keine wesentliche Veranderung der Emissionen -
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensgebiet -
1.5 | geplante Grinverbindung sudl. der Gleise — Erholungsfunktion gering be- :
eintr., da bereits durch Schienenverkehr vorbelastet gering
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / . " , .
Pflanzen 2.2 | keine geschutzten Biotope im Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im Vorhabensgebiet -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auflierhalb von Tr.i.nkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft/ |5.1|keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima |5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1 | keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV/SPNV;
Vorbelastung der Erholungsfunktion durch vorh. Schienenverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzguiter
werden insgesamt in einem geringen Mal beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

keine

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 30: Bewertung der MaRnahme 0-22

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

0-22

neuer HP und Ver- | Regionbahn-Halt auf der Strecke Rostock-Stralsund

knipfungspunkt
Riekdahl

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

keine wesentliche Veranderung der Larmbelastung

gering

1.2

Stadtoase ,Riekdahler Wiesen® westl. der Gleise angrenzend - Erholungs-
funktion gering beeintr., da bereits durch Schienenverkehr vorbelastet

gering

1.3

keine wesentliche Veranderung der Emissionen

1.4

LSG ,Carbakniederung“ westl. der Gleise angrenzend — Erholungsfunktion
gering beeintr., da bereits durch Schienenverkehr vorbelastet

gering

1.5

keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fur Erho-
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum

Tiere /
Pflanzen

2.1

LSG ,Carbakniederung“ westl. der Gleise angrenzend — Schutzfunktionen
durch Schienenverkehr vorbelastet

mittel

2.2

mehrere geschiitzte Biotope (u.a. Feuchtwiese mit Réhrichtbestanden u.
Rieden) angrenzend — Abstand voraussichtl. < 60m

mittel

23

Vorhaben im Teillandschaftsraum ,,Carbak-Umland“ — kaum Einfluss auf
Biotopverbund, da bereits durch vorh. Schiene Zerschneidung

gering

Boden

3.1

voraussichtl. Inanspruchnahme hochwertiger Boden (hier: Humusgley)

hoch

3.2

Vorhaben voraussichtl. im 60m-Schutzabstand eines Niedermoores

mittel

Wasser

4.1

offenes Gewasser 10/6 in unmittelbarer Nahe — Inanspruchnahme nicht
ausgeschlossen

mittel

4.2

Vorhaben befindet sich auRerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

Beeintrachtigung der Carbak nicht zu erwarten, da ca. 250m entfernt (auch
unter der Bedingung der Nicht-Inanspruchnahme des Gewassers 10/6)

gering

Luft/
Klima

5.1

keine direkt zuordenbare Entlastung

5.2

keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum

Land-
schaft

6.1

keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes gemaf
GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG

7.1

Schutzabstande zu vorh. Bodendenkmalen voraussichtl. eingehalten

gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir OPNV/ SPNV;
Vorbelastung der Erholungs- u. Schutzfunktionen durch vorh. Schienenverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Giberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal} beeintrachtigt. Mit einer mittleren Beeintrachtigung ist die weitere
Stérung der Schutzfunktionen von Naturvorrangflachen (LSG), die Inanspruchnahme geschutzter Biotope und
Gewasser sowie die Unterschreitung des 60m-Schutzabstandes zu Niedermoorbéden zu werten. Eine hohe
Beeintrachtigung ergibt sich durch die Inanspruchnahme hochwertiger Béden (Humusgley).

UberwachungsmaBfnahmen

. nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Vermeidung der Inanspruchnahme hochwertiger Béden, geschitzter
Planungen: Biotope und des Gewassers 10/6

- Wahrung 60m-Schutzabstand zu Niedermoorbdden

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 31: Bewertung der MaBnahme R-1 (a — Teilabschnitt Warnemiinde - FuBgangerbriicke B 103)

MASSNAHME

Nr.

Titel

Kurzbeschreibung

R-1 (a)

Realisie-
rung der
Rad-
schnellwege

Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hbf. (Teilabschnitt Warnemiinde -
Gistrower Str. - Kreuzungsbauwerk Liitten Klein - Kreuzungsbauwerk E-
vershagen - Schutower Kreuz - FuRgangerbriicke B 103; Zweirichtungsrad-
weg westl. der Stadtautobahn; Ausbau Radweg von 2 auf 3m Breite; Lange:

ca. 9km)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

Mensch

1.1

Anstieg der La&rmemissionen nicht zu erwarten

1.2

Beeintrachtigung ruhiger Gebiete nicht zu erwarten

1.3

langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr

1.4

LSG ,Diedrichshager Land® im nérdl. Abschnitt, LSG ,Griebensoélle® u. LSG
,vorwedener Wiesen“ im Bereich Schutower Kreuz unmittelbar angren-
zend — Beeintrachtigung der Schutzziele nicht zu erwarten

1.5

mehrere KGA entlang der Trasse — Beeintr. der Erholungsnutzung bei
Nichtinanspruchnahme v. KGA-Flachen nicht zu erwarten

gering

Tiere /
Pflanzen

2.1

LSG ,Diedrichshager Land®, ,Griebensoélle“ u. ,Vorwedener Wiesen“ unmit-
telbar betroffen/ Inanspruchnahme

hoch

2.2

Inanspruchnahme naturnaher Feldgeholze im nérdl. Abschnitt u. Héhe
Kreuzungsbauwerk Lutten Klein, Kleingewasser noérdl. Schmarler Bach u.
Hohe Schutower Kreuz nicht ausgeschlossen

hoch

2.3

Vorhaben in Randbereichen der Teillandschaftsraume ,Diedrichshager
Land“ u. ,Vorwedener Land“ — kaum Einfluss auf Biotopverbund, da bereits
durch vorh. Radweg u. B 103 zerschnitten

gering

Boden

3.1

Inanspruchnahme hochwertiger natirlicher Béden im nérdl. Abschnitt
(Diedrichshager Moor) — Bdden durch vorh. Verkehrswege vorbelastet

mittel

3.2

Inanspruchnahme Niedermoorbdden im nérdl. Abschnitt (Diedrichshager
Moor) u. Vorhaben im 60m-Schutzabstand zu Niedermoorboden Hohe
Schutower Moorwiesen — Béden durch vorh. Verkehrswege vorbelastet

hoch

Wasser

4.1

Querung/ Inanspruchnahme Laakkanal, Gewasser 2/1, Schmarler Bach,
Gewasser 2/3 und Schutower Abzugsgraben

mittel

4.2

Vorhaben befindet sich auerhalb von Trinkwasserschutzzonen

4.3

Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes

4.4

Querung/ Inanspruchnahme Laakkanal u. Schmarler Bach — geringe Ge-
fahrdung der Bewirtschaftungsziele der WRRL-Gewasser

gering

Luft/
Klima

5.1

langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr

5.2

kein Einfluss auf klimatisch bedeutsame Gebiete

Land-
schaft

6.1

ndrdl. Abschnitt (Diedrichshager Moor) mit sehr hoher Schutzwirdigkeit
des Landschaftsbildes; stdl. Abschnitt (Schutower Moorwiesen) mit hoher
bis sehr hoher Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes; Vorhaben grenzt
unmittelbar an — hohe Beeintr. durch Radverkehr nicht zu erwarten

mittel

Kultur/SG

7.1

Inanspruchnahme Bodendenkmale Hohe Kreuzungsbauwerk Litten Klein,
Schutower Kreuz u. stidl. Schutower Kreuz nicht auszuschliel3en

hoch

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

mittel

Das Vorhaben ist iberwiegend mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen erge-
ben sich vor allem im nérdlichen Abschnitt der Trasse (Warnemiinde) durch die Inanspruchnahme von Schutz-
gebieten, geschitzten Biotopen und Bdden. Dartiber hinaus sind Bodendenkmale in mehreren Abschnitten

betroffen.

Fachbeitrag Umweltprifung
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UberwachungsmaBnahmen

. nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Vermeidung der Inanspruchnahme von Kleingarten
Planungen: - Vermeidung der Inanspruchnahme von und Einhaltung 60m-

Schutzabstand zu geschutzten Biotopen
- Bericksichtigung der Gewasser im Zuge der Genehmigungsplanung
- Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen
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Tabelle 32: Bewertung der MaBnahme R-1 (b - Teilabschnitt FuBgéangerbriicke B 103 - GroB SchwaRer
Weg)

MASSNAHME

Nr. Titel Kurzbeschreibung

R-1 (b) Realisierung Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof (Teilab-
der Rad- schnitt FuBgéangerbriicke B 103 — GroRk Schwaler Weg; Ausbau
schnellwege vorh. Radweg von 2,50 auf 4m Breite; LAnge Radweg: 400m)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Anstieg der L&rmemissionen nicht zu erwarten =

1.2 | Stadtoase ,Barnstorfer Tannen® stidostl. ca. 40m entfernt — Beeintr. nicht
Zu erwarten

1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -

Mensch |14 |LSG ,Vorwedener Wiesen® ca. 140m westl. entfernt — Beeintr. der Schutz-
ziele nicht zu erwarten

1.5 | KGA ,Waldessaum Block Il und IV* unmittelbar angrenzend - Beeintr. der
Erholungsnutzung bei Nichtinanspruchnahme v. KGA-Flachen nicht zu gering
erwarten

2.1 | keine Naturvorrangflachen in unmittelbaren Vorhabensraum -

Pl-llaegie/n 2.2 | keine geschitzten Biotope im unmittelbaren Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -

Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -

3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -

4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auflierhalb von Trinkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -

Klima |5.2|kein Einfluss auf klimatisch bedeutsame Gebiete -

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

7.1 | Bereich mit bodendenkmalpflegerischer Relevanz im sudl. Abschnitt - In-

Kultur/SG anspruchnahme nicht ausgeschlossen

hoch

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich durch die voraussichtliche Inanspruchnahme eines Bodendenkmals.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere - Vermeidung der Inanspruchnahme von Kleingarten
Planungen: - Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals

Fachbeitrag Umweltprifung 52



Tabelle 33: Bewertung der MaBnahme R-1 (c - Teilabschnitt GroB SchwaBRer Weg - Am Westfriedhof)

MASSNAHME

Nr. Titel

Kurzbeschreibung

R-1 (c) Realisierung

Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof (Teilabschnitt
der Rad- GroR Schwaler Weg — Am Westfriedhof; Neubau Radweg mit 3m
schnellwege | Breite westl. der StraRe Am Westfriedhof; Lange Radweg: 350m)

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Anstieg der Larmemissionen nicht zu erwarten -
1.2 | Vorhaben im ruhigen Gebiet Stadtoase ,Westfriedhof‘ — Beeintrachtigung _
der Erholungsnutzung durch Radverkehr nicht zu erwarten
Mensch | 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitdt durch Forderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | Vorhaben im Bereich des Westfriedhofes - Beeintrachtigung der Erho- _
lungsnutzung durch Radverkehr nicht zu erwarten
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum S
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | kein Einfluss auf klimatisch bedeutsame Gebiete -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | Vorhaben voraussichtlich aulRerhalb des Bodendenkmals (s. R-1 (b)) gering

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen
Planungen:

T eElssiE Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 34: Bewertung der MaBnahme R-1 (d - Teilabschnitt Am Westfriedhof - Trotzenburg)

MASSNAHME

Nr. Titel

Kurzbeschreibung

R-1 (d) Realisierung der | Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof

Radschnellwege | (Teilabschnitt Am Westfriedhof - Trotzenburg; Verbreite-

rung vorh. Radweg im Barnstorfer Wald auf 3m Breite;
Lange Radweg: 1000m)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr.

Beschreibung

Bewertung

1.1

Anstieg der La&rmemissionen nicht zu erwarten

1.2

Vorhaben im ruhigen Gebiet Stadtoase ,Barnstorfer Tannen“ — Beeintrach-
tigung der Erholungsnutzung durch Radverkehr nicht zu erwarten

Mensch [1.3

langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr

1.4

kein LSG im direkten Vorhabensraum

1.5

Vorhaben im Barnstorfer Wald - Beeintrachtigung der Erholungsnutzung
durch Radverkehr nicht zu erwarten

i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -

PIIIaGr:ie{n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -

2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -

Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -

3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -

4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Luft / 5.1 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -

Klima 5.2 | Vorhaben im Frischluftentstehungsgebiet (Wald) — Einfluss auf Lokalklima _

nicht zu erwarten; Vorbelastung durch Kfz-Verkehr auf Barnstorfer Ring

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )

schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1

keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen
Planungen:

fiir weitere .
keine

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 35: Bewertung der MaBnahme R-1 (e - Teilabschnitt Trotzenburg - Dr.-Lorenz-Weg)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (e) Realisie- Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof (Teilab- q
rung der schnitt Trotzenburg - Tiergartenallee/Dr.-Lorenz-Weg; Mischver- EEmmy
Rad- kehr FuRganger/Radverkehr zw. Trotzenburg u. Haltestelle; an- -
schnellwege | schlieRend Ausbau gem. Geh-/Radweg auf 6m Breite; Lange
Weg: 150m)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Anstieg der Larmemissionen nicht zu erwarten =
1.2 | Vorhaben im ruhigen Gebiet Stadtoase ,Barnstorfer Anlagen” — Beein- _
trachtigung der Erholungsnutzung durch Radverkehr nicht zu erwarten
Mensch | 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | Vorhaben in Barnstorfer Anlagen und angrenzend zum Zoologischen Gar- _
ten - Beeintrachtigung der Erholungsnutzung nicht zu erwarten
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie{n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund =
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufderhalb von Tr.i.nkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aufierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Luft / 5.1 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitdt durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | Voraussichtliche Inanspruchnahme Bodendenkmal hoch

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich durch die voraussichtliche Inanspruchnahme eines Bodendenkmals.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 36: Bewertung der MaBnahme R-1 (f - Teilabschnitt Satower Str.)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (f) Realisierung Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof (Teil-
der Rad- abschnitt Satower Str.; Ausbau vorh. Radweg nordl. Satower
schnellwege Str. von 1,50m auf 3m Breite; LAnge Radweg: 300m)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Anstieg der Larmemissionen nicht zu erwarten -
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum

) 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
Pl—llaese/n 2.2 | keine geschitzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwtirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr_ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman _

schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaRnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

keine

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 37: Bewertung der MaBnahme R-1 (g - Teilabschnitt Satower Str. - E.-Schlesinger-Str.)

MASSNAHME

Nr. Titel Kurzbeschreibung

R-1(g) Realisierung der | Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof

Radschnellwege | (Teilabschnitt Satower Str. — Campus Siidstadt - E.- o ——

Schlesinger-Str.; Neubau Radweg mit 3m Breite sudl. der .
Bahngleise; Briickenneubau E.-Schlesinger-Str.; Lange
Radweg: 1050m)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Anstieg der L&rmemissionen nicht zu erwarten =

1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -

1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -

Mensch |1 4 |kein LSG im direkten Vorhabensraum -

1.5 | Vorhaben in einer wichtigen vorhandenen und geplanten Grinverbindung
entlang der Gleise — Beeintrachtigung der Erholungsnutzung nicht zu er- gering
warten

2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -

Tiere /

2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
Pflanzen

2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund =

3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -

Bod
oden 3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -

4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -

4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Trinkwasserschutzzonen -

w -
asser 4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Luft/ | 5.1 |langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitédt durch Férderung Radverkehr -

Klima |5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten =

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaBnahmen

. nein
erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere

Planungen: Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum entlang der Gleise
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Tabelle 38: Bewertung der MaBnahme R-1 (h - Teilabschnitt E.-Schlesinger-Str. - Hbf.)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung

R-1 (h) Realisierung der | Route 1: Warnemiinde - Reutershagen - Hauptbahnhof
Radschnellwege | (Teilabschnitt E.-Schlesinger-Str. - Stidring - Hbf; Neubau
Radweg mit 4m Breite sudl. der Bahngleise; Brickenneu-
bau Sidring; Lange Radweg: 1250m)

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Anstieg der L&rmemissionen nicht zu erwarten =
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Mensch | 1.4 |kein LSG im direkten Vorhabensraum -

1.5 | Vorhaben in einer geplanten Grunverbindung entlang der Gleise — Beein-
trachtigung der Erholungsnutzung nicht zu erwarten; KGA ,Pitterweg* gering
langfristig wegfallend, daher hier keine Beeintrachtigung

2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -

PIIIaGr:ie{n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -

Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | Querung offenes Gewasser Groten Pohl (stdl. der Gleise verlaufend) mittel

Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufierhalb von Trinkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Luft / 5.1 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitdt durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine
GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine mittlere Beeintrachtigung
ergibt sich durch die voraussichtliche Inanspruchnahme eines Gewassers.

UberwachungsmaBnahmen

. nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere - Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum entlang der Glei-
Planungen: se

- Bericksichtigung Gewasser Groten Pohl bei der Genehmigungsplanung

Fachbeitrag Umweltprifung 58



Tabelle 39: Bewertung der MaBnahme R-1 (i - Teilabschnitt Marienehe - Holbeinplatz)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (i) Realisierung der | Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadthafen - Dier-

Radschnellwege | kow (Teilabschnitt S-Bahn-Haltepunkt Marienehe — HP Hol-

beinplatz; Neubau Radweg neben den Gleisen; Lange Rad-

nicht ausgeschlossen

weg: 2500m) i\
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Anstieg der Larmemissionen nicht zu erwarten -
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum S
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
. 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ge/n 2.2 | keine geschitzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwiirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufderhalb von Tr.ilnkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Luft / 5.1 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitdt durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG 7.1 | Bodendenkmal Héhe Holbeinplatz nérdl. der Gleise — Inanspruchnahme hoch

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich voraussichtlich durch die Inanspruchnahme eines Bodendenkmals.

UberwachungsmaBnahmen nein
erforderlich:
g::z:;lg::?en P ETIE Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 40: Bewertung der MaBnahme R-1 (j - Teilabschnitt Holbeinplatz - Doberaner Strafle)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (j) Realisierung der Rad- Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadtha-
schnellwege fen - Dierkow (Teilabschnitt Holbeinplatz-
Doberaner Str.; Neubau Radweg mit 4m Breite
nordl. Libecker Str.; Lange Radweg: 550m)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Anstieg der L&rmemissionen nicht zu erwarten =
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | Vorhaben quert wichtige Griinverbindung entlang der Max-Eyth-Str. — Be- .
eintrachtigung der Erholungsnutzung nicht zu erwarten gering
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum S
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusitzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaBfnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum im Rahmen des Bau-
Planungen: leitplanverfahrens
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Tabelle 41: Bewertung der MaBnahme R-1 (k - Teilabschnitt Doberaner StraBe - Alter Fritz)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (k) Realisierung der | Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadthafen - Dier-

Radschnellwege | kow (Teilabschnitt Doberaner Str. - Alter Fritz; Ausbau

vorh. Radweg auf 4m Breite u. Gehweg auf 2m Breite;
Lange Weg: 1000m)

UMWELTBEWERTUNG

Schutzgut

Nr.

Beschreibung

Bewertung

1.1

Anstieg der La&rmemissionen nicht zu erwarten

1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum

i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
Pl-llaegie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum; Abstand zur Warnow >50m -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum S
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )

schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden.

UberwachungsmaBfnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

keine

Fachbeitrag Umweltprifung
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Tabelle 42: Bewertung der MaBnahme R-1 (I - Teilabschnitt Alter Fritz - Grubenstrae)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung li
R-1(I) Realisierung der | Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadthafen - Dier- | =355
Radschnellwege | kow (Teilabschnitt Alter Fritz - Grubenstr.; Ausbau vorh. o
StralRe Stadthafen als Fahrradstr.; Lange Weg: 1000m)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Anstieg der Larmemissionen nicht zu erwarten -

1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -

1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -

Mensch
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _

lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum

) 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum; Abstand zur Warnow >50m -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich aufierhalb von Trinkwasserschutzzonen -

4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -

4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum -

Luft / 5.1 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitdt durch Forderung Radverkehr -

Klima |5.2|Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten =

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

7.1 | Innenstadt und Stadthafen mit hoher denkmalpflegerischer Relevanz —

Kultur/SG Inanspruchnahme von Bodendenkmalen nicht ausgeschlossen

hoch

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich voraussichtlich durch die Inanspruchnahme von Bodendenkmalen.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen (Auskunft der zu-
Planungen: stdndigen Denkmalschutzbehdrde einholen)
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Tabelle 43: Bewertung der MaBnahme R-1 (m - Teilabschnitt GrubenstraBBe - Dierkower Damm)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
R-1 (m) |Realisierung der |Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadthafen - Dier-

Radschnellwege | kow (Teilabschnitt Grubenstr. - Dierkower Damm; Ausbau

vorh. FuR-/Radweg als Zweirichtungsradweg auf 6m Breite;
Lange Weg: 1000m)

Inanspruchnahme von Bodendenkmalen nicht ausgeschlossen

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Anstieg der L&rmemissionen nicht zu erwarten =
1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum; Abstand zur Warnow >50m -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum S
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima |5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG 7.1 | Innenstadt und Stadthafen mit hoher denkmalpflegerischer Relevanz — hoch

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Gberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich voraussichtlich durch die Inanspruchnahme von Bodendenkmalen.

UberwachungsmaBnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen (Auskunft der zu-
Planungen: stdndigen Denkmalschutzbehdrde einholen)

Fachbeitrag Umweltprifung

63




Tabelle 44: Bewertung der MaBnahme R-1 (n - Teilabschnitt Hinrichsdorfer StralRe)

MASSNAHME ‘::
Nr. Titel Kurzbeschreibung A 3
R-1 (n) Realisierung der | Route 2: Evershagen - S-Bahn parallel - Stadthafen - Dier- : N g » o
Radschnellwege | kow (Teilabschnitt Hinrichsdorfer Str.; Ausbau vorh. Ful3- ~_/
/Radweg als Zweirichtungsradweg auf 6m Breite; Lange - @ J/ ‘“*f
Weg: 800m) O Z[%?
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1

Anstieg der La&rmemissionen nicht zu erwarten

1.2 | kein ruhiges Gebiet im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
1.4 | kein LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
i 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensraum -
PIIIaGr:ie/n 2.2 | keine geschutzten Biotope im direkten Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbund -
3.1 Inanspruchnahr_ne ei_nes hochwertigen rjat_UrIichen Bodens (Humusgley) im hoch
Boden Kreuzungsbereich Dierkower Damm /Hinrichsdorfer Str.
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensraum; Abstand zur Warnow >50m -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr.ipkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich auflierhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensraum S
Luft/ |5.1]langfristig positiver Einfluss auf Luftqualitat durch Férderung Radverkehr -
Klima | 5.2 | Einfluss auf Lokalklima nicht zu erwarten -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im direkten Vorhabensraum -

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf den Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fur Radverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung
ergibt sich voraussichtlich durch die Inanspruchnahme von hochwertigen naturlichen Boden.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

nein

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

Vermeidung der Inanspruchnahme des hochwertigen naturlichen Bodens
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Tabelle 45: Bewertung der MaBnahme F-3

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
F-3 Anbindung S-Bahn- | Einrichten einer FulRgénger- und Radbriicke Uber die
HP Grof3 Klein flr B 103 von Lichtenhagen zum neu zu schaffenden S-
FuRganger und Rad- | Bahn-HP Grof3 Klein (Hohe Schiffbauerring)
fahrer (Briicke)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten =
1.2 | keine ruhigen Gebiete im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fir Erho- _
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet; GLB > 600m _
Tiere / entfernt
Pflanzen | 2.2 | keine geschitzten Biotope im Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwiirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im Vorhabensgebiet -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auf3erhalb von Tr?r\kwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima | 5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman _
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusiatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fur Rad- und FulRverkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzguiter
werden insgesamt in einem geringen Mal beeintrachtigt.

UberwachungsmaBnahmen nein
erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere .

h keine
Planungen:
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Tabelle 46: Bewertung der MaBnahme RF-3

MASSNAHME &/

Nr Titel Kurzbeschreibung ’

RF-3 Realisierung Realisierung einer Briicke Uber die Unterwarnow zwi- ? s
Warnowquerung schen Gehlsdorf und Stadthafen m

(Bricke) fir Radver-
kehr u. Fulkganger
(City-Gehlsdorf)

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten =
1.2 | keine ruhigen Gebiete im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -
1.5 Uferpereiche/Uferpromenade Geh_!sdorf u. Stadt_hafen mit }_Nasser"sport- hoch
funktion — Verlust von Erholungsflachen im Bereich der Briickenkdpfe
) 2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / . - . .
Pflanzen 2.2 | keine geschutzten Biotope im Vorhabensraum -
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | Bebauung im Gewasserschutzstreifen der Warnow (Brickenkopf) hoch
W 4.2 | Vorhaben befindet sich aufierhalb von Trinkwasserschutzzonen -
asser 4.3 | Vorhaben befindet sich auRerhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | Beeintrachtigung der Warnow (Schadstoffeintrag) nicht zu erwarten gering
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima 5.2 | Unterwarnow als unbelastete Luftleitbahn — Beeintr. durch Vorhaben nicht :
zu erwarten; weiterhin Luftaustausch moglich
Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman )
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fir Rad- und Ful3verkehr

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

alternativ Etablierung innovativer Schiffs- und Fahrverkehre mit Kopplung Tourismus (siehe IM-7) oder Verdich-
tung Pendelverkehr der Fahre (MalRnahme nicht im Zielszenario enthalten)

GESAMTBEWERTUNG gering

Das Vorhaben ist Uberwiegend mit geringen Umweltauswirkungen verbunden. Die betrachteten Schutzgiter
werden insgesamt in einem geringen Mal beeintrachtigt. Mit einer hohen Beeintrachtigung ist die Bebauung im
Gewasserschutzstreifen der Warnow sowie der damit verbundene Verlust der Erholungsflachen im Bereich der
Bruckenkdpfe zu werten.

Uberwachungsmafnahmen nein

erforderlich:

Empfehlungen fiir weitere .
keine

Planungen:
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Tabelle 47: Bewertung der MaBnahme RF-4

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
RF-4 Realisierung Warnowquerung | Realisierung einer Briicke Uber die Ober-

fir Radverkehr u. FuRganger | warnow zwischen Kassebohm (Neubranden-
(Kassebohm-Stadtmitte) burger Str.) und Stadtmitte (Talstrale) - Be-

wertung erfolgt fiir eine Briickenlésung

UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | keine Larmauswirkungen zu erwarten =
1.2 | keine ruhigen Gebiete im direkten Vorhabensraum -
Mensch 1.3 | keine Luftschadstoffbelastungen zu erwarten -
1.4 | LSG ,Carbakniederung® > 500m entfernt -
1.5 | keine landschaftsplanerisch ausgewiesenen wertvollen Bereiche fiir Erho- :
lung und Landschaft im direkten Vorhabensraum
2.1 | FFH ,Warnowtal mit kleinen Zuflissen®, SPA ,Warnowtal, Sternberger
Seen und untere Mildenitz* und GLB ,Weidenbruchwald am Wasserwerk" hoch
sudl. angrenzend; NSG ,Unteres Warnowland® ca. 170m sudlich entfernt
Tiere / |2.2 | Inanspruchnahme von geschitzten Biotopen (Warnow sowie Galgenbruch
Pflanzen westlich der Warnow - naturnahe Bruch-, Sumpf- und Auwalder; Réhricht- hoch
bestande und Riede; naturnahe Simpfe)
2.3 | Vorhaben im Teillandschaftsraum ,Warnow-Hellbach-Gebiet® - Verstar- .
kung der Zerschneidung (e
3.1 | Inanspruchnahme hochwertiger Béden (Humusgley) im Bereich des westl.
Boden Brickenkopfes e
3.2 | keine besonders schutzwtirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | Bebauung im Gewasserschutzstreifen der Warnow (Briickenkopf) hoch
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich in d.(.ar TWSZ | hoch
4.3 | Vorhaben befindet sich im USG hoch
4.4 | Beeintrachtigung der Warnow (Schadstoffeintrag) nicht zu erwarten gering
Luft / 5.1 | keine direkt zuordenbare Entlastung -
Klima 5.2 | Warnow als unbelastete Luftleitbahn — Beeintr. durch Vorhaben nicht zu )
erwarten; weiterhin Luftaustausch mdéglich
Land- |[6.1|hohe bi_§ s_ehr hohe Sphutszrdigkeit des Landschaftsbildes gemall GLRP hoch
schaft 2007 sudlich der Gleise
Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

langfristig positive Wirkung auf Umweltverbund durch Verbesserung der Bedingungen fiir Rad- und FulRverkehr;
u.a. Berlcksichtigung der Wegeverbindung im LP

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

keine

GESAMTBEWERTUNG

hoch

Das Vorhaben ist insgesamt mit hohen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen ergeben
sich durch die Nahe zu Naturvorrangflachen (FFH, SPA, GLB, NSG), die Inanspruchnahme geschitzter Bioto-
pe, hochwertiger Boden u. Gewasser (Warnow), die Beeintr. der Trinkwasserressourcen u. des Hochwasserab-
flusses (USG) sowie die Stérung des Landschaftsbildes.

UberwachungsmaBnahmen

erforderlich:

ja (weitere Angaben siehe Kapitel 7)]

Empfehlungen fiir weitere

Planungen:

MaBnahme unter Vorbehalt im Zielszenario aufnehmen (Begriindung:
Verstol gegen Trinkwasserschutzzonenordnung und hohe Beeintrachtigung
von Naturvorrangflachen — FFH-Vorpriifung mindestens erforderlich)
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Tabelle 48: Bewertung der MaBnahme K-2 (nicht im Zielszenario 2030+ enthalten!)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-2 bedarfsgerechter Ausbau | 4streifiger Ausbau zwischen Knoten Satower
Sudtangente Teil West — | Str./Fichtenweg und Rennbahnallee/ Tannenweg
Teil 2 (leistungsfahige als Anbindung an Westzubringer/ neue Anschluss-
Verbindung zur Renn- stelle; Berticksichtigung Rad- und Fuldverkehr
bahnallee)
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung

1.1 | Zunahme Larmbelastung > 3 dB; bei durchgéngiger Anordnung von

50 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit im Tannenweg und zum Teil
in der Satower Str. Larmzunahme (Larmbrennpunkte); Entlastung Renn- hoch
bahnallee (Larmbrennpunkt) und Teile der Satower Str. (Larmbrennpunkt)
um mehr als 3 dB(A)

1.2 | Stadtoase ,Westfriedhof nérdl. Tannenweg (Gebiet indirekt durch Zunah-

Mensch me Verkehr auf Tannenweg betroffen); Stadtoase ,Neuer Friedhof* siidl. mittel
Satower Str. (Entlastung durch Verteilung der Verkehre)
1.3 | Zunahme von Emissionen durch Neuverkehr mittel

1.4 | keine LSG im direkten Vorhabensraum -

1.5 | Zoolog. Garten nérdl. angrenzend — weitere Stérung der Erholungsfunkti-

on; bereits durch Schienenverkehr larmvorbelastet IEE]
2.1 | keine Naturvorrangflachen im direkten Vorhabensgebiet -
Tiere / 2.2 | keine geschutzten Biotope im Vorhabensraum -
Pflanzen
2.3 | kein Einfluss auf Biotopverbundsystem -
Boden 3.1 | keine Béden mit hoher Funktionseignung im Vorhabensgebiet -
3.2 | keine besonders schutzwtirdigen Béden im Vorhabensgebiet -
4.1 | keine Gewasser im direkten Vorhabensgebiet -
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich auRerhalb von Tri-nkwasserschutzzonen -
4.3 | Vorhaben befindet sich aul3erhalb eines Uberschwemmungsgebietes -
4.4 | keine WRRL-Gewasser in unmittelbarer Nahe zum/ im Vorhabensgebiet -
5.1 | Erhéhung CO,-Emissionen durch Attraktivitatserhéhung Kfz-Verkehr (kir-
Luft / zere Wege); Entlastungen Rengbahngllee_und Sato.wer Str. mit Versteti- mittel
Klima gung stehen hohen Verkehrsstarken in Teilen der nichtentlasteten Satower

Str. gegenlber

5.2 | keine klimatisch bedeutsamen Gebiete im Vorhabensraum -

Land- |6.1|keine hohe bis sehr hohe Schutzwiirdigkeit des Landschaftsbildes geman
schaft GLRP 2007 im Vorhabensbereich

Kultur/SG | 7.1 | keine Bodendenkmale im Vorhabensbereich -

zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte

Entlastungen der Larmbrennpunkte Rennbahnallee und z.T. Satower Str., aber gleichzeitig zuséatzliche Belas-
tung der Larmbrennpunkte Tannenweg und z.T. Satower Str.; Entlastung ruhiges Gebiet ,Neuer Friedhof*; Vor-
belastungen der Erholungsflédchen (z.B. Zoo) durch vorh. Schienentrassen

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten

GESAMTBEWERTUNG mittel

Das Vorhaben ist insgesamt mit mittleren Umweltauswirkungen verbunden. Eine hohe Beeintrachtigung ergibt
sich vor allem durch die Zunahme der Larmbelastung.

DI M S el L T nein (falls Aufnahme der Malinahme in das Handlungskonzept)

erforderlich:
Empfehlungen fiir weitere MaRBnahme nicht im Zielszenario aufnehmen (der Entlastung der Larm-
Planungen: brennpunkte stehen zusatzlichen Belastungen gegentber — Mal3nahme fuhrt

daher zu keiner nachhaltigen Lésung der Belastung in der Satower Str.)
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Tabelle 49: Bewertung der MaBnahme K-4 (nicht im Zielszenario 2030+ enthalten!)

MASSNAHME
Nr. Titel Kurzbeschreibung
K-4 bedarfsgerechter neue 2streifige Trasse zw. Verbindungsweg u. Schwaa-
Ausbau Sudtangente | ner Landstr.; zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h;
Teil Ost Anbindung Platz der Freundschaft zur Neubrandenbur-
ger Str. mit Warnowquerung durch Tunnel od. Briicke
UMWELTBEWERTUNG
Schutzgut | Nr. | Beschreibung Bewertung
1.1 | Zunahme Larmbelastung > 3 dB(A) entlang der neuen Trasse; hohe Ent-
lastung der Neubrandenburger Str. (Larmbrennpunkt) u. wahrnehmbare
Entlastung Am Voégenteich u. Mihlendamm (Larmbrennpunkte); hohe hoch
zusatzl. Belastung (> 3 dB(A)) in der E.-Schlesinger-Str. und wahrnehmba-
re zusatzl. Belastungen am Sidring u. Satower Str. (La&rmbrennpunkt)
1.2 | Stadtoase ,Wossidlopark/ Cramonstannen® am dstl. Trassenabschnitt
Mensch angrenzend; Stadtoase ,Kringelgrabenpark® stdl. der E.-Schlesinger-Str. mittel
(Gebiet indirekt durch Zunahme Verkehr auf E.-Schlesinger-Str. betroffen)
1.3 | Zunahme von Emissionen durch Neuverkehr mittel
1.4 | LSG ,Carbakniederung® > 500m entfernt -
1.5 | mehrere KGA im westl. u. dstl. Trassenabschnitt angrenzend — tlw. Verlust
KGA u. damit Erholungsfunktion; Beeintr. Erholungsfunktion der Parkanla- hoch
gen ,Kringelgrabenpark® u. ,Wossidlopark® durch steigende Larmbelastung
2.1 | Vorhaben im FFH ,Warnowtal mit kleinen Zuflissen®, SPA ,Warnowtal,
Sternberger Seen und untere Mildenitz“, GLB ,Weidenbruchwald am Was- hoch
Tiere / serwerk®; NSG ,Unteres Warnowland® ca. 130m sidlich entfernt
Pflanzen | 2.2 | Inanspruchnahme mehrerer geschutzter Biotope im Bereich der Trasse hoch
2.3 | Vorhaben im Teillandschaftsraum ,Warnow-Hellbach-Gebiet* - Verstar- :
kung der Zerschneidung izE]
Boden 3.1 | Inanspruchnahme hochwertiger Béden (u.a. Humusgley) hoch
3.2 | Vorhaben voraussichtl. im 60m-Schutzabstand eines Niedermoores mittel
4.1 | Bebauung im Gewasserschutzstreifen der Warnow (Brickenkopf) hoch
Wasser 4.2 | Vorhaben befindet sich in d"er TWSZ | hoch
4.3 | Vorhaben befindet sich im USG hoch
4.4 | Beeintrachtigung der Warnow (hohe Gefahr des Schadstoffeintrags) hoch
5.1 | Erhéhung CO,-Emissionen durch Attqutivitétserhbhung Kfz—Vgrkehr (kar- mittel
Luft / zere Wege); Entlastungen stehen zusatzl. Belastungen gegenuber
Klima | 5.2 | Warnow als unbelastete Luftleitbahn — Zunahme der Beeintr. durch ver- hoch
kehrsbedingte Luftschadstoffe
Land- |6.1|hohe b|s s_ehr hohe Schutzwﬂrdigkeit des Landschaftsbildes gemafl GLRP hoch
schaft 2007 sudlich der Gleise
Kultur/SG | 7.1 | Schutzabstande zu vorh. Bodendenkmalen voraussichtl. eingehalten gering
zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte / positive Effekte
Entlastungen und Belastungen der Larmbrennpunkte stehen sich gegentber
Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten
keine
GESAMTBEWERTUNG hoch

Das Vorhaben ist insgesamt mit hohen Umweltauswirkungen verbunden. Hohe Beeintrachtigungen ergeben
sich u.a. durch die Zunahme der Larmbelastung, die Stdrung von Naturvorrangflachen u. die Beeintr. der Trink-

wasserressourcen.
:lrk;g:\év::l:ir::rgsmaﬂnahmen ja (falls Aufnahme der Maflnahme in das Handlungskonzept)
Empfehlungen fiir weitere MaBnahme nicht im Zielszenario aufnehmen (erhebliche Beeintrachtigung
Planungen: der Umwelt und ihrer Schutzguter)
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5.2.4 Bewertung des Zielszenarios 2030+ aus Umweltsicht

Die umweltfachliche Bewertung des Zielszenarios erfolgte in zwei Bearbeitungsschritten.
Zuerst werden die Ergebnisse des ,Szenarienvergleichs aus Umweltsicht” fur das Zielszena-
rio (LK Argus, 2016) kurz zusammengefasst. Zu bertcksichtigen ist hier, dass zum Zeitpunkt
der Erarbeitung des Gutachtens die MaRnahme K-5 (Mautsenkung Warnowtunnel) nicht im
Zielkonzept enthalten war.

Anschlieend folgt eine kurze Zusammenfassung der Bewertungsergebnisse der einzelnen
MaRnahmenbewertungen (Tabellenblatter, s. Kapitel 5.2.3).

Modal Split
Der Modal Split der Verkehrsleistung (in Personenkilometer) des ,Zielszenario 2030+“ weicht
in folgenden Punkten vom ,Basisszenario2030+“ ab (Abbildung 2):

- der PKW- Anteil ist um vier Prozentpunkte niedriger,

- der OPNV-Anteil ist um drei Prozentpunkte hoher,

- der Radverkehrsanteil ist um einen Prozentpunkt héher und

- der FuRverkehrsanteil bleibt gleich.
Im Ergebnis ist der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split im Zielszenario um 4 %-
Punkte hoher als im Basisszenario. Dies ist eine Steigerung von 65 auf 69 %. In der Folge ist
— bei isolierter Betrachtung des Modal Splits — das ,Zielszenario 2030+ gegeniber dem
.Basisszenario2030+* aus Umweltsicht glinstiger.

B~ —— | S
B - 35% %
0% —— - - —
80 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
2%

Kiz-\erkahr
OPNVY
= Radverkshr
m Fullverkehr

Antelle am Modal Split

Basisszenaric 2030+ Zielszanario 2030+

Abbildung 2: Modal Split im Vergleich zwischen Basisszenario 2030+ und Zielszenario 2030+
(Quelle: LK Argus, 2016)

Flacheninanspruchnahme

Bei dem Vergleich der Flacheninanspruchnahme zwischen dem ,Basisszenario 2030+“ und
dem ,Zielszenario 2030+ fallen nur die zusatzlichen MalRnahmen des Zielszenarios ins Ge-
wicht, da alle Mallhahmen des Basisszenarios auch im Zielszenario enthalten sind.

Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme des ,Zielszenario 2030+“ gegenuber dem ,Ba-
sisszenario 2030+“ betragt ca. 30,8 ha. Davon entfallen 16,8 ha (55 %) auf den Kfz-Verkehr,
9,2 ha (30 %) auf den OPNV und 4,8 ha (16 %) auf den FuB- und Radverkehr (Abbildung 3).
Ca. 50 % der Kfz-Trassen mit einer Flacheninanspruchnahme von zusammen 8,4 ha sind
bereits im Flachennutzungsplan 2009 (FNP) enthalten. 47 % der Flachen fiir den OPNV sind
fur Park+Ride (P+R) vorgesehen. 19 % der P+R-Flachen sind bereits im FNP bertcksichtigt.
Die Flacheninanspruchnahme beim Kfz- sowie Ful- und Radverkehr bedeutet in der Regel
eine zusatzliche Versiegelung von Griin- bzw. bisher unbebauten Flachen. Bei den OPNV-
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Trassen handelt es sich vornehmlich um Stralenbahntrassen, die auch als Rasengleise
ausgefuhrt werden kénnen und eine Oberflachenversiegelung vermeiden.
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Abbildung 3: Flacheninanspruchnahme der MaBnahmen je Verkehrsmittel im Zielszenario
2030+ (Quelle: LK Argus, 2016)

Der Kfz-Verkehr nimmt mit 55 % den groten Anteil bei der Flacheninanspruchnahme ein.
Dabei ist allerdings zu beachten, dass bei den meisten Querschnitten auch Geh- und Rad-
wege enthalten sind.

Larmimmissionen

Beim Szenarienvergleich werden ausschliellich die Auswirkungen der MaRnahmen auf die
vom Kfz-Verkehr verursachten Larmimmissionen betrachtet.

Fur die Ermittlung der Zu- oder Abnahme der Larmimmissionen im ,Zielszenario 2030+“ ge-
genuber dem ,Basisszenario 2030+“ werden zunachst die Larmemissionen und darauf auf-
bauend die Larmimmissionen der Szenarien berechnet. Abbildung 4 zeigt die Differenzen
der Ergebnisse in einem Plan®.

Bei den Differenzplanen der Larmimmissionen werden nur Veradnderungen im akustisch
wahrnehmbaren Bereich von mindestens 1 dB(A) dargestellt. Eine weitere besondere Be-
deutung haben Differenzen von 3 dB(A), da diese einen deutlichen Anstieg bzw. eine deutli-
che Reduktion darstellen.

Die MalRnahmen des ,Zielszenario 2030+“ haben im Vergleich zum ,Basisszenario 2030+
nur vereinzelt wahrnehmbare Auswirkungen auf den, durch den Kfz-Verkehr verursachten
Larm (Abbildung 5). Die bestehenden Larmbrennpunkte S4 an der Ortsdurchfahrt Nienhagen
und S9 des Strallenzugs Dierkower Damm und Petridamm werden durch die MaRnahmen
K-11 Ortsumgehung Nienhagen und K-12 Verlegung Dierkower Damm entlastet. Die Orts-
umfahrung K-10 Gehlsdorf sorgt fur eine flachig wirkende Entlastung des Ortsteils.

Die grote neue Belastung geht von der neuen Anbindung des Ortsteils Biestow aus (Mal3-
nahmen K-14 und K-15). Diese sorgt gleichzeitig fir geringflgige Entlastungen der Satower
Stralle (Larmbrennpunkt S33). Die Netzerganzungen K-8 Mecklenburger Allee und K-19
Schwarzer Weg werden trotz in der Nahe befindlicher Wohnbebauung voraussichtlich nicht
zu Ausloésewertuberschreitungen fuhren, da das modellierte Verkehrsaufkommen gering und
der Abstand zur Wohnbebauung ausreichend grof3 ist. Zudem gilt flr alle Neubau-
mallnahmen sowohl fir Strallen als auch Schienenwege gemal §41 Bundes-

® Alle Karten stehen in einem groReren Format (A3) in Anlage 1 zur Verfligung.
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Immissionsschutzgesetz (BImSchG), dass eine ausreichende Larmvorsorge unter Anwen-
dung der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sicherzustellen ist.

- e Arnage DT g a1 S rap
e jomnwrerT per Sawvarears 2Tk A

oo i

Abbildung 4: Differenzpegelplan Larm von ,Basisszenario
2030+“ und ,,Zielszenario 2030+“ fiir den Tageszeitraum (6-22
Uhr) (Quelle: LK Argus, 2016)

Es gibt zwei Bereiche mit wahrnehmbarer Anderung der Larmsituation, die nicht unmittelbar
einer Kfz-Malinahme zuzuordnen sind. In der Doberaner Stralle sorgt eine Abnahme des
Kfz-Verkehrs fur eine Larmminderung zwischen 1 und 3 dB(A). In der Hinrichsdorfer Stral3e
(Larmbrennpunkt S8) nimmt der Kfz-Verkehr so stark zu, dass die Larmimmissionen um
mehr als 1 dB(A) steigen. Grund durfte vor allem die Verlagerung des Verkehrs von der
B 105 auf die L 22 aufgrund der verkehrsbeschleunigenden MaRnahmen Nienhagen (K-11)
und Dierkower Damm (K-12) sein. Mit der Bevdélkerungszunahme erhdhen sich die Ver-

kehrsmengen zusatzlich.
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Abbildung 5: Berechnete Auswirkung der MaBnahmen im "Zielszenario 2030+" auf die Larm-
brennpunkte des Larmaktionsplans (Quelle: LK Argus, 2016)

Die MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds flihren zu keiner unmittelbar akustisch
wahrnehmbaren Verminderung des Kfz-Larms, leisten aber einen Beitrag dazu, dass der
Kfz-Verkehr trotz Bevolkerungszunahme in der Regel nicht akustisch wirksam zunimmt.

Bei der Betrachtung der Larmbrennpunkte aus dem LAP ist zu beachten, dass nur die Wir-
kungen der MOPZ-Malinahmen des ,Zielszenario 2030+“ im Vergleich mit dem ,Basisszena-
rio 2030+“ betrachtet werden. Empfohlene MaRnahmen des LAP sind nicht Bestandteil der
Szenarien und dieser Bewertung.

Insgesamt wirkt sich das ,Zielszenario 2030+ im Vergleich zum ,Basisszenario 2030+“ posi-
tiv auf die Larmbelastung aus. Geringfligig wahrnehmbare Mehrbelastungen in einem Larm-
brennpunkt sind auf groRraumige Verlagerungseffekte und die allgemeine Bevdlkerungszu-
nahme zurickzufthren.

Luftschadstoffemissionen

Fir die Ermittlung der Zu- oder Abnahme der Luftschadstoffemissionen im ,Zielszenario
2030+“ gegenuber dem ,Basisszenario 2030+“ werden die Luftschadstoffemissionen der
Szenarien berechnet und die Differenzbetrage in einem Plan dargestellt (Abbildung 6).

Der Luftreinhalteplan (LUNG, 2008) benennt als Stralen mit Uberschreitungen der NO,-
Immissionsgrenzwerte und angrenzender Wohnbebauung die L 22 mit dem Abschnitt Am
Strande. An allen anderen Strallen bewegen sich die Immissionswerte entweder im unkriti-
schen Bereich oder es gibt keine direkt angrenzende Wohnbebauung.
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Seit 2006 gibt es eine Luftgutemessstation an der Stralle Am Strande. Seit 2008 werden
auch am Holbeinplatz Luftschadstoffe gemessen. Seit Beginn der Messungen nehmen die
Stickstoffdioxid-Belastungen fast immer kontinuierlich ab (LUNG, 2016). Wahrend die mittle-
ren jahrlichen Stickstoffdioxidkonzentrationen am Holbeinplatz den Grenzwert von 40 ug/m?
noch nicht Uberschritten haben und 2015 bei 31 ug/m? lagen, gelang eine Unterschreitung
des Grenzwerts fir die Stralle Am Strande mit 38 pg/m?® im Jahr 2015 zum ersten Mal. Die-
ser Wert lag zu Beginn der Messungen im Jahr 2006 noch bei 50 ug/m3.

Mit den im ,Zielszenario 2030+“ einhergehenden Malinahmen wird die Stralle Am Strande
nicht durch zusatzliche Emissionen belastet. In kurzen Abschnitten findet sogar eine Entlas-
tung statt (Abbildung 6). Eine Uberschreitung der Grenzwerte aufgrund der MaRnahmen des
»Zielszenario 2030+ ist daher nicht zu erwarten.

Die Ergebnisse zu den Luftschadstoffemissionen lassen sich zu drei Wirkungs-
zusammenhangen zusammenfassen:

- Aufgrund der Forderung des Umweltverbunds nehmen in vielen Stral’en die NOx-
Emissionen ab. Hiervon betroffen sind vor allem die hoch belasteten Straen in der
Innenstadt (z. B. Am Strande).

- An den neuen Verkehrstrassen erhéhen sich die NOx-Emissionen aufgrund des Neu-
verkehrs. Dies erfolgt in der Regel in gut bellifteten Bereichen auferhalb von Wohn-
gebieten und dirfte daher unkritisch sein. Nur die Verlangerung der Mecklenburger
Allee zur B 103 (MalRnahme K-7) fihrt durch Wohnbebauung. Doch aufgrund der re-
lativ geringen Verkehrsstarken (6.500 Kfz/24h) und den weit auseinander stehenden
Gebauden ist von keiner Uberschreitung der Grenzwerte auszugehen.

- An einigen Stralen erhdhen sich die NOx-Emissionen um bis zu 10 %. Diese sind in
erster Linie auf Zunahmen beim Kfz-Verkehr u. a. in Folge einer Verkehrsverlagerung
von der B 105 auf die L 22 zurtckzufihren (aufgrund der MaRnahmen K-11 und K-
12). Doch auch dort sind die Verkehrsstarken fir eine Uberschreitung der Grenzwerte
Zu gering.

Im Ergebnis der Berechnungen der Luftschadstoffemissionen lassen sich die im ,Zielszena-
rio 2030+“ umgesetzten MalRnahmen als unkritisch bewerten.
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Abbildung 6: Anderung der NOx-Emissionen des "Zielszenario 2030+" gegeniiber dem "Ba-

sisszenario 2030+" (Quelle: LK Argus, 2016)

Klima

Der ,Masterplan Klimaschutz* (GICON, 2013) verfolgt das Ziel einer 95%igen Minderung der
CO,-Emissionen bis 2050 (Bezugsjahr 2012). Fur den Bereich Personenverkehr wurden
zwei Szenarien gerechnet. Wahrend beim ,Trendszenario® vornehmlich technische Neue-
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rungen der Fahrzeugtechnik zum Tragen kamen und Fahrleistungen als unverandert ange-
nommen wurden, gingen im ,Szenario Ambitioniert* Mallnahmen ein, die dazu flihren sollen,
dass der Modal Split-Anteil des Umweltverbunds von 65 % (in 2008) auf 70 % in 2030 steigt.
Fir das ,Trendszenario wurde eine Minderung der CO,-Emissionen im motorisierten Indivi-
dualverkehr von 27 % von 2012 bis 2030 errechnet. Beim ,Szenario Ambitioniert* vermindern
die MalRlnahmen die CO,-Emissionen um 53 %. Damit wird selbst mit dem ,Szenario Ambiti-
oniert* das im Masterplan gesetzte Ziel einer 68%igen Minderung im Jahr 2030 nicht er-
reicht.” Im .Masterplan Klimaschutz“ wird darauf verwiesen, dass das Klimaschutzziel im
Personenverkehr nur bei erheblichen technischen Neuerungen in der Kfz-Flotte erreicht wer-
den kann. Dieses sei von den Kommunen nicht beeinflussbar.

Fir das ,Basisszenario 2030+“ des MOPZ wurde im Szenarienbericht eine Minderung der
CO,-Emissionen um 24 % gegenuber dem Analysejahr 2014 errechnet. Diese Minderung ist
auf technische Neuerungen in der Fahrzeugtechnik zurlickzufihren. Damit sind die Minde-
rungen im ,Basisszenario 2030+“ des MOPZ &hnlich hoch wie die Minderungen im
»1rendszenario® des ,Masterplan Klimaschutz®. Um der im Zielszenario 2030+ berucksichtig-
ten Bevodlkerungszunahme Rechnung zu tragen, wird der CO,-Ausstol} zu den Bevolke-
rungszahlen ins Verhaltnis gesetzt. Dadurch ergibt sich flr das ,Basisszenario 2030+“ eine
CO,-Emissionsminderung von 26 % und fir das ,Zielszenario 2030+“ eine Minderung von
28 % gegenuber dem Analysejahr 2014. Gegenlber dem ,Basisszenario 2030+“ nehmen die
CO,-Emissionen pro Kopf im ,Zielszenario 2030+“ um 3 % ab. Da die héheren Bevélke-
rungszahlen und damit héheren Emissionen in der Hansestadt Rostock mit einer Verringe-
rung der Bevolkerung im Umland einhergehen, werden die hdheren Emissionen in der Stadt
von den niedrigeren Emissionen auf dem Land ausgeglichen. Zudem sind die Wege in der
Stadt kirzer und kénnen eher mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zuriickgelegt wer-
den.

Dennoch werden in der Summe die Ziele des ,Masterplan Klimaschutz* mit den Malhahmen
des ,Zielszenario 2030+“ des MOPZ nicht erreicht.

Zusammenfassung des ,,Szenarienvergleichs aus Umweltsicht“ (Teil 1)
Das ,Zielszenario 2030+ weist gegenlber dem ,Basisszenario 2030+“ folgende Unterschie-
de aus Umweltsicht auf:

- Beim Modal Split der Verkehrsleistung erhoht sich der Anteil des Umweltverbunds um
4-%-Punkte von 65 auf 69 %.

- Die BaumaRnahmen bendtigen ca. 30,8 ha bisher unbebauter Flache. Diese fihren in
der Regel zu einer zusatzlichen Versiegelung von Grinflachen. Dabei nimmt der Kfz-
Verkehr mit 55 % den gréten Anteil ein. Es ist allerdings zu beachten, dass bei den
meisten Querschnitten auch Geh- und Radwege enthalten sind. 50 % der vom Kfz-
Verkehr fur neue oder erweiterte Trassen bendtigten Flachen sind bereits im FNP
2009 vorgesehen.

- Die Larmbelastung geht in den Bestandsstrallen in der Regel zurlick. Geringfligig
wahrnehmbare Mehrbelastungen in einem Larmbrennpunkt sind auf eine Kombinati-
on von grofdraumigen Verlagerungseffekten und allgemeiner Bevolkerungszunahme
zurlckzufuhren.

- Die Belastung mit Luftschadstoffen (NOx) geht in den hochbelasteten Stralien in der
Innenstadt zurlick. Mehrbelastungen treten auf den Neubaustrecken, den Anbindun-
gen neuer Wohngebiete und auf einer Strecke auf, die von einem grof3raumigen Ver-
lagerungseffekt betroffen ist. Doch sind dort die Verkehrsstarken zu gering bzw. die
Flachen so gut durchliiftet, so dass mit keiner Uberschreitung der Grenzwerte zu
rechnen ist.

- Der AusstoR klimarelevanter Gase (CO,) nimmt in der pro Kopf-Bilanz mit 3 % nur
leicht ab.

" Eine Minderung von 68 % im Jahr 2030 ist notwendig, um die 95%ige Minderung im Jahr 2050 errei-
chen zu kénnen.
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Bei der Bewertung des ,Zielszenario 2030+“ aus Umweltsicht wurde auch ermittelt, inwiefern
die Umweltziele erreicht werden. Umweltziele sind:
- Zunahme von Larmbelastungen verhindern und Larmsituation in Wohngebieten ver-
bessern,
- verkehrsbedingte Luftschadstoffe vermindern und Uberschreitung der EU-Grenzwerte
(Stickstoffdioxid (NO;) < 40 pg/m?) vermeiden,
- klimaschutzrelevante Emissionen mindern, indem einwohnerbezogene CO,-
Emissionen gesenkt werden.

Die Umweltziele werden teilweise erreicht:

- Die Zunahme von Larmbelastungen wird insbesondere an den Neubautrassen der
StraRen und Schienenwege, aber auch an einem Larmbrennpunkt, nicht vollstandig
vermieden. Die flachenhafte Verlarmung nimmt weiter zu. Gleichzeitig kann durch die
Umgehungsstrallen die Larmsituation in einigen Wohngebieten verbessert werden.

- Durch die héhere Verkehrsleistung nehmen die verkehrsbedingten Luftschadstoffe
zu. In StralRen, in denen in der Vergangenheit Grenzwertlberschreitungen vorlagen,
nimmt das Verkehrsaufkommen ab. Sollte sich der Trend der zuriickgehenden NO,-
Emissionen (bei gleichem Verkehrsaufkommen) fortsetzen, wirde es in der Hanse-
stadt Rostock zukiinftig keine Grenzwertlberschreitungen mehr geben.

- Die klimaschutzrelevanten CO,-Emissionen nehmen pro Einwohner ab. Dennoch
werden die im Masterplan Klimaschutz gesetzten ambitionierten Ziele nicht anna-
hernd erreicht.

Die Mehrzahl der MaRnahmen des ,Zielszenario 2030+" haben bei getrennter Betrachtung
der Malnahmen keine direkt wahrnehmbaren Umweltauswirkungen, die Uber das nahere
Umfeld hinausgehen. Einzig die Malnahmenkombination Umgehungsstralie Nienhagen (K-
11) und Verlegung Dierkower Damm (K-12) sorgt durch die verbesserte Durchlassigkeit fur
den Kfz-Verkehr fur eine Verlagerung des Verkehrs von der B 102 auf die L 22. Mallhahmen
mit erheblichen Auswirkungen auf den stadtweiten Kfz-Verkehr, wie die Mallnahme ,Sudtan-
gente®, wurden von der Hansestadt Rostock nicht in das ,Zielszenario 2030+ aufgenommen.

Die Malnahme ,Siidtangente“ wirde sich voraussichtlich folgendermalRen auf das
LZielszenario 2030+“ auswirken:

- Die MalRnahme fihrt sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung durch die
Reduzierung der Fahrtenldngen, als auch zu einer Steigerung der Kfz-
Verkehrsleistung, da aufgrund der Attraktivitatssteigerung mehr Kfz-Fahrten unter-
nommen werden. In der Folge wird der Umweltverbund geschwacht. Nach den Er-
gebnissen der Umlegungsrechnung kann von einer den MIV-Anteil starkenden Wir-
kung im Modal Split ausgegangen werden. Die Starke der Wirkung lasst sich aller-
dings nicht abschatzen.

- Durch die MaRnahme ,Sudtangente” nimmt die Flacheninanspruchnahme um ca. 7,2
ha zu.® Gleichzeitig sind die entlastenden Wirkungen auf die Innenstadtstralen nicht
hoch genug als dass deren Fahrbahnbreiten reduziert werden kdnnten.

- Die Malinahme sorgt fur eine flachenhaft wirkende neue Verlarmung bisher nicht be-
troffener Gebiete (sowohl Wohngebiete als auch den als ruhiges Gebiet festgelegten
Stadtpark Tessiner Stra3e) und wahrnehmbare zusatzliche Belastungen an bereits
bestehenden Larmbrennpunkten. Zugleich flihrt sie an anderen Larmbrennpunkten
zu wahrnehmbaren Entlastungen.

Da die MaRnahme insgesamt zu mehr Kfz-Verkehr flhrt, ist sie aus Sicht der Larmbi-
lanz nicht nachhaltig.

- Da die MaRnahme flr eine verkehrliche Entlastung eng bebauter Gebiete in der In-
nenstadt sorgt, wirkt sie positiv auf die Einhaltung der Grenzwerte. Die MaRnahme

& Ohne MaRnahme K-1 (vierstreifiger Ausbau des Sidrings zwischen Albert-Einstein-Strale und Sa-
tower Stral3e), da diese bereits im ,Zielszenario 2030+“ enthalten ist.
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fuhrt insgesamt zu mehr Kfz-Verkehr und ist daher aus Sicht der Luftschadstoffbilanz
nicht nachhaltig.
- Durch die von der MaRnahme verursachte Erhéhung der Kfz-Verkehrsleistung nimmt
der klimaschutzrelevante CO,-Ausstol} zu.
In der Summe wirde die Mallnahme ,Sldtangente die Umweltbilanz des ,Zielszenario
2030+“ verschlechtern.

Die Malnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ wirkt sich folgendermalRen auf das
LZielszenario 2030+“ aus:

- Die MalRnahme fihrt sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung durch eine
Reduzierung der Fahrtenldngen, als auch zu einer Steigerung der Kfz-
Verkehrsleistung, da aufgrund der Attraktivitdtssteigerung mehr Kfz-Fahrten unter-
nommen werden. In der Folge wird der Umweltverbund geschwacht. Da es im Szena-
rio B auch Mallnahmen gibt, die den Umweltverbund férdern, lasst sich anhand der
Datenlage nicht abschatzen, ob die MalRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ zu ei-
ner Modal Split-Anderung fihrt.

- Die MalBnahme bendtigt keine zusatzlichen Flachen. Gleichzeitig sind die entlasten-
den Wirkungen auf die Innenstadtstralen nicht hoch genug als dass deren Fahr-
bahnbreiten reduziert werden kénnten.

- Die MaRnahme fihrt in den zufGhrenden Strecken zu mehr Kfz-Verkehrslarm und
sorgt in der Innenstadt flr Larmentlastungen allerdings in einem nicht wahrnehmba-
ren Bereich.

- Da die MaRnahme fur eine verkehrliche Entlastung eng bebauter Gebiete in der In-
nenstadt sorgt, wirkt sie positiv auf die Einhaltung der NO,-Grenzwerte.

- Anhand der vorliegenden Daten lasst sich keine Aussage treffen, wie sich der CO,-
Ausstol’ aufgrund der MaRhahme entwickeln wird.

- In der Summe fuhrt die MaRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel im Rahmen des
LZielszenario 2030+“ voraussichtlich zu keiner Verscharfung der Umweltsituation. Sie
verhindert allerdings eine bessere Auslastung des OPNV und damit langfristig eine
bessere Umweltsituation.

Aus Sicht der im ,Szenarienvergleich aus Umweltsicht® untersuchten Kriterien Modal Split,
Flacheninanspruchnahme, Larm, Luftschadstoffe und Klima stellt das ,Zielszenario 2030+
gegenuber dem ,Basisszenario 2030+“ eine leichte Verbesserung der Umweltsituation dar.
Eine Verscharfung bestehender Konfliktpunkte wird weitestgehend vermieden. Eine spir-
und wahrnehmbare Verbesserung der Umweltsituation findet allerdings ebenfalls nicht statt.

Zusammenfassung der vertiefenden Betrachtung des Zielszenarios 2030+ (Teil 2)
Insgesamt wurden 42 MalRnahmen des Zielszenarios 2030+ einer vertiefenden, umweltfach-
lichen Prifung unterzogen. Zwei Mallnahmen wurden zusatzlich untersucht, die allerdings
nicht im Handlungskonzept des Zielszenarios 2030+ enthalten sind.

Dabei sind die folgenden MaRhahmen mit geringen, mittleren und hohen Umweltauswirkun-
gen verbunden. Letzte sind Uberwachungspflichtig (Ausfuhrungen hierzu im Kapitel 7).

Tabelle 50: Ubersicht der bewerteten MaBnahmen mit geringen, mittleren und hohen Umwelt-
auswirkungen

MaRnahme mit geringen Um- | MalBnahme mit mittleren Um- MaRnahme mit hohen Umwelt-
weltauswirkungen weltauswirkungen auswirkungen

(Uberwachung erforderlich)
K-1, K-5, K-8, K-19, K-22, K-10, K-11, K-12, O-4, R-1 (a) K-14, K-15, O-5, RF-4

K-23, RV-2 (a-f), WT-6, O-19,
0-20, 0-21, 0-22, R-1 (b-n),
F-3, RF-3

K-2* K-4*

* Malinahmen nicht im Zielszenario 2030+ enthalten
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5.2.5 MaRBnahmen zur Vermeidung und Minderung und weitere Empfehlungen

In den MaRnahmenblattern der vertiefend gepriften Malnahmen werden MalRnahmen zur
Vermeidung und Minderung in der Zeile ,Empfehlungen® angegeben.

Im Folgenden werden diese Empfehlungen aus Umweltsicht noch mal in einer zusammen-
fassenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 51: MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung fiir die MaBnahmen des Zielszenarios

2030+
MafRn.-Nr. betroffenes | MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung sowie weitere Emp-
Schutzgut | fehlungen
K-1 Mensch Erhalt bzw. Wiederherstellung der Grinverbindung beim Ausbau der
Stralle
K-8 Mensch Verlust der Erholungsflachen (hier: Sportfeldanlage) ausgleichen
K-10 Tiere/ Pflan- | Minimierung der Inanspruchnahme geschitzter Flachen (Biotope,
zen und Bdden) im Zuge der Variantenuntersuchung
Boden
Kultur- und Dokumentation und Bergung eventuell auftretender Funde mit denk-
Sachguter malpflegerischer Relevanz im Zuge der Umsetzung
K-11 Mensch VerkehrslarmschutzmalRnahmen im Bereich der neuen Trasse priifen
Tiere/ Pflan- | Optimierung des Trassenverlaufs zur Minimierung der Beeintrachti-
zen und gung des geschitzten Biotops und der Gewasser
Wasser
K-12 Mensch Erhalt bzw. Wiederherstellung der Grinverbindung beim Bau der
Stralle
Tiere/ Pflan- | Variantenpriifung zum Trassenverlauf zur Minimierung der Inan-
zen spruchnahme geschitzter Biotope und Gewasser
Boden Minimierung der Inanspruchnahme geschutzter Béden und Wahrung
60m-Schutzabstand zum Niedermoorboden
Wasser Minimierung der Inanspruchnahme von Gewassern
K-14a Mensch Verkehrslarmschutzmaflinahmen priifen (Schutz Wohn- u. Erholungs-
funktion)
Tiere/ Pflan- | Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu
zen geschitzten Biotopen und Bertlicksichtigung Biotopverbundentwick-
lungskonzept ,Biestower Feldflur*
Wasser hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssys-
tems
K-14b Mensch Verkehrslarmschutzmaflnahmen priifen (Schutz Wohn- u. Erholungs-
fkt.) und Erhalt bzw. Wiederherstellung der Griinverbindung beim Bau
der Stralle
Tiere/ Pflan- | Berlcksichtigung Biotopverbundentwicklungskonzept ,Biestower Feld-
zen flur
Wasser hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssys-
tems
Kultur- und Dokumentation und Bergung eventuell auftretender Funde mit denk-
Sachguter malpflegerischer Relevanz im Zuge der Umsetzung
K-17 Mensch Prifung Larmvorsorgeanspruch nach 16. BImSchV
Wasser Integration Gewasser und Grinverbindung im Rahmen der Griinord-

nungsplanung des Bauleitplanverfahrens zum Werftdreieck
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K-19 Mensch VerkehrslarmschutzmalRnahmen im Bereich der neuen Trasse prifen
(insb. fur bestehende Wohnbebauung Eikbomweg u. Schwarzer Weg)

K-22 - -

K-23 - -

RV-2 (a) Tiere/ Pflan- | keine Inanspruchnahme der geschitzten Biotope (Kleingewasser)

zen

- aufgrund der Grofie des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraussichtl.
in die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allgemeinen
Vorprufung des Einzelfalls ab 0,5 ha Grélke im Rahmen der Genehmi-
gungsplanung)

RV-2 (b) Mensch Hochbau mdégl. auf vorhandenen versiegelten Parkplatzflachen um-
setzen (ggf. sonst Erhalt bzw. Wiederherstellung der Grinverbindung)

RV-2 (c) - aufgrund der Erweiterung des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraus-
sichtl. in die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allge-
meinen Vorprifung des Einzelfalls ab 0,5 ha Gréf3e im Rahmen der
Genehmigungsplanung)

RV-2 (d) Boden keine Inanspruchnahme hochwertiger Bdden und Einhaltung 60m-
Schutzabstand zum Niedermoorboden

Wasser keine Inanspruchnahme des Gewassers 11/5 (inkl. Gewasserschutz-
streifen)

RV-2 (e) Kultur- und | Auskunft Denkmalschutzbehdérde einholen zum Ausschluss der Inan-

Sachguter spruchnahme von Bodendenkmalen

- aufgrund der Grof3e des Parkplatzes fallt das Vorhaben voraussichtl.
in die Anwendung des LUVPG M-V (Notwendigkeit einer Allgemeinen
Vorprifung des Einzelfalls ab 0,5 ha Groflke im Rahmen der Genehmi-
gungsplanung)

RV-2 (f) Wasser Freihaltung Gewasser 7/2 (inkl. Gewasserschutzstreifen)

WT-6 - -

O-4 Mensch Prifung LarmschutzmafRnahmen (z.B. fir Wohnbebauung Krischan-
weg)

Tiere/ Pflan- | Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu
zen geschutzten Biotopen
Wasser Berlcksichtigung Gewasser 4 im Genehmigungsverfahren

0-5 Mensch Verkehrslarmschutzmaflnahmen prifen (Schutz Wohn- u. Erholungs-

funktion

Tiere/ Pflan- | Vermeidung Inanspruchnahme u. Einhaltung 60m-Schutzabstand zu

zen geschutzten Biotopen sowie Bericksichtigung Biotopverbundentwick-
lungskonzept ,Biestower Feldflur*

Wasser hydrologische u. hydraulische Untersuchung des Entwasserungssys-
tems

0-19 - -

0-20 Wasser Berucksichtigung Gewasser Schmarler Bach im Zuge der Genehmi-
gungsplanung (u.a. keine Beeintrachtigung der Bewirtschaftungsziele
des WRRL-Gewassers)

0-21 - -

0-22 Tiere/ Pflan- | Vermeidung der Inanspruchnahme geschutzter Biotope

zen

Boden Vermeidung der Inanspruchnahme hochwertiger Béden und Wahrung
60m-Schutzabstand zu Niedermoorbdden

Wasser Vermeidung der Inanspruchnahme des Gewassers 10/6
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R-1 (a) Mensch Vermeidung der Inanspruchnahme von Kleingéarten
Tiere/ Pflan- | Vermeidung der Inanspruchnahme von und Einhaltung 60m-
zen Schutzabstand zu geschitzten Biotopen
Wasser Berucksichtigung der Gewasser im Zuge der Genehmigungsplanung
Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen
Sachglter
R-1 (b) Mensch Vermeidung der Inanspruchnahme von Kleingarten
Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals
Sachguter
R-1 (c) Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals
Sachguter
R-1 (d) - -
R-1 (e) Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals
Sachguter
R-1 (f) - -
R-1(g) Mensch Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum entlang der
Gleise
R-1 (h) Mensch Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum entlang der
Gleise
Wasser Berucksichtigung Gewasser Groten Pohl bei der Genehmigungspla-
nung
R-1 (i) Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme des Bodendenkmals
Sachguter
R-1 (j) Mensch Integration Radschnellweg in den geplanten Griinraum im Rahmen
des Bauleitplanverfahrens
R-1 (k) - -
R-1(I) Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen (Auskunft
Sachguter der zustandigen Denkmalschutzbehdérde einholen)
R-1 (m) Kultur- und Vermeidung der Inanspruchnahme von Bodendenkmalen (Auskunft
Sachguter der zustandigen Denkmalschutzbehdrde einholen)
R-1 (n) Boden Vermeidung der Inanspruchnahme des hochwertigen Bodens
F-3 - -
RF-3 - -
RF-4 Tiere/ Pflan- | MaBnahme unter Vorbehalt in das Zielszenario aufnehmen (Be-
zen, Boden, | griindung: Verstol3 gegen Trinkwasserschutzzonenordnung und Be-
Wasser, eintrachtigung von Naturvorrangflachen — FFH-Vorpriifung mindestens
Landschaft | erforderlich)
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6 Alternativenvergleich

Eine Bildung von alternativen Losungen fand im Rahmen der umweltfachlichen Prafung der
Einzelmallinahmen des Zielszenarios 2030+ nicht statt.

Im weiteren Sinne stellt der Vergleich des Szenarios A und des Szenarios B einen Varian-
tenvergleich dar. Mallnahmen, die insbesondere aus verkehrlicher Sicht sinnvoll erschienen,
sind in das Zielszenario eingeflossen. Andere Mallhahmen wurden im Gesamtkonzept nicht
aufgenommen, insofern sie die mafigeblichen Ziele des MOPZ nicht in ausreichendem Um-
fang erreichen konnten.

In diesem Zusammenhang ist aber auf die aktuell durchgeflihrten Variantenuntersuchungen
im Raum Gehlsdorf (MaRnahme K-10) und Biestow (K-14a/ K-14b/ O-5) hinzuweisen. Die
Ergebnisse lagen jedoch zum Zeitpunkt der Erarbeitung der SUP noch nicht vor.

7 Hinweise zur Uberwachung der voraussichtlichen erheblichen Umwelt-
auswirkungen

Insgesamt wurden 42 Mallnahmen des Zielszenarios 2030+ einer vertiefenden, umweltfach-
lichen Prufung unterzogen. Zwei Mal3nahmen wurden zusatzlich untersucht, die allerdings
nicht im Handlungskonzept des Zielszenarios 2030+ enthalten sind.

Insgesamt ist festzuhalten, dass der MOPZ als Fachplan der Verkehrsentwicklungsplanung
mit seinem MalRnahmen- und Handlungskonzept (Zielszenario 2030+) Uberwiegend mit ge-
ringen bis mittleren Umweltauswirkungen verbunden ist.

Lediglich die folgenden MaRnahmen sind mit erheblichen (negativen) Auswirkungen verbun-
den. Ein Monitoring ist hier notwendig.

- Neubau einer StralRenspange zwischen Nobelstrale und Satower Strale (K-14a),

- Neubau einer Stralenverbindung zwischen der neuen Stral3enspange und Sudring
(K-14b),

- OPNV-ErschlieRung des Wohngebietes Biestow mit durchgehender Stralenbahn-
ringverbindung (O-5) sowie

- Realisierung einer Warnowquerung flr Radverkehr und FuRganger zwischen Kasse-
bohm und Stadtmitte (RF-4).

Die MaBnahme RF-4, die Realisierung einer Warnowquerung flr Radverkehr und Fuldgan-
ger zwischen Kassebohm und Stadtmitte, ist unter Vorbehalt in das MaBRnahme- und
Handlungskonzept des MOPZ aufzunehmen. Vor einer Umsetzung sollte eine vertiefte
Prifung beziglich Umweltvertraglichkeit und Genehmigungsfahigkeit erfolgen (s. hierzu
auch Tabelle 44: Bewertung der MalRnahme RF-4). Bei der technischen Umsetzung einer
Warnowquerung wirde aus umweltfachlicher und naturschutzfachlicher Sicht nur ein abge-
schotteter Tunnel in Frage kommen. Eine zusatzliche Briicke sollte fiir die Querung nicht
vorgesehen werden.

Konkrete UberwachungsmaRnahmen kénnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht angegeben wer-
den. Vielmehr wird auf die folgenden Genehmigungsverfahren zur Darstellung von Vermei-
dungs-, Minderungs- und AusgleichsmalRnahmen sowie die damit verbundenen fachgesetzli-
chen Uberwachungsvorschriften und Kontrollmechanismen verwiesen.

Dartber hinaus besteht aber auch die Moglichkeit eng mit anderen Behorden, denen Kon-
trollverpflichtungen insbesondere nach EU-Recht (z.B. FFH-RL, WRRL) auferlegt sind, zu-
sammenzuarbeiten. Auch die Uberwachungs- und Monitoringpflicht wahrend bauleitplaneri-
scher Verfahren (z.B. Erfolgskontrolle der Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen) kann genutzt
werden.

Eine andere Kontrollméglichkeit bietet die jahrliche Berichterstattung im Rahmen des UQZK
der Hansestadt Rostock. Mit diesem Bericht wird der Stand der Zielerreichung fur die Berei-
che Bodenschutz, Larmbekampfung, Stadtklima, Luftreinhaltung, Globales Klima/ Energie,
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Elektromagnetische Wellen, Gewasserschutz, Grundwasserschutz, Hochwasserschutz,
Kommunaler Wald, Biotop- und Artenschutz sowie Kreislaufwirtschaft beurteilt.

Auch die Larmkartierung nach § 47c BImSchG im Rahmen der Larmminderungsplanung, die
fir die Hansestadt Rostock wieder 2018 erforderlich wird, kann zur Uberwachung genutzt
werden. Gleiches gilt fir die Uberwachung und Beurteilung der Luftqualitat — hierzu werden
jahrlich Luftguteberichte durch das LUNG M-V erstellt.

Grundsétzlich gilt es, bei der Uberwachung der Ziele und MaRnahmen des MOPZ die von
der Hansestadt Rostock festgelegten Umweltqualitatsziele zu beachten.

8 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Angaben

Bei der Bearbeitung der Strategischen Umweltprifung zum Mobilitdtsplan der Hansestadt
Rostock sind keine schwerwiegenden Schwierigkeiten aufgetreten. Fir die Bewertung der
MalRnahmen des Zielszenarios 2030+ bzw. des MalRnahmenkonzeptes des MOPZ ist der
Stand vom 19.12.2016 malkgebend. Uber diesen Zeitpunkt hinaus vorgenommene Anderun-
gen wurden dementsprechend nicht bertcksichtigt.

9 Allgemein verstandliche, nichttechnische Zusammenfassung

Die vorliegende Unterlage zur Strategischen Umweltprifung flir den Mobilitatsplan Zukunft
der Hansestadt Rostock wurde gemaR Blrgerschaftsbeschluss vom 20.07.2012 erarbeitet.
Dabei wurden die voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen der vom MOPZ ausge-
wiesenen MalRnahmen ermittelt, beschrieben und bewertet.

Wesentliche Bestandteile der SUP zum MOPZ sind:

- eine Bestandsanalyse der malRgeblichen Schutzglter,

- eine Prognose der voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen der geplanten Mal3-
nahmen auf die Schutzguter,

- Hinweise zur Uberwachung der Umweltauswirkungen.

Im Ergebnis der Umweltprifung lasst sich festhalten, dass die Mallnahmen des MOPZ
Uberwiegend mit geringen bis mittleren Umweltauswirkungen verbunden sind. Lediglich mit
vier Malnahmen des Zielszenarios 2030+ sind erhebliche Umweltauswirkungen verbunden,
die eine Uberwachung erforderlich machen. Fiir die MaBnahme ,,RF-4“, der Realisierung
einer Warnowquerung fir Radverkehr und FuBganger zwischen Kassebohm und
Stadtmitte wird die umweltfachliche Empfehlung ausgesprochen, die MaBRnahme unter
Vorbehalt in das MaBRnahme- und Handlungskonzept des MOPZ aufzunehmen. Als
technische Umsetzungsmaoglichkeit wiirde hier lediglich ein abgeschotteter Tunnel in
Frage kommen.

Fir die vier MalRnahmen werden keine konkreten Umweltmonitoringmalnahmen vorge-
schlagen, sondern auf Kontrollmechanismen nachfolgender Genehmigungsverfahren ver-
wiesen. Dartiber hinaus kann die Uberwachung unvorhersehbarer Auswirkungen des MOPZ
in bestehende Konzepte und Verfahren integriert werden, die ebenfalls der Uberwachungs-
und Monitoringpflicht unterliegen. Hier zu nennen waren beispielsweise Bauleitverfahren, die
Umsetzung der Wasserrahmenrichtlinie, Managementplanung in FFH-Gebieten gemaf FFH-
Richtlinie oder StralRenneubaumafinahmen, die nach UVPG oder LUVPG M-V einer UVP-
Pflicht unterliegen.

Aufgrund der Darstellung und Bewertung der Schutzguter fur einzelne MaRnahmen und die
daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen bzw. Darstellung von Malnahmen zur Ver-
meidung und Minderung werden wichtige Grundlagen fur weitere Umweltprifungen anderer
Plane und Programme (z.B. Bebauungsplan) geliefert.
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1 Aufgabenstellung

Die Hansestadt Rostock hat das 1998 beschlossene Integrierte Gesamtver-
kehrskonzept (IGVK) fortgeschrieben und erganzt. Der hieraus entstandene
.Mobilitatsplan Zukunft 2030 (MOPZ) enthalt die Szenarien ,Basiszenario
2030+%, Szenario A ,Infrastrukturentwicklung als Schwerpunkt‘ und Szenario B
~Schwerpunkt Mobilitatsmanagement / Nutzung bestehender Infrastrukturen®,
die jeweils unterschiedliche Einzelmalinahmen enthalten. Die Szenarien wur-
den anhand eines Zielsystems von der Stadt und dem beauftragten Planungs-
biro analysiert. Da weder Szenario A noch Szenario B die Ziele zufriedenstel-
lend erreichten, wurden die fur die Zielerreichung geeignetsten Einzelmaflinah-
men zu einem ,Zielszenario“ zusammengefasst. Um auch einer starkeren Be-
volkerungsentwicklung Rechnung zu tragen, wurde das ,Zielszenario 2030+
entwickelt. Die Ergebnisse sind in einem Szenarienbericht (IVAS, 2016) darge-
stellt.

Fur die zwei Szenarien ,Basisszenario 2030+ und ,Zielszenario 2030+ sollen
im Rahmen einer strategischen Umweltprifung die Umweltauswirkungen an-
hand folgender Kriterien ermittelt werden:

Modal Split,
Flacheninanspruchnahme,

Larm,

Luftschadstoffe (NO2 bzw. NOx) und
Klima (CO2).

Die Bewertungen des Modal Split und des CO2-Ausstol3es stiitzen sich auf die
Berechnungen und Erlduterungen des Szenarienberichts. Die Flacheninan-
spruchnahme, die Larmimmissionen und Luftschadstoffemissionen werden be-
rechnet. Fir die beiden letzteren wird auf Grundlage des VISUM-Modells' des
MOPZ ein Berechnungsmodell aufgebaut.

Zusatzlich soll fur ausgewahlte EinzelmalRnahmen der Szenarien A und B, die
nicht im Basisszenario enthalten sind, qualitativ ermittelt werden, welche Um-
weltauswirkungen sie haben. Auf Grundlage der Bewertung der Einzelmafinah-
men werden die Umweltauswirkungen der Szenarien A und B abgeschatzt.

Daruber hinaus sollen EinzelmalRnahmen mit besonders umfangreichen Auswir-
kungen — ,Sldtangente” des Szenarios A und ,Mautsenkung Warnowtunnel*
des Szenarios B — gesondert betrachtet werden.

1 Es werden ausschlieRlich Larm- und Luftschadstoffe fir Stralen mit einer im VI-
SUM-Modell errechneten durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) = 3.000
Kfz/24h in die Berechnungen einbezogen. Darunter fallen auch geplante Stralen,
wie die Umgehungsstrale Gehlsdorf.
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2 Qualitative Bewertung der Szenarien A und B

Die Bewertung der Szenarien A und B setzt sich aus einer Einzelbetrachtung
der EinzelmafRnahmen und einer sich daraus ergebenden zusammenfassenden
Betrachtung der Szenarien zusammen. Grundlage fir die Bewertung hinsicht-
lich MaBnahmenbeschreibung und deren Auswirkungen auf den Verkehr ist der
Szenarienbericht des Mobilitatsplans Zukunft ,Szenarienberechnungen und
Sensitivitatsanalysen® (IVAS, 2016).

21 Bewertungsgrundlage

Die EinzelmaRnahmen und die Szenarien werden unter den vier Aspekten Mo-
dal Split, Flacheninanspruchnahme, Larm und Luftschadstoffe (NOx und COz)
bewertet. Grundlage sind neben den Verkehrsprognosen und Erlauterungen
aus dem Szenarienbericht (IVAS, 2016) die Ergebnisse aus der Larmaktions-
planung (LK Argus, 2014 und LK Argus, 2016) und der Flachennutzungsplan
(Hansestadt Rostock, 2009) der Hansestadt Rostock.

Die Bewertung erfolgt qualitativ und kann aufgrund des frihen Stadiums der
Planungen nur eine grobe Abschatzung sein. Die Bewertung erfolgt fir die Kri-
terien Modal Split, Flacheninanspruchnahme und Larm in funf Stufen (++, +, o, -
, --) und fur die Luftschadstoffe in drei Stufen (+, o, -). Bei der Bewertung wird
bei drei Kriterien? unterschieden in origindren Wirkungen am Manahmenort
und sekundaren Wirkungen im umliegenden Verkehrsnetz. Wird beispielsweise
eine UmgehungsstralRe eines Ortskerns geplant, dann sind die origindren Wir-
kungen die Belastungen direkt an der Umgehungsstralle. Die Wirkungen des
von der Umgehungsstral3e entlasteten Ortskerns werden als sekundare Wirkun-
gen definiert. Auf eine Aufrechnung der Ergebnisse, z. B. eine negative origi-
nare Bewertung (--) gleicht eine positive sekundare Bewertung (++) aus, wird
bewusst verzichtet, da die Einzelergebnisse nur eine grobe Abschatzung dar-
stellen kénnen.

Die Einschatzungen und Bewertungen der EinzelmalRnahmen erfolgen im Um-
feld der Umsetzung aller in den jeweiligen Szenarien A und B zusammenge-
fassten EinzelmafRnahmen. D. h. die EinzelmalRnahmen beeinflussen sich ge-
genseitig. Z. B. fihrt die EinzelmaRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ im
Szenario B zu einer Verbesserung der Bedingungen fir den Kfz-Verkehr und
damit zu einer geringeren Verkehrswirksamkeit der Manahmen im OPNV.

2 Die Bewertung des Modal Split erfolgt in Bezug auf die Gesamtstadt und teilt sich
daher nicht in origindre und sekundare Wirkungen auf.



Modal Split

Die Forderung des Umweltverbunds — 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad- und
Fullverkehr — ist eine wichtige und unumstrittene Komponente, wenn es darum
geht, die Bevolkerung langfristig von Larm und Luftschadstoffen zu entlasten.
Insbesondere die klimarelevanten CO2-Emissionen sind stark vom Kfz-Ver-
kehrsaufkommen abhangig. Um dem Gerecht zu werden, werden MalRnahmen,
die zu einer hohen Fdrderung des Umweltverbunds fihren, als gut und Maf3-
nahmen, die zu einer hohen Foérderung des Kfz-Verkehrs fiihren, als schlecht
bewertet.

Tabelle 1 zeigt die Stufen und die ihnen zugeordneten MafRhahmen. Die Prog-
nose der Fahrgastzahlen und die Abschatzung, dass erst Strecken ab 2.000
Fahrgastfahrten pro Tag eine nennenswerte Verkehrswirksamkeit entfalten,
stammen aus dem Szenarienbericht (IVAS, 2016). Diese Einschatzung wurde
fur die Einordnung der Starke der Férderung des Umweltverbunds Gbernom-
men.

Tabelle 1: Bewertungsstufen Modal Split
Stufe Benennung MaRnahmen
++ starke Férderung des Um-  neue OV-Verbindungen ab 2.000 zusétzlichen
weltverbunds Fahrgastfahrten pro Tag

Radschnellwege (neue Strecken in hoher Quali-
tat)

FuR- und Radverkehrsbriicke (mit hoher Netz-

funktion)
+ gemaligte Forderung des neue OV-Verbindungen mit weniger als 2.000
Umweltverbunds zusatzlichen Fahrgastfahrten pro Tag

neue Haltepunkte

verbesserte Leistungsfahigkeit einer Buslinie
durch Busspur

P+R-Flachen
o} keine oder vernachlassig-
bare Veranderungen im
Modal Split
- gemaligte Férderung des Verbesserung der Leistungsfahigkeit an beste-
MIV henden Kfz-Trassen
-- hohe Férderung des MIV neue StralRen, die schnellere Verbindungen dar-

stellen (Reisezeitverkirzung)

Mautsenkung, fuhrt zu Anreizerhéhung (Reise-
zeitverkirzung)
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Flacheninanspruchnahme

Bei der Flacheninanspruchnahme werden MaRnahmen negativ bewertet, wenn
zusatzliche Flachen versiegelt werden (Tabelle 2). Dabei wird davon ausgegan-
gen, dass neue Trassen schwerer wiegen als eine Erweiterung. Streckenlange
und Trassenbreite gehen in diese Abschatzung nicht ein. Positiv bewertet wird,
wenn durch Riickbau Flachen entsiegelt werden kénnen. Ein Riickbau von Ver-
kehrsflachen ist laut Szenarienbericht allerdings in keiner der betrachteten Mal3-
nahmen maoglich, da das Verkehrsaufkommen nicht stark genug reduziert wird.

Sind neue Verkehrstrassen bereits im Flachennutzungsplan vorgesehen, wird
dies vermerkt.

Tabelle 2: Bewertungsstufen Flacheninanspruchnahme
Stufe Benennung MaBnahmen
++ Rickbau
o keine Originére Wirkung:

Nutzung bestehender Trassen (Busverkehr, Taktverdichtung
OV, S-Bahn auf bestehenden Gleisen, Abbiegefahrstreifen
ohne Erweiterung Kfz-Flachen)

Umnutzung von Kfz-Fahrstreifen zu Busspur
Sekundére Wirkung:

Keine Reduktion des StralRenquerschnitts im Gbrigen Stra-
Rennetz

- gering Originére Wirkung:
Geringfiligige Erweiterung vorhandener Trassen

- Zweite Fahrbahn, Erweiterung Fahrbahnbreite (Ver-
siegelung Griinflachen)

- Bahnhaltepunkte
- Neubau Ful3-, Radverkehrsbriicke

-- hoch Originére Wirkung:
Neubau StralBe (Versiegelung Griinflachen)
Neubau StralRenbahntrasse

Neubau Radschnellweg und Geh- und Radweg (Versiege-
lung Grinflachen)

Neubau und Erweiterung P+R




Larm

Beim Kriterium Larm orientiert sich die Einstufung daran, ob eine Veranderung
der Lautstarke wahrnehmbar ist. Differenzen ab 1 dB(A) gelten als wahrnehm-
bar, Differenzen ab 3 dB(A) als deutlicher Anstieg oder deutliche Reduktion der
Larmemission. Die im Rahmen der Begutachtung betrachteten Mallinahmen be-
einflussen vor allem die Verkehrsstarke (Tabelle 3). Von der Veranderung der
Verkehrsstarke wird auf die Anderung der Larmbelastung zurlickgeschlossen.
Die Werte stammen von einem Bericht des Umweltbundesamtes (UBA (Hrsg.),
1994, S. 73). Eine Berechnung der Larmemissionen und -immissionen liegt die-
sem Arbeitsschritt nicht zugrunde. Bei neuen Verkehren des 6ffentlichen Nah-
verkehrs ist eine Einschatzung nicht méglich, wenn die Trassen bereits mit Ver-
kehr belegt sind. Daher wird dort eine einfache zusatzliche Belastung erwartet.

Werden im umliegenden StralRennetz sowohl Strallen mit mindestens 1 dB(A)
zusatzlich belastet als auch Strallen mit mindestens 1 dB(A) entlastet, ist in der
Regel nicht zweifelsfrei bestimmbar, welche Tendenz Uberwiegt. Aus diesem
Grund werden gegenlaufige Wirkungen als ,gleichbleibende” Belastung ausge-
wiesen.

Sind bisherige in der Larmaktionsplanung (Hansestadt Rostock, 2014) heraus-
gearbeitete Larmbrennpunkte® von den MalRnahmen betroffen, wird dies ver-
merkt.

3 Ein StraRenabschnitt ist Larmbrennpunkt, wenn der Larmpegel an den Hausfassa-
den die Ausldsewerte Uberschreitet (in der Nacht 55 dB(A) oder am Tag 65 dB(A)
(tagsuber, abends und nachts)) und es mindestens 5 Betroffene gibt.
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Tabelle 3: Bewertungsstufen Larm
Stufe Benennung MaBnahmen
++ hoher Ruck- Originére oder sekundére Wirkung:
Igairggndger Be- Verbesserung der Larmsituation um = 3 dB(A)
- Reduktion Verkehrsaufkommen = 50 %
+ Rickgang der  Originére oder sekundére Wirkung:
Belastung Verbesserung der Larmsituation um = 1 dB(A) bis < 3 dB(A)
- Reduktion Verkehrsaufkommen um = 20 bis < 50 %
o gleichblei- Originére oder sekundére Wirkung:
:)uenngde Belas- Marginale Veranderung der Larmsituation (< 1 dB(A))
Zunahme Verkehr, aber keine Betroffene
Sekundére Wirkung:
Sowohl Zu- als auch Abnahme der Larmbelastungen im um-
liegenden StralRennetz
Keine direkt zuordenbare Entlastung bzw. langfristige posi-
tive Wirkung Uber Modal Split; bei OV-, Rad- und Fulver-
kehrsmaflnahmen
- zusatzliche Originére oder sekundére Wirkung:
Belastung Zunahme von Larm um = 1 dB(A) bis < 3 dB(A)
- Zunahme Verkehr > 25 % bis < 100 %
Neuer S-Bahnverkehr auf bestehender vom Guterverkehr
genutzter Trasse
Neue Buslinie
- hohe zusatzli-  Originére oder sekundére Wirkung:

che Belastung  7nahme von Larm um 2 3 dB(A)

- Zunahme Verkehr 2 100 %
- Neuverkehr Kfz

Luftschadstoffe

Im Zentrum der Luftschadstoffbetrachtungen stehen die Stickstoffoxide (NOz,
NOx) und Kohlendioxid (COz2). Anders als bei den Larmbelastungen, lassen sich
Wirkungen des Verkehrs auf Luftschadstoffe nur bedingt abschatzen, da viele
nicht pauschal bewertbare Parameter zu beachten sind.

Die CO2-Emissionen beeinflussen das Klima und sollten daher gesamtstadtisch
betrachtet werden. Sie sind vornehmlich an die Fahrleistung gekoppelt. Folglich
ist eine Reduzierung des Modal Split-Anteils des Kfz-Verkehrs und der Kfz-
Fahrleistungen ein Beitrag zur Verminderung der CO2-Emissionen. Die Einzel-
maflnahmen des MOPZ wirken in der Regel kleinraumig und mit relativ gerin-
gem Einfluss auf den Gesamtverkehr der Stadt. Vor diesem Hintergrund ist es
nicht zweckmafig, die Wirkungen der EinzelmaRnahmen auf die CO2-Emissio-
nen nach verschiedenen Starken zu differenzieren.



Bei den NOx-Emissionen ist von Relevanz, ob die EU-Grenzwerte eingehalten
werden. Da sich dies ohne Modellrechnung nicht ermitteln lasst, wird bewertet,
ob die NOx-Emissionen zu- oder abnehmen. Da die Starke der Wirkung sich
aufgrund der unterschiedlichen zu beachtenden Parameter nicht Gberschlagig
ermittelt werden kann, wird auf eine Unterscheidung nach der Starke der Wir-
kungen verzichtet.

Um nicht jede Veranderung der Luftschadstoffemissionen zu bewerten, wird
eine Marginalitdtsgrenze eingesetzt. Da die Einzelmallnahmen des MOPZ vor
allem die Verkehrsstarke betreffen, wird festgelegt, ab welcher Veranderung der
Verkehrsstarke mit einer signifikanten Veradnderung der Emissionen zu rechnen
ist. Zu einer Abhangigkeit der NOx-Emissionen von den Verkehrsstarken finden
sich in der Literatur allerdings keine Hinweise. Daher werden Feinstaubimmissi-
onen (PM1o0) herangezogen. Diese andern sich signifikant (um 3 %), wenn sich
das Verkehrsaufkommen um 25 % erhdht bzw. um 20 % verringert (vgl. IVU-
Umwelt, IFEU, 2006, S. 12).

Tabelle 4: Bewertungsstufen Luftschadstoffe
Stufe Benennung MaBnahmen
+ Riickgang der Originére oder sekundére Wirkung:
Belastung Signifikanter Riickgang Feinstaub PM1o (2 3 %)

- Reduktion Kfz-Verkehrsaufkommen = 20 %

Verstetigung Kfz-Verkehr

o) gleichbleibende  Originére Wirkung PM1o, NOx:
Belastung Keine Betroffenen

Neue Bahnverkehre unter der Voraussetzung einer elektri-
sche Traktion mit Okostrom

Keine direkt zuordenbare Entlastung bzw. langfristige posi-
tive Wirkung tber Modal Split; bei OV, Rad und Fu®

Sekundére Wirkung PM1o, NOx:

Entlastungen stehen zusatzlichen Belastungen gegeniber
Sekundére Wirkung COz:

Kein Beitrag zur CO2-Reduktion

Attraktivitatssteigerung MIV hebt Reduktion Fahrleistung
(kUrzere Strecke) auf

- zusatzliche Be-  Originédre oder sekundére Wirkung:
lastung Signifikante Zunahme Feinstaub PM1o (= 3 %)
- Zunahme Kfz-Verkehrsaufkommen 2 25 %
Neuverkehr
Neue Buslinie
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2.2 Bewertung der EinzelmaBnahmen

Die Bewertung der Szenarien A und B beruhen auf den qualitativen Bewertun-
gen der EinzelmaBnahmen. Einen Uberblick (iber die Ergebnisse der Einzel-
mafnahmen des Szenarios A gibt Tabelle 5 und Uber die Ergebnisse der Ein-
zelmalinahmen des Szenarios B gibt Tabelle 6. Eine Erlauterung der Einschéat-
zungen fir jede einzelne MaRnahme findet sich in der Anlage 1. Die EinzelmafR-
nahmen ,Sudtangente® (K-1, K-2 und K-4) und ,Mautsenkung Warnowtunnel*
(K-5) werden in den Kapiteln 2.3 und 2.4 eingehend betrachtet.

Die hier bewerteten Einzelmaflnahmen des Szenarios A ,Infrastrukturentwick-
lung als Schwerpunkt® beinhalten vornehmlich Manahmen des Straflen- und
StraRenbahnausbaus.* Dementsprechend ist die Flacheninanspruchnahme
hoch. Gleichzeitig sind die Entlastungen im Ubrigen StralRennetz nicht hoch ge-
nug, als dass laut Szenarienbericht StralRen zuriickgebaut werden kdnnten.

Da es sich in der Regel um neue Trassen handelt, stellen diese neue Larmquel-
len dar. Larmbetroffenheiten werden hierbei allerdings nicht berticksichtigt, es
sei denn, es gibt ganz offensichtlich keine, wie dies bei einer Gleisquerung der
Fall ist (MaRnahme K-9). Einige Mallnahmen — vornehmlich Umgehungsstra-
Ren (K-10, K-11) — sind geeignet, die Larmbelastungen in anderen Bereichen
deutlich zu reduzieren. Im Fall K-11 handelt es sich um eine MaRnahme, die im
Larmaktionsplan (Hansestadt Rostock, 2014) genannt wird. Der Ausbau der
StralRenbahn bewirkt nur selten eine Entlastung bestimmter Strallen, sondern
wirkt stadtweit und langfristig.

Gleiches trifft auf die Luftschadstoffbelastungen zu. Bei einigen Strallenbau-
MaRnahmen werden die NOx-Emissionen in weniger sensible Bereiche verla-
gert. Die CO2-Emissionen wirken dagegen stadtweit und sind daher an den Mo-
dal Split gekoppelt. Die Mallnahmen zum Stralenausbau férdern die Leichtig-
keit des Kfz-Verkehrs und erzeugen somit mehr Kfz-Fahrten. Der Strallenbahn-
ausbau bewirkt wiederum eine Starkung des Umweltverbunds. Bei einer weni-
ger starken Forderung des Kfz-Verkehrs (vornehmlich MalRnahmen zur Sudtan-
gente, K-1, K-2 und K-4) kdénnte die Auslastung der neuen StralRenbahnstre-
cken noch verbessert werden. Eine abschliellende Bewertung des Szenarios A
erfolgt in Kapitel 2.5.

4 Einzige Ausnahme ist die MaRnahme K-22, bei der vornehmlich die Leistungsfahig-
keit fir den Kfz-Verkehr durch Optimierung der Knotenpunkte in der Hamburger
StralRe erhoht werden soll.



Tabelle 5:

Bewertung der EinzelmalRnahmen des Szenarios A

Nr. - MaBnahmetitel

Modal
Split

Flache

Larm

Luft

orig.

sek.

orig.

sek.

orig.

sek.

K-1 - bedarfsgerechter
Ausbau Siidtangente Teil
West - Teil 1

0o

0o

(0]

K-2 - bedarfsgerechter
Ausbau Sidtangente Teil
West - Teil 2

K-4 - bedarfsgerechter
Ausbau Sidtangente Teil
Ost

K-8 - Durchbindung Meck-
lenburger Allee zw. Par-
chimer Stral’e und B 103

++

K-9 - Anbindung B 103 -
Grof3 Klein

K-10 - Stadtteilumfahrung
Gehlsdorf

++

K-11 - bedarfsgerechter
Neubau Umgehungs-
strale Nienhagen

++

K-19 - Schaffung einer
Verbindung zw. C.-Hopp-
StralRe und Hamburger
Stral’e in Hohe Schwarzer
Weg

K-22 - Verbesserung der
Verteilerfunktion der Ham-
burger Stralle

-2 - Verbesserung der
OPNV- Anbindung City-
Nordosten

-4 - Stralenbahnausbau
Ostseepark Reutershagen

++

0-5 - OPNV- ErschlieRung
des WG Biestow mit
durchgehender Strafl3en-
bahnverbindung

++

Die bewerteten Einzelmalinahmen des Szenarios B ,Schwerpunkt Mobilitats-
management / Nutzung bestehender Infrastrukturen® beinhalten keinen Ausbau
von Straflen und nur wenige BaumalRnahmen bzw. Baumafnahmen mit gerin-
gem Umfang des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Hinzu kommen
Baumafinahmen fur den FulR- und Radverkehr und Park+Ride-Flachen. Dem-
entsprechend ist die Flacheninanspruchnahme geringer als im Szenario A. Eine
Verringerung des Flachenverbrauchs an anderer Stelle findet allerdings nicht

statt.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Hansestadt Rostock
Szenarienvergleich
aus Umweltsicht

29. November 2016



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Hansestadt Rostock
Szenarienvergleich
aus Umweltsicht

29. November 2016

10

Neue Larm- und Luftschadstoffbelastungen im gréReren Umfang werden in der
Regel nicht ausgeldst. Die Entlastungen wirken — wie beim Umweltverbund tb-
lich — eher stadtweit und langfristig Gber eine Veranderung des Modal Split-An-
teils. Eine bessere Auslastung der neuen OPNV-Strecken und damit eine Star-

kung des Umweltverbunds verhindert die Malnahme ,Mautsenkung

Warnowtunnel®, da diese die Leichtigkeit und damit die Attraktivitat des Kfz-Ver-
kehrs auch in der Rostocker Innenstadt erheblich fordert. Eine abschliefende

Bewertung des Szenarios B erfolgt in Kapitel 2.5.

Tabelle 6:

Bewertung der Einzelmallnahmen des Szenarios B

Nr. - MaBnahmetitel

Modal

Split

Flache

Larm

Luft

orig.

sek.

orig.

sek.

orig.

sek.

K-5 - Mautsenkung
Warnowtunnel

o

o

(0]

+

O-1 - S-Bahn zum Seeha-
fen

0-6 - OPNV- ErschlieRung
des WG Biestow als Stra-
Benbahn-Stichlinie zum
bestehenden Endpunkt
Neuer Friedhof

0-9 - OPNV-Erschlieung
Fischereihafen

0-13 - OPNV-Trasse Miih-
lendamm-Tessiner Stralle
(Busspur)

0-21 - neuer Haltepunkt
Unicampus

0-22 - neuer Halte- und
Verknupfungspunkt Riek-
dahl

R-1 - Realisierung der
Radschnellwege

++

RF-3 - Realisierung
Warnowquerung fir Rad-
verkehr und Fulgénger
(City-Gehlsdorf) - Briicke

++

RF-4 - FulR-/Radwegver-
bindung Kassebohm-
Stadtmitte mit Ober-
warnowquerung

++

RV-2 - Weiterentwicklung
des P+R-Systems




2.3 Einzelfallbetrachtung ,,Stdtangente“

Die MaBnahmen zur Siidtangente (K-1, K-2 und K-4) dominieren das Szena-
rio A. Sie fihren sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung, da Fahr-
tenlangen reduziert werden, als auch zu einer Steigerung der Kfz-Verkehrsleis-
tung, da aufgrund der Attraktivitatssteigerung mehr Kfz-Fahrten unternommen
werden. In der Folge wird der Umweltverbund geschwacht. Da durch die Bau-
maRnahmen im OPNV dessen Verkehrsleistung dennoch zunimmt, bleibt der
MIV-Anteil am Modal Split stabil. Durch die Dominanz der Maflnahme im Sze-
nario A, ist davon auszugehen, dass der Grol3teil des erhéhten CO2-AusstolRes
im Szenario A auf die Stidtangente zuriickzufiihren ist.5

Hinsichtlich der Belastung durch Larm® ergibt sich keine klare Tendenz. Die
MaRnahme fiihrt zwar zu verkehrlichen Entlastungen in der Innenstadt (z. B.
Am Strande, August-Bebel-StralRe), doch reichen die Reduktionen in der Regel
nicht dafir aus, den Larmpegel wahrnehmbar zu reduzieren (abgeschatzte Lar-
mentlastungen betragen weniger als 1 dB(A)). Starkere Entlastungen sind bei
den zur Innenstadt hinfuhrenden Stral’en zu erwarten (Neubrandenburger
Strale, Am Voégenteich, Mihlendamm, Tabelle 7, Abbildung 1). Die starken
Entlastungen auf der Rennbahnallee und der Satower Stral3e sind ausschliel3-
lich auf das Teilstlick der Siidtangente West zwischen den Knoten Rennbahn-
allee/Tannenweg und Satower Strale/Fichtenweg zurlckzufihren. Ohne die-
ses Teilstlick wirde die Sutidtangente Ost zu einer erheblichen Verscharfung der
Situation in der Rennbahnallee und der Satower Stral3e beitragen. In anderen
Abschnitten der Stidtangente steigen die Larmpegel ebenfalls zum Teil deutlich
wahrnehmbar an (Satower Stralle, Stidring, Erich-Schlesinger-Strale). Dabei
ist der Sudring bereits durch die Strallenbahn (Stidstadtcenter und Wende-
schleife Mensa) belastet. Zudem soll die Slidtangente Ost an Erholungsgebie-
ten wie dem Stadtpark Tessiner Stral3e und Kleingartenanlagen vorbei gefihrt
werden und wird diese daher zusatzlich verlarmen. Durch die vorgesehene zu-
Iassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h wird die Larmbelastung zusatzlich
erhoht. Der Stadtpark Tessiner Stral’e wurde im LAP als zu schiitzendes ruhi-
ges Gebiet festgelegt (Hansestadt Rostock, 2014).

Da die Mallnahme ,Sudtangente” die Leichtigkeit und damit die Attraktivitat des
Kfz-Verkehrs erheblich férdert, stellt sie keine nachhaltig wirksame MalRhahme
fur die Larmreduktion in der Innenstadt Rostocks dar.

5 Unter der vereinfachten Annahme von gleichen Fahrmodi im Stralennetz.

6 Die Larmwirkungen werden anhand des Verkehrsaufkommens abgeschétzt. Eine
Berechnung der L&rmemissionen oder -immissionen liegt nicht zugrunde.
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Hansestadt Rostock Tabelle 7: Larmentwicklung aufgrund der Malnahme ,Sldtangente®
Szenarienvergleich StraBe Wirkung Larmbrennpunkt
aus Umweltsicht NI Lirmpegel
29. November 2016 Entlastungen:
Rennbahnallee > 3 dB(A) S34 hoch’
Satower Stralle zw. Rennbahnallee, Fichtenweg =3 dB(A) S33 sehr hoch
Neubrandenburger Stral3e =3 dB(A) S11 sehr hoch
Am Voégenteich = 1dB(A) S21 hoch
Muhlendamm =1 dB(A) S12,13  sehr hoch
Zusatzliche Belastungen:
Tannenweg =1 dB(A) S35 hoch
Satower StralRe zw. Fichtenweg, Siidring =1 dB(A) S33 sehr hoch
Sidring =1 dB(A) T198 sehr hoch
Erich-Schlesinger-Stralle >3 dB(A) -

Abbildung 1:  Abgeschatzte Auswirkung der MalRnahmen im Szenario A auf die
Larmbrennpunkte des Larmaktionsplans (Ausschnitt Stidtangente mit
den Manahmen K-1, K-2 und K-4 und Umfeld)

» ;f\/ o8
‘ \

/i

LT \ﬁ& S_‘iz‘-“_\;'\\a

524323;;( 317)
S

S

Malnahmen im Szenario A

Entlastung = 3 dB(A)
Entlastung = 1 dB(A) K19
zusétzliche Belastung = 3 dB(A)
zusétzliche Belastung = 1 dB(A)

Larmbrennpunkie

Bereiche mit
Auslosewertiiberschreitungen

larmkartierte StralRenabschnitte
(im LAP 2. Stufe 2014)

Die komplette Karte befindet sich in der Anlage 2.

7 Als ,hoch* bezeichnete Larmpegel sind gesundheitsgefahrdend und betragen Lpen 2
65 dB(A), Lnight = 55 dB(A). ,Sehr hoch® bezeichnete Larmpegel stellen Grenzwerte
dar und betragen Lpen = 70 dB(A), Lnignt = 60 dB(A).

12 8  Teilweise Larmbrennpunkt der StralRenbahn: Siidstadtcenter bis NobelstraRe.



Ohne eine Berechnung der Luftschadstoffimmissionen ist eine Aussage, ob
NOx-Grenzwerte eingehalten oder Uberschritten werden, nicht méglich. Da mit
der MaRnahme ,Sudtangente” der Verkehr eher auf offene durchliiftete Flachen
ausweicht und die eng bebaute Innenstadt entlastet wird, ist eher von einer Ver-
besserung der Situation auszugehen. Doch auch im Falle der Luftschadstoffe
stellt die ,Sudtangente” keine nachhaltige MalRnahme dar.

Fir den Bau der Suidtangente werden ca. 5,7 ha Flache versiegelt. Wird der
Ostteil der Stdtangente vierstreifig ausgebaut, was aufgrund der erwarteten
Nachfrage sinnvoll ware, erhoht sich der Flachenverbrauch auf ca. 7,7 ha.

In der Summe ist die Mallnahme ,Siidtangente aus Umweltsicht kritisch zu be-
trachten. Méglichen Entlastungen beim Larm und den Luftschadstoffen stehen
neu verlarmte Bereiche und die starke Forderung des MIV und der Flachenver-
brauch gegenuber, so dass die MalRnahme aus Umweltsicht nicht nachhaltig
wirksam ist.

24 Einzelfallbetrachtung ,,Mautsenkung Warnowtunnel*

Die MaRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel (K-5) dominiert das Szenario B
und verbessert die Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs. Dies betrifft nicht nur kirzere
Wege, sondern auch das Freiwerden von Kapazitdten im Strallennetz der ent-
lasteten Innenstadt. Die Pkw-Nutzung wird in der Folge attraktiver. Dementspre-
chend kénnte die Mallnahme einen starkeren Modal Split-Anteil des Umweltver-
bunds verhindern. Eine Reduktion der Verkehrsleistung durch kiirzere Wege
steht einem Anstieg durch Mehrfahrten gegeniber. Welche Wirkung Gberwiegt,
Iasst sich anhand der vorliegenden Daten nicht abschatzen. Dementsprechend
I&sst sich keine Aussage treffen, wie sich der CO2-Aussto’ aufgrund der Maf3-
nahme entwickeln wird.

Wahrend die Larmimmissionen an den Zufihrungen zum Warnowtunnel steigen
—u. a. wahrnehmbar (> 1 dB(A)) am Larmbrennpunkt S6 an der A 19 nérdlich
der Anschlussstelle 5 (Abbildung 2) — werden viele Straflden insbesondere in der
Innenstadt vom Kfz-Verkehr entlastet. Dies fuhrt allerdings in keinem Fall zu ei-
ner wahrnehmbaren Larmreduktion von mindestens 1 dB(A). In der Summe ver-
scharft die MalBnahme die Larmsituation nicht wesentlich.
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Abbildung 2:  Abgeschéatzte Auswirkung der MalRnahmen im Szenario B auf die
Larmbrennpunkte des Larmaktionsplans (Ausschnitt Warnowtunnel,
MaRnahme K-5 und Umfeld)
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Die komplette Karte befindet sich in der Anlage 3.

Ohne Berechnung der Luftschadstoffimmissionen ist eine Aussage, ob NOx-
Grenzwerte eingehalten oder Uberschritten werden, nicht mdglich. Da durch die
MafRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ der Kfz-Verkehr eher auf offene
durchliftete Flachen ausweicht und die eng bebaute Innenstadt entlastet wird,
ist eher von einer Verbesserung der Situation auszugehen.

Die MaRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel® fuhrt zu keiner Verscharfung der
Umweltsituation. Sie verhindert aber eine laut Szenarienbericht bessere Auslas-
tung neuer OPNV-Strecken und damit langfristig eine bessere Umweltsituation.

25 Zusammenfassende Bewertung der Szenarien

Die MaRnahmen des Szenarios A ,Infrastrukturentwicklung als Schwerpunkt*
fuhren gegentber dem ,Basisszenario 2030+ zu einer Erhéhung der Trans-
portleistung im Offentlichen Verkehr (Personenkilometer) um 4 % und im Moto-
risierten Individualverkehr (Fahrzeugkilometer) um 2 %. Dabei liegen die abso-
luten Zahlen des MIV (iber denen des OV.° Der Modal Split zwischen Umwelt-
verbund und MIV verandert sich kaum. Vor allem der FulRverkehr verliert, wenn
auch geringfiigig, an Verkehrsleistung. In der Folge erhoht sich gegeniiber dem
Basisszenario 2030+ der CO2-Aussto3'0 um 2 %.

9  Es gibt 53.000 mehr Fahrzeugkilometer im MIV gegeniiber 37.000 mehr Personenki-
lometer im OV (IVAS, 2016).

0 Unter der vereinfachten Annahme von gleichen Fahrmodi im StraRennetz.



Die InfrastrukturmafRnahmen des Szenarios A flihren zu einem hohen Flachen-
bedarf ohne das nennenswert andere Flachen freigemacht werden kénnen.

Bei einigen StralRenbaumalnahmen des Szenarios A — vornehmlich bei den
Umgehungsstral’en — werden die Ortskerne von Larm und Luftschadstoffen
entlastet. Die InfrastrukturmaRnahmen im OPNV wirken eher langfristig tiber
den Modal Split. Die Infrastrukturmafinahme ,Stidtangente® hat von allen Mal}-
nahmen des Szenarios A die groRte Verkehrswirksamkeit. Sie sorgt fiir eine ge-
ringfliigige Entlastung der Innenstadt von Larm und Abgasen, fiihrt aber gleich-
zeitig zu zusatzlichen Belastungen in anderen Teilen des StralRennetzes — auch
in bestehenden Larmbrennpunkten — und zu einer Verlagerung von 3.000 Auto-
bahnfahrten in die Stadt. Sie ist ma3geblich fir die Zunahme der Verkehrsleis-
tungen des MIV verantwortlich und sorgt fuir eine schlechtere Auslastung der
Strecken des OPNV.

Insgesamt ist das Szenario A aus Umweltsicht als nicht nachhaltig und daher
als negativ zu bewerten. Ein Teil der Mallnahmen kénnte dennoch gut geeignet
sein, den festgelegten Umweltzielen ndher zu kommen.

Die MaBnahmen des Szenarios B ,,Schwerpunkt Mobilitdtsmanagement / Nut-
zung bestehender Infrastrukturen® fihren gegentiber dem ,Basisszenario
2030+ zu einer Erhéhung der Transportleistung im Offentlichen Verkehr um

5 % und zu einer Reduktion der Transportleistung im Motorisierten Individual-
verkehr um 5 %."" Damit verbessert sich der Modal Split-Anteil des Umweltver-
bunds gegenlber dem MIV um zwei Prozentpunkte von 65 auf 67 %. In der
Folge reduziert sich der CO2-Ausstol’ des Szenarios B gegeniiber dem ,Ba-
sisszenario 2030+ um 4 %.

Der Flachenverbrauch im Szenario B ist aufgrund der MaRnahmen Radschnell-
wege und Park+Ride-Anlagen ebenfalls erheblich. Ein Rickgang des Flachen-
verbrauchs an anderer Stelle ist nicht zu erwarten.

Da nur wenige Malinahmen Neuverkehre beinhalten, ist die zusatzliche Larm-
und Luftschadstoffbelastung gering. Entlastungen im Straf3ennetz sind Uberwie-
gend auf die MalRnahme Warnowtunnel zurtickzufihren. Nur bei der Entlastung
der Relation Innenstadt-Gehlsdorf I&sst sich ein Zusammenhang mit einer an-
deren Mafinahme, der Fu-/Radbriicke Uber die Unterwarnow, herstellen. Das
gesamte Szenario B fiihrt zu keinen akustisch wahrnehmbaren Minderungen
des Kfz-Verkehrs. Ma3nahmen zur Starkung des Umweltverbunds fiihren vor
allem zu stadtweiten und langfristig wirkenden Effekten.

Die MaBnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel® fihrt zum einen zu einer Entlas-
tung der Innenstadt, sorgt aber zum anderen zu einer Verbesserung der Leich-

1 Dies sind 45.000 mehr Personenkilometer im OV und 137.000 weniger Fahrzeugki-
lometer im MIV (IVAS, 2016).
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tigkeit des Kfz-Verkehrs und damit zu einer Verlagerung von 4.000 Autobahn-
fahrten in das Stadtgebiet. So verhindert sie auch eine bessere Auslastung der
neuen OPNV-Strecken.

Das Szenario B stellt aus Umweltsicht eine Verbesserung des Basisszenario
2030+ dar, wenn auch bestehende Larmbrennpunkte nicht wahrnehmbar ent-
lastet werden.



3 Vergleich und Bewertung von ,,Basisszenario 2030+
und ,,Zielszenario 2030+

3.1 Modal Split

Der Modal Split der Verkehrsleistung (in Personenkilometer) des ,Zielszenario
2030+" weicht in folgenden Punkten vom ,Basisszenario2030+“ ab (Abbil-
dung 3):

® der PKW- Anteil ist um vier Prozentpunkte niedriger,
® der OPNV-Anteil ist um drei Prozentpunkte héher,
® der Radverkehrsanteil ist um einen Prozentpunkt héher und

® der Fullverkehrsanteil bleibt gleich.

Im Ergebnis ist der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split im Zielszenario
um 4 %-Punkte hoéher als im Basisszenario. Dies ist eine Steigerung von 65 auf
69 %. In der Folge ist — bei isolierter Betrachtung des Modal Splits — das
LZielszenario 2030+“ gegenuber dem ,Basisszenario2030+“ aus Umweltsicht
glnstiger.

Abbildung 3 Modal Split im Vergleich von ,Basisszenario 2030+" und ,Zielszenario
2030+

100 %
NV% — SN  S—
0% — 3% L - 3% 3
0% S | S—

60 % —— 15 % | 18 % S Kiz-Verkehr

OPNV
m Radverkehr

m Fulverkehr

50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%

Anteile am Modal Split

Basisszenario 2030+ Zielszenario 2030+

3.2 Flacheninanspruchnahme

Bei dem Vergleich der Flacheninanspruchnahme zwischen dem ,Basisszenario
2030+“ und dem ,Zielszenario 2030+ fallen nur die zusatzlichen Malnahmen
des Zielszenarios ins Gewicht, da alle MalRhahmen des Basisszenarios auch im
Zielszenario enthalten sind.
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Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme des ,Zielszenario 2030+ gegentber
dem ,Basisszenario 2030+“ betragt ca. 30,8 ha. Davon entfallen 16,8 ha (55 %)
auf Infrastruktur fir den Kfz-Verkehr, 9,2 ha (30 %) fiir den OPNV und 4,8 ha
(16 %) fur den Ful3- und Radverkehr (Abbildung 4). Ca. 50 % der Kfz-Trassen
mit einer Flacheninanspruchnahme von zusammen 8,4 ha sind bereits im Fla-
chennutzungsplan 2009 (FNP) enthalten. 47 % der Flachen fur den OPNV sind
fur Park+Ride (P+R) vorgesehen. 19 % der P+R-Flachen sind bereits im FNP
berlcksichtigt. Tabelle 8 zeigt die Flacheninanspruchnahme je MaRnahme. Die
Flacheninanspruchnahme beim Kfz- sowie Ful3- und Radverkehr bedeutet in
der Regel eine zusatzliche Versiegelung von Grin- bzw. bisher unbebauten
Flachen. Bei den OPNV-Trassen handelt es sich vornehmlich um StraRen-
bahntrassen, die gegebenenfalls auch als Rasengleise ausgefiihrt werden kon-
nen und eine Oberflachenversiegelung vermeiden.

Abbildung 4: Flacheninanspruchnahme der MalRnahmen je Verkehrsmittel im
JZielszenario 2030+

20
©
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Bei allen MaBnahmen mit Flacheninanspruchnahme handelt es sich um neue
Trassen, Parkplatze oder Haltepunkte. Fir die Ermittlung der Ausbaulangen
wurden die Trassenverlaufe entweder aus dem FNP oder den Abbildungen des
Szenarienberichts enthommen. Die Langenermittlung erfolgte tGber die Software
Google Earth. Fur die Flachen der Park+Ride-Anlagen wird in Anlehnung an die
Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (FGSV, 2005) eine Bemes-
sungsgrofde von 25 m? je Parkstand angesetzt. Die geplanten Kapazitaten
stammen flr acht der neun zu entwickelnden Anlagen aus dem MOPZ. Fir die
Anlage in Kassebohm wird eine Kapazitat von 300 Parkstanden angenommen.
Bei zwei Anlagen wird die Flache reduziert, da dort ggf. Parkbauten entstehen.
Da es fur die angedachten Trassen noch keine detaillierten Planungen gibt,
mussten die Querschnittsbreiten abgeschatzt werden. Fir die zweistreifigen
StralRen im innerstadtischen Bereich wurden empfohlene Querschnitte fir Ver-
bindungsstraRen gemaR den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen (RASt)



(FGSV, 2006) von 19,2 m Breite angenommen (Tabelle 8).'2 Fiir den vierstreifig
angedachten Sidring wird gemafR den RASt ein 28,2 m breiter Querschnitt an-
genommen, '3 von dem die durchschnittliche Breite der bestehenden Trasse von
rund 16 m abgezogen wird. Fur die Ortsumgehung Nienhagen wurde der Quer-
schnitt RQ 11 mit einem gemeinsamen Geh- und Radweg aus den Richtlinien
fur die Anlage von LandstraRen (RAL) (FGSV, 2013) verwendet.' Stralenbah-
nen im Zweirichtungsverkehr benétigen nach den RASt eine Breite von 6,5 m.
Die Malie fur die Haltepunkte an den S-Bahnen wurden von den bestehenden
Haltepunkten in Rostock ibernommen. Die angestrebte Breite von 4 m fiir die
Radschnellwege entstammt einem Leitfaden fir die Planung von Radschnellwe-
gen (AGFS, 2015) und gilt fir einen eigenstandig geflihrten Zweirichtungsrad-
weg. Die Radschnellwege verlaufen zum Teil parallel zu Autobahnen, so dass
dort von einem Neubau ausgegangen wird. Im Stadtgebiet missen die Rad-
schnellwege in die bestehende Strafleninfrastruktur eingegliedert werden. Da-
her wird eine Flacheninanspruchnahme nur fiir die Wegstreckenanteile auf
Grunflachen (ca. 12 %) in die Berechnung einbezogen. Gemeinsame Geh- und
Radwege sollen bei geringen Ful3- und Radverkehrsstarken mindestens 2,5 m
breit sein (FGSV, 2010). Da von einem erhéhten Radverkehrsaufkommen aus-
gegangen werden sollte, werden fir die gemeinsamen Geh- und Radwege inkl.
der Brucken 4 m angesetzt.

Der Kfz-Verkehr nimmt mit 55 % den gréRten Anteil bei der Flacheninanspruch-
nahme ein. Dabei ist allerdings zu beachten, dass bei den meisten Querschnit-
ten auch Geh- und Radwege enthalten sind.

12 Diese setzen sich zusammen aus 6,5 m breite Fahrbahn, zwei mal 2,1 m breite Rad-
fahrstreifen, einer Flache von 2,5 m Breite zum Parken, Laden oder Liefern und zwei
mal 3 m breite Gehwege.

13 Dieser setzt sich zusammen aus zwei mal 6,0 m breite Fahrbahnen, zwei mal 1,6 m
breite Radwege, zwei mal 2,0 m breite Parkstreifen, zwei mal 0,75 m breite Sicher-
heitsstreifen zw. Radweg und Parkstreifen, zwei mal 2,5 m breite Gehwege und ei-
nem Mittelstreifen von 2,5 m Breite.

14 Der RQ 11 besteht aus einer 8 m breiten Fahrbahn mit je 1,5 m breiten Seitenstrei-
fen. Der gemeinsame Geh- und Radweg bendtigt eine befestigte Fahrbahn von
2,5 m und einen mindestens 1,75 m Sicherheitsstreifen zur Kfz-Fahrbahn sowie ei-
nen 0,5 m breiten Seitenstreifen. In dem Sicherheitsstreifen von 1,75 mist der 1,5 m
breite Seitenstreifen der Kfz-Fahrbahn enthalten.
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Tabelle 8:
2030+

Flacheninanspruchnahme der Einzelmaflinahmen im ,Zielszenario

Nr.-MaBnahmetitel

Trasse
in FNP
2009

Ausbau-
lange [m]

angenomme-
ner Quer-
schnitt [m]

Gesamtfla-
che [ha]

K-1 — bedarfsgerechter
Ausbau Sldtangente Teil
West — Teil 1*

400

12,20

0,5

K-8 - Durchbindung
Mecklenburger Allee zw.
Parchimer Strale und

B 103

350

19,20

0,7

K-10 - Stadtteilumfahrung
Gehlsdorf

1.690

19,20

3,2

K-11 - bedarfsgerechter
Neubau Umgehungs-
stral’e Nienhagen

1.620

14,25

2,3

K-12 - Verlegung Dier-
kower Damm in Verlan-
gerung Verbindungsweg

1.140

19,20

2,2

)

K-14 - Neubau eine Stra-
enspange zw. Nobel-
stralle und Satower
Stralle**

nein

2.070

19,20

4,0

K-15 - Neubau einer Stra-
Renverbindung zw. der
neuen Stralenspange
Biestow und Sidring

nein

1.870

19,20

3,6

K-19 - Verbindung zw.
C.-Hopp-Strafte und
Hamburger StralRe in
Héhe Schwarzer Weg

nein

160

19,20

0,3

O-4 - Strallenbahnaus-
bau Ostseepark Reuter-
hagen

nein

3.680

6,50

2,4

0-5 - OPNV- Erschlie-
Rung des WG Biestow
mit durchgehender Stra-
Renbahnverbindung

nein

3.700

6,50

2,3

0-12 - neuer HP Unicam-
pus

nein

70

15,00

0,1

0-22 - neuer HP und Ver-
knipfungspunkt Riekdahl

nein

70

15,00

0,1




Nr.-MaBnahmetitel Trasse Ausbau- angenomme- Gesamtfla-
in FNP lange [m] ner Quer- che [ha]
2009 schnitt [m]

R-1 - Realisierung der nein 11.500 4,00 4,6

Radschnellwege

RF-3 - Realisierung nein - 4,00 0,0
Warnowquerung fir Rad-

verkehr und FulRganger

(City-Gehlsdorf) - Briicke

RF-4 - FulR-/Radwegver- nein 520 4,00 0,2
bindung Kassebohm-

Stadtmitte mit Ober-

warnowquerung

RV-2 - Weiterentwicklung nein o 4.3
des P+R-Systems

* Querschnittsbreite abzlglich der bereits bestehenden Trasse.

** Abzlglich der MaRnahme K-13 (Stichstralle), da diese bereits im Basisszenario enthal-
ten ist.

*** 25 m? pro Stellplatz

3.3 Larmimmissionen

Der Szenarienvergleich betrachtet ausschlieRlich die Auswirkungen der Maf3-
nahmen auf die vom Kfz-Verkehr verursachten Larmimmissionen. Auf mdgliche
Auswirkungen durch den 6ffentlichen Verkehr wird bei den Betrachtungen zu
den EinzelmalRnahmen hingewiesen (Kapitel 2.2).

Fir die Ermittlung der Zu- oder Abnahme der Larmimmissionen im ,Zielszenario
2030+“ gegenlber dem ,Basisszenario 2030+ werden zundchst die Larmemis-
sionen und darauf aufbauend die Larmimmissionen der Szenarien berechnet.'®
Abbildung 5 zeigt die Differenzen der Ergebnisse in einem Plan. Nach der Dar-
stellung der Berechnungsgrundlagen und der Ergebnisse folgt deren Interpreta-
tion.

5 Die Berechnung der Larmimmissionen erfolgt nur fir Stralen mit einem DTV ab
3.000 Kfz/24h. Im Ergebnis wird die Ortsumgehung in Gehlsdorf nur teilweise darge-
stellt. Ein Teil des Verkehrs entsteht in Gehlsdorf selbst, dies wird im VISUM-Modell
vereinfacht dargestellt. In der Folge kommt es zu ,Spriingen” bei der Darstellung des
Verkehrsaufkommens. Da es sich um relativ geringe Verkehrsmengen handelt, ist
dies vernachlassigbar.
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Abbildung 5: Differenzpegelplan Larm von ,Basisszenario 2030+“ und ,Zielszenario

Hansestadt Rostock 2030+ fiir den Tageszeitraum (6-22 Uhr)
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Berechnungsgrundlage

Die Berechnungen der Schallimmissionsraster'® fiir den Verkehrslarm erfolgten
nach dem Teilstickverfahren der ,Richtlinien fir den Ldrmschutz an Stral3en -
Ausgabe 1990 - RLS-90“ (BMV, 1990). Betrachtet werden hier die Beurteilungs-
zeitrdume Tag (6-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr). Vorhandene DTV-Werte wur-
den entsprechend der Kategorie in stindliche Verkehrsmengen umgerechnet
und die Schallemissionspegel ermittelt. Neben den DTV-Werten flieRen noch
prozentuale Schwerverkehrsanteile, die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
und die Stralenoberflachen in die Berechnung mit ein.

Die Strallengeometrien wurden aus einem erganzten Larmmodell Gbernommen
und auf korrekte Lage hin Uberprift. Betrachtet wurden Stralen mit einem DTV
im VISUM-Modell mit ungefahr > 4.000 Kfz (> 2.000 Kfz pro Fahrtrichtung).

Die Belegung der untersuchten StralRen mit Verkehrszahlen erfolgte tUber die
Verknupfung der Daten mit dem VISUM-StraRenmodell fir das ,Basisszenario
2030+ sowie das ,Zielszenario 2030+“ in Abstimmung mit der Hansestadt
Rostock und nach Abgleich mit dem Szenarienbericht (IVAS, 2016). Die Lkw-
Anteile, zulassigen Héchstgeschwindigkeiten sowie die StralRenoberflachen
wurden aus dem Larm-Modell Gbernommen und in Abstimmung mit der Hanse-
stadt Rostock angepasst. Der einzige bertcksichtigte Abschnitt mit Iarmarmen
Asphalt befindet sich auf einem etwa 600 m langen Abschnitt der Stral3e ,Am
Strande” westlich der GrubenstrafRe.'” Darliber hinaus existieren einige Ab-
schnitte, die einen Zuschlag zu den Larmemissionen erhalten.

Der fur die Berechnungen notwendige Abstand der Mitte der &uf3eren Fahrspu-
ren relativ zur StralRenmitte (d(SQ)) wurde Uber die Anzahl der Fahrspuren, die
Breite einer Fahrspur (pauschale Annahmen in Abhangigkeit vom fur die Luft-
schadstoffberechnungen ermittelten StralRentyp, s. Kapitel 3.4) sowie ggf. einen
Zuschlag fur einen Mittelstreifen (nach Strallentyp, Uberarbeitet nach Luftbildern
u. a. fur Abschnitte mit StralRenbahnen in StraRenmitte) berechnet.

Die Klassifizierung der untersuchten Stra3en wurde entsprechend der Abstim-
mung mit dem Auftraggeber in Bundesautobahnen, Bundestral3en, Landes- und
Kreisstrallen sowie Gemeindestrallen vorgenommen.

Fir die Berechnung wurde das von der Hansestadt Rostock Ubermittelte Gelan-
demodell verwendet. Die Stral’en wurden auf das Gelande gelegt und die Stei-
gung wurde Uber das Gelandemodell ermittelt. Hierbei wurde die Steigung auf

16 Die Schallimmissionsraster befinden sich in den Anlagen 4-7.

17 Dort wurde im Mai 2011 ein Larmoptimierter Asphalt (LOA 5D) eingebaut. Zu Prif-
zwecken wurden in zwei weiteren Abschnitten — Hamburger StralRe im April/Mai
2012 und Hinrichshager Strale im Mai/Juni 2013 — weitere larmmindernde Asphalt-
deckschichten (SMA 8 bzw. DSH-V 5) eingebaut. Aufgrund der noch nicht nachge-
wiesenen Wirkung der Deckschichten, gehen diese noch nicht in die Berechnungen
ein.
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5 % begrenzt, um insbesondere fur kurze StraRenabschnitte keine unrealisti-
schen Steigungszuschlag gemaf RLS-90 hervorzurufen.

Gebaudegeometrien und -héhen wurden aus dem bereitgestellten CityGML-Mo-
dell Gbernommen. Gebaudefassaden wurden mit einem Absorptionsverlust von
-1 dB(A) versehen. Fir das ,Zielszenario 2030+“ wurden bei der geplanten Um-
gehungsstralie zwischen Dierkower Damm und Petridamm die darunterliegen-
den Gebaude aus dem Berechnungsmodel eliminiert.

Die Lagen der Stadtgrenze, der vorhandenen Schallschutzeinrichtungen (Walle,
Larmschutzwande) und Lichtsignalanlagen wurden durch die Hansestadt
Rostock Ubermittelt. Da detaillierte Angaben zum Aufbau der Larmschutzwande
fehlen, konnte nicht nach verschiedenen Bauarten differenziert werden. Daher
wurde fur alle Elemente ein Absorptionsverlust von -4 dB(A) angenommen.
Walle gingen nicht als Reflexionselemente in die Berechnung ein.

Im Umkreis um Lichtsignalanlagen liegende StralRenabschnitte wurden geson-
dert berlcksichtigt und die Zuschlage entsprechend den RLS-90 bericksichtigt.

Die Berechnungen der Schallimmissionsplane wurden mit dem Programm
IMMI, Version 2016 [413] der Firma Woélfel Engineering GmbH + Co. KG durch-
gefuhrt.

Ergebnis

Bei den Differenzpegelplanen der Larmimmissionen werden nur Veranderungen
im akustisch wahrnehmbaren Bereich von mindestens 1 dB(A) dargestellt. Eine
weitere besondere Bedeutung haben Differenzen von 3 dB(A), da diese einen
deutlichen Anstieg bzw. eine deutliche Reduktion darstellen.

Die MaRnahmen des ,Zielszenario 2030+“ haben im Vergleich zum ,Basissze-
nario 2030+" nur vereinzelt wahrnehmbare Auswirkungen auf den, durch den
Kfz-Verkehr verursachten, L&rm (Abbildung 6). Die bestehenden Larmbrenn-
punkte S4 an der Ortsdurchfahrt Nienhagen und S9 des Stralenzugs Dier-
kower Damm und Petridamm werden durch die MalRnahmen K-11 Ortsumge-
hung Nienhagen und K-12 Verlegung Dierkower Damm entlastet (Tabelle 9).
Die Ortsumfahrung K-10 Gehlsdorf sorgt fiir eine flachig wirkende Entlastung
des Ortsteils.

Die grofite neue Belastung geht von der neuen Anbindung des Ortsteils
Biestow aus (MalRnahmen K-14 und K-15). Diese sorgt gleichzeitig fir geringfi-
gige Entlastungen der Satower Strafe (Larmbrennpunkt S33). Die Netzergan-
zungen K-8 Mecklenburger Allee und K-19 Schwarzer Weg werden trotz in der
Nahe befindlicher Wohnbebauung voraussichtlich nicht zu Auslésewertiber-
schreitungen fiihren, da das modellierte Verkehrsaufkommen gering und der
Abstand zur Wohnbebauung ausreichend grof ist. Zudem gilt fir alle Neubau-
mafnahmen sowohl fiir Stralen als auch Schienenwege gemal § 41 Bundes-



Immissionsschutzgesetz (BImSchG), dass eine ausreichende Larmvorsorge un-
ter Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV'® sicherzu-
stellen ist.

Es gibt zwei Bereiche mit wahrnehmbarer Anderung der Larmsituation, die von
mehreren MaRnahmen verursacht werden. In der Doberaner Stralke’® sorgt
eine Abnahme des Kfz-Verkehrs fur eine Larmminderung zwischen 1 und 3
dB(A). In der Hinrichsdorfer Stral’e (Larmbrennpunkt S8) nimmt der Kfz-Ver-
kehr so stark zu, dass die Larmimmissionen um mehr als 1 dB(A) steigen.
Grund dirfte vor allem die Verlagerung des Verkehrs von der B 105 auf die

L 22 aufgrund der verkehrsbeschleunigenden MalRnahmen Nienhagen (K-11)
und Dierkower Damm (K-12) sein. Mit der Bevolkerungszunahme erhéhen sich
die Verkehrsmengen zusatzlich.

Tabelle 9: Larmentwicklung des ,Zielszenario 2030+" im Vergleich zum
,Basisszenario 2030+"

StraBe Wirkung Larmbrennpunkt
Nr. Larmpegel

Entlastungen:

L 22 Hinrichshager StralRe, Ortsdurchfahrt Nien- >3 dB(A) S4 hoch20

hagen

Dierkower Damm und Petridamm zw. Bei der >3 dB(A) S9 sehr hoch

Knochenmihle, Rovershager Chaussee

Satower Stralle zw. Rennbahnallee, Stdring > 1 dB(A) S33 sehr hoch

Satower Stralle zw. Stadtweider Winkel, Graurei- =1 dB(A) Auslosewertiiber-

herweg schreitung?'

Fahrstralle (Gehlsdorf) > 1dB(A) Auslésewertiiber-
schreitung

Pressentinstralte (Gehlsdorf) >3 dB(A) -

Rostocker Strale zw. Am Wiesenhang, Umge- >3 dB(A) -

hung (Gehlsdorf)

Gustrower Stral3e (Lichtenhagen) = 1dB(A) -

Doberaner Stral’e (Kropeliner-Tor-Vorstadt) > 1dB(A) -

18 Sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes.
19 Die Doberaner StraRe ist kein La&rmbrennpunkt und daher nicht in der Abbildung 6
enthalten.

20 Als ,hoch* bezeichnete Larmpegel sind gesundheitsgefahrdend und betragen Lpen 2
65 dB(A), Lnight = 55 dB(A). ,Sehr hoch” bezeichnete Larmpegel stellen Grenzwerte
dar und betragen Lpen = 70 dB(A), Lnight = 60 dB(A).

21 Uberschreitung der Ausldsewerte Loen = 65 dB(A), Lnight = 55 dB(A) mit weniger als
funf Larmbetroffenen.
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StraBe Wirkung Larmbrennpunkt
Nr. Larmpegel

Zusatzliche Belastungen:

Hinrichsdorfer Strae zw. Holderlinweg, Guten- =1 dB(A) S8 hoch
bergstralle

Zur Feuerwehr, Rostocker Strale zw. Fahrstralte, =3 dB(A) -
Am Wiesenhang (Gehlsdorf)

MaRnahme K-8: Verlangerung Mecklenburger Al- = 3 dB(A) -
lee (Wohngebiet Lichtenhagen)

MafRnahme K-10: Ortsumgehung Gehlsdorf = 3 dB(A) -
MaRnahme K-11: Ortsumgehung Nienhagen =3 dB(A) -
MafRnahme K-12: Verlegung Dierkower Damm =3 dB(A) -

MaRnahme K-14: Anbindung Biestow an Nobel- >3 dB(A)
stralle und Satower Strale

MafRnahme K-15: Anbindung Biestow an Stidring =3 dB(A)

MaRnahme K-19: Netzergdnzung Schwarzer Weg =3 dB(A) -

Die MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbunds fiihren zu keiner unmittel-
bar akustisch wahrnehmbaren Verminderung des Kfz-Larms, leisten aber einen
Beitrag dazu, dass der Kfz-Verkehr trotz Bevolkerungszunahme in der Regel
nicht akustisch wirksam zunimmt.

Bei der Betrachtung der Larmbrennpunkte aus dem LAP ist zu beachten, dass
nur die Wirkungen der MOPZ-MalRnahmen des ,Zielszenario 2030+ im Vergleich
mit dem ,Basisszenario 2030+ betrachtet werden. Empfohlene Malinahmen des
LAP sind nicht Bestandteil der Szenarien und dieser Bewertung.

Insgesamt wirkt sich das ,Zielszenario 2030+“ im Vergleich zum ,Basisszenario
2030+ positiv auf die Larmbelastung aus. Geringfligig wahrnehmbare Mehrbe-
lastungen im Larmbrennpunkt S8 (Hinrichsdorfer Stralle) sind auf groliraumige
Verlagerungseffekte und die Bevdlkerungszunahme zurtickzufthren.



Abbildung 6: Berechnete Auswirkung der MalRnahmen im ,Zielszenario 2030+“ auf
die Larmbrennpunkte des Larmaktionsplans

B MalRnahmen im Zielszenario 2030+

== Entlastung = 3 dB(A) s1
=7
Entlastung = 1 dB(A) S2

= zusatzliche Belastung = 3 dB(A)
zusétzliche Belastung > 1 dB(A)

—— Larmbrennpunkte

Bereiche mit
Auslésewertliberschreitungen

larmkartierte StraRenabschnitte
(im LAP 2. Stufe 2014)

Die komplette Karte befindet sich in der Anlage 10 im Format A 3.

3.4 Luftschadstoffemissionen

Fir die Ermittlung der Zu- oder Abnahme der Luftschadstoffemissionen im
LZielszenario 2030+“ gegenlber dem ,Basisszenario 2030+ werden die Luft-
schadstoffemissionen der Szenarien berechnet. Abbildung 7 (Anlage 11) zeigt
die Differenzen der Ergebnisse in einem Plan. Nach der Darstellung der Be-
rechnungsgrundlagen und der Ergebnisse folgt deren Interpretation.
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Berechnungsgrundlage

Die Emissionen aus dem Stralenverkehr werden grofdtenteils durch Kfz-Moto-
ren hervorgerufen. Fir die Berechnung dieser Emissionen werden in dem Pro-
gramm IMMISe™ die Emissionsfaktoren aus dem ,Handbuch fiir Emissionsfakto-
ren, Version 3.2“ (HBEFA 3.2) (UBA / BUWAL, 2014) benutzt. Das HBEFA ist in
Deutschland der Standard bei der Ermittlung von Kfz-bedingten Luftschadstof-
femissionen.

Hierzu werden den einzelnen Strallenabschnitten ein Gebiet (lAndlich oder Ag-
glomeration) sowie ein Stralentyp mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
zugewiesen. Bei der Verkehrszusammensetzung wird unter anderem zwischen
den Fahrzeugtypen Pkw, leichte Lkw (< 3,5 t) und schwere Lkw unterschieden.
Im HBEFA ist fir die Bezugsjahre 1995-2030 eine Fahrzeugdflotte mit sich ver-
andernden Anteilen an Fahrzeugen unterschiedlicher Schadstoffklassen hinter-
legt. Die Hinterlegung erfolgt getrennt nach Fahrzeugtypen.

Als Bezugsjahr wurde fur die Berechnungen das Jahr 2030 verwendet. Die zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden, wie auch der Lkw-Anteil, aus dem
Larmmodell Gbernommen. Fur leichte Lkw wurde in Abstimmung mit der Hanse-
stadt Rostock pauschal ein Anteil von 5 % gewahlt. Die mittlere Steigung wurde
Uber das Gelandemodell ermittelt.

Die Straflentypen unterscheiden sich hinsichtlich der hinterlegten Verkehrszyk-
len unter anderem in Anzahl Halten und der relativen Beschleunigung. Fir das
Verkehrsnetz wurden im Stadtgebiet unter anderem die Typen ,Stadtische Ma-
gistrale / Ringstral3e®, ,Hauptstrale“ sowie ,Sammelstralie” bzw. ,Erschlie-
Rungsstralle” zugeordnet. Die Stadtautobahn wurde dem StraRentyp ,Stadtau-
tobahn“ des HBEFA zugeordnet, die A19 dem Stralentyp ,Autobahn®. Die Zu-
ordnung erfolgte hinsichtlich der zu erwartenden Funktion der Stral3e, die sich
aus dem Ausbauzustand abliest, sowie unter anderem der Haufigkeit von Kreu-
zungen bzw. querenden Strallen.

Im HBEFA liegen auler fur ErschlieBungsstralien keine Emissionsfaktoren fur
StraRen mit Tempo 30 km/h vor. Bei Stralen mit Funktion einer Hauptverkehrs-
stralRe, die Uber ein Tempolimit von 30 km/h verfigen (wenige Abschnitte:
Warnowstral’e, Oldendorfer Stral’e, Abschnitt der Gehlsheimer StralRe, Ost-
West-Stralle), wurde fir die Emissionsermittlung eine Erschlielungsstralle mit
Tempo 30 km/h angesetzt.

Die Verkehrsqualitat (,Level of Service®), unterschieden z. B. in frei flieRenden
Verkehr oder Stop & Go, wurde anhand eines pauschalen Kapazitatsmodells
auf Grundlage des Strallentyps, eines pauschalen Tagesgangs und der Anzahl
der Fahrspuren ermittelt. Beim Abgleich mit Daten einer Reisezeitauswertung



der Hansestadt Rostock wurden zwei relevante Bereiche identifiziert, in denen
abweichend stark erhéhte Zeiten mit Stop & Go vorliegen:

Strale Am Strande zwischen Grubenstrale und Warnowstralle,

Satower StralRe zwischen Rennbahnallee und Sidring.

In beiden wurden im Modell Zeiten mit Stop & Go ermittelt, die nach Reisezeit-
auswertung der Hansestadt Rostock nicht vorkommen. Nach Modellanpassun-
gen wurden Verkehrsqualitaten ermittelt, die besser denen der Reisezeitaus-
wertung entsprechen. Fir die Stralle Am Strande wurde aufgrund der bis dahin
nicht bericksichtigten Abbiegespuren die Anzahl der Fahrstreifen und damit die
Kapazitat der Stral’e erhdht. An der Satower Stralle wurden die nach Kapazi-
tatsmodell ermittelten Anteile an Stop & Go dem nachst niedrigeren Level-of-
Service (,dicht) zugeschlagen.

Die Berechnung erfolgte ohne sogenannte Kaltstartfaktoren, die auf Grundlage
von Daten aus dem HBEFA u. a. in Abhangigkeit der Stral3enlage (Wohnstralde,
Geschaftsstralle, Einfallstrae) anhand von Fahrweiten- und Verkehrsverteilun-
gen ermittelt werden. Hierdurch ergaben sich geringfligig hdhere Emissionen.
Fir den Vergleich ,Basisszenario 2030+“ mit dem ,Zielszenario 2030+“ sind
diese aus gutachterlicher Sicht jedoch nicht relevant, da in weiten Teilen des
Stadtgebietes die Einstufung der Stralenlage von Basis- zu Zielszenario
héchstwahrscheinlich unverandert bliebe.

Ergebnis

Der Luftreinhalteplan (LUNG, 2008) benennt als StraRen mit Uberschreitungen
der NO2-Immissionsgrenzwerte und angrenzender Wohnbebauung die L 22 mit
dem Abschnitt Am Strande. An allen anderen StralRen bewegen sich die Immis-
sionswerte entweder im unkritischen Bereich oder es gibt keine direkt angren-
zende Wohnbebauung.

Seit 2006 gibt es eine Luftglitemessstation an der Stralle Am Strande. Seit
2008 werden auch am Holbeinplatz Luftschadstoffe gemessen. Seit Beginn der
Messungen nehmen die Stickstoffdioxid-Belastungen fast immer kontinuierlich
ab (LUNG, 2016). Wahrend die mittleren jahrlichen Stickstoffdioxidkonzentratio-
nen am Holbeinplatz den Grenzwert von 40 ug/m?® noch nicht Uberschritten ha-
ben und 2015 bei 31 pg/m? lagen, gelang eine Unterschreitung des Grenzwerts
fur die StralRe Am Strande mit 38 ug/m?im Jahr 2015 zum ersten Mal. Dieser
Wert lag zu Beginn der Messungen im Jahr 2006 noch bei 50 ug/m?.

Mit den im ,Zielszenario 2030+“ einhergehenden MaRnahmen wird die StralRe
Am Strande nicht durch zusatzliche Emissionen belastet. In kurzen Abschnitten
findet sogar eine Entlastung statt (Abbildung 7). Eine Uberschreitung der
Grenzwerte aufgrund der Malinahmen des ,Zielszenario 2030+ ist daher nicht
zu erwarten.
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Abbildung 7:  Anderung der NOx-Emissionen des ,Zielszenario 2030+“ gegenliber
dem ,Basisszenario 2030+
A
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Der Plan findet sich in der Anlage 11 im A 3-Format.

Die Ergebnisse zu den Luftschadstoffemissionen lassen sich zu drei Wirkungs-
zusammenhangen zusammenfassen:

©® Aufgrund der Férderung des Umweltverbunds nehmen in vielen Strafl3en die
NOx-Emissionen ab. Hiervon betroffen sind vor allem die hoch belasteten
Straf3en in der Innenstadt (z. B. Am Strande).



An den neuen Verkehrstrassen erhdhen sich die NOx-Emissionen aufgrund
des Neuverkehrs. Dies erfolgt in der Regel in gut bellfteten Bereichen au-
Rerhalb von Wohngebieten und durfte daher unkritisch sein. Nur die Verlan-
gerung der Mecklenburger Allee zur B 103 (MaBnahme K-7) flhrt durch
Wohnbebauung. Doch aufgrund der relativ geringen Verkehrsstarken (6.500
Kfz/24h) und den weit auseinander stehenden Gebauden, ist von keiner
Uberschreitung der Grenzwerte auszugehen.

An einigen Straflen erhdhen sich die NOx-Emissionen um bis zu 10 %.
Diese sind in erster Linie auf Zunahmen beim Kfz-Verkehr u. a. in Folge ei-
ner Verkehrsverlagerung von der B 105 auf die L 22 zurtickzufthren (auf-
grund der MaBnahmen K-11 und K-12). Doch auch dort sind die Verkehrs-
starken fir eine Uberschreitung der Grenzwerte zu gering.

Im Ergebnis der Berechnungen der Luftschadstoffemissionen, lassen sich die
im ,Zielszenario 2030+“ umgesetzten Mallnahmen als unkritisch bewerten.

3.5 Klima

Der ,Masterplan Klimaschutz“ (GICON, 2013) verfolgt das Ziel einer 95%igen
Minderung der CO2-Emissionen bis 2050 (Bezugsjahr 2012). Fir den Bereich
Personenverkehr wurden im ,Masterplan Klimaschutz“ zwei Szenarien gerech-
net. Wahrend beim ,Trendszenario® vornehmlich technische Neuerungen der
Fahrzeugtechnik zum Tragen kamen und Fahrleistungen als unverandert ange-
nommen wurden, gingen im ,Szenario Ambitioniert* MaRnahmen ein, die dazu
fuhren sollen, dass der Modal Split-Anteil des Umweltverbunds von 65 % (in
2008) auf 70 % in 2030 steigt. Fir das , Trendszenario® wurde eine Minderung
der CO2-Emissionen im motorisierten Individualverkehr von 27 % von 2012 bis
2030 errechnet. Beim ,Szenario Ambitioniert* vermindern die MalRnahmen die
CO2-Emissionen um 53 %. Damit wird selbst mit dem ,Szenario Ambitioniert"
das im Masterplan gesetzte Ziel einer 68%igen Minderung im Jahr 2030 nicht
erreicht.22 Im ,Masterplan Klimaschutz“ wird darauf verwiesen, dass das Klima-
schutzziel im Personenverkehr nur bei erheblichen technischen Neuerungen in
der Kfz-Flotte erreicht werden kann. Dieses sei von den Kommunen nicht be-
einflussbar.

Fir das ,Basisszenario 2030+ des MOPZ wurde im Rahmen des Szenarien-
vergleichs eine Minderung der CO2-Emissionen um 24 % gegenuber dem Ana-
lysejahr 2014 errechnet. Diese Minderung ist auf technische Neuerungen in der
Fahrzeugtechnik zurlickzufihren. Damit sind die Minderungen im ,Basisszena-
rio 2030+ des MOPZ ahnlich hoch wie die Minderungen im , Trendszenario*

22 Eine Minderung von 68 % im Jahr 2030 ist notwendig, um die 95%ige Minderung im
Jahr 2050 erreichen zu kénnen.
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des ,Masterplan Klimaschutz®. Das ,Zielszenario 2030+ bringt nur eine Minde-
rung von 18 % der CO2-Emissionen. Obwohl der Modal Split-Anteil des Umwelt-
verbunds auf 69 % gesteigert werden konnte und somit nur um 1 %-Punkt unter
dem des ,Szenario Ambitioniert” des ,Masterplan Klimaschutz* (70 % Modal
Split-Anteil des Umweltverbunds) liegt, konnte die CO2-Emissionsminderung
des ,Szenario Ambitioniert* von 53 % bei weitem nicht erreicht werden. Eine Ur-
sache ist die hdhere Verkehrsleistung vor allem aufgrund héherer Bevolke-
rungszahlen. Wird der CO2-Ausstol} zu den Bevolkerungszahlen ins Verhaltnis
gesetzt, ergibt sich ein positiveres Bild. Fir das ,Basisszenario 2030+“ ergibt
sich eine CO2-Emissionsminderung von 26 % und fur das ,Zielszenario 2030+*
eine CO2-Emissionsminderung von 28 % gegenuber dem Analysejahr 2014.
Gegenulber dem ,Basisszenario 2030+“ nehmen die CO2-Emissionen pro Kopf
im ,Zielszenario 2030+“ um 3 % ab. Da die héheren Bevdlkerungszahlen und
damit hdheren Emissionen in der Hansestadt Rostock mit einer Verringerung
der Bevolkerung im Umland einhergehen, werden die héheren Emissionen in
der Stadt von den niedrigeren Emissionen auf dem Land ausgeglichen. Zudem
sind die Wege in der Stadt kurzer und kénnen eher mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds zuriickgelegt werden.

Dennoch werden in der Summe die Ziele des ,Masterplan Klimaschutz* mit den
MaRnahmen des ,Zielszenario 2030+ des MOPZ nicht erreicht.
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Beim Modal Split der Verkehrsleistung erhéht sich der Anteil des Umwelt-
verbunds um 4-%-Punkte von 65 auf 69 %.

Die BaumalRhahmen bendtigen ca. 30,8 ha bisher unbebauter Flache.
Diese fulhren in der Regel zu einer zusatzlichen Versiegelung von Grinfla-
chen. Dabei nimmt der Kfz-Verkehr mit 55 % den gréten Anteil ein. Es ist
allerdings zu beachten, dass bei den meisten Querschnitten auch Geh- und
Radwege enthalten sind. 50 % der vom Kfz-Verkehr fiir neue oder erwei-
terte Trassen bendtigten Flachen sind bereits im Flachennutzungsplan 2009
vorgesehen.

Die Larmbelastung geht in den Bestandsstral3en in der Regel zuriick. Ge-
ringfiigig wahrnehmbare Mehrbelastungen in einem Teilstlick der Hinrichs-
dorfer StraRe (Larmbrennpunkt des Larmaktionsplans) sind auf eine Kombi-
nation von gro3rdumigen Verlagerungseffekten und allgemeiner Bevdlke-
rungszunahme zurlckzufiihren.

Die Belastung mit Luftschadstoffen (NOx) geht in den hochbelasteten Stra-
Ren in der Innenstadt zurlick. Mehrbelastungen treten auf den Neubaustre-
cken, den Anbindungen neuer Wohngebiete und auf der Hinrichsdorfer
StralRe/ L 22 auf, die von einem groRraumigen Verlagerungseffekt betroffen
ist. Doch sind dort die Verkehrsstarken zu gering bzw. die Flachen so gut
durchliftet, so dass mit keiner Uberschreitung der Grenzwerte zu rechnen
ist.

Der Ausstof} klimarelevanter Gase (COz) nimmt in der pro Kopf-Bilanz mit
3 % nur leicht ab.

Bei der abschlieRenden Bewertung des ,Zielszenario 2030+ aus Umweltsicht
wird ermittelt, inwiefern die Umweltziele erreicht werden. Umweltziele sind:

Zunahme von Larmbelastungen verhindern und Larmsituation in Wohnge-
bieten verbessern,

verkehrsbedingte Luftschadstoffe vermindern und Uberschreitung der EU-
Grenzwerte (Stickstoffdioxid (NO2) < 40 ug/m?) vermeiden,

klimaschutzrelevante Emissionen mindern, indem einwohnerbezogene CO2-
Emissionen gesenkt werden.

Die Umweltziele werden teilweise erreicht:

Die Zunahme von Larmbelastungen wird, insbesondere an den Neubautras-

sen der Strallen und Schienenwege aber auch an einem Larmbrennpunkt, 33
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nicht vollstandig vermieden. Die flachenhafte Verlarmung nimmt weiter zu.
Gleichzeitig kann durch die Umgehungsstra3en die Larmsituation in einigen
Wohngebieten verbessert werden.

Durch die héhere Verkehrsleistung nehmen die verkehrsbedingten Luft-
schadstoffe zu. In Stral3en, in denen in der Vergangenheit Grenzwertiiber-
schreitungen vorlagen, nimmt das Verkehrsaufkommen ab. Sollte sich der
Trend der zuriickgehenden NOz2-Emissionen (bei gleichem Verkehrsauf-
kommen) fortsetzen, sollte es in der Hansestadt Rostock zukiinftig keine
Grenzwertlberschreitungen mehr geben.

Die klimaschutzrelevanten CO2-Emissionen nehmen pro Einwohner ab.
Dennoch werden die im Masterplan Klimaschutz gesetzten ambitionierten
Ziele nicht anndhernd erreicht.

Hinsichtlich der betrachteten Kriterien stellt das ,Zielszenario 2030+ eine
leichte Verbesserung gegeniuber dem ,Basisszenario 2030+" dar, wenngleich
die Umweltziele nicht vollstédndig erreicht werden.

Die Mehrzahl der MaRnahmen des ,Zielszenario 2030+“ haben bei getrennter
Betrachtung der MaRnahmen keine direkt wahrnehmbaren Umweltauswirkun-
gen, die Uber das ndhere Umfeld hinausgehen. Einzig die MalRhahmenkombi-
nation Umgehungsstraflte Nienhagen (K-11) und Verlegung Dierkower Damm
(K-12) sorgt durch die verbesserte Durchlassigkeit fur den Kfz-Verkehr fur eine
Verlagerung des Verkehrs von der B 105 auf die L 22. MaRnahmen mit erhebli-
chen Auswirkungen auf den stadtweiten Kfz-Verkehr, die Mallinahmen ,Sudtan-
gente” aus dem Szenario A oder die MalRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel*
aus dem Szenario B, wurden von der Hansestadt Rostock nicht in das ,Zielsze-
nario 2030+" aufgenommen.

Die MalRnahme ,Sudtangente” wiirde sich voraussichtlich folgendermafen auf
das ,Zielszenario 2030+ auswirken:

Die MaRnahme fiihrt sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung, da
Fahrtenlangen reduziert werden, als auch zu einer Steigerung der Kfz-Ver-
kehrsleistung, da aufgrund der Attraktivitatssteigerung mehr Kfz-Fahrten un-
ternommen werden. In der Folge wird der Umweltverbund geschwécht. Da
im Szenario A die Verkehrsleistungen im Kfz-Verkehr insgesamt steigen
und die MaRnahme im Szenario A eine dominierende Wirkung hat, kann
von einer den MIV-Anteil starkenden Wirkung im Modal Split ausgegangen
werden. Die Starke der Wirkung |asst sich allerdings nicht abschéatzen.



Durch die Maflinahme ,Sidtangente” nimmt die Flacheninanspruchnahme
um ca. 7,2 ha zu.?® Gleichzeitig sind die entlastenden Wirkungen auf die In-
nenstadtstralen nicht hoch genug, als dass deren Fahrbahnbreiten redu-
ziert werden kdnnten.

Die MaRnahme sorgt fUr eine flachenhaft wirkende neue Verlarmung bisher
nicht betroffener Gebiete (sowohl Wohngebiete als auch den als ruhiges
Gebiet festgelegten Stadtpark Tessiner Stral3e) und wahrnehmbare zusatz-
liche Belastungen an bereits bestehenden Larmbrennpunkten. Zugleich
fuhrt sie an anderen Larmbrennpunkten zu wahrnehmbaren Entlastungen.
Da die Mallnahme insgesamt zu mehr Kfz-Verkehr flhrt, ist sie aus Sicht
der Larmbilanz nicht nachhaltig.

Da die MalRnahme fir eine verkehrliche Entlastung eng bebauter Gebiete in
der Innenstadt sorgt, wirkt sie positiv auf die Einhaltung der Luftschadstoff-
grenzwerte. Da die Mallhahme insgesamt zu mehr Kfz-Verkehr flhrt, ist sie
aus Sicht der Luftschadstoffbilanz nicht nachhaltig.

Durch die von der MaBnahme verursachte Erhéhung der Kfz-Verkehrsleis-
tung nimmt der klimaschutzrelevante CO2-AusstoR? zu.

In der Summe wirde die MalRhahme ,Sudtangente” die Umweltbilanz des
wZielszenario 2030+ verschlechtern.

Die MaRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ wiirde sich voraussichtlich fol-
gendermalien auf das ,Zielszenario 2030+“ auswirken:

Die MaRnahme flihrt sowohl zu einer Senkung der Kfz-Verkehrsleistung, da
Fahrtenlangen reduziert werden als auch zu einer Steigerung der Kfz-Ver-
kehrsleistung, da aufgrund der Attraktivitadtssteigerung mehr Kfz-Fahrten un-
ternommen werden. In der Folge wird der Umweltverbund geschwacht. Da
es im Szenario B auch Ma3nahmen gibt, die den Umweltverbund férdern,
Iasst sich anhand der Datenlage nicht abschatzen, ob die MalRnahme
,Mautsenkung Warnowtunnel“ zu einer Modal Split-Anderung fiihrt.

Die MaRnahme bendtigt keine zusatzlichen Flachen. Gleichzeitig sind die
entlastenden Wirkungen auf die Innenstadtstra3en nicht hoch genug, als
das deren Fahrbahnbreiten reduziert werden kénnten.

Die Maflinahme flhrt in den zufliihrenden Strecken zu mehr Kfz-Verkehrs-
larm und sorgt in der Innenstadt fur Larm-Entlastungen allerdings in nicht
wahrnehmbaren Bereich.

23

Ohne MaRnahme K-1 (vierstreifiger Ausbau des Sudrings zwischen Albert-Einstein-
StralRe und Satower Stral3e), da diese bereits im ,Zielszenario 2030+" enthalten ist.
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Da die MalRnahme fir eine verkehrliche Entlastung eng bebauter Gebiete in
der Innenstadt sorgt, wirkt sie positiv auf die Einhaltung der NOx-Grenz-
werte.

Anhand der vorliegenden Daten lasst sich keine Aussage treffen, wie sich
der CO2-Ausstol aufgrund der Mal3nahme entwickeln wird.

In der Summe wirde die MalRnahme ,Mautsenkung Warnowtunnel“ im Rahmen
des ,Zielszenario 2030+“ voraussichtlich zu keiner Verscharfung der Umweltsitu-
ation fiihren. Sie verhindert allerdings eine bessere Auslastung des OPNV und
damit langfristig eine bessere Umweltsituation.

Aus Sicht der hier untersuchten Kriterien Modal Split, Flacheninanspruchnahme,
Larm, Luftschadstoffe und Klima stellt das ,Zielszenario 2030+" gegentber dem
.Basisszenario 2030+ eine leichte Verbesserung der Umweltsituation dar. Eine
Verscharfung bestehender Konfliktpunkte wird weitestgehend vermieden. Eine
spur- und wahrnehmbare Verbesserung der Umweltsituation findet allerdings
ebenfalls nicht statt.



5 Empfehlungen

Mit einem Umwelt-Monitoring sollte die Entwicklung beobachtet werden. Dazu
gehdren

Verkehrserhebungen,

- verantwortlich: Hansestadt Rostock

- Zyklus: jahrlich

die Berichterstattung zur Umsetzung des Umweltqualitatszielkonzeptes,
- verantwortlich: Hansestadt Rostock

- Zyklus: alle 2 Jahre

die Fortschreibung der Larmaktionsplanung,

- verantwortlich: Hansestadt Rostock, Landesamt fir Naturschutz und Ge-
ologie Mecklenburg-Vorpommern

- Zyklus: alle 5 Jahre

die Berichterstattung zur Luftglte,

- verantwortlich: Landesamt flir Naturschutz und Geologie Mecklenburg-
Vorpommern

- Zyklus: quartalsweise, jahrlich und alle 2 Jahre, ggf. Sonderberichte

die Erstellung der Klimabilanz der Hansestadt Rostock,
- verantwortlich: Hansestadt Rostock
- Zyklus: jahrlich

die Flachennutzungskartierung auf Satelliten- und Luftbildbasis (Versiege-
lungskartierung).

- verantwortlich: Hansestadt Rostock
- Zyklus: alle 5 Jahre

Zur Verbesserung des Monitorings ist eine einheitliche Datengrundlage notwen-
dig. Insbesondere die Netze des VISUM-Modells und zur Berechnung der Um-
weltauswirkungen (stadtisches Modell) unterscheiden sich erheblich, so dass ein
Datentransfer nur eingeschrankt automatisiert moglich ist. In der Folge missen
Datenanpassungen per Hand erfolgen. Es sollte Gberpriift werden, ob und mit
welchem Aufwand es maoglich ist, die Knoten und Streckeneinteilungen im VI-
SUM-Modell an das stadtische Modell anzupassen.
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Um die Qualitat der Larm- und Luftschadstoffberechnungen zu gewabhrleisten, ist
eine detaillierte und aktuelle Datengrundlage von hoher Bedeutung. Daher sollte
die Datengrundlage von den zustandigen Amtern regelmaRig gepflegt werden.

Die Umgehungsstralien (Nienhagen und Verlegung Dierkower Damm) entlasten
die Wohnbevdlkerung, fihren aber auch zu einer Verlagerung des Verkehrs in
sensiblere Bereiche an anderer Stelle. Um diesen Effekt abzumildern, sollten
eine zu starke Beschleunigung des Kfz-Verkehrs vermieden und entsprechende
Gegenmalinahmen geprift und gegebenenfalls umgesetzt werden.

Insbesondere bei der Entwicklung von Neubauvorhaben sollte dem Leitbild der
Stadt der kurzen Wege gefolgt werden. Neben einer guten Nutzungsmischung
(Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Kindertagestatten und Schulen) sollte aus ver-
kehrlicher und Umwelt-Sicht eine hohe Wohnungs- und Bevélkerungsdichte an-
gestrebt werden. Zudem sollte bei der Stadtentwicklung auf eine larmarme Ge-
staltung geachtet werden.

Das ,Zielszenario 2030+“ weist zahlreiche MaRnahmen auf, die den Umweltver-
bund fordern. Diese Mallnahmen bewirken vor allem langfristig eine Verbesse-
rung der Umweltsituation. Diese Wirkung kann beschleunigt werden, wenn die
MafRnahmen prioritar, vor der Umsetzung der Kfz-Malinahmen, erfolgen. Vor al-
lem bei neuen Wohngebieten ist es wichtig, dass Offentliche Verkehrsmittel friih-
zeitig etabliert werden, da vor allem bei Umbruchsituationen (z. B. Bezug einer
neuen Wohnung) die Verkehrsmittelwahl beeinflussbar ist.

Bei der Férderung des Radverkehrs ist es wichtig, das Sicherheitsgefihl der po-
tenziellen Radfahrenden im Blick zu haben. Neben der Entscharfung von Gefah-
renpunkten sind ausreichend Breite und sicher gefiihrte Radverkehrsanlagen von
hoher Bedeutung.

Fur die Verbesserung der Larmsituation liegt ein Larmaktionsplan vor
(Hansestadt Rostock, 2014), dessen MaBnahmenplan, der durch die Rostocker
Burgerschaft beschlossen worden ist, in den nachsten Jahren umgesetzt werden
sollte.
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Bewertung der EinzelmaBnahmen

Nr. - MaBnahmetitel

Begriindung

K-1 - bedarfsgerechter Aus-
bau Sidtangente Teil West -
Teil 1 (Erweiterung Sudring
von zwei auf vier Fahrstrei-
fen)

Modal Split: (--) Starke Férderung des MIV, da Ange-
botserweiterung mit Erhéhung der Kapazitat.

Flacheninanspruchnahme originar: (-) Erweiterung
der Trasse (Versiegelung Grinflachen).

Flacheninanspruchnahme sekundéar: (0) Innenstadt-
straBen werden nicht so stark entlastet, als das deren
Querschnitte zurlickgebaut werden kénnten.

L&rm originar: (-) Verkehrszunahme erhdht La&rmpegel
zw. 1 und 3 dB(A).

Larm sekundar: (o) K-1 ist nur notwendig im Zusam-
menhang mit K-3. Alleine keine wahrnehmbare Ent-
lastungswirkung im Ubrigen StraBennetz.

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme von Emissionen
durch Verkehrszunahme (PM, NO).

Luftschadstoffe sekundar: (o) Erh6hung CO2 durch
Attraktivitatserhdhung Kfz-Verkehr stehen kirzere
Wege gegeniber. MaBnahme alleine betrachtet bringt
keine Entlastungen (PM, NO).

K-2 - bedarfsgerechter Aus-
bau Sudtangente Teil West -
Teil 2 (neue 4-streifige
Trasse zwischen Knoten Sa-
tower StraBe/Fichtenweg
und Rennbahnallee/Tannen-
weg)

Modal Split: (--) Starke Férderung des MIV, da Ange-
botserweiterung mit Erhdhung der Kapazitét.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Grinflachen).

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) Potenziell
geringfugiger Rickbau am Knoten Rennbahn-
allee/Satower StraBBe (Rechtsabbiegerfahrstreifen).

Larm originar: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)). Bei
durchgéangiger Anordnung von 50 km/h als zul.
Hoéchstgeschwindigkeit im Tannenweg Larmzunahme
in einem Larmbrennpunkt (Nr. 35).

Larm sekundar: (o) Rennbahnallee (Larmbrennpunkt
34) und Teile der Satower StraBBe (Larmbrennpunkt
33) werden um mehr als 50 % entlastet (> 3 dB(A)).
Gleichzeitig werden der Tannenweg (Larmbrennpunkt
35) und Teile der Satower StraBe (Larmbrennpunkt
33) um mehr als 25 % zusatzlich belastet.

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme von Emissionen
durch Neuverkehr (PM, NO).

Luftschadstoffe sekundar: (o) Erhéhung CO2 durch
Attraktivitaitserhdhung Kfz-Verkehr stehen kiirzere
Wege gegenuber. Entlastungen Rennbahnallee und
Satower StrafBe mit Verstetigung (PM, NO) stehen
hohe Verkehrsstarken in Teilen der nichtentlasteten
Satower StralBe gegeniber.

K-4 - bedarfsgerechter Aus-
bau Sidtangente Teil Ost

(Neue 2-streifige Trasse inkl.

Briicke/Tunnel zw. Erich-
Schlesinger-Str. und Tessi-
ner StraBe

Modal Split: (--) Starke Férderung des MIV, da we-
sentliche Reisezeitverkirzung.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Grinflachen, Stadtpark). Hinweis: Die
Trasse zw. Neubrandenburger StraBe und Tessiner
StraBe istim FNP 2009 enthalten (L 191).

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) Innenstadt-
stralBen werden nicht so stark entlastet, als das deren
Querschnitte zurlickgebaut werden kénnten. Am
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Strande (L 22): von 46.000 Kfz/24h auf
39.000 Kfz/24h.

Larm originar: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (o) Hohe Entlastungen (> 3 dB(A)) in
der Neubrandenburger StraBe (Larmbrennpunkt 11)
und wahrnehmbare Entlastungen (1-3 dB(A)) in Am
Végenteich (L&rmbrennpunkt 21), Mihlendamm
(Larmbrennpunkte 12, 13) stehen hohe zuséatzliche
Belastungen > 3 dB(A) in der Erich-Schlesinger-
StraBe und wahrnehmbare zusétzliche Belastungen
(1-3 dB(A)) am Sidring und Satower StraBe (Larm-
brennpunkt 33) gegeniber.

Luftschadstoffe originér: (-) Zunahme von Emissionen
durch Neuverkehr (PM, NO).

Luftschadstoffe sekundar: (o) Erhéhung CO2 durch
Attraktivitatserhdhung Kfz-Verkehr stehen kiirzere
Wege gegenliber. Entlastungen stehen zusatzlichen
Belastungen gegeniber (PM, NO).

K-5 - Mautsenkung
Warnowtunnel

Modal Split: (--) Starke Férderung des MIV, da we-
sentliche Reisezeitverkirzung.

Flacheninanspruchnahme originar: (o) Keine.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Innenstadt-
straBBen werden nicht so stark entlastet, als das deren
Querschnitte zurlickgebaut werden kénnten. Am
Strande (L 22): von 46.000 Kfz/24h auf

40.000 Kfz/24h.

Larm originér: (--) Verdopplung des Verkehrs an den
Ein- und Ausfahrten des Warnowtunnels.

Larm sekundar: (o) Hohe Zunahmen des Kfz-Ver-
kehrs (> 20 %) an wenigen Abschnitten (u.a. A19
nérdlich Anschlussstelle 5, Larmbrennpunkt 6) stehen
geringen Reduktionen in der Innenstadt (< 20 %) ge-
genuber. Letzteres verstérkt durch stetigeren Ver-
kehrsablauf.

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme der Emissionen
durch Verdopplung Verkehr.

Luftschadstoffe sekundar: (+) Erhéhung CO2 durch
Attraktivitatserhohung Kfz-Verkehr stehen kirzere
Wege gegenliber. Entlastungen beim PM, NO dirften
insbesondere durch Verstetigung des Verkehrs in der
Innenstadt Gberwiegen.

K-8 - Durchbindung Meck-
lenburger Allee zw. Parchi-
mer StraBe und B 103

Modal Split: (--) Férderung des MIV, da Reisezeitver-
klrzung.

Flacheninanspruchnahme originér: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Grinflachen). Hinweis: Die Trasse ist
im FNP 2009 enthalten.

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) Umwidmung

von Fahrstreifen in der Gistrower Str. ist moglich (Re-
duktion von 13.000 Kfz/24h auf 6.000 Kfz/24h — ohne

Umsetzung K-9), aber keine Reduktion der Versiege-

lung)

Larm originér: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).
Larm sekundar: (++) Halbierung der Verkehrsstarke

(13.000 Kfz/24h auf 6.000 Kfz/24h) in der Glstrower
StraBe (> 3 dB(A)).
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Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme von Emissionen Szenarienvergleich
durch Neuverkehr (PM, NO). aus Umweltsicht

Luftschadstoffe sekundér: (+) Marginale Anderung
CO.. Entlastungen Giistrower StraBe und Versteti- Anlage 1
gung (PM, NO).

K-9 - Anbindung B 103 -
Grof3 Klein

. - . . 29. November 2016
Modal Split: (--) Férderung des MIV, da Reisezeitver-

kirzung.

Flacheninanspruchnahme originér: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Griinflachen). Hinweis: Die Trasse ist
im FNP 2009 enthalten.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (0) Zunahme
des Kfz-Verkehrs in Grof3 Klein.

Larm originar: (o) Neuverkehr, aber keine Betroffe-
nen.

Larm sekundar: (0) Hohen zusétzliche Belastungen in
Grof3 Klein (> 3 dB(A)) stehen Entlastungen (< 3
dB(A)) in der Alte WarnemUlinder Chaussee (Larm-
brennpunkt 44) gegentiber.

Luftschadstoffe originar: (0) Neuverkehr, aber keine
Betroffenen.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Marginale Anderung
CO:. Entlastungen stehen zusétzlichen Belastungen
gegenlber (PM, NO).

K-10 - Stadtteilumfahrung
Gehlsdorf

Modal Split: (--) Férderung des MIV, da Reisezeitver-
kirzung.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Griinflachen). Hinweis: Die Trasse ist
im FNP 2009 enthalten.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine Quer-
schnittsreduktion mdglich.

Larm originér: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (++) Halbierung der Verkehrsstarke
(4.000 Kfz/24h auf 2.000 Kfz/24h) in der FahrstraBBe
(> 3 dB(A)).

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme von Emissionen
durch Neuverkehr (PM, NO).

Luftschadstoffe sekundar: (+) Marginale Anderung
CO:z. Entlastungen Gehlsheimer StraBBe und Fahr-
straBe und Verstetigung (PM, NO).

K-11 - bedarfsgerechter
Neubau UmgehungsstraBe
Nienhagen

Modal Split: (--) Férderung des MIV, da Reisezeitver-
kirzung.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Grinflachen). Hinweis: Die Trasse ist
im FNP 2009 enthalten.

Flacheninanspruchnahme sekundéar: (o) Keine nen-
nenswerte Querschnittsreduktion mdéglich.

Larm originér: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (++) Starke Reduktion der Verkehrs-
starke (19.000 Kfz/24h auf 5.000 Kfz/24h) in der Hin-
richshager StraBe (> 3 dB(A), L&rmbrennpunkt 4,
MaBnahme ist im L&rmaktionsplan enthalten).

Luftschadstoffe originér: (-) Zunahme von Emissionen
durch Neuverkehr (PM, NO).
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Luftschadstoffe sekundér: (+) Marginale Anderung
CO:z. Entlastungen Hinrichshager Stra3e (PM, NO).

K-19 - Schaffung einer Ver-
bindung zw. C.-Hopp-Strai3e
und Hamburger StraBBe in
Hoéhe Schwarzer Weg

Modal Split: (--) Férderung des MIV, da Reisezeitver-
klrzung.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Trasse
(Versiegelung Grinflachen).

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine Quer-
schnittsreduktion méglich.

Larm originar: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (o) Kein direkt auf die MaBnahme zu-
rickfiihrbare Be- oder Entlastung der zufiihrenden
StraBen.

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme von Emissionen
durch Neuverkehr (PM, NO).

Luftschadstoffe sekundér: (o) Marginale Anderung
CO:2. Kein direkt auf die MaBnahme zuriickflihrbare
Be- oder Entlastung der zufiihrenden StraBen (PM,
NO).

K-22 - Verbesserung der
Verteilerfunktion der Ham-
burger StraBe

Modal Split: (-) Férderung MIV durch Verbesserung
der Leistungsfahigkeit an bestehender Trasse.

Flacheninanspruchnahme originér: (o) Da es sich um
eine organisatorische MaBnahme handelt, wird keine
zusatzliche Flache in Anspruch genommen.

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) Kein nen-
nenswerter Einfluss.

Larm originér: (o) Im aktuellen Stand der Planung
kein nennenswerter Einfluss auf Larmbelastung er-
kennbar. Hamburger StraBe ist Larmbrennpunkt 37
und 41.

Larm sekundar: (0) Kein nennenswerter Einfluss.

Luftschadstoffe originér: (o) Kein nennenswerter Ein-
fluss.

Luftschadstoffe sekundér: (0) Kein nennenswerter
Einfluss.

O-1 - S-Bahn/Stadtbahn zum
Seehafen

Modal Split: (+) Der Umweltverbund wird maBig gefor-
dert, da neue Strecke (1-Std.-Takt) max 1.000 Fahr-
ten pro Tag generiert. (1.500 Fahrten im Zielszenario)

Flacheninanspruchnahme originar: (o) Keine zusatzli-
chen Flachen, da die MaBnahme auf bestehende
Trasse mit zu reaktivierenden Haltepunkten erfolgen
soll.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.

Larm originér: (-) Verkehrszunahme durch den Be-
trieb der S-Bahn zusétzlich zum Guterverkehr. Larm-
brennpunkt 12 An der Kiesgrube.

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Uber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Unter der Voraussetzung
einer elektrischen Traktion mit Okostrom.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split..




Nr. - MaBnahmetitel

Begriindung

O-2 - Verbesserung der
OPNV- Anbindung City-
Nordosten

Modal Split: (+) Der Umweltverbund wird maBig gefor-
dert, da neue Strecke max 1.200 Fahrten pro Tag ge-
neriert.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue StraBen-
bahntrasse.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.
Larm originér: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Gber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Unter der Voraussetzung
einer elektrischen Traktion mit Okostrom.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split..

-4 - StraBenbahnausbau
Ostseepark Reutershagen

Modal Split: (++) Starke Férderung des Umweltver-
bunds, da neue Strecke 2.000 Fahrten pro Tag gene-
riert. (Im Zielszenario sind es 4.000 Fahrten pro Tag.)

Flacheninanspruchnahme originér: (--) Neue StraBen-
bahntrasse.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.

Larm originar: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)). Dop-
pelbelastung fir Larmbrennpunkt 41 Hamburger
StraB3e)

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Uber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Unter der Voraussetzung
einer elektrischen Traktion mit Okostrom.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split..

0O-5 - OPNV- ErschlieBung
des WG Biestow mit durch-
gehender StraBenbahnver-
bindung

Modal Split: (++) Starke Férderung des Umweltver-
bunds, da neue Strecke 2.000 Fahrten pro Tag gene-
riert (1.300 in Richtung Neuer Friedhof und 2.500 in
Richtung NobelstraBe). (Im Zielszenario ist die Fahr-
tenanzahl héher: 1.500 in Richtung Neuer Friedhof
und 2.800 in Richtung NobelstraBe.) (Im Zielszena-
rio+ betrégt die Fahrtenanzahl 3.400 in Richtung
Neuer Friedhof und 3.600 in Richtung NobelstraBe.)

Flacheninanspruchnahme originér: (--) Neue StraBen-
bahntrasse.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.
Larm originar: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Gber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Unter der Voraussetzung
einer elektrischen Traktion mit Okostrom.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split..
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Endpunkt Neuer Friedhof
29. November 2016

Modal Split: (+) MaBige Forderung des Umweltver-
bunds, da neue Strecke 1.100 Fahrten pro Tag gene-
riert.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue StraBen-
bahntrasse.

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) keine.
Larm originér: (--) Neue Larmquelle (>3 dB(A)).

Larm sekundér: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Uber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Unter der Voraussetzung
einer elektrischen Traktion mit Okostrom.

Luftschadstoffe sekundar: (0) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.

0O-9 - OPNV-ErschlieBung
Fischereihafen

Modal Split: (+) MaBige Forderung des Umweltver-
bunds, da neue Strecke < 1.000 Fahrten pro Tag ge-
neriert.

Flacheninanspruchnahme originar: (o) Eine Buslinie
wird eingerichtet. Dafirr wird keine wesentliche zu-
satzliche Flache in Anspruch genommen.

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) keine.

Larm originér: (-) Zunahme durch Busverkehr auf be-
stehender StraBe.

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung tber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (-) Zunahme durch Busver-
kehr.

Luftschadstoffe sekundar: (0) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.

0-13 - OPNV-Trasse Muh-
lendamm-Tessiner StraBe
(Busspur)

Modal Split: (+) MaBige Férderung des Umweltver-
bunds durch Steigerung der Leistungsféhigkeit.

Flacheninanspruchnahme originér: (0) Busspur nimmt
Flachen des Kfz-Verkehrs ein.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.
Larm originar: (o) Keine wesentliche Veranderung.

Larm sekundar: (o) keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung tGber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Keine wesentliche Veran-
derung.

Luftschadstoffe sekundar: (0) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.

O-21 - neuer Haltepunkt Uni-
campus

Modal Split: (+) MaBige Férderung des Umweltver-
bunds durch neuen Regionalbahn-Haltepunkt

Flacheninanspruchnahme originar: (-) Inanspruch-
nahme flr neuen Haltepunkt.

Flacheninanspruchnahme sekundér: (o) Keine.
Larm originar: (0) Keine wesentliche Veranderung.




Nr. - MaBnahmetitel

Begriindung

Larm sekundar: (o) Keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Uber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (0) Keine wesentliche Veréan-
derung.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Spilit.

0O-22 - neuer Halte- und Ver-
knlpfungspunkt Riekdahl

Modal Split: (+) MaBige Foérderung des Umweltver-
bunds durch neuen Regionalbahn-Haltepunkt

Flacheninanspruchnahme originar: (-) Inanspruch-
nahme flr neuen Haltepunk.

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) keine.
Larm originar: (o) Keine wesentliche Veranderung.

Larm sekundar: (o) Keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Gber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Keine wesentliche Veran-
derung.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.

R-1 - Realisierung der Rad-
schnellwege

Modal Split: (++) Starke Férderung des Umweltver-
bunds durch neue Strecken mit hoher Qualitat.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue Radweg-
trasse (Versiegelung Grlnflachen).

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine.
Larm originar: (o) Keine.

Larm sekundar: (o) Keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung Uber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (0) Keine.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Spilit.

RF-3 - Realisierung
Warnowquerung fir Radver-
kehr und FuBgéanger (City-
Gehlsdorf) - Briicke

Modal Split: (++) Starke Férderung des Umweltver-
bunds durch neue Verbindung mit hoher Netzfunktion.

Flacheninanspruchnahme originéar: (-) Neue Fuf3-,
Radbrucke (Versiegelung Grinflachen bei den An-
schllissen).

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine.
Larm originar: (o) Keine.

Larm sekundér: (o) Entlastungen nach Gehlsdorf sind
unter der Wahrnehmbarkeitsschwellle (< 1 dB(A)).
Langfristige positive Wirkung tiber Modal Spilit.

Luftschadstoffe originér: (o) Keine.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Spilit.

RF-4 - FuB-/Radwegverbin-
dung Kassebohm-Stadtmitte
mit Oberwarnowquerung

Modal Split: (++) Starke Férderung des Umweltver-
bunds durch neue Verbindung mit hoher Netzfunktion.
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Flacheninanspruchnahme originar: (--) Neue FuB3-,
Radwegtrasse inkl. Briicke (Versiegelung Grinfla-
chen).

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine.
Larm originér: (o) Keine.

Larm sekundar: (o) Keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung tiber Modal
Split.

Luftschadstoffe originér: (o) Keine.

Luftschadstoffe sekundar: (o) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.

RV-2 - Weiterentwicklung
des P+R-Systems

Modal Split: (+) MaBige Férderung des Umweltver-
bunds durch P+R.

Flacheninanspruchnahme originar: (--) Hoher Fl&-
chenverbrauch (Versiegelung Griinflachen).

Flacheninanspruchnahme sekundar: (o) Keine.
L&rm originar: (o) Keine.

Larm sekundar: (o) Keine direkt zuordenbare Entlas-
tung bzw. langfristige positive Wirkung tiber Modal
Split.

Luftschadstoffe originar: (o) Keine.

Luftschadstoffe sekundar: (0) Keine direkt zuorden-
bare Entlastung bzw. langfristige positive Wirkung
Uber Modal Split.
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