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1 Darstellung der Mal3inahmen
1.1 Planerische Beschreibung
1.1.1 Art und Umfang der BaumalRhahmen

Der vorliegende Entwurf umfasst den Neubau der Bundesstralle 111 als sidliche
Ortsumgehung (OU) von Wolgast, den Neubau der ,Neuen Bahnhofstral’e" sowie den
Neubau eines stralRenbegleitenden Radwegs an der K 26 VG.

Folgende Baumalinahmen sind im Einzelnen geplant:
= B111- OU Wolgast

Der Neubau der BundesstraRe 111 als sudliche OU von Wolgast beginnt westlich von
Wolgast, quert den Peenestrom mit der Sauziner Bucht und endet auf Usedom 06stlich
des Ortsteils Mahlzow. Weiterhin ist westlich des Bauanfangs der eigentlichen OU der
Ersatzneubau der Briicke Uber das Gewasser Ziese geplant.

Vorhabentrager und Bauherr dieser Malinahmen ist die Bundesrepublik Deutschland
vertreten durch das Land Mecklenburg-Vorpommern, vertreten durch die DEGES
Deutsche Einheit Fernstraf3enplanungs- und -bau GmbH.

= Neue BahnhofstraRe*

Im Zusammenhang mit dem Bau der OU Wolgast plant die Stadt Wolgast eine neue
Anbindung der geplanten OU an die vorhandene Bahnhofstrale und die am
Peenestrom gelegenen Hafen- und Gewerbegebiete. Diese Verbindung wird als ,Neue
Bahnhofstrafl3e* bezeichnet.

Die Stadt Wolgast ist Vorhabentrager der MalRnahme ,Neue Bahnhofstral3e”. Sie hat
jedoch die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Land Mecklenburg-
Vorpommern, dieses vertreten durch das Straenbauamt Stralsund mit der Planung
beauftragt. Hieriber wurde mit Datum vom 22.01./28.02.2008 eine Planungs-
vereinbarung abgeschlossen. Mit Schreiben vom 19.12.2016 hat die Stadt Wolgast
bestatigt, dass sie an der 2008 geschlossenen Planungsvereinbarung weiter festhalt
und bereit ist, ein gemeinsames Planfeststellungsverfahren fir die OU Wolgast ,B 111*
und ,Neue Bahnhofstrasse” durchzufiihren (siehe Materialband M 4).

= Radweq an der K 26 VG

Die geplante OU Wolgast quert u.a. die KreisstraRe K 26 VG, die teilweise verlegt und
mit einem Bauwerk Uber die OU uberfihrt werden soll. Der Landkreis Vorpommern-
Greifswald (ehemals Landkreis Ostvorpommern) plant in diesem Zusammenhang zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse den Bau eines stral3enbegleitenden Radweges
an der K 26 VG im Briicken- und Rampenbereich und hat die Planungsaufgabe an die
Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das Land Mecklenburg-Vorpommern,
dieses vertreten durch das Stralenbauamt Stralsund Ubertragen. Hieruber wurde
ebenfalls eine Planungsvereinbarung mit Datum vom 13.11.2007 abgeschlossen. Mit
Schreiben vom 09.06.2017 hat der Landkreis Vorpommern-Greifswald bestétigt, dass
dem Bauvorhaben grundséatzlich nichts entgegen steht (siehe Materialband M 4).

Da fur alle drei Baumaflinahmen ein einheitliches Planungskonzept erforderlich ist (siehe
auch Kapitel 7), werden das Vorhaben B 111- OU Wolgast, das Vorhaben ,Neue
BahnhofstralBe” und das Vorhaben ,Radweg an der K 26 VG" gem. § 78 VwVfG
verfahrenstechnisch in einem Planfeststellungsverfahren zusammen gefiihrt.
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1.1.2 Lage im vorhandenen bzw. geplanten Stral3ennetz

Die Bundesstraf3e 111 verlauft im Osten des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern. Die
StralRe fuhrt von West nach Ost von der Anschlussstelle Gutzkow der BAB A 20 Uber
Ziissow und Wolgast auf die Insel Usedom, wo sie tiber Uckeritz — Pudagla - Mellenthin bis
an die B 110 anschlie3t. Die B 111 ist zwischen Zissow und Wolgast mit der B 109
verknapft.

Neben den Bundesstral3en haben die LandesstraRen L 262 (Verbindung Wolgast - Lubmin
- Hansestadt Greifswald) und L 26 (Verbindung Wolgast- Anklam) sowie die
KreisstralRe K22 VG eine wichtige ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion in der
Planungsregion. Die Kreisstrallen K 26 VG und K 27 VG binden die Gemeindegebiete
Sauzin und Krummin an die vorhandene B 111 an.

Der engere Planungsraum umfasst die Stadt Wolgast, die Gemeinde Sauzin und die
Gemeinde Molschow.

Die Trasse der geplanten OU wird sidlich der Ortslage Wolgast gefiihrt und schlief3t
westlich und dstlich wieder an das vorhandene StralRennetz der B 111 an.

Die ,Neue Bahnhofstral3e” verlauft sidlich der geplanten OU und bindet die vorhandene
Bahnhofstral3e der Stadt Wolgast Giber den Knoten West direkt an die OU an.

Der neue stral’enbegleitende Radweg an der KreisstralRle K 26 VG verlauft westlich der
KreisstralRe im geplanten Bricken- und Rampenbereich.

1.1.3 Bedarfsplan fur den Ausbau der Bundesfernstralien

Die Ortsumgehung Wolgast im Zuge der B 111 ist gemal3 dem Sechsten Gesetz zur
Anderung des FernstraRenausbaugesetztes (6. FStrAbAndG) vom 23.12.2016 im
Bedarfsplan fur die Bundesfernstralen (Anlage zu 81 Absatz 1 Satz 2 des
FernstralBenausbaugesetzes (FStrAbG)) als Vorhaben des vordringlichen Bedarfs
eingeordnet. Die MalRnahme ist dort fir das Land Mecklenburg-Vorpommern unter der
laufenden Nummer 663 aufgefihrt.

1.2 StralRenbauliche Beschreibung

Die Stadt Wolgast ist das nordliche Tor zur Ferieninsel Usedom. Wolgast liegt am
Peenestrom, einer Meerenge zwischen Ostsee und Stettiner Haff, der die Insel Usedom
vom Festland trennt. Die Querung der B 111 Uber den Peenestrom erfolgt derzeitig Gber
eine Klappbricke, die funf Mal taglich fir den Schiffverkehr bei Bedarf getffnet wird. In der
Hafen- und Werftstadt Wolgast wohnen ca. 12.172 Einwohner'.

Die bestehende Ortsdurchfahrt Wolgast im Zuge der B 111 ist eine einbahnige
zweistreifige, angebaute Stadtstrale mit abschnittsweise engen Kurven und
Einschrankungen im Begegnungsverkehr fiir Schwerverkehr.

Die Ortsdurchfahrt ist gekennzeichnet durch den starken Wirtschafts- und Berufsverkehr,
der im Sommer durch Urlauber- und Wochenendverkehr zu den Tourismusgebieten auf der
Insel Usedom weiter zunimmt. Dies fuhrt bereits zu haufigen Verkehrsbehinderungen im
Stadtzentrum von Wolgast. Fur den Zeitraum der regelmaRig durchgefiihrten Offnungen
der Klappbricke fiur den Schiffsverkehr ist der Durchgangsverkehr vollstandig
unterbrochen.

! Bevolkerungsstand der Kreise, Amter und Gemeinden in Mecklenburg-Vorpommern 31.12.2016,

Statistisches Amt Mecklenburg — Vorpommern, Kennziffer: A123 2016 22, Herausgabe 31. Januar 2018
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Die BahnhofstralRe schlieRt an die vorhandene B 111 innerstadtisch an und verlauft
festlandseitig, parallel zum Peenestrom an Wohnbebauung und der Peenewerft vorbei zum
Gewerbegebiet im Sudhafen.

1.2.1 MalRnahmen

Die geplante OU Wolgast im Zuge der B 111 ist als Uberregionale anbaufreie
StralRenverbindung auf3erhalb bebauter Gebiete in die StralRenkategorie LS Il nach den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) eingestuft.

Die Lange der geplanten OU betrégt ca. 6,4 km. Davon erstreckt sich die Bricke tber den
Peenestrom auf einer Lange von ca. 1,47 km.

Die OU wird Uber zwei Knotenpunkte (West und Ost) und den Anbindungen West
(landseitig) und Ost (inselseitig) an das vorhandene StralRennetz angebunden. Die
Knotenpunkte werden jeweils als Kreisverkehre ausgebildet. Die westliche Anbindung an
das vorhandene StraBennetz der Stadt Wolgast erfolgt Uber die Leeraner Stral3e.
Entsprechend eines Beschlusses der Stadt Wolgast wird dort ein stral3enbegleitender
Radweg angeordnet. Auf der Inselseite wird die OU Uber die Anbindung Ost an das
innerortliche StralRennetz der Stadt Wolgast angebunden.

Die Stadt Wolgast halt es aufgrund des vorhandenen Schwerverkehrs und auch
regelmaRiger GroRRraumtransporte fur erforderlich, eine direkte Anbindung der
Bahnhofstral3e und der am Peenestrom gelegenen Gewerbegebiete sowie des Hafens an
die B 111 vorzusehen. Diese Anbindung erfolgt als ,Neue BahnhofstraRe* mit einer Lange
von ca. 897 m. Die ,Neue Bahnhofstral3e” beginnt am Knotenpunkt West und schliel3t an
die vorhandene BahnhofstraRBe an. Uber die ,Neue BahnhofstraRe* werden auch der von
der OU Uberbaute Postweg und die Zufahrt zur Kleingartenanlage ,Belvedere” sowie die
Zufahrt zum Widerlager West (BW 5) angebunden.

Inselseitig queren die Kreisstrallen K 26 VG und K 27 VG sowie zwei landliche Wege die
OU. Die Kreisstrallen werden jeweils mit Brickenbauwerken Uber die OU iberfuhrt.
Entsprechend Beschluss des Landkreises Vorpommern-Greifswald wird parallel zur
Fahrbahn im Rampen- und Brickenbereich ein stral3enbegleitender Radweg an der K 26
VG angeordnet. Die Lange des Radweges betragt ca. 691 m.

Die beiden Wirtschaftswege werden zu einer Querung zusammengefasst und gemeinsam
mit einem Bauwerk tber die OU gefihrt.

Die durch die OU nicht mehr genutzte B 111 westlich von Wolgast wird ab der
Verschwenkung aus der vorhandenen Trasse bis zum Postweg am Ortseingang von
Wolgast teilweise zuriickgebaut und als Radweg genutzt.

1.2.2 Vorgesehene Strecken- und Verkehrscharakteristik

Generell ist die OU Wolgast im Zuge der B 111 der Stralenkategorie LS Il nach den
Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) als LandstraRe mit (berregionaler
Verbindungsfunktion zuzuordnen.

Anhand der StraRenkategorie wird gemal den Richtlinien fir die Anlage von Landstraf3en
(RAL) die Entwurfsklasse abgeleitet. Bei der StralRenkategorie LS Il soll entsprechend den
Richtlinien eine Entwurfsklasse EKL 2 gewahlt werden.

Die Entwurfsklasse bestimmt insbesondere den Stralienquerschnitt, die
Trassierungselemente und auch die Art der Knotenpunkte. Im vorliegenden Fall handelt es
sich um eine OU, die Teil eines bestehenden Streckenzuges ist.
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Dieser Streckenzug der B 111 beginnt am Knotenpunkt mit der B 109 bei der Ortschaft
Briissow und endet am Knotenpunkt mit der B 110 bei Mellenthin auf Usedom.

Die B 111 weist in diesem Streckenzug durchgangig einen einbahnig zweistreifigen
Querschnitt auf. Die Knotenpunkte sind durchgéngig plangleich und aul3erorts meist nicht
lichtsignalisiert. Der bestehende Streckenzug weist damit tatséchlich Entwurfsmerkmale der
Entwurfsklasse EKL 3 auf. Seitens der Stralenbauverwaltung Mecklenburg-Vorpommern
ist auch langfristig kein Ausbau des Streckenzuges zur Erreichung einer hdherrangigen
Entwurfsklasse beabsichtigt.

Fir die OU Wolgast ist eine Uberholsicht von mehr als 20 % der Strecke der B 111
gegeben. Ferner kann aufgrund des Schwerverkehrsanteils von nur rd. 7 % auf eine Anlage
regelmaRiger Uberholfahrstreifen verzichtet werden.

Die OU wird damit anstelle der EKL 2 der n&chstniedrigeren Entwurfsklasse EKL 3 gemal}
RAL zugeordnet, um insbesondere ein einheitliches Erscheinungsbild im Sinne der RAL fur
den gesamten Streckenzug zu erzielen.

Die ,Neue BahnhofstraRe* wird als anbaufreie Hauptverkehrsstral3e im Vorfeld bebauter
Gebiete in die Kategorie VS Il eingeordnet. Die Einstufung als anbaufreie
Hauptverkehrsstral3e erfolgte am 17.01.2008 in Abstimmung mit der Stadt Wolgast. Es
wurde ein einbahniger Querschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m festgelegt.

Der Radweg an der Kreisstral3e K 26 VG wird gemaR ERA 2010 als fahrbahnbegleitender
Radweg mit einer Breite von 2,50 m ausgebildet.
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2 Notwendigkeit der BaumalRnahme
2.1 Vorgeschichte der Planung

Mit Beschluss des Bundesverkehrswegeplans am 02. Juli 2003 wurde der Neubau der OU
Wolgast in die Kategorie ,Vordringlicher Bedarf, neue Vorhaben mit besonderem
naturschutzfachlichem Planungsauftrag fir Vordringlichen Bedarf" eingeordnet.

Erste Untersuchungen zur OU Wolgast wurden Anfang der 90-iger Jahre durchgefiihrt. Im
Jahr 2002 wurden, in Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens und des
Linienbestimmungsverfahrens, folgende auszugsweise aufgefiihrten Untersuchungen
abgeschlossen:

= Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (Mai 2002)
Teil 1 - Raumanalyse und Teil 2 - Variantenvergleich

= Verkehrswirtschaftliche Untersuchung B 111 OU Wolgast (Marz 2002)
-Stauberechnungen- vom April 2002

= FFH- Vertraglichkeitsuntersuchung (Mai 2002).

Im Jahre 2004 wurde ein Linienbestimmungsverfahren nach 8§ 2 des
Verkehrswegeplanungs-/ Beschleunigungsgesetzes durchgefihrt. Darin wurden sieben
Varianten einer moglichen Trassenfihrung sowie drei Varianten fir die Querung des
Peenestroms untersucht und eine Wabhllinie (S1a) mit einer Hochbriicke begriindet. Das
Raumordnungsverfahren wurde mit der Landesplanerischen Beurteilung vom 02.03.2004
abgeschlossen.

Mit Schreiben des Wirtschaftsministeriums Mecklenburg-Vorpommern vom 31.03.2005
wurde der Trassenverlauf der Variante Sla fir die weitere Planung mit Auflagen bestéatigt.

Im Jahr 2006 wurde mit der Planung der OU Wolgast begonnen. Im Zuge einer
Linienoptimierung wurden weitere umfangreiche Variantenuntersuchungen innerhalb des
Korridors der Variante Sla durchgefihrt, die schrittweise Uber die Achsen 14, 16 und 22 zu
der jetzt vorliegenden Trassenfuhrung - bezeichnet als Achse 26 - fihrten.

Nach der Linienoptimierung der OU Wolgast und Festlegung der Achse 26 zur weiteren
Bearbeitung erfolgte 2007 eine Variantenuntersuchung zum westlichen Anschluss an die
Stadt und damit auch zum moglichen Anschluss einer direkten Anbindung an die
Bahnhofstraf3e Uber die ,Neue Bahnhofstral3e"“.

Mit Schreiben des Bundesverkehrsministeriums vom 16.12.2009 hat der eingereichte
Vorentwurf (Achse 26) den Gesehenvermerk erhalten. Dieser bestatigt, dass die Planung
dem Bedarfsplan entspricht und das Bauvorhaben auf der Grundlage des vorgelegten
Entwurfes aus dem Strallenbauhaushalt finanziert wird. Im Vorentwurf waren auch die
Planungen zur ,Neuen Bahnhofstral3e” und zum Radweg an der K 26 VG zur Information
enthalten.

Fur die Bricke Uber den Peenestrom (Bauwerk 5) erfolgten im Jahre 2010 neue
Abstimmungen mit dem zustandigen Wasser- und Schifffahrtsamt in Stralsund, aufgrund
derer die Zwangspunkte fir die Querung des Peenestroms neu definiert wurden. Die
deshalb in 2011/ 2012 durchgefuhrten Variantenuntersuchungen ergaben als
Vorzugsvariante eine Extradosed-Briicke. In 2013 erfolgte fir die Bricke Uber den
Peenestrom zum Schutz von Habitatflachen der Schmalen Windelschnecke eine
Anpassung der Stutzenstellungen und in 2017 wurde der Bruckenquerschnitt zur
Verbesserung der Bauwerksprifung optimiert und im Ergebnis einer Kollisionsrisikoanalyse
fir Zug-, Rast- und Brutvogel die Konstruktion der Strombriicke von Extradosed auf eine
Zugelgurtkonstruktion angepasst.
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2.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Die vorhandene B 111 verlauft innerhalb des Planungsabschnittes vorrangig durch das
historisch gewachsene Stadtzentrum von Wolgast. Sie ist gleichzeitig Hauptverkehrsstralie,
Hauptgeschéftsstrale und Wohnstral3e mit ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktionen und
in den Sommermonaten Flaniermeile fur Urlauber und Besucher.

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) betrug 2005 innerhalb der Stadt Wolgast noch
14.500 Kfz/24h. Der Anteil des Durchgangsverkehrs betrug ca. 44 % des Gesamtverkehrs
und der Schwerlastverkehr nahm 5,4 % des Gesamtverkehrs ein. Zwischenzeitlich liegen
Zahldaten aus dem Jahr 2015 vor (Dauerzahlistelle Bannemin). Demnach betrégt der DTV
2015 fur den Gesamtverkehr innerhalb der Stadt Wolgast 13.000 Kfz/24h. Der
Schwerverkehr (460 SV/24h) nimmt rd. 3,5 % des Gesamtverkehrs ein.

Die Verkehrsanlagen kénnen bereits heute dieser multifunktionalen Aufgabe nicht mehr
gerecht werden. Der derzeitige Zustand der B 111 stellt eine unbefriedigende verkehrliche
Losung dar. Der Verkehr der zweistreifigen Ortsdurchfahrt mit ihren unterschiedlichen
Fahrbahnbreiten wird durch eine Vielzahl einmiindender Stadtstra3en, davon finf mit
Lichtsignalanlagen, durch Liefer-, Rad- und Ful3gadngerverkehr sowie dicht angrenzende
Bebauung stark behindert bzw. eingeschrénkt.

Insgesamt ist die vorhandene Ortsdurchfahrt fir den Gesamtverkehr nicht ausreichend
dimensioniert. Die vorhandenen Platzverhaltnisse erlauben aber aufgrund der Bebauung
keine Erweiterung der Verkehrsanlage.

Aufgrund der vorhandenen verkehrlichen Gegebenheiten, der stadtebaulichen Situation in
der Ortsdurchfahrt und der zu erwartenden Verkehrsbelastungen sind in der Ortsdurchfahrt
Wolgast unzumutbare Verkehrsverhdltnisse vorhanden. Verkehrsstarken in dieser
GroRenordnung sind mit der vorhandenen Infrastruktur und den innerdrtlichen
Nutzungsansprichen unvertrédglich, so dass der Bau einer Ortsumgehung dringend
erforderlich ist.

Durch die ,Neue BahnhofstralBe” als direkte Anbindung der Bahnhofstralle an die OU
Wolgast kdnnen die Schwerverkehre der am Peenestrom gelegenen Gewerbegebiete und
des Hafens direkt abflie3en und belasten somit nicht das innerstadtische Netz (Saarstral3e/
Chausseestral3e) von Wolgast.

Die SKH Ingenieurgesellschaft, Schafer Krentzlin Hamann mbH hat im Jahre 2006 eine
Verkehrsuntersuchung fir das Planungsumfeld erarbeitet und 2007 um den Teil 4
,Prognosehorizont 2020 - Achse 26 mit Vollanschluss BahnhofstraRe*’ erganzt (siehe
Materialband 1, Unterlagen M1.2 und M1.3). In diesen Untersuchungen wurden die
regionalen Entwicklungen im Bereich Wohn- und Gewerbeansiedlung sowie die allgemeine
Verkehrszunahme bis 2020 bertcksichtigt.

Die in diesen Verkehrsuntersuchungen prognostizierten Verkehrsbelastungen fir den
Prognoseharizont 2020 dienten als Grundlage fir die Planungen zur B111 OU Wolgast und
der ,Neuen BahnhofstraBe”. Diese Prognoseverkehrsmengen liegen u. a. den
Leistungsfahigkeitsberechnungen, der Festlegung des Stralenquerschnittes und den
schalltechnischen Untersuchungen zugrunde und wurden auch fir den Prognosehorizont
2030 bestatigt.

Nachfolgend sind die Verkehrsmengen fir den Prognosehorizont 2020 aufgefihrt:

% Verkehrswirtschaftliche Untersuchung B 111 Ortsumgehung Wolgast, Erganzende Verkehrsuntersuchung,
Teil 1 und Teil 4: Planungsraum Stadt Wolgast, Neubrandenburg, August 2006 und Mai 2007
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Prognoseverkehrsmengen(2020)" fiir den Prognose-Nullfall:

Der Prognose-Nullfall stellt den sogenannten ,Ohne-Fall* dar, d.h. die prognostizierten
Verkehrsbelastungen die ohne weitere Planungsmafinahmen zu erwarten sind.

Strallenabschnitt DTV [Kfz/24h] | DTVsy [SV/24N] DTVsy [%]
2020" 2020" 2020"

B 111 West aus Richtung Zussow 15.000 970 6,5

B 111 Ortsdurchfahrt Wolgast 15.800 1.190 7,5

B "111 Querschnitt Peenestrom- 17.300 880 51

briicke

B 111 Ost in Richtung Bannemin 15.600 800 51

Tabelle 1: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020 — Prognose-Nullfall, B 111 OD Wolgast

Abbildung 1: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020 — Prognose-Nullfall (Ohne-Fall)

* Die Prognoseverkehrszahlen 2020 (Objektprognose) wurden auch fir das Prognosejahr 2030 bestatigt.
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Prognoseverkehrsmengen (2020)* fur die B 111 OU Wolgast — Planfall (Achse 26)

StraRenabschnitt DTV [Kfz/24h] DTVsy [SV/24h] DTVsy [%]
2020° 2020* 2020*

Baubeginn — K 22 VG 15.000 970 6,5

K 22 VG — Knoten West 15.600 1.060 6,8

Knoten West — Knoten Ost 9.200 560 6,1

Knoten Ost — Bauende 15.600 800 51

Tabelle 2: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020, B 111 OU Wolgast
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Abbildung 3: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020, B 111 OU Wolgast, Schwerverkehr
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StraRenabschnitt DTV [Kfz/24h] DTVsy [SV/24h] DTVsy [%]
2020* 2020* 2020*

Leeraner Stral3e

(Anbindung West) 10.000 650 6.5

Neue BahnhofstralRe 2.400 300 12,5

B 111 alt

(Anbindung Ost) 7.100 280 3.9

Bahnhofstral3e (vorh.) 1.200 130 10,8

Kreisstral3e K 26 VG 1.600 80 5,0

Tabelle 3: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020, Anschliisse und kreuzende Stral3en

Abbildung 4: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020, Anschlisse, Gesamtverkehr (Kfz/24h)

Mit Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung wird die Ortsdurchfahrt Wolgast vom
Durchgangsverkehr entlastet.
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Abbildung 5: Prognoseverkehrsmengen DTV 2020, B 111 OU Wolgast, Gesamtverkehr

Differenzbelastung Planfall — Nullfall (Ortsumgehung — Ortsdurchfahrt)
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Zum Abgleich der Prognoseverkehrsmengen fur das Jahr 2020 mit der
Bedarfsplanprognose 2030 wurde durch die PTV Transport Consult GmbH im Jahr 2015
eine Sensitivbetrachtung® der Datengrundlagen vorgenommen (siehe Materialband 1,
Unterlage M 1.4). Diese pruft, analysiert und bewertet die im Planungsraum vollzogenen
Anderungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die prognostizierten Verkehrsbelastungen.

Im Ergebnis der Sensitivbetrachtung werden die Prognoseverkehrszahlen 2020
(Objektprognose) auch fur das Prognosejahr 2030 bestatigt.

Im Zusammenhang mit den Planungen der Stadt Swinemunde fur die Errichtung eines
Tunnels zur Unterquerung der Swine wurde im Auftrag des Strallenbauamtes Neustrelitz
ein Verkehrsgutachten erstellt. Dieses Gutachten betrachtet auch die Wechselwirkungen
zur geplanten OU Wolgast im Zuge der B 111. Zusammenfassend ergeben sich aus dem
Gutachten folgende Verkehrswirkungen fiir die B 111 zwischen Zinnowitz und Wolgast:

Analyse 2015 Prognose 2030 Prognose 2030
Ohne-Fall Planfall
Kfz/24h SV/24h Kfz/24h SV/24h Kfz/24h SV/24h
12.514 460 14.103 513 14.123 513

Tabelle 4: Verkehrswirkungen der Swinequerung fur B 111 von Zinnowitz - Wolgast

Somit sind auch fur den Fall einer neuen festen Swinequerung, mit
Prognoseverkehrsmengen fir das Jahr 2030 mit 14.123 Kfz/24h keine hdoheren
Verkehrsbelastungen fir den Planungsabschnitt der B 111 im Bereich der geplanten OU
Wolgast zu erwarten, als in der Objektprognose (DTV 15.600 Kfz/24h) bereits
bericksichtigt sind.

Im Mérz 2018 hat das BMVI die aktuelle Zielnetzprognose 2030 veréffentlicht. Das dieser
Prognose zugrunde liegende Stral3ennetzmodell umfasst nur die heutigen und die im Bau
befindlichen Stral3en, sowie die Realisierung der im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstral3en
2016 ausgewiesenen Kategorien ‘Laufende und fest disponierte Projekte’ (FD) und
‘Vordringlicher Bedarf* (VB).

Fur die OU Wolgast ist folgender durchschnittlicher werktaglichen Verkehr 2030 als Kfz-
Verkehr (DTVw) und als Lkw-Verkehr udber 3,5t zul. Gesamtgewicht (DTVw SV)
angegeben:

: DTVy DTV,SV
Stral3enabschnitt [1.000 Kfz/WT] [1.000 Lkw/WT]
2030 2030
Baubeginn — Knoten West 11 1
Knoten West — Knoten Ost 6 1
Knoten Ost — Bauende 10 1

Tabelle 5: BMVI Zielnetzprognose 2030 VB gemal} Bedarfsplan 2016 fir die OU Wolgast

*B1110U Wolgast, Sensitivbetrachtung zur Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung, Dresden, 24. Juli 2015

* Usedom - Verkehrsgutachten zu den Auswirkungen einer festen Swinequerung, Abschlussbericht, 07/2017
https://www.regierung-mv.de/serviceassistent/download?id=1594474)
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Abbildung 6: BMVI Zielnetzprognose VB 2030, DTV,y (1.000 Kfz/Werktag)

Die Ergebnisse der BMVI Zielnetzprognose stellen eine Orientierungshilfe fur Planungen im
BundesfernstraRennetz dar. Hieraus ergeben sich gegentber der Objektprognose der OU
Wolgast keine hoheren Verkehrsbelastungen.

Die Werte der Objektprognose stellen eine Obergrenze fir die prognostizierten
Verkehrsbelastungen der B11ll OU Wolgast dar und liegen somit hinsichtlich der
verkehrlichen und schalltechnischen Untersuchungen sowie der Untersuchungen zu den
Luftschadstoffen auf der sicheren Seite.

2.3 Raumordnerische Entwicklungsziele

Das Regionale Raumentwicklungsprogramm Vorpommern (RREP VP) vom 19.08.2010
sowie der Entwurf zur 2. Anderung des RREP vom 30.03.2017 und das
Landesraumentwicklungsprogramm (LEP M-V 2016) vom 09. Juni 2016 verlangen ,eine
nachhaltige Raumentwicklung, die die sozialen und wirtschaftlichen Anspriche an den
Raum mit seinen Okologischen Funktionen in Einklang bringt und zu einer dauerhaften,
groRraumig ausgewogenen Ordnung fuhrt".

Das geplante Vorhaben tragt den folgenden Zielen und Grundsatzen der Raumordnung
und Landesplanung in Mecklenburg-Vorpommern Rechnung:

= Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit und der Wirtschaftskraft, Schaffung und Sicherung
von Arbeitsplatzen,

» Verbesserung der Erreichbarkeiten — Qualifizierung der Verkehrsinfrastruktur,
= Profilierung des Tourismus- und Gesundheitslandes, des Freizeit- und Erholungsraums,

* Reduzierung von Umweltbelastungen, Forderung einer umweltvertraglichen regionalen
Entwicklung.

Mit der Landesplanerischen Beurteilung vom 02.03.2004 hat das Amt fur Raumordnung
und Landesplanung Vorpommern das Raumordnungsverfahren zur OU Wolgast
abgeschlossen. Im Ergebnis des Raumordnungsverfahrens wurde die Trassenvariante Sla
als raum- und umweltvertraglichste Losung festgestellt.

Im Zuge der Linienoptimierung wurden weitere umfangreiche Variantenuntersuchungen
innerhalb des Korridors der Variante Sla durchgefiihrt, die schrittweise zu der jetzt
vorliegenden Trassenfuhrung - bezeichnet als Achse 26 - fuhrten.
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Die geplante Trasse (Achse 26) entspricht den landesplanerischen und regionalen Vorga-
ben des Landesraumentwicklungsprogramms (LEP M-V 2016) und des Regionalen Raum-
entwicklungsprogramms Vorpommern (RREP VP).

Die B 111 - OU Wolgast ist Bestandteil des Landesraumentwicklungsprogramms (LEP M-V
2016) und dort unter 5.1.2 (3) als Planungsziel beschlossen.

). -ﬁg_:jjlgast-.t o

.

Abbildung 7: Ausschnitt aus der Karte des LEP M-V 2016 mit der B111- OU Wolgast

Weiterhin ist die B 111 - OU Wolgast Bestandteil des Regionalen Raumentwicklungs-
programms Vorpommern (RREP VP) und dort unter 6.4.2. (3) ebenfalls als Planungsziel
beschlossen.

2.4 Anforderungen an die strallenbauliche Infrastruktur

In der Ortsdurchfahrt Wolgast ist eine leistungsfahige Verkehrsverbindung aufgrund des
angebauten Querschnitts derzeit nicht gegeben. Neben der engen Bebauung der Altstadt
mit den ampelgeregelten Engstellen ist hier insbesondere auch die Klappbrucke tber den
Peenestrom zu nennen, deren mehrmals tagliche Offnungsvorgange fiir den
Schiffsverkehr, den gesamten innerstadtischen Verkehrs innerhalb von Wolgast durch
Uberstauung wichtiger Knotenpunkte zum Erliegen bringt.

Wie in Kapitel 2.2 dargestellt, ist eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse nur durch
den Bau einer Ortsumgehung moglich. Mit der vorgesehenen Streckencharakteristik der
Ortsumgehung werden die Verkehrsverhaltnisse an die Erfordernisse aus dem
regelméanigen und besonderen Verkehrsaufkommen angepasst.

Die geplante Ortsumgehung wird als einbahnig zweistreifige LandstralRe geplant. Sie erfillt
eine reine Verbindungsfunktion und wird Uber zwei Knotenpunkte mit der Ortsdurchfahrt
von Wolgast verknupft. Zufahrten zu anliegenden Grundstticken werden nicht vorgesehen.

Mit der Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung und der ,Neuen Bahnhofstra3e* wird die
Ortsdurchfahrt Wolgast vom Durchgangsverkehr entlastet und somit Verkehrssicherheit
durch Trennung der Verkehrsarten erhdht. Es wird eine Verkirzung der Wege fir die Quell-
und Zielverkehre Uber die entsprechenden Zufahrten gewéahrleistet und eine Verfliissigung
und Beschleunigung des durchgehenden Verkehrs erreicht.

Die OU Wolgast und die ,Neue BahnhofstralRe* ermdglichen die Verbesserung der
Verbindung zwischen der A 20 und den touristischen Zielen insbesondere auf der Insel
Usedom sowie dem Hafen- und Industriestandort Wolgast.
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2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Die vorhandenen Verkehre und die zeitweilige Uberlastung der Ortsdurchfahrt, vor allem in
der Hochsaison, fihren im Zentrumsbereich von Wolgast, wo Uberwiegend beidseitig
Bebauung vorzufinden ist, zu hohen Belastungen der Anwohner und aller
Verkehrsteiinehmer.  Die  Staubildung, verursacht durch die regelmafligen
Brickenotffnungen der Klappbriicke Uber den Peenestrom, das hohe Verkehrsaufkommen
sowie die zahlreichen Kreuzungsbereiche, bedingt haufige Abbrems-, Anfahr- und
Beschleunigungsvorgange, die zu zusétzlichen Larm- und Schadstoffimmissionen innerhalb
des Stadtgebietes fuhren.

Die Entlastung der Ortsdurchfahrt vom Durchgangsverkehr fiihrt, neben einer splrbaren
Verbesserung des Verkehrsflusses, zu einer Reduzierung der Larm- und
Luftschadstoffimmission und somit zu einer deutlichen Verbesserung der Wohn- und
Wohnumfeldfunktion sowie der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt von Wolgast.

Damit kann das Stadtzentrum auch in zunehmendem Malie seiner Aufgabe als Aufenthalts-
und Begegnungsbereich gerecht und als Magnet fir Touristen wirksam werden. Fir die
verkehrliche und stadtebauliche Gestaltung ergeben sich neue Méoglichkeiten.

Die OU Wolgast ist im Zuge der Fortschreibung des Larmminderungsplanes der Stadt
Wolgast® bei den beschlossenen MalRnahmen zur Larmminderung in den Bereichen der
B111 bertcksichtigt.

2.6 Zwingende Griinde des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses

Folgende zwingenden Griinde des o6ffentlichen Interesses sind fir die Vorhaben
anzufihren:

= Die Vorhaben OU Wolgast und ,Neue Bahnhofstral3e* dienen der Verbesserung der
Verbindung zwischen der A 20 und den touristischen Zielen insbesondere auf der Insel
Usedom sowie dem Hafen- und Industriestandort sowie Mittelzentrum Wolgast.

= Sie tragen zur Verkehrsentlastung der vorhandenen Ortsdurchfahrt und zur damit
verbundenen Larm- und Luftschadstoffimmissionsminderung sowie zur damit
einhergehenden Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Trennung der Verkehrsarten
in der Ortsdurchfahrt bei.

= Die OU Wolgast und die Anbindung der ,Neue Bahnhofstral3e" vervollstandigen
zusammen mit der B111 eine angemessen leistungsfahige
StralRenverkehrsinfrastruktur der Stadt Wolgast und der Insel Usedom an das
Bundesfernstral3ennetz im Rahmen der  staatlichen Daseinsvorsorge.
Erreichbarkeitsdefizite und Uberlastungszustinde der bestehenden B 111 werden
messbar reduziert.

= Im Bedarfsplan fir die BundesfernstraRen ist die OU Wolgast in den Vordringlichen
Bedarf als indisponibles Projekt (BVWP 2030, Teilprojekt B111-G10-MV-T2-MV)
eingestuft. Sie ist Bestandteil der Stral3ennetzkonzeption des Bundes, die nach der
Wiedervereinigung Deutschlands im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung zur
Beseitigung gravierender Mangel in der Ausstattung mit Bundesfernstraf3en und in der
Erreichbarkeit fir den Nordosten Deutschlands entwickelt wurde.

® Fortschreibung des Larmminderungsplanes der Stadt Wolgast, Stand 02/2015, FB II; FD Bauen der Stadt
Wolgast
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Der strafRenbegleitende Radweg an der Kreisstrale K 26 VG verbessert die
Verkehrsverhéltnisse fir den Radverkehr zwischen der Stadt Wolgast und der
Gemeinde Sauzin und dient als Teil des Radrundweges Usedom der Forderung des
Radtourismus.
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3  ZweckmaRigkeit der BaumalRnahme / Vergleich der Varianten
3.1 Vorbemerkungen

Im Folgenden wird die Zweckmaligkeit der Baumalhahme anhand der
Variantenuntersuchung zur OU Wolgast und der gewéhlten Linienfilhrung erlautert. Die
Angaben beziehen sich auf die Verfahrensakte fir das Linienbestimmungsverfahren von
2004.

Die Linienvarianten wurden mit einheitlichen Trassierungsgrundsatzen ausgearbeitet, um
eine vergleichbare Basis aller Varianten untereinander zu gewahrleisten. Zusatzlich wurden
verschiedene Moglichkeiten der Peenestromquerung innerhalb der verschiedenen
Trassenvarianten untersucht.

Die Festlegung des Untersuchungsraumes erfolgte in Abstimmung mit den betroffenen
Behorden und Verbanden am 26.06.2001 im Rahmen einer Antragskonferenz im Sinne des
8 5 UVPG. Die vorgeschlagene Abgrenzung des Untersuchungsgebietes sowie Methodik
und  Untersuchungstiefe  wurden  bestatigt und bildeten die Basis der
Umweltvertraglichkeitsstudie.

Die raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebietes berticksichtigt naturrdumliche Krite-
rien ebenso wie verkehrsplanerische Lésungsanséatze. Dabei werden jeweils angeschnit-
tene Biotop- und Nutzungsstrukturen vollstéandig in das Untersuchungsgebiet integriert. Er-
weitert wurde das Gebiet im Nordosten um die Ortslage Grol3 Ernsthof und deren nahere
Umgebung. Der Planungsraum ist so gewéhlt, dass alle erheblichen Auswirkungen der
Varianten auf deren Umgebung ermittelt werden konnten.

Die Einordnung des stral3enbegleitenden Radweges westlich der K 26 VG erfolgte
entsprechend dem Beschluss des Kreistages Ostvorpommern vom 05.11.2007 und dem
Schreiben des Landkreises Ostvorpommern vom 07.11.2007.

3.2 Kurze Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Naturrdumlich betrachtet ist das Untersuchungsgebiet mit der Stadt Wolgast und ihrer
Umgebung Teil des nordostdeutschen Jungmoré&nenlandes, dessen landschaftliche
Strukturen wesentlich durch die Vorgange wahrend der Weichseleiszeit durch die Tatigkeit
der Inlandeisgletscher und ihrer Schmelzwésser gepréagt wurden.

Der Peenestrom teilt das Untersuchungsgebiet in einen Festlandteil im Westen und einen
zur Insel Usedom gehdrenden Teil im Osten. Das Untersuchungsgebiet wird in der
naturrdumlichen Gliederung des Landes der Landschaftszone ,Ostseekistenland® und hier
der GroRlandschaft ,Usedomer Higel- und Boddenland”, Landschaftseinheit
.Peenestromland” zugeordnet.

Teile des Untersuchungsgebietes gehdren zum Naturpark ,Insel Usedom“ und zum
Landschaftsschutzgebiet ,Insel Usedom und Festlandsgurtel” sowie zu den ,Natura 2000*-
Gebieten ,Peeneunterlauf, Peenestrom, Achterwasser und Kleines Haff* (DE 2049-302;
GGB, FFH-Gebiet) und ,Peenestrom und Achterwasser® (DE 1949-401; SPA, EU-
Vogelschutzgebiet).
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3.3 Variantenubersicht (Varianten im Zuge der Linienbestimmung)
3.3.1 Varianten der Trassenfuhrung

Unter  Berlcksichtigung der Raumwiderstdande  wurden in  einem  ersten
Untersuchungsschritt 7 Varianten einer Trassenfuhrung erarbeitet. Die Lage der
untersuchten Varianten kann der Unterlage 3.1 (Ubersichtslageplan) entnommen werden.

Abbildung 8: Ausschnitt aus Unterlage 3/ Blatt 1- Ubersichtslageplan

Von den 7 untersuchten Varianten verlaufen drei Varianten (N1, N2 und N3) noérdlich und
drei weitere (S1, S2 und S3) sudlich der Stadt Wolgast. Diese Varianten beinhalten jeweils
den Neubau einer Peenestromquerung. In Abhéangigkeit von der Lage der
Peenestromquerung waren jeweils lichte Durchfahrthbhen seitens der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung benannt worden, die bei der Variantenbearbeitung Berticksichtigung
fanden. Die geforderten lichten Durchfahrthéhen variierten von 50 m nérdlich des
Werftgelandes, 40 m bis zum Ende der Hafenanlage bis 27 m sudlich der Hafenanlage.

Eine weitere Variante verlauft als sogenannte Mittevariante (M1) teilweise durch die Stadt
Wolgast (parallel zu den Gleisen der UBB), wobei die bestehende Peenestrom-
Klappbriucke weiter genutzt bzw. ein Neubau in Parallellage vorgesehen ist.

Alle Varianten beginnen ca. 200 bis 400 m vor der derzeitigen Ziese-Briicke im Zuge der B
111 westlich von Wolgast. Das Ende der Baustrecke variiert bei den unterschiedlichen
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Trassenvarianten bis zu 1,1 km im Zuge der B 111 dstlich von Mahlzow auf der Insel
Usedom.

Nordvarianten
Variante N1

Die Variante N1 beginnt ca. 400 m vor der derzeitigen Ziese-Briicke im Zuge der B 111
westlich von Wolgast. Die Ziese wird westlich unmittelbar neben der vorhandenen Briicke
gequert und die Trasse zweigt westlich des Gewerbegebietes ,Am Fuchsberg* von der
B 111alt ab, lauft Ostlich der Stallanlagen an der Netzebander Straf3e vorbei auf das
Industrie- und Gewerbegebiet Wolgast-Nord zu, folgt dort dem Verlauf der Karriner Stral3e,
um sddlich an Tierpark und Friedhof sowie ndrdlich am Baugebiet Katharinenberg
vorbeifihrend, schlie3lich im Norden der Halbinsel Spitzenhérn auf den Peenestrom zu
treffen. Die Querung des Peenestroms erfolgt mit einer geforderten lichten Durchfahrtshohe
von 50 m bei einer Lange des Brickenbauwerkes von 1.370 m. Nach Querung des
Peenestroms erreicht die Trasse ndrdlich von Mahlzow die Insel Usedom und bindet dstlich
der Ortslage von Mahlzow an die bestehende B 111 an. Die Trassenlange betragt 7.928 m.

Variante N2

Bei der Variante N2 wird die Ziese analog der N1 gequert. Die Variante N2 schwenkt
anschliel3end von der B 111alt ab auf die Trassenflihrung der K 22 VG, verlauft ca. 200 m
analog der K22 VG ca. 600 m westlich der Trassenlage der N1-Variante und fihrt in
Richtung L 262 auf die Trassenfilhrung der N1-Trasse. Ca. 100 m hinter der Querung der
L 262 ist die Trasse der N2 identisch mit der N1. Die Trassenldnge betrdgt insgesamt
8.088 m.

Variante N3

Die Variante N3 nutzt auf einer Lange von ca. 2,7 km zunachst den Verlauf der Kreisstral3e
K 22 VG bis sudlich von GroRR Ernsthof, verlauft dann stdlich der Gramitzniederung und
des Weidehofes ostwarts, um ca. 700 m noérdlich der Gustav-Adolf-Schlucht auf den Pee-
nestrom zu treffen. Die Querung des Peenestroms erfolgt mit einer geforderten lichten
Durchfahrtshéhe von 50 m bei einer Lange des Briickenbauwerkes von 1.680 m. Auf
Usedomer Seite endet das Bruckenbauwerk ca. 500 m sudlich der Ortslage Zecherin im
nordlichen Teil des Feuchtgebietes der Brihswiesen. Weiter fihrt die Trasse in siddstliche
Richtung, um im Bereich des Maimoores zunachst die Bahntrasse zu queren und
schlieBlich westlich von Ausbau Bannemin die bestehende B 111 zu erreichen. Die
Trassenlange betragt 10.755 m.

Sudvarianten
Variante S1/Sla

Die Variante S1 beginnt wie alle folgenden Sudvarianten ca. 200 m vor der derzeitigen
Ziese-Bricke im Zuge der B 111 westlich von Wolgast. Die Ziese wird Ostlich unmittelbar
neben der vorhandenen Briicke gequert und die Trasse zweigt im Bereich der Ziese-Briicke
sudlich von der bestehenden B 111 ab, um vorbei am Schanzberg nach Siden zu
schwenken. Westlich des Parks Belvedere werden die dortigen Kleingartenanlagen
gequert. Uber die BahnhofstraBe, die Gleisanlagen und die Deponie am Pang hinweg
fuhrend erreicht die Trasse im Bereich des Werftgelandes den Peenestrom.

Im Bereich der Peenestromquerung ergab sich eine Verschiebung der S1-Trasse um 120m
in Richtung Suden. Diese Verschiebung war zur Gewahrleistung der uneingeschrankten
Nutzung der vorhandenen Schiffsversuchsanlage der Peenewerft notwendig und erhielt die
Bezeichnung Sla.
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Die Querung des Peenestroms erfolgt mit einer geforderten lichten Durchfahrtshéhe von
40 m und erreicht die Insel Usedom ndrdlich der Sauziner Bucht. Die Lange des
Brickenbauwerkes betragt 1.336 m. Nach Querung der K 26 VG und K 27 VG verlauft die
Trasse auf der Insel Usedom in norddstlicher Richtung. Der Anschluss an die bestehende
B 111 wird sudwestlich des Maimoores erreicht. Die Trassenlange der Sla betragt
6.728 m.

Variante S2 / S2opt.

Die Variante S2 zweigt wie S1 / Sla von der bestehenden B 111 ab, schwenkt dann aber
schon westlich des Schanzberges nach Sidosten ab. Entsprechend erfolgt auch die
Querung der Kleingartenanlagen weiter sidwestlich, bevor die Trasse im Bereich des
Hafengelandes auf den Peenestrom trifft. Die Brickenquerung wird hier mit einer
Durchfahrtshéhe von 40 m vorgesehen und erreicht die Insel Usedom am Grol3en
Ochsenberg sudwestlich von Sauzin. Ostlich des GroRen Ochsenberges durchschneidet
die Trasse auf der Insel ein Feuchtgebiet. Die Ortslage Sauzin wird stdlich und 6stlich
umgangen. Von Sauzin an verlauft die Trasse zunéachst parallel zur K 26 VG in norddstliche
Richtung. Die Anbindung an die bestehende B 111 erfolgt etwa an gleicher Stelle wie in
Variante S1 / Sla. Die Trassenléange betragt 8.028 m. Aufgrund erhOhter Auflagen im
Hafenbereich war diese Variante nicht realisierbar und es erfolgte eine Optimierung der
Trasse S2 mit der Bezeichnung S2opt.

Die Variante S2opt. zweigt wie Sla von der bestehenden B 111 ab schwenkt dann aber
schon rund 400 m westlich des Schanzberges nach Sudosten ab. Entsprechend erfolgt
auch die Querung der Kleingartenanlagen rund 700 m weiter sidwestlich, bevor die Trasse
am sudlichen Rand des Hafengelandes auf den Peenestrom trifft. Die Briickenquerung wird
mit einer geforderten lichte Durchfahrtsh6he von 27 m vorgesehen und erreicht die Insel
Usedom am GroBen Ochsenberg sudwestlich von Sauzin. Die Lange des
Brickenbauwerkes betragt 1.040 m. Sudéstlich von Sauzin wird die Trasse der Variante S2
wieder aufgenommen. Die Trassenlange betragt 8.142 m.

Variante S3

Die Trassenfuihrung der Variante S3 entspricht weitgehend der Variante S2opt. jedoch wird
die Peenestromquerung und der auf Usedomer Seite anschlie3ende Trassenabschnitt da-
hingehend variiert, dass der GroRe Ochsenberg und das dstlich anschlielende
Feuchtgebiet sudlich umgangen werden. Die Brickenquerung wird mit einer geforderten
lichten Durchfahrtshéhe von 27 m vorgesehen. Die Lange des Briickenbauwerkes betragt
1.125 m. Suddstlich von Sauzin trifft die Trasse auf die Variante S1a und verlauft von da an
bis zum Bauende mit dieser identisch. Die Trassenlange betragt 8.620 m.

Mittevariante M 1

Zuséatzlich zu den Nord- und Sildvarianten wurde eine Variante durch die Stadt als
Mittevariante betrachtet.

MalRRgaben der Mittevariante sind:
= die Peenestromquerung als Klappbrtcke,

= die Erfullung der Trassierungsparameter fir eine Landstrale mit Uberregionaler
Verbindungsfunktion

= Bau unter Verkehr, da keine Umleitungsmdglichkeit fir die Peenestromquerung
vorhanden ist,

= Trassenlage parallel zur Gleisanlage der Usedomer Baderbahn (UBB)
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*» und die Schaffung von Ruckstaupotential ohne Beeinflussung des Stadtstral3ennetzes
bei Brickendffnung.

Vom Baubeginn bis zur Querung der Bahnhofstral3e ist die Mittevariante M1 mit der
Variante S1 nahezu identisch. Im Anschluss verlauft die Trasse weitestgehend in
Parallellage mit den Gleisanlagen der UBB. Fiur die Anbindung an die bestehende
Trassenfuhrung der B 111alt im Bereich der Schlossinsel musste eine planfreie Losung
unter Erhalt der vorhandenen Trassen- und Gradientenlage der B 111alt vom Widerlager
der Klappbricke bis kurz vor der Schlossgrabenbriicke vorgesehen werden. Bei der M1
Variante werden insgesamt 11 neue Bauwerke erforderlich. Die Trassenldnge betragt
5.411 m.

3.3.2 Varianten der Peenestromquerung

Alle Nord- und Sudvarianten beinhalten den Neubau einer Peenestromquerung. Dabei
wurden die folgenden Querungsmadglichkeiten betrachtet:

e Hochbrilicke
= Klappbricke und
= Tunnel

Variante Hochbricke

Die Gesamtlange einer Briicke Uber den Peenestrom wird insbesondere durch die
geforderte lichte Durchfahrtshéhe und die sich daraus ergebenden Rampenlangen
bestimmt. Bei den Sudvarianten sind neben der Querung des Peenestroms die
Gleisanlagen der Usedomer B&derbahn, die Bahnhofstralle sowie weitere Stral3en und
Wege im Ufer- bzw. Hafenbereich zu bertcksichtigen.

Es wurden folgende Tragsysteme betrachtet:
= gevoutete Deckbriicke (Y-Rahmenbriicke)
= Bogenbricke

= Fachwerkbriicke

= Schréagseilbrucke / Zugelgurtbriicke.

Variante Klappbricke

Bei Ausfuihrung einer Klappbricke kann die Gesamtlinge des Bauwerks aufgrund der
niedrigeren Gradiente und des Wegfalls der erforderlichen Anrampungen erheblich
reduziert werden.

Fir die Ausbildung der Klappbricke wurden folgende Tragsysteme betrachtet:
= Ausfuihrung als Waagebalkenkonstruktion

= Ausfiihrung als Klappbriicke mit tiefliegendem Gegengewicht

Variante Tunnel

Diese Variante wurde nur fur die Variante N1 und die Variante S1a untersucht, da nur diese
beiden Trassenvarianten mit einem Tunnel als Peenestromquerung FFH-vertraglich sind.

Es ergaben sich folgende Tunnellangen fir einen Absenktunnel bzw. Schildtunnel:
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Fur Variante N1:

Absenktunnel L = 1.320 m (Gesamtlange einschl. Trogstrecken = 2.020 m)
Schildtunnel L = 2.070 m (Gesamtlange einschl. Trogstrecken = 2.260 m)
Fir Variante Sla:

Absenktunnel L = 1.630 m (Gesamtlange einschl. Trogstrecken = 3.050 m)
Schildtunnel L = 2.610 m (Gesamtlénge einschl. Trogstrecken = 3.290 m)

Aufgrund der erheblich geringeren Tunnellangen stellte die Variante N1 die
wirtschaftlichere Losung dar.

Der Regelquerschnitt der freien Strecke fuhrt zwangslaufig zu einem Gegenverkehrstunnel.
Bei Gegenverkehrstunneln sind erh6hte Anforderungen hinsichtlich der Liftung im Brandfall
sowie der verkehrstechnischen Ausstattung zu bertcksichtigen. Aufgrund des Vorhanden-
seins nur einer Réhre und der Forderung nach Notausgangen zu geschitzten Raumen ist
die Errichtung eines Rettungstunnels bzw. -stollens erforderlich. Dies fiihrt zu erheblichen
Mehrkosten insbesondere beim Schildtunnel, da hier neben dem eigentlichen Haupttunnel
ein zweiter, separater Rettungstunnel herzustellen ist. Haupt- und Rettungstunnel sind tber
Querstollen miteinander verbunden. Beim Absenktunnel kann der Rettungstunnel dagegen
in das Hauptbauwerk integriert werden.

Die Herstellung als Absenktunnel ist nur im Bereich des Peenestroms moglich. Hierzu wird
entlang der Trasse im Peenestrom eine Absenkrinne von max. 12 m Tiefe ausgebaggert. In
den Landbereichen misste die Herstellung des Tunnels in offener Bauweise in
entsprechend grofRen Gelandeeinschnitten erfolgen. Um die Tunnellange zu minimieren,
wurde fir die an den Tunnel anschliel3enden Trogbereiche ein Voreinschnitt vorgesehen.

Die Herstellung als Schildtunnel wirde mit einer Tunnelbohrmaschine und nachfolgenden
Tubbingausbau erfolgen. Bei dieser Variante sind die bauzeitlichen Eingriffe im Peenestrom
deutlich geringer als beim Absenktunnel, aus technologischen Griinden ist jedoch eine
grolRere Mindestiberdeckung tber der Gewassersohle erforderlich. Dies fihrt zu einer
wesentlich groReren Gesamtlange des Tunnels. Die Ubergangsbereiche zum Gelande
wurden analog zum Absenktunnel als Tunnel in offener Bauweise bzw. als Trogbauwerk
mit entsprechenden Voreinschnitten ausgebildet.

3.4 Beurteilung der einzelnen Varianten
3.4.1 Anpassung der zu untersuchenden Varianten

Im Zuge der Vorplanung ergaben sich durch die zunehmende Planungstiefe und durch Ab-
stimmungen mit Dritten neue Erkenntnisse. Dies fiuhrte zu folgenden Anpassungen in
Bezug auf die weitere Untersuchung der beschriebenen Varianten.

Die Varianten S1, S2, N2 und M1 wurden aus nachfolgend genannten Griinden bei der
weiteren  Variantenuntersuchung nicht mehr bericksichtigt und nicht in die
Umweltbetrachtungen im Zuge der UVS einbezogen.

Variante S1
Variante S1 wird ersetzt durch Variante Sla (siehe Kapitel 3.3.1 Variantenubersicht)
Variante S2

Die Variante S2 quert den Peenestrom im sudlichen Bereich des Sudhafens. Es wird Ge-
lande des Sudhafens beansprucht. Im gesamten Bereich des Stdhafens ist in Abstimmung
mit der Hafenverwaltung das Ein- und Ausfahren sowie Anlegen von Schiffen und Booten
zu gewahrleisten. Daher ist im Hafenbereich eine lichte Durchfahrtshéhe von 40 m
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erforderlich. Im Hafen- bzw. Fahrwasserbereich ist das Setzen von Stitzpfeilern nicht
gestattet. Auf Grund der erhohten Auflagen im Hafenbereich ist die Variante S2 nicht
realisierbar. Somit scheidet die Variante S2 in den weiteren Betrachtungen der
Variantenuntersuchung aus. Um wieder eine Alternative zur S3 zu erhalten, erfolgte eine
Optimierung der Trasse S2 mit der Bezeichnung S2opt.

Variante N2

Variante N2 ist nahezu identisch mit Variante N1, zeigt jedoch abschnittsweise unginsti-
gere Parameter, zerschneidet ein Windparksondergebiet und ist etwas langer. In Abstim-
mung mit den Tragern oOffentlicher Belange wurde die Trasse N2 nicht weiterverfolgt.

Mittevariante M1

Die Mittevariante M1 wurde aus folgenden Griinden im Vorfeld ausgeschlossen:

= unzureichende verkehrliche Leistungsféhigkeit,

= erhebliche Betroffenheiten der Wohn- und Wohnumfeldfunktionen,

= teilweise Verlust von denkmalgeschitzten Strukturen,

= aus stadtebaulicher Sicht und Probleme bei Verkehrsfihrung wéhrend der Bauzeit.

Zusammenfassend bleibt bei der untersuchten Mittevariante M1 der Charakter einer
Ortsdurchfahrt bestehen. Die Anforderungen an eine Strale der Kategorie L I/
Ortsumgehung werden nicht erfillt.

Fur die Peenstromquerung wurden die Varianten Tunnel und Klappbriicke aus
nachfolgend genannten Grinden bei der weiteren Variantenuntersuchung nicht mehr
bericksichtigt und nicht in die Umweltbetrachtungen im Zuge der UVS einbezogen.

Tunnel

Die Variante Tunnel fiihrt im Endzustand zwar zu einer verminderten Beeintrachtigung des
Landschaftsraumes, jedoch kommt es hier gegeniber einer Briickenlésung zu erheblich
hoheren Bau-, Betriebs- und Unterhaltungskosten und negativen Auswirkungen, wie z. B.
die konzentrierten Schadstoffimmissionen im Bereich der Tunnelportale, die erheblichen
bauzeitlichen Eingriffe in den Landschaftsraum durch lange und tiefe Geldndeeinschnitte,
die ggf. negativen Auswirkungen auf den Grundwasserstrom sowie die Nachteile
hinsichtlich der Verkehrssicherheit.

Fur den Tunnel sind gegeniiber der entsprechenden Variante Hochbriicke etwa die 4-
fachen Baukosten anzusetzen. Zusatzlich zu bertcksichtigen sind noch die hohen
jhrlichen Betriebskosten. Es ist festzustellen, dass die Ausfihrung als Tunnel im Vergleich
zu den Varianten Hoch- und Klappbriicke zu unvertretbaren Mehrkosten fiuhrt. Die
Tunnelldsung scheidet damit aus der weiteren Betrachtung aus.

Klappbriicke

Fur den Betrieb einer weiteren Klappbriicke neben der bereits vorhandenen, wurden
verschiedene Szenarien untersucht, aus denen sich in Abhangigkeit vom Bruckenstandort
entsprechend lange Klappendffnungszeiten ergeben. Im Ergebnis der durchgefihrten
Betrachtungen und Untersuchungen zeigt sich, dass eine zweite Klappbriicke zu
erheblichen Behinderungen sowohl des Stral3en- als auch des Schiffsverkehrs fuhren wird.
Die Variante Klappbricke scheidet damit ebenfalls aus der weiteren Betrachtung aus.
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3.4.2 Zu untersuchende Varianten
Im Rahmen eines Variantenvergleiches wurden die folgenden 5 Varianten untersucht:
Sla, S2opt, S3, N1 und N3 jeweils mit Hochbriicke.

Abbildung 9: Varianten Sla, S2opt, S3, N1 und N3 jeweils mit Hochbriicke

3.4.3 Raumordnung und Stadtebau

Der in der Umweltvertraglichkeitsstudie vorgegebene konfliktarme Korridor wurde bei der
Wabhl der Linien eingehalten, so dass sich bei der raumordnerischen und stadtebaulichen
Einordnung wenige Konfliktpunkte ergeben.

Alle Varianten erfullen die unter Kapitel 2.3 aufgefuhrten raumordnerischen
Entwicklungsziele, sie tragen durch die Realisierung eines hochwertigen Teilstlickes der
B 111 zur besseren Erschlieung des Raumes Usedom bei.

Der Bau einer Ortsumgehung ermdglicht unabhéangig von der Wahl der Variante eine frei-
ere Entfaltung des stadtebaulichen Entwicklungspotenzials. Die stadtischen Funktionen ei-
ner Ortsstral3e wie ErschlieBung und Aufenthalt konnen starker zur Geltung kommen. Zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit entlang der Ortsdurchfahrt Wolgast kénnen nun
geschwindigkeitsdampfende oder verkehrsberuhigende Mal3nahmen in stirkerem Mal3e
vorgesehen werden, da eine behinderungsfreie Verkehrsfihrung nicht mehr im
Vordergrund steht.
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Die betrachteten Varianten unterscheiden sich im Wesentlichen in Art und Umfang des
Eingriffes in das stadtebauliche Umfeld und das Stadtbild. Einfluisse auf das Stadtbild
haben die Lage der Varianten sowie deren Hohenentwicklung, die mafRgeblich von den
Anforderungen an die lichten Durchfahrtshéhen unter der jeweiligen Peenestrom-Briicke
gepragt wird.

Besonders nachteilig hinsichtlich des Stadtbildes sind die beiden Nordvarianten N1 und N3
zu bewerten, da deren tber 50 m hohe Bauwerke in dem flach gewellten Gelande weit zu
sehen sind und das Stadtbild nachhaltig negativ beeinflussen.

Die Variante Sla verlauft durch das Hafen- und Werftgelande. lhre Wirkung auf das
Stadtbild ist jedoch nicht so nachhaltig wie bei den nordlichen Lésungen, da die H6he und
Lange der Peenestrom-Briicke deutlich geringer ausfallen. Zudem ist das durchschnittene
Industriegelédnde von sehr geringer Bedeutung fur Aufenthalts- und Erholungsfunktionen.

Die Varianten S2opt und S3 sind fur das Stadtbild am positivsten zu bewerten, da sie nur
27 m lichte Hohe fur die Peenestrom-Briicke bendtigen.

3.4.4 Verkehrsverhéaltnisse

Die Uberlagerung von Durchgangs-, Liefer-, Rad- und FuBgangerverkehr in der
Ortsdurchfahrt der B 111 in Wolgast fuhrt zu erheblichen Gefahrdungen aller
Verkehrsteilnehmer. Bei den untersuchten Varianten entfallt der Durchgangsverkehr in der
Ortsdurchfahrt, wodurch die Verkehrssicherheit erheblich erhéht wird.

Die unter Kapitel 2.2 beschriebenen Verkehrsverhaltnisse lassen sich nur durch den Bau
einer Ortsumgehung verbessern. Insbesondere die regelméfligen Stauerscheinungen an
der Klappbricke uber den Peenestrom werden sich grundlegend reduzieren, da der
Durchgangsverkehr und grof3e Teile des Quell- und Zielverkehrs dieses Hindernis bequem
umfahren konnen.

Alle Varianten entlasten die Stadt Wolgast weitgehend vom Durchgangsverkehr.

Die Entlastungen in der Ortsdurchfahrt betragen beispielsweise bei den Nordvarianten bis
zu 11.300 Kfz/24h (N3) und 12.600 Kfz/24h (N1) Kfz/24h. Die Unterschiede in der
Entlastungswirkung der Nordvarianten N1 und N3 resultieren aus der unterschiedlichen
Lage der Varianten. Auf Grund des Streckenverlaufs der Variante N1, die weitaus
stadtnaher liegt, kommt es hier im Vergleichsabschnitt zu einer starkeren Verlagerung von
Quell- und Zielverkehren auf die Ortsumgehung als in der vergleichbaren Variante N3.

Die Sudvarianten Sla, S2opt und S3 weisen bei DTV und DTVsy untereinander nur
geringfugige Unterschiede in Bezug auf ihre Entlastungswirkung auf. Bei den Stdvarianten
betragen die Entlastungen bis zu 11.800 Kfz/24h.

Der Vorteil der Stidvarianten gegentuber den Nordvarianten besteht in der Anbindung der
Ortsumgehung an die BahnhofstrafRe. Dadurch kénnen speziell die saisonal bedingten ho-
hen Schwerverkehrsanteile direkt von der BahnhofstraRe auf die Ortsumgehung abflie3en
und belasten somit nicht das innerstadtische Netz (Saarstrafl3e / Chausseestral3e).

Anhand der ermittelten Verkehrsbelastungen wurde ein Vergleich der Varianten aus
verkehrlicher Sicht vorgenommen.

Alle Varianten der Ortsumgehung sind aus verkehrlicher Sicht in etwa gleich zu beurteilen.
Die ermittelten Belastungen der Ortsumgehung und die daraus folgenden
Entlastungswirkungen fur die Ortsdurchfahrt bieten keinen Grund, eine der Nord- und
Sudvarianten aus verkehrlicher Sicht aus dem Vergleichsverfahren auszuschliel3en.
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3.4.5 StralRenbauliche Infrastruktur, Verkehrssicherheit

Ausgehend von langjahrigen Erfahrungswerten, ist nhach dem Bau von Ortsumgehungen
der Anstieg der innerértlichen Verkehrssicherheit etwa proportional zur Verkehrsentlastung
und dirfte auf der Ortsdurchfahrt Wolgast etwa 50 % gegeniber der Nullfallvariante (Ohne-
Fall) betragen.

Die Entwurfsparameter liegen bei allen Varianten innerhalb der Regelwerte der
einschlagigen Richtlinien. Die Planungsgeschwindigkeit betragt bei allen Varianten 90
km/h.

Bei allen Varianten kam im Bereich des Peenestrombauwerkes aus Grinden der Kosten-
und Eingriffsminimierung der Mindestkuppenhalbmesser in Verbindung mit maximaler
Langsneigung zum Einsatz.

Varianten
Parameter
N1 N3 Sla S2opt. S3
Mindestradius 600 m 340 m* 500 m 500 m 500 m
Mindestkuppen- 5 700 m*
halbmesser

Mindestwannenhalb-

2.860 m 3.424 m 3.500 m 3.502m 3.185m
messer

max. Langsneigung 5 %*

*Mindest- oder Maximalparameter fir ve= 90 km/h

Tabelle 6: Vorplanung; Entwurfsparameter in Lage und Héhe

Aufgrund der gewahlten Mindestradien schneidet hier die Variante N3 am schlechtesten ab.
Die anderen Varianten N1, Sla, S2opt. und S3 weisen vergleichbare Entwurfselemente
auf, so dass man von einer Gleichwertigkeit ausgehen kann.

3.4.6 Umweltvertraglichkeit

Fir die zum Raumordnungsverfahren erarbeiteten UVS (Schif3ler-Plan, 2002) und FFH-VP
(UmweltPlan, 2004a-d) wurde eine Plausibilitatsprifung durchgefthrt. Diese Unterlagen
sind Bestandteil des Materialbandes 3.

Im Zuge der durchgefihrten Plausibilitdétsprifung wurde geprift, inwiefern die
Datengrundlage der UVS 2002 noch belastbar ist und ob sich Veranderungen hinsichtlich
der Schutzguter des UVPG ergeben haben, die sich auf das Ergebnis von Raumanalyse
und Variantenvergleich auswirken kénnen.

3.4.6.1 Mensch, Natur und Landschaft
Im Ergebnis der Plausibilitatsprufung ist festzustellen, dass sich fir die Schutzgtter

=  Mensch, Wasser und Landschaftsbild

keine Anderungen in der Rangreihenfolge beim schutzgutspezifischen Variantenvergleich
gegenuber der UVS 2002 ergeben.
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Bei den Schutzgitern

= Tiere und Pflanzen / Biotope, Boden, Klima / Luft und Kultur- und Sachguiter
ergeben sich dagegen Anderungen in der Rangfolge.
Im Ergebnis der Plausibilitatspriifung der Natura 2000-Vertraglichkeit (FFH-Gebiet und

SPA) ergaben sich keine Anderungen zu den Aussagen der UVS von 2002 bzw. der FFH-
VP von 2004. Nach wie vor stellt die Variante Sla die aus Umweltsicht giinstigste Variante

dar (Rang 1).

Nachfolgend eine Ubersicht,

in der

die schutzgutspezifischen

Trassenvarianten zusammengefasst gegeniibergestellt werden:

Rangfolgen der

Schutzgut N3 N1 Sla S2opt. S3
Mensch 1 5 2 3 4
Tiere und Pflanzen / Biotope 5(3) 1(2) 21 4 (5) 3(4)
Boden 3(2) 2(3) 1 5 4
Wasser 5 4 1 2 3
Klima / Luft 4 13 4 (5) 2(1) 3(2)
Landschaft 5 4 1 2 3
Kultur- und Sachguter 5 (4) 2(4) 1 4(2) 2
Summe Rangziffern 28 (24) 19 (25) 12 (12) 22 (20) 22 (22)
Scar?t?tf;g;g?i]bergreifend Vv) ) L) M (1) 1 ()
Nicht Nicht
FFH vertraglich | vertraglich | vertrglich | vertraglich | vertraglich
Nicht Nicht Nicht Nicht
SPA (EU-Vogelschutzgebiet) vertraglich | vertraglich | vertraglich | vertraglich | vertraglich

( ) = ehemalige Rangfolge der Variante innerhalb des Schutzgutes (UVS 2002)
1: sehr gunstig / 5: sehr ungtinstig bzw. I: sehr guinstig / V: sehr unginstig

Tabelle 7: Zusammenfassung der schutzgutbezogenen Rangfolgen der Varianten

Insgesamt ist festzustellen, dass alle fiinf untersuchten Varianten mit erheblichen und nach-
haltigen Beeintrdchtigungen in Naturhaushalt und Landschaft verbunden sind. Den
Hauptkonfliktbereich stellt dabei in allen Varianten die Querung des Peenestroms dar,
deren negative Auswirkungen schwerpunktmafiig die Schutzgiter Tiere und Pflanzen sowie
das Landschaftsbhild betreffen. Dementsprechend ist die Vorzugsvariante im Sinne der am
relativ konfliktdrmsten Variante zu verstehen.

Die Varianten N3, N1, S2opt. und S3 werden aus Vogelschutz-Sicht und die Varianten
S2o0pt. und S3 zusatzlich auch aus FFH-Sicht als nicht vertraglich im Sinne des 8§ 34
BNatSchG betrachtet.

Unter Berucksichtigung aller Schutzgiter ergibt sich eindeutig die Variante Sla als
Vorzugsvariante. Die Vorteile dieser Variante resultieren auch aus ihrer relativ ortsnahen
Trassenfuhrung. Dadurch besitzt sie zum einen die kiirzeste Trassenlange mit der Folge
eines vergleichsweise geringen Flachenverbrauchs. Andererseits ist hier die Nutzung
vorbelasteter Bereiche ein Vorteil, insbesondere mit Blick auf die Aspekte des
Landschaftsbildes und der Fauna. Beeintrachtigungen der Wohn- und Wohnumfeldfunktion
im Suden der Stadt Wolgast kdnnen durch Larmschutzmaflinahmen gemindert werden. Als
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Schwerpunktkonflikt ist der Verlust von Kleingarten und von Teilflachen des Parks
Belvedere zu sehen.

Einzig die Variante Sla kann durch Schadensbegrenzungsmafl3nahmen in ihren
Beeintrachtigungen soweit reduziert werden, sodass die Beeintrachtigungen nicht mehr als
erheblich zu werten sind und das Vorhaben damit als vertraglich im Sinne des § 34
BNatSchG angesehen werden kann.

Aufgrund der genannten Umsténde ist die Variante Sla die Variante aus den
Voruntersuchungen, die der weiteren Entwurfsbearbeitung zugrunde gelegt werden kann.

3.4.6.2Land- und Forstwirtschaft

Mit der Ortsumgehung B 111 werden in folgendem Umfang land- und forstwirtschaftlich
genutzte Flachen in Anspruch genommen.

N1 N3 Sla S2opt. S3
Forst [ha] 0 0,7 0 0,1 0,1
Landwirtschaft [ha] 12,4 12,4 8,1 12,3 11,9

Tabelle 8: Beanspruchung von Flachen der Land- und Forstwirtschaft

Der Bedarf an landwirtschaftlichen Flachen variiert von 8,1 ha bei Variante Sla bis zu
12,4 ha bei Varianten N1 und N3. Forstflachen werden bei allen Varianten in keinem
nennenswerten Mafl3e beansprucht.

3.4.6.3 Flachenbedarf

Der Flachenbedarf der einzelnen Varianten wurde tberschléagig ermittelt. Fir eine standige
Nutzung durch Verkehrsanlagen werden folgende Flachen in Anspruch genommen.

N1 N3 Sla S2opt. S3

Gesamtflachenbedarf [ha] 27,1 28,4 26,0 32,8 34,3

Tabelle 9: Variantenuntersuchung; Gesamtflachenbedarf

Der Flachenbedarf variiert von 26 ha bei Variante Sla bis zu 34,3 ha bei der Variante S3.

3.4.6.4 Wassergewinnungsgebiete

Lediglich  die  Variante N3  berihrt die  Wasserschutzzone Il eines
Wassergewinnungsgebietes. Die daraus resultierenden Mehrkosten fiir notwendige
SchutzmalRnahmen gemal den Richtlinien fir bautechnische MaRnahmen an Straf3en im
Wasserschutzgebieten (RiStwWag) finden in der Kostenschétzung Beriicksichtigung.

3.4.6.5 Uberschwemmungsgebiete

Teile des Untersuchungsgebietes gelten als hochwassergefahrdete Flachen. Diese
umfassen alle Niederungsgebiete, die unterhalb des Bemessungshochwasserstandes
liegen, wobei von der theoretischen Annahme ausgegangen wird, dass vorhandene
Hochwasserschutzanlagen ohne Wirkung waren. Das Bemessungshochwasser wird am
Peenestrom in Krummin mit 2,15 m . HN angegeben.




Seite 27
Erlauterungsbericht

Hinsichtlich der Bewertung der Varianten zu diesem Kriterium ergibt sich keine Rangfolge,
da die betroffenen Bereiche insbesondere die Peenestromniederung durch ein hohes
Bauwerk (Hochbriicke) bei allen Varianten Uberspannt werden und somit im Zuge der
Ortsumgehungstrasse keine baulichen Anlagen zum Hochwasserschutz notwendig werden.

3.4.6.6 Bebaute Gebiete

Bebaute Gebiete werden durch die untersuchten Varianten zum Teil durchschnitten oder
tangiert.

. Bebaute Gebiete
Variante
Zerschneidung Tangieren
N1 Gewerbegebiet am Pappelberg auf ca. Wohngebiet Tannenkamp auf ca. 500 m
700 m Lange Lange
N3 keine keine
Sla Kleingartenanlage am Nelkenberg auf Werftgeldnde auf einer Lange von ca.
ca. 500 m Lange mit diversen Abbrichen, 100 m einschlieRlich Burogebaude
Misch- und Gewerbegebiet an der auBerhalb des Werftgeldandes
BahnhofstraRe auf einer Lange von ca.
600 m mit Abbruch von Gebauden der
Peenestrom Wasser GmbH und eines
alten Gewerbegebaudes neben der UBB,
Gelande des Anglervereins.
S2opt. Kleingartenanlage am Nelkenberg auf Einzelgeho6fte im Zuge der K 26 VG und
ca. 300 m Lange mit diversen Abbrichen. weitrdumig Sauzin
S3 Kleingartenanlage am Nelkenberg auf Einzelgeho6fte im Zuge der K 26 VG und
ca. 300 m Lange mit diversen Abbrichen. weitrdumig Sauzin

Tabelle 10: Variantenuntersuchung, Eingriff in bebauten Gebieten

Der Eingriff in bebaute Gebiete ist bei der Variante Sla am gréf3ten und bei der Variante
N3 am geringsten.

Die Gebaudeabbriiche und deren Entschadigung finden in der Kostenschatzung Berick-
sichtigung. Daher erfolgt keine gesonderte Wertung.

3.5 Wirtschaftlichkeit der Varianten

Im Zuge der Vorplanung wurde eine detaillierte Untersuchung der finf Varianten beziglich
ihrer Wirtschaftlichkeit durchgeftihrt.

Die Sudvarianten sind aufgrund ihrer Bauldnge und der geringeren Hohe des
Peenestrombauwerkes deutlich kostenglnstiger. Trotz der wesentlich kiirzeren Baustrecke
ist Sla geringfigig teurer als S2opt und S3. Dies liegt an den hoheren Bauwerkskosten bei
der Variante Sla.
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3.6 Aussagen Dritter zu Varianten

Vorabstimmungen mit den Tragern oOffentlicher Belange erfolgten durch das Stralienbauamt
Stralsund in mehreren Terminen. Dabei wurden

= Untersuchungsrdume, -rahmen und -inhalte bestatigt,
= der relativ konfliktarme Korridor befiirwortet und
= der Vorzugsvariante Sla zugestimmt.

Durch die Landesplanungsbehdrde wurden im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
(eroffnet am 1.7.2003) die Offentlichen Belange gehért. Die betroffenen
Gebietskorperschaften, die Trager offentlicher Belange, die offentlichen Planungstrager, die
nach 8§ 3 Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz anerkannten Vereinigungen und weitere, nach dem
Kenntnisstand des Verfahrenstragers betroffene Dritte waren im Raumordnungsverfahren
zur Abgabe einer Stellungnahme aufgefordert worden.

Zur Einbeziehung der Offentlichkeit waren die Verfahrensunterlagen im Zeitraum vom
14.7.2003 bis zum 18.8.2003 in der Stadtverwaltung Wolgast sowie im Stral3enbauamt
Stralsund nach vorheriger ortsublicher Bekanntmachung ausgelegt worden. Zuséatzlich fand
am 27.11.2003 ein Erorterungstermin statt. Folgende Stellungnahmen mit Forderungen und
Hinweisen sind bei der weiteren Planung eingeflossen bzw. sind bei einer spateren
Bauausfuihrung zu beriicksichtigen:

= Untere Denkmalschutzbehérde und Landesamt fiir Bodendenkmalpflege: Im
Trassenbereich befinden sich zwei archaologische Fundstédtten am Baubeginn und
-ende. Fir den Trassenbereich wird deshalb nach Festlegung der endgiiltigen
Trassenlage eine archdologische Prospektion gefordert.

=  Untere Wasserbehoérde: Die Trinkwasserschutzzonen bestehen nur noch formal, eine
Aufhebung ist geplant.

= Untere Naturschutzbehérde: Abstimmung der geplanten MalRnahmen zur Vermeidung
und Minderung der bau-, anlagen- und betriebsbedingten Auswirkungen der
Ortsumgehung.

= Geologischer Dienst: Beachtung der vorgeschlagenen IBA-Gebiete.

= lLandesamt fir Katastrophenschutz: Der Bereich Wolgast Hafen ist als
kampfmittelbelasteter Bereich bekannt.

= Amt fiar Landwirtschaft/ untere Fischereibehtérde: mdgliche Schadensersatz-
anforderungen unter Hinweis auf 8 19 Abs. 2 i.V. mit Abs. 3 LFischG M-V sowie fir den
spateren Bauablauf auf 8§18 LFischG M-V und dem daraus resultierenden
Fischkataster.

= StAUN Naturschutz: Abstimmung der geplanten MaRnahmen zur Vermeidung und
Minderung der bau-, anlagen- und betriebsbedingten Auswirkungen der Ortsumgehung.

= StAUN Dezernat Altlasten: Bereich Peenewerft und Deponie ,Pang® sind als
altlastenverdéachtige Flachen bekannt.

= Wasser- und Schifffahrtsamt: Einhaltung einer lichten Durchfahrtshéhe von 42 m tber
Mittelwasser zwischen den Pfeilern 130 und 140.

= E-Plus Mobilfunk: MalRnahmen zum Erhalt der Richtfunkverbindung erforderlich.
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= 02 Germany GmbH: MalRhahmen zum Erhalt der Richtfunkverbindung sind erforderlich.

= Zweckverband: Erhalt des Abwasserpumpwerkes an der Anschlussstelle
Bahnhofstral3e im Zuge der Feinplanung.

=  Wehrbereichsverwaltung: B 111 ist Bestandteil des Militérstralengrundnetzes, Briicken
im Zuge der Ortsumgehung missen der militdrischen Lastenklasse (MLC) 50/50-100
entsprechen.

= Anglerverband Wolgast: Uberbauung des Vereinsgelandes. Es sind MalRnahmen am
Bauwerk uber den Peenestrom zum Schutz und uneingeschrankten Nutzung der
Liegeplatze erforderlich.
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3.7 Gewahlte Linie

Nach Prufung und Abwagung der maf3geblichen Kriterien wurde Sla als Vorzugsvariante
ermittelt.

Die Variante Sla ist als einzige Variante FFH- und SPA- vertraglich. Dieser Sachverhalt
gilt im Rahmen des Variantenvergleichs als Ausschlusskriterium, das heif3t: die anderen
vier Varianten sind nicht genehmigungsfahig.

Das Amt fur Raumordnung und Landesplanung Vorpommern stellt in der
Landesplanerischen Beurteilung vom 02.03.2004 fur die OU Wolgast im Zuge der B 111 die
Raumvertraglichkeit fir die Vorzugsvariante S 1a fest.

3.7.1 Linienoptimierung

Die Beauftragung der weiteren vertiefenden Planungsleistungen erfolgte einschlief3lich der
Aufgabe

= die Auflagen der Linienbestimmung umzusetzen,

= die Datengrundlagen (Karten, Planungsabsichten Dritter, etc.) zu aktualisieren und
= auf Grundlage einer topographischen Vermessung die Linienfiihrung zu préazisieren.
Zudem erfolgten erneute Abstimmungen mit maf3geblich Betroffenen.

3.7.1.1 Zusatzliche technische Festlegungen

Mit der Bestatigung der Linienfuhrung fur die Trassenvariante Sla durch das Wirtschafts-
ministeriums Mecklenburg-Vorpommern vom 31.03.2005 wurden Auflagen in Form von
Priufbemerkungen und Korrekturhinweise fir die weitere Bearbeitung der Linie erteilt.

Die Hinweise wurden, jeweils in Abwagung mit den sonstigen Zwangspunkten, umgesetzt.

Fur die Peenestrombricke wurden aus Griinden der Verkehrssicherheit eine maximale
Langsneigung von 4,1% und eine maximal resultierende Gesamtneigung von 6 %
festgelegt.

3.7.1.2 Planungen und Hinweise Dritter

Im Rahmen der Entwurfsplanung wurden die Tréger Offentlicher Belange zur
Trassenoptimierung nochmals befragt. Folgende Hinweise wurden gegeben:

= Usedomer Baderbahn (UBB):

Alle Nebenflachen der Bahn muissen in vollem Umfang nutzbar sein. Insbesondere die
Gleisanlagen zum Siidhafen und zum Kohlehandel sind von einer Uberbauung freizuhalten.
Diese Flachen dienen dem Giterverkehrsumschlag. Der Sudhafenanschluss wird
perspektivisch durch die UBB ausgebaut.

Werden Bahnanlagen tangiert ist die zustandige Behorde das Eisenbahnbundesamt mit der
AulRenstelle Schwerin.

=  Peenewerft:

Durch die Peenewerft wurden aus der Vorplanung nicht bekannte Erweiterungsabsichten
am sidlichen Rand des Werftgelandes mitgeteilt. Die Peenewerft plant hier den Neubau ei-
nes Docks, in dem bis zu 190 m lange Schiffe gefertigt werden sollen.
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Die Beeintrachtigungen fur den kinftigen Werftbetrieb sind auf ein Minimum zu begrenzen.
Das vorhandene Tosbecken ist nicht zu beeintrachtigen.

Planung einer Vertiefung des nérdlichen Peenestroms auf 7,50 m und der Ausbau des
Fahrwassers auf mindestens 7,50 m vor dem Gelande der Peenewerft bis zum Siidhafen.
Diese MalRnahme wurde in 2009 umgesetzt.

Schiffsobjekte mit einer Gesamtlange von 200 m und einer Breite von 30 m sowie der
Schlepperverband von 300 m sind fir den Betrieb in der Werft zu berticksichtigen. Durch
bauliche Anlagen darf keine Beeintrdchtigung entstehen. Alle 6-8 Wochen werden
Neubauschiffe ausgedockt.

Die nutzbare Durchfahrtshohe der geplanten Bricke muss 42 m betragen. Schlepper
fahren seitlich und bendétigen eine Durchfahrtshéhe von 25 m.

Einschrankungen fir den Werftbetrieb wéhrend der Bauzeit werden aufgrund optimierter
Kundentermine nicht zugelassen.

Perspektivisch sucht die Werft nach Ausbaumdglichkeiten in Richtung Stidhafen.

Die Werft befurwortet den direkten Anschluss der OU Wolgast an die vorhandene
Bahnhofstrafl3e zum Sudhafen.

=  WSA Stralsund:

Der Trassenverlauf der OU quert den Schirrhof Wolgast mit der Pegelstation und der
Bundeswasserstrale Peenestrom. Der Pegel ist Basispegel fur die Verkehrslenkung auf
dem Peenestrom. Eine Beeintrachtigung wird ausgeschlossen.

Es wurden Simulationsuntersuchungen im Bereich des sudlichen Peenestroms, der
Peenewerft bis zum Sidhafen ausgefihrt.

,Die Simulationslaufe haben gezeigt, dass die geplante Querung des untersuchten
Bereiches der Seeschifffahrtsstral3e durch eine auf Pfeiler runende Briicke eine erhebliche
Einschrankung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zur Folge hat. Die in den
Simulationslaufen angenommenen Positionen der Briuckenpfeiler gewahrleisten keine
sichere Passage mit den untersuchten Schiffsgrof3en. Weiterhin wird eingeschétzt, dass
hier eine unverhéltnisméRige hohe Einschrdnkung der Befahrbarkeit einer bestehenden
Seeschifffahrtsstrale besteht.”

Die Wasserflache ist von jeglicher Bebauung freizuhalten sowie ein Mangdvrierraum von
180m mit einer lichten Durchfahrtshéhe von 42 m ist zu gewéhrleisten.

,Die Errichtung von Bauwerken, wie Brickenpfeiler stiinde den Belangen der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs in nicht hinnehmbarer Weise entgegen. Sie kann daher nicht
in Betracht kommen."

Bemerkung: Hinweise des WSA sind in der Bruckenplanung zu dieser Unterlage
bericksichtigt.

= Wolgaster Hafengesellschaft mbH:

Die geplanten Pfeilerstandorte der Achse 22 bis 12/2006 gestalten die Zufahrt zum
Stidhafen kompliziert. Ein Uberdenken der Pfeilerstandorte ist notwendig.

Der Sudhafen beginnt hinter dem geplanten Bruckenbauwerk. Die Tonne PN 58 wird
zuklnftig entsprechend verlegt.

= StAUN Ueckerminde:
Es sind keine wasserwirtschaftlichen Anlagen in Zustéandigkeit des Amtes betroffen.

Die geplante Briicke Uber den Peenestrom ist genehmigungspflichtig. Durch die
Planfeststellung der OU Wolgast entfallt ein zuséatzliches Genehmigungsverfahren.
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Teilbereiche wie zum Beispiel das Hafengebiet an der Bahnhofstrale sind
hochwassergefahrdet. Laut ,Generalplan Kuste- und Hochwasserschutz M-V* ist das
Bemessungshochwasser fur den ndrdlichen Peenestrom mit 2,40 m G.HN und fir den
sudlichen Peenestrom mit 2,15 m i.HN festgelegt.

Die geplante Fahrbahntrasse ist nicht unmittelbar betroffen. Bei der Planung Briicke sind
Hochwasser, Seegang, Eisgang u.&. zu beachten.

Das StAUN ist fur die Ableitung von Niederschlagswasser in den Peenestrom zustandig.
Bei Stralen von mehr als 15.000 Kfz/ 24 h ist das Niederschlagswasser als stark
verschmutzt einzuschatzen und Uber eine Behandlungsanlage entsprechend 818
Wasserhaushaltsgesetz vor der Einleitung zu reinigen.

Hinweise auf Altlastverdachtige Flachen liegen fir das Gelande der Peenewerft vor.

= Landesamt fur Kultur und Denkmalpflege:
-Archéologie und Denkmalpflege-

Detaillierte Angaben (ber Hinweise auf Bodendenkmale. Es sind Bodendenkmale
vorhanden deren Veranderung und Beseitigung genehmigt werden kann und Flachen in
denen Bodendenkmale vermutet werden.

= Landesamt fiur zentrale Aufgaben und Technik der Polizei, Brand- und
Katastrophenschutz M-V:

Der Bereich des Peenestroms werden weitere Kampfmittel wie Bomben und Granaten
erwartet.

=  Amt fur Landwirtschaft Ferdinandshof:

Dem Vorhaben stehen agrarstrukturelle Belange nicht entgegen.

= Landesforst M-V:

Festlandseitig sind keine Waldflachen gemaR § 2 Landeswaldgesetz betroffen.

Auf der Insel Usedom werden Waldflachen im Bereich der Halbinsel ,,Alte Schanze" sowie
am Ostufer des Peenestroms tangiert. Diese Waldflachen gehdéren zum
Landschaftsschutzgebiet und Naturpark Insel Usedom.

= Bergamt Stralsund:

Es liegt im Planungsbereich eine Bergbauberechtigung vor. Da die Gewinnung noch nicht
aufgenommen ist, prift das Amt den Widerruf.

= Wehrbereichsverwaltung:
Die BundesstralRe 111 ist Bestandteil des Militarstra3engrundnetzes.

3.7.1.3 Sonstige Anderungen und Optimierungen

Offentlich rechtlichen Festsetzungen

Im Zuge der Uberpriufung der 6ffentlich rechtlichen Festsetzungen wurde festgestellt, dass
die noch in der Vorplanung als Wohngebiet ausgewiesene Flache westlich der Bahnhof-
stralRe kinftig als Grunflache im Rahmen der Flachennutzungsplanung ausgewiesen wird.
Dort vorhandene Wohnhauser sind zwischenzeitlich abgebrochen worden. Dadurch wurde
es moglich, die Trasse im Hafenbereich weiter sidlich, weitestgehend tber unbebaute
Flachen zu filhren. Somit werden Beeintrachtigungen durch Uberbauung und durch den
landseitigen Uferpfeiler vermieden (Fa. Metallbau Rex).

Verschiebung des Ausschleifpunktes der OU am Beginn der Baustrecke

Der Ausschleifpunkt aus der vorhandenen B 111 am Beginn der Baustrecke wird in den Be-
reich unmittelbar 6stlich der vorhandenen Einmindung der K 22 verschoben.
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Mit der Verschiebung am Beginn der Baustrecke erfolgt eine Eingriffsminderung in Bezug
auf die Ziesequerung und Zieseniederung. Die Flachen sidlich der Ziesequerung wurden
im Rahmen der Kartierungen zum LBP als hochwertig nachgewiesen und zeigen geman
Baugrundgutachten zudem ungiinstige Boden- und Grundwasserverhaltnisse auf. Das
Ziesebauwerk wird als Ersatzbauwerk in Trassenlage vorgesehen. Der Eingriff durch die
provisorische Umfahrung erfolgt nordlich der Ziesequerung in weniger wertvollen Flachen
und ist zudem zeitlich begrenzt.

Diese Optimierung erfolgt unabhangig von den genannten Forderungen im Bereich der
Peenestromquerung.

Zusammenfassung der Anbindung West und der Anbindung Bahnhofstrall3e

Durch die geforderte Anhebung der Trasse uUber dem Fahrwasser des Peenestroms
ergeben sich in allen untersuchten Varianten ungiinstige Randbedingungen fiir die direkte
Anbindung der Bahnhofstrale. Der mdgliche Abgangspunkt verschiebt sich deutlich
Richtung Nordwesten in Richtung auf den gewéhlten Anbindepunkt West. Dieser wiederum
ruckt auf Grund des weiter ostlich liegenden Ausschleifpunktes (siehe oben) Richtung Sud-
osten.

3.7.1.4 Durchfihrung und Ergebnis der Optimierungen (Achse 26)

Durch diverse Planungsparameter, die unter Kapitel 3.7.1.1 bis 3.7.1.3 aufgefihrt sind,
haben sich wichtige Randbedingungen fir das Querungsbauwerk Gber den Peenestrom
und daraus ableitend fur die Trassenlage erheblich verandert. Im Zuge der Optimierung
gemalR den vorgenannten Punkten wurden umfangreiche Variantenuntersuchungen
innerhalb des Korridors der Variante S1a durchgefiihrt, die schrittweise tber die Achsen 14,
16 und 22 zu der jetzt vorliegenden Trassenfuihrung, bezeichnet als Achse 26, fiihren
(siehe Unterlage 3, Ubersichtslageplan). Dabei wurden, wie in der Vorplanung, alle
entscheidungsrelevanten Punkte miteinander verglichen und bewertet.

Nachfolgend ist in chronologischer Form die Trassenfindung der vorliegenden optimierten
Linie (Achse 26) dargelegt.

Ausschluss der Vorplanungslinie Sla zu Gunsten der Linie Achse 14

Die inhaltliche Umsetzung der Priifauflagen erforderte einen Variantenvergleich unter Betei-
ligung der Fachbereiche Verkehrsanlagen, Landschaftsplanung, Ingenieurbauwerke und
Schalltechnik. Die Ergebnisse dieses Variantenvergleiches zeigten, dass in der Linie Sla
keine wirtschaftlich vertretbare Uberbriickung des Peenestromes mdglich ist. Aus diesem
Grund wurde in Abstimmung mit dem Stral3enbauamt Stralsund und dem Landesamt fur
StraRenbau und Verkehr MV festgelegt, eine Verwindung auf dem Bauwerk auf3erhalb des
Hochpunktes zuzulassen und die Schragneigung auf max. 6 % zu beschranken. Die
Langsneigung sollte maximal 4,1% betragen.

Die unter diesen Aspekten vorgenommene Variantenuntersuchung wies Achse 14 als
insgesamt gulnstigste Linie aus, welche als Vorzugslosung fur die weitere Bearbeitung
festgelegt wurde.

Ausschluss der Linie Achse 14 zu Gunsten der Linie Achse 26

Bei der Beurteilung der Achse 14 wurde von einem unverénderten Fahrwasser im Bereich
des Peenestromes ausgegangen. Diese Annahme basierte auf den bis zu diesem Zeitpunkt
vorliegenden Aussagen des WSA zur Peenestromquerung (keine Ausbauabsichten fur die
Bundeswasserstrafie). Mit Schreiben des WSA Stralsund vom 10.08.2006 wurden jedoch
umfangreiche Ausbauabsichten im betreffenden Planungsraum angezeigt (Verbreiterung
und Vertiefung des Fahrwassers nordlich der Tonne PN 58). Weiterhin wurden auch durch
die Peenewerft bis dato nicht bekannte Erweiterungsabsichten am sidlichen Rand des
Werftgelandes mitgeteilt. Die Peenewerft plant hier den Neubau eines Docks, in dem bis zu
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190 m lange Schiffe gefertigt werden sollen. Insbesondere bei den Ausdockvorgangen mit
bis zu 300 m langen Verbanden héatte sich fir die Brickenpfeiler in Achse 14 ein
erhebliches Konflikt- und Gefahrdungspotential ergeben.

Auch aus diesen Grinden wurde eine Alternative zur Achse 14 erforderlich. Fortgesetzt
wurden daher die Planungen mit in sddlicher Richtung verschobenen Achsen unter
Beibehaltung des linienbestimmenden Korridors der Achse Sla. Das Fahrwasser hat
sudlich der Tonne PN 58 eine ausgewiesene Breite von nur 40 m.

Aufgrund der vorab beschriebenen Anderungen in der Flachennutzungsplanung wurde es
madglich, die Trasse im Hafenbereich weiter sidlich, tber weitestgehend unbebaute
Flachen zu fuhren.

Umfangreiche Variantenuntersuchungen (Achsen 16, 22) fuhrten hier zur aktuellen Achse
26. Die Optimierungen der Linie bis zur Achse 26 betrafen vor allem den Hafenbereich auf
der Festlandseite und die Anschlussstelle Bahnhofstral3e. Bei allen alternativen Trassen
wurde darauf geachtet, dass diese nicht den linienbestimmten Korridor der Variante Sla
verlieBen. Dies gilt auch fir die aktuelle Vorzugsachse 26, so dass keine neue
Linienbestimmung erforderlich wird.

Wie in der Linie Sla war bei Achse 14 das Tragwerk der Hauptoffnung zunéchst als
gevouteter Stahlverbund-Hohlkasten mit einer Stutzweite von max. 150 m und einer lichten
Hohe von 42 m im Fahrwasserbereich vorgesehen.

In Abstimmung mit dem WSA und den Hafenanliegern erfolgte die Anordnung der
Hauptoffnung zunachst festlandseitig. Gemal einer Stellungnahme des WSA Stralsund
vom 01.12.2006 wurde die Hauptoffnung dann jedoch bis an den dstlichen Rand des
vorhandenen Fahrwassers verschoben. Das Bauwerk vergréf3erte sich auf eine
Gesamtlange von 1.548 m.

In der Strom- und Schifffahrtspolizeilichen Stellungnahme des WSA Stralsund vom
13.04.2007 wurde auf Grundlage der Auswertung der ,Simulationsuntersuchung zum
Befahren des Sudlichen Peenestroms im Bereich der Peenewerft GmbH bis zum Sudhafen
Wolgast” eine Wasserflache in der Achse 26 fixiert, die von jeglicher Bebauung freizuhalten
ist. Diese Forderung des WSA erfasst die gesamte Wasserflache zwischen dem Ufer auf
der Festlandseite (Westen) und der Uferzone an der Halbinsel ,Alte Schanze® (Insel
Usedom). Gemessen in der Brickenachse hat dieser Bereich eine Lange von ca. 264 m.
AuRerdem wird darin ein 180 m breiter Mandvrierraum gefordert, in dem eine lichte Hohe
von 42 m einzuhalten ist. Entsprechend dieser Forderungen mussten daraufhin die
Vorplanungen der Peenestrombriicke grundlegend tiberarbeitet werden.
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3.7.2 Heutiger Planungsstand — Achse 26

Nach derzeitigem Planungsstand ist ein Bruckenbauwerk tUber den Peenestrom in Linie

il

{
| Bl e s 7

s

Abbildung 10: Variante S1a (Raumordnung) und Achse 26 (Feststellungstrasse)

Die aktuelle Vorzugslinie der B 111 OU Wolgast (Achse 26) beginnt unmittelbar ostlich der
Einmindung der K 22 bei Bau-km 0+460, schwenkt dort aus der vorhandenen Trasse der
B 111 heraus und umfahrt die Ortslage Wolgast im Suden. Der Peenestrom wird etwas
sudlich der Tonne 58 unmittelbar vor der Halbinsel der Sauziner Bucht gequert. Nach
Querung des Peenestroms schwenkt die Trasse in einen gestreckten norddstlichen Verlauf,
um westlich von Mahlzow bei Bau-km 6+795 wieder in die vorhandene B 111
einzumuinden.

Folgende Bruckenbauwerke sind vorgesehen:

= BW 01 - Bricke im Zuge der B 111 uber die Ziese (Abschnitt der B 111 vor
Ausschwenkpunkt),

= BW 05 - Bricke im Zuge der B 111 Uber den Peenestrom,

= BW 06 - Bricke im Zuge der K 26 VG Uber die B 111,

= BW 07 - Bricke im Zuge der K 27 VG Uber die B 111,

= BW 08 - Brucke im Zuge eines Wirtschaftsweges tber die B 111.

Die in der Linienbestimmung geplanten Bauwerke:

- BW 02 - BW im Zuge Rampe KP West (vormals planfreie Anbindung der B111n an B111),

- BW 03 - Uberfiihrung Postweg,

- BW 04 - Weg zur Kleingartenanlage,

- BW 09 - Wirtschaftsweg 2,

- BW 10 - BW im Zuge der Rampe KP Ost (vormals planfreie Anbindung der B111n an
B111)

konnen auf Grund von durchgefiihrten Planungsoptimierungen in Abstimmung mit der Stadt
Wolgast und landwirtschaftlichen Betrieben entfallen.

Die Verknupfung der vorhandenen B 111 mit der OU erfolgt im Osten Uber eine
abgekropfte Fuhrung der vorhandenen B 111 an die OU und eine plangleiche Anbindung.
Im Westen wird die Stadt Wolgast tiber die stadtische ,Leeraner Stral3e” angeschlossen.

Um den Schwerverkehr zur Peenewerft und weiteren ansassigen Firmen im Gewerbegebiet
an der Bahnhofstral3e aus der Innenstadt von Wolgast zusétzlich herauszunehmen, hat die
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Stadt Wolgast den Anschluss der ,Neuen BahnhofstralRe” als Neubau beschlossen
(separates Projekt). Der Anschluss erfolgt plangleich an die OU am Knotenpunkt West. Mit
der ,Neuen BahnhofstralRe* ist somit auch die ErschlielBung des Hafens gesichert.

Mit der optimierten Linie konnen alle Festlegungen der technischen Parameter erfullt
werden, so dass die Linienfihrung in Bezug auf die Verkehrssicherheit (Sichtweiten,
Schragneigungen) verbessert wurde.

Die optimierte Linie ist in Teilabschnitten (z.B. Zieseniederung, Park Belvedere) aus
Umweltsicht verbessert worden und ist im Bereich der Peenestromquerung weiterhin FFH-
vertraglich.

Fur die folgenden Schutzgebiete wurde eine aktualisierte FFH-
Vertraglichkeitsuntersuchung durchgefiihrt (siehe Unterlage 12.3):

= Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeutung (GGB) ,Peeneunterlauf, Peenestrom,
Achterwasser und Kleines Haff* (DE 2049-302)

= Europaisches Vogelschutzgebiet ,Peenestrom und Achterwasser” (DE 1949-401, SPA)

Mit den Anbindungen der OU an die vorhandene B 111 im Westen und im Osten durch
flachensparende Kreisverkehre und durch den Wegfall von 5 Briickenbauwerken ergaben
sich eine Eingriffsverringerung und zugleich eine Kostenminderung.

Die Vorgaben fir die Querung des Peenestroms fiihrten zu einem deutlich aufwendigeren
Querungsbauwerk und somit zu deutlich héheren Kosten.

Die vorliegenden Planunterlagen stellen damit das Ergebnis dieser Abstimmungen und der
vorausgegangenen Planungsschritte dar.

Mit Schreiben vom 09.03.2016 wurde vom Amt fur Raumordnung und Landesplanung
Vorpommern bestatigt, dass die im Zuge der Entwurfsplanung vorgenommene
Trassenanpassung fur die Achse 26 eine zuldssige Optimierung darstellt, bei der die
Raumordnungsziele vollumfanglich Beriicksichtigung finden (siehe Materialband 4).

Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 ist der Neubau der OU Wolgast als Teilprojekt
,B111-G10-MV-T2-MV* aufgefiihrt und in der Kategorie ,Vordringlicher Bedarf (VB)“
eingeordnet.
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3.8 Varianten ,, Neue Bahnhofstra3e*
3.8.1 Variantenbeschreibung

Im Zuge eine Vorentwurfsplanung im Jahr 2009 wurden fur den Anschluss der
Bahnhofstralle an die Ortsumgehung 3 Hauptvarianten (Varianten 1-3), mit jeweils 3
Untervarianten (Varianten a-c), untersucht. Alle Varianten sind sudlich der Ortsumgehung
angeordnet.

Die untersuchten Varianten unterteilen sich in zwei Teilabschnitte: einen ortsnahen
Teilabschnitt, der den Anschluss der Ortsumgehung an Stadt Wolgast umfasst sowie einen
Teilabschnitt, der die Neuen BahnhofstraRe sowie deren Anschluss an den hafennahen
Ortsteil bestimmt.

Die Variantenabschnitte 1, 2 und 3 unterschieden sich maRgeblich hinsichtlich der
Einordnung des Knotenpunktes West in der Trasse der geplanten Ortsumgehung. Der
Knotenpunkt West verbindet in allen Varianten die vorhandene B 111 sowie die
vorhandene Bahnhofstrae mit der Ortsumgehung.

Variante 1 ist westlich des Postweges eingeordnet. Variante 2 befindet sich in Hohe der
Querung des vorhandenen Postweges und Variante 3 schlie3t an die vorhandene Leeraner
StralRe an. In allen drei Varianten sind die Anschliisse an den vorhandenen Postweg sowie
die Anbindung der Kleingartenanlage mit berlicksichtigt.

Die Teilabschnitte a-c variieren im Abstand der Neuen Bahnhofstrale zur Ortsumgehung.
Der Teilabschnitt a hat den gréRten Abstand, Teilabschnitt b liegt in der Mitte und
Teilabschnitt ¢ verlauft so dicht wie moglich an der Trasse der geplanten Ortsumgehung.

SN PIE Ay QAR

x\nmﬁ\'ﬂ\‘f ¥

Abbildung 11: Varianten 1 — 3 aus Vorentwurfsplanung ,Neue BahnhofstraRe“, 2009
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3.8.2 Beurteilung der einzelnen Varianten

Aus Sicht der StraRen- und Verkehrsplanung unterscheiden sich die Varianten nicht
malf3geblich.

In Bezug auf die Umwelt einschliel3lich des Schallschutzes zeigen die Varianten 1c, 2c und
3c Vorteile.

Im Hinblick auf die Belange Dritter schneiden die Varianten 1c, 2c und 3c am gunstigsten
ab.

Die Varianten mit der Fiuhrung durch die Einschnittlage ,c* weisen das relativ geringste
Konfliktpotential auf.

Ausschlaggebend fur Bevorzugung der Varianten 1c bis 3c ist die weitgehende
Trassenbiindelung, die mit diesen Varianten erzielt wird. Geschont werden insbesondere
die Wohnbebauung an der Chausseestralle, die Wohnbebauung an der sudlichen
Bahnhofstral3e, die Kleingartenanlage am Zieseberg und der wichtige Naherholungsraum
westlich der Stadt Wolgast. Der unvermeidliche Eingriff in die Kleingartenanlage oberhalb
der BahnhofstralRe wird durch die Trassenbindelung minimiert, indem eine zweifache
Zerschneidung mit jeweils zweiseitiger Verlarmungswirkung vermieden wird (Trasse der
OU und Trasse der Neuen Bahnhofstral3e parallel).

Bei der Variantenwahl wurde auch auf die Raumwiderstandsanalyse zuriickgegriffen, die im
Zuge der UVS erstellt worden war. Die Raumwiderstandsanalyse weist im Bereich der
Einschnittlagen ,a* und ,b* einen Konfliktschwerpunkt aus. (Biotope mit hoher Bedeutung
als Lebensraum z.T. geschitzt § 20 NatSchAG M-V; ruderalisierter Halbtrockenrasen;
Nahe zum FFH-Gebiet ,Peenemiinder Haken, Struck und Ruden, Peenestrom und Kleines
Haff*; siedlungsnaher Freiraum mit hoher Bedeutung fir die Wohn- und
Wohnumfeldfunktion)

Die Variantenfiihrung durch die Einschnittlage ,c* ist aus FFH-Sicht vertraglich.

3.8.3 Gewahlte Linie
Beim Vergleich der Linien wurden die c-Varianten als glnstigste ermittelt.

Die Variante 3c wurde im weiteren Planungsfortschritt dahingehend optimiert, dass der
Postweg und die Anbindung zur Kleingartenanlage direkt an die ,Neue BahnhofstralRe*
angeschlossen werden, so dass zusétzliche Brickenbauwerke entfallen. Damit ist die
Variante 3c die eindeutig vorteilhafteste und wirtschaftlichste Variante.

Der Ausschuss fur Bauen, Wirtschaft, Verkehr und Umwelt der Stadt Wolgast hat in seiner
Sitzung vom 21.08.2007 die Weiterfuhrung der Planung mit der Variante 3c beschlossen
(siehe auch Materialband 4, Anlagen zur Planungsvereinbarung vom 22.01./ 28.02.2008)
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4  Technische Gestaltung der BaumalRnahme

4.1 Trassierung

4.1.1 Planungsgeschwindigkeit und Trassierungselemente
B 111 — OU Wolgast

Die Ortsumgehung mit einer Streckenlange von 6.335 m wird der Entwurfsklasse EKL 3
gemal RAL zugeordnet. Die Planungsgeschwindigkeit fur die B 111 OU wird nach RAL mit
90 km/h angesetzt.

Die OU erhalt folgende Trassierungsparameter:

Trassierungselemente B 111 OU Ricr:];v(\iﬁréillfL €
min R / Radienbereiche R 620 m 300 - 600 m
Kuppenhalbmesser min Hg 6.000 m =5.000 m
Wannenhalbmesser min Hy 10.200 m = 3.000 m
Hoéchstlangsneigung max s 4.1 % 6,5 %

Tabelle 11: Trassierungsparameter B 111 OU Wolgast

Die Trassierungsparameter der B 111 OU Wolgast entsprechen somit den Forderungen der
RAL. Die erforderliche Haltesichtweite Sy auf freier Strecke wird in Abhangigkeit von der
Entwurfsklasse und der Langsneigung gemaf RAL (Bild 23) mit ca. 120-130 m eingehalten.

Anforderungen an die gesicherte Uberholsicht bestehen It. Richtlinien nicht. Eine
Uberholsicht ist jedoch auf ca. 1.700 m in beiden Fahrtrichtungen und somit auf mehr als
20 % der Strecke der B 111 gegeben. Eine Anlage regelméaRiger Uberholfahrstreifen ist
aufgrund des geringen Schwerverkehrsanteils von rd. 7 % nicht notwendig.

Anbindung West (Leeraner Stral3e)

Die Anbindung West an die Ortslage von Wolgast ist als anbaufreie Hauptverkehrsstral3e
im Vorfeld bebauter Gebiete in die Kategorie VS Il eingestuft. Als Stadtstral3e erfolgt die
Trassierung nach den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt06). Die
Entwurfsgeschwindigkeit ve wird mit 50 km/h festgelegt. Die Lange der Neubaustrecke
zwischen dem derzeit vorhandenen Bauende der Leeraner Strale und dem geplanten
Kreisverkehr (Kreisverkehr West) mit der OU betragt rd. 240 m. Entsprechend des
Beschlusses der Stadt Wolgast wird parallel zur Fahrbahn ein Radweg angeordnet.
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Die Anbindung West erhélt folgende Trassierungsparameter:

Trassierungselemente gewahlt (erfgf)vienrlt/h)
Mindestradius min R 200 m 80m
Kuppenhalbmesser min Hg 2.200 m 900 m
Wannenhalbmesser min Hy - 500 m
Hoéchstlangsneigung max s 2,6 % 8,0 %

Tabelle 12: Trassierungsparameter Anbindung West

Alle empfohlenen Trassierungselemente der RASt06 sowie die erforderliche
Haltesichtweite von rd. 45 m werden eingehalten.

Anbindung Ost

Die Anbindung Ost mit einer Streckenlange von 179 m wird ebenfalls als anbaufreie
Hauptverkehrsstral3e im Vorfeld bebauter Gebiete in die Kategorie VS Il eingestuft.

Die vorhandene B 111 wird Uber einen Kreisverkehr (Kreisverkehr Ost) an die OU
angebunden. Hierzu wird die Gerade in einen Kreisbogen (R=125 m) tberfihrt, so dass die
neue Achse senkrecht auf den Kreisverkehr st6f3t. Die zuldssige Geschwindigkeit sollte im
Zulauf auf den Knotenpunkt auf 50 km/h beschrankt werden.

Die Anbindung Ost erhdlt folgende Trassierungsparameter:

Trassierungselemente gewahlt (erfgé"‘i’(?:/h)
Mindestradius min R 125 m 80 m
Kuppenhalbmesser min Hg - 900 m
Wannenhalbmesser min Hy 900 m 500 m
Hoéchstlangsneigung max s 2,95 % 8,0 %

Tabelle 13: Trassierungsparameter Anbindung Ost

Alle geforderten Trassierungselemente sowie die erforderliche Haltesichtweite von rd. 45 m
werden eingehalten.

, Neue BahnhofstralRe*

Die ,Neue BahnhofstraRe* mit einer Lange von ca. 897 m ist als anbaufreie
Hauptverkehrsstral3e im Vorfeld bebauter Gebiete in die Kategorie VS Ill einzuordnen. Als
StadtstralRe erfolgt die Trassierung nach RASt 06. Die Entwurfsgeschwindigkeit ve wird mit
50 km/h festgelegt. Der Anschluss der alten Bahnhofstral3e wird auf das notwendige Maf3
im Knotenpunktbereich mit ausgebaut.
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Die ,Neue Bahnhofstraf3e” erhalt folgende Trassierungsparameter:

Trassierungselemente gewahlt (erfgf)vienrlt/h)
Mindestradius min R 100 m 80m
Kuppenhalbmesser min Hg 2.000 m 900 m
Wannenhalbmesser min Hy 500 m 500 m
Hoéchstlangsneigung max s 4,0 % 8,0 %

Tabelle 14: Trassierungsparameter Neue Bahnhofstral3e

Alle geforderten Trassierungselemente der RASt 06 sowie die erforderliche Haltesichtweite
von rd. 45 m werden eingehalten. Die Radien sind entsprechend der notwendigen
Schleppkurven von Grof3raumtransporten bemessen.

KreisstralR3e K 26 VG mit Radweg und Kreisstral3e K 27 VG

Die KreisstraRen K 26 VG und K 27 VG sind entsprechend ihrer jeweiligen
Verbindungsfunktionsstufe gem. RIN der Strallenkategorie LS IV ,nahrdumige
StralRenverbindung aul3erhalb bebauter Gebiete” zuzuordnen. Die
Planungsgeschwindigkeit fur die EKL 4 betragt gem. RAL 70 km/h. Die zulassige
Geschwindigkeit ist auch derzeit vom Landkreis Vorpommern-Greifswald mit 70 km/h
vorgegeben.

Die Kreisstraf3en erhalten folgende Trassierungsparameter:

Trassierungselemente K 26VG K 27VG Richtwert EKL 4
min R / Radienbereiche R 400 m 400 m 200 - 400 m
Kuppenhalbmesser min Hg 3.200 m 3.150 m 3.000 m
Wannenhalbmesser min Hy 1.200 m 2.000 m 2.000 m
Hochstlangsneigung max s 4.0 % 4.3 % 8,0%

Tabelle 15: Trassierungsparameter Kreisstra3en 26 VG und 27 VG

Der Wannenhalbmesser der K 26 VG am ndrdlichen Baubeginn ist kleiner als von der RAL
empfohlen. In diesem Bereich befinden sich beidseits der K 26 VG mehrere Anlieger mit
Zufahrten an der Kreisstral3e. Durch grof3ere Wannenhalbmesser wirde die Gradiente der
K 26 VG angehoben und somit auch die Anbindung der Grundstiickszufahrten erschwert.
Aus diesem Grund wurden hier kleinere Elemente gewahlt.

Alle Ubrigen geforderten Trassierungselemente sowie die erforderliche Haltesichtweite von
ca. 85 m sind eingehalten. Die Langsneigungen wurden zu Gunsten einer besseren
Befahrbarkeit fur Lastkraftwagen, landwirtschaftlichen Verkehr sowie fir Radfahrer an der K
26 VG auf max. 4 % begrenzt.
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Wirtschaftsweg 1 und Wirtschaftsweg 2

Die Einstufung der vorgenannten Wege erfolgt nach den Richtlinien fiir landliche Wege
(RLW 99) bzw. nach den Grundsatzen fir die Gestaltung landlicher Wege entsprechend
Allgemeinem Rundschreiben des Bundesverkehrsministeriums (ARS-Nr. 28/2003) als
einstreifige Verbindungswege mit geringer Verkehrsbedeutung und mit normalem Verkehr.
Die Entwurfsgeschwindigkeit ist entsprechend der RLW, Tab. 3.1 mit 40 km/h festgelegt.

Die Wirtschaftswege erhalten folgende Trassierungsparameter:

. . Grenzwert
Trassierungselemente gewahlt
(Ve=40 km/h)
Mindestradius min R 45 m 45 m
Hoéchstlangsneigung max s 6,0 % 6,0 %

Tabelle 16: Trassierungsparameter Wirtschaftswege 1 und 2

Um ein Begegnen zu ermdglichen, erhalten die Wege eine Kronenbreite von 5,50 m.

Alle geforderten Trassierungselemente der RLW sowie die erforderliche Haltesichtweite
von 65 m sind eingehalten.

Postweg, Anbindung Kleingartenanlage (KGA), Zufahrt Widerlager West (Bauwerk 5)

Die Einstufung der vorgenannten Wege erfolgt ebenfalls nach RLW 99 bzw. nach den
Grundsatzen fur die Gestaltung landlicher Wege entsprechend Allgemeinem
Rundschreiben des Bundesverkehrsministeriums (ARS-Nr. 28/2003) als -einstreifige
Verbindungswege mit geringer Verkehrsbedeutung und mit normalem Verkehr. Die
Entwurfsgeschwindigkeit ist entsprechend der RLW Tab. 3.1 mit 30 km/h festgelegt.

Die Wege erhalten folgende Trassierungsparameter:

. . Grenzwert
Trassierungselemente gewahlt
(Vve=30 km/h)
Mindestradius min R 40 m 25m
Hoéchstlangsneigung max s 6,0 % 6,0 %

Tabelle 17: Trassierungsparameter Wege

Um ein Begegnen zu ermdglichen, erhalten die Wege eine Kronenbreite von 5,50 m.

Alle geforderten Trassierungselemente der RLW sowie die erforderliche Haltesichtweite
von 45 m sind eingehalten.
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4.1.2 Zwangspunkte im Grund- und Aufriss

Neben den Anfangs- und Endpunkten auf der B 111 wird die Trassierung von folgenden
Zwangspunkten im Grund- und Aufriss beeinflusst:

= den Gewerbeansiedlungen zwischen Bahnhofstrale und Peenestrom sowie der
Usedomer Baderbahn,

= den Vorgaben des WSA fur die Briuckenh6he bzw. Pfeilerstellung im Bereich des
Peenestroms,

= den Vorgaben aus der FFH- und Umweltvertraglichkeit bzgl. der Eingriffsvermeidung
bzw. -minimierung im Bereich der Zieseniederung, des Parks Belvedere, der Halbinsel
»Alte Schanze®, der Sauziner Bucht sowie der Bedeutung des Peenestroms fir
Vogelrast und Vogelzug,

= den sonstigen zu schitzenden Bereichen im Sinne der Landschaftsplanung,

= den Querungen vorhandener Stral3en.

4.2 Querschnitte
4.2.1 Querschnittselemente
B 111 — OU Wolgast

Die Querschnittsbemessung der OU Wolgast (Bau-km 0+460 bis 6+795) nach EKL 3 erfolgt
gemald Richtlinie fur die Anlage von LandstraBen (RAL). Fir die OU wird der
Regelquerschnitt RQ 11 gewahlt.

Der Querschnitt der B111- OU Wolgast setzt sich wie folgt zusammen:

1,50 m Bankett
0,50 m Randstreifen
3,50 m Fahrstreifen
3,50 m Fahrstreifen
0,50 m Randstreifen
1,50 m Bankett 1,50 0'51|O 350 | 350 D:,'mtso [
11,00 m Gesamt _ B0
11,00 ;

Beginnend westlich der Ziese wird ndrdlich der vorhandenen B 111 ein Radweg (Achse
141, (Bau-km 141+000 bis 142+122,867) vorgesehen. Die Radwegbreite ist gemall den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010 (ERA) mit 2,50 m festgelegt.

Anbindung West

Die Querschnittsbemessung der Anbindung West (Bau-km100+010,067 bis 100+247,584)
erfolgte unter Beachtung der straf3enbautechnischen Richtlinien (RASt 06). Gewahlt wird
der Querschnitt 12.1 gemalf Bild 39. Entsprechend der Festlegung der Stadt Wolgast erhalt
die Anbindung West einseitig einen Radweg. Die Radwegbreite ist gemafll ERA mit 2,50 m
festgelegt.
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Somit erhalt die Anbindung West folgenden Querschnitt:

0,50 m Bankett
2,50m Radweg
0,50 m Bankett
1,75 m Mulde
1,50 m Bankett
3,25m Fahrstreifen
3,25m Fahrstreifen
1,50 m Bankett
14,75 m Gesamt

Der Radweg endet im Bereich zwischen Kreisverkehr West und Postweg und der
Radfahrer wird auf die ,Neue Bahnhofstral3e“ gefiihrt.

Neue Bahnhofstrafle

Die Querschnittsbemessung der ,Neuen BahnhofstraRe* (Bau-km 100+373,191 bis
101+270) erfolgte gemafR Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06). Gewahlt
wird der Querschnitt 12.1 gem&R Bild 39. Da Uber die ,Neue BahnhofstraRe* auch
Schwerlastverkehr in Richtung Gewerbegebiet Hafen féhrt, ist eine Bankettbreite von
1,50 m festgelegt.

Die ,Neue BahnhofstraRe* erhalt folgenden Querschnitt:

1,50 m Bankett
3,25m Fahrstreifen
3,25m Fahrstreifen
1,50 m Bankett
9,50 m Gesamt

KreisstraRen K 26 VG mit Radweg und K 27 VG

Die Querschnitte der beiden KreisstralRen ergeben sich entsprechend ihrer jeweiligen
Verbindungsfunktionsstufe gem. RIN im Stral3ennetz. Die beiden Kreisstral3en sind der
StralRenkategorie LS IV ,nahrdumige Stral3enverbindung auf3erhalb bebauter Gebiete* und
der Entwurfsklasse EKL 4 zuzuordnen. Fir die K 26 VG und K 27 VG wurde jeweils der
Querschnitt RQ 9 gewahlt.

Entsprechend der Festlegung des Landkreises Vorpommern-Greifswald (zuvor Landkreis
Ostvorpommern) erhélt die Kreisstrale 26 VG einseitig einen fahrbahnbegleitenden
Radweg. Die Radwegbreite ist gemall den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen,
Ausgabe 2010 (ERA) mit 2,50 m festgelegt.
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Die KreisstraBe K 26 VG (Bau-km 260+000 bis 260+691,197) mit Radweg erhalt
folgenden Querschnitt:

1,50 m Bankett

0,50 m Randstreifen

5,00 m Fahrstreifen

0,50 m Randstreifen
1,50-1,75m Seitentrennstreifen
2,50 m Radweg

0,50 m Bankett

12,00 -12,25m Gesamt

Die Kreisstrale K 27 VG (Bau-km 270+030 bis 270+772) erhalt folgenden Querschnitt:

1,50 m Bankett
0,50 m Randstreifen
500 m Fahrstreifen
0,50 m Randstreifen
1,50 m Bankett
0,50 0,50

1,50 | | 5,00 | 1.50 |

9,00 m Gesamt 1 1 ‘

6.00
9,00

Anbindung Ost

Die Anbindung Ost (Bau-km 200+000 bis 200+179) erhalt einen Querschnitt gemaf
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06). Gewahlt wird der Querschnitt 12.1
gemal? Bild 39. mit folgenden Abmessungen:

1,50 m Bankett
3,25 m Fahrstreifen
3,25 m Fahrstreifen
1,50m Bankett
9,50 m Gesamt

Sonstige Wege

Die Querschnittsabmessungen der Wirtschaftswege 1 und 2, des Postweges, der
Anbindung zur Kleingartenanlage und der Zufahrt zum Widerlager West erfolgen
entsprechend den Grundsdtzen fir die Gestaltung Ilandlicher Wege des
Bundesverkehrsministeriums als einstreifige Verbindungswege mit normalem Verkehr
(ARS-Nr. 28/2003, Querschnitt 1c). Die Fahrbahnbreiten betragen jeweils 3,0 m. Bei
Begegnungsverkehr koénnen die Fahrzeuge auf die Seitenstreifen ausweichen, die
standfest und beidseitig in einer Breite von 1,25 m ausgebildet werden. Die
Dammkronenbreite betragt 5,50 m.
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4.2.2 Befestigung der Fahrbahn

B 111 — OU Wolgast

Ermittlung der Belastungsklassen

Die Ermittlung der Belastungsklassen wurde gemaf? der Richtlinie fur die Standardisierung
des Oberbaus (RStO 2012) durchgefihrt.

Aufgrund variabler Verkehrsmengen und topografischer Einflussfaktoren der Haupttrasse
der OU wurde diese in folgende Hauptabschnitte unterteilt:

= Beginn der Baustrecke — Anschluss West (Bau-km 0+460 bis 1+415)

= Anschluss West — Anschluss Ost (Bau-km 1+415 bis 6+400)

= Anschluss Ost — Ende der Baustrecke (Bau-km 6+400 bis 6+795)

Folgende Belastungsklassen gemafld RStO wurden fur die Hauptabschnitte der OU B 111

ermittelt:

Abschnitt DTV DTVsy Bem.-rel. Belastungs-
[Kfz/24h] [Kfz/24h] | Beanspr.B L

[AU in Mio.)

Beginn der Baustrecke

bis Anschluss West 15.600 1.060 6,512 Bk10

Anschluss West bis

Anschluss Ost 9.200 560 3,54 Bk10

Anschluss Ost bis Ende 15.600 800 4.818 BK10

der Baustrecke

Tabelle 18: Belastungsklassen B 111

Anschlisse und kreuzende StralRen

Ermittlung der Belastungsklasse

Folgende Belastungsklassen gemafR RStO 12 wurden fiir die weiteren StralRen ermittelt:

Abschnitt DTV DTVsy Bem.-rel. |Belastungs-

[Kfz/24h] | [Kfz/24h] | Beanspr.B | Klasse
[AU in Mio.)

Anbindung West 10.000 650 5,929 Bk10

Anbindung Ost 7.100 280 2,189 Bk3,2

Neue BahnhofstralRe 2.400 300 2,817 Bk3,2

KreisstralRe K 26 VG 1.600 80 0,489 Bk1,0

Bahnhofstral3e (vorhand.) 1.200 130 1,163 Bk1,8
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Tabelle 19: Bauklassen weiterer StrafRen
Der Knotenpunkt ,Neue Bahnhofstrale* mit der vorhandenen Bahnhofstral3e wird
einheitlich in der Belastungsklasse Bk3,2 ausgebaut.

Fur die KreisstralRe K 27 VG liegen keine Verkehrswerte vor. Es werden die Werte der
KreisstralRe K 26 VG herangezogen.

4.2.3 Befestigung der Wege und Radwege
Wirtschaftswege 1 und 2, Postweg, Anbindung KGA, Zufahrt Widerlager West
Die Bemessung des Oberbaus mit wassergebundener Decke erfolgte gemanl RLW 99.

Fur die landlichen Wege mit Befestigung in bituminéser Bauweise wird der Oberbau
ebenfalls in Anlehnung an die RLW 99 dimensioniert.

Radwege

Nach den ausgewiesenen Untersuchungsergebnissen ist der anstehende Boden weitest-
gehend in die Frostempfindlichkeitsklasse F3 einzuordnen. Nach Ziffer 5.2.1 der Richtlinien
fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 12) ergibt sich fir den
Radweg eine Dicke von 30 cm des frostsicheren Oberbaus.

Im Bereich der alten B 111 wird anteilig die vorhandene Fahrbahn auf eine Radwegbreite
von 2,50 m zuriickgeschnitten. Die Deckschicht wird abgefrdst und durch eine neue
Asphaltdeckschicht ersetzt (Radweg Achse 141).

4.2.4 Gestaltung der Boschungen

Die Ausbildung der Bdschungen erfolgt gemald RAL. Unterhalb von 2 m Hohendifferenz
werden die Boschungen einheitlich mit einer Regelbreite von 3 m ausgebildet.

Die Damm- und Einschnittsbdschungen erhalten  zur  Sicherung gegen
Bdschungsrutschungen ab einer Héhendifferenz von 4 m eine einheitliche Regelneigung
von 1:2.

Ausnahme bildet der Bereich durch die Kleingartenanlagen in Richtung Bahnhofstral3e.
Hier kommen die berechneten Mindest-Béschungsneigungen von 1:1,5, 1:1,8 und 1:2
entsprechend Baugrundgutachten zur Anwendung.

Die an den Bdschungen vorgesehenen GestaltungsmalRnahmen sind in der Unterlage 12
aufgefiuhrt.

4.3 Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz
Knotenpunkt B 111 / K 22 VG

Aufgrund des Neubaus des stralR3enbegleitenden Radweges an der B 111 wird der
Einmindungsbereich der K 22 VG an die B 111 unter Beachtung der verkehrlichen Belange
umgebaut.

Knotenpunkt B 111 - OU / Anschluss West (Kreisverkehr West)

Der Knotenpunkt West verknipft die geplante OU festlandseitig bei Bau-km 1+415 mit
einer Verlangerung der Leeraner Strafl3e (Richtung B 111 alt) als westliche Anbindung der
Stadt Wolgast sowie die geplante ,Neue Bahnhofstral3e* als Zubringer zum Hafen bzw. das
Gewerbegebiet am Hafen (vorhandene BahnhofstralRe). Der Knotenpunkt wird als




Seite 48
Erlauterungsbericht

Kreisverkehr gem. RAL ausgebildet. Uber die ,Neue BahnhofstraRBe* werden die
Kleingartenanlage ,Belvedere” und der Postweg wieder an das offentliche Stral3ennetz
angeschlossen.

Knotenpunkt ,Neue BahnhofstraRe" / vorhandene Bahnhofstralle

Die ,Neue Bahnhofstral3e* wird mit der vorhandenen BahnhofstralRe verknipft. Der neue
Knotenpunkt wird plangleich ausgefiihrt. Entsprechend den verkehrstechnischen
Berechnungen ist der Knotenpunkt ungeregelt ohne weiteren Ausbau leistungsfahig.

Knotenpunkt ChausseestralRe (B 111 alt) / Leeraner Stral3e

Um den Anschluss der Leeraner Stral3e verkehrsgerecht an die neuen Verkehrsstrome mit
dem Bau der OU Wolgast anzupassen, wird der vorhandene Knotenpunkt
ChausseestralRe/Leeraner Strale neu markiert sowie die Lichtsignalanlage den neuen
Bedingungen angepasst. Eine Verdnderung der vorhandenen Befestigung ist nicht
erforderlich.

Knotenpunkt B 111 - OU / Anschluss Ost (Kreisverkehr Ost)

Der Knotenpunkt Ost verkniipft inselseitig bei Bau-km 6+340 die geplante OU Wolgast mit
der vorhandenen B 111 alt und stellt somit die dstliche Anbindung der Stadt Wolgast und
der Ortslage Mahlzow dar. Der Knotenpunkt wird als Kreisverkehr gem. RAL ausgebildet.

Die Qualitdt des Verkehrsablaufes wurde gem. Handbuch fir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS) fur die Kreisverkehre tberprift. Fur den Kreisverkehr West
wurde dabei die geforderte Qualitatsstufe D und fir den Kreisverkehr Ost die Qualitatsstufe
B nachgewiesen.

Gemal RAL sind folgende Parameter fir die Kreisverkehre West und Ost einzuhalten:

Parameter Kreisstrafien Breiten Radien
Kreiseinfahrten Be=4,50 m—-5,00 m Re=14-16 m
Kreisausfahrten Ba=4,75m—-550m R,=16-18 m
AulRendurchmesser D 40 m

Breite der Kreisfahrbahn Bg 7,0m

Tabelle 20: Parameter Kreisverkehr gem. RAL 2012

In den geplanten Kreisverkehren West und Ost sind die vorgegebenen Parameter nach
RAL 2012 eingehalten.

Folgende querende Strallen werden in der vorhandenen Lage zukunftig mit
Briickenbauwerken tber die geplante Ortsumgehung gefihrt:

= Kreisstralle K 26 VG
= Kreisstralle K 27 VG
= Wirtschaftsweg 1 (Fortfiihrung Drosselweq)

Der vorhandene Wirtschaftsweg 2 beginnt im Bestand an der Tankstelle der B 111. Um
eine zusatzliche Querung der Ortsumgehung zu vermeiden, erfolgt der Anschluss an den
Wirtschaftsweg 1.
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4.4 Baugrund / Erdarbeiten
4.4.1 Baugrund- und Wasserverhaltnisse
4.4.1.1B 111, Ziese - zeitweilige Umfahrungsstrecke

Im Baubereich fir die geplante bauzeitliche Umfahrungsstrecke der Briicke Uber die Ziese,
stehen ab der Gelandeoberflache grof3tenteils Aufschiuttungen mit Schichtméachtigkeiten
zwischen 0,6 m und 7,8 m an. Unterhalb der Aufschittungen, lokal auch ab der
Gelandeoberflache, stehen organische Bdden an. Die Basis des organischen Bodens liegt
im Westen bei +0,0 m HN und féllt in Richtung Ziese (westliches Zieseufer) auf -7,90 m HN.
Am 6stlichen Zieseufer liegt die Basis bei -2,95 m HN und steigt in dstliche Richtung auf -
0,2 m HN. Unterhalb der organischen Bdden und im @&stlichen Trassenbereich folgen als
Hauptbodenart grobkdrnige, teilweise schluffige Fein- und Mittelsande.

Im Bereich der Zieseniederung wurde das Grundwasser zwischen 1,90 m und 0,25 m unter
OK Gelande, d.h. zwischen +0,5 m HN und +0,1 m HN angetroffen.

4.4.1.2B 111- OU Wolgast

Im Trassenverlauf steht als Gelandedeckschicht durchweg Mutterboden an. Als
Hauptbodenart folgen Fein- und Mittelsande mit wechselnden schluffigen Anteilen und
Geschiebebbdden mit lokal eingelagerten Schluffen.

Die Ausbreitung sowie die Schichtmachtigkeiten dieser mineralischen Bdden sind infolge
der geologischen Entstehung sehr differenziert. Im Bauanfangsbereich stehen tiberwiegend
Sande an, die durch relativ geringmachtige, eingelagerte Geschiebemergelschichten
gekennzeichnet sind. Im weiteren Trassenverlauf werden die anstehenden Sande vom
Geschiebemergel Uberlagert, der bis in Tiefen von ca. 2 m bis 4 m unter OK Gelande
angetroffen wurde. Im Bereich des tiefer liegenden Trassenabschnitts fehlt der obere
Geschiebemergel vollig und die anstehenden Sande wurden bis 8 m unter OK Gelande
angetroffen. Im zentralen Teil der Hochflache zwischen der Zieseniederung und dem
Peenestrom wurde nur lokal Wasser bei 22,5m unter OK Gelande (+5,2m HN)
angetroffen.

Ostlich des Peenestroms wurden Grundwasserflurabstande zwischen 11 m und 2,6 m, d.h.
zwischen +1,0 m HN und +2,7 m HN gemessen.

4.4.1.3 Neue Bahnhofstralle

Im Trassenbereich der ,Neuen Bahnhofstraf3e” steht bis in Tiefen von ca. 2 m bis 4 m ein
Geschiebemergel an, der lokal von geringméachtigen Sanden und sandigen Schluffen
Uberlagert wird. In weiterer Tiefe folgen Sande. In weiterer Tiefe folgt Geschiebemergel, der
im geplanten Einschnittsbereich der ,Neuen Bahnhofstral3e" bis in Tiefen von ca. 10 m
ansteht. In 06stliche Richtung ist eine deutliche Abnahme der Schichtméachtigkeit des
Geschiebebodens zu verzeichnen. Im 6stlichsten Trassenbereich (Bauende) wurde kein
Geschiebeboden angetroffen.

Die Entwasserung des Untersuchungsgebietes wird durch den Peenestrom bestimmt. Der
Grundwasserspiegel im Bereich der Peeneniederung liegt bei £0,0 m HN bis +3 m HN. Lo-
kal wurde Wasser in einer Tiefe von 1,30 m unter OK Gelande angetroffen. Es handelt sich
hier um Stauwasser, welches sich infolge der Niederschlagsintensitat innerhalb der Deck-
sande, d.h. oberhalb des Geschiebebodens, sammelt. Im Einschnittsbereich wurde lokal ab
7,5 m unter OK Gelédnde (+20,37 m HN) Grundwasser angetroffen. Die Wasserfihrung er-
folgt hier innerhalb der im Geschiebemergel zwischengelagerten Sandschicht. Im
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Anschlussbereich der vorhandenen BahnhofstralRe wurde Grundwasser in einer Tiefe von
4,20 m unter OK Gelénde, d.h. bei +0,90 m HN festgestellt.

4.4.2 Baugrundbeurteilung
4.4.2.1B 111, Ziese - zeitweilige Umfahrungsstrecke

Die anstehenden organischen Bodden im Bereich der Zieseniederung sind als
Griundungsschicht fur die bauzeitliche Umfahrung nicht bzw. nur bedingt geeignet. In
Abhéangigkeit der organischen Machtigkeiten sind Setzungen von ca. 1 m (westlich der
Ziese) und ca. 0,5 m (6stlich der Ziese) zu erwarten.

Eine setzungsarme Grindung des Damms kann nur durch einen vollstandigen
Bodenaustausch oder durch baugrundverbessernde MalRnahmen (z.B. mit Saulen) oder
durch eine ,schwimmende Grindung“ mit Vorwegnahme der auftretenden Setzungen durch
eine zeitweilige Uberschiittung erreicht werden.

Ein vollstandiger Bodenaustausch ist auf Grund der relativ gro3en organischen
Méachtigkeiten nicht geplant.

Im Zuge der weiteren Planung wird bestimmt, ob die endgiiltige Griindungsvariante durch
baugrundverbessernde Malinahmen oder durch eine ,schwimmende Griindung* erfolgt.

Zur VergleichsméaRigung der Setzungen und Setzungsunterschiede sind ein Vliesstoff und
ein zugfestes Geogitter zu verlegen.

Im dstlichen Bereich, au3erhalb der organischen Bereiches, stehen im Untergrund minera-
lische Boden (Aufschittung, locker gelagerte Sande) an. Die oberen 0,30 m der Aufschiit-
tung sind unterhalb der Dammsohle abzutragen. Eine Nachverdichtung der Dammsohle ist
entsprechend der ZTV E-StB vorzusehen.

4.4.2.2B 111- OU Wolgast und Postweg, Neue Bahnhofstralie

In gelandegleichen Abschnitten ist der Mutterboden vollstandig abzutragen. Die in weiterer
Tiefe anstehenden mineralischen Bdden (Sande, Geschiebelehm, Geschiebemergel, lokal
sandige Schluffe) sind als Grindungsschicht grundsatzlich geeignet, erfillen jedoch nicht
die Verdichtungsforderungen der ZTV E-StB, die an den Untergrund gestellt werden.
Zusatzliche Mafinahmen zur Verbesserung bzw. Verfestigung des Planums werden
erforderlich. Eine Verdichtung des Geschiebebodens ist nur durch Bodenverbesserung
mittels Reduzierung des natirlichen Wassergehaltes (natirliche Austrocknung, Einfréasen
von Kalk) maglich. Andernfalls ist die Dicke der ungebundenen Tragschicht zu erhéhen. Die
Uberwiegend im Planum anstehenden Sande lassen sich erfahrungsgemaf3 auf den
geforderten Verdichtungsgrad nachverdichten.

In Dammabschnitten ist die obere 0,40 m méchtige Mutterbodenschicht abzutragen. Die in
weiterer Tiefe anstehenden Boden sind fir die Grindung der DA&mme geeignet. Bei Dam-
men (Dammsohle bis Planum) < 1m empfiehlt es sich, die Dammsohle
(Untergrundplanum) nachzuverdichten. Dabei sollten die Verdichtungsforderungen der
ZTVE-StB, wie sie in gelandegleichen Abschnitten gefordert sind, erreicht werden.
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4.4.3 Erdstatische Nachweise
4.4.3.1 Standsicherheit der Damm- und Einschnittsbéschungen

Einschnittsbéschungen ohne Berme und in Abhangigkeit der Héhe miissen mit folgenden
Mindest-Neigungen gebdscht werden:

— H=<3m 115
— H=3mbis4m,1:1,8
— H>4mbis7m, 1:2

Bei Anordnung einer Berme in 3 m H6he kénnen Einschnittsbdschungen mit einer Héhe
von 5 m bis 7 m unter einer Neigung 1:1,5 standsicher profiliert werden.

Fur den Bereich der ,Neuen BahnhofstrafRe“, mit der unmittelbar nordlich als Damm ver-
laufenden B 111- OU Wolgast, wurde unter Bericksichtigung des 3 m breiten
Sicherheitsstreifens zwischen dem ca. 6 m hohen Damm der B 111 und dem etwa 11 m
tiefen Einschnitt mit einer 1 m breiten Berme in 6 m Hohe die Standsicherheit der
Einschnittsboschung mit einer Neigung 1:2 nachgewiesen.

4.4.4 Bodenklassen, Hinweise zum Erdbau, Wiederverwendbarkeit der Aushubbdden

Als Bodenaushub anfallender Mutterboden ist zur Wiederverwendung (z. B. Andecken von
Boschungs- oder Freiflachen) gesondert zu lagern. Die als Aushub gewonnenen Sande
(vorwiegend SE, SU) und Geschiebebtden (SU*, ST*, TL) kdnnen fir Dammschittungen
wiederverwendet werden.

Die in der Zieseniederung durch Aushub anfallenden organischen Bdden sind fir bautechni-
sche Zwecke nicht wieder verwendbar.

4.4.5 Entwasserungsmallnahmen und Versickerung

Nach starkeren Niederschlagen oder nach der Schneeschmelze kann es zur Ausbildung von
Schichtenwasser in den Decksanden oberhalb der Geschiebebodens kommen. MalRnahmen
zur Ableitung des Niederschlags- oder Schichtenwassers werden vorgesehen. Das Wasser ist
vor Herstellung des Planums in Grdben zu fassen und abzuleiten, d.h. eine Wasserfassung
aulRerhalb des Planums wird erforderlich.

Wesentliche Voraussetzung fur die Versickerung sind die Durchlassigkeiten der anstehenden
Boden sowie die Machtigkeit der Schichten tber dem Grundwasserstand.

Far Versickerungsanlagen kommen nach dem Arbeitsblatt DWA - A 138 "Planung, Bau und
Betrieb von Anlagen zur Versickerung von Niederschlagswasser" Lockergesteine infrage,
deren Durchlassigkeit im Bereich 5 x 10 m/s bis 5 x 10° m/s liegen.

Die anstehenden SU — SU* sind mit Durchlassigkeiten k ~1 x 10 bis 1 x 10° m/s durchlassig
bis schwach durchlassig und zur Versickerung bedingt geeignet. Die anstehenden
Geschiebebdden mit Durchlassigkeiten k ~1 x 107 bis 1 x 10 m/s sind schwach bis sehr
schwach durchlassig, als nicht sickerfahig zu beurteilen und wirken als Wasserstauer.

Festlandseitig sind Versickerungen in den Bdschungen und in den Mulden ohne zusatzliche
MaRRnahmen moglich. Inselseitig sind ergdnzende Malinahmen erforderlich. Diese werden in
Kapitel 4.5 erlautert.
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4.4.6 Massenbilanz

Nach derzeitigem Planungsstand ergibt sich folgende Erdmassenbilanz:

Bodenabtrag ca.189.400 m3
davon fur die Baumaflinahme unbrauchbar und

. ) ca.37.900 ms
anderweitig zu verwerten ca. 20%:
Bodenauftrag ca.274.400 ms3

Es werden ca. 122.900 m3 Lieferboden bendtigt.

4.5 Entwasserung

Aufgrund der Vorflutersituation sowie von Trassierungs- und topografischen Zwangspunkten
ergeben sich fur die schadlose Ableitung, Versickerung und Aufbereitung des auf den
Oberflachen der OU B111 anfallenden Oberflichenwassers insgesamt vier
Entwasserungsabschnitte.

Die Abfihrung des anfallenden Regenwassers erfolgt nach Mobglichkeit in
Versickerungsmulden. Wenn dies nicht méglich ist (insbesondere inselseitig) wird ein Mulden-
Rigolen-System vorgesehen. Lediglich das auf dem Bauwerk 5 anfallende Regenwasser wird
gefasst und behandelt. Landseitig erfolgt dies Uber eine Sedimentationsanlage mit
Leichtflissigkeitsabscheider als unterirdische Kompaktanlage, inselseitig Uber ein
Regenklarbecken mit Dauerstau (RKBmD) in offener Erdbauweise. Die Ableitung erfolgt
jeweils in den Peenestrom. Eine Drosselung und Riickhaltung ist nicht erforderlich.

Die im Vorfeld mit den zustdndigen Behorden getroffenen Abstimmungen Uber Qualitat und
Quantitat der Einleitmengen sind in die Planung eingeflossen.

Mit Bekanntmachung vom 20.06.2017 der Landrétin des Landkreises Vorpommern-Greifswald
als untere Wasserbehorde wurde das Trinkwasserschutzgebiet der Wasserfassung Krummin
offiziell aufgehoben. Aus diesem Grund entfallt im Folgenden eine weitere Betrachtung des
Gebietes. Somit werden keine Trinkwasserschutzgebiete geschnitten bzw. berlhrt, so dass
diesbezuglich keine besonderen SchutzmalRnahmen erforderlich werden.

Nach Aussagen der betroffenen landwirtschaftlichen Betriebe sowie des zustéandigen Wasser-
und Bodenverbandes existieren im gesamten Trassenbereich keine landwirtschaftlichen
Entwasserungsanlagen. Daher sind keine MalRnahmen zur Aufrechterhaltung entsprechender
Anlagen vorzusehen (z.B. Querdurchlasse oder parallel filhrende Leitungen als
Fangdrainagen).

Das aus dem angrenzenden Gelande der OU und ,Neuen BahnhofstralRe” zuflieRende
Wasser wird im Regelfall mit in die Fahrbahnentwasserung tiber Fangegréaben eingeleitet, da
groRtenteils keine Vorflut- bzw. Ableitungsalternativen existieren, und ebenfalls versickert.

Die detaillierten Beschreibungen der geplanten Entwésserungen fir die B 111-OU Wolgast,
die ,Neue BahnhofstralRe” und den Radweg an der K 26 VG sowie die dazugehorigen
Berechnungen und Nachweise enthalt Unterlage 13.
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4.6

Ingenieurbauwerke

4.6.1 Brickenbauwerke (Bauwerk 1 und Bauwerke 5 bis 9)

Im Zuge der BaumalRnahme werden 6 Briickenbauwerke errichtet, die in der nachfolgenden
Ubersicht zusammengestellt sind:

Bau- | Bauwerks- Bau-km Lichte | Kreuzu | Lichte | Breite zw. Vorge-
werk | bezeichnung Weite ngs- Hohe | Gelandern | sehene
Nr. (m] winkel (] [m] Griindung
[gon]
1 Briicke im Zuge 901+201
.. . 2 1,35 Tef_
der B 111 tber (Abschnitt | 18,10 100 i MW 13,35 M
die Ziese 130) . grindung
5 Briicke im Zuge 2+003 ) und
der B 111 Uber , 214,50 > 42,00 Tief-/ un
den Peenestrom bis (FW) 54 (FW) 13,60 Flach-
3+468 grundung
6 Briicke im Zuge
der K 26 VG uber |  3+973 26,19 | 41,64 | 24,70 11,85 Flach-
die B 111 griindung
7 Briicke im Zuge
der K 27 VG Uber |  4+757 21,77 | 83,54 | 24,70 10,10 Flach-
die B 111 grindung
8 Briicke im Zuge
eines _
Wirtschafts- S+773 20,74 90 > 4,70 5,50 Tief-
grundung
weges
Uber die B 111
9 Briicke im Zuge 0+251
der B 111 Uber . Tief-
den Mellen- (Abschnitt | 10,00 86 >1,50 13,35 grndung
graben 210)

4.6.1.1 Bauwerk 1: Briicke im Zuge der B 111 Uber die Ziese

Das Bauwerk befindet sich westlich des Beginns der OU Wolgast und tberbrickt bei Bau-
km 901+201 (Abschnitt 130) die Ziese, ein Gewasser Il. Ordnung. Das bestehende
Bauwerk ist abgangig. Es wird vollstandig abgebrochen und durch eine neue einfeldrige
Briicke aus Stahlbeton ersetzt.

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fiir zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen. Die Bemessung fir die Militarlasten nach STANAG 2021 erfolgt fiur MLC 50/50-

100.
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Bauwerksparameter

Die B 111 OU Wolgast ist im Bereich des Bauwerkes in einer Geraden trassiert. Der
Hochpunkt befindet sich auferhalb der Brickenkonstruktion. Die Bricke erhéalt ein
einseitiges Langsgefalle von ca. 0,7 %.

Der Querschnitt des Briickenbauwerkes entspricht einem RQ 11B mit einem Notgehweg
auf der sudlichen und einem Radweg (B=2,50m) auf der nordlichen Seite. Der
zweistreifige Fahrbahnquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 8,00 m hat ein einseitiges
Quergefalle von 2,5 %. Auf den Kappen werden passive Schutzeinrichtungen angeordnet.

Das anfallende Oberflachenwasser wird tber einen Ablauf hinter dem Bauwerk gefasst und
Uber eine Kaskade einer Sickermulde am B&schungsful? zugefuhrt.

Nordwestlich der Brucke wird eine Haltebucht an der B 111 als Stellflache fiur Fahrzeuge
der Bauwerksunterhaltung/ Bauwerksprufung vorgesehen.

Beidseitig der Ziese werden Trockenbermen von jeweils ca. 1,50 m Breite vorgesehen. Somit
vergroRRert sich der lichte Raum des Briickenneubaus gegeniiber dem bestehenden Bauwerk.
Die lichte Hohe unterhalb der Briicke zwischen den Bermen und der Uberbauunterkante
betragt im Minimum ca. 1,35 m . MW.

Als SchutzmalRnahmen fir Fischotter und Biber werden Schutzz&une als dauerhafte
Leiteinrichtungen sowie zwei Trockendurchlasse (lichte Mal3e fir Hohe x Breite = 0,70 m x
1,00 m) fur den Hochwasserfall westlich und 6stlich der Briicke vorgesehen (siehe Unterlage
12, Malinahme 1.6 V rrH).

Grindung

Als Grindung fir das neue Bauwerk sind Bohrpfahle geplant, die auf tragfahigem
Baugrund abgesetzt werden. Es werden verrohrte Bohrpfdhle genutzt, um
Beeintrachtigungen beim Einbauverfahren zu vermeiden. Die neue Grindung wird hinter
den bestehenden Griindungen des vorhandenen Bauwerks eingebracht.

Baudurchfiihrung

Der Briickenneubau erfolgt am vorhandenen Standort. Aufgrund der Dammlage der B 111
und der Spannweite der Briicke sind der Rickbau der alten Briicke und der Brickenneubau
ohne einen Eingriff in den FlielRquerschnitt des Gewassers moglich.

Die Herstellung des Ersatzneubaus erfolgt unter Aufrechterhaltung des Stralenverkehrs
auf der B 111. Fir die Dauer des Abbruchs sowie des Neubaus der Stral3enbrticke tber die
Ziese wird eine provisorische zweistreifige Umfahrung einschlief3lich einer Behelfsbriicke
nordlich des bestehenden Bauwerks eingerichtet. Die Behelfsbriicke hat eine lichte Weite
von ca. 19,70 m und eine Breite von ca. 8,00 m.

Nach Fertigstellung des Ersatzneubaus wird die Umfahrung einschlielich der
Behelfsbriicke zurtickgebaut Es wird von einer Gesamtbauzeit von ca. 1,5 Jahren
ausgegangen.

Neben den unter Punkt 8.1 genannten MalRnahmen sind bei der Durchfihrung der
Baumalnahme aus Griinden des Naturschutzes die folgenden MalRnahmen vorgesehen
(siehe hierzu auch Unterlage 12):

e temporare Schutzmafnahmen fir Fischotter und Biber (Leiteinrichtungen sowie zwei
Trockendurchlasse DN 800 und DN 1000 fur den Hochwasserfall, MaRhahme 1.6 Veey)

e Aufstellen von Schutzzdunen wahrend der Bauphase zum Schutz schutzwirdiger
Biotope (Mallnahme 1.11 V)
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e Baumschutzmafnahmen (MaRnahme 1.12 V)

o Aufstellen von Amphibienschutzzdunen wéahrend der Bauphase im Baubereich
(Mafnahme 1.13 V)

e Einsatz von Vibrationsrammen bzw. Anwendung des ,ramp up“-Verfahrens zum
Einbringen von Spundwanden (Mal3hahme 1.15 Vi)

e MalBnahmen zum Schutz der Oberflachen- und Grundwasserkorper (MalRnahmen
1.16VwrrL und 1.17 VWRRL)-

4.6.1.2Bauwerk 5: Bricke im Zuge der B 111 tiber den Peenestrom

Das Briuckenbauwerk Uber den Peenestrom beginnt westlich der BahnhofstralRe. Das
westliche Briickenwiderlager fir die Peenestrombriicke wird im Bereich der
Kleingartenanlage errichtet, womit die vorhandene Gelandestufe oberhalb der
Bahnhofstral3e (von ca. + 22 m HN auf ca. + 3,5 m HN) ausgenutzt werden kann.

Die Bricke fuhrt tUber den nordlichen Rand des Wolgaster Sidhafens, quert den
Peenestrom zwischen dem Siidhafen und der Halbinsel ,Alte Schanze®, tangiert den an der
Nordspitze der Halbinsel vorhandenen Schilfgurtel, verlauft dann unmittelbar nordlich der
Sauziner Bucht und erreicht die Insel Usedom sudlich des Ballastbergs im Bereich eines
ca. 12 m hohen Steilufers. Das 6stliche Widerlager liegt etwa 25 m hinter diesem Steilufer
auf ca. + 12,5 m HN. Der Peenestrom weist im Trassenbereich Wassertiefen bis ca. 12 m,
die Sauziner Bucht bis ca. 9 m auf.

Die Gesamtstitzweite betragt 1.465 m. Im Peenestrom befindet sich im Briickenbereich
westlich neben der Seewasserstralle die Zufahrt zum Wolgaster Siudhafen. Zur
Gewabhrleistung der Schifffahrt ist gemafld Forderung des WSA Stralsund im Bereich des
Fahrwassers eine lichte Hohe von 42 m Uber Mittelwasser zu berticksichtigen.

Auf der Festlandseite werden mit Bahnhofstrale, Lotsenstralle und Kapitansweg drei
StadtstralRen uUberbriickt, die den Hafenbereich erschlieRen. Ein weiterer Uberbriickter Ver-
kehrsweg ist die eingleisige, von der Usedomer Baderbahn (UBB) betriebene Bahnstrecke
Zussow-Wolgast-Ahlbeck. Aufgrund der grof3en lichten Hohe im Bereich der Schifffahrt
stellen die Lichtraumprofile von Bahn und Stral3e fur die Gradiente der B 111 keine
Zwangspunkte dar.

Die OU Wolgast quert mit dem Peenestrom auch zwei Natura 2000-Gebiete, dies sind das
Europaische Vogelschutzgebiet ,Peenestrom und Achterwasser” (DE 1949-401, SPA)
sowie das FFH-Gebiet ,Peeneunterlauf, Peenestrom, Achterwasser und Kleines Haff* (DE
2049-302, GGB).

Neben den Anforderungen fur die Schifffahrt waren die naturschutzfachlichen und -
rechtlichen Anforderungen fir die endgiltige Festlegung der Briickenvariante
entscheidend. So wurde u.a. die urspringliche Pfeilerstellung so verschoben, dass eine
Habitatflache der Schmalen Windelschnecke am Ostufer des Peenestroms erhalten werden
konnte.

Im Rahmen einer Kollisionsrisikoanalyse® wurde das Kollisionsrisikos fiir Végel fiir vier
verschiedene Brickenvarianten, davon drei mit obenliegendem Tragwerk als Bogen-,
Zugelgurt- und Extradosed-Bricke, sowie einer Variante mit untenliegendem Tragwerk als
Rahmen-Briicke (siehe Materialband 2) untersucht. Im Ergebnis wurde von den
untersuchten Varianten die Zugelgurtbriicke als Vorzugsvariante ermittelt. Die

® Risikoanalyse — Vogelkollisionen an der geplanten Peenestrombriicke, Teill und Teil 2 , 26.April 2018
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diesbeziiglich ebenfalls glinstig beurteilte Rahmenbriicke hat aufgrund ihrer im Vergleich
deutlich gréReren Konstruktionshéhe (ca. 8 m) nachteilige Auswirkungen auf die Gradiente
und somit  einen wesentlich groReren Eingriffsumfang fir die  anschlielRenden
Trassenbereiche, so dass die Zugelgurtbriicke die Vorzugsvariante darstellt. Nach
entsprechender Abstimmung mit der Stralenbauverwaltung des Landes Mecklenburg-
Vorpommern und dem Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur ist die
Bauwerksvariante der Zugelgurtbriicke Bestandteil des Feststellungsentwurfes und wird im
Folgenden weiter beschrieben.

Abbildung 12: Visualisierung Bauwerk 5 - Zligelgurtbriicke

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fir zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen. Die Bemessung fur die Militarlasten nach STANAG 2021 erfolgt fur MLC 50/50-
100.

Trassierung

Am Bauwerksanfang auf der Festlandseite ist die Ortsumgehung als Kreisbogen mit
R =800 m trassiert. Im Bereich der Kreuzung mit dem Kapitansweg (Bau-km 2+399)
schlieRRt sich dann ein 98 m langer Ubergangsbogen an. Es folgt etwa ab Bau-km 2+497
(etwa Uferlinie Peenestrom) bis hinter das 6stliche Briickenwiderlager eine 1.186,5 m lange
Gerade.

Aus einer mit H = 10.200 m ausgerundeten Wanne am Bauwerksanfang (+ 29,668 m HN)
steigt die Trasse ab Bau-km 2+194 mit 4,1 % Neigung in Richtung Peenestrom an und fallt
ostlich des Fahrwassers ebenfalls mit 4,1 % in Richtung Usedom wieder ab. Die Kuppe
Uber dem Peenestrom ist mit einem Halbmesser 6.000 m ausgerundet. Der Hochpunkt liegt
bei +47,36 m HN. Hinter der Kuppenausrundung weist die Trasse bis ca. Bau-km 3+184
konstantes Langsgefalle auf. Die folgende Wannenausrundung besitzt einen Halbmesser
von 17.500 m und endet etwa 500 m hinter dem 6stlichen Widerlager (+ 19,04 m HN).

Das Bauwerk erhélt einen Querschnitt mit je 3,50 m Fahrstreifen und 1,50 m erweitertem
Randstreifen. Die Gesamtbreite zwischen den Gelandern betragt 13,60 m. Die
Querneigung der Fahrbahn betragt zwischen 2,5 und 3,5 %. Auf den Kappen werden
passive Schutzeinrichtungen angeordnet.
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Bauwerksparameter

Das Bauwerk 5 gliedert sich in 3 Teilbauwerke:

o Westliche Vorlandbriicke: vom westl. Widerlager Achse 10 (Bau-km 2+003) bis zum
Pfeiler Achse 50, Lédnge 272 m

o Strombriicke: zwischen den Pfeilern Achse 50 bis Achse 100 mit der
Offnung des Hauptfeldes iiber dem Peenestrom fiir die
Schifffahrt von Achse 70 bis Achse 80 sowie den
beidseitig anschlieBenden Seitenfeldern, Ladnge 652 m

e Ostliche Vorlandbriicke: vom Pfeiler Achse 100 bis zum 6stlichen Widerlager
Achse 190 (Bau-km 3+468), Lange 541 m

Das Tragwerk der Strombriicke besteht in Langsrichtung aus obenliegenden und auf3en
angeordneten Zigelgurten in Stahl mit veranderlichem Querschnitt. Die Tragebenen sind
nach auflen geneigt und jeweils in 4 Zigelgurte aufgeteilt, so dass insgesamt eine
ausgewogene symmetrische Ansicht entsteht. Uber den Fahrbahntrager, der als
Hohlkastenquerschnitt in Verbundbauweise mit einer Konstruktionshfhe von ca. 4 m
ausgefuhrt wird, werden die Lasten abgetragen. Der weitere Lastabtrag erfolgt Uber einen
biegesteifen Anschluss des Fahrbahntragers an die Zigelgurte und Uber die Pylone bzw.
Pfeiler in den Baugrund. Sowohl in L&ngs- als auch in Quertragrichtung wirkt im
Wesentlichen die Konstruktion als ausgesteiftes Tragsystem. Fir die Quertragrichtung wird
die Fahrbahnplatte in Stahlbeton ausgefuhrt.

Die Stutzweite des Hauptfeldes tber dem Peenestrom betragt 252 m, die Stutzweiten der
anschlielenden Seitenfelder betragen jeweils 125 m und 75 m. Beidseitig an die
Seitenfelder der Strombriicke schlieBen mehrfeldrige Vorlandbriicken an, die als
Hohlkasten in Stahlverbundbauweise ausgebildet werden.

Auf beiden Seiten des Briickenquerschnittes wird eine 4 m hohe Kollisions-und Irritations-
schutzwand fir Végel und Fledermause (BW 11) zur Vermeidung des betriebsbedingten
Kollisionsrisikos errichtet (siehe Unterlage 12, Mal3Bnhahme 1.4 Vggy). Diese Wand erfillt
auch die Anforderungen des Spritzschutzes.

Fur die Bricke erfolgt mit Ausnahme der notwendigen Flugsicherheitsbeleuchtung der
Pylone keine Beleuchtung, um eine lichtbedingte Kollisionsgefahrdung fir Vogel zu
vermeiden.

Die Zugéanglichkeit der Widerlager und der landseitigen Pfeiler wird Gber Wartungswege
gewahrleistet. Zum westlichen Widerlager (Achse 10) und Pfeiler in Achse 20 gelangt man
Uber einen an die ,Neue BahnhofstralRe* angebundenen Wartungsweg mit einem
Wendehammer unmittelbar am Widerlager. Die Zufahrt zu den Pfeilern in den Achsen 30
und 40 erfolgt Gber einen Wartungsweg, der an die Bahnhofstraf3e angeschlossen wird und
die Zufahrt zum Pfeiler Achse 50 Uber einen Wartungsweg, der an die LotsenstralRe
angeschlossen wird. Pfeiler 60 erhalt eine eingezdunte Zufahrt mit Tor, in der auch die
Sedimentationsanlage der Trassenentwéasserung angeordnet wird. Erreichbar ist diese
Flache von der Lotsenstral3e aus. Am Pylon in Achse 70 wird eine mit Schotterrasen
befestigte Flache zur Wartung und als Zwischenlager eingezaunt. Die Zufahrt erfolgt Gber
ein Tor am Kapitdnsweg. Der Pylon in Achse 80 ist ebenso wie die Pfeiler in den Achsen 90
bis 180 per Schiff erreichbar. Eine Zuwegung uber die ,Alte Schanze" ist aus
Naturschutzgriinden nicht realisierbar. Die Erreichbarkeit des 6stlichen Widerlagers (Achse
190) ist Uber die verlangerte Zufahrt zum Regenrickhaltebecken gewahrleistet.
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Grindung

AulRer den Widerlagern werden samtlichen Unterbauten mit Bohrpfahlen tiefgegriindet. Die
Herstellung der Bohrpfahle erfolgt innerhalb von wasserdichten Spundwandkésten. Die
untere Abdichtung der Kasten erfolgt bei Bedarf mit einer Unterwasserbetonsohle. Im
Anschluss wird die Pfahlkopfplatte als Basis fiir den im Weiteren zu errichtenden Pfeiler
hergestellt. Die endgiiltige Hohenlage der Pfahlkopfplatten wird in der weiteren Planung
festgelegt.

Nachfolgend eine Ubersicht tiber die Unterbauten mit Angabe der PfahlkopfplattengroRe:

Teilbauwerk | Unterbauten

Westliche - Widerlager West (Achse 10) und
g%réigd' - 3 Pfeiler (Achsen 20,30,40) jeweils mit Pfahlkopfplatte ca. 16 X7 m

- 2 Pfeiler (Achsen 70,80) jeweils mit Pfahlkopfplatte ca. 20,5 x 20,5 m
Strombricke | - 3 Pfeiler (Achsen 50,60,90) jeweils mit Pfahlkopfplatte ca. 16 x 7 m,
- 1 Pfeiler (Achsen 100) mit Pfahlkopfplatte ca. 11,5 x 11,5 m

Ostliche - 7 Pfeiler (Achsen 110-170) jeweils mit Pfahlkopfplatte ca. 11,5 x 11,5 m,
vorland- | 1 prejler (Achsen 180) < 100 m
brucke

- Widerlager Ost (Achse 190)

Da fur den 6stlichen Pfeiler (Achse 180) kein Schiffsanprall zu bertcksichtigen ist, wird die
entsprechende Pfahlkopfplatte kleiner 100 m? ausgefiihrt. Die genaue Abmessung wird im
Rahmen der Entwurfsplanung festgelegt.

Das durch die Arbeiten und eventuelle Auslaugungen des Baumaterials innerhalb der
Spundwandkasten verunreinigte Wasser wird vor dessen Wiedereinleitung durch
Absetzprozesse und durch Neutralisation vorgeklart.

Baudurchfiihrung

Die ErschlieBung des Baufeldes von Westen ist Gber 6ffentliche Stral3en als auch Uber eine
in der Trasse der Ortsumgehung verlaufende Baustrafl3e vorgesehen. Landseitig werden
Flachen unterhalb des Uberbaus als Baustellenflache temporar in Anspruch genommen.
Als Baustellenflachen fur die Strombricke sind im Bereich des Hafens die nicht bebauten
Flachen nérdlich des Kapitdnswegs vorgesehen. Die Baustellenflache fur das 6stliche
Widerlager einschlie3lich Montageplatz befindet sich innerhalb der in den Lageplanen
dargestellten Baufeldgrenze und diese wird Uber eine Baustral3e ebenfalls in der Trasse
der Ortsumgehung an die K 26 VG angebunden. Die Andienung der Baustelle im Bereich
des Peenestroms kann vom Wasser aus mittels Schwimmtechnik erfolgen.

Das Ostufer des Peenestroms einschlie3lich des Steilufers westlich der Baufeldgrenze am
Ostlichen Widerlager und die Halbinsel ,Alte Schanze” sind Bautabuzone. Die Andienung
des Baufeldes uber die Halbinsel ,Alte Schanze" ist ausgeschlossen.

Zur Andienung der Pfeilerstandorte werden in den Bereichen, in denen eine ausreichende
Wassertiefe vorhanden ist, Schwimmpontons verwendet. In den Bereichen, in denen die
Wassertiefe nicht ausreicht, um mit Pontons direkt die Pfeilerstandorte andienen zu
kénnen, werden Arbeitsstege zu den Pfeilerstandorten errichtet. Diese werden auf Ramm-
oder Bohrpfahlen gegriindet. Stege und Schwimmpontons werden nach Abschluss der
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Baumalinahme wieder vollstéandig zuriickgebaut, die Pfahle bis auf eine geringe Hohe tber
dem Grund unterhalb des Wasserspiegels entfernt.

Bei der Herstellung der Pfahle respektive beim Einsatz von Baumaschinen auf den
Pontons/Stegen wird durch geeignete Mal3inahmen gewahrleistet, dass keine das
Gewasser verunreinigenden Stoffe in den Peenestrom eingetragen werden. Bis auf die
Grundungen der Pfeiler/ Hilfsstitzen sowie fiur die Pfahle der Arbeitsstege erfolgen bei
dieser Bauweise keine weiteren Eingriffe in das Substrat und die Grundflache des
Peenestroms.

Wahrend die Vorlandbricken mittels Langsvorschub von den Widerlagern aus beginnend
hergestellt werden, ist fur die Zugelgurtkonstruktion ein Freivorbau mit Einheben der
vorgefertigten Teilstlicke, beginnend an den Pylonen, vorgesehen.

Fir bereits montierte Schusse ist zur Stabilisierung eine temporéare Abspannung
vorgesehen. Der Transport von Stahlbauschiissen kann weitgehend Uber den Peenestrom
erfolgen. Die vormontierten Teile werden mit einem auf dem Uberbau stehenden Derrick in
Position gehoben und verschweilRt. Zur Stabilisierung des Uberbaus gegeniiber Windlasten
ist die Errichtung von zwei Hilfsstiitzen zwischen den Achsen 80 und 90 sowie 90 und 100
erforderlich. Die Abmessungen der Pfahlkopfplatten der Hilfsstitzen betragen ca. 11,5 x
11,5 m.

Die zeitliche Abwicklung der Baudurchfihrung der Briicke Uber den Peenestrom gliedert
sich wie folgt: Im ersten Schritt wird die Baustelleneinrichtungsflache am Westufer des
Peenestroms hergerichtet und die neue Uferwand (Bauwerk 12) hergestellt. Von dieser
Flache soll im Weiteren die Andienung der Pfeilerstandorte im Peenestrom erfolgen. Soweit
zu deren Andienung die o. g. Stege und Arbeitsflachen erforderlich sind, werden auch diese
vorbereitend hergestellt. Fir Herstellung der Grindungen und Errichtung der
wasserseitigen Pfeiler und Hilfsstitzen wird eine Bauzeit von ca. 2 Jahren veranschlagt.
Die zwei Hilfsstitzen im Bereich der Halbinsel ,Alte Schanze” werden fir ca. sechs Monate
bendtigt und danach bis auf die Griindungen zuriickgebaut. Die landseitigen Pfeiler und
Widerlager kdnnen teilweise parallel errichtet werden, wofiir eine Bauzeit von ca. 1 Jahr
veranschlagt wird. Fiir die Herstellung des Uberbaues der beiden Vorlandbriicken und der
Zugelgurt-Konstruktion der Strombriicke werden insgesamt rund 2 bis 2 %2 Jahre angesetzt.
Somit belauft sich die Bauzeit fur das Gesamtbauwerk auf rund 4 bis 4 Y2 Jahre.

Neben den unter Punkt 8.1 genannten MalRnahmen sind bei der Durchfihrung der
Baumalnahme aus Griinden des Naturschutzes die folgenden MalRnahmen vorgesehen
(siehe hierzu auch Unterlage 12):

e Aufstellen von Schutzzdunen wahrend der Bauphase zum Schutz schutzwirdiger
Biotope (Mallnahme 1.11 V)

o Baumschutzmafnahmen (MaRnahme 1.12 V)

e Einsatz von Vibrationsrammen bzw. Anwendung des ,ramp up“-Verfahrens zum
Einbringen von Spundwanden (Mal3hahme 1.15 Vggy)

e MalBnahmen zum Schutz der Oberflachen- und Grundwasserkorper (MafRnahmen
1.16VwrrL und 1.17 VWRRL)-

Fur den Anlage und Betrieb der Briicke tber den Peenestrom sind aus Grinden des
Naturschutzes folgende MalRnahmen erforderlich (siehe hierzu auch Unterlage 12):

e Errichtung einer Kollisions- und Irritationsschutzwand fir Vogel auf dem
Briickenbauwerk tGber den Peenestrom (Maf3nahme 1.14 Vegy

o Dbeidseitige Verlangerung der oben genannten Kaollisions- und Irritationsschutzwand zum
Kollisionsschutz fir Fledermause (Ma3nahme 1.15 Vcer
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e Anlage und Entwicklung von Gehdlzpflanzungen als Leitlinienstruktur fir Flederméause
zwischen den Pfeilerachsen 20 und 30 (Maf3nahme 1.9 Vcer

4.6.1.3Bauwerk 6: Briicke im Zuge der K 26 VG uber die B 111

Das Bauwerk 6 Uberbriickt im Zuge der KreisstraRe 26 VG (mit fahrbahnbegleitendem
Radweg) die geplante B 111 OU Wolgast bei Bau-km 3+973.

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fur zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen.

Bauwerksparameter

Die B 111 OU Wolgast ist im Bereich des Bauwerkes in einem Radius von 920 m trassiert.

Das Bauwerk folgt im Grundriss der Stral3entrassierung der K 26 VG in einer Geraden. Die
zufihrenden Rampen werden zur Briicke hin ausgerundet. Der Hochpunkt befindet sich
aufRerhalb der Brickenkonstruktion. Die Briicke erhalt ein einseitiges Langsgefalle von ca.
0,7 %.

Das Brickenbauwerk ist als Einfeldbriicke in Stahlverbundbauweise konzipiert. Das
Bauwerk erhélt den Regelguerschnitt RQ 9B mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m, einem
Notgehweg auf der 6stlichen Kappe sowie einen auf der westlichen Kappe angeordneten
Radweg von 2,50 m Breite. Die Fahrbahn hat ein einseitiges Quergefélle von 2,5 %. Auf
den Kappen werden passive Schutzeinrichtungen angeordnet.

Das anfallende Oberflachenwasser wird Uber Ablaufe vor, auf und hinter dem Bauwerk
gefasst und jeweils Uber Kaskaden den Sickermulden am Béschungsful’ zugefihrt.

Nordlich der Bruicke wird eine Haltebucht an der K26 VG als Stellflache fur Fahrzeuge der
Bauwerksunterhaltung/ Bauwerkspriifung vorgesehen.

Grindung

Die Widerlager sind kastenférmige Stahlbetonkonstruktionen, die flach gegriindet werden.
Sie bestehen aus der Fundamentplatte, Widerlagerwand und den Fligelwanden mit
Auskragungen. Die Widerlagervorderkanten verlaufen nicht parallel zur B 111. Damit wird
die Schiefe der Briicke auf 60gon begrenzt.

Baudurchfiihrung

Die Herstellung des Neubaus erfolgt im Zuge der Herstellung der B 111 OU Wolgast unter
Aufrechterhaltung des StralRenverkehrs auf der K 26 VG.

4.6.1.4Bauwerk 7: Briicke im Zuge der Kreisstral3e 27 Giber die B 111

Das Bauwerk 7 tberbriickt im Zuge der Kreisstral3e 27 VG die geplante B 111 OU Wolgast
bei Bau-km 4+757.

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fur zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen.

Bauwerksparameter

Die B 111 OU Wolgast ist im Bereich des Bauwerkes in einer Geraden trassiert.
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Das Bauwerk folgt im Grundriss der Stral3entrassierung der K 27 VG in einer Geraden. Die
zufihrenden Rampen werden zur Briicke hin ausgerundet. Der Hochpunkt befindet sich
aufRerhalb der Brickenkonstruktion. Die Briicke erhalt ein einseitiges Langsgefalle von ca.
1,0 %.

Das Brickenbauwerk ist als Einfeldbriicke in Stahlverbundbauweise konzipiert. Das
Bauwerk erhéalt den Regelquerschnitt RQ 9B mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m und
beidseitig angeordneten Notgehwegen. Die Fahrbahn hat ein einseitiges Quergefalle von
2,5 %. Auf den Kappen werden passive Schutzeinrichtungen angeordnet.

Das anfallende Oberflachenwasser wird Uber Ablaufe vor und hinter dem Bauwerk gefasst
und jeweils Uber Kaskaden den Sickermulden am Bdschungsful zugefihrt.

Nordlich der Brucke wird eine Haltebucht an der K27 VG als Stellflache fur Fahrzeuge der
Bauwerksunterhaltung/ Bauwerkspriifung vorgesehen.

Grindung

Die Widerlager sind kastenférmige Stahlbetonkonstruktionen, die flach gegriindet werden.
Sie bestehen aus der Fundamentplatte, Widerlagerwand und den Fligelwanden mit
Auskragungen.

Baudurchfiihrung

Die Herstellung des Neubaus erfolgt im Zuge der Herstellung der B 111 OU Wolgast unter
Aufrechterhaltung des Stral3enverkehrs auf der K 27 VG.

4.6.1.5Bauwerk 8: Briicke im Zuge eines Wirtschaftsweges uber die B 111

Das Bauwerk 8 uberbrickt im Zuge eines Wirtschaftsweges die geplante B 111 OU
Wolgast bei Bau-km 5+773.

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fur zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen.

Bauwerksparameter

Die B 111 OU Wolgast ist im Bereich des Bauwerkes in einer Geraden trassiert.

Das Bauwerk folgt im Grundriss der Stral3entrassierung des Wirtschaftsweges (WW1) in
einer Geraden. Die zufilhrenden Rampen werden zur Briicke hin ausgerundet. Der
Hochpunkt befindet sich auferhalb der Brickenkonstruktion. Die Bricke erhéalt ein
einseitiges Langsgefalle von ca. 1,45 %.

Das Brickenbauwerk ist als Einfeldbriicke in Stahlbeton geplant. Das Bauwerk erhalt den
Regelquerschnitt fur Wirtschaftswegebricken mit einer Fahrbahnbreite von 4,50 m und
beidseitig angeordneten Notgehwegen. Die Fahrbahn hat ein einseitiges Quergefalle von
2,5 %. Die Fahrbahn wird beidseitig durch Hochborde von 20 cm begrenzt.

Das anfallende Oberflachenwasser wird vor und hinter dem Bauwerk gefasst und den
Entwasserungsmulden am Bdschungsful? zugefihrt.

Im Ubergang zum anschlieRenden Wirtschaftsweg 2 ist eine Parkmdglichkeit fiir Fahrzeuge
der Bauwerksunterhaltung/ Bauwerksprufung vorgesehen.

Grindung

Die Widerlager sind kastenférmige Stahlbetonkonstruktionen, die Uber Bohrpfahle tief
gegrundet werden. Sie bestehen aus der Pfahlkopfplatte, Widerlagerwand und den
Fligelwanden mit Auskragungen. Die Ausrundung der stiddstlichen Fligelwand ergab sich
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aus der Verkehrsplanung. Auf Grund der Lage des anschlieBenden Wirtschaftsweges ist
die Fligelwand an den geplanten Wegeverlauf anzupassen.

Baudurchfiihrung

Die Herstellung des Neubaus erfolgt im Zuge der Herstellung der B 111 OU Wolgast unter
Aufrechterhaltung des Verkehrs auf dem Wirtschaftsweg.

Neben den unter Punkt 8.1 genannten MalRnahmen sind bei der Durchfihrung der
Baumalnahme aus Griinden des Naturschutzes die folgenden MalRnahmen vorgesehen
(siehe hierzu auch Unterlage 12):

e Aufstellen von Schutzzdunen wahrend der Bauphase zum Schutz schutzwirdiger
Biotope (Mallnahme 1.11 V)

o Baumschutzmafnahmen (MaRnahme 1.12 V)

4.6.1.6 Bauwerk 9: Briicke im Zuge der B 111 Uber den Mellengraben

Das geplante Bauwerk im Zuge der B 111 befindet sich zwischen den Ortslagen Kdlpinsee
und Uckeritz. Es wird als ErsatzmaBnahme zum Schutz von Natur und Landschaft
(ErsatzmalRnahme Nr. 11 E, vgl. Unterlage 12) errichtet und dient als Querungshilfe fir
Fischotter entlang des Mellengrabens (Verbindungsgraben 40). Im Bestand ist lediglich ein
Rohrdurchlass DN 600 zur Unterfiihrung des Grabens vorhanden.

Lastannahmen

Das Bauwerk wird fiir zivile Verkehrslasten mit dem Lastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2
bemessen. Die Bemessung fir die Militarlasten nach STANAG 2021 erfolgt fiur MLC 50/50-
100.

Bauwerksparameter

Die B 111 ist im Bereich des Bauwerkes in einer Geraden trassiert. Die Bestandsgradiente
wird angehoben, um die notwendige lichte H6he unter dem Bauwerk zu gewdhrleisten. Der
Hochpunkt befindet sich aufRerhalb der Brickenkonstruktion. Die Bricke erhéalt ein
einseitiges Langsgefalle von ca. 1,4 %.

Das Brickenbauwerk ist als Einfeldbriicke in Stahlbeton geplant. Das Bauwerk erhalt den
Regelquerschnitt RQ 11B mit einer Fahrbahnbreite von 8,00 m, einem Notgehweg auf der
nordlichen Kappe sowie einen auf der sidlichen Kappe angeordneten Radweg von 2,50m
Breite. Die Fahrbahn hat einseitiges Quergefélle von ca. 2,5 %. Auf den Kappen werden
passive Schutzeinrichtungen angeordnet.

Das anfallende Oberflachenwasser wird vor und hinter dem Bauwerk gefasst und den
Entwasserungsmulden am Bdschungsful3 zugefihrt.

Nordwestlich der Brucke wird eine Haltebucht an der B 111 als Stellflache fir Fahrzeuge
der Bauwerksunterhaltung/ Bauwerksprufung vorgesehen.

Grindung

Die Widerlager und Fligelwéande sind tiefgegrindet und werden aus Stahlspundbohlen
errichtet.

Baudurchfiihrung

Die Herstellung des Neubaus erfolgt unter Aufrechterhaltung des StralRenverkehrs auf der
B 111. Fur die Dauer des Abbruchs des Rohrdurchlasses und des Neubaus der
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StraRenbriicke Uber den Mellengraben wird eine provisorische zweistreifige
Behelfsumfahrung mit einem Behelfsdurchlass DN 800 sidlich der B 111 eingerichtet.

Nach Fertigstellung des Ersatzneubaus wird die Umfahrung einschlie3lich des
Behelfsdurchlasses zuriickgebaut. Es wird von einer Gesamtbauzeit von ca. 1 Jahr
ausgegangen.

4.6.2 Bauwerk 10: La&rmschutzwand (ndrdlicher Fahrbahnrand)

Im Bereich des noérdlichen Fahrbahnrandes der B 111 OU Wolgast ergibt sich die
Notwendigkeit der Errichtung einer Larmschutzwand zum Schutz des nordlichen Teils der
Kleingartenanlage Belvedere.

Die Angaben zur Larmschutzwand sind der nachfolgenden Ubersicht zusammengestellt.

Bau- | Bauwerks- Bau-km | StraRen | Lange Hohe G. | Absorptions-
werk | bezeichnung N -seite [m] Gradiente | eigenschaft
Nr. [m]
10 | Larmschutzwand 1+832 stralRenseitig
bis Nord 89 2,00 hoch-
14921 absorbierend

Die Larmschutzwand wird in die 4,0 m hohe Kollisions- und Irritationsschutzwand (Bauwerk
11) integriert. Auf der stral3enabgewandten Seite der Larmschutzwand wird ein 0,80 m
breiter Wartungsweg vorgesehen.

Fir die B111 — OU Wolgast (Achse 26) ist, mit Ausnahme des Bereiches der Briicke tUber
den Peenestrom (BW 5), eine larmmindernde Fahrbahnoberflache mit dem Korrekturwert
Dswo = - 2 dB(A) fur Streckenbereiche mit zulassigen Hochstgeschwindigkeiten > 60 km/h
vorgesehen.

4.6.3 Bauwerk 11: Kollisions- und Irritationsschutzwand (beidseitig)

Zur Vermeidung betriebsbedingter Kollisionen von Zug- und Rastvigeln sowie von
Fledermausen mit dem flieRenden Verkehr, ergibt sich die Notwendigkeit der beidseitigen
Installation von Kollisionsschutzwanden auf dem Bauwerk 5 sowie im Anschluss vor und
hinter dem Bauwerk. Die Hohe der Kollisionsschutzwand betragt 4,00 m.

Gleichzeitig muss die Kollisionsschutzwand auf den unteren 2,0 m auch als Sicht- und
Irritationsschutz  wirken, so dass optische und akustische Storungen, die von
Bewegungsreizen, Verkehrsgerauschen, Lichtspiegelungen und Scheinwerferlicht auf der
Briicke ausgehen, ausgeschlossen werden (siehe Unterlage 12, MaRnahmen 1.4 Vegy und
1.5 Vcep).
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Die Angaben zu den Kollisions- und lIrritationsschutzwéanden sind der nachfolgenden
Ubersicht zusammengestellt.

Bau- | Bauwerksbezeichnung Bau-km Stral3en- Lange Hohe 0.
werk N seite [m] Gradiente
Nr. [m]
11 Kollisions- und 1+794 Nord 1.766 4,00
Irritationsschutzwand bis
3+560 Sud 1.766 4,00

Auf dem Bauwerk 5 ist die Zuganglichkeit zu den Schutzwanden Uber die Notgehwege
gegeben und aufRerhalb der Bricke wird auf der stral3enabgewandten Seite der
Schutzwénde jeweils ein 0,80 m breiter Wartungsweg vorgesehen. Der Zugang zum
Wartungsweg erfolgt Gber Haltebuchten an der B 111, die als Stellflachen fur Fahrzeuge
der Bauwerksunterhaltung /Bauwerksprifung vorgesehen sind und Uber die
Bdschungstreppen an den Widerlagern des Bauwerkes 5.

Zur Minimierung der Beeintrachtigungen ist die Konstruktion so auszubilden, dass diese fur
die betroffenen Vogelarten deutlich wahrnehmbar ist. Sie muss als Hindernis rechtzeitig
erkennbar sein, um ein gefahrloses Ausweichen zu ermdglichen. Weiterhin dirfen durch
die Wand, insbesondere aus dem Verkehr, keine Reize, respektive Irritationen auf die Zug-
und Rastvogel einwirken, die das Flugverhalten negativ beeinflussen. In ihrer Ausbildung
darf die Schutzwand nicht stérend auf die Gestaltung des Bauwerkes wirken und muss sich
asthetisch in den Gesamtentwurf einfligen.

Zur Reduzierung von Schadstoffeintrdgen in den Peenestrom haben die Schutzwande auf
dem Bauwerk 5 zusatzlich eine Spritzschutzfunktion.

4.6.4 Bauwerk 12: Uferwand am Westufer des Peenestroms

Im Bereich des landseitigen Briickenpfeilers Achse 70 (BW 5) wird eine Uferwand (Bau-km
2+480) zur Ufersicherung errichtet. Die Ausbildung erfolgt als Spundwand.

Die Abwicklung dieser Wand betrdgt ca. 75 m. Die Wand schliel3t an die beidseits
vorhandenen Uferwande an und die mittlere Ansichtshiéhe der Uferwand betragt ca. 4,0 m.

4.7 Stral3enausstattung

Die geplanten Verkehrsanlagen erhalten eine Ausstattung gemdafR den einschlagigen
Richtlinien fir Schutz- und Leiteinrichtungen, Markierung und Beschilderung.

4.8 Besondere Anlagen

keine

4.9 Offentliche Verkehrseinrichtungen

Im Bereich der Anbindung der Neuen Bahnhofstral3e an die vorhandene Bahnhofstral3e ist
eine Bushaltestelle (Halt auf der Fahrbahn; keine Ausstattung bis auf Schild) zu versetzen.
Weitere vorhandene oder geplante Verkehrseinrichtungen des OPNV sind von der
Baumal3nahme nicht betroffen.
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4.10 Leitungen

Durch die BaumalRnahme werden Leitungen der 6ffentlichen Ver- und Entsorgung sowie
Fernmeldeleitungen folgender Versorger tangiert:

Deutschen Telekom AG (Fernmeldekabel)

E.ON (Strom, Fernmeldekabel)

Gasversorgung Vorpommern GmbH (Gas)

Peenestrom Wasser GmbH (Trink-/ Abwasser, Steuerkabel)
Usedomer Baderbahn GmbH (Fernmeldekabel)

Zweckverband Insel Usedom (Trink-/ Abwasser)

Betroffene Leitungen und deren Eigentimer sind dem Bauwerksverzeichnis (Unterlage 5)
zu entnehmen.

Im Rahmen der Genehmigungsplanung wurden

im Vorfeld Stellungnahmen sowie

Bestandsplane der Leitungstréger eingeholt und in den Lagepléanen insoweit dargestellt, als
deren Verlauf zum Zeitpunkt der Planung bekannt war.

Sofern Versorgungsleitungen zu verlegen, anzupassen, zu sichern oder zu beseitigen sind,

erfolgen entsprechende Regelungen im Bauwerksverzeichnis (Unterlage 5).

Die Kostentragung bestimmt sich nach den bestehenden Vertrdgen bzw. gesetzlichen
Regelungen.




Seite 66
Erlauterungsbericht

5 Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
5.1 Larmschutzmal3hahmen

Die der Trasse benachbarten Gebietsnutzungen wurden im Rahmen einer Konfliktanalyse
auf Uberschreitungen der jeweils gesetzlich festgelegten Grenzwerte untersucht. Hierzu
gehdren insbesondere Wohn-, Misch-, Dorf- und Gewerbegebiete, Wohnstandorte im
AulRenbereich, Einzelhtfe sowie eine Kleingartenanlage.

Grundlage der schalltechnischen Berechnung war die vermessene Topographie sowie die
StraRenentwurfsunterlagen mit Gradienten und Bdschungsverlaufen. Vorausgesetzt wurde
die Anwendung einer StrafRenoberflache auf der B 111- OU Wolgast (Achse 26) mit dem
Korrekturwert Dsyo =- 2 dB(A) far Streckenbereiche mit zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten > 60 km/h mit Ausnahme des Bereiches der Briicke tber den
Peenestrom (BW 5) im Zuge der B111.

Konflikte in Form von Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte existieren an zwei
Gebauden in Wolgast, und zwar in der Leeraner Stral3e 5 (Schule) und in der
Chausseestralle 59 (Wohn- und Biirohaus). Fir beide Gebaude besteht Anspruch auf
passiven Schallschutz dem Grunde nach. Die betreffenden Immissionspunkte und
Beurteilungspegel enthalt Unterlage 11.2.3, Blatt 4.

Zum Schutz des ndrdlichen Teils der Kleingartenanlage Belvedere in Wolgast ist eine
Larmschutzwand (Bauwerk 10) mit einer H6he von 2 m und einer Lange von 89 m (Bau-km
1+832 bis 1+921) vorgesehen. Die Lage ist aus Unterlage 11.2.3, Blatt 4 ersichtlich.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Berechnungen sind in der Unterlage 11 dargestellt.

5.2 Luftschadstoffe

Die Unterlage 11A enthalt die Luftschadstoffuntersuchung nach der verbindlichen Methodik
der ,Richtlinie zur Ermittlung der Luftqualitst an Strallen ohne oder mit lockere
Randbebauung* RLUS 2012,

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass die verkehrlich bedingten
Schadstoffimmissionen zusammen mit den Vorbelastungen alle Immissionsgrenzwerte
sicher unterschreiten und somit fiur die Schutzobjekte Gesundheit, Vegetation und
Okosystem keine kritischen Schadstoffbelastungen zu erwarten sind. Aufgrund dessen sind
diesbeziiglich keine SchutzmafRnahmen erforderlich.

5.3 Malnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Wassergewinnungsgebiete sind nicht betroffen.

5.4 Malnahmen zum Schutz der Belange der Wasserrahmenrichtlinie

Im Rahmen eines Fachgutachtens (siehe Unterlage 13.3) wurde Uberprift, ob die Vorhaben
mit den Anforderungen der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) vereinbar sind.

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass die geplanten Vorhaben nicht zu einer
Verschlechterung einer der nach WRRL relevanten Bewertungskomponenten/-parameter
von Oberflachen- und Grundwasserkdrpern fuhrt.

" RLUS 2012, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e.V., bekannt gegeben mit ARS 29/2012 v.

03.01.2013 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung
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Eine Umverlegung von Oberflichenwasserkorpern erfolgt nicht. Die notwendigen
Gewasserquerungen beschranken sich auf den Ersatzneubau der Briicke Uber die Ziese,
der in das bestehende Gewasserprofil nicht eingreift, sowie auf den Neubau der Bricke
Uber den Peenestrom. Die Inanspruchnahme mariner Bdden durch Grindungen fir
Brickenpfeiler und Hilfsstitzen ist im Vergleich zur groRen Flache des Peenestroms sehr
gering und fihrt nicht zu einer Verschlechterung der hydromorphologischen oder
biologischen Qualitditskomponenten.

Potenzielle Belastungen sind daher weitgehend auf mittelbare Beeintrachtigungen durch
Eintrage gewasserbelastender Stoffe begrenzt. Das Ausmald dieser Eintrdge (sowohl in
Oberflachen- als auch Grundwasserkdrper) wird durch die geplanten technischen
Entwasserungs- und WasserbehandlungsmalBnahmen derart minimiert, dass eine
Verschlechterung einer oder gar mehrerer Bewertungskomponenten/-parameter mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden kann.

Weiterhin ist festzustellen, dass die Stra3enbaumalnahmen dem Verbesserungsgebot
gemal WRRL fir die betreffenden Wasserkdrper nicht entgegensteht. Die Mal3inahmen zur
Erreichung der Bewirtschaftungsziele gemal3 § 27 WHG fiir die betreffenden Wasserkérper
werden durch das StraRenbauvorhaben nicht negativ beeinflusst.

Folgende Schutz- und VermeidungsmalRnahmen fir die Oberflachen- als auch
Grundwasserkdrper sind vorgesehen:

= Einsatz von tribungsfahnenarmen Bauverfahren (Spundwandkasten)

= Einsatz von Vibrationsrammen bzw. Anwendung des ,ramp up“Verfahrens zum
Einbringen von Spundwéanden (siehe Unterlage 12, Malinahmenblatt 1.15 Veey)

= Behandlung der baubedingte Abwé&sser durch Neutralisationsanlagen und
Absetzbecken (siehe Unterlage 12, MalRnahmenblatt 1.16 Vyrgr.)

= vorzugsweise Verwendung biologisch abbaubarer Schmierstoffe, Betanken der
Baumaschinen nur innerhalb von definierten Abstellflachen unter Einhaltung der AwWSV
und Vorhalten geeigneten SchutzmaBnahmen bei Havarien (z.B. Olbindemittel,
schwimmende Olsperren) (siehe Unterlage 12, Mainahmenblatt 1.17 VirrL)

»= Reinigung der Stral3enabflisse in Regenwasserbehandlungsanlagen

5.5 Ausgleichs-und ErsatzmaBnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Mit den geplanten Vorhaben sind gemaR der naturschutzfachlichen Gesetzgebung
umfangreiche MalRhahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege verbunden.

Ziele dieser Mal3nahmen sind:
= die Vermeidung und Minderung von Eingriffsfolgen,
= die Gewahrleistung des Ausgleichs oder Ersatzes von beeintrachtigten Funktionen bzw.

Werten des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes im Sinne des
Naturschutzrechtes,

= die landschaftliche Einpassung der Trasse bzw. die Neugestaltung betroffener
Landschaftsbereiche.

Die landschaftspflegerischen MalRnahmen sind darauf ausgerichtet, dass nach Beendigung
des Eingriffs keine erheblichen oder nachhaltigen Beeintrdchtigungen des Naturhaushaltes
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zuriickbleiben und das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt bzw. neu
gestaltet ist.

Die aus den entsprechenden Untersuchungen (siehe Unterlagen 12.2 und 12.3)
abgeleiteten MaRnahmen sind in den LBP (siehe. Unterlage 12.1) eingeflossen.

5.6 Seveso-lll-Richtlinie

Mit Schreiben vom 15.07.2016 hat das Staatliche Amt fur Landwirtschaft und Umwelt
Vorpommern (StALU VP) mitgeteilt, dass sich im Nahbereich der geplanten Ortsumgehung
derzeitig folgender nach Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) genehmigter Betrieb,
der der 12. BImSchV (Stdrfall-Verordnung) unterliegt, befindet:

= Biogasanlage der IEW Biogaspark Wolgast GmbH in Wolgast, Netzebander
StralRe 1 (Gemarkung Wolgast, Flur 14, Flurstiick 103/3).

Entsprechend den KAS-18 (Leitfaden fir Abstdnde zwischen Betriebsbereichen nach der
Storfall-Verordnung und schutzbedirftigen Gebieten im Rahmen der Bauleitplanung —
Umsetzung 8§50 BImSchG) und KAS-32 (Arbeitshilfe, szenarienspezifische Fragestellungen
zum Leitfaden KAS-18) sind entsprechend Art. 13 der Seveso-lll-Richtlinie von den
Mitgliedsstaaten neue Entwicklungen in der Nachbarschaft bestehender Betriebe wie
Verkehrswege zu Uberwachen.

Das Ziel besteht darin, Menschen und besonders wertvolle bzw. besonders empfindliche
Gebiete vor den Auswirkungen eines Storfalls mittels Sicherheitsabstands zu schitzen.
Den o0.g. Unterlagen sind dabei Mindestabstande zu entnehmen, die fur Biogasanlagen in
der Bauleitplanung bei ca. 200 m liegen.

Abbildung 13: Luftbild der Biogasanlage in Wolgast

Die Prufung der Lage der Biogasanlage zur geplanten B 111 hat ergeben, dass der
geringste Abstand ca. 1.530 m betragt, wobei in groBen Teilen die Ortslage Wolgast
zwischen dem moglichen Storfallbetrieb und der Ortsumgehung liegt. Damit kann ein
Einfluss der B 111- OU Wolgast sowie der weiter stidlich gelegenen ,Neue Bahnhofstral3e*
auf den Storfallbetrieb ausgeschlossen werden.
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6 Erlauterung zur Kostenberechnung
6.1 Kosten

Die mit dem Gesehenvermerk des BMVI vom 16.12.2009 genehmigten Kosten betragen
insgesamt 69,678 Mio. € brutto (davon Baukosten 67,451 Mio. € und Grunderwerbskosten
2,227 Mio. €). Aktuell wird eine Kostenfortschreibung fir die MalRnahmen gemald der
Anweisung zur Kostenberechnung fur StraRenbaumaflinahmen (AKVS) erstellt.

6.2 Kostentrager

Der Kostentragerin der Malinahme B 111 OU Wolgast ist die Bundesrepublik Deutschland -
BundesstralRenverwaltung.

Kostentragerin der Mallnahme ,Neue Bahnhofstrale”, der Verlangerung des
Wirtschaftsweges WW1 zum Drosselweg sowie des Radwegs an der Anbindung West bis
zum Anschluss an den Postweg ist die Stadt Wolgast. Fir die Wiederherstellung der
Anbindung zur Kleingartenanlage ,Am Zieseberg“/ Postweg und der Kleingartenanlage
.Belvedere’ sowie fur die Anbindung der Zuwegung zum westlichen Widerlager des
Bauwerks 5 (Peenestrombriicke), die anteilig Gber die Trasse ,Neue BahnhofstralRe”
fuhren, erfolgt eine Kostenbeteiligung durch die Bundesrepublik Deutschland -
BundesstralRenverwaltung.

Kostentrager der Mainahme Radweg an der K 26 VG ist der Landkreis Vorpommern-
Greifswald. Die Kosten umfassen neben den Kosten fir den Radweg im Rampenbereich
der K 26 VG auch die Kosten fur eine Stitzwand mit Gelander sowie die Kosten fur die
Verbreiterung des geplanten Briickenbauwerkes BW 06 im Zuge der K 26 VG Uber die
B 111 fur den Radweg.

6.3 Beteiligung Dritter

Die Kostentragung fiir die im Zuge der MalRBhahmen zu sichernden und zu verlegenden
Leitungen ist in den bestehenden Vertrdgen geregelt bzw. richtet sich nach gesetzlichen
Regelungen.
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7 Verfahren zur Erlangung des Baurechts

Fur die BaumalRBhahme B111- OU Wolgast ist nach 817 BundesfernstralRengesetz (FStrG)
ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren. Dabei sind die von dem Vorhaben bertihrten
offentlichen und privaten Belange einschlie3lich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
Abwagung zu berticksichtigen.

Die MalRnahme ,Neue BahnhofstraRe” stellt verfahrensrechtlich keine notwendige
Folgemalinahme der B 111- OU Wolgast dar, da mit den beiden Ortsanbindungen die
Erreichbarkeit der Ortslage gewahrleistet ist. Die beiden Vorhaben sind jedoch
insbesondere im Bereich zwischen Knotenpunkt West und dem Widerlager der
Peenestrombriicke eng miteinander verzahnt. Die Trasse der ,Neuen Bahnhofstral3e” ist
unmittelbar mit den neuen Anbindungen des Postweges und der Kleingartenanlage sowie
mit der Zuwegung zum Widerlager West der Peenestrombriicke verbunden, so dass eine
gemeinsame Baurechtschaffung gem. § 78 VwVfG erforderlich ist. Nur die Biindelung
ermoglicht die vollumfangliche Bewertung der mit den Vorhaben verbundenen Eingriffe in
die Umwelt und den Grundstiicksbetroffenen den Uberblick tber den Umfang des
Eigentumseingriffs.

Die MaRnahme Radweg an der K 26 VG ist ebenfalls keine notwendige Folgemal3hahme
der OU Wolgast. Eine notwendige Folgemalnahme ist hingegen die Verlegung der
KreisstraRe und ihre Uberfiihrung (ber die geplante Ortsumgehung mittels eines
Brickenbauwerkes. Der Kreis Vorpommern-Greifswald hat die Auftragsverwaltung
gebeten, parallel zur KreisstraRe einen Radweg im Rampen- und Briickenbereich zu
planen. Durch die Parallellage werden maR3geblich die Breiten des Brickenbauwerkes und
der zufihrenden Rampen-/ Dammbauwerke bestimmt. Insofern besteht ebenfalls eine enge
Verzahnung, die eine gemeinsame Baurechtschaffung erforderlich macht.

Fir das Planfeststellungsverfahren werden die Vorhaben
(1) B 111- OU Wolgast

(2) ,Neue BahnhofstralRe* und

(3) Radweg an der K 26 VG

gem. 878 VwVIG verfahrenstechnisch zusammengefiihrt, da nur eine einheitliche
Entscheidung mdglich ist.

Zweck der Planfeststellung ist es, alle durch das Vorhaben berihrten 6ffentlich-rechtlichen
Beziehungen zwischen dem Tréger der Stralenbaulast und anderen Behdrden sowie
Betroffenen — mit Ausnahme der Enteignung - umfassend rechtsgestaltend zu regein.
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8 Durchfihrung der Baumal3inahme
8.1 Zeitliche Abwicklung der BaumalRhahme

Es ist vorgesehen, nach Vorliegen der bau- und haushaltsrechtlichen Voraussetzungen, mit
dem Bau der B 111 - OU Wolgast zu beginnen. Die Gesamtbauzeit, einschl. Herstellung
der ,Neuen Bahnhofstra3e”, des Radweges an der K26 VG und des Ersatzneubaus der
Briicke Uber die Ziese, wird mit ca. 5 Jahren veranschlagt.

Vor Beginn der eigentlichen BaumalRnahme sind die erforderlichen Leitungsverlegungen in
Abstimmung mit den jeweiligen Leitungstragern durchzufiihren.

Die Ausfiihrung beginnt mit den Brickenbauwerken tUber die Ziese (BW 1) und Uber den
Peenestrom (BW 5). Im Anschluss erfolgen der weitere Streckenbau, die Herstellung der
weiteren Brucken und Bauwerke, einschl. der Anpassung der uberfuhrten Straen und
Wirtschaftswege.

Bei der Durchfihrung der Baumalinahme sind aus Grinden des Naturschutzes die
folgenden Bauzeitenregelungen zu beachten (siehe hierzu auch Unterlage 12):

= Gehoélzrodung: Fir die Baudurchfiihrung gilt grundsatzlich die zeitliche Einschrankung
des 8 39 (5) BNatSchG (Verbot von Fallung und Rickschnitt von Gehdlzen vom 01.03.
bis 30.09.)

= Baufeldfreimachung nur im Zeitraum vom 01.10. bis 28.02., aul3erhalb der Brutsaison
der Vogel zur Vermeidung der Zerstérung von Nestern und Eiern sowie Tdtung von
Jungvigeln (MalRnahme 1.1 Vcgr)

= Malinahmen zur Vermeidung einer Tétung von Fledermausen durch Baumféllung und
Abriss von Gebé&udeteilen mit Quartiersfunktion, Kontrolle vom 01.10. bis 31.10. vor
Abriss bzw. Fallung (MaRnahme 1.2 Vgf)

» Tageszeitliche Bauzeitenregelungen zum Schutz von Fledermausen und Biber fur
einzelne Bauabschnitte und Zeitraume; hier sind Bauarbeiten nur tagsiiber auf3erhalb
der Nachtstunden und der Dammerung méglich (MalRnahme 1.3 Vcgf)

Im Vorfeld der Baumalinahme werden folgende AusgleichsmalBhahmen (CEF-
MalRnahmen) als vorgezogene MalRnhahmen umgesetzt:

=  4Acer: Entwicklung eines Ersatzhabitats fir Vogel stidlich von Mahlzow

=  6Acer: Verbesserung der Habitatbedingungen fir Zauneidechsen sudwestlich von
Wolgast i.V.m. MalRhahme

= 1.7Vcer: Abfangen und Umsetzen von Zauneidechsen aus dem Baufeld

= 7Acer: Verbesserung der Habitatbedingungen fur Vogel siidwestlich von Wolgast

8.2 Verkehrsfiuhrung

Zur Herstellung des Ersatzneubaus Uber die Ziese (BW 1) wird fur den StraRenverkehr auf der
B111 eine provisorische Umfahrung, einschlie3lich einer Behelfsbriicke, nordwestlich des
bestehenden Bauwerks errichtet.

Sowohl westlich von Wolgast als auch auf der Insel Usedom werden fiir die Herstellung der
Anschlisse der OU Wolgast an die vorhandene B 111 ebenfalls provisorische
Umfahrungen der vorhandenen B 111 vorgesehen.
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Bei den Baumal3nahmen fir die Briicke tber die Ziese (BW 1) und fur die Briicken im Zuge
der K26 VG (BW 6) und K27 VG (BW 7) kdnnen kurzzeitige Sperrungen der Stral3en
notwendig werden, Uber die der Baulasttrager bzw. die StralRenverkehrsbehdrde rechtzeitig
vorab informiert werden. Bei der Errichtung von BW 5 sind temporére Sperrungen der
unterfihrten Verkehrswege erforderlich.

Zur Errichtung der Bricke uber den Mellengraben (BW 9) wird fur den Stral3en- und
Radverkehr auf der B111 eine provisorische Umfahrung, einschlie3lich eines
Behelfsdurchlasses, stdlich des bestehenden Rohrdurchlasses errichtet.

Die Zufahrten zu den anliegenden Grundstiicken werden gewébhrleistet.

8.3 Bautabuflachen

Schitzenswerte Bereiche im Baustellenbereich, die nicht unmittelbar beansprucht und auch
nicht voribergehend in Anspruch genommen werden dirfen, die aber durch das
angrenzende Baugeschehen geféhrdet erscheinen, werden durch die Ausweisung von
Bautabuzonen gegen Vegetationszerstérung, Ablagerungen und Befahrung geschutzt. Die
Bautabuzonen (das Ostufer/ Steilufer des Peenestroms und die Halbinsel ,Alte Schanze*)
sind in den Lageplanen dargestellt.

8.4 ErschlieBung der Baustelle

Die Behinderungen des Verkehrs wéahrend der Bauzeit werden auf ein unvermeidbares
Mindestmal’ reduziert.

Zur ErschlieBung des Baufeldes sind neben den vorhandenen StralBen und
Wirtschaftswegen die geplanten Trassen der Ortsumgehung und des Anschlusses an die
Leeraner Stral3e als Baustrafen zu nutzen. Ggf. ist das Planum und anteilig der Oberbau
bis zur Tragschicht zwischenzeitlich herzustellen. Zuséatzliche Flachen fir BaustralRen sind
im Bereich der Ziesequerung im Grunderwerb ausgewiesen.

Weiterhin sind links und rechts der geplanten Trassen vorriibergehende Arbeitsstreifen im
Grunderwerb bertcksichtigt. Insbesondere bei den querenden Briickenbauarbeiten (BW 6,
BW 7 und BW 8) sind diese auch als Umleitung des Durchgangsverkehrs zu nutzen.

8.5 Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen

Beim Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen im Bereich von Oberflachengewéssern
(Peenestrom und Ziese) werden die ,Richtlinien fir bautechnische Mal3hahmen an Stral3en
in Wasserschutzgebieten (RiStWag 2016) und die ,Verordnung tber Anlagen zum Umgang
mit wassergefahrdenden Stoffen” (AwSV) bericksichtigt.

8.6 Umgang mit Altlasten

Nach Angaben des zustandigen Landesamtes fir Umwelt, Naturschutz und Geologie
(LUNG MV) sind im vorliegenden Planungsabschnitt keine Altlastenverdachtsflachen
bekannt.

8.7 Angaben zur Kampfmittelfreiheit

Das Landesamt fur zentrale Aufgaben und Technik der Polizei, Brand- und
Katastrophenschutz Mecklenburg-Vorpommern weist in seiner Stellungnahme vom
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23.10.2013 darauf hin, dass das Vorhaben im Bereich des Peenestroms teilweise innerhalb
einer Flache liegt, die im Kampfmittelkataster des Munitionsbergungsdienst verzeichnet ist.
Betroffen ist der Wasserbereich (Peenestrom), fir den Landbereich des Vorhabens sind
keine Kampfmittelbelastungen bekannt. Ca. 6 Monate vor Baubeginn ist ein Auftrag an den
Munitionsbergungsdienst zu  erteilen, um  Kampfmittelsondierungsarbeiten im
Wasserbereich ausfiihren zu konnen.

8.8 Grunderwerb
Der Grunderwerb fir die vorgezogenen CEF-MalRnahmen ist teilweise bereits erfolgt.

Fur die mit der Baumalhahme zusammenhangenden Malnahmen wird privates
Grundeigentum in Anspruch genommen, einschlie3lich voribergehend in Anspruch zu
nehmender Flachen fur bauzeitlich erforderliche MafRnahmen. Die Flachen fur die
vorubergehende Inanspruchnahme werden nach Abschluss der Mal3nahme wieder in ihren
urspriinglichen Zustand zurtick versetzt.

Die betroffenen Grundstiicke und der Umfang der im Einzelnen benétigten Flachen sind
den Grunderwerbsunterlagen (siehe Unterlage 14) zu entnehmen.

8.9 Entschadigungen

Die fur die Vorhaben erforderlichen Eingriffe in das Privateigentum werden im Wege der
Entschadigung ausgeglichen.

Uber Entschadigungsforderungen wird jedoch nicht im Planfeststellungsverfahren
entschieden, sondern in gesonderten Grunderwerbsverhandlungen bzw.
Entschadigungsverfahren aufRerhalb des Planfeststellungsverfahrens. Hier kann lediglich
festgestellt werden, ob der Eingriff in Grundeigentum erforderlich ist und ob dem Grunde
nach Anspruch auf Entschadigung besteht.
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9  Widmung und Umstufung

Gemal 8§ 2 Bundesfernstral3engesetz (FStrG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
28. Juni 2007, zuletzt gedndert durch Gesetz vom 20.07.2017 m.W.v. 29.07.2017, ist es
erforderlich, die nachfolgend aufgefiihrten Straf3enabschnitte der Bundesstraf3e Nr. 111 (B
111) in Wolgast Stadt und in den Gemeinden Sauzin und Krummin zu widmen und
umzustufen.

9.1 Widmung

Die Neubaustrecke der OU Wolgast von der Anbindung an die vorhandene Bundesstralie
Nr. 111 westlich der Stadt Wolgast (Festland) bis zur Anbindung an die vorhandene
Bundesstraf3e Nr. 111 gstlich der Stadt Wolgast (Insel Usedom) wird mit Verkehrsfreigabe
als Bundesstralle Nr. 111 (B 111) in der Baulast der Bundesrepublik Deutschland
(BundesstralRenverwaltung) gewidmet.

9.2 Umstufung

Die Umstufung sieht vor den Teilabschnitt der BundesstraRe Nr. 111 (B 111) von der
Chausseestral3e (Abschnitt 140, ca. km 0,800) bis zum Platz der Jugend (Abschnitt 140,
km 2,597) zur Gemeindestral3e der Stadt Wolgast (Lange = ca. 1.797 m) abzustufen.

Hierliber haben die beteiligten StralRenbaulasttrager, die Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch das Land Mecklenburg-Vorpommern, vertreten durch das StralRenbauamt
Stralsund sowie die Stadt Wolgast mit Datum vom 06.08./ 24.08.2010 eine
Umstufungsvereinbarung abgeschlossen (siehe Materialband 4).

Im Anschluss soll der Abschnitt der heutigen B 111 zwischen dem bestehenden
Knotenpunkt B 111 /L 262 bis zum geplanten Knotenpunkt Ost mit der Ortsumgehung zur
L 262 abgestuft werden.

Der Umstufungsplan ist dieser Unterlage als Anlage 1 beigefiigt.




