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1. Anlass und Ziele der Rahmenplanung
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Anlass und Ziele der Rahmenplanung

Das 0stlich der Unterwarnow gelegene Gebiet
Osthafen-Petridamm soll mit Hilfe einer stadtebau-
lichen Rahmenplanung entwickelt werden.

Derzeit wird das Areal baulich durch bestehende
Gewerbe- und Wohngebaude und naturraumlich
durch das LSG Carbakniederung mit den Zingel-
wiesen gepragt. Aufgrund seiner zentralen Lage
zwischen der Innenstadt von Rostock und den
GroBwohnsiedlungen im Nordosten der Stadt,
weist das Gebiet ein hohes stadtebauliches und
funktionales Potenzial auf. Das nordwestlich an-
grenzende Warnowquartier, in dem modellhafte
Lésungen zum kinftigen Zusammenleben in der
Stadt geschaffen werden, bietet zudem attraktive
raumliche und inhaltliche Anknipfungspunkte.

Abb. 2: Bebauung im Gebiet Osthafen

Das 71 ha groBe Rahmenplangebiet ist bereits
vielfach Gegenstand stadtebaulicher Uberlegun-
gen gewesen. Die Bereiche Osthafen und Petri-
damm wurden bereits im Jahr 2012 im Rahmen
des Workshops zum Rostocker Oval sowie mit der
Bewerbung Rostocks fur die Austragung der BUGA
2025 im Jahr 2018 naher betrachtet. Im Jahr 2019
wurde durch das Amt fur Stadtentwicklung, Stadt-
planung und Wirtschaft ein verwaltungsinterner
Planungsworkshop durchgefuhrt, um die Rahmen-
bedingungen und Zielsetzungen fir die Entwick-
lung des Gebietes zusammen zu tragen und zu
definieren. Im Juni 2020 fand zudem eine stadte-
bauliche Ideenwerkstatt mit Expertinnen aus den
Bereichen Architektur und Stadtebau, Stadtpla-
nung, Mobilitat, Grin- und Landschaftsplanung
plus Vertreterinnen der Kommunalpolitik und

der Zivilgesellschaft statt. Mit der Durchfihrung

Abb. 3: Industriebrache am Petridamm

Anlass und Ziel

der Ideenwerkstatt wurden unter anderem das
Ziel verfolgt, die stadtstrukturelle und raumliche
Einbindung des gesamten Betrachtungsraums

im Stadtgeflige zu analysierieren und schlissige
Ansatze einer integrierten stadtebaulichen Ge-
samtkonzeption der Gewerbegebiete Osthafen und
Petridamm zu erarbeiten.

Die Ergebnisse der I[deenwerkstatt und der voran-
gegangenen Planungen sollen nun in ein neues
Entwicklungskonzept zur Aufwertung des gesam-
ten Stadtbereichs in Form eines stadtebaulichen
Rahmenplans einflieBen. Der Rahmenplan soll
auch eine Empfehlung fir geeignete stadtebau-
liche Instrumente zur Umsetzung der erarbeiteten
Ziele fur das Gesamtgebiet oder ggf. auch einzelne
Teilbereiche geben. (z.B. Neuaufstellung der Be-
bauungsplane).

Abb. 4: StraBenbahnhaltestelle



Plangebiet

Das Plangebiet umfasst die als ,,Osthafen be-
nannte Flache westlich des Dierkower Damms
und das 6stlich dieser StraBBe liegende Gebiet
~Petridamm®. Nordlich und sudlich grenzt das LSG
Carbakniederung an den Petridamm. Es fungiert
gleichzeitig als naturliche Grenze des Geltungs-
bereichs zur Einfamilienhaussiedlung Dierkow-
Ostim Norden. Die LandesstraBe 22 grenzt den
Bereich im Osten und Stden klar ein. Die westliche
Grenze wird durch die Warnow und Unterwarnow
markiert, wobei sich das Planungsgebiet bis zum
Westufer der Warnow streckt.

Ziele der Rahmenplanung

Der Schwerpunkt der Rahmenplanung liegt in der
ganzheitlichen und resilienten Entwicklung des
Gebietes Osthafen-Petridamm. Dabei geht es vor
allem darum, die vorhandenen Potenziale zu nut-
zen und stadtebauliche Missstande zu beheben.
Das Gebiet bietet vielfaltige Moglichkeiten flr eine
gewerbliche und wohnbauliche Entwicklung in
neuer urbaner Dichte und stadtebaulicher Quali-
tat. Ein zentraler Bestandteil ist die Entwicklung
eines gemeinsamen Quartierszentrums, das als
Mittelpunkt und Treffpunkt fir Bewohner und
Gewerbetreibende dienen soll. Um eine effiziente
Verkehrsanbindung fur alle Verkehrsteilnehmerin-
nen zu gewabhrleisten und gleichzeitig die Versie-
gelung von Flachen zu minimieren, soll ein neues
ErschlieBungskonzept geplant werden. Dabei wird

besonders auf die Schaffung eines nachhaltigen
und umweltfreundlichen Verkehrsnetzes geachtet.
Das Ubergeordnete Ziel der Rahmenplanung ist es,
ein qualitativ hochwertiges Gebiet zu entwickeln,
in dem Wohnen und Gewerbe harmonisch mitein-
ander im Einklang stehen. GemaB dem Beschluss
der Burgerschaft sollen Wohn- und Arbeitsberei-

Abb. 5: Blick auf die Holzhalbinsel

Abb. 6: GroBe Zingelswiese
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che nebeneinander existieren und miteinander
verknipft werden. Dariber hinaus sollen Angebote
fur geforderten und kostenginstigen Wohnungs-
bau geschaffen werden, um den Bedarf an be-
zahlbarem Wohnraum zu decken. Dies tragt zur
sozialen Durchmischung und einer ausgewogenen
Nachbarschaft zwischen Wohn- und Gewerbe-
bereichen bei und entlastet die umliegenden
Quartiere. Bei der Gestaltung des Freiraums sollen
vorhandene dkologische Potenziale genutzt und
erhalten werden, um eine nachhaltige und griine
Umgebung zu schaffen. Dies kann beispielsweise
durch die Integration von Grinflachen, Parks und
okologischen AusgleichsmaBnahmen geschehen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Beruicksichti-
gung nachhaltiger Umweltstandards im Stadtebau
sowie im Bereich der Ver- und Entsorgung. Es sol-
len umweltfreundliche Konzepte flr Energieversor-
gung, Abfallwirtschaft und Wasserressourcenma-
nagement integriert werden, um eine ékologisch
verantwortungsvolle sowie resiliente Entwicklung
des Gebiets zu gewahrleisten.



Prozess und Zeitplan

Projektstart fir die Verkehrs- und Rahmenplanung
istim Februar 2023 und umfasst die folgenden
Arbeitsphasen:

1. Bestandsaufnahme

2. Analyse + Ausblick

3. Strategische Ziele / Leitbild
5a. Rahmenplanung

5b. Verkehrskonzept

6. Weiteres Vorgehen

Zu Beginn stehen die Grundlagenermittlung sowie
die allgemeine Projektorganisation. Bestandteile
sind interne Abstimmungen mit der Rostocker
Gesellschaft fur Stadtentwicklung und Wohnungs-
bau mbH sowie der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock. Es folgen die Bestandsaufnahme und
-analyse sowie die Verkehrsanalyse im Rahmen
mehrerer Ortsbegehungen. Parallel zu den Ana-
lysen erfolgt eine kontinuierliche Abstimmung mit
Vertretern verschiedener Fachamter, Ausschisse
und privater bzw. stadtischer Unternehmen.

Auf der Basis der Analysen werden strategische
Ziele und Leitbilder formuliert, die in die Entwick-
lung von Variantenentwurfen fur die Teilbereiche
des Gebietes munden. Am Ende des Prozesses ste-
hen die eigentliche Rahmenplanung, die Erarbei-
tung von MaBBnahmen sowie deren Priorisierung.

Beteiligung

Die aktive Offentlichkeitsbeteiligung erhéht die
Qualitat des Rahmenplans durch die Abfrage von
lokalem Wissen und individuellen Einschatzungen
erheblich und ist fir die Entwicklung aller
MaBnahmen unabdingbar. Im Rahmen des
zweijahrigen Bearbeitungsprozesses (2023-2025)
werden diverse Beteiligungsformate mit lokalen
Akteuren, Fachamtern sowie der Offentlichkeit
durchgefihrt.

Fachamterrunde

Die Abstimmung mit den Fachamtern ist ein
wichtiger Bestandteil der Prozessstruktur.
Vertreter der Amter, die direkt oder indirekt mit
der Rahmen- und Verkehrsplanung zu tun haben,
werden aktiv in den Planungsprozess einbezogen.
Insgesamt finden wahrend der Projektlaufzeit
sechs Amterrunden statt.

Lenkungsgruppe

Zur Begleitung und Gestaltung des Prozesses
wurde eine Lenkungsgruppe eingerichtet.

Die Lenkungsgruppe setzt sich u.a. aus
Eigentimerinnen im Planungsgebiet zusammen
und unterstitzt die Verwaltung und die Sweco
GmbH im Planungsprozess. Die Treffen dienen der
Diskussion und dem Informationsaustausch. Bei
Bedarf wurden im Laufe des Prozesses zusatzliche
Termine zur Abstimmung und u.a. auch zur
Erarbeitung einer Vision durchgefuhrt.

Anlass und Ziel

Eine Dokumentation der Sitzungen wird im 2. Teil
dargestellt.

Ortsbeirate

Um auch die fur das Projekt relevanten politischen
Gremien und Ortsteilvertretungen einzubinden,
werden die Ortsbeirate Gehlsdorf, Dierkow West
und Brinckmansdorf beteiligt. Die Sweco GmbH
informiert die Beirate fortlaufend Gber den
Bearbeitungsstand, steht fir Fragen zur Verfigung
und holt Rickmeldungen ein.

Online-Umfrage

Von April bis Juni 2023 wurde eine ausfihrliche
offentliche Umfrage durchgefuhrt, die im
Internet sowie im Stadtgebiet beworben wurde.
Uber ein interaktives digitales Beteiligungstool
(Maptionnaire), als auch eine Projektwebseite
konnten alle Interessierten Fragen zum Gebiet
beantworten und ihre Ideen schriftlich und in
Kartenform einbringen.

Insgesamt haben 539 Birgerinnen und Blrger an
der 6ffentlichen Umfrage teilgenommen, wodurch
wichtige Erkenntnisse Uber die Bestandssituation
und Wahrnehmung des Untersuchungsgebiets
gewonnen werden konnten. In der
Gesamtbetrachtung bestatigten die Ergebnisse
dabei weitestgehend die Schlussfolgerungen

aus der parallel durchgefiihrten, eingehenden
Bestandsanalyse. Pragnant war insbesondere,
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Anlass und Ziel

dass sich die Blrgerinnen und Birger fur eine personliche Dialoge gefiihrt.

Ausweitung der freiraumlichen und sozialen

Angebote ausgesprochen haben. Ein hohes Eine ausfihrliche Dokumentation zum Leitbild-
Interesse gab es beispielsweise an einer Prozess wird ab Seite 47 dargestellt.

Verbesserung der Gestaltung entlang der Uferzone
und der Zingelwiese. Zudem wurde vielfach der
Wunsch nach gastronomischen Einrichtungen,
Sportanlagen und Veranstaltungsorten geauBert.
Defizite wurden vor allem im Bereich der
Aufenthaltsqualitat, dem Angebot kultureller
Einrichtungen und des Wohnraumangebots
gesehen. Zudem wurde die fehlende
Zuganglichkeit der Naturraume bemangelt.

Offentliche Auftaktveranstaltung
Abb. 8: Impressionen Auftaktveranstaltung
Am 01. Juli 2023 fand eine Auftaktveranstaltung
im Gebiet statt. Ziel war es, die Offentlichkeit
Uber Hintergriinde, Anlass, Inhalt und Ziel der
Rahmenplanung zu informieren. Auch wurden
erste Ergebnisse der Bestandsaufnahme
prasentiert. Im Vorfeld wurde auf die
Veranstaltung Uber eine eigens eingerichtete
Beteiligungswebseite, die Webseite der RGS
sowie eine direkte Ansprache Gber Multiplikatoren
mithilfe eines Flyers hingewiesen. Direkt
an der Uferkante der Unterwarnow war ein
Beteiligungsangebot zum Mitmachen und
Austauschen fir Jung und Alt aufgebaut. Hier gab
es u.a. eine Lego-Baustation, einen Ideenkasten
sowie die Maglichkeit zum offenen Dialog. Im
Rahmen der Auftaktveranstaltung wurden Fragen Abb. 9: Impressionen Auftaktveranstalltung
beantwortet, die Analyseergebnisse erganzt und
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Bestandsanalyse

Die folgenden Unterkapitel befassen sich mit dem
stadtebaulichen Erscheinungsbild, der Qualitat der
Stadt- und Freiraume, den Nutzungsstrukturen und
der Verkehrssituation. Auch auf planungsrelevante
Umweltbelange und Restriktionen wie Hochwas-
sergefahren, Bodenbelastungen und Schutzgebie-
te wird naher eingegangen. Die soziale Situation
wird gebietsibergreifend betrachtet. Hier wird die
vorhandene Infrastruktur in den Bereichen Bil-
dung, Gesundheit, Spiel- und Sportanlagen erfasst.

Insgesamt wird das Gebiet Osthafen-Petridamm
hinsichtlich positiver und negativer Aspekte, die
sich auf das Gesamtbild oder die Funktion auswir-
ken, naher untersucht. Die Ergebnisse werden in
Text und Plan dargestellt.

Stadtebau

Derzeit wird das ISEK fortgeschrieben. Daher wird
auf die Aussagen aus dem ISEK (2016) zurlck-
gegriffen. Das ISEK hat den Stadtraum in Ros-
tock hinsichtlich seiner Starken und Schwachen
untersucht (siehe Abbildung Abb. 12). Insgesamt
konnten die einzelnen Stadtbereiche 24 Punkte
fur sechs Indikatorengruppen zur Stadtraumge-
staltung erzielen. Das Untersuchungsgebiet liegt
im Stadtbereich Brinckmansdorf. Hinsichtlich der
Stadtraumgestaltung liegt Brinckmansdorf im Mit-
telfeld (14 von 24 Punkten). Besonders gut wurde
die Durchgriinung bewertet und negativ bewertet

die fehlende historische Bausubs-
tanz (Denkmalwert) (ISEK, 2016). Im
Planungsgebiet gibt es keine Bau-
denkmaler. In unmittelbarer Nahe
befindet sich die unter Denkmal-
schutz stehende Petribricke.

Das Gebiet ist sehr heterogen und
wird gepragt durch mehrere ein- bis
zweigeschossige Blrogebaude,
groBere Produktions- und Lager-
hallen sowie mehrgeschossige
Wohn- und Geschaftsgebaude

aus der Nachkriegszeit. Seit den
1930er Jahren sind hier besonders
gewerbliche Nutzungen und verein-
zelt Wohnnutzungen vorzufinden.
Insgesamt ist es ein Gebiet mit
einer geringen baulichen Dichte,
durchzogen von gréBeren Grin- und
Freiflachen sowie Industriebra-
chen. Die stadtebauliche Struktur
wird von einem heterogenen und
funktionalen Gebaudebestand in
offener Bauweise gepragt. Zwischen Stadthafen
und Osthafen bildet der Fluss Warnow eine natdir-
liche Begrenzung. Zwischen Kernstadt im Westen
und Stadterweiterungsgebiet im Osten stellen

die Vorpommernbriicke, die Petribriicke und die
Rovershager Chaussee die wesentlichen Zubringer
und ErschlieBungselemente dar. Der Petridamm
und der in Nord-Std-Richtung verlaufende Dier-
kower Damm bilden die Hauptachsen im Gebiet.

Stadtebau

Abb. 12: Bewertung Indikatorengruppe ,Stadtraumgestaltung”, Quelle: ISEK 2016

Hieraus resultiert ein erhohter raumlich-funktio-
naler Stellenwert des nordlichen Petridamms und
des Dierkower Dammes, der sich in den zahlreichen
Gewerbebetrieben und einer Schule entlang des
Verlaufs widerspiegelt. Auch ist ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen auf den ErschlieBungsstra-
Ben zu erkennen. Die stadtebaulichen Strukturen
werden von einem recht heterogenen, offenen und
Uberwiegend ein- bis dreigeschossigen Gebau-
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debestand bestimmt. Der Dierkower Damm hat
eine trennende Wirkung und unterteilt das Gebiet
in zwei Abschnitte. Der GroBteil der Gebaude im
nordlichen Abschnitt wurde ab den 1990er Jahren
in offener Bauweise errichtet und weist vorrangig
eine gewerbliche Nutzung auf. Entlang der Haupt-
achse sind einige Neubauten entstanden. Die
drei- bis finfgeschossigen Blrogebaude bilden
die Auftaktsituation in das Gebiet, insbesondere
der pragende Baukorper Am Kreuzgraben 1a. Im
sudlichen Abschnitt finden sich vermehrt Mehr-
familien- und Einfamilienhduser unterschiedlicher
Baujahre sowie Burogebaude, Hallenbaukdrper
und leer gefallene Industriebauten. Hier gibt es
einen groBeren Gebaudebestand aus der Nach-
kriegszeit als auch Alt- und Neubauten.

Die Gebietsrander sind im Norden, Westen und
Stden Uber eine dichtere Bebauung gefasst. Im
Inneren sind groBere Grin- und Freiflachen sowie
Industriebrachen vorhanden. Diese Flachen sind
derzeit noch funktionslos und ohne besondere
Qualitaten. Auch fehlt dem Gebiet eine eigene
Quartiersmitte. Westlich angrenzend an das Ge-
biet schlieBt die dichte und urbane Bebauung des
Gebietes Stadthafen an. Uber Blickbeziehungen
zur Holzhalbinsel und historischen Kernstadt sind
raumliche Bezuge zu erkennen.

Der Gebaudezustand ist Uberwiegend positiv

zu bewerten. Dennoch weisen mehr als 70%

von ihnen geringfugige Mangel bis hin zu einem
schlechten baulichen Zustand auf. Insgesamt wur-
den 154 Gebaude mit einer eigenstandigen Adres-
se anhand von spezifischen Bewertungskriterien

analysiert. Dabei wurden Nebengebaude aufgrund
ihrer geringen Relevanz fur die Nutzungsstruktur
nicht bewertet. Eine Bewertung des baulichen
Zustandes des Inneren der Gebaude konnte nicht
durchgefihrt werden. Es wurde zwischen den fol-
genden finf Bewertungskriterien unterschieden:

o Guter baulicher Zustand: Kein Sanierungsbe-
darf (44 Gebaude)

e Baulicher Zustand mit kleinen Mangeln: Gerin-
ger Sanierungsbedarf (78 Gebaude)

o MaBiger baulicher Zustand: Mittlerer Sanie-
rungsbedarf (15 Gebaude)

o Schlechter baulicher Zustand: Starker Sanie-
rungsbedarf (9 Gebaude)

o Rickbau (8 Gebaude)

Um die Gebaude einer Kategorie zuordnen zu
kénnen, wurden Gebaudeteile von auBBen betrach-
tet und insbesondere nachfolgende Einzelaspekte
bewertet:

o Fassadenzustand (Schaden aufgrund der
Witterung, des Gebaudealters oder manueller
Beeintrachtigungen)

o Zustand des Daches und der Dachaufbauten
(Verwitterungsgrad der Dacheindeckungen,
Patina, Dachsenkungen/-einstirze, Fehlstellen
in der Eindeckung, Zustand der Regenrinnen
oder Fallrohre, energetischer und allgemeiner
Zustand der Fenster, Fensterverkleidungen
und weitere Schaden)

Stadtebau

Petridamm

Die stadtebauliche Struktur wird entlang des nord-
ostlichen StraBenverlaufs von einer kleinteiligen
Wohnbebauung und Mischnutzung gepragt. Im
Ubergang zu den groBflachigen Hallenbaukdrper
in Richtung Dierkower Damm ist ein verdichte-
ter, einseitig geschlossener Altbaubestand mit
drei- bis viergeschossigen Gebauden vorzufinden.
Insgesamt bestimmen Mehrfamilienhauser der
Nachkriegszeit und nachverdichtete Einfamilien-
hauser das Bild. Die Gebaude weisen Uberwiegend
einen geringen Sanierungsbedarf auf.

Entlang des nordostlichen StraBenverlaufs pragt
eine einseitige Wohnbebauung das Ortsbild.

Hier sind vorwiegend Mehrfamilienhauser sowie
freistehende Einfamilienhauser in zweiter Reihe
vorzufinden. Die Bebauung wird durch Ricksprin-
ge in der Bebauung unterbrochen, so dass eine
geschlossene Raumkante fehlt. Diese optischen
Briiche werden verstarkt durch vorhandene Brach-
flachen und Baulucken. Diese bilden ein wesent-
liches Nachverdichtungspotenzial fir das Gebiet.
Besonders pragend ist auch die wenig einheitliche
Fassadengestaltung.

Im Bereich des westlichen StraBenabschnittes
wird die Wohnbebauung mit Gebauden aus der
Nachkriegszeit (1945 - 1979) fortgefihrt. Zwi-
schen den Gebauden gibt es vereinzelt meist vier-
geschossige Wohn- und Geschaftsgebaude aus
dem frihen 20. Jahrhundert. Diese ortsbildpragen-
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Abb. 13: Analyse Sanierungsbedarf

den Gebaude befinden sich entlang des nordwest-
lichen StraBenabschnittes. Gegenliberliegend, im
sudwestlichen Bereich des Petridamms, schlieBen
groBflachige Hallenbaukérper an die Wohnbebau-
ung an. Ein pragender Leerstand ist die ehemalige
Pension am Petridamm. Dieses historische Gebau-
de ist in einem schlechten baulichen Zustand.

MaRstab 1:10.000
Zwischen Dierkower Damm und Petridamm

Die stadtebauliche Struktur wird durch gréBere
Produktions- und Lagerhallen, zwei- bis flinfge-
schossige Birogebaude, ein Schulgebaude sowie
vereinzelte Mehrfamilien- und Einfamilienhauser
bestimmt. Besonders pragend ist die Industrie-

Stadtebau

brache mit zusammengefallenen Backsteinbauten
zwischen ,Beim Pingelshof“ und ,Karlshofer Weg*.
Diese Brache wird als Lagerflache fur Baustoffe
und im Bereich des Karlshofer Weges als illegaler
Mullentsorgungsplatz genutzt. Im Nord-Osten geht
die Bebauung in eine Griin- und Moorflache (GroBe
Zingelwiese) Uber.

Insgesamt ist der Bereich stdwestlich der Zin-
gelwiese gering verdichtet und weist aufgrund
von Baullcken und Brachflachen (z.B. zwischen
Dierkower Damm und Kadammsweg) ein hohes
Freiraumgestaltungs-/Nachverdichtungspotenzial
auf. Entlang des Dierkower Damms ist hinsicht-
lich der Gebaudetypologien und Nutzungen eine
sehr heterogene Bebauung vorhanden. Ein orts-
bildpragendes Gebaude ist das Schulgebaude der
Michaelschule. Die Bebauung bildet eine Raum-
kante und fasst den Raum zur gegentberliegen-
den Bebauung. Strukturbrechend hingegen ist
das finfgeschossige Birogebaude am Dierkower
Damm 38. Auch sind einige gestalterische Mangel
aufgrund einer fehlenden einheitlichen Fassaden-
gestaltung (Nr. 41-44) und mangelhaft gestalteten
Vorbereichen (Nr. 38b) vorzufinden.

Im Bereich des Kadammswegs sind in den letzten
Jahrzehnten vorwiegend Einfamilienhduser ent-
standen. Diese sind teilweise schwer einsehbar
und hohe Einfriedungen dominieren das StraBen-
bild. In der Sichtachse zum Dierkower Damm steht
leicht erhoht ein Gewerbebau (Kadammsweg 4)
mit einer unattraktiven Fassadengestaltung. Ent-
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lang des Karlshofer Weges und beim Pingelshof
gibt es zusatzlich zur Industriebrache weitere
Unternutzungen im Gewerbebereich (Blirogebau-
de), Leerstande (Wohngebaude) und gestalteri-
sche Mangel (Garagenhofe).

Abb. 14: Eindriicke aus dem Geltungsbereich

Abb. 15: Eindriicke aus dem Geltungsbereich

Westlich des Dierkower Damms

Die stadtebauliche Struktur wird Gber Birogebau-
de in offener Bauweise und groBerer Gewerbe- und
Lagerhallen bestimmt. Entlang des Dierkower

Stadtebau

Damms sind in den letzten Jahren Neubauten fur
Bironutzungen entstanden. Auch wurden verein-
zelt Einfamilienhauser auf Betriebsgelande erbaut,
beispielsweise am Kreuzgraben. Insgesamt weist
das Gebiet eine funktionale Pragung auf. Ent-
lang des Altkarlshofs und bei der Knochenmuhle
befinden sich untergenutzte Freiflachen. Orts-
bildpragend sind die beiden goldschimmernden
Birogebaude am Gebietseingang norddstlich der
Petribricke. Das Ensemble bildet eine Eingangs-
situation und nimmt die bauliche Struktur der
gegenuberliegenden Holzhalbinsel mit auf. Die
Uferkante bietet ein bislang noch untergenutztes
Potenzial zur Erh6hung der urbanen Lebens-
qualitat im Gebiet. Missstande sind vor allem die
vorhandene Brachflachen und Baullcken sowie
der Gewerbeleerstand. Auch gibt es erheblichen
Sanierungsbedarf im Geschosswohnungsbau am
Altkarlshof 19.

Dierkower Damm hat eine trennenden
Wirkung und teilt das Gebiet
Heterogener und funktionaler Gebaude-
bestand in offener Bauweise
Vorwiegend gewerbliche Nutzung und

vereinzelt Wohnnutzung

Geringe bauliche Dichte durchzogen von
groBeren Grin- und Freiflachen sowie
Industriebrachen

Hohes Nachverdichtungspotenzial
Zahlreiche Ruinen und Brachflachen
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Griin- und Freiflachen Grin- und Freiflichen
Analyse Freiraum

Abb. 16: Analyse Grin- und Freiflachen MaBstab 1:7.500
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Griin- und Freiflachen

Im integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (ISEK)
wird der Stadtbereich Brinckmansdorf mit einer
sehr guten Durchgrinung bewertet, das heiB3t die
Aufenthaltsqualitat und die Lage im Gebiet erflllen
die ortsspezifischen Aufgaben. Die Durchgriinung,
also das Vorhandensein von Parks, StraBenbe-
gleitgrin oder Platzbegrinungen wird mit gut
bewertet.

Stadtisches Griin

Im Vergleich zu den benachbarten Stadtvierteln
weisen der Petridamm und der Osthafen geringere
Baumbestande entlang der StraBen auf. Entlang
der Rovershager Chaussee sind groBere Baum-
gruppen erkennbar. Im Teilbereich Osthafen sind
die StraBen Altkarlshof, Stangenland, Am Kreuz-
graben und Bei der Knochenmiihle teilweise

von straBBenbegleitenden Baumen, uberwiegend
Linden, gesaumt. Im Bereich des Petridamms, ins-
besondere im Kardammsweg und Beim Pingelshof,
kommen viele unterschiedliche Geholzarten vor.

Im Inneren des Gebiets gibt es groBere Grin- und
Freiflachen sowie Industriebrachen, die jedoch
noch keine bestimmte Funktion haben und keine
besonderen Qualitaten aufweisen. Entlang der
Warnow erstreckt sich ein Rohrichtstreifen, der
als Biotop ausgewiesen ist, sowie ein nicht naher
bezeichneter Grinstreifen entlang des Ufers.

Abb. 17: Geplantes Landschutzgebiet ,Carbakniederung”

Abb. 18: Natur, Grinpflege und Landwirtschaft, Quelle Geo-
portal

Grin- und Freiflachen

Schutzgebiete

Im Stidosten der Rovershager Chaussee grenzen
die Riekdahler Wiesen an, die mit Oberflachen-
gewassern und mehreren gesetzlich geschutzten
Biotopen ausgewiesen sind. Dieses Gebiet ist Teil
des Landschaftsschutzgebiets Carbakniederung,
das eine Gesamtflache von 227 ha umfasst. Neben
den ,Riekdahler Wiesen® gehdren auch die Ge-
biete ,,Herrenwiese” und ,Oberes Carbaktal” zu
diesem Schutzgebiet. Im Bereich der Zingelwiese
erstreckt sich das Landschaftsschutzgebiet in das
Petridamm-Areal hinein. Die Zingelwiesen sind von
seggen- und binsenreichen Feuchtwiesen gepragt.
Innerhalb des Landschaftsschutzgebiets wird eine
schonende und umweltvertragliche Gewasserun-
terhaltung fur die FlieBgewasser Carbak, Twiessel,
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Abb. 19: Orte zur Erholung: Auszug aus der Online-Umfrage

Abb. 20: FuBweg ,,An der Zingelwiese*

Abb. 21: Allee am , Altkarlshof*

Griin- und Freiflachen

Ronngraben und Zingelgraben angestrebt. Zusatz-
lich soll bei Hochwasser von der Ostsee eine teil-
weise Uberflutung der Riekdahler Wiesen iiber den
Carbakdurchlass am Verbindungsweg gewahr-
leistet werden. Eine extensive Bewirtschaftung der
geeigneten Grinlandflachen als Wiesen wird in
diesem Bereich angestrebt. Der Zingelgraben, der
die Wiesen mit der Unterwarnow verbindet, soll in
dem Abschnitt stdlich des Warnowquartiers zu-
klnftig revitalisiert und offen gelegt werden.

Insgesamt erfreuen sich die Grin- und Freiflachen
im Gebiet einer groBen Beliebtheit. Die positive
Wirkung der Flachen wurde auch im Rahmen der
Onlineumfrage deutlich. Knapp Uber die Halfte der
Teilnehmenden nehmen die Grinflachen als schon
und erholsam wahr (siehe Abb. 19).

Vorgarten, StraBen- sowie Platzbegleit-
grin sorgen fur eine gute Durchgriinung
Es gibt groBere Grin- und Freiflachen
sowie Industriebrachen ohne bestimmte
Funktion und besondere Qualitat

Wertvoller, geschutzter Naturraum an der
Zingelwiese

Ubergang in das Landschaftsschutzge-
biet ,Carbaknierdung*

Geplante Revitalisierung des Zingelgra-
bens sudlich des Warnowquartiers
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U mWElt Umwelt
Restriktionen Hochwasser

Abb. 22: Analyse Restriktionen Hochwasser MaBstab 1:7.500
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Abb. 23: Hochwassergefahrenkarte, Wasserstand 0,20 m Gber
NHN, Quelle Geoportal Rostock

Abb. 24: Hochwassergefahrenkarte, Wasserstand 0,60 m tber
NHN, Quelle Geoportal Rostock

Hochwasser

Hochwasserschutz ist fir die Hansestadt Rostock
aufgrund der geografischen Lage am Wasser,
kein unbekanntes Thema und wird bereits seit
vielen Jahren aktiv angegangen. Das gesamte
Gebiet ist bei Hochwasser gefahrdet, sei es durch
Uberschwemmungen von Seiten der Ostsee oder
Aufstau der Warnow. Besonders ein signifikanter
Anstieg des Meeresspiegels in Kombination mit
haufigeren Starkregenereignissen werden die
Hansestadt Rostock in Zukunft vor groBe Heraus-
forderungen stellen.

Das Plangebiet Osthafen-Petridamm ist mit seiner
Lage an der Warnow (Unterwarnow) direkt von
Kustenhochwasser betroffen. Bei einem Wasser-
stand von 0,20 m tber NHN sind die Uferbereiche
an der Warnow von Hochwasser betroffen. Die an-
grenzenden Gebaude und Gewerbeflachen liegen
auBerhalb des Uberschwemmungsgebietes. Dies
ist auch bei einem Wasserstand von 0,60 m Gber
NHN so zu beobachten. Neben der Hochwasser-
gefahr an der Warnow steigt auch das Wasser auf
der GroB3en Zingelwiese an. Auch hier sind keine
Gebaude beeintrachtigt. Im Gegensatz dazu wird
bei einem Wasserstand von 1 m tGber NHN die Zin-
gelwiese fast vollstandig uberflutet. Die Bebauung
bzw. die Anlagen am nordéstlichen Gebietsrand
(Dierkower Damm, Karlshofer Weg, Petridamm)
sind bei einem Wasserstand von 1 m Gber NHN
von Hochwasser Gberflutet. Abb. 25 auf Seite 21
zeigt deutlich, dass es sich bei den Gebieten an
der Warnow und Unterwarnow sowie im Sied-

Umwelt

lungsbereich zwischen Petridamm und Dierkower
Damm um Gebiete mit hoher Uberflutungswahr-
scheinlichkeit (10-20 Jahre) handelt. Kommt es
neben dem Meeresspiegelanstieg zu vermehrten
Extremwetterereignissen, wovon auszugehen ist,
besteht die Gefahr, dass das Gebiet Osthafen-
Petridamm zu groBen Teilen Gberflutet wird. Dies
bedeutet, dass MaBnahmen des Hochwasser-
schutzes und der Klimaanpassung fiir das Gebiet
von groBer Bedeutung sind. Auf Landesebene ist
seitens des Staatlichen Amtes fir Landwirtschaft
und Umwelt Mittleres Mecklenburg (StaLUMM) der
Bau eines Hochwasserschutzes durch eine Sturm-
flutschutzanlage im Stadthafen (Kabutzenhof bis
zur Vorpommernbriicke) bereits in Planung. Die
angestrebte Fertigstellung ist fir das Jahr 2030
vorgesehen.

Abb. 25: Hochwassergefahrenkarte, Wasserstand 1 m tber
NHN, Quelle Geoportal Rostock
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Das StaLUMM geht von einem Bemessungshoch-
wasserstand von 3,50 m bis 3,70 m Gber dem
derzeitigen Meeresspiegel aus. Um das Gebiet
nicht nur von Stden, sondern auch von Westen zu
schitzen, ist aus Sicht des StaLUMM eine Hoch-
wasserschutzwand oder ein erhdhter Geh- und
Radweg mit Gelandesprung entlang der Warnow

Abb. 26: Betroffenheiten Osthafen Hochwasser, Quelle StaLUMM

und Unterwarnow zielfihrend. Dartber hinaus
konnte eine Hochwasserschutzanlage entlang
der Rovershager Chaussee zwischen der Vorpom-
mernbricke und der Anhdhe Riekdahler Weg die
Auswirkungen des sich verandernden Klimas und
der zu erwartenden Hochwasserereignisse mini-
mieren.

Umwelt

Larmbrennpunkte

Die Analyse der Larmaktionsplanung der Hanse-
stadt Rostock hat die Larmbrennpunkte in Rostock
vor allem im Kernstadtbereich identifiziert. Hier
sind insbesondere die Ein-/AusfallstraBen (Lan-
desstraBen) und der Innenstadtring betroffen, was
auf ein starkes Aufkommen von motorisiertem
Individualverkehr zurlickzufihren ist.

Im Plangebiet Osthafen-Petridamm ist die Haupt-
verkehrsachse Dierkower Damm — Petridamm als
bestehender Larmbrennpunkt zu nennen. Mehr als
100 Personen von 148 Antworten der Teilnehmen-
den an der Online-Umfrage sind auch der Meinung,
dass die beiden Abschnitte sehr laut sind und
haben diesbezuglich einen negativen Bezug zum
StraBenverlauf. Bereits 2012 wurde der Dierkower
Damm als Larmbrennpunkt aufgrund des hohen
MIV-, LKW- und StraBenbahnverkehrs identifiziert.
Flr Mischgebiete wie den Osthafen-Petridamm
sieht das Umweltbundesamt einen Schwellenwert
von tags 60 dB(A) und nachts 50 dB(A) vor. Abb.
28 auf Seite 22 zeigt, dass entlang des Dierko-
wer Damms Uber einen Zeitraum von 24 Stunden
Werte von tber 60 dB(A) gemessen wurden. Dies
stellt eine potenziell gesundheitsgefahrdende
Larmbelastung entlang der Hauptverkehrsachse
dar. Insbesondere bei einer potenziellen Zunahme
der Wohnnutzung im Gebiet wird dies zu neuen
Konflikten flhren.
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Umwelt

Abb. 28: StraBenbahnverkehrslarm 2022, Quelle Geoportal
Rostock

Abb. 27: Rostock Larmaktionsplanung Stufe IlI, Quelle: LK Argus

Abb. 29: StraBenverkehrslarm 2022, Quelle Geoportal Rostock
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Bodenbelastung

Boden spielen eine zentrale Rolle im Natur-
haushalt und der Wirtschaft, z.B. aufgrund ihres
natlrlichen Speicher- und Retentionsvermdgens
bei Starkregenereignissen und leisten somit einen
wichtigen Beitrag zum vorbeugenden Hochwas-
serschutz, bei der Speicherung von Kohlenstoff
oder als Standort fir Siedlungen und Verkehr.
Schadstoffbelastungen und Probleme bei der Be-
seitigung von Altlasten sind in einem gewerblich
gepragten Gebiet wie dem Osthafen-Petridamm
potenzielle Griinde fur schadliche Bodenverande-
rungen.

Das Bundes-Bodenschutzgesetz in der Fassung
von 2021 (BBodSchG) sowie die Bundes-Boden-
schutz- und Altlastenverordnung (BBodSchV)
bietet dafur die rechtliche Grundlage.

Fir das gewerblich gepragte Gebiet Osthafen ist
dies im besonderen MalBe relevant, da schadliche
Bodenveranderungen die Bodenfunktion nach-
haltig beeinflussen. In weiten Teilen Rostocks

und ebenso im Osthafen wurden nach dem Krieg
Brandreste, Trimmerschutt und ahnliches Material
als Aufschittmaterial fur die Gelandenivellierung
verwendet, um eine gewerbliche Nutzung zu er-
maglichen. Das Rostocker Bodenschutzkonzept
(2019) weist fiir diese Gebiete eine teils hohe
Belastung mit Polyzyklische Aromatische Kohlen-
wasserstoffe (PAK) aus. Besonders betroffen sind
die Flachen entlang des Dierkower Damms und der
nordostliche Bereich der Uferkante. In der weiteren

Abb. 30: Restriktionen

Rahmenplanung sind diese Flachen, die im Be-
bauungsplan als ,Flachen, deren Béden erheblich
mit umweltgefahrdenden Stoffen belastet sind”
gekennzeichnet sind, besonders zu berlicksich-
tigen. Umnutzung von belasteten Bodenflachen
kénnen besondere Untersuchungen/MafBnahmen
erforderlich machen.

Umwelt

MaBstab 1:10.000

Der vorwiegend im Gebiet vorzufindende Bodentyp
ist Gley. Gley gehdrt zu den hydromorphen, vom
Bodenwasser beeinflussten Boden. Der Boden

ist den Schwankungen des Grundwassers aus-
gesetzt, was dazu fuhrt, dass Gley im Sommer oft
sehr trocken, im Winter luftarm, nass und kalt ist.
Urspriinglich wurden Gleybdden aufgrund ihrer Be-
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Abb. 31: Bodentypen, Auszug aus Geoport.HRO 2023

HN2

RQ2
L-S
HN3
GM
G2
HN4
G4
G2
HN4
G5
HN3

Umwelt

Bodentypen

GroBe Zingelwiese:

HN2 Niedermoor/Lehm
HN3 méachtiges Niedermoor
GM Anmoorgley

Siedlungsbereich (v.a. Petridamm):

HN4 gestortes Niedermoor
G5 Gley aus umgelagertem Material

Siedlungsbereich (v.a. Osthafen):

RZ-Gl Pararendzina-Gley aus
umgelagertem Geschiebesand

Kreuzung Karlshéfer Weg / Petridamm:
G4 Gley aus Sand

Zwischen Dierkower Damm und Kadammsweg:

G2 Humusgley aus Sand

RQ-G Regosol-Gley

Umgebung:

L-S Parabraunerde-Pseudogley

RQ2 Regosol aus umgelagertem Lehm
RZ2 Pararendzina aus

umgelagertem Lehm
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schaffenheit als Grinland oder Wald genutzt. Teil-
weise wurden diese Boden in der Vergangenheit
flir andere Nutzungen (z.B. Ackerbau) entwassert,
was zu starken Bodenverdichtungen fihren kann.
Weitere Bodentypen im Gebiet sind:

o Niedermoor/Lehm (HN2), machtiges Nieder-
moor (HN3) und Anmoorgley (GM) > GroBe
Zingelwiese

o Gestdrtes Niedermoor (HN4) > im bebauten
Bereich zwischen Dierkower Damm und Ro-
vershager Chaussee

o Pararendzina-Gley aus umgelagertem Ge-
schiebesand (RZ-G1) > nordlich und teils std-
lich des Dierkower Damms

o Gley aus umgelagertem Material (G5) > nord-
lich/sldlich des ostlichen Petridamms und
norddstlichen Dierkower Damms

o Gley aus Sand (G4) > Kreuzung Karlshofer Weg
und Petridamm

o Regosol-Gley (RQ-G), Humusgley aus Sand
(G2) > kl. Teilbereiche im norddstlichen Gebiet

Insbesondere das Niedermoor auf der GroBen Zin-
gelwiese erfullt als Lebensraum fir Pflanzen- und
Tierwelt und der Rickhaltung von Wasser eine
wichtige okologische Funktion, die fir das lokale
Klima im Gebiet von groBer Bedeutung ist. Dieser
Boden besitzt somit eine hohe Schutzwdirdigkeit.
Dies spiegelt auch das Meinungsbild aus den Be-
teiligungsverfahren wider, in denen die Moore als
besonders und unbedingt schitzenswert klassi-
fizierten wurden.

Abb. 32: Belastete Flache Bei der Knochenmiihle
Schadstoffbelastung

Aus dem Landschaftsplan der Hansestadt Rostock
wird ersichtlich, dass im Bereich Osthafen entlang
der Unterwarnow (Bei der Knochenmiihle, Beim
Kalkofen) zwei Gebiete vorhanden sind, deren
Boden erheblich mit umweltgefahrdenden Stoffen
belastet sind. Bei der Altablagerung Dierkow han-
delt es sich um eine rekultivierte Hausmdulldeponie
im unmittelbaren Uferbereich der Unterwarnow

in stadtgestalterischer Beziehung zur Rostocker
Altstadt.

Umwelt

Flachendeckende Bodenbelastung durch
PAK im Bereich Osthafen

Sensibler Umgang mit Gleyboden
Hochwassergefahr entlang des Warnow-

ufers

Hohe Larmbelastung durch Dierkower
Damm

Schutz und Entwicklung der Moorgebiete
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Mobilitat Mobilitat
Analyse Mobilitat

Abb. 33: Analyse Mobilitat MaBstab 1:7.500
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Quartierslage im stadtischen Kontext

Das Gebiet ist ein attraktiver Arbeitgeberstandort
und ein Standort mit hohem Quell-/Zielverkehrs-
aufkommen fir Kunden- und Wirtschaftsverkehr.
Die Stadtentsorgung Rostock GmbH ist im Knoten-
punkt Petridamm / Dierkower Damm / Petribricke
angesiedelt. Uber diese Nutzung entsteht eben-
falls Ziel-/Quellverkehrsaufkommen. Wohnen, so-
ziale / touristische Einrichtungen sowie nahraum-
lichen Versorgungseinrichtungen sind im Bestand
begrenzt angesiedelt.

Die Innenstadt, die Altstadt und das Rathaus sind
fuBlaufig und mit dem Fahrrad Gber die Petribri-
cke erreichbar. Damit ist die Lage des Quartiers im
stadtischen Kontext sehr attraktiv. Der Dierkower
Damm ist die erschlieBende Hauptverkehrsver-
bindung MIV / OPNV fiir das Planungsgebiet, hier
blndeln sich die wesentlichen Hauptverbindungen
(MIV-, OPNV-, Rad-, FuBwege-Netz) im Bestand.

Kfz-Verkehr / MIV - FlieBender Verkehr

Das StraBennetz der Stadt Rostock ist hierarchisch
gut gegliedert. Damit ist eine klare Funktions-
einteilung der StraBenzige im Bestand sehr gut
maglich. Besondere Bedeutung hat in der Stadt
der duBere Tangentenring (A19, B105, B104), der
die Umlandverkehre rund um Stadtmitte / Haupt-
bahnhof / Krépeliner-Tor-Vorstadt aufnimmt und
Uber radiale Verbindungen an den inneren Tan-
gentenring weiterleitet. Das Planungsgebiet liegt
zwischen dem inneren und aufBeren Tangentenring

Abb. 34: Klassifiziertes StraBennetz und verkehrliche Funktionen

und wird durch den Petridamm und Dierkower
Damm an das HauptstraBennetz angeschlossen.
Der Petridamm / Dierkower Damm ist auch Verbin-
dungsstral3e zu den angrenzenden Gebieten der
ostlichen Wasserlinie (Richtung Gehlsdorf, Toi-
tenwinkel, Dierkow-West). Alle an den Petridamm
/ Dierkower Damm angeschlossenen StraB3en des
Planungsgebietes sind entweder als Gewerbe-
straBen oder als WohnstraBe des untergeordneten
Netzes einzustufen, s. Abb. 32 auf Seite 27.

Mobilitat

MIV - Ruhender Verkehr

Entlang der Hauptverbindungen Petridamm / Dier-
kower Damm sind wenige offentliche Parkplatz-
flachen ausgewiesen. Vereinzelt parken Fahrzeuge
sudlich der Schule auf der dstlichen Gehwegseite
des Dierkower Damms. Mitarbeitende und Kunden
der Gewerbebetriebe finden entlang des Petri-
damm ausreichend Stellplatze auf privaten Grund-
sticken. Westlich des Petridamms finden sich in
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den GewerbestraB3en Uberwiegend straBenbeglei-
tende unbewirtschaftete und zeitlich unbegrenzte
Langsparkstande, diese werden tagsuber gut
ausgelastet und erganzt um Parkplatzflachen auf
privatem Grund. In den GewerbestraBen bei der
Knochenmihle, Altkarlshof, Stangenland und am
Kreuzgraben wird sowohl das private als auch das
offentliche Stellplatzangebot gut genutzt, die Aus-
lastung ist tagsiiber maBig bis hoch. Die Stellplatz
angebote auf privatem Grund sind sehr flachen-
intensiv. In der WohnstraB3e Petridamm wird teils
langs, aber auch in Senkrechtaufstellung im 6f-
fentlichen Raum bis zum Wendehammer geparkt.
In diesem Bereich ist aufgrund der geschlossenen
Bauweise die Parkplatzverfligbarkeit auf privatem
Grund nur teilweise gegeben.

nMIV - Radverkehr
Radnetz

Das existierende Radverkehrsnetz im Plangebiet
zeichnet sich insbesondere durch den Verlauf des
Fernradweges Berlin-Kopenhagen, entlang des
Dierkower Damms aus, welcher das Plangebiet

in nord-sudlicher Richtung durchquert. Dieser
Radweg stellt fur die Burgerinnen und Burger eine
wichtige Verbindungsstrecke dar und wird von
vielen zum Durchqueren des Gebiets genutzt. Zu-
dem existiert die Vorplanung zu einem Ausbau der
Verbindung zum Radschnellweg. Dierkower Damm
und Petridamm stellen gemeinsam die zentralen
Radverkehrsachsen im Plangebiet dar. Weitere re-
levante Geh- und Radwegverbindungen innerhalb

Abb. 35: Radwegefiihrung entlang der Warnow

Abb. 36: Radverkehrsfihrung und Fehlverhalten im Petridamm
01

Mobilitat

des Untersuchungsgebietes verlaufen entlang der
Warnow, teils unbefestigt, und haben aufgrund
von attraktiven Aussichten und Verweilmaglich-
keiten vor allem Freizeitcharakter. Dieser Eindruck
bestatigt sich auch durch die Ergebnisse der
Online-Umfrage. So stellt der Streckenabschnitt
an der Warnow nicht nur den am haufigsten ge-
nutzten Alltagsweg dar, sondern wird von den
Teilnehmenden auch gerne als Ort zum Verweilen
und Erholen genutzt. Der Radverkehr wird entlang
der HauptverkehrsstraB3en Uberwiegend getrennt
vom Kfz-Verkehr gefuhrt. Im Nebennetz fahrt er bei
Tempo 30 Uberwiegend im Mischverkehr auf der
Fahrbahn.

Abb. 37: Radverkehrsfihrung und Fehlverhalten im Petridamm
02
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Abb. 38: Existierendes Radnetz und Radverkehrsfihrung, Darstellung: Sweco GmbH

Offentliche Fahrradabstellanlagen existieren ak-
tuell nurin geringer Anzahlim westlichen Bereich
des Untersuchungsgebiets an der Warnow und Un-
terwarnow, an der Haltestelle Petridamm und vor
der Firma Riedelsche Dachbaustoffe GmbH. Vor der
Michaelschule und den angrenzenden Gebauden
gibt es zudem einige Anlehnbuigel.

Wesentliche Merkmale und Defizite zum Angebot
Radverkehr:

In den Jahren 2020 und 2021 haben sich im
Plangebiet elf Verkehrsunfalle ereignet, mehr
als die Halfte davon mit Beteiligung von Fahr-
radern. Die raumlichen Unfallschwerpunkte

Mobilitat

Abb. 39: Fahrradabstellanlagen entlang der Unterwarnow

sind nicht exakt identifizierbar.

Es fehlt derzeit eine direkte Radweganbindung
der Dierkower Hohe an den Dierkower Damm.
Es fehlt vom Geh- und Radweg entlang des
Dierkower Damms eine direkte Querungs-
moglichkeit zur Michaelschule. Insbesondere
fur Rad fahrende Kinder ist die Fihrung tber
die vorhandene StraBenbahn-Haltestelle un-
gunstig und unsicher. Der Dierkower Damm
bedeutet allgemein eine hohe Trennwirkung
fur Radfahrende.

Die Radverkehrsfiihrung dstlich des Dierkower
Damms ist unklar und lickenhaft. Die Micha-
elschule ist nicht ausreichend sicher an das
Radwegenetz angebunden.

Der Kreuzungsbereich Petridamm/Verbin-
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dungsweg stellt fir Radfahrende eine Ge-
fahrenstelle dar. Insbesondere die Fiihrung
des Radverkehrs aus Westen kommend vom
Seitenraum Uber die Fahrbahn auf den Schutz-
streifen birgt ein hohes Risiko fir unsichere
Radfahrende. Es ist vermehrt Fehlverhalten zu
beobachten.

FuBverkehr
FuBverkehrsnetz

Die Petribricke stellt fir den FuBverkehr die
direkte Verbindung zwischen Osthafen/Petridamm
und Altstadt dar. Nach Norden Richtung Dierkow-
West stellt der Dierkower Damm die direkteste
Verbindung und schnellste Route dar. Es ist daher
nicht verwunderlich, dass ca. 120 von 572 der
Teilnehmenden aus der Online-Umfrage sich zu
FuB in dem Quartier bewegen. Dies ist allerdings
wahrscheinlich auf den FuBverkehr entlang der
Unterwarnow zurickzufihren. Dieser kann ent-
weder westlich entlang eines gemeinsamen
Zweirichtungs- Geh- und Radweges oder dstlich
der Fahrbahn begangen werden. In Richtung Osten
besteht die Moglichkeit, den Petridamm entlang-
zulaufen oder den FuBweg An der Zingelwiese zu
nutzen.

Von hoher Bedeutung fir den FuBverkehr ist die
Michaelsschule, deren Zugang Uber den 6stlichen
Gehweg des Dierkower Damms madglich ist. Inner-
halb des Plangebietes existiert ein FuBwegenetz,
das die Nutzungsschwerpunkte miteinander ver-
bindet, allerdings einige Netzbrliiche aufweist:

o Eine sichere Ost-West-Querung Dierkower
Damm existiert auf Hohe der Schule nur fur
den Kfz- und den Radverkehr. Das Queren zu
FuB ist gefahrlich.

e Insbesondere entlang des Dierkower Damms
im Abschnitt Kadammsweg - Schule sorgen
parkende Fahrzeuge im Seitenraum fir Sicher-
heitsmangel entlang des Schulwegs.

« Die Barrierefreiheit an den StraBenbahnhalte-
stellen sowie an Querungsstellen ist zum Teil,
aber nicht durchgangig gegeben.

« Teils existieren Gehwege nur einseitig, z.B.
entlang den StraBenzligen Altkarlshof, Stan-
genland, Petridamm.

o Die Oberflachenqualitat einiger FuBwege ist
mangelhaft, u.a. im Kadammsweg, An der Zin-
gelwiese und entlang der Warnow. Gleichzeitig
verfigen die Geh- und Radwege entlang der
Warnow tber hohe Aufenthalts- und Freizeit-
qualitaten.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) StraBen-
bahn und Busverkehr

Im Plangebiet umfasst das Angebot des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs den StraBenbahn- und
Busverkehr.

Die StraBenbahn ist im Petridamm/0Osthafen das
pragendste OPNV-Angebot. Sie verlauft als Li-

nien 1, 2, 3 und 4 als Nord-Sud-Trasse durch das
Plangebiet und soll zuklnftig den GroBteil des
Quell-/Ziel-Verkehrs im Gebiet fur die quartiers-
ansassigen Nutzungen aufnehmen. Bislang nutzen
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ca. 23 % der Teilnehmenden der Online-Umfrage
die StraBenbahn als primares Fortbewegungs-
mittel, um in das Quartier zu gelangen. Neben der
StraBenbahn wird das Planungsgebiet durch die
Nachtbuslinie F2 sowie die Uberregionale Linie
112 (Ruf-Bus) angebunden.

Linienverlauf

Grundsatzlich besteht tber die StraBenbahnli-
nien eine direkte Anbindung an das Stadtzentrum
und die Orts- bzw. Stadtteile Toitenwinkel und
Dierkow nach Norden. Auch die westlich an die
Warnow angrenzenden Stadtteile sind Gber das
StraBenbahnnetz bis nach Lichtenhagen erreich-
bar. Dagegen sind die Ortsteile im Sidosten, wie
Brinckmansdorf nicht direkt Gber die StraBenbahn
an das Planungsgebiet angeschlossen.

Die StraBenbahn fahrt unabhangig vom sonstigen
Verkehr entlang des Dierkower Dammes auf einer
eigenen Trasse. Zentrale Knotenpunkte/Umsteige-
punkte sind ausgehend vom Planungsgebiet je
nach Ziel die Haltepunkte Dierkower Kreuz (TRAM,
BUS), Steintor IHK (BUS, TRAM) sowie der Haupt-
bahnhof (ICE, RE, RB, S-Bahn, BUS, TRAM).

Der Buslinienverkehr im Plangebiet konzentriert
sich auf die Rdvershager Chaussee und verlauft
damit entlang der sudlichen Plangebietsgrenze in
Ost-West-Richtung. Weitere Buslinien verkehren
nicht. Eine Schnittstelle mit der StraBenbahn
ergibt sich an am Stadthafen, sidwestlich des
Plangebietes.
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Betriebszeiten und Taktung

Die Betriebszeiten und Taktung an Werktagen der
oben genannten StraBenbahnlinien kénnen der
nachstehenden Tabelle entnommen werden.

Alle vier StraBenbahnen weisen im Plangebiet
den gleichen Linienverlauf auf, daher verdichtet
sich der Takt im Quartier entsprechend. An Sams-
tagen sowie Sonn- und Feiertagen verkehren die
Linien in ausgedunnten Taktzeiten. Die beiden
StraBenbahnhaltestellen ,,Petridamm® und “Dier-
kower Damm* sind barrierefrei erreichbar und
mit taktilen Elementen ausgestattet. Sie weisen
Uberdachungen und Sitzméglichkeiten auf. Auch
elektronische Anzeigetafeln sind vorhanden.

Geman der Empfehlung der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
sollte der Einzugsbereich von StraBenbahnen in
Mittel- und Oberzentren maximal 300 bis 500 m
Luftlinienentfernung betragen. Auch der aktuell
vorliegende Nahverkehrsplan definiert 400 m als
maximale Entfernung zwischen Wohnung und Hal-
testelle, verweist zusatzlich auf die Relevanz des
bendtigten Zeitaufwandes. GemaB nachstehen-
der Abbildung (folgende Seite) ist die Flache des
Plangebiets im Norden, Siden und Westen nahezu
vollstandig abgedeckt, die Erreichbarkeiten sind
demzufolge als gut zu bewerten. Der Osten mit den
Wohnhausern entlang des Petridamm weist da-
gegen Mangel in der Abdeckung der dffentlichen
Verkehrsangebote auf.

Mobilitat

Linie [ Typ Betriebszeit | Takt Takt Takt
Hauptverkehrszeit [ Nebenverkehrszeit Spatverkehrszeit

1 StraBenbahn | 04 bis 0 Uhr 10 Minuten 20 Minuten 30 Minuten

2 StraBenbahn |06 bis 17 Uhr | 20 Minuten 60 Minuten 60 Minuten

3 StraBenbahn |04 bis 0 Uhr | 20 Minuten 30 Minuten 30 Minuten

4 StraBenbahn | 05 bis 20 Uhr | 20 Minuten 30 Minuten 60 Minuten

F2 Bus 0 bis 04 Uhr | 60 Minuten, Samstag, Sonn- und Feiertag: 30 Minuten
(Nachtbus)
112 |Bus 06 bis 17 Uhr | Der Anruflinienbus verkehrt nach telefonischer Anmeldung.

Tabelle 1: Betriebszeiten und Taktung (Stand Juni 2023)

Zur besseren OPNV-Anbindung des Warnow-
quartiers sowie des angrenzenden Stadtparks
(Rostocker Oval) ist eine Verlegung der Haltestelle
Dierkower Damm weiter nach Norden vorgesehen.
Die vorhandene Haltestelle soll zuriickgebaut und
stattdessen eine weitere Haltestelle am Dierkower
Damm direkt ndrdlich der Michaelschule errichtet
werden.

Wesentliche Merkmale und Defizite zum Angebot
OPNV:

« Die Lage der StraBenbahnhaltestellen zur
Michaelschule ist unginstig, aufgrund dessen,
dass keine der beiden Haltestellen in direkter
Nahe zum Schuleingang liegt. Die Haltestellen

befinden sich 250 m bzw. 350 m vom Schul-
eingang entfernt.

Die StraBenbahntrasse weist allgemein eine
hohe Trennwirkung in Ost-West-Richtung auf.
Die Vorgabe der maximalen Haltestellener-
reichbarkeit wird im dstlichen Teilbereich des
Plangebietes, insbesondere im dstlichen Petri-
damm und entlang des Karlshofer Wegs nicht
erreicht. Die Laufentfernungen zur StraB3en-
bahn liegen teils Gber 400 m Luftlinie.

Bus- und Bahnhaltestelle Am Petridamm
liegen ca. 350 m voneinander entfernt, ein
Umstieg ist nicht einfach oder schnell maglich
Die Stadtteile im Stdosten, wie Brinckmans-
dorf sind nicht direkt, sondern nur iber Um-
stiege erreichbar.
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Abb. 40: 0V-Linien und Haltestellenerreichbarkeiten

Intermodale Mobilitat

P+R-Anlagen ermdglichen die Verknipfung von
PKW und OPNV und tragen dazu bei, den MIV

in den Innenstadten zu reduzieren. In der Stadt
Rostock und Umgebung sind insgesamt zwolf

P+R-Anlagen ausgewiesen. Im Plangebiet selbst
existieren keine Anlagen, wobei die P+R-Anlage
Dierkower Kreuz einem Umstieg auf die Stral3en-
bahn nordlich des Plangebietes ermdglicht.
Ausgewiesene, offentliche Bike+Ride-Anlagen
(B+R) existieren im Untersuchungsgebiet nicht.
Die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV ist im
Bereich der StraBenbahnhaltestelle Petridamm
durchaus ausbaufahig. In Rostock ist bislang die
Variante des stationsbasierten Carsharings mit
drei Varianten vertreten, wobei im Gebiet Ostha-
fen-Petridamm selbst keine Carsharing-Stationen
verortet sind. Der GroBteil der Carsharing-Statio-
nen befindet sich im Stadtgebiet westlich der
Warnow.

Im Bereich des Bike-Sharing existiert in Rostock
das Angebot der Deutschen Bahn (Call-a- Bike)
mit Verleihstation am Hauptbahnhof sowie am
Bahnhof in Warneminde. Im Planungsgebiet
selbst besteht aktuell kein Fahrradverleihangebot.
Eine Erganzung im Carsharing-Bereich bietet das
Lastenrad-Verleihsystem in Rostock mit bislang
drei Fahrzeugen, die an den drei Mobilpunkten
Rostocks entliehen werden kénnen.

In der Gesamtstadt bieten aktuell drei Anbieter ihre
E-Scooter an. Die Stadtverwaltung hat sich mit den
Anbietern auf Rahmenbedingungen fur den Betrieb
geeinigt, wozu unter anderem die Ausweisung von
Parkverbotszonen zahlt.

In Rostock existieren sogenannte Mobilpunkte,

Mobilitat

an denen mehrere Angebote umweltfreundlicher
Verkehrsmittel gebindelt werden. Die Standorte
befinden sich alle im Stadtgebiet westlich der
Warnow (Gertrudenplatz, Ulmenmarkt, Ulmenstra-
Be / Polizei) und bislang nicht im Gebiet Petri-
damm/0Osthafen. Aus der Online-Umfrage lasst
sich deutlich die Nachfrage nach einer klimascho-
nenden Mobilitat sowie einer Intermodale Mobilitat
erkennen. Fir mehr als 30% spielt der Handlungs-
bereich eine Ubergeordnete Rolle.

Zusammenfassend fallt das derzeitige Angebot an
Umsteigemaglichkeiten und alternativen Maobili-
tatsangeboten im Vergleich zur Gesamtstadt
relativ gering aus.

Attraktive Lage zur Innenstadt und gute
verkehrliche Anbindungen
Hauptverkehrsachsen sind der Dierkower
Damm und der Petridamm

Hohes Quell- und Zielverkehrsaufkommen

StraBenbahnlinie mit direkter Anbindung
an das Stadtzentrum

Geringes Angebot an Umsteigemaglich-
keiten und alternativen Mobilitatsange-
boten
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Nutzungen Nutzung
Gebaudenutzung im Erdgeschoss

Abb. 41: Gebaudenutzung im Ergeschoss MaBstab 1:7.500
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Art der baulichen Nutzung

Fir das Untersuchungsgebiet sind zwei Bebau-
ungsplane aus dem Jahr 2000 maBgebend fir die
Art der baulichen Nutzung. Der Bebauungsplan Nr.
13.GE.77 fur das Gewerbegebiet Petridamm setzt
insbesondere Mischgebiete und Gewerbegebiete
fest. Gemischte Nutzungen sollen nérdlich des
Petridamms und im Bereich der Michaelschule und
s(dlich davon realisiert werden. Der Bebauungs-
plan Nr.13.GE.93 ,Gewerbegebiet Osthafen setzt
Sondergebiete, Gewerbegebiete und Kerngebiete
fest. Der nordliche Teil des Bebauungsplanes ist
als Sondergebiet festgesetzt. Der dstlich an den
Dierkower Damm angrenzende Bereich ist als
Kerngebiet festgesetzt. Der westliche und mittlere
Teil des Osthafens ist als Gewerbegebiet festge-
setzt.

Ergeschossnutzung

Das Gebiet ist Gberwiegend durch Gewerbe- und
Buronutzungen gepragt. Eine Vielzahl von einge-
schossigen Gewerbehallen sind entlang des Petri-
damms in Richtung Dierkower Damm und ndrdlich
des Dierkower Damms vorzufinden, weshalb den
Erdgeschossnutzungen eine gréBere Bedeutung
zuzuschreiben ist. Aperiodische Dienstleistungs-
und Einzelhandelsangebote sind dabei die domi-
nierenden Nutzungsformen, wobei die Automobil-
branche in Form von Autohausern und Werkstatten
Uberwiegt. Weitere Dienstleistungsbetriebe sind
an den Hauptverkehrsadern Dierkower Damm

Abb. 42: Gebaudenutzung in den Obergeschossen

und Petridamm angesiedelt. Offentliche Nutzun-
gen bestehen mit der Michaelschule (Dierkower
Damm 39), der Stadtreinigung (Petridamm 26)
und mit dem Betriebshof des Amtes fir Stadtgrin,
Naturschutz und Friedhofswesen der Hanse- und
Universitatsstadt Rostock (Bei der Knochenmihle
28). Dariiber hinaus gibt es vier Beherbergungs-

Nutzung

MaBstab 1:10.000

betriebe im Gebiet. Wohnnutzungen sind vor allem
im nordlichen Bereich des Petridamms in Richtung
Dierkow vorhanden. Im Bereich des Osthafens sind
die Wohnnutzungen tuberwiegend mit gewerb-
lichen Nutzungen gekoppelt. Leerstande sind vor
allem im gewerblichen Bereich zu finden. Entlang
des Petridamms sowie im Gebiet in Richtung Dier-
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kower Damm und im Altkarlshof gibt es Leerstande
(u.a. eine ehemalige Pension, Gewerbehallen und
eine Hofstelle).

Obergeschossnutzung

Eingeschossige Gewerbebauten pragen das Orts-
bild. Die Anzahl der mehrgeschossigen Gebaude
ist daher vergleichsweise gering. Nordlich des
Dierkower Damms und entlang des Petridamms
sind zwei - und mehrgeschossige Birogebaude
und Mehrfamilienhauser zu finden. In den Ober-
geschossen entlang des Petridamms findet sich
Uberwiegend Wohnnutzung. Die drei Hotels ,Hotel
Warnow", ,Hotel Citymaxx“ und die Hotel-Pension
Petridamm mit ihren insgesamt vier Hotelgebau-
den sind ebenfalls mehrgeschossig. Das Hotel
Warnow bietet die Mdglichkeit dort Tagungen
auszurichten (Quelle: Interessengemeinschaft
Osthafen Rostock 0.J.). Dariiber hinaus verfligen
auch die o6ffentlichen Gebaude der Stadtreinigung
sowie das Hauptgebaude der Michaelschule tber
ein oder mehrere Obergeschosse.

Einzelhandel und Gastronomie

Am Petridamm, am Kadammsweg und am Altkarls-
hof sind mehrere Autohandler und Werkstatten
angesiedelt. Nahversorgungsangebote flir den
taglichen Bedarf fehlen im Gebiet. Abb. 41 zeigt,
dass der groBte Teil des Gebietes auBerhalb der
genormten fuBlaufigen Distanz von 600 m liegt
(vgl. Einzelhandels- und Zentrenkonzept 2018).

Nutzung

Abb. 43: FuBlaufige Erreichbarkeit strukturpragender Lebensmittelmarkte (Zuschnitt aus Einzelhandelskonzept 2018, S. 61)

Das Nahversorgungszentrum Holzhalbinsel mit
einem Vollversorger, einem Discounter, einer Dro-
gerie und einer Apotheke sowie weiteren gastro-
nomischen und Dienstleistungsangeboten bietet
fuBlaufige Einkaufsmoglichkeiten flr die Bewoh-
ner und weiteren Nutzergruppen des sidlichen
Planungsgebietes. Insbesondere vor dem Hinter-
grund der zukUnftigen Starkung des Wohnens sind
Nahversorgungsangebote im Gebiet zu erganzen.
GemaR Einzelhandels- und Zentrenkonzept wird
flr das gesamte Planungsgebiet eine fuBlaufige
Erreichbarkeit gefordert.

Das gastronomische Angebot besteht aus einer
Pizzeria mit Lieferdienst ,,Pizza House Rostock®,
einem Bistro ,BLAUER ESEL* und einem Imbiss ,,
Schnitzel Osi“. Diese sind neben Gewerbebetrieben
an der Knochenmuhle und am Dierkower Damm
sowie in einem Wohn- und Geschéaftshaus Ecke
Petridamm angesiedelt. Das Angebot orientiert

sich vor allem an den BedUrfnissen der Beschaf-
tigten im Gebiet Osthafen-Petridamm. Aus der On-
line-Befragung geht jedoch deutlich hervor, dass
sich Uber 50 % der Teilnehmenden ein groBeres
gastronomisches Angebot wiinschen. Hinsichtlich
des aktuellen Einzelhandelsangebotes besteht
eine grundsatzliche Zufriedenheit mit dem Nahver-
sorgungsangebot in den angrenzenden Gebieten
(z.B. Holzhalbinsel).

Einzelhandel- und Dienstleistungsange-
bote des aperiodischen Bedarfs
Fehlende Nahversorgungsangebote sowie

gastronomische Angebote
Michaelschule als wichtige offentliche
Ankernutzung

Vereinzelt gewerblicher Leerstand
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Soziale Situation Soziale Situation
Analyse Bildung und Betreuung

Abb. 44: Analyse Bildung und Betreuung MaBstab 1:12.000
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Bestandsaufnahme Soziale Situation

Aktuell gibt es im Plangebiet aufgrund der Gber-
wiegenden gewerblichen Bebauung wenige
soziale Einrichtungen / Angebote. Daher werden in
der Bestandsaufnahme teilweise die Angebote der
benachbarten Innenstadt und der nordlich gele-
genen GroBwohnsiedlung Dierkow mitbetrachtet.
AuBerdem werden die, fur die einzelnen Themen
grundsatzlichen planungsrelevanten Aussagen
und Anforderungen dargestellt.

Schulen und Kindertagesstatten

Als einzige Bildungseinrichtung im Plangebiet

ist die private St. Michaelschule am Dierkower
Damm 39 zu nennen. Dabei handelt es sich um
ein Schulkonzept, das Kindergarten, Grundschu-
le, Forderschule, Gesamtschule und Hort vereint.
Insgesamt gibt es 215 Platze in freier Tragerschaft
fur Kinder mit und ohne Beeintrachtigung, fir die
ein Schulgeld erhoben wird. Diese Schule ist auf-
grund ihres besonderen Profils wenig gebietsbe-
zogen und wird stadtweit gewahlt. Das Plangebiet
gehort zum Schulcampus der Grundschule John
Brinkmann sudlich der Révershager Chaussee an
der Tessiner StraBe. Die 6ffentliche Grundschule
John Brinkmann ist ca. 3 km entfernt vom Gebiet
und somit ist eine fuBlaufige Erreichbarkeit nicht
gewabhrleistet. Der Schulentwicklungsplan der
Stadt Rostock muss hier langfristig auf die Bedarfe
angepasst werden. Als weiterfihrende Schule ist
das unmittelbar angrenzende Musikgymnasium

Kathe Kollwitz zu nennen. Im Umkreis von 4 km
gibt es weitere Gesamtschulen, Regionalschulen
und auch Gymnasien.

Die Auslastung der Hortplatze ist laut dem Schul-
entwicklungsplan in Dierkow bei 101%, in den
Stadtbereichen Toitenwinkel, Gehlsdorf und Brin-
ckmansdorf zwischen 97 und 99%. Mit der Bevol-
kerungsprognose, die von einer steigenden Zahl
von Kindern im Grundschulalter ausgeht, wird die
Nachfrage nach Hortplatzen weiter steigen. Kin-
dertagesstatten und Kinderkrippen gibt es kaum
im Gebiet, die nachsten Einrichtungen sind im
benachbarten Stadtteil Dierkow und in der Innen-
stadt zu finden. In Dierkow gibt es mehrere groB3e
Kitas mit Uber 100 Krippen/Kita- und Hortplatzen.
Eine Kitabedarfsplanung muss frihzeitig an die
geanderten Bedarfe angepasst werden. Im Stadt-
teil Brinckmansdorf, zu dem das Gebiet gehort,
liegt die Auslastung der Platze in Kindertagesein-
richtungen bei 97,6% . In der Fortschreibung des
ISEK wird fur den Versorgungsraum 6, in dem das
Projektgebiet, liegt in den nachsten zehn Jahren
aufgrund stark steigender Kinderzahlen der Bedarf
an weiteren Kindertageseinrichtungen entstehen.

Abb. 45: Michaelschule Frontansicht

Abb. 46: Michaelschule Rickwartiger Bereich

Soziale Situation
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Gesundheit und Leben im Alter

Angebote im Gesundheitsbereich (Arzte, Apothe-
ken, Kliniken, Sanitatshauser) gibt es im benach-
barten Stadtteil Dierkow und in der Innenstadt. In
Dierkow sind in zwei Arztehdusern alle wichtigen
Allgemein- und Facharzte zu finden. Angrenzend
an das Gebiet gibt es eine Tagesklinik fir Kinder-
und Jugendpsychiatrie, Dierkower Hohe.

Eine Versorgung mit ambulanten Diensten, be-
treutes Wohnen, Kurzzeitpflege und vollstationare
Pflegeeinrichtungen ist bisher im Gebiet nicht
gegeben, jedoch von 14% der Teilnehmenden
aus der Online-Befragung erwiinscht. Es gibt

drei ambulante Pflegedienste in Dierkow und Alt
Bartesldorf, die Tagespflege ,Am Schéaferteich®

in Toitenwinkel, zwei Seniorenwohnanlagen in
Brinckmansdorf und eine Kurzzeitpflege am Gaffel-
schonerweg. Die Bevélkerungsprognose weist
fur das Stadtgebiet in den nachsten Jahren eine
Zunahme der alteren Bevdlkerung aus, so dass
eine Kapazitatserweiterung im Pflegebereich not-
wendig wird.

Kultur und Gemeinschaft

Mit der Culttourhalle Pl 13 befindet sich direkt im
Gebiet beim Pingelshof 13 eine In-Location fir
Events und Feierlichkeiten. AuBerdem gibt es hier
die Maglichkeit Tanzkurse zu besuchen und Musik-
unterricht im Bereich Pop, Flamenco und Jazz zu
belegen. Der ,Elements e. V“. ist ein freier Trager,
der unter anderem einen interkulturellen Treff und

Abb. 47: Gesundheit und Pflege

interkulturelle Projekte anbietet und im Dierkower
Damm 29a verortet ist. Das generelle Interesse

an Kulturmaglichkeiten ist auch aus der Online-
Befragung erkennbar. Knapp 20% der Befragten
wunschen sich ein groBeres kulturelles Angebot.
Der Weihnachtsmarkt und das Osterfeuer bei den
Zingelwiesen stellen aktuell wichtige nachbar-

Soziale Situation

MaBstab 1:18.000

schaftliche Veranstaltungen fur das Gebiet dar.

Einige weitere Vereine haben ihren Einrichtungs-
sitz im Projektgebiet (DAV, zurlck zur Arbeit e. V.)
AuBerdem ist das Landesjugendwerk der AWO am
Dierkower Damm 29 verortet und bietet verschie-
dene Angebote und Einrichtungen fur Kinder und
Jugendliche, die sich Uber das gesamte Stadtge-
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biet verteilen. In der Dierkower Allee ist der Ver-
ein Wohltat e. V. ansassig der unter anderem die
Suppenkiche in Rostock betreibt, Herausgeber der
StraBenzeitung Strohhalm ist und fir die Kinder
der Grundschule Ostseekinder taglich ein kos-
tenloses Frihstlck anbietet. Diese Akteure sind
wichtige mogliche Beteiligte bei der Entwicklung
des Gebiets. In Dierkow gibt es das Stadtteil- und
Begegnungszentrum Dierkow, in Tragerschaft

der Volkssolidaritat Kreisverband Rostock Stadt
e. V., mit Angeboten im Bereich der sozialraum-
lichen Arbeit der Jugendhilfe und der Gemein-
wesenarbeit. Die Angebote hier sind vor allem auf
den direkten Stadtteil bezogen und kénnen eher
wenige Synergieeffekte fir das Programmgebiet
entwickeln. Allerdings kann das Haus als Vorbild
flr ein eigenes, im Gebiet zu entwickelndes Be-
gegnungszentrum genutzt werden.

Abb. 49: Pl |3 Culttourhalle, Quelle: Sweco GmbH

Abb. 48: Kultur, Freizeit und Vereine
Spiel, Sport und Jugend

Im direkten Plangebiet sind keine Spiel- und Sport-
angebote fur Kinder und Jugendliche vorhanden,
diese befinden sich in den benachbarten Wohnge-
bieten. Hier gibt es vor allem in Dierkow eine Reihe
von Kinderspielplatzen und Kleinfeldanlagen.

Soziale Situation

MaBstab 1:18.000

Letztere sind in den Uberwiegenden Fallen Schul-
sportanlagen, ob hier eine 6ffentliche Nutzung un-
abhangig von der schulischen Nutzung vorliegt, ist
zu prufen. In der Online-Umfrage auBerten knapp
31% der Teilnehmenden den Wunsch nach einer
Angebotsverbesserung von Spiel- und Sportmag-
lichkeiten im Gebiet.
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Abb. 50: Spiel und Sport

Um eine flachendeckende Versorgung mit Spiel-
platzen zu gewahrleisten, muss der Bedarf in
Abhangigkeit von der Bevdlkerungsstruktur und
-verteilung analysiert werden. Instrument hier-
fur ist das Spielplatzkonzept Rostock, das 2015
fortgeschrieben wurde. Auch ist es im §8 Abs. 2
Landesbauordnung M-V verankert. Im Rahmen

MaBstab 1:18.000

der Fortschreibung des Landschaftsplanes wurde
1999 unter Federfihrung des Amtes fur Stadtgrun,
Naturschutz und Landschaftspflege mit der Spiel-
bereichsentwicklungsplanung begonnen. Plane
liegen fur die Ortsteile Reutershagen, Stdstadt
und Biestow vor. Fur Rostock wurde ein stadtspe-
zifischer Nettospielflachenwert von 7,5 m2 / Kind

Soziale Situation

ermittelt. Die Verantwortung fur Kleinkinderspiel-
platze hat die Stadt den Wohneigentimern zuge-
wiesen und ist in einer Satzung geregelt. Die DIN
18304-1 enthalt Aussagen zur Erreichbarkeit von
Spielplatzen. Neben den Richtwerten in m2 sollen
Spielplatze fur Kinder bis 6 Jahre Spielplatze im
Umkreis von 200 m liegen, fir Kinder bis 12 Jahre
im Umkreis von max. 400 m.

GroBere StraBen - im Plangebiet der Dierkower
Damm - zerschneiden ohne Querungshilfen die
vorgegebenen Einzugsbereiche der Spielmdglich-
keiten, so dass die Teilgebiete Petridamm und
Osthafen zumindest fur jingere Kinder unabhan-
gig voneinander gedacht und entwickelt werden
mussen.

Soziale Angebote vorrangig in benachbar-
ten Gebieten

Steigender Bedarf an Bildungs-, Betreu-
ungs- und Gesundheitseinrichtungen bei
zunehmender Wohnnutzung zu erwarten

Fehlendes kulturelles Angebot im Gebiet
Mangel an Treffpunkte und Veranstal-
tungsorten

Fehlende Erreichbarkeit von Spiel- und
Sportflachen
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Eigentum Figentum
Bewirtschaftungskataster

Abb. 51: Analyse Bewirtschaftung MafBstab 1:7.500
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Bestandsaufnahme Eigentum
Privatflachen und Gebaude

Der Uberwiegende Teil der Gebaude und Flachen
im Gebiet befindet sich in Privatbesitz. Die Ge-
baude am Altkarlshof 19 und Dierkower Damm 39
sind o6ffentliches Eigentum. Die restlichen Flachen
befinden sich in kommunalem und kirchlichem
Besitz. Die kommunalen Flachen werden vom Ka-
taster-, Vermessungs- und Liegenschaftsamt be-
wirtschaftet sowie je nach Nutzung und Funktion
von anderen Amtern der Stadt Rostock (siehe Abb.
47). Die Flachen der Michaelschule gehdren zur
Evangelischen Stiftung Michaelshof aus Gehlsdorf.

Verkehrsflachen

Die Hauptverkehrsflachen befinden sich im Eigen-
tum der Stadt. Dazu gehdren der Dierkower Damm,
der Petridamm, der Altkarlshof sowie weitere Zu-
fahrten. Die StraBen werden im Eigenbetrieb vom
Tiefbauamt der Hanse- und Universitatsstadt Ros-
tock bewirtschaftet. Die Rostocker StraBenbahn
AG ist fur die StraBenbahnflachen entlang des
Dierkower Damms in Richtung Warnowquartier zu-
standig. Die Zufahrten auf Privatgrundstiicke sind
Privatflachen und somit fallt die Bewirtschaftung
in die Hande der Eigentimer.

Griinflachen

Offentliche Griinflachen im stadtischen Eigentum

Abb. 52: 6ffentliche Uferzone

sind entlang der Uferkante vorhanden. Die weit-
gehend zusammenhangende Flache wird durch
eine private Flache zwischen der Petribricke und
der StralBe am Kreuzgraben unterbrochen. Fur

die Bewirtschaftung der stadtischen Flachen ist
das Kataster-, Vermessungs- und Liegenschafts-
amt und das Amt fir Stadtgrin, Naturschutz und
Friedhofswesen zustandig. Die Moor-, Acker- und
Brachflachen im Nordosten und im Westen des Ge-
bietes befinden sich teils in stadtischem und pri-
vatem Besitz. Eine Besonderheit stellt das Grund-
stick zwischen dem Dierkower Damm und dem
Kadammsweg dar. Dieses Gelande befindet sich im
Betriebsvermdgen des Eigenbetriebes Kommunale
Objektbewirtschaftung und Entwicklung der Han-
se- und Universitatsstadt Rostock. Die Grinflachen

Eigentum

in unmittelbarer StraBennahe sind im Besitz der
Stadt und werden vom Amt fur Stadtgrun, Natur-
schutz und Friedhofswesen bewirtschaftet.

Gebaudebestand vorwiegend im privaten
Eigentum

Mehr als die Halfte der Flachen im priva-
ten Eigentum

Hauptverkehrsflachen im Eigentum der
Stadt

Grunflachen entlang der Uferkante und
der Rdvershager Chaussee groBtenteils in
stadtischem Besitz
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Fazit

Zusammenfassung

Im Westen des Plangebietes dient die weitlaufige
Zingelwiese mit ihren naturnahen Feuchtwiesen
und Gehdlzen als Naherholungsgebiet. Die Zingel-
wiese ist ein wichtiger Lebensraum fir Flora und
Fauna. DarUber hinaus sorgen die vorhandenen
Grinflachen im Zusammenspiel mit dem Baum-
bestand entlang der Unterwarnow fur eine positive
Freiraumgestaltung. Die Flachen bieten Raum fur
eine resiliente, zukunftsfahige Weiterentwicklung
des Gebietes. Entlang des Petridamms bildet der
pragende Baumbestand einen natdrlichen Sicht-
schutz zur Rovershager Chaussee. Diese natrli-
che Barriere reicht nicht aus, um die angrenzende
Wohnbebauung ausreichend vor StraBenverkehrs-
l&rm zu schitzen. Die Larmbelastung ist entlang
des Dierkower Damms und des Petridamms be-
sonders hoch. Im Rahmen der Offentlichkeitsbe-
teiligung wurden verschiedene Gefahrenpunkte
insbesondere fur FuBganger und Radfahrerinnen
entlang der oben genannten StraBen identifiziert.
Positiv hervorzuheben ist die Fahrradinfrastruktur
entlang des Dierkower Damms und der Uferkante.
Die Verkehrsflachen am Petridamm, am Karlshofer
Weg sowie in Teilbereichen des Dierkower Damms
weisen schadhafte Belage auf.

Im Gebiet besteht ein hohes Nachverdichtungs-
potenzial aufgrund von Baulucken und unterge-
nutzten Flachen (z.B. am Dierkower Damm, beim
Pingelshof und im Bereich Osthafen). Im Bereich
des Osthafens und entlang des Dierkower Damms
sind in den letzten Jahren Neubauten entstanden.

Abb. 53: Zingelwiese

Abb. 54: Griinflache an der Unterwarnow

Das Schulgebaude der Michaelschule und der Bi-
rokomplex am Kreuzgraben 1 nahe der Petribriicke
wirken sich positiv auf das Gebiet aus.

Insgesamt sind im Plangebiet viele Griin- und Frei-
flachen vorhanden. Die Blickbeziehungen zur In-
nenstadt und zur Unterwarnow sind ein wichtiges

Fazit

charakteristisches Merkmal des Areals. Das Gebiet
profitiert von einer guten Verkehrsanbindung und
der fuBlaufigen Erreichbarkeit der Altstadt und des
neu entstehenden Warnowquartiers. Im Rahmen
der Burgerbeteiligung wurde deutlich, dass fir das
Gebiet der Wunsch nach mehr freirdumlichen und
kulturellen Nutzungen besteht.
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Fazit Fazit
Starken und Potenziale

Abb. 55: Fazitplan: Starken und Potenziale MaBstab 1:7.500
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Fazit Fazit
Schwachen und Risiken

Abb. 56: Fazitplan: Schwachen und Risiken MaBstab 1:7.500
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3. SWOT-Analyse

SWOT

Auf der Grundlage der vorangegangenen Be-
standsaufnahme und unter Beriicksichtigung der
Erkenntnisse aus den Beteiligungsmodulen kann
zusammenfassend ein SWOT-Profil zur Ausgangs-
situation bzw. zu den Entwicklungsperspektiven
im Bearbeitungsgebiet dargestellt werden.

Dieses Profil der Starken-Schwachen / Chancen-
Risiken verbindet somit statistische Fakten und
Wahrnehmungen im Kontext der Gebietsentwick-
lung und der gesamtstadtischen Entwicklung.
Dabei ist zu beachten, dass eine Chance auch eine
Herausforderung sein kann und umgekehrt, eben-
so wie eine Schwache nicht zwangslaufig oder
gar allein in der Losungshoheit der Stadt Rostock
liegt. Das SWOT-Profil bildet die Grundlage fur die
nachfolgende Ableitung von Handlungsfeldern,
Leitbild und Entwicklungszielen und MaBnahmen
der Rahmenplanung Osthafen-Petridamm.

SWOT, die [swa:t] (aus dem Englischen):

Die SWOT-Analyse ist ein strategisches
Planungsinstrument, das auch in der Stadt-
planung genutzt wird, um die Starken
(Strenghts), Schwachen (Weaknesses),
Chancen (Opportunities) und Bedrohungen
(Threats) im Kontext urbaner Entwicklungs-
projekte zu identifizieren.

Abb. 57: Luftbild

SWOT-Analyse
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SWO0T-Analyse

Starken

Gute Lage in der Nahe der Innenstadt, des Warnowquartiers und der War-
now / Unterwarnow

Gute Anbindung an den OPNV (StraBenbahn) und an das Radverkehrsnetz
Wertvolle Naturraume mit Zingelwiese und Uferkante

Etablierte Gewerbebetriebe sowie neue, hochwertige Blrobauten
Integratives Bildungszentrum (Michaelschule und ergéanzende Nutzungen)

SWQT-Analyse

Schwachen
« Erhohtes Verkehrsaufkommen und Larmbelastung
«  Trennwirkung des Dierkower Damms
- Fehlende Identitat des Quartiers
- Wenig Aufenthaltsqualitat in weiten Teilen des Bearbeitungsgebietes
- Keine Platze oder sonstige Begegnungs- und Aufenthaltsflachen im Quartier
- Mangel an Sozial- und Freizeitangeboten

- Fehlende Griinverbindung zwischen Riekdahler Wiese, Zingelwiese und
Unterwarnow

- Fehlender Bezug zu Wasser und Griinrdumen

- Fehlende Wegeverbindungen nach Brinckmansdorf und Dierkow

« Untergenutzte Gewerbeflachen und Brachflachen

- Flachendeckende Bodenbelastung durch PAK im Bereich Osthafen

Chancen
Starkung des Gewerbestandorts
Schaffung von Einrichtungen der Daseinsvorsorge
Schaffung von Wohnraum und Wohnfolgeeinrichtungen
Aufenthaltsqualitat an der Warnow und Unterwarnow erhdhen

Potenziale der Naturraume und des Moores sowie des Umfeldes entwickeln
und erlebbar machen

Verlagerung vom MIV zu Fahrrad und OPNV
Reduzierung und Verlagerung des Durchgangsverkehrs
Nachverdichtung und Nutzung von Brachflachen

Potenziale fur soziale Resilienz und Schaffung von Orten der Begegnung
und Gemeinschaft - Ausbau von Kulturangeboten

Partizipative Gebietsentwicklung — Einbindung der Eigentimer zur bedarfs-
orientierten Entwicklung des Gebietes

Risiken

- Minderung der Aufenthaltsqualitat durch starken Fokus auf MIV und Durch-
gangsverkehr im Gebiet

- Erhohtes Verkehrsaufkommen durch neue Nutzungen
« Nutzungskonflikte und kleinteilige Eigentimerstrukturen

- Schwachung des Gewerbestandorts durch zusatzliche Wohnraumentwick-
lung

- Steigender Bedarf an sozialer Infrastruktur durch Wohnraumentwicklung
nicht ausreichend gedeckt

« Verringerung des Angebots an bezahlbarem Wohnraum durch die Entwick-
lung des Gebiets

«  Zukunftige Umweltbelange werden nicht ausreichend bertcksichtigt

«  Umnutzung belasteter Bodenflachen kann besondere Untersuchungen /
MaBnahmen erfordern

. Uberflutungsgefahr (Warnow/ Unterwarnow und Starkregen) werden nicht
realistisch eingeschatzt

«  Forderung der Biodiversitat durch Entwicklung neuer Nutzungen nicht aus-
reichend berlcksichtigt
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4. Prozess - Teil 2

Im Anschluss an die Bestandsaufnahme und
Analyse wurden ubergeordnete Entwicklungsziele
sowie vier Varianten eines stadtebaulichen
Leitbilds erarbeitet. Diese bildeten die Grundlage
fir die weitere planerische Uberlegungen. Die
Entwicklungsziele und Leitbildvarianten wurden
im Oktober 2023 im Zuge eines Workshops den
zustandigen Fachamtern vorgestellt, diskutiert
und Uberarbeitet.

Auf Grundlage der Rickmeldungen wurde eine
Vorzugsvariante entwickelt, die zunachst in der
Lenkungsgruppe vorgestellt und anschlieBend
den beteiligten Fachamtern zur schriftlichen
Stellungnahme Gbermittelt wurde. Im weiteren
Verlauf zeichnete sich ab, dass wesentliche
Inhalte der Vorzugsvariante — insbesondere

der zentrale Griinzug — aus Sicht mehrerer
Flacheneigentimer nicht umsetzbar erschienen.
Die Gesprache mit Schlisselakteuren im Gebiet
ergaben, dass eine Bereitstellung privater
Flachen flr die geplante Freiraumentwicklung
nicht in Aussicht gestellt wurde. Vor diesem
Hintergrund wurde im Frihjahr 2024 zusammen
mit der Gesellschaft fur Wirtschafts- und
Technologieférderung Rostock mbH (Rostock
Business) eine vertiefte Eigentimerbeteiligung
initiiert. Bereits im Vorfeld der Rahmenplanung
war eine schriftliche Befragung durch die

Stadt Rostock durchgefihrt worden, deren
Rucklaufquote jedoch unter 10 % lag und nur
begrenzte Erkenntnisse lieferte. In der Folge
fuhrte die Stadt Rostock persdnliche Gesprache

mit samtlichen Flacheneigentimern im Bereich
Osthafen und im Gebiet Petridamm-Sid.

Ziel der Gesprache war die Erhebung geplanter
Nutzungsanderungen, Einschatzungen zur
kinftigen ErschlieBung sowie zur grundsatzlichen
Entwicklungsbereitschaft. Die Durchflihrung dieser
Gesprache war mit einem erheblichen zeitlichen
Aufwand verbunden und fuhrte zu einer deutlichen
Verlangerung des Bearbeitungszeitraums.

Nach Abschluss der Eigentimerbeteiligung im
Herbst 2024 wurden die daraus gewonnenen
Erkenntnisse ausgewertet und in die Planung
Uberfihrt. Auf dieser Grundlage wurde das
stadtebauliche Leitbild Uberarbeitet und im
Dezember 2024 erneut der Lenkungsgruppe
vorgestellt. Wesentliche Anderungsbedarfe
wurden nicht mehr geduBert; damit bildete das
Leitbild die Grundlage fur die abschlieBende Phase
der Rahmenplanung. Aufgrund der Verzogerungen
sowie des hohen Abstimmungsaufwands wurde
Anfang 2025 beschlossen, den stadtebaulichen
Rahmenplan in einer reduzierten, kompakten
Fassung abzuschlieBen. Der Fokus der
verbleibenden Bearbeitungszeit lag auf der
Weiterentwicklung und Ausarbeitung eines
stadtebaulichen Entwurfs fir das Gesamtgebiet.
AnschlieBend wurde das Plangebiet in funf
Teilraume gegliedert. Fur jeden Teilraum wurde
eine spezifische Entwicklungsstrategie erarbeitet
und mit konkreten Handlungsempfehlungen
unterlegt, die als Grundlage fir die weitere
Umsetzung dienen.

Fachamter
Fachamterworkshop Oktober 2023

Im Oktober 2023 fand ein Workshop mit

den zustandigen Fachamtern statt. Ziel

war die fachliche Riickkopplung der
Bestandsaufnahmen und Analyseergebnisse,
die Entwicklung gemeinsamer Handlungslinien
sowie die Diskussion von vier Varianten des
stadtebaulichen Leitbilds zur Ableitung einer
Vorzugsvariante. Zudem wurden erste |deen fur
konkrete MaBnahmen und Projekte gesammelt.
Die Leitbildvarianten wurden unter den
Schwerpunkten Mobilitat, Freiraum, Stadtebau und
Nutzungen bewertet:

Mobilitat:

Besonders positiv wurde Leitbild VO3 bewertet,

da es eine funktionale Trennung von Wirtschafts-
und Wohnverkehr ermdglicht und somit die
Aufenthaltsqualitat im Zentrum erhéht (siehe S.7).
Varianten V01 und V02 wurden kritisch gesehen,
da ihre ErschlieBung tber den Dierkower Damm
Trennwirkungen und eine starke Ausrichtung

auf den motorisierten Individualverkehr

aufweist. Leitbild V04 Uberzeugte durch seine
Leistungsfahigkeit, zeigte jedoch Schwachen beim
Schutz sensibler Bereiche. Es wurde angeregt,
alternative Trassenfihrungen im Norden zu prufen.

Freiraum:
Die Varianten V02 und V03 wurden bevorzugt, da
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sie Uberzeugende Grunverbindungen zur Warnow
und attraktive zentrale Freiraume bieten. Bei V03
wurde auf mogliche Nutzungskonflikte durch

die GroBe des zentralen Parks hingewiesen. Eine
weiterentwickelte Variante auf Basis von V02 —
mit zusatzlicher Bebauung zur Zingelwiese und
gestalterischem Hochwasserschutz — wurde als
besonders geeignet eingeschatzt.

Stadtebau:

Leitbild VO3 wurde als Favorit genannt. Positiv
bewertet wurden die durchléssige Bebauung, die
gute Raumstruktur sowie die zentrale Lage des
Quartiersplatzes mit hoher Aufenthaltsqualitat.
Kritisch angemerkt wurde die geringe bauliche
Dichte und die Zersplitterung im nérdlichen
Bereich. Insgesamt wurde die Bedeutung der
stadtebaulichen Durchmischung und klar
gefasster Raumkanten hervorgehoben.

Nutzungen:

Eine abgewandelte Form von Leitbild V01 wurde
favorisiert. Ziel ist eine starkere funktionale
Durchmischung und raumliche Nahe von Bildung,
Kultur und Wohnen, insbesondere durch die
Verlagerung kreativer Nutzungen in Richtung
Schule sowie die Ansiedlung von Einzelhandel und
Dienstleistungen im Bereich der Unterwarnow.

Erganzende Anregungen und Projektideen
umfassten neue Wegeverbindungen Uber die
Warnow zur besseren Verknipfung 6stlicher und
westlicher Quartiersbereiche sowie eine starkere

Integration angrenzender Gewasser in die Planung.

Fachamterbeteiligung Januar/Februar 2024

Ende Januar 2024 wurden die Fachamter gebeten,
den aktuellen Entwurf des stadtebaulichen
Leitbilds zu prifen und innerhalb eines
finfwochigen Zeitraums Stellungnahmen
abzugeben. Grundlage bildete das Leitbild, das
sich aus den Ergebnissen des Amterworkshops
und der Diskussion mit der Lenkungsgruppe
entwickelt hatte.

Zentrale Ruckmeldungen betrafen:

o Umgang mit Bebauung und Nutzungen, insbe-
sondere die Integration vorhandener Bestands-
gebaude und deren Einfluss auf die Grinverbin-
dung. Anpassungen der Bebauungsstruktur und
eine differenzierte Zuordnung von Gewerbefla-
chen wurden vorgeschlagen.

o Gestaltung und Dimensionierung von Grun-
verbindungen und o6ffentlichen Freiraumen
unter Bertcksichtigung klimadkologischer
Zielsetzungen, inklusive MaBnahmen zur
Hochwasservorsorge (Geléandeprofilierungen,
Schutzanlagen).

o Emissionsarme ErschlieBung und Einbindung
bestehender Infrastrukturen im Bereich Mobili-
tat und Verkehr. Konkrete Vorschlage zur An-
passung der Verkehrsflihrung und zur Nutzung
maglicher Forderkulissen wurden eingebracht.

Abb. 58: Amterworksop, Oktober 2023

Abb. 59:Fachamterbeteiligung
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Abb. 60:Leitbildvarianten
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o Larmschutz entlang des Petridamms, Schaf-
fung ruhiger Wohnbereiche sowie sensibler
Umgang mit Grundstiickseigentimern am
geplanten Griinzug.

o Integration vorhandener Bausubstanz in die
Gesamtplanung.

Die Stellungnahmen enthielten zahlreiche fachlich

fundierte Hinweise, die im weiteren Planungsprozess

gepruft, abgewogen und soweit maglich in die

LeitbildUberarbeitung eingeflossen sind.

Lenkungsgruppe

Im Rahmen der Rahmenplanaufstellung wurde die
Lenkungsgruppe, bestehend aus Eigentimern,
Verwaltungsvertretern sowie Vertreter des poli-
tischen Raums (Ortsbeirate, Ausschisse), regel-
maBig in den Planungsprozess eingebunden. Ziel
war die frihzeitige Einholung von Rickmeldungen
zu Leitbild, Nutzungskonzept und ErschlieBung.
Nachdem bereits in der ersten Prozessphase
(siehe Band 1) drei Sitzungen der Lenkungsgruppe
stattfanden wurde diese Beteiligung auch und er
zweiten Prozessphase fortgeflhrt:

Vierte Sitzung, November 2023:

Aufbauend auf der Analyse und ersten
Leitbildvarianten fand ein Workshop mit der
Lenkungsgruppe statt. Es wurde deutlich, dass

der hohe Abstraktionsgrad der bisherigen

Skizzen eine konkrete Beurteilung durch die
Eigentimer erschwerte. Eine starkere Bezugnahme

auf bestehende Nutzungen und eine erneute
Interessenabfrage wurden angeregt.

Positiv hervorgehoben wurden die angestrebte
Verkehrsberuhigung des sldlichen Dierkower
Damms, die ganzheitliche Herangehensweise
sowie die Quartiersschwerpunkte an der
Zingelwiese und rund um die Michaelsschule. Die
Ausbildung pragender Griinraume wurde ebenfalls
begruBt, insbesondere auch im Kontext des
Hochwasserschutzes.

Kritisch wurden der Konflikt zwischen geplanten
offentlichen Grinbereichen und bestehenden
privaten Grundstlicken sowie potenzielle
Nutzungskonflikte zwischen Wohnen und Gewerbe
diskutiert. Auch verkehrliche Auswirkungen,
insbesondere auf dem Dierkower Damm, wurden
ebenso angesprochen. Empfohlen wurde eine
engere Abstimmung zwischen Planungszielen

und Grundsticksnutzungen sowie eine starkere
Einbindung der Ortsbeirate als Multiplikatoren.

Fiinfte Sitzung, Februar 2024:

Das Leitbild und die Bestandsbewertung wurden
intensiv diskutiert. Eigentimer kritisierten die
geplante Umwandlung nutzbarer Flachen in
Grinraume sowie die Bestandsbewertung und
den Rickbau einzelner Gebaude. Elemente wie
grine Fassaden und Dachbegrinungen wurden
als visionar und wenig praxisnah eingeschatzt.
Statt eines durchgehenden Griinzugs wurde

eine Integration von Grinflachen im Bestand
vorgeschlagen. Der Wunsch nach realistischen
Umsetzungsperspektiven und konkreteren
Visualisierungen wurde geauBert. Die Verwaltung
kindigte an, die Rickmeldungen aufzunehmen;
der Grinzug wurde als nicht haltbar eingeschatzt.
Ein weiterer Ortstermin wurde vereinbart.

Sechste Sitzung, Marz 2024:

Die langjahrige, konfliktreiche
Planungsgeschichte, welche bereits 2018 begann,
wurde hervorgehoben. Eigentimer forderten
zeitnahe Planungssicherheit und schlugen

eine etappenweise Entwicklung vor. Rostock
Business bot Unterstitzung bei einer erneuten
Eigentimerbefragung und Priifung moglicher
Kompensationen an.

Konsens bestand, dass ein tragfahiges Leitbild nur
unter Bertcksichtigung der Eigentimerinteressen
verabschiedet werden kann. Die Verkehrsplanung
folgt den abgestimmten Modellen; der Griinzug
entlang der Wasserkante dient auch dem
Hochwasserschutz. Durch die zunehmende
stadtebauliche Dichte und Versiegelung im
Gebiet wird das Thema Hochwasserschutz

eine hdhere Bedeutung bekommen.

Geplante Beteiligungsschritte (Ortsbeiréte,
Zielgruppenveranstaltung) wurden verschoben.
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Abb. 61: Stadtebauliches Leitbild, Stand Jan. 2024
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Siebte Sitzung, Dezember 2024:

Die Ergebnisse der Eigentimerbefragung
wurden vorgestellt. Gesprache mit nérdlichen
Gewerbeeigentiimern standen noch aus. Fir das
sudliche Dreiecks-Baufeld am Petridamm wurde
tber die Ausweisung als Urbanes Gebiet (MU)
oder als Gewerbegebiet diskutiert; die bauliche
Nutzung soll weiter geprift werden.

Die geplante EinbahnstraBenregelung um den
Gewerbecampus wurde teils kritisch gesehen,
unter anderem wegen moglicher Larmbelastung
und eingeschrankter Erreichbarkeit, aber auch als
Chance zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung
bewertet.

Die Eigentimer wunschten Einsicht in

Entwdirfe zu den Vertiefungsbereichen vor der
Zielgruppenbeteiligung, was aufgrund des engen
Zeitplans abgelehnt wurde. Das raumliche Leitbild
wird Uberarbeitet, das ErschlieBungssystem intern
weiter beraten.

Eigentimerbefragung

Nachdem im Verlaufe des Prozesses immer
deutlicher wurde, dass die Interessen der
Einzeleigentimer nicht ausreichend durch die
Lenkungsgruppe vertreten werden konnten, wurde
beschlossen eine erneute Eigentimerbefragung
durchzufihren.

Eine erste schriftliche Abfrage von
Nutzungsperspektiven fand bereits vor der
Rahmenplanung 2022 statt, war allerdings
aufgrund einer sehr geringen Ricklaufquote nicht
aussagekraftig. In personlichen Gesprachen mit
den Einzeleigentimern sollte nun geklart werden,
inwiefern der aktuelle Stand des stadtebaulichen
Leitbildes mit den Eigentimerinteressen
kompatibel ist. Die Gesprache wurden von der
Rostock Business durchgefihrt.

Ziel war es, Erkenntnisse zu Nutzungsperspektiven,
Umstrukturierungsbereitschaft sowie verkehrlichen
und freiraumbezogenen Aspekten zu gewinnen.

Nutzungsperspektiven und Haltung zur
Umwandlung in ein Urbanes Gebiet (MU):

In beiden Bereichen besteht bei der Mehrheit

der Eigentimer grundsatzliches Interesse an
baulicher Weiterentwicklung. Die Umwandlung

in ein MU wird Uberwiegend positiv bewertet,
einzelne Stimmen auBerten Bedenken hinsichtlich
Nutzungskonflikten.

Petridamm: Neben gewerblichen Nutzungen
werden Wohnnutzungen, teils in Kombination
mit Gewerbe, angestrebt. Erste Projektideen
umfassen Mobility Hubs, Parkhauser und hybride
Gebaudetypen.

Osthafen: Auch hier ist die Planungsbereitschaft
hoch. Konkrete Uberlegungen zu Wohn-Gewerbe-
Kombinationen und Neubauten wurden geauf3ert.

Veranderungsbereitschaft bei Ermaglichung von
Wohnen:

In beiden Gebieten besteht Bereitschaft zur
Umstrukturierung, sofern Wohnen maglich wird.

Petridamm: Vlorgeschlagen wurden
mehrgeschossiger Wohnungsbau (bis zu fiinf
Geschosse) und Mischformen mit Gewerbe.

Osthafen: Ahnliche Wiinsche, ebenfalls unter
Voraussetzung erweiterter Geschossigkeit.
Etwa die Halfte kdnnen sich eine Veranderung
langfristig vorstellen..

Rickmeldungen zur Verkehrsfihrung und zum
Leitbild:

Petridamm: Kaum Anmerkungen zum Leitbild;
vereinzelt Hinweise zur Verkehrsfihrung und
Nutzungskonflikten.

Osthafen: Mehrheit hatte keine Anregungen;
einzelne Eigentimer empfanden das Leitbild als
einschrankend. Winsche betrafen zusatzliche

Parkplatze und Sicherstellung der Erreichbarkeit.

Verlegung der StraBenbahnhaltestelle:
Jeweils etwa die Halfte der Eigentiimer auBerte
sich nicht.

Petridamm: Keine nennenswerten Einwande

52



Osthafen: Einzelne kritisierten die
Haltestellenverlegung oder auBerten Bedenken
bezuglich eines Mobility Hubs.

Bereitschaft zur Bereitstellung von Ausgleichs-
und Freiflachen:

Die Mehrheit lehnt dies wegen kleiner Grundsticke
oder fehlender Reserven ab. Einige signalisierten
Gesprachsbereitschaft, abhangig von den
Maglichkeiten der Grundstiicksausnutzung.

Weitere Hinweise:

Verbesserung der Radwegeinfrastruktur
(insbesondere Dierkower Damm),

Bedeutung geeigneter Stromversorgung fur
Mobilitatsinfrastruktur, Wunsch nach hoher
Geschossigkeit, Anderungen am bestehenden
Bebauungsplan (z. B. Griinstreifen), Anliegen

zur Freiraumqualitat (z. B. Zingelwiesen erlebbar
machen), Gesprachsangebote zu Ortsterminen und
Flachenverkaufen.

Insgesamt zeigt sich eine hohe
Entwicklungsbereitschaft der Eigentimer.

Die Umwandlung in ein Urbanes Gebiet wird
Uberwiegend positiv bewertet, sofern bauliche und
funktionale Rahmenbedingungen angemessen
berucksichtigt werden. Nutzungskonflikte und
infrastrukturelle Anpassungen bleiben zentrale
Themen des weiteren Planungsprozesses.
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Arbeitsstand des Leitbildes nach Befragung

Kreuzgraben

Am
Peaih

Abb. 62: Stadtebauliches Leitbild, Stand Dez. 2024
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Abb. 63: Stadtebauliches Leitbild, Stand Jan. 2025

Stadtebauliches Leitbild - Entwurf
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5. Zielentwicklung

Die im Zuge der Rahmenplanung durchgefihrte
Bestandsaufnahme, der integrierte
Beteiligungsprozess sowie die Erhebung der
Starken und Schwachen ergeben fur das Gebiet
Osthafen-Petridamm ein detailliertes Bild der
Handlungsbedarfe und Entwicklungspotenziale.
Dieses Profil dient als Grundlage fir die
Identifizierung zentraler Leitideen sowie eines
daraus definierten strategischen Leitziels.

Die Leitideen weisen eine Vielzahl inhaltlicher
Verschrankungen auf und sind daher integriert zu
betrachten, um eine ganzheitliche Entwicklung
flr das Gebiet zu erarbeiten. Innerhalb dieser
Leitideen wurden entsprechend der erkannten
Entwicklungsbedarfe und Potenziale inhaltliche
Leitziele formuliert.

1. Wohnen und Gewerbe im Einklang

Der Rahmenplan Osthafen-Petridamm zielt darauf
ab, einen harmonischen Mix aus Wohnraum

und gewerblichen Flachen zu schaffen, um so
lebendige und funktionale Nachbarschaften

zu fordern. Dabei soll auf der bestehenden
Gewerbestruktur im Gebiet Osthafen-Petridamm
aufgebaut und eine vertikale wie horizontale
Nutzungsdurchmischung geschaffen werden.

Der Schlussel hierfir liegt in der sorgfaltigen
Planung und Gestaltung, die sowohl die
Bedurfnisse der kinftigen Bewohner als auch

die der Unternehmen bertcksichtigen. In einem
gut integrierten Wohn- und Gewerbegebiet
Osthafen-Petridamm kdnnen sich Einzelhandel,
Soziale Einrichtungen, Dienstleistungs- und
Buronutzungen, Gewerbe und Handwerk neben
Wohneinheiten und -gebauden entwickeln. Dies
starkt nicht nur kurze Wege, sondern tragt auch zu
einer vielfaltigen und dynamischen Nachbarschaft
bei, in der Menschen unterschiedlicher sozialer
und kultureller Hintergriinde und Berufe
zusammenkommen und interagieren. Eine
Herausforderung bei der Realisierung dieses
Ideals ist die Vermeidung von Konflikten zwischen
Wohn- und Gewerbenutzung, wie etwa Larm oder
einem erhdhten Verkehrsaufkommen. Werden
diese Herausforderungen gelést, kann der
Bereich Osthafen-Petridamm gegentber anderen
Stadterweiterungsgebieten das einzigartige
Potenzial einer mischgenutzen Stadt ausschopfen
und eine besondere Standortqualitat ausbilden.

Das Gebiet Osthafen-Petridamm entwickelt sich

zu einem urbanen Raum mit durchmischten
Nutzungen, in dem Wohnen, Arbeiten und

Soziales gleichberechtigt nebeneinander
bestehen. Besonders westlich des Dierkower
Damms entsteht eine dichte horizontale und
vertikale Nutzungsmischung mit lebendigen
Erdgeschosszonen und vielfaltigen Angeboten.
Bezahlbarer Wohnraum, vielfaltige Wohnformen
sowie wohnfolgende Einrichtungen sichern soziale
Durchmischung. Entlang der Warnow werden
attraktive Wohnflachen am Wasser entwickelt,
wahrend sudlich der StraB3e ,Beim Pingelshof* ein
zukunftsfahiger Gewerbestandort entsteht. Der
Ubergang zum Griinraum wird durch naturnahes
Wohnen gepragt. Die stadtebauliche Planung
berlcksichtigt bestehende Strukturen, setzt

auf Wandelbarkeit und wird durch ein aktives
Bodenmanagement gestarkt, die Spekulationen
entgegenwirkt und Interessenskonflikte vermeidet.

Abb. 64: Idealtypische Mischnutzung
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2. Lebendiges und vielfaltiges Quartier

Das Gebiet Osthafen-Petridamm wird ein
lebendiges und vielfaltiges Quartier am Wasser,
das sich unter anderem durch Naherholung,
kulturelle Angebote und Diversitat auszeichnet.
Das Wesen des lebendigen und vielfaltigen
Quartiers liegt in seiner standigen Veranderung
und seiner Anpassungsfahigkeit. Es ist ein
resilienter Ort, der offen ist fir Neues, ohne seine
Geschichte und seine Wurzeln zu vergessen.
Durch die Beteiligung der Bewohner an
Entwicklungsprozessen wird das Quartier zu einer
gemeinschaftlich gestalteten Nachbarschaft,

in der sich jeder Einzelne zugehdrig und
wertgeschatzt fihlt. Das Gebiet ist nicht nur

ein Wohnort, sondern ein Lebensraum voller
Madglichkeiten und Inspiration. Grinflachen und
offentliche Freirdume spielen eine wichtige Rolle,
denn sie dienen als Lungen der Stadt und als
Orte der Begegnung. Aktivitatsraume fordern die
Gesundheit und das Wohlbefinden der Bewohner
und bieten Raum fir Freizeitaktivitaten. Diese
natlrlichen Begegnungsraume verbessern nicht
nur die Lebensqualitat, sondern tragen auch zum
Umweltschutz und zur Resilienzbildung bei.

Das Quartier wird als sozial und funktional
vielfaltiger Lebensraum gestaltet, der Begegnung,
Kultur und Gemeinschaft in den Mittelpunkt stellt.
Ein identitatsstiftendes griines Quartierszentrum
rund um den Kadammsweg (PlanstraBe) und

den Dierkower Damm (Umwelttrasse) bildet das

lebendige Herz des Gebiets. Offentliche Raume
und Grinflachen, zwischen Zingelwiese und
Unterwarnow, bieten Raum fir Freizeit, Sport
und kulturelle Aktivitaten und fordern eine
offene Nachbarschaft fir alle Generationen und
sozialen Gruppen. Hochwertige, sichere und
barrierefreie Freirdume regen zum Aufenthalt an,
starken die Kommunikation und schaffen eine
menschengerechte Atmosphare.

Die VerknUpfung von Grin- und Stadtraumen
erzeugt Offenheit und eine hohe Lebensqualitat.

Abb. 65: Idealtypische Quartiersvielfalt
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3. Konsequenter Klima- und Naturschutz

Die Entwicklung des Gebiets Osthafen-Petridamms
steht vor der Herausforderung, den Bedirfnissen
einer wachsenden Bevdlkerung gerecht zu werden
und gleichzeitig die Treibhausgasemissionen

zu reduzieren und die natirlichen Okosysteme

zu erhalten. Die Berticksichtigung eines
konsequenten Klima- und Naturschutzes bietet
die Chance, das Gebiet zu einem innovativen,
gesunden und attraktiven Ort zu gestalten, der
seinen Bewohnern Lebensqualitat bietet und
gleichzeitig die Umwelt schitzt - eine nachhaltige
Gebietsentwicklung, die Klima- und Naturschutz
integriert, fokussiert auf die Schaffung griner,
resilienter und multifunktionaler Raume.

Eine Schlisselstrategie ist die Forderung

einer blau-grunen Infrastruktur. Dazu gehdren

die Schaffung eines Grinzugs und der Erhalt
bestehender, hochwertiger Grunstrukturen,

die Entwicklung von Parks und Griindachern
sowie die Entwicklung von Grinflachen, die als
urbane Oasen dienen und zur Verbesserung der
Luftqualitat beitragen. Diese naturnah gestalteten
Flachen bieten Lebensraum fur Pflanzen und Tiere
und fordern die Biodiversitat mitten in der Stadt.
Zudem wirken sie als naturliche Kihlungssysteme,
die Warmeinseln abmildern und so die Anpassung
an den Klimawandel unterstitzen. Aufgrund der
geografischen Lage des Osthafen-Petridamms
(zwischen Warnow und Zingelwiesen) ist das
Wassermanagement von groBer Bedeutung.

Durch die Nutzung von Regenwasser und die
Forderung der Durchlassigkeit auf bebauten
Flachen wird der naturliche Wasserkreislauf
unterstitzt und die Belastung der Kanalisation
bei Starkregenereignissen verringert. Dies tragt
zur Vermeidung von Uberschwemmungen bei
und erhoht die Resilienz des Gebietes gegenuber
extremen Wetterereignissen.

Im gesamten Planungsgebiet steht der Klima-

und Naturschutz als Gbergeordnetes Ziel

im Zentrum der Entwicklung. Empfindliche
Landschaftsraume wie das Moor, die Unterwarnow
sowie die Uferbereiche werden dauerhaft
geschutzt. Gleichzeitig wird die Biodiversitat

aktiv gefordert und die grine Infrastruktur
gestarkt. MaBnahmen wie ein effektiver
Hochwasserschutz, Schwammstadtprinzipien,
durchgriinte StraBenraume und begriinte Dacher
mit PV-Anlagen sorgen fir ein klimaangepasstes,
resilient gestaltetes Stadtquartier. Grinachsen
zwischen der Warnow und der Zingelwiese sichern
die Frischluftzufuhr, dienen der Abkihlung und
erhohen die Aufenthaltsqualitat. Die dreifache
Innenentwicklung schafft nicht nur neue bauliche,
sondern auch freiraumliche Qualitaten und zeigt,
dass Stadtentwicklung, Mobilitatsplanung und
Naturschutz Hand in Hand gehen kénnen. Durch
einen angepassten Hochwasserschutz kann der
Planungsraum auch zuklnftig die Lagegunst am
Wasser flr sich verbuchen.

Abb. 66: Idealtypische Klima- u. NaturschutzmaBnahmen
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4. Integrierte vernetzte Mobilitat

Die Entwicklung einer integrierten

und bedarfsgerechten Mobilitat ist ein
Schlisselkonzept fir die nachhaltige Entwicklung
des stadtischen Verkehrssystems und des
Gebiets Osthafen-Petridamm. Das Spannungsfeld
zwischen dem notwendigen Durchgangsverkehr
und einer verkehrsberuhigten Gebietsentwicklung
stellt dabei eine zentrale Herausforderung fur

die Verkehrsplanung im Gebiet dar. Zum einen
muss das Gebiet verkehrlich funktional und
durchlassig bleiben, um den Anforderungen

des Wirtschaftsverkehrs, der Pendler sowie
logistischer Ablaufe gerecht zu werden. Zum
anderen wéachst das Bedurfnis der Anwohner
nach ruhigen, sicheren und lebensfreundlichen
(StraBen-)Raumen, die durch Verkehrsberuhigung
sowie eine Reduktion von Larm, Abgasen und
Gefahren fur FuBganger und Radfahrende gepragt
sind.

Der Rahmenplan bietet die Chance, eine neue
Mobilitatskultur zu etablieren, die auf Effizienz,
Flexibilitat und Nachhaltigkeit ausgerichtet ist.

Ein Lésungsansatz ist die Schaffung eines neuen
Knotenpunkts an der Rovershager Chaussee um
das Verkehrsaufkommen auf zwei StraB3en zu
verteilen und somit innerhalb der Wohngebiete
entstehenden Durchgangsverkehr zu minimieren.
Damit wird ein wichtiger Beitrag zur Reduzierung
des Verkehrsaufkommens, zur Senkung von

Emissionen und zur Steigerung der Lebensqualitat
im Gebiet geleistet. Eine weitere Strategie ist die
Férderung alternativer Mobilitatsformen, wie dem
offentlichen Personennahverkehr oder Fahrrad-
und FuBgangerverkehr, um die Abhangigkeit vom
PKW zu verringern. Barrierefreie Informationen
und Transportmittel machen Mobilitat fur alle
Bevodlkerungsgruppen zuganglich, wahrend
flexible Tarifsysteme und abgestimmte Fahrplane
den offentlichen Verkehr attraktiv machen.

Das Gebiet wird durch ein zukunftsfahiges,

gut vernetztes Mobilitatskonzept gepragt, das
umweltfreundliche, barrierefreie und sichere
Fortbewegung fur alle ermdglicht. Der 6ffentliche
Verkehr ist flachendeckend verflgbar, Haltestellen
sind gut erreichbar und durch Mobilitatspunkte
zentral gebindelt — insbesondere im Bereich
Kadammsweg / Dierkower Damm und im
nordlichen Anschluss an das Warnowquartier.
Ein feinmaschiges FuB- und Radwegenetz fordert
aktive Mobilitat und verbindet wichtige Orte im
Quartier. Der ruhende Verkehr wird weitgehend
uber Quartiersgaragen organisiert, wodurch die
StraBenraume entlastet und lebenswerter werden.
Sichere Schulwege, etwa zur Michaelschule,
sowie verbesserte Querungen am Dierkower
Damm unterstitzen die kindgerechte Mobilitat.
Das Konzept folgt dem Leitbild der ,Stadt

der kurzen Wege“ und reduziert Emissionen
durch kluge Verknipfung, Begrinung und
SchallschutzmaBnahmen.

Abb. 67: Idealtypische Mobilitat
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Die zukunftige Entwicklung des Areals Osthafen-
Petridamm vollzieht sich in einem heterogenen
planerischen und eigentumsrechtlichen Kontext.
Angesichts einer begrenzten Verflgbarkeit
kommunaler Flachen sowie unterschiedlicher
Interessenlagen privater Eigentimer ist ein
Leitbild erforderlich, das gleichermalen
Orientierung bietet und Spielraume offenhalt.

Die stadtebauliche Grundstruktur ist daher als
robuster, anpassungsfahiger Rahmen gedacht,
der auf veranderte Rahmenbedingungen flexibel
reagieren kann, ohne seine Ubergeordneten
Entwicklungsziele aus dem Blick zu verlieren.

Zentrales Anliegen des Leitbildes ist die
Ausbildung eines zusammenhangenden, rdumlich
koharenten Stadtgefliges, das die bislang stark
fragmentierte Struktur des Areals Uberwindet und
durch eine identitatsstiftende Gesamterzahlung
ersetzt.

Das stadtebauliche Leitbild verfolgt das Ziel,
eine vielfaltige, durchmischte Stadtstruktur

mit urbaner Dichte und quartiersbezogener
MaBstablichkeit zu entwickeln. Im Zentrum des
Plangebietes dominieren urbane Mischgebiete,
in denen das Wohnen im Vordergrund steht und
durch Dienstleistungen, Bironutzungen sowie
kleinteiligen Handel in den Erdgeschosszonen
erganzt wird. Besonders an den Quartiersplatzen
und Mobility-Hubs entstehen belebte
Erdgeschosszonen mit Gastronomie und
gewerblichen Angeboten, die zur sozialen

Belebung des offentlichen Raums beitragen
und als alltagliche Ankerpunkte innerhalb der
Nachbarschaften fungieren.

Das neue Gebietszentrum bildet dabei das
Ruckgrat und schafft als griine Mitte Orientierung
und Identitat im Inneren des Entwicklungsraumes.

Gleichzeitig wird der gewerbliche Charakter in
den bestehenden Gewerbearealen im Norden und
Suden des Gebiets gesichert und gezielt gestarkt.

Als raumlicher Ubergang zum angrenzenden
Landschaftsraum Zingelwiesen werden im Osten
des Gebiets wohnorientierte Strukturen verortet.
Diese vermitteln zwischen Stadt und Landschaft
und schaffen qualitatsvolle Wohnlagen mit
direktem Freiraumbezug.

Die Forderung nachhaltiger Mobilitatsformen
sowie die Reduktion des Kfz-Verkehrs im

Sinne einer ressourcenschonenden und
klimaangepassten Stadtentwicklung bilden
zentrale Rahmenbedingungen. Entsprechend
wird eine grine, multimodal nutzbare
ErschlieBungsstruktur angestrebt, die dem
offentlichen Raum eine hohe Aufenthaltsqualitat
verleiht und alle Verkehrsteilnehmenden
gleichermalen bericksichtigt.

Gleichzeitig bleibt die leistungsfahige
Erreichbarkeit der gewerblich gepragten Teilraume
fur Wirtschafts-, Liefer- und Entsorgungsverkehre

ein zentrales funktionales Erfordernis. Als neue
ErschlieBungsstraBe dient der ausgebaute
Karlshofer Weg in Ost-West-Richtung, der das
Gebiet groBraumig anbindet und als Ruckgrat fur
die interne FeinerschlieBung dient.

Der ruhende Verkehr wird Gber vier Mobility-

Hubs geregelt und schafft somit eine gerechtere
Verteilung der Verkehrsflachen fur die
unterschiedlichen Verkersteilnehmer, eine hohere
Aufenthaltsqualitat im StraBenraum sowie eine
klimaangepasste Gestaltung.

Die geschltzten Naturraume im Westen
(Unterwarnow) und Nordosten (Zingelwiesen)
geben dem Gebiet eine Rahmung und erméglichen
eine spannende Wechselbeziehung zwischen
Bebauung und Landschaft. Mit dem Uferpark, der
grinen Mitte und einem vom Zentrum nach Osten
verlaufendem Grinstreifen werden, die beiden
groBen Landschaftsraume durch eine kleinteilige
Freiraumstruktur erganzt.
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7. Stadtebaulicher Entwurf

Der Stadtebauliche Entwurf Osthafen-
Petridamm verfolgt das Ziel, fiir eine

bisher fragmentierte, gewerblich gepragte
innerstadtische Potenzialfliche ein
stadtebauliches Geriist zu entwickeln. Diese
stadtebauliche Figur muss die naturraumlichen,
baulichen sowie erschlieBungstechnischen
Gegebenheiten aufnehmen und einen
zukunftsorientierten Umgang mit ihnen
ermaglichen. Der Entwurf stellt, basierend auf
dem Leitbild, einen ersten Vorschlag fiir eine
magliche Bebauung fir das Areal dar.

Dierkower Damm

N’(\&ar\shO‘

Warnow-Quartier
(in Planung)

Warnow

2
OF,..
ff/o,a

Petribriicke

Abb. 69: Stadtebauliches Entwurf dreidimensionale Darstellung
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Angesichts der begrenzten Flachenverfugbarkeit
der dffentlichen Hand im Plangebiet und teilweise
divergierender Eigentumerinteressen gilt es, diese
vielfaltigen Rahmenbedingungen angemessen zu
berlcksichtigen. Die zuklnftige stadtebauliche
Struktur bedarf daher einer hohen Flexibilitat, um
auf veranderte Rahmenbedingungen im weiteren
Planungsprozess reagieren zu konnen.

Das stadtebauliche Leitbild ist gepragt von den
genannten, teils gestalterisch einschrankenden
Einflussfaktoren. Nichtsdestotrotz ist es das
Ziel, ein stark identitatsstiftendes Raumbild zu
schaffen, das den stark fragmentierten Raum
als zusammenhangendes Ganzes erfahrbar
macht. Strukturpragende Elemente sind dabei
insbesondere die klare Adressbildung zur
Wasserseite, die Ausbildung geschlossener

und offener Blockstrukturen, die jeweils kleine
Nachbarschaften ausbilden, das gezielte
Weiterbauen und kontrastierende Nebeneinander
von Gewerbe- und Wohnnutzung sowie die
Entwicklung einer urbanen und zugleich griinen
Mitte im Zentrum des Entwicklungsgebiets.

Ein sekundéres FuB- und Radwegenetz, getrennt
von der StraBenerschlieBung, verbindet die
kleinteiligen Quartiersplatze und fungiert als
Ubergeordnetes Bindeglied zwischen den
unterschiedlichen Teilraumen. Diese qualitativ
hochwertige ,Verbindung® ladt zum ZufuBgehen
ein und gewabhrleistet zudem eine sichere Mobilitat
fur Kinder und mobilitatseingeschrankte Personen.

Die kleinteiligen Platzstrukturen schaffen

Uber das gesamte Entwicklungsgebiet verteilt
Interaktionsraume, deren Uberschaubare
Dimensionierung eine intensive und vielfaltige
Nutzung begunstigt. Die 6ffentlichen Grinflachen
konzentrieren sich vor allem auf die grine Mitte
sowie den Siedlungsrand zur Zingelwiese und sind
uber das sekundare FuB3- und Radwegenetz gut an
alle Teilraume angebunden.

Die angestrebte Bebauungsstruktur orientiert
sich an den ortstypischen Bautraditionen und
Dichten der Rostocker Altstadt, interpretiert diese
jedoch neu im Sinne zeitgemaBer Architektur und
moderner Konstruktionsweisen. So nimmt die
Bebauung entlang der Wasserkante am Osthafen
die geneigten Dachformen der nérdlichen Altstadt
auf, wahrend die landeinwarts entstehenden
Gebaude in offener und geschlossener
Blockrandbebauung die Typologien der dstlichen
Altstadt sowie der Kropeliner-Tor-Vorstadt
aufgreifen. Markante, schlanke Hochpunkte in
der grunen Mitte betonen die Zentralitat der
neuen Entwicklung am Osthafen-Petridamm.

Die Gewerbeflachen im sidlichen Bereich des
Entwicklungsgebiets bleiben in ihrer bestehenden
Struktur erhalten und sichern so die gewerbliche
Wertschopfung in zentraler Rostocker Lage.

Abb. 70: Stadtebaulicher Entwurf Bestandteile
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Ein Wegesystem, das die Nahmobilitat priorisiert

Das Nahwegenetz fiir den FuB- und Radverkehr
istin einem sekundaren Netz, losgeldst von
der StraBenerschlieBung geplant. So ergeben
sich ansprechende, ruhige und sichere
Wegeverbindungen-auch fiir Kinder und
mobilitatseingeschrankte Personen.

Abb. 73: ErschlieBungsplan 1:2500 verkleinert
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FuBwegeverbindungen
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Bestand und Neubau

Aufgrund der baulichen Zustande,
Gebaudezuschnitte und der angestrebten
Nutzungserweiterung hinsichtlich Wohnen ist
der langfristige Bestandserhalt nur punktuell
maglich. Fiirdie Ubergangszeit sollten

jedoch gewerbliche Nutzungskonzepte und
die Gebaudenutzung auf den Grundstiicken
bestehen bleiben.

LEGENDE

[ Zielplanung Gedude

|:| Langfristig zu erhaltedender
Gebebaudebestand

D Langfristig abgangiger Bestand

Abb. 74: Plan Bestanderhalt und Neubau 1:2500 verkleinert
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Stadtebauliche Prinzipien

Lokale Bautradition

Die stadtebauliche Dichte und Struktur orientiert
sich an der lokalen Bautradition. Als Referenz
dient die Rostocker Altstadt — insbesondere hin-
sichtlich der angestrebten Dichte, einer vielfalti-
gen Nutzungsmischung sowie den Qualitaten des
offentlichen Raums. Die bauliche Dichte der nordl.
Altstadt dient als gutes Beispiel wie eine hohe Ge-
schossigkeit aufgrund der Dachform urban in eine
Stadtstruktur einflgt.

Abb. 75: Abbildungen Stadtebauliche Prinzipien |

Zeitgenodssische nordische Architektur

Die Interpretation der Gebaude erfolgt zeitgeman
nach Vorbild zeitgendssischer nordischer Archi-
tektur. Stilpragend sind nachhaltige, langlebige
Materialien, eine Form- und Farbvielfalt innerhalb
eines gesteckten Rahmens sowie ein suffizienter
Ausstattungsstandard. Dabei steht eine ausge-
wogene Balance zwischen funktionaler Klarheit,
gestalterischem Anspruch und dkologischer Ver-
antwortung im Mittelpunkt.

Zur Urbanitat gehort Gewerbe

Die angestrebte urbane Lebensqualitat im Quartier
Osthafen-Petridamm wird durch das Zusammen-
spiel von bestehender und neuer gewerblicher
Nutzung maBgeblich gestarkt. Die vielfaltige
Mischung aus gewerblichen, kulturellen, sozialen
und Wohnnutzungen erzeugt eine hohe Nutzungs-
und Ereignisdichte.
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Offene Bauweise

Geschlossene
Bauweise

Hochpunkte

Vielfalt an Typologien

Die geplanten Bautypologien entstehen in unter-
schiedlichen Bauweisen. Offene Bauweisen schaffen
Durchlassigkeit zum Wasser oder zum tGbergeordne-
ten Griin, geschlossene Bauweisen einen urbanen
Stadtraum mit halbéffentlichen Innenhéfen, Hoch-
punkte setzten Akzente und schaffen Orientierung.
Unterschiedliche WohnungsgroBen und Formen
begegnen einer differenzierten Nachfrage.

Abb. 76: Abbildungen Stadtebauliche Prinzipien ||

Unterschiedliche Dachformen

Die Dacher sollen einen hohen Anteil geneigter
Dachformen aufweisen, um die relativ hohe bau-
liche Dichte weniger wuchtig wirken zu lassen,
Belichtung zu foérdern sowie Blickbeziehungen zur
Umgebung und dem Horizont zu starken. Flach-
dacher sollen begrint und als Klimadacher oder
Dachterrassen genutzt werden.

Differenzierte Hohenentwicklung

Eine differenzierte Hohenentwicklung schafft
Orientierung im Stadtraum. Sie starken die spe-
zifische Ausbildung von Teilraumen. Durch die
unterschiedlichen Gebaudehdhen sind verschie-
dene Wohntypen madglich, vom urbanen innerstad-
tischen Wohnen bis zum Wohnen mit suburbanen
Qualitaten.
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Netz an Wegen und o6ffentlichen Freiraumen

Ziel des neuen Stadtteils ist es das ZufuBBgehen

zu fordern - ein Netz an ansprechenden, ruhigen
Wegen unterstutzt dies. Kombiniert mit Vegetation
entstehen je nach Jahreszeit wechselhafte Raume
und im Sommer eine natlrliche Verschattung. Dies
ist ein bedeutendes Qualitatsmerkmal zugunsten
der Lebensqualitat vor Ort.

Abb. 77: Abbildungen Stadtebauliche Prinzipien Il

Eine Grine Mitte

Die Mitte im Osthafen-Petridamm ist Griin und
urban zugleich. Gerahmt durch schlanke modern
gestaltete Hochpunkte entsteht ein Grlinraum an
dem sich Wegeverbindung treffen und eine Inter-
aktion zwischen den Menschen entstehen kann.
Befestigte und unbefestigte Bodentypen schaffen
ein differenziertes Raumangebot.

Blaugriiner Rahmen

Das Quartier Osthafen-Petridamm wird durch die
Wasserflachen der Warnow und Riekdahler Wiese
sowie den Grinflachen der Zingelwiese gerahmt.
Zusammen bilden sie eine natlrliche Klimaanlage
flr ein angenehmes Mikroklima im Quartier und
Blickbeziehungen in die Natur.
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Silhouette der Hochpunkte

Blick vom Osten - Petridamm Schattenwurf Hochpunkte Griine Mitte

Die Hochpunkte sind so platziert, dass sie die Neue Mitte stadtebaulich betonen. Durch ihre Ausrichtung wird der Schattenwurf auf umliegende Gebaude minimiert.

Abb. 78: Abbildungen Stadtebauliche Hochpunkte
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Raumgerist - Kritische Punkte der Gesamtentwicklung

Uferkante

Grunverbindung Richtung
Zingelwiesem*

FuRwegeverbindung

Quartiersmitte Osthafen - Petridamm Hochpunkte

Fir die Umsetzung der Rahmenplanung

sind Bereiche des Raumgeriistes mehr oder FIeX|b|I|tat
weniger wichtig fiir die funktionale und
gestalterische Wirkung. Die Bereiche der
Uferkante, der Quartiersmitte im Osthafen,
die Fqu.egeverbind_ung_ zwi:.:,'chen_[lsthafen Griner Stich ins
und Petridamm sowie die Griine Mitte Quartier
mitsamt stadtebaulichen Akzenten in Form

von Hochpunkten sind fiir die ganzheitliche

Wirkung entscheidend. Hier wére eine e

Verstandigung mit den Eigebtiimern iber FleX|b|“tat
Entwicklungszile, das Festlegen von

Wegerechte in der Bauleitplanung oder

ggf. Flachenankaufe/umlegungen sinnvoll.

In den anderen Bereichen ist die bauliche

Ausgestaltung flexibeler, sollte aber durch

Instrumente wie Gestaltungsleitfaden

koordiniert werden.

Griine Mitte

Flexibilitat Hochpunkte

Abb. 79: Raumgerust



8. Mobilitatskonzept

Kfz-Verkehr / MIV
FlieBender Verkehr

Die Planungspramissen fur den Kfz-Verkehr
ergeben sich aus den vorliegenden strategischen
Grundlagen der Stadt Rostock, wie

e dem Mobilitatsplan Zukunft,
e den Leitlinien zur Stadtentwicklung
e und dem Mobilitatsmanagementkonzept.

Die Vermeidung von Kfz-Verkehr und eine
maglichst grine Querschnittsgestaltung sind

auf Basis dieser Vorgaben grundlegende
Planungspramisse. Die gewerbliche Pragung

des Plangebietes bedingt zudem, dass eine
uneingeschrankte Kfz-Erreichbarkeit in den
Gebieten fir notwendige Wirtschaftsverkehre
sowie Ver- und Entsorgungsverkehre sichergestellt
werden muss. Gemal existierendem B-Plan sowie
gemal der MaBnahme K12 im Mobilitatsplan soll
eine neue Trasse (PlanstraBe A; siehe folgende
Abbildung) in nordlicher Verlangerung des
Verbindungsweges Richtung Brinckmansdorf die
ErschlieBung des Plangebietes gewahrleisten.

MIV-Netz

Das vorgesehene MIV-Netz wird entsprechend

der Richtlinien fUr die Anlage von StadtstraBBen

RASt in unterschiedliche StraBenkategorien, s.
nachstehende Abbildung, gegliedert. Das Netz
kennzeichnet sich durch Sammel- und WohnstraB3en,
GewerbestraBBen sowie Ortliche Geschaftsstral3en.

Die Anschlussstelle an die Rovershager

Chaussee stoBt bereits im Analysefall an

ihre Kapazitatsgrenzen. Die Entwicklung des
Plangebiets wird weitere Neuverkehrsmengen
mit sich bringen, die in dem ohnehin schon
Uberlasteten Knotenpunkt L22/Petridamm
aufgenommen werden mussten. Auf Basis
dieses Zwangspunktes ist in Abstimmung mit
der Stadtverwaltung das Erfordernis eines neuen
zusatzlichen Anschlussknotenpunktes an die
Rovershager Chaussee zur leistungsfahigeren
Abwicklung der Verkehre als Netzerganzung (s.
auch Verkehrsgutachten) und Entlastung fir den
Bestandsknotenpunkt entstanden.

Das HauptstraBennetz bilden neben der
Rovershager Chaussee (LandesstraBBe) der
Karlshofer Weg und Dierkower Damm. Die MIV-
Achse Karlshofer Weg und Dierkower Damm ist im
Querschnitt und in den Anschlussknotenpunkten
ausreichend leistungsfahig, um den Quell-
Zielverkehr der neuen Quartiere Osthafen

und Warnow-Quartier aufnehmen zu kénnen.
Diese Achse soll mit ausreichend breiten
Gehwegen, einem begrunten Mittelstreifen sowie
Radfahrstreifen neben der verkehrlichen auch
Aufenthaltsfunktionen erfiillen und einen sicheren
Schulweg gewabhrleisten. Es sind Verkehrsmengen
von rund 16.000 bis 19.000 Kfz/24h zu erwarten
(s. Verkehrsgutachten).

Die gewerblich gepragten Teilrdume Osthafen
und Gewerbecampus Petridamm werden aus
den Richtungen Westen, Siden und Osten vom
Knotenpunkt Révershager Chaussee, PlanstraBe
A und Verbindungsweg erschlossen und weisen
uberwiegend GewerbestraBen auf. Diese lassen

sich in ein Haupt- und Nebennetz differenzieren.
Wahrend auf dem Hauptnetz die verkehrssichere
Abwicklung der von Liefer- und Schwerverkehr
gepragten Kfz-Verkehre dominiert, muss im
Nebennetz die gleichberechtigte Nutzung des
Verkehrsraums mit dem FuB- und Radverkehr
sichergestellt werden. Eine Besonderheit

stellt der ,,Gewerbe-Einbahnring” PlanstraBe

A — Beim Pingelshof, Dierkower Damm und
Petridamm dar. Die EinbahnstraBBenregelung

ist flachenschonend und im Vergleich zur
Variante eines Zweirichtungsverkehrs auch

fur die vulnerableren Verkehrsteilnehmer
verkehrssicherer, flr die gewerblichen Verkehre
stellt die EinbahnstraBBenregelung somit eine
leistungsfahige Trasse dar, gibt Rad- und
FuBverkehr gleichzeitig genligen Raum. Es sind
Verkehrsmengen von bis zu 4.000 Kfz/24 auf
diesem Ring zur erwarten.

Abseits des HauptstraBennetzes sind die
StraBenraume maoglichst verkehrsberuhigt zu
gestalten.

e inden Wohngebieten ndrdlich des Karlshofer
Weges Gber WohnstraBen und Wohnwege

e zwischen dem Karlshofer Weg und
dem Gewerbering Gber ein effektives
EinbahnstraBennetz

e im Osthafen Uber ein EinbahnstraBennetz

Die EinbahnstraBenregelungen begriinden
sich in der Tatsache, dass ausreichend breite
Verkehrsraume flr den Kfz-Verkehr moglichst
flachenschonend entstehen sollen.
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Die ErschlieBungsvarianten wurden unter
Abwagung von Vor- und Nachteilen fur alle
Verkehrsteilnehmenden in mehreren Terminen mit
der Verwaltung diskutiert und abgestimmt.

MIV — Ruhender Verkehr
Grundsatzliche Planungspramissen

Die StraBenraume werden im Planungsgebiet
weitestgehend frei vom ruhenden Verkehr
gehalten. Insbesondere dort, wo Wohnnutzung
Uberwiegt, wird Parken im 6ffentlichen Raum
moglichst unterbunden. Die zur Verfugung
stehenden Flachen des 6ffentlichen Raumes
werden so maglichst umfassend im Sinne einer
verbesserten Aufenthaltsqualitat den Grinflachen
und StraBenmobiliar vorbehalten oder dem
flieBenden Verkehr zur Verfiigung gestellt. Die
ErschlieBung der Grundstiicke kann mit moglichst
geringem Flachenverbrauch gelingen. Mobilpunkte
bieten alternative Mobilitatsangebote, die

eine vom eigenen Pkw abgekoppelte Mobilitat
ermaglichen. Stellplatze fir Carsharing und
Lastenrader etc. werden an den Mobilpunkten
gebundelt im B-Plan vorgehalten. Erforderliche
Kfz-Stellplatze werden in den vorgesehenen
Quartiersgaragen gebindelt. Quell-/Zielverkehr
konzentriert sich so auf die Quartiersgaragen,
Parksuchverkehr wird vermieden.

Stellplatzbilanzierung

Die Bilanzierung der Stellplatze wird flr das
Gesamtquartier gemal Stellplatzsatzung der
Stadt Rostock 2017 grob vorgenommen. Es
ist anzustreben, die der Stellplatzsatzung
hinterlegten Zonierung anzupassen und das

gesamte Plangebiet der Zone 3 oder alternativ
einer hoheren Zonierung zuzuordnen, sodass
eine einheitliche Reduktion der erforderlichen
Stellplatze moglich ist.

Fir die Bilanzierung wird diese Anpassung

bereits angenommen. Das gesamte Quartier

wird in Ricksprache mit dem Fachamt der Zone

3 nach Satzung zugeteilt, sodass aufgrund der
stadtebaulichen Lage eine Reduktion der Stellplatze
um 15 %, fir Wohnnutzung um 30 % und den
Schulbetrieb um 50 % einkalkuliert wird.

Der Bilanzierung zugrunde gelegt werden die fir
das Verkehrsgutachten definierten Eingangsdaten
zur Bruttoflache je Nutzungsart mit Stand
12/2024, s. nachstehende Tabelle.

Ergebnis der Bilanzierung ist, dass insgesamt
6.938 Kfz-Stellplatze im Plangebiet erforderlich
sind, der GroBteil mit 2.466 Stellplatze fur
Gewerbe und Handwerk. Aufgrund der Tatsache,
dass sich im Laufe des Planungsprozesses

im stadtebaulichen Entwurf einige
Flachenverschiebungen vom Gewerbe- und
Handwerk in Richtung Wohnen ergeben haben,
wird sich der Bedarf an Stellplatzen insgesamt
reduzieren.

Die anteilige Realisierung von gefordertem
Wohnungsbau wird zusatzlich zu einer weiteren
Reduzierung der Stellplatzbedarfe fihren.

Unter Berlicksichtigung eines qualifizierten
Mobilitatskonzeptes kann die erforderliche Anzahl
weiter reduziert werden, um bis zu 30 %.

Mit Spezifizierung und Konkretisierung der

Nutzungsarten und Einrichtungen sind
Anpassungen an der Bilanzierung erforderlich.

Parken in Quartiersgaragen

Quartiersgaragen funktionieren optimal

in Kombination mit der Herstellung von
Mobilpunkten, sodass bequeme Umstiege

auf umweltfreundliche Mobilitat maglich

werden, u.a. Fahrradservice und -verleih,
Elektroladestationen, Carsharing-Stellplatze,
Packstationen. Vor dem Hintergrund der aktuell
nicht vorhandenen direkten Nahversorgung

im Quartier kénnen die Mobilpunkte auch als
Jleilhabepunkte” weitergedacht werden, welche
neben der Mobilitatsfunktion auch relevante
Versorgungsfunktionen Gbernehmen konnen. Die
Garagen sind in ihrer Gebaudearchitektur flexibel
zu planen, um spatere Umnutzungen ermoglichen
zu konnen. Es ist davon auszugehen, dass die
Quartiersgaragen Uberwiegend von Seiten der
Wohnbevolkerung genutzt werden. Folglich

sind vornehmlich die 1.537 gemaB Bilanzierung
erforderlichen Stellplatze fir die Nutzung Wohnen
in den Garagen unterzubringen.

Im Konzept wird daher die Herstellung von

bis zu vier Quartiersgaragen in Laufnahe

der Wohnbebauung vorgedacht. Die
Erreichbarkeit dieser Quartiersgaragen ist

Uber das HauptstraBennetz sicherzustellen.
Standortkriterien fur die Quartiersgaragen sind:

e Direkte Verkehrsanbindung an das
HauptstraBennetz,

e Laufnahe zu StraBenbahnhaltestellen,
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e Stadtebauliche Integration,

e Nahe oder direkte Verbindung zu
Geschaftsnutzung

Vorgesehene Standorte, s. auch Abbildung zu
verkehrlichen Funktionen und Achsen, fir die
Quartiersgaragen und Mobilpunkte sind:

e Beider Knochenmuhle/Altkarshof

e Beider Knochenmuhle/Dierkower Damm
e Beim Pingelshof

e Karlshofer Weg/PlanstraBe A

Park+Ride

Das Quartiersnetz, die Streckenabschnitte und
insbesondere auch die Anschlussknotenpunkte,
konnen den selbst verursachten Quell-

und Zielverkehr und den bestehenden
Durchgangsverkehr aufnehmen. Zusatzliche
Verkehre missen jedoch vermieden werden,
weil die Anschlussknotenpunkte an die L22
aufgrund der hohen Belastung der L22 keine
zusétzlichen Kapazitaten aufnehmen kdonnen (s.
Verkehrsgutachten). Der im Park+Ride Konzept
vorgesehene neue Standort am Petridamm
sollte daher nicht im Quartier realisiert werden.
sondern besser an der Dierkower Allee, in direkter
Nachbarschaft der StraBenbahnendhaltestelle
sowie der BAB-Anschlussstelle geplant werden.

Freie Kapazitaten des Standortes Dierkower

Allee sollten genutzt werden und mittelfristig
erweitert sowie dessen OPNV-Anbindung zu
verbessern, um den Kfz-Verkehr mdglichst von den

innenstadtnahen StraBennetzen fernzuhalten.

nMIV — Radverkehr / Radnetz
Grundsatzliche Planungspramissen

Fur den Radverkehr sind zukinftig durchgangige
Netze vorgesehen, die Ubergeordnete
Verbindungen (Radschnellwege) und lokale
Wegeverbindungen berlcksichtigt. Die
Steigerung der Radfreundlichkeit kann mittels
Durchwegung aller Gebietsteile erreicht werden,
eine Aufhebung der Trennwirkung durch die
StraBenbahn sowie kurze und barrierefreie
Wege zu (Nahversorgungs-)Einrichtungen
werden im geplanten Wegenetz fir Radfahrende
berlcksichtigt.

Radnetz

In Nord-Sud-Richtung wird der Radschnellweg
entlang des Dierkower Damms mit bis zu 4 m

ausgebaut; geman vorliegender Vorplanung.
In Ost-West-Richtung entlang der Rovershager
Chaussee wird eine attraktive Verbindung

in einer zukinftigen Querschnittsgestaltung
berlcksichtigt.

Im Hauptverkehrsnetz sind sichere und vom

Kfz getrennte Radverkehrsanlagen vorgesehen.
Entlang der neuen PlanstraBe wird ein beidseitiger
Radfahrstreifen eine sichere Mobilitat fir
Radfahrende gewahrleisten.

Im Nebennetz wird der Radverkehr gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn fahren.
Voraussetzung hierfir ist nach geltenden
Empfehlungen eine Kfz-Belastung unter
400Kfz/h und eine zulassige Geschwindigkeit
bis 30 km/h. Die Fahrbahnquerschnitte und
Fahrliniengestaltung missen entsprechend
fahrradfreundlich gestaltet sein,
Verschwenkungen und Grininseln sollten die

Eingangsdaten Eingangsdaten Ergebnis
Verringerte Anzahl Anzahl
Angaben geméf Satzung Bruttoflache Nutzflache Annahmen erforderﬂllche “aufgrun.d erforderlicher
Stellplatze stadtebaulicher Stellplatze
Nutzungsart Verhéltnisse
Gewerbe und 1 Stellplatz je 60 gm NF 217.555  174.044 2901 2466 2466
Handwerk
. . r
Dienstleistungs-und  ; go a6 je 35 qm NF 117579 82.306 2352 1999 1999
Buronutzung
) L 100 Wohneinheiten, r
Wohnen 1 Stellplatz je Wohneinheit 219.529 175.623 2195 Wohneinheiten 2195 1537 1537
Einzelhandel 1 Stellplatze je 35 gm NF 16.550 13.240 378 322 322
Gastronomie u. 1 Stellplatz je 20 gm NF 11.825 9.460 473 402 402
Beherbergung
. . 500 Schilerinnen und r
Bildungseinrichtungen 1 je 30 Schler 21.085 Schiller 7 8 8
Kulturelle und Soziale ) 1406 jo 35 gm NE 12.031 8.422 241 205 205
Einrichtungen
gesamt 6938

Stellplatzbilanzierung gesamt
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Fahrdynamik des Kfz-Verkehrs auf entsprechend
langsame Geschwindigkeiten reduzieren.

Weitere Hinweise

Die Fihrung des Radverkehrs entlang der L22
muss so gestaltet werden, dass sie subjektiv

und objektiv sicher nutzbar ist und Nutzende
gerne dort unterwegs sind. Denn entlang des
Petridamms wird ein schnelles Fahren aufgrund
teils umwegiger Radverkehrsfihrungen an den
Knotenpunkten nur eingeschrankt maglich sein.
Auch die Belastung durch Schwerverkehre leistet
hierzu einen Beitrag. Zwar kénnen Quell- und
Zielverkehre entlang des Petridamms abgebildet
werden - fur den Radverkehr, der Uber das Quartier
hinausgeht, wird hingegen die L22 an Bedeutung
gewinnen.

Fahrradabstellanlagen werden sowohlin die
Mobilpunkte als auch in den 6ffentlichen
StraBenraum integriert. Sie sollten nutzungsnah,
wenn moglich wettergeschitzt, aufgestellt werden
und ausreichend Kapazitaten aufweisen.

FuBverkehr — FuBverkehrsnetz

Im Quartier wird dem FuBverkehr ein
engmaschiges und barrierefreies FuBwegenetz
zur Verfugung gestellt. Die Steigerung der
FuBfreundlichkeit ist anzustreben mittels
Durchwegung aller Gebietsteile, eine Aufhebung
der Trennwirkung durch die StraBenbahn

sowie kurze und barrierefreie Wege zu
(Nahversorgungs-)Einrichtungen.

FuBwegenetz

Vorgesehen werden attraktive Wegeverbindung
des FuBverkehrs in die Innenstadt, zu Wasser,
Grinraumen, Stadtteilplatzen und Spielplatzen
sowie Spiel- und Bewegungsraumen.

Besonderer Fokus muss auf den verkehrssicheren
FuBwegen im Nahbereich der Schule

liegen, auch unter Berticksichtigung der

Hol- und Bringverkehre. Die Querungen der
StraBenbahngleise sind sicher zu gestalten.
Maglichst groBzugig breite auch fur
FuBgangerpulks geeignete FuBgangerfurten,
ausreichend groBe Aufstellbereiche auch auf
Mittelinseln, Berlcksichtigung von Sichtdreiecken
und die Ermdglichung von Blickkontakt

zwischen allen Verkehrsteilnehmenden sowie
kurze Reaktionszeiten auf Anforderungen des
FuBganger-Querungsbedarfs sollten im direkten
Umfeld des Schuleingangs eine sichere Mobilitat
der Schulerinnen und Schiler gewahrleisten.

Aufgrund der gewerblichen Strukturen im Quartier,
einhergehend mit Schwerverkehren, muss die
Sicherheit der ZufuBgehenden in besonderem
Fokus stehen.

In Richtung Dierkower Damm und in Richtung
Warnow-Quartier erméglichen gemeinsame
Geh- und Radwege eine engmaschige
FuBverkehrsinfrastruktur.

Eine zusatzliche Wegeverbindung ist entlang der
ostlichen Grundstucksgrenzen vom Karlshofer
Weg in Richtung Zingelwiese angedacht,

um die Wegenetze in Richtung der beliebten
Naherholungsflachen und sozialen Treffpunkte zu
vervollstandigen.

Entlang der L22 (auBerhalb des Plangebietes) ist
nach aktuellem Wissensstand ein beidseitiger
Geh- und Radweg angedacht, der in West—0st-
Achse eine fuBlaufige Verbindung entlang der
LandesstraBBe ermdglicht.

Neben dem o6ffentlichen StraBennetz sollten
sinnvolle Erganzungen Uber Wegerechte auf
Grundstlcken das FuBwegenetz optimieren. Somit
sollen Ziele und Quellen im Plangebiet Gber kurze
und barrierefreie Wege fur alle erreichbar sein. Im
Fokus stehen hier insbesondere die Quartiersmitte
ostlich des Dierkower Damms.

0PNV

Das Areal wird gemaB Ausschreibung zum
Rahmenplan zukinftig dem Verkehrsgebiet 2

mit einem Haltestelleneinzugsradius von 400 m
zugeordnet. Laut Nahverkehrsplan missen 85%
der Einwohner des definierten Gebietes vom OPNV
erschlossen sein.

StraBenbahn

Die StraBenbahntrasse im Quartier bildet

das Rickgrat des offentlichen Verkehrs und
gewabhrleistet eine schnelle und attraktive
Erreichbarkeit. Ihre Sicherung und Starkung ist
daher essenziell.

Die Planungen zum Warnowquartier sehen

eine Verlegung der Haltestelle Dierkower Damm
nach Norden vor. Es ist folglich essenziell, dass
auch die Haltestelle Petridamm verlegt wird, zur
Gewahrleistung der Erreichbarkeit der Schule.

Die Haltestelle soll ihren neuen Standort in Hohe
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des geplanten Quartiersplatzes einnehmen. Die
zentrale Lage der Haltestelle inmitten des neuen
Quartiers kann die Belebung einer neuen Mitte
unterstitzen. Die Integration von Mobilpunkt-
Funktionen ist vorteilhaft.

Die FuBverkehrsinfrastruktur im Nahbereich der
Haltestellen muss verdichtet sowie sicher und
barrierefrei ausgebaut werden.

Busverkehr

Die Haltenstellenerreichbarkeit der
StraBenbahntrasse deckt nicht das gesamte
Quartier ab, insbesondere nicht den 6stlichen
Petridamm, wo eine Verdichtung von
Wohnbebauung den Bedarf noch erhéhen wird.
Daher soll das OPNV-Angebot um entsprechende
Buslinienangebote in Abstimmung mit

dem Aufgabentrager erganzt werden. Eine
Berlcksichtigung im nachsten Nahverkehrsplan
ist zu empfehlen.

Vorstellbar und zu empfehlen ist eine zusatzliche
Haltestelle an der L 22 auf Hohe Karlshofer Weg,
um auch die Bewohnerinnen und Bewohner des
ostlichen Petridamms Zugang zum 6ffentlichen
Verkehr zu ermdglichen.

Intermodale Mobilitat

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock verfolgt
das Ziel, ein effizientes und benutzerfreundliches
intermodales Verkehrssystem zu entwickeln. Dazu
zahlt die nahtlose Verknlpfung von verschiedenen
Verkehrsmitteln wie Bus, Bahn, Fahrrad, und
Carsharing. Es gilt folglich, intermodale Mobilitat

zu unterstitzen, und den Umstieg von einem auf
das andere Verkehrsmittel mdglichst bequem und
einfach zu gestalten.

Konzept

Die vorgesehenen Haltestellen werden um weitere
Mobilitatsangebote wie Carsharing, E-Scooter-
Angebote und Fahrradabstellanlagen erganzt, in
der Regel an Orten, wo der Umstieg von Kfz (in den
Quartiersgaragen) und OPNV (an den Bus- und
StraBenbahnhaltestellen) auf die Verkehrsmittel
der ,letzten Meile” sinnvoll und kurzwegig
stattfinden werden.

Es bietet sich die Verknlpfung mit den Funktionen
der in Rostock bekannten Mobilpunkte an, um
gute und bequeme Umstiegsmaglichkeiten

zu gewahrleisten. Diese zielen darauf ab, den
Ubergang zwischen verschiedenen Transportarten
effizient und bequem zu gestalten.

Vorstellbar ist, dass die Mobilpunkte im Gebiet
unterschiedliche Auspragungen aufweisen.
Wahrend an den groBen Quartiersgaragen und
an der StraBBenbahnhaltestelle umfangreiche
Umstiegsmaglichkeiten gewahrleistet werden
sollten, kdnnen die Mobilpunkte an anderer Stelle
kleiner ausfallen.

MaBnahmen zum Mobilitatsmanagement

Neben oben genannten infrastrukturellen
MafBnahmen braucht es im Plangebiet
organisatorische MaBnahmen, die eine
nachhaltigere, effizientere und benutzerfreundlichere
Mobilitat ermaglichen. Nur wenn vorhandene
Angebote kommuniziert werden, werden sie genutzt.
Die Akzeptanz der oben genannten MaBnahmen lasst
sich durch die nachfolgend gelisteten MaBnahmen in
erfahrungsgeman verbessern.

e Mobilitatsmanagement fir Neublrger
wie Mappe zu Mobilitatsanagebot mit
Gutscheinheft z.B. fur Carsharing /
Bikesharing, Organisation einer Radtour,
Schnupperangebote OPNV, Tarifbroschiire und
Liniennetzplan fir Zugezogene, Radnetzkarte

e Mobilitatsmanagement fur die Schule;
Durchfihrung von Programmen zur
Sensibilisierung fur Verkehrssicherheit und
nachhaltiger Mobilitat und Umsetzung von
MaBnahmen z.B. die gezielte Organisation
der Eltern- Hol- und Bringverkehre und ein
Sensibilisieren der Schulerinnen und Schdler
fir nachhalte Mobilitat

e Mobilitatsmanagement flr Betriebe;
Optimierung der Verkehrs- und
Mobilitatsstrome in Zusammenhang mit
Dienst- und Arbeitswegen z.B. durch Forderung
von Fahrradern am Standort, Zuschisse
zu OPNV-Tickets, flexible Arbeitszeiten,
Fahrgemeinschaftsprogramme und eine
betriebliche Maobilitatsberatung
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StraBenquerschnitte — Beispiele

Die straBenraumliche Gestaltungsqualitat im
Quartier sollte eine Mobilitatswende unterstitzen
und dem Rad- und FuBverkehr sichere und
attraktive Raume bieten.

Daneben missen die Belange des ansassigen
Gewerbes ausreichend breite Fahrbahnen zur
Verfligung gestellt werden, sowohl entlang
der Strecken als auch in den Zufahrten und
Knotenpunkten.

Allgemein soll der Grinanteil im
StraBenquerschnitt hoch sein, um die Resilienz
und Klimawirkung des Quartiers nachhaltig zu
gestalten.

Ergénzend werden einige
BeispielstraBenquerschnitte aufgezeigt. Es
wurde darauf verzichtet, die Querschnitte im
Detail zu planen. Dies erfolgt im Rahmen der

StraBenquerschnitt Rovershager Chausee

weiteren Planungsschritte, in enger Abstimmung
mit den vorgesehenen Nutzungen und
Flachenentwicklungen.

Mitgedacht werden sollten sogenannte
Multifunktionsflachen, die im StraBenraum
unterschiedliche Funktionen erflllen

konnen, wie Grunflachen, Begegnungszonen,
Fahrradabstellanlagen oder Stellplatze.
Multifunktionsflachen im StraBenraum tragen zur
Verbesserung der Lebensqualitat bei, indem sie
unterschiedliche Bedirfnisse der Stadtbewohner
berucksichtigen und gleichzeitig den Raum
effizient nutzen.

Umwelttrasse

Die Umwelttrasse ist entlang des Dierkower
Damms im Abschnitt Am Kreuzgraben bis
Karlshofer Weg vorgesehen. Sie kennzeichnet
sich durch die ausnahmslose Fihrung von

umweltfreundlichen Verkehrsarten. Der
motorisierte Verkehr wird hier von einer Nutzung
ausgeschlossen, er muss Umwege in Kauf
nehmen. FuB- und Radverkehr sowie StraBenbahn
werden durch breite und bedarfsgerechte Anlagen
gefordert und priorisiert.

Die weiteren StraBenkategorien stellen sich im
StraBenquerschnitt wie folgt dar (Abweichungen
moglich):

WohnstraBen:

e 450 m Fahrbahn,

e 2,50 m Gehweg beidseitig,

e Radverkehr fahrt auf der Fahrbahn

e versetzt Grinflachen oder punktuell
Ladezonen/Multifunktionflache ausweisen

StraBenquerschnitt Karlshofer Weg
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SammelstraBe

e Gehwege 3 m beidseitig

e Fahrbahn 5,50 m

e Radverkehr fahrt auf Fahrbahn

Privatwege / FuB- und Radwegeverbindungen

e 4m

e AusschlieBliche Nutzung Fu3 und Radverkehr
e Befahrbarkeit Ver-/Entsorgung
GewerbestraBen (Hauptnetz)

e Gehwege beidseitig (2,50m)

e Fahrbahn 7,50 m (einschlieBlich beidseitiger
Radfahrstreifen 1,85 m)

StraBenquerschnitt Umwelttrasse Dierkower Damm

GewerbestraBen (Hauptnetz)

Gehwege beidseitig (2,50m)

Fahrbahn 6,50 m

StraBenquerschnitt Petridamm/ Beim Pingelshof Variante 2

¥ ~14.95
~2.00 ,~1.85, ~3./9 180y, ~200  ~2.00
G RFS F RFS ¥ G
77 27

s S

StraBenquerschnitt Petridamm / Beim Pingelshof Variante 1

Sodiche BNz
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Teilraum Osthafen

Wohnen und Arbeiten an der Warnow: Der
Osthafen ist gepragt von seinen gewerblichen
Strukturen und ist insbesondere im Sidwesten ein
funktionierender Standort fur Gewerbebetriebe.
Das Leitbild sieht eine behutsame
Weiterentwicklung eines Gewerbegebietes hin

zu einem mischgenutzten stadtischen Quartier
mit einer starken Wohnfunktion vor. Langfristig
wird die Bedeutung des Wohnens am Osthafen
zunehmen, gleichzeitig soll aber den bestehenden
Gewerbebetrieben eine Entwicklungsmaglichkeit
am Standort moglich bleiben. Dabei gilt es, auch
planungsrechtlich, Nutzungskonflikte durch
entsprechende Regelungen zu vermeiden. Der
funktionale, wie auch bauliche Gegensatz von
Gewerbe und Wohnen wird zu einer spannenden
stadtebaulichen Struktur verschmelzen, die nicht
statisch ist, sondern sich Uber die Jahrzehnte
wandeln wird. Das zukunftig breite Nutzungsprofil
bietet dann beste Voraussetzungen fur die
Entstehung eines lebendigen Stadtteils mit
urbanen Qualitaten

Stadtebauliche Struktur

Die stadtebauliche Struktur wird sich
entsprechend des strukturellen Wandels

von Gewerbe zu Wohnfunktionen

heterogen entwickeln. Als Leitidee und

ordnende Struktur ist eine uferbegleitende
Bebauung von Mehrfamilienhausern in

einer zusammenhangenden modernen
Architektursprache in Anlehnung an die Kubaturen
und Dimensionen der nordlichen Altstadt
vorgesehen. Die stdlichen Baufelder werden ggf.

zeitlich begrenzt die bestehenden, groBformatigen
Hallenstrukturen der Gewerbenutzung aufnehmen
und durch Solitargebaude erganzen. Im

Inneren ist die Entstehung einer geschlossen
Blockstruktur zu prifen. Die bauliche Dichte

wird sich in Orientierung an die baurechtliche
Gebietszuweisung des Urban Quartieres
orientieren.

ErschlieBung

Aufgrund des Radschnellweges und der

aus Verkehrssicherheit unginstigen
Einmindungssituation (Bei der Knochenmiihle,
Dierkower Damm) ist die Zufahrt in den Teilbereich
flr den Kfz nur aus Stiden Am Kreuzgraben
maglich. Die Ausfahrt erfolgt als Einbahnverkehr
An der Knochenmtubhle. Die Erreichbarkeit aus
Norden ist somit umwegig.

Mit dem Fahrrad ist der Teilbereich sehr gut sowohl
Uber den dstlich verlaufenden Radschnellweg,
also auch Uber das Wegenetz an der Warnow
erreichbar. Die InnenerschlieBung sichern
Gewerbe- und WohnstraBen. Fir den FuBverkehr
wird auf eine engmaschige Durchwegung des
gesamten Teilbereiches geachtet, insbesondere
auf die ErschlieBung des Wassers und die
Erreichbarkeit der OPNV-Haltestelle. Neben

dem offentlichen StraBennetz sollten sinnvolle
Erganzungen Uber Wegerechte auf Grundsticken
das FuBwegenetz optimieren, insbesondere in
Richtung Quartiersmitte.

Nutzungen

Im Osthafen entsteht ein Stadtquartier mit

Mischnutzung: Wohnungsneubau erganzt

das bestehende Gewerbe und fuhrt zu einem
lebendigen Nutzungsmix. Aufgrund der
Eigentimerinteressen sieht die langfristige
Planung Uberwiegend Wohnungsneubau vor.
Kurz- bis Mittelfristig kann die ,Restlaufzeit” der
gewerblichen Baustrukturen fr eine temporare
Stadtentwicklung und Standortentwicklung
genutzt werden. Ein geringer Anteil an
Einzelhandel und Gastronomie ist am zentralen
Quartiersplatz im Mobilityhub vorgesehen.

Freiraum und offentliche Raume

Die maBgebliche Freiraumqualitat im

Teilraum Osthafen geht von der Warnow

aus. Trotz der notwendig werdenden
HochwasserschutzmaBnahme in Form einer
Hochwasserschutzanlage, sollten Verbindungen
und ggf. Blickbeziehungen in Richtung
Wasserkante offengehalten werden. Kleinere,
insbesondere straBenbegleitende Grinraume
im Quartier sorgen fur ein hohe Standortqualitat
und laden zum ZufuBgehen, Verweilen und zur
gesellschaftlichen Interaktion ein.

Der Quartiersplatz am Mobility Hub ist als
zentraler Begegnungsort vorgesehen. Damit

die zentrale Abstellanlage angenommen wird,
muss diese mehr sein als nur eine Parkanlage
und aktivierende Nutzungen aufweisen. Zum
einen um Alltagswege zu bundeln, aber auch

um ungenutzte Angstrdume zu vermeiden.
Dementsprechend ist in der EG-Zone Einzelhandel
und gastronomischen Nutzungen sowie eine
hochwertige Platzgestaltung vorgesehen.
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Nachste Schritte / MaBnahmenplan

Verstandigung mit den Eigentimern tUber das
weitere Vorgehen

Ermittlung einer Zeitschiene zum geplanten
Veranderungsbedarf von Betrieben

Uberpriifung der aktuellen Tiefe der
Rahmenplanung, ggf. Fortschreibung

Untersuchung erhaltenswerter
Gebaudebestand aus baudkologischer Sicht
(Graue Energie)

Gestaltung der Uferkante

unter Berlcksichtigung der
HochwasserschutzmaBnahmen z.B. Gber
eine Machbarkeitsstudie oder einen
freiraumplanerischen Wettbewerb

Einleitung zur Aufstellung eines

Anderungsbeschluss zum vorhandene B-Plan.

Abb. 84: Stadtebauliche Prinzipien Teilraum Osthafen

Offnung der Wasserkante in den Stadtteil- Blick und Horizontbeziehungen durch geneigte Dacher

Uferpark mit Erhalt gewerblicher Baustrukturen f. kulturelle Nutzungen

Mobilityhub mit Quartiersplatz
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Teilraum Neue Mitte

Die ,Neue Mitte" ist sowohl das urbane als

auch grine Zentrum des sich wandelnden
Stadtbereichs Osthafen-Petridamm. Vielfaltige
Nutzungsstrukturen treffen hier auf einen
zentralen Grinraum im Herzen des Quartiers.
Durch die unterschiedlichen Nutzungen von
Schule, Wohnen und quartiersbezogenen
Versorgungsstrukturen ergibt sich hier kombiniert
mit einem Freizeitangebot im Grinraum ein groBes
Potenzial fUr ein lebendiges offentliches Leben.

Stadtebauliche Struktur

Der offentliche Grinraum wird dabei im Zentrum
von bis zu sechzehngeschossigen Gebauden
gefasst und sorgt dadurch fur eine Rahmung

im groBstadtischen MaBstab. Die Hochpunkte
schaffen Qrientierung und Fernwirkung tber
den Teilraum hinaus. Die im Hochhauskompass
Rostocks definierten Qualitatskriterien fur
Hochhausvorhaben sind dabei umzusetzen.

An den Randern fallt die Gebaudehdhe ab

und orientiert sich an den angrenzenden
Teilraumen. Jenseits der Hochpunkte sind die
Gebaude in geschlossener Bauweise in linear
straBenbegleitenden oder gedffneten Baublocken
angelegt.

ErschlieBung

Die Neue Mitte wird fur den Kfz-Verkehr aus
Norden tUber den Dierkower Damm, aus allen
anderen Richtungen vom Karlshofer Weg
erschlossen. Die nach Norden verlegte Haltestelle
Petridamm bildet den zentralen Zugangspunkt mit
dem QV.

Rad- und FuBnetz ermdglichen eine direkte
und engmaschige Durchwegung von allen
Teilbereichen des Quartiers bis zur Neuen
Mitte. Aus Richtung Innenstadt bietet der Kfz-
freie Streckenabschnitt des Dierkower Damms
zwischen Beim Pingelshof und Karlshafer Weg
eine attraktive und sichere Zuwegung.

Nutzungen

Um den Bereich der Neuen Mitte sind die
Erdgeschosse wohnfremden Nutzungen wie z.B.
des Einzelhandels, der Gastronomie, kulturellen
oder sozialen Nutzungen vorbehalten. Ziel der
Belegung ist eine Aktivierung der AuBenflachen
durch die Gebaudenutzungen. Die Obergeschosse
sind dem Wohnen vorbehalten. Aus den
Hochpunkten sind interessante Blickbeziehungen
zur Warnow/Altstadt sowie Richtung
Zingelwiesen/ Riekdahler Wiese maglich.

Freiraum und 6ffentliche Raume

Der Grinraum in der Neuen Mitte sind die zentralen
Grinraume fur die gesamte Gebietsentwicklung
Osthafen-Petridamm. Sie erstrecken sich Uber
einen offenen Korridor von Norden aus dem
Bereich der Zingelwiesen und schaffen so eine
Grinraumverbindung in das Ubergeordnete

Grun. Die angedachte Fortfihrung des Grinzugs
Richtung Warnow ist aufgrund fehlender
Flachenverfugbarkeit nicht maglich. Hier sind
jedoch Anbindungen fur den FuB3- und Radverkehr
uber Wegerechte unbedingt zu verfolgen, damit
die Neue Mitte als Scharnier zwischen Osthafen
und Petridamm funktionieren kann und zentrale
Wegeverbindungen dort zusammenfihren.

Nachste Schritte / MaBnahmenplan

Abstimmung mit dem KOE Uber die
Entwicklung der Flachen

Verstandigung mit den Eigentimern Gber das
weitere Vorgehen

Uberpriifung der aktuellen Tiefe der
Rahmenplanung, ggf. Fortschreibung

Freiraumplanerischer Wettbewerb fir die
,Grine Mite*

Verkehrsanlagenplanung

Anderung des Bebauungsplans
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Ein griner - zugleich urbaner Platz
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Der Griinzug Zingelwiese zieht sich in das Quartier

Abb. 85: Stadtebauliche Prinzipien Teilraum Mitte
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Teilraum Zingelwiesen/Petridamm

Der Teilraum Petridamm/Zingelwiese umfasst die
Gebietsentwicklung im Osten der Rahmenplanung,
hier trifft Alt auf Neu und der Landschaftsrand
definiert das Ende des Siedlungsbereichs
Richtung Norden. Die stadtebauliche Leitidee sind
offene und geschlossene Blockstrukturen, die
sowohl einen o6ffentlichen StraBenraum als auch
private/halbéffentliche Garten ausformulieren. Als

Besonderheit ist die Schaffung eines Gewerbehofs,

einer Quartiersgarage im Zentrum des Teilraums
und die Erweiterung des Veranstaltungszentrums
PI'13 zum kulturellen Zentrum nebst kleinem
Quartiersplatz. Im Stden werden die bestehenden
gewerblichen Nutzungen erganzt.

Stadtebauliche Struktur

Vom Norden her betrachtet, bilden Reihen- und
Mehrfamilienhauser offene Blockstrukturen, um
Blickbeziehungen in die Landschaft bestehen zu
lassen. Am nordwestlichsten Punkt des Teilraums
markiert ein Hochpunkt den Abschluss des
Teilraums Neue Mitte. Am Petridamm werden

die bestehenden baulichen Strukturen von
Osten her fortgefihrt. Neubauten erganzen

den Gebaudebestand zu offenen Baublocken
mit 3 bis 5 Stockwerken. Unterschiedliche
Fassaden und Dachformen sorgen fir den
Eindruck eines gewachsenen Stadtbildes. Fast
ausschlieBlich liegt die maximale Gebaudehohe
bei finf Geschossen, so dass sich langfristig die
Traufhohe mit der Hohe groBer ausgewachsener
StraBenbaume gleicht.

ErschlieBung

Die ErschlieBung des Teilbereichs Petridamm
erfolgt Uber den Karlshofer Weg, der im Norden
in den Dierkower Damm mundet und im Stden an
den neuen Knotenpunkt L22 anschlief3t.

Die OPNV-Anbindung wird (ber zusatzliche
Busverkehre sichergestellt, welche die
StraBenbahntrasse im Quartier erganzen.
Vorstellbar ist eine zuséatzliche Haltestelle
auf Hohe des Teilbereichs an der L22. Die
InnenerschlieBung erfolgt Gber Gewerbe- und
WohnstraBen, die neben den verkehrlichen
auch Aufenthaltsfunktionen Gbernehmen.
Die Einbahnregelungen ermaglichen eine
gleichberechtigte Aufteilung des Verkehrsraums
auf die unterschiedlichen Verkehrstrager.

Nutzungen

Im Bereich der Zingelwiese ist die Nutzung
uberwiegend fur Wohnen mit geringem Anteil
wohnvertraglichem Dienstleistungsgewerbe
vorgesehen. Der Teilraum Petridamm ist im Sinne
einer urbanen Durchmischung von Wohnnutzung,
Handel und Gewerbe gepragt. Hier entsteht
neben der Wohnbebauung auch Platz fir neue
Gewerbebetriebe im Stden des Teilraums und

im Gewerbehof im Zentrum des Teilraums. Der
Gewerbehof im Zentrum ist so platziert, dass er
an das Ubergeordnete StraBennetz angebunden
ist und zusammen mit dem Mobilityhub eine

Insel der ,Nichtwohnnutzung” darstellt. Um
Nutzungskonflikte um das Veranstaltungszentrum
P13 zu entscharfen wird eine Mantelbebauung
fur kulturelle Nutzungen vorgeschlagen, die

potenzielle Larmquellen eindammen und
stadtebaulich einen kleinen Quartiersplatz formen.

Freiraum und offentliche Raume

Der Landschaftsrandweg definiert die
Siedlungsgrenze im Norden. Auch wenn eine
Nutzbarkeit der angrenzenden Wiesen nicht
gegeben ist, wird durch die Blickbeziehung ein
gewisser Standortfaktor zum Spazieren und
Erholen hergestellt. Der Freiraum, insbesondere
im Bereich Petridamm, beschrankt sich auf die
halboffentlichen Innenflachen der Baubldcke.
Hier sollte in Teilbereichen Uber ein 6ffentliches
Wegerecht nachgedacht werden, um das
sekundare Wegenetz jenseits des StraBenraums
auszubauen. Vor der Quartiersgarage im
Nordwesten des Teilraums ist ein Quartiersplatz
vargesehen.

Nachste Schritte / MaBnahmenplan

Verstandigung mit den Eigentimern Gber das
weitere Vorgehen

Uberpriifung der aktuellen Tiefe der
Rahmenplanung, ggf. Fortschreibung

Anderung des Bebauungsplans
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Aufgelockerte Blockstrukturen zur Zingelwiese

Erganzende Mantelbebauung um das P13

Abb. 86: Stadtebauliche Prinzipien Teilraum Zingelwiesen/Petridamm

Gewerbehof mit Anbindung an das HauptstraBennetz

Quartiersplatz, Mobilityhub und Gewerbehof
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Teilraum Gewerbecampus Petridamm

Der Teilraum zeichnet sich heute durch eine gut
etablierte gewerbliche Nutzung aus, die auch
zukUnftig das charakteristische Rickgrat des
Areals bilden soll. Ziel der weiteren Entwicklung
ist es, den bestehenden Charakter als reinen
Gewerbestandort zu sichern, den Bestand

zu erhalten und gleichzeitig neue raumliche
Potenziale zu erschlieBen. Zusatzlich zur
bestehenden Wohnnutzung ist Wohnnutzung in
diesem Bereich nicht vorgesehen.

Im Zentrum der Strategie steht die Starkung des
Gebiets als zukunftsfahiger und innenstadtnaher
Standort fur kleinteiliges Gewerbe, Handwerk

und Start-Ups. Hierfir soll ein neuer Gewerbehof
zwischen dem Petridamm und der Stral3e Beim
Pingelshof etabliert werden, der als Nukleus

fur ein neues Cluster kleinteiliger Unternehmen
dient. Um einen gemeinsamen grinen Innenhof
gruppiert, entsteht ein campusartiges Umfeld mit
hoher raumlicher Qualitat. Eine kleine grine Mitte
bietet Aufenthaltsmaoglichkeiten fur Beschaftigte
und férdert die Vernetzung der Gewerbetreibenden
untereinander.

Stadtebauliche Struktur

Die stadtebauliche Struktur bleibt in ihrer
Grundstruktur erhalten, wird jedoch punktuell
nachverdichtet. Durch eine Umverteilung des
ruhenden Verkehrs konnen Flachenpotenziale auf
den Grundsticken aktiviert werden. Die Blindelung
des ruhenden Verkehrs in einem Mobility-Hub

an der StraBe Beim Pingelshof — mit gewerblich
nutzbarer Erdgeschosszone und Parknutzung in den

Obergeschossen — entlastet das Areal und schafft
Spielraume fir neue gewerbliche Nutzungen. Der
Mobility-Hub Gbernimmt dabei auch Funktionen fir
die nordlich angrenzenden Gebiete.

ErschlieBung

Verkehrlich wird der Teilraum Uber den Petridamm
an den Knotenpunkt Verbindungsweg/L22 direkt
an das uUbergeordnete StraBennetz angebunden.
Die ErschlieBung innerhalb des Areals erfolgt Gber
eine EinbahnstraBenregelung, die einerseits die
Flachenneuaufteilung im StraBenraum zugunsten
aller Verkehrsteilnehmenden ermaglicht,
andererseits aber auch Schleichverkehre
zwischen den Ubergeordneten Verkehrsachsen
vermeidet. Die Aufwertung der StraBenraume,
insbesondere durch Begrinung und Neuordnung
der Verkehrsflachen, tragt zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat bei und starkt das Bild eines
modernen, zukunftsgerichteten Gewerbequartiers.

Nutzungen

Weitestgehend wird der Bestand gesichert und
weiter entwickelt. Andere Nutzungsarten sind in
dem Teilraum nicht geplant. Die Starkung des zentral
gelegenen Gewerbestandorts steht im Vordergrund.

Perspektivisch eroffnen sich weitere
Entwicklungsmaglichkeiten — etwa auf dem
heutigen Grundstlck der Stadtentsorgung, sollte
dieses kunftig teilw. verlagert werden. Hier kdnnte
langfristig eine Erweiterung des Gewerbecampus
erfolgen und die Funktion als gewerbliches
Entwicklungsgebiet gestarkt werden.

Freiraum und offentliche Raume

Freiraumseitig wird die Infrastruktur im Sinne des
~blue-green streets Modell“ etabliert. Das schafft
nicht nur eine 6kologisch wertvolle Umgebung,
sondern fordert auch das Mikroklima und die
Naherholungsqualitat im gewerblich genutzten
Raum. Ein kleiner zentraler Grinraum im Umfeld
des neuen Gewerbehofs fungiert als verbindendes
Element und ermdglicht Austausch sowie kurze
Wege innerhalb des Quartiers.

Nachste Schritte / MaBnahmenplan

e Verbindliche Klarung der Gebietsperspektive
Festlegung des Teilraums als reiner und
langfristig gesicherter Gewerbestandort (keine
Wohnnutzung). Abstimmung und Entwicklung
einer Ubergeordneten Gesamtstrategie mit
Rostock Business und den Eigentiimern

e Prifung der planungsrechtlichen
Voraussetzungen fir den neuen Gewerbehof
sowie ldentifikation und Priorisierung
geeigneter Grundstiicke zur Nachverdichtung
(ggf. Gber Nachverdichtungskonzept oder
Gesamtstrategie)

e Prifung moglicher Entwicklungen des
Grundstlcks der Stadtentsorgung bei
kinftigem Standortwechsel und Einbindung in
die Gesamtstrategie

e Planung des Mobility-Hubs mit Fokus auf
Nutzungsmischung (Gewerbe/Erdgeschoss,
Parken/0Obergeschoss)

 Anderung des Bauleitplans
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Abb. 87:Neubaupotential im Teilraum Gewerbecampus Petri-
damm, inkl. eines Mobilityhub mit gewerblicher Erdgeschoss-
nutzung

Teilraum Dierkower Damm

Der Teilraum stellt einen etablierten und stabilen
Gewerbestandort dar, der langfristig in seiner
bestehenden Struktur erhalten bleiben soll.

Die Uberwiegend eingesessenen Betriebe,
insbesondere ein kleiner Cluster im Bereich
Kfz-Dienstleistungen, pragen den Charakter des
Gebiets bereits seit vielen Jahren. Eine bauliche
Weiterentwicklung ist derzeit nicht vorgesehen,
da weder akuter Handlungsbedarf noch absehbare
Veranderungsprozesse bestehen.

Ziel ist es, die vorhandene Bestandsstruktur zu
sichern, Nutzungskonflikte zu vermeiden und den
Charakter des funktionierenden Gewerbegebiets
zu erhalten.

Stadtebauliche Struktur und Nutzungen

Die stadtebauliche Struktur ist durch freistehende
Solitargebaude mit gewerblicher Nutzung gepragt.
Veranderungen in der baulichen Dichte — etwa
durch Nachverdichtung oder Erweiterung der
bestehenden Nutzungen — sind potenziell maglich,
erfordern jedoch eine enge Abstimmung mit den
jeweiligen Grundstlickseigentimer:innen und
Betrieben. Eine bauliche Entwicklung in dstlicher
Richtung misste ebenfalls individuell geprift und
abgestimmt werden.

ErschlieBung

Die ErschlieBung erfolgt direkt vom Dierkower
Damm, sowohl fur den Kfz, als auch Rad- und
FuBverkehr. Die 0V-ErschlieBung erfolgt
hauptsachlich durch die StraBenbahnhaltestelle
nordostlich des Warnowquartiers.

Freiraum und offentliche Raume

Im Stden grenzt das Gebiet direkt an eine
Freiraumverbindung, die den Naturraum der
Zingelwiesen mit der Uferzone der Unterwarnow
verbindet. Auch wenn fir den Teilraum selbst
keine neuen offentlichen Raume vorgesehen sind,
starkt diese benachbarte Freiraumverbindung die
okologische Vernetzung sowie die landschaftliche
Integration des Gebiets.

Nachste Schritte / MaBnahmenplan

e Sicherung des Status quo: Klare Festlegung
des Erhalts als reines Gewerbegebiet ohne
Umnutzung oder stadtebauliche Verdichtung

e Dialog mit Eigentumer:innen und Betrieben
um frahzeitig Entwicklungs- oder
Veranderungsbedarfe zu lokalisieren /
Klarung von Entwicklungsinteressen oder
Erweiterungsabsichten der ansassigen
Betriebe

e Prifung moglicher
Nachverdichtungspotenziale auf den
einzelnen Grundstucken

e Sicherung der Freiraumverbindung zur
Zingelwiese als landschaftliches Bindeglied
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10. Weiteres Vorgehen Gesamtprozess

Die im Zuge der stadtebaulichen Rahmenplanung
erarbeiteten Leitideen und planerischen
Zielsetzungen bilden eine belastbare Grundlage
fur die zukUnftige Entwicklung des Gebiets
Osthafen-Petridamm. Um den angestrebten
Entwicklungsprozess wirksam zu initiieren

und strukturell zu verankern, sind im nachsten
Schritt verschiedene Handlungsfelder strategisch
miteinander zu verzahnen und mit geeigneten
Rahmenbedingungen zu hinterlegen.

1. Interne Verstandigung und strategische
Rahmung

Zunachst sollte eine Ubergreifende Verstandigung
innerhalb der Stadtverwaltung und der politischen
Gremien erfolgen, um den kinftigen Umgang

mit der Rahmenplanung verbindlich zu klaren.
Dies betrifft insbesondere die Abstimmung

mit Ubergeordneten Planwerken wie dem
Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK)
oder verkehrsplanerischen Zielsetzungen,

um Synergien zu sichern und die Anbindung

an das stadtische Verkehrsnetz langfristig zu
gewahrleisten. Eine politische Verankerung der
raumlichen Zielbilder ist dabei ebenso wichtig wie
eine klare Zustandigkeitsregelung fir die weitere
Koordinierung.

2. Dialog mit den Eigentiimerinnen und
Eigentiimern

Ein weiterer zentraler Schritt ist die Kommuni-
kation mit den Grundstuckseigentimern im
Gebiet zu intensivieren. Hier bietet sich eine
dialogorientierte Herangehensweise auf
Basis gemeinsam getragener ganzheitlichen
Entwicklungsvorstellung an. Visualisierungen

stadtebaulicher Qualitaten konnen dabei als
hilfreiches Instrument fur den Austausch Uber
Entwicklungspotenziale dienen. Ziel ist es, das
Interesse an einer kooperativen Umsetzung zu
starken, Mitwirkungsbereitschaft zu klaren und
ggf. friihzeitig Grundlagen fur stadtebauliche
Vertrage oder kooperative Planungsverfahren zu
schaffen.

3. Uberpriifung und ggf. Vertiefung des
Planungsstands

Die vorliegende Rahmenplanung bietet einen
wichtigen Orientierungsrahmen, muss jedoch
hinsichtlich ihres Detaillierungsgrads und ihrer
konkreten Aussagen Uberprift werden, um den
Start in verbindliche Planungsverfahren wie die
Anderung von Bebauungsplanen vorzubereiten.

Je nach Teilbereich kann eine stufenweise
Vertiefung erforderlich sein, z. B. durch
stadtebauliche Funktionsplanungen,
Gestaltungsleitfaden oder Wettbewerbsverfahren
flr Schlisselraume. Dabei sollte aufbauend auf
der Ubergeordneten Vision eine teils starkere
Ausformulierung fir konkrete Teilraume erfolgen,
um planerische Klarheit zu schaffen und
Fehlentwicklungen vorzubeugen.

4. Aktives Flachenmanagement

Zur Zielerreichung der angestrebten
Qualitaten ist ein aktives Flachenmanagement
notwendig. Hierzu gehdren der gezielte
Ankauf strategisch wichtiger Grundsticke, die
Durchfihrung von Umlegungsverfahren sowie
die Schaffung rechtlicher Rahmenbindungen,

um planerische Zugriffsrechte zu sichern und
Entwicklungshemmnisse frihzeitig abzubauen.

5. Planungsrechtliche Sicherung

Die planerischen Zielsetzungen und

Leitideen mussen im weiteren Verlauf auch
bauplanungsrechtlich gesichert werden.

Dies kann sowohl {iber die Anderung

bestehender Bebauungsplane als auch

durch die Neuaufstellung entsprechender
Planwerke erfolgen. Dabei sollte die Koharenz

zur Rahmenplanung sichergestellt und eine
abschnittsweise Umsetzung Uber Prioritatenlisten
vorbereitet werden.

6. Entwicklung von Impulsprojekten und
temporaren Nutzungen

Zur Sichtbarmachung des Wandels und
Aktivierung des Gebiets empfiehlt sich die gezielte
Zulassung von Impulsprojekten — auch im Sinne
temporarer oder experimenteller Nutzungen.

Unter dem Leitgedanken des ,,Placemakings*
kénnen so erste Erfahrungsraume geschaffen,
neue Akteure eingebunden und die Identitat

des Standorts gestarkt werden. In diesem
Kontext bietet das Konzept der ephemeren
Stadtentwicklung in Form von Zwischennutzungen
ein wertvolles Werkzeug: Es ermdglicht, in
Zeiten des Ubergangs gestalterisch wirksam zu
werden, auch wenn die finalen Strukturen noch
nicht feststehen. Nicht selten entsteht aus dem
Vorlibergehenden dabei etwas Dauerhaftes — ein
Effekt, der bewusst unterstutzt werden sollte.
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