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Begriindung
zum planfeststellungsersetzenden Bebauungsplan Nr. Il / G21
»Stadtbahn zum Campus Nord*“

fir das Gebiet der geplanten Stadtbahntrasse nérdlich des Wohnquartiers Universitatsviertel
Hof Hallau, durch das geplante Campusgeléande stdlich des Baufelds SO 2, éstlich des
Campus bis zur SchloBhofstraBe, einschlieBlich der Flache fir den Ausbau der DirerstraBBe
zwischen Wittebreite und SchloBhofstraBe, Einmindung der StraBe Wittebreite in die Direr-
straBBe, Knotenpunkt DirerstraBe / SchloBhofstraBe und der Flache fir die Erweiterung der
SchloBhofstraBe bis nérdlich Altdorfstrale.

-Stadtbezirk Dornberg-
Verfahrensstand: Satzung

1. Allgemeines

Die Erstaufstellung dieses Bebauungsplans ist erforderlich, um die planungsrechtlichen Vo-
raussetzungen fir die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 von der derzeitigen Endhaltestelle
Lohmannshof bis zur SchloBhofstraBe zu schaffen.

Die Stadt Bielefeld verfolgt im Rahmen ihrer Planungshoheit das stédtebauliche Ziel, sich mit
der Entwicklung des Hochschulcampus Nord als Hochschul- und Forschungsstandort starker
zu profilieren und von den damit verbundenen wirtschaftlichen und kulturellen Impulsen zu
profitieren. Hierzu hat die Stadt Bielefeld mit der Aufstellung des Bebauungsplans Nr. I/ G20
die planungsrechtlichen Voraussetzungen geschaffen. Mit der Aufstellung des Bebauungs-
plans Nr. IlI/ G21 sollen ergdnzend die planungsrechtlichen Voraussetzungen fir eine hoch-
wertige ErschlieBung des Hochschulcampus Nord durch den schienengebundenen 6&ffentli-
chen Personennahverkehr geschaffen werden. Gleichzeitig ergibt sich hierdurch die Mdglich-
keit, eine leistungsfahige Anbindung der Wohngebiete rund um die DurerstraBe an das
Stadtbahnnetz zu sichern.

Der Neubau und Betrieb von StraBenbahnen unterliegt den Vorschriften des § 28 Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) und bedarf eigentlich eines Planfeststellungsverfahrens. Die-
ses wird durch den vorliegenden planfeststellungsersetzenden Bebauungsplan ersetzt, in ihm
werden die Betriebsanlagen flr StraBenbahnen ausgewiesen (§ 28 Abs. 3 PBefG).

Mit der Erstaufstellung des Bebauungsplans wird gleichzeitig die 215. Anderung des Fla-
chennutzungsplans ,Hochschulcampus Bielefeld" im Parallelverfahren geméaf § 8 (3) BauGB
vorgenommen.

Der Bebauungsplan Nr. IlI/ G21 ,Stadtbahn zum Campus Nord" hat keine Auswirkungen auf
den rechtswirksamen Landschaftsplan Bielefeld-West.

2. Ortliche Gegebenheiten des Plangebiets

Das ca. 4,84 ha groBBe Plangebiet umfasst die Trasse der geplanten Verlangerung der Stadt-
bahnlinie 4, die zukunftige Verkehrsflache der DurerstraBe westlich der SchloBhofstralBe so-
wie einen begleitenden, unregelmaBigen 7 bis 17 m breiten Korridor stdlich der Stadt-
bahntrasse im Stadtbezirk Dornberg. Dartber hinaus werden im geringfligigen MaBe Bauge-
biete im Zuge der Planung des Hochschulcampus sowie deren Zufahrten in das Plangebiet
einbezogen. Die Trasse der geplanten Stadtbahnverlangerung bzw. das Plangebiet reichen
von der derzeitigen Endhaltestelle Lohmannshof im Wohngebiet Universitatsviertel Hof Hallau
bis zur Einmindung der SchloBhofstral3e in die Dlrerstral3e.

Wesentliche Teile des Plangebiets liegen innerhalb der Geltungsbereiche der rechtskraftigen
Bebauungsplane Il G/11 TP 1A und TP 1B ,Universitatsviertel Hof Hallau® sowie Il G/20
,=Hochschulcampus Nord“ und ersetzen diese, soweit sie durch den Geltungsbereich erfasst
werden.
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Das Plangebiet gehért zum Landschaftsraum des flachwelligen, im westlichen Stadtgebiet
stark zertalten Ravensberger Hugellands. Es umfasst Teilflachen des in den Bebauungspla-
nen 1I/G11 TP A und TP B und II/G 20 festgesetzten 6ffentlichen Grinzugs nérdlich des
Wohngebiets Universitatsviertel Hof Hallau. Dieses seit dem Jahr 2004 entstandene Wohn-
gebiet besteht neben Reihenhausern am Zehlendorfer Damm im Wesentlichen aus Einfami-
lien- und Doppelhausern. Im weiteren Verlauf durchquert die Stadtbahntrasse den geplanten
Hochschulcampus Nord in seinem nérdlichen Bereich zwischen den Sondergebieten SO2
und SOS. Ostlich des im Bebauungsplan 1I/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ festgesetzten
Platz Campus Nord umfasst dieser Bebauungsplan die Stadtbahntrasse, die nérdlich angren-
zende zukinftige Verkehrsflache der DirerstraBe sowie 6ffentliche und private Grinflachen
nérdlich und stdlich der Stadtbahntrasse. Siidlich der DlrerstraBe auBerhalb des Plangebiets
liegt das Wohngebiet CranachstraBe. Im Osten des Plangebiets werden Teile der Direrstra-
Be 6stlich der Kreuzung SchloBhofstraBe sowie der nérdliche Teil der SchloBhofstraBe in das
Plangebiet einbezogen. Zur derzeitigen Flachennutzung vgl. Abb. 1 auf der nachsten Seite.
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Abb. 1: Bestandsplan
(unmaBstablich)
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3. Planungsvorhaben und bisherige Flachenausweisungen

Im wirksamen Flachennutzungsplan der Stadt Bielefeld ist das Plangebiet nérdlich des
Wohngebiets ,Universitatsviertel Hof Hallau® als 6ffentliche Grinflache dargestellt. Der Be-
reich des Hochschulcampus Nord ist als ,Sondergebiet Hochschuleinrichtungen® bezeichnet
und der Bereich 6stlich des Campus als 6éffentliche Griinflache bzw. Flache fir die Landwirt-
schaft dargestellt. Ein Teilbereich sidlich der DirerstraBe bzw. unmittelbar &éstlich der
SchloBhofstraBBe ist als Wohnbauflache dargestellt.

Die Darstellungen des Flachennutzungsplans bleiben im Bereich der Stadtbahntrasse unver-
andert, im Zuge der 215. Anderung wird die Stadtbahntrasse als Uberlagernde Darstellung in
den Flachennutzungsplan Gbernommen.

Im rechtswirksamen Landschaftsplan Bielefeld West ist flir den Uberwiegenden Teil des
Plangebiets das Entwicklungsziel 1.1 ,Erhaltung einer mit naturnahen Lebensrdumen oder
sonstigen Landschaftselementen reich oder vielfaltig ausgestatteten Landschaft" ausgewie-
sen. Das Wéldchen sidlich des Wegs Lange Lage (2.4-20 Feldgehdlz an der "Langen Lage")
sowie das Babenhauser Bachtal (L 2.2-8) sind als geschitzter Landschaftsbestandteil festge-
setzt. Teilflachen des Babenhauser Bachtals sind gesetzlich geschitzte Biotope geman § 62
Landschaftsgesetz NRW bzw. schutzwiirdige Biotope nach Biotopkataster NRW. Zudem sind
die Landschaftsschutzgebiete "Babenhauser- und Gellershagener Bachtal" dargestellt.

4. Allgemeine Ziele und Zwecke der Planung

Die 215. Anderung des Flachennutzungsplans ,Stadtbahntrasse Lohmannshof bis Direrstra-
Be" sowie die Erstaufstellung des Bebauungsplans Nr. 1I/G 21 ,Stadtbahn zum Campus
Nord" sind erforderlich, um die planungsrechtlichen Voraussetzungen flr die Verlangerung
der Stadtbahn von der derzeitigen Endhaltestelle am Lohmannshof bis zur SchloBhofstraBe
sowie fir den Umbau der angrenzenden Verkehrsflachen der DirerstraBe und der SchlofB3-
hofstralBe zu schaffen.

In den Jahren 2007 bis 2009 hat die Stadt Bielefeld den Bebauungsplan 11G/20 ,Hoch-
schulcampus Nord“ aufgestellt. Ziel dieses Bebauungsplans war es zum einen, die planungs-
rechtlichen Voraussetzungen fir den Bau eines zentralen Gebaudes flr die Fachhochschule
Bielefeld zu schaffen, die bis zu dem Zeitpunkt auf diverse Standorte innerhalb des Stadtge-
biets verteilt war. Zum anderen werden Flachenpotentiale fir Forschungs- und Entwicklungs-
zentren der Universitat, fir auBeruniversitdre Forschungseinrichtungen sowie in einem be-
schrankten Umfang fir Hochschulausgrindungen (,Start ups®) gesichert. Generelles Ziel der
Stadt Bielefeld ist es, vor dem Hintergrund des bestehenden Bedarfs an Hochschulkapazitaten
den Hochschulstandort Bielefeld im bundesweiten Vergleich besser zu profilieren. Die weitere
Entwicklung und Vervollstdndigung des Hochschulcampus Nord bleibt stéddtebauliches Ziel
der Stadt Bielefeld, und zwar aus folgenden Grinden:

¢ In Deutschland besteht unverandert ein Bedarf nach weiteren Hochschulkapazitaten. Die
jungste Prognose der Kultusministerkonferenz (Sténdige Konferenz der Kulturminister der
Lander in der Bundesrepublik Deutschland, Kommission fiir Statistik: Vorausberechnung der
Studienanfdngerzahlen 2014 - 2025, Zusammenfassung der Ergebnisse, Berlin,
08.05.2014) weist im Vergleich zu der Vorgangerprognose aus dem Jahr 2012 fr den Zeit-
raum bis 2025 eine nochmals héhere Zahl an Studienanféangern aus. Es wird von zusétzlich
etwa 37.000 Personen pro Jahr ausgegangen, die ein Studium aufnehmen, kumulativ sind
dies zwischen 2016 und 2020 etwa 175.000 und von 2012 bis 2025 etwa 479.000 zusatzli-
che Studienanfénger.

e Die Schaffung =zusétzlicher Hochschulkapazitdten bleibt daher eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe. Die Bundesregierung hat auf diese Situation reagiert und gemeinsam
mit den L&andern im Jahr 2007 den Hochschulpakt beschlossen. Im November 2014 wurde
vor dem Hintergrund der aktualisierten Prognosen der Kultusministerkonferenz die dritte
Phase des Hochschulpaktes vereinbart. Danach wollen Bund und Lander in den kommen-
den Jahren weitere zuséatzliche Mittel bereit stellen, um bis zu 760.000 Studienplétze zu fi-
nanzieren (Quelle: Internetseite des Bundesministeriums fir Bildung und Forschung unter
https://www.bmbf.de/de/hochschulpakt-2020-506.html, zuletzt abgerufen am 26.10.2017)
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Die Planung des Hochschulcampus Nord erfolgte auf Grundlage eines stadtebaulichen Wett-
bewerbs. Der Entwurf teilt den Hochschulcampus Nord in vier Baufelder (Module) auf. Das
stdliche Modul (Sondergebiet 1, SO 1) bildet den zentralen Standort fir die Fachhochschule.
Das nérdliche Modul (Sondergebiet 2, SO 2) soll fur die Ansiedlung auBeruniversitarer For-
schungseinrichtungen dienen. Das westliche und das 6stliche Modul (Sondergebiet 3, SO 3)
sind insbesondere flr Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen der Universitat vorgese-
hen. Verbunden werden die vier Module durch eine Abfolge von Platzen und Griinflachen, die
den Hochschulcampus Nord von Sidwest nach Nordost durchqueren. Darliber hinaus sind
das ortliche ErschlieBungssystem und die Anbindung an die innerértlichen Hauptverkehrs-
straBen sowie die Stadtbahnlinie 4 Teil des stadtebaulichen Wettbewerbskonzeptes und da-
mit planerische Zielsetzung der Stadt Bielefeld.

Das sudliche Modul (Fachhochschule) sowie Teile des westlichen Moduls sind bereits reali-
siert worden. Im westlichen Modul wurde ein Forschungsinstitut der Universitat Bielefeld er-
richtet (CITEC — Institut zur Erforschung kognitiver Interaktionstechnologien). Die Fachhoch-
schule im Baufeld SO1 (und das CITEC, das nur einen Teil des nérdlich der FH gelegenen
Baufelds SO3 umfasst) konnten vor Verlangerung der Stadtbahn genehmigt werden, weil
diese im Einzugsbereich der bestehenden Stadtbahnhaltestelle Wellensiek liegen.

Mit der Entwicklung des Hochschulcampus Nord war die planerische Entscheidung verbun-
den, eine Anbindung durch den o&ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in hoher Qualitat
zu realisieren und den Anteil motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu minimieren. In dem
Verkehrsgutachten der IVV Aachen, Ergebnisbericht, Oktober 2014, wird das Verkehrsauf-
kommen des Hochschulcampus mit knapp 14.000 Fahrten taglich insgesamt prognostiziert
(je 6.800 Hin- und Rickfahrten). Davon sollen entsprechend der beschlossenen Vorgaben
70% mit dem OPNV abgewickelt werden. Dementsprechend wurden die Stellplatzkapazitaten
innerhalb des Campus dimensioniert. Eine Verlangerung der Stadtbahn ist die Voraussetzung
dafir, die hohe OPNV-ErschlieBungsqualitat des Campus Nord herzustellen und damit den
angestrebten und gutachterlich prognostizierten OPNV-Anteil von 70% erreichen zu kénnen.
Allein mit den vorhandenen Haltestellen, wie die Station Wellensiek oder die bestehende
Busanbindung an der DurerstraBBe, kdnnen die prognostizierten Verkehrszahlen nicht in der
beabsichtigten hohen Qualitdt abgewickelt werden. Daher ist die Verlangerung der Stadt-
bahntrasse ein zwingendes Erfordernis, um den in Zukunft geplanten Ausbau des Campus
Nord aus verkehrlicher Sicht zu ermdglichen.

Der Bebauungsplan Nr. 1/ G20 fir den Hochschulcampus Nord tGbernimmt mit dem dort im
Grundsatz festgelegten Verlauf des fir die Stadtbahn vorgesehenen Trassenverlaufs bereits
eine wesentliche Linienbestimmung, so dass in dem Verfahren zur Aufstellung des Bebau-
ungsplans Nr. I/ G21 der genaue Verlauf der Trasse um die Siedlung ,Hof Hallau® und ent-
lang der DurerstraBe abschlieBend zu klaren ist. AuBerdem enthélt der Bebauungsplan Nr. 1I/
G20 eine bedingte Festsetzung, die die Aufnahme der Nutzungen in den Baugebieten SO 2
und SO 3 von der Realisierung der Stadtbahn-Verlangerung und der Herstellung der nordést-
lichen StraBenanbindung an die DurerstraBe abhangig macht. Die Stadtbahnverlangerung
und der Ausbau der DirerstraBBe, die Gegenstand des Bebauungsplans II/G 21 sind, bilden
daher eine wesentliche Voraussetzung fir die weitere Entwicklung des Hochschulcampus
Nord.

Des Weiteren ist es das Ziel der Stadt Bielefeld, auch die Wohngebiete rund um die Direr-
straBe / SchloBhofstraBe - ungeachtet der bereits vorhandenen Anbindung an das Busnetz -
leistungsféhig an das Stadtbahnnetz anzubinden. Auch die Anwohner des Wohngebiets
DirerstraBBe / SchloBhofstraBe werden durch die Verldngerung der Stadtbahnlinie profitieren,
da die Linie 4 andere Anknupfungspunkte hat, als die Buslinie 25/26. Die Stadtbahnlinie 4
fahrt u.a. die Haltestellen Universitat, Rathaus und Hauptbahnhof an und flihrt somit insge-
samt zu einer besseren Vernetzung. Die Fahrgaste fahren von hier zudem ,antizyklisch* zur
Hauptlastrichtung und flllen somit die zahlreichen (Einsatz-)Bahnen auch in Gegenrichtung
zu den Studentenstrémen, was wiederum einen wirtschaftlicheren Betrieb ermdglicht.

Trotz der bereits vorhandenen Busanbindung der Wohngebiete Diirerstra3e / SchloBhofstra-
Be stellt eine Stadtbahnanbindung zweifelsohne eine erhebliche Verbesserung der Qualitat
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der ONPV-Anbindung dieser Quartiere dar. Die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 bis an die
SchloBhofstraBe ist daher sowohl stadtebaulich als auch verkehrspolitisch motiviert.

4.1. Belange des Verkehrs

Die Stadt Bielefeld verfolgt langfristig das Ziel, die Qualitat und Leistungsféahigkeit des gesam-
ten Stadtbahnnetzes zu verbessern und aufzuwerten, um den OPNV, insbesondere den
schienengebundenen OPNV zu férdern, bedarfsgerecht auszubauen und seinen Anteil am
Modal Split zu erhéhen. Dazu gehért auch die Schaffung von méglichen Querverbindungen
zwischen den unterschiedlichen Linien. Diese Planung stellt einen ersten Schritt in diese
Richtung dar und bezieht sich auf Flachen, die sich Uberwiegend in stadtischem Eigentum
befinden und kurzfristig verfligbar sind. Aus diesem Grunde bedarf es in diesem Fall nicht der
konzentrierenden Wirkung eines Planfeststellungsverfahrens. Alle planungsrelevanten Be-
lange kénnen im Rahmen des satzungsgebenden Verfahrens im Zuge der stadtischen Abwa-
gungsentscheidungen abschlieBend geklart werden.

Gegenidber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) belastet der schienengebundene
OPNV die Umwelt weniger stark mit Larm- und Schadstoffemissionen. Die Férderung des
schienengebundenen OPNV dient damit den im Baugesetzbuch dargelegten Zielen, den Kii-
maschutz zu férdern und eine auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichtete
stadtebauliche Entwicklung besonders zu berticksichtigen.

4.1.1. Bebauungsplan Il/G 20 ,,Hochschulcampus Nord*

Der Bebauungsplan II/G 21 ,Stadtbahn zum Campus Nord“ ist in Bezug auf die Lage der
Trasse im Bereich des Hochschulcampus bedingt im Zusammenhang mit dem Bebauungs-
plan 1I/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ zu sehen. Die verkehrliche Konzeption aus dem stéad-
tebaulichen Wettbewerb und die Beschlisse der politischen Gremien der Stadt Bielefeld se-
hen vor, eine hochwertige OPNV-ErschlieBung des Campusgeléandes herzustellen. Ziel war
und ist es, einen moglichst hohen Anteil des motorisierten Verkehrs (angestrebt sind 70%)
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln abzuwickeln und das umgebende StraBennetz mdéglichst
wenig zu belasten. Damit im Zusammenhang steht die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 und
eine zweiseitige StraBenanbindung des Campus, zum Einen von Slidwesten (Wellen-
siek/Zehlendorfer Damm) und zum Anderen von Nordosten (Durerstral3e), wobei eine Durch-
querung des Gebiets des Hochschulcampus-Nord nur fir Busse sowie Not- und Sonderver-
kehre zulassig sein soll.

Im Vorfeld der Beschlussfassung wurden verschiedene, sich grundséatzlich unterscheidende
Varianten far die ErschlieBung des Campusgeldndes durch die Stadtbahn geprift und mitei-
nander verglichen. Der Umwelt- und Stadtentwicklungsausschuss traf auf Grundlage dieses
Variantenvergleichs am 30.04.2007 die Entscheidung fir die Verlangerung der Stadtbahn
ausgehend von der bestehenden Endhaltestelle Lohmannshof durch den nérdlichen Teil des
Campus bis zur SchloBhofstraBe. Weitere Beschliisse zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 4
fassten der Umwelt- und Stadtentwicklungsausschuss am 21.08.2007 und der Rat am
30.08.2007. Diese Trasse wurde nachfolgend bis zur Beschlussfassung des Bebauungsplans
[I/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ soweit konkretisiert, dass sie im Bebauungsplan als ,in
Aussicht genommene Planung“ gekennzeichnet werden konnte.

Das Planungs- und Baurecht fir die Stadtbahn sollte durch ein gesondertes Planfeststel-
lungsverfahren geschaffen werden. Im Rahmen dieses Planfeststellungsverfahrens sollte
gleichzeitig die Verkehrsflache fiir die Verbreiterung der DirerstraBe dstlich des Campus ge-
sichert werden, um dadurch die zweiseitige Anbindung des Campus an das StraBennetz her-
zustellen. Eine Sicherung von Stadtbahntrasse und verbreiterter DirerstraBBe bereits im Be-
bauungsplan 1I/G 20 war nicht erforderlich. Die Entwicklung des Hochschulcampus Nord hat
mit dem Neubau der Fachhochschule als erste Stufe begonnen. Die Fachhochschule liegt im
Sudwesten des neuen Campus und wird Uber den Zehlendorfer Damm und die bestehende
Stadtbahnhaltestelle Wellensiek erschlossen. Planungsrecht fir die ErschlieBung der FH ist
mit dem Bebauungsplan Hochschulcampus Nord geschaffen worden.
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Im Jahre 2010 wurde die Entscheidung getroffen, die Verlangerung der Stadtbahn nicht durch
ein Planfeststellungsverfahren, sondern durch einen planfeststellungsersetzenden Bebau-
ungsplan planungsrechtlich vorzubereiten. Diese Moglichkeit bietet der § 28 Abs. 3 des Per-
sonenbefdrderungsgesetzes (PBefG). Hinsichtlich der Neubauabsichten der Stadtbahn be-
sitzt der Bebauungsplan planfeststellenden Charakter. Im Bebauungsplan wird die Flache fir
die Stadtbahn einschlieBlich der Flachen samtlicher Nebenanlagen (Unterwerke, Sozialge-
baude fir das Personal, seitliche Entwasserungsmulden etc.) als Verkehrsflache mit der
Zweckbestimmung Stadtbahn festgesetzt.

Die frihzeitige Beteiligung von Burgern und Trager 6ffentlicher Belange erfolgte Ende 2010 /
Anfang 2011. Nachfolgend verzogerte sich das Verfahren, weil es im Rahmen der frihzeiti-
gen Beteiligung der Blrger Bedenken gegen die Trassierung insbesondere im Bereich der
DirerstraBe gab. Die Planung wurde daraufhin grundlegend Uberarbeitet, wobei die StraBen-
verkehrsflache und die Flache fur die Stadtbahn im Bereich der auszubauenden DurerstraBBe
getauscht wurden. Die Stadtbahn verlauft nun stdlich der DarerstraBe. Zur Priifung der ver-
schiedenen Trassierungsvarianten und zur Trassierung siehe Kap. 4.1.5 und 4.1.6.

4.1.2. Verkehrsuntersuchung 2007/2008

Im Vorfeld des Bebauungsplanverfahrens 1I/G 20 Hochschulcampus Nord wurde der Entwurf
des neuen Campus hinsichtlich der zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen gutachterlich
Uberprtft. Die wesentlichen Aussagen dieser Untersuchung wurden in der Begriindung des
B-Plans 1I/G 20 ,Hochschulcampus Nord®“ dargelegt, aus der nachfolgend zitiert wird (kursiv
gedruckter Text):

Fur den Hochschulcampus Nord werden die Verlagerung der bisherigen FH-Standorte mit
den angegebenen Studierendenzahlen und die Beschéftigten aus den zusétzlich geplan-
ten Nutzungen berticksichtigt.

Der Hochschulcampus Nord wird von einer Buslinie durchquert.

Es werden die Stadtbahnverldngerung der Linie 4 vom Lohmannshof (ber das Geldnde
des Hochschulcampus Nord (10-Minuten-Takt mit Verstarkungsfahrten zu Spitzenzeiten)
bis zur SchloBhofstraBe mit der Haltestelle Lange Lage und Endhaltestelle SchloBhofstra-
Be sowie die an der stidwestlichen Grenze des Plangebiets vorhandene Stadtbahnhalte-
stelle Wellensiek berticksichtigt.

Im MIV wird eine zweiseitige Anbindung Uber eine HaupterschlieBungsstraBe mit Anbin-
dung an Zehlendorfer Damm / UniversitétsstraBe sowie Uber eine Verldngerung der
DdrerstraBBe angenommen. Eine Durchfahrt durch den Hochschulcampus Nord soll nur fir
den O6ffentlichen Personennahverkehr (Busse) sowie Sonderverkehre (Rettungswagen,
Feuerwehr etc.) méglich sein.

Die StraBBe Wellensiek wird vom Zehlendorfer Damm abgebunden.
Unter diesen Voraussetzungen kam das Gutachten zu folgenden Ergebnissen:

Die Umsetzung des Wettbewerbsergebnisses ergibt ein Verkehrsaufkommen von insge-
samt rund 14.000 Fahrten im motorisierten Verkehr, hiervon entfallen rund 70% auf den
OPNYV und rund 30% auf den MIV.

e Im MIV ergeben sich Mehrbelastungen insbesondere auf dem Zehlendorfer Damm,
der dann mit bis zu 4.700 Kfz DT V belastet sein wird und im Bereich Dlirerstral3e
(4.700 Kfz DT V) und SchloBhofstraBBe (4.300 bis 7.200 Kfz DTV).

e Entlastungen gegenliber heute ergeben sich auf der VoltmannstraBe. Diese sind je-
doch nicht auf die Planungen zum Hochschulcampus, sondern auf groBrdumige Netz-
verdnderungen in der Prognose 2020 zurtickzufiihren.

Die Verkehrsknotenpunkte im Umfeld des Plangebiets sind im Wesentlichen leistungsféhig
genug, den zusétzlichen Verkehr aufzunehmen.

Im Prognose-Null-Fall, der das Wettbewerbsergebnis widerspiegelt, sind nicht signalisierte
Knotenformen fiir den Knoten SchloBhofstralBe / DlirerstralBe leistungsféhig. Die lichtsig-
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nalgeregelten Knoten UniversitdtsstraBe / VoltmannstraBe, Zehlendorfer Damm / Werther
StraBe (inzwischen zum Kreisverkehr umgestaltet) und Wellensiek / Universitatsstral3e
sind ebenso leistungsféhig. Der Knoten VoltmannstraBBe / SchloBhofstraBBe ist sehr stark
belastet und voraussichtlich gerade noch ausreichend leistungsféhig.

Inzwischen ist entschieden worden, diesen Knoten im Zuge des Ausbaus der SchloBhofstra-
Be zu einem Kreisverkehr umzugestalten.

Die Verteilung auf zwei Zufahrten bewirkt jedoch eine bessere Abwicklung in den Knoten
und verteilt die Mehrbelastungen auf mehrere Punkte. Insgesamt kann dadurch die Er-
reichbarkeit des Hochschulcampus Nord verbessert und zur Vermeidung von Umwegfahr-
ten beitragen werden.

Die Abbindung der StraBe Wellensiek von der Stral3e Zehlendorfer Damm flihrt zu einer
Verbesserung im Ablauf des Knotens UniversitétsstraBe / Anbindung Hochschulcampus
Nord, jedoch auch zu einer Mehrbelastung auf dem Zehlendorfer Damm, die aber als ver-
trdglich einzustufen ist.

Eine sehr gute OPNV-ErschlieBung, wie sie mit der Verldngerung der Stadtbahn in den
Hochschulcampus Nord beabsichtigt ist, ist Voraussetzung fir die berechneten Modal-
Split-Werte. Unter diesen Voraussetzungen sind die zundchst berechneten Stellplatzzah-
len ausreichend.

4.1.3. Verkehrsuntersuchung 2014

Im Jahre 2014 wurde das Verkehrsgutachten neu erstellt. Dieses neue Gutachten beruht auf
dem Verkehrsmodell Bielefeld, das im Jahre 2013 aktualisiert und auf den Prognosehorizont
2025 fortgeschrieben wurde. Wesentliche Grundlagen dieser Fortschreibung sind die Daten
aus der deutschlandweiten StraBenverkehrszahlung aus dem Jahre 2010, eine Befragung
der Bielefelder Bevolkerung zum Mobilitatsverhalten aus dem Jahr 2010 sowie aktuelle Fahr-
gastzahlen des OPNV.

Auch Veranderungen des StraBennetzes flieBen in das Modell ein und fihren zu Verande-
rungen (beispielsweise die Fertigstellung der A 33 zwischen dem Autobahnkreuz Bielefeld
und B 61 in Ummeln).

Ziel des Gutachtens ist es, auf Grundlage aktueller Daten zu ermitteln, welche verkehrlichen
Wirkungen mit der Verldngerung der Stadtbahnlinie verbunden sind. Das Verkehrsgutachten
geht von einem auf Grundlage der vorliegenden Daten des Verkehrsmodells generierten
,+Analyse-Null-Fall“ aus. Dieser beschreibt den Verkehrszustand im Jahr 2013. Die Werte
des Analyse-Null-Falls sind mit Hilfe von Z&hlwerten geeicht und hinsichtlich ihrer Plausibilitat
Uberprift worden. Das Gutachten behandelt nur den motorisierten Verkehr, der nicht-
motorisierte Verkehr wurde nach Ermittlung des Gesamtverkehrsaufkommens abgespalten
und nicht weiter betrachtet.

Insgesamt kommt es im Untersuchungsraum, das ist das weitere Umfeld des Hochschulcam-
pus, im Vergleich zu den Untersuchungsergebnissen der Jahre 2007/2008 nur zu geringen
Veranderungen.

Der Analyse-Null-Fall wird mit zwei Szenarien verglichen: Dem ,,Prognose-Null-Fall“ ohne
Verlangerung der Stadtbahn und dem ,,Prognose-Mit-Fall“ unter Berticksichtigung der ver-
langerten Stadtbahn. Den Prognosen liegen zugrunde:

e die prognostische gesamtstadtische Verkehrsentwicklung bis 2025, die wiederum von
der Einwohnerentwicklung und dem Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung abhangt

e zu erwartende Veranderungen im Verkehrsnetz (u.a. Fertigstellung der L 712n Ostwest-
falenstraBBe, Fertigstellung der A 33 bis Osnabriick, Bau der B 66n nach Leopoldshéhe-
Asemissen, Ausbau der B 61 Herforder Straf3e)

e Fertigstellung des Hochschulcampus mit 6.500 Studierenden und 1.700 Beschaftigten

Im Rahmen des Prognose-Null-Falls werden jeweils 6.800 Fahrten im motorisierten Quell-
und Zielverkehr prognostiziert, das Verkehrsautfkommen des Campus liegt demnach bei ins-
gesamt 13.600 Fahrten im motorisierten Verkehr. Diese GréBenordnung ist deckungsgleich
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mit den Prognosen des Jahres 2007. Davon entfallen ohne Verlangerung der Stadtbahn 41%
bzw. 5.600 Fahrten auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) und 59% bzw. 8.000 Fahr-
ten auf den offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Fir den MIV ergeben sich im Ver-
gleich zum Analyse-Null-Fall trotz des Hochschulcampus als neuen Verkehrserzeuger leichte
Entlastungen. Dies ist auf die erwahnten groBraumigen StraBenbauvorhaben sowie auf die
prognostizierte Entwicklung der Bevélkerungsstruktur zuriickzufihren. Hingegen werden fir
den OPNV deutliche Fahrgastzuwachse prognostiziert.

Der ,,Prognose-Mit-Fall“ unterscheidet sich von dem Prognose-Null-Fall ausschlieBlich
durch die Stadtbahnverldngerung Uber die Haltestelle Lange Lage bis zur SchloBhofstraBe.
Die Fahrtenhaufigkeit der Stadtbahn wird als unverandert angenommen, auch die Ubrigen
Annahmen (Verkehrsnetz, fertig gestellter Hochschulcampus) entsprechen denjenigen des
,Prognose-Null-Falls®.

Die Anzahl der Fahrten im motorisierten Verkehr erhéht sich bei diesem Szenario auf 14.000,
je 7.000 im Quell- und Zielverkehr, da durch die verbesserte Anbindung 400 Fahrten aus dem
nicht-motorisierten Verkehr gewonnen werden. Prognostiziert wird, dass dieses Aufkommen
zu 29% mit dem MIV und zu 71% mit dem OPNV abgewickelt wird, d.h. der Anteil des OPNV
steigt zulasten des MIV deutlich an. Es kénnen etwa 1.500 Fahrten vom MIV auf den OPNV
verlagert werden. Dies bedeutet fir die ZufahrtsstraBen des Campus eine spurbare Entlas-
tung, allerdings beschranken sich die Auswirkungen auf das Umfeld des Campus.

Fir die Stadtbahnverlangerung werden auf dem Streckenabschnitt zwischen Lohmannshof
und der Haltestelle Lange Lage innerhalb des Campus 5.100 Fahrgéste prognostiziert, auf
dem Abschnitt zwischen Lange Lage und SchloBhofstraBe sind es 1.200 Fahrgaste. Die
Fahrgaste der Haltestelle Lange Lage sind fast ausschlieBlich Studenten und Mitarbeiter des
Hochschulcampus Nord, nur ein geringer Teil der Fahrgaste resultiert aus Wohngebieten in
der Umgebung. Die Haltestelle SchloBhofstra3e wird durch die dortigen Anwohner genutzt.

Das Gutachten enthalt zusatzlich einen Ausblick auf die Entwicklung bis zum Jahr 2030. Ins-
gesamt sind zwischen 2025 und 2030 keine wesentlichen Anderungen des Verkehrsgesche-
hens zu erwarten.

Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Hochschulcampus wurde das Ziel definiert,
durch eine sehr gute ErschlieBung des Campus mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf einen
Anteil des o6ffentlichen Verkehrs am Gesamtaufkommen des motorisierten Verkehrs des
Campus Nord von 70% zu kommen. Die Untersuchung aus dem Jahr 2014 bestatigt, dass
dieses Ziel nur mit einer Verlangerung der Stadtbahn erreicht werden kann. Vor dem Hinter-
grund der gutachterlich prognostizierten Verkehrszahlen, mit einem Verkehrsaufkommen des
Hochschulcampus von knapp 14.000 Fahrten taglich — die zu 70% durch den OPNV abzuwi-
ckeln sind — ware eine Erweiterung und somit Verbesserung des bereits vorhandenen Bus-
netzes keine sinn- und zweckvollere Lésung, um das planerische Ziel einer qualitativ hoch-
wertigen OPNV-Anbindung zu erreichen.

4.1.4. Konzept Stadtbahn Bielefeld 2030

Die Stadtverwaltung und der Betreiber des Stadtbahnnetzes (moBiel GmbH) haben unter der
Bezeichnung ,Stadtbahn Bielefeld 2030“ ein Erweiterungsnetz fir ihr Stadtbahnnetz entwi-
ckelt. Erarbeitet wurde ein stadtisches Zielnetz, das die méglichen Strecken und Korridore fur
eine zuklnftige Stadtbahnplanung umfasst. In dem Rahmen wurde eine Potenzialanalyse zur
Bewertung der in Frage kommenden Streckenerweiterungen durchgefihrt, um den verkehrli-
chen und wirtschaftlichen Nutzen der einzelnen Erweiterungsstrecken zu benennen. Die Er-
weiterung der Stadtbahnlinie 4 zahlt zu den in Frage kommenden Streckenerweiterungen, die
im Rahmen der Potenzialanalyse empfohlen wird.

Die im Rahmen der Verlangerung der Linie 4 zu erwartenden Fahrgastzuwachse kdnnen be-
waltigt werden, ohne eine Uberlastung der Linie 4 zu verursachen. Die Stadtbahnerschlie-
Bung des neuen Campus ist im 10-Minuten-Takt mit Verstarkungsfahrten zu Spitzenzeiten
geplant. Dies reicht vor dem Hintergrund der bestehenden Prognosen aus. Sollten darlber
hinaus Kapazitaten erforderlich werden, wéare eine weitere Verdichtung des Fahrplantaktes in
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der Hauptverkehrszeit zu prifen. Hinzuweisen ist zudem auf die neuen VAMOS-Fahrzeuge,
die mehr Kapazitaten bieten als die bisher eingesetzten Fahrzeuge.

In der Potenzialanalyse des Zielnetzes Stadtbahn 2030 vom Dezember 2011 wird das Ziel
des weiteren Ausbaus des Schienennetzes als Beitrag zur positiven Entwicklung des OPNV
in der Stadt Bielefeld vorgegeben. Eine Umstellung von einer Busbedienung zu einem Stadt-
bahnanschluss sei demnach in der Regel mit einem Fahrgastanstieg von 40% und mehr in
dem betreffenden Verkehrskorridor verbunden. Das habe sich bei der Vielzahl der Projekte
im In- und Ausland als Erfolgsmarge herauskristallisiert. Gleichzeitig kdnne dadurch die Wirt-
schaftlichkeit verbessert werden (Quelle: Potenzialanalyse des Zielnetzes Stadtbahn 2030,
TTK Karlsruhe, Dezember 2011, S. 16). Die Produktivitdt von Stadtbahnen liegt unter der
Voraussetzung ausreichend hoher Fahrgastzahlen Uber der von Bussystemen.

Mit dem Ausbau des Schienennetzes werden zusatzliche Fahrgaste gewonnen, die kosten-
gunstiger als mit Bussen beférdert werden kénnen. Die Ertrdge steigen und der Aufwand
sinkt. Vor diesem Hintergrund ist die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4, im Vergleich zum
maoglichen Streckenausbau des Busnetzes, als die effektivere Losung zu werten.

Auch die Anwohner des Wohngebiets DurerstraBe / SchloBhofstraBe werden durch die Ver-
l&ngerung der Stadtbahnlinie besser an das Stadtbahnnetz der Stadt Bielefeld angeschlos-
sen, da die Linie 4 andere Anknipfungspunkte hat, als die Buslinie 25/26. Die Stadtbahnlinie
4 fahrt u.a. die Haltestellen Universitat, Rathaus und Hauptbahnhof an und fihrt somit insge-
samt zu einer besseren Vernetzung. Das Verkehrsgutachten aus dem Jahr 2014 prognosti-
ziert flr die Stadtbahnverlangerung auf dem Streckenabschnitt zwischen Lohmannshof und
der Haltestelle Lange Lage innerhalb des Campus 5.100 Fahrgéaste, wahrend auf dem Ab-
schnitt zwischen Lange Lage und SchloBhofstraBe 1.200 prognostiziert werden. Die Fahrgas-
te der Haltestelle Lange Lage sind fast ausschlieBlich Studenten und Mitarbeiter des Hoch-
schulcampus Nord, nur ein geringer Teil der Fahrgaste resultiert aus Wohngebieten in der
Umgebung. Die Haltestelle SchloBhofstrae wird wiederum fast Gberwiegend durch die An-
wohner der umgebenden Wohngebiete genutzt, die von der verbesserten OPNV-Anbindung
profitieren werden.

4.1.5. Untersuchte Planungsvarianten

Variantenvergleich im Vorfeld der Aufstellung des Bebauungsplans II/G 20 im Jahr
2007

Im Vorfeld der Planung des Hochschulcampus Nord sind drei Varianten flr die ErschlieBung
des zukiinftigen Campusgelandes durch die Stadtbahn untersucht worden. Eine grundsatzli-
che Entscheidung zwischen diesen unterschiedlichen Trassenvarianten erfolgte bereits im
Rahmen der Aufstellung des B-Plans II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“. Dies war erforderlich,
weil die grundsétzliche Trassenwahl wiederum eine wesentliche Rahmenbedingung fir den
stadtebaulichen Wettbewerb und nachfolgend fur die in diesem Bebauungsplan zu treffenden
Festsetzungen dargestellt hat.

Untersucht wurden drei Varianten:

e Y-Variante

Diese Variante sieht einen Streckenabzweig im Bereich der Haltestelle Wellensiek vor. Die
Stadtbahn sollte dann durch das Campusgelande verlaufen und im Bereich der SchloBhofstra-
Be eine Kehranlage erhalten. Der bestehende Streckenast zum Lohmannshof bleibt unveran-
dert.

e Verldngerung

Diese Variante sieht eine Verlangerung der Linie 4 von der Endhaltestelle Lohmannshof bis
zur SchloBhofstraBe vor. Das Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau® wird in einem nord-
Ostlichen Bogen umfahren. AnschlieBend durchquert die Trasse den nérdlichen Teil des
Campus (Haltestelle Lange Lage). Die Weiterflhrung Richtung Osten erfolgt parallel der
DirerstraBBe bis zur Endhaltestelle SchloBhofstral3e.

¢ Ring-Variante

171026_Anlage_E_Begruend. II-G 21.docx 13



E

Die Trasse zweigt ebenfalls an der Haltestelle Wellensiek ab, durchquert das Campusgelan-
de, schwenkt nach Nordwesten aus und wird an die bestehende Endhaltestelle Lohmannshof
angebunden, so dass ein Ring entsteht.

Diese drei Varianten sind bezuglich zahlreicher Kriterien miteinander verglichen worden. Da-
bei ergab sich, dass die Verlangerungsvariante die glnstigste ErschlieBungsfunktion besitzt
und dadurch — auf gesamtstadtischer Ebene — den positivsten Verlagerungseffekt vom moto-
risierten Individualverkehr zum o6ffentlichen Verkehr hervorruft. Ein weiterer Vorteil der Ver-
langerungsvariante ist der durchgehende und fur Fahrgaste leicht verstandliche 10-Minuten-
Takt, wahrend bei der Y-Variante entweder nur ein 20-Minuten-Takt auf den beiden Asten
maoglich oder ein Fligelkonzept erforderlich ware. Ein 20-Minuten-Takt wirde eine Ver-
schlechterung fur Fahrgéste im Bereich Lohmannshof gegenlber der heutigen Bedienung
bedeuten und damit den Verkehrswert der gesamten MaBnahme mindern. Ebenso waren ein
20-Minuten-Takt wie auch ein Fligelkonzept nachteilig im Hinblick auf eine potenzielle Ver-
langerung der Strecke durch die DirerstraBe (Ringschluss Linie 3). Auch betrieblich hat die
Verlangerungsvariante Vorteile gegeniber den anderen Varianten. Bei einer Fligelung wére
zum Beispiel durch mdgliche technische Probleme bei dem erforderlichen An- und Abkuppel-
vorgang die Betriebsstabilitdt auf der Linie 4 (und durch den eingleisigen Tunnel somit im
Gesamtnetz) massiv gefahrdet. Ebenso ware der Aufwand flr eine geeignete Fahrgastinfor-
mation bei der Y- und der Ringvariante deutlich héher, da die Verlangerungsvariante fir
Fahrgéaste viel verstandlicher ist und somit eine leichtere und klarere Orientierung ermdglicht.

In der Gesamtbetrachtung fihrte der Vergleich daher zu der Empfehlung fir die Verlange-
rungsvariante, dieser Empfehlung schloss sich der Umwelt- und Stadtentwicklungsausschuss
mit seiner Beschlussfassung vom 30.04.2007 an.

Geprufte Varianten im Zuge der Aufstellung des Bebauungsplans /G 20 ,.Hoch-
schulcampus Nord*

Im Zuge der Vorplanung der Stadtbahn im Zusammenhang mit der Aufstellung des Bebau-
ungsplans IlI/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ wurden zwei Trassenvarianten vertiefend ge-
pruft. Es handelt sich um die Varianten 1.2/1.4 (die Variante 1.2 wurde mit geringflgigen An-
derungen im Bereich der Haltestelle Lange Lage zur Variante 1.4 weiterentwickelt) und 2.1.

Die Variante 2.1 unterscheidet sich von der Variante 1.2/1.4 im Bereich des Richtungswech-
sels hinter der Endhaltestelle Lohmannshof. Sie hat andere Radien, was dazu fuhrt, dass zur
Querung des Bereichs der Senke norddstlich des Hofs Hallau eine Briicke bzw. ein Damm
erforderlich werden wirde. Bei der Variante 1.2/1.4 kann auf diese Bauwerke verzichtet wer-
den; der Platzbedarf sowie die Investitionen sind in diesem Bereich entsprechend geringer. In
der Gesamtbewertung ergaben sich insbesondere aufgrund des geringeren Freiraumver-
brauchs leichte Vorteile fir die Variante 1.2/1.4.

Dies war auch Ergebnis der im Rahmen der Stadtbahn-Vorplanung erarbeiteten Umweltver-
tréglichkeitsstudie. Deswegen wurde diese Variante dem Bebauungsplan Il G/20 zugrunde
gelegt.

Trassierungsplanung fiir den Vorentwurf des Bebauungsplans II/G 21 im Jahre 2010 -
Entscheidung fiir einen zweigleisiger Ausbau

In der Variante 1.2/1.4 waren ca. 30 m hinter der heutigen Wendeschleife die beiden Gleise
zu einer eingleisigen Strecke zusammengefihrt, um den Eingriff in das naturnahe Gelénde
sudlich des Babenhauser Bachs so gering wie mdglich zu halten. Nach ca. 230 m geht der
eingleisige Abschnitt wieder in eine zweigleisige Streckenflhrung tber. Im Laufe der fort-
schreitenden Planung wurden jedoch die Nachteile der eingleisigen Trassenflhrung immer
deutlicher. Diese Nachteile sind betrieblicher Art (Zwangspunkt in der Fahrplangestaltung),
technischer Art (Notwendigkeit zuséatzlicher Weichen und Anlagen zur Streckensicherung)
und auch schalltechnischer Art (die Weichen haben zusétzliche Fahrgerdusche zur Folge).
Zwischen diesen aufgeflihrten Nachteilen und dem Vorteil eines geringeren Flachenver-
brauchs im wertvollen Naturraum Babenhauser Bach fand eine Abwagung statt, in deren Er-
gebnis der Stadtentwicklungsausschuss am 01.06.2010 eine zweigleisige Trassenfihrung
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beschlossen hat. Diese als 1.5 bezeichnete Variante war Grundlage der Festsetzungen im
Vorentwurf des Bebauungsplans 11/G 21 vom Dezember 2010.

Uberarbeitung der Trasse nach der friihzeitigen Beteiliqung im Jahre 2011

Im Rahmen der frihzeitigen Bulrgerbeteiligung wurden eine Vielzahl kritischer Stellungnah-
men von Bulrgern sowohl wahrend der Veranstaltung als auch nachfolgend in schriftlicher
Form abgegeben. Dies veranlasste das Amt fir Verkehr, Alternativen zu der zuvor geplanten
Trassenfihrung zu untersuchen. Gegenstand der Untersuchungen waren insbesondere die
optische Abschirmung der Trasse durch Sichtschutzwélle im westlichen Trassenabschnitt
(Bereich Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau®) sowie der Verlauf von DurerstraBBe und
Stadtbahn im Abschnitt 6stlich des Hochschulcampus bis zur geplanten Endhaltestelle
SchloBhofstraBe. Fir diesen dstlichen Abschnitt wurden verschiedene Varianten untersucht:
Neben der bis dahin vorgesehenen Fihrung der Stadtbahn nérdlich der DirerstraBe waren
dies ein Trassenverlauf sudlich der DurerstraBBe sowie eine Trassierung in Mittellage.

Ergebnis der Priifung war, die Trasse der Stadtbahn stdlich der DurerstraBe zu fihren, d.h.
Stadtbahn und DirerstraBe in diesem Abschnitt zu tauschen, und die Stadtbahn und die
DurerstraBe soweit wie méglich nach Stiden zu verschieben. Dabei konnte der Flachenbedarf
fir die DurerstraBBe reduziert werden. Vorteile dieser Variante sind zum einen, dass auf eine
Stadtbahnquerung flr Kfz im Bereich der StraBe Wittebreite verzichtet werden kann. Zum
anderen wird erreicht, dass flr das Gebaude DurerstraBe 90 ausreichend Platz fir erforderli-
che Larmschutzanlagen zur Verfligung steht. AuBerdem ergeben sich Vorteile fiir den Platz-
bereich stdlich des Moduls SO 2 (Bereich der geplanten Haltestelle innerhalb des Campus),
weil der zuvor sehr geringe Abstand zwischen zukinftiger Bebauung und Stadtbahntrasse
vergréBert werden kann. Der Radverkehr wird auf einem separaten breiten FuB3- und Radweg
stdlich der Stadtbahntrasse gefihrt. In Héhe der Siedlung CranachstraBe wird entsprechend
dem westlichen Trassenabschnitt ein Sichtschutzwall vorgesehen.

4.1.6. Beschreibung der Stadtbahntrasse

Nachfolgend werden der Trassenverlauf der Stadtbahn, die Haltestellen und die Querungs-
maoglichkeiten allgemein beschrieben.

Ein erlauternder Beiplan (detaillierte technische Beschreibung, Lageplan mit Querprofilen) ist
in der Anlage G beigefligt. Die Unterlagen entstammen der Genehmigungsplanung zum Ent-
wurf der Stadtbahntrassenplanung (Stand Juli 2016) vom Ing. Blro Véssing.

Die Stadtbahntrasse ist, gemessen ab der heutigen zurtick zu bauenden Wendeschleife, ca.
1,2 km lang. Zwangspunkte fir die Streckenfiihrung sind

e der bestehende Weg mit der anschlieBenden Waldflache norddstlich der zurlick zu bauen-
den Wendeschleife, die so wenig wie mdglich beeintrachtigt werden soll

e die zu schitzende Eichengruppe 6stlich des Hofs Hallau,

e die Platzflache im Campus Nord vor dem Baufeld SO 2 mit den im Bebauungsplan Il G/20
festgesetzten Uberbaubaren Grundstiicksflachen und der dort vorzusehenden Haltestelle,

e die Kronentrauflinie des Waldes westlich der Wittebreite bzw. stdlich der Direrstral3e,

e perspektivische Mdglichkeit einer Weiterfihrung durch die DirerstraBe in 6stliche Rich-
tung.

Die Trasse beginnt am Ende der Seitenbahnsteige Haltestelle Lohmannshof. Dort endet der-
zeit die Stadtbahnlinie 4 mit einer Wendeschleife. Diese Wendeschleife wird zurlickgebaut.
Als Ersatz ist an der neuen Endhaltestelle SchloBhofstraBe eine Kehrgleisanlage mit zwei
Gleisverbindungen zwischen den Streckengleisen vorgesehen. Das Wenden ist dann nur
noch mit Zweirichtungsfahrzeugen méglich, welche bereits heute dort eingesetzt werden. Die
Strecke verlauft durchgehend zweigleisig von der Haltestelle Lohmannshof Uber die Haltestel-
le Lange Lage bis zur Endhaltestelle SchloBhofstraBe. Mit Ausnahme des Bereichs der bishe-
rigen Endhaltestelle Lohmannshof (Zehlendorfer Damm) und der geplanten Haltestelle
SchloBhofstraBe sowie des Platzbereichs Lange Lage wird die Trasse als Rasengleis herge-
stellt.
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Beginnend am Bahnsteigende Haltestelle Lohmannshof wird die Gleislage aufgrund des er-
forderlichen Richtungswechsels mit Ubergangsbdgen und Radien R =95 m und R = 82 m in
Ostliche Richtung geflhrt. Ein Ubergang fur FuBganger und Radfahrer ist erstmals an der
bestehenden Wegeverbindung Hof Hallau — GroBdornberger StraBBe angeordnet, diese liegt
50 m hinter der zuriick zu bauenden Wendeschleife. Der Ubergang wird als Z- Uberweg mit
Umlaufschranken (Dréngelgitter) und taktiler Flihrung ausgefiihrt und mit Springlichtern und
Vibrationstastern signalisiert (Uberweg 1). Die Andienung des Hofs Hallau wird kinftig, wie es
im Bebauungsplan [IG/11 TP 1B bereits festgelegt ist, von Sliden erfolgen.

Die Trasse verlauft weiter in 6stliche Richtung zwischen der Kindertagesstatte Hof Hallau
(Abstand zur Trassenachse etwa 25 m in stdliche Richtung) und einer nérdlich gelegenen zu
schitzenden Eichengruppe am Babenhauser Bachtal. Der Abstand zwischen dem Lichtraum
der Stadtbahn und den Baumkronen betragt ca. 5 m. Die Entfernung zur Wohnbebauung
zUniversitatsviertel Hof Hallau (Frohnauer- und Reinickendorfer StraBBe) betragt an der kur-
zesten Stelle etwa 60m. Die Trasse schwenkt dann in den Platzbereich Lange Lage ein und
verlauft ungefahr 13 m sidlich parallel des im Bebauungsplan IlI/G 20 festgesetzten Baufelds
SO 2. Die Trasse entspricht hier weitgehend dem im Bebauungsplan 1l/G 20 ,Hochschulcam-
pus Nord*“ dargestellten Verlauf. Etwa 20 m westlich des Platzes Lange Lage befindet sich ein
weiterer Ubergang flr FuBBganger und Radfahrer im Zuge eines dort geplanten Weges durch
die 6ffentliche Grunflache. Er wird ebenfalls als Z- Uberweg mit Umlaufschranken (Drangel-
gitter) und taktiler Flihrung ausgefihrt, die Signalisierung erfolgt auch hier mit Springlichtern
und Vibrationstastern (Uberweg 2).

Ungefahr 30 m &stlich der Platzkante beginnt der Haltestellenbereich Lange Lage. Die Ober-
kante der Haltestelle liegt bei 118,43 m Uber NN an der Bahnsteigkante und damit 43 cm
oberhalb des Platzniveaus von 118 m. Die Bahnsteige sind als jeweils 5 m breite Seiten-
bahnsteige mit einer Lange von 70,00 m geplant. Die Gleise werden gegenlber dem Platzni-
veau um 43 cm abgesenkt und liegen somit auf 117,57 m tGber NN. Dadurch wird die H6hen-
differenz zwischen dem Platzniveau und der Oberkante des Hochbahnsteigs reduziert und
die Platzflache kann so modelliert werden, dass ein flieBender Ubergang der Bahnsteige
zum Platz erreicht wird. Die FuBgéangerquerungen werden behindertengerecht mit Rampen
(maximal 6 % Steigung) an den Bahnsteigkdpfen und mit Treppen vom Platzniveau aus an-
geschlossen. Die Platzflache ist insgesamt etwa 235 m lang.

Die Stadtbahntrasse liegt dstlich der Haltestelle Lange Lage unmittelbar neben der Bustras-
se, an der zwei Bushaltestellen vorgesehen sind. Auf einer Lange von ca. 80 m zwischen
Stadtbahnhaltestelle und Tiefgaragenzufahrt liegen Platzflache, Stadtbahngleise und
Bustrasse niveaugleich auf einer Hohe um ca. 117,60 m tGber NN. Dieser Bereich kann durch
FuBganger flachig gequert werden. Eine taktile Fihrung fir Sehbehinderte wird vorgesehen.
Westlich der Haltestelle soll keine flachenhafte Querung durch FuBgénger erfolgen, daher
wird die Gleistrasse dort durch bauliche Hindernisse abgegrenzt. Denkbar sind ein Zaun oder
alternative Gestaltungen.

Ostlich der Platzflache kreuzt die Stadtbahntrasse die DirerstraBe. Dieser Knoten wird durch
eine Lichtsignalanlage (rot/gelb/dunkel) gesichert (Uberweg 3).

Die Trasse verlauft dann sudlich parallel der neuen DurerstraBBe bzw. nérdlich des Wéldchens
Lange Lage. Sidlich der Trasse befindet sich ein separater FuB3- und Radweg. Die Trassie-
rung erfolgt in leichten Kurven bis zur Endhaltestelle SchloBhofstraBe. Ein weiterer Uberweg
fir FuBgéanger und Radfahrer wird in Verlangerung der StraBBe Wittebreite zum Wohngebiet
CranachstraBBe hergestellt (Uberweg 4). Er wird ebenfalls als Z- Uberweg mit Umlaufschran-
ken (Drangelgitter) und taktiler Fihrung ausgefiihrt, auch hier erfolgt eine Signalisierung mit
Springlichtern und Vibrationstastern.

Die Haltestelle SchloBhofstraBe erhalt einen Hochbahnsteig als Mittelbahnsteig. Dieser ist
4,20 m bis 5,30 m breit und hat eine Lange von 70 m. Am westlichen Kopf des Mitteloahn-
steigs ist am Anschluss an die Rampe ein Uberweg flr FuBgénger lber die Gleise vorgese-
hen (Z-Uberweg mit Umlaufschranken (optional) und taktiler Fihrung, Signalisierung mit
Springlichtern und Vibrationstastern).
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An der Endhaltestelle ist ein Technik- und Sozialraum fir das Fahrpersonal erforderlich. Er
erhalt eine Grundflache von ca. 10m x11m, optional kann ein Unterwerk integriert werden.

Querschnittsgestaltung - Lichtraum und Hullkurve

Zur Bemessung der LichtrAume und der SpaltmaBe an den Haltestellen wurden die Hillkur-
ven der 2,30m breiten Stadtbahnwagen von Mobiel TYP M8D von der DUWAG mit dem Bei-
wagen TYP MB4 zugrunde gelegt. Des Weiteren sind die ,Planungsparameter von Mobiel fir
Stadtbahn und Bus in Bielefeld” (Stand: 11.06.2001) sowie die ,Umgrenzung des lichten
Raumes der Stadtbahnfahrzeuge 2,65 m — Ausbau“ von 03.2003“ und ,Umgrenzung des lich-
ten Raumes des Stadtbahn-Fahrzeuges Vamos* berticksichtigt worden.

Die hieraus entwickelten Querschnitte und Gleisachsabstdande wurden entsprechend der
Trassierung zugrunde gelegt. Es ergibt sich ein Gleisachsabstand von 3,35 m bei Mittelmas-
ten.

Gleisoberbau

Der Uberwiegende Teil der Trasse wird als Rasengleis ausgefihrt. Auf der Planumsschutz-
schicht von 20 cm in der Entwasserungsneigung von 1:20, mit darlber liegender Schotter-
tragschicht > 30cm werden je Gleis zwei Ortbetonlangsbalken hergestellt. Diese werden
durch ummantelte Spursicherungsstreben zu einem Balkenrost verbunden. Mit elastischem
Schienenlager wird die Schiene mit Rippenplatten auf dem Langsbalken befestigt. Dieser
Oberbau wird mit dem Einbau von Fillkérpern und Anflllen mit einer Vegetationsschittung
als Rasengleis hergestellt. Im Platzbereich des Hochschulcampus sowie im Bereich des Zeh-
lendorfer Damms am Beginn der Verlangerung und im Bereich der geplanten Haltestelle
SchloBhofstraBe erfolgt die Ausfihrung je nach Anforderung als geschlossener Oberbau.

Sicherheitsraum

Die auBenliegende Sicherheitsraumfihrung im Bereich der Haltestelle Lohmannshof wird in
der gesamten Streckenverlangerung fortgefiihrt. Neben den Gleisen auBBerhalb der Licht-
raum-Umgrenzung ist ein Sicherheitsraum mit einer Breite vom 70 cm freizuhalten der vom
Gleis aus und durch Tlren der Fahrzeuge erreichbar ist. Im Verkehrsraum 6&ffentlicher Stra-
Ben gilt der an den Bahnkdérper angrenzende Teil des Verkehrsraumes als Sicherheitsraum.

Im Bereich der Haltestelle Lange Lage ist ein Sicherheitsraum 70 x 70 cm unter der Bahn-
steigkante 86 cm Uber SO (Schienenoberkante) vorgesehen. Entlang der Haltestelle Schlof3-
hofstraBe mit Mittelbahnsteig liegt der Sicherheitsraum auBerhalb des Gleisbereichs in einer
Breite von 70 cm und einer Héhe von 2,0 m. Auf der Slidseite kann zum Rad-/Gehweg optio-
nal ein Zaun vorgesehen werden.

Sichtschutzwalle

Die geplante Stadtbahntrasse verlauft in der Nahe der Wohngebiete Universitatsviertel Hof
Hallau“ und CranachstraBe. Zur Minderung der optischen Auswirkungen des Stadtbahnbe-
triebs (Vorbeifahrten) einerseits und der Vermeidung der Einsehbarkeit der Wohngérten an-
dererseits ist die Errichtung von Sichtschutzwallen erforderlich.

In etwa von Trassenanfang an der Haltestelle Lohmannshof bis zum Platzbereich an der Hal-
testelle Lange Lage wird entlang des stdwestlichen Gleisbereichs zum Wohngebiet ,Univer-
sitatsviertel Hof Hallau® ein Sichtschutzwall in einer H6he von 1,50, bzw. 2,0 m Uber Schie-
nenoberkante angelegt. Die Neigung dieses Walles betragt mindestens 1:1,8 und wird varia-
bel an das vorhandene Gelande angepasst. Zur besseren Integration in das Landschaftsbild
erfolgt eine Gelandemodellierung. Der Sichtschutzwall sorgt daflr, dass die Stadtbahntrasse
vom sudlich angrenzenden Wohngebiet weitestgehend nicht einsehbar sein wird.

Des Weiteren ist ein Sichtschutzwall nérdlich der Siedlung CranachstraBe vom Uberweg 4
Wittebreite bis zur neuen Einmindung zum Flurstiick 927 mit einer durchgehenden Hbéhe von
2,0 m vorgesehen. In diesem Bereich soll der Sichtschutzwall stdlich der Stadtbahntrasse
und des begleitenden Geh- und Radweges angelegt werden.

Die tatsachliche H6he des Walles Uber Gelande ist wegen der Uberwiegenden Einschnittsla-
ge der Stadtbahn meist deutlich geringer als 2,0 m.
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Technische Ausriistung / Signalisierung

Die Endhaltestelle SchloBhofstraBe besteht aus zwei Bahnsteiggleisen mit einem doppelten
Gleiswechsel davor (insgesamt 4 Weichen), um an jedem Gileis kehren zu kénnen. Die Siche-
rung der Fahrten tber die Weichenverbindungen erfolgt mittels einer Fahrsignalanlage. Die
Bahnsteiggleise (Stumpfgleise) sind mit jeweils einem Fahrzeugsensor flr die Erkennung der
Gleisbelegung ausgestattet, ebenso die Weichen. Alternativ kbnnen auch Weichensperrkrei-
se eingesetzt werden.

Signalisierung Knoten Lange Lage

Aufgrund der relativ geringen Verkehrsbelastung (zwei Tiefgaragenanbindungen und eine
Campuszufahrt nur fir Linienbusse) wird hier von einer Vollsignalisierung des 4-armigen Kno-
tenpunkts abgesehen und lediglich die Bahnquerung signalisiert, d. h. die Haltlinien und Sig-
nalgeber befinden sich unmittelbar vor den Gleisen.

Dazu erhalten die Zufahrten aus Norden und Siiden eine rot/gelb-Signalisierung. Die Signal-
geber werden so aufgestellt, dass sie auch aus Richtung Bustrasse Siid einsehbar sind.

Anpassung der Signalisierung im Bereich der Haltestelle Lohmannshof

Die bisherige Wendeschleife hinter der Haltestelle Lohmannshof wird fir die Linienverlange-
rung aufgeldst und die beiden Haltestellengleise nach einem Rechtsbogen in Parallellage zur
Haltestelle Lange Lage weitergefiihrt. Bedingt durch die Neutrassierung der Gleise hinter der
Haltestelle Lohmannshof werden die Standorte der Signalgeber fir die Signalisierung des
Knotens mit der StraBBe ,Zehlendorfer Damm* versetzt.

Fahrleitungen

Im Zuge des Um- bzw. Ausbaus der Gleisanlagen wird eine Fahrleitungsanlage ab der Halte-
stelle Lohmannshof bis zum geplanten Endpunkt an der Haltestelle SchloBhofstrae neu auf-
gebaut. Vor dem Anschluss an die Haltestelle Lohmannshof ist dabei zun&chst die vorhande-
ne Fahrleitung Uber der zweigleisigen Wendeschleife mit einem Fahrdraht Ris 100 mit den
Masten zurlickzubauen. Wie im Bestand soll die Hochkettenfahrleitung mit einem Tragseil-
querschnitt von 120 mm? weitergeflhrt werden. Als Maste sind vorzugsweise Peiner Masten
als MittelImasten vorgesehen oder auBBen stehende Maste mit Ausleger Uber 2 Gleise.

Die geplanten, mittels Kécherfundamenten bzw. Betonblockfundamenten gegriindeten Stahl-
maste haben eine durchschnittliche sichtbare H6he von etwa 7,5 bis 9,5 m und werden auf der
freien Strecke Uberwiegend als Mittelmasttrasse erstellt. Im Bereich der rlickzubauenden Wen-
deschleife werden die Maste bogenauBenseitig positioniert und in Bereichen von Nachspann-
vorrichtungen werden sie teilweise seitlich der Gleisachse zu beiden Seiten platziert.

Die Langsspannweite betragt auf der freien Strecke in der Regel ca. 60 m Abstand zwischen
den Masten, sie wird jedoch aufgrund von geometrischen und baulichen Gegebenheiten unter-
schritten und betragt zwischen 21 m bis 55 m. Die Bauform der Oberleitung ist ein Kettenwerk,
bestehend aus Fahrdraht und Tragseil. Im Bereich von Wegtberfahrten darf die Fahrdrahthéhe
im unglnstigsten Fall (Eislast, Fahrdrahtbewegung nach Stromabnehmerdurchgang) 5,50 m
nicht unterschreiten. Aufgrund mehrerer Weglberfahrten auf dem Projektabschnitt ist daher auf
dem gesamten Abschnitt eine Fahrdrahthéhe von 5,50 m vorgesehen.

Bahnstromversorgung

Far die Verlangerung der Stadtbahngleise auf rund 1,2 km und die hieraus zu erwartende
zusatzlichen Leistungsaufnahmen aus der 750V Gleichspannungsversorgung ist die Errich-
tung eines Unterwerks an der Haltestelle Lohmannshof vorgesehen.

Der Fahrstrom ist am Ubergang zur bestehenden Fahrleitung an der Haltestelle Lohmannshof
einzuspeisen. Entlang der neuen Gleistrasse sind Ruckleiterseile fir die Stromrickflihrung
und Speisekabel zu verlegen.

Im Sozial- und Technikgebdude an der Haltestelle SchloBhofstraBe ist ein Gebaudeteil mit
Option fur ein weiteres Unterwerk berlcksichtigt.
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4.1.7. Festgesetzte Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung Stadtbahn

Als Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung Stadtbahn wird die Trasse der Stadtbahn ein-
schlieBlich samtlicher dazugehdriger Nebenanlagen festgesetzt. Die Flache beginnt unmittel-
bar nérdlich der bestehenden Haltestelle Lohmannshof und endet mit der &stlichen Rampe
der geplanten Haltestelle SchloBhofstraBe. Zu der festgesetzten Verkehrsflache gehéren die
Flachen der Gleisanlagen und der Oberleitungsmasten, Signalanlagen, die Haltestellenberei-
che einschlieBlich der dazugehérigen Rampen, die Flachen fiir Querungen und die dazuge-
hérigen Sicherungseinrichtungen (Schranken, Gelander etc.) sowie die abschnittsweise vor-
handenen seitlichen Entwasserungsmulden und Bdschungsflachen. Hinzu kommen die Fla-
chen technischer Anlagen wie Transformatorengebdude und Unterwerke, Sedimentationsan-
lagen fir das Oberflachenwasser sowie Technik- und Sozialgebdude. Diese Anlagen befin-
den sich schwerpunktmaBig Ostlich der ehemaligen Wendeschleife am Lohmannshof (Sedi-
mentationsanlage, Unterwerk, Gleisschmieranlage, Trafogebaude) sowie — rdumlich durch
einen FuB- und Radweg getrennt - stidlich der Haltestelle SchloBhofstraBe (Sedimentations-
anlage, Sozialgebaude, optional Unterwerk). An der Endhaltestelle SchloBhofstral3e ist eine
Fahrradabstellanlagen geplant. Die an der derzeitigen Endhaltestelle Lohmannshof bereits
vorhandene Fahrradabstellanlage kann perspektivisch versetzt / neu angeordnet werden.
Beide Anlagen befinden sich innerhalb der festgesetzten Verkehrsflache mit der Zweckbe-
stimmung Stadtbahn.

Die Flache des Trafogebaudes &stlich der Wendeanlage Lohmannshof ist bisher Bestandteil
des Bebauungsplans II/G 11 Teilplan 1A. Da sich die Lage dieses Gebaudes etwas geandert
hat, war es erforderlich, diese Flache zu Gberplanen und in den Geltungsbereich des B-Plans
[I/G 21 einzubeziehen.

Im Platzbereich Lange Lage bildet die Abgrenzung zwischen Rampen und Treppen die Schnitt-
stelle zwischen Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung Stadtbahn und StraBenverkehrsflache.
Die Rampen z&hlen zur Stadtbahnflache, die Treppen hingegen zur StraBenverkehrsflache.

Nicht Bestandteil der Stadtbahnflache sind die Sichtschutzwélle, diese sind Teil der angren-
zenden o6ffentlichen Griinflache.

4.1.8. Busverkehr

Im Bebauungsplan 1I/G 20 Hochschulcampus Nord* ist eine Bustrasse festgesetzt, die den
Campus aus sudwestlicher Richtung kommend in nordéstliche Richtung durchquert. Diese
Trasse ist nur von 6ffentlichem Nahverkehr (Busse, Taxen) sowie von Notverkehren und vom
Fahrradverkehr befahrbar.

Aufgrund der geanderten Fihrung von Stadtbahn und DirerstraB3e 6stlich des Campus, die
auch Auswirkungen auf den Platzbereich Lange Lage hat, musste die Bustrasse im Vergleich
zu der bisher geltenden Festsetzung etwas nach Siiden verschoben werden. Diese geander-
te Abgrenzung wird im Bebauungsplan 11/G 21 planungsrechtlich nachvollzogen.

Die Festsetzung erfolgt als Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung — Bus. Festgesetzt
wird zudem die Lage der Bushaltestellen innerhalb des Platzbereiches Lange Lage. Im Ver-
gleich zu den bisher geltenden Festsetzungen ergeben sich geringfligige Anpassungen auf-
grund der geanderten Lage der Bustrasse.

4.1.9. Motorisierter Individualverkehr (6ffentliche StraBenverkehrsflache ohne
besondere Zweckbestimmung)

Die Flache der ausgebauten DirerstraBBe wird im Bebauungsplan als StraBenverkehrsflache
festgesetzt. Hinsichtlich der StraBenverkehrsflachen hat der Bebauungsplan keinen planfest-
stellungsersetzenden Charakter, d.h. die innere Aufteilung der StraBe ist nicht Bestandteil der
Festsetzungen.

Die DurerstraBe beginnt in Fortsetzung der Bustrasse (Siehe Kap. 4.1.7) unmittelbar westlich
der Tiefgaragenzufahrt zu dem sldlich gelegenen Baufeld SO 3 Ost des Hochschulcampus.
Die Schnittstelle zwischen der Bustrasse und der Verkehrsflache der DirerstraBe liegt unmit-
telbar westlich dieser Zufahrt, weil diese von dem allgemeinen Verkehr ohne Einschrankung
anfahrbar sein muss. Die DurerstraBBe quert nérdlich dieser Zufahrt die Stadtbahntrasse. Die
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Sicherung des Ubergangs erfolgt durch Lichtsignalanlage (Signalisierung rot/gelb/dunkel).
Die Trasse verlauft dann weiter nérdlich der Stadtbahntrasse bis zur SchloBhofstraBe. Die
Breite der festgesetzten Verkehrsflache betragt ca. 8,25 m, davon entfallen 6,75 m auf die
Fahrbahn (6,50 m zzgl. 25 cm Randstreifen), ein Meter Bankett an der Nordseite sowie ein
Schrammbord von ca. 50 cm angrenzend an die Stadtbahntrasse. Die Fahrbahnbreite von
6,50 m ist erforderlich, damit der Begegnungsfall Bus/Bus abgewickelt werden kann. Der
FuB- und Radverkehr wird raumlich getrennt sudlich der Stadtbahn gefuhrt. Ein Gehweg von
3 m Breite ist lediglich im Bereich der Haltestelle SchloBhofstraBe vorgesehen, innerhalb die-
ser Verkehrsflache wird zudem die Bushaltestelle in Richtung Campus angeordnet. Westlich
der Haltestelle wird dieser Gehweg auf die Slidseite der Stadtbahn und den dort verlaufenden
Geh-/Radweg geleitet.

Die StraBe Wittebreite trifft von Norden auf die DlrerstraBBe. Bereits im B-Plan 1l/G 20 ,Hoch-
schulcampus Nord*“ ist die Verkehrsflache der Wittebreite im Hinblick auf zukinftigen Flachen-
bedarf mit einer Breite von 12 m festgesetzt. Dies ermdglicht perspektivisch die Anlage eines
Geh- und Radwegs. Vorlaufig bleibt diese StraBe — abgesehen von einer Aufweitung im unmit-
telbaren Einmindungsbereich und einen kurzen Gehwegabschnitt an der Ostseite — baulich
unverandert. Der bauliche Anschluss an den Bestand erfolgt etwa 40 m nérdlich der Einmdn-
dung, dort verlauft dementsprechend die Geltungsbereichsgrenze des B-Plans.

Der Knoten DurerstraBBe / SchloBhofstraBe wird als Kreisverkehr ausgebildet. Der Durchmes-
ser betragt einschlieBlich der seitlichen Gehwege 35 Meter, davon entfallen nach derzeitigem
Planungsstand 2 x 5 m auf die Fahrbahn, 2 x 2,50 m auf die Gehwege, 2 x 3m auf den be-
fahrbaren Innenring und 14 m auf die Mittelinsel. Der Kreisel wird nicht signalisiert, die Fuf3-
ganger werden Uber FuBgangeriberwege mit Fahrbahnteilern gefihrt.

Die SchloBhofstraBe und die DirerstraBe éstlich des Kreisels werden bis zu den Einmindun-
gen der AltdorferstraBe bzw. der SchongauerstraBe in den Geltungsbereich einbezogen und
baulich an den Kreisel angepasst. Die SchloBhofstraBe wird mit einem Querschnitt von 16m
Breite festgesetzt (50 cm Bankett, 5 m Gehweg mit Bushaltestelle an der Westseite fir den
Busverkehr Richtung Siden, 5 m Fahrbahn mit beidseitig 1,50 m Schutzstreifen (Radfahrer),
ca. 2,50 m vorhandener Gehweg an der Ostseite). Nérdlich der Bushaltestelle in H6he des
von Osten auf die SchloBhofstraBBe treffenden Griinzugs ist ein Fahrbahnteiler als Querungs-
hilfe vorgesehen, zwischen der Querungshilfe und Kreisel kann die Breite der Verkehrsflache
auf etwa 13 m reduziert werden.

Innerhalb der zuklnftigen Schlosshof- und DurerstraBBe sind ca. 12 Stellplatze vorgesehen.
Diese sollen hauptsachlich fir Park-and-Ride genutzt, allerdings nicht durch entsprechende
Schilder ausgewiesen werden.

Die DirerstraBe dstlich des Kreisels verbleibt innerhalb der Grenzen der bestehenden Ver-
kehrsflache (Breite ca. 16,50 m). Vorgesehen ist eine 6,50 m breite Fahrbahn mit beidseiti-
gem parallelen Grinstreifen und 2 m bzw. 2,50 m breiten Gehwegen. An der Sudseite wird
eine Bushaltestelle vorgesehen (flir den Busverkehr in dstliche Richtung).

Ein Teilstlck der alten DirerstraBBe bleibt bestehen. Es dient zuklinftig der ErschlieBung des
Gebaudes DurerstraBe Nr. 90. Die Verkehrsflache endet westlich dieses Grundstiicks mit
einem Wendehammer (geeignet fir ein dreiachsiges Mullfahrzeug). Dieser Abschnitt der
DurerstraBBe wird an den Kreisel DirerstraBBe / SchloBhofstraBe angebunden.

In den Bebauungsplan einbezogen wird eine Teilflache des Zehlendorfer Damms unmittelbar
sudlich der bestehenden Wendeschleife. Aufgrund der geénderten Gleisfihrung sind Anpas-
sungen im Bereich der westlichen Gleisquerung erforderlich, die Verkehrsflache bleibt im
Ubrigen unverandert.

4.1.10.Private Verkehrsflachen

Als private Verkehrsflache mit der Zweckbestimmung ,Kfz“ werden die beiden Zuwegungen
zu den Tiefgaragen festgesetzt, die in nérdliche Richtung (zum Baufeld SO 2) bzw. in sudli-
che Richtung (zum &stlichen Baufeld SO 3) fuhren. Sie sind nur far die Nutzer der Tiefgara-
gen sowie flr Ver- und Entsorgungsverkehr befahrbar. Diese Verkehrsflachen sind bereits im
Bebauungsplan 1l/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ festgesetzt.
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Sie werden insoweit in den Bebauungsplan II/G 21 einbezogen, wie durch die veranderte
FOhrung der DirerstraBe Anpassungsbedarf entstanden ist.

4.1.11.FuBganger und Radfahrer

Platzflache Lange Lage

Die Platzflache Lange Lage wird in den Geltungsbereich einbezogen, soweit sich durch die
geanderte FUhrung der Stadtbahn und der DirerstraBe Anderungen ergeben. Die betreffen-
den Flachen werden als Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung - FuBBgangerbereich
festgesetzt, der auch von Fahrradern sowie von Notverkehren befahren werden darf. Die
Festsetzung der Zweckbestimmung entspricht derjenigen im Bebauungsplan II/G 20 ,Hoch-
schulcampus Nord*.

FuB- und Radweg 6stlich des Campus und sudlich der Stadtbahn

Die DurerstraBBe erhalt einen FuB- und Radweg, der sldlich der Stadtbahn verlauft und somit
von der Fahrbahn und dem PKW Verkehr rdumlich getrennt ist. Die Breite der Verkehrsflache
betragt 5 Meter (4 m Fahrbahn zzgl. beidseitig 50 cm Bankett- bzw. Sicherheitsstreifen). Die
Festsetzung erfolgt als Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung — FuBganger und Rad-
fahrer (FuBgéngerbereich, auch Fahrradverkehr). Der bestehende FuBweg 6stlich des Wald-
chens Lange Lage wird an diesen Fuf3- und Radweg angebunden. Fir FuBganger und Rad-
fahrer Richtung Wittebreite wird an dieser Stelle eine Stadtbahnquerung eingerichtet.

Im weiteren Verlauf, beginnend an der westlichen Grenze der Haltestelle SchloBhofstraBe bis
zum Kreisel, erhalt dieser FuB- und Radweg zusatzlich die Zweckbestimmung Anliegerver-
kehre. Er dient auf diesem Abschnitt auch der ErschlieBung des Flurstiicks 927 nérdlich des
Wohngebiets CranachstraBBe fir landwirtschaftliche Fahrzeuge. Die Zufahrt zu diesem Flur-
stlick, die sudlich des Sichtschutzwalles verlduft, wird als Verkehrsflache mit der Zweckbe-
stimmung FuB- und Radverkehr sowie Anlieger in den Geltungsbereich einbezogen. Zudem
wird die GriinewaldstraBe an diesen Abschnitt des FuB3- und Radweges angebunden. Da die
GrinewaldstraBe nur schwach frequentiert ist, sind keine Konflikte zu erwarten.

FuBwegeverbindungen durch das Plangebiet

Im Bebauungsplan II/G 20 ,Hochschulcampus Nord®, bzw. in den angrenzenden Griinziigen
ist ein Netz von FuB- und Radwegen planungsrechtlich gesichert worden. Dieses Wegenetz
soll die Verknupfung des Campusgelandes mit seiner Umgebung herstellen.

Geplant sind von dem Rundweg um das Wohnquartier ,Hof Hallau" ausgehende Wegever-
bindungen in den Campusbereich hinein sowie entlang der beiden Bachtaler nérdlich und
stdlich am Campusgelande vorbei.

Eine dieser FuBwegeverbindungen wird durch die Stadtbahntrasse gekreuzt. Dies betrifft die
Wegeverbindung westlich des Campus. An dieser Stelle wird eine Querungshilfe festgesetzt
(Ubergang 2). Die Ubrigen Wegverbindungen werden durch die Stadtbahn nicht berlhrt.

Innerhalb der privaten Griinflache 6stlich der StraBe Wittebreite ist im Bebauungsplan 11/G 20
,2Hochschulcampus Nord“ ein Geh- und Fahrrecht zugunsten der Allgemeinheit festgesetzt.
Dort soll perspektivisch eine 6ffentliche Wegeverbindung hergestellt werden. Durch die gean-
derte Lage der DirerstraBBe ist es erforderlich, das sldliche Ende dieses Gehrechts in den
Geltungsbereich des B-Plans IlI/G 21 einzubeziehen. Der Weg wird am EinmUndungsbereich
der Wittebreite in die DirerstraBe an die 6ffentliche Verkehrsflache angebunden.

4.2. Belange der Ver- und Entsorgung
4.2.1. Strom, Trinkwasser, Telekommunikation

Die Versorgung des Hochschulcampus Nord mit Strom, Trinkwasser und Telekommunikati-
onsleitungen wurde im Rahmen des Bebauungsplans II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ mit
den zustandigen Tragern offentlicher Belange abgestimmt, bzw. ist Gegenstand der Hoch-
bauplanung. Der Bebauungsplan IlI/G 21 hat ausschlieBlich die Verlangerung der Stadtbahn
und den Ausbau der DirerstraBe zum Gegenstand, so dass sich — abgesehen vom Fahr-
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strom flr die Stadtbahn und dem Sozialgebaude fir das Fahrpersonal — keine zusétzlichen
Bedarfe ergeben.

Durch die geanderten Abgrenzungen der Verkehrsflachen ergeben sich stellenweise Anpas-
sungsbedarfe der Leitungsfihrung, die jedoch keine Relevanz fir den Bebauungsplan haben
und im Zuge nachfolgender Planungen mit den jeweils zustandigen Leitungstragern abge-
stimmt werden. Die in den Bebauungsplan einbezogenen privaten Verkehrsflachen sind mit
einem Geh-, Fahr- und Leitungsrecht zugunsten der Stadtwerke Bielefeld und der Stadt
Bielefeld zu belasten, innerhalb 6ffentlicher Verkehrsflachen erfolgt die Leitungsverlegung auf
der Grundlage bestehender Konzessionsvertrage.

Stromversorgung der Stadtbahn (vgl. auch Beschreibung im Anhangq)

Fir die Verlangerung der Stadtbahn ist die Errichtung eines Unterwerks an der Haltestelle
Lohmannshof vorgesehen. Der Fahrstrom wird am Ubergang zur bestehenden Fahrleitung an
der Haltestelle Lohmannshof eingespeist. Neben der Mittelspannungsanlage, den Trafos,
Gleichrichtern und der Gleichspannungsanlage im Unterwerk werden dort Speise-, Kuppel-
und Trennschalter far die in der Nahe liegenden Fahrleitungspunkte vorgesehen. Im Stre-
ckenbereich zwischen den Unterwerken werden fir die dortigen Schalter entsprechende
Schalthduser aufgestellt.

Im Sozial- und Technikgebaude an der Haltestelle SchloBhofstraBBe ist Flache fur ein weiteres
Unterwerk optional beriicksichtigt. Dort kénnten zusatzliche Anlagen untergebracht werden,
die bei einer méglichen Weiterfihrung der Stadtbahntrasse erforderlich werden. Konkrete
Planungen flr eine weitere Verlangerung der Stadtbahn bestehen nicht.

4.2.2. Entwéasserung
Die Entwéasserung des Plangebiets erfolgt mittels Trennkanalisation.
Schmutzwasser

Das Plangebiet befindet sich innerhalb der genehmigter Kanalnetzplanung ,Gellershagen
West“. Das anfallende Schmutzwasser wird Uber die in umliegenden StraBen befindlichen
Schmutzwasserkanéle der Klaranlage ,Brake® zugeleitet.

Die Abstimmung der Schmutzwasserentsorgung des Hochschulcampus Norde ist im Rahmen
der Aufstellung des Bebauungsplans 11/G 20 erfolgt, seinerzeit ist auch der Verlauf der erfor-
derlichen Schmutzwasserkanéle festgelegt worden. Soweit diese im Geltungsbereich des
Bebauungsplans II/G 21 verlaufen, werden sie in der Planzeichnung dargestellt.

Stellenweise sind geringfligige Anpassungen des Leitungsverlaufs erforderlich, diese wurden
im Vorfeld der Entwurfserarbeitung mit dem Umweltbetrieb abgestimmt. Insbesondere betrifft
dies den Schmutzwassersammler, der zwischen der bestehende Wendeschleife und dem
Geltungsbereich des B-Plans I/ G 20 ,Hochschulcampus Nord“ verlauft.

Dieser soll auf einem Teilabschnitt verlegt werden, um ein zweimaliges Kreuzen bzw. Berlh-
ren der Stadtbahntrasse zu vermeiden. Der Wirtschaftsweg flr diesen Sammler verlief bisher
aus Richtung GroBdornberger StraBe zum Hof Hallau. Dieser Weg wird durch die Stadtbahn
unterbrochen und kann zukinftig nicht mehr genutzt werden. Die Bewirtschaftung soll zukdinf-
tig von Stden Uber den Hof Hallau erfolgen (gleichzeitig Kita-Zufahrt). Im Rahmen der Aus-
fihrungsplanung wird gewahrleistet, dass dieser Weg mit der erforderlichen Tragfahigkeit far
die Bewirtschaftungsfahrzeuge hergestellt wird.

Niederschlagswasser

Fir die Entwasserung der Stadtbahn und der ausgebauten DirerstraBe liegt ein mit dem
Umweltbetrieb abgestimmtes Konzept vor. Die Entwasserung der Stadtbahntrasse beruht auf
einem hydrologischen Gutachten, das im Rahmen der Vorentwurfsplanung im Jahre 2010
erstellt und im Zuge der Erstellung der Entwurfsplanung aktualisiert worden ist.

Niederschlagswasser soll geman § 55 des Wasserhaushaltsgesetzes ortsnah versickert oder
direkt Gber eine Kanalisation ohne Vermischung mit Schmutzwasser in ein Gewasser einge-
leitet werden, soweit dem keine wasserrechtlichen oder sonstige 6ffentlich-rechtliche Vor-
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schriften oder wasserwirtschaftliche Belange entgegenstehen. Die Entwasserung der Stadt-
bahn und der DirerstraBBe orientiert sich an dieser Vorgabe. Sie wird nachfolgend beschrie-
ben (beginnend am westlichen Ende der Trasse).

Die Bebauung im Bereich Zehlendorfer Damm / bestehende Wendeanlage wird Gber ein Re-
gen-Ruckhaltebecken (RRB 3.007 Zehlendorfer Damm) in den Babenhauser Bach entwas-
sert. Der erste Teilabschnitt der Stadtbahn soll Gber eine Sedimentationsanlage an die 6ffent-
liche Regenwasserkanalisation im Bereich des Zehlendorfer Damms angebunden werden.

Im weiteren Verlauf bis zum Platzbereich Lange Lage wird das Niederschlagswasser in seitli-
chen Mulden gefasst und Uber einen Abscheider in einen nérdlich der Trasse vorhandenen
Nebengraben (NG 18.03.05) bzw. dann in den Babenhauser Bach geleitet. Rickhaltekapazita-
ten sind nicht erforderlich.

Die innerhalb des Hochschulcampus Nord gelegenen Flachen sollen Uber die im Bebauungs-
plangebiet II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ geplante Regenwasserkanalisation entwassert
werden. Das im Rahmen des Bebauungsplans 11/G 20 abgestimmte Entwasserungskonzept
sieht vor, das Niederschlagswasser Uber ein im Bebauungsplan festgesetztes Regen-
Rlckhaltebecken nérdlich des Campus in den Babenhauser Bach einzuleiten.

Die Flachen 6stlich des Platzbereiches Lange Lage (neue DirerstraBe und Stadtbahntrasse)
werden Uber eine neu geplante Regenwasserkanalisation an die bestehende Kanalisation in
der DirerstraBe 6stlich des geplanten Verkehrskreisels angebunden. In der nérdlich gelege-
nen StraBentrasse und im sidlich gelegenen F+R Weg im Bereich GriinewaldstraB3e ist je-
weils ein StraBenentwasserungskanal geplant, um standige Kreuzungen der Stadtbahntrasse
zu vermeiden. Lediglich im F+R Weg im Bereich GrinewaldstraB3e ist eine 6ffentliche Trenn-
kanalisation geplant.

Regelungen im Bebauungsplan

Die Trassen der vorhandenen und geplanten Schmutz- und Regenwasserkanale werden in
der Planzeichnung dargestellt, soweit sie sich innerhalb des Geltungsbereichs des B-Plans
[I/G 21 ,Stadtbahn zum Campus Nord“ befinden. Sie verlaufen zumeist innerhalb 6ffentlicher
Flachen. Ausnahmen bilden die beiden Tiefgaragenzufahrten, die als private Verkehrsflachen
festgesetzt sind. Sie haben eine Breite von 5,50 m (stdliche Zufahrt) bzw. 8,75 m (nérdliche
Zufahrt). Die privaten Verkehrsflachen wurde bereits im Bebauungsplan 1/G 20 ,Hoch-
schulcampus Nord® mit einem Geh-, Fahr- und Leitungsrechten zugunsten der Anlieger sowie
der Ver- und Entsorgungstrager (Stadtwerke Bielefeld, Stadt Bielefeld) belastet. Diese Fest-
setzung wird in den Bebauungsplan II/G 21 Gbernommen.

FOr die geplanten (und anzupassenden) Einleitungen von Niederschlagswasser in den
Babenhauser Bach ist vor Baubeginn die wasserrechtliche Erlaubnis geman § 8 Wasser-
haushaltsgesetz (WHG) bei der Unteren Wasserbehérde einzuholen.

FOr den Bau und Betrieb des Kanalnetzes und des geplanten Regenriickhaltebeckens im
Einzugsgebiet der E 3/100 ist eine Anzeige nach § 57 Abs. 1 Landeswassergesetz (LWG)
erforderlich.

4.3. Belange des Orts- und Landschaftsbilds

Das Plangebiet war bisher unbebaut. Das Orts- und Landschaftsbild wird durch die Realisie-
rung der Planung auf Grundlage des Bebauungsplans 11/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ deut-
lich veréndert. Die Verlangerung der Stadtbahn und der Ausbau der DurerstraBe auf Grund-
lage des Bebauungsplans 1l/G 21 sind Teile dieser Veranderung, die jedoch fiir die Entwick-
lung des Hochschulcampus unvermeidlich sind. Sie kénnen daher nicht losgelést von der
Planung des Campus betrachtet werden.

Der Bebauungsplan II/G 20 stellt sicher, dass der Hochschulcampus Nord - entsprechend der
Vorgaben des stadtebaulichen Wettbewerbs - vertraglich in die Landschaft eingebunden wird.
Die Baufelder der einzelnen Module des Campus werden von festgesetzten 6ffentlichen und
privaten Grunflachen sowie Flachen fir Landwirtschaft und Wald umgeben. Zudem werden
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die Bereiche nordlich und 6stlich des Hochschulcampus Nord groBtenteils als Flachen zum
Schutz, zur Pflege (AusgleichsmaBnahmen) ausgewiesen. Im Westen grenzt der auf der
Grundlage des rechtsverbindlichen Bebauungsplans Nr. Il/G 11 ,Universitatsviertel - Hof Hal-
lau, Teilplan 1B" weitgehend realisierte Griinzug ,Hof Hallau" an. Teilweise wurde dieser in
den Geltungsbereich des B-Plans Il/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ einbezogen. Die Flachen
stdlich des Campus bis zur Grenze des Sportplatzes Wellensiek, Gellershagener Bachtal
bzw. der Bebauung am Lohmannshof sind ebenfalls Bestandteil des Plangebiets 1//G 20 und
werden als 6ffentliche Griinflachen festgesetzt. Somit wird der Hochschulcampus Nord allsei-
tig in eine Grinkulisse eingebunden.

Diese Griinkulisse wird von der geplanten Stadtbahntrasse 6stlich und westlich des Campus
durchschnitten. Ostlich des Campus ergeben sich zusétzliche Zerschneidungseffekte durch die
ausgebaute Durerstra3e. Diese fihrt zu einer Beeintrachtigung des Landschaftsbilds. Der Aus-
bau der Durerstraf3e ist fir eine ordnungsgemafe ErschlieBung des Campus Nord erforderlich,
da diese bei Vollausbau eine zweiseitige ErschlieBung voraussetzt. Im Rahmen der Planung
des Campus ist gleichzeitig die Entscheidung getroffen worden, eine hochwertige OPNV-
ErschlieBung herzustellen. Voraussetzung, dieses Ziel zu erreichen, ist die Verlangerung der
Stadtbahn. Auch diese Entscheidung wurde bereits im Zuge der Planung des Hochschulcam-
pus getroffen. Die Belange des Landschaftsbilds wurden somit zugunsten einer leistungsfahi-
gen ErschlieBung des Campus mit éffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgestellt.

Um die negativen Auswirkungen auf das Landschaftsbild abzumildern, sind stdlich der Tras-
se Sichtschutzwalle vorgesehen. Diese Sichtschutzwélle schirmen die Trasse gegeniber der
Wohngebiete ,Universitatsviertel Hof Hallau“ und ,CranachstraBe® ab. Sie bieten gleichzeitig
Schutz vor Lichtemissionen und haben auch eine Larmschutzfunktion, vgl. Kap. 4.5.1.

4.3.1. Offentliche Griinflichen

Westlich des Hochschulcampus verlauft die Trasse der Stadtbahnverlangerung durch festge-
setzte 6ffentliche Grinflachen (Festsetzung in den Bebauungsplanen 1l/G 11 Teilplan A und
B sowie IlI/G 20). Die 6ffentlichen Grinflachen werden nur soweit in das Plangebiet einbezo-
gen, wie sich infolge der Stadtbahn Anderungen ergeben. Dies betrifft die Larmschutzwalle,
diese werden einschlieBlich einer Entwasserungsmulde ndérdlich der Kita Hof Hallau in den
Geltungsbereich einbezogen. Einbezogen wird zudem die ehemalige Wendeschleife, die zu-
rickgebaut und als Griinflache hergestellt werden soll, sowie eine kleinere Fléache &stlich des
Transformatorengebdudes, da sich dessen Standort im Vergleich zum bisherigen Planrecht
(B-Plan II/G 11 Teilplan A) etwas verschoben hat. Als 6ffentliche Grinflache festgesetzt wer-
den schlieBlich trassenbegleitende Streifen westlich des Hochschulcampus, die im Bebau-
ungsplan 1/G 20 vorsorglich als Verkehrsflache festgesetzt waren. Diese Verkehrsflachen
werden nicht bendtigt und kdnnen der Grinflache zugeordnet werden.

Die 6ffentlichen Griinflachen westlich des Hochschulcampus erhalten allesamt die Zweckbe-
stimmung Parkanlage, sie sollen sich gestalterisch in die bereits bestehende bzw. planungs-
rechtlich gesicherte Parkanlage einfligen.

Ostlich des Hochschulcampus sind folgende Flachen als &ffentliche Griinfliche festgesetzt:

e Ein schmaler Streifen zwischen dem FuB3- und Radweg sidlich der Direrstrae und dem
Waldchen Lange Lage: Es handelt sich um einen Pufferbereich zum Schutz der Kronen-
bereiche der Baume, damit diese auBerhalb der Verkehrsflache verbleiben. Diese Flache
erhalt keine weitere Zweckbestimmung.

e Der Sichtschutzwall nérdlich des Wohngebiets CranachstraB3e.

e Die Flache zwischen dem bisherigen Verlauf der DirerstraBBe, der neu trassierten Durer-
straBe und dem verbleibenden Teilabschnitt der DirerstraBBe, der zur ErschlieBung des
Grundsticks DurerstraBe 90 dient. Der nicht mehr benétigte Abschnitt der DirerstraBBe
wird entsiegelt und dieser &ffentlichen Grinflache zugeordnet.

Auf den Sichtschutzwéllen sind Anpflanzungen festgesetzt, vgl. Kap. 4.6.2.
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4.3.2. Private Grinflachen

Als private Grunflache ist eine Flache westlich der StraBe Wittebreite festgesetzt. Die betref-
fende Flache war urspriinglich fir die Stadtbahn bzw. eine begleitende StraBenverkehrsfla-
che vorgesehen. Durch die Verlagerung der Stadtbahntrasse auf die Stidseite der Direrstra-
Be wird diese Flache als Verkehrsflache nicht mehr bendétigt. Sie wird der privaten Grinflache
zugeordnet, die nérdlich angrenzend im Bebauungsplan II/G 20 ,Hochschulcampus Nord®
festgesetzt ist.

Kleinere private Grinflachen sind seitlich angrenzend an die sidliche Tiefgaragenzufahrt
festgesetzt. Es sind Restflachen, die dadurch entstanden sind, dass diese Zufahrt etwas ver-
schoben und an den neu geplanten Einmindungsbereich in die DirerstraBe angepasst wer-
den musste. Sie werden jeweils Bestandteil der im Bebauungsplan II/G 20 festgesetzten pri-
vaten Grinflachen.

4.4. Belange des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege

Im Geltungsbereich des Bebauungsplans befinden sich keine Denkmaler oder Denkmal-
bereiche geman §§ 3-5 Denkmalschutzgesetz NRW. Vorsorglich wird jedoch auf die Melde-
pflicht bei der Entdeckung von Bodendenkmalern hingewiesen.

4.5. Belange des Umweltschutzes

Durch die kinftigen Festsetzungen des Bebauungsplans II/G 21 ,Stadtbahn zum Campus
Nord“ sind erhebliche Auswirkungen auf den Naturhaushalt zu erwarten.

Umweltprifung

Fir den Bebauungsplan II/G 21 ,Stadtbahn zum Campus Nord“ ist eine Umweltprifung
durchzufihren. Untersuchungsumfang und Detaillierungsgrad der Umweltpriifung sowie der
Untersuchungsraum sind im Rahmen der Vorbereitung des Aufstellungsbeschlusses bereits
festgelegt worden. Die Umweltprifung ist im Umweltbericht dokumentiert (Anlage F).

Wegen des engen Zusammenhangs beider Vorhaben wurden bereits im Rahmen der Aufstel-
lung des Bebauungsplans II/G 20 ,Hochschulcampus Nord® verschiedene Untersuchungen
zur geplanten Stadtbahnverldngerung erstellt, um deren grundséatzliche Realisierbarkeit
nachzuweisen. Der Trassenbereich war Bestandteil der dkologischen Grunddatenerfassung.
Im Mai 2008 wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie zur Stadtbahnverlangerung erarbeitet
(,Rahmenkonzept zur verkehrlichen ErschlieBung des Hochschulcampus Nord®). Die Stadt-
bahnverlangerung wurde artenschutzrechtlich berticksichtigt, sie wurde zudem im Rahmen
des Larmgutachtens zum Bebauungsplan IlI/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ mit betrachtet.

Far den Entwurf des Bebauungsplans II/G 21 bzw. fir die Stadtbahnplanung wurden hinsicht-
lich der Belange des Umweltschutzes folgende Gutachten erstellt bzw. aktualisiert:

e Larmgutachten

e landschaftspflegerischer Begleitplan mit Eingriffsbilanzierung und Vorschlagen flr grin-
ordnerische Festsetzungen

e Artenschutzbeitrag

Diese Gutachten sind in die Umweltprifung eingeflossen, die Ergebnisse werden im Umwelt-
bericht dokumentiert.

In dieser Begriindung werden die Ergebnisse des Larmgutachtens erldutert (vgl. Kap. 4.5.1.),
zudem werden die Aussagen der schwingungstechnischen Untersuchung zu Erschitterungs-
auswirkungen dargestellt (Kap. 5.2). Die Ergebnisse der Umweltpriifung sowie die wesentli-
chen Aussagen der Eingriffs-/Ausgleichbilanzierung und der Artenschutzpriifung werden zu-
sammenfassend beschrieben (Kap. 4.6), im Ubrigen wird zur Vermeidung von Doppelungen
auf den Umweltbericht verwiesen.

Auf Grund der zeitlichen Parallelitat der Verfahren zur 215. Anderung des Flachennutzungs-
plans und zur Erstaufstellung des Bebauungsplans II/G 21 ,Stadtbahn zum Campus Nord"
wird auf Flachennutzungsplan-Ebene fir den rdumlichen Geltungsbereich des Bebauungs-
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plans keine eigenstandige Umweltprifung durchgefihrt. Es wird auf die Umweltprifung fr
den Bebauungsplan verwiesen (Abschichtung).

4.5.1. Larm

Der Neubau der Stadtbahn und der Ausbau der DdirerstraBe unterliegen jeweils der
16. BImSchV - Verkehrslarmschutzverordnung. Die DirerstraBe wird zur Anbindung des
Hochschulcampus an das 6ffentliche StraBennetz parallel zur neuen Stadtbahntrasse in ihrer
Lage verschoben und zweispurig ausgebaut. Zudem wird der Knoten DurerstraBe/ SchloB3-
hofstraBe ausgebaut und als Kreisverkehr neu gestaltet. Bei diesen MaBnahmen handelt es
sich um eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV.

Firr den Neubau der Stadtbahntrasse und die wesentliche Anderung der DiirerstraBe/ Ausbau
Knoten SchloBhofstraBe ist einzeln zu prifen, ob die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
an den benachbarten Gebauden Uberschritten werden. Werden die Immissionsrichtwerte
jeweils getrennt durch den einzelnen neuen bzw. gednderten Verkehrsweg Uberschritten,
muss geprtft werden, ob durch aktive SchallschutzmaBnahmen die Immissionsrichtwerte der
16. BImSchV eingehalten werden kénnen. Ist dies baulich nicht méglich oder unverhéltnis-
maBig, haben die betroffenen Anwohner Anspruch auf passive SchallschutzmaBnahmen.

Die Larmauswirkungen des Bebauungsplans wurden im Rahmen eines Schallgutachtens
prognostiziert (April 2016). Betrachtet werden darin die Auswirkungen der Stadtbahnverlan-
gerung und des Neubaus der DirerstraBe sowohl getrennt als auch gemeinsam. Beurtei-
lungsgrundlage ist die 16. BImSchV. Zudem erfolgte eine Prognose unter Berlicksichtigung
des bestehenden StraBennetzes und der bestehenden Stadtbahntrasse. Beurteilungsgrund-
lage dafiir sind die Orientierungswerte aus dem Beiblatt der DIN 18005 ,Schallschutz im
Stadtebau“. Zugrunde gelegt werden in beiden Fallen die Entwurfsplanung der Stadtbahn,
d.h. Rasengleis und feste Fahrbahn auf dem Platz Lange Lage. Die Grenzwerte der 16. BIm-
SchV liegen fir Wohngebiete bei 59 dB(A) tagsiber und 49 dB(A) nachts, wobei keine Diffe-
renzierung in allgemeine Wohngebiete und reine Wohngebiete vorgenommen wird. Die Ori-
entierungswerte aus dem Beiblatt der DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau® betragen fir
allgemeine Wohngebiete 55 dB(A) tagsiber und 45 dB(A) nachts. Flr reine Wohngebiete
liegen sie bei 50 dB(A) tagstiber und 40 dB(A) nachts. Die Einhaltung der Orientierungswerte
ist winschenswert, sie ist aber mit anderen Belangen abzuwagen. Bei ihrer Unterschreitung
kann von einem ausreichenden Schutz vor L&rm ausgegangen werden.

Prognostiziert werden die Auswirkungen auf die im Bereich der Stadtbahn und der auszu-
bauenden DurerstraBe gelegenen schutzbedirftigen Wohngebiete:

e Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau“ einschlieBlich der dort vorhandenen Kita
(Ausweisung als allgemeines Wohngebiet)

e Wohngebiet CranachstraBe (Ausweisung als reines Wohngebiet)

e Wohnbebauung im Bereich des Knotens DiurerstraBe/ SchloBhofstraBe (Ausweisung
teilweise als reines und teilweise als allgemeines Wohngebiet)

Prognostiziert werden ferner die Auswirkungen auf die zuklnftige Bebauung innerhalb des
Hochschulcampus.

Die Verkehrszahlen fir die berticksichtigten StraBen wurden dem Verkehrsgutachten der IVV
vom 27.10.2014 entnommen. Als Lkw-Anteile werden die Werte der IVV fir die Direrstral3e,
GroBdornberger StraBe, Wittebreite und die Zufahrten zu den Tiefgaragen Gbernommen. Fir
allen anderen StraBen wird entsprechend der RLS 90-Richtlinie fir den L&rmschutz an Stra-
Ben ein Lkw-Anteil von 10 % tags und 3 % nachts angesetzt. Die anzusetzenden Belegungen
der Stadtbahntrasse wurden vom Amt flr Verkehr der Stadt Bielefeld zur Verfligung gestellt.
Es werden jeweils die Veranderungen der Verkehrslarmimmissionen nach Durchflihrung der
Planung mit der Bestandssituation (Analyse Null-Fall 2013) verglichen. Die gesamten Immis-
sionen aus Verkehrslarm ergeben sich aus der energetischen Addition der Immissionen aus
StraBen- und Stadtbahnlarm.

16. BImSchV - Neubau Stadtbahntrasse
Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau®
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Am Nord- und Ostrand des Wohngebietes Hof Hallau betragen die prognostizierten Beurtei-
lungspegel tags 54 dB(A) und nachts 49 dB(A). Damit werden die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV fir Wohngebiete eingehalten. Dies gilt auch fir das nachstgelegene Gebaude
(Frohnauer StraBe Nr. 9, Nordwestfassade). Am nérdlichen Gebaude des Hofs Hallau sind
tagstber Beurteilungspegel von 55 dB(A) und nachts von 51 dB(A) zu erwarten. Tagsuber
wird der Immissionsrichtwert der 16. BImSchV von 59 dB(A) ebenfalls eingehalten. Nachts
wird der Immissionsrichtwert von 49 dB(A) um 2 dB (A) Uberschritten. Da in dem Geb&aude
keine Wohnungen oder Ubernachtungsraume mit Nachtnutzung untergebracht sind, sondern
das Gebaude des Hofs Hallau als Garage und Atelier genutzt wird, sind keine Larmschutz-
mafBnahmen erforderlich.

Im Bereich des Zehlendorfer Damms betragen die Beurteilungspegel tags 46 bis 51 dB(A)
und nachts 40 bis 48 dB(A). Die Immissionsrichtwerte der 16. BImSchV werden eingehalten.

Wohngebiet Cranachstral3e

Am Nordrand des Wohngebiets CranachstraBe betragen die prognostizierten Beurteilungs-
pegel tags 49 dB(A) und nachts 45 dB(A). Damit werden die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV um 4 bis 10 dB(A) unterschritten.

Wohngebdude Wittebreite Nr. 59

Das Gebaude Wittebreite Nr. 59 liegt im AuBenbereich und wird wie Mischgebiet beurteilt. An
dem Gebaude Wittebreite betragen die Beurteilungspegel tags 51 dB(A) und nachts
47 dB(A). Es werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fir Mischgebiete von
64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts um 7 bis 10 dB(A) unterschritten.

Wohngebdude DurerstraBe Nr. 90

Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV sind am Gebaude DurerstraBe Nr. 90 an
Teilen der Westfassaden sowie an der Sludfassade zu erwarten. Der Beurteilungspegel an
der Stdfassade betragt tagstber 57 dB(A) und nachts 52 dB(A), d.h. der nachtliche Grenz-
wert wird um 3 dB(A) Uberschritten. Im Bereich der Freiflache sudlich des Gebaudes sind
tagslber in 2 m Gber Grund Beurteilungspegel von 59 bis 60 dB(A) zu erwarten.

16. BImSchV - Neubau DiirerstraBe/ Ausbau Knoten SchloBhofstraBBe

Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau®
Das Wohngebiet Hof Hallau liegt mit Beurteilungspegel weniger als 40 dB(A) tags und weni-
ger als 30 dB(A) nachts auBerhalb des Einwirkbereichs der Direrstraf3e.

Wohngebiet Cranachstral3e

Am Nordrand des Wohngebiets CranachstraBe betragen die prognostizierten Beurteilungs-
pegel tags 52 dB(A) und nachts 43 dB(A). Damit werden die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV fir Wohngebiete um 6 bis 7 dB(A) unterschritten.

Wohngebdude Wittebreite Nr. 59

Das Gebaude Wittebreite Nr. 59 liegt im AuBenbereich und wird wie Mischgebiet beurteilt. An
dem Gebaude Wittebreite betragen die Beurteilungspegel durch die DirerstraBe tags
56 dB(A) und nachts 46 dB(A). Es werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fir
Mischgebiete von 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts um 8 dB(A) unterschritten.

Wohngebdude DurerstraBe Nr. 90

Uberschreitungen des Immissionsgrenzwerts der 16. BImSchV fir Wohngebiete liegen am
Gebaude DurerstraBe Nr. 90 nicht vor. Der Beurteilungspegel an der Sidfassade betragt
tagstber 57 dB(A) und nachts 48 dB(A). Lediglich im Bereich der Freiflache stdlich des Ge-
b&udes sind tagstber in 2 m Uber Grund Beurteilungspegel von 59 bis 60 dB(A) zu erwarten.

Wohngebaude DurerstraBe Nr. 79 und SchloBhofstraBe Nr. 230/230a

Uberschreitungen des Immissionsgrenzwerts der 16. BlmSchV fiir Wohngebiete von
59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts sind an den Gebauden DiirerstraBe Nr. 79 und Schlof3-
hofstraBe Nr. 230 und Nr. 230a zu erwarten. Tags sind am Gebaude DirerstraBe Nr. 79 an
drei Fassaden Beurteilungspegel zwischen 56 und 61 dB(A) und nachts zwischen 46 und 51
dB(A) zu erwarten. Damit werden die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV um bis zu 2
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dB(A) Uberschritten. An dem Gebaude SchloBhofstraBe Nr. 230/230a sind an der Nordseite
und der Westseite Beurteilungspegel von tags 59 bis 63 dB(A) und nachts von 44 bis 52
dB(A) durch die wesentliche Anderung zu erwarten. Damit wird an den beiden Fassaden der
Immissionsgrenzwert der 16. BImSchV um bis zu 4 dB(A) berschritten.

16. BImSchV - gemeinsame Betrachtung Neubau Stadtbahn/ Neubau DiirerstraBBe/
Ausbau Knoten SchloBhofstraBBe

Betrachtet man beide Vorhaben gemeinsam, unterscheiden sich die Ergebnisse nicht we-
sentlich von der getrennten Betrachtung beider Vorhaben. Uberschreitungen der Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV liegen damit an drei Geb&uden vor:

e am Gebaude DdarerstraBe Nr. 90 durch den Stadtbahnneubau, im sudlichen Gartenbe-
reich dieses Geb&udes durch den Stadtbahnneubau und zusétzlich durch die wesentli-
che Anderung der DurerstraBe/ den Ausbau des Knotenpunkts SchloBhofstral3e,

e an den Gebauden DirerstraBe Nr. 79 und SchloBhofstrae Nr. 230/230a durch die we-
sentliche Anderung der DurerstraBe und den Ausbau des Knotenpunktes SchloBhofstra-
Be.

LarmschutzmaBnahmen

Das Gebaude DdarerstraBe Nr. 90 kann durch aktive SchallschutzmaBnahmen geschitzt werden.
Es wird eine Larmschutzwand festgesetzt. Die Wand beginnt am Kreisverkehr und liegt nérdlich
des Biirgersteigs. Die Wand hat eine Lange von 90 m und eine H6he von 3,5 m Uber Fahrbahn-
hochrand. Die ersten und letzten 15 m der Wand laufen in einer H6he von 2 m Uber Fahrbahn-
hochrand aus. Das Schalldamm-MaB der Wand muss mindestens 25 dB(A) betragen. Mit der
Larmschutzwand wird nachts ein Beurteilungspegel von 49 dB(A) erreicht. Damit werden die Im-
missionsgrenzwerte der 16. BImSchV eingehalten.

Fur die Geb&ude DdarerstraBe Nr. 79 und SchloBhofstraBe Nr. 230/230a sind keine aktiven
SchallschutzmaBnahmen wie z.B. Larmschutzwande vor den Gebauden méglich, da die Ge-
b&ude Uber die StraBen erschlossen werden. Ausweislich der Ergebnisse des Larmgutach-
tens besteht fir diese Gebaude dem Grunde nach Anspruch auf Schallschutz im Sinne der
16. BImSchV. Im Rahmen der Ausfihrungsplanung ist der Anspruch auf Schallschutz erneut
zu Uberprifen. Falls weiterhin Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
festgestellt werden, ist Entschadigung in Form von passivem Schallschutz zu leisten.

Bewertung anhand der Orientierungswerte der DIN 18005 ,.Schallschutz im Stadtebau“
einschlieBlich bestehender Verkehrsbelastung

Fir den Abgleich der berechneten Immissionspegel mit den Orientierungswerten der DIN
18005 werden die Immissionen aus StraBen- und Stadtbahnlarm energetisch addiert, zudem
werden bereits bestehende Belastungen berlcksichtigt.

Die Orientierungswerte der DIN 18005 werden mit Umsetzung der Planung zumeist eingehal-
ten. Zu Uberschreitungen kommt es am westlichen und nérdlichen Randbereich des Wohn-
gebiets Hof Hallau sowie in Teilen des Wohngebiets CranachstraBe.

Auswirkungen auf das Wohngebiet Hof Hallau

Die Orientierungswerte der DIN 18005 fir allgemeine Wohngebiete werden tagstiber mit
Ausnahme der Bebauung am Zehlendorfer Damm eingehalten. Die dortigen Uberschreitun-
gen hangen nicht urséachlich mit der Stadtbahnverldangerung zusammen, sondern resultieren
aus der bereits bestehenden Strecke am Lohmannshof und dem Zehlendorfer Damm. Auch
an der Kita am Hof Hallau werden die Orientierungswerte eingehalten, LarmschutzmafBnah-
men flr die Kita sind daher nicht erforderlich. Zur Nachtzeit verlauft die 45 dB(A)-Isophone im
Stden und im Westen der Bebauung an der Frohnauer StraBe. Uberschreitungen des Orien-
tierungswerts von 45 dB(A) kénnen an der Kita, am Gebaude Frohnauer StraBe Nr. 9 sowie
an den Westfassaden der Gebaude Frohnauer StraBe Nr. 7, 11 und Nr. 15 — 17 auftreten.
Die Uberschreitungen an der Kita zur Nachtzeit rufen keinen Konflikt hervor, weil dort nachts
keine Nutzung stattfindet.
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Auswirkungen auf das Wohngebiet Cranachstra3e

Das Wohngebiet CranachstralBe ist als reines Wohngebiet ausgewiesen. Es gelten Orientie-
rungswerte nach dem Beiblatt der DIN 18005 von 50 dB(A) tagsuber und 40 dB(A) nachts. Diese
Pegel werden nachts bereits in der Bestandssituation (Analysefall 2013) Uberschritten, sie liegen
am Nordrand des Wohngebiets Cranachstraf3e bei 49-52 dB(A) tags und 40-43 dB(A) nachts.

Nach Umsetzung der Planung ist ein gréBerer Bereich von Uberschreitungen betroffen als
zuvor. TagsUber sind an etwa sieben Gebauden Uberschreitungen zu verzeichnen. Diese
betragen bis zu 5 dB(A), wobei ein Pegel von 55 dB(A) nur am nérdlichsten Gebaude erreicht
wird. Zur Nachtzeit sind etwa 14 Gebaude betroffen, die Pegel liegen bei bis zu 48 dB(A). Im
Vergleich zur Bestandssituation nehmen die Pegel tagstber um bis zu 3 dB(A) und nachts
um bis zu 8 dB(A) zu.

Gesunde Wohnverhéltnisse sind durch diese Belastungen nicht in Frage gestellt. Dennoch
bedeutet dies fur die Bewohner im nérdlichen Teil des Wohngebiets CranachstraBBe eine
deutliche Mehrbelastung.

Sichtschutzwalle als MinderungsmaBnahme

Zum Schutz des Landschaftsbilds soll die Stadtbahntrasse abschnittweise mit Sichtschutz-
wallen abgeschirmt werden. Dies betrifft die Streckenabschnitte nérdlich des Hofs Hallau und
nérdlich der CranachstraBe. Diese Sichtschutzwélle haben gleichzeitig eine larmschitzende
Wirkung, die Pegel reduzieren sich um 2 -3 dB(A).

Larmbelastung unter Berilicksichtigung der Sichtschutzwalle

Im Rahmen der Abwéagung ist es Ziel der Stadt Bielefeld, dass die Orientierungswerte im Bei-
blatt der DIN 18005 flr allgemeine Wohngebiete eingehalten werden. Ungesunde Wohnver-
héaltnisse und Belastigungen kénnen damit sicher ausgeschlossen werden. Dieses Ziel wird
unter Berlcksichtigung des Sichtschutzwalls mit Ausnahme eines Gebaudes im Wohngebiet
Cranachstral3e erreicht.

Im Wohngebiet ,Universitatsviertel Hof Hallau® kénnen unter Berucksichtigung der geplanten
Sichtschutzwélle die Orientierungswerte der DIN 18005 flr allgemeine Wohngebiete einge-
halten werden. Von Uberschreitungen betroffen sind nur noch die Gebaude Frohnauer Stra3e
Nr. 7 und Nr. 9. Die Uberschreitungen der Orientierungswerte sind in diesem planerischen
Einzelfall vertretbar und als solche im Rahmen der Abwéagung zu berticksichtigen. Die Uber-
schreitungen resultieren aus der Bestandssituation und stehen in keinem ursachlichen Zu-
sammenhang mit der geplanten Stadtbahnverlangerung. Sollten in den engen Kurvenradien
nach Inbetriebnahme stérende Quietschgerdusche bei Kurvendurchfahrten auftreten, kénnen
geeignete GegenmafBnahmen ergriffen werden. Der Einbau einer Gleisschmieranlage ist vor-
gesehen. Die Gleisschmieranlage verringert die Gerauschimmissionen nochmals, da der Zu-
schlag fir den stérenden Einfluss des Quietschens wegfallt.

Im Wohngebiet CranachstraBe kommt es auch unter Berlicksichtigung der Sichtschutzwélle
zu Uberschreitungen der Orientierungswerte fir reine Wohngebiete lediglich am nérdlichen
und 6stlichen Rand des Gebiets. Diese Uberschreitungen betragen tagsiber maximal 3
dB(A) und nachts maximal 5 dB(A). Damit werden die Orientierungswerte fir allgemeine
Wohngebiete eingehalten. Lediglich am norddstlichen Geb&ude sind die Uberschreitungen
nachts an der Nord- und Ostfassade noch etwas héher, die Orientierungswerte flr allgemeine
Wohngebiete werden dort um 1 - 2 dB(A) Uberschritten. Die Uberschreitungen der Orientie-
rungswerte fur reine Wohngebiete sind im Rahmen der Abwagung aufgrund der geringen
Betroffenheiten hinnehmbar. Zu berlcksichtigen ist, dass die Verlangerung der Stadtbahn zu
einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs beitragt, der seinerseits Larm- und auch Schadstoffbe-
lastungen zur Folge hat. Zu berlcksichtigen sind auch die stadtebaulichen Ziele der Stadt
Bielefeld und die gesamtgesellschaftliche Aufgabe, zusatzliche Hochschulkapazitaten zu
schaffen. Auch vor diesem Hintergrund werden die verbleibenden Uberschreitungen der Ori-
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entierungswerte fir reine Wohngebiete und im einen einzelnen Fall fir allgemeine Wohnge-
biete als vertretbar eingestuft.

Die Sichtschutzwélle werden im Bebauungsplan Uberlagernd als Flache zum Schutz gegen
schéadliche Umwelteinwirkungen festgesetzt.

Auswirkungen auf den geplanten Hochschulcampus Nord

Im Rahmen der Aufstellung des Bebauungsplans 11/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ im Jahre
2009 wurde die Larmbelastung im Bereich des Sondergebiets SO 2 (nérdlich Platzbereich
Lange Lage) im Rahmen einer Vorab-Einschatzung als voraussichtlich mischgebietstypisch
eingestuft. Aufgrund der gegeniber Wohnnutzungen geplanten weniger larmempfindlichen
Nutzungen in einem Sondergebiet wurde diese Larmbelastung als vertretbar bewertet.

Diese Einschatzung hat sich weitgehend bestéatigt. Am Sidrand des Baugebiets SO2 bzw.
der im Bebauungsplangebiet 11G20 festgesetzten Uberbaubaren Grundsticksflache sind
tagstber Beurteilungspegel zwischen 60 und 63 dB(A) und am Ostrand des Baufelds tags-
Uber Beurteilungspegel zwischen 56 und 63 dB(A) zu erwarten. Damit ist das Larmbelas-
tungsniveau nahezu im gesamten Baufeld mischgebietstypisch. Lediglich an den Fassaden-
bereichen hin zum Knoten DirerstraBe Zufahrt Campus werden um bis zu 3 dB(A) héhere
Werte prognostiziert. Die Anforderungen der DIN 4109 ,Schallschutz im Hochbau® sehen fir
den hier vorliegenden Larmpegelbereich Il ein Fassadenschallddmm-Maf von 35 dB(A) fur
Unterrichtsraume und von 30 dB(A) fir Biros vor. Diese Schallddmm-MaBe werden alleine
schon aufgrund der Anforderungen der Energieeinsparverordnung eingehalten. Besondere
MaBnahmen zum Schutz gegen Larm in diesem Baufeld sind deshalb nicht erforderlich. Auf-
grund der gegenliber Wohnnutzungen geplanten weniger larmempfindlichen Nutzungen in
einem Sondergebiet wird diese Larmbelastung weiterhin als vertretbar eingestuft. Ruhige
Bereiche mit < 55/45 dB(A) tags/nachts verbleiben im SO2 entlang der riickwartigen Gebau-
detrakte, der larmabgewandten Gebaudefassaden und auf den Aufenthaltsflachen im Freien
sowie in den sldlich der Trassen gelegenen Baufelder in den SO3 und SO1 (einschl. Aufent-
haltsflachen).

Wohngebdude Wittebreite Nr. 59 sowie DirerstraBe Nr. 79, Nr. 90 und SchloBhofstrale Nr.
230/230a

Am Wohngebaude Wittebreite Nr. 59 werden die Orientierungswerte aus dem Beiblatt der
DIN 18005 fur Mischgebiete eingehalten.

Die Grundstlicke DurerstraBe Nr. 79 und Nr. 90 sind im Bebauungsplan 1/34.00 aus dem Jah-
re 1971 als reines Wohngebiet festgesetzt. Fliir das Gebaude SchloBhofstraBe Nr. 230/230a
setzt der Bebauungsplan 1/24.00 ein allgemeines Wohngebiet fest. Zum Schutz des Grund-
stlicks DarerstraBe Nr. 90 wird eine Larmschutzwand festgesetzt. Die Grundstiicke Durer-
straBe Nr. 79 und SchloBhofstraBe Nr. 230/230a kénnen nicht aktiv geschitzt werden, hier
besteht Anspruch auf passiven Schallschutz. Grundlage ist in beiden Fallen die 16. BImSchV.

Die Grenzwerte der 16. BImSchV liegen tagsiber und nachts um 4 dB(A) ber den Orientie-
rungswerten der DIN 18005 fir allgemeine Wohngebiete und um 9 dB(A) tber den Orientie-
rungswerten fur reine Wohngebiete. Diese Uberschreitung der Orientierungswerte ist im
Rahmen der Abwé&gung vertretbar.

Grundstliicke an den umgebenden StraBen (DirerstraBe, SchloBhofstraBe, Voltmannstrale,
UniversitatsstraBe, Zehlendorfer Damm, Frohnauer Straf3e)

Hier liegen sowohl im Bestand als auch nach Umsetzung der Planung Uberschreitungen der
Orientierungswerte der DIN 18005 an den ersten Gebaudereihen an den Stral3en vor. Dies ist
unabhéangig von den Festsetzungen des Bebauungsplans der Fall. Die Verkehrsprognosen
fur die SchloBhofstraBe und die VoltmannstraBe sagen fir das Jahr 2025 im Vergleich zum
Analyse-Nullfall 2013, d.h. die rechnerische Bestandssituation im Jahre 2013, eine geringere
Verkehrsbelastung voraus. Dies gilt auch unter Berlcksichtigung des Hochschulcampus. Ur-
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sachlich hierfir sind Veranderungen im StraBennetz, die bis 2025 erwartet werden kénnen,
vgl. hierzu Kap. 4.1.3.

Auf dem Zehlendorfer Damm fiihrt die Planung der Stadtbahnverlangerung zu einer Verbesse-
rung der Larmsituation im Vergleich zu den Planzahlen ohne Stadtbahnverlangerung. Der Hoch-
schulcampus selbst flihrt zwar im Vergleich zum Analysefall 2013 zu einer Verkehrszunahme von
ca. 2100 - 2600 Kfz/24h auf 3500 bis 4300 Kfz/24h, der Bau der Stadtbahnverlangerung fuhrt
dann aber wieder zu einer Abnahme des Verkehrs auf 3200 bis 3700 Kfz/24h. Die hier betrachte-
te Planung der Stadtbahnverlangerung flhrt damit zu einer Verbesserung der Larmsituation im
Vergleich zu der Situation mit Hochschulcampus ohne Stadtbahnverlangerung.

Eine Zunahme der Verkehrslarmsituation durch den Neubau der Stadtbahnverlangerung und
den Umbau der DiirerstraBBe ist damit nur im direkten Umfeld der DiirerstraBe und der Stadt-
bahnverldngerung zu erwarten.

4.5.2. Luftschadstoffe

Hinsichtlich Luftschadstoffen sind durch die Stadtbahnverlangerung keine Beeintrachtigungen
zu erwarten, weil die Bahn elektrisch betrieben wird.

Fidr die DarerstraBe 6stlich der Wittebreite wird im Verkehrsgutachten fir das Jahr 2025 ein
Verkehrsautfkommen von 2.800 Fahrzeugen téglich prognostiziert. Das Verkehrsaufkommen
der bestehenden DurerstraB3e liegt nach der vorliegenden Verkehrsuntersuchung, der ein
aktualisiertes Verkehrsmodell zugrunde liegt, rechnerisch bei etwa 3.300 Fahrzeugen. Das
bedeutet, der Verkehr auf der DirerstraB3e wird tendenziell trotz der Errichtung des Hoch-
schulcampus eher abnehmen. Ursachlich daftr sind Entlastungen durch Ergédnzungen des
Uberdrtlichen StraBennetzes (u.a. Lickenschluss A 33 Bielefeld-Osnabriick, Fertigstellung B
66neu Ubbedissen, Leopoldshéhe-Asemissen, Ausbau B 61 Herforder StraB3e, Fertigstellung
L 712 4. Bauabschnitt, Ausbau/ Durchbau Grafenheider StraBe) sowie Veranderungen der
Bevolkerungsstruktur.

Vor dem Hintergrund dieser Prognose sind keine zusatzlichen Luftschadstoffbelastungen im
Bereich der DurerstraBBe zu erwarten. Dartber hinaus ist eine Belastung von 2.800 Kfz als
vergleichsweise gering einzustufen. Aufgrund der offenen Landschaft im Bereich der Durer-
straBBe und der nur vereinzelt vorhandenen Bebauung kénnen sich die auftretenden Schad-
stoffe zudem schnell verteilen.

4.5.3. Elektromagnetische Vertraglichkeit

Im Bereich des Platzbereichs Lange Lage verlauft die Stadtbahnstrecke in unmittelbarer
Nachbarschaft zur geplanten Hochschulnutzung. Die Einhaltung der einschlagigen Norm EN
50 122-2 kann sichergestellt werden. Seitens der Hochschule wurde bestatigt, dass keine
Konflikte zwischen der Stadtbahn und den geplanten Hochschulnutzungen bzw. Forschungs-
einrichtungen zu erwarten sind.

4.5.4. Erschiitterungen

Mdgliche Auswirkungen der Stadtbahn hinsichtlich Erschitterungen und Kérperschall wurden
gutachterlich untersucht. Als Kérperschall wird Schall bezeichnet, der sich mit hérbaren Fre-
qguenzen in festen Kdrpern, beispielsweise in Gebauden, ausbreitet.

Auswirkungen auf Wohnnutzungen sind nicht zu erwarten, da alle Wohngebaude einen Ab-
stand zur Stadtbahntrasse von mindestens 25 Metern einhalten. Gleiches gilt fir die im Cam-
pusbereich geplante Kindertagesstatte. Den geringsten Abstand zur Trasse weist mit etwa 33
Metern das Gebaude DurerstraBe Nr. 90 auf. GemaB der einschlagigen Richtlinie VDI 3837 —
Erschutterungen in der Umgebung von oberirdischen Schienenverkehrstrassen — vom Sep-
tember 2006 kann davon ausgegangen werden, dass oberirdische Stadtbahnen bei einem
Abstand von mehr als 25 Metern keine relevanten Erschitterungsimmissionen in Gebauden
und keine Korperschallimmissionen erzeugen.
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Fur die zuklnftigen Gebaude im Bereich des Sondergebiets SO2 sind hingegen aufgrund des
geringen Abstands Auswirkungen auf erschitterungsempfindliche Gerate sowie Korper-
schallbelastungen zu erwarten.

Hier sind entsprechende MinderungsmaBnahmen erforderlich. Diese werden im Rahmen der
weiteren Genehmigungsplanung der Stadtbahn bzw. im Rahmen der Geb&udeplanung fest-
gelegt.

4.6. Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege, KompensationsmaB
nahmen, Artenschutz

Der Geltungsbereich des Bebauungsplans bzw. die Trasse der Stadtbahnverléangerung liegt
innerhalb des ,Ravensberger Higellandes“ und dort im Ubergangsbereich von Wohnbebau-
ung bzw. sich entwickelnder Hochschulnutzung (Hochschulcampus Nord) und nérdlich an-
grenzender, noch landlich gepragter Kulturlandschaft. Das Plangebiet ist bisher unbebaut.
Die grundsatzliche Abwagung und die nachfolgende Entscheidung, diesen Raum fur die
Stadtbahnverlangerung in Anspruch zu nehmen, wurde bereits mit der Aufstellung des Be-
bauungsplans II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ getroffen.

Im westlichen Abschnitt, nérdlich des Hofs Hallau, flhrt die Stadtbahntrasse zun&chst durch
brach gefallene, feuchte Grinlandflachen. Innerhalb des Plangebietes verlauft das Nebenge-
wasser 18.03.05 zum Babenhauser Bach (18.03). Am Anfangspunkt der Trasse unmittelbar
Ostlich der bisherigen Wendeschleife reichen Randbereiche der feuchten Laubwaldbestéande
des Babenhauser Bachtals in das Plangebiet hinein. Die Stadtbahntrasse entfernt sich dann
zlgig von dem Bachtal und schwenkt Richtung Stdosten. Sie durchquert die 6ffentliche
Granflachen, die westlich des Wohngebiets ,Universitatsviertel Hof Hallau® planungsrechtlich
festgesetzt sind, sowie Ackerflachen im Bereich des geplanten Hochschulcampus. Ostlich
des geplanten Campus, im Bereich der bestehenden DirerstraBe, wird der Trassenbereich
von Ackerbrache (nérdlich des Wohngebiets CranachstraBe) bzw. daran anschlieBend von
Nass- und Feuchtwiesen bestimmt.

Die Planung hat Auswirkungen auf die Belange von Natur und Landschaft. Im Rahmen des
Bebauungsplanverfahrens wurden zur Ermittlung und Bewertung dieser Auswirkungen neben
dem gemalB § 2 Abs. 4 BauGB vorgeschriebenen Umweltbericht zwei weitere Untersuchun-
gen erarbeitet. Dies sind ein landschaftspflegerischer Begleitplan und ein Artenschutzbeitrag.
Der Artenschutzbeitrag ermittelt etwaige Auswirkungen auf die europarechtlich geschitzten
Arten. Der landschaftspflegerische Begleitplan enthélt insbesondere die Eingriffs-/ Aus-
gleichsbilanzierung und ermittelt den erforderlichen Kompensationsbedarf.

Nachfolgend werden die wesentlichen Aussagen des Umweltberichts (Kap. 4.6.1), der Ein-
griffs-/ Ausgleichsbilanzierung (Kap. 4.6.2) und des Artenschutzbeitrags (Kap. 4.6.3) zusam-
menfassen dargestellt, Im Ubrigen wird auf den Umweltbericht verwiesen der als separates
Dokument gemaf § 2a BauGB einen gesonderten Bestandteil der Begriindung bildet.

4.6.1. Umweltbericht

Der Umweltbericht ist entsprechend der Anlage 1 des BauGB gegliedert Er beschreibt die
Auswirkungen der Planung auf die Schutzgiter:

Mensch und menschliche Gesundheit
Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Boden

Wasser

Klima/ Luft

Landschaft

Kultur- und sonstige Sachguter

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Auswirkungen auf den Menschen und die menschliche Gesundheit ergeben sich baube-
dingt (Larm- und Staubemissionen des Baubetriebs). Diese Auswirkungen sind jedoch zeitlich
begrenzt und sind insgesamt als unerheblich zu bewerten. Auswirkungen durch das Vorha-
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ben an sich (anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen) betreffen zum einen das Teil-
schutzgut Erholung in Siedlungsrandlage. Die Trasse flhrt hier zu Zerschneidungseffekten,
die Landschaft wird durch Oberleitungen und technische Einrichtungen urban tberformt.

Allerdings werden diese durch verschiedene MaBnahmen gemindert: Wegebeziehungen
bleiben durch die Einrichtung von Querungsmdglichkeiten erhalten. Die Trasse wird land-
schaftsgerecht eingebunden und eingegrint, an der Sidseite werden abschnittsweise Sicht-
schutzwélle hergestellt. Insgesamt werden die anlagebedingten Beeintrachtigungen des
Schutzguts Erholung als unerheblich bewertet. Betriebsbedingte Auswirkungen bestehen vor
allem in Larmbelastungen, vergl. hierzu Kap. 4.5.1 und die dortigen Ausfihrungen.

Im Hinblick auf das Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt wurden die Bio-
toptypen im Plangebiet aufgenommen. Tiere und Pflanzen im Plangebiet wurden in mehreren
Stufen erfasst. Bereits im Vorfeld der Aufstellung des Bebauungsplans I1I/G 20 ,Hoch-
schulcampus Nord“ erfolgte eine 6kologische Grunddatenerfassung, die einen Uberblick Uber
das im Umfeld des Plangebiets vorhandene Artenspektrum liefert. In den Jahren 2013 und
2014 erfolgten weitere Kartierungen der Artengruppen Flederméause und Végel.

Infolge der Planung werden Freiflachen Uberbaut und versiegelt. Das Vorhaben hat Bio-
topverluste, Funktionsverluste betroffener Biotope sowie eine Zerschneidung vorhandener
Biotope zur Folge. Neben dem eigentlichen Biotopwert, der gemaf der Bilanzierung Uber die
Eingriffsregelung ermittelt wird, verlieren diese Biotopstrukturen auch ihre Funktionen als Le-
bensraum flr die darin lebenden Arten. Die zusétzliche Bodenversiegelung hat zudem Aus-
wirkungen auf das Schutzgut Boden. Diese Bdden gehen fir den Naturhaushalt verloren.

Der Kompensationsbedarf fir diese Biotopverluste bzw. fir das Schutzgut Boden wird nach dem
Bielefelder Modell berechnet, siche Kap. 4.6.2. Zum gesetzlichen Artenschutz siehe Kap. 4.6.3.

Schutzgebiete sind im Plangebiet nicht vorhanden. Im Bereich der Endhaltestelle SchloBhof-
straB3e ist ein geschitztes Biotop betroffen (Feuchtwiese). Die Feuchtwiese kann nicht erhal-
ten werden.

Das Schutzgut Wasser ist von der Planung nur gering betroffen. Das Plangebiet liegt auB3er-
halb festgesetzter Wasserschutz- oder Uberschwemmungsgebiete.

Innerhalb des Plangebietes verlauft das Nebengewasser 18.03.05 zum Babenhauser Bach
(18.03). Ein gesetzliches Uberschwemmungsgebiet verlauft im Bereich des Johannisbachs ca.
1 km nérdlich des Plangebiets. Fir die Grundwasserneubildung ist das Plangebiet aufgrund der
geringen Durchlassigkeit des Bodens von geringer Bedeutung. Eine Betroffenheit der vorhan-
denen Oberflachengewasser kann zudem ausgeschlossen werden, denn die bei der Umset-
zung der Planung anfallende und in den Babenhauser Bach abzuleitende Abflussmenge des
Niederschlagswassers wird nur unwesentlich Gber dem natirlichen Zufluss liegen.

Im Hinblick auf das Schutzgut Klima fihrt der dauerhafte Verlust von Freiflachen aufgrund
der anteiligen Verkleinerung von Kaltluftentstehungsflachen zu einer geringen Veranderung
des lokalen Mikroklimas. Besonders sensible Bereiche sind von den Planungen jedoch nicht
betroffen. Zudem ist davon auszugehen, dass aufgrund der glnstigen Luftaustauschbedin-
gungen im Raum die flr die Region typischen Westwinde den Vorhabenbereich auch zukinf-
tig mit Frischluft aus umliegenden Freiflachen versorgen werden.

Aus Sicht des Klimaschutzes ist das Vorhaben - trotz der Inanspruchnahme bisher unbebau-
ter Flache - insgesamt zu beflirworten. Der Ausbau der Stadtbahntrasse dient der Starkung
des Umweltverbundes und somit Reduzierung des Individualverkehrs. Hierdurch kdnnen
konventionelle Energietrager eingespart und der CO,-Ausstof3 reduziert werden.

Die Einsatzmdglichkeiten erneuerbarer Energien sind unter Berlcksichtigung des Vorhabens
ohne Veranderung der baulichen Nutzungen nicht gegeben. Durch die geplante Stadtbahn-
verlangerung wird der Belang der Energieeffizienz daher nur nachrangig berahrt.
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Mit der geplanten Stadtbahntrasse sowie dem Ausbau der DirerstraBe ist eine erhdhte tech-
nische Uberpragung des Landschaftsbilds verbunden. Da die Stadtbahnlinie im Bereich des
Hofs Hallau eine Geblschgruppe, eine Hecke mit eingestreuten EichengroBbaumen sowie
eine Erstaufforstungsflache quert, ist in diesem Bereich von Verlusten landschaftspragender
Geholze auszugehen. Der daraus resultierende Eingriff in das Landschaftsbild wird im Rah-
men der Eingriffsbilanzierung entsprechend berlcksichtigt. Um den Eingriff zu mindern, wird
die Trasse an der Sudseite abschnittsweise durch Sichtschutzwélle begleitet. Die Sicht-
schutzwaélle werden an der trassenabgewandten Seite begriint. Insgesamt verbleiben keine
dauerhaften erheblichen Beeintrachtigungen des Landschaftsbilds.

Kultur- und sonstige Sachglter sind nicht betroffen. Bodendenkmale sind im Plangebiet
nicht vorhanden. Aufgrund der Lage des Gebiets im mittelalterlich/ frihneuzeitlichen Sied-
lungsbereich kénnten Bodenfunde (Mauerwerk, Einzelfunde, auch Veranderungen und Ver-
farbungen der nattrlichen Bodenbeschaffenheit) entdeckt werden, die dann beim LWL Ar-
chéologie anzuzeigen waren.

Geman der Stellungnahme der Landwirtschaftskammer NRW sind durch die Planung land-
wirtschaftlich genutzte Fldchen von zwei landwirtschaftlichen Betrieben betroffen, die an eine
in dem Strukturgutachten der Bezirksstelle fir Agrarstruktur aus dem Jahre 2004 ausgewie-
sene landwirtschaftliche Kernzone angrenzen. Die betroffenen landwirtschaftlichen Flachen
liegen Uberwiegend auBerhalb des im westlichen Teil vorhandenen Bereichs, der vom Geolo-
gischen Dienst NRW aufgrund seiner hohen Fruchtbarkeit als besonders schutzwirdig aus-
gewiesen ist und damit eigentlich eine landwirtschaftliche Vorrangflache darstellt. Bewirt-
schafter der betroffenen Flachen sind zwei Nebenerwerbsbetriebe aus der Region. Von der
Uberplanung durch den Bebauungsplan sind nur flichenmaBig geringe Anteile der landwirt-
schaftlichen Flachen betroffen, sodass sich nach Einschétzung der Stadt Bielefeld keine we-
sentliche Erschwerung der Bewirtschaftung ergeben wird. Es handelt sich zudem um Rand-
flachen, da im Bestand durch die DurerstraBBe bereits eine Zerschneidungswirkung geben ist.

4.6.2. Eingriff/ Ausgleich / KompensationsmaBnahmen, Festsetzungen zur Be-
griindung

Nicht vermeidbare Eingriffe in Natur und Landschaft sind geman § 15 Bundesnaturschutzge-
setz auszugleichen oder in sonstiger Weise zu kompensieren. GemaR § 1a Abs. 3 BauGB
sind die Vermeidung und der Ausgleich voraussichtlicher erheblicher Beeintrachtigungen des
Landschaftsbilds und von Natur und Landschaft im Rahmen der Abwagung zu berlcksichti-
gen. Der mit der Verlangerung der Stadtbahn verbundene Eingriff in Natur und Landschaft ist
unvermeidlich, um die stadtebaulichen Ziele der Stadt Bielefeld umzusetzen. Da der Bebau-
ungsplan planfeststellungsersetzend ist, sind die Eingriffe vollstandig auszugleichen.

Der im Zusammenhang mit dem Bebauungsplan erstellte landschaftspflegerische Begleitplan
(LBP) beinhaltet Vorschlage fir Vermeidungs- und MinderungsmaBnahmen sowie flr Aus-
gleichs- und ErsatzmaBnahmen. Diese MaBnahmen werden in den Bebauungsplan Uber-
nommen bzw. es erfolgen vertragliche Regelungen.

Im Einzelnen:

Vermeidungs- und Minderungsmaf3nahmen

e weitestgehend mdgliche Reduzierung des Baufelds nérdlich des Hofs Hallau sowie im
Bereich des Waldchens Lange Lage, Verzicht auf Materiallagerflachen in diesen Berei-
chen. Angrenzende wertvolle Bereiche werden mit einem Schutzzaun abgegrenzt.

e Schutz von Einzelbdumen wahrend der Bauphase entsprechend der einschlagigen DIN-
Normen. Dies betrifft insbesondere die Eichengruppe 6stlich des Hofs Hallau.
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Diese MaBnahmen sind nicht unmittelbar B-planrelevant, sie sind im Rahmen der Baumal3-
nahme umzusetzen (beispielsweise durch entsprechende vertragliche Regelungen mit den
bauausfiihrenden Firmen).

Der LBP schlagt zudem VermeidungsmaBnahmen zugunsten des Artenschutzes vor (Bau-
zeitenregelungen, insektenfreundliche Beleuchtung. Diese betreffen Arten, die in Nordrhein-
Westfalen nicht planungsrelevant sind und damit der Eingriffsregelung unterliegen. Bau-
zeitenregelungen sind ohnehin geman § 39 Abs. 5 Bundesnaturschutzgesetz zu beachten.
Eine Verwendung insektenfreundlicher Beleuchtung ist im Rahmen der Bauausfiihrung um-
zusetzen. Die Arten, die nicht der Eingriffsregelung unterliegen und gesondert zu betrachten
sind, werden im Artenschutzbeitrag behandelt, siehe hierzu Kap. 4.6.3.

BegrinungsmafBnahmen

e Realisierung der Stadtbahntrasse als Rasengleis (mit Ausnahme des Platzbereichs Lan-
ge Lage). Dies ist planerisch vorgesehen und in der Entwurfsplanung der Stadtbahn, die
als Gestaltungsplan Bestandteil des B-Plans ist, entsprechend dargestellt.

e Begrinung der Sichtschutzwaélle sudlich der Trasse (Bereich Hof Hallau und nérdlich
CranachstraBBe. Diese MaBnahme wird im Bebauungsplan festgesetzt (vgl. Festsetzun-
gen Ziffer 9). Zu begriinen sind die Wallkrone sowie die der Stadtbahn abgewandte Seite
des Walls. Die Wallinnenseite soll aus betrieblichen Griinden von Bepflanzungen freige-
halten werden.

AusgleichsmalBnahmen

Die im Rahmen des landschaftspflegerischen Begleitplans erstellte Bilanzierung ermittelt eine
Eingriffsflache von 21.370 m? und einen Kompensationsflachenbedarf von 16.338 m?. Die-
se Berechnung berlcksichtigt, dass in Kompensationsflachen eingegriffen wird, die im Be-
bauungsplan II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ festgesetzt sind. Betroffen ist eine Flache von
insgesamt 337 m? innerhalb der MaBnahmenflachen A 5-1, A 5-2 und A 5-4.

Im Zuge des Bebauungsplans II/G 20 ,Hochschulcampus Nord“ wurden in gréBerem Umfang
Ausgleichflachen geschaffen, die fiir die Kompensation der mit diesem Vorhaben verbunde-
nen Eingriffe erforderlich waren. Hierbei entstand ein Uberschuss an Kompensationsflachen,
der sich aktuell auf 12.675 m? belauft. Urspriingliche Plane sahen vor, den aus der Aufstel-
lung des vorliegenden B-Plans entstehenden Eingriff zumindest in Teilen im Rahmen dieses
FlachenlUberschusses auszugleichen. Da die genannten Flachen jedoch zum Uberwiegenden
Teil noch nicht hergestellt sind oder noch kein Grunderwerb stattgefunden hat, muss der
Ausgleich durch externe MaBnahmen im Stadtgebiet ausgeglichen werden. Durch die Aufhe-
bung von Ausgleichsflachen im Rahmen der Planung zum B-Plan II/G 21 gehen insgesamt
337 m? Okokontoflache verloren. Der verbleibende Uberschuss betragt 12.338 m?.

Als AusgleichsmaBnahme innerhalb des Plangebiets wird festgesetzt, dass der westliche Teil
der nicht mehr bendtigten Wendeschleife am Lohmannshof entsiegelt und als Extensivwiese
angelegt wird (bezeichnet als MaBnahme B 1-1). Vertraglich wird geregelt, dass diese Wie-
sen zweimal pro Jahr zu méhen sind. Die erste Mahd hat ab dem 01.06., die zweite Mahd ab
01.09. eines Jahres zu erfolgen, das Mahdgut ist innerhalb von 14 Tagen von der Flache zu
entfernen.

Die MaBnahme dient der Einbindung in das Landschaftsbild. Sie umfasst insgesamt eine Fla-
che von 1.224 m?,

Im Zuge der Aufstellung des B-Plans 1I/G 21 werden Flachen mit der festgesetzten Nutzung
als Verkehrsflachen zukunftig als Grinflachen dargestellt. Hierdurch kommt es bei der Um-
setzung der Planungen zur Verlangerung der Stadtbahn zum Rickbau von versiegelten Fl&-
chen. Insgesamt werden 1.758 m? versiegelte Flache zuriickgebaut, wodurch sich der ermit-
telte Ausgleichsflachenbedarf des gesamten Vorhabens um 528 m? verringert.

Insgesamt miissen damit noch 14.586 m? Ausgleichsflache nachgewiesen werden. Insge-
samt 13.201 m? kdnnen Ober Flachen des stadtischen Okokontos ,Beweidungsprojekt Jo-
hannisbachaue® nachgewiesen werden. Fir die Herstellung des Beweidungsprojektes wur-
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den Ackerflachen und Intensivgrinland aus der intensiven landwirtschaftlichen Nutzung ge-
nommen und in Extensivgriinland umgewandelt.

Der restliche Bedarf an Ausgleichsflache in der GrdBe von 1.385 m® soll auf der stadtischen
Ersatzflache 038/005 nachgewiesen werden. Es handelt sich um die sudliche Teilflache eines
stadtischen Grundstiicks im Bereich Schelphof, Gemarkung Altenhagen.

Die o0.g. Ausgleichsflachen werden den Eingriffsflachen flr die Stadtbahntrasse, far 6ffentli-
che Verkehrsflachen, fir private Verkehrsflachen sowie fiir éffentliche Grinflachen gem. § 9
Abs. 1a BauGB wie folgt zugeordnet:

Eingriff m? | Ausgleich m?
Flachen fiir die Stadtbahn 11.269
Biotop- / Nutzungstypen 6kologi- 10.063 | Okokonto Beweidungsprojekt 10.063
scher Verrechnungswert >0 (Ersatzflache 037/003)
Gesetzlich geschiitztes Biotop GB- 1.206 1.206
3916-0008
Offentliche Verkehrsflichen 3.816
Biotop- / Nutzungstypen 6kologi- 2.580 | Okokonto Beweidungsprojekt 323
scher Verrechnungswert >0 (Ersatzflache 037/003)
Stéadtische Ersatzflache 038/005 1.385
Entsiegelung 528
MaBnahme A1 344
Gesetzlich geschitztes Biotop GB- 1.236 | Okokonto Beweidungsprojekt 1.236
3916-0008 (Ersatzflache 037/003)
Private Verkehrsflachen 70 | MaBnahme A1 70
Griinflaichen gem. § 9 Abs. 1a BauGB 1.183
Biotop- / Nutzungstypen 6kologi- 810 810
scher Verrechnungswert >0
Gesetzlich geschitztes Biotop GB- 373 | Okokonto Beweidungsprojekt 373
3916-0008 (Ersatzflache 037/003)

Ausqleich des gaf. betroffenen gesetzlich geschiitzten Biotops

Sudlich der DurerstraBBe, westlich der GriinewaldstaBe, hat sich in einer Senke eine Feuchtwie-
se ausgebildet. Hiervon wurden 1.676 m? im 6stlichen Bereich der Flache vom Landesamt fiir
Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW als gesetzlich geschiitztes Biotop (BG-3619-0008)
eingestuft. Aufgrund der hohen 6kologischen Wertigkeit dieses Biotops ergibt sich ein Kompen-
sationsflachenbedarf von 2.815 m®. Die Kompensation fiir die Zerstérung dieses Biotops kann
innerhalb des Beweidungsprojekts Johannisbachaue nachgewiesen werden, das bereits zum
Teil als stadtisches Okokonto genutzt wird und im gleichen Naturraum liegt. Hierbei handelt es
sich um eine ErsatzmaBnahme, da die Zerstérung des Biotops nur gleichwertig ausgeglichen
werden kann. Ein Ausgleich wirde hingegen eine gleichartige MaBnahme erfordern (Schaf-
fung einer neuen Feuchtwiese). Eine Flache fur eine solche gleichartige MaBnahme steht
jedoch derzeit nicht zur Verfigung. Die Stadt Bielefeld hat daher fir die Inanspruchnahme
des Biotops einen Antrag auf Befreiung gem. § 61 Abs. 1 Ziffer 1 BNatSchG bei der unteren
Landschaftsbehérde gestellt. Da der Naturschutzbeirat die erforderliche Befreiung fur die
Zerstérung des gesetzlich geschiitzten Biotops GB-3916-0008 gem. § 67 Abs. 1 Ziffer
BNatSchG in Verbindung mit § 30 Abs. 4 BNatSchG in seiner Sitzung am 21.03.2017 abge-
lehnt hat, wurde der AfUK in der Sitzung am 09.05.2017 gem. § 75 Abs. 1 LNatSchG beteili-
gen. Da der AfUK den Widerspruch des Beirates fir unberechtigt gehalten hat, wurde der
Antrag der Bezirksregierung zur Entscheidung vorgelegt. Mit Schreiben vom 01.08.2017 hat
die Bezirksregierung mitgeteilt, dass sie den Widerspruch des Beirates fir unberechtigt halt
und der beabsichtigten Erteilung einer Befreiung nach § 67 Abs. 1 und 2 BNatSchG zu-
stimmt.
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Anpassungen durch geénderte Flichenzuschnitte im Bebauungsplan 1I/G 21 im Vergleich
zum Bebauungsplan 1IG 20 ,Hochschulcampus Nord“

Die privaten Grinflachen (siehe Kap. 4.3.2) sind im Bebauungsplan II/G 20 ,Hochschulcam-
pus Nord“ Uberlagernd als Flachen fiir MaBnahmen zum Schutz, zur Pflege und zur Entwick-
lung von Boden, Natur und Landschaft festgesetzt (Anlage von Extensivwiesen, Anpflanzen
von Baumen). Sie sind zudem bestimmten Eingriffen zugeordnet, die durch den B-Plan II/G
20 vorbereitet werden (Sondergebiet Verkehrsflachen, Sondergebiete SO1, SO2, SO3 und
S04, Gemeinbedarfsflache Kita, Bolzplatz, Ballspielplatz sowie private Verkehrsflachen).
Diese Uberlagernden Festsetzungen werden in den Bebauungsplan II/G 21 Gbernommen. Die
im Bebauungsplan II/G 20 zeichnerisch festgesetzten Baumstandorte werden verschoben
und an den geénderten Verlauf der Durerstral3e bzw. der stdlichen Tiefgaragenzufahrt ange-
passt.

Fortbestand einer Ausgleichsverpflichtung aus dem Bebauungsplan II/G 20

Darlber hinaus wurden fir die im Bebauungsplan Nr. 1lI/G 20 ,Hochschulcampus Nord" fest-
gesetzte Verlangerung der Stadtbahn eine Teilflache der im Bebauungsplan 1I/G 11 ,Universi-
tatsviertel Hof Hallau, Teilplan B* festgesetzten und umgesetzten Ausgleichsflache aufgeho-
ben. Ziel war es zu gewahrleisten, dass man fir die Planung der neuen Stadtbahntrasse und
ihren ggf. erforderlichen Nebenanlagen geniigend Spielraum hat und nicht Gefahr lauft, mit
den notwendigen Festsetzungen in festgesetzte Ausgleichsflachen einzugreifen zu missen.
Die aufgehobene Ausgleichsflache, die bereits verschiedenen Bebauungspléanen rechtsver-
bindlich zugeordnet ist und flr die die Eingriffsverursacher einen entsprechend Kostenerstat-
tungsbeitrag zu leisten hatten, ist daher zusatzlich zu dem Ausgleichsbedarf fir den Eingriff
durch die Stadtbahn im Verhaltnis 1 : 1 zu ersetzen. Das soll auf der Ausgleichsflache z2 des
Bebauungsplanes Nr. II/G 20 erfolgen, die gem. den textlichen Festsetzung des Bebauungs-
planes IlI/G 20 als Ersatzflache den Gberplanten Ausgleichsflachen des Bebauungsplanes Nr.
/G 11 ,Universitatsviertel Hof Hallau, Teilplan B“ zugeordnet ist. Fir den Ersatz der Aus-
gleichsflache mit einer GréBe von 7.137 m? ist von dem Vorhabentréger daher zusétzlich
noch ein Ersatzgeld an die Stadt zu zahlen.

4.6.3. Artenschutz

Im Rahmen eines Bebauungsplanverfahrens ist zu prognostizieren, inwieweit mit der Umset-
zung des Bebauungsplans artenschutzrechtliche Verbotstatbestdnde bezogen auf europarecht-
lich geschitzte Pflanzen- und Tierarten (Arten des Anhang 1 der FFH-Richtlinie und europai-
sche Vogelarten) betroffen sein kénnten. Sollte dies der Fall sein, sind Vermeidungs- oder auch
vorgezogene AusgleichsmaBnahmen zu definieren. Ansonsten besteht die Gefahr, dass der
Bebauungsplan wegen eines VerstoBes gegen die Vorschriften des Artenschutzes nicht umge-
setzt werden kann. Dies fUhrt im Ergebnis zur Nichtigkeit des Bebauungsplans, weil ein Bebau-
ungsplan, der nicht umgesetzt werden kann, nicht erforderlich ist und damit gegen § 1 Abs. 3
BauGB verstdBt. Sofern Tier- oder Pflanzenarten betroffen sind, die nicht im Anhang 1 der
FFH-Richtlinie aufgefiihrt sind, wird dies im Rahmen der Eingriffsregelung erfasst und ggf. aus-
geglichen. In Nordrhein-Westfalen gilt zusatzlich die Vorgabe, dass die Betrachtung auf solche
Arten beschrankt werden kann, die seitens des Landesamts fir Natur, Umwelt und Verbrau-
cherschutz NRW (LANUV NRW) als planungsrelevant eingestuft werden. Die betreffenden Ar-
ten sind in der Anlage 1 des Artenschutzbeitrags aufgefihrt.

Die Artenschutzpriifung erfolgt in drei Stufen. Im Rahmen der ersten Stufe werden alle poten-
ziell betroffenen Arten erfasst. Dies sind alle potenziell vorkommenden Fledermaus- und Vo-
gelarten sowie bestimmte Amphibien und Reptilien. Die Erfassung erfolgte erstmalig im Rah-
men der Okologischen Grunddatenerfassung im Jahre 2007, im Jahre 2014 wurden erneut
faunistische Kartierungen durchgefiihrt. Herangezogen wurde zudem artbezogene Verbrei-
tungskarten des LANUV NRW, die Datensammlung Ornitho.de sowie das Artenkataster der
Stadt Bielefeld. Nur wenn artenschutzrechtliche Konflikte mdglich sind, ist fir die betreffende
Art eine vertiefende Art-flir-Art-Betrachtung als zweite Stufe erforderlich.

In der zweiten Stufe werden, sofern erforderlich, VermeidungsmaBnahmen inklusive vorgezo-
gener AusgleichsmaBnahmen und ggf. ein Risikomanagement konzipiert. Anschlie3end wird
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gepruft, ob und bei welchen Arten trotz dieser MaBBnahmen gegen die artenschutzrechtlichen
Verbote verstoBen wird. In der dritten Stufe wird im Bedarfsfall gepriift, ob die drei Ausnahme-
voraussetzungen (zwingende Griinde, Alternativiosigkeit, Erhaltungszustand) vorliegen und
insofern eine Ausnahme von den Verboten zugelassen werden kann.

Im Ergebnis der Kartierungen ist im Plangebiet mit dem Vorkommen bzw. der Betroffenheit
von sieben planungsrelevanten Fledermausarten und 15 planungsrelevanten Vogelarten zu
rechnen. Planungsrelevante Amphibien oder Reptilien kommen nicht vor. Die Vorprufung
(Stufe 1) fuhrt zu dem Ergebnis, dass durch die Umsetzung des Bebauungsplans keine ar-
tenschutzrechtlichen Verbotstatbestéande (§ 44 Abs. 1 — 4 BNatSchQ) eintreten werden. Dies
gilt far alle planungsrelevanten Fledermaus- und Vogelarten. Es sind keine Vermeidungs-
maBnahmen oder vorgezogenen AusgleichmaBnahmen erforderlich und somit auch keine
Ausnahmeprifung (zweite und dritte Stufe). Minderungs- und Vermeidungs- sowie Aus-
gleichsmaBnahmen fir nicht planungsrelevante Arten werden im Rahmen der Eingriffsrege-
lung festgelegt, siehe Kap. 4.6.2.

4.7. Weitere Festsetzungen

Im Geltungsbereich des Bebauungsplans 1l/G 21 sind kleine Teilflachen als SO Hochschule
und als Gemeinbedarfsflache Kita festgesetzt. Es handelt sich um Fldchenanpassungen, die
infolge der Verschiebung der DurerstraB3e und der Tiefgaragenzufahrten (private Verkehrsfla-
chen) in die Baufelder SO2 und SOS3 erforderlich werden, damit sich beide Bebauungsplane
nahtlos Uberlagern lassen. Diese Flachen schlieBen jeweils an die entsprechenden Festset-
zungen im Bebauungsplan 1l/G 20 ,Hochschulcampus Nord an. Innerhalb des Bebauungs-
plans II/G 21 kommt ihnen keine eigenstandige Bedeutung zu.

5. Bodenordnung
Besondere bodenordnende MaBBnahmen nach dem Baugesetzbuch sind nicht erforderlich.

6. ErschlieBungsanlagen

Als ErschlieBungsanlagen im Sinne des § 127 (2) BauGB gelten alle festgesetzten 6ffentli-
chen Verkehrsflachen. Die Stadtbahntrasse gilt nicht als ErschlieBungsanlage im Sinne des
§ 127 (2).

7. Flachenbilanz

Sondergebietsflache ca. 650 m?
Gemeinbedarfsflache ca. 210 m?
Versorgungsflache ca. 20 m?
Verkehrsflachen - Stadtbahn ca. 17.520 m?
Sonstige Verkehrsflachen - 6ffentlich ca. 12.070 m?
Sonstige Verkehrsflachen - privat ca. 970 m?
Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung - 6ffentlich ca. 4.720 m?
offentliche Grinflachen ca. 9.850 m?
private Grunflachen ca. 1.700 m?
Gesamtflache Plangebiet ca. 47.710 m?

8. Kostenschatzung

Nach derzeitigen Stand belaufen sich die Baukosten fir die Stadtbahnverlangerung auf ca.
14 Mio. € (netto ohne Baunebenkosten und Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen). Der For-
dersatz betragt derzeit 90 %. Abziglich der nicht férderfahigen Kosten wird derzeit die For-
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derquote zwischen 75 % und 85 % eingeschéatzt. Eine entsprechende Einplanungszusage
des Fordergebers NWL liegt vor. Der von der Bielefelder Beteiligungs- und Vermégensver-
waltungs GmbH (BBVG) zu tragende Eigenanteil wird im weiteren Ausfihrungsverfahren er-
mittelt.

Darlber hinaus missen abhéngig vom Baubeginn die bereits erhaltenen Férdermittel fir die
bestehende Wendeschleife Lohmannshof anteilig zurlickgezahlt werden. Die Zweckbindung
hierfar 1auft noch bis zum Jahr 2033. Bei einem Baubeginn im Jahr 2018 wird die Summe,
welche an den Zuschussgeber zurlick zu zahlen ist, derzeit auf ca. 400.000 € (netto) ge-
schétzt. Diese sind nicht in den 0.g. Baukosten enthalten

Far die Verlegung und Anlage der DirerstraBe einschlieBlich des Platzbereichs Lange Lage
werden die Baukosten zum jetzigen Stand auf ca. 4,7 Mio. € (netto ohne Baunebenkosten
und Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen) berechnet. Die Kosten fir die Beleuchtung sind in
dieser Summe noch nicht enthalten.

Die Summe verteilt sich auf die Kostentrager Stadt Bielefeld und Bau und Liegenschaftsbe-
trieb NRW. Eine entsprechende Aufteilung erfolgt im weiteren Ausfuhrungsverfahren.

Die Planungsleistungen flr die Verfahrensdurchfihrung wurde an ein externes Planungsbiro
vergeben. Die hierfir anfallenden Kosten inklusive Fachgutachten verbleiben bei der Stadt
Bielefeld und werden aus den Haushaltsansatzen des Amtes flur Verkehr gedeck.

Der planfeststellungsersetzende Bebauungsplan wird durch das externe Stadtplanungsbiro
claussen-seggelke stadtplaner unter fachlicher Begleitung durch die Stadt Bielefeld bearbei-
tet.

Hinweise zu den ldrmtechnischen Anlagen

GemaB der Planung wurde im larmtechnischen Gutachten ein l&rmminderndes Rasengleis
(System Langsbetonbalken) auf weiten Teilen der Trasse vorausgesetzt. Die Mehrkosten
hierfur werden auf ca. 1 Mio. € geschéatzt. Zusétzlich ist laut Gutachten zur Einhaltung der
Grenzwerte die Anlage einer Larmschutzwand flir das Gebaude DdrerstraBe Nr. 90 erforder-
lich und vorgesehen.

Des Weiteren soll ein 1,5 m — 2 m hoher Sichtschutzwall im Bereich des Wohngebietes Hof
Hallau und CranachstraBBe errichtet werden, welcher auch eine I&rmmindernde Wirkung hat.
Die Mehrkosten hierflir werden auf ca. 230.000 € geschatzt. Planerisch berlicksichtigt werden
zudem vier Gleisschmieranalagen im Bereich Lohmannshof/ Hof Hallau, um méglichem Kur-
venquietschen geméan dem heutigen technischen Standard entgegenwirken zu kénnen (ge-
schatzte Mehrkosten: ca. 80.000 €).

Die hier genannten Mehrkosten sind in der 0.g. Summe der Baukosten zur Stadtbahnverlan-
gerung enthalten.

9. Grunderwerb

Die Stadtbahnverlangerung von der Haltestelle Lohmannshof zur neuen Endhaltestelle
SchloBhofstraBe erfordert eine Flache von rund 24.130 m? fur den Bahnkdrper, die Bahnstei-
ge und alle erforderlichen Nebenflachen. Fur die Herstellung der neuen Durerstral3e, des
Kreisverkehrs und der AnpassungsmaBnahmen an den bestehenden StraBen werden zu-
sammen etwa 23.898 m® benétigt. Hinzu kommen Flachen im Umfang von etwa 8.864 m?
bzw. 7.191 m? die im Zuge der BaumaBnahmen voriibergehend in Anspruch genommen
werden, z.B. als Arbeitsstreifen oder Baustelleneinrichtungsflachen.

Die Flachen zwischen Lohmannshof und Lange Lage befinden sich im Besitz der Stadt bzw.
des Landes NRW. Fir den Ausbau der DarerstraBe und fir den Neubau der Stadtbahn &st-
lich Lange Lage ist der Erwerb von privaten Grundstlcken erforderlich. Der Umfang der von
privaten auf Dauer zu erwerbenden Flachen betragt firr die Stadtbahn etwa 6.754 m? und fir
StraBenverkehrsflachen etwa 11.857 m?.
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10. Auswirkungen auf rechtsverbindliche Bebauungsplane

Die Festsetzungen der rechtsverbindlichen Bebauungsplane Nr. II/G 11 ,Universitatsviertel -
Hof Hallau, Teilplan 1A vom 04.07.2000, Teilplan 1B" vom 22.06.2004 sowie Nr. II/G 20
~Hochschulcampus Nord" vom 27.08.2010 werden durch den Bebauungsplan Il/G 21 ersetzt,
soweit sie durch seinen Geltungsbereich erfasst werden. Uberdeckt werden zudem Randbe-
reiche der Bebauungspléne 11/1.24.00 aus dem Jahre 1963 und IlI/1 37.00 aus dem Jahre
1978, hier sind im Wesentlichen Griinflachen bzw. Flachen fir die Landwirtschaft betroffen.
Die Uberlappungsbereiche sind auf der Folgeseite dargestellt (Abb. 2).

11. Auswirkungen auf den rechtsverbindlichen Landschaftsplan Bielefeld-West

Der Bebauungsplan Nr. Il G20 ,Hochschulcampus Nord" hat Auswirkungen auf den rechts-
verbindlichen Landschaftsplan Bielefeld-West.

GemaB § 29 (4) LG treten bei Aufstellung eines Bebauungsplans mit dessen Rechtsverbind-
lichkeit widersprechende Darstellungen und Festsetzungen des Landschaftsplans auBer
Kraft.

Allerdings stellen gem. § 7 Abs. 2 Landesnaturschutzgesetz Verkehrsflachen gem. 9 Abs. 1
Ziffer 11 BauGB keine widersprechenden Festsetzungen dar, so dass sich der Landschafts-
plan mit seinen Darstellungen und Festsetzungen nach wie vor auch auf diese Flachen er-
strecken kann. Daher ist die im Rahmen des Verfahrens zur Aufstellung des Bebauungsplans
[I/G 20 getroffene Abgrenzung des Landschaftsplans Bielefeld-West beizubehalten.
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Abb. 2: Darstellung von Uberlappungsbereichen mit rechtskriftigen Bebauungsplianen
(unmaBstablich)
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