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1. Allgemeines

Im aktuellen Nahverkehrsplan 2008 der Region Hannover wurden zur
Weiterentwicklung des OPNV folgende allgemeine Leitlinien und Ziele
definiert:

1. Fahrgéaste stehen im Mittelpunkt des Handelns und haben grundsatzlich
Vorrang vor Dbetrieblichen  Belangen unter Beachtung der
Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit,

2. ,Mobilitat far alle* mit dem Hauptaugenmerk auf die Bedlrfnisse
spezieller Gruppen,

3. Ausrichtung auf die im Regionalen Raumordnungsprogramm 2005
definierten regionalplanerischen Ziele,

4.  Gestaltung der Schieneninfrastruktur unter Bertcksichtigung der Belange
der Stadtvertraglichkeit und der Anwohner,

Sicherung und Weiterentwicklung des Verkehrsverbundes,
Systemspezifischer Einsatz der verschiedenen Verkehrsmittel mit
Orientierung auf die Schiene unter Verzicht auf Parallelverkehr,

7. Verbesserung des Verkehrsangebots Uber die Grenzen der Region
Hannover hinaus.

Eine Realisierung dieser Ziele wird nur dann gelingen, wenn die negativen

Folgen des bekannten, nicht aufzuhaltenden demografischen Wandels durch

eine Attraktivitatssteigerung des OPNV aufgefangen werden. Vor dem

Hintergrund der stark angewachsenen Defizite der 6ffentlichen Haushalte sind

sowohl die betrieblichen Leistungen als auch die Investitionen im OPNV zu

Uberdenken. Deshalb sind Prioritaten zu entwickeln, die den wirtschaftlichsten

Vorhaben den Vorrang einrdumen. Ziel sollte dabei sein, Uberwiegend

Vorhaben zu realisieren, die Uber einen begrenzten Zeitraum Investitionen

erfordern, dauerhaft jedoch zu Kosteneinsparungen fihren.

Die Mangelanalyse im Nahverkehrsplan 2008 in Bezug auf die Stadtbahn gibt

Hinweise auf Verbesserungen des OPNV, die Attraktivitatssteigerungen zur

Folge haben kénnten.



Diese lauten:

1. NeuerschlieBung von Gebieten mit Fahrgastpotenzial

2. Verklrzungen der Reisezeiten

3. Vermeidung von Parallelverkehr

Zu 1.

Zu 2.

Zu 3.

Schienenverkehrsmittel ~ (S-Bahn,  Stadtbahn) stellen  schnelle
Direktverbindungen zwischen den Siedlungsschwerpunkien und den
Arbeitsplatzschwerpunkten im Oberzentrum her. Aufgabe der S-Bahn
ist es, die Mittel- und Grundzentren mit dem Oberzentrum zu verbinden.
Die Stadtbahn hingegen (Ubernimmt die ErschlieBung des
Verdichtungsraumes. Insofern ist die Anbindung von bisher nicht
erschlossenen Gebieten an das Stadtbahnnetz verkehrspolitisch
sinnvoll.

Durch UmbaumaBnahmen, die eine Reduzierung von Fahr- und
Reisezeiten sowie der Stérungsanfalligkeit zur Folge haben, wurden in
der Vergangenheit gute Erfolge erzielt. Somit sollen auch im Zeitraum
des NVP 2008 UmbaumaBnahmen mit einem Verzicht auf
straBenbiindigen Bahnkérper, die Vermeidung von Umsteigevorgangen
und Verkirzung von Umsteigewegen sowie die Nachristung von
Haltestellen mit Hochbahnsteigen weiter vorangetrieben werden.

In vielen Bereichen des Stadtbahnnetzes verkehren Stadtbahnlinien
und Buslinien parallel zueinander. Geeignete MaBnahmen sind zu
treffen, um Einspareffekte zu erzielen und somit jahrliche

Betriebskosten zu reduzieren.

FiOr den Bereich Stadtbahn wird im NVP 2008 festgestellt, dass obwohl das
Angebot in den Jahren 2003-2006 um 3,4% reduziert wurde, die Nachfrage

um 1,6% zugenommen hat. Beeinflusst hat dies

e die Einfihrung des 10- min.-Taktes in der morgendlichen Hauptverkehrszeit

in Verbindung mit dem Betrieb von Drei-Wagen-Zigen,

e die Erdffnung des Verknipfungspunkies Bahnhof Linden/Fischerhof am
21.05.2006 sowie

e die

Inbetriecbnahme der  Streckenverlangerung von Lahe nach

Altwarmbichen am 11.06.2006.



Dies beweist, dass durch eine Attraktivitatssteigerung des OPNV—-Angebotes
z. B. durch Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen S-Bahn und
Stadtbahn und Anbindung der bisher nicht durch eine Stadtbahn
erschlossenen Gemeinde Isernhagen an das Stadtbahnnetz, weitere
Fahrgéaste hinzu gewonnen wurden.

Diese positiven Auswirkungen bestatigen den Entschluss der Region
Hannover, eine weitere Streckenverlangerung dem  Stadtbahnnetz
hinzuzufigen und den hannoverschen Stadtteil Misburg dadurch besser und
schneller durch den OPNV zu erschlieBen.

2. Ausgangssituation
2.1 Ubergeordnete Planungen

Die neue ErschlieBung des Zentrums von Misburg mit einer Stadtbahn berlhrt
ausschlieBlich den Bereich des Stadtteils Misburg-Nord zwischen
ScholandstraBe und WaldstraBe.
Beiderseits der Buchholzer StraBe als HauptverkehrsstraBe sind die
angrenzenden Bereiche im Flachennutzungsplan der LHH zur Ausweisung
von Wohnbauflachen vorgesehen. Ferner wird der Misburger Wald als
Waldflache und der Stadtwald Misburg als allgemeine Grinflache
ausgewiesen. Der daran angrenzende Teil des Zentrums von Misburg wird als
gemischte Bauflache betrachtet.
Die fur diese Bereiche aufgestellten rechtsverbindlichen Bebauungsplane
fuhren die groben Ausweisungen des Flachennutzungsplanes fort. Dabei
handelt es sich um die Bebauungsplane

= (norddstlich der Buchholzer StraBe) Nr. 746, 1707, 701, 1648, 741,

1303 sowie

» (sUdwestlich der Buchholzer StraBe) Nr. 745, 1191, 1493.
Lediglich in den Bebauungspldnen Nr. 1303 und 1493 sind Flachen fir
Bahnanlagen (= zuklnftige Stadtbahntrasse) ausgewiesen.



2.2 Vorhandene OPNV-ErschlieBung im Einzugsgebiet der
Stadtbahnverlangerung nach Misburg
Die hannoverschen Stadtteile Misburg-Nord und Misburg-Sid sind bisher nicht
an das Stadtbahnnetz angebunden. Misburg wird heute durch drei Buslinien
(124, 125 und 127) erschlossen.
Um in das hannoversche Stadtzentrum zu gelangen, missen die rd. 20.000
Einwohnerinnen und Einwohner Misburgs an den Haltestellen Misburger
StraBe, Kantplatz, Lahe (neu: Paracelsusweg) oder Anderten vom Bus in die
Stadtbahn oder an den Bahnhéfen Anderten-Misburg und Karl-Wiechert-Allee
in die S-Bahn umsteigen.
Im engeren Einzugsbereich sind ca. 5.000 Einwohner und 2.000 Arbeitsplatze
noch nicht an das hannoversche Stadtbahnnetz angebunden; im erweiterten
Einzugsbereich befinden sich ca. 13.500 Einwohner und 4.000 Arbeitsplatze.
Die verkehrswirtschaftliche Untersuchung dieser Streckenverldangerung nach
dem standardisierten Bewertungsverfahren des Bundes prognostiziert
insgesamt ca. 4.660° Fahrgéaste, die in der Summe beider Richtungen den
Streckenabschnitt zwischen SchierholzstraBe und KafkastraBe je Werktag

befahren werden.

3. Linienfihrung und Ausbau

3.1 Allgemeine Erlauterungen

Der NVP 2008 sieht vor, Misburg in 2 Bauabschnitten an das
Stadtbahnsystem anzubinden:

A. Misburg-Nord

Die Niedersachsische Landesbehérde fir StraBenbau und Verkehr
(Planfeststellungsbehérde) hatte auf Antrag der infra am 15.07.2008 den
Planfeststellungsbeschluss fir den Bau der Verlangerung der
Stadtbahnstrecke A-Nord von Hannover/Lahe nach Misburg-Nord erlassen.
Eine Inbetriebnahme der Streckenverlangerung ist flir Mai 2010 vorgesehen
Bereits am 24.06.2003 hat die Region Hannover den Grundsatzbeschluss
gefasst, das Zentrum von Misburg Uber eine Neubaustrecke entlang der
Buchholzer StraBe an die Stadtbahn anzubinden.



Damit stand fest, dass der Endpunkt Misburg/Nord mit der Haltestelle

SchierholzstraBe nur provisorischer Natur ist.

B. Misburg

Die notwendigen Haushaltsmittel flr die FortfUhrung der Planungen einer

Stadtbahnverlangerung nach Misburg wurden der infra durch die Region

Hannover (Entscheidung Regionsausschuss am 03.07.2007) zur Verflgung

gestellt. Der Beschluss, bei der Planfeststellungsbehérde die Einleitung des

Planfeststellungsverfahrens durch die infra zu beantragen, erfolgte durch den

Regionsausschuss am 09.06.2009.

Andere Varianten zur ErschlieBung des Stadtteiles Misburg, beispielsweise

durch eine Verlangerung der Stadtbahnstrecke C-Ost

a. Uber Roderbruch durch die ,Vogelsiedlung® (Tunnelldésung oder
oberirdisch) und ,Steinbruchsfeld®,

b. tber Misburger StraBe und Hannoversche StraBe sowie

C. tber Misburger StraBe und ,Steinbruchsfeld”,

wurden seit den Grundsatzbeschlissen der Gremien der Region Hannover

und der LHH nicht mehr weiterverfolgt.

3.2 Kiinftige OPNV-ErschlieBung
Die Stadtbahnverlangerung nach Misburg (Uber Misburg/Nord) schliefBt
unmittelbar an die bestehende Stadtbahnstrecke A-Nord in Lahe an.

3.2.1 Stadtbahn

Das neue Betriebskonzept flr die Stadtbahn nach Inbetriebnahme der
Verlangerungsstrecke sieht vor, dass die Linie 7 im 10-Minuten-Takt von
Wettbergen Uber SchierholzstraBe (Misburg-Nord) nach Misburg fahrt.

3.2.2 Busnetz
Nach Inbetriebnahme der Stadtbahnverlangerung erfahrt das Busnetz
voraussichtlich folgende Veranderungen:



e Die nach Inbetriecbnahme der Stadtbahnstrecke nach Misburg/Nord im
Bereich Pappelwiese endende Buslinie 127 (zukunftig Pferdeturm -
Stadtfriedhof Misburg) wird verlegt.

Sie wird den Pferdeturm mit den Umsteigeanlagen Misburger StraBe und
Misburg (Meyers-Garten) verbinden und endet dann am Waldfriedhof.

e Die Buslinie 125 (Anderten — Meierwiesen) verkehrt wie bisher Uber
Meyers Garten. Die Haltestelle wird sich ebenfalls in der
Verknipfungsanlage befinden.

Die Buslinie 124 (Misburg — Am Brabrinke) wird verkirzt und endet zukinftig

in der Verknupfungsanlage am Stadtbahnendpunkt.

3.3 Linienflihrung

3.3.1 Ausbaustandard

Besonderer Bahnkérper

Die Neubaustrecke soll einen besonderen Bahnkdrper in Mittel- und
Seitenlage erhalten, damit die Stadtbahn Uberwiegend unabhangig vom
dbrigen  Verkehr fahren kann. Damit werden Stdérungen des
Stadtbahnbetriebes vermieden, um so die Plnktlichkeit und RegelmaBigkeit
der Stadtbahn zu steigern.

Zwischen Brucknerring und Am Forstkamp ist ein halbseitiger besonderer
Bahnkoérper in Mittellage vorgesehen. Dort befindet sich ein in Teilen in die
Fahrbahn eingebetteter bis zur Schienenoberkante befestigter Bahnkorper,
der vom MIV Gberfahren werden kann.

Der besondere Bahnk&rper soll auf freier Strecke als begrinte Gleisanlage auf
fester Fahrbahn ausgebildet werden.

Im Haltestellenbereich KafkastraBe und Am Forstkamp sind eine feste
Fahrbahn sowie eine begriinte Gleisanlage vorgesehen, wahrend am
zukinftigen Endpunkt eine feste Fahrbahn mit versickerungsfahigem Pflaster
eingebaut wird.

Im Weichenbereich sowie dem Abstellgleis ist ein Querschwellenglas mit
Schottereindeckung geplant.



Haltestellen

Die Stadtbahnhaltestellen der Neubaustrecke werden mit Hochbahnsteigen flir

den Dreiwagenzug vom Typ TW 2000 sowie des neuen Typs TW 3000

ausgerustet.

Die Bahnsteiglange betragt 70 m. Die Hohe des Bahnsteiges liegt 0,82 m
Uber der Schienenoberkante.

Die Haltestelle KafkastraBe wird mit Seitenhochbahnsteigen ausgestattet.
Die Haltestelle Am Forstkamp erhalt einen Mittelhochbahnsteig und die
Stadtbahnhaltestelle am Endpunkt als Verknlipfungsanlage einen
Seitenhochbahnsteig sowie einen Mittelhochbahnsteig.

Die Haltestellenzugange werden dabei barrierefrei mit Rampen (Neigung
maximal 6 %) versehen.

Neben Wartehallen mit Regen- und Windschutz werden alle Bahnsteige
mit gesonderten Beleuchtungsanlagen sowie mit den erforderlichen
Informations- und Abfertigungseinrichtungen ausgestattet.

AuBerdem sind in unmittelbarer Nahe aller Haltestellen Anlehnblgel far

das Abstellen von Fahrrddern vorgesehen.

Querschnittbemessung

Die Querschnittbemessung der Bahnkérper ist fir den 2,65 m breiten

Stadtbahnwagen ausgelegt.

Vorrangschaltung

Die Stadtbahn soll iber Signalanlagen Vorrang gegentiber dem IV erhalten.

Sicherung der Uberwege

Die Uberwege zwischen den Einmiindungen Am Nordfeld und Colshornweg

sowie am westlichen Zugang zur Haltestelle KafkastraB3e, die nicht fur den MIV

bestimmt sind, werden durch Lichtsignalanlagen gesichert.

Unabhéngig davon sind die Sichtbeziehungen durch Freihalten der

Sichtdreiecke an samtlichen Uberwegen gegeben.
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Gleichrichterwerk
Zur Fahrstromversorgung der neuen Stadtbahnstrecke ist auBBer dem im Zuge
der Verlangerung nach Misburg-Nord zu errichtenden Gleichrichterwerk an der

StraBe Am Nordfeld ein weiteres am Endpunkt Misburg vorgesehen.

Fahrleitungsmaste

Die Standorte der Fahrleitungsmaste sind abhangig von der Lage des

Bahnkorpers im StraBenraum (Mittel- oder Seitenlage) und den zur Verfligung

stehenden Seitenrdumen zwischen Bahnkérper und StraBenfahrbahnen.

e Sie sollen weitestgehend in Seitenlage neben den Gleisen bzw. im
6ffentlichen StraBenraum aufgestellt werden.

e Sollte dies in Einzelfdllen nicht realisiet werden kbénnen, sind

Fahrleitungsmaste auch auf Grundsticken Dritter aufzustellen. Prazise
Angaben dazu koénnen jedoch erst im Rahmen der detaillierten
Ausfihrungsplanung gemacht werden. Voraussichtlich werden die
Grundstlicke Buchholzer StraBe 40 (Supermarkt), Buchholzer StraBe 38 auf
der Nordseite sowie Buchholzer StraBe 37B (ehem. Tankstelle,
Gebrauchtwagenhandel), Buchholzer StraBe 37 und Buchholzer StraBe
35B,C auf der Sludseite davon betroffen sein.
In diesen Fallen werden Gestattungsvertrage mit den
Grundstlckseigentiimern abgeschlossen bzw. die benétigten Flachen
erworben. Im Anlieger- und Grunderwerbsverzeichnis sind die daflr
bendtigten Flachen (ca. 1 m2 pro Fahrleitungsmast) bereits bericksichtigt
worden.

e Lediglich zwischen der Haltestelle Am Forstkamp und dem Endpunkt
Misburg sind Maststandorte in Mittellage zwischen den Gleisen

vorgesehen.
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StraBen- und Nebenanlagen

AuBer der Darstellung der Verkehrs- und Betriebsanlagen von Stadtbahn und
Bus sind auch die Neu- bzw. UmbaumaBnahmen an StraBen und
Nebenanlagen (stadtbahnbedingte FolgemaBnahmen) in diesen
Planfeststellungsunterlagen enthalten.

Damit wird eine Gesamtbeurteilung der Planung und ihrer Auswirkungen
erreicht. Durch die Einbeziehung der FolgemaBnahmen wird die kommunale
Planungskompetenz bei zukiinftigen Anderungen im StraBenraum nicht ein-
geschrankt.

Insbesondere wird der stadtbahnbedingte Umbau von StraBenknoten
bertcksichtigt, wobei die Leistungsfahigkeit der signalgeregelten
Knotenpunkte mit Vorrangschaltung fir die Stadtbahn durch entsprechende
verkehrstechnische Untersuchungen nachgewiesen wird.

3.3.2 Ausbau

Die Stadtbahnverlangerung hat eine Lange von 1.508 m und verlauft zum
gréBten Teil entlang der Buchholzer StraBe.

Sie schlieBt an die Kehranlage im Bereich Colshornweg an. Noch im Bereich
der Stadtbahnverlangerung bis Misburg/Nord werden der Verkehrsknoten
Buchholzer StraBe/Am Nordfeld/ScholandstraBe sowie die Einmindung
Colshornweg mit Lichtsignalanlagen nachgerustet.

Es sind zusatzliche Abbiegestreifen flr den IV notwendig, die eine Aufweitung
des StraBenquerschnitts an dieser Stelle erfordern. Der Eingriff in den
Misburger Wald wurde dabei minimiert.

Die zweigleisige Teilstrecke zwischen Misburg/Nord und Misburg beginnt im
Anschluss an den bereits planfestgestellten Streckenabschnitt Misburg/Nord
bei km 0,0 + 0.

Die Stadtbahntrasse verlauft in unmittelbarer Randlage zum Misburger Wald
parallel zur Buchholzer StraBe. Die Buchholzer StraBe bleibt in diesem
Abschnitt gréBtenteils unberihrt.
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In Héhe der Einmindung Wilhelm-Tell-StraBe sind Vorsorgeflachen
eingeplant, um zu einem spateren Zeitpunkt bei Bedarf dort eine
Stadtbahnhaltestelle nachzurlisten und ggf. einen Knotenpunkt durch den
StraBenbaulasttrager auszubauen. Zunachst ist dort eine befestigte
Gleisquerung zum ehemaligen Forstbetriebshof vorgesehen. Blinklichter
warnen an dieser Stelle andere Verkehrsteilnehmer bei Annaherung einer
Stadtbahn.

Nordwestlich der Einmindung KafkastraBe ist der Bau der Haltestelle
KafkastraBe mit zwei Seitenhochbahnsteigen vorgesehen, die beidseitig
barrierefrei erreichbar sind.

An beiden Enden ist ein signalisierter Uberweg fiir FuBganger vorgesehen, am
westlichen Ende der Haltestelle kénnen zusatzlich die Radfahrer die
Buchholzer StraBe unter Signalschutz Uberqueren. An dieser Stelle kreuzt
auch der so genannte ,,Grine Ring“ die Stadtbahntrasse.

In H6he des Knotens Buchholzer StraBe/Brucknerring/WerfelstraBe kreuzt die
Stadtbahn die stadtauswartige Richtungsfahrbahn und verlauft bis zum
Knotenpunkt Buchholzer StraBe/Am Forstkamp in Mittellage.

Dieser Streckenbereich stellt aufgrund der seitlich angrenzenden Bebauung
einen Engpass dar.

Hier galt es bereits im Vorfeld der internen Abwagung verschiedener
Ausbauvarianten, einen ausgewogenen Kompromiss zu finden. Ziel war es
dabei, den notwendigen Grunderwerb auf beiden Seiten so gering wie méglich
zu halten.

Die Fahrbahnen der Buchholzer StraBe erhalten in diesem Streckenbereich
das Mindestmal von 5,50 m Breite.

Die Stadtbahn kann aus Platzgriinden hier keinen zweigleisigen besonderen
Bahnkérper erhalten. Die stadtauswarts fahrende Stadtbahn und der MIV
nutzen gemeinsam den Fahrbahnbereich der Buchholzer StraBe. Ab
Hausnummer 37 wird die Stadtbahn stadtauswarts bis zur StraBe Am
Forstkamp auf einem besonderen Bahnkérper gefihrt.
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In Fahrtrichtung stadteinwérts féhrt die Stadtbahn ab der StraBe Am
Forstkamp straBenbindig und danach ab Hausnummer 40 auf besonderem
Bahnkorper.

An der Kreuzung Buchholzer StraBe/Am Forstkamp biegt die Stadtbahn nach
Nordosten in Richtung des Misburger Stadtparkes ab.

Unmittelbar 6stlich des Knotens ist die Haltestelle Am Forstkamp mit einem
Mittelhochbahnsteig vorgesehen. Der westlich gelegene Zugang zur
Haltestelle liegt am Knotenpunkt, wahrend der &stliche Zugang an die
vorhandenen bzw. geplanten FuBwege in Richtung Stadtpark angebunden
wird.

Aus Grinden des aktiven Schallschutzes ist entlang der angrenzenden
Bebauung (Grundstliicke Buchholzer StraBe 28, 28 A-H) stdéstlich der
Haltestelle die Errichtung einer Schallschutzwand vorgesehen (néhere
Erlauterungen dazu s. Schalltechnische Berechnung Anlage 8).

Im Anschluss an die Haltestelle verlauft die Trasse in einem groBen Bogen bis
zur geplanten Kehranlage. Hier entsteht eine so genannte vorgeschaltete
Kehranlage mit doppeltem Gleiswechsel und einem rickwarts gerichteten
Abstellgleis flr abzukuppelnde dritte Wagen oder Schadzige. Im weiteren
Verlauf ist die Trasse gradlinig trassiert und endet in unmittelbarer Nahe der
WaldstraBe im Misburger Zentrum an der Haltestelle Misburg.

Der Streckenausbau endet nach 1508 m bei km 1.5+08.

Am Endpunkt entsteht ein OPNV-Verkniipfungspunkt mit einem
Mittelhochbahnsteig als Abfahrtsbahnsteig sowie einem Seitenbahnsteig, der
ein direktes Umsteigen in die dort haltenden Busse der Linien 124, 125 und
127 ermdglicht. Die Busse sollen von Meyers Garten kommend Uber den
Knauerweg den Verknlpfungspunkt erreichen.

Der Knauerweg stellt fir den MIV als Sackgasse keine Verbindung zum
Endpunkt her und kann nicht als DurchgangsstraBBe genutzt werden. Zwischen
Knauerweg und der Gleislberfahrt wird eine Busspur angelegt. Hier befindet
sich eine Haltestelle die ausschlieBlich dem Busausstieg dienen soll.

Der neben der Bahnanlage ausgewiesene Busbahnsteig erhalt drei Anfahrt-
bzw. Abfahrtpositionen fur die Busse der Linien 124, 125 und 127.
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Die Ausfahrt fur die Busse aus der Anlage mindet in die WaldstraBe. Dort wird
der Einmindungsbereich signalisiert, um ein stérungsfreies Einfahren in die
WaldstraBBe zu ermdglichen.

Ferner ermdglichen an dieser Stelle signalisierte FuBgangerfurten
FuBgangern und Radfahrern ein sicheres Queren des Einmiindungsbereiches
und der WaldstraBe.

FOr die Busse der Linie 127 werden am StraBenrand der WaldstraBe
Haltestellen in unmitteloarer Nahe zum Endpunkt eingerichtet.

Nordwestlich der Stadtbahnhaltestelle soll ein Gleichrichterwerk fir die
Bahnstromversorgung errichtet werden. Dort sind neben den technischen
Anlagen auch Raume mit WC fiir die Betriebsbediensteten vorgesehen.

AuBer der Busumsteigeanlage entstehen am Endpunkt Misburg auch eine
P+R-Anlage mit ca. 20 Stellplatzen sowie zahlreiche Fahrradabstell-
moglichkeiten.

Die daran angrenzenden Flachen werden im Zuge der Realisierung der
Umsteigeanlage neu geordnet und stadtebaulich aufgewertet. Auf Anregung
der LHH entsteht auch eine geradlinige Verbindung fir FuBganger und
Radfahrer zwischen Stadtpark und der WaldstraBe, die als Baumallee

gestaltet werden soll.

4. Untersuchung alternativer L6sungen

4.1 Abschnitt zwischen Am Nordfeld und Brucknerring

Die Vorzugsvariante nutzt fir den besonderen Bahnkérper den Randbereich
des Misburger Waldes; somit sind keine aufwandigen UmbaumaBnahmen an
der Buchholzer StraBBe erforderlich.

Bereits im Vorfeld wurde untersucht, welche Versorgungsleitungen und
Kanale in unmittelbarer Nachbarschaft zur Stadtbahntrasse vorhanden sind,
um so den unbedingt notwendigen Eingriff in den Wald und das
Landschaftsschutzgebiet zu ermitteln:

e Zwischen Wald wund StraBe Dbefindet sich ein Graben zur

StraBenentwasserung.
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e Unter dem Graben liegen eine Wasserleitung (DN 400) und eine Gasleitung

(DN 300).

e Neben dem Entwéasserungsgraben befinden sich die Anlagen zur

StraBenbeleuchtung.

Insofern war die Planung einer Stadtbahntrasse auf besonderem Bahnkdrper

in Seitenlage entlang des Misburger Waldes auch von wirtschaftlichen

Uberlegungen abhéngig.

1)

Bereits eine geringflgige Verschiebung der Trasse bis zu 2 m hatte auf

jeden Fall einen Umbau der StraBenbeleuchtung zur Folge gehabt

(geschatzte Kosten rd. 66.000 €).

Die Versorgungsleitungen fir Gas und Wasser missen zwingend einen

Mindestabstand von 2,60 m zur Gleisachse aufweisen. Eine

Unterschreitung dieses MaBes hatte eine Verlegung beider Leitungen und

einen Kostenaufwand von rd. 700.000 € verursacht.

Die Mulde zur Entwéasserung der StraBe ware allerdings neu zu profilieren

und kdnnte ihre Funktion danach beibehalten.

Eine Verschiebung der Trasse direkt an die StraBBe heran hatte zur Folge,

dass

a. die Versorgungsleitungen zu verlegen

b. die StraBenbeleuchtung umzubauen sowie

c. eine neue StraBenentwasserung mit neuer Bordanlage, Gosse und
StraBenablaufen zu erstellen ware.

d. Eine Unterbringung der Versorgungsleitungen in der Buchholzer StraBe
an anderer Stelle wirde einen kompletten Umbau der StraBe bedeuten
und Kosten in einer GréBenordnung von rd. 1,8 Mio. € verursachen. In

dieser Schatzung sind die Kosten fir notwendige provisorische bauliche

Zwischenzustande nicht enthalten.

Alternative Uberlegungen zu einer Trasse in Stid- oder Mittellage sind obsolet,

weil

a)

im Teilbereich zwischen Wilhelm-Tell-StraBe und Brucknerring Anlieger
ihre Grundstiicke bei einer Sldlage nicht und einer Mittellage von

stadtauswéarts kommend nicht mehr hatten erreichen kénnen und
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b) die Buchholzer StraBe mit einem hohen finanziellen Aufwand komplett zu
erneuern ware.

Weder Mittellage noch stdliche Seitenlage wirden zu einem schmaleren
Gesamtquerschnitt von StraBe und Stadtbahntrasse flihren. Die Gesamtbreite
ware entweder gleich oder sogar noch gréBer.

Beides wirde den Eingriff in den Wald vergr6Bern oder zu Eingriffen in die
stdlich angrenzenden Grundstiicke filhren. Dies kann mit der
vorgeschlagenen nérdlichen Seitenlage vermieden werden.

Varianten in Mittellage oder stdlicher Seitenlage wurden daher bereits im
Vorfeld verworfen und auch in den internen Abstimmungsgesprachen nicht

mehr zur Diskussion gestellt.

4.1.1 Option fir eine zukinftige Haltestelle Wilhelm-Tell-StraBe

Die Region Hannover als Aufgabentrager fir den OPNV hélt lang- bis
mittelfristig in HOhe des ehemaligen Forst-Betriebshofes eine weitere
Stadtbahnhaltestelle fiir sinnvoll und méchte die Flachen als Option firr eine
eventuelle spatere Nachrlstung sichern.

In diesem Planfeststellungsverfahren ist die Haltestelle Wilhelm-Tell-StraBe
noch nicht vorgesehen, weil zum gegenwartigen Zeitpunkt die Region
Hannover aufgrund der geringen Siedlungsdichte des Wohnumfeldes daflr
keine Notwendigkeit sieht (nérdlich der Buchholzer StraBe liegt der Misburger
Wald - stdlich des bereits bestehenden Einfamilienhausgebietes befinden sich
die noch nicht bebauten Freiflachen des ,Steinbruchfeldes”). Trotzdem sollen
planerische Vorkehrungen dafiir getroffen werden, um eine Haltestelle dort
ohne gréBere Umbauten an den Betriebsanlagen der Stadtbahn
nachzurlsten.

Denkbar wére, die Stadtbahntrasse ab Abschnittsende Misburg/Nord bis zum
ehemaligen Forstbetriebshof naher an die Buchholzer StraBe zu verlegen und
danach unter Beriicksichtigung des Abstandes fir die Haltestelle Wilhelm-Tell-
StraBe zurtckzufihren. Bei einer solchen Trassierung sind Radien (500 m) zu
wahlen, um zusatzliche Kurvengerdusche zu vermeiden. Damit kdnnte der

Eingriff in den Misburger Wald lediglich um rd. 200 m? reduziert werden.
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Wegen der ungtinstigen Trassierung und des in Teilbereichen notwendigen

Umbaus der StraBenbeleuchtung wurde diese Variante nicht weiter verfolgt.

4.2 Abschnitt zwischen Brucknerring/WerfelstraBe und Am Forstkamp

Die Stadtbahn befindet sich bei der Vorzugsvariante in Mittellage der
Buchholzer StraBe. Nur bei dieser Version ist es mdglich, beidseitig alle
Grundstiickszufahrten zu erhalten. Allein aus diesem Grunde wurden auch in
diesem Abschnitt keine Varianten in Seitenlage untersucht. Die
Abstimmungsgesprache mit Region Hannover, LHH und Ustra zur Abwéagung
der Vor- und Nachteile mdoglicher Varianten hatten somit lediglich

unterschiedliche Ausbauversionen zum Inhalt:

4.2.1begriinter, besonderer Bahnkorper auf gesamter Lange dieses
Abschnitts

Grundsatzlich ware diese Oberbauform zur Minimierung der Emissionswerte
mit positiven Auswirkungen fir den Umweltschutz zu bevorzugen gewesen.
Hingegen hatte die LHH als StraBenbaulasttrdger zunachst einen breiteren
Gesamtquerschnitt fir die Anlagen des IV gefordert.

Somit mussten beide Aspekte in Einklang gebracht werden. Die LHH hatte
eine Gesamtquerschnittsbreite (= StraBe, Nebenanlagen und besonderer
Bahnkoérper) von rd. 29 m gefordert. Folge wére gewesen, dass erhebliche
Grundstickseingriffe auf beiden Seiten erforderlich gewesen waren. Daher

wurde auch diese Variante nach eingehender Diskussion verworfen.

4.2.2 iberfahrbarer besonderer Bahnkorper auf gesamter Lange dieses
Abschnitts

Diese Oberbauform besteht aus einem gepflasterten Rillenschienengleis und

ist schalltechnisch nach den Vorgaben der Schall 03 negativ zu bewerten. Es

fihrt zu stark erhéhten Emissionswerten. Diese Alternative wurde ebenfalls

auch wegen der grdoBeren Grundstickseingriffe (s.a. 4.2.1) nicht weiter

verfolgt.



18

4.2.3straBenbiindiger Bahnkoéper mit oder ggf. ohne bauliche
Mitteltrennung

Der Gleisbereich wirde vor den Verkehrsknoten auch vom MIV als
Aufstellflache genutzt werden. Damit wéren Stérungen des Stadtbahnverkehrs
nicht zu vermeiden.

Ferner wirde die notwendige Wendemaoglichkeit des Anliegerverkehrs vor den
Knotenpunkten beim Bau einer baulichen Mitteltrennung zu den Grundstiicken
auf der Gegenfahrbahn nicht mehr oder nur sehr eingeschrankt méglich sein.
Ohne bauliche Mitteltrennung wéaren regelméaBig Behinderungen fir den
Stadtbahnbetrieb durch nach links abbiegende Anlieger bzw. Kunden des
Supermarktes zu erwarten.

Die offensichtlichen Nachteile fUhrten dazu, diese Variante schon sehr

friihzeitig auszuschlieBen.

5. Wertung und Vergleich der Vorzugsvariante mit _anderen

Alternativen
Die FortfUhrung der Stadtbahnverlangerung bis nach Misburg dient der
Optimierung des OPNV und bindet bisher durch die Stadtbahn nicht
erschlossene Gebiete direkt an das hannoversche Stadtbahnnetz und damit
umsteigefrei an das Zentrum der LHH an. Die Linienflihrung verbessert somit
die ErschlieBung von Wohnbereichen und Arbeitsstatten entlang der neuen
Stadtbahntrasse.
Die Fihrung der Stadtbahntrasse verbunden mit ihrer technischen
Ausstattung einschlieBlich der Nebenanlagen war Gegenstand vielfaltiger
Vorabstimmungen zwischen dem Vorhabentrager, dem Aufgabentrager, den
Verkehrsbetrieben, den Tragern der StraBenbaulast sowie weiteren Tragern
offentlicher Belange.
Die Vorzugsvariante weist folgende wichtige Planungskriterien auf:

5.1 Besonderer Bahnkorper
Der besondere Bahnkérper nach Misburg verlauft in Seiten- und Mittellage

der Buchholzer StraBe.
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Lediglich in einem Teilabschnitt zwischen Brucknerring und Am Forstkamp

kann ein halbseitig besonderer Bahnkérper realisiert werden (s.a. 3.2.2)

5.2 Haltestellen

Die Standorte der Stadtbahnhaltestellen berlcksichtigen sowohl das zu
erwartende Fahrgastaufkommen im direkten Einzugsbereich der Haltestelle
und somit eine attraktive, fahrgastfreundliche Erreichbarkeit als auch eine
verkehrsglinstige Anordnung im StraBennetz.

5.3 Anordnung der Hochbahnsteige

Grundsatzlich werden bei dieser Streckenverlangerung
Seitenhochbahnsteige gegeniber Mittelhochbahnsteigen favorisiert, weil
diese in der bestehenden Ortlichkeit einen besseren Komfort in Verbindung
mit einer gesteigerten Sicherheit fir den Fahrgast bieten. Sie entsprechen
zusatzlich der Streckencharakteristik auf der Stadtbahnstrecke A-Nord, auf der
bis auf die Haltestelle PelikanstraBe ausschlieBlich Seitenbahnsteige gebaut
wurden.

Lediglich die Haltestelle Am Forstkamp soll mit einem Mittelhochbahnsteig

ausgerustet werden.

6. Grundstlickseingriffe

Flar den Ausbau von Stadtbahnstrecke, Fahrbahn und Nebenanlagen sowie
des Gleichrichterwerks wird der Erwerb von Grundsticken und
Grundstiicksteilen erforderlich. Die zu erwerbenden Flachen sind im
Grunderwerbsverzeichnis ausgewiesen und in den Grunderwerbsplanen durch
Schraffur gekennzeichnet.

Soweit Grunderwerbsverhandlungen noch nicht eingeleitet wurden, werden in
Kirze mit allen betroffenen Grundstiickseigentimern erste Gesprache zum
Procedere gefihrt werden.

Es ist beabsichtigt, die zur Realisierung dieser StadtbahnbaumaBnahme

erforderlichen Grundsticksflachen zeitnah zu erwerben.
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Far den Fall, dass ein freihandiger Erwerb nicht mdglich sein sollte, sind diese
in den Grunderwerbsplanen dargestellten Flachen im Wege der Enteignung zu
beschaffen (§ 30 PBefG i. V. mit den Vorschriften des Niedersachsischen
Enteignungsgesetzes).

AuBerdem kénnte es erforderlich werden, die vorzeitige Besitzeinweisung
nach den Vorschriften des § 29a PBefG i. V. mit den Vorschriften des
Niedersachsischen Enteignungsgesetzes durch die Enteignungsbehérde
vornehmen zu lassen.

GemaB § 28a PBefG steht dem Vorhabentrager ein gesetzliches
Vorkaufsrecht an den  Grundsticksflachen zu, die far diese
StadtbahnbaumaBnahme in Anspruch genommen werden missen.

AuBerdem legt § 28a PBefG fest, dass auf den von dieser Planfeststellung
betroffenen  Grundsticksflachen bis zu ihrer Inanspruchnahme eine
Veranderungssperre lastet.

7. Baustelleneinrichtungsflachen

Zur Realisierung dieser StadtbahnbaumaBnahme sind sowohl auf Dauer
angelegte Grundstickseingriffe als auch temporare Grundstiicksnutzungen far
Baustelleneinrichtungen erforderlich. Die Baustelleneinrichtungsflachen sind in
den Lageplanen und Grunderwerbsplanen entsprechend dargestellt.

Soweit es sich nicht um Flachen handelt, die im &ffentlichen Eigentum stehen,
werden mit den betroffenen Eigentimern im Rahmen der Grunderwerbs-

verhandlungen zeitlich begrenzte Nutzungsvereinbarungen abgeschlossen.

8. Einfigung in die Umgebung

Mit dem Neubau und Betrieb der Stadtbahnverlangerung sind Auswirkungen
auf verschiedene Schutzgiter und Flachennutzungen verbunden. Umfang und
Ausmaf dieser Auswirkungen hangen einerseits von der Art und Intensitat der
jeweiligen Wirkung des Vorhabens und andererseits von der Empfindlichkeit

des jeweiligen Schutzgutes gegenlber Beeintrachtigungen ab.
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e Zur Ermittlung und Beurteilung der Auswirkungen der geplanten
Stadtbahnstrecke wurde von den Beratenden Ingenieuren (VBI) Bonk - Dr.
Maire — Dr. Hoppmann sowohl ein Schalltechnisches Gutachten als auch
ein Erschitterungstechnisches Gutachten erstellt.

e Von der Arbeitsgemeinschaft Landschaftsfkologie (ALAND) wurde ein
landschaftspflegerischer  Begleitplan (LBP) mit integrierter
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) erarbeitet, der sowohl eine
Darstellung und Bewertung des Ist-Zustandes als auch eine
Kenntlichmachung der potenziellen Umweltauswirkungen des Vorhabens
enthélt. Diese Unterlagen basieren auf dem in der Antragskonferenz gem.
§ 5 UVPG vom 31.05.2001 festgelegten Untersuchungsumfang der UVS.

e Die Beteiligung des Behindertenbeauftragten der Region Hannover nach
den Bestimmungen des BGG hat am 22.09.2009 stattgefunden.

9. Durchfithrung des Bauvorhabens

Beim Umbau der Buchholzer StraBe soll der IV in Abstimmung mit dem
Fachbereich Tiefbau und der StraBenverkehrsbehdrde der LHH sowie mit der
Polizei Uber die jeweiligen nicht im Bau befindlichen StraBenabschnitte oder,
falls méglich und notwendig, Gber benachbarte StraBenziige geflihrt werden.
Die Zufahrt zu den Grundstiicken wird generell gewahrleistet. Eventuell
unumgangliche kurzzeitige Sperrungen werden mit den betroffenen Anliegern
abgesprochen.

FOr den Fall, dass Einfahrten zu den Anliegergrundstiicken baulich an die
neuen StraBen/Hbhenverhaltnisse angepasst werden missen, geschieht das
in enger Abstimmung mit den jeweiligen Eigentimern.

Mit allen Leitungsverwaltungen werden rechtzeitig vor Baubeginn die

erforderlichen Absprachen Uber Leitungstrassen und Bauzeiten getroffen.
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Fir die Realisierung des Stadtbahnvorhabens inkl. Folgemallnahmen wird
eine Bauzeit von ca. 1 2 Jahren veranschlagt. Mit dem Bau soll im Jahre 2011

begonnen werden.

Vorhabentrager: Entwurfsverfasser:
infra Infrastrukturgesellschaft TransTec Bauplanungs- und
Region Hannover GmbH Managementgesellschaft Hannover mbH

ppa. Oetzmann i. V. Wjesemann
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