Stadt Hildesheim
BEGRUNDUNG

ZUM BEBAUUNGSPLAN HM 32.1
"Bahnhofsplatz"
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1 Allgemeines

1.1 Lage des Plangebiets

Das Plangebiet liegt am Nordrand der Kernstadt von Hildesheim. Jenseits der die
Nordgrenze bildenden Eisenbahntrasse beginnt die Nordstadt mit einer historisch
gewachsenen Blockbebauung. Die westlich tangierende Hannoversche StrafBe dient
als wichtige innerstadtische Verbindung zwischen den Bereichen nérdlich und stid-
lich der Bahn; die frihere Giberdriliche Verbindungsfunktion ist mit Verlagerung der
BundesstraBBe 6 und Herabstufung zur GemeindestraB3e entfallen.

Der Planbereich markiert das Nordende der FuBgéangerzone von Hildesheim, die sich
Uber BernwardstraBe, AimsstraBe und Hoher Weg bis zur SchuhstraBe erstreckt und
am Pelizaeusplatz endet. Entlang der Bahnhofsallee finden sich weitere Einzelhan-
delsbetriebe, hier dominiert jedoch die Verkehrsfunktion.

Westlich der Hannoverschen StraBe befinden sich hinter der historischen Randbe-
bauung ein Parkhaus und der Guterbahnhof.

Siidwestlich des Planbereichs liegen zwischen Hannoverscher StraBe und Bischof-
Janssen-StraBe das Sport- und Freizeitbad "Wasserparadies" und die Kreisverwal-
tung.

1.2 Vorhandene Nutzung

An der Nordseite des Plangeltungsbereichs befindet sich der Bahnhof Hildesheim.
Das Empfangsgebaude (Bahnhofsplatz 1) liegt etwa in der Mitte der Nordgrenze, im
Ostlichen Fllgel sind ein Einzelhandelsbetrieb, ein Reisebiiro und die Raume des
Bundesgrenzschutzes untergebracht. Weiter dstlich schlieBt sich das uberwiegend
fremdgenutzte Gebaude des ehemaligen Paketpostamts (Bahnhofsplatz2 — vom
Satzungsbeschluss ausgenommener Teilbereich) an, das lber eine eingeschossige
Gebaudebriicke mit dem Hauptpostamt an der Siuidseite des Butterborn verbunden
ist. Der vorstehend beschriebene Bereich ist nicht durch einen Bebauungsplan er-
fasst und derzeit nach Fachplanungsrecht bzw. § 34 BauGB zu beurteilen. Die
Bahnsteigsebene liegt ca. 4 m iber dem Niveau der Eingangshalle und des Platzes.
Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt Uber einen FuBgangertunnel, der vom Emp-
fangsgebaude aus in nordwestlicher Richtung das gesamte Gleisfeld unterquert und
eine Verbindung zur Nordstadt bildet.

Im Westen des Empfangsgebaudes sind Nebenanlagen wie Fahrradabstellanlagen
und das sogenannte "BASA-Gebaude" (Bahn-Amtliche-(Fernsprech)-Selbstan-
schluss-Anlage) vorhanden, in dessen Untergeschoss und Erdgeschoss sich ein
Knotenpunkt fir bahneigene und private Telekommunikationsanlagen befindet; der
dariber liegende Gebaudeteil enthalt eine Wohnung. In der 6. Anderung des Bebau-
ungsplans HM 32 ist hier Kerngebiet (MK) mit einer Grundflachenzahl (GRZ) von 1,0
festgesetzt, das BASA-Gebéude und die Béschung des Bahnkérpers sind als bahn-
notwendige Anlagen gewidmet.

Der Westteil der sidlichen Platzwand wird durch ein 3- bis 10-geschossiges Wohn-
und Geschaftshaus gebildet. Im Erdgeschoss befindet sich Einzelhandel, im
1. Obergeschoss platzseitig ein Bowlingcenter und Birordaume. Im Bebauungsplan
(1. Anderung HM 32) ist Kerngebiet mit GRZ 1,0 festgesetzt.

Die Kopfbereiche der Baublécke zwischen BernwardstraBe und Bahnhofsallee sowie
zwischen Bahnhofsallee und HezilostraBe treten zum Platz hin als 5- bzw. 6-
geschossige Gebdude mit kerngebietstypischer Nutzung in Erscheinung. Der Be-
bauungsplan HM 32 setzt entsprechend MK mit GRZ 1,0 fest.
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Die Bebauung am Butterborn éstlich des Plangeltungsbereichs beinhaltet mit ge-
werblichen Nutzungen durchsetztes Wohnen. Im Flachennutzungsplan ist gemischte
Bauflache (M) dargestelit.

An der Westseite der Hannoverschen StraBBe befinden sich 3-geschossige Gebaude
mit sehr heterogener Nutzung. Neben Birordumen sind vor allem Vergnugungsstat-
ten mit z. T. sexuellem Charakter anzutreffen. Trotz Regelungen im Bebauungsplan
HM 32 und seiner 1. Anderung (Kerngebiet, im Norden Sondergebiet Bundesbahn)
ist es der Stadt bisher nicht gelungen, Strukturverbesserungen zu erreichen.

Die Platzflache ist aufgeteilt in einen westlichen Verkehrsbereich mit dem Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB) und einen ostlichen Verkehrsbereich mit bahnhofsbezoge-
nen Stellplatzen fir Taxen und Besucher sowie der StraBenverbindung zwischen
Butterborn, HezilostraBe und Bahnhofsallee. Das verbleibende Mittelstiick vor dem
eigentlichen Empfangsgebaude besitzt nur eingeschrankte Aufenthaltsqualitat, da es
in hoher Frequenz von Bussen und Taxen tberfahren wird.

1.3 Eigentumsverhiltnisse

Das Grundstiick des bestehenden Bahnhofs sowie die am Nordrand in den raumli-
chen Geltungsbereich des Bebauungsplans einbezogenen Teile von Bahnsteigen
bzw. Gleisfeld befinden sich im Eigentum der Deutschen Bahn AG. Westlich des
Bahnhofs sind ca. 1.000 m2 in privater Hand. Das Grundstiick des Paketpostamts am
Butterborn sowie die Geb&udebriicke oberhalb des kommunalen StraBengrund-
stlicks sind im Besitz der Deutschen Post AG. Eigentimerin aller anderen Flachen
im raumlichen Geltungsbereich des Bebauungsplans ist die Stadt Hildesheim.

Die zur Umsetzung des Bebauungsplans notwendigen Grundstiickskaufvertrage sind
bereits ausgehandelt und werden mit Vorliegen der vereinbarten Voraussetzungen
(u. a. Rechtskraft des Bebauungsplans) wirksam. Uber den Erwerb des Postgrund-
stiicks (Bahnhofsplatz 2) konnte keine Einigung erzielt werden. Da durch diesen Um-
stand ggf. Anderungen der geplanten Festsetzungen erforderlich werden (ausfihrlich
dazu s. 3.1), die Deutsche Post AG jedoch ihre Vorstellungen zur weiteren Entwick-
lung des Grundstiicks derzeit nicht hinreichend konkretisieren kann, wird der Teilbe-
reich vom Satzungsbeschluss ausgenommen.

1.4 Belange der Raumordnung/ iibergeordnete Planungen

Die Stadt Hildesheim ist im Landes-Raumordnungsprogramm ') als Oberzentrum
eingestuft worden und gehért zum Ordnungsraum Hannover. Im Oberzentrum sind
zentrale Einrichtungen flir den spezialisierten héheren Bedarf, den gehobenen und
den allgemeinen téglichen Grundbedarf bereitzustellen (B 6 — 03). Hinsichtlich des
vorliegenden Bebauungsplans ist auf die vorrangigen Ziele hinzuweisen, MafBnah-
men durchzufihren, die

o die Leistungsfahigkeit als Wirtschafts- und Dienstleistungszentrum erhalten und
zu verbessern,

e flr die Versorgung der Bevolkerung mit Gitern und Dienstleistungen — auch
tber die Ordnungsrdume hinaus — sowie fir die Sicherung und Schaffung zu-
kunftsbestandiger Arbeitsplatze wesentliche Bedeutung haben,

e dem Ausbau des OPNV und dem nichtmotorisierten Verkehr dienen (C 1.2 — 01).

Y l.andes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen 1994, geédndert und ergénzt 1998 und 2002
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Das Regionale Raumordnungsprogramm 2) stellt neben den Schwerpunktaufgaben
Sicherung und Entwicklung von Wohnstétten, Arbeitsstatten und Fremdenverkehr die
Haupteisenbahnstrecken und den Bahnhof mit Fernverkehrsfunktionen dar. Die
Bahnverbindung nach Laatzen/Hannover dient dem verdichteten Nahverkehr.

Der Landschaftsplan der Stadt Hildesheim °) enthalt fir den das Plangebiet tangie-
renden StraBBenzug Steuerwalder StraBe/ Hannoversche StraBBe/ Bischof-Janssen-
StraBe in der Karte zum MaBnahmenkonzept das Ziel "Erhalt und Entwicklung von
Griinverbindungen im Stadtbereich und im Stadtrand". Im Text erfolgt unter 2.7.4
eine Konkretisierung:

e Verbindung des Wallrings (Zingel, Kennedydamm, KaiserstraBe) mit der freien
Landschaft Gber Alleen entlang der Steuerwalder StraBe und der B 6 im Norden
.... (Prioritatsstufe 1l1).

1.5  Verhiltnis zum Fachplanungsrecht

Im Plangeltungsbereich sind Gebaude und Anlagen der Deutschen Bahn vorhanden
bzw. geplant. Die Planung und Genehmigung von Betriebsanlagen einer Eisenbahn
erfolgt auf der Grundlage des Fachplanungsrechts, derzeit nach § 18 des Aligemei-
nen Eisenbahngesetzes (AEG). Flachen mit derartigen - auch zu einem fritheren
Zeitpunkt ohne Planfeststellung oder Plangenehmigung errichteten — bahnbetriebs-
notwendigen Anlagen sind "gewidmet", d. h. sie unterliegen bis zu ihrer Freistellung
("Entwidmung") der Fachplanung und sind der Planungshoheit der Kommune nur
eingeschrankt zugéanglich. Als Hinweis auf den bestehenden Fachplanungsvorbehalt
werden die gewidmeten Flachen im Bebauungsplan nachrichtlich Gbernommen.

Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 16.12.1988 (BVerGE 81, 111 ff.)
einige Grundsatze zu der Frage der Uberplanbarkeit von gewidmeten Bahnflachen
und zum Verhéltnis von bahnrechtlicher Planfeststellung und gemeindlicher Bauleit-
planung aufgestellt, die seitdem in stédndiger Rechtsprechung bestatigt wurden: "Hat
eine Flache den rechtlichen Charakter einer Anlage der Bahn, so ist sie der gemeind-
lichen Bauplanungshoheit nicht vollig entzogen. Sie ist planerischen Aussagen der
Gemeinde aber nur insoweit zuganglich, als diese der besonderen Zweckbestim-
mung der Anlage, dem Betrieb der Bahn zu dienen, nicht widersprechen. Fur die
Gemeinde, auf deren Gebiet sich die bisherige Bahnanlage befindet, muss eindeutig
feststehen, dass ehemalige Bahnanlagen und gegebenenfalls welche Teile von ih-
nen dauerhaft wieder in ihre umfassende Planungshoheit fallen sollen und welche
Teile von bestehenden Bahnanlagen auf absehbare Zeit weiterhin flir Zwecke des
Bahnbetriebs benétigt werden. Nur auf der Grundlage von in dieser Weise Uber-
schaubaren Verhaltnissen ist der Gemeinde eine Bauleitplanung méglich, die den
Anforderungen des Baugesetzbuches entspricht.”

Die Stadt Hildesheim hat den Inhalt des Bebauungsplans HM 32.1 "Bahnhofsplatz"
von Beginn an mit der Deutsche Bahn AG als Betreiberin der Bahnanlagen und dem
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als zustandiger Fachbehérde abgestimmt. Insbesonde-
re (iber die Lage des zukinftigen Empfangsgebéaudes besteht Einigkeit. Die Freima-
chung des Planbereichs von vorhandenen bahnnotwendigen Anlagen wird von DB
und Investor in Abstimmung mit dem zusténdigen EBA betrieben. Dritte sind von den
bahnbezogenen Planungen nicht betroffen. Auf Grund der eingeleiteten Entbehrlich-

3 Landkreis Hildesheim: Regionales Raumordnungsprogramm 2001
) Heimer + Herbstreit: Landschaftsplan Hildesheim, Hildesheim 2000
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keitsprifung und der vorliegenden Freimachungskonzepte ist absehbar, dass der
Bebauungsplan vollzogen werden kann. Allerdings ist zu erwarten, dass die Freima-
chung der bislang mit gewidmeten Anlagen belegten Flachen noch bis weit ins Jahr
2008 andauern wird.

Trotz der Verzégerung zwischen dem eigentlichen Planaufstellungsverfahren und der
absehbaren Realisierung sieht die Stadt Hildesheim die gefundene Ldsung fur die
komplexe stadtebauliche Problematik im Bahnhofsbereich als dauerhaft tragfahig an.
Allerdings entfaltet der vorliegende Bebauungsplan vor seiner Rechtskraft weder
rechtliche noch informatorische Wirkung gegeniiber Dritten. Die Stadt hélt es jedoch
fur dringend geboten, dass Trager o6ffentlicher Belange und Eigentiimer im Umfeld
des Planbereichs sowie auch Einzelhandler in der gesamten Innenstadt bei ihren
Entscheidungen von einem rechtlich gesicherten Planungswillen der Stadt fur den
Bahnhofsbereich ausgehen. Anderenfalls kdnnten im Vertrauen auf die derzeit gel-
tende Rechtslage eingeleitete Veranderungen an anderer Stelle es im Extremfall
unmdoglich machen, die im Planverfahren gewachsene Abwégung der Stadt Hildes-
heim weiterhin aufrecht zu erhalten. Um fiir alle Beteiligten eine sichere Rechtslage
zu schaffen, strebt die Stadt Hildesheim eine baldige Rechtskraft des Bebauungs-
plans an. Diese ist darlber hinaus notwendig, um die Grundlage flir das Antragsver-
fahren nach GVFG zur Erneuerung des ZOB zu schaffen.

Um einerseits den Bebauungsplan kurzfristig in Kraft setzen zu kdnnen, andererseits
aber zu vermeiden, dass Festsetzungen des Bebauungsplans im Bereich derzeit
gewidmeter Flachen zundchst der besonderen Zweckbestimmung der Bahnanlage
widersprechen, wird eine Festsetzung i. S.v. § 9 (2) Nr. 2 BauGB in den Bebau-
ungsplan aufgenommen (textliche Festsetzung Ziff. 9). Die getroffene Festsetzung
stellt keine inhaltliche Anderung der bisherigen Planung dar, da auf die erst nach der
bahnrechtlichen Freistellung bzw. Konformitatsfeststellung folgende Volliziehbarkeit
der Festsetzungen bereits von Beginn an hingewiesen wurde.

Im raumlichen Geltungsbereich des Bebauungsplans HM 32.1 "Bahnhofsplatz” sind
bezlglich der Schnittstelle zum Fachplanungsrecht zwei Félle zu unterscheiden. Ei-
nerseits existieren Grundstlicke innerhalb des Bebauungsplanumgriffs, die ,derzeit
dem Fachplanungsrecht unterliegen”. Andererseits existieren Flachen, die zukdnftig
(und z. T. auch derzeit) dem Fachplanungsrecht unterliegen. Letzteres gilt fir den
Bereich des MKy, auf dem sich derzeit Eisenbahnbetriebsanlagen befinden und der
zukiinftig dem neuen Empfangsgebéaude, welches noch gem. § 18 AEG planfestge-
stellt bzw. plangenehmigt werden muss (s. u. 3.1), dienen soll.

Vor diesem Hintergrund unterscheidet Ziff. 9 der textlichen Festsetzungen grundsatz-
lich zwischen diesen beiden Bereichen:

e Die derzeit dem Fachplanungsrecht unterliegenden Flachen werden in einem
Uberschaubaren Zeitraum gem. § 23 AEG von Bahnbetriebszwecken freige-
stellt. Die DB als Eigentimerin und Betreiberin erklart gegeniiber der Stadt,
dass die Eisenbahnbetriebsanlagen fiir das Investorenprojekt verlagert bzw.
auBer Funktion gestellt werden. Eine entsprechende technische Uberpriifung
hat stattgefunden. Nach der AuBerbetriebsetzung der Bahnanlagen erfolgt ei-
ne Freistellung dieser Flachen durch Verwaltungsakt des EBA gem. § 23
AEG. Damit tritt die umfassende Planungshoheit der Stadt Hildesheim wieder
ein. Die Zulassigkeit von Vorhaben auf Grundlage des Bebauungsplans wird
durch die textliche Festsetzung Ziff. 9a in derzeit dem Fachplanungsrecht un-
terliegenden Bereichen an o. g. Freistellung gem. § 23 AEG geknupft. Sollten
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Teilbereiche dieser Flachen freigestellt werden, fiihrt dies auch zur teilweisen
Wirksamkeit der Festsetzungen des Bebauungsplans in diesem Bereich.

e Fir die Bereiche, die als ,zukinftig dem Fachplanungsrecht unterliegende
Flachen“ im Bebauungsplan nachrichtlich dargestellt sind, wird die eisenbahn-
rechtliche Widmung auf unbegrenzte Zeit bestehen bleiben. Dies betrifft das
neue Empfangsgebéaude fiir den Bahnhof Hildesheim, das auf Antrag der DB
durch das EBA gem. § 18 AEG genehmigt werden wird. Die Festsetzungen
des Bebauungsplans fiir diesen Bereich berlcksichtigen die abgestimmte und
weitgehend konkretisierte Planung von DB und Investor und widersprechen
deshalb im Sinne der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ab-
sehbar nicht der besonderen Zweckbestimmung der Eisenbahnbetriebsanlage
(vgl. BVerwG, U. v. 16.12.1988, BVerwGE 81, 111, 115; B. v. 17.11.1989,
NVwZ-RR 1990, 292). Da jedoch die zukiinftige Bahnanlage erst durch das
Planfeststellungs- bzw. Plangenehmigungsverfahren nach § 18 AEG ab-
schlieBend definiet wird, kann die Konformitat der Bebauungsplan-
Festsetzungen formal erst auf dieser Grundlage festgestellt werden. Die DB
Station & Service AG wird sich zeitgleich mit der Genehmigung des neuen
Empfangsgebaudes den Abbruch des alten genehmigen lassen. Die Zuléassig-
keit von Vorhaben auf Grundlage des Bebauungsplans wird durch die textliche
Festsetzung Ziff. 9b in zukiinftig dem Fachplanungsrecht unterliegenden Be-
reichen an o. g. Genehmigung gem. § 18 AEG und die Feststellung der Kon-
formitét der Festsetzungen mit der neuen Eisenbahnbetriebsanlage geknipft.

1.6 Darstellung im Flachennutzungsplan

In der wirksamen Fassung des Flachennutzungsplans der Stadt Hildesheim sind der
Bahnhof und die zugehdrigen Einrichtungen als Flachen fir Bahnanlagen dargestelit.
Die Hannoversche StraBe ist als HauptverkehrsstraBe, die Gbrigen Flachen im raum-
lichen Geltungsbereich des vorliegenden Bebauungsplans und seiner gesamten
Umgebung sind als gemischte Bauflaichen (M) ausgewiesen. Soweit Bahnanlagen
durch den Bebauungsplan erfasst werden, wird die beabsichtigte Festsetzung als
Kerngebiet formal nicht aus der Darstellung des Flachennutzungsplans entwickelt.
Es ist jedoch zum einen auf die begrenzte Parzellenschérfe des Flachennutzungs-
plans und zum anderen auf die Tatsache hinzuweisen, dass das Kerngebiet in den
betreffenden Bereichen ausdricklich die Errichtung einer bahnbezogenen Anlage
(Empfangsgebdude) zu Inhalt hat und damit den Darstellungen des Flachennut-
zungsplans folgt. Dem Entwicklungsgebot gem. § 8 Abs. 2 Baugesetzbuch (BauGB)
wird damit entsprochen.

1.7 Rechtskriftige Bebauungsplédne

Die Stadt Hildesheim hat 1972 den "Bebauungsplan HM 32 fiir das Gebiet Bahn-
hofsplatz und zwischen HezilostraBe, Pepperworth, WilhelmstraBe, Bernwardstraf3e
und Hannoversche StraBe" zur Rechtskraft gebracht. Dieser erfasste den Bahnhofs-
platz westlich der Verlangerung der HezilostraBe mit Ausnahme des Bahnhofsge-
baudes, die sudlich an den Platz angrenzenden Baublécke und die Bebauung jen-
seits der Hannoverschen StraBe im Westen des Bahnhofsplatzes.

Die 1. Anderung des o. g. Bebauungsplans wurde am 28.02.1974 rechtskréftig und
umfasste den Bahnhofsplatz westlich des BASA-Gebéaudes (s. 0. 1.2), den Bereich
westlich der Hannoverschen StraBe und den nérdlichen Blockbereich zwischen
BernwardstraBe und Hannoverscher StraBe.
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Die 2. und 3. Anderung wurden nicht zu Ende gefiihrt.

Die 4. Anderung des Bebauungsplans HM 32 betraf eine Flache zwischen Bahn-
hofsallee und HezilostraBBe und beriihrt den Geltungsbereich des vorliegenden Be-
bauungsplans nicht.

Die 5. Anderung flr den Eckbereich Bahnhofsallee/ Jan-Pallach-StraBe wird durch
die laufende Bauleitplanung ebenfalls nicht betroffen. )

Die 6. Anderung des Bebauungsplans HM 32 trat am 21.07.1999 in Kraft. Uberplant
wurde der westlich an das Bahnhofsgebdude anschlieBende Bereich an der Nordsei-
te des Bahnhofsplatzes sowie der gesamte Platz westlich des BASA-Gebéudes ein-
schlieBlich der Verkehrsflache der Hannoverschen StraBe.

Mit Inkrafttreten des Bebauungsplans HM 32.1 Bahnhofsplatz werden die oben ge-
nannten Bebauungsplane, soweit sie durch den vorliegenden Plan Gberdeckt wer-
den, aufgehoben. Auf die bisherigen Festsetzungen und die rechtsdndernden Wir-
kungen des vorliegenden Bebauungsplans wird im weiteren Text der Begriindung
eingegangen.

Am 06.03.2002 trat der Bebauungsplan HM 24 A "Vergniigungsstétten in der Innen-
stadt" als 7. Anderung des Bebauungsplans HM 32 in Kraft. Er bezieht neben der
Bebauung siidlich des Bahnhofsplatzes auch die bisher nicht iberplanten Bahnhofs-
und Postgebaude mit ein und schlieBt Vergnugungsstatten aller Art aus. Dieser Be-
bauungsplan wird durch den vorliegenden Bebauungsplan HM 32.1 Bahnhofsplatz
geandert, jedoch ausdriicklich nicht teilweise aufgehoben. Der Bebauungsplan
HM 24 A trifft einheitliche Regelungen fir einen groBen Bebauungszusammenhang;
falls der Bebauungsplan HM 32.1 aufgehoben werden sollte, entfalten die Festset-
zungen des Bebauungsplans HM 24 A Wirksamkeit, so dass der Ausschluss von
Vergniigungsstéatten, der auch im vorliegenden Bebauungsplan festgesetzt ist, dau-
erhaft bestehen bleibt.

2 Stadtebauliche Zielsetzung

Mit der Aufstellung des Bebauungsplans HM 32.1 "Bahnhofsplatz" verfolgt die Stadt
Hildesheim zum einen stéadtebauliche Ziele zur Neuordnung des eigentlichen Plan-
geltungsbereichs, zum anderen verfolgt sie das Ziel, dem Einzelhandel im nérdlichen
Teil der Innenstadt neue Impulse zu verleihen.

2.1 Situation des Einzelhandels in der Innenstadt von Hildesheim

Die Stadt Hildesheim hat zu Beginn des Jahres 2004 ein Gutachten *) in Auftrag ge-
geben zur Fortschreibung ihres bisherigen Innenstadtkonzepts und zur Klarung der
Auswirkungen mehrerer in der allgemeinen Diskussion befindlicher Ansiedlungspro-
jekte flr Einzelhandel.

GemaR Bestandsanalyse des Gutachtens weisen die Stadt Hildesheim mit 107,8%
und der Landkreis mit 108,1% eine Kaufkraftkennziffer auf, die deutlich Uiber dem
Bundesdurchschnitt von 100% liegt (S. 20 des Gutachtens). "Die Kaufkraftbindungs-
quote von 82% des eigenen Nachfragepotenzials ist flir ein Oberzentrum der GréBe
Hildesheims durchaus als ausbaubar zu bezeichnen" (S. 26). Den Kaufkraftabfliissen
von 105 Mio. € stehen Zuflisse aus dem Umland von 242 Mio. € gegentber. Die
groBten Abflisse sind im Bereich Bekleidung/Wéasche (20 Mio. €), Elek-
tro/Unterhaltungselektronik (17,2 Mio. €) und baumarktspezifische Sortimente
(15,8 Mio. €) festzustellen. Bindungsquoten unter 70% weisen die Segmente

¥ CIMA Stadtmarketing GmbH: Entwicklungskonzept fiir die Innenstadt von Hildesheim; Lubeck 09/2004

-7-
10/07




Spiel/Sport/Hobby, Elektro/Unterhaltungselektronik und Schuhe/Lederwaren auf, bei
60% liegen Bekleidung/Wasche und Mébel/Antiquitaten (S. 19, 26).

Die Ausstattung Hildesheims mit Verkaufsflachen je Einwohner liegt mit 2,16 m2 tber
dem Bundesdurchschnitt (1,4 m2), dies entspricht jedoch seiner oberzentralen Auf-
gabe und liegt im Bereich vergleichbarer Standorte (Braunschweig 1,96 m2, Osna-
brick 1,99 m2, Géttingen 2,10 m2, Wolfsburg 2,20 m?). Allerdings ist festzustellen,
dass sowohl der Anteil der Verkaufsflachen in der Innenstadt als auch der durch sie
erzielte Umsatz mit 29,9% bzw. 33,5% unter der vom Gutachter benannten "kriti-
schen Masse" von 35% liegt, die eine ausreichende Stabilitat und Konkurrenzfahig-
keit gegen andere Standorte sichert. Die zentrumsrelevanten Branchen
Spiel/Sport/Hobby (32,4%) und Elektro/Unterhaltungselektronik (22,1%) liegen deut-
lich unter dem wiinschenswerten Anteil von 60% fiir die Innenstadt (S. 42, 43).

Der Anteil der Betriebe mit einer Verkaufsflache unter 50 m? ist mit 50% sehr hoch,
ebenso der Anteil der Betriebe mit Verkaufsflachen unter 100 m2 (70%). Wesentliche
Teile des Bestands liegen damit deutlich unter den allgemeinen betriebswirtschaftlich
optimalen GréBen (je nach Branche 150 — 300 m?), wodurch die Ansiedlung von Fili-
albetrieben und die Entwicklung einer "ausreichenden Sortimentskompetenz" er-
schwert wird (S. 38, 39).

Die von der CIMA durchgefiihrte Haushaltsbefragung bestétigt die aus der Struktur-
analyse abgeleitete Vermutung, dass die Angebotsqualitdt und ~vielfalt vor allem in
den Augen der Hildesheimer Kunden zu wiinschen Ubrig lasst, insbesondere im
Segment Bekleidung. Ein erheblicher Anteil kauft zunehmend an anderen Orten, vor-
zugsweise in Hannover ein (S. 63ff). "Shopping-Center-Entwicklungen in Hannover,
Braunschweig, Hameln und Salzgitter diirften das Marktgebiet der Stadt in Zukunft
erheblich tangieren. Die Folge diirfte ... eine geringere Bindung an die Stadt Hildes-
heim sein" (S. 74). "Diese Entwicklungen verdeutlichen die Notwendigkeit fir die
Stadt Hildesheim, den Einkaufsstandort weiterzuentwickeln und zu starken, um in
dem sich verscharfenden Wettbewerb bestehen zu kénnen" (S. 79).

Das Gutachten ermittelt zur SchlieBung von Branchenliicken und zur Verbesserung
von Zentralitat und Kaufkraftbindung in Hildesheim einen Rahmen von ca. 12.000 —
17.000 m2 zusatzlicher Verkaufsfliche vorzugsweise in der Innenstadt (S. 82).

Von den untersuchten Standorten empfiehlt das Gutachten primér die ArnekenstraBe
als Standort fiir ein Einkaufszentrum von ca. 15.000 m2 mit einer mittelfristigen Reali-
sierungschance (S. 92, 93). Fur den Bahnhof wird die Entwicklung der vorhandenen
Betriebe sowie die Ansiedlung eines gréBeren Fachmarktes empfohlen. "Die Ent-
wicklung des Standortes am Bahnhof wére kurz- bis mittelfristig mdglich. Aufgrund
der heutigen stadtebaulichen und gestalterischen Situation ist eine Entwicklung aus
Sicht der Gutachter zudem als sinnvoll zu bewerten" (S. 87).

Die CIMA hat auf Grundlage einer Bestandspriifung im Jahr 2006 bestétigt, dass sich
die Situation des Einzelhandels in Hildesheim nicht nennenswert verandert hat und
die Aussagen des Gutachtens 2004 weiterhin gliltig sind.

2.2 Stadtebauliche Situation im Bereich Bahnhofsplatz

Der letztmalige Ausbau des Bahnhofsplatzes wurde vor mehr als 35 Jahren abge-
schlossen. Der Platz ist in seiner stadtraumlichen Begrenzung unvollstandig geblie-
ben. Zudem fehlt es ihm an attraktiven Nutzungen und Angeboten. Das Empfangs-
geb&ude und der Bahnhofsplatz leiden unter zahlreichen gestalterischen und funkti-
onalen Méngeln und werden ihrer Rolle als Eingangsportal insbesondere fir die
Bahn- und Busreisenden sowie als Anziehungspunkt am nérdlichen Ende der FuB3-
géangerzone bzw. der Innenstadt nicht mehr gerecht.
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Der ZOB ist eine ungestaltete Verkehrsflaiche ohne Aufenthaltsqualitat und notwen-
dige Unterstellmdglichkeiten.

Besonders unangenehm macht sich der Raumbedarf des motorisierten Verkehrs und
die Uberlagerung von Verkehrsbeziehungen auf dem gesamten Platz bemerkbar. Die
ostliche Platzhélfte dient neben der StraBenverbindung zwischen Butterborn und
Bahnhofsallee/HezilostraBe ausschlieB3lich der Unterbringung von Pkw und Taxen,
wobei die Fahrbahnen z. T. deutlich Gberdimensioniert sind. Die verbleibende Platz-
mitte vor dem Bahnhof wird diagonal von Bussen Uberfahren, so dass kein echter
FuBgangerbereich mit Aufenthaltsqualitat verbleibt.

Nach urspringlichen Anlaufen der Stadt Hildesheim, auch den westlichen Bereich
des Bahnhofsplatzes mit einem Parkhaus zu bebauen, sollte mit der 6. Anderung ab
1999 im Zusammenhang mit dem Multiplexkino die Méglichkeit eréffnet werden, den
Bahnhofsplatz stadtebaulich neu zu ordnen. Der Bebauungsplan konnte nicht umge-
setzt werden, weil nach Abklingen des Kino-Booms keine Aussicht auf Wirtschaft-
lichkeit bestand.

Um eine neue Nutzung als Grundlage einer gestalterischen Lésung fiir den Bahn-
hofsplatz zu entwickeln, hat die Stadt Hildesheim einen Investorenwettbewerb aus-
geschrieben. Den moglichen Interessenten waren die Ergebnisse des CIMA-
Gutachtens zur Entwicklung des Einzelhandels in der Innenstadt von Hildesheim %)
bekannt. Die anhaltenden Bemihungen der Stadt Hildesheim, einen Trager fur die
Neuordnung des westlichen Bahnhofsplatzes im Umfeld des ZOB zu finden, Uber-
schnitten sich 2004 mit den Bestrebungen der Deutschen Bahn, den Bahnhof an die
Erfordernisse des modernen Schienenverkehrs anzupassen und den fir ICE-
Bahnhéfe etablierten Standard zu erreichen. Da die kommunalen Planungen im Um-
feld bahngewidmeter Flachen eine Einigung mit der DB zwingend voraussetzen und
dartiber hinaus ein erhebliches Interesse der Stadt Hildesheim an einer angemesse-
nen Gestaltung des neuen Empfangsgeb&udes und seines Umfelds besteht, hat sich
der Rat der Stadt in seiner Sitzung am 27.09.2004 entschieden, die Realisierungs-
chancen fiir das Konzept der Timon Bauregie, das nach dem Abstimmungsstand mit
der Bahn die besten Voraussetzungen fir die Beriicksichtigung der Interessen aller
Beteiligten und damit fiir eine tatséchliche Umsetzung des Gesamtvorhabens bot, zu
prifen.

2.3 Grundsitzliche Planentscheidung

Die funktionale Neuordnung des Bahnhofplatzes und des ZOB erfordert erhebliche
Aufwendungen fir Planung, Infrastruktur- und GestaltungsmaBnahmen. Darliber
hinaus setzt eine Bebauung in diesem Bereich die Beseitigung bzw. Verlegung vor-
handener Anlagen voraus. Alle in letzter Zeit vorgelegten Konzepte fiir den Bahn-
hofsbereich basieren darauf, die Uber die reinen Geb&udekosten hinaus notwendigen
erheblichen Aufwendungen durch Ansiedlung neuer Verkaufsflachen wirtschaftlich zu
tragen.

Neben der Abstimmung der Interessen eines Investors und der Stadt Hildesheim ist
eine Einigung mit der Deutschen Bahn AG erforderlich, da bahnnotwendige Anlagen
durch eine Bebauung unmittelbar oder mittelbar beriihrt werden. Seit der letzten Pla-
nung im Rahmen der 6. Anderung des Bebauungsplans HM 32 haben sich die Inte-
ressen der DB insoweit verandert, dass nicht nur die Flachen westlich des Bahnhofs
verauBert und von Dritten bebaut werden sollen, sondern auch die Aufgabe weiterer
Grundstiicksteile im Osten und der Bau eines neuen Empfangsgebdudes angestrebt

%) CIMA Stadtmarketing GmbH: Entwicklungskonzept fiir die Innenstadt von Hildesheim; Libeck 09/2004
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wird. Die Stadt Hildesheim sieht sich damit der zwingenden Notwendigkeit gegen-
Uber, im Bebauungsplan Regelungen fiir die gesamte Nordseite des Bahnhofsplat-
zes zu treffen und die stadtebauliche Konzeption so abzustimmen, dass ein Investor
eine derartige MaBnahme im Einvernehmen mit der Bahn in einem Zuge umsetzen
kann.

Vor dem beschriebenen Hintergrund der besonderen Bedingungen am Bahnhof er-
scheint die im Entwicklungskonzept der CIMA vorgeschlagene Ansiedlung eines
gréBeren Fachmarkts vom Volumen her nicht ausreichend und betriebswirtschaftlich
nicht tragféhig. Das Gutachten 2004 war ausdriicklich als Strukturgutachten angelegt
und sollte den fiir die gesamte Innenstadt erforderlichen Ergdnzungsbedarf und die
strukturell glinstigsten Standorte ermitteln. Dabei gingen die Gutachter von Standard-
Betriebstypen (Shopping-Center 15.000 m? VK, Fachmarkt 4.500 m2VK) und norma-
len Innenstadtsituationen aus. Die weitergehende Prifung der betriebswirtschaftli-
chen Durchfiihrbarkeit der Vorschlage unter den konkreten Standortbedingungen war
nicht Gegenstand der Untersuchung. Die inzwischen durchgefiihrte Wirtschaftlich-
keitspriifung eines CIMA-konformen Modells fiir den Bahnhofsbereich hat unter nor-
malen Bedingungen eine ausreichende Rentabilitét ergeben — die strukturelle Emp-
fehlung der CIMA war somit begriindet —, bei Berlicksichtigung der hohen situations-
bedingten Zusatzkosten besteht aber keine Realisierungsmdglichkeit. Der Rat der
Stadt Hildesheim sieht sich deshalb vor der Entscheidung, entweder die Entwicklung
am Bahnhof so lange aufzuschieben, bis eine einzelhandelsfremde Erganzungsnut-
zung fir den zweiten Bahnhofsfligel gefunden wird, oder von der Empfehlung der
CIMA nach oben hin abzuweichen. Nach Priifung von Nutzungsalternativen ist mittel-
fristig keine andere Losung als Einzelhandel erkennbar. Mit dem Auftrag an die Ver-
waltung, die Umsetzbarkeit des TIMON-Projekts auf der Grundlage eines Bebau-
ungsplans zu prifen, hat sich der Rat fiir die Wahrehmung der derzeit stédtebaulich
offenbar giinstigsten Entwicklungschance ausgesprochen, sofern die Auswirkungen
im naheren und weiteren Umfeld vertraglich sind.

2.4 Auswirkungen des Bebauungsplans

Mit der Prifung des Bahnhofsprojekts wurde begonnen, bevor eine Entscheidung
Uber ein Entwicklungskonzept fir die Innenstadt von Hildesheim insgesamt gefasst
werden konnte. So konnte aus konzeptioneller Sicht eine Gesamtlésung fir die In-
nenstadt gefunden werden, die eine Klarung der schwierigen Bedingungen im Bahn-
hofsbereich bereits beinhaltet. Mit der Abwagung und abschlieBenden Entscheidung
Uber den vorliegenden Bebauungsplan beschlie3t der Rat der Stadt Hildesheim des-
halb auch tiber die Grundziige des zukinftigen Gesamtkonzepts fiir die Innenstadt.
Die Betrachtung der Auswirkungen der Bauleitplanung muss diese Tatsache einbe-
ziehen.

Das im Zuge der Planaufstellung zunachst untersuchte Modell fiir die Neuansiedlung
von Einzelhandel am Bahnhof ging von einer Gesamtflache von 10.000 m? und einer
Verkaufsflache von ca. 7.200 m2 unter Einschluss der bereits vorhandenen Betriebe
aus, um vom urspringlichen CIMA-Vorschlag (max. 4.500 m?) méglichst wenig ab-
zuweichen. Von mehreren Fachleuten wurden jedoch Bedenken vorgetragen, dass
sich ein Konzept mit einer Verkaufsflache unter 10.000 m? langfristig als nicht tragfa-
hig erweisen kénnte. Der Investor wurde deshalb aufgefordert, ein entsprechendes
Alternativmodell zu entwickeln und mit realistischen Sortimentsvorstellungen zu ful-
len. Beide Modelle wurden im Auftrag der Stadt Hildesheim durch die CIMA hinsicht-
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lich ihrer Auswirkungen untersucht ®). Das Gutachten empfiehlt nachdriicklich die
Realisierung der gréBeren Variante (S. 22), um das Risiko einer Investitionsruine mit
fatalen Folgen fur das stadtische Umfeld zu vermeiden. Das urspriingliche Ziel der
Stadt Hildesheim, die Neuansiedlung am Bahnhof méglichst nahe an der Empfeh-
lung des CIMA-Gutachtens aus dem Jahre 2004 zu halten, musste deshalb aufgege-
ben werden.

Durch die Ansiedlung zusatzlicher Einzelhandelsbetriebe kommt es voraussichtlich
zwar zu einer Erhdhung der Kaufkraftbindung und einer VergréBerung des Gesamt-
umsatzes in Hildesheim, es liegt jedoch auf der Hand, dass Teile des objektgenerier-
ten Umsatzes durch Verlagerung von Umsétzen zu Stande kommen und damit zu
Lasten vorhandener Betriebe gehen. Um im Sinne einer sachgerechten Abwégung
erhebliche Beeintrachtigungen fir die bestehende Einzelhandelsstruktur der Innen-
stadt ausschlieBen zu kénnen, wurden im Gutachten fir beide Projektvarianten die
voraussichtlichen Umsatzverlagerungen sortimentsbezogen geprtift.

Grundsétzlich sind innerhalb von Kerngebieten gemaB § 7 Baunutzungsverordnung
(BauNVO) Einzelhandelsbetriebe aller Art ohne Einschrankungen zuléssig und unter-
liegen in einem Oberzentrum nicht dem Vorbehalt ihrer raumordnerischen Unbe-
denklichkeit. Die Stadt Hildesheim schlieBt sich jedoch dem durch einschlagige Ge-
richtsurteile gestiitzten Ansatz des Fachgutachters an, wonach UmsatzeinbuBBen U-
ber 7% als abwéagungsrelevant und ab ca. 10% als "nicht mehr unwesentlich" anzu-
sehen sind (8. 5). Sie legt deshalb einen Grenzwert von 7% fiir die innenstadtbezo-
gene Kaufkraftumlenkungsquote sowohl fiir das Gesamtvorhaben als auch fir ein-
zelne innenstadtkritische Sortimente der Abwagung zu Grunde.

Die Berechnungen ergeben, dass die Kaufkraftumlenkungsquoten des Gesamtpro-
jekts sowohl fur die kleine Variante (Innenstadt 4,0 — 4,4%, AuBenstadt 2,3 - 2,7%,
S. 21 - 23) als auch fir die groBe Lésung (Innenstadt 6,5 — 6,9%, AuBBenstadt 2,3 -
2,7%, S. 27 — 29) unter der gesetzten Grenze liegen, in mehreren kritischen Bran-
chen jedoch deutlich héhere und damit mutmaBlich strukturschadliche Quoten er-
reicht werden. Der Gutachter hat deshalb den vom Investor vorgesehenen Bran-
chenmix so Uberarbeitet, dass eine Vertraglichkeit iber alle Sortimente angenommen
werden kann (S. 31ff). Die abschlieBende Festlegung des damit gefundenen Fla-
chenschliissels fir neu anzusiedeinden Einzelhandel wurde zwischen Stadt Hildes-
heim und Investor als zwingende Voraussetzung fur einen weiteren Planungsablauf
vereinbart und in einem stadtebaulichen Vertrag gem. § 11 BauGB verankert. Die im
Gutachten betrachtete "angepasste Bahnhofsgalerie" ist damit Grundlage der Plan-
entscheidung des Rates der Stadt Hildesheim.

Feste Obergrenzen bestehen fiir die Sortimente Persénlicher Bedarf (4.380 m2, darin
enthalten nach CIMA-Vorschlag Bekleidung/Wasche 3.250 m2, Schuhe/Lederwaren
780 m2, Uhren/Schmuck/Optik 350 m2) und Glas/Porzellan/Keramik, Hausrat
(200 m2). Die prognostizierten Verdrdngungsquoten fiir die Innenstadt liegen zwi-
schen 5,8 und 7,0%. Fir die AuBenstadt entstehen Quoten bis zu 12,1%, da die be-
troffenen Sortimente dort relativ gering vertreten sind und wegen ihrer hohen Innen-
stadtrelevanz nach dem erklarten Planungswillen der Stadt ausdriicklich im Zentrum
konzentriert werden sollen. Die angenommenen Verkaufsflachen fir Lebensmittel
und Reformwaren (900 m2), Gesundheits- und Korperpflege (500 m?), Bucher,
Schreibwaren (100 m2), Elektroartikel/Unterhaltungselektronik, Foto, PC, Neue Me-
dien (3.500 m2) sowie Spiel, Sport, Hobby (1.050 m?) kdnnen variiert werden, sofern
die Gesamtverkaufsflache nicht erhoht wird. Es ist ausdricklich darauf hinzuweisen,

%) CIMA Stadtmarketing GmbH: Vertraglichkeitsgutachten fiir die Entwicklung der Bahnhofgalerie in Hil-
desheim; Liibeck 02/2005
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dass in den Sortimenten Medien und Technik sowie Spiel, Sport, Hobby die innen-
stadtbezogenen Verdrangungsquoten mit 16,1% bzw. 8,6% deutlich Gber der gesetz-
ten Grenze von 7% liegen. In der Einzelabwégung zu diesen Branchen folgt die Stadt
jedoch der Argumentation des Gutachtens (S. 31), dass es sich um ausgewiesene
Branchenliicken in der Innenstadt handelt (s. 0. Entwicklungskonzept Innenstadt)
und eine Strukturverbesserung nur durch Schaffung eines relevanten Angebots er-
reicht werden kann. Die erheblichen Umsatzverlagerungen im Bereich Medien und
Technik in der AuBenstadt (13,5%) erfolgen ebenfalls im Rahmen einer stadtplane-
risch wiinschenswerten Strukturbereinigung, die Fehlentwicklungen der Vergangen-
heit korrigiert. In der Gesamtbetrachtung schlieBt sich die Stadt Hildesheim der Ein-
schatzung des Gutachters an, dass durch Realisierung der angepassten Bahnhofs-
galerie keine schadlichen Auswirkungen auf die Einzelhandelsstruktur der Stadt Hil-
desheim zu erwarten sind.

Das Vertraglichkeitsgutachten prognostiziert fiir das Vorhaben einen Gesamtumsatz
von 45,4 Mio. €. Davon werden 14,1 Mio. € in der Innenstadt umverteilt, 12,3 Mio. €
stammen aus der AuBenstadt, weitere 19 Mio. € (41,9%) werden aus dem Umland
neu in Hildesheim gebunden und wirken damit zentralititssteigernd. Der wln-
schenswerte Zuwachs der Innenstadt gegeniiber anderen Standorten betragt
31,3 Mio. € bzw. gut zwei Drittel des geschatzten Gesamtumsatzes. Damit wird ein
wesentlicher Beitrag zur Starkung der Innenstadt geleistet.

Uber die rechnerisch ermittelten Kaufkraftumlenkungsquoten hinaus sind die durch
die Standortwahl bedingten Auswirkungen auf die verschiedenen Handelslagen in
der Innenstadt zu betrachten (S. 39ff). Zunachst ist festzuhalten, dass es sich bei der
geplanten Bahnhofsgalerie wegen der vergleichsweise geringen GrdBe nicht um ein
autarkes Center handelt, wie sie in zahireichen anderen Stadten entstehen bzw. ent-
standen sind. Vielmehr sind die Kunden mangels Angebot in vielen Féllen gezwun-
gen, weitere Geschéfte in der Innenstadt aufzusuchen. "Fir die BernwardstraBBe und
die angrenzenden StraBen ware durch die Ansiedlung am Bahnhof mit positiven
Auswirkungen zu rechnen. Sie ist heute durch Qualitatsverluste im Angebot und
niedrigere FuBgéangerfrequenzen gekennzeichnet. Die Ansiedlung von 'Billig-Ge-
schaften' lasst ein weiteres Abrutschen der BernwardstraBe befirchten. Hohere
FuBgéngerfrequenzen und eine stadtebauliche Aufwertung kénnten diese sich ab-
zeichnenden trading-down-Prozesse aufhalten und einer weiteren Abwértsentwick-
lung entgegenwirken” (S. 39).

Fiir den Bereich stdlich der KaiserstraBe sind positive Effekte nur dann zu erwarten,
wenn die Barrierewirkung der stark befahrenen BundesstraBBe gemildert werden kann
(S. 40). Die Stadt Hildesheim wird hat im Zusammenhang mit der vorliegenden Pla-
nung bereits eine niveaugleiche Querung der Kaiserstraf3e realisiert; bisherige Uber-
legungen zur Verbesserung dieser Losung werden weiter verfolgt. Fiir die nérdliche
A-Lage sind kaum Veranderungen zu erwarten, stdlich der JakobistraBe ist bei un-
veranderten drtlichen Verhaitnissen mit Riickgédngen der Besucherfrequenz zu rech-
nen. Das Bahnhofsprojekt bt allerdings wegen "seiner rdumlichen Entfernung zum
Haupteinkaufbereich und seiner maBvollen Dimensionierung nur eine verhéltnisma-
Big geringe Sog- und Verdrangungswirkung auf die Innenstadt aus (gerade im Ge-
gensatz zum im Bernward-Areal urspriinglich geplanten Shopping-Center, das zwi-
schen 25.000 —30.000 m2 VK vorhalten sollte)" (S. 39). Vergleicht man die lagenbe-
zogene Wirkungsanalyse der aktuellen Vertraglichkeitsuntersuchung mit dem CIMA-
Gutachten aus dem Jahre 2004 so wird deutlich, dass auch bei dem im Entwick-
lungskonzept favorisierten Standort ArmekenstraBe &ahnliche Auswirkungen fur die
sudliche FuBgangerzone zu erwarten waren. Die Stadt Hildesheim wird sich deshalb
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verstarkt bemiihen, zur Lésung der offensichtlich bestehenden und im ersten Gut-
achten auch benannten strukturellen Probleme (BetriebsgréBen, Mietsituation, Leer-
stande) beizutragen. Die jingsten Initiativen der Einzelhé&ndler (z. B. Quartiersinitiati-
ve Niedersachsen (QUIN) in Zusammenarbeit mit "Hildesheim bliiht auf') werden
deshalb ausdriicklich begriiBt und unterstitzt. Im Unterschied zur B-Lage nérdlich
der KaiserstraBe besitzt die sudliche A- und B-Lage durch die vorhandenen Magnet-
betriebe und eine ansprechende stadtraumliche Gestaltung ein gutes Potenzial fur
eine eigensténdige Strukturverbesserung.

Im Unterschied zu der gelegentlich vorgetragenen oder indirekt angedeuteten Emp-
fehlung, die Einkaufszone auf den Bereich sidlich der KaiserstraB3e zu reduzieren,
soll sich die FuBgéngerzone nach Auffassung des Rates der Stadt Hildesheim wei-
terhin vom Bahnhof bis zur SchuhstraBe erstrecken. Um dies zu gewébhrleisten ist
neben einer Starkung der "Mitte" ein Impuls fur die bedrohte nérdliche Lage an der
BernwardstraBe notwendig. Hier sind trading-down-Effekte nicht nur zu beflrchten,
sondern bereits Realitat. Die durch das Bahnhofs-Center zu erwartenden Synergieef-
fekte fir die BernwardstraBe sind laut Gutachten deutlich gréBer als durch eine Ent-
wicklung an der ArnekenstraBe.

2.5 Zusammenfassende Bewertung

Die Neuordnung des Bereichs ZOB/Bahnhof ist aus stadtebaulichen Griinden erfor-
derlich. Da bisherige Konzepte gescheitert sind, konnte die bereits bewilligte Forde-
rung nach GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) fiir die Erneuerung des
ZOB nicht in Anspruch genommen werden, der Bahnhofsvorplatz verbleibt in seinem
funktional und gestalterisch unbefriedigenden Zustand. Ein neues tragféhiges Kon-
zept unter Mitwirkung der Deutschen Bahn ist nach Prifung aller Randbedingungen
derzeit nur durch eine Ansiedlung neuer Einzelhandelsflachen moglich, die Gber den
von der CIMA vorgeschlagenen Fachmarkt hinausgeht.

Die Feststellung des CIMA-Gutachtens von 2004 ), dass in der Innenstadt die kriti-
sche Masse von 35 % Verkaufsflachen/Umsatz unterschritten wird und dass das An-
gebot hinsichtlich Auswahl und Sortimenten Liicken aufweist, die vermehrt zur Ab-
wanderung von Kunden an andere Orte filhren, bedingt fir die Stadt Hildesheim
Handlungsbedarf. Eine qualifizierte VergroBerung der Verkaufsflachen in der Innen-
stadt ist nicht nur vertraglich, sondern zur langfristigen Standortsicherung notwendig.
Der Hinweis des Gutachtens auf bereits eingetretene deutliche Kundenverluste, die
zunehmende Akzeptanz von Shopping-Centern und die bereits vor der Realisierung
stehenden bzw. realisierten Center-Projekte an konkurrierenden Standorten mit vor-
aussehbarer Sogwirkung lassen Eilbedurftigkeit erkennen, um den Standort Hildes-
heim wettbewerbsfahig zu machen, bevor sich eine Kundenbindung an anderer Stel-
le entwickelt.

Die strukturellen Empfehlungen der CIMA werden in vollem Umfang getragen. Der
Empfehlung zur Entwicklung der Standorte A ZOB/Bahnhof und C AmekenstraBBe
(Gutachten 2004 S 117-122) wird gefolgt. Die im Gutachten genannten neuen Ver-
kaufsflachen werden als Richtwert fir die mittelfristige Entwicklung der Innenstadt
insgesamt zu Grunde gelegt. Wéhrend der Standort ZOB/Bahnhof kurzfristig umge-
setzt werden kann, sind fir den Bereich AmekenstraBe tragfédhige Konzepte erst
noch zu entwickeln und mit allen Beteiligten abzustimmen, so dass eine deutlich lan-
gere Realisierungszeit angenommen werden muss. Vor dem Hintergrund der aktuell
gegebenen Realisierungschance soll die Entwicklung am Bahnhof mdglichst rasch

b} CIMA Stadtmarketing GmbH: Entwicklungskonzept fiir die Innenstadt von Hildesheim; Liibeck 09/2004
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vorangetrieben werden, um erste Angebotsliicken zu schlieBen und das Gewicht der
Innenstadt von Hildesheim auch im strukturell benachteiligten Bereich nordlich der
KaiserstraBe zu starken. Parallel ist der Bereich ArnekenstraBe bezlglich stadtebau-
licher Lésungen, Branchenstruktur und Tragermodell zu untersuchen, um zu gege-
bener Zeit auf ausgereifte Konzepte zurlickgreifen zu kdnnen. Vor allem die zahirei-
chen Verflechtungen mit der gewachsenen Einzelhandelsstruktur im Umfeld sind im
Detail zu betrachten.

Nach betriebswirtschaftlicher Prifung der urspringlichen CIMA-Empfehlung unter
den konkreten Standortbedingungen am Bahnhof muss das Vorhaben um langfristig
zu funktionieren eine MindestgréBe ber 10.000 m2 VK besitzen. Bei Einhaltung des
gepriiften Branchenmix sind negative Auswirkungen auf die vorhandene Einzelhan-
delsstruktur nicht zu erwarten.

Die gegeniiber dem von der CIMA vorgelegten Entwicklungskonzept vergroBerten
Verkaufsflichen am Bahnhof schmélern die Chancen fir eine baldige Realisierung
eines Centers an der ArnekenstraBBe, ohne sie jedoch véllig auszuschlieBen. Dies
muss unter Beriicksichtigung der stadtebaulichen Probleme am Bahnhofsplatz und
der Dringlichkeit standortsichernder MaBnahmen in Kauf genommen werden. Der
Rat der Stadt Hildesheim beschlieBt deshalb, die derzeit flir den Bahnhofsplatz gebo-
tene Entwicklungschance wahrzunehmen. Das Entwicklungskonzept fiir die Innen-
stadt von Hildesheim wird vor dem Hintergrund des realisierten Bahnhofprojekts und
einer konkretisierten Konzeption fiir die ArnekenstraBe fortgeschrieben. Parallel un-
terstiitzt die Stadt nachdriicklich alle Bemiihungen zur Konsolidierung der vorhande-
nen Einzelhandelsstrukturen und bemiiht sich durch flankierende MaBnahmen um
eine bessere Verzahnung der Einkaufsbereiche (z. B. Quartiersinitiative Niedersach-
sen (QUIN) in Zusammenarbeit mit "Hildesheim bliiht auf*, Querung KaiserstraB3e).

3 Planinhalt

3.1  Art der baulichen Nutzung

Die Uberbaubaren Flachen im raumlichen Geltungsbereich des Bebauungsplans
HM 32.1 Bahnhofsplatz werden als Kerngebiet gem. § 7 BauNVO festgesetzt. Neben
den bereits genannten Nutzungen Einzelhandel und Empfangsgebédude sind auch
Birro- und Verwaltungsnutzungen, Gastronomiebetriebe und Beherbergungsgewerbe
ausdriicklich erwiinscht, da sie sich in die umgebende innerstadtische Struktur einfii-
gen und in der besonderen Situation des Bahnhofsumfelds eine gute funktionale Er-
ganzung bieten. Dariiber hinaus erscheint es geboten, in méglichst groBem Umfang
Nutzungen zuzulassen, die sich nicht auf das empfindliche Einzelhandelsgeflige der
Kernstadt auswirken und dennoch die Rentabilitit des Gesamtprojekts verbessemn.
Aus dem gleichen Grunde werden auch "sonstige nicht wesentlich stérende Gewer-
bebetriebe" nach § 7 Abs. 2 Nr. 3 BauNVO nicht ausgeschlossen. Die Genehmi-
gungsfahigkeit solcher Betriebe wird in der Praxis von den Anforderungen an die Er-
schlieBung/Anlieferung und von der Immissionsbelastung der naheren Umgebung
abhangen. Einschriankende Festsetzungen im Bebauungsplan sind nicht erforderlich,
da geltende Gesetze, Verordnungen und technische Regelwerke als Entscheidungs-
grundlage ausreichen.

Vor dem Hintergrund der konkret beabsichtigten Ansiedlung von groBflachigem Ein-
zelhandel ist alternativ zum Kerngebiet die Festsetzung eine Sondergebiets i. S. von
§ 11 Abs. 3 BauNVO erwogen worden, zumal in diesem Falle im Bebauungsplan de-
taillierte Regelungen zu Verkaufsflachen und Sortimenten méglich wéren. Die Stadt
Hildesheim will jedoch ausdriicklich nicht ein Einkaufszentrum im klassischen Sinn
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zwingend vorgeben, sondern aus o. g. Griinden einen Anteil einzelhandelsfremder
Nutzungen zulassen. Dies entspricht in seinem Charakter exakt dem Inhalt eines
Kerngebiets gem. § 7 BauNVO, so dass eine Festsetzung als Sondergebiet als "Eti-
kettenschwindel" interpretiert werden kénnte.

Die im Kerngebiet im Zusammenhang mit Parkhausern und GroBgaragen allgemein
(§ 7 Abs. 2 Nr.5 BauNVO) und darlber hinaus ausnahmsweise zuléssigen (§ 7
Abs. 3 Nr. 1 BauNVO) Tankstellen werden wegen ihrer Unvertraglichkeit im stadte-
baulichen Umfeld und der unerwiinschten verkehrlichen Auswirkungen im gesamten
Kerngebiet ausgeschlossen. Ebenfalls generell ausgeschlossen werden Spielhallen
und Vergniigungsstétten mit sexuellem Charakter. Dies entspricht der derzeit bereits
bestehenden Rechtslage, da diese Nutzungen im Westteil des Planbereichs durch
die 6. Anderung des Bebauungsplans HM 32, im Ostteil durch den Bebauungsplan
HM 24 A ausgeschlossen sind. Die Stadt Hildesheim vertritt auch weiterhin die Auf-
fassung, dass die genannten Vergnlgungsstatten nicht in Bereichen angesiedelt
werden sollen, die in hohem MaBe von Kindern und Jugendlichen frequentiert wer-
den. Dies ist bei ZOB und Bahnhof der Fall, andererseits ist durch westlich angren-
zende Nutzungen ein erhdhter Ansiedlungsdruck zu erwarten. Eine Regelung im Sin-
ne des Jugendschutzes ist deshalb zwingend erforderlich.

Dariiber hinaus wird das Kerngebiet gem. § 1 Abs. 4 BauNVO gegliedert, indem im
MKs Vergniigungsstétten aller Arti. S. von § 7 Abs. 2 Nr. 2 BauNVO ausgeschlossen
werden. Dies bezieht sich insbesondere auf Discotheken und vergleichbare Einrich-
tungen, die erfahrungsgemaB wahrend der Nachtstunden Verkehre und Gerausch-
entwicklung im 6ffentlichen Raum verursachen, die in unmittelbarer Nachbarschaft
zu vorhandenen Wohnungen (Butterborn) unerwiinscht waren.

Die Lage des Kerngebiets unmittelbar neben der Bahntrasse bedingt hohe Larmim-
missionen (s. u.), die Wohnnutzungen nur mit besonderer Grundrissgestaltung
und/oder erheblichem Aufwand fiir baulichen Schallschutz erlauben. Auf die Festset-
zung von sonstigem Wohnen i. S. von § 7 Abs. 2 Nr. 7 BauNVO wird deshalb ver-
zichtet. Zuléssig bleibt betriebsbezogenes Wohnen (Abs. 2 Nr. 6), darliber hinaus
kann weiteres Wohnen gem. Abs. 3 Nr. 2 ausnahmsweise zugelassen werden.

Im MK soll nach der abgestimmten Planung von DB, Investor und Stadt Hildesheim
das neue Empfangsgebéude errichtet werden. Deshalb wurden im ersten Entwurf
des Bebauungsplans in der textlichen Festsetzung Ziff. 1 fiir das MKz bahnbetriebs-
bezogene Anlagen ohne Einschrankungen zugelassen. Diese Festsetzung hatte sei-
tens der Stadt im Wesentlichen deklaratorischen Charakter, da die Mehrzahl bahn-
bezogener Anlagen im Kerngebiet allgemein zuléssig ist und die Genehmigung und
Realisierung des Empfangsgebéudes auf der Grundlage des Fachplanungsrechts
erfolgen wird. Um den Eindruck zu vermeiden, die Stadt entscheide in eigener Zu-
standigkeit (ber die Zuldssigkeit von Bahnanlagen, wird auf den entsprechenden
Satz in der Festsetzung verzichtet.

Die Stadt Hildesheim gibt in Kenntnis der Hochbauplanung von DB und Investor mit
dem Bebauungsplan den stadtebaulichen Rahmen fir das Gesamtprojekt und fur
das darin enthaltene Empfangsgeb&ude vor, indem sie die Lage der Uberbaubaren
Flachen und das MaB der baulichen Nutzung (s. u.) festlegt, ebenso den Standort
des zukiinftigen Bahnhofs durch Abgrenzung des MKz. Nur auf diese Weise kann die
notwendige Abstimmung der geplanten Nutzungen untereinander und mit dem stad-
tebaulichen Umfeld erfolgen und eine sachgerechte Abwégung aller Belange fir das
Gesamtprojekt vorgenommen werden.

Die Errichtung eines Empfangsgebaudes ware bereits auf Grundlage des vorliegen-
den Bebauungsplans grundsatzlich moglich. Soweit jedoch Anlagen geplant sind, die
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fir den Bahnbetrieb zwingend notwendig sind, sind die besonderen Vorgaben des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und der eisenbahnrechtlichen Bestimmun-
gen zu beriicksichtigen. Im vorliegenden Fall ist eine ordnungsgeméfe Entfluchtung
des zu den Bahnsteigen fihrenden FuBgangertunnels nach Norden und nach Siiden
als Voraussetzung fur den Bahnbetrieb sicherzustellen. Das zukiinftige Empfangs-
gebéude muss deshalb u. a. fir sich allein standfest sein, einen eigenen Brandab-
schnitt bilden und dem Leitfaden Brandschutz des Eisenbahnbundesamts (EBA) ent-
sprechen. Die Planung und Genehmigung des Empfangsgeb&udes muss folglich
gem. § 18 AEG durch Planfeststellung oder Plangenehmigung erfolgen. Das ent-
sprechende Verfahren wird auf Antrag der Deutschen Bahn durch das EBA durchge-
fihrt. Das Geb&aude und die im Bebauungsplan festgesetzte Flache des MK; ist da-
mit nach Abschluss des Verfahrens und Inbetriebnahme als Bahnanlage gewidmet.
Die entsprechende Kennzeichnung wird nachrichtlich in die Planzeichnung uber-
nommen.

Da nach bestehender Rechtslage die Realisierung eines Bahnhofs-Centers mit bahn-
betriebsnotwendigen und bahnfremden Nutzungen zwingend Genehmigungen
zweier unterschiedlicher Behorden voraussetzt (s. u.), andererseits aber eine einheit-
liche Bauausfiihrung notwendig ist, werden in Abstimmung mit DB und Investor die
Prifungs- und Genehmigungsverfahren sowie die Regelungen zur AuBerkraftset-
zung der bahnrechtlichen Widmung zwischen EBA und Stadt Hildesheim von Beginn
an so koordiniert, dass Baugenehmigungen fiir das Empfangsgebéude und die an-
grenzenden Gebaudefliigel zeitgleich erteilt werden kénnen. Die Stadt Hildesheim
hat damit die Méglichkeit, gemeinsam mit dem EBA die Realisierung des Bahnhofs-
Centers als stimmiges Gesamtprojekt sicher zu stellen.

Bahnfremde Nutzungen kénnen auf der Grundlage des Fachplanungsrechts nicht
genehmigt werden. Bei Einzelhandelsflachen in Bahnhdfen stellt sich haufig die Fra-
ge, ob bzw. in welchem Umfang diese bahnaffin sind. Die Stadt Hildesheim ist sich
mit allen Beteiligten darliber einig, dass das Bahnhofsprojekt hinsichtlich seiner Nut-
zungen als Gesamtheit zu betrachten ist und vor allem die Zulassigkeit von Einzel-
handel zur Vermeidung negativer Auswirkungen insgesamt geregelt werden soll. Um
eine einheitliche Genehmigungspraxis zu ermdglichen, wird im Zusammenhang mit
der Errichtung des Empfangsgebéudes ein dreiseitiger Vertrag zwischen Deutscher
Bahn, Eisenbahnbundesamt und Stadt Hildesheim geschlossen, der die Genehmi-
gung bahnbetriebsnotwendiger und bahnfremder Nutzungen, ihre Vereinbarkeit mit
der besonderen Zweckbestimmung der Bahnanlage und die Zustandigkeiten der Be-
teiligten behandelt. Derartige Vertrage sind bereits haufiger eingesetzt worden, um
das komplexe Nutzungsgefiige moderner Bahnhdfe sinnvoll zu regeln. Die Stadt Hil-
desheim wird damit Nutzungsgenehmigungen fir Einzelhandel sowohl auBerhalb als
auch innerhalb des Empfangsgebaudes erteilen.

Die Notwendigkeit, die Verkaufsflachen von Einzelhandelsbetrieben hinsichtlich ihrer
GesamtgroBe und der zulassigen Sortimente zu beschranken, um wesentliche Aus-
wirkungen auf die anséssigen Betriebe in der Innenstadt zu vermeiden, ist bereits
umfassend beschrieben worden (s. o. Ziff. 2). Derzeit ist auf Grundlage der rechts-
kraftigen 6. Anderung des Bebauungsplans HM 32 eine Bruttogeschossflache von
ca. 20.000 m2 mit Kerngebietsnutzungen ohne Reglementierung der Verkaufsflachen
realisierbar. Da die Unterbringung von Einzelhandel zu den Hauptinhalten von Kern-
gebieten zahlt, ist seine Einschrankung nach géngiger Rechtsprechung nur in gerin-
gem Umfang unter Beachtung des Typisierungsgebots méglich. Einzelne Sortimente
kénnen ggf. ganz ausgeschlossen werden, eine im Grundsatz willkiirliche Flachen-
beschrankung ist jedoch auf Grundlage der BauNVO nicht zulassig. Der vorliegende
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Bebauungsplan enthalt deshalb keine einschrankenden Festsetzungen zum Einzel-
handel.

Die von der Stadt Hildesheim angestrebte Beschrankung der Verkaufsflachen erfolgt
auf der Basis des Vertraglichkeitsgutachtens °) in einem stadtebaulichen Vertrag. Die
fur die "angepasste Bahnhofsgalerie" ermittelten Werte werden in den Vertrag tber-
nommen (s.S 33: Periodischer Bedarf 4.380 m? (darin Bekleidung, Wasche
3.250 m?, Schuhe, Lederwaren 780 m2, Uhren, Schmuck, Optik 350 m?); Glas/Por-
zellan/Keramik, Hausrat 200 m?;, Gesamtverkaufsflache neu 10.630 m?). Die gutachit-
liche Betrachtung und die darauf fuBende Abwégung der Stadt Hildesheim bezieht
sich ausschlieBlich auf neu anzusiedelnde Verkaufsflachen, so dass auch nur diese
Flachen Gegenstand des Vertrages sind und in der Praxis um die Bestandsflachen
erganzt werden. Ferner hat der Gutachter auf Riickfrage durch die Stadt Hildesheim
prazisiert, dass die Formulierung "dies gilt jedoch nur, wenn die Gesamtverkaufsfla-
che von 10.630 m2 nicht Giberschritten wird" (S. 33) sich ausschlieBlich auf neue Ver-
kaufsflachen mit innenstadtrelevanten Sortimenten bezieht. Warengruppen, die nach
dem Marktekonzept der Stadt Hildesheim (abgeleitet aus der anerkannten "Kéiner
Liste") keine Bedeutung fir den Einzelhandel in der Innenstadt haben, z. B. Mobel,
sind deshalb nicht auf die Gesamtverkaufsflaiche anzurechnen. Damit besteht die
Méglichkeit, den Ausfall von Mietern im Innenstadtsegment ggf. durch Ansiediung
flachenintensiver Sortimente ohne Kernstadtbedeutung auszugleichen und die Le-
bensféhigkeit des Standorts zu sichern.

Der stadtebauliche Vertrag wird vor dem Satzungsbeschluss unterzeichnet und ist
Grundlage fir die Abwagung. Um zu vermeiden, dass zu einem spéteren Zeitpunkt
die Regelungen zur Zulassigkeit von Verkaufsflachen ohne Ricksicht auf die Folgen
fir den Einzelhandel in der Innenstadt gedndert werden kdnnen, ist im Vertrag als
Voraussetzung einer Anderung die erneute gutachtliche Vertraglichkeitsprifung fest-
geschrieben.

Wahrend des Planverfahrens wurde davon ausgegangen, dass sich bis zum Sat-
zungsbeschluss samtliche Bauflachen im raumlichen Geltungsbereich des Bebau-
ungsplans in der Hand eines einzigen Investors befinden, der Vertragspartner der
Stadt Hildesheim ist. Nachdem eine Einigung (iber den Erwerb des Postgrundstiicks
(Bahnhofsplatz 2, ehemaliges Paketpostamt) nicht zustande gekommen ist, erstreckt
sich der stadtebauliche Vertrag zwischen Stadt und Investor nicht auf dieses Grund-
stiick. Damit bestéande nach Inkrafttreten des Bebauungsplans auf Grundlage der
Kerngebietsfestsetzung die Moglichkeit, dass ein Dritter neben dem Investorenpro-
jekt innenstadtrelevanten Einzelhandel ohne Verkaufsflaichenbeschrinkung ansie-
delt. Die oben dargestellte Abwagung der Stadt Hildesheim ware damit gegen-
standslos.

Eine Wiederherstellung der Abwagungsgrundlage ist auf zwei Wegen méglich. Die
Eigentiimerin kann sich in einem eigenstandigen stadtebaulichen Vertrag mit der
Stadt Hildesheim verpflichten, keinen innenstadtrelevanten Einzelhandel anzusie-
deln, allerdings besteht aus Sicht der Deutschen Post AG dafir derzeit kein Grund.
Alternativ kann die Stadt Hildesheim durch Festsetzung im Bebauungsplan innen-
stadtrelevanten Einzelhandel im MKj; ausschlieBen; damit wiirde durch den Bebau-
ungsplan die Nutzung des Grundstiicks gegenilber der bisherigen Rechtslage
(§ 34 BauGB) zwar insgesamt erweitert, hinsichtlich des Einzelhandels aber einge-
schrankt. Im Einzelfall kann daraus eine unbeabsichtigte Harte erwachsen.

) CIMA Stadtmarketing GmbH: Vertraglichkeitsgutachten fir die Entwicklung der Bahnhofgalerie in Hil-
desheim; Libeck 02/2005
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Die Stadt Hildesheim beabsichtigt, die Nutzung des Postgrundstiicks unter Wahrung
der Belange des innenstédtischen Einzelhandels so weit wie méglich nach den Be-
diirfnissen der Eigentiimerin zu regeln. Allerdings kénnen diese nach Riicksprache
mit der Deutschen Post AG derzeit nicht hinreichend konkretisiert werden. Da die
Bauleitplanung fiir das Bahnhofsprojekt mit Bahnhofsplatz und ZOB jedoch kurzfristig
zu Ende gefiihrt werden soll, wird der Satzungsbeschluss fir den planerisch abge-
klarten Bereich gefasst und das Postgrundstiick vom Beschluss ausgenommen. So-
bald gemeinsam mit der Deutschen Post AG die Ziele der Bauleitplanung geklart
sind, wird die Stadt Hildesheim das Planverfahren firr diese Teilflache weiterfihren.
Da die Abgrenzung des MKj3 nicht mit dem Zuschnitt des Postgrundstiicks identisch
ist, verbleibt ein Teil des MK; im beschlossenen Satzungsbereich. Aufgrund der ge-
ringen GréBe wird die tatsachliche Nutzung der des benachbarten MK, entsprechen.
Eine Anpassung der Festsetzungen wiirde eine erneute Auslegung erfordern; dieser
Aufwand erscheint unverhaltnismaBig, da die Unterschiede in den Festsetzungen im
praktischen Vollzug keine wesentliche Rolle spielen werden. Uberdies hilt die Stadt
Hildesheim bis zur AuBerung abweichender Elgentumerabsmhten an ihren bisheri-
gen Planungszielen fir das Postgrundstiick fest, auch wenn sie aus o. g. Griinden
derzeit nicht weiter verfolgt werden. Die Begriindung enthélt deshalb entsprechende
Ausfiihrungen.

3.2 MasB der baulichen Nutzung

Die Grundflachenzahl (GRZ) wird mit 1,0 an der Obergrenze fir Kerngebiete gem.
§ 17 Abs. 1 BauNVO festgesetzt. Das gesamte Baugebiet ist damit vollflachig Gber-
baubar. Dies entspricht der stadtebaulichen Konzeption, die Platzfliche bis an die
Erdgeschossfassaden als einheitlichen, in stadtischem Eigentum und Gestaltungs-
einfluss stehenden Bereich zu entwickeln. Das Baugebiet und das private Grund-
stiick werden damit zwangslaufig auf die vorgesehene Baukorpergrundflache be-
schrankt.

Im MK; und MK: sind 3 Vollgeschosse zulassig, im MKz 5 Voligeschosse. Da die
Geschosshdhen im Bebauungsplan nicht geregelt werden, die Hoéhenentwicklung an
der Nordseite des Bahnhofsplatzes aber in sinnvollen Grenzen bleiben soll, wird fir
MK; und MK;3 eine Oberkante baulicher Anlagen von 99,5 m Uber NN festgesetzt,
dies entspricht ca. 15 m Uber der Platzflache. Fir das MK, mit dem geplanten Emp-
fangsgebaude wird eine um 2 m héhere Oberkante festgesetzt, um diesen Gebé&ude-
teil seiner Bedeutung entsprechend aus der Umgebung herauszuheben. Fir Dach-
aufbauten technischer Ant, fiir Aufziige und Treppenhéauser wird eine Uberschreitung
der festgesetzten Oberkante um 3 m zugelassen, da derartige Anlagen dies erfor-
dern und Dispense vermieden werden sollen. Nach den Festsetzungen ergibt sich
eine mittlere Bruttogeschosshéhe von 5,0 m im MKy, im MK, wachst der Luftraum
des 2. Obergeschosses um weitere 2 m. Fir das urspringlich geplante Parkhaus im
MK; wurde eine Geschosshdhe zwischen 2,7 und 3,0 m angenommen, so dass hier
bei gleicher Gebaudehthe 5 Vollgeschosse realisiert werden kénnen; ebenfalls
denkbar sind Biironutzungen oder Beherbergungsbetriebe mit vergleichbaren Ge-
schosshoéhen.

Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten ist es nicht nur notwendig, die Hohenent-
wicklung an der Nordseite des Bahnhofsplatzes auf ein vertragliches Maf3 zu be-
schranken, vielmehr ist andererseits zur raumlichen Fassung des Platzes auch eine
Mindesthoéhe fiir die Platzwand anzustreben. Durch Festsetzung einer Mindestzahl
von 2 Vollgeschossen ist vor dem Hintergrund der geplanten Nutzung von einer wirk-
samen Hohe Giber 8 m auszugehen.
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Auf die Festsetzung einer Geschossflachenzahl (GFZ) wird verzichtet, da die GRZ in
Verbindung mit der Geschosszahl das MaB der baulichen Nutzung ausreichend be-
stimmt. Eine Ausnahme bildet das MKjs, in dem nach den Regelungen von § 17
BauNVO ohne Festsetzung eine maximale GFZ von 3,0 anzusetzen wére. Weder
das urspringlich vorgesehene Parkhaus noch eine zum Ausgleich fiir den Aus-
schluss von Einzelhandel (s. 0.) erhdhte Ausnutzbarkeit des Postgrundstiicks waren
damit realisierbar. Deshalb wird entsprechend der Geschosszahl eine GFZ von 5,0
festgesetzt. Die Uberschreitung der Hochstgrenzen von § 17 Abs. 1 BauNVO wird
dariiber hinaus mit der angestrebten Einfligung des Baukérpers in die geplante und
vorhandene Nachbarbebauung begriindet. Es ist ausdrickliches Ziel der Stadt Hil-
desheim, dass die derzeitige und zukiinftige Bebauung des Postgrundstiicks unmit-
telbar an das Bahnhofscenter anschlief3t.

3.3 Bauweise und (iberbaubare Grundstiicksflachen

Entsprechend dem stadtebaulichen Kontext und der geplanten Geb&audeform wird
geschlossene Bauweise festgesetzt. Der Baukorper schlieft an die vorhandene Be-
bauung an der Nordseite des Butterborn an und erstreckt sich ohne Unterbrechung
bis an die Hannoversche StraBe. Dies ist auch durch die funktionalen Erfordernisse
einer Shoppingmall bedingt. Stadt, Investor und Deutsche Bahn sind sich dariiber
einig, dass ein Gebaude mit derart groBer Lange in seinen Fassaden und seiner Se-
kundérkubatur sinnvoll gegliedert sein muss. Eine Regelung im Bebauungsplan wir-
de jedoch den Rahmen einer offenen Angebotsplanung sprengen und zu absehba-
ren Problemen im Planvollzug fllhren. Wéhrend der Bebauungsplan deshalb keine
gliedernden Festsetzungen enthalt, liegt dem stadtebaulichen Vertrag zwischen
Stadt und Investor ein in seinen Grundziigen abgestimmtes Hochbaukonzept zu
Grunde. Im Bebauungsentwurf ist der zum Zeitpunkt der éffentlichen Auslegung ak-
tuelle Architektenentwurf dargestellt. Dieser ist inzwischen modifiziert worden.

Die Giberbaubaren Flachen in der Erdgeschossebene entsprechen dem festgesetzten
Baugebiet, um den beabsichtigten unmittelbaren Anschluss der Platzflache im Siiden
und des Hausbahnsteigs im Norden an das Gebaude zu erméglichen. Das erste
Obergeschoss im westlichen MK kragt an der Stidseite um bis zu 8 m, an der West-
seite bis 5 m aus. Damit entsteht eine Uberdeckte Passage vor dem Gebaude, die
gleichzeitig als geschiitzte Wartezone fiir den ZOB dient. Die Baugrenze umfasst
dementsprechend Teile der Verkehrsflache besonderer Zweckbestimmung, wobei
durch die textliche Festsetzung Ziff. 3 die Uberbauung auf das 1. OG oberhalb von
4,5 m (lber dem FuBweg beschrankt wird. Das 2. OG springt auf die Flucht des Erd-
geschosses zuriick, so dass von der Platzflache her die Oberkante des 1. OG als
Traufe in Erscheinung tritt. Fir das Empfangsgebéaude (MK>) wird eine gleichartige
Festsetzung getroffen. Sie ermoglicht ein Hervortreten der Eingangshalle vor die
Hauptgebaudeflucht. Damit wird der zentrale Funktionsbereich optisch deutlich be-
tont. Im MKj3 wird durch die Gber die Verkehrsflaiche auskragenden Obergeschosse
die Flucht der vorhandenen Bebauung am Butterborn aufgenommen; das Erdge-
schoss dagegen folgt dem geradlinigen Grundriss des Gesamtgebéaudes.

Neben den Festsetzungen des Bebauungsplans sind bei der Genehmigung von
Bauantréagen die Bestimmungen der Niedersdchsischen Bauordnung zu beachten.
Dies gilt insbesondere fir die Abstande der Gebaude untereinander und die einzu-
haltenden Grenzabsténde. Im vorliegenden Fall ist, wenn die tiberbaubaren Flachen
im Norden ausgeschopft werden sollen, eine Einverstandniserklarung der Deutschen
Bahn zur Unterschreitung des Grenzabstands erforderlich. Ebenfalls notwendig ist
eine Vereinbarung zwischen dem Investor und der Deutschen Post AG Uber den An-
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schluss des Bahnhofscenters an das Paketpostamt, zumal vorhandene Fenster an
dessen Westfassade entfallen und an anderer Stelle zu ersetzen sind.

Um die Unterhaltung und ggf. Erneuerung der Eisenbahnbriicke tiber die Hannover-
sche StraBe zu sichern, wird ein Mindestabstand von 3 m gegenliber allen oberirdi-
schen Briickenbauteilen festgesetzt. Dies schlieBt ausdriicklich das dstliche Widerla-
ger ein. Damit ist ausreichender Raum fiir Baugeriiste und die Zugénglichkeit des
Briickenfundaments gegeben. Weitere bahnbetriebsnotwendige Anlagen wie z. B.
Stitzmauern und Versorgungsleitungen sind ebenfalls im erforderlichen Umfang zu-
géanglich zu machen und dauerhaft gewidmet. Da diese Anlagen erst nach der Kon-
kretisierung der Geb&audeplanung und der Planung zur Verlagerung bisher vorhan-
dener Bahnanlagen auf der Grundlage eines Verfahrens nach § 18 AEG (eisenbahn-
rechtliche Planfeststellung oder Plangenehmigung) definiert werden (s. 0. 1.5), sind
Festsetzungen im Bebauungsplan weder méglich noch notwendig.

3.4 Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung

Der Bahnhofsplatz wird in seiner besonderen Funktion und Gestaltung planungs-
rechtlich als Einheit behandelt und gem. § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB als Verkehrsflache
mit der besonderen Zweckbestimmung Bahnhofsvorplatz/ZOB festgesetzt.

Da die Verbesserung der Verkehrsabléaufe, der Gestaltung und der Aufenthaltsquali-
tat wesentlicher Anlass fiir die Aufstellung des Bebauungsplans HM 32.1 Bahnhofs-
platz sind, wurden in Abstimmung zwischen Stadt Hildesheim und Investor Fachpla-
nungen in Auftrag gegeben. In einem ersten Schritt wurden die konzeptionellen
Rahmenbedingungen ermittelt °) und auf das derzeit in Aufstellung befindliche Nah-
verkehrskonzept der Stadt Hildesheim abgestimmt. Dabei wurde insbesondere die
zukiinftige Organisation des Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) vor dem Hintergrund
der notwendigen Halteplatze und des geanderten Flachenangebots entwickelt.

Der ZOB riickt durch den Raumbedarf der geplanten Bebauung nach Siden und
nimmt in seiner Nord-Stid-Ausdehnung leicht ab. Anstelle der derzeitigen Diagonal-
Haltepunkte mit duBerer Umfahrt erhalt der zukiinftige ZOB eine lang-ovale Ver-
kehrsflache fir Begegnungsverkehr mit auBen liegenden Halteplétzen sowie einen
Mittelbussteig mit weiteren Haltepléatzen. Die inneren Haltestellen werden im Uhrzei-
gersinn, die duBeren gegen den Uhrzeigersinn angefahren. Uberdeckte Wartezonen
entstehen durch die vorhandenen bzw. geplanten Auskragungen der sidlichen und
nérdlichen Randbebauung; der Mittelbussteig erhalt eine eigene Uberdachung. Das
far die Unterfahrt der Busse notwendige Lichtraumprofil von 4,5 m wird durch die
textliche Festsetzung Ziff. 3 gesichert. Die Realisierung des ZOB soll mit Férderung
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) erfolgen. Die hierzu not-
wendige Planung ist nicht Gegenstand des vorliegenden Bebauungsplans und wird
in die Ausbauplanung fiir die Ermeuerung des gesamten Bahnhofsumfelds eingebun-
den. Die Festsetzung des Bebauungsplans als Verkehrsfliche mit der besonderen
Zweckbestimmung Bahnhofsvorplatz/ZOB bildet dafiir die rechtliche Grundlage. Die
Darstellung im Bebauungsentwurf basiert auf dem Konkretisierungsstand der Ver-
kehrsplanung zum Zeitpunkt der offentlichen Auslegung und dient der Nachvollizieh-
barkeit des Gesamtkonzepts.

Die derzeit problematische Situation des ostlichen Bahnhofsplatzes mit extremer
Zergliederung durch Verkehrsflachen und geringer Aufenthaltsqualitiat wurde bereits
angesprochen (s. 2.2). Im Gegensatz dazu wird im Gestaltungskonzept der Bereich

% ARGUS GmbH: Planerische Weiterentwickiung der Verkehrsanlagen am Hauptbahnhof in Hildesheim,;
Braunschweig, 10/2004
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nunmehr als durchgéngig gestaltete Flache angelegt. Die Filhrung des Kfz-Verkehrs
und die Abgrenzung der Stellplatze fir Taxen und Kurzparken ("kiss and ride") wird
durch ebenfalls platzeinheitliche dreidimensionale Elemente — Leuchten, Bénke,
Baumzonen — erreicht. Da im mittleren und 6stlichen Teil des Bahnhofsplatzes enge
funktionale und gestalterische Bezlige zwischen Gebaude und Vorbereich bestehen,
ist die inhaltlich schon weitgehend konkretisierte Konzeption bis zur endglltigen
Ausbauplanung noch mit allen Beteiligten intensiv abzustimmen.

Es ist nachdriicklich darauf hinzuweisen, dass im Unterschied zu einer gewidmeten
StraBenverkehrsflache bei einer Verkehrsfliche besonderer Zweckbestimmung kein
ErschlieBungsanspruch fiir die anliegenden Grundstiicke besteht. Demgemaf bedur-
fen Zufahrten zu privaten Grundstiicken einer gesonderten Vereinbarung mit der
Stadt Hildesheim. Da alle an den Bahnhofsplatz angrenzenden (ggf. aus mehreren
Flurstiicken bestehenden) Eigentumsbereiche mit Ausnahme des zukiinftigen Emp-
fangsgebaudes von vorhandenen StraBenverkehrsflachen aus erschiossen werden
konnen und die Stadt zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat private Verkehre so
weit wie moglich von der Platzflache fernhalten will, werden Ausnahmeregelungen
restriktiv gehandhabt. Fir das Empfangsgebaude wird eine Regelung im Sinne der
bisherigen Praxis zwischen Stadt und DB vereinbart. Die dstliche Zufahrt zur Tiefga-
rage liegt nach Wegfall des urspriinglichen Parkhauses zwangslaufig innerhalb der
Verkehrsfliche besonderer Zweckbestimmung. Dies wird von der Stadt Hildesheim
ausdriicklich akzeptiert. Auf eine Anpassung der Festsetzungen wird verzichtet, da
eine rechtliche Notwendigkeit nicht besteht und der Verfahrensaufwand unverhalt-
nismafig ware.

3.5 ErschlieBung

Die erforderlichen ErschlieBungsanlagen sind mit der Hannoverschen Stra3e, Bern-
wardstraBe, Bahnhofsallee, HezilostraBe und Butterborn bereits vorhanden. Aller-
dings ergibt sich auf Grund der geanderten Nutzung im festgesetzten Kerngebiet und
der Umgestaltung des Bahnhofplatzes die Notwendigkeit, die Verkehrsablaufe teil-
weise zu verandern.

Die Stellplatze fir die Neubebauung an der Nordseite des Bahnhofsplatzes werden
in einer Tiefgarage unter dem Gebaude untergebracht, weitere werden ggf. im Bau-
genehmigungsverfahren in der Umgebung nachgewiesen. Die Tiefgarage wird Gber
eine Zu- und Abfahrt an den Butterborn angebunden. Eine weitere ist auf Grund der
Planfestsetzungen an der Hannoverschen StraBe méglich. Allerdings beabsichtigt
der Investor nach dem konkretisierten Planungsstand, auf die westliche Zufahrt zu
verzichten. Dies ist nach den Festsetzungen des Bebauungsplans grundsétzlich zu-
lassig (Angebotsplan ohne Bauzwang), die Stadt Hildesheim macht ihre Zustimmung
zur Abweichung von der urspriinglichen ErschlieBungskonzeption jedoch davon ab-
hangig, dass die Auswirkungen auf das StraBennetz geé)rﬂft und als vertraglich ein-
gestuft werden. Ein entsprechendes Fachgutachten 1% liegt inzwischen vor. Die
Stadt Hildesheim halt eine ErschlieBung der Tiefgarage von zwei Seiten her weiter-
hin fur wiinschenswert und bezieht diese Moglichkeit als zuldssige Alternative in ihre
verkehrs- und immissionsbezogene Abwéagung ein.

Die vollstandige Auslagerung der Stellplatze in vorhandene Anlagen wurde im Ver-
lauf der Planung geprift. Allerdings ist die reibungslose Funktion des Bahnhofs-

19 B/M Consult, Braunschweig / Planungsbiiro fiir Verkehrstechnik, Essen: Gutachterliche Stellungnahme

zur verkehrlichen ErschlieBung der Bahnhofsarkaden Hildesheim; Braunschweig 10.2007
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Centers nur bei einem ausreichend bemessenen unmittelbar zugeordneten Park-
raum moglich.

Die Anlieferung der Einzelhandelsbetriebe und der Gbrigen Nutzungen erfolgt nach
dem aktuellen Hochbauentwurf von der Hannoverschen StraB3e her an der westlichen
Stirnseite des Gebaudes. Die Verteilung der Waren ist durch einen Versorgungsgang
im Untergeschoss vorgesehen, so dass eine Stérung von Publikumsbereichen durch
gebaudeinternen Lieferverkehr weitgehend vermieden wird. An der Hannoverschen
StraBe ist eine raumliche Festsetzung der von der Stadt Hildesheim nach wie vor
befiirworteten und zugelassenen Tiefgaragenzufahrt notwendig, um die Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs auf der Hannoverschen StraBe und dem ZOB zu ge-
wahrleisten (Sichtflaichen, Kurvenradien). Eine Anlieferung ist im gesamten Zufahrts-
bereich (Kennzeichnung A und B), eine Pkw-Zufahrt zur Tiefgarage wegen der zuge-
hérigen Aufstellfliche im StraBenraum nur im Abschnitt A zuldssig. Im Bereich der
Anlieferzone ist auch der Standort der Millbehélter vorgesehen. Die Bereitstellung
an den Abfuhrtagen wird so erfolgen, dass Ruckwértsfahren der Millfahrzeuge nicht
erforderlich ist. Eine Anlieferung Giber den Butterborn ist grundsétzlich méglich, vor-
aussichtlich aber nicht erforderlich.

Die Anbindung des Bahnhofsplatzes an die Hannoversche StraBe erfolgt derzeit tber
die sldliche RandstraBe und erlaubt das Zu- und Abfahren von Bussen und Taxen.
Die Regelung Uber Lichtzeichenanlagen ist in Spitzenzeiten nur bedingt leistungsfa-
hig. Mit einer méglichen Zufahrt zur Tiefgarage und der westlichen Anlieferzone tre-
ten weitere Verkehre hinzu. Dabei sind die durch die Unterfilhrung der Hannover-
schen StraBe/ Steuerwalder StraBe unterhalb der Bahn bedingten Zwénge zu be-
ricksichtigen. Die Unterflihrung besitzt nur ein Lichtraumprofil von 3,9 m und ist da-
mit fiir Schwerverkehr nur bedingt geeignet. Ferner ist es unginstig, die Aufstellzone
fur die Tiefgaragenzufahrt aus nérdlicher Richtung unter der Briicke anzuordnen, da
im verschatteten Bereich erhéhte Unfallgefahr besteht.

Das Verkehrskonzept sieht einen Kreisverkehr vor, der die Busse bevorrechtigt in
den ZOB einleitet und damit die Wartezeiten minimiert. Zielverkehre zur Tiefgarage
(sofern eine westliche Zufahrt realisiert wird) aus nérdlicher Richtung werden nach
Durchfahren des Kreisels von Stiden her zur Einfahrt gefiihrt, so dass nur eine ge-
meinsame Aufstellzone flr beide Quellrichtungen erforderlich ist. Der Lieferverkehr
wird Gber den Kreisverkehr wieder direkt nach Siiden abgeleitet. Durch eine tangie-
rende Fahrspur westlich des Kreisels wird der Durchgangsverkehr nach Siiden aus
dem Kreisverkehr herausgehalten und dessen Leistungsfahigkeit erhoht. Insgesamt
ist nach dem Umbau trotz leicht steigenden Verkehrsaufkommens mit einer reibungs-
loseren Abwicklung aller Verkehre im Bereich Hannoversche StraBBe zu rechnen.

Am Butterborn beschréanken sich die Veranderungen auf eine Abbiegespur fir die
Tiefgarage.

Die dstliche Platzflache selbst wird weiterhin als Verbindung zwischen Bahnhofsallee
bzw. HezilostraBe und dem Butterborn Uberfahren. Die Fahrtrasse wird so weit wie
moglich nach Stiden verschwenkt, um nérdlich mehr Raum zu gewinnen und durch
die StraBenfihrung eine angepasste Geschwindigkeit zu beglinstigen. Am nérdlichen
Rand werden nach dem Stand der Planung die Warteplatze fur Taxen angeordnet,
stdlich davon sind die Platze fur Menschen mit Behinderungen und "kiss and ride"
vorgesehen. Die vorhandenen Parkplatze im Bereich der Post werden lbernommen.
Fir den Bahnhofsplatz ist eine Beschilderung als beruhigter Geschéftsbereich vor-
gesehen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h.
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Auf der Platzflaiche wird mit Ausnahme der Fahrirasse zwischen Bahnhofsal-
lee/HezilostraBe und Butterborn, der Fahrbahn des ZOB und der Bustberfahrt Gber
die BernwardstraBe dem FuBganger Vorrang eingeraumt. Die FuBgangerzone wird
aus der BernwardstraBe bis an das Empfangsgebaude herangefiihrt. Radfahrer wer-
den nach dem Grundsatz der gegenseitigen Ricksichthahme gemeinsam mit den
jeweils anderen Verkehren auf der gesamten Platzfliche zugelassen. Fir den FuB-
gangerbereich zwischen BernwardstraBe und Bahnhof gilt dieselbe Verkehrsrege-
lung wie fur die Ubrigen Abschnitte der FuBgéngerzone. In einem ersten Probezeit-
raum wird der Radverkehr zwischen diesem Bereich und der Hannoverschen StraB3e
die Fahrbahnen des ZOB gefiihrt, alternativ ist eine Duldung von Radfahrern auf dem
FuBweg denkbar.

Der Radverkehr hat auf der Platzflaiche gegeniiber dem Kfz durch Reduzierung der
Zielverkehre auf "kiss and ride" und Taxen sowie durch generelle Geschwindigkeits-
begrenzung auf 20 km/h deutlich an Spielraum und Sicherheit gewonnen, muss sich
aber dem FuBganger anpassen. Die gemeinschaftliche Nutzung der Verkehrsflachen
nach dem Grundsatz der gegenseitigen Riicksichtnahme ist vor allem im Bereich des
ZOB deutlich sicherer als ein gesondert ausgewiesener Radweg, der zwangslaufig
mitten durch einen FuBgéngerbereich mit starkem Querverkehr (Schaufenster auf
der einen, Haltestellen auf der anderen Seite) verliefe und in jedem Fall an der FuB3-
géngerzone zwischen BernwardstraBe und Empfangsgebaude enden wiirde. Entlang
der Hannoverschen StraBe ist fir beide Fahrtrichtungen ein separater Radweg vor-
gesehen. Fahrradstellplatze werden Uberwiegend vor dem Ostfliigel des Neubaus
angeordnet, weitere Platze finden sich in einer Abstellanlage innerhalb des dstlichen
Gebaudefliigels (Radstation). AuBerhalb des Planbereichs am Nordeingang des
FuBgéngertunnels wird die Einrichtung weiterer Fahrradstellplatze angestrebt, sofern
ein geeigneter Platz dafiir gefunden werden kann.

3.6 Technische Infrastruktur

Die Versorgung mit Gas, Wasser und Strom erfolgt durch EVI Energieversorgung
Hildesheim GmbH & Co. KG. Die Leitungsnetze sind vollstandig vorhanden. Die Ab-
wésser werden Uber bestehende Sammler abgeleitet. Die vorhandenen Kapazitaten
zur Aufnahme von Schmutz- und Niederschlagswasser sind ausreichend.

Durch die Uberbauung bisheriger Bahnflaichen und kommunaler Verkehrsflachen
entsteht die Notwendigkeit, vorhandene Ver- und Entsorgungsleitungen zu veriegen.
Dies betrifft insbesondere die bahnbetriebsnotwendigen Kommunikationsleitungen
fir den BASA-Knoten, deren Verlegung mit DB Telematik abzustimmen und durch
das EBA zu genehmigen ist, ein groBes Hauptleitungsbiindel der Deutschen Tele-
kom und einen Regenwassersammler NW 105. Darlber hinaus sind neben Strom-,
Wasser- und Gasleitungen auch zahlreiche Signal- und Steuerleitungen im Baube-
reich vorhanden.

Die Neuordnung der Ver- und Entsorgungsleitungen kann erst auf Grundlage einer
konkretisierten Hochbau- und StraBenausbauplanung erfolgen, da erst dann sinnvol-
le neue Trassen festgelegt werden kénnen. Der Investor wird in Zusammenarbeit mit
den Leitungstragern, der Stadt Hildesheim, der Deutschen Bahn und dem EBA die
Verlegung der Leitungen planen und durchfuhren.

3.7 Brandschutz

Die Ausstattung mit Loschwasserhydranten und die Herstellung und Freihaltung der
Rettungswege erfolgt nach den Bestimmungen der DVNBauO (Durchfihrungsver-
ordnung zur Niedersachsischen Bauordnung) und den Vorgaben des zustandigen
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Tragers. Soweit es sich um bahnbetriebsnotwendige Gebaude und Anlagen handelt,
basieren Planung und Genehmigung auf den einschlégigen Bestimmungen des EBA.

3.8 Immissionsschutz

Der raumliche Geltungsbereich des Bebauungsplans HM 32.1 Bahnhofsplatz wird
einerseits durch Emissionsquellen in der Umgebung beeinflusst, andererseits werden
durch die Umsetzung des Bebauungsplans voraussichtlich Emissionen hervorgeru-
fen, deren Auswirkungen auf die Umgebung zu untersuchen sind. Um die Immissi-
onsproblematik zu klaren und mogliche planerische Konsequenzen zu ermitteln,
wurde ein schalltechnisches Gutachten '") in Auftrag gegeben.

Der Bahnhofsplatz wird von zwei stark befahrenen Verkehrstrassen, der Bahn und
der Hannoverschen Straf3e, tangiert.

Die Eisenbahnstrecke wird im Bereich des Bahnhofs zwar nur in relativ niedrigem
Tempo befahren, die durch die Fahrgerdusche und den Bahnhofsbetrieb (Bremsen,
Beschleunigen, Pufferschlagen, Lautsprecherdurchsagen usw.) entstehenden Emis-
sionen sind dennoch erheblich und wirken sich auf die nérdlich gelegene Altbebau-
ung der Nordstadt und die geplante Nutzung im Geltungsbereich des Bebauungs-
plans HM 32.1 Bahnhofsplatz aus. Die Nutzung des Bahngeléndes wird durch den
Bebauungsplan nicht verandert, so dass die Emissionen konstant bleiben, die ge-
plante Bebauung bildet jedoch einen gegeniiber der heutigen Situation deutlich ver-
groBerten Reflexionsschirm shdlich der Bahnstrecke, der Teile des Schienenver-
kehrsléarms in Richtung Nordstadt zuriickwirft. Nach den Berechnungen des Gutach-
tens entstehen dabei keine relevanten Erhéhungen der Immissionspegel. Eine Aus-
nahme bildet die Riickseite der nachstgelegenen Bebauung an der Peiner Straf3e; zu
ihrem Schutz muss der Reflexionsanteil der Nordwestfassade des westlichen MK;
reduziert werden, indem gemaB der textlichen Festsetzung Ziff. 5 der Absorptions-
grad durch Materialwahl oder Oberflachengestaltung einen Mindestwert erreicht. Flr
die Sudseite des Bahnhofsplatzes ergibt sich durch die Gebaudeabschattung eine
Minderung des derzeitigen Bahngerausches.

Fur den Neubau selbst entstehen durch das unmittelbar angrenzende Gleisfeld er-
hebliche AuBenpegel, die die Orientierungswerte nach DIN 18005 (Schallschutz im
Stadtebau) deutlich Uberschreiten. Da jedoch das konkret geplante Projekt keine
schutzbedurftige Freiflachennutzung und insbesondere kein sonstiges Wohnen bein-
haltet, ist die Sicherung angemessener Innenraumpegel ausreichend. Durch die text-
liche Festsetzung Ziff. 6 wird deshalb passiver Schallschutz flr schutzbedirftige Auf-
enthaltsraume (Wohn-, Schlaf- und Kinderzimmer, Birordume usw.) festgesetzt. Da-
bei ist darauf hinzuweisen, dass DIN 4109 unabhéngig vom Vorhandensein eines
Bebauungsplans immer anzuwenden ist. Die Festsetzung dient deshalb nur der An-
stoBwirkung, die Schallexposition sachgerecht zu bericksichtigen, und der generel-
len Ermittlung der Larmpegelbereiche, die im Bauantragsverfahren weitere Berech-
nungen Uberflissig macht. Die Bemessung des erforderlichen SchallddmmmaRBes
des AuBenbauteils (Wand einschlieBlich Offnungen) kann auf Grundlage des ange-
gebenen Larmpegelbereichs und der DIN 4109 ohne weitere Berechnungen erfol-
gen. Ein Einzelnachweis wird zugelassen, da besondere Umsténde zu einer Verrin-
gerung der Immissionen flihren kénnen (Abschattungen durch das Gebé&ude selbst,
Emissionsverringerung) und der festgesetzte Aufwand dann unverhaltnisméaBig ware.

) Bonk/Maire/Hoppmann: Schalitechnisches Gutachten zum Bebauungsplan HM 32.1 Bahnhofsplatz der
Stadt Hildesheim; Garbsen 06/2005
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Die Hannoversche StraBe ist 2004 von einer BundesstraBe zur kommunalen Stra3e
abgestuft worden. Gleichzeitig erfolgte ein Rickbau der Steuerwalder StraBe (nordli-
che Fortsetzung der Hannoverschen StraBe) von 4 auf 2 Fahrspuren, der erst nach
Abschluss der éffentlichen Auslegung des Bebauungsplans HM 32.1 Bahnhofsplatz
abgeschlossen wurde. Wahrend der Bauzeit konnten Uber die Auswirkungen von
Abstufung und Riickbau noch keine Aussagen gemacht werden. Das schalltechni-
sche Gutachten geht deshalb von dem 2003 (vor dem Riickbau) ermittelten Progno-
sewert von 17.850 Fahrzeugen/Tag im Jahre 2015 aus. Nach Auswertung der Z&h-
lung der Induktionsschieifen im Mai 2006 an den Knotenpunkten von Hannoverscher
StraBe / Steuerwalder StraBe wurde ein Prognosewert von 13.370 Fahrzeugen im
Jahr 2020 ermittelt. Bei einer Zahlung der Spitzenstunde (16.30 — 17.30 Uhr) wurde
im April 2007 ein Rlckgang um 25% gegeniiber der Vergleichszahlung 1998 festge-
stellt. Die im Planverfahren geduBerte Annahme der Stadt Hildesheim, dass durch
die veranderte Situation deutlich geringere Verkehrsmengen und somit geringere
Immissionen zu erwarten sind, hat sich damit bestétigt.

Nach den Berechnungen des schalltechnischen Gutachtens (basierend auf 17.850
DTV, s.0.) werden die Sanierungsgrenzwerte der 16. Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) fiir die Bebauung an der Han-
noverschen StraBe unabhangig vom vorliegenden Bebauungsplan bereits durch den
genannten Prognose-Nullwert Gberschritten. Eine wesentliche bauliche Veranderung
der Hannoverschen StraBBe, die durch den Kreisverkehr gegeben sein dirfte, wiirde
damit Anspriche auf Larmschutz auslosen. Weil aktive MaBnahmen (Larmschutz-
wénde usw.) in der gegebenen stadtebaulichen Situation ausscheiden, wiirde passi-
ver Schallschutz, d. h. Einbau geeigneter Fenster, erforderlich. Da die Ausbaupla-
nung fir die Hannoversche StraBe noch nicht abgeschlossen ist, ist die notwendige
exakte Berechnung der Pegelédnderungen nach wie vor nicht méglich. Die Ermittlung
des moglicherweise erforderlichen Larmschutzes wird deshalb erst im Rahmen des
StraBenumbaus auf Grundlage der einschldgigen Verordnungen zum Bundesimmis-
sionsschutzgesetz durchgefiihrt und ist nicht Gegenstand der Abwégung. Die tat-
séchliche Verkehrsbelastung von Hannoverscher StraBe / Steuerwalder Straf3e wird
durch Zahlung ermittelt.

Die fur die Gesamtabwégung zum Bebauungsplan erforderliche Sicherheit, dass die
aus einer wesentlichen Anderung der Hannoverschen StraBe méglicherweise resul-
tierenden Anspriiche auf passiven Schallschutz erfllt werden kénnen, ist auf Grund-
lage des Gutachtens und der offensichtlich deutlich gesunkenen Verkehrsbelastung
gegeben.

Im Gegensatz zur betrachteten "wesentlichen Anderung" des Verkehrsweges ist
durch die geringfigige Erhdhung der Verkehrszahlen infolge der Realisierung des
Bebauungsplans keine relevante Pegelerhéhung fiir die Hannoversche Straf3e und
das weitere StraBennetz zu erwarten. Die rechnerisch ermittelten Werte liegen so-
wohl! unter der menschlichen Wahmehmungsschwelle als auch unterhalb der Prog-
nosegenauigkeit fur die Verkehrsmengen und sind deshalb nicht aussagekréaftig. Au-
Berdem ist darauf hinzuweisen, dass wegen der in den Vorgéngerplanen bereits vor-
gesehenen Stellplatze (Parkhaus) von einer planungsrechtlich gegebenen Vorbelas-
tung auszugehen ist.

Die Veranderungen der Fahrbahnverlaufe auf der Platzflache und im Butterborn und
der dort prognostizierte Zuwachs der Verkehrsmengen sind hinsichtlich inrer Auswir-
kungen auf die vorhandene Bebauung unproblematisch. Fiir die geplante Bahnhofs-
mall wird an der Stdostseite fir schutzbedrftige Nutzungen passiver Schallschutz
festgesetzt, da die Orientierungswerte nach DIN 18005 und die Immissionsgrenzwer-
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te der 16. BImSchV teilweise erheblich liberschritten werden. Da fiir die Mehrzahl der
zulassigen Nutzungen keine Empfindlichkeit besteht, halten sich die notwendigen
Aufwendungen flir Schallschutz in Grenzen. Auf die inhaltlich libertragbaren Ausfiih-
rungen zum Schienenverkehrslarm (s. 0.) wird verwiesen.

Fur die Gbrigen StraBen sind keine wesentlichen Anderungen infolge der Umsetzung
des vorliegenden Bebauungsplans anzunehmen.

Durch den Betrieb der Bahnhofsmall sind sogenannte anlagenbezogene Emissionen
zu erwarten, die nach der TA Larm zu beunteilen sind. Dazu gehéren absehbar die
Gerausche der Tiefgaragenzufahrten sowie der Anlieferzonen. Das Gutachten fiihrt
aus, dass bei Anwendung des Standes der Technik (schallschluckende Auskleidung
der Zufahrten, schallgedammte Liftungsanlagen) keine Uberschreitung der mafBge-
benden Immissionsrichtwerte zu befiirchten ist.

Das schalltechnische Gutachten basiert auf der urspriinglichen Planung mit zwei
Tiefgaragenzufahrten und einem zusétzlichen Parkhaus mit 230 Stellplatzen am But-
terborn, die ermittelten Immissionswerte entsprechen deshalb nicht mehr dem aktuel-
len Investorenentwurf. Allerdings liegen die im Gutachten angesetzten Verkehrs-
mengen in allen Fallen Giber denen der konkretisierten Hochbauplanung. Am Butter-
born ist die Zahl der (ber eine einzige Zufahrt erschlossenen Tiefgaragenplatze
(ca. 260) deutlich geringer als der urspriingliche Ansatz von 230 EP (Parkhaus) zu-
zlglich Tiefgaragenanteil. An der Hannoverschen StraB3e gehen die vorhabenbezo-
genen Verkehre bei Verzicht auf die Tiefgaragenzufahrt deutlich zuriick, andernfalls
gelten die bisherigen Zahlen. Die Immissionswerte des Gutachtens werden in Folge
der geanderten Hochbauplanung allenfalls unterschritten, in keinem Fall aber Gber-
schritten.

4 Umweltbelange

Durch den Bebauungsplan werden Flachen in Anspruch genommen, fiir die im Land-
schaftsplan der Stadt Hildesheim Entwicklungsziele formuliert wurden (s. 1.4 dieser
Begriindung). Der angestrebte Griinzug entlang der Hannoverschen Straf3e kann
durch den Bebauungsplan nicht bericksichtigt werden, da die vorrangigen Erforder-
nisse des StraBenverkehrs und insbesondere des OPNV dafiir nicht gentigend Raum
lassen. Gegeniiber dem derzeitigen Zustand tritt keine Verschlechterung ein.
Erklartes Ziel der Planung ist die sinnvolle weitere Nutzung und Nachverdichtung
bebauter bzw. versiegelter Fldchen und die Nachnutzung des funktionslosen Paket-
postamts. Die Inanspruchnahme von AuBBenbereichsflachen wird damit vermieden.

GemaB § 2 Abs. 4 BauGB ist zu jedem Bauleitplan eine Umweltpriifung '?) durchzu-
fihren. Das Ergebnis der Prifung ist gem. § 2a BauGB in der Begriindung im Kapitel
"Umweltbericht" darzulegen.

2) Biro fir Stadtplanung Dr.-Ing. W. Schwerdt: Umweltprifung zum Bebauungsplan HM 32.1 Bahnhofs-
platz; Braunschweig 06.2005
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4.1 Umweltbericht

4.1.1 Einleitung

Im vorliegenden Umweltbericht werden die aufgrund der Umweltprifung nach § 2
Abs. 4 BauGB ermittelten und bewerteten Belange des Umweltschutzes dargelegt.

4.1.1.1Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Hildesheim beabsichtigt bereits seit vielen Jahren, den Bahnhofsplatz und
sein Umfeld stadtebaulich neu zu ordnen und seine Attraktivitat entsprechend seiner
Bedeutung als "Portal" der Stadt zu steigern.

Die derzeit mit der rechtsverbindlichen 6. Anderung des Bebauungsplanes HM 32
gefundene stadtebauliche Losung (Kino mit Parkhaus) ist mangels Investoreninte-
resse nicht realisierbar, so dass ein neues Konzept entwickelt werden muss.

Der votliegende Bebauungsplan beriicksichtigt die Bestrebungen der Deutschen
Bahn, den vorhandenen Bahnhof durch ein zeitgeméaBes Empfangsgebaude zu er-
setzen. Das dafiir konzipierte Investorenmodell sieht neben dem Neubau des Emp-
fangsgebaudes eine deutliche Erweiterung der bisherigen Einzelhandelsnutzungen
vor. Entlang des Bahndamms soll zwischen Hannoverscher StraB3e und Butterborn
ein zusammenhéngender, gegliederter Gebaudekomplex entstehen. In einer Tiefga-
rage unterhalb der Neubebauung werden Kfz-Stellplétze geschaffen.

Der Bebauungsplan HM 32.1 Bahnhofsplatz (iberplant eine Flache von insgesamt rd.
2,68 ha. Festgesetzt wird neben einem Kerngebiet und seiner ErschieBung eine Ver-
kehrsflache besonderer Zweckbestimmung "Bahnhofsvorplatz/ZOB".

Die flachenbezogenen Festsetzungen gliedern sich wie folgt:

¢ Kerngebiet rd. 1,21 ha
davon vom Satzungsbeschluss ausgenommen rd. 0,23 ha
¢ StraBenverkehrsflache rd. 0,38 ha
davon vom Satzungsbeschluss ausgenommen rd. 0,01 ha
e Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung rd. 1,09 ha

4.1.1.2Rechtliche Grundlagen

Die nachfolgend aufgefithrten Rechtsgrundlagen stellen einerseits die Veranlassung
zur Prifung der Vertraglichkeit und andererseits die MaBstédbe zur Beurteilung der
Umweltauswirkungen dar.

Rechtsgrundlagen zur Prifungsveranlassung:

Die Rechtsgrundlagen fiir das Bauleitplanverfahren sind
- das Baugesetzbuch (BauGB) sowie
- das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) und
- das Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG).

GemanB Nr. 18.8 der Anlage 1 zum UVPG erreicht der Bebauungsplan die Prifwerte
zur Durchflihrung einer allgemeinen Vorprifung des Einzelfalls gem. § 3c UVPG.

Fur die Realisierung des bahnbetriebsnotwendigen Empfangsgebdudes ist auf
Grundlage von § 18 AEG (Aligemeines Eisenbahngesetz) voraussichtlich ein Plan-
feststellungsverfahren mit integrierter Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren.
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Die Rechtsgrundlage fir die Priifung stellt das
- Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) dar.

GemaB § 17 UVPG wird die Umweltvertraglichkeitspriifung einschlieBlich der Vorpri-
fung des Einzelfalls, soweit es die Inhalte des Bebauungsplans betrifft, als Umwelt-
prafung nach den Vorschriften des Baugesetzbuchs durchgefiihrt. Nach dem UVPG
ist fir das Planfeststellungsverfahren gem. § 18 AEG eine Umweltvertraglichkeitsprii-
fung dann nicht erforderlich, wenn sie bereits im Rahmen eines anderen Verfahrens
durchgefiihrt wurde. Die in der Umweltprifung zum Bebauungsplan enthaltene UVP
schlieBt das zukiinftige Empfangsgebéude vollstandig ein, so dass im Planfeststel-
lungsverfahren keine eigenstandige Umweltvertraglichkeitspriifung erforderlich ist.

Rechtsgrundlagen als MaBstdbe zur Beurteilung der Umweltauswirkungen:

- DIN 18005 Schallschutz im Stadtebau/ DIN 4109 Schallschutz im Hochbau

- Sechste allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundesimmissionsschutzgesetz
vom 26.08.1998 (TA Larm), GMBI. 1998 S. 503

- Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgeset-
zes vom 12.06.1990, (16. BImSchV) BGBI | S. 1036

- Gesetz Giber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz —
BNatSchG)

- Niedersachsisches Naturschutzgesetz (NNatG)

- Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchQG)

- Satzung zum Schutz von schiitzenswerten Landschaftsbestandteilen in der
Stadt Hildesheim in der Fassung vom 16.12.2002 (Amtsblatt des Landkreises
vom 29.01.2003, S. 87, in Kraft seit 13.02.2003)

4.1.2 Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen

4.1.2.1Bestandsaufnahme

a) Flachennutzung

Das Plangebiet ist durch den rechtskréaftigen Bebauungsplan HM 32 mit der 1. und
6. Anderung sowie durch den Bebauungsplan HM 24 A bereits weitgehend Uber-
plant.

Die aktuelle Nutzung erfolgt einerseits durch den Betrieb des Bahnhofs und der Post,
andererseits durch den zentralen Busbahnhof (ZOB) und die den anliegenden Nut-
zungen zugeordneten Stellplatze und Verkehrsflachen. Die ErschlieBung des Areals
erfolgt Uber die StraBen Bahnhofsallee und Butterborn im Osten und die Hannover-
sche Straf3e im Westen.

b) Schutzgiiter
e Schutzgut Mensch

Kriterien zur Beurteilung des Schutzgutes bilden die gesunden Wohn- und Arbeits-
verhaltnisse sowie die Erholungseignung des Plangebietes.

Informationsbasis fir die Bestandsdarstellung des Schutzgutes Mensch sind nach-
folgende Quellen

- Bestehende rechtskréftige Bebauungsplane
- Landschaftsplan der Stadt Hildesheim
- Schalltechnisches Gutachten
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Larmimmissionen:

Zur Ermittlung der Vorbelastungen sowie der aus der Planung resultierenden Veran-
derungen wurde die Erarbeitung eines schalltechnischen Gutachtens '3 beauftragt.
Das Gutachten trifft folgende Aussagen:

Straf3enlarm:

Bereits im Prognose-Nullfall werden erhebliche Gerduschimmissionen durch die be-
trachteten 6ffentlichen HauptverkehrstraBen hervorgerufen. Im Bereich der straf3en-
néchsten Bebauung an der Hannoverschen StraBe wird der Orientierungswert (An-
haltswert fur die stadtebauliche Planung nach Beiblatt 1 zu DIN 18005) fir MK-
Gebiete tags um 5,0 bis 5,7 dB(A) und nachts um 3,2 bis 5,4 dB(A) Uberschritten
(basierend auf 17.850 DTV vor dem Umbau der Steuerwalder StraBe). Im Strecken-
abschnitt der Steuerwalder StraBe nérdlich der Eisenbahnunterfiihrung liegt die vor-
handene Bebauung teilweise nur 10 m von der StraBBenachse entfernt. Dort wird der
ORIENTIERUNGSWERT fir MI-Gebiete tags im Prognose-Nullfall um bis zu 10,4 dB(A)
und nachts um bis zu 10,2 dB(A) Uberschritten. Im Bereich der Peiner Straf3e ab Ab-
zweig Steuerwalder StraBe nach Osten ist fiir die straBenbegleitende Bebauung teil-
weise der Schutzanspruch eines MI-Gebietes zu beachten. Der fur MI-Gebiete he-
ranzuziehende Anhaltswert wird dort tags um rd. 9,9 dB(A) und nachts um rd.
4 dB(A) Uberschritten.

Damit stellt sich die Situation im Prognose-Nullfall - bezogen auf die o.a. Sanie-
rungsgrenzwerte - wie folgt dar:

Beiderseits der Hannoverschen StraBe und im Kreuzungsbereich Steuerwalder Stra-
Be / Peiner StraBe ist von einer Uberschreitung der Sanierungsgrenzwerte flr
Wohngebiete (70 dB(A) tags/ 60 dB(A) nachts) um bis zu 0,7 dB(A) am Tage bzw.
bis 0,4 dB(A) in der Nachtzeit auszugehen. Damit lag zum Zeitpunkt der Erstellung
des Gutachtens ein stadtebaulicher Missstand vor, der aber durch die Verkehrsredu-
zierung infolge des Umbaus der Steuerwalder StraBe inzwischen behoben ist.

Durch die Verkehre auf dem ZOB und den ibrigen StraBen werden fiir die angren-
zende Bebauung die Orientierungswerte nach DIN 18005 in den meisten Féllen
Uberschritten, die Sanierungsgrenzwerte der 16. BImSchV jedoch eingehalten.

Schienenverkehrslarm:

Der vorliegende Bebauungsplan verdndert die Emissionen des Bahnhofsbetriebs
nicht. Die Immissionen im unmittelbar stidlich angrenzenden Planbereich sind so
hoch, dass eine Freiflachennutzung mit kerngebietstypischem Schutzanspruch nicht
moglich ist und zur Sicherung gesunder Wohn- und Arbeitsbedingungen passiver
Schallschutz festgesetzt werden muss.

Erholung:
Nutzungsbedingt besitzt das Plangebiet keine Erholungsfunktionen.

e Schutzgut Pflanzen und Tiere

Kriterien zur Beurteilung des Schutzgutes stellen die Naturndhe des Biotoptyps so-
wie das Vorkommen geféhrdeter Arten dar.
Die Informationsbasis fir die Bestandsdarstellung des Schutzgutes sind

13) Bonk-Maire-Hoppmann GbR: Schalltechnisches Gutachten zum Bebauungsplan Nr. HM 32.1 "Bahn-

hofsplatz" der Stadt Hildesheim, Garbsen 04.05.2005
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- Landschaftsplan der Stadt Hildesheim

- eigene Biotoptypenkartierung

- Naturschutzfachliche Hinweise zur Anwendung der Eingriffsregelung in der
Bauleitplanung 1994

Erfassung und Bewertung der Biotoptypen

Naturschutzrechtliche Bindungen (§ 28 a/b-Biotope, Landschaftsschutzgebiete, Na-
turschutzgebiete etc.) sind im Plangebiet nicht vorhanden. Im Rahmen der Be-
standsaufnahmen im August, Oktober und Januar wurden keine seltenen, gefahrde-
ten, stark gefahrdeten oder streng geschitzten Tierarten festgestellt. Das Plangebiet
bietet auch nicht die erforderlichen Voraussetzungen fiir ihr Vorkommen. Baume be-
finden sich auf der Béschung westlich des Bahnhofs (Ahorn, Eschen) sowie in um-
mauerten Pflanzflachen im mittleren Teil des Platzes (Ahorn, Robinien). Zwei Robi-
nien am Sudrand des Platzes entsprechen hinsichtlich ihres Stammumfangs den Kri-
terien der Satzung zum Schutz von schiutzenswerten Landschaftsbestandteilen
("Baumschutzsatzung") der Stadt Hildesheim (s. 0. 4.1.1.2). Weitere Geholze sind
nur in sehr geringem Umfang vorhanden und besitzen keine Biotopbedeutung.

Der Landschaftsplan der Stadt Hildesheim bewertet das Plangebiet entsprechend
der tatsachlichen Nutzung als bebauten Bereich.

Bewertung der Biotoptypen
. Flachen- Wert
Biotoptyp gréBe in ha stufe Bemerkung
Versiegelte Flachen (X) 2,68 I von gen;\ugnegr Bedeu-
. " Verzicht auf
ZElnzelbaume (HB) - Waertstufen -

Das Plangebiet ist aufgrund der Festsetzungen der rechtskréaftigen Bebauungspléne
bzw. aufgrund des realen Bestandes als zu 100% versiegelte Flache zu werten. Die
Bdschung westlich des Bahnhofs wurde im Jahre 1999 durch die 6. Anderung des
Bebauungsplans HM 32 rechtskréaftig als Gberbaubare Flache tberplant. Die an der
stdlichen Platzkante festgesetzten Einzelbdume sind in der Bilanz als 1 : 1 zu erset-
zen.

¢ Schutzgut Boden

Das Kriterium zur Beurteilung des Schutzgutes ist der Natlrlichkeitsgrad.

Die Informationsbasis fur die Bestandsdarstellung des Schutzgutes bildet der Land-
schaftsplan der Stadt Hildesheim.

Als natiirliche Bodentypen herrschen im Plangebiet gemaB der bodenkundlichen
Standortkarte %) die Pseudogley-Schwarzerde bzw. die Gley-Schwarzerde vor.

Der naturliche Boden wurde in der Vergangenheit beseitigt und durch technogene
Substrate ersetzt.

4 Niederséachsisches Landesamt fiir Bodenforschung: Karte des Naturraumpotentials von Niedersachsen

und Bremen — Bodenkundliche Standortkarte: Blatter CC 3918 Hannover (1974) CC 3926 Braunschweig
(1975) — M 1:200.000, Hannover
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e Durch die Bebauung/Oberflaichenbefestigung wurden die natirlichen Boden-
funktionen weitestgehend zerston.

Vorbelastungen:

¢ Beeintrachtigungen durch Schadstoffbelastungen sind gesamten Planbereich
durch Verkehrsaufkommen Gber 5.000 DTV etwa 50 m beidseitig der StraBen
zu erwarten (vgl. Landschaftsplan Stadt Hildesheim S. 97 f).

¢ Altlasten bzw. Altlastenverdachtsflachen sind fur das Plangebiet nicht bekannt.
Es wird jedoch davon ausgegangen, dass im Zuge der BaumaBnahmen be-
lastetes Material aufgefunden werden kann, z. B. als Unterbau verwendete In-
nerste-Kiese, die eine natlirliche Schwermetallbelastung aufweisen, weiterhin
teerhaltige Schwarzdecken u. a..
Bei der im Altlastenkataster gefiihrten ehemaligen Betriebsstatte eines altlas-
tenrelevanten Betriebs mit der Adresse Bahnhofsplatz 1 durfte es sich um den
Verwaltungssitz gehandelt haben.

Das Plangebiet ist fir das Schutzgut von geringer Bedeutung (Wertstufe 3) fur die
Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes.

e Schutzgut Wasser

Kriterium zur Beurteilung des Schutzgutes ist der Naturlichkeitsgrad.
Die Informationsbasis fiir die Bestandsdarstellung des Schutzgutes stellt der Land-
schaftsplan der Stadt Hildesheim dar.

Oberflichengewadsser sind im Plangebiet nicht vorhanden.

Das Retentionsvermdgen ist nutzungs- und versiegelungsbedingt nicht mehr vor-
handen. Das anfallende Oberflachenwasser wird Gber die Kanalisation abgefiihrt. Die
Natiirlichkeit des Schutzgutes ist im gesamten Plangebiet stark beeintréchtigt.

Die Grundwasserneubildung ist durch die nahezu 100%ige Versiegelung nicht exi-
stent.

Vorbelastungen:

e vgl. Schutzgut Boden

Das Schutzgut ist insgesamt von geringer Bedeutung (Wertstufe 3) fur die Leistungs-
fahigkeit des Naturhaushaltes.

¢ Schutzgut Klima/ Luft

Das Kriterium zur Beurteilung des Schutzgutes ist der Naturlichkeitsgrad.
Die Informationsbasis fiir die Bestandsdarstellung des Schutzgutes bildet der Land-
schaftsplan der Stadt Hildesheim.

GroBklimatisch ist die Stadt Hildesheim als atlantisch gepragt mit deutlichen konti-
nentalen Einfliissen zu charakterisieren.

Kleinklimatisch wird das Plangebiet aufgrund der realen Nutzung und baulichen
Struktur als Stadtklimatop eingestuft. Es ist gekennzeichnet durch eine "erhebliche
Dampfung der Klimaelemente; starke Verédnderung des Strahlungshaushaltes; gerin-
ge néachtliche Abkiihlung; starke Veranderung des Windfeldes; hdhere Belastungen
der Luft mit Schadstoffen durch die Emittenten Hausbrand und Verkehr" (Land-
schaftsplan Stadt Hildesheim, S. 123).
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Die lufthygienische Belastung steht in einem ndheren Zusammenhang mit der Ein-
stufung der Klimatope. Die verdichteten Innenstadtbereiche stellen Belastungsberei-
che mit héheren Luftschadstoffimmissionen dar (Landschaftsplan Stadt Hildesheim,
S. 126).

Vorbelastungen:

¢ Insbesondere durch das hohe Verkehrsaufkommen der umgebenden StraBen
sind Luftschadstoffe fir das Plangebiet anzunehmen.

Das Schutzgut ist insgesamt von geringer Bedeutung (Wertstufe 3) fir die Leistungs-
fahigkeit des Naturhaushaltes.

e Schutzgut Landschaft

Das Kriterium zur Beurteilung des Schutzgutes ist die naturraumtypische Vielfalt und
Eigenart.

Die Informationsbasis fiir die Bestandsdarstellung des Schutzgutes bildet der Land-
schaftsplan der Stadt Hildesheim.

Landschaftsbildrelevant sind insbesondere alle naturraumtypischen Erscheinungen
von Oberflachenauspragung, Vegetation, Nutzung und Bebauung.

Der Landschaftsplan der Stadt Hildesheim ordnet das Plangebiet dem stéadtischen
Bereich mit einer dichten, geschlossen Bebauung zu. Differenzierte Aussagen zum
Schutzgut werden flr diesen Bereich nicht gemacht.

Die bauliche Struktur im Umfeld des Bahnhofsplatzes und die Platzgestaltung ist
sehr heterogen. Gepragt wird das Areal durch Gebaude aus den 60er und 70er Jah-
ren (Bahnhof, Einkaufszentrum, Post).

Vorbelastungen:

o Hohes Verkehrsaufkommen (Stérungsgrad)
¢ Mehrfach Uberlagerte Nutzungs- und Gestaltungskonzepte

Das Gebiet ist insgesamt von geringer Bedeutung (Wertstufe 3) fur die Leistungsfa-
higkeit des Landschaftsbildes.
e Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter

Im Plangebiet und seiner ndheren Umgebung sind weder Bau- und Kulturdenkmale
noch Landschaftsteile oder Formationen mit historischem Wert vorhanden. Bezliglich
des Schutzgutes ist es ohne Bedeutung.

e Tabellarische Zusammenfassung der Bewertung

Schutzgut Wertstufe Bemerkung
Mensch - von geringer Bedeutung

Tiere und Pflanzen von geringer Bedeutung

I
Boden 3 von geringer Bedeutung
Wasser 3 von geringer Bedeutung
Landschaft 3 von geringer Bedeutung
Kultur- und sonstige Sachguter - ohne Bedeutung
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4.1.3 Voraussichtliche Entwicklung ohne das Vorhaben

Ohne den vorliegenden Bebauungsplan wiirde der Planbereich auch weiterhin ent-
sprechend der aktuellen Situation genutzt werden. Zu beflirchten ist allerdings eine
weitere Verschlechterung von Substanz und Gestaltung, da wirkliche Investitionen
kaum sinnvoll sind und unaufschiebbare MaBnahmen den Charakter von Flickwerk
annehmen. Bei fehlender Attraktivitat sind Auswirkungen auf den Betrieb von Bahn-
hof und ZOB langfristig nicht auszuschlieBen.

Theoretisch ist eine Neubebauung am nordwestlichen Platzrand auf Grundlage der
6. Anderung des Bebauungsplans HM 32 méglich. Allerdings sind die dafiir notwen-
digen Genehmigungen (z. B. Abriss des BASA-Gebaudes) inzwischen verfristet und
die fur die Realisierung unabdingbare Kooperation mit der Deutschen Bahn wegen
der geénderten Interessenlage eher unwahrscheinlich.

Zur vorliegenden Planung fir den Neubau des Empfangsgebdudes mit Shoppingmall
und Tiefgarage besteht derzeit keine realistische Alternative. Unter Umweltaspekten
wird sich der Gebietscharakter nicht wesentlich &ndern.

4.1.3.1Wechselwirkungen

Wechselwirkungen sind alle denkbaren funktionalen und strukturellen Beziehungen
zwischen Schutzgitern, innerhalb von Schutzgitern sowie zwischen und innerhalb
von Okosystemen, soweit sie aufgrund einer zu erwartenden Betroffenheit durch Pro-
jektwirkungen von entscheidungserheblicher Bedeutung sind.

Grundsatzlich bestehen zwischen allen Schutzgitern Wechselwirkungen. Fir das
Vorhaben sind insbesondere die Wechselwirkungen zwischen den Schutzglitern Bo-
den und Wasser von Bedeutung. Die Uberbauung von Boden fihrt zwangslaufig zu
einem Verlust der Funktionen des Bodens, insbesondere der Speicherfunktion fiir
Niederschlagswasser. Weiterhin ist die mit der Verdnderung der ErschlieBungsanla-
gen und der projektbezogenen Verkehre verbundene Wirkung auf die Immissionsla-
ge und die daraus resultierende Betroffenheit anderer Schutzgliter zu betrachten.

4.1.4 Ermittlung der Umweltauswirkungen am Standort und im Einwirkungs-
bereich

Die Umweltauswirkungen werden anhand der bau-, anlagen- und betriebsbedingten
Auswirkungen des Vorhabens ermittelt. MaBgebend ist gem. § 2 Abs. 4 BauGB die
Erheblichkeit der Umweltauswirkungen. Erhebliche Beeintrachtigungen eines
Schutzgutes entstehen, wenn durch die Planung ein Wertstufensprung nach unten
erzeugt wird.

e Schutzgut Mensch
Larmimmissionen:

Zur Ermittlung der Vorbelastungen sowie den aus der Planung resultierenden Veran-
derungen wurde die Erarbeitung eines schalltechnischen Gutachtens '°) beauftragt.
Das Gutachten trifft folgende Aussagen:

%) Bonk-Maire-Hoppmann GbR: Schalltechnisches Gutachten zum Bebauungsplan Nr. HM 32.1 Bahn-

hofsplatz der Stadt Hildesheim; Garbsen 06/2005
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Die in Bezug auf den StraBenverkehrslarm zusammengestellten Beurteilungskriterien
sind im Hinblick auf Anderungen der Verkehrslarmimmissionen im Netz der o6ffentli-
chen StraBen fir die folgenden Situationen differenziernt zu betrachten:

I. Anderungen der Belastung, die auf allgemeine verkehrliche Entwicklungen zu-
riickzufihren sind.

Il. Anderungen der Belastung, die durch die mit der anstehenden stadtebaulichen
Planung beabsichtigte Entwicklung hervorgerufen werden.

|II.Anderungen der Belastung, die mit einem StraBenneubau oder einem ,erhebli-
chen baulichen Eingriff in bestehende StraBen einhergehen.

Wahrend die unter den Ziffern I. und Il. angesprochenen Anderungen der Verkehrs-
larmbelastung unter aligemeinen stédtebaulichen Gesichtspunkten (vgl. VVBBauG
i. V. mit Beiblatt 1 zu DIN 18005) zu bewerten sind, ist nach den Kriterien der
16. BImSchV in dem unter Ziffer lll. genannten Fall dezidiert auch zu priifen, ob mit
einem ggdf. ,erheblichen® baulichen Eingriff eine ,wesentliche Anderung“ der Ver-
kehrslarmimmissionen verbunden ist.

Unter Beachtung des "Standes der Technik" wurde vorausgesetzt, dass die von
technischen Nebenanlagen sowie von ggf. notwendigen Zu-/ Abluftéffnungen der
Tiefgarage ausgehenden Gerdusche jederzeit soweit gemindert werden kodnnen,
dass die Einhaltung maBgeblicher Orientierungswerte bzw. Immissionsrichtwerte si-
chergestellt wird. Daher sind diesbeziigliche Reglungen im Rahmen des hier zu be-
urteilenden Bebauungsplan-Verfahrens nicht erforderlich; es wird vielmehr auf den
im Rahmen des konkreten Einzelgenehmigungsverfahrens ohnehin erforderlichen
Immissionsschutznachweis verwiesen.

Erhebliche Auswirkungen sind geméf3 des schalltechnischen Gutachtens durch die
vorliegende Bauleitplanung nicht zu erwarten.

¢ Schuizgut Pflanzen und Tiere

Zur Ermittlung der Erheblichkeit wird die Wertigkeit der Biotoptypen im Bestand mit
der Wertigkeit der Biotoptypen der Planung verglichen. Erhebliche Auswirkungen hat
ein Vorhaben dann, wenn héherwertige Biotoptypen durch geringwertigere ersetzt
werden. Bei Biotoptypen der Wertstufe Il (von allgemeiner bis geringer Bedeutung)
und der Wertstufe | (von geringer Bedeutung) werden i. d. R. keine erheblichen Aus-
wirkungen erzeugt.

Die Biotoptypen im Bestand weisen eine geringe Bedeutung (I) auf, die durch die
Planung nicht mehr erheblich beeintrachtigt werden kann. Auf eine detaillierte Bilan-
zierung wird deshalb verzichtet. Zu ersetzen sind jedoch 2 zur Beseitigung vorgese-
hene Baume, die den Kriterien der Baumschutzsatzung entsprechen, im Verhaltnis
3 : 1 sowie 6 im rechtskraftigen Bebauungsplan festgesetzte anzupflanzende Baume.
Insgesamt ergibt sich ein Bedarf von 12 neu zu pflanzenden Baumen.

Die Stadt Hildesheim beabsichtigt, auf dem Bahnhofsplatz auf Grundlage des Gestal-
tungskonzepts neue Baume zu pflanzen, die als Ersatz fiir die beseitigten bzw. pla-
nungsrechtlich festgesetzten Baume geeignet sind. Dies ist eine "sonstige geeignete
MaBnahme zum Ausgleich auf von der Gemeinde bereitgesteliten Flachen" i. S. v.
§ 1a Abs. 3 Satz 4 BauGB und bedarf keiner besonderen Festsetzung im Bebau-
ungsplan. Die im stadtebaulichen Vertrag zwischen Stadt Hildesheim und Investor
festgelegte Kostenregelung fiir die Herstellung von ErschlieBungsanlagen einschlie3-
lich Bepflanzung soll nicht durch kostenrelevante planungsrechtliche Zuordnung von
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AusgleichsmaBnahmen Uberlagert werden. Die Stadt Hildesheim verpflichtet sich im
Rahmen ihrer Abwagung hiermit selbstbindend, als Ausgleich fiir Eingriffe im Planbe-
reich mindestens 12 standortgerechte, stadtklimafeste Laubbaume wie Platane, Lin-
de, Hainbuche, Ahorn, Robinie, Baumhasel, Apfeldorn oder japanische Zierkirsche
mit einem Stammumfang von mindestens 20 cm zu pflanzen, entsprechend den be-
sonderen Standortbedingungen zu pflegen und dauerhaft zu erhalten. Die MafBnah-
me soll spatestens ein Jahr nach Fertigstellung der Tiefbauarbeiten erfolgen. Eine
Anderung der Selbstbindung ist ausschlieBlich durch erneute &ffentliche Abwéagung
im Rahmen der Eingriffsregelung zum vorliegenden Bebauungsplan durch den Rat
der Stadt Hildesheim mdglich.

Als MaBnahme zur Ansiedlung von potentiell standortgeeigneten Tierarten wird die
Anbringung von Unterschlupfen fur Flederméuse und Mauersegler im Dachbereich
des Neubaus festgesetzt.

Insgesamt finden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut statt.

e Schutzgut Boden

Durch das vorliegende Vorhaben wird eine nahezu 100%ige Versiegelung festge-
setzt. Die im Bestand geringe Bedeutung des Schutzgutes (Wertstufe 3) mit einer
ebenfalls nahezu 100%igen Versiegelung wird durch die Planung nicht erheblich ver-
schlechtert. Eventuell bei der Baugrundsondierung oder in der Bauphase aufgefun-
dene Bodenverunreinigungen werden sach- und fachgerecht entsorgt.

Durch die Planung werden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Bo-
den vorbereitet.

e Schutzgut Wasser

Die Schutzgiter Boden und Wasser bilden ein enges Wirkungsgefiige. Die Beein-
trachtigungen des Bodens wirken sich gleichfalls auf das Schutzgut Wasser aus.
Aufgrund der im Bestand gegebenen geringen Bedeutung des Schutzgutes (Versie-
gelung rd. 100%) wird die Wertigkeit durch die Planung nicht erheblich verschlech-
tert.

Durch die Planung werden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Was-
ser vorbereitet.

e Schutzgut Klima/ Luft

Durch das geplante Vorhaben ist das Plangebiet aufgrund der getroffenen Festset-
zungen kleinklimatisch als Stadtklimatop einzustufen. Das Klimatop stellt gegeniiber
der Bestandssituation keine wesentliche Veranderung dar.

Das geplante langgestreckte Gebaude wird sich im Durchschnitt um ca. 11 m Uber
das Gleisfeld erheben und damit den Bahnsteigsbereich weitgehend von der Platz-
flache trennen. Der daraus folgenden Verminderung des Luftaustauschs steht eine
Reduzierung der schienenverkehrsbedingten Immissionen auf dem Bahnhofsplatz
gegenuber. Die Hauptwindrichtung bleibt unbeeinflusst.

Durch die projektbezogenen Verkehre wird das bisherige Verkehrsaufkommen theo-
retisch erhéht. Allerdings ist nach abgeschlossenem Umbau der Steuerwalder StraBBe
insgesamt eine Reduzierung gegeniiber dem bisherigen Zustand eingetreten. Uber
die Verteilung von Luftschadstoffen wie Stickoxiden, Kohlenstoffverbindungen und
Feinstaub liegen der Stadt Hildesheim keine Informationen vor. Die stadtischen

-35-
10/07




Gremien sind aktuell mit der Problematik befasst. Hinsichtlich der planbezogenen
Abwagung ist jedoch darauf hinzuweisen, dass sowohl die Messung von Luftschad-
stoffen als auch die ggf. erforderliche Aufstellung von Luftreinhalteplanen Aufgabe
des Landes Niedersachsen sind.

Da das Plangebiet bereits im Bestand als klimadkologischer Belastungsraum mit ei-
ner geringen Bedeutung (Wertstufe 3) zu werten ist und eine relevante Verschlechte-
rung nicht erkennbar ist, werden durch die Planung keine erheblichen Umweltauswir-
kungen hervorgerufen.

Durch die Planung werden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Luft/
Klima vorbereitet.

e Schutzgut Landschaft

Das Plangebiet weist aufgrund seiner aktuellen Nutzung, baulichen Struktur und der
Vorbelastungen eine geringe Bedeutung auf. Die Veranderungen des Erscheinungs-
bildes ergeben keine wesentliche Auswirkung auf das Schutzgut bzw. wirken sich
nach Auffassung der Stadt Hildesheim positiv auf das Stadtbild aus.

Durch die Planung werden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Land-
schaft vorbereitet.

e Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter

Da im zukiinftigen Baugebiet und seiner Umgebung weder Bau- und Kulturdenkmale
noch Landschaftsteile oder Formationen mit historischem Wern (z. B. historische Kul-
turlandschaft) vorhanden sind, werden keine Auswirkungen eintreten.

Durch die Planung werden keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Kul-
tur- und sonstige Sachgliter vorbereitet.

4.1.5 MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung bzw. zur Kompensation
von Umweltauswirkungen

Durch die Uberplanung und Umnutzung bereits besiedelter Bereiche werden keine
Flachen der offenen Landschaft Gberplant. Dies ist als VermeidungsmaBnahme zu
werten. Neben dem erklarten stadtebaulichen Ziel, statt eines Standorts auf der "gri-
nen Wiese" eine Entwicklung der Innenstadt zu férdemn, werden zusétzlich
Umweltbelange berlicksichtigt. Insgesamt ist die realisierte Gebaudegrundflache
deutlich gréBer als der Zuwachs an Versiegelung. Dies ist auf die Einsparung von
Verkehrsflachen zurickzufihren, die durch Umstrukturierung des ZOB und
Verlagerung der Stellplatze in die Tiefgarage maoglich wird.

Weiterhin werden zur Vermeidung und Minimierung Héhenbegrenzungen fiir die bau-
lichen Anlagen festgesetzt.

Die gesetzlichen Regelungen zum Artenschutz gelten unabhangig vom Bebauungs-
plan. Deshalb soliten Eingriffe zur Planverwirklichung vorzugsweise auBerhalb der
Brutzeit erfolgen, um artenschutzrechtliche Konflikte zu vermeiden. Solite dies nicht
mdglich sein, sind die betroffenen Bereiche vor dem Eingriff durch eine fachlich ge-
eignete Person auf das Vorkommen geschitzter Vogelarten zu untersuchen. Bei Be-
darf sind erforderliche MaBnahmen mit der Unteren Naturschutzbehérde abzustim-
men. Auch wenn wahrend der Planung Flederméuse nicht festgestellt wurden, ist vor
und wahrend des Abrisses von Geb&auden durch eine fachkundige Person eine Un-
tersuchung potenzieller Unterschiupfe durchzufiihren.
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KompensationsmaBnahmen sind aufgrund der Vorbelastungen und Beeintréchtigun-
gen der Leistungsféahigkeit des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes nicht er-
forderlich mit Ausnahme des Ersatzes von Einzelbaumen.

4.1.6 Zusatzliche Angaben

¢ Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen geméiB § 4c BauGB

Die Gemeinden (iberwachen die erheblichen Umweltauswirkungen, die auf Grund
der Durchfiihrung der Bauleitpléne eintreten. Da durch die vorliegende Planung keine
Uber das bestehende MaB hinausgehenden Umweltauswirkungen vorbereitet wer-
den, sind Uber die Ubliche Prifungs- und Genehmigungspraxis bei Vorhaben hinaus
besondere MaBBnahmen zur Uberwachung nicht erforderlich.

Bei dem geplanten Ausbau der Hannoverschen StraBe kann nach der derzeitigen
Informationslage nicht mit letzter Sicherheit ausgeschlossen werden, dass gem. der
16. und 28. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes an
der vorhandenen Bebauung an der Hannoverschen StraBe MafBBnahmen zum passi-
ven Schallschutz notwendig werden. Die Stadt Hildesheim wird die erforderliche Pri-
fung auf der Grundlage der fertiggesteliten Ausbauplanung durchfiihren und die tat-
sachlichen Verkehrsmengen exakt ermitteln.

Da nicht volistandig auszuschlieBen ist, dass derzeit nicht absehbare erhebliche
Umweltauswirkungen eintreten, wird die Stadt Hildesheim in einem Abstand von ca.
5 Jahren eine allgemeine Priifung der Situation im Planbereich und seinem Umfeld
vornehmen.

¢ Aligemeinverstandliche Zusammenfassung

Die Stadt Hildesheim beabsichtigt bereits seit mehreren Jahren, den Bahnhofsplatz
und sein Umfeld stadtebaulich neu zu ordnen und entsprechend seiner Bedeutung
als "Portal" der Stadt in seiner Attraktivitdt zu steigern. Nach dem Scheitern bisheri-
ger Konzepte und vor dem Hintergrund der Absicht der Deutschen Bahn, ein
zeitgemaBes Empfangsgebdude im Rahmen eines Investorenmodells zu errichten,
bereitet der Bebauungsplan HM 32.1 Bahnhofsplatz die Realisierung einer

Rﬂ%\%‘?m@”d' %‘h’ukturbedingt bestehen im Plangeltungsbereich erhebliche Vorbe-
lastungen und Beeintrachtigungen der Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Natur-
haushaltes und des Landschaftsbildes. Insgesamt ist die Bestandssituation in Bezug
auf die Belange von Natur und Landschaft fiir alle Schutzgiiter als gering zu werten.

Durch die Planung werden (iber das bestehende MaB hinaus keine weitergehenden
erheblichen Umweltauswirkungen planerisch vorbereitet.

KompensationsmaBnahmen werden durch den Bebauungsplan nicht festgesetzt, die
Pflanzung der als Ausgleich erforderlichen Einzelbdume erfolgt auf der stadteigenen
Flache auf Grundlage einer selbstbindenden Erklarung der Stadt Hildesheim in der
vorliegenden Begriindung.

5 Altlasten

Es bestehen keine Hinweise auf das Vorhandensein von Altlasten. Es wird jedoch
davon ausgegangen, dass im Zuge der BaumaBnahmen belastetes Material aufge-
funden werden kann, z. B. als Unterbau verwendete Innerste-Kiese, die eine naturli-
che Schwermetallbelastung aufweisen, weiterhin teerhaltige Schwarzdecken u. a..
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Bei der im Altlastenkataster geflihrten ehemaligen Betriebsstatte eines altlastenrele-
vanten Betriebs mit der Adresse Bahnhofsplatz 1 dirfte es sich um den Verwal-
tungssitz gehandelt haben, so dass diesbezlglich Altablagerungen nicht zu erwarten
sind.

Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass beim Auffinden von BodenunregelmaBigkei-
ten (organoleptischer Befund) die Untere Abfallbehérde einzuschalten ist.

6 Finanzielle Auswirkungen

Zur Umsetzung des Bebauungsplans ist die Herstellung bzw. der Umbau der festge-
setzten offentlichen Verkehrsflachen und Verkehrsflachen besonderer Zweckbe-
stimmung erforderlich. Die Verteilung der hierbei entstehenden Kosten wird zwischen
der Stadt Hildesheim und dem Investor vertraglich geregelt. Fir den Umbau des
ZOB wird der Forderantrag nach GVFG aktualisiert.

7 Bodenordnende MaBBnahmen

Bodenordnende MaBnahmen im Sinne des Baugesetzbuchs sind zur Umsetzung der
Planung nicht erforderlich. Die im Bebauungsplan festgesetzten Verkehrsflachen
werden, soweit sie nicht im Eigentum der Stadt Hildesheim stehen, vor der Umset-
zung des Plans erworben.

8 Ablauf des Planverfahrens

Von den mit Belangen des Einzelhandels befassten Trégern &ffentlicher Belange,
Vertretern des Ortlichen Einzelhandels und von Privatpersonen sind in allen Verfah-
rensschritten Bedenken gegen die Neuausweisung von Verkaufsflaichen im allge-
meinen und gegen den gewéhiten Standort im Besonderen geltend gemacht worden.
Sie wurden mit Hinweis auf die Entwicklung der Planentscheidung aus dem CIMA-
Gutachten 2004 '®) (Entwicklungspotenzial/-bedarf; strukturelle Standortempfehlung)
und die Prifung der Vertraglichkeit des konkreten Vorhabens durch das CIMA-
Gutachten 2005 ') (Branchenmix, Verkaufsflachenobergrenzen, Center-GréBe) zu-
riickgewiesen und hinter die Belange der stadtebaulichen Neuordnung am Bahnhof,
des Verkehrs und der Strukturverbesserung fir die nérdlichen Einkaufslagen zuriick-
gestellt. Auf die ausfuhrliche Abwégung in der Begriindung und zu den Stellungnah-
men im Einzelnen wird verwiesen. Hinsichtlich des geforderten Gesamtkonzepts wird
auf Kapitel 2 hingewiesen. Die Untere Raumordnungsbehérde des Landkreises Hil-
desheim hat keine Bedenken gegen die Ausweisung von Verkaufsflachen im ge-
planten Umfang.

Im Beteiligungsverfahren gem. § 4 Abs. 1 und Abs. 2 BauGB sind von der Unteren
Naturschutzbehérde Anregungen vorgetragen worden. Diese bezogen sich neben
redaktionellen Hinweisen zum Umweltbericht und zum Artenschutz vor allem auf die
rechtssichere Formulierung der stadtischen Selbstbindung fir die geplanten Aus-
gleichsmaBnahmen. Die Hinweise wurden durch Uberarbeitung der Begriindung be-
achtet. Um Probleme bei der Einbindung der Baumstandorte in das vorgesehene
GroBplattenraster zu reduzieren, wird auf die geforderte Festsetzung einer Mindest-
gréBe fur die Baumscheiben verzichtet. Die im rechtskréftigen Bebauungsplan fest-
gesetzten 3 m? werden jedoch in jedem Fall Gberschritten. Anregungen Dritter zu er-

19) CIMA Stadtmarketing GmbH: Entwicklungskonzept fiir die Innenstadt von Hildesheim; Libeck 09/2004

) CIMA Stadtmarketing GmbH: Vertraglichkeitsgutachten fiir die Entwicklung der Bahnhofgalerie in Hil-
desheim; Libeck 02/2005
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neuter Bilanzierung und Ausgleich rechtskréaftig iberplanter Gehélzbestdnde wurden
auf Grundlage von § 1a Abs. 3 aus rechtlichen Griinden nicht beriicksichtigt.
Zahlreiche wéhrend der &ffentlichen Auslegung gem. § 3 Abs. 2 BauGB vorgebrach-
te Anregungen bezogen sich auf das Verkehrskonzept und die Ausbauplanung, die
nicht Gegenstand des vorliegenden Bebauungsplans sind und deshalb nur so weit in
die planungsrechtliche Abwagung eingestellt werden konnten, wie sie durch Festset-
zungen des Bebauungsplans mittelbar oder unmittelbar beriihrt werden. Eine Ande-
rung der Festsetzungen war nicht erforderlich, da alle Verkehrsbelange innerhalb des
vom Bebauungsplans gesetzten Rahmens sinnvoll beriicksichtigt werden kénnen.
Wesentliche Teile der Anregungen wurden in der StraBenausbauplanung berticksich-
tigt. Anregungen zum Hochbau und zur Gestaltung von Bahnhofstunnel und Bahn-
steigen konnte mangels Regelungsbefugnis durch die Stadt nicht entsprochen wer-
den.

Die Absicht der Stadt Hildesheim, den Bebauungsplan trotz Verzégerungen bei der
eisenbahnrechtlichen Entwidmung bzw. Planfeststellung méglichst kurzfristig in Kraft
zu setzen, um die Planung auch flir Dritte rechtsverbindlich zu dokumentieren, mach-
te die Aufnahme von Regelungen (iber das Verhaltnis zum Fachplanungsrecht in den
Bebauungsplan erforderlich. Wegen der Uberschaubaren Wirkung der Anderung
wurden gem. § 4a (3) Satz 4 BauGB nur die betroffene Offentlichkeit sowie die be-
rihrten Behdrden und sonstigen Trager 6ffentlicher Belange beteiligt.

Nach Abschluss der &ffentlichen Auslegung stellte sich heraus, dass Gber den Kauf
des ehemaligen Paketpostamts keine Einigung zwischen dem Investor und der
Deutschen Post AG erzielt werden konnte. Da fir diese Teilflache die uneinge-
schrénkte Zuldssigkeit von Einzelhandel im Kerngebiet nicht beibehalten werden
kann, ohne die Abwagung der Stadt Hildesheim zum Schutz der innenstadtischen
Einzelhandelsstruktur zu gefahrden, ist eine Anderung der bisherigen Festsetzungen
erforderlich. Die Deutsche Post AG kann derzeit keine konkreten Aussagen Uber ihre
langfristigen Nutzungsabsichten machen, deshalb wird der Teilbereich vom Sat-
zungsbeschluss ausgenommen. Nach Klédrung der Planungsziele wird das Verfahren
fur den Teilbereich fortgesetzt.

9 Hinweise der Trager offentlicher Belange
DB Netz / DB Service Immobilien mit Schreiben vom 11.08.2005

Hinweis auf die Bemessung und Widmung von Gebaudewénden und Stiitzkérpern im Bo-
schungsbereich, dauerhafte Zugéanglichkeit fiir Inspektionen; Entwéasserung des Bahnge-
landes ist zu sichern, Bepflanzungen im Grenzbereich sind abzustimmen

Kabel Niedersachsen/ Bremen mit Schreiben vom 05.01.2005
Hinweis auf vorhandene Breitbandkabel

EVI Energieversorgung Hildesheim mit Schreiben vom 15.08.2005
Wahrend der Bauarbeiten muss die Funktionsfahigkeit der Netze durchgehend gewahr-
leistet sein. Neue Trassen sind nach frihzeitiger Abstimmung mit dem Versorgungstrager
ggf. vor Beginn der eigentlichen BaumaBnahme zu verlegen.

Deutsche Telekom AG mit Schreiben vom 13.09.2005
Falls neue Gebéude die vorhandenen mehr als 6 m Uberragen, kénnen Beeintrachtigun-
gen des Radio- und Fernsehempfangs eintreten.
Durch Verlegung vorhandener Leitungen verursachte z. T. hohe Kosten sind vom Verur-
sacher zu tragen, Vorlaufzeit 9 Monate
Vorsehen neuer Trassen in der Planung; Leitungsschutz im Bereich von Baumstandorten
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FB 66.4 — Stadtentwésserung mit Schreiben vom 02.08.2005
Die Entfernung vorhandener Sammiler ist erst nach dem Bau der neuen Kanale méglich.

FB 37 — Feuerwehr mit Schreiben vom 26.07.2005
An Verkehrswegen sind Hydranten auf einer Ringleitung in max. 100 m Abstand zu instal-
lieren. Der Grundschutz fir das Baugebiet betragt 96 m3h und ist flir mind. 2 Stunden si-
cherzustellen.
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10 Verfahren
Aufstellungsbeschluss
(§ 2 (1) BauGB)

Unterrichtung und Erérterung
(§ 3 (1) BauGB)

frihzeitige Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange
(§ 4 (1) BauGB)

Beteiligung der Tréager 6ffentlicher Belange
(§ 4 (2) BauGB)

Offentliche Auslegung
(§ 3 (2) BauGB)

eingeschrénkte Beteiligung
(§ 4a (3) Satz 4 BauGB)

27.09.2004

07.12.2004

- 03.01.2005

07.12.2004
- 30.12.2004

07.07.2005
- 12.08.2005

12.07.2005
- 11.08.2005

05.09.2007
- 21.09.2007

Der Entwurf dieser Begriindung wurde ausgearbeitet vom Biiro fiir Stadtplanung
Dr.-Ing. W. Schwerdt, Braunschweig in Zusammenarbeit mit dem Fachbereich Stadt-

planung und Stadtentwicklung der Stadt Hildesheim.
Braunschweig, 14.10.2007

Im Auftrage

(Dipl.-Ing. Th. Grasle)

Im Auftrage

Hildesheim, 15.10.2007

(Warnecke)

Der Rat der Stadt Hildesheim hat diese Begriindung in seiner Sitzung am 26.11.2007

beschlossen.

Hildesheim, den 43,4, /007
4 : ’ 1 | _.&'\\\‘
(Machens) \('” /
Oberburgermeister \ ¢ )
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