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Stellungnahme des BUND, KG Hannover gem. § 4 Abs. 2 BauGB

zu Teil I - Begriindung

Grundsitzlich bezweifelt der BUND, dass die im vorliegenden Entwurf des Vorhaben
bezogenen Bebauungsplans genannten Ziele zur Ansiedlung eines Verbrauchermarktes von
4.400 m? (!), zweier Fachmérkte mit zusammen 1900 m? und der Umsiedelung des
bestehenden Baumarktes in mit — geplant 9.500 m? - dann wesentlich vergroBerter Dimension
an dieser Stelle stddtebaulich raumvertriglich sind: Der Standort ist aufgrund seiner hohen
umweltbezogenen Vorbelastungen (Bodenaltlasten, verkehrsbezogene Immissionen) sowie
der bestehenden Struktur von Einzelhandel und Fachmirkten und zu schlechten OPNV-
Anbindung fiir das geplante Vorhaben nur bedingt geeignet. Der Umfang der geplanten
Verkaufsflichen wird durch den damit verbundenen Liefer- und Kundenverkehr zu
erheblichem zusitzlichen LKW- und PKW-Verkehr fiithren, wodurch die bereits heute zum
Teil sehr hohen Belastungen angrenzender Wohngebiete durch Verkehrsimmissionen
zusitzlich belastet wiirden.

So ist in den Planungsunterlagen auf Seite 6 zutreffend von ,, publikumsintensiven Nutzungen
die Rede, die Konsequenzen hieraus werden in den vorliegenden Unterlagen dann allerdings
nur rudimentir betrachtet und beschonigt. Aufgrund der bereits heute hohen Vorbelastungen
im Bereich der unmittelbar angrenzenden Stralen (Brehmstralle, Menschingstr.,
Rimpaustralle, Sedanstra3e, TiestestralBe, An der Weide), die zumindest beim Lirm bereits
mit iber 60 dB(A) nachts ein gesundheitsgefahrdendes Ausmal erreicht haben, vertragen die
angrenzenden Wohngebiete keine zusitzlichen verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoff-
Immissionen.




Statt der erforderlichen Entlastung der Verkehrslirmimmissionen angrenzender Wohngebiete
fiihren die zu erwartenden Zusatzverkehre zu einer weiteren Erhohung. Weil bereits
Teilbereiche in gesundheitlich gefdhrdendem Umfang (Nachwerte iiber 60 dB(A)) durch den
unmittelbar angrenzenden Bahnverkehr vorbelastet sind, ist in diesen Bereichen (z. B.
Brehmstr., Jordanstr., Sallstr., Marienstr.) keine weitere Zusatzbelastung zuléssig (vgl.
Rechtsprechung des BVerwGQG).

Dieses Problem wird in den vorliegenden Planunterlagen einfach ausgeklammert, so dass es
an der gebotenen umfassenden Konfliktbewéltigung mangelt.

Das gilt auch fiir das Problem verkehrsbedingter Luftschadstoffe, weil die vorhabensbedingt
zu erwartenden oder moglichen Zusatzverkehre (worst case) zu einer signifikanten
Zusatzbelastung von bereits hoch belasteten Bereichen wie z. B.
Marienstrae/Braunschweiger Platz fiihren.

Etwa 450 PKW-Stellplitze im Bereich der Fachmérkte sowie zahlreiche weitere Stellplitze
im Bereich der ErschlieBungsstra3e sind Ausdruck einer zu erwartenden erheblichen
Verkehrszunahme in diesem Bereich.

Dieses wiirde den Zielen der Umweltzone ebenso zuwiderlaufen wie denen des
Luftreinhalteplans und des von der Stadt — bisher trotz eindeutiger Rechtsvorgabe —
versdumten Lirmaktionsplans. So wird erst bei Abschluss der Beteiligung der TOB in
diesem Verfahren zur Anderung des B-Plans ein Entwurf fiir einen Lirmaktionsplan der Stadt
Hannover gemifB 6ffentlicher Ankiindung ab 12.05.2005 offentlich ausgelegt.

Angesichts des rechtlichen Versdumnisses der verspiteten Vorlage und demzufolge
mangelnder Beriicksichtigungsfihigkeit in diesem B-Plandnderungsverfahrens beantragt der
BUND aufgrund der bestehenden Konfliktlage der Larm-/immissionen im Planungsraum
(einschl. angrenzender Wohngebiete) eine Aussetzung des Verfahrens bis der
Lirmaktionsplan beschlossen und entsprechend planerisch beriicksichtigt wurde. Dann ist die
laufende Beteiligung der TOB zu wiederholen. — Ansonsten sieht der BUND das Gebot einer
sachgeméfBen und umfassenden Konfliktbewiltigung verletzt.

Es wird bezweifelt, dass die in den Planunterlagen dargestellte ,,Verkehrskonzeption* geeignet
und ausreichend ist, die zu erwartenden Zusatzverkehre zufrieden stellend zu bewiltigen. Die
Annahme, die von Norden geplante neue ,,Erschlieffungsstraf3e wiirde die zu erwartenden
Zusatzverkehre auffangen, ist angesichts der Tatsache, dass weder der Verkehr von Siiden,
noch von Westen hiervon aufgefangen wird, nicht tragfihig.

So wird sich der Verkehr von Westen wie bisher iiberwiegend durch die engen Stralen der
Wohngebiete der angrenzenden Siidstadt ,,quilen®, die vorhabensbedingt zu erwartende
Zunahme wire verkehrlich und fiir die betroffenen Anwohner duflerst problematisch
(reduzierte Wohnqualitédt durch erhohte Immissionsbelastung, reduzierte Verkehrssicherheit).
Der durch den Bahnkorper abgeschnittene Verkehr von Osten wird auch nur teilweise die
nordliche ErschlieBungsstrale nutzen, zum anderen Teil aber die Zusatzbelastung der
stidlichen Anbindung weiter verstirken.

Fiir die Siidanbindung stellen die vorliegenden Planungsunterlagen bereits heute auf Seite 10
fest: ,, Der unsignalisierte Knotenpunkt Jordanstrafse — An der Weide — Heinrich-Heine-
Strafle ist derzeit bereits durch seine ungiinstige Geometrie und eingeschrdnkte Einsehbarkeit
als kritisch einzustufen*. Dieses heute schon Staus verursachende Nadelohr fiir die zu
erwartenden Zusatzverkehre iiber den Bau eines ,, Mini-Kreisels* ausreichend leistungsfihig
zu machen, erscheint dem BUND é&uferst fragwiirdig. - Eine derartige Wunschvorstellung der
Planer ist kein tragfahiger Nachweis, der hier jedoch erforderlich ist.




Immissionstrachtige Stausituationen in Einmiindungsbereichen der angrenzenden Strafen sind
ebenso zu befiirchten wie behinderter Verkehrsabfluss bei wichtigen Hauptstralen wie
Bischofsholer Damm, Altenbekener Damm, Marienstrafe und Sallstrafle, sofern dort
konsequenterweise mit verdnderten Ampelschaltungen auf die Vorhaben bezogenen
Zusatzverkehre reagiert wird.

Somit ist eine unzureichende Konfliktbewiltigcung der bestehenden Planung festzustellen.

Durch die zusitzlich geplanten Mirkte werden andere verdriangt und werden u. U. bei
abnehmender Rentabilitét schlieBen, eine Verstirkung des problematischen Ladensterbens in
angrenzenden Stadtteilen ist nicht auszuschlieen. Die hierzu getroffenen —
beschwichtigenden — Annahmen iiberzeugen nicht, auch weil sie nicht ausreichend begriindet
sind.

Planungsrechtliche Situation:

Der vorliegende Plan wurde nicht — wie iiblich und gemif3 § 8 Abs. 2 BauGB rechtlich
vorgegeben — aus dem iibergeordneten F-Plan entwickelt, weil dieser erst noch gedndert bzw.
entsprechend angepasst werden soll.

Hierzu wird in den vorliegenden Unterlagen in fragwiirdiger Weise festgestellt: ,,Die
Planungsziele sind mit den geplanten Darstellungen des Flachennutzungsplanes vereinbar.
Damit wird die Planung des Vorhaben bezogenen Bebauungsplanes aus dem
Flachennutzungsplan entwickelt.*

Dem ist zu widersprechen, so lange die geplante F—Planiinderung1 nicht beschlossen und
rechtsverbindlich geworden ist. Der BUND erwartet und beantragt deshalb eine Aussetzung
der laufenden B-Plandnderung und erneute Beteiligung der Triger offentlicher Belange
(TOB) auf Basis eines rechtsverbindlichen F-Plans. Alles andere halten wir rechtlich fiir
problematisch, auch weil die giiltige B-Planung in diesem Bereich die nun geplanten
Vorhaben ebenso wenig planungsrechtlich zulédsst wie der heute giiltige F-Plan: Nicht ohne
Grund (s. 0.) sind solche Einkaufszentren gemif3 § 11 Abs. 3 der BauNVO gemil heute
giiltigem F- und B-Plan fiir den Bereich Siidbahnhof unzuléssig. Nun sollen auf einmal bis zu
15.800 m? (!) inmitten angrenzender Wohngebiete von Siidstadt und Bult errichtet werden,
ohne die damit verbundenen vorgenannten Konflikte zu 16sen. Das lehnt der BUND, nicht
zuletzt wegen seiner vor Ort betroffenen Mitglieder ab.

Der BUND hatte bereits am 8.06.2006 eine umfangreiche Stellungnahme zur geplanten F-
Planinderung vorgelegt. Somit erscheint es unverstidndlich, warum die dort ausfiihrlich und
substantiell vorgetragenen Hinweise in diesem Vorhaben bezogenen B-Planentwurf erneut
unberiicksichtigt wurden. Deshalb wird hiermit noch mal vollinhaltlich auf diese hier als
Anlage beigefiigte Stellungnahme verwiesen und damit auch zum Gegenstand dieses
Verfahrens gemacht.

Gemal § 1 Abs. 6 BauGB sind ,, bei der Aufstellung der Bauleitpline “ u. a. ,,insbesondere zu
beriicksichtigen:

1. die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhdltnisse und die
Sicherheit der Wohn- und Arbeitsbevolkerung,

2. die Wohnbediirfnisse der Bevolkerung, ...

! Wir bitten hier um eine Beteiligung des BUND.




7. die Belange des Umweltschutzes, einschliefslich des Naturschutzes und der
Landschaftspflege, insbesondere

c) umweltbezogene Auswirkungen auf den Menschen und seine Gesundheit sowie die
Bevolkerung insgesamt,

e) die Vermeidung von Emissionen...

h) die Erhaltung der bestmoglichen Luftqualitdit in Gebieten, in denen die durch
Rechtsverordnung zur Erfiillung von bindenden Beschliissen der Europdischen
Gemeinschaften festgelegten Immissionsgrenzwerte nicht iiberschritten werden,...

Diese rechtlichen Vorgaben sind bindend und wurden bisher von Vorhabenstriger und
Stadtplanungsamt offensichtlich (s. 0.) in den vorliegenden Unterlagen nicht ausreichend
ernst genommen:

Aufgrund der zu bei Realisierung der Vorhaben erwartenden zusitzlichen Verkehrs-
immissionen lassen sich diese Vorgaben — beispielsweise - nur durch zusitzliche
SchallschutzmaBnahmen fiir die angrenzenden Wohngebiete erfiillen, wozu der vorliegende
Planentwurf jedoch keine Angaben enthilt, so dass es ihm an einer entsprechenden
Konfliktbewiltigung mangelt.

Hierzu erwartet und beantragt der BUND konkrete Hinweise und Festlegungen
(beispielsweise eine Erhohung und Verldngerung der Larmschutzwand am Bahndamm zum
Schutz der angrenzenden Wohngebiete der Bult - als Konfliktlosung fiir die
gesundheitsgefdhrdenden Larmimmissionen in Brehmstr. und Rimpaustr.).

Um die Konflikte im Bereich Jordanstrae und angrenzender Wohngebiete der Siidstadt sowie
den Vorgaben des Luftreinhalteplans gerecht werden zu konnen, wird wohl eine erhebliche
Reduktion der bis zu 15.800 m? geplanten Verkaufsflachen erforderlich sein. Auch wenn
dieses fiir den Vorhabenstriger und Investor aurelis Real Estate nicht mehr lukrativ sein
sollte, darf dieses Interesse nicht auf Kosten von Gesundheit und Lebensqualitit betroffener
Anwohner gehen.

Ziele des Vorhabens:

Das der Planung zugrunde liegende stadtebauliche Ziel, ,,durch entsprechende Ansiedlungen
die Versorgungsfunktion fiir die Siidstadt“ zu verbessern, ist angesichts der Konzentration
bereits bestehender Mirkte im unmittelbar angrenzenden Bereich (Hagebaumarkt, Netto,

Hol Ab-Getrinkemarkt, Rewe und Rewe-Getrinke, Lidl, Schlecker, Kik, Penny, Edeka, Sofa-
Loft Mobel und Aldi) nicht mehr nachvollziehbar. Ein wesentlicher Teil dieser Mirkte hat
sich bereits in den letzten Jahren angesiedelt.

Deshalb ist das auf Seite 12 der Planungsvorlage zur Begriindung herangezogene
Nahversorgungskonzept von 2002 (!) von der Entwicklung ldngst {iberholt worden und sollte
deshalb zunichst aktualisiert bzw. neu erstellt werden. So ist fiir diesen Bereich der Siidstadt
mittlerweile eine iiberdurchschnittliche Versorgung mit entstanden, die nachweislich
andernorts im Nahbereich zu einem Verdringungswettbewerb mit Geschéftsaufgaben (z.B.
Penny, Mielke-Haushaltswaren, Artgerecht) und zunehmenden Ladenleerstinden gefiihrt hat:.
So hat z. B. das einzige Ladengeschift in der stark unterversorgten Bult schlieen miissen, der
so manche Autobenutzung vermieden hat.

Somit wurde die seit Jahren stagnierende Planung des Investors aurelis Real Estate durch die
aktuelle Entwicklung iiberholt.



Die in den vorliegenden Unterlagen erwéhnten Versorgungsliicken im Bereich Schuhe und
Textilien sind angesichts des vielféltigen Angebots der nahen Innenstadt mit sehr guter
Anbindung offentlicher Verkehrsmittel kein Rechtfertigungsgrund fiir die vorliegende
Planung fiir den Siidbahnhof. Die Annahme auf Seite 12, die Vorhaben wiirden ,, zu insgesamt
ausgewogenen Versorgungsstrukturen“ im Stadtteil fithren, 1dsst sich angesichts des hier
Vorhergesagten nicht aufrecht erhalten.

Auch die Darstellung auf Seite 12 unten ,, Fiir die Warengruppen "Bekleidung/Textilien,
Schuhe/Lederwaren , "Haushalt und personliche Bedarf” sowie "Mobel/Einrichtungsbedarf,
Haus-/Heimtextilien " wurden kaum nachweisbare Umsatz-Umverteilungen und
dementsprechend keinerlei negative Auswirkungen festgestellt“ erscheinen angesichts der
SchlieBung der langjidhrigen Traditionsbetriebe von Mdbel-Flamme an der Jordanstraf3e und
Haushaltswaren Mielcke an der Sallstra3e in den letzten Jahren duBerst fragwiirdig. Hinzu
kommt, dass Kéufer dieses nichtalltiglichen Warensortiments traditionell ithre Wiinsche eher
in dem hier reichhaltigen Angebot der angrenzenden Innenstadt oder groBen Fachmérkten am
Stadtrande oder iiber die zunehmenden Angebote in groen Supermirkten gezielt befriedigen.
Kleinere Liden mussten und miissen deshalb schlieBen.

Die Angaben zum ,, Standortgutachten Siidbahnhof* (S. 12/13) konnen insgesamt nicht
iberzeugen, die als ,,worst-case* bezeichnete, angeblich ,,berechnete Umsatz-Umverteilung*
von 10,7%* ist weder nachvollziehbar, noch glaubwiirdig. Sie scheint vielmehr dem Wunsch
der Auftraggeber zu entsprechen, sein Vorhaben durch derartig optimistische Annahmen nicht
zu gefahrden.

Bei der geplanten weiteren Ansiedlung von grolen Fachmérkten besteht die groe Gefahr,
dass bestehende kleinere Fachmirkte und Einzelhandelsgeschifte insbesondere im fulllaufig
erreichbaren Umfeld” durch deutliche UmsatzeinbuBen schlieBen miissen. Das gilt
insbesondere fiir die Nahbereiche von Sallstrae und Jordanstrae und die dazwischen
liegenden kleinen Geschiifte als Nahversorger in den Wohngebieten. Diese zumeist langjihrig
eingesessenen Geschifte haben hdufig auch eine soziale Funktion und waren bisher
bestimmend fiir das Flair und die Lebensqualitit in der Stidstadt. Weitere Groversorger
werden das Ladensterben der durchweg mittelstindischen Betriebe beschleunigen und viele
Existenzen zugunsten groer Ladenketten und neuer Arbeitsplidtze im Niedriglohnbereich
zerstoren. Auch Fachmaérkte in weiter entfernten Wohngebieten in Stidstadt und angrenzenden
Wohnbereichen, die heute hdufig am Rande der Rentabilitit stehen, werden durch diese
Entwicklung im Bestand bedroht wie die letzten Jahre bereits gezeigt haben. — Derartige
Negativentwicklungen wurden andernorts bereits hdufig festgestellt.

Die auf Seite 14 der Unterlagen getroffenen Annahmen iiber vorhabensbedingt zu erwartende
Zusatzverkehre werden angesichts der Gesamtfldche geplanter Fachmirkte, der geplanten
Parkplitze und aufgrund von Erfahrungen vergleichbarer Mirkte (z. B. Media Markt, Real
Kauf) fiir viel zu niedrig gehalten und fiihren zu einer unsachgeméfien Beschonigung der
vorgenannten, negativen Auswirkungen. Zur notwendigen Darstellung und Bewertung des
worst-case sind diese Zahlen zu verdreifachen.

Die auf Seite 14 behauptete ,,gute Anbindung® an das OPNV* entbehrt gemiB iiblichem
Kiuferverhalten solcher Mirkte jeglicher sachgemiBen Grundlage: So sind die erwédhnten
vier U-Bahn-Verbindungen am Braunschweiger Platz mit 7-800 m fuBldufig viel zu weit von
den hier geplanten Vorhaben entfernt, um realistisch die hier notwendige Funktion zu

2 Auch bei weiter entfernten Geschiiften ist durch UmsatzeinbuBen mit SchlieBungen zu rechnen, was andernorts
zu Versorgungsliicken fiihrt.



erfiillen. Auch die Buslinien auf dem Bischofsholer Damm und der S-Bahnanschluss am
Bismarckbahnhof sind fuBliufig mit mindestens 600 zu weit, um hier als OPNV-Verbindung
attraktiv zu sein. Konsumenten derartiger Fachmirkte bevorzugen erfahrungsgemal die dort
laut Plan reichlich angebotenen Parkplitze und werden mit ihren Einkaufstaschen nur wenig
die viel weiter entfernten OPNV-Verbindungen nutzen. Alles andere ist Schonfirberei und hat
mit der Realitdt wenig zu tun.

Der BUND hilt den Standort der groBen Fachmirkte gerade aufgrund der fiir diese
Zweckbestimmung unattraktiven Anbindung ans OPNV-Netz fiir wenig geeignet. Aufgrund
dessen ist zu befiirchten — zumindest jedoch nicht auszuschlieBen -, dass der motorisierte
Individualverkehr vorhabensbedingt deutlich stiarker zunimmt (s. 0.) als in den Planungen
angenommen (S. 0.).

Das auch deshalb, weil die Planung erst unter weitrdumiger Zugrundelegung der weitldufigen
gesamten Siidstadt, der angrenzenden Bult und des weitldufigen Zooviertels eine
unterdurchschnittliche Versorgung aufzeigen kann® (vgl. S. 11 der Unterlagen, oben). Diese
Unterversorgung besteht sowohl im Zooviertel wie auch der Bult und einigen, weiter
entfernten Wohnbereichen der Siidstadt. Alle diese unterversorgten Gebiete sind vom
Planungsbereich des Stidbahnhofs fiir Einkédufe fullaufig zu weit entfernt, d. h. im Idealfall
kommen Kunden per Fahrrad, groBenteils vermutlich jedoch erfahrungsgeméafl mit dem PKW.
Fiir die fuBldufige und Fahrrad bezogene Anbindung der Bult wurde friiher ein
entsprechender Tunnel unter der trennenden Bahn vom Robert-Koch-Platz aus diskutiert.
Dass diese Anbindungsmdoglichkeit in der vorliegenden Planung nicht beriicksichtigt wurde,
ist angesichts Vorhergesagten unsachgemaif3 und sollte entsprechend erginzt werden.

Aufgrund des mehr als ausreichenden Angebots von Nahversorgern in diesem Bereich der
Stidstadt und der Gefahr einer Verdringung bestehender Versorger umliegender Stadtteile mit
entsprechendem Leerstand infolge weiterer Ansiedlungen im Bereich des Siidbahnhofs wird
den Vorgaben aus § 1a Abs. 2 BauGB zum sparsamen Umgang mit Grund und Boden —
entgegen der Annahme in den Planunterlagen - keineswegs entsprochen.

Im Bereich des Siidbahnhofs sollen Ruderalflichen bebaut werden, die inmitten der bebauten
Siidstadt heute eine positive Freiraumfunktion mit zunehmendem okologischem Wert bilden.
Dieses konnte gefordert werden, was den unmittelbar angrenzenden Wohngebieten der
Siidstadt zugute kdme, die mit Griinflichen unterversorgt ist. Statt ,, Bodenversiegelungen auf
das notwendige Maf} zu beschriinken“ — wie in der vorliegenden Planung unzutreffend
behauptet wird, sollen hier nicht notwendige Versorger grofflichig gebaut werden. Die
behauptete Nahversorgungsfunktion fiir die bisher unterversorgten Wohngebiete in der Bult
kann hierdurch nicht hergestellt werden®, weil eine fuBliufige Erreichbarkeit durch den
trennenden Bahndamm nicht gegeben ist. Die meisten potentiellen Kunden werden somit ihr
Auto nutzen und bei angrenzenden Versorgern Kaufkraft abziehen, was dort zu
GeschiftsschlieBungen mit negativen Folgen fiir die Anwohner fithren kann.

Schall- und Schadstoffimmissionen

Die vorliegenden Unterlagen werden einer gemid BauGB bzw. UVPG notwendigen
Gesamtbetrachtung nicht gerecht. (Die hier einschldgigen Rechtsvorgaben werden hier als
bekannt vorausgesetzt.)

? Unklar bleibt dabei auf Seite 11, ob der gesamtstidtisch angegebene Vergleichswert die Einkaufszentren der
Innenstadt mit einbezieht. Sollte das der Fall sein, so fiihrt das zu einer unsachgemifien Verzerrung des
Vergleichsmafistabs, denn dann wiren die meisten umliegenden Stadtteile entspr. unterversorgt.

* Es sei denn durch eine in der vorliegenden Planung nicht vorgesehene Tunnelanbindung fiir FuBginger und
Radfahrer am Robert-Koch-Platz durch den Bahndamm.



Die in den Unterlagen und den in Bezug genommenen beiden Schallgutachten der GTA vom
1. April 2010, die der BUND erst nach Anforderung erhalten hat, fithren lediglich sektorale
verursacherbezogene Untersuchungen gemifl TA-Lédrm fiir Gewerbeldrm und geméf 16.
BImSchV fiir Straenverkehrslarm durch. Der zwar auch mit Belastungsangaben erwihnte
Schienenverkehrslidrm bleibt letztlich bei der Gesamtbewertung unberiicksichtigt.

Auch wenn die TA-Larm bei den Baugenehmigungen der Gewerbebetriebe und die 16.

BImSchV bei der Planfeststellung einer Stral3e wie der geplanten ErschlieBungsstraie

heranzuziehen sind, gehen die hier geltenden Bestimmungen des BauGB deutlich weiter, weil

hier eine umfassende und gesamthafte Umweltpriifung erforderlich ist. Demnach muss —
beispielsweise — bei der Ermittlung der Schallimmissionen zunichst eine Bestandsaufnahme
aller heute signifikanten Belastungen (=Vorbelastungen) erfolgen. Wenn dann anschliefend
die zukiinftig zu erwartenden (und als worst case moglichen!) Zusatzbelastungen ermittelt
worden sind, miissen Vor- und Zusatzbelastung einer Gesamtbewertung zugefiihrt werden,
die vor allem zu kldren hat, ob dieses moglicherweise zu erheblichen Belidstigungen oder gar

Gesundheitsgefdhrdungen der Anwohner fithren kann. Diese gemil BauGB und BImSchG

gutachterlich erforderliche Bewertung wurde weder in den vorliegenden Planungsunterlagen,

einschl. Umweltbericht geleistet, noch in den dort explizit herangezogenen Fachgutachten: So
wurde eine Einbeziehung des in diesem Bereich heute bereits gro3enteils gesundheits-
gefidhrdenden Schienenverkehrsldrm versdumt, obwohl gemifl Rechtsprechung des BVerwG
in derartigen Fillen eine weitere Verschlechterung unzuléssig ist. Der Versuch der Gutachter,
die vorhabensbedingt zu erwartende Erhohung dieser bedenklichen Vorbelastung fiir
irrelevant zu erkliren, ist aus verschiedenen Griinden haltlos:

® So gibt es keine Irrelevanzschwelle bei 3 dB(A), eine Erhohung in dieser Groflenordnung
ist eine physikalische Lirmverdoppelung. Beim Stralenverkehr wird beispielsweise erst
bei einer Verdoppelung eine Zunahme von 3 dB(A) erreicht.

® Die dem Gutachter vorgegebenen Verkehrszahlen zur Ermittlung des
Straenverkehrslarms sind viel zu gering und weit von einer — hier notwendigen — worst-
case-Betrachtung (s. o.) entfernt.

® Die Annahmen der Gutachter sind beim Straenverkehrslirm auch aus anderen Griinden
unrealistisch ,,geschont: So wurde beispielsweise angenommen, dass parkende Fahrzeuge
ab 22.00 Uhr nahezu fehlen, was bei den geplanten Offnungszeiten bis 22.00 Uhr
erfahrungsgemaf nicht stimmt.

e Weder in den vorliegenden Unterlagen der gepl. B-Planinderung, noch die in den Bezug
genommenen Gutachten der GTA dargestellte Lirmkontigentierung des bestehenden und
zukiinftigen Gewerbeldrms ist nachvollziehbar. Ohne entsprechende Grundlagendaten und
Erlduterungen sind die gemachten Bewertungen und Schlussfolgerungen nicht valide.

¢ Nicht nachvollziehbar und unglaubwiirdig ist auch die Annahme der Gutachter, dass
durch LKW s verursachte Larmspitzenpegel an schutzbediirftigen Immissionsorten am
Tag 68 dB(A) erreichen konnen, nachts hingegen nur 59 dB(A). Bemerkenswert ist dabei,
dass auf diese Weise der hier rechtlich geméll TA Lirm zulédssige Maximalpegel von 60
dB(A) unterschritten wird.

¢ Die Annahmen der Gutachter beim Schienenverkehrslarm sind ohne Angabe der zugrunde
liegenden Verkehrsdaten nicht nachvollziehbar. Erfahrungsgemifl werden von der Bahn
keine Daten zu Spitzenverkehrsbelastungen weitergegeben, sondern nur im
Durchschnittsbetrieb. Aufgrund von Streckenumleitungen der Giiterumgehungsbahn gibt
es hier jedoch haufiger worst-case-Phasen, die einer Betrachtung unterzogen werden
miissen. Zur Nachvollziehbarkeit beantragt der BUND daher hiermit eine Vorlage der
zugrunde gelegten Zugzahlen.

¢ Die in den Planunterlagen und von GTA behauptete nur geringfiigige Erhohung der
heutigen Belastung durch Schienenverkehrslarm in der Rimpaustra3e durch mogliche
Reflexionen durch das 12m hohe Vorhaben auf der anderen Bahnseite von angeblich




,hur O,8 dB(A) ist nicht nur aus vorgenannten Griinden zu hinterfragen, sondern bereits
aufgrund der falschen Annahme, im Bereich der Rimpaustralle gebe es heute eine zwei
Meter hohe Liarmschutzwand. - Angesichts der Tatsache, dass im Bereich der
Rimpaustralle — wie auch die Gutachter zutreffend festgestellt haben — bereits heute mit
tiber 60 dB(A) eine gesundheitsgefihrdende Lirmeinwirkung besteht, erscheint eine unter
korrekter Ermittlung mit vermutlich deutlich iiber 1 dB(A) anzusetzende Zusatzbelastung
problematisch.

e Das gilt auch fiir den Bereich der dhnlich stark belasteten Brehmstrale, wo zwar eine
solche Larmschutzwand vorhanden ist, die Bahntrasse jedoch sehr viel dichter verlduft.
Die Annahme der Gutachter, eine Erhohung der heutigen Straenldrmbelastung von
tagsiiber 8 und nachts 6 Dezibel durch das geplante Vorhaben sei hier irrelevant, weil die
Immissionsgrenzwerte insgesamt noch unterschritten seien, bezieht sich nur auf eine
sektorale Beurteilung des StraBBenverkehrslarms. Die hohe Larmvorbelastung des
Schienenverkehrsldrms wird einfach ausgeklammert obwohl die Gutachter selbst
einrdumen, dass die straBenverkehrsbezogenen Gerduschpegel durch das Vorhaben
,merkbar zunehmen*. Weil die Lirmbelastung heute bereits als gesundheitsgefihrdend
gilt, ist eine Gesamtbewertung notwendig und eine derartige Verschlechterung unzuléssig.

e Weitere - hier nicht ndher erlduterte - ,,geschonte’ Annahmen der Verkehrsgutachter mit
entsprechenden Schlussfolgerungen machen die vorliegenden Gutachten im Auftrag des
Vorhabenstrigers zu Gefilligkeitsgutachten. Den rechtlichen Anforderungen von BauGB
und Bauleitplanung werden beide Gutachten nicht gerecht.

Zudem wurde bei den Umweltauswirkungen nur die Betriebsphase untersucht und nicht die
Bauphase, obwohl auch diese Auswirkungen gemif3 der hier einschldgigen Rechtsvorgaben
umfassend zu ermitteln und bewertungsméBig in die Gesamtbetrachtung mit einzubeziehen
sind. So haben beispielsweise die Bauarbeiten beim Lidl-Fachmarkt vor wenigen Jahren zu
erheblichen Beldstigungen der Anwohner und geméf Ermittlung Betroffener auch zu
Uberschreitungen der zulissigen Richtwerte gefiihrt.

Auch die im Umweltbericht erfolgten Darstellungen sind im Wesentlichen aus den hier
bereits bemingelten Griinden des Immissionsschutzes unzureichend und fehlerhaft. Der
beschonigende Charakter wird an haltlosen AuBerungen wie auf Seite 27 (Mitte) deutlich:
., Der Verkehr im Bereich Sallstrafse und der Bahntrasse wird sich neu ordnen, insgesamt
jedoch der gleiche sein.“ — Damit wird der an anderer Stelle zu erwartende Zusatzverkehr
infolge der neuen Fachmirkte von bis zu 15.800 m? einfach ausgeblendet.

Auch nachfolgende Bewertungen zum vorhabensbedingten Verkehrsldrm sind von solchen
beschonigenden Aussagen geprigt: So wird die von den Schallgutachtern in der Brehmstra3e
ermittelte drastische Erhohung des StraBenverkehrsldrms um bis zu 8 dB(A) ohne konkrete
Angabe als ,,merkbar zunehmender Geriduschpegel* relativiert. Auch die begleitende,
sektorale Inwertsetzung wird der hier notwendigen Betrachtung der gesamten Lirmbelastung
nicht gerecht, obwohl dieses Gegenstand aller Gesamtldrmbetrachtungen gemifl BImSchG
und BauGB sein sollte.

Auf die in den vorliegenden Unterlagen noch nicht geklirte Frage, ob die Immissionsgrenz-
werte fiir Rul und Benzol gemal 22. BImSchV eingehalten werden, wurde im Umweltbericht
hingewiesen. — Die Planung sollte erst nach zufrieden stellender Kldarung (=Einhaltung)
fortgesetzt werden (BUND-Antrag).



Naturschutz / Artenschutz / Weiteres zum Umweltbericht

Auch wenn bei einer derartigen Flidche mitten in der Stadt schon aufgrund der bisherigen
Nutzung und Zweckbestimmung keine herausragende Wertigkeit bei der vorkommenden
Flora und Fauna erwartet wird, beherbergt das Areal eine Reihe bestandsbedrohter Arten und
besitzt zumindest fiir die Vogelwelt mit immerhin 23 festgestellten Brutvogelarten eine
,allgemeine Bedeutung “. Das stidtische Kleinod ist insofern nicht nur erhaltenswert, sondern
auch entwicklungsfihig und —bediirftig’. Dem wird die vorliegende Planung ebenso wenig
gerecht wie das bisherige — offensichtlich durch dieses langjidhrige Planungsvorhaben
bedingte - Verhalten der Stadt Hannover hinsichtlich verschiedener Verschlechterungen der
vergangenen Jahre, die insbesondere die negative Entwicklung im Bereich der Vegetation
entscheidend mit verursacht haben: So wurde weder eine grof3flichiges Aufbringen von
Schotter fiir eine dann gescheiterte Nutzung als Flohmarkt wie das groffldchige Abholzen im
Auftrag des Vorhabenstrigers durch die aufsichtsrechtlich zustindige Stadt Hannover
unterbunden. Obwohl beides illegal war und durch die Presse ging, hat die Stadt beide
Naturzerstorungen in diesem Bereich anscheinend geduldet. - Ob er geméal} der hier
anzuwendenden Rechtsvorgaben mit Ordnungsgeldern belegt wurde und wenn ja, in welcher
Hohe, ist unbekannt und wird hiermit vom BUND erfragt.

Der Vorgabe des Umweltberichts zur Erhaltung der randlich im Gebiet im Bahndammbereich
vorkommenden Nachtigall als gefihrdete Vogelart kann hier nur zugestimmt werden,
allerdings nicht der gleichzeitigen Annahme, dass dieses bereits durch Aussparung des
Gebiischbereichs des Bahndamms von jeglicher Bau- und Lagertétigkeit erreichbar ist. Der
bei direktem Auftreten des Menschen rel. storungsempfindliche Vogel wiirde bei einer
unmittelbar angrenzenden Bautitigkeit wihrend der Brutzeit wahrscheinlich verscheucht.
Dieses kann nur durch ausreichenden Abstand bzw. einer Bautitigkeit aulerhalb der Brutzeit
sichergestellt werden. Neben dem gesetzlich vorgegebenen besonderen Schutz der Nachtigall
tragt die Nachtigall mit ihrem auBergewohnlichen Gesang zur besonderen Lebensqualitit der
umliegenden Wohngebiete bei. Trotz der hohen Larmbelastung infolge des Zugverkehrs ist
der Gesang der Nachtigall in den mehr oder weniger langen Zug-Pausen bei der dann relativ
groBen Ruhe weitldufig zu horen.

Diese heutigen Ruhepausen wiirden allerdings durch den — vorhabensbedingt - zunehmenden
Straenverkehrslarm arg in Mitleidenschaft gezogen, weil hier zum Beispiel fiir die
angrenzende BrehmstraBe eine bis zu 8 dB(A) erhohte Lirmbelastung prognostiziert wird.
Diese Zunahme des Larms in den heutigen Ruhephasen des Schienenverkehrsldarms sind fiir
den Menschen® - entgegen der Darstellungen der vorliegenden Unterlagen - keineswegs
irrelevant. Das ist durch zahlreiche Larmwirkungsforschungen bei Verkehrslirm auf den
Menschen belegt.

Verwiesen wird hier auch auf die Bedeutung des Planungsraums fiir gefdhrdete Flederméuse,
die in den Unterlagen jedoch unsachgemalf kleingeredet wird: Derartige Freiflachen mit
Abbruchhédusern inmitten der Stadt haben eine hohe Bedeutung fiir Fledermiuse, nicht zuletzt
aufgrund der heute noch relativ geringen unmittelbaren anthropogenen Stérungen.

> Auf die im Landschaftsrahmenplan fiir diesen Bereich vorgegebenen Ziele wird hier zustimmend verwiesen.
Eine angemessene Auseinandersetzung wurde in den vorliegenden Unterlagen versdumt, obwohl die Planung
den Zielen des Landschaftsrahmenplans zuwider lauft.

® Das Auffiillen der Ruhepausen des Bahnlirms fiihrt zu (erheblichen) Belistigungen der betroffenen Anwohner
und aufgrund des Wegfalls der heute bestehenden Rekreationsmoglichkeiten zu einer Gesundheitsbelastung.



Insgesamt wurde die positive Freiflichenfunktion des Areals, etwa auch fiir das Stadtklima in
der Planung — trotz Darstellung im Umweltbericht - nicht angemessen gewiirdigt. Angesichts
des Klimawandels hilt der BUND Temperaturerhohungen von mehr als 1 Grad C (vgl. S. 48)
ebenso bedenklich, wie folgende Aussage auf Seite 50 des Umweltberichts: ,, Die geplante
bauliche Umgestaltung wirkt sich in signifikanter Weise auf die stadtklimaokologischen
Parameter aus. Mit Realisierung der Plankonzeption werden im Vorhabenbereich
Austauschhindernisse etabliert, die das lokale Kaltluftsystem in seiner bioklimatischen
Wirksamkeit einschrinken und damit die Durchliiftung der anliegenden Gewerbegebiete bei
autochtonen Wetterlagen verschlechtern. “ — Trotz dieser zunichst kleinrdumigen Wirkung ist
eine Verschlechterung der heutigen klimatischen Bedingungen der angrenzenden
Wohngebiete zu befiirchten.

Zum Schutzgut Luft und Klima bittet der BUND um kostenfreie Zusendung des in den
vorliegenden Unterlagen wiederholt herangezogenen Gutachtens von GEONET.

Auch die im Umweltbericht fiir Teilbereiche der Umgebung — z. B. Marienstral3e,
Bischofsholer und Altenbekener Damm — dargestellte problematische ,,lufthygienische
Situation“ durch erhohte Schadstoffwerte wie bei NO2 findet in der Planung keine
angemessene Berticksichtigung, obwohl die vorgenannten Bereiche im Umweltbericht auf
Seite 51 durch hohe Grenzwertiiberschreitung als ,, hoch belastet “ bezeichnet werden.

Auch fiir Feinstaub gelten heute schon Bereiche wie Marienstrale und Braunschweiger Platz
als stark belastet, ohne dass dieses konkrete Konsequenzen fiir die Planung hat. Die Angabe,
dass planungsbedingt keine zusitzlichen Bereiche mit Uberschreitungen der Grenzwerte beim
Feinstaub geschaffen wiirden, mag fiir das eigentliche Planungsgebiet zutreffen, nicht jedoch
fiir die umliegenden Zufahrtstralen, wo der zusétzlich zu erwartende Verkehr zu einer
weiteren Belastung mit zusitzlichen Grenzwertiiberschreitungen fithren wird. Dieses
kollidiert mit den Zielen des Luftreinhalteplans und ist rechtlich bedenklich.

Die anschlieBende Bewertung, dass die projektbedingten Zusatzbelastungen ,,die genannten
immissionsokologischen “Hot Spots™“... , nicht wesentlich beeinflusst“ und ,,fiir die im Jahr
2012 zu erwartenden Grenzwertiiberschreitungen ... “unmafgeblich* seien, ist reine
Spekulation und entbehrt als Beschonigung einer sachgeméfen Nachvollziehbarkeit.

Auch hier hat stattdessen zu gelten: Jede kritische, fiir den Menschen gesundheitsgefdhrdende

Belastung darf durch derartige Projekte nicht weiter verschlechtert werden.

Beschonigend vorhabenfreundlich und falsch ist im Umweltbericht die Darstellung auf Seite
59 zur ,, Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung der Planung *“, wonach ,,eine Entlastung von
negativen Verkehrsauswirkungen der angrenzenden Wohngebiete durch den Bau der
Erschlieffungsstraf3e ,,nicht zum tragen“ kime. Dabei wird ausgeblendet, dass zwar die an
der GroBlen Diiwelstra3e gelegenen Wohngebiete hierdurch entlastet wiirden, andere
Wohngebiete wie an der benachbarten Brehmstraf3e dagegen belastet wiirden.

Entsprechend einseitig und falsch ist dann auch die Darstellung im Umweltbericht (S. 59/60)
unter ,,Mafinahmen zum Ausgleich nachteiliger Umweltwirkungen‘ , wonach eine

,, Veringerung der Larmimmissionen und Schadstoffemissionen durch den Neubau einer
Strafse “ erfolge.

Das Gesamtprojekt fiihrt dagegen vielmehr sowohl absolut als auch in viel gro3eren
Bereichen zu einer deutlichen und mancherorts unzulédssigen Erhohung von Larm- und
Schadstoffemissionen.
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Insgesamt sind die vier auf Seite 59/60 genannten ,,Mafinahmen zum Ausgleich nachteiliger
Umweltwirkungen“ aus vorgenannten Griinden vollig unzureichend und miissen erheblich
nachgebessert werden (vgl. z. B. Vorschlag des BUND auf S. 4).

In den vorliegenden Unterlagen fehlt auch eine angemessene Betrachtung moglicher
Planungsalternativen’, sei es als Fortbestand der heutigen Ruderalfliche, ggf. mit einer
Teilentwicklung als Griinzone in dem hinsichtlich bestehender Altlasten fiir den Menschen
ungefihrlichen Bereich. Als sinnvolle Alternative wéren auch sehr viel kleinere
Verkaufsfldchen (z. B. bis 5.000, bis 10.000 m?) aus Umweltsicht zu priifen gewesen.

Die vorliegenden Unterlagen sind insofern aus Umweltsicht grundlegend zu iiberarbeiten, um
den gesetzlichen Anforderungen zu entsprechen.

Zusammenfassung / Fazit:

Insgesamt sind die Unterlagen weder als ausreichende Fachgrundlage zur Beurteilung der
umweltbezogenen Auswirkungen gemidl BauGB/UVPG geeignet, noch wurde der Nachweis
zur Einhaltung der hier ma8geblichen Rechtsvorgaben, etwa des BauGB (,,Anforderungen an
gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse*) gerecht. Worst case-Betrachtungen fehlen ebenso
wie Vorkehrungen zur Vermeidung, Minimierung und Kompensation der vorhabensbedingt
zusitzlichen Immissionsbelastungen betroffener Anwohner und Arbeiter/Innen. Eine
Betrachtung des zuletzt genannten Personenkreises wihrend Bau und Betrieb des Vorhabens
fehlt vollig.

Dass die hier versiumte Gesamtbetrachtung der Lirmimmissionen im Rahmen der
Bauleitplanung sinnvoll, moglich und auch notwendig ist, zeigt nicht nur die Fachliteratur®,
sondern wird auch durch die europdischen Vorgaben zum Umgebungslarm (Gesamtldarm)
mit ihrer nationalrechtlichen Umsetzung im BImSchG deutlich.

Was unter den hier im Umweltbericht zu untersuchenden Auswirkungen auf die Umwelt zu
verstehen ist, wird unmissverstindlich in der UVP-VwV unter Ziffer 0.3 definiert.

Die vorliegenden Unterlagen mit Umweltbericht werden diesen gesetzlich vorgegebenen
Anforderungen in wesentlichen Punkten nicht gerecht und bediirfen daher einer
grundlegenden Uberarbeitung.

Das Interesse des Vorhabenstriigers aurelis Asset nach lukrativer Vermarktung seiner
Ruderalflichen durch Bebauung steht den Interessen der Anwohner des Planungsgebiets
entgegen, die — abgesehen von der hier aus vorangestellten Griinden nur wenig profitierenden
Bult - nachweislich bereits fullaufig ausreichende Einkaufsmoglichkeiten haben, jedoch
einen Mangel an attraktiven Freiriumen/Griinzonen. Letzteres wiirde die Umweltqualitit
fordern, eine Umsetzung der vorliegenden Planung wiirde diese dagegen nachweislich

’ Der gesamte Umweltbericht widmet dem Thema Planungsalternativen auf Seite 60 gerade einmal 9 Zeilen.

¥ Vgl. z. B. TUV Kéln im Auftrag des Landesamt fiir Umweltschutz Baden-Wiirttemberg (LfU) vom
27.11.2000, Gesamtlarmstudie, Beurteilung und Bewertung von Gesamtlirm; Tegeder, K (2000), Summation
von Schallpegeln verschiedener Gerduscharten, pragmatischer Ansatz fiir eine ganzheitliche Larmbeurteilung,
Tagung ,.Larmkongress 2000“; Lirmkontor (2005): Minderung des Lidrms und seiner Auswirkungen in der
raumbezogenen Planung und im Stddtebau (PULS) im Auftrag des Umweltbundesamtes; Feldt; W., Kumulative
Wirkungen bei Lirmimmissionen, UVP-report, H. 1/2 2006.
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verschlechtern. Bei den projektbedingten Larm- und Luftimmissionen hilt der BUND dieses
aufgrund hoher Vorbelastungen in Teilbereichen nicht nur fiir bedenklich, sondern auch
rechtlich fiir unzuléissig9. Weil der Vorhabenstréiger seine zur Vermarktung und Bebauung
vorgesehenen Flichen seinerzeit von der Deutschen Bahn AG erhalten hat und diese iiber den
Bahnbetrieb Hauptverursacher der geméll Lirmkarten des Eisenbahnbundesamtes aus 2009 in
diesem Bereich gesundheitsgefihrdend hoher Larmbelastungen ist, sollte der Verursacher
zundchst tiber mogliche Larmvermeidungs- und Sanierungsmaflnahmen (z. B. Larmsanierung
lauter Giiterziige) sowie geeignete SchallschutzmaBnahmen (Bau- bzw. Erhohung von
Liarmschutzwinden) sorgen. Ohne diese Manahmen sind die Vorbelastungen so hoch, dass
die gewiinschte Vermarktung gemif vorliegender Planung voraussichtlich an rechtlichen
Vorgaben scheitern wird, sofern Betroffene hier (erwartungsgemif) den Rechtsweg eines
Normenkontroll-Verfahrens beschreiten.

Mit freundlichen Griilen

i. A. BUND Region Hannover

Dr. Walter Feldt'”
(Vors. des wissenschaftlichen Beirats
des BUND-Niedersachsen)

CC: Rat der Stadt Hannover, Bauausschuss und Umweltausschuss

? Besonders betroffene Anwohner konnen dieses gerichtlich spiter ggf. durch ein Normenkontrollverfahren
gerichtlich priifen lassen und damit die Gesamtplanung stoppen. Dem BUND sind mehrere potentielle und
moglicherweise klagewillige Betroffene bekannt.

' Der Unterzeichner war von 1990 — 2003 in leitender Funktion im Niedersichsischen Umweltministerium fiir
Fachfragen der Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP) zustdndig; unter seiner Leitung entstand seinerzeit der
UVP-Leitfaden Niedersachsen.

Mitautor der UVP-Qualititsstandards der UVP-Gesellschaft e.V.
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