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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Mit der Freigabe des ca. 6,4 km langen Teilstlickes der A 33 zwischen der A 2 im
Osten und dem Ostwestfalendamm im Westen am 5. Dezember 2012 hat sich die
verkehrliche Bedeutung der B 68 zwischen Dalbke und Brackwede signifikant ver-
ringert. Der neuen verkehrlichen Bedeutung entsprechend, wurde diese StralRe
durch Strallen.NRW am 01.01.2013 ab der Autobahnanschlussstelle Sennestadt
bis zum Ostwestfalendamm (B 61) zu einer LandesstralRe (L 756) herabgestuft.

Der Stadtumbau im Zusammenhang mit dem Projekt ,Park- und Spiellandschaft
Sennestadt” befindet sich derzeit in der Umsetzung, gleichzeitig ist die Entwicklung
des Schillinggelandes im Bereich der Paderborner Stral’e in Sennestadt in vollem
Gange.

Vor diesem Hintergrund und mit dem Wissen um die positive Wirkung einer Stadt-
bahnverlangerung nach Sennestadt, soll, aufbauend auf den Erkenntnissen der
Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2002" und der Potentialanalyse aus dem Jahr
2011.2, die Planung einer Stadtbahnverlangerung von Senne nach Sennestadt vo-
rangetrieben werden und die Trassenflihrung der Stadtbahn hinsichtlich der bauli-
chen Machbarkeit geprift und gefestigt werden.

Im Vordergrund der Machbarkeitsuntersuchung stehen dabei bautechnische, ver-
kehrliche und stadtebauliche Aspekte, wie die Integration der Stadtbahnanlagen in
den Verkehrsraum der L 756 unter Nutzung nicht mehr bendtigter StralRenflachen,
die Einfihrung und Durchflihrung der Stadtbahntrasse von der L 756 in das Zent-
rum von Sennstadt bzw. im weiteren Verlauf die Integration der Stadtbahnanlagen
in den Verkehrsraum der Elbeallee. Weitere Themen wie betriebliche Fragestellun
gen, Nachfrageberechnungen und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, standen
nicht im Fokus und bleiben im Hintergrund.

Gemal der Potentialanalyse ist die Endhaltestelle der Stadtbahnstrecke in der El-
beallee im Bereich des querenden Griinzuges vorgesehen. Die Machbarkeitsstudie
soll diesen Ansatz hinterfragen und die bautechnische Machbarkeit anderer mogli-
cher Endhaltepunkte aufzeigen.

Eine Systementscheidung zugunsten einer Hoch- oder Niederflurlésung wurde sei-
tens des Auftraggebers noch nicht getroffen, daher werden flir beide Systeme Hal-
testellenldsungen untersucht.

Die Bearbeitung erfolgte innerhalb eines interdisziplindren Arbeitskreises mit stan-
diger Beteiligung des Auftraggebers (moBiel GmbH), der Stadt Bielefeld (Amt flr
Verkehr) und der Sennstadt GmbH und des Planungsteams.

' Waning Consult GmbH: Stadtbahn Bielefeld, Verlangerung einer Stadtbahnlinie
von Senne in Richtung Sennestadt, Bochum, 2002

2 TTK GmbH: Stadtbahn Bielefeld, Potenzialanalyse des Zielnetzes Stadtbahn
2030, Karlsruhe, 2011
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» Biro Jung Stadtkonzepte aus Disseldorf. Dem Blro Jung Stadtkonzepte obliegt
neben den stadtplanerischen Aufgaben im Zusammenhang mit der Entwicklung
des Schillinggelandes auch die Gesamtprojektleitung, z.B. die Moderation der
Workshops.

» Das Biro Scape Landschaftsarchitekten, ebenfalls aus Disseldorf, zeichnet
verantwortlich flr die Einbindung des Projektes in den Kontext des Projektes
~Park- und Spiellandschaft Sennestadt®.

» Der Aufgabenbereich des Biro HSV, Ing.-Blro flr Stadtverkehrsplanung aus
Bielefeld, umfasst die begleitende konzeptionelle Verkehrsplanung fir den Indi-
vidualverkehr.

» TTK, TransportTechnologie-Consult Karlsruhe GmbH ist der Ersteller der vorlie-
genden Machbarkeitsstudie und verantwortlich fiir die konzeptionelle Planung
der Stadtbahn- und Stral3enanlagen.
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2 Grundlagen

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie erfolgte auf der Basis der von moBiel
GmbH fir den Untersuchungskorridor zur Verfigung gestellten digitalen Lageplan-
daten.

Zur Vervollstandigung und Verbesserung der graphischen Qualitat wurden seitens
TTK GmbH zusatzlich digitale Orthofotos des Geodatenzentrums NRW beschafft
und hinterlegt.

3 Derzeitige Situation

3.1 Bauliche Situation

Die geplante Stadtbahnverlangerung folgt zwischen der Wendeschleife Senne und
der Wirttemberger Allee dem Verlauf der L 756 (Brackweder Stral3e und Pader-
borner Stralte), dem Sennestadtring, der Elbeallee und dem Senner Hellweg. Die
nachfolgende Karte zeigt den geplanten Streckenverlauf.

.\A | 4 I "‘\ "b\ﬁi-«n.-“;* }: :
Abbildung 1: Streckenverlauf der geplanten Stadtbahnverlangerung
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3.1.1 DielL 756 zwischen Senne und Sennestadt

Die L 756 mutet heute abschnittsweise wie eine Stadtautobahn an. Die nur wenig
angebaute Verbindungsstralie Ubernimmt kaum ErschlieRungsfunktionen und bietet
nur geringe Aufenthaltsqualitaten.

Im Laufe der Jahre haben sich die Anlieger, deren Grundstlicke Uberwiegend tber
eine riickwartige Erschliellung verfligen, vor der Stral’e abgewandt. Dieser Ein-
druck entsteht durch die Larmschutzwande, Mauern, Walle und Bepflanzungen
entlang der Strecke, die in Senne und Buschkamp nicht den Eindruck vermitteln
durch eine geschlossene Ortslage zu fahren. Verstarkt wird dieser Effekt durch die
markierungstechnische oder bauliche Trennung der Richtungsfahrbahnen, die er-
hebliche Einschrankungen bei der Anbindung der untergeordneten Strallen, Wege
und Grundstlckszufahrten bewirkt.

Die nachfolgende Fotodokumentation soll einen Eindruck des heutigen Zustandes
vermitteln.

Die Bilder folgen dem Streckenverlauf, beginnend an der Wendeschleife Senne.

Abbildung 2: Wendeschleife Senne mit Busverknlpfung in Blickrichtung Brackwede
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Abbildung 6: L 756, Brackweder Stral3e, Knotenpunkt BuschkampstralRe/Osningstralle
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Abbildung 7: L 756, Paderborner StralRe, Briicke Am SchieRRstand

Abbildung 8: L 756, Paderborner StralRe, Autobahnbriicke BAB 2, AS BI-Sennestadt
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Abbildung 9: L 756, Paderborner Stral3e, Knotenpunkt Verler StralRe/Lamershagener Stralle

Abbildung 10: L 756, Paderborner Stralde, Bereich Kreuzkirche/Sennestadtteich
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3.1.2 Die Sennestadt im Verlauf von Sennestadtring, Elbe-
allee und Senner Hellweg

Der Sennestadtring ist zusammen mit der Vennhofallee die wichtigste innerértliche
ErschlieBungsachse die parallel zur Paderborner Strale verlauft. Sie verbindet die
Lamershagener Stralle im Westen mit dem Ramsbrockring im Osten.

Von dieser Achse zweigt neben der Rheinallee im Westen die Elbeallee als zentra-
le innerortliche ErschlieBungsachse der dstlichen Sennestadt ab. In die Elbeallee
sind die untergeordneten Seitenstral’en beidseitig in dichter Folge eingebunden.

Im Suden der Elbeallee liegt das Stadtteilzentrum Sennestadt mit verschiedenen
Einkaufsmarkten, kleineren Laden und Restaurants aber auch mit sozialen Einrich-
tungen wie Schulen, Bibliotheken und dem Sennestadthaus. Neben zahlreichen
Parkplatzen befindet sich hier auch die hoch frequentierte Bushaltestelle ,Senne-
stadthaus®.

Am nérdlichen Ende miindet die Elbeallee in den Senner Hellweg ein, der als Orts-
randstralle zwischen Senne und Oerlinghausen am Sidrand des Teutoburger Wal-
des verlauft.

Abbildung 11: Sennestadtring in Blickrichtung Nord mit Einkaufsmarkt und Haltestelle Sennestadthaus
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Abbildung 12: stidliche Elbeallee in Blickrichtung Nord mit Geschéaften und Senkrechtparkstanden

Abbildung 13: Elbeallee Sud in Blickrichtung Nord mit Bushaltestelle Ehrenbergplatz
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Abbildung 14: Elbeallee in Blickrichtung Siid mit altem Marktplatz

Abbildung 15: Elbeallee in Blickrichtung Nord, H6he Unstrutweg
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Abbildung 16: Elbeallee in Blickrichtung Nord mit querendem Griinzug

Abbildung 17: Senner Hellweg in Blickrichtung West
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Abbildung 18: Wiirttemberger Allee in Blickrichtung Nord

3.2 Verkehrliche Situation

Die verkehrliche Situation ist in den Fachbeitragen und Studien des Buro HSV, Ing.-
Biiro fiir Stadtverkehrsplanung aus Bielefeld®, umfassend beschrieben.

3HSV, Ing.-Biiro fiir Stadtverkehrsplanung,
Verkehrlicher Fachbeitrag, Marz 2013.
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4 Durchfuhrung der Machbarkeitsprifung

4.1 Workshops

Wahrend des gesamten Bearbeitungszeitraumes der Machbarkeitsstudie fanden in
regelmafligen Abstanden interdisziplindre Workshops mit Beteiligung aller 0.g. Stel-
len statt.

» 1. Auftaktworkshop am 02/03.08.2012 in Sennestadt

2. Workshop am 14.09.2012 in Sennestadt

3. Workshop am 23.10.2012 im Stadtbahnbetriebshof Sieker
4. Workshop am 15.11.2012 in Sennestadt

5. Workshop am 05.02.2013 im Stadtbahnbetriebshof Sieker
» 6. Abschlussworkshop am 01.03.2013 in Sennestadt.

>
>
>
>

Im Rahmen dieser Workshops wurden die erarbeiteten LOsungsansatze vorgestellt,
diskutiert und letztlich Entscheidungen fiir das weitere Vorgehen getroffen.

Daher zeigen die beigefiigten Plane (Anlagen) einen, innerhalb der Planungsgrup-
pe abgestimmten Planstand, der im Sinne einer Machbarkeitsstudie eine mégliche
Lésung darstellt.

Abweichende Trassenfilhrungen, z.B. im Ubergang von der L 756 in die Elbeallee,
Trassenlagen innerhalb des Straflenraumes und Querschnittsaufteilungen sind
ebenfalls moglich. AbschlieRende Festlegungen bleiben den nachfolgenden Pla-
nungsphasen vorbehalten.

4.2 Plandarstellungen

Die Darstellung der Trassenfiihrung im Lageplan erfolgt im MaRstab 1:1.000.

Von einer urspringlich beabsichtigten detaillierteren Darstellung einzelner Bereiche
wurde im Projektverlauf Abstand genommen, weil dies unter Zugrundelegung der
verfligbaren Bestandsdaten nicht automatisch zu einer Verbesserung der gefunde-
nen Losung gefiihrt hatte.

Die Systemquerschnitte mit der Aufteilung des Verkehrsraumes wurden entlang der
gesamten Trasse fiir typische Situationen erstellt und an die entsprechenden Stel-
len im Lageplan eingeflugt.

Erste Konzepte zur zukiinftigen Nutzung der Wendeschleife Senne durch moBiel
sind bertcksichtigt, in den Planen jedoch nicht dargestellt.

Fur alle Plandarstellungen gilt:
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» Wenn die Stadtbahntrasse nicht durch andere Fahrzeuge befahren werden
muss, kann sie als Schottergleis oder als Rasengleis ausgeflihrt werden (Pland-
arstellung in grun fir Rasengleis).

» Wird zusatzlich Busverkehr Uber die Trasse geflihrt, ist der Gleiskorper einge-
deckt und in braun dargestellt.

» Liegt das Gleis als Mischverkehrstrasse im Stralenraum und kann von allen
Fahrzeugen im Langs- oder Querverkehr befahren werden, dann muss der
Gleisbereich ebenfalls eingedeckt werden und ist in grau dargestellt.

» Kreuzen FuRganger den Bahnkdrper wird das Gleis ebenfalls eingedeckt (brau-
ne Darstellung).

4.3 Planungsparameter

Fir die Bearbeitungstiefe der Machbarkeitsstudie wurden verschiedene Randbe-
dingungen definiert. Teilweise wurden pauschale Annahmen getroffen, die in den
folgenden Planungsphasen zu hinterfragen sind und ggf. weiter verfeinert werden
mussen. Dies betrifft zum Bespiel die Festlegung eines konstanten Gleisabstandes
von 3,50 m im Verlauf der L 756. Auch die Abstandsmalie zwischen Gleistrasse
und Stralte sowie Gleistrasse und Radschnellweg missen im Einzelfall und unter
Berucksichtigung der értlichen Gegebenheiten festgelegt werden.

Fur die Machbarkeitsstudie wurde nicht ausdricklich eine Trassierungsgeschwin-
digkeit im Zug der L 756 bzw. der Elbeallee festgelegt. Die Gleisbégen wurden dem
Stralienverlauf angepasst und jeweils so grofld wie méglich gewahlt. Die tatsachli-
che Hochstgeschwindigkeit kann daher aufgrund baulicher Zwangspunkte punktuell
sowohl unter als auch Uber der innerortlich zugelassenen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h liegen.

Fir die Prifung der baulichen Machbarkeit wurde von einem gleichbleibenden
Gleisabstand von 3,50 m ausgegangen. Dieser Gleisabstand erlaubt die Aufstel-
lung von Fahrleitungsmasten zur Fahrstromversorgung zwischen den Gleisen. Soll-
te zu einem spateren Zeitpunkt ein anderes Versorgungskonzept, z.B. mit Seiten-
masten, zum Tragen kommen, kénnte dieser Abstand noch um 0,45 cm auf 3,05 m
reduziert werden. Die endgliltige Festlegung des Gleisabstandes muss in der Ent-
wurfsplanung unter Berlcksichtigung der Bauart der Stadtbahnfahrzeuge und ihrer
Wagenkastenausschlage in Gleisbdgen erfolgen.

Folgende technischen Parameter waren in der Machbarkeitspriifung zu berticksich-
tigen:

» Die Spurweite der Fahrzeuge betragt 1.000 mm (Meterspur).
» Die Fahrzeugbreite betragt 2,65 m.

» Die Lange der Hochflurbahnsteige betragt 70 m zuzlglich mindestens einer
13,50 m langen Zugangsrampe mit Zwischenpodest.
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Die Héhe der Hochbahnsteige betragt 86 cm.
Die Breite von Mittelbahnsteigen betragt im Kern mindestens 4,50 m.

Die Breite von Seitenbahnsteigen betragt mindestens 2,50 m.

vV v v Y

Fur Niederflurbahnsteige betragt die Lange 55 m zuzliglich beidseitiger Rampen
von je 5 m.

» Fur die Machbarkeitsstudie wird von einer Bahnsteigh6he von 30 cm ausgegan-
gen. Die tatsachliche Hohe richtet sich nach dem eingesetzten Fahrzeug. Fur ei-
ne Hochflurlésung wird die bauliche Machbarkeit mit Hochbahnsteigen unter-
sucht (vgl. Abb. 19).

» Die Angaben zur Bahnsteigbreite gelten flir Niederflurbahnsteige analog.

» Im Bahnsteigbereich sind zur Begrenzung der Spaltbreiten zwischen Fahrzeug
und Bahnsteigkante Mindestgleisradien von R= 400 m im Auf3enbogen und
R=600 m im Innenbogen zu berlcksichtigen.

» Bis zum Beginn engerer Bégen sind Uber die Bahnsteige hinaus je Seite weitere
10 m Gleislange mit den Mindestradien am Bahnsteig vorzusehen.

m m Vamos (Hoehflur) Boppelyaktion

Bahnsteig
Hochflur 70 m

Rampe Rampe

.-_] .-_l Vames (Hochfur) Doppeltraktion

Bahnsteig
B Niederflur 55m mpe

Abbildung 19: Prinzipskizze zur Ausbildung von Mittelbahnsteigen in Hoch- und
Niederflurbauweise (Quelle: moBiel)

4.4 Untersuchungsabschnitte

Der gesamte Streckenverlauf zwischen der Wendeschleife Senne und der Wart-
temberger Allee lasst sich in zwei charakteristische Abschnitte teilen.

Der erste Abschnitt umfasst den Bereich der Fiihrung innerhalb des Stralienraumes
der L 756. Dieser Bereich beginnt mit der Wendeschleife Senne und reicht bis zum
Sennestadtteich.
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Fir diesen Abschnitt lassen sich wiederum drei Unterbereiche mit ahnlichen ver-
kehrlichen Randbedingungen bestimmen (vgl. dazu: Verkehrlicher Fachbeitrag,
Biro HSV, Ing.-Buro fur Stadtverkehrsplanung, Marz 2013).

» Zwischen der Wendeschleife Senne und dem Knotenpunkt Buschkampstralle ist
aufgrund der gesunkenen Verkehrsbelastung nur noch ein durchgangiger Fahr-
streifen je Richtung erforderlich. Die Stadtbahntrasse kann hier weitgehend nicht
mehr benétigte Fahrbahnflachen nutzen.

» Zwischen dem Knotenpunkt BuschkampstralRe/Osningstralle und dem Knoten-
punkt Verler Strale/Lamershagener Stralte sind auch nach Inbetriebnahme der
A 33 so hohe Verkehrsbelastungen anzutreffen, dass weiterhin zwei durchgan-
gige Fahrstreifen je Fahrtrichtung mit baulicher Mitteltrennung erforderlich sind.
Hier kann der Raum fiir die Stadtbahnanlagen nur durch eine Verringerung der
Fahrbahn- und Mittelstreifenbreiten sowie durch die Einbeziehung bisher unge-
nutzter Seitenbereiche gewonnen werden. Im Rahmen der weiteren Planungen
ist zu klaren, in welchem Umfang hier Eingriffe mdglich sind.

» Der Bereich zwischen dem Knotenpunkt Verler Stralte/Lamershagener Stralte
und dem Sennestadtteich ist jetzt so gering vom IV belastet, dass hier eine
Fahrspur je Richtung ausreichend ist. Die Stadtbahntrasse kann hier, wie im ers-
ten Bereich, die nicht mehr benétigten Fahrbahnflachen nutzen.

Fir alle Bereiche gilt, dass an den Knotenpunkten zusatzliche Aufstellspuren flr
den IV erforderlich werden, deren Anordnung und Lange im weiteren Planungsver-
lauf noch festzulegen sind.

Der zweite Abschnitt umfasst die Strecke zwischen dem Sennestadtteich und der
Endhaltestelle im Nordosten der Sennestadt (siehe Kap. 4.4.2.4). Bei den betroffe-
nen Stral’en handelt es sich Uberwiegend um angebaute Stadtstrallen innerhalb
der geschlossenen Ortslage.

Auch dieser Abschnitt wurde in drei Unterbereiche unterteilt.

» Im Bereich der Einflhrung in die Elbeallee zwischen Sennstadtteich und Rams-
brockring kdnnen Teile des Sennestadtrings genutzt werden, da dieser Strallen-
abschnitt aufgrund eines geanderten Strallennetzes hier nicht mehr erforderlich
ist.

» In der Elbeallee lasst sich die vorhandene Verkehrsflache nicht reduzieren. Die
Stadtbahntrasse wird hier in den Strallenraum integriert.

» Bei einer Stadtbahnverlangerung ber den Senner Hellweges kann der vorhan-
dene Strallenraum ebenfalls nicht reduziert werden, hier wird die Stadtbahntras-
se parallel im Griinbereich geflhrt.
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441 Abschnitt 1,
Wendeschleife Senne bis Sennestadtteich

4411 Lage der Stadtbahntrasse in der L 756

Innerhalb der Workshops wurden die grundsatzlichen Méglichkeiten zur Fihrung
der Stadtbahntrasse innerhalb des Strallenraumes mit ihren Vor- und Nachteilen
ausfihrlich diskutiert und abgewogen. Es wurde festgelegt, fir die Prifung der bau-
lichen Machbarkeitsstudie eine durchgehende nérdliche Randlage der Stadt-
bahntrasse auf einem eigenen Bahnkdrper zugrunde zu legen. Dies wird wie folgt
begrindet:

Im Bereich der Stral’enbriicken Am Schiefdstand und Anschlussstelle BAB 2 ist die
nordliche Seitenlage ohne grofReren baulichen Aufwand mit Erhalt der vorhandenen
Fahrbahnen realisierbar (siehe Abb. 26). Die Moglichkeit einer Mittellage ist den
Ergebnissen weiterer Detailpriifungen vorbehalten, sollte dies in den Fokus riicken.
Grundsatzlich ware eine Lésung auf der Sidseite geometrisch machbar, aus ver-
kehrlichen und wirtschaftlichen Griinden im Bereich der Autobahnanschlussstelle
jedoch sehr nachteilig. Fir den beschriebenen Bereich ist eine nérdliche Randlage
der Trasse fast zwingend.

Eine Mittellage ist generell die verkehrlich leistungsfahigste Losung. Alle Anlieger
werden hinsichtlich des Zugangs zur Haltestelle gleich behandelt. Eine Erschlie-
Rung der angrenzenden Grundstlcke ist zu beiden Seiten ohne Kreuzung der
Stadtbahntrasse mdéglich. Jedoch kann von den direkten Grundstlickszufahrten
beider Seiten wie bereits derzeit immer nur nach rechts ausgefahren bzw. von
rechts eingefahren werden.

Bei der Mittelage kdnnen die Fahrbahnbreiten nicht auf ein Minimum reduziert wer-
den, weil eine Vorbeifahrt an einem liegengebliebenen Fahrzeug oder einem Liefer-
fahrzeug geometrisch mdglich sein muss. Dieses ware jedoch gewahrleistet, wenn
auf Fahrbahnniveau Radfahrstreifen beidseitig neben der Fahrbahn eingerichtet
werden oder die Stadtbahntrasse vom MIV baulich abgegrenzt aber tUberfahrbar ist.
Bei einer Seitenlage werden beide Richtungsfahrbahnen zusammengefasst, im
Bedarfsfall kann auf die Gegenfahrbahn ausgewichen werden.

Jeder Wechsel von der nordlichen Randlage in eine Mittellage oder eine Stdlage
fuhrt zu einer Kreuzung des IV-Hauptstromes einer oder beider Fahrtrichtungen.
Dies geht zu Lasten der StralRenleistungsfahigkeit und ist auch immer ein moglicher
Kollisionspunkt. Mit einer durchgangigen Fuhrung in nérdlicher Randlage kénnen
diese Konfliktpunkte vermieden werden.

Die Anzahl der Stralleneinmiindungen und der direkten Grundsttickszufahrten auf
der Nordseite ist mit Ausnahme des kurzen Bereiches zwischen der Hans-
Christian-Andersen-Schule und dem Sennestadtteich gering, hier kénnen aul3er-
dem zusatzlich riickwartige Erschliellungen geschaffen werden, die eine Trassen-
kreuzung zwischen Grundstick und Stra3e auf Ausnahmen begrenzen oder ganz
vermeiden helfen.
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Durch die Anordnung eines Radschnellweges auf der Nordseite auf ganzer Lange
der Stadtbahntrasse rickt die Stadtbahntrasse von den Grundstlicken ab. Dies
verbessert die Sichtverhaltnisse an den Grundstuckszufahrten und Einmindungen
und sorgt zudem fiir eine Reduzierung der Schall- und Erschitterungsimmissionen.

In Kombination mit dem Gehweg auf der nérdlichen Seite entsteht ein breiter Ver-
kehrsraum, der in Ausnahmefallen auch abschnittsweise als Erschlieungsweg
oder Wirtschaftsweg (Anliegerfahrbahn) nutzbar ist.

Bei einer Seitenlage der Stadtbahntrasse und einem durchgangig breiten Griinstrei-
fen zwischen Stadtbahntrasse und Fahrbahn kann dieser Streifen ohne Verande-
rung des Gesamtquerschnittes zu unterschiedlichen Zwecken genutzt werden, z.B.
als Grunflache mit oder ohne Bepflanzung mit Buschwerk oder Badumen, als Bahn-
steig, zur Anlage einer Rechtsabbiegespur und zur Aufstellung von Signalen oder
Verkehrszeichen.

Der dargestellte Grundquerschnitt basiert auf der Studie des Biiro HSV*.

Der Grundgedanke, aus wirtschaftlichen Griinden méglichst grof3e Flachen der
vorhandenen Fahrbahn sowie den stidlichen Gehweg unverandert zu belassen ist
in die Machbarkeitsstudie bereits eingeflossen, muss jedoch in den kommenden
Planungsphasen weiter ausgearbeitet werden.

Die Stadtbahntrasse verlauft im Zuge der L 756 auf einem besonderen Bahnkdrper
in nordlicher Seitenlage.
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Abbildung 20: Grundquerschnitt der L 756 mit nordlicher Seitenlage der Stadtbahntrasse

*HSV, Ing.-Biiro filr Stadtverkehrsplanung,
Verkehrlicher Fachbeitrag, Marz 2013
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4.4.1.2 Haltestellen

Die Lage der Haltestellen im Zuge der L 756 wurde im Workshop ausfuhrlich disku-
tiert und anschlief3end wie folgt festgelegt.

Lage Abstand zur
vorherigen
Haltestelle
» Waterboerstralle (Senne) km 0,370
» Sennecenter km 1,100 730 m
» Ebberghdhe km 1,620 520 m
» Flugplatz km 2,020 400 m
» Buschkampstralie km 2,600 580 m
» Hans-Christian-Andersen-Schule km 4,910 2310 m
» Kreuzkirche km 5,290 380 m
» Sennestadtteich km 5,610 320 m

Zwischen der Haltstelle Buschkampstrafle und der Haltestelle Hans-Christian-
Andersen-Schule besteht ein sehr grof3er Abschnitt ohne Haltestelle. Hier wurde
ein Bedarfshalt im Bereich Am Schiel3stand diskutiert, diese Haltestelle wurde je-
doch fur die Machbarkeitsstudie ausgeklammert.

Auf Basis der Entscheidung, fur die Machbarkeitsstudie eine Stadtbahntrasse in
ndrdlicher Seitenlage zugrunde zu legen, wurden alle Bahnsteige im Zuge der

L 756 als Seitenbahnsteige geplant. Wie oben beschrieben kann der Seitenbahn-
steig strallenseitig in den Querschnitt integriert werden.

Seitenbahnsteige bieten gegeniuber Mittelbahnsteigen den Vorteil, dass vor Kopf
zwei Aufstellflachen flr Fahrgaste vorhanden sind und der Schienentbergang un-
abhangig vom Strallenlibergang signalisiert werden kann.

Aus trassierungstechnischer Sicht sind Seitenbahnsteige ebenfalls glinstiger, weil
keine Aufweitung des Gleisabstandes im Vorfeld der Haltestelle erforderlich ist. So
wird der Fahrkomfort verbessert, der Verschleify minimiert und die Gerduschemissi-
onen verringert.

Eine Bedienung der Haltestelle mit Bussen, wie an der neuen Umsteigehaltestelle
Senne-Center, ist zudem mit niederflurigen Seitenbahnsteigen einfach madglich.

Gegenuber Mittelbahnsteigen sind Seitenbahnsteige baulich aufwandiger und er-
fordern eine doppelte Ausstattung mit erhéhtem Instandhaltungsbedarf.

© TTK GmbH 04/13 Seite 25/45
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Abbildung 21: Ausbildung von Seitenbahnsteigen (Niederflur) im Zuge der L 756 (Quelle: moBiel)

4.4.1.3 Bereich Wendeschleife Senne bis Buschkampstral3e

Im Verlauf der Machbarkeitsprifung wurde festgestellt, dass die Haltestelle Senne,
in der heutigen Wendeschleife gelegen, aufgrund der Trassierung nicht die oben
beschriebenen Anforderungen an die Gleisgeometrie erfillen kann. Hinzu kommt,
dass die Haltestelle Waterboerstraflde (Senne) ihre Funktion als Umsteigehaltestelle
zwischen Bus und Stadtbahn verlieren wird.

Anstatt auf Basis der bestehenden Trassenflihrung eine Haltestelle in Schraglage
zur Paderborner Straf’e vorzusehen, erscheint es sinnvoll, unmittelbar im An-
schluss an die Haltestelle Sennefriedhof dem Verlauf der Paderborner Stral3e zu
folgen und eine neue Haltestelle Waterboerstralle (Senne) dstlich der Friedhofstra-
Re in Parallellage zur Paderborner Stralde anzuordnen. Die Stadtbahntrasse ver-
l&ngert sich dadurch gegenulber bisheriger Untersuchungen um ca. 225 m.

wWeatkher Gib—
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Abbildung 22: Parallellage der Haltestelle Waterboerstrale (Senne)

Die Wendeschleife kann zurtickgebaut werden und das Gelande kann zur betriebli-
chen- oder Nachtabstellung von Stadtbahnfahrzeugen und Bussen genutzt werden.
Erste Konzepte seitens moBiel sind erstellt, jedoch im Plan nicht dargestellt.

Der Umstieg zwischen den Bussen der Linie 36 und der Stadtbahn soll kiinftig an
der Haltestelle Senne-Center erfolgen. Dazu werden die Seitenbahnsteige in Nie-
derflurbauweise verlangert und die Trasse fur die Befahrung mit Bussen befestigt.

Am westlichen Haltestellenende kdnnen die Busse Uber eine gesondert signalisier-
te Busabbiegespur von der Brackweder Stral3e auf die Trasse auffahren bzw. in die
Bretonische Stral’e ausfahren. Am dstlichen Haltestellenende ist die Auf- und Ab-
fahrt von der Stral’e ,Am Grundgreiben“ aus mdéglich. Die Planung ist in der Ent-
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wurfsphase zu konkretisieren, so dass die vorhandene Larmschutzwand erhalten
bleibt.
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Abbildung 23: Haltestelle Senne-Center mit Mischnutzung Stadtbahn/Bus

Im Bereich der Haltestelle Flugplatz befindet sich beidseitig des Knotenpunktes
Feuerbachweg/Hafnerweg ein Zwangspunkt. Auf einer Lange von ca. 300 m mus-
sen der Radschnellweg und der Gehweg zu einem gemeinsamen Weg zusammen-
gefasst werden. So kdnnen Eingriffe in die angrenzenden Grundstlicke weitgehend
vermieden werden. Die Planung ist in der Entwurfsphase zu konkretisieren, so dass
die vorhandene Larmschutzwand erhalten bleibt.

Die Zu- und Abfahrt zu/von der nordlichen Tankstelle wird tiber die Stadtbahntrasse
gefuhrt. Ein Eingriff in das Grundstiick der Tankstelle ist dabei aus trassierungs-
technischen Griinden kaum vermeidbar.

Der nachfolgende Planausschnitt zeigt die Planung mit Niederflurbahnsteig. Ein
70 m langer Hochbahnsteig zuziglich Zugangsrampen lasst sich an dieser Stelle
nicht ohne Beeintrachtigung der Tankstellenzufahrt realisieren.

Umbau  Zufahrt im
Bereich Tankstelle

K'lufer':unkfgeornef IE
nach Vorlage aktueller
o Eelasfunszah\en iiberpriifen

Abbildung 24: Haltestelle Flugplatz mit Zwangspunkt Tankstellenzufahrt
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4.4.1.4 Bereich Buschkampstral3e bis Verler Stral3e

Zwischen den Knotenpunkten Brackweder Stralle/Buschkampstrale/Osningstralie
im Westen und Paderborner Stral3e/Verler Stralte/Lamershagener Stral’e im Osten
sind aus verkehrlichen Griinden weiterhin zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung zuzig-
lich der Aufstellspuren an den Knotenpunkten erforderlich.

Der Grundquerschnitt entspricht dem des ersten Abschnitts. Eingriffe in den vor-
handenen Stralenraum wurden auch hier aus wirtschaftlichen Griinden soweit wie
mdglich reduziert.

Der nachfolgende Planausschnitt zeigt den Ubergang zwischen den Bereichen am
Knotenpunkt Buschkampstral’e/Osningstralie.

Insbesondere nordéstlich der Buschkampkreuzung ist eine riickwartige Anbindung
der Anlieger (Anliegerzufahrten) oder ein abschnittsweise Nutzung des Rad-
schnellweges als Anliegerfahrbahn im Rahmen weiterer Planungen zu klaren.

L I |
. | Knotenpunktgeometrie
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Abbildung 25: Haltestelle Buschkampstrafie

Die bendtigte Flache fur die Stadtbahntrasse kann hier im Wesentlichen aus der
Reduzierung der Fahrstreifenbreiten und des Mittelstreifens bezogen werden.

Insbesondere norddstlich der Buschkampkreuzung ist eine rickwartige Anbindung
der Anlieger (Anliegerzufahrten) oder die abschnittsweise Nutzung des Rad-
schnellweges als Anliegerfahrbahn im Rahmen weiterer Planungen zu klaren.

Die StralRenraumaufteilung bleibt zwischen den Straenbriicken Schie3stand und
BAB 2 unverandert. Die Durchfahrung mit der Stadtbahn erfolgt jeweils im nérdli-
chen Bruckenfeld. Vor der Widerlagerwand ist eine Stiitzwand ggf. eine Unterfan-
gung des Widerlagers erforderlich.
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Abbildung 26: Trassenflihrung im Bereich der Autobahnbriicke (Briicke Schiel3stand anlog)

Zwischen den Brickenbauwerken befindet sich mit dem Gebaude Nr. 75 ein
Zwangspunkt an der Trasse. Dieser Bereich kann ohne Eingriff in das private
Grundstick passiert werden, wenn hier punktuell die Fahrbahnbreite der nérdlichen
Fahrbahn reduziert, der Mittelstreifen verschmalert und der Radschnellweg mit dem
Gehweg zu einer 4,00 m breiten Spur auf einer Lange von ca. 80 m zusammenge-
fasst werden. Aufgrund der geringen Fuldggangerlangsverkehre besteht hier nur ein

geringes Konfliktpotential.
Die nachfolgende Abbildung zeigt diesen Abschnitt.

Stiitzwand unter
Stralenbriicks
Am SchieBstanrd

35450 3,8+00
ERL 3,700

Abbildung 27: Trassenfuhrung im Bereich Zwangspunkt Gebaude Nr. 75
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4.4.1.5 Bereich Verler Strale bis Sennestadtteich

Der Knotenpunkt Verler Strale/Lamershagener Stral3e/Paderborner Stralle mar-
kiert den Ubergang von der ,freien Strecke® in die Sennestadt. Ab diesem Knoten-
punkt kann aus verkehrlichen Grinden die Anzahl der erforderlichen Fahrstreifen je
Richtung wieder auf 1 reduziert werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt diesen Knotenpunkt mit der Zusammenfuhrung
der Fahrspuren in Fahrtrichtung Sennestadtteich und den erforderlichen Aufstell-
spuren in Gegenrichtung.
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ge aktueller
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Abbildung 28: Trassenfiihrung im Bereich des Knotenpunktes Verler Stralle, Ortseingang Sennestadt

Im weiteren Verlauf nutzt die in nérdlicher Randlage gefiihrte Stadtbahntrasse die
nicht mehr benétigten Fahrbahnflachen. Der Grundquerschnitt entspricht dem des
ersten Abschnittes.

Die Trennwirkung der Paderborner Strafde soll durch Landschaftsklammern im Be-
reich der Hans-Christian-Andersen-Schule und der Kreuzkirche vermindert werden.

Das Landschaftsklammerkonzept des Bliro Scape sowie die weitere Bepflanzung
mit Badumen in der Paderborner Stralle sind in den Planen nur nachrichtlich darge-
stellt.

An diesen Stellen mit erhéhtem Querungsbedarf fur Fulganger und Radfahrer be-

finden sich heute Fultgangerunterfiihrungen, die im Zuge der StadtbahnmalRnahme
durch ebenerdige Querungen im Bereich der Landschaftsklammern ersetzt werden
sollen. Hier sind auch die Haltestellen Hans-Christian-Andersen-Schule und Kreuz-
kirche angeordnet.

Sudlich der Paderborner Strale liegt das Schilling-Gelande, dessen Entwicklung
mit der Neuansiedlung von Gewerbe- und Wohnnutzung bereits begonnen hat.

Das Schillinggelande erhalt eine zusatzliche Strallenanbindung an die Paderborner
Stralde im Bereich der Landschaftsklammer und Haltestelle Hans-Christian-
Andersen-Schule.
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Abbildung 29: Haltestelle Hans-Christian-Andersen-Schule mit Landschaftsklammer und Anbindung
Schilling-Gelénde

Die Landschaftsklammer, mit ebenerdiger StralRenquerung 6stlich der Haltestelle
Kreuzkirche, verbindet die Wohngebiete stidlich der Paderborner Stralte sowie das
Schilling-Gelande mit dem Zentrum der Sennestadt.

In diesem Bereich liegt auch die Anbindung der Vennhofallee, die als Richtungsan-
schluss, ahnlich wie im heutigen Zustand, an die Paderborner Stral3e angeschlos-
sen wird.

Ostlich der Haltestelle schlieRt die Planung des Biiro HSV mit der Neuordnung der
Strallen- und Wegbeziehungen und dem an die Stadtbahnplanung angepassten
Kreisverkehrsplatz an. In den Planen ist dieser Bereich nachrichtlich dargestellt.

Beide Haltestellen sind als Niederflurbahnsteige dargestellt, durch die Verlangerung
nach Westen ist auch die Hochflurausfiihrung machbar.
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Abbildung 30: Trassenfiihrung im Bereich Kreuzkirche-Sennestadtteich
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4.4.2 Abschnitt 2,
Sennestadtteich bis Wirttemberger Allee

4.4.2.1 Bereich Sennestadtteich bis Elbeallee

Fir die Trassenfuhrung zwischen der Paderborner Strafle und dem Ehrenbergplatz
wurden zwei grundsatzliche Varianten entwickelt, die entweder eine Trassenflh-
rung Uber den Ramsbrockring oder Uber den Sennestadtring vorsehen.

Die FUhrung im Zuge des Ramsbrockringes umfahrt das Ortszentrum im Osten.
Eine Haltestelle ist erst im Bereich des Alten Marktplatzes an der Elbeallee mdglich.

~

Abbildung 31: Verworfene Trassenvariante mit Fiihrung Gber den Ramsbrockring und die Elbeallee

Die Fihrung im Zuge des Sennestadtringes und der Elbeallee durch das Zentrum
der Sennestadt zum Ehrenbergplatz ermoglicht eine zentrale Haltestelle im Ge-
schéftsbereich am sudlichen Ende der Elbeallee.

Abbildung 32: Trassenvariante mit Fihrung tUber den Sennestadtring und die Elbeallee
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Beide Varianten wurden im Arbeitskreis vorgestellt und diskutiert. Dabei wurde ent-
schieden, die Variante mit der Trassenflihrung Uber den Sennestadtring und die
Elbeallee in modifizierter Form der Machbarbarkeitsstudie zugrunde zu legen, damit
das Sennestadter Zentrum besser erschlossen/angebunden wird.

Gegenulber der oben gezeigten Abbildung wurde z.B. die Trassenlage im Stralten-
raum optimiert und die Trasse an den Sennestadtteich heran geschoben, aul3er-
dem wurde die Haltestellenlage zugunsten des ruhenden Verkehrs und aus stadte-
baulichen Griinden nach Norden an den Ehrenbergplatz verschoben. Infolge wur-
den auch die Haltestellenpositionen in der Elbeallee angepasst.

B =AY

Abbildung 33: Trassenflihrung der Machbarkeitsstudie Giber den Sennestadtring und die Elbeallee

Ein Umstieg zwischen Bus und Stadtbahn findet an der Haltestelle Sennestadtteich
statt. Die Haltestelle mit den aufRen liegenden Busfahrbahnen ermdglicht einen di-
rekten Umstieg von den Buslinien 30, 37, 39 und 82 am selben Bahnsteig.

Von der Vennhofallee ankommende Busse, kdnnen die Stadtbahntrasse zwischen
Vennhofallee und Haltestelle befahren, so kann der umwegige und kurvenreiche
Weg Uber den Kreisverkehrsplatz vermieden werden. Die Ausfahrt in Richtung
Vennhofallee erfolgt Uber die StraRenfahrbahn. Von Studen oder Osten ankommen-
de Buslinien kénnen von der Kreisfahrbahn aus direkt in die Haltestelle einfahren.
Die Ausfahrt erfolgt Gber den Ramsbrockring. Durch den kleinen Kreisverkehrsplatz
vor Kopf der Haltestelle sind alle Fahrbeziehungen fur Busse moglich.

Zur Forderung des Umstiegs vom Kfz auf die Stadtbahn sind in unmittelbarer Nahe
der Haltestelle P+R-Flachen vorgesehen.

Der nachfolgende Planausschnitt zeigt den Haltestellenbereich mit nachrichtlicher
Darstellung des angepassten Stralennetzes (Biro HSV).

© TTK GmbH 04/13 Seite 33/45



Halte

SPr?neSj

Stelle

Ffeisverkehrsp.ann;
Biiro HSY
nachrichtlich

Ersatzflache fiir
entfallende Stellpléfze

' 7 e T —

Abbildung 34: Konzeption der Umsteigehaltestelle Sennestadtteich

4.4.2.2 Haltestellen

Die Lage der Haltestellen im Zuge der Elbeallee, des Senner Hellwegs und der
Wirttemberger Allee wurde im Workshop ausfuhrlich diskutiert und anschliel3end
wie folgt festgelegt.

Lage Abstand zur vorherigen
Haltestelle

» Sennestadtteich km 5,610

» Ehrenbergplatz km 6,020 410 m
» Unstrutweg km 6,400 380 m
» Travestralie km 6,660 260 m
» Luheweg km 7,260 600 m
» Wirttemberger Allee km 8,150 890 m

4.4.2.3 Bereich Elbeallee

FUr die Elbeallee wurden verschiedene Querschnittsaufteilungen mit und ohne be-
sonderem Bahnkérper fir die Stadtbahn sowie fir Fihrungen in Mittel- und Seiten-
lage entwickelt.

Nach Vorstellung und Diskussion der Varianten im Arbeitskreis wurde entschieden,
zugunsten eines geringen Eingriffes in die angrenzenden Grundstiicke auf einen
eigenen Bahnkorper weitgehend zu verzichten und stattdessen eine Mischnutzung
von Stadtbahn- und Fahrbahnflachen vorzusehen.

Hinzu kommt, dass aufgrund der wechselseitigen und in kurzen Abstanden ange-
ordneten StralReneinmiindungen eine Seitenlage der Stadtbahntrasse baulich nicht
mdglich ist, weil aufgrund der vorgegebenen Bahnsteiglange nicht alle Strallenein-
mundungen erhalten werden kdnnten. Dies gilt insbesondere fur die Losung mit
Hochflurbahnsteigen.
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Ab der Haltestelle Ehrenbergplatz werden die Bahnsteige als Mittelbahnsteige aus-
gebildet. In der Elbeallee kann mit dieser platzsparenden Bahnsteigkonzeption und
einer Stadtbahntrasse ohne besonderen Bahnkdrper, d.h. im Mischbetrieb mit dem
IV, der Eingriff in benachbarte Grundstiicke weitgehend vermieden, bzw. auf ein
Minimum reduziert werden. Die Mittelbahnsteiglage der Haltestelle Ehrenbergplatz
ermaoglicht eine Ein- und Ausfahrt in den Parkplatz Ehrenberplatz und ein Einbiegen
der Busse vom Ramsbrockring in die sidliche Elbeallee Richtung Sennestadtteich.

Zwischen der Anbindung der Tiefgarage an den Sennestadtring und der Einmin-
dung des Ramsbrockringes in die Elbeallee kdnnte, in Anlehnung an die Regelun-
gen der Tempo-30-Zone, ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich als Mischflache
(shared space) mit geringer Héchstgeschwindigkeit eingerichtet werden. Durch
diese Regelung kdnnte den technischen und betrieblichen Anforderungen der
Stadtbahn, dem erheblichen FulRgangeraufkommen, dem flielienden und ruhenden
Individualverkehr, dem Radverkehr und dem gestalterischen Anspruch gleicherma-
Ren Rechnung getragen werden.

Haltestelle
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Abbildung 35: Haltestelle Ehrenbergplatz im verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich

Fir die Radfahrer werden in diesem Bereich ausreichend breite Seitenflachen im
Fahrbahnraum angeboten, die eine sichere Fuihrung auRerhalb der Rillenschienen
gewahrleisten. Ausgewiesene Angebote fir Radfahrer sind hier nicht vorgesehen.

Die Anbindung dieser Radverkehrsachse an den Radschnellweg bzw. an die
Wohngebiete stdlich der Paderborner Stralte erfolgt innerhalb des kleinen Kreis-
verkehrsplatzes vor Kopf der Haltestelle Sennestadtteich.

Ein 70 m langer Hochbahnsteig zuzlglich der Zugangsrampen wirde an dieser
Stelle deutlich in den zentralen Einkaufsbereich reichen. Die Langsparkstande wur-
den etwa zu einem Dirittel entfallen und die Zufahrt zum Parkplatz Ehrenbergplatz
ware nicht mehr freiziigig mdglich (nur rechts rein, rechts raus maoglich).

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Querschnittsaufteilungen im Bereich
des zentralen Einkaufsbereiches der sidlichen Elbeallee und im Bereich der Halte-
stelle Ehrenbergplatz.
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Abbildung 36: Querschnittaufteilung im verkehrsberuhigten Geschaftsbereich
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Abbildung 37: Querschnittaufteilung im Bereich der Haltestelle Ehrenbergplatz

Im weiteren Verlauf der Elbeallee wurde zwischen den Gleisen ein ,Mehrzweck"
Mittelstreifen angeordnet. Dieser Streifen kann nach Bedarf als Abbiegespur, als
Grinstreifen oder als Querungshilfe fir Fuliganger genutzt werden. Die Breite des
Gesamtquerschnittes in der Elbeallee betragt aulierhalb der Haltestellenbereiche
18,30 m.

i
\
Gebweg Rad
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Abbildung 38: Querschnittaufteilung Grundquerschnitt Elbeallee
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Im Haltestellenbereich wird der Gleisabstand nur gering aufgeweitet und ein Mittel-
bahnsteig mit einer Breite von 4,50 m angeordnet. Gegentiber dem Querschnitt
ohne Bahnsteig werden 0,70 m Mehrbreite bendtigt.

Die vorhandenen Langsparkplatze entlang der Elbeallee entfallen. Die Anbindung
einiger Zufahrten/Privatwege hinsichtlich Ein-/Abbiege-/Wendemdglichkeiten ist im
Rahmen weiterer Planungen zu klaren.

GCekweq Fad Shd[l. ahn dahnsteig Rad Gehweg

F— 50— —1s0—f—1as—f— 10— 450 F— 100 —fp— 185 —F—150—f——2.50
]
1
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Abbildung 39: Querschnittaufteilung Grundquerschnitt Elbeallee mit Mittelbahnsteig

Hochbahnsteige wiirden in diesem Teil der Elbeallee aufgrund ihrer groReren Lan-
ge in mindestens eine benachbarte Stralleneinmindung ragen und dort ein freizi-
giges Ein- bzw. Abbiegen unmdglich machen. In Einmindungen im Haltestellenbe-
reich kénnten nur noch von rechts abgebogen werden bzw. aus den untergeordne-
ten Strallen nur noch nach rechts ausgefahren werden. Zum Ausgleich missten in
der Elbeallee Wendemdoglichkeiten geschaffen werden. An der Haltestelle Luheweg
wurde auferdem ein erheblich starkerer Eingriff in Privatgrund erforderlich (siehe
Anlage 1, Plan 8).

Im Zuge der Elbeallee werden die Radfahrer auf markierten Radfahrstreifen ge-
fihrt. Im Haltestellenbereich wird aus Platzgriinden nur ein Schutzstreifen vorgese-
hen.

Die Pflanzung von Baumen ist innerhalb des Strallenraumes nicht mdglich. Mit der
Anordnung der Baumstandorte hinter dem Gehweg auf Privatflachen kdnnte trotz-
dem eine alleedhnliche Situation geschaffen werden.
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Abbildung 40: Elbeallee mit Haltestelle Travestra’e und Griinkonzept Biiro scape

Im Anschluss an die Haltestelle Travestral3e reduziert sich der verfligbare Stral3en-
raum der Elbeallee deutlich. Eine Querschnittsaufteilung mit ,Mehrzweck-
Mittelstreifen® ist dort ohne Eingriff in die Grundstlicke nicht mehr moglich.

Daher wird der Querschnitt hier um die Breite dieses Streifens reduziert. Die Breite
der Fahrbahnen und Gehwege andert sich nicht. Die Breite des Gesamtquerschnit-
tes betragt 14,80 m.

—+—1s5—F 3,50 F— 165 —

+ 250 F—1.50 —F 4,80 F—1.50—F 250
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Abbildung 41: Querschnitt der Elbeallee nérdlich der TravestralRe
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4.4.2.4 Lage der Endhaltestelle

Die Endhaltestelle der Stadtbahnverlangerung war gemafn der Potentialanalyse aus
betrieblichen Griinden im Bereich des querenden Griinzuges in der nérdlichen El-
beallee vorgesehen.

Im Verlauf der Machbarkeitsstudie wurde dieser Ansatz hinterfragt und einige alter-
native Endpunkte der Stadtbahnstrecke hinsichtlich ihrer Eignung untersucht.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen wurden innerhalb des Arbeitskreises vorge-
stellt und diskutiert. Im Ergebnis wurde die Endhaltestelle im Bereich des Grunzu-
ges verworfen und die Trasse Uber das Ende der Elbeallee hinaus bis zur Wrt-
temberger Allee verlangert, um auch den Nordosten der Sennestadt mit der Stadt-
bahn zu erschliel3en, so dass dieser Bereich nicht mehr mit dem Bus bedient wer-
den muss. Im Unterschied zur Potentialanalyse verlangert sich die Gesamtstrecke
so um ca. 1.200 m.

f
a* = a,

i B - = _Frl:_."'

" . ) = = TR ) N 'I
o iR -Sennestadgt
Abbildung 42: Trassenfihrung und Lage der Haltestellen in Sennestadt

Entlang des Senner Hellweges erfolgt die Fihrung der Stadtbahntrasse in nordli-
cher Seitenlage zur bestehenden Fahrbahn. Ein Eingriff in die Fahrbahnflachen ist
mit Ausnahme der Knotenpunktbereiche so nicht erforderlich.

Die Trasse ist mit einem ausreichenden Achsabstand zum nérdlichen Fahrbahn-
rand dargestellt. Dieses Mal ist ausreichend, um Verkehrszeichen oder betriebli-
che Einbauten der Stadtbahn vorzusehen. Nordlich des Senner Hellweges wird fiir
die Stadtbahntrasse ein Streifen mit einer Breite von ca. 8,50 m bendtigt.
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Abbildung 43: Lage der Haltestelle Luheweg im Ubergang zum Senner Hellweg

Die Trasse wird von Norden her in die Wirttemberger Allee eingefiihrt. Die Anlagen
der Stadtbahn liegen dort auf dem sehr breiten Grunstreifen in Mittellage. Der Ein-
griff in die Fahrbahnen ist gering.

Im Vorfeld der Endhaltestelle Wirttemberger Allee ist aus betrieblichen Griinden
ein doppelter Gleiswechsel vorgesehen. So kdnnen Stadtbahnfahrzeuge in beide
Gleise ein-, bzw. aus beiden Gleisen ausfahren.

Abbildung 44: Lage der Endhaltestelle in der Wirttemberger Allee
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5 Massen und Kosten

Die oben beschriebene Trassenfiihrung wurde als Grundlage fiir die Massenermitt-
lung und die Abschatzung der Baukosten zugrunde gelegt.

Die gesamte Streckenlange zwischen dem Anschluss an den Bestand 0Ostlich der
Haltestelle Sennefriedhof und der Endhaltestelle Wirttemberger Allee betragt ca.
8.175 m.

Gegenulber der Potentialanalyse ist das eine Mehrlange von ca. 1.625 m. Diese
Mehrlange setzt sich aus dem nach Westen verlegten Anschluss an den Bestand
(ca. 225 m), der Verlangerung von der Elbeallee bis zur Wirttemberger Allee (ca.
1.200 m) und einer Mehrlange von ca. 200 m zusammen, die aus der detaillierteren
Kartengrundlage resultiert.

Die Strecke ist komplett zweigleisig angelegt und verlauft mit Ausnahme des ca.
1.600 m langen Streckenabschnittes im Zuge der Elbeallee auf einem besonderen
Bahnkorper, d.h. der Streckenanteil mit besonderem Bahnkérper betragt etwa 80 %
der Gesamtstrecke

Im Streckenverlauf sind 13 neue Haltestellen vorgesehen, davon 8 Haltestellen mit
Seitenbahnsteigen und 5 Haltestellen mit Mittelbahnsteig. Fur die Massen- und
Kostenabschatzung wurden Niederflurbahnsteige beriicksichtigt.

Bei der Strecke im Zuge der Brackweder Stral’e, bzw. der Paderborner Straf3e und
des Senner Hellweges wurde davon ausgegangen, dass die Gleistrasse als Ra-
sengleis ausgebildet wird. Innerhalb des Strallenraumes und in Bereichen mit Bus-
befahrung wurde von einer Asphalteindeckung ausgegangen.

Kostensatze flr die Verlegung von Versorgungsleitungen wurden pauschal als Zu-
schlag zu den Gleisbaukosten berticksichtigt. Dabei wurde die Héhe des prozen-
tualen Zuschlages nach Lage in angebauten oder nicht angebauten Strafl’en unter-
schieden.

Fir die Wiederherstellung der StralRen wurde davon ausgegangen, dass im Zuge
der Brackweder Stralle und der Paderborner StralRe der sldliche Fahrbahnrand
und die sudliche Fahrbahn durchgangig unverandert erhalten bleiben. Sofern grau
schraffierte Fahrbahnflachen Uber bestehende StralRenflachen liegen, wurde dies
ebenfalls als Bestand bericksichtigt.

MafRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs wurde anhand der Trassenlange
pauschal angesetzt.

Grunderwerb wurde nicht bertcksichtigt.
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Lange: 8175m Kosten (Mio €)
I. Grunderwerb und Entschadigungen 0,00
Il. Baukosten 39,60
Freimachen Bahntrasse 3,70
Besonderer Bahnkorper 6,20
Haltestellen und Bahnhofe 2,20
Kunstbauwerke 1,20
Oberbau und bahntechn. Ausristung (Oberleitung) 20,10
Beleuchtungseinrichtungen 0,40
Fernmeldeanlagen 0,60
Versorgungsanlagen 2,90
Betriebstechnische Ausriistung 2,40
Ill. MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 2,90
IV. FolgemaRnahmen 14,90
Ver- und Entsorgungsleitungen 6,70
Wiederherstellung von Stralten 7,40
Folgekosten bei Dritten 0,80
Gesamtkosten 57,40
Kosten je Kilometer Durchschnitt in Mio.€/km 7,00

Tabelle 1: Kostenzusammenstellung

Mit der Kostenaufstellung der Potentialanalyse ist diese Aufstellung nicht direkt
vergleichbar, da eine Kostengliederung gemal den Positionen fiir den GVFG-
Antrag gewahlt wurde.

Gegenlber der in der Potentialanalyse genannten Gesamtsumme Baukosten in
Hohe von 42,86 Mio. € ergeben sich Mehrkosten in Héhe von 14,54 Mio. €.

Da sich jedoch gegentber der Potentialanalyse die Trassenldnge um ca. 1.625 m
vergrofRert hat, werden bei einem Durchschnittspreis von 7,0 Mio. €/km zusatzlich
11,4 Mio. € erforderlich.

Die zusatzlichen 3,14 Mio. € Mehrkosten resultieren hauptsachlich aus den veran-
derten Mengenansatzen, insbesondere bei der Berlicksichtigung der Ansatze fir
den Straflenbau und die Leitungsverlegung.

Fir die Planung der MaBnahme werden erfahrungsgemal zusatzlich Kosten in
Hohe von etwa 12,5 % der Baukosten, d.h. ca. 7,2 Mio. € erforderlich.
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6 Zusammenfassung

Nach Abschluss der Machbarkeitsprifung hinsichtlich baulicher Kriterien kann fest-
gestellt werden, dass innerhalb des Bearbeitungszeitraumes keine Griinde bekannt
geworden sind, die den Bau der Stadtbahnverlangerung von Senne nach Senne-
stadt aus baulichen Grinden ausschlie3en.

Die Annahmen aus der Potentialanalyse konnten dem Grunde nach bestatigt wer-
den. Die Prifung der baulichen Machbarkeit ergab einen abweichenden Bauanfang
im Bereich der Wendeschleife Senne und eine Verlangerung der Trasse Uber den
in der Potentialanalyse genannten Endpunkt im Norden der Elbeallee hinaus zur
Wirttemberger Allee, diese Verlangerung hat jedoch betriebliche Griinde und ist
keine Folge der baulichen Machbarkeitspriifung. Gegenliber der Potentialanalyse
hat sich die Strecke um ca. 1.625 m auf ca. 8.175 m verlangert.

Die Lage der Haltestellen wurde innerhalb der Workshops neu diskutiert und fest-
gelegt. Gegenulber der Haltestellenanordnung der Potentialanalyse haben sich
deutliche Anderungen ergeben

Mit der in der Machbarkeitsstudie zugrunde gelegten Trassenfiihrung in nérdlicher
Seitenlage in der Brackweder Stralte und der Paderborner Stral’e wurde eine L6-
sung gefunden, bei der der bauliche Eingriff in den Strallenraum minimiert werden
kann. Insbesondere mit Blick auf den vierspurigen Abschnitt zwischen der Busch-
kampstrale und der Verler Stral3e kann diese Losung als die mit dem geringsten
baulichen Eingriff, der geringsten Beeintrachtigung des IV und den geringsten Kos-
ten angesehen werden.

Vorbehaltlich der Systementscheidung zugunsten eines Hoch- oder Niederflurfahr-
zeuges bericksichtigt die Machbarkeitsstudie in der Plandarstellung nur kurze Nie-
derflurhaltestellen. Alle Haltestellen wurden aber auch hinsichtlich der baulichen
Machbarkeit von Hochflurbahnsteigen untersucht. Bauliche Konflikte bestehen hier
an der Haltestelle Flugplatz mit der Zufahrt zu der Tankstelle. Die Haltestelle Eh-
renbergplatz ist als Hochflurbahnsteig in Mittellage an dieser Stelle nur schwierig in
den Straldenraum integrierbar. An allen Haltestellen im Zuge der Elbeallee werden
durch die Hochflurbahnsteige in Mittellage die Linksabbiege- und die Linkseinbie-
gebeziehungen an den betroffenen Einmindungen und Zufahrten unmdoglich. Dies
fuhrt zu Wendefahrten mit teilweise erheblichen Umwegen.

Innerhalb von Sennestadt konnen die kurzen Niederflurbahnsteige deutlich gefalli-
ger in des Stadtbild intergiert werden. Verkehrsplanerische, stadtebauliche und
landschaftsplanerische Aspekte lassen sich, im Bereich der Haltestelle Kreuzkirche
beispielhaft dargestellt, verbinden

Der Erkenntnisgewinn aus der Machbarkeitsstudie gegentber der Potentialanlayse
ist umfassend. In die nachfolgenden Planungsphasen mussen diese Erkenntnisse
einflieBen, dazu sind entsprechende Hinweise in den Planen enthalten. Insbeson-
dere betrifft dies die Dimensionierung der Knotenpunkte unter Zugrundelegung ak-
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tueller Verkehrsbelastungszahlen und die Detaillierung der Planung hinsichtlich der
Vermeidung von baulichen Eingriffen im bestehenden Strallenraum und in die
Grundstlicke Dritter.

Fir die Machbarkeitsstudie wurden im begleitenden Arbeitskreis Festlegungen flr
die weitere Bearbeitung getroffen, die nach Meinung der Beteiligten eine baulich
machbare, eine verkehrlich und wirtschaftlich sinnvolle sowie gestalterisch akzep-
table Lésung im Konzept darstellen.

Alle hier getroffenen Festlegungen sind durch das Biro Jung Stadtkonzepte nach-
vollziehbar dokumentiert. Die Plane zeigen jedoch keinen unveranderbaren Pla-
nungsstand, d.h. neue Erkenntnisse aus den folgenden Planungsphasen kénnen
durchaus zu abweichenden Ergebnissen fuhren.
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Anlage 1

Plan P1000_01
Plan P1000_02
Plan P1000_03
Plan P1000_04
Plan P1000_05
Plan P1000_06
Plan P1000_07
Plan P1000_08
Plan P1000_09
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Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten
Lageplan mit Systemquerschnitten

Lageplan mit Systemquerschnitten

km 0,0+00 bis km 0,9+00
km 0,9+00 bis km 1,8+50
km 1,8+50 bis km 2,8+00
km 2,8+00 bis km 3,7+50
km 3,7+50 bis km 4,7+00
km 4,7+00 bis km 5,3+50
km 5,2+00 bis km 6,3+50
km 6,3+50 bis km 7,6+00
km 7,5+50 bis km 8,1+50
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