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Fiihrung der D-Strecke in der Innenstadt

0. Vorbemerkung

Der Kommunalverband GroBraum-Hannover ist als Trager des OPNV zustindig fiir die
Entwicklung von Zielvorgaben/Leitmodellen fiir die Weiterentwicklung des OPNV. Die
Planungsabsichten des KGH werden in den nach dem NNVG vorzulegenden Nah-
verkehrsplan einflieBen. Dabei kommt der kiinftigen Entwicklung der Stadtbahn Hanno-
ver eine erhebliche Bedeutung zu, zumal das in den 60er Jahren konzipierte Stadtbahn-
netz mit den vier Stammstrecken A, B, C und D inzwischen weitgehend fertiggestellt ist.

In diesem Zusammenhang wird zur Zeit vorrangig diskutiert, ob die letzte, noch nicht
realisierte Stammstrecke D - wie urspriinglich geplant - als Tunnelstrecke gebaut
werden soll oder ob stattdessen eine oberflichige Trassenfithrung gewihlt werden soll,
die dann mit Niederﬂurfahrzeugen betrieben werden konnte.

Der KGH ist sich bewuBt, daBl OPNV-PIanungen nur im Konsens rmt der LHH zu
realisieren sind.

Auf der Grundlage mehrerer Gutachten sowie elgener Untersuchungen halt ,dle Ver-
waltung des Kommunalverbandes unter Abwigung zahlreicher Faktoren die Fithrung -
der D-Strecke in einem Tunnel zwischen Goetheplatz - Steintor - Raschplatz - Berliner
Allee/KonigstraBe langftistig fiir erforderlich, weil er den OPNV attraktiver macht sowie
- die groBeren EleckIungsoptlonen fur die Stadtentwicklung bietet. Die Vewaltung
sieht auch bei einem D-Tunnel kein Verschiitten der Optionen fur ein erganzendes -~ - = . -
oberirdisches Netz. Diese Emschatzung soll mlt der hier vorgelegten Informatlons- ey
- drucksache vorgwtellt werden. : '
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Weil sich aufgrund der Gutachten und Untersuchungen neue Erkenntnisse ergeben
haben, beabsichtigt die Verwaltung, die in dieser Vorlage dargelegten Einschitzungen
zur Diskussion zu stellen und nach Moglichkeit Einvernehmen tber die kinftige Ent-
wicklungslinie zu erzielen. Diese Diskussion soll unter Federfiihrung des Kommunal-
verbandes im Rahmen eines Projektes "Erarbeitung und Bewertung von Entwicklungs-
modellen fiir die Stadtbahn Hannover" erfolgen. Neben Mitgliedern der Verwaltungen
von KGH, USTRA, DB und LHH sollten in dieses Projekt auch Vertreterinnen und
Vertreter der Politik und gesellschaftlicher Gruppen einbezogen werden.

Ausgangslage

Bei der Entwicklung des Stadtbahnnetzes Hannover ist davon ausgegangen worden, daf3
man alle Ziele in der Innenstadt von einer Stadtbahnstation aus innerhalb von fiinf
Minuten zu FuB3 erreichen kann. Ebenso sollten alle Streckendste mit maximal ein-
maligem Umsteigen erreicht werden. Als Verkniipfungspunkte wurden die Stationen
Hauptbahnhof, Aegidientorplatz, Steintor, Kropcke und Marienstra3e ausgebildet. Die
Umsteigewege konnten dabei minimiert werden (Ausnahme: Kropcke).

Dieses Stadtbahnnetz ist mit den Strecken A, B und C inzwischen weitgehend fertig-
gestellt. Der einzige Schwachpunkt, der zur Zeit noch besteht, ist die Linie 10 von
Ahlem tiber Steintor und Emst-August-Platz zum Aegidientorplatz. Weder am Steintor
noch am Ernst-August-Platz bestehen heute befriedigende Umsteigeverhaltnisse in die
C-Strecke bzw. in die A- und B-Strecke. Es ist einvernehmliches Ziel, die Streckenfiih-
rung dieser Linie 10 so zu verandern, daB3 sowohl am Steintor als auch am Hauptbahn-
hof eine Verkniipfung mit den iibrigen Streckenisten der Stadtbahn hergestellt wird.
Dazu soll eine Streckenfiihrung tiber Steintor und Raschplatz erfolgen. Der Strecken-
abschnitt zum Aegidientorplatz sowie die Benutzung des Ernst-August-Platzes sollen
nach Vollendung der D-Strecke aufgegeben werden.

Als Realisierungsvorschlag fiir diese verlegte Linie 10 als Teil der kiinftigen D-Strecke
gibt es die Tunnelvariante, d. h. den Bau eines Tunnels von der GoethestraBBe unter
Mitbenutzung der im Rohbau teilweise fertiggestellten Station Steintor und der im
Rohbau bereits vorhandenen Stadtbahnstation unter dem Raschplatz bis zu einer Rampe
im Zuge der Berliner Allee vor der KonigstraBe. Dort besteht die Moglichkeit, diese
Tunnelstrecke mit der Zoostrecke zu verbmden und/oder weiterzuentwickeln in Rich-
tung Sallstral3e. :

Der Alternétivvorschlag sieht vor, diese Stréckeﬁﬁihrung oberﬂéc;{hig zu bauen, und
zwar unter Beibehaltung der oberflachigen Trasse in der GoethestraBBe und der Kurt-

- Schumacher-StraBe, einer Fiihrung durch den Posttunnel und iiber den Raschplatz, um

dann wie die Tunnelvariante in das Streckennetz an der KonigstraBe einzumiinden.
Vorgesehen sind dabei oberirdische Haltestellen am Steintor (Miinzstraf3e), im Posttun-
nel und am Raschplatz. Eventuell 1st noch eme zusatzhche Haltestelle an der Herschel-
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2.1

2.2

Bautechnische Untersuchungen

Untersuchungen zu der baulichen Machbarkeit der verschiedenen Varianten D-Tunnel,
oberflachige Posttunnellosung und-Ausbau der heutigen Strecke iiber Thielenplatz. Die
einzelnen Varianten werden im Verkehrsausschuf3 anhand von Plinen erlautert.

Verkehrstechnische Untersuchungen :
Untersuchung zur Leistungsfahigkeit des Individualverkehrs bei allen Varianten. Diese
Gutachten sind von der Firma Haas-Consult durchgefiihrt worden, der Erlduterungs-
bericht wird den Fraktionen zur Verfigung gestellt.

Kriterien aus Sicht des OPNV
Eine Zusammenstellung (pro und contra) der fiir den Nahverkehr relevanten Kriterien
fiir die Varianten D-Tunnel und Oberflachenl6sung. Diese Zusammenstellung ist der
Vorlage als Anlage 1 beigefiigt.

Zukiinftige Netzentwicklung

Abschatzungen zu den Entwicklungsmoglichkeiten eines niederflurigen Stadtbahn-
teilnetzes und Weiterentwicklung des heutigen Hochflurnetzes einschlieBlich der Optio-
nen fiir eine RegionalStadtbahn (u. a. interne Studien).

Darstellung der Ergebnisse

Bautechnische Untersuchungen

Letztes Jahr bzw. im Friihjahr dieses Jahres hat die USTRA Machbarkeitsstudien in
Aufirag gegeben, um die technischen Randbedingungen sowie die verkehrstechnischen
Folgen der drei denkbaren Streckenfithrungen (kurzer D-Tunnel, Posttunnel, heutige
Lage) im Detail zu klaren.

Die Machbarkeitsstudien zur technischen Realisierung sowie iiberschlidgliche Baukosten-
schatzungen haben im wesentlichen folgendes Ergebnis: :

. die trassierungstechnische Machbarkeit der Posttunnellésung kann nachgewiesen
werden,

. dabei ist mit einem Investitionsvolumen von ca. 40 Mio. DM zu rechnen, »

. hinzu kommen die Baukosten fiir die eventuelle Erstellung von direkten Zu- und

Abgingen zwischen der Haltestelle Posttunnel und den DB-Bahnsteigen, -
. ein Ausbau der vorhandenen Strecke iiber Ernst-August-Platz und Thielenplatz
kostet ca. 8 Mio. DM,

»  bei einer Tunnelfiihrung ist nach iiberschlaglicher Berechnung des KGH mit einer

Bausumme von ca. 300 Mio. DM zu rechnen.

478

Verkehrstechnische Untersuchungen

Die verkehrstechnischen Untersuchungen wurden von Haas-Consult durchgefiihrt. -
Verglichen wurden zwei Varianten der Posttunnellosung (Variante 2: Gleise beidseitig -

der Hochstrae, Variante 3: Gleise westlich der Hochstraf3e) mit einem Ausbau der
heutigen Streckenfiihrung (Variante 0). Als Ergebnis wurden folgende Aussagen getrof-

fen:



2.3

2.4

s

. Ein Ausbau der heutigen Streckenfiihrung fiihrt nur zu leichten Problemen im
Bereich Thielenplatz; die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist etwas geringer
als heute, jedoch noch ausreichend.

. Bei der Posttunnellosung treten dagegen erhebliche Behinderungen im Knoten-
punkt Emnst-August-Platz/Kurt-Schumacher-Strale auf. Bei Verzicht auf eine
Vorrangschaltung ergeben sich im Durchschnitt 90 s Wartezeit fiir die Stadtbahn.
Eine konsequente LSA-Vorrangschaltung fiir die Stadtbahn fiihrt zu einem nicht
abbaubaren Stau des MIV. Eine Verlagerung des MIV auf Ausweichrouten ist
nicht moglich, da die benachbarten Knotenpunkte Steintor/Miinzstraf3e, Celler
Straf3e/Herschelstra3e und Hamburger Allee/Celler Stral3e sich bei Unterbrechung
des Durchgangsverkehrs am Emst-August-Platz bereits unter Zugrundelegung der
heutigen Verkehrsmengen an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit befinden. Weite-
re Verkehre konnen von diesen Knotenpunkten nicht mehr aufgenommen werden.

. Weitere Probleme bereitet der Riickstau auf der Raschplatz-HochstraBBe. Dort ist
mit Stauldngen von 80 m (Variante 2) bzw. 130 m (Varante 3) in fast jedem
Umlauf zu rechnen. Letzterer ist nicht mehr kontinuierlich abbaubar. Eine Licht-
signalanlage an der HochstraBenrampe ist aus Grinden der Verkehrssicherheit
zumindest problematisch. '

. Der Riickstau am Knotenpunkt Alte Celler Heerstra3e/Rundestral3e ist nur iber
eine ZufluBdosierung abbaubar. Da sich jedoch der Nachbarknoten Berliner
Allee/Alte Celler HeerstraBe an seiner Leistungsfahigkeitsgrenze befindet, ist diese
MaBnahme problematisch.

. In Variante 3 ist zusitzlich der Knoten Berliner Allee/Fernroder StraBe hoher
belastet. Dort entsteht ein Riickstau bis in den Kreuzungsberelch Berliner Al-
lee/Alte Celler Heerstral3e.

. Aus verkehrstechnischer Sicht sind beide Posttunnelvarianten mit den heutigen
Verkehrsmengen und dem geplanten Verkehrskonzept der Bauverwaltung nicht
vereinbar. Die heutige Streckenfithrung ist dagegen auch nach Sperrung der MIV-
Durchfahrt am Ernst-August-Platz verkehrstechnisch abwickelbar.

Die verkehrstechnische Untersuchung des kurzen D-Tunnels hat eine ausreichende
Leistungsfahigkeit der Knoten im Bereich Berliner Allee/KonigstraBe/Emmichplatz/

Schiffgraben ergeben. Dieses ist bei den Posttunnelvarianten in diesem Bereich ebenfalls
der Fall, da als Vorgabe die gleiche Trassenflihrung angenommen wurde. '

Kriterien aus Sicht des OPNV ; -

Hierzu wird auf die in der Anlage 1 beigefiigte Zusammenstellung verwiesen.

'Zukunftlge Netzentwncklung

" Die Frage der Optionen fiir eine zukunfage Welterentwwklung des Schlenennetzes spielt -

in der Diskussion Tunnel/Oberfliche und Hochflur/Niederflur eine. zentrale Rolle.



Bei allen Varianten

- D-Strecke im Tunnel
- D-Strecke oberflachig mit Hochﬂurfahrzeugen
- D-Strecke oberflachig mit Niederflurfahrzeugen

gibt es Denkmodelle fiir eine Weiterentwicklung des Streckennetzes. Keines dieser
Modelle ist bislang jedoch ausreichend hinsichtlich des Verkehrswertes sowie der
Investitions- und Betriebskosten untersucht worden. Nach Auffassung der Verwaltung
steht fiir die Regionalentwicklung mit der Vollendung des Stadtbahnnetzes (mit den in
der Innenstadt unterirdisch verlaufenden Strecken A, B, C und D) sowie dem Aufbau
des S-Bahn-Netzes ein in sich schliissiges Konzept zur Verfiigung. Ob dariiber hinaus
das Potential fiir ein oberflichiges Erginzungsnetz vorhanden ist, wird zur Zeit unter-
sucht. Im Verhiltnis zu dem Ausbau eines dritten Schienensystems (neben S-Bahn und
Stadtbahn) sieht die Verwaltung derzeit allerdings hohere Chancen in der Optimierung
des Bus-Systems. Auch hier sind erhebliche Qualitits- und Leistungssteigerungen
denkbar. Zudem ist das Bus-System flexibler an ein verdndertes Fahrgastaufkommen
anzupassen

Es ist eine Schwerpunktaufgabe fiir die Verwaltung, zu den Fragen der Netzentwicklung
weitergehende Untersuchungen durchzufiihren.

Die Verwaltung wird Grundgedanken zur Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes im
Verkehrsausschuf3 anhand von Plidnen aufzeigen. Die Verwaltung ist aufgeschlossen
gegeniiber Uberlegungen zu einem erginzenden oberirdischen Netz mit neuen Leicht-
fahrzeugen. Nach bisherigem Erkenntnisstand sollte jedoch dies nicht als Argument
gegen die Vollendung eines in sich verniinftigen Stadtbahnsystems verwandt werden.

Bewertung aus Sicht der Verwaltung

Die nachfolgende Bewertung ist von der Verwaltung insbesondere unter der Sicht der
vom OPNV zu vertretenden Belange erstellt worden. Alle wesentlichen Argumente fiir
und gegen Tunnel- bzw. Oberflichenlosung wurden von einem Arbeitskreis zusammen-
gestellt und erldutert. Das Ergebnis ist in der Anlage 1 dargestellt. Deshalb sollen an
dieser Stelle nur noch die fiir die Verwaltung entscheidenden Argumente erldutert
werden.

Zu den Kiriterien im einzelnen:

Kosten

Die Investitionskosten sind naturgemaB bei der Tunnellosung hoher, ebenso die Kosten'
fur die Instandhaltung der Tunnel- und Stationsanlagen. Dagegenzurechnen sind Vortei-

le der Tunnellosung infolge geringerer Instandhaltungskosten fir den F ahrweg sowie der
niedrigeren Kosten fir den Fahrbetrieb. :

Die hoheren Baukosten der Tunnelstrecke sind exnesder ﬁrii;htigstén Arghniéﬁte ﬁlr eine
~ oberirdische Streckenfiihrung, weil befiirchtet wird, daB nicht im aﬁgemessenen Verhalt-

nis besserer Verkehrswert erzielt wird und gegenuber anderen PrOJekten eme Reahs1e—
rungskonkurrenz auftritt. : i
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Die Verwaltung vertritt dagegen die Auffassung, daf3 zumindest GVFG- und ergianzende
Landesmittel auch nach dem Jahr 2000 in einer Groenordnung zur Verfiigung gestellt
werden konnen, die den Bau des D-Tunnels ermoglichen wiirden. Diese Einschatzung
ist von Vertretern des Landes bislang stets geteilt worden. Bei AbschluB eines ent-
sprechenden Finanzierungsvertrages als Ergdnzung zum 7. Landesfinanzierungsvertrag
ist von seiten der staatlichen Finanzierung eine Projektkonkurrenz nicht zu beflirchten.
Engpasse werden dagegen bei der kommunalen Komplementérfinanzierung gesehen.

OPNV-KTriterien (Verkehrswert)

Die heutige Fahrzeit zwischen Goetheplatz und Konigstraf3e betragt 8 Minuten. Durch
Lichtsignalbeeinflussung und Streckenfithrung tiber Raschplatz lieBe sich die Fahrzeit
eventuell auf 6 Minuten verkiirzen. Der Tunnel reduziert die Fahrzeit auf 4 Minuten. Die
heutige Fahrzeit wird somit auf diesem Abschnitt halbiert. Gleichzeitig werden die Um-
steigezeiten und die Umsteigequalitat gegeniuber der Oberflichenvariante nochmals
verbessert (kurze, witterungsgeschiitzte Wege, da die Bahnsteige am Steintor und am
Hbf direkt unter denen der A- bzw. B- und C-Strecke liegen). Dies wiegt den hoheren
Zeitanteil auf, der aufzuwenden ist, um an die Oberflache zu gelangen.

Ein Vergleich der Reisezeitsummen ergibt tendenziell Vorteile bei der Tunnellsung.

Auf der Rickfahrt ist zwar in der Innenstadt die Wegzeit zum Abfahrtsort hoher zu
gewichten, diese ist aber in der Innenstadt schon beim heutigen Netz nicht besonders
lang, insbesondere unter Beriicksichtigung der Argumente des folgenden Absatzes.
Insgesamt wird dadurch die Auffassung der Verwaltung bestétigt, daf3 eine optimierte
Verkniipfung im Innenstadtbereich wichtiger ist als eine weitere Verbesserung der
bereits sehr guten ErschlieBung der Innenstadt.

Weiterhin wichtig fiir die Entscheidung der Verwaltung sind die Tatsachen, da3 Fahr-
gaste mit dem Ziel Innenstadt haufig mehrere Aktivititen in der City ausiben und
deshalb ihre zuriickzulegende Wegekette optimieren, so daf3 sie keine grofBeren Wege
zwischen der OPNV-Station und ihrem ersten und letzten Ziel zuriicklegen miissen. Die
Behauptung, daB die Tunnelstationen der D-Strecke aufgrund ihrer Tiefenlage eine
schlechtere direkte ErschlieBung der City darstellen als oberflachige Haltestellen ist zwar
richtig, dennoch darf nicht auBer acht gelassen werden, daf3 die Tunnelstationen die
Mobglichkeit bieten, statt Inkaufnahme eines ldngeren FuBweges durch Umsteigen auf
eine andere Linie (beispielsweise am Steintor) naher an das Ziel (z. B. Kropcke) zu
gelangen. Dieses "Umsteigen fiir eine Station" wird bei der Oberflachenldsung aufgrund
der langeren Umsteigewege in der Regel nicht mehr getan.

Das fiir U-Bahn-Ziige konzipierte innerstadtische unterirdische Streckennetz ist mit dem
Bau des D-Tunnels vollendet, so da3 man jeweils mit einmaligem Umsteigen auf kurzen :
Wegen jedes gewiinschte Fahrtziel erreichen kann. Damit wird die mit dem Abbau des
urspriinglichen StraBenbahnnetzes reduzierte FlachenerschlieBung der Innenstadt noch

~ weiter vereinfacht und wieder verbessert. Eme bessere Netzverknupﬁmg bedeutet auch
: eine veremfachte FlachenerschheBung o : ot
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In der Bewertung durch die Arbeitsgruppe sind die Kriterien "Leistungsfahigkeit",
"Betriebsabwicklung", "Beforderungskomfort” und "Verkehrssicherheit" eindeutig
positiv fiir die Tunnellosung ausgefallen. Wie bereits bei den Strecken A, B und C sind
auch bei der D-Strecke im kurzen Tunnel die betrieblichen Verbesserungen aufgrund der
zusédtzlichen Investitionen bedeutend. Durch die Verlegung der Stadtbahn in eine andere
Ebene ist der Betrieb frei von externen Stoérungen. Der Qualitatsstandard ist bei der
Tunnellosung ein anderer, wenn man mit 70 km/h durch den groBziigig trassierten
Tunnel fihrt, im Gegensatz zu einer Fahrt mit 25 km/h in engen Kurven mit haufigen
Beschleunigungs- und Bremsvorgéngen. Das System ist punktlicher und damit attrakti-
ver, was sich bis zur Anschlulsicherung der Buslinien am Stadtrand auswirkt. Dieser
Aspekt ist fiir die verkehrliche ErschlieBung der Gesamtregion auB3erordentlich wichtig.
Ein Stadtbahnbetrieb, z. B. durch eine verkehrsberuhigte Kurt-Schumacher-Strafe, ist
nicht nur langsamer, sondern auch geféahrlicher fiir FuBgénger wie fiir Fahrgiste, die bei
plotzlichen starken Bremsungen stiirzen konnen.

Die Kriterien "Fahrgastempfinden" und "Haltestelle" haben bei beiden Varianten sowohl
positive als auch negative Aspekte. Der Variante "Posttunnel" werden Vorteile einer
oberirdischen Streckenfiihrung zugerechnet: Die Bahnen bleiben im Stadtbild prisent,
die Haltestellen sind - auch flir Behinderte - leichter zugénglich und unterliegen einer
sozialen Kontrolle. Die Tunnellosung kann dagegen groBziigiger gestaltet werden und
kann witterungsgeschiitzte Bahnsteige sowie iibersichtlichere Fahrgastinformationstafeln
aufweisen.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, daB die Gleichstellungsbeauftragte des
KGH in einer Stellungnahme ausdriicklich auf die Sicherheitsprobleme und die er-
schwerte Zuginglichkeit der Bahnsteige bei einer Tunnellosung hinweist (vgl. An-
lage 2). :

Stiadtebauliche Kriterien

Durch das Abtauchen der Stadtbahn im Innenstadtbereich in einen Tunnel werden
ebenerdig Flachen frei, die der stddtebaulichen Weiterentwicklung sehr niitzlich sind.
Platzneugestaltungen am Steintor, Klagesmarkt, Aegidientor- und Emst-August-Platz,
aber auch eine Aufwertung der Goethestra3e, Kurt-Schumacher-Straf3e, Joachimstraf3e
und Konigstrale lassen sich im Falle eines Tunnelbaues umfassender realisieren. Breite
Boulevards, Radwege und Baumreihen lassen sich dort konsequent nur bei Heraus-
nahme der Gleisanlagen anlegen. Fiir die Weiterentwicklung der Innenstadt ist dieser
Aspekt von groB3er Bedeutung. Diese Stadtrdume verbinden die groBen Wohnstadtteile
und Griinflichen mit der zentralen Innenstadt. Der Tunnelbau ist Imtlalzundung fir
Umgestaltung und anatmvestmonen :

Die Tunnelvariante wird sich eher durchsetzen lassen als eine oberirdische Fiihrung, die
Restriktionen fiir alternative Nutzungen erzwingt, die oftmals langwierige Diskussionen
mit Interessengruppen nach sich ziehen. Durch den Entfall der oberirdischen Strecken
konnen die Flachen altenativen Nutzungen zugefiihrt werden. Bei der oberirdischen Va-

~ riante konnen Storungen nicht ganz ausgeschlossen werden, Planungen fiir einen Ausbau

- bzw. Neubau von Streckenabschnitten diirften auf groBere Widersténde stoBen und nur
 bei entsprechenden Restriktionen fiir den Kfz.-Verkehr zu realisieren sein.



IV-Kriterien

Die in Abschnitt 2.2 aufgezeigten Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchungen
sprechen fur sich. Eine Bewertung soll daher an dieser Stelle von der Verwaltung des
KGH nicht vorgenommen werden. Dieses sind Belange der Stadtverwaltung, die das
Tiefbauamt zu bewerten hat.

Fazit

Aus den genannten Grinden vertritt die Verwaltung die Auffassung, daB sich die
zusitzlichen Investitionen fiir die Tunnelstrecke lohnen. Dies belegen auch das
Intraplan-Gutachten "Schnellbahnkonzept Hannover 2010" und das Haas/TransTeC-
Gutachten "Bewertung von Stadtbahnvarianten zur ErschlieBung des Kronsberges".

Ein Argument der langfristigen regionalen Entwicklung wird haufig zu gering bewertet.
Der Hauptbahnhof der Landeshauptstadt Hannover hat eine doppelte Funktion: einer-
seits erschlie3t er die Innenstadt Hannovers, andererseits besitzt er aber auch durch
seine zentrale Lage in der Nord-Siid- und West-Ost-Achse als bisher nicht iberlasteter
Wirtschaftsraum erhebliche Entwicklungschancen als Standort tertidrer Aktivitaten. Es
gilt, den Vorsprung auszubauen. Unsere Fernverkehrsbedienung (Hannover hat die
meisten ICE-Abfahrten) und Fernverkehrslage zwingt uns alles zu tun, um die am
Hauptbahnhof an- und abfahrenden Reisenden moglichst schnell von und auf andere
Verkehrstriager (OPNV, Taxi, IV) iiberzuleiten. Hierzu zahlt vor allem ein attraktiver
Knotenpunkt des OPNV, den wir nur mit der Vollendung des D-Tunnels fiir alle Him-
melsrichtungen bieten konnen. ~ -

Die Verwaltung vertritt die Auffassung, daf3 eine Neubaustrecke durch den Posttunnel
aufgrund der vorangegangenen Argumentationen als Langfrist-Losung ausscheidet.
Ebenso ist diese als Zwischenlésung nicht akzeptabel, da sie aus Sicht des OPNV auBer
einer besseren Verkniipfung mit den Stadtbahnlinien der A- und B-Strecke am Rasch-
platz nur Verschlechterungen gegeniiber einem Ausbau der heutigen Streckenfiihrung
aufweist:

. hohere Investitionskosten (ca. 40 Mio. gegeniiber ca. 8 Mio. DM),

. ik schlechtere ErschlieBung der Innenstadt durch Verlegung der Haltestelle Ernst- -
- August-Platz vom Vorplatz in den Posttunnel und Wegfall einer Haltestelle im
Bereich Thlelenplatz/KorugstraBe

. groBere Storanfalligkeit und geringere Punkthchkelt infolge der verlgehrstech-'
nischen Probleme mit dem MIV an den Knotenpunkten Kurt-Schumacher-Stra-
Be/Alte Celler Heerstral3e, RundestraBe und Hamburger Allee/Alte Celler Heer-
strafe, :

. schlechterer Fahrkomfort durch eine groBere Anzahl von engen Kurven,

ori schlechteres Abschne1den bei den Kntenen "Subjektwe Sicherheit" und "Stadt- : -

erlebnis” aufgrund der Haltestellenlagen im Posttunnel und am Raschplatz.
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In der Abwigung der oben aufgefiihrten Einzelargumente spricht sich die Verwaltung -
fur. den Bau der D-Strecke im Tunnel als langfristiges Ziel aus. Da die Tunnellosung
- voraussichtlich erst in den ersten Jahren nach der Jahrtausendwende realisiert werden
kann, muf} bis dahin eine Zwischenlsung realisiert werden. Aufgrund der negativen
Auswirkungen der Posttunnellésung auf den IV und der im Vergleich zum Ausbau der
Nullvariante (Thielenplatz) héheren Investitionskosten von 40 Mio. zu 8 Mio. DM
~ schlagt die Verwaltung vor, als Zwischenlésung die heutige Streckenﬁlhrung tiber den
Thielenplatz auszubauen.
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Fiihrung der D-Strecke in der Innenstadt

Zusammenstellung aller wesentlichen Argumente

Zur besseren Ubersicht werden alle méglichen Entscheidungskriterien tabellarisch gegeniiberge-
stellt. Der Punkt zeigt an, welche Variante Vorteile hat. Die Kriterien und die Unterschiede der
Varianten werden im Erlauterungstext beschrieben.

Kriterium Oberfliche Tunnel Bemerkung

Kosten

Investitionskosten
Instandhaltung Tunnel
Instandhaltung Fahrweg
Betriebskosten

Erschliefung

ErschlieBungsqualitat
Zugénglichkeit der Bahnsteige
Kurzstreckenverkehr

Verkniipfung

.Umsteiger zu A, B, C-Linien
Umsteiger zum D-Tunnel
Umsteiger zur S-Bahn

Reisezeit

Zielverkehr Innenstadt
Umsteiger / Durchfahrer
Reisezeitsumme

Leistungsfahigkeit

Beforderungskapazitit i




Betriebsabwicklung

Storanfalligkeit
Anbindung Glocksee

Beforderungskomfort

Pinktlichkeit
Fahrkomfort

Stadtverkehr

Verkehrssicherheit

" Fahrgastempfinden

Subjektive Sicherheit
Stadterlebnis
Fahrgeschwindigkeit

Haltestelle

Zu- und Abgang

Ein- und Ausstieg
Bahnsteigbreite
Witterungsschutz
Behindertenfreundlichkeit
Orientierung
Fahrgastinformation

beide niveaugleich

Stidtebau, Umwelt

Gleiserneuerung
Gestaltungsspielraum
Larmbelastung
Prasenz / Werbung
Trennwirkung
Straenumbau
Einschrankung MIV

*

Gleiskorper
notwendig
notwendig

Ranipen
moglich
moglich

vgl. Erlduterungstext
vgl. Erlauterungstext
vgl. Erlauterungstext




Fiihrung der D-Strecke in der Innenstadt

Erliuterungstext zur tabellarischen Zusammenstellung der wesentlichen Argumente

Kosten

Investitionskosten

Instandhaltung Tunnel

Instandhaltung Fahrweg

Betriebskosten

Trotz der bereits im Rohbau weitgehend fertiggestellten Tun-
nelstationen ist der Bau einer oberirdischen Strecke iiber den
Raschplatz erheblich kostengiinstiger. Der Neubau einer
oberirdischen Strecke auf dem Abschnitt Goethestral3e -
Raschplatz - Konigstral3e betragt ca. 40 Mio DM. Eine un-
terirdische Fithrung in diesem Bereich wird in einer GroBen-
ordnung von ca. 300 Mio DM liegen. Der kommunale Ko-
stenanteil betragt fur die oberirdische Fihrung ca. 8 Mio DM
und fiir den Tunnel ca. 60 Mio DM.

Im Tunnelbereich fallen hohere Betriebs- bzw. Instandhal-
tungskosten fur Reinigung, Drehstromanlagen (Fahrtreppen),
Beleuchtung, Zugsicherung etc. an als an der Oberflache.
Hinzu kommen Kosten fiir die Tunnelunterhaltung.

Aufgrund schlechterer Trassierung (engere Radien) und Um-
welteinflissen sind die Instandhaltungsarbeiten des Fahr-
weges an der Oberflache haufiger notwendig und zusatzlich
teurer als im Tunnel.

Durch eine kiirzere Fahrzeit der Tunnelfithrung gegeniiber
der Oberflache sinken der Personal- und Fahrzeugbedarf und
damit die Betriebskosten.



ErschlieBung

ErschlieBungsqualitiit

Zuginglichkeit der
Bahnsteige

Kurzstreckenverkehr

Verkniipfung

Umsteiger zu A,B,C-Linien

Umsteiger zur S-Bahn

Die oberirdische Trassenfithrung verfligt iber einen zusatz-
lichen Haltepunkt (Posttunnel / Ernst-August-Platz), wo-
durch die Innenstadt besser direkt erschlossen wird. Die
Einrichtung weiterer Haltepunkte (z.B. Herschelstrafle) ist
moglich und wiirde die ErschlieBung noch weiter verbessern.
Dieses wiirde allerdings zu hoheren Investitions-,
Instandhaltungs- und Betriebskosten sowie einer langeren
Fahrzeit und einer schlechteren Reisezeit fiir Durchfahrer und
Umsteiger fiihren, die nicht in die Bewertung eingegangen
sind. Dem Vorteil einer besseren direkten ErschlieBung bei
der oberirdischen Trassenfithrung muf3 eine mittelbare Er-
schlieBung der Innenstadt durch bequemes Umsteigen bei der
Tunnelfiihrung gegengerechnet werden.

Um die Tunnelstationen der D-Strecke von der Oberfliche
aus zu erreichen, muf3 die Héhendifferenz von drei Ebenen
iberwunden werden. Dieses ist unbequemer und erfordert
gegeniiber der oberirdischen Fiihrung einen Zeitmehrbedarf.

Bei der oberirdischen Varante ist aufgrund der besseren
Zugiénglichkeit der Haltestellen die Stadtbahn auch fiir Kurz-
strecken (z.B. Hbf - Steintor) nutzbar.

Bei der unterirdischen Variante bieten die als Turmstationen
konzipierten Tunnelstationen Steintor und Hauptbahnhof
beim Umsteigen zum vorhandenen Stadtbahnnetz kiirzere
Wege und nur eine zu iberwindende Ebene (gegentiber zwei
von der Oberfliche aus). AuBerdem ist das Umsteigen im
Tunnel witterungsgeschiitzt. Verglichen mit einer sehr guten
Umsteigequalitat bei der Tunnelfiihrung ist sie bei einer ober-
irdischen Fihrung gut, da Verbesserungsmoglichkeiten ge-
geniiber heute bestehen.

Die zusitzliche Haltestelle im Posttunnel (oberirdischg Strek-
kenfihrung) ermoglicht die Schaffung eines direkten Zu-
gangs zum S-Bahnsteig (Gleise 1/2). Von der Tunnelstation
Hbf. sind drei Ebenen und ein langerer FuBweg erforderlich.
Zum S-Bahnsteig der Gleise 13/14 ist die Lange des FuBBwe-
ges in etwa gleich.

.



Reisezeit

Zielverkehr Innenstadt

Umsteiger/Durchfahrer

Reisezeitsumme

Leistungsfahigkeit

Beforderungskapazitit

Betriebsabwicklung

Storanfilligkeit

Anbindung Glocksee

Es ergibt sich ein Reisezeitvorteil bei einer oberirdischen
Streckenfiihrung aufgrund der zusatzlichen Haltestelle
Posttunnel/Emst-August-Platz sowie der besseren Zugéang-
lichkeit der Haltestellen bei gleichzeitig nur geringfligig lan-
geren Fahrzeiten.

Es gibt jedoch auch Ziele der Innenstadt, die einen Reisezeit-
vorteil bei der Tunnelfiihrung aufweisen. Dieses trifft fiir
Fahrgéaste zu, die durch Umstieg in andere Stadtbahnlinien
fur ein bis zwei Haltestellen ihr Ziel schneller erreichen (z.B.
Kropcke, Markthalle, Aegidientorplatz).

Alle Umsteiger zu anderen Stadtbahnlinien und Durchfahrer
(60 % auf der Linie 10) profitieren von einer Tunnellosung.
Die Umsteigezeit und die Fahrzeit sind kiirzer.

Die Aufteilung der Fahrgéste (Zielverkehr 40 %, Umsteiger
40 %, Durchfahrer 20 %) sowie die Tatsache, daB3 nicht alle
Fahrgéste mit Zielverkehr Innenstadt von der oberirdischen
Fihrung profitieren, fiihrt insgesamt bei der Tunnelstrecke zu
einer etwas geringeren Reisezeitsumme.

Der zukiinftige Einsatz von 3-Wagen-Ziigen erscheint nur fiir
eine unterirdische Streckenfiihrung akzeptabel zu sein. Da-
durch entsteht gegeniiber 2-Wagen-Ziigen an der Oberflache
eine groBere Beforderungskapazitit.

Die Storanfalligkeit einer unabhangig gefiihrten Tunnelstrek-
ke ist geringer als bei einer Oberflachenlosung, selbst wenn
durchgingig ein besonderer Bahnkorper und Lichtsignal-
beeinflussung realisiert werden. n
Beim Bau der C-Strecke wurden Teile eines Verbindungs-
tunnels zum D-Tunnel mitgebaut. So lieBen sich der Be-
triebshof und die Hauptwerkstatt Glocksee von der C-Ost
bzw. B-Siid ohne Kehren und damit verbundenen Fahrzeit-
verlusten erreichen.

-5-



Beforderungskomfort

Piinktlichkeit

Fahrkomfort

Stadtverkehr

Verkehrssicherheit

Fahrgastempfinden

Subjektive Sicherheit

Stadterlebnis

Fahrgeschwindigkeit

Durch die geringere Storanfalligkeit wird im Tunnelbetrieb
eine grofere Piinktlichkeit erzielt, wodurch wegen Auf-
schaukelungsvorgédngen bis zu den Endpunkten auch An-
schluB3sicherungen zu den Bussen profitieren.

Aufgrund der gro3eren Radien im Tunnelbereich gibt es trotz
hoherer Fahrgeschwindigkeiten geringere Seitenbeschleu-
nigungen. Auch treten praktisch keine abrupten Bremsungen
auf.

Eine Gefihrdung von Fahrgasten (plotzliches Bremsen),
FuBgangern, Rad- und Autofahrern (Queren der Trasse) 1483t
sich nur bei einer unterirdischen Streckenfihrung weitgehend
ausschliefen.

Insbesondere Frauen und élteren Mitmenschen bereiten Tun-
nelanlagen Unbehagen. Die soziale Kontrolle durch Nicht-
fahrgaste kann nur an der Oberfliche erfolgen. Der Einsatz
eines Sicherheitsdienstes kann hier nur teilweise Abhilfe
schaffen, da dieser nie dauerhaft und in allen Stationsteilen
(incl. Zugingen) prasent ist. Andererseits ist auch bei den
Stationen "Posttunnel" und "Raschplatz" der oberirdischen
Losung mit Sicherheitsproblemen zu rechnen, da hier die
soziale Kontrolle nur eingeschrankt moglich ist.

Gegenuber Tunnelstrecken ist die oberirdische Stadtbahn im
Stadtbild présent, ihre Haltestellen ziehen Menschen an, die
Strecken weisen fiir die Fahrgiste einen hoheren Erlebnis-
wert auf. Die oberirdische Bahn tragt damit zur Urbanitat
bei. ‘

Die groBere Hochstgeschwindigkeit, der Wegfall externer
Storungen und die geradlinigere Fithrung im Tunnel ver-
mitteln dem Fahrgast das positive Gefiihl einer hoheren Fahr-
geschwindigkeit.



Haltestelle

Zu- und Abgang

Ein- und Ausstieg

Bahnsteigbreite

Witterungsschutz

Behindertenfreundlichkeit

Orientierung

Fahrgastinformation

Der Zu- und Abgang zu den in dreifacher Tiefenlage be-
findlichen Tunnelstationen ist unbequemer als zu einer ober-
irdischen Haltestelle.

Es wird bei beiden Varianten von einem niveaugleichen Ein-/
Ausstieg ausgegangen, so dal3 beide Varianten gleicher-
malen positiv bewertet werden.

Aufgrund der ortlichen Gegebenheiten lassen sich an der
Oberflache nicht so breite Bahnsteige integrieren wie in den
vorhandenen Tunnelstationen.

Durchgangiger Witterungsschutz in den Tunnelstationen
stellt gegeniiber punktuellen Einbauten an der Oberflache
einen Vorteil dar.

Zum Erreichen der Tunnelstationen muf3 ein Aufzug benutzt
werden, der auch zeitweise defekt sein kann. Ferner ist je-
wells nur ein Zugang behindertengerecht, so dal3 ggf. grof3e-
re Umwege erforderlich sind. Der Zugang zu oberirdischen
Haltestellen ist dagegen ohne technische Hilfsmittel und evtl.
von allen Seiten aus moglich.

An der Oberflache besteht beim Verlassen der Bahn sofort
die Moglichkeit, sich an Gebauden und Strafenverldufen zu
orientieren. Im Tunnel muf der Beschilderung gefolgt wer-
den oder zuerst die Oberfliche erreicht werden, sofern die
Zu- und Abgénge zur Station nicht bekannt sind.

Im Tunnel stehen groB3ere Flachen zur Fahrgastinformation
zur Verfigung als an der Oberflache. Ferner erleichtern die
direkt zusammenliegenden Stationen und Eingange die Infor-
mation.



Stidtebau, Umwelt

Gleiserneuerung

Gestaltungsspielraum

Liarmbelastung

Prisenz/Werbung

Trennwirkung

Strafienumbau

Instandhaltungsarbeiten am Gleis fuhren nur an der Ober-
fliche zu Beeintrachtigungen der iibrigen Verkehrsarten
(Baustellen, Fahrspurreduzierung).

Durch die Verlegung der letzten Stadtbahnstrecke in den
Tunnel konnten alle Gleisanlagen im Innenstadtbereich riick-
gebaut werden, was fur die Platzgestaltung (Steintor, Ernst-
August-Platz, Aegi) und StraBBenraumgestaltung (Kurt-
Schumacher-Straf3e) grolere Gestaltungsspielraume eroffnet,
als dies bei einer oberirdischen Streckenfiihrung der Fall

- wire.

Quietschgerdusche beim Befahren enger Radien, Rollge-
rdusche sowie das Klingeln bei Gefahr entfallen bei einer
Tunnelfiihrung.

Bei einer oberirdischen Streckenfiihrung ist die Stadtbahn im
Stadtbild présent. Sie betreibt Werbung in eigener Sache.
Umgekehrt tragen die Bahnen sowie wartende Fahrgiste an
den Haltestellen auch zu einer Belebung bzw. sozialen Kon-
trolle des StraBenraumes bei.

Die Trennwirkung einer unterirdischen Streckenfiihrung
beschrankt sich auf die beiden Verbindungsrampen (je ca.
150 m Linge) zur Oberfliche. Dort ist keine Uberquerbarkeit
moglich. Eine oberirdische Fithrung mit besonderem Bahn-
korper stellt insgesamt eine Trennwirkung im stadtebaulichen
Sinne her.

Ein StraBenumbau ist bei einer oberirdischen Streckenfiih-
rung notwendig. Eine Tunnelfuihrung erméglicht ebenfalls
einen StraBenumbau (siehe Gestaltungsspielraum). Der Um-
bau ist jedoch nicht zwingend erforderlich und kann, falls die
Finanzmittel nicht vorhanden sind, auch zu einem spiteren
Zeitpunkt erfolgen.



Einschrinkung MIV

Eine oberirdische Strecke weist diverse Konfliktpunkte auf
und fiihrt zu Restriktionen fiir andere Verkehrsteilnehmer
(insbesondere fiir den MIV). Alternative Nutzungsmoglich-
keiten werden eingeschrankt (u. a. Goethestrafle, Kurt-
Schumacher-Stral3e, Posttunnel, Raschplatz, Anlieger etc.).
Die verkehrstechnische Untersuchung hat ergeben, daf3 nach
Unterbindung des Durchgangsverkehrs am Ernst-August-
Platz schon bei Beriicksichtigung der heutigen Verkehrs-
mengen die Leistungsfihigkeit des Knotenpunktes Kurt-
Schumacher-Stral3e/Alte Celler HeerstraBe bei einer ober-
irdischen Streckenfiihrung durch den Posttunnel tiberschrit-
ten wird. Erhebliche Probleme sind ebenfalls an den Knoten-
punkten Hamburger Allee/Alte Celler Heerstraf3e und Runde-
stralle sowie-an der sudlichen Rampe der Raschplatz-Hoch-
stralle zu erwarten.

Bei einem oberirdischen Ausbau miissen dem MIV Flachen
entzogen werden. Er muf3 daher mit einer weiteren Verkehrs-
beruhigung in der Innenstadt gekoppelt werden, die schwer
durchsetzbar sein wird, andererseits aber zur Starkung des
OPNV beitrigt.

Ein dhnliches Konzept kann grundsitzlich auch bei einer
Tunnellosung verfolgt werden, ist aber nicht zwingend not-
wendig. Die unterirdische Fihrung bietet bis auf die Rampen-
bereiche deutlich weniger Konfliktpunkte und lieBe der
Stadtgestaltung im Innenstadtbereich einen gro3eren Gestal-
tungsspielraum.
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05 9. August 1995
Stellmignahme der Gleichstellungsbeauftragten zur Vorlage

Vor allem dltere Frauen benutzen die unterirdischen Stationen ungern. Sie haben Angst, sich
"da unten” zu verlaufen.
Sie spiiren, wie beschwerlich es ist, die Hohenunterschiede zu iiberwinden.

Mit Kinderwagen, Kleinkind an der Hand und Einkaufstaschen wird der Weg tiber Treppen
und durch Tunnel zum Hindernisrennen, bei dem oft die Abfahrtszeit der Bahn gewinnt.
Schnelle S- und U- Bahnen mit niveaugleichem Einstieg zwischen Bahn und Bahnsteig sind
keine wirklichen Angebote, wenn Mutter und Kind sie nur iiber schwer iiberwindliche
Treppenanlagen erreichen.

Viele Frauen mit Kinderwagen nehmen im Zweifelsfall lieber weitere Wege zu einer besser
zuginglichen Station in Kauf, um Nerven zu schonen: Was ist, wenn wieder kein Mensch
zum Helfen in der Nihe ist? Wie, wenn die Rolltreppe (wenn eine vorhanden ist!) wieder
defekt ist? ' ‘ -

Da wird der Zeitgewinn, den die schnellere Fahrt bringen konnte, nicht nur durch die
groBeren Abstinde zwischen den Haltestellen wieder verloren.

Nur jede dritte Frau hat keine Angst, bei Dunkelheit allein unterwegs zu sein. Die meisten
Frauen sind in puncto Sicherheit sehr sensibel. Auch die Verkehrsmittel werden unter diesem
Gesichtspunkt gewahlt.

1986 wurden Hannoveranerinnen befragt, an welchen Orten sie sich nachts am meisten
firchten. Dabei wurden unterirdische Haltestellen (34 %) vier mal hiufiger als Bus- oder
oberirdische Haltestellen (8 %) oder der Hauptbahnhof (9 %) genannt.

Sicher, welche sich in der Néhe einer Notruf/Nothalt - Sdule aufhilt, kann sich jederzeit und
schnell Hilfe rufen.

Sicher, aus den Erfahrungen der ersten Stationen wurde gelernt. Solche Stationen wie die
"SedanstraBe/Lister Meile"” mit uneinsehbaren Winkeln, sichtbehindernden Saulen und
uniibersichtlichen Kehren wiirden heute nicht mehr gebaut. Bei den neuen Stationen,
besonders der Christuskirche, wurde mehr darauf geachtet, Einblick und Durchblick zu
ermoglichen und dem Auge etwas zu bieten.

Aber: die Ubergangsbereiche, beispielsweise am Konigsworther Platz oder an der -Station
Waterloo, bleiben ein Problem - erst recht in abends wenig belebten Gegenden.

Und: "allein in der Station" bleibt ein mulmiges Gefiihl. Erst recht, wenn sich an den Winden
Minnerhidnde ausgetobt haben: wie z.B. auf einem von mir dokumentierten Graffito aus der
Station Lister Platz, wo eine abgebildete Frau "zum Manne gemacht” wurde.

Da steht frau doch lieber drauBen, wo sie sehen und gesehen werden kann.



ZusammengefaBt:

Frauen brauchen fiir die Zuriicklegung ihrer sehr hdufig kombinierten Wege ein
flichendeckendes dichtes Netz mit Verbindungen zwischen den Stadtteilen. Dabei miissen die
Ein- und Ausstiegspunkte gut und schnell erreichbar sein. Die Gesamtreisezeit ist wichtiger
als die reine Fahrzeit.

Im Hinblick auf die ErschlieBungsqualitit am Steintor, am Ernst- August- Platz und am
Raschplatz ist die oberirdische Variante eindeutig vorzuziehen. Im Hinblick auf die
Umsteigeschnelligkeit schneidet die Tunnel - Variante leicht besser ab. Die hier
gewonnene Zeit ist aber im Verhdltnis zu setzen zu der Zeit, die fir den Auf- und
Abstieg aufgewendet werden muB. Bei allen Berechnungen ist zu bedenken, daB viele
Fahrgaste nicht der Norm "gesund, erwachsen, mit hochstens leichtem Gepiack”
entsprechen: fur eine Strecke, die ein "normaler” Erwachsener in 7 Sekunden
zurucklegt, benéGtigt eine Mutter mit Kleinkind ca. 23 Sekunden und eine alte Frau ca.
28 Sekunden!

Frauen legen Wert auf offentliche Verkehrsmittel, die Sicherheit vor Mannergewalt bieten.
Sie wollen Verkehrsmittel, die Innen und AuBen verbinden, Sicht- und Rufkontakte erlauben.
Im Hinblick auf die Sicherheit in den Stationen und in den Ubergangsbereichen ist
daher die oberirdische Variante vorzuziehen.

Durch den USY- Sicherheitsdienst hat sich die Situation in den unterirdischen Stationen
erheblich verbessert. Dennoch kann keine wissen, wann und wo sie mit der Anwesenheit von
Sicherheitskriften rechnen kann. Ein Sicherheitsgefiihl, das dem der oberirdischen Stationen
entspricht, konnte nur durch die stindige Anwesenheit von mindestens einer USY-
Mitarbeiterin bzw. einem USY - Mitarbeiter hergestellt werden.

Shstles-



