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Einleitung

Das geplante Stadtbahnnetz von Hannover besteht aus
den 4 Grundlinien A, B, Cund D. Seit 1975 wurden
stufenweise die Linien A, B und C-West verwirklicht.
Im Herbst 1989 wird nach der Fertigstellung des
Tunnels zwischen dem Aegidientorplatz und dem Braun-
schweiger Platz die Linie C-Ost in Betrieb gehen.
Die Fréffnung der Linie C-Nord mit der Tunnelstrecke
zwischen der Langen Laube und dem Hornemannweg ist
flir 1993 vorgesehen. Damit wire auch die Grundlinie
C vollstdndig fertiggestellt.

Durch die Linien A, B und C erhidlt ein grofer Teil
der Stadt eine schnelle und leistungsfihige Anbin-
dung zur Innenstadt. Mit der Linie D wiirde dieses
auch fir die Stadtteile Calenberger Neustadt,
Linden-Nord, Limmer und Ahlem zutreffen. Die bereits
beschlossene Verliangerung der Strafenbahnlinie von
Limmer nach Ahlem kann nur ein erster Schritt zur
Verwirklichung einer Stadtbahnlinie D sein. Beson-
ders in der Immenstadt ist die heute vorhandene
Strafenbahnlinie nach Limmer, die ab 1993 die letzte
in Hannover sein wird, nicht mehr attraktiv genug.
Die vor tiber 20 Jahren aufgestellte Planung sieht
flir diesen Bereich eine Tunnelldsung vor. Deshalb
wurden beim Bau der anderen 3 Stadtbahnlinien, die
in der Innenstadt alle unterirdisch verlaufen, am
Hauptbahnhof und am Steintor die Stationsabschnitte
fir die Linie D bereits mitgebaut.

Wegen der hohen Baukosten fir einen Tunnel und den

Bestrebungen offentliche Mittel sparsam
einzusetzen,wurde auch nach anderen Ldsungen
gesucht. Als  Dbilligere Lésung kommt eine

Verbesserung der vorhandenen Oberflichenfiihrung in
Frage. Allerdings lassen sich dann die verkehrlichen
und stadtebaulichen Probleme nur unzureichend 1l&sen.
In dieser Dokumentation werden die beiden Varianten
"Verbesserte Fihrung an der Oberfliche" und "Fihrung
in der Tunnellage" vorgestellt und einer Beuwertung
unterzogen.

Zeichnung oben: Das Stadt- und Strafenbahnnetz nach der
Eroffnung von C-Ost im Herbst 1989 und von C-Nord im Jahre
1993, Nur die Linie Ahlem-Limmer-Innenstadt wird nach 1993
noch als StraBenbahn verkehren.

Zeichnung unten: Das Rest-Strafenbahnnetz einschlieflich der
Betriebsgleise nach der Inbetriebnahme von C-Nord im
i Jahre 1983
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Mangelanalyse
fiir die StraBenbahnlinie nach Linden/Limmer

Nach Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-Ost im
Herbst 1989 und der Linie C-Nord im Jahre 1993
verkehrt nur noch die Linie von Limmer zur Innen-
stadt als Strafenbahn. Als Endpunkt steht in der
Innenstadt die Wendeschleife in der Friedrichstrafe
zur Verfigung. Mdglich ware auch eine Fihrung tber
den Emmichplatz zur Wendeschleife an der Stadthalle.

Rund 35 000 Einwohner der Stadtteile Calenberger
Neustadt, Linden und Limmer werden durch die heu-
tigen Strafenbahnlinien 5 und 14 unmittelbar er-
schlossen. Die geplante Verlingerung nach Ahlem
bringt filir weitere 7 400 Einwohner eine direkte
Anbindung zur Innenstadt. Das vorhandene Verkehrs-
angebot ist im Gegensatz zu den 1993 vollstdndig in
Betrieb befindlichen Stadtbahnlinien A, B und C
unattraktiv. So betrigt die tatsichlich erreichte
durchschnittliche Geschwindigkeit zwischen Limmer
und der Innenstadt nur etwa 15 km/h. Die geringsten
Werte werden im Innenstadtbereich vorgefunden. Auf
den bereits heute in Betrieb befindlichen - Stadtbahn-
strecken werden dagegen Durchschnittsgeschwindig-
keiten von 25 km/h erzielt, innerhalb von Tunnel-
strecken sogar 30 km/h.

Folgende Grinde verursachen die geringen Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf der Strecke zwischen
Limmer und Aegi:

- Die schlechte Trassierung. Die Strecke verfigt
besonders im Bereich der Innenstadt Uber viele
Kurven mit engen Radien. Dadurch ergeben sich
Langsamfahrstellen.

- Ein besonderer Bahnkérper ist nur stellenweise
vorhanden. Die Stauungen des Individualverkehrs
. behindern somit auch den Strafenbahnbetrieb.

- Die bestehenden Signalanlagen entlang der Strecke
verfigen bisher Uber keine ausreichende Vorrang-
schaltung zugunsten der Strapenbahn. Sie sind auf
die Bedlirfnisse des Individualverkehrs
ausgerichtet.

- Die Haltestellen, insbesondere die nach dem - Ver-
kehrsaufkommen bedeutsamen Haltestellen Steintor |
und  Hauptbahnhof, verfiigen iiber keine |

Hochbahnsteige. Daher dauert der Fahrgastwechsel

linger. Die Folge ist ein  verlidngerter

Haltestellenaufenthalt.

Wenig attraktiv sind auch die Umsteigebeziehungen zu
den anderen Stadtbahnlinien. Nach Fortfall der @ |
StraBenbahnlinien in Richtung Nordstadt und in Rich-
tung Kleefeld fallen auch die letzten Umsteigemdg- :
lichkeiten innerhalb der oberirdischen Haltestellen
Steintor und Hauptbahnhof weg. Das bedeutet fir etwa -
9 000 Umsteiger zwischen der Haltestelle in der
Kurt-Schumacher-Strafe und der unterirdischen Sta- |
tion Steintor ein Umsteigeweg von 200 m. Etwa 6 000 : |

Die Linie D einschlieflich der- Ver

l&ngerung nach
l Binzugsgebiete der Ealtesteilen. In d
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Fahrgdste steigen zwischen der StraPenbahnlinie von
Limmer und den Stadtbahnlinien A und B um. Thre Um—
steigewege zwischen der Haltestelle am Ernst-August-
Platz und der Station Hauptbahnhof betragen 350 m
bzw. zwischen dem Ernst-August-Platz und der Station
Krdpcke 250 m. Die Fahrzeiten vergrdfern sich somit
wegen der lingeren Umsteigezeiten zusdtzlich.

Fir die Verkehrsbeziehungen innerhalb der Innenstadt
bietet diese letzte StraPenbahnlinie kein interes-
santes Angebot mehr. Heute fahren zwischen Steintor
und Hauptbahnhof noch bis zu 25 Bahnen je Stunde und
Richtung, zwischen Hauptbahrhof und Regi bis zu 20
Bahnen je Stunde und Richtung. Ab 1993 werden
zwischen dem Steintor und dem Aegi noch maximal 10

S &
2 N 7/ OP.

8 =)
‘ﬁ';yl',,‘ﬂ i&\v’

IR Al

e

Ahlem. [ie
r Innenstadt erfolgt die Darst

- 'w4ﬁ%;ﬁﬁmofg?§§£

o s

S

A . b
YEiPled ried.e/f.-T

AL ;“ 3 WY ;
\EE LR
= - R

¢ unmilte.ilaren

ki
brung im Turnel bis zur Karienstrafe.

[

Bahnen je Stunde und Richtung dem Fahrgast zur Ver-
figung stehen. Wegen der grofen Taktfolgezeit wnd
der langen Fahrzeit wird die Zahl der Fahrgiste
zwischen dem Hauptbahnhof wnd dem 2Aegi auf etwa
3 000 je Tag zuriickgehen. Zum Vergleich: die héchste
Belastung liegt auf dieser StraPfenbahnlinie zwischen
dem Steintor und dem Clevertor mit 34 000 Fahrgésten
je Tag. Fahrgdste, die z. B. vom Ernst-August-Platz
nach Kleefeld wollen, erreichen ihr Ziel am schnell-
stens, wenn sie ab der Station Krdpcke die Stadtbahn-
linie C benutzen. Die Fahrt mit der Strafenbahn bis
zun Regi und das Umsteigen auf die Stadtbahnlinie C
davert langer.



Mangelanalyse
fiir die Anbindung des Zooviertels

Eine besondere Problematik stellt die heutige Stras-
senbahnstrecke vom Thielenplatz Uber den Zoo zur
ClausewitzstraBe dar. Sie wird bisher von der Linie
6 befahren. Das gropte Fahrgastaufkommen liegt zwi-
schen den Haltestellen Hauptbahnhof und Konigstrafe.
Es betrug nach einer Zdhlung von 1986 bereits nur et-
wa 8500 Fahrgiste je Tag. Nach der Inbetriebnahme
der Stadtbahnlinie C-Ost im Herbst 1989 ist die
Fahrt mit der Stadtbahn zwischen Steintor und Clause—
witzstrape 8 Minuten schneller als die Fahrt mit der
Strafenbahn tiber den Zoo. Daher wird die Zoolinie
fiir den Durchgangsverkehr nach Kleefeld und Kirchro-
de keine Bedeutung mehr haben. Das Verkehrsaufkommen
vor der Haltestelle Kdnigstrafe wird um 45 % auf et-
wa 4600 Fahrgiste je Tag sinken.

Ferner besteht die Planung tiber die C-Ost und die
Clausewitzstrape eine Stadtbahnlinie mit Endpunkt
Stadthalle/Zoo zu fihren. Diese Mafnahme wird zu ei-
nem weiteren Rickgang des Fahrgastaufkommens auf dem
westlichen Ast der Zoolinie fiihren. Die geringen
Fahrgastzahlen lassen einen wirtschaftlichen Schie-
nenverkehr in der Konigstrafe und der Hindenburg-
straPe nicht mehr zu.

Zwischen Emmichplatz und Zoo verlauft die heutige
Strapenbahn am nordwestlichen Rand der Bebauung.
Wegen dieser Randlage ist der Erschliefungswert klei-
ner als bei einer Linienfithrung durch das Zoovier-
tel. Ansonsten hat die Strecke zwischen Thielenplatz
und Zoo die gleichen Mingel wie die bereits
‘beschriebene Strecke von der Innenstadt in Richtung
Linden/Limmer aufzuweisen. Die Gleise liegen iiberall
strafenbiindig. Hochbahnsteige vie auch
Vorrangschaltugnen fiir den OPNV fehlen.

Losungsméglichkeiten

Auf der vorherigen Seite wurden die teilweise erheb-

lichen Mingel wie niedrige Geschwindigkeit, Stéran-
f&lligkeit, fehlende Vorrangschaltung fir die Stras-
senbahn und schlechte Umsteigebeziehungen erliutert.
Eine Verbesserung der Verkehrsverhidltnisse vor allem
im Innenstadtbereich ist dringend erforderlich.

» Dafiir gibt es 2 Moglichkeiten:

1. Verbesserung der vorhandenen Fihrung an der Ober-
fliche zwischen Braunstrafe und Aegidientorplatz.
Als Untervarianten sind auch Ldsungen denkbar,
deren Endpunkt nicht am Aegi liegt.

2. Fihrung im Tunnel ab Braunstrafe iiber Steintor
und Hauptbahnhof zur Marienstrafe.

Die Beibehaltung der oberirdischen Fihrung ist natur-
ggméﬁ billiger als eine Fihrung im Tunnel. Aller-
dings lassen sich damit die Mingel der vorhandenen

- Situation auch nur unzureichend oder gar nicht be-
| seitigen.

' Die Erschliefung des Zooviertels ist neu zu ordnen.
 Bei einer verbesserten Oberflichenfiihrung ist zwi-
. schen Thielenplatz und Zoo nur der Einsatz von Bus-
. sen wirtschaftlich sinnvoll. Die Tunnelldsung er-
. schlieft bereits einen Teil des Zooviertels. Das Ge—

biet zwischen der Station KonigstraBe und dem Zoo

w:er mit Bussen angebunden.

Neben den verkehrlichen Aspekten wird auch eine wei-
. tere stadtebauliche Verbesserung angestrebt. Diese

Zielvorstellung ist bei einer verbesserten Oberfld-
chenlésung wie auch einer Tunnelldsung zu bericksich-
tigen. Die Herausnahme der oberirdischen Innen-
stadtgleise bieten die groften Mdglichkeiten einer

Neugestaltung der betroffenen Strafen. {
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Variante O:

Die Linie D als verbesserte Oberflichenfiihrung

Aauf den nichsten beiden Seiten ist die Strecke fir
eine oberirdisch gefiihrte Linie D zwischen der Braun-
strafe und dem Aegi beschrieben und zeichnerisch dar-
gestellt. Die Neugestaltung der anderen StraBen, in
denen die Gleise auf Dauer entfernt werden konnen,
entspricht der Zeichnung auf Seite 12 und 13. BAuf
Seite 14 sind die Querschnitte der Goethestrafe und
der Kurt-Schuhmacher-StraBe dargestellt. Sie werden
mit dem heutigen Zustand und der geplanten Gestal-
tung bei Verwirklichung des Tunnels verglichen.

Um die Attraktivitit der Strecke gegeniiber der heuti-
gen Situation zu verbessern, sind verschiedene bauli-
che MaPnahmen notwendig. Die Gleise erhalten in der
Regel einen besonderen Bahnkdrper. NMur wo die Platz-
verhdltnisse es nicht erlauben, bleibt der vorhande-
ne strapenbiindige Gleiskdrper bestehen. Die vorhan—
dene Trassierung kann nur an wenigen Stellen etwas
verbessert werden. Flir die Haltestellen werden Hoch-
bahnsteige vorgesehen. In der Prinzenstrafe kann
wegen der zu geringen Strafenbreite nur einer der 2
Bahnsteige als Hochbahnsteig ausgefiihrt werden. Die
Hochbahnsteige verkirzen nicht nur den Fahrgast-
wechsel, sondern ermdglichen bzw. erleichtern auch
Behinderten, Personen mit Kinderwagen und &dlteren
Personen das Ein- und Aussteigen. Wegen des zuletzt
genannten Grundes schreibt die niedersichsische
Bauordnung von 1986 beim Neubau fiir Stadtbahnhalte-
stellen Hochbahnsteige vor. Die Signalanlagen an den
einzelnen Kreuzungen sind mit einer Vorrangschaltung
fir ~Stadtbahnfahrzeuge auszuriisten. Wegen der
unterschiedlichen Haltezeiten an den Haltestellen
kann die Wartezeit vor einer Signalanlage allerdings
nicht ganz vermieden werden.

Durch die genannten MaPnahmen 14t sich die Fahrzeit
zwischen den Haltstellen Glocksee und Aegi um etwa 2
Minuten verkiirzen. Die Verbesserung der Regelmafig-
keit und Pinktlichkeit ist nur im begrenzten Umfang
moglich.

Die Umbaukosten fiir die rund 2600 m lange Strecke
zwischen Braunstrafe und RAegi werden auf 57 Mio DM

_geschatzt.
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Variante 0

Beschreibung der Strecke

Braunstrafe

Fir die Braunstrafe ist eine Neuaufteilung des
Strafenraumes vorgesehen. Die bisher in der Strafen-
mitte liegenden Gleise erhalten einen besonderen
Bahnkdrper auf der Sidseite der Strape. Rir die
Fahrbahn ist je Richtung eine durchgehende Fahrspur
geplant. Ferner sind Parkstreifen vorgesehen. Auf
beiden Seiten der Strafen werden Geh- und Radwege
angeordnet. Ferner sollen vorwiegend am StraBenrand
Baume gepflanzt werden.

Die Haltestelle Glocksee behdlt ihre Lage. Zur Ver-
besserung der Ein- und Ausstiegsverhdltnisse sind
Hochbahnsteige vorgesehen. Die Bahnsteige erhalten
an beiden Enden Zugénge. i

Goetheplatz

Der Goetheplatz bleibt als Kreisel bestehen. Der -
' heute vorhandene Gleiskreisel ist fiir den Stadtbahn-
betrieb in eine Gleisspange umzubauen. Zusammen mit

einer Vorrangschaltung fiir die Stadtbahn 14t sich
der
wickeln.

Goethestrafe

In der GoethestraPe ist im Bereich zwischen Goethe-

platz und Kanonenwall bereits ein besonderer Bahn-
koérper in Mittellage vorhanden. Dieser ist bis zum
Steintor zu verlingern. Rir den Kraftfahrzeugverkehr
verbleiben fiir jede Richtung eine Fahrbahn mit
5,50 m Breite. AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten
kann am Fahrbahnrand geparkt werden. Auf beiden
StraBenseiten sind Fuf- und Radwege vorgesehen. Aus
Platzgrinden ist ein Anpflanzen von Baumen nicht
moglich.

Die Haltestelle Goetheplatz wird mit Hochbahnsteigen
ausgestattet. Dabei wird die heutige Lage beibehal-
ten. Der Zugang wird durch Uberwege an den Bahnsteig-
enden hergestellt. Die Haltestelle Clevertor wird
aufgegeben, da die Haltestelle Steintor von der
Kurt-Schumacher-Strafe in die Minzstrafe verlegt
wird. Der Abstand zwischen den beiden Haltestellen
wirde sonst zu klein.

o A RS A R

In der Minzstrape ist ein besonderer Bahnkdrper be- |
reits vorhanden. Um die Umsteigewege zwischen der

oberirdischen Stadtbahnlinie und der C-Linie zu
verkirzen, wird die heutige Haltestelle wvon der
Kurt-Schumacher-Strafe in die MinzstraBe zwischen
der Langen Laube und der Scholvinstrafe verlegt. Von
den Nordenden der beiden Hochbahnsteige wird ein

Schienenverkehr schneller und sicherer ab-

20

direkter

Zugang Zur Verteilerebene  der
unterirdischen Station Steintor geschaffen. Wegen .
dieser Haltestelle entfdllt die Mdglichkeit des

Abbiegens von der Minzstrafe in die Georgstrafe.

Kurt-Schumacher-Strafe

Fir die Kurt-Schumacher.-Strafe ist ein besonderer
Bahnkdrper in Strafenmitte vorgesehen. Der KFZ-Ver-
kehr erhdlt fir jede Richtung eine Fahrbahn von 4,5
m Breite. Diese muf auch von Radfahrern mitbenutzt
werden, da filir seperate Radwege kein Platz vorhanden
ist. Das Anlegen von Parkstreifen ermdglicht ein
geordnetes Parken. Zwischen den einzelnen Parkbuch-
ten kénnen Bdume angepflanzt werden.

Ernst-August-Platz

Die beiden Haltestellen auf dem Ernst-August-Platz
behalten ihre Lage bei. Wie bei den anderen Halte-
stellen ist der Bau von Hochbahnsteigen vorgesehen.
Da die vorhandenen Bdgen filir Hochbahnsteige zu klein
sind, ist die Trassierung entsprechend zu indern.

i Prinzenstrafe . !

Joachimstrafe

Die Joachimstrafe hat nur eine Breite von rund 18 m
zwischen den Geldndefluchten. Daher ist hier kein
besonderer Bahnkérper mdglich. Der heutige Strafen-
querschnitt wird bis auf unwesentliche Anderungen
beibehalten.

Thielenplatz

Fir den Thielenplatz ergeben sich keine wesentlichen
Umgestaltungsmdglichkeiten. Die heutigen Strafen-
bahngleise in Richtung Zoo konnen ausgebaut werden.

Die bet_angten Verhdltnisse in der Prinzenstrape las-
| sen einen .besonderen Bahnkdrper nicht {iberall zu.
? Zg:Lschen Thle}enplatz und Sophienstrafe liegt das in
L Richtung Aegi fiihrende Gleis in der Strafenfahrbahn.
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Da die

Prinzenstrafe eine
Fahrtrichtung Siiden ist, kann das Gegengleis einen
besonderen Bahnkérper erhalten. Sidlich der Sophien—
straBe ist ein besonderer Bahnkdrper fiir beide Glei-
se moglich. Platz fir Parkstreifen und Radwege ist
nicht vorhanden.

Die Lage der Haltestelle Prinzenstrape wird beibehal-
ten. Da das Gleis in Richtung Regi in der Strafe
liegt, kann kein Bahnsteig angeordnet werden. Fir
die Gegenrichtung ist ein Hochbahnsteig zwischen
AlexanderstraPe und Thielenplatz vorgesehen.

Regi

Am Regi befindet sich die Endhaltestelle der ober-
irdisch gefihrten Stadtbahnlinie. Da die Stadtbahn-
wagen Zweirichtungsfahrzeuge sind, kann auf die Wen-
deschleife in der FriedrichstraPe verzichtet werden.
Fir die Enthaltestelle ist ein Mittelbahnsteig vor-
gesehen. Dabei wird die heutige Haltestellenlage
beibehalten. Am Sidende des Bahnsteiges ist ein
direkter Zugang zur Passerelle der unterirdischen

Station Regi vorgesehen. Nordlich der Haltestelle

Einbahnstrafe mit -

‘befinden sich die zum Kehren notwendigen Weichenver—

bindungen. RAus betrieblichen Griinden ist wenigstens
ein zusitzliches Abstellgleis erforderlich.

Untervarianten zur verbesserten Oberflichenlésung

Die oben beschriebene Streckenfihrung verliuft von
der BraunstraBe tlber Steintor und Hauptbahnhof zum
Aegi. Fir den Endpunkt gibt es noch verschiedene
andere Varianten, die hier nicht zeichnerisch dar-
gestellt wurden.

Zum einen besteht die Mdglichkeit, die Strecke der
heutigen Linie 6 zwischen Thielenplatz und dem Zoo
fir den Stadtbahnbetrieb umzubauen. Ein besonderer
Bahnkdrper kann nur in der Hindenburgstrafe erstellt
werden. In der Koénigstrafe bleibt die strafenbiindige
Fihrung bestehen. Die heute vorhandenen Haltestellen
konnen nicht alle mit Hochbahnsteigen ausgertistet
werden. Die von Linden kommenden Bahnen wiirden im
Wechsel zu den Endpunkten Zoo und RAegi fahren. Wie
an anderer Stelle bereits ausgefiihrt, wird das Ver-
kehrsaufkommen nach 1989 erheblich geringer sein als
heute. Daher ist aus wirtschaftlichen Grinden ein
schienengebundener Verkehr {iber den Emichplatz zum
Zoo nicht vertretbar.

Der Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Aegi wird
nach der Inbetriebnahme der Linien C-Ost und C-Nord
nur noch von rund 3000 Fahrgdsten je Tag genutzt.
Aus diesem Grund wurden Oberlegungen angestellt, den
Endpunkt auf den Ernst-August-Platz zu legen. Das be—
deutet, dap standig 1 bis 2 Stadtbahnfahrzeuge vor
dem Hauptbahnhof stehen werden. RAus betrieblichen
Grinden ist ein zusitzliches Abstellgleis erforder-
lich. Weder der grdfere Platzbedarf fiir die Bahnan-
lagen noch das Abstellen von Stadtbahnfahrzeugen auf
dem Ernst-August-Platz sind aus st3dtebaulicher
Sicht zu vertreten.

Als Alternative zum Endpunkt vor dem Hauptbahnhof
komnt ferner als Endhaltestelle der ZOB in Frage.
Bei dieser Variante wird die Strecke von der Kurt-
Schumacher-Strafe durch die Eisenbahnunterfithrung
"Alte Celler Heerstrafe" zum ZOB geflihrt. Die Mit-
benutzung der Unterfihrung durch die Stadtbahn erfor-
dert eine erhebliche Reduzierung der Verkehrsflichen
fir die anderen Verkehrsteilnehmer. Fir die Er-
schliefung des Ernst-August-Platzes ist eine =zusitz-
liche Haltestelle in Hohe des Hauptpostamtes notwen—
dig. Die Umsteigebeziehungen zum Hauptbahnhof ver-
schlechtern sich. Die Umsteigewege zur unter-
irdischen Station Hauptbahnhof sind bei einem
Endpunkt auf dem ZOB etwas kiirzer als bei der
heutigen Situation. Insgesamt ist diese Ldsung aus
verkehrlicher Sicht jedoch nicht sinnvoll.



BT TR

T ey

Variante T:

E Die Linie D in Tunnellage

. Auf den folgenden Seiten folgt die Beschreibung und
zeichnerische Darstellung des Tunnels zwischen der
. BraunstraPe und der MarienstraBe. Die Linienfihrung
ist durch das Netzkonzept fir die Stadtbahn festge-
- legt. Deshalb wurden beim Bau der 3 anderen Stadt-
. bahnlinien VorsorgemaPnahmen flir die Linie D im
Bereich der Stationen Steintor, Hauptbahnhof und
Marienstrafe getroffen. Eine Inbetriebnahme des
Tunnels ist in maximal 3 Stufen méglich. Die Zeich-
nung auf Seite 8 und 9 zeigt die erste Baustufe bis
. zur Staiton Hauptbahnhof. Auf Seite 10 und 11 sind
" die Verlingerungen bis zur Station Kodnigstrafe
(2. Baustufe) und bis zur Station Marienstrafe
(3. Baustufe) dargestellt.

Ausbaustufe T 1:

: Braunstrafe bis Station Hauptbahnhof

Die unterirdische Fihrung der Linie D beginnt mit
der Rampe in der BraunstraBe. Der Rampenanfang liegt
etwa 50 m slidlich der Haltestelle Glocksee. Zwischen
der Haltestelle und dem Rampenanfang zweigen 2 Be-
triebsgleise ab, die oberirdisch durch die Braun-
straBe und die Humboldtstrafe zur Linie A £fihren.
Diese heute schon vorhandene Strecke stellt die Ver-
bindung zwischen dem Betriebshof Glocksee und den
Stadtbahnlinien A und B dar.

Etwa 50 m vor dem Goetheplatz beginnt der eigent-
liche Tunnel. Um einen mdglichst grofen Gleisbogen-
halbmesser unter dem Goetheplatz zu erhalten, liegt
die Station Goetheplatz etwas weiter zum Steintor
als die heutige Haltestelle. Die Station Goetheplatz
erhilt Seitenbahnsteige und 2 Verteilerebenen. Durch
die Zugangsmdglichkeiten an beiden Stationsenden
wird ein groper Einzugsbereich erfaft, von dem aus
die Station in weniger als 5 Minuten Fupweg erreicht

| wird. Unterhalb des Goetheplatzes ist ein Stutzen in
. Richtung Lenaustrafe eingeplant. In der Lenaustrafe

liegt die Trasse fiir eine mOgliche Tunnelverlénge-

| rung in Richtung Linden/LimmerstraBe.

P

Der Tunnel in Richtung Innenstadt liegt bis vor dem
Steintor mittig unter der Goethestrape. Die Herstel-
lung des Tunnels soll in offener Bauweise erfolgen.
Fir die Unterfahrung der Ieine unter der Goethe-
briicke ist eine Sonderbauweise erforderlich.
Unmittelbar hinter der Leineunterfahrung = zweigt von
der Strecke ein Gleis ab. Es stellt die Betriebsver-
bindung zur C-Linie her und findet Anschlup an das
mittlere Gleis in der GeorgstraPe, das bereits zu-
sammen mit der Linie C gebaut wurde.

Die Station Steintor der Linie D wird direkt unter
der Station der Linie C liegen. Beim Bau der Linie C
wurde der im Kreuzungsbereich liegende Stationsab-
schnitt der Linie D bereits mitgebaut. Rir die noch
fehlenden Tunnelabschnitte unter dem Steintorplatz
wird eine unterirdische Bauweise angestrebt. Fir die
D-Linie ist ein Mittelbahnsteig vorgesehen. ' Der
Zugang erfolgt dber die Bahnsteige der C-linie. Die
direkte Verbindung der beiden Bahnsteigebenen durch
feste Treppen, Fahrtreppen und Aufziige ermdglicht
kurze Umsteigewege. Heute liegt zwischen den Bahn-
steigen der C-Linie und der Haltestelle Steintor ein
FuBweg von 200 m. Die Station 13Bt auch einen direk-
ten Zugang zur FuPgdngerzone zu, chne eine StraBe
niveaugleich zu tliberqueren.
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Der Streckenabschnitt zwischen dem Steintor und der
nichsten Station Hauptbahnhof unterféhrt die Bebau-
ung stidlich und nérdlich der Kurt-Schumacher-Strafe
sowie. den Westkopf der Gleisanlagen des Hauptbahn-
hofs. Dieser Tunnelabschnitt besteht aus 2 Réhren
und muf in einer unterirdischen Bauweise aufgefahren
werden. In Frage kime z. B. die Spritzbetonbauweise,
wie sie fiir den Bau der Linie C-Nord angewandt wird.

Die Station Hauptbahnhof verfligt liber 2 Seitenbahn-
steige. Sie liegen in einem Winkel von etwa 60°
unterhalb der beiden Mittelbahnsteige der Linien A
und B. Der Stationsbereich der Linie D wurde bereits
beim Bau der Linie A mit erstellt. Die beiden Bahn-
steigebenen werden durch feste Treppen und - Fahrtrep—
pen verbunden. Wie auch am Steintor kann der Umstei-
geweg somit auf ein Minimum reduziert werden.
Umsteiger sind auch nicht mehr Witterungseinfliissen
ausgesetzt. Heute missen Umsteiger von der Strafen-
bahn zur A- oder B-lLinie vom Ernst-August-Platz bis
zur Station Hauptbahnhof oder zur Station Krdpcke
gehen. Neben den Zugangsmdglichkeiten {iber die Mit-
telbahnsteige der Linie A und B ist auf der Westsei-
te der Passerelle noch ein separater Zugang zu den
Bahnsteigen der Linie D vorgesehen. Fir Behinderte
ist der Einbau von Aufziigen geplant.

Ustlich der Station Hauptbahnhof fiihrt der Tunnel
durch das unterste Kellergeschof des Raschplatz-
centers und unterfdhrt anschliefend Teile der Rasch-
platztiefgarage. Der Endpunkt der ersten Baustufe
liegt in Héhe des Volgersweges. Der Abschnitt
zwischen Hauptbahnhof und Volgersweg ist als Wende-
und Abstellmdglichkeit erforderlich.

Der Tunnel von der BraunstraBe bis einschlieflich
der Abstellanlage hinter dem Hauptbahnhof .kann nur
als eine Einheit in Betrieb genommen werden. Die
Baukosten flir den 2057 m langen Abschnitt werden auf
200 Mio DM geschéatzt.
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Ausbaustufe T 2

Verlangerung bis Station Kdnigstrafe

Die oben dargestellte Strecke stellt eine 2. Ausbau-
stufe dar. Dabei wird der Tunnel vom Ende der 1. Rus-
baustufe in HGhe des Volgersweges bis vor die DB-
Unterfihrung Berliner Allee verléngert. Der Tunnel
liegt in diesem Abschnitt im StraPenraum der Berli-
ner Allee. Zwischen der Kénigstrafe und dem Schiff-
graben ist die Station KdnigstraBe vorgesehen. Sie
erhilt Seitenbahnsteige. Um die Fupwege zu den Bahn-
steigen mdglichst kurz Zu halten, sind
Endausgangeerforderlich. Zwischen der Oberflédche und

der Bahnsteigebene sind Verteilerebenen angeordnet. '

Am westlichen Ausgang, der die Anbindung zur
Kdnigstrape herstellt, sind Aufziige vorgesehen.

Die Tunnelstation Kénigstrafe lbernimmt die wesent-
lichen Funktionen der heutigen Strafenbahnhalte-
stellen Konigstrafe und Emmichplatz. Erschlossen
werden Teile der Oststadt und des Zooviertels sowie

der norddstliche Randbereich der Innenstadt. Der

Fupweg zum Thielenplatz, der Musikhochschule, der
Eilenriede sowie einer Reihe von o&ffentlichen
Gebduden und Blros betrdgt weniger als 5 Minuten.
Fir die Erschliefung des Gebietes zwischen der
Station Kénigstrafe und dem Endpunkt einer geplanten
Stadtbahnlinie tuber die C-Ost ist eine Buslinie vor-
gesehen. Die heutigen Buslinien 21 und 22 erhalten
Uber die Station eine Anbindung an die D-Linie.

Sidlich der Station KdnigstraBe schliepen sich noch
Wende- und Abstellgleise an. Die beiden Gleise erfah-
ren dabei in Richtung DB-Unterfiihrung eine Aufwei-
tung. Dies ist erforderlich, um die zweiteilige DB-
Unterfiihrung in 2 getrennten R&hren unterfahren zu
kénnen.

Fir den Tunnelabschnitt der 2. Ausbaustufe ist eine
offene Bauweise vorgesehen. Die Baukosten werden fiir
den 550 m langen Abschnitt auf 50 Mio DM geschitzt.
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Ausbaustufe T 3

Verlingerung bis Station Marienstrafe

Die 3. Ausbaustufe fiir den Tunnel der Linie D sieht
eine Verldngerung der Strecke bis zur Station Marien-
straBe vor. Durch die Station wird eine Umsteigebe-
ziehung zur Linie C-Ost hergestellt.

Der Mittelbahnsteig der Linie D liegt unterhalb der
beiden Seitenbahnsteige der Linie C. Wie auch bei
den anderen Kreuzungsstationen Steintor und Haupt-
bahnhof werden die Bahnsteige durch feste Treppen
und- Fahrtreppen miteinander verbunden. Eingeplant
ist ferner an beiden Bahnsteigebenen eine Fahrtreppe
als direkter Zugang von der Verteilerebene zur Bahn-
steigebene der Linie D und der Einbau von Aufziigen.-

Sidlich der Station Marienstrafe ist in der Sall-
strafe noch eine Wende- und Abstellanlaage erforder-
lich. Das Ende des Tunnels liegt in Héhe der Luther-
strafe. Eine eventuelle Verldngerung des Tunnels in
Richtung Bahnhof, Bismarckstrafe bleibt mdglich.

Zwischen der DB-Unterfihrung Berliner Allee und der

Station MarienstraPe ist eine unterirdische Bauweise
vorgeschen. Dieses Bauverfahren ist wegen der grofen
Tiefenlage des Tunnels und der anstehenden Bodenver-
hiltnisse am wirtschaftlichsten. Beim Bau der Sta-
tion MarienstraBe wurden Vorsorgemafnahmen getrof-
fen, die die Unterfahrung der C-Linien-Station er-
leichtern. Die Wende- und Abstellanlage stidlich der
Station Marienstrafe ist in offener Bauweise zu
erstellen. Durch die 3. Ausbaustufe verlédngert sich
der Tunnel um 770 m. Die Baukosten werden auf 70 Mio
DM geschétzt.
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Neugestaltung der Strafen
nach Aufgabe des Strafenbahnrestnetzes

Nach dem Bau der unterirdischen Stadtbahnlinien A
und B wurden in der Georgstrafe, in der Bahnhof-
strafe und in der KarmarschstraPe die StraBenbahn-
gleise ausgebaut. Die genannten StraBen konnten

- v8llig neu gestaltet werden. Es entstanden attrakti-

ve Strafen und Fupgédngerzonen, die zum Einkaufen
einladen.

Bereits nach der Inbetriebnahme des Tunnels zwischen
der Braunstrafe und dem Hauptbahnhof, also der er-
sten Baustufe, kann das Reststrafenbahnnetz in der
Innenstadt stillgelegt werden. Danach konnen die
betroffenen StraRen ebenfalls attraktiver gestaltet
werden. Die nebenstehende Zeichnung gibt eine még-
liche Gestaltung der Strafen wieder, die heute von
Strapenbahnen befahren werden. Die Gleise von der
Glocksee Uber den Goetheplatz zur Gustav-Bratke—

' Allee kénnen aus betrieblichen Grinden nicht aufge-
| geben werden (siehe Ausbaustufe T 1).

' Bei der Neuaufteilung des StraPenraumes wurde ver-
. sucht, folgende Kriterien zu beriicksichtigen:

- FuBwege mit mdglichst grofer Breite. Dadurch sol-
len die Strafen auch fiir Passanten und Innenstadt-
besucher sowie zum Einkaufen attraktiver gemacht
werden.

- Durchgehende Radwege mit 1,60 m Breite. Damit er-
fihrt das Radwegnetz in der Innenstadt eine wesent-
liche Verbesserung. Fir den Radfahrer wird eine
hohere Verkehrssicherheit erreicht.

[ = Lingsparkstreifen. Die Parkstreifen ermdglichen

ein geordnetes Parken und erhdhen die Attraktivi-
tdt als Einkaufsstrafe.

- Fahrbahnen mit einer Fahrspur je Richtung. Die
Breite der Fahrbahnen liegt zwischen 6,50 m und
8,50 m.

| - Flichen fir Grinanlagen. Ein wesentliches Gestal-

tungsmerkmal ist das Anpflanzen von Baumen.

' Die genannten Kriterien konnen an einigen Stellen

nicht ganz erfiillt werden. So 14Bt z. B. die Joachim—
strafe statt 1,60 m breiter Radwege nur solche mit
1,00 m Breite zu. Die Prinzenstrae bleibt auch
zukinftig FEinbahnstrafe in Richtung Aegi und erhdlt
deshalb nur eine Fahrbahnbreite von 4,50 m.
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GoethestraBe i ’ Kurt-Schumacher-StraBe

Basihnd G ‘ - Vergleich der StraBenquerschnitte Best and

e e . i

% : Rus Platzgrinden konnen hier nur beispielhaft die
N\ Querschnitte der GoethestraBe und der Kurt-
? ( Schumacher-Strafe dargestellt werden.

P Sl & Die oberen Querschnitte zeigen die heutige Situa-
: MRS e R g Y tion. In beiden StraPen liegen die Gleise in der
S o Fahrbahn. Der Gleisbereich ist nur durch
i Markierungen von den Fahrbahnen abgetrennt. Ein
: ) = 1 Fahrzeug, das nur geringfiigig in den abmarkierten
5 f:] ’ Bereich gerit, behindert bereits den

i o N Schienenverkehr. J 2=
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3 st s e L N BN rechten Spalte zeigen eine mdgliche Aufteilung des ; ¥ o
I StraBenrawnes bel Vemrkllchung einer verbesserten L T e B =T S L LN}
Oberflachenfiihrung. Die GoethestraBe und die Kurt- ! '
Schumacher-StraPe erhalten einen besonderen Bahn- i
kérper. Die Abgrenzung zur Fahrbahn erfolgt durch O - LO6sung
ein Hochbord. e g : T g

‘ O - Losung

Fir die Goethestrafe sind 2 Fahrbahnen mit je 5,50 m

Breite vorgesehen. AuPerhalb der Hauptverkehrszeiten

kann am Fahrbahnrand geparkt werden. An beiden Sei-

ten sind jeweils 1,00 m breite Radwege und etwa 3,35

m breite FuBwege angeordnet. Fir separate Parkstrei-

fen und das Anpflanzen von Biumen ist kein Platz
. vorhanden.

Die Aufteilung des StraPenraumes unter Beibehaltung
. SR des Schienverkehrs sieht flir die Kurt-Schumacher- -
IS'P’ SR _._W :o- o ,;u'nol 335 | StraPe etwas anders aus. Die Fahrbahnen erhalten 4 F LPI o

F IR [P'F

o ‘
12235 0 oo : : - | 280 J190) 450 ) [190| 280
: i 2 1810 e s elne Breite von 4,50 m. Neben den Fahrbahnen werden T3 ot A it o '.t ]

-545 ; i ¢ ___&170
k. 7800 - 1 Parkstreifen angeordnet, die durch Biume unter- | R B 25-50.“._‘——;---—'—'-»—»~—~
‘ brochen werden. Im Randbereich der Strape sind je- ¥ k y
weils etwa 2,80 m breite FuBwege vorgesehen. Da fiir i

Radwege kein Platz vorhanden ist, miissen Radfahrer |

weiterhin die Fahrbahn mitbenutzen.
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Die unteren Abbildungen geben die StraBenquer-
T - LOsung schnitte bei Verwirklichung der Tunnelldsung fir die
Linie D wieder. In beiden hier dargestellten Strafen
kénnen die bei der Oberflicheniésung notwendigen
7,10 m breiten besonderen Bahnkdrper einer anderen
Mutzung zugefihrt werden. Neben der Fahrbahn kénnen
Parkstreifen, 1,60 m breite Radwege und etwa 4 nm
breite Gehwege angeordnet werden. Die Parkstreifen
werden durch Biume unterbrochen.

T - Losung

Der Vergleich des heutigen Zustandes mit der Strafen-
raumaufteilung bei einer verbesserten Oberflichen—
; fihrung und bei einer Fihrung im Tunnel zeigt, daB
| nur die Herausnahme der Gleise eine wesentlich at-.
| traktivere StraBengestaltung ermdglicht. Die Trenn-
| wirkung der Strafe wird reduziert. Parallele
' Baumreihen gliedern den Strapenraum. Die Belange der
Radfahrer kénnen durch das Anlegen breiter Radwege
beriicksichtigt werden.




Bewertung der Variante O und T

Nachdem die verbesserte Oberflachenlésung (Variante
0) und die Tunnellésung (Variante T) vorgestellt wur-
den, erfolgt eine Bewertung nach folgenden
Gesichtspunkten:

- Verkehrliche und betriebliche Verbesserungen

- Erschliefungsqualitat

- Stadtebauliche Verbesserungen

- Kosten—Mutzen-Analyse

- Finanzielle Auswirkungen

Verkehrliche und betriebliche Verbesserungen

Die Stadtbahnplanung sah seit Mitte der 60er Jahre
fiir die Innenstadt eine unterirdische Fihrung aller
Stadtbahnlinien vor. Alle Kreuzungsstationen wurden
so geplant, dap zwischen den einzelnen Linien nur
kurze witterungsgeschiitzte Umsteigewege erforderlich
sind. Eine verbesserte Oberflichenfiihrung = wiirde
nicht in dieses Konzept passen.

Am Hauptbahnhof kann nur die Tunnelldsung die Umstei-
gewege zu den Linien A und B entscheidend verkiirzen.
Obwohl am Steintor eine Verlegung der Haltestelle in
die N&he der C-Linie mdglich ist, sind die Umsteige-
wege langer als bei unterirdischer Fihrung. Von bes-
seren Umsteigeverhdltnissen wirden am Steintor und
am Hauptbahnhof rund 15.000 Fahrgiste profitieren.

Die Fihrung im Tunnel verbessert auch die Regelmdfig-
keit und Plinktlichkeit des Fahrbetriebes, da es zu
keiner Behinderung durch andere Verkehrsteilnehmer
kommen kann. Der unabhdngige Bahnkdrper und die
bessere Trassierung lassen héhere Geschwindigkeiten
zu. Daher betradgt die Fahrzeit zwischen Glocksee und
Hauptbahnhof im Tunnel nur 4 Minuten gegenliber 7 Mi-
nuten bei der Oberflichenldsung.

Die kiirzeren Fahrzeiten des Tunnelbetriebes lassen
auch kiirzere Umlaufzeiten zu. Dies fihrt zu Einspa-
rungen bei Fahrzeug- und Personalkosten. Das Be-
triebsgleis zwischen D-Linie und C-Linie ermdglicht
Betriebsfahrten zwischen dem Betriebshof Glocksee
und der C-Linie, chne daf die Fahrzeuge am Hauptbahn-

. hof kehren missen. Dies gilt auch fiir die Betriebs-

fahrten zwischen dem Betriebshof Déhren und der
Hauptwerkstatt Glocksee. Ferner entfdllt bei einer
Tunnelldsung die Unterhaltung des oberirdischen Rest-
schienennetzes in der Innenstadt. Auch aus betriebli-
cher Sicht ist eine Tunnelldsung daher vorteilhafter
als eine verbesserte Oberflichenldsung.

. teile.
| Krdpcke ist rund 200 m linger als vom FErnst-August-

Erschliefungsqualitit.
Zwischen den Haltestellen Glocksee und Steintor sind
oberirdische und unterirdische Trassenfiihrung iden-

. tisch. Da auch die Lage der oberirdischen Haltestel-

len mit denen der unterirdischen Stationen tberein-
stimmt, ist die ErschliePfungsqualitdt gleich.

Ab der Station Steintor ist der Abstand zwischen der

. Tunneltrasse und dem Zentrum gréBer als bei der ober-
. irdischen Fihrung.

Dadurch kénnen weitere Gebiete
durch die Stadtbahn erschlossen werden. Der Wegfall
der heutigen Haltestellen am Ernst-August-Platz und
in der Prinzenstrafe ist vertretbar, da deren Ein-
zugsgebiete auch von den Stationen Krdpcke, Haupt-
bahnhof, Konigstrafe und RAegi erfapt werden. Die
Zahl der Ein- und Aussteiger an der Haltestelle Prin-
zenstrafe ist bereits heute sehr gering. Sie wird
nach Fortfall der direkten Verbindung in Richtung
Kleefeld weiter abnehmen. Die Anbindung des Thielen-

platzes mit Bussen soll langfristig beigehalten
| werden.

Bei einer Flihrung der Linie D im Tunnel verlagert
| sich die Erschliefung der Innenstadt von der Halte-
| stelle am Ernst-August-Platz zum Teil zur Station

Steintor. Fir Fahrgdste, die zum Beispiel von Linden
zum Krdpcke wollen, entstehen keine zeitlichen Nach-
Der FuBweg von der Station Steintor zum

Platz aus. Dieser zusitzliche Zeitaufwand wird durch
die klirzeren Fahrzeiten des unterirdischen Betriebes
und der Fahrt nur bis zum Steintor mehr als ausge-
glichen. Alternativ kann zwischen dem Steintor wund
dem Krdpcke auch die Stadtbahnlinie C benutzt wer-
den. Durch das dichtere Zugangebot, das bereits ab
1989 vorhanden sein wird, ergeben sich kurze Warte-
zeiten beim Umsteigen in der Station Steintor.

Durch die geplante Tunnelstation Konigstrafe kann
der sUdGstliche Teil der Oststadt, der norddstliche
Randbereich der Innenstadt und der westliche Teil

| des Zooviertels gut erschlossen werden. Der &stliche

Teil des Zooviertels wird ber die geplante Stadt-
bahnlinie von der C-Ost zum Endpunkt Stadthalle/Zoo
erschlossen. Dies bedeutet, daf nur die Haltestelle
Friedenstrape mit té&glich 1.400 Fahrgasten mehr als
5 Minuten Fufweg zur nichsten Stadtbahnhaltestelle
aufweist. Die Friedenstrafe ist deshalb in eine Bus-
linie mit einzubeziehen, die zentraler durch das Zoo-
viertel geflhrt werden kann. Bei einer verbesserten
Oberflachenfihrung sind zusitzlich die mehr als
3.000 Benutzer einer Station Konigstrafe auf den Bus
angewiesen. Allerdings reicht auch dann die Zahl der
Fahrgdste noch nicht flir einen wirtschaftlichen
Stadtbahnverkehr zwischen Thielenplatz und dem Zoo
aus.

Die unterirdische Fiihrung der Linie D verbessert die
Erschliefungsqualitit insbesondere flir das Gebiet um
KonigstraPe, Schiffgraben und Berliner Allee.Dadurch
erfdhrt dieser Bereich eine Aufwertung und gewinnt
als Standort flir Verwaltungs- und Birogebdude an
Bedeutung.

Stadtebauliche Verbesserungen

Der besondere Bahnkérper fir eine verbesserte Ober-
flichenflhrung bendtigt mehr Fliche als die heute ab-
markierten Gleisbereiche. Entscheidende staddtebau-
liche Aufwertungen sind daher nicht mdglich. Dage-
gen stellen die Hochbahnsteige sogar eine stadtbau-
liche Verschlechterung dar. Insbesondere auf dem

! Platz des Steintors und auf dem Ernst-August-Platz

entsteht dadurch eine unerwinschte Tremnwirkung. So
wird zum Beispiel der Blick von der Schillerstrafe
und von der LuisenstraBe zum Hauptbahnhof gestért.

i Dieses alles 148t sich durch eine Verlegung der
- Linie D in den Tunnel verhindern. Der Flichengewinn

von rund 14.000 m?, der sonst fir einen besonderen
Bahnkdrper erforderlich wire, kann einer besseren
stadtebaulichen Nutzung zugefihrt werden. Die Geh-
und Aufenthaltszonen kénnen durch den Flachenzuwachs
gropzligiger gestaltet werden. Ferner konnen Radwege
angelegt werden, die in der Regel 1,60 m Breite ha-
ben. Der Ring um die Innenstadt wirde dann tber
durchgehende Radwege verfiigen. Das Anordnen von Park-

| streifen ermdglicht ein geordnetes Parken. Biume auf

beiden Strapenseiten verbessern den optischen Ein-
druck und gliedern den Strafenraum. Das gesamte Um—
feld wird attraktiver und wertet die Geschiftslagen

| auf. Dies entspricht dem staddtebaulichen Ziel fir

die City, gute Einkaufslagen zu erweitern. Mit einer
Beibehaltung der Gleise in der Innenstadt ist dieses
nicht zu verwirklichen.
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Kosten—-mtzen-Analyse

Die Finanzierung von groRen Bauvorhaben fir den &f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist allein mit
stddtischen Fitteln nicht mdglich. Daher haben sich
bei den bisherigen Stadtbahnvorhaben der Bund mit
60 % und das Land mit 25 % der Kosten beteiligt.
Als wichtiges Entscheidungskriterium, um Bundeszu-
schiisse nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) zu erhalten, dient die Kosten-Mutzen-Analyse
(KMR). Die Kosten-MNutzen-Analyse wird nach der
"Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvesti-
tionen des OPNV" aufgestellt. Sie wurde vom Bundes-
minister flr Verkehr herausgegeben und soll eine
objektive Beurteilung der Vorhaben ermdglichen. Bei
der Kosten-Nutzen-Analyse wird der Kapitaldienst fiir
das Bauvorhaben den dadurch erzielten Ersparnissen
gegeniibergestellt. Die Ersparnisse beruhen im
wesentlichen auf den kirzeren Fahr- und Unmsteige-
zeiten flir die Fahrgiste und den verkirzten Umlauf-
zeiten der Fahrzeuge, die entsprechend der standar-
disierten Bewertung in Geld umgerechnet werden. Als
Quotient aus Ersparnissen und Kosten ergibt sich der
Kosten-Nutzen-Indikator. Ein Projekt ist wolkswirt-
schaftlich sinnvoll, wenn der Indikator groPer als 1
ist.

Bei einer verbesserten Oberflichenldsung zwischen
der Braunstrafe und dem Aegi betrégt der Kosten-
Nutzen-Indikator 1,4. Das heift, eine Investition
von einer DM bringt einen Nutzen von 1,4 DM. Wird
zusdtzlich die Strecke der heutigen Linie 6 zwischen
Thielenplatz und Zoo flir den Stadtbahnverkehr umge-
baut, verringert sich der Indikator auf 1,2.

Die Fihrung der Linie D in der Tunnellage bringt we-
sentlich hoéhere Werte flir den Kosten-Nutzen-Indika-
tor. Die Verkiirzungen der Fahr- und der Umsteigezei-
ten sind wesentlich gréBer als bei einer verbesser-
ten Oberfldchenldsung. Dagegen steigt der jihrliche
Kapitaldienst weniger stark an. Fir die erste Bau-
stufe T 1 von der BraunstraPe bis zur Station Haupt-
bahnhof betrdgt der Kosten-Nutzen-Indikator 2,5. Ein
Tunnel von der BraunstraBe bis zur Station Kénig-
strape bringt den Wert 2,3 und bei einer Verlinge-
rung bis zur Station MarienstraBe den Wert 1,8.

Das Abfallen des Kosten-Nutzen-Indikators beruht
darauf, dap die Station MarienstraBe bereits ab 1989
durch die Linie C-Ost eine schnelle Anbindung zur In-
nenstadt erhdlt. Es entstehen daher nicht so grope
Verbesserungen wie im Abschnitt zwischen der Braun-
straBe und dem Hauptbahnhof. Der rechnerische Nutzen
und somit auch der Indikator fallen kleiner aus. Das
Ergebnis ist allerdings noch immer besser als bei
einer verbesserten OberflichenlSsung. Insgesamt
zeigt die Kosten-Nutzen-Analyse deutlich Vorteile
der Tunnelldsungen gegeniiber der verbesserten
Oberflichenlésung auf.

Finanzielle Auswirkungen

Bei Stadtbahnvorhaben werden 85 % der zuwendungsfihi-
gen Kosten vom Bund und vom Land ubernommen. Der
stddtische Anteil betrdgt somit nur 15 %. Bei einem
Tunnel sind 100 % der Baukosten zuwendungsfihig. Die-
ser Prozentsatz ist bei einem oberirdischen Stadt-
bahnbau nur mdglich, wenn ein besonderer Bahnkdrper
erstellt wird. Die verbesserte OberflichenlSsung
13Bt dies in der Joachimstrafe nicht zu. In der Prin-
zenstrafe liegt nur ein Gleis auf einem besonderen
Bahnkérper. Daher betrdgt der kommunale Anteil in
diesem Fall 18 %. In absoluten Zahlen ausgedriickt,
waren das 10,3 Mio DM von den 57 Mio DM Baukosten.

Da die 1. Baustufe einer Tunnelldsung bereits das ge-
samte StraBenbahnrestnetz (berflissig macht, kann
dieser Tunnel mit der verbesserten Oberflichenldsung

verglichen werden. Die Baukosten des Tunnels belau-

fen sich auf 200 Mio DM. Der stidtische Anteil hat
eine Hohe von 30 Mio DM. Um den Tunnel zu verwirkli-
chen, missen von der Stadt zusitzlich rund 20 Mio DM
aufgebracht werden. Der Betrag wirde sich auf einen
Zeitraum von etwa 6 Jahren verteilen. Daraus ergibt
sich eine zusitzliche Belastung von durchschnittlich
3,4 Mio DM je Haushaltsjahr. Mit diesem relativ ge-

ringen Betrag lassen sich aber wesentliche verkehr-

liche und stddtebauliche Verbesserungen erzielen.

Die Verwirklichung eines Tunnelprojektes hat auch
positive Auswirkungen auf die Bauindustrie. Arbeits-
plitze bleiben erhalten oder werden sogar neu ge-
schaffen. Ein Teil der Baukosten fliePen in Form von
Steuern in die 6ffentlichen Haushalte zuriick.

Zusammenfassung

Der StraPenbahnbetrieb zwischen Limmer und der
Innenstadt ist nach 1993 gegeniber ' den Stadtbahn-
linien A, B und C nicht besonders attraktiv. Deshalb
sah die Planung bereits vor lber 20 Jahren vor, in
der Innenstadt die Strecke in die Tunnellage zu
legen. Am Hauptbahnhof und am Steintor wurden beim
Bau der anderen Stadtbahnlinien bereits Abschnitte
der Linie D mitgebaut. Wegen der hohen Baukosten fiir

¢ Tunnelanlagen wurden auch Uberlegungen zum Umbau der

| vorhandenen

Strafenbahn ~ auf Stadtbahnbetrieb

; angestellt.

| Eine verbesserte Oberflichenfihrung ist zwar billi-
. ger als eine Verlegung der Strecke in den Tunnel,
. bringt aber nur geringe verkehrliche Verbesserun-

. gen.Aus stidtebaulicher Sicht ist die Ldsung sogar

. nachteilig. Die Tunnelldsung ist dagegen verkehrlich

und stadtebaulich positiv zu bewerten. Als wesent-

. liche Vorteile sind zu nennen:

- Verkiirzung der Fahrzeit

- Verbesserung der Regelmidfigkeit und Pinktlichkeit

| - Erhebliche Verkirzung der Umsteigewege und —zeiten

zu den anderen Stadtbahnlinien

| — Verbesserung der Erschliefung im Bereich Berliner

Allee, Konigstrafe und Schiffgraben

- Verbesserung der stadtebaulichen Attraktivitit
nach dem Umbau der heute von StraBenbahnen be-
fahrenen Strafen.

 Die Vorteile einer Tunnelstrecke sind so grof, dap
| sie die hoheren Investitionskosten mehr als recht-

ii dikator ausgedriickt.

fertigen. Dieses wird durch den guten Kostennutzenin-
Eine Tunnelldsung ermdglicht
auch die Aufgabe des oberirdischen Gleisnetzes in
der Innenstadt. Von der dann mdglichen Umgestaltung
der Innenstadtstrafen profitieren alle Verkehrsteil-
nehmer.

Mit Verwirklichung der letzten Tunnelstrecke in der
Innenstadt wiirden alle Stadtbahnlinien die gleiche
Attraktivitat haben. Eine Anderung des Stadtbahnkon-
zeptes 1ist wegen der bereits fertiggestellten bzw.
zur Zeit in Bau befindlichen Stadtbahnlinien mit
erheblichen Nachteilen verbunden. Der volle Exfolg
fir den Stadtbahnbetrieb kann nur dann erreicht wer-
den, wenn das urspriingliche Konzept, das bis 1993
bereits zum gréften Teil verwirklicht sein wird,
auch durchgezogen wird.
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