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Niedersachsische Landesbehorde annover ebruar

far Stralenbau und Verkehr
Dezernat 33 (Planfeststellungsbehérde)
Gottinger Chaussee 76 a

30453 Hannover

Einwinde gem. § 73 Abs. 4 S. 1 zum Planfeststellungsverfahren
Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitte 3 (Steintor), 4 (Goetheplatz) und 5 (Glocksee)

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Biirgerinitiative Pro D-Tunnel e. V. nutzt gemaf § 73 Abs. 4 S. 1 des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVfG)
die Moglichkeit zum Einspruch im Planfeststellungsverfahren Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitte 3 (Steintor),
4 (Goetheplatz) und 5 (Glocksee). Die Biirgerinitiative setzt sich in ihrem Leitbild (www.pro-d-tunnel.de/

initiative-leitbild.htm) unter anderem fiir hochwertigen, leistungsfiahigen und modernen o6ffentlichen Personen-
nahverkehr ein. Durch die vorgelegten Planungen mit ihren verfehlten Zielen und nicht erreichten Besserungen
sehen die Mitglieder als tigliche Nutzer eines hannoverschen leistungsfihigen OPNV ihre Belange beeintrichtigt.
Zugleich sind alle Ustra- und Regiobus-Fahrgiste sowie Biirgerinnen und Biirgern der Landeshauptstadt Hanno-
ver durch das ,Projekt 10/17“ negativ betroffen. Ebenso gibt es Fehler und Versdumnisse in den bereitgestellten
Planungsunterlagen als auch in den Planungen selber.

Als grundsatzliche Bemerkung fithren wir auf, dass die Voraussetzung fiir den Bau, den Betrieb und die Linien-
fiihrung die formale und inhaltliche Ubereinstimmung mit dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) erfiillt sein
muss. Des Weiteren greifen fiir die vorgelegten Planungsunterlagen Bestimmungen der Verordnung iiber den
Bau und Betrieb der Strafdenbahnen (BOStrab). In Anlehnung an weitere Vorgaben sind ebenfalls die Nahver-
kehrsplane (Abkiirzung NVP) 2008 und 2014 der Region Hannover in Betracht zu ziehen. Zitate aus vorliegen-
den Schriftstiicken sind kursiv gesetzt. Bei den Einwendungen wird explizit auf Vorgaben aller genannten Texte

eingegangen.

Nachfolgend erldutern jeweilige Haupt-Uberschriften den Bezug auf die betreffenden Abschnitte. Da einige Ein-
wande sich wiederholend auf alle drei Erlduterungsberichte beziehen, fassen wir diese anfianglich zusammen
(z. B. ,A.1.). Einwande auf Einzelabschnitte werden danach extra nummeriert, z. B. ,4.1“

Einwande zur Planung Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitte 3 bis 5 insgesamt

A.1. Zu PBefG § 12 Antragstellung, (1) 2.a: ,Der Antrag auf Erteilung der Genehmigung soll enthalten... eine
Ubersichtskarte, in der die beantragte Strecke mit Haltestellen und alle in dem Verkehrsgebiet bereits vor-
handenen Schienenbahnen, Obuslinien, Kraftfahrzeuglinien und Schiffahrtslinien, letztere soweit sie dem Be-

rufsverkehr dienen, eingezeichnet sind”.

Einwand: Eine derartige Ubersichtkarte ist in keinem der Berichte vorhanden. In den ausgelegten Planungsun-
terlagen findet sich fiir die Abschnitte 3 bis 5 jeweils mit Plan ,VA 4 UP 1” (Ubersichtslageplan 1) lediglich eine
Karte der Bauabschnitte, darin enthalten die ebenfalls eingezeichneten anderen Stadtbahnlinien. Es fehlt im Plan
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die Darstellung der Linienfithrung der Regiobusse Linien 300, 500 und 700 sowie der Ustra-Busse Linien 128
und 134 (andere Buslinien fehlen im groferen Umkreis ebenfalls). Die Ustra-Busse verlaufen ab Steintor, die
Regiobus-Linien 300/500 ab Goetheplatz bis zum Raschplatz parallel und somit in Konkurrenz mit der geplanten
Stadtbahnstrecke. Die 700 fahrt parallel zur 10 ab Limmer Haltestelle Wunstorfer Strafie, die Linien 300 und 500
fahren parallel zur Stadtbahnlinie 17 ab Bereich Schwarzer Bar/Ricklinger Straf3e. Die Linie 300 soll nach derzei-
tigem Planungsstand 2018/19 in Hemmingen gebrochen werden.

Ein Gesamt-Liniennetzplan der Ustra (http://www.uestra.de/fileadmin/uestra/downloads/Liniennetzpline/

Netz hannover 2014 01.pdf) stellt dieses OPNV-Uberangebot in der Lister Meile, Kurt-Schumacher- und Goe-
thestraRe anschaulich dar (Planquadrate N9 und M10). Die bildliche Unterschlagung im Ubersichtsplan der fiinf
genannten Buslinien stellt einen Mangel zu PBefG § 12 Antragstellung, (1) 2.a dar. Eine Korrektur der Plane hitte

nach vorigem gleichlautendem Einwand im PFV Abschnitte 1 und 2 langst erfolgen kdnnen.

Der erwahnte Parallelverkehr widerspricht auch den Zielen des Nahverkehrsplans 2014 der Region Hannover.
Dieser ist laut PBefG § 8 (3) von Belang: ,Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fiir die Entwicklung des éffentli-
chen Personennahverkehrs”. Im Kapitel E III (NVP Verwaltungsentwurf 2014) heifdt es auf Seite 231: ,In einigen
Bereichen des Stadtbahnnetzes verkehren Stadtbahnlinien und Buslinien/Stadtbahnlinien parallel zueinander. Zu
priifen wdren die jeweiligen Funktionen der einzelnen Linien in diesen Bereichen und die Mdoglichkeit einer Vermei-
dung des Parallelverkehrs dort, wo die Funktionen nahezu identisch sind. Mit geeigneten MafSnahmen besteht ggf.
die Chance, Einspareffekte zu erzielen und die jdhrlichen Betriebskosten zu reduzieren.”

Die anvisierten Einspareffekte sind durch Aussetzung des geplanten Neuausbaus der Strecke zu erreichen als
auch durch eine Abwagung von Streckenalternativen (siehe auch folgenden Einwadnde Nr. 4 und 5).

Zurzeit laufen immer konkreter werdende politische Diskussionen, die sich mit dem Betrieb der Buslinien ent-
lang der Neubaustrecke D-West in der Innenstadt beschéftigen. Dies schligt sich besonders in der Beschluss-
drucksache 1808/2014 N2 nieder, die die Stadtverwaltung ausgearbeitet hat. Diese Stellungnahme der Landes-
hauptstadt Hannover zum Nahverkehrsplan 2014 der Region Hannover findet sich unter dem Link https://
e-government.hannover-stadt.de/lhhSIMwebre.nsf/DS/1808-2014N2. In mehreren Feinabstimmungen mit di-

versen Stadtbezirksraten wurden Vorschldge erarbeitet, die sich im NVP 2014 widerspiegeln sollen. Dort heift

es in der Anlage 1 wortlich:

JZur Entlastung der Kurt-Schumacher-Strafde und der Kreuzung am Ernst-August-Platz wird der Fahrweg fiir die
Regiobuslinien 300, 500 und 700 zukiinftig iiber Otto-Brenner-StrafSe bis zur Hamburger Allee, dann rechts in die
Hamburger Allee und dann tiber die Lister Meile zum ZOB vorgesehen.”

Die Stadtpolitik reagiert damit offenbar auf den problematischen Bus-Parallelverkehr von fiinf Linien zu den
Stadtbahnen 10 und 17. Negativ-Effekte wie zusatzliche Belastungen auf der Linie 10 durch Fahrgastverlagerun-
gen aufgrund unattraktiver und umwegiger Regiobus-Routen durch die Otto-Brenner-Strafie und abseits der
nordliche City-Randlage sind dabei noch nicht bedacht worden. Ebenso fallen kontraproduktive Fahrzeitverlan-

gerungen und zusatzliche Betriebskosten derartiger Gedankenspiele ins Gewicht.

Da zuletzt der Verwaltungsausschuss der LHH am 15.01.2015 diese Beschlussdrucksache (mit den Ergdnzungen
des Zusatzantrages und des Anderungsantrags) einstimmig beschlossen hat, ist davon auszugehen, dass die
Empfehlungen fiir den NVP 2014 sich im selbigen wiederfinden werden. Der NVP-Textband der Region Hanno-
ver wird mit Sicherheit im Sommer 2015 fertig vorliegen. Sobald der oben genannte Passus als betriebliche Um-
setzungsmafinahme - egal ob kurz- oder langfristig - vorgelegt wird, wiirden sich fiir das laufenden Planfeststel-

lungsverfahren neue Voraussetzungen ergeben.

Im Protokoll des Planungskreises vom 25.05.2014 werden zudem zahlreiche Taktverdichtungsmafinahmen fiir
die Regiobusse vorgestellt. Es heifdt dort ebenfalls: , Die iistra berichtet tiber die Anlage zur Beschlussdrucksache
zu Fahrplanmafinahmen 2015 der Region. Dort wird auf den Seiten 6 und 7 unter der Uberschrift ,Sprinterlinien
300, 500, 700 iiber den Antrag zu Taktverdichtungen der Linien 300, 500 und 700 berichtet und auf eine Zurtick-
stellung der Entscheidung in Abhdngigkeit einer Bewertung des Projektes verwiesen. Die listra merkt kritisch an,



-3-

dass im Falle von Taktverdichtungen die Verkehrssimulation zur Beurteilung von Betriebsqualitditen erneuert wer-
den muss, da bei zusdtzlichen Fahrten die Qualitdit schlechter werden kénnte.

Die Region hat nicht die Absicht, zum Fahrplanwechsel Taktverdichtungen vorzunehmen. Sollten die politischen
Gremien dennoch Taktverdnderungen beschliefSen, so miisste selbstverstdndlich die Verkehrsuntersuchung entspre-

chend angepasst werden.“

Der vorangegangene Satz, keine Taktverdichtungen vornehmen zu wollen, ist falsch: Taktverdichtungsmafinah-
men wurden im Verkehrsausschuss der Region Hannover vom 13.05.2014 behandelt. Die einzeln angedachten
Verdichtungen fiir die Regiobusse finden sich in der Beschlussdrucksache 1579 (III) im Tagesordnungspunkt 07,
siehe Anlage ,AnlageFahrplanmassnahmen230414” unter http://regions-sitzungsinfo.hannit.de/bi/v0020.asp?
VOLFDNR=1002318&options=4. Die Regionsversammlung hat diesen Mafinahmen mit Anderungen (jedoch
nicht an den Bustaktverdichtungen) am 27.05.2014 beschlossen.

Kurzfristige betriebliche Anderungen an den Buslinien werden bedeutende Abweichungen fiir die laufenden
Planfeststellungsverfahren mit sich bringen, die die eingereichten Unterlagen massiv verandern, so dass keines-
falls mehr von einer Geringfligigkeit ausgegangen werden kann. Mégliche weitreichende topographische Veran-
derungen wie der Wegfall von Regiobus-Haltestellen in der Goethe- und Kurt-Schumacher-Strafie als auch die
Verdanderung von Verkehrsmengen durch Verschiebung oder Herausnahme von Takten oder Linienfithrungen

missen zu einer kompletten Neuerstellung und Neubewertung der Planungsunterlagen fiihren.

A.2. Zu PBefG § 12 Antragstellung, (1) 2.c: ,Der Antrag auf Erteilung der Genehmigung soll enthalten... auf Ver-

langen der Genehmigungsbehérde einen Bauplan mit Kostenanschlag”.

Einwand: In den o6ffentlich ausgelegten Planungsunterlagen sind keine Kostenangaben enthalten. Eine Abwa-
gung von OPNV-Varianten zu diesem Vorhaben ist nur dann sinnvoll und iiberzeugend, wenn auch die Kosten
miteinander vergleichbar sind. Gerade im Hinblick auf die folgenden Einwinde zu vorliegenden OPNV-Varianten
sollte es eine Selbstverstandlichkeit sein, die Baukosten fiir dieses Projekt und diesen Abschnitt anzugeben.
Dadurch entsteht ein Abwagungsdefizit.

A.3. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (2) 3.a: ,Beim Straflenbahn-, Obusverkehr und Linienver-
kehr mit Kraftfahrzeugen ist die Genehmigung zu versagen, wenn... durch den beantragten Verkehr die of-
fentlichen Verkehrsinteressen beeintrdchtigt werden, insbesondere der Verkehr mit den vorhandenen Ver-
kehrsmitteln befriedigend bedient werden kann”, und
PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (2) 3.b: ,,...der beantragte Verkehr ohne eine wesentliche Ver-
besserung der Verkehrsbedienung Verkehrsaufgaben wahrnehmen soll, die vorhandene Unternehmen oder

Eisenbahnen bereits wahrnehmen”.

Einwand: Die Neuplanung der Stadtbahnstrecke mit dem oben erwahnten Bus-Parallelverkehr von fiinf Linien
widerspricht PBefG § 13 Antragstellung, (2) 3.a und 3.b. Mit drei in der Goethe- und fiinf in der Kurt-
Schumacher-Strafle bis Raschplatz verkehrenden Buslinien ist der OPNV fast schon iibermiafig abgedeckt, so-
dass es einer Stadtbahnneuplanung mit Parallelbetrieb nicht bedarf und eine Genehmigung dementsprechend
versagt werden kann.

A.4. ZuPBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (2) 3.a (s. 0.).

Einwand: Mit der sogenannten ,Scheelhaase-Losung” gibt es eine Variante, bei der der OPNV mit den vorhande-
nen Verkehrswegen bedient werden kann. Ein Zweig der Stadtbahnlinie 10 fahrt dabei ab Goetheplatz iiber die
Humboldtstrafde via Rampe Gustav-Bratke-Allee in den A-Tunnel zum Hauptbahnhof (U). Ein anderer Zweig

fahrt vom Goetheplatz oberirdisch zum Steintor und kehrt dort.

Im Erlduterungsbericht fehlt ein stichhaltiger Nachweis (Abwagung), dass die ,Scheelhaase-Lésung” nicht den
offentlichen Belangen PBefG §28 (1) und den kiinftigen Verkehr PBefG § 13, (2) 3.a entsprechen sollte. Aufser-
dem erfolgt keine Abwagung zur ,Scheelhaase-Losung”, sondern es werden nur unbewiesene Behauptungen auf-
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gestellt (folgend), warum diese offentlich vieldiskutierte Variante die schlechtere sei. Dies stellt ein Abwagungs-
defizit dar.

In den Erlduterungsberichten Abschnitte 3 bis 5 werden verschiedene Varianten der hier sogenannten ,Splitting-
losung” und deren vermeintliche Nachteile erwahnt. Der grundlegende Vorschlag des ehemaligen U-Bahn-
Bauamtleiters Dipl.-Ing. Klaus Scheelhaase bestand NUR aus der Teilung der D-Linie am Goetheplatz in Richtung
A-Tunnel und einem oberirdischen Ast zum Steintor. Die in den Erlduterungsberichten zitierte langere oberirdi-
sche Variante auf der Bestandstrecke ist eine Regionserfindung, um diesen Vorschlag in der Diskussion kiinstlich
durch zusatzliche Betriebskosten schlecht zu rechnen: , Die oberirdische D-Strecke kinne dann weiterhin am Aegi-
dientorplatz enden oder alternativ bis zum Steintor verkiirzt werden.” Hier ist ,alternativ bis zum Steintor* irre-
fiihrend. Andere Behauptungen aus den Berichten sind ebenso falsch:

,Die Kapazititsreserve des A-Tunnels sinkt, so dass [...]durch Fahrgaststeigerungen oder Netzerweiterungen ggf.
zuklinftig erforderliche Verdichtung des Angebotes kaum noch Reserven bestiinden.” Die Leistungsfahigkeit des A-
Tunnels mit 36 Fahrten pro Stunde ,in der Hauptverkehrszeit bei guter Betriebsqualitdt” wurde durch externe
Berechnungen von Prof. Dr. Thomas Bernhard Siefer (TU Braunschweig) belegt, sieche Erlauterungen unter fol-

gendem Punkt a.

»Die Betriebskosten liegen aufgrund der héheren Fahrtenhdufigkeit deutlich hoher.” Dies wiirde sich bei einer zur-

zeit vieldiskutierten Taktverdichtung auf 5 Minuten auf der D-Linie (siehe Einwande A.7.) ebenso ergeben.

»Im Fall einer Liniensplittung unter Weiterbenutzung der Bestandsstrecke zum Aegidientorplatz miissten die beab-
sichtigten BaumafSnahmen (Gleisaufweitung, barrierefreier Ausbau der Haltestellen) fiir die verbleibenden Ziige
dennoch durchgefiihrt werden.” Siehe Einwand oben, die Beibehaltung des oberirdischen Astes auf der Bestands-
trecke ist nicht Bestandteil eines origindren Vorschlags von Herrn Scheelhaase. Diese Behauptung ist somit Bei-
mengung und dadurch Verwasserung dieser Variante durch schlechterstellende Berechnungen der Regionsver-

waltung.

»Im Fall einer Linienverkiirzung zum Steintor miissten die Fahrgdste mit Ziel Innenstadt/Hauptbahnhof eine Halte-
stelle vor dem Zentrum aus den endenden Ziigen aussteigen.” Weiter: ,Ein Riickbau der Strecke zwischen Steintor
und Hauptbahnhof verhindert mehrere im NVP aufgezeigte Zukunftsoptionen. Zusdtzliche Linien aus Westen, z. B.
Wasserstadt Limmer/Ahlem-Nord konnten nicht mehr in die zentrale Innenstadt (Krépcke, Hauptbahnhof) gefiihrt
werden.” Diese Behauptungen suggerieren als vermeintliche Mangel, dass der Hauptbahnhof bzw. die zentralen
City-Stationen nicht angefahren werden. Dieses Szenario trifft durch eine Splittung in den A-Tunnel bis zur U-
Station Hauptbahnhof selbstverstandlich nicht zu. Die Ausbaustrecke erreicht die zentrale Station Kropcke eben-
falls nicht. Es mutet in dieser Meinungslage der Regionsverwaltung paradox an, dass angelastet wird, dass die
»Scheelhaase-Losung“ einerseits am Steintor endet (und damit die Innenstadtlagen nicht erreicht) und anderer-

seits als ,Variante“ bis zum Aegi fiihren sollte und dadurch so hohe Betriebskosten aufweisen wiirde.

»Eine direkte Verbindung Steintor-Hauptbahnhof mit heute ca. 21.000 Fahrgdsten je Werktag ist dauerhaft schie-
nenwiirdig. Diese Relation ist im Ubrigen Bestandteil aller Stadtbahnnetzszenarien seit 1966, um die zentrale Stati-
on Kripcke zu entlasten.” In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, dass andere Schienenrelationen mit weit-
aus mehr Fahrgastzahlen zuvor stillgelegt wurden. Alle Stadtbahnszenarien seit 1966 haben die D-Linie zuerst
ab Kiichengarten, dann ab Goetheplatz als Tunnelstrecke mit dem innerstadtischen D-Tunnel als genannte Rela-
tion Steintor-Hbf. vorgesehen (siehe Einwand A.5.). Selbst vor dem sogenannten ,Netzplan 66“ wurde die Stre-
cke nach Linden in Variationen immer als Tunnelstrecke zum Steintor gefiihrt und ins Netz eingebunden.

,Die im Nahverkehrsplan 2014 [...] dargestellte Verldngerung der Strecke vom Raschplatz in Richtung Zooviertel
und/oder Siidstadt (Sallstrafde — Stresemannallee - Bismarckstrafde) wire damit keine ernsthafte Option mehr.”
Diese Strecke wurde zwar durch die Region untersucht und vorgeplant, jedoch durch den Rat der Landeshaupt-
stadt 2010 aufgrund stadtebaulicher Probleme ausgeschlossen. Auch die Region hat im April 2010 die Planungen
verworfen (Artikel HAZ vom 28.04.2010), Verkehrsdezernent Ulf-Birger Franz wird zitiert: ,Meine Vermutung ist,

dass die Realisierungschancen gleich null sind.” Die Sallstrafle wurde ab 2010 im nordlichen Bereich ab Marien-



—-5-—

strafde fiir zwei Millionen Euro aufwendig saniert, was auf langere Sicht Streckenverlangerungen in die Siidstadt
aus wirtschaftlichen Griinden ausschlief3en wird.

Nachfolgend erfolgt eine Abwéagung der ,Scheelhaase-Losung” unter der Beriicksichtigung der ,6ffentlichen Be-
lange”:

a. Fahrgiste/Mobilititseingeschrinkte

Bei der ,Scheelhaase-Losung” konnen Fahrgaste entweder direkt durch den A-Tunnel oder oberirdisch, iiber
die Goethestrafie zum Steintor fahren. Damit ergeben sich zwei Moglichkeiten, barrierefrei und bequem in
die Innenstadt zu gelangen. Zur Optimierung von Umsteigebeziehungen wurde in der Station Krépcke Um-
steigeebenen zwischen den Linien A und B (Eckverbindung in -2-Ebene) und C eingeplant. In den Stationen
Hauptbahnhof und Aegidientorplatz besteht gar ein Wechsel zwischen den Linien durch einen Halt am selben
Bahnsteig, maximal durch Wechseln der Bahnsteigkante. Derartig schnelle Umsteigebeziehungen am Kropcke
und Hauptbahnhof kénnten kiinftig auch von den Fahrgasten aus Linden benutzt werden. In der vorgelegten
Planung sind die Umsteigewege zu den Linien A und B am Hauptbahnhof wesentlich schlechter (langere, wit-
terungsausgesetzte Wege liber zwei Ebenen).

Die Leistungsfdhigkeit des A-Tunnels stand in der politischen Kritik. Externe Berechnungen von Prof. Dr.
Thomas Bernhard Siefer (TU Braunschweig) haben ergeben, dass die Kapazitit des A-Tunnels aus 36 Zii-
gen/Stunde in jeder Richtung besteht. Die Region hat diese Zahlen am 14.09.2014 auf Anfrage bestatigt.

Wahrend der Grunderneuerung der Gleise im Planabschnitt 3a Kurt-Schumacher-Strafie wurden die Linien
10 nicht durch die Innenstadt gefiihrt, sondern wahrend der Sommerferien sechs Wochen lang ganztagig
durch den A-Tunnel gefiihrt. Dadurch ergaben sich 18 + 8 Fahrten, also 26 Fahrten pro Stunde. Der A-Tunnel
erreichte zu diesen Zeiten eine Auslastung in Héhe von 72%. Die Region Hannover hat am 14.09.2014 auf An-
frage a) bestatigt, dass es zu keinen betrieblichen Engpassen oder Nachteilen gekommen ist und b) dass 36
Fahrten pro Stunde ,in der Hauptverkehrszeit bei guter Betriebsqualitdt” machbar sind. Es bestehen also ge-
niigend Kapazitatsreserven fiir kiinftige Verkehrsentwicklungen. Eine Kapazitatserhohung ware auch durch
Bildung langerer Zugeinheiten (3 Wagen) noch machbar, dies ist aufgrund der geplanten Bahnsteiglangen
von teilweise nur 45 Metern auf der Linie 10 jedoch nicht mehr méglich (Mangel an Leistungsfahigkeit, siehe
Einwand Nr. A.7.).

Die ,Scheelhaase-Losung” wiirde somit fiir die Fahrgaste und Mobilitatseingeschrankte aufgrund der soforti-
gen barrierefreien Erreichbarkeit und Verbesserung der Umsteigebeziehungen in den Tunnelstationen von
hohem offentlichen Belang sein. Zur Erlangung der kompletten Barrierefreiheit fehlen nur die Hochbahnstei-
ge an den Auflenstrecken zur Erfiillung der gesetzlichen Auflagen, dies ist allerdings nicht Bestandteil dieses
Planverfahrens und des ,Projekts 10/17".

b. Betriebskosten

Durch die ,Scheelhaase-Losung” entfillt fiir die Ustra und Infra der Streckenabschnitt Steintor-Raschplatz.
Dadurch ergeben sich gegeniiber der vorgelegten Planung Einsparungen bei Unterhaltungs-, Betriebs-, Fahr-
zeug-, Personal- und Unfallkosten. Die geplante Doppelkurve an der Kreuzung Lister Meile/Kurt Schumacher-
Str. wird wegen des zu erwartenden Dauerverschleifies erwartungsgemaf} ca. alle fiinf Jahre ausgetauscht
werden miissen, was weitere Kosten verursacht.

c. Steuerzahler

Bei der ,Scheelhaase-Losung” entfallt der Streckenabschnitt Steintor-Raschplatz und damit die hierfiir erfor-
derlichen Baukosten sowie das Risiko kiinftiger Baukostensteigerungen. Da in den eingereichten Unterlagen
keine Kosten angegeben wurden, ist hier keine Aussage maglich, dies stellt ein Mangel dar.

d. Umwelt

Die Neuplanung muss unter dem Aspekt ,Nachhaltigkeit” bewertet werden. Nachhaltigkeit bedeutete u. a. die

Nutzung vorhandener Ressourcen zur Vermeidung zusitzlicher CO,-Emissionen. Bei der ,Scheelhaase-
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Losung” werden vorhandene Ressourcen genutzt (A-Tunnel). Die Neuplanung produziert sehr viele Emissio-
nen, u.a. durch eine ca. 4-jahrige Bauzeit in der Innenstadt. Die ,Scheelhaase-Losung” erspart (wie bei der
Gleissanierung Abschnitt 3a) Umleitungen, Bauldirm und andere Emissionsquellen. Mehrere enge Kurven in
den Abschnitten 3 bis 5 (Miinzstrafie, Goetheplatz) stellen wegen der zu erwartenden Quietschgerdausche

ebenfalls einen hohen Emissionsverursacher dar.
e. Anlieger

Durch den Verzicht der Bauarbeiten bei der ,Scheelhaase-Losung” entfallen fiir die Kaufleute Umsatzriick-
gange (mit moglichen Entschadigungskosten), Kundenabwanderungen, zu erwartende Verkehrsstaus etc.

f. Zukunftsfihigkeit

Unter der Station Hauptbahnhof liegt ein kompletter Rohbau der Linie D. Durch die ,Scheelhaase-Lésung”
haben kiinftige Generationen keine Probleme, die D-Linie dennoch weiter als Tunnelstrecke auszubauen,
wenn in unserer Generation topographisch nichts verbaut wird. Dies gilt besonders beim Hochbahnsteig Goe-
theplatz im Abschnitt 4, der die Lage der Einmiindungsrampe zum geplanten D-Tunnel verstellen wiirde.
Ebenso ist bei der geplanten Bebauung des Steintorplatzes Sorge zu tragen, dass die darunterliegenden Stati-

onsteile der D-Linie nicht verbaut werden.
Zusammenfassung zu Einwand A.4.:

Bei der Abwagung der Argumente fiir die Varianten ,Projekt 10/17” und ,Scheelhaase-Losung” nach den o. a.
Kriterien ergibt sich recht deutlich, dass die ,Scheelhaase-Losung” fiir die , 6ffentlichen Belange” erhebliche Vor-
teile besitzt und somit eine vorzuziehende Variante darstellt. Der ebenfalls als Variante vorliegende Ausbau der
D-Linie als Tunnelstrecke zwischen Goetheplatz und Hauptbahnhof darf ebenfalls nicht aufler Betracht gelassen
werden, steht zwar aufgrund der politischen Beschlusslage zurzeit nicht im Fokus, ist dennoch als Mangel zu
bewerten.

Derartige Abwagungen nach § 28 (1) PBeFG sollten deshalb zusatzlich durch einen unabhingigen Sachverstan-
digen im Bereich Verkehrsplanung durchgefiihrt werden, der von den Genehmigungsbehoérden berufen wird.

Nach § 29 (8) PBeFG liegen erhebliche Méngel bei der Abwagung der Belange vor. Diese Mangel haben offenkun-
dig wesentlichen Einfluss auf das Plangenehmigungsverfahren und kénnen auch nicht durch ein ergdnzendes
Verfahren behoben werden. Nach § 13(2) PBefG liegen die Voraussetzungen fiir eine Genehmigung der einge-
reichten Unterlagen nicht vor. Die Genehmigung ist daher zu versagen.

A.5. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (2) 3.a (s. 0.).

Einwand: Mit dem Bau des D-Tunnels in der 1. Ausbaustufe steht nach wie vor die zweite Variante zur Verfi-
gung, die nicht vorbehaltlos gepriift wurde. Diese Variante sieht vor, ab der Haltestelle Goetheplatz mit einer
Rampe den Cityring am Leibnizufer und die Leine zu unterfahren. Die Station Steintor wird im Winkel von 60°
gekreuzt und mit einem Mittelbahnsteig in der -3-Ebene sowie kurzen Umsteigebeziehungen zum C-Ast ausge-
baut. Kurz danach werden mit einem Bogen die vorhandene Bebauung und die Ernst-August-Galerie unterfah-
ren. Wiederum im 60°-Winkel wird die Station Hauptbahnhof gekreuzt. Hier wird den Fahrgasten kurzes und
witterungsgeschiitztes Umsteigen zum A- und B-Ast als auch zu den Nah- und Fernverkehrsziigen ermoglicht.
Hinter der Station wird in einem Tunnelstiick anfanglich unter dem ,Cinemaxx” eine provisorische nachgeschal-
tete Wendeanlage errichtet. Spatere Ausbaustufen sehen einen Anschluss an die bereits vorhandene D-Siid Stre-
cke Richtung Messe/Ost vor. Der D-Tunnel stellt damit einen Briickenschlag in der Innenstadt zwischen den an-
deren drei Tunnelstrecken dar und verbindet die seit iiber fiinfzehn Jahren getrennt vorhandenen Strecken D-
West (Ahlem) und D-Siid.

Der D-Tunnel wurde Anfang der 1990er Jahre von Goetheplatz bis Marienstrafie planfeststellungsmafdig durch-
geplant. Diese Plane liegen seit 1992 vor und haben ebenfalls eine betrachtliche Summe an Planungskosten ge-
neriert. Damit steht eine OPNV-Variante zur Verfiigung, die planerisch und konzeptionell zur sofortigen Umset-

zung vorliegt.
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Wie im Einwand A.4. angesprochen, werden in den Erlduterungsberichten Abschnitte 3 bis 5 Vergleich der dis-
kutierten Streckenvarianten Oberfldchenstrecke und D-Tunnel besprochen (Bericht 1.1 ,Planungsanlass, Grund-
satzentscheidungen®, Seite 5). Hier entstehen ebenfalls falsche Behauptungen. Es heifst in den Berichten auf Seite
5: ,Die Investitionskosten von ca. 130 Mio. € fiir die Tunnellosung stehen bei einer nur geringfiigig héheren Fahr-
gastzahl in keinem Verhdltnis zum in etwa gleichen Nutzen der oberirdischen Fiihrung [...]“. In Anbetracht, dass
nach der Eréffnung von Innenstadt-Tunnelstrecken die Fahrgastzahlen stets deutlich stiegen und heute auf kon-
tinuierlich hohem Niveau liegen, ist diese Annahme von , geringfiigig hoheren Fahrgastzahlen” fiir den D-Tunnel
subjektiv und unsachlich. Grundlegende Zahlen zu dieser Behauptung als auch aktuelle Fahrgastzahlen sind auf

mehrere Anfragen seitens der Region durch die Jahre nicht vorgelegt worden.

Es heifd3t zudem: ,Die Vorteile bei den Umsteigebeziehungen entstehen in anndhernd gleicher Qualitdt auch bei der
vorgelegten oberirdischen Lésung.” Diese Behauptung kann allenfalls fiir den Abschnitt 3 mit der Verlegung der
Haltestelle Steintor zur U-Bahn-Station gelten. Wie im vorigen Einwandsverfahren dargelegt, verschlechtern sich
die Umsteigewege in den Abschnitten 1 und 2 erheblich (teilweise verdoppeln diese sich) und es verbietet sich,

witterungsungeschiitzte lange Wege iiber mehrere Verkehrskreuzungen nicht als Verbesserung anzupreisen.

Es heifst weiterhin: ,Fiir die Streckenfiihrung wurden verschiedene Trassenvarianten fiir die Weiterfiihrung der D-
Strecke éstlich des Hauptbahnhofes gepriift”, und ,Hierfiir wurden sowohl oberirdische als auch unterirdische Lo-
sungen fiir den zentralen Bereich der D-Strecke zwischen Leibnizufer und Konigstrafse untersucht und verkehrs-
wirtschaftlich bewertet.” Dies ist falsch. In den Verkehrsausschiissen wurden lediglich zwei Streckenvarianten
ober- und unterirdisch zwischen Goetheplatz und Hauptbahnhof/Raschplatz bewertet, siehe Protokolle der Ver-
kehrsausschiisse vom 20. Oktober und 24. November 2009, und siehe folgende Hinweise.

Am 24. November 2009 wurde das von der Region Hannover in Auftrag gegebene Gutachten ,Folgekostenrech-
nung zur Stadtbahnstrecke D-Innenstadt” der Offentlichkeit vorgestellt. Das Gutachten von Intraplan Consult
Miinchen stellte die volkswirtschaftliche Bewertung und die Folgekostenrechnung der Offentlichkeit vor. Die
Tunnell6sung, Mitfall 1 genannt, stellt die Strecke Glocksee - Goetheplatz - D-Tunnel: Steintor U - Hauptbahnhof
U dar. Die Oberflachenvariante 1, Mitfall 2 ,best case” genannt, stellt die Oberflachenstrecke Glocksee - Goethe-
platz - Steintor - ,Posttunnel” - Endpunkt Hauptbahnhof/Raschplatz mit eigenem Gleiskorper dar. Oberflachen-
variante 2, Mitfall 2 ,worst case” genannt, ist die Oberflachenstrecke wie Mitfall 2 ,best case” nur mit strafden-
biindigen Gleisen.

Die volkswirtschaftliche Bewertung, der sogenannte Kosten/Nutzen-Faktor (kurz KNF), liegt bei allen drei Vari-
anten iber dem erforderlichen Wert von 1,0 - alle Varianten sind als volkswirtschaftlich sinnvoll und foérderfahig
bewertet worden. Die anteiligen Baukosten fiir die Region Hannover wurden beim D-Tunnel und der Oberfla-
chenlésung ohne eigenen Bahnkoérper (Mitfall 2 ,worst case”) fast gleichauf errechnet (32,6 Mio.€ zu
30,4 Mio. €). Bei der Folgekostenrechnung (Instandhaltung, Betriebskosten, Fahrzeuginvestitionen etc.) schnei-
det der D-Tunnel besser als Mitfall 2 ab. Der D-Tunnel amortisiert den Regionsanteil von 32,6 Mio. € schon nach
13 Jahren. Der Mitfall 2 - also die aktuelle Planung, siehe folgende Erkldrungen - kommt jedoch erst nach 23 Jah-
ren aus den roten Zahlen. Im schlechtesten Fall erwirtschaftet die beantragte Neubaustrecke Verluste durch aus-

bleibende Fahrgaste und unwirtschaftlichen Betrieb.

Der Kosten/Nutzen-Faktor (kurz KNF) liegt beim D-Tunnel bei 1,2, bei der Oberflachenstrecke ,best case” bei
1,6. Nach 2009 wurde politisch der Ausbau der beantragten Oberflachenstrecke Abschnitte 1 bis 5 vorangetrie-
ben. Erste Planungen sahen einen hohen Anteil an eigenen Bahnkdrpern vor. Diese wurden aufgrund mehrerer
stadtebaulicher und anderen Anderungen durch die Jahre drastisch reduziert. De facto besitzt die Neubaustrecke
D-Linie nur noch einen Anteil an unabhangigen Bahnkdrpern von ca. 30%, der grofde Anteil wird straflenbiindig
und in Konkurrenz mit dem Stadt-MIV gefiihrt (besonders in Abschnitt 2 und 3). Die Mischung von Stadtbahn-
verkehr und MIV ist ein Resultat der hohen Konkurrenz beider Verkehrsmittel durch fehlenden Platz sowie dem

Willen der Landeshauptstadt, Seitenanlagen grof3ziigig mit Baumalleen zu bestiicken.

Stetigen Anderungen haben ein stark verdndertes Planungsbild der Neubaustrecke ergeben. De facto sind die

eingereichten Planungen der oben erwahnte Mitfall 2 ,worst case” mit strafenbiindigen Gleisen in hohem Anteil.
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Der oben erwihnte Kosten/Nutzen-Faktor wurde aber seit 2009 nicht neu berechnet und auch nicht in der Of-
fentlichkeit kommuniziert. Selbst im Erlduterungsbericht wird ein aktueller K/N-Faktor nicht erwédhnt. Es bleibt
zu fragen, wie die Neubauplanung im Jahr 2015 im Vergleich zum D-Tunnel abschneiden wiirde. Eine Hinterfra-

gung der Genehmigungsbehoérde zum aktuellen K/N-Faktor ware sinnvoll.

Nach wie vor ist der D-Tunnel in der 1. Ausbaustufe eine zur Verfiigung stehende Variante, die seit fiinf Jahren
von der Region nicht ernsthaft weiter verfolgt wird. In Anbetracht der volkswirtschaftlich sinnvollen Bewertung
muss die Tunnelstrecke in einer Abwagung Beriicksichtigung finden. Auch hier ware es sinnvoll, eine Abwéagung
nach § 28 (1) PBeFG zusatzlich durch einen unabhangigen Sachverstiandigen im Bereich Verkehrsplanung durch-

fithren zu lassen, der von den Genehmigungsbehorden berufen wird.

Nach § 29 (8) PBeFG liegen deshalb auch hier erhebliche Mangel bei der Abwagung der Belange vor. Diese Man-
gel haben offenkundig wesentlichen Einfluss auf das Plangenehmigungsverfahren und kénnen auch nicht durch
ein erganzendes Verfahren behoben werden. Nach § 13(2) PBefG liegen die Voraussetzungen fiir eine Genehmi-

gung der eingereichten Unterlagen nicht vor. Die Genehmigung ist daher zu versagen.

A.6. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (2) 3.a (s. 0.)., Abschnitt 3

Einwand: Eine Beeintrachtigung der o6ffentlichen Verkehrsinteressen geht einher mit auf der gesamten Ausbau-
strecke und insbesondere im Abschnitt 3 vorgesehenen Verkehrsfithrungen. Hier wird der Altstadtverkehr aus
der Schmiedestrafie iiber die Nebenstrafden des Rotlichtviertels Scholvin- und Reuterstrafie abgewickelt. Beson-
dere Einbahnstrafdenregelungen (siehe Bericht S. 22 ff.) und die Neuanlage von zwei Knotenpunkten in der Goe-

thestrafe fithren zu einer Ansammlung von vier Ampelkreuzungen auf 230 m (siehe auch Einwand 3.11.).

Obwohl die Herausnahme von Durchgangsverkehren Bestandteil des Masterplans Mobilitdt 2025 der LHH ist,
kann eine derartig umwegige und allein auf Verkehrsgutachten basierende Verkehrsfiihrung als Begleiterschei-
nung fiir einen OPNV-Neubau den Biirgerinnen und Biirgern nicht zugemutet werden. An verkaufsstarken Tagen
und Wochenenden sind schwierige bis unlésbare MIV-Situationen (besonders durch ortsunkundige Kunden) zu
erwarten, die einen reibungslosen, fahrplangerechten OPNV-Betrieb auf der Ausbaustrecke in Frage stellen und
die City-Wirtschaft nachhaltig schadigen konnten.

Im Bericht heifdt es weiter (S. 11): ,Aufgrund der vielfiltigen Nutzungsanspriiche bei gleichzeitig begrenzter Fld-
chenverfiigbarkeit und Strafsenraumbreite wird die Stadtbahn in Abschnitten zukiinftig strafsenbiindig auf einer
gemeinsamen Verkehrsfliche mit dem MIV gefiihrt. Optimierte signaltechnische Steuerungen stellen sicher, dass
Stadtbahnen und Busse hier bevorrechtigt verkehren kénnen.” Dies ist aufgrund der beengten Fahrspuren und der
gleichzeitigen Benutzung von Stadtbahn und MIV anzuzweifeln, da allein Staus, Aus- und Einparksituationen,
Autopannen, Unfille sowie Anlieferverkehr das fragile Gebilde einer mdglichen Pulkfithrung durch die Bahn bzw.
Vorrangschaltungen an Ampeln mit einem Schlag zunichtemachen. Die Verkehrsbetriebe Ustra haben den Pla-
nungskreis mehrfach davor gewarnt, an verkehrsstarken Tagen und bei Stausituationen nicht mehr nach Fahr-

plan fahren zu kénnen.

Durch die umwegige Verkehrsfiihrung rund um den Marstall als Resultat der Streckenplanung werden somit
zusatzliche Durchgangsverkehre, durch die lingere Umwegung zusatzliche Emissionen und auch volkswirt-
schaftlicher Schaden durch Zeitverluste (ldngere Strecke, Ampelhalte und/oder mogliche Stausituationen) er-
zeugt. Eine ,leistungsfihige sowie verkehrssichere Abwicklung aller Verkehrsarten” (Bericht S. 10) ist in Frage zu
stellen, besonders da alle diese abfliefsenden Verkehre an den Knotenpunkten Scholvin- und Reuterstrafie die
einflieRenden Verkehre als auch den OPNV kreuzen und damit méglicherweise bei Stausituationen massiv be-

hindern kénnen.

Die im Bericht aufgestellte Behauptung ,Durch die Entlastung des innerstddtischen Bereiches vom Durchgangsver-
kehr werden positive Effekte fiir die InnenstadterschlieSung und die dortige Einzelhandelslage erwartet” (S. 11)
kann sich erst nach dem Ausbau erweisen und darf im Voraus bezweifelt werden.

Im Protokoll des Planungsskreises vom 14.02.2014 heifdt es: ,Der LHH liegt eine Stellungnahme der Polizei vor,
die im Rahmen der Bebauungsplanung Marstall abgegeben wurde. In dieser Stellungnahme wird die ErschliefSung
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des Marstalls iiber die ScholvinstrafSe kritisch gesehen, da die Sicherheit im Nachtbetrieb aus Sicht der Polizei nicht
gegeben ist.” Die Genehmigungsbehdrden sind angehalten, das Ergebnis und die konkrete Umsetzung fiir die Pla-

nungen bzw. Beilegung dieses Einwands der Polizei nachzufragen.

Der Planungskreis hat in weiteren Protokollen bestatigt, dass es trotz zukiinftig zu vermutenden geringeren Ver-
kehrsstarken an verkaufsstarken Tagen zu Stausituationen kommen wird. Es heif3t, dass auf diese Belastungen
nur ,im Echtbetrieb reagiert” werden kann und man sich auf neue Verkehrsrechner der Landeshauptstadt verlas-
sen muss, um den Verkehr zu steuern. Damit ist zu rechnen, dass man wissentlich mit Verkehrsproblemen in das
Planfeststellungsverfahren gegangen ist und erst nach dem Bau der neuen Verkehrsanlagen auf entstehende
Probleme reagieren wird, statt diese von vornherein durch Umplanungen oder Korrekturen ginzlich auszu-
schliefden. Ein experimentelles Nachsteuern und Nachbessern bei Ausbleiben der erhofften MIV-Situationen nach

dem Streckenausbau ist finanziell und volkswirtschaftlich unvertretbar.

A.7. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (1) 1: ,Die Genehmigung darf nur erteilt werden, wenn...
die Sicherheit und die Leistungsfihigkeit des Betriebs gewdbhrleistet sind”.

Einwand: Die Leistungsfahigkeit des Endpunkts Raschplatz mit seiner vorgeschalteten Wendeanlage wurde am
03.04.2013 im Stadtentwicklungs- und Bauausschuss in einer Anhérung von einem Vertreter der Ustra als , nicht
zukunftsfihig” bewertet. Die Umriistzeiten am Endpunkt Raschplatz ohne eine nachgeschaltete Wendeanlage
(sondern durch ein vorgelagertes Weichenkreuz) und gesetzlich vorgeschriebene Fahrerpausen ergeben, dass
die Leistungsfiahigkeit dieses Endpunktes bei der aktuell angesetzten Taktfrequenz von 7% Minuten erreicht
wird. Damit sind spatere Taktverdichtungen (z. B. auf 5 Minuten) oder zusatzliche Fahrten von noch zu planen-
den Stichstrecken auf der D-West (z. B. Wasserstadt Limmer, Davenstedt [von A-West via Humboldtstrafie]) aus-
geschlossen bzw. betrieblich nicht machbar. Der Nahverkehrsplan 2008 gab zudem fiir den Ausbau der D-Linie
Zielvorstellungen wie ,Erhéhung der Wirtschaftlichkeit” und ,Erzielung von Fahrgastzuwdchsen” vor. Der NVP
2014 legt diese Ziele erneut fest. Laut PBefG § 8 (3) sind die Ziele des NVP von Belang.

Dies alles widerspricht einer aus dem Planungskreis vielzitierten ,zukunftsorientierte Planung”. In den Berichten
zu den Abschnitten 1 und 2 gestehen die Antragsteller in den Berichten ein, dass keine weiteren Takterh6hungen
oder ein weiterer Ausbau geplant sind, dafiir reicht (Zitat) ,das heutige Bedienungsangebot der Linien 10 und 17
problemlos aus. Es ist nicht vorgesehen, das Bedienungsangebot der Neubaustrecke gegeniiber dem heutigen Zu-
stand zu erhéhen”. Die widerspricht jedoch dem aktuell stets wiederkehrenden Anspruch an Taktverdichtungen
auf der Stadtbahnlinie 10 und den Regiobus-Linien, ebenso mehreren vorliegenden Berichten und Schriftstii-
cken. In den Erlauterungsberichten zu den Abschnitten 3 bis 5 lasst sich dieser Passus dementsprechend nicht

mehr wiederfinden, was einer Unterschlagung gleichkommt.

Ebenso wird in den Berichten auf S. 28 bestatigt, dass eine mogliche Kapazititssteigerung durch den Einsatz von
Drei-Wagen-Ziigen, wie er Standard auf anderen Stadtbahnstrecken ist, nicht angestrebt werden kann. Es heif3t:
»~Durch den Kompromiss die Linie 10 dauerhaft nur mit 2-Wagen-Ziigen zu betreiben, miissen die Hochbahnsteige
nur noch 45 m lang gebaut werden.” Durch die limitierte Lange der
Bahnsteige werden derartige Kapazitatssteigerungen also von vornhe-

rein ausgeschlossen.

5.BA
Allein durch die aktuelle Diskussion um den Ausbau der Wasserstadt y y P
Limmer und ihrer Verkehrsanbindung ist stets von Taktverdichtungen ’ —
bzw. Streckenverldngerungen die Rede (siehe auch Einwand A.1). Der / ?«BA
,Verkehrsentwicklungsplan pro Klima” der Region Hannover etwa sieht O N /'% | (B \\
. [ 700 =
als Mafdnahme zu Verkehrsverlagerungen vom Auto auf den OPNV , Takt- | ‘ // o |Steinfeldstr.|

verbesserungen” mit stetiger Steigerung der Bedienhéufigkeiten vor.

Die ,Verkehrsuntersuchung Wasserstadt Limmer“ von SHP Ingenieure \MLI‘W v N[5 Minuten-Tak |
vom August 2014 sieht ebenfalls als Mafdnahmen stufenweise Takt- =0 T Nt (7 iy

verdichtungen vor, z. B. wird bis 2020 (Zitat) ,,auf der Buslinie 700 eine Ausschnitt SHP Verkehrsuntersuchung Aug. 2014
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Taktverdichtung angestrebt” (vergleiche Einwand A.1.) sowie ,eine erhéhte Kapazitit angestrebt”. In einer Zeit-
schiene 2020-2025 soll zudem (Zitat) ,die Stadtbahn bis zur Haltestelle Steinfeldstrafde ausgebaut und der Takt
auf der LimmerstrafSe verdichtet werden” - auch hier ein Widerspruch zur Aussage im Erldauterungsbericht (siehe
dazu Grafik). Die Taktverdichtung allein auf die Limmerstraf3e zu fokussieren ist zudem irrefiihrend, da entlang
der weiteren D-Strecke keine anderen Abzweigungen bzw. die ,Scheelhaase-Losung” (Einwand A.4.) zur ,Ent-
flechtung” am anderen Streckenende in der Innenstadt vorgesehen sind.

Da die eingereichten Planungen keine Mafdnahmen zu einer betrieblichen Kompensierung bzw. Verbesserung als
auch zur Erhéhung der Kapazitaten und der Erzielung von Fahrgastzuwachsen aufweisen, ist aufgrund der nicht

gewahrleisteten Leistungsfahigkeit der Ausbaustrecke die Genehmigung zu versagen.

A.8. ZuPBefG§13,(1)1(s.0.):

Einwand: Weite Teile der Ausbaustrecke widersprechen zudem einigen Grundsétzen der Strafdenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (BOStrab), so etwa BOStrab § 15 (6): ,Strecken sollen unabhdngige oder besondere Bahnkérper
haben”, oder BOStrab § 15 (1):,Bogenhalbmesser und Ldngsneigungen sollen fahrdynamisch giinstig sein und hohe
Geschwindigkeiten zulassen”. Beides ist an der Kurve Goseriede zur Kurt-Schumacher-Strafie und besonders am

Gleiskreisel Goetheplatz (siehe Einwand 4.4.) nicht gegeben.

Der Nahverkehrsplan 2008 hat zur Verbesserung der D-Linie unter anderem die Ziele ,Streckenfiihrung auf be-
sonderem Bahnkérper”, ,Reduzierung der Stéranfilligkeit” und ,Verkiirzung der Reisezeiten” angesetzt. Der NVP
2014 behalt dhnliche Ziele bei, so ist z. B. von ,Nutzen und Wirkungen: Reduzierung der Storanfilligkeit, Beschleu-
nigungseffekte” die Rede (NVP 2014 S. 276). Das zukiinftige Fahrkonzept mit reduzierter Geschwindigkeit,
schlechterer Fahrdynamik und erhéhtem Aufmerksamkeitsaufwand zur Vermeidung von Unféllen verhalt sich
abweichend zu den gesetzten Zielen der Nahverkehrspldne 2008 und 2014. Laut PBefG § 8 (3) sind die Ziele des
NVP jedoch von Belang.

Ebenso wurde am 21.01.2015 im Stadtbezirksrat Linden-Limmer auf Antrag der Griinen mit der Drucksache Nr.
15-2519/2014 die Reduzierung der Geschwindigkeit der Stadtbahnen auf der Limmerstrafde auf 15 km/h be-
schlossen. Dass dieser Beschluss und eine mogliche Durchsetzung auf knapp 1 km Lange durchaus die Fahrtzeit
um 2 Minuten verlangert, damit Fahrtzeitengewinne und erhoffte Fahrzeugeinsparungen vereiteln wiirde und

somit ebenfalls kontrar zu den oben genannten Zielen des NVP steht, diirfte ersichtlich sein.

A.9.  Zu Erliuterungsbericht Abschnitt 1

Einwand: Das PBefG § 12 Antragstellung, (1) 2.c verlangt ,Angaben tiber die hdchste und tiefste Lage des Fahr-
drahts”. Weder im Erlauterungsbericht noch in den Lagepldnen und Querschnitten finden sich derartige Anga-
ben. Diese technische Angabe ist von Bedeutung, dieses Versdaumnis stellt einen Mangel zu PBefG § 12 Antrag-
stellung, (1) 2.c dar.

A.10. Zu Koalitionsvereinbarung fiir die Wahlperiode 2011 bis 2016 zwischen SPD und Griinen

Einwand: In der oben genannten Koalitionsvereinbarung wurde die Neubaustrecke der D-Linie auf Seite 9 wie

folgt festgeschrieben:

»Die D-Linie soll in diesem Zusammenhang oberirdisch barrierefrei ausgebaut und zum Raschplatz gefiihrt werden.
Dabei wird die in der Gesamtschau verkehrlich, stddtebaulich und wirtschaftlichste verniinftigste Lésung bis spdtes-
tens Mai 2012 einschliefSlich des dafiir nétigen Wagenmaterials bei der LNVG als Forderantrag zur Mitfinanzierung

vorgelegt. [...] Wir setzen uns fiir die Erhéhung der Verkehrssicherheit und Ldrmminderung im StrafSsenverkehr ein”.

Aufgrund der oben aufgefiihrten Einwadnde bleibt festzuhalten, dass der Auftraggeber die zitierten Mafigaben
und keine der selbst gesetzten Ziele der Politik der zurzeit regierenden Mehrheitsparteien vorgelegt hat. Beson-
ders eine ,wirtschaftlich verniinftigste Losung” wurde mit den Planunterlagen nicht eingereicht. Die ,,Erhéhung
der Verkehrssicherheit” wird an mehreren Stellen nicht erreicht, eher dramatisch verschlechtert. Die Mitfinanzie-
rung dieses Neubauprojektes ist deshalb komplett in Frage zu stellen.
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Einwande zur Planung Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitt 3 (Steintor)

Um die Einwadnde etwas zu gliedern, werden sie topographisch Bezug nehmend entlang der Neubaustrecke gelis-
tet, ,gedankliche Fahrtrichtung” Hauptbahnhof-Glocksee.

3.1. ZuLageplinen VA 4 LA 1”, Abschnitt 3: Ampeliiberweg Kurt-Schumacher-Strafie

Einwand: Auf dem Lageplan ,VA 4 LA 1” ist in Hohe der Nordmannpassage eine Fuf3gdngerquerung mit Signal-
anlagen eingezeichnet (vor Kurt-Schumacher-Strafie Nr. 28, kurz vor Ende Abschnitt 3 in Bau-km 10+870,00).
Heute befindet sich dort ein Zebrastreifen als Querung. Im Bericht wird diese neue Ampel nicht ndher erldutert.
Sollte es sich dabei um eine Bedarfsampel handeln, sind Stérungen fiir den OPNV zu erwarten, da hier eine hohe
Querungsfrequenz zu erwarten ist. Wenn es sich um eine geschaltete Ampel handelt, sollte sichergestellt sein,
dass der OPNV diese Ampel nach der Querungsphase des Knotenpunktes Goseriede/Kurt-Schumacher-StraRe
ebenfalls freischaltet. Dennoch sind auch (wie an vielen Ampelquerungen in der Innenstadt) Verstofde durch Rot-
licht-Laufer oder unachtsame Passanten zu erwarten (siehe Einwénde fiir Abschnitt 2).

3.2. ZuLageplinen VA 4 LA 1”, Abschnitt 3: Taxen-/Ladehalteplitze

Einwand: Auf dem Lageplan ,VA 4 LA 1” sind in Hohe des Hauses Kurt-Schumacher-Strafie Nr. 32 ,,6 Taxenstell-
platze bzw. Liefern/Laden” vorgesehen. Es ist zu bezweifeln, dass Anlieferer von Geschaften in der Kurt-Schu-
macher-Strafie von extra ausgewiesenen Ladezonen Gebrauch machen, die moéglicherweise etliche Dekameter
von den zu beliefernden Geschiften entfernt sind. Schon heute sind vermehrt Parkende in zweiter Reihe zu be-
obachten. Heutzutage kann die Stadtbahn noch an diesen haltenden Fahrzeugen vorbeifahren. In Zukunft sind
Storungen der Linien 10 und 17 durch auf den Gleisen stehende Fahrzeuge zu erwarten (siehe auch Einwand
A.6.). Zudem wire eine Anlieferung auf dem angewiesenen Platz nicht méglich, wenn dieser eventuell komplett

durch Taxen belegt wire, bzw. es stiinde nur eingeschrankter Platz zur Verfiigung.

Der Nahverkehrsplan 2008 als auch 2014 stellt unter Punkt 2.2.3 Ausbaustandard fiir Stadtbahnstrecken
(S. 231) fest: ,Beim strafSenbiindigen Bahnkérper besteht die Problematik, dass der Gleisbereich vom Individualver-
kehr mitbenutzt wird. Dadurch entstehen einerseits Stérungen des Stadtbahnbetriebes durch den Kfz-Verkehr [...]
und andererseits héhere Instandhaltungskosten des Gleiskdrpers durch zusdtzliche Schédden an der Eindeckung in-
folge der Mitnutzung durch Pkw und Lkw. [...] Aus diesen Griinden und wegen der héheren Ldrmbeldstigung der
Anlieger sind strafSenbiindige Bahnkdérper aus OPNV-Sicht méglichst zu vermeiden”. Der NVP ist laut PBefG § 8 (3)
von Belang.

Generell ist die Innenstadtstrecke der D-Linie in den Abschnitten 3 (Kurt-Schumacher-Str. und Goethestr.) sowie
2 und 1 als Neubaustrecke mit einem hohen Anteil straf3enbiindiger Gleise unter Mitbenutzung des MIV geplant.
Dadurch entstehen signifikante gegenseitige Behinderungen von OPNV und MIV durch Einpark-, Anliefer- und
Absetzvorgdnge, die ein fahrplangerechtes Fahren bezweifeln lasst. MIV-Stausituationen zwingen die Bahnen
zum Warten oder Stillstand. Durch absehbar hohe Instandhaltungskosten als auch Stérungen im Betriebsablauf
steht die Neubaustrecke allgemein im Widerspruch zu den genannten Vorgaben beider Nahverkehrsplane.

3.3. ZuLageplinen VA 4 LA 1”, Abschnitt 3: Mendini-Haltestelle

Einwand: Im Bericht wird auf Seite 25 geschildert, dass die schwarz-gelbe Haltestelle von Alessandro Mendini
zu Bushaltestellen der Ustra-Linien 128 und 134 umfunktioniert werden. Dadurch riicken diese 5 Meter niher
an die Gebaude der Kurt-Schumacher-Strafie heran und werden rund 18 Meter in Richtung Westen verschoben.
Es ist zu priifen, ob sich durch die Heranriickung der recht hohen, kastenformigen Haltestellengebilde keine Ver-
schattung der Geschaftszeilen an der Kurt-Schumacher-Strafde 34 bis 38 ergeben.

Gleichzeitig ergeben sich durch die Lage der neuen Bushaltestellen verlangerte Umsteigewege zum Hochbahn-
steig Steintor. Dies betrifft Fahrgiste der Buslinien 128 und 134 aus der Celler Strafde, die weiter in Richtung
Linden fahren. Der Umsteigeweg verlangert sich dadurch um 170 Meter gegeniiber einer Strafdeniiberquerung in
heutiger Lage und widersprache der in den Berichten hdufig genannten erzielten ,kurzen Umsteigewegen*.
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3.4. ZuLageplinen VA 4 LA 1”, Abschnitt 3: Riickbau freier Rechtsabbieger Goseriede/Kurt-Schumacher-Str.

Einwand: Der Riickbau des freien Rechtsabbiegers vom Steintor in die Kurt-Schumacher-Strafde ist zu beman-
geln. Die zwei heute auf einer Verkehrsinsel stehenden Baume bilden geplant die Ecke an der Kurve der Stadt-
bahn in Richtung Hauptbahnhof. Abbieger in diese Richtung miissen dann die kreuzende Stadtbahn abwarten,
das betrifft auch die einfahrenden Regiobusse, die sich dann dem Tempo der Stadtbahn anzupassen haben und
hinter der Bahn bei méglichen Stérungen mitbetroffen waren.

Die zwei Baume sollten wegfallen, um einen zusatzlichen Abbieger in die Kurt-Schumacher-Strafde zu erméglichen,
der parallel zu der Stadtbahnkurve zu liegen kommt. Der MIV kdnnte sich somit der ohnehin langsam in der Kurve
fahrenden Bahn entziehen und parallel an ihr vorbeifahren. Der Entfall von vorhandenen Baumen wird in den Erlau-
terungsberichten stets mit der Anpflanzung der neuen zahlreichen Baumreihen aufgewogen (z. B. Seite 27: ,,Im Bau-

bereich entfallen fiinf Biume, welche wiederum durch 45 geplante Bdume vor Ort ersetzt werden.”

3.5. Zu Lageplan ,VA 4 LA 1”, Station Steintor

Einwand: Im Lageplan ,VA 4 LA 1” finden sich wie in Einwand A.5. erwdhnt die Bauten der -1-Anlagen in hell-
blau wieder. Diese zeichnen in groben Umrissen auch die Grenzen der darunter liegenden -2- (C-Linie) und -3-
Ebene (D-Linie) ab. Besonders unterhalb des mittigen Steintorplatzes zeichnet sich die kreuzende Vorleistung
zur D-Linie mit ihrer charakteristischen 60°-Winkelung und zwei provisorischen Abschlusswéanden ab. Die 60°-

Winkelung spiegelt sich im Ubrigen im der gesamten Stationsgestaltung wider (siehe auch Einwand A.5.).

In den Stationen Hauptbahnhof (Fertigstellung 1975) und Steintor (Fertigstellung 1984) befinden sich umfang-
reiche bauliche Vorleistungen in Form von im Rohbau fertigen Umsteigestationen und Betriebsanlagen fiir die D-
Linie. Der Wert dieser Bauten betragt umgerechnet nach heutigem Kostenstand tiber 14 Mio. €. Am 14. Februar
1992 berichtete die HAZ: ,Fiir die bereits fertiggestellten Bauten der geplanten Stadtbahnlinie D sind [...] bereits
rund 28 Millionen Mark ausgegeben worden. [...] An den tatsdchlichen Kosten haben sich der Bund nach dem Ge-

meindeverkehrsfinanzierungsgesetz mit 12,1 und das Land mit weiteren 5,6 Millionen Mark beteiligt”.

Diese Vorleistungen zur D-Linie wurden bisher nicht in Betrieb genommen. Die Abschreibungsdauer von Tun-
nelanlagen soll sich auf 100 Jahre belaufen. Durch den Bau der neuen oberirdischen Neubaustrecke der D-Linie
ware dokumentiert, dass man die unterirdischen Vorbereitungen dauerhaft nicht nutzen wiirde.

Die Genehmigungsbehodrden sollten den Sachverhalt iiberpriifen, den Haltestellen-Ausbau an den Haltestellen
Hauptbahnhof (Abschnitt 1) und Steintor (Abschnitt 3) nun in der oberirdischen Variante zum zweiten Mal for-
dern zu miissen. Es ist zu priifen, ob eine Riickzahlung von bereits in erheblicher Menge geleisteten Fordermit-
teln bei Genehmigung der Neubaustrecke in Betracht zu ziehen ist.

3.6. ZuLageplan,VA 4 LA 1” sowie Pline ,S AG3 GR 1” bis ,S AG3 GR 3”,,,S AG3 SN 1”, Fahrstiihle Steintor

Einwand: In der Nahe des Hochbahnsteigs Steintor als auch in der Station selber sind Fahrstuhlanlagen geplant,
um die Umsteigewege vom Bahnsteig in die U-Bahn-Station zu verkiirzen. Die genannten Pldne und Schnitte
vermitteln, dass dabei drei getrennte Anlage entstehen: ein Fahrstuhl von der Strafenebene zur Verteilerebene,

zwei von der Verteilerebene zu den Bahnsteigen der C-Linien.

Im Bericht werden Varianten zur Standortfindung vorgestellt (S. 35 ff.). Dort heifdt es: ,Ein innerhalb der Tunnel-
wand bis zur Bahnsteigebene fiihrender Aufzug, der den stadtauswdrtigen Bahnsteig umsteigefrei angebunden hdit-
te, wiirde an der Oberfldche mitten in der Fufdgdngerquerung liegen und nicht nur die Laufbeziehungen zwischen
dem Platz am Steintor und der Langen Laube unvertrdglich stark einschrinken, sondern auch die Sichtbeziehungen
stéren.” Damit sind mehrere Chancen fiir eine umsteigefreie Aufzugsverbindung vergeben worden. Der Bau von

zwei zusatzlichen Aufzugsanlagen, die zusatzliche Bau- und Unterhaltungskosten generieren, ware iiberfliissig.

Ein innerhalb der Station bis zur -2-Ebene durchgezogener Fahrstuhl ware topographisch durchaus machbar
gewesen, wenn die Fuf3gidngerquerung zur Langen Laube zusammen mit den anderen geplanten Querungen et-
was nach Siiden verlagert und geringfiigig verschmalert sowie zusammenriickend angelegt werden. Laut City
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2020 wird die Bebauung des Steintorplatzes angestrebt, wodurch sich eine Neuanlage der Seitenrdume und des
Steintorplatzes ergeben wiirde. Geplante Hochbauten links und rechts der hier erwahnten Sichtachse Georgstra-
Be-Lange Laube wiirde selbige ohnehin stark einschranken, sodass die Aufzugspositionierung durchaus zuguns-
ten einer umstiegsfreien Anlage erfolgen konnte.

Ein weiterer Aspekt ergibt sich durch die Aufzugsanlage aufderhalb der Station. Dadurch entsteht in der Vertei-
lerebene ein enger, uneinsehbarer Riicksprung bei der Fahrstuhl-Anlage. Hier kann es in diesem durch das
Nachtleben frequentierten Bereich schnell zu unzumutbaren Verunreinigungen kommen (siehe S AG 3 GR 2).
Eine soziale Kontrolle durch Blickbeziehungen ist durch lange Mauervorspriinge sowie von weitem durch die
umliegenden schrég stehenden Infovitrinen und Werbetafeln kaum gegeben und kann die Anlage vor derartigem
Vandalismus kaum schiitzen. Hierdurch entstehen auch unnétige Angstraume fiir Fahrgaste, wodurch insgesamt

eine Nutzungsmeidung eintreffen wiirde.

Ein Vorziehen der Aufzugsachse innerhalb der Station mit Abschluss der Aufzugstiir mit den Betriebsraumen auf
der -2-Ebene sowie besserer Zugangslage in der Verteilerebene (untersuchte Variante 2 vom Marz 2014) wiirde
derartige Probleme vermeiden und zugleich ein umsteigefreies Durchfahren ermdéglichen. Die Aufzugsanlage an
der Strafienebene steht ,stadteinwérts” zudem nur in Parallelitdt mit den Baumen der Langen Laube, rechts ver-
schmalert sich ihre Strafdenflucht ohnehin (Hauser Lange Laube 2 bis 6, von ca. 31 m Kante Miinzstrafe zu ca.
21 m, beginnende Hauserflucht Haus Nr. 8). Der Aufzug ,stadtauswarts“ in Variante 2 wiirde also an der Stra-
3enebene parallel zu diesen Hauserkanten liegen. Eine Sichtachse ist demnach kein hochzuhaltender schiitzens-

werter Grund fiir eine verschlechterte Betriebsanlage.

Dies gilt ebenso fiir einen durchgezogenen Fahrstuhl auf der Siidseite in unmittelbarer Nahe des Hochbahnsteigs.
Dieser konnte ebenso wie sein nérdliches Pendant bis zu den Bahnsteigen reichen und eine ideale barrierefreie
Umsteigemoglichkeit zu den Bahnen in Richtung Krépcke anbieten. Die Anlage auf der Strafdenebene wiirde sich
in unmittelbarer Ndhe der nordlichen Abgangsrampe und neben der neu geplanten Abgangstreppe befinden.
Eine Storung der Sichtachse ware auch hier kaum gegeben, weil der Aufzug wie erwahnt in Flucht zu den Bau-
men der Langen Laube stehen wiirde. Die Anlage befinde sich auf einer zweiten mittigen Fufdgédnger-
Aufstellflache, die aber ebenfalls problemlos etwas nach Siiden Richtung Bahnsteig verschwenkt und geringfiigig
verschmaélert werden konnte. Der Fuf3gdngerfluss ist durch diesen Standort dennoch zu allen Seiten und in alle
Richtungen gewdahrleistet. Beide geplanten Aufstellflichen und eine mittig angelegte Fahrrad-Kreuzung (mittig
von der Langen Laube kommend) miissten etwas zu versetzen sein und zueinander zusammenriicken - alle Fla-
chen sind derzeit noch im Schnitt 4 Meter siidlich bzw. 3 Meter nordlich voneinander getrennt, dieser Raum

konnte verringert werden.

Lediglich eine Saule in der Verteilerebene wiirde die Option eines zweiten Standortes womdglich storen, zudem
misste eine quer stehende Werbetafel direkt daneben entfernt werden, um Laufbeziehungen zum Rolltrep-
penabgang Richtung Krépcke nicht zu verstellen. Generell erméglicht die Aufzugsposition aber auch die Anlage
von weiteren Betriebsrdumen in stidlicher Lage der Verteilerebene, um die Wandfluchten zum Treppenausgang
Miinzstrafde zu erhalten und uneinsehbare Riickspriinge zu vermeiden. Topographisch sind jedoch innerhalb der

Station liegende Aufziige machbar.

Lagepldne zur untersuchten Variante 2 (Aufzug zum Gleis Richtung Kénigsworther Platz) sind beim Auftragge-
ber anzufragen und einzusehen. Anhand einer eigenen Ideenskizze durch Uberlagerung der verschiedenen Plan-
Ebenen der eingereichten Variante 1 ist die Lage eines zweiten Fahrstuhls ersichtlich und zeigt auf, dass dieser
durchreichend und innerhalb des Stationsgebdudes sowie kaum storend an der Strafienebene innerhalb nur
leicht verringerter Aufstellflichen durchaus machbar wére (siehe Grafik nachste Seite):
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Durch die Anlage von zwei durchgezogenen Aufziigen wiirden sich die Umsteigewege und -zeiten verringern und
den zusatzlichen Bau von zwei separaten Einzelfahrstiihlen iiberfliissig machen, was Bau- und Betriebskosten
sparen wiirde. In toto wiirden damit die Vorteile liberwiegen, die eine im Bericht iibertrieben erwahnte ,unver-
trdglich stark einschridnkende” Laufbeziehung oder Storung der vermeintlichen Sichtachse allein in niedriger La-

ge vernachlassigbar scheinen lasst.

Es gibt weitere Aspekte der Fahrstuhl-Anlage auf der Strafienebene, die sich storend auf den Betrieb bzw. der
Sicherheit der Verkehrsteilnehmer auswirken konnten. Der Standort der geplanten Aufzugsanlage konnte z. B.
Stadtbahnfahrer in Richtung stadtauswarts Fuf3gdnger zu spat erkennen lassen. Generell sind Rotlicht-Verstofde
von FufRgidngern am Uberweg zur Langen Laube zu beobachten, hier kénnten Passanten hinter dem Aufzug
plotzlich hervortreten und die Bahn zu einer Vollbremsung zwingen. Ein zweiter Kritikpunkt ist, dass mit der
vorgelegten Planung von nur einem Aufzug in die -1-Ebene in nordlicher Lage Umsteiger mit Gepack, Kinderwa-
gen oder Rollfahrer die Fufdginger- und Radfahrer-Aufstellflichenflachen kreuzen miissen. Bei starker Passan-

tenfrequenz vom Steintorplatz Richtung Lange Laube entstehen dadurch womdglich gefahrliche Kreuzungs-
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strome zum Fahrstuhl, besonders durch kreuzende Radfahrer. Wenn wie oben zwei Fahrstiihle angelegt wiirden,

erlibrigte bzw. verringerte sich eine derartige Kreuzung von Umsteigerelationen.

3.7. ZuLageplan,VA 4 LA 1” sowie Pline ,S AG3 GR 1” bis ,S AG3 GR 3”,,,S AG3 SN 1”, Treppenabgang Steintor

Einwand: Im Bahnsteig Steintor ist eine feste Abgangstreppe in
die darunterliegende Station geplant. Durch die im Juli 2014
ebenfalls schon festgelegten Wettbewerbsentwiirfe zu den
Hochbahnsteigen Hbf./Raschplatz und Steintor aus dem Archi-
tektenbiiro Bliinemann und Collegen zeichnet sich ab, dass der
Treppenabgang nicht witterungsgeschiitzt ist, da diese Kon-
struktion nur die Achse der Abgangsrampen abdeckt, dies zu-
dem leicht asymmetrisch. Das Dach ist in seiner Gesamtgestal-
tung zu wuchtig, bedeckt nur knapp ein Drittel der Bahnsteig-

flaiche durch Aussparungen in der Dachdecke und bietet den

wartenden oder umsteigenden Fahrgdsten unzureichenden

Visualisierung HBS Steintor, Transtecbau

Schutz vor Wind und Wetter (siehe Visualisierungen der Trans-

tec). Besonders der Umsteigeweg aus der Station zur Mitte des Hochbahnsteigs iiber die neue Treppe ist durch
die asymmetrische Langsausrichtung des Daches komplett wetterausgesetzt und ungeniigend. Darunter leidet
ebenso die sehr frei liegende Bahnsteigkante des Gleises Richtung Hauptbahnhof.

Eine Dach-Nachriistung bzw. Umdeckung zumindest des Treppenabgangs wire erwagenswert, um die neue Um-
steigerelation fiir Fahrgaste attraktiv zu halten, da es sich um eine sehr stark nachgefragte Haltestelle und

Hauptumsteigestation handelt.

3.8. ZuLageplan,VA 4 LA 1”, Hochbahnsteig und Treppenabgang Steintor

Einwand: Im Hochbahnsteig Steintor sind am nérdlichen Abgang zur Langen Laube der oben erwahnte Trep-
penabgang, eine mittig eingeschobene Rampe sowie eine kleine Treppe geplant. Daraus resultieren eine
schlauchartige Breite von 2,00 m fiir den Treppenabgang, 1,70 m fiir die Rampe und ca. 1,35 m fiir die kleine
Bahnsteigtreppe. Zugunsten der Rampe und des Treppenabgangs sollten diese Maf3e durch leichte Ausdehnung
der Bahnsteigfliche am Nordkopf verbreitert werden, etwa um 50 cm. Es ergédben sich dann ca. 2,20 m fiir den
Zugang zur Verteilerebene und grofziigigere ca. 2,20 m fiir die Rampe mit dem gréfiten Fahrgastzustrom (oder
zumindest das Verhéltnis 2,00 m und 2,50 m Rampe).

Das Problem von minimal bemafdten Zugangsrampen wurde schon im Einwandsverfahren der Abschnitte 1 und
2 dargestellt, am Hochbahnsteig Hbf./Rosenstrafie. Dort ist die Zugangsrampe Richtung Hbf. 2,50 m breit und
stellt schon aufgrund dieser recht minimalen Breite einen Flaschenhals fiir die Umsteiger in Richtung Haupt-
bahnhof dar. Die Kanalisierung von Umsteigewegen mit nur 2,50 m Breite wurde im Erlauterungsbericht fiir Ab-
schnitt 2 wie folgt beschrieben: ,Die Fahrgdiste, die den Hochbahnsteig verlassen wollen, miissen ggf- (in einer min-
destens befriedigenden Verkehrsqualitdt) an der Rampe kurz warten”. Nicht zuletzt wird verharmlost beschrieben,
dass ,dichtes Fahrgastaufkommen und ein gewisses Gedrdngel in den Zu- und Abgangsbereichen von Haltestellen
[...] an zahlreichen Haltestellen und Stationen” auftreten wiirde und damit legitim wére. Letzteres hat die Ustra in
einem Schreiben an die NLStBV nicht bestatigt (siehe auch Einwand 4.1.).

Es ist also unergriindlich, warum am Hochbahnsteig Steintor die Zugangsrampe fiir den Fahrgast-Hauptstrom
dort mit minimalsten 1,70 m eingeplant wurde. Am Siideingang befinden sich ca. 1,70 m breite Bahnsteigzungen
und eine 2,50 m Rampe. Zugunsten der Ausdehnung der wichtigeren Zuginge mit den héheren Fahrgaststromen
ist deshalb eine leichte Verbreiterung der nordlichen Flachen auszufiihren. Gleichzeitig konnte bei einer solchen
Umplanung die siidliche Bahnsteigfldche in der Breite minimiert werden, was zu grof3ziigigeren Kurvenradien an
der Einmiindung in die Goethestrafde fithren wiirde. Diese sind mit 25 m wiederum - wie entlang der gesamten
Neubaustrecke - sehr eng und garantieren keine schnelle und weiche Kurvenfahrten (siehe Einwand A.8.) Gro-

3ere Radien wiirden zudem das Kurvenquietschen leicht verringern kénnen.
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3.9. ZuLageplan,VA 4 LA 2", Hochbahnsteig Steintor

Einwand: Die Planungen zur Neubaustrecke sehen in den Abschnitten 1 bis 4 auf einer Strecke von 1,5 km kei-
nerlei Wendemaoglichkeiten in den Gleisanlagen vor. Bei Storungen in der Innenstadt, z. B. durch Unfille, De-
monstrationen oder Rettungseinsitze, verbleibt nach wie vor nur aus Ahlem kommend die Umleitung iiber Goe-
theplatz in den A-Tunnel. Diese Umleitungsstrecke entspricht iibrigens dem Hauptteil der ,Scheelhaase-Losung”
(siehe Einwand A.4.).

Vor dem Hochbahnsteig Steintor sollte im Bereich zwischen Scholvin- und Reuterstrafde deshalb eine Z-formige
Gleisverbindung aus zwei Weichen eingeplant werden. Nordlich des Bahnsteigs ldgen diese zwar nicht im Stra-
fenraum, der besondere kurze Bahnkorper wiirde jedoch keine ausreichenden Aufstellflichen zum Rangieren

bieten, wo Bahnen dann eventuell den Knotenpunkt Goseriede kurzzeitig zustellen wiirden.

Bei zu erwartenden Storungen in der Kurt-Schumacher-Strafde oder am Hauptbahnhof kénnten die Ziige dann
zumindest in der westlichen Citylage enden und miissten nicht die Umleitungsstrecke A-Tunnel belasten. Eine Z-
formige, spitz befahrene Verbindung ware in der Kurve aus der Goethestrafde zum Bahnsteig machbar, wobei das
Richtung Hbf. fiihrende Gleis auf das an der Miinzstrafie liegende Gleis trifft. Die erste Weiche befiande sich im
Rasengleis (vor Scholvinstrafie 7, ,Sansibar®), die zweite kurz vor der neuen Fuf3gdngerquerung vor Miinzstrafde
7. Ist eine Spitzbefahrung aus Sicherheitsgriinden nicht erwiinscht, liefie sich eine stumpf befahrene Z-
Verbindung nur in der Goethestrafe realisieren. Etwa wiederum aus dem kurzen Rasengleis-Abschnitt heraus
vor Scholvinstrafde 7 schwenkt sich diese Verbindung auf das Richtung Leibnizufer fiihrende Gleis, ca. vor Goe-

thestrafde 2. Die mdgliche Lage derartiger Betriebsgleise zeigt die Ideenskizze:
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3.10. ZuLageplan,VA 4 LA 2”, Fahrradbiigel

Einwand: Entlang der Neubaustrecke wird eine Flut von begleitenden Fahrradbiigeln geplant. Die obige
Ideenskizze zeigt auch, dass vor den Laden der Goethestrafie Nr. 2-6 Fahrradbiigel geplant sind, wodurch die
Maoglichkeit zur Anlage von PKW-Stellpldtzen vergeben wurde. Hier befinden sich heute eine Bar, Restaurants
und Markte, wobei hdufige Anlieferfahrten stattfinden, die noch im Strafdenrand halten und parken kénnen. Dies
ist zukiinftig nicht mehr méglich. Wie beschrieben wird es durch die gleichzeitige Anlage vom stadtauswartsfiih-
renden Gleis und dem MIV zu Verkehrs- und Stausituationen kommen, wenn Anlieferverkehr dort halten sollte.
Eine Pulkfiihrer-Fahrt der Stadtbahnen in die Goethestrafde ware damit hinfallig (siehe auch Einwand A.6.). Im
Bericht dazu heifdt es auf S. 32, dass ,[...] die Stadtbahn die Haltestelle Steintor in Fahrtrichtung Goetheplatz als

Pulk fiihrendes Fahrzeug verlassen und bei entsprechender LSA-Steuerung bis zur Haltestelle Goetheplatz ungehin-
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dert durchfahren” konnte - wenn auf dem gemeinsamen Gleis zwischen Goethestrafde Nr. 2 bis 16 kein Wagen
stehen sollte, selbst fiir wenige Minuten nicht.

Um unnétige Behinderungen im Anlieferverkehr bzw. Konflikte mit dem OPNV sowie Verstéf3e gegen die StVo zu
vermeiden, sollten die unnétigen Fahrradbiigel vor Goethestrafie 2 bis 6 ersatzlos entfallen und durch zwei bzw.
drei Parkstidnde ersetzt werden. Dabei ist zu priifen, ob die eingezeichneten schmalen Hofeinfahrten heute iiber-
haupt durch Fahrzeuge genutzt werden und demensprechend als Freihalteflichen zur Goethestrafie entfallen

koénnten.

3.11. ZuLageplan VA 4 LA 2", neue Knotenpunkte Scholvinstrafie und Reuterstrafie

Einwand: Im Einwand A.6. wird ausfiihrlich die Anlage der neuen Knotenpunkte Scholvin- und Reuterstrafe
behandelt. Betont werden muss erneut, dass sich dadurch in der Georgstrafie auf einer Strecke von ca. 230 Meter
vier Ampelkreuzungen ergeben (von Goethestr. 13a, Gehry-Tower bis Einmiindung Kurt-Schumacher-Strafde).
Dass diese vier Knotenpunkte untereinander kommunizieren und etwa fiir eine Fahrrelation (z. B. Goethestr.
Richtung Goseriede) eine ,griine Welle“ schalten, darf bezweifelt werden, sodass es vermehrt zu rotbedingten
Ampelhalten kommen wird. Durch diese MIV-Haltesituationen entstehen Larm- und Umweltbeeintrachtigungen,

die die Geschiftslage in der Goethestrafie zusatzlich belasten werden.

Weiterhin sind dadurch die allgemeinen Probleme durch mogliche Stausituationen zu nennen. Der abbiegende
Ausfluss des Altstadtverkehrs aus der Reuterstrafie sowie der von der Miinzstrafde linksabbiegende Einfluss des
Altstadtverkehrs in die Scholvinstrafie kann, sobald es in diesen Seitenrdumen zu Problemen kommt, zu Stausi-
tuationen fiihren, die sich bis in die Knotenpunkte hineinziehen. Beeintrichtigungen des OPNVs sind dadurch zu
befiirchten. Ebenso ist durch die gleichzeitige Durchschaltung der beiden neuen Knotenpunkte die Goethestrafe
auf Rot gestellt, was ebenfalls zu belastenden Riickstaus (vor der Ustra-Remise, bezeichnenderweise vor der
Klimaschutzagentur) fithren wird (siehe auch folgender Einwand 3.12.). Generell sind ebenfalls in den Verkehrs-
simulationen von SHP vermehrte Wartezustinde vor Rot-Ampeln in der Reuterstrafe zu beobachten, die sich
dann wiederum bis zum Marstall hinziehen kénnten und die enge Strafde nachteilig belastet.

Der durch die Knotenpunkte Reuter- und Scholvinstrafe unterbrochene besondere Bahnkorper hat nur eine
Langenausdehnung von 41 Metern. Ein Zwei-Wagen-Zug, der moglicherweise vor dem Knotenpunkt Scholvin-
strafde zum Halten kdme, konnte den Knotenpunkt Reuterstrafie behindern (Zwei-Wagen-Zug TW 6000: Lange
ca.56 m).

Nicht zuletzt ergeben sich durch die Anlage Scholvinstrafe Einfluss Richtung Altstadt und Reuterstrafde Ausfluss
von Altstadt kommend am Marstall im Hauptstrom eine Kreuzung dieses Fahrstroms, der eine gefdhrliche
Rechts-vor-Links-Situation entstehen lasst. Wenn diese Ecke (Scholvinstrafde/Marstall) ungeregelt dem Verkehr
iiberlassen wird, sind Unfalle durch Missverstandnisse vorauszusehen. Ebenso ergibt sich durch die genannte
Anlage ein moglicher ,Kreisverkehr, der besonders im Rotlichtviertel den Freier-Suchverkehr férdern wurde.
Ahnliche Szenarien mussten in der nérdlichen City rund um die Briiderstrafle im Odeonviertel mit neuen Stra-
Benregelungen unterbunden werden. Die Gesamtverkehrssituation bildet eine Grafik der LHH ab (wobei der
Verkehrsfluss besonders bei der Rechts-vor-Links-Situation in Richtung Altstadt in seiner Relation als kreuzen-

der Strom falsch eingezeichnet ist), siehe nichste Seite.

Es ist abzulehnen, dass der Stadtbahn-OPNV erneut (siehe Planung D-Linie 2012 mit angedachtem, aber verwor-
fenem Abriss der Raschplatz-Hochstrafie) als willkommene Gelegenheit zur vorgezogenen Umsetzung einer
durchaus fragwiirdigen Verkehrsplanung herangezogen wird, wenn sich solche Mafdnahmen eigentlich eher
durch stadtplanerische Zielsetzungen erzielen sollten. Es heifdt folgerichtig im Bericht S. 26: ,Dieses Erschlie-
Jungskonzept entspricht den im Masterplan Mobilitidt 2025 konzeptionell dargestellten und auf den Ergebnissen
aus Hannover City 2020+ aufbauenden Verkehrskonzept fiir die Innenstadt, welches als Handlungsschwerpunkt im
Masterplan hervorgehoben und beschlossen wurde. Eine Umsetzung wdre im Zusammenhang mit einer Bebauung

des Steintorplatzes zu sehen und wird nun durch den Streckenausbau der Stadtbahnstrecke vorgezogen.”
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3.12. ZuLageplan,VA 4 LA 2”, besonderer Bahnkorper Goethestraf3e Fahrtrichtung stadteinwirts

Einwand: Auf dem vom Leibnizufer Richtung Steintor fithrenden Gleis ist ein besonderer Bahnkorper mit Ra-
seneindeckung vorgesehen, der nur von den vorgenannten neuen Knotenpunkten unterbrochen wird. Sollte es
an diesen Knotenpunkten zu Stausituationen durch den MIV kommen, kénnten Rettungs- und Einsatzfahrzeuge
aufgestaut werden. Aufgrund der Ausgestaltung als (womdglich tiefliegendes) Rasengleis ist der Bahnkorper
eine parallele Barriere, der ein problemloses Ausweichen nicht mehr erméglicht wie etwa ein aufgepflastertes
Gleis (z. B. Podbielskistrafde). Der Bericht prognostiziert Stausituationen auf Seite 32 und den Vorteil einer allei-
nigen Bahn-Vorbeifahrt, ,/[.../ da die Stadtbahn an potentiell aufgestauten Kraftfahrzeugen an der LSA Scholvin-
oder Reuterstrafde auf dem besonderen Bahnkdrper vorbeifahren kann.” Einsatze von Krankenwagen oder Polizei
(haufig besonders im Steintorviertel) kdnnen durch Aufstauungen deshalb behindert werden. Der Hauptzulauf

von Einsatzfahrzeugen wird sich aus Richtung Leibnizufer von der Wache 10 (Calenberger Neustadt) oder der
neuen Feuer- und Rettungswache 1 am Weidendamm ergeben.

Einwande zur Planung Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitt 4 (Goetheplatz)

4.1. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (1) 1: ,Die Genehmigung darf nur erteilt werden, wenn...

die Sicherheit und die Leistungsfihigkeit des Betriebs gewdhrleistet sind”. Lageplan ,VA 4 LA 1”, Hochbahn-
steig Goetheplatz

Einwand: Die Sicherheit des Betriebes wird im Abschnitt 4 besonders auf dem geplanten Hochbahnsteig ,Goe-
theplatz“ in Frage gestellt. In einem Vortrag aus dem internen Planungskreis ,Projekt 10/17“ vom Dezember
2013 werden die ,Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs“ auf Hochbahnsteigen besprochen. Hier wird die Ver-
kehrsdichte in Personen je m? bewertet und in sechs Stufen von A (entsprechend Schulnote 1) bis F (Schulnote
6) eingeteilt. Auf dem Hochbahnsteig Hbf./Rosenstrafie (Abschnitt 2) kommt es bei den Gehbewegungen ver-
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mehrt zu Fahrgast-Staus und Behinderungen - hier wurde fiir mehrere Halte-Situationen minutenlang die Quali-

«

tatsstufe E erreicht, also ,mangelhaft

Spitzen ergeben dort 192 potentielle Fahrgiste fiir eine Fahrt. Auf den HBS Goetheplatz werden sogar bis zu 320
Personen prognostiziert. Im Protokoll des Planungskreises vom 25.05.2014 heift es: , Die listra stellt Ihre Analyse
zu heutigen Auslastungen der Haltestellen Goetheplatz und Clevertor und den Prognosen der Entwicklung nach
Wegfall der Haltestelle Clevertor vor. Als Ergebnis werden héhere Spitzenbelastungen als an der Haltestelle Rosen-
strafSe/Hauptbahnhof ermittelt. Die tistra schldgt vor, die Haltestelle auf 55 m Ldnge zu verldngern.” Die Folien aus
einem Vortrag der Ustra im internen Planungskreis vom 25.05.2014 sind beigefiigt, ebenso eine Bildersammlung
der heute bei Schulschliissen gedrangten Situation (die Bilder wurden laut im PDF erhaltenen Dateinamen am
25.02.2014 kurz nach 13 Uhr aufgenommen).

Potentielle Fahrgiste am Hochbahnsteig Goetheplatz

Ca. 320 Fahrgiste befinden sich auf dem Hochbahnsteig
Februar 2014

Zum Vergleich: auf dem Hochbahnsteig Rosenstr. waren es ca. 270 Fahrgste, fiir eine Fahrtrichtung sogar nur 192. - % 4 Goetheplatz

TR
Richtung Ablem Richtung Hauptbahnhof i
Gesamt  Abfahrten

| V\]““vllI

# 5|BlE v s

BU3/BU - Maike Homschemeyer

Ustra

In einem Beispiel wurden folgende Belastungen dargestellt: Richtung Ahlem mit 1 Abfahrt sind im Zeitfenster
07:30-07:40 Uhr 259 Fahrgaste errechnet, Richtung Hauptbahnhof mit 2 Abfahrten sind im Zeitfenster 07:30-
07:40 Uhr 123 Fahrgaste errechnet. Es heif3t dazu: ,Ca. 320 Fahrgdste befinden sich auf dem Hochbahnsteig. Zum

Vergleich: auf dem Hochbahnsteig Rosenstr. waren es ca. 270 Fahrgdste, fiir eine Fahrtrichtung sogar nur 192.“

Im Umfeld des Hochbahnsteiges Goetheplatz liegen mit der BBS 6 an der Braunstrafie, den BBS 11 und 12 an der
Andertenschen Wiese sowie der Grundschule Goetheplatz etliche Schulen, zudem sind mehrere Arbeitgeber wie
z. B. das Mess- und Eichwesen sowie das Friederikenstift zu nennen. Aufderdem ist als Mittelhochbahnsteig der

Eckumstieg von den Linien 10 und 17 (Relation Schwarzer Bar-Ahlem) eine zusatzliche Belastung.

Uberdies muss erwihnt werden, dass es Fahrgastverlagerungen aufgrund des Wegfalls der Haltestelle Clevertor
geben wird. Besonders Schiiler der BBS 12 werden deshalb eher den Weg iiber den Franz-Mock-Weg an der Lei-
ne zum Goetheplatz nehmen als den langeren entlang der Goethestrafie zum Bahnsteig Steintor. Nicht zuletzt

prognostiziert die Ustra in ihrem Vortrag einen Fahrgastzuwachs bis 2025 pro Jahr um 1%.

Mengenmifig errechneten sich z. B. auf dem HBS ,Hbf./Rosenstrafie 1 bis 1,4 Personen pro m? in Bewegung,
dieser Wert wird sich auf dem HBS , Goetheplatz“ ebenso ergeben, wenn nicht gar deutlich tiberschritten werden.
Eine Langenausdehnung des Bahnsteigs von 45 auf 55 Metern wird nur wenig Milderung erzielen. Das Fazit
muss lauten, dass zur Entzerrung der Fahrgaststrome Bahnsteige breiter als 4 Meter werden miissen (HBS Stein-
tor im Abschnitt 3 ist als einziger mit 7 Meter Breite geplant). Auf dem Bahnsteig sind durch umliegende Schulen
vermehrt Fahrgaste mit Rucksiacken oder anderem mitgefiihrtem Gut zu erwarten, die dadurch mehr Bewe-
gungsfreiheit und Platz in Anspruch nehmen miissen. Gedrange in Spitzenzeiten (Schulschliisse, Pendlerspitzen

oder einkaufsstarke Wochenendtage) darf bei Geh- und Wartebewegungen nicht zu einer Gefdhrdung fithren.

Aus vorliegenden Unterlagen geht hervor, dass eine neue Berechnung der Qualitiaten auf dem Hochbahnsteig
Rosenstrafde durch SHP Ingenieure vom 24. Oktober 2014 erfolgt ist. Die Genehmigungsbehoérden sind angehal-
ten, beim Auftraggeber und im Planungskreis nachzufragen, ob eine dhnliche Neubewertung fiir den Bahnsteig

Goetheplatz vorliegt und welche Qualitdtsstufen sich hier errechnen.
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Der Erlauterungsbericht fiir Abschnitt 4 nimmt zu dieser Gefadhrdungsthematik keine Stellung. Es heifst auf S. 18
mur marginal: ,Zdhlungen haben ergeben, dass die hier zu erwartende Fahrgastwechselfrequenz fiir einen sicheren
reibungslosen Ablauf der Ein- und Ausstiegsvorgdnge eine gréfSere Bahnsteigfldche erfordert”, ohne weitere Grund-
lagen oder Zahlen zu liefern. Im Bericht fiir den Abschnitt 2 (Rosenstr.) fand eine kurze Thematisierung statt.
Dort wurde u. a. verharmlost beschrieben, dass ,dichtes Fahrgastaufkommen und ein gewisses Gedrdngel in den
Zu- und Abgangsbereichen von Haltestellen [...] an zahlreichen Haltestellen und Stationen” auftreten wiirde. Letz-

teres hat (wie erwihnt) die Ustra in einem Schreiben an die NLStBV nicht bestitigt (siehe auch Einwand 3.8.).

Eine mogliche Entzerrung dieser Fahrgaststrome konnte die Umsetzung der zuvor untersuchten Variante (Be-
richt S. 21 ff.) von Seitenhochbahnsteigen sein, gleichzeitig unter Aufgabe der Linie 17. Die Einstellung der 17
wiirde die zuvor in Einwand A.7. erwdhnte mangelhafte Kapazitdt der Wendeanlage Raschplatz starken (beson-
ders im Hinblick auf die mogliche Teilung der Stadtbahn im Westen zur Wasserstadt Limmer mit den Linien 10
und einer hypothetischen Linie 12) und zugleich den Eckumstieg iiber einen Mittelbahnsteig tiberfliissig machen.
Relationen von Linden-Sid nach Linden-Nord bzw. in die westliche City-Randlage sind auch durch Buslinienum-
legungen zu bewerkstelligen, die selbstverstiandlich nicht unbedingt die zuvor erwahnten Parallelverkehre star-

ken sollten. Seitenbahnsteige am Goetheplatz wiirden die Fahrgastmengen also woméglich sinnvoll trennen.

Eine mogliche Verunfallung von Fahrgasten aufgrund Gedrange auf einem Verkehrsbauwerk oder auf Zuwegun-
gen ist intolerabel. Abhilfe schafft nur die Verbreiterung des Bahnsteiges. Dazu miissen die Nebenanlagen ver-
ringert werden, z. B. unter Aufgabe der Baumalleen. Die Sicherheit von Fahrgésten und von neu geplanten OPNV-

Anlagen hat eindeutig Vorrang vor stadtebaulichen Aspekten zu haben.

Planungen mit akzeptierten ,Mangelhaft-Bedingungen” fiir die Fahrgaste sind intolerabel. Das Zurtickhalten von

kritisch bewerteten Planungen bzw. deren Verharmlosung ist von den Genehmigungsbehérden zu hinterfragen.

4.2. Zu PBefG § 13 Voraussetzung der Genehmigung, (1) 1 (s. 0.), Lageplan ,VA 4 LA 1”, Hochbahnsteig Goe-
theplatz

Einwand: Am 6stlichen Abgang Hochbahnsteig Goetheplatz soll eine Abgangsrampe mit einer unsignalisierten
Straflenquerung entstehen (Hohe Haus Goethestr. 37). Durch die oben erwadhnten Schiilerstrome, die vom Ge-
lande des Eichamts kommend den Bahnsteig erreichen wollen, entstehen unzumutbare Gefihrdungen, beson-
ders bei den beschriebenen Mengen an Schulanfingen und -enden. Auch die angedachten Taktverdichtungen im
OPNV verstirken derartige Gefahren von Verunfallungen. An dieser Stelle ist die Querung der Goethestraf3e auf
jeden Fall mit einer geregelten Ampelanlage auszustatten. Die Sicherheit der Fufdgdnger und Umsteiger von den
angrenzenden Bushaltestellen ware somit gewahrleistet. Eine mogliche Aufstauung der Regiobus-Linien und des

MIV (besonders in Fahrtrichtung Leibnizufer) ist dabei aber einzukalkulieren (siehe auch Folgeeinwand 4.3.).

4.3. ZuLageplan,VA 4 LA 1”, Busstinde Goetheplatz

Einwand: Die Haltestellen der Regiobus-Linien 300, 500 und 700 werden im Strafdenraum parallel zum Hoch-
bahnsteig Goetheplatz angeordnet (Bericht S. 24, Vorzugsvariante). Die Fahrbahn der Goethestrafde ist inklusive

Fahrradschutzstreifen nur 4,50 m breit. Das bedeutet, dass Autos haltende Busse nicht iiberholen kénnen.

Durch das Auflaufen von drei Regiobuslinien und dem oben erwadhnten hohen Fahrgastaufkommen ergeben sich
zahlreiche Ein- und Aussteigevorginge, die den Halt der Busse wesentlich verzogern. Diese Vorginge konnen oft
mehrere Minuten in Anspruch nehmen. Aufgrund des besonderen Bahnkérpers ist ein Uberholen nicht méglich
ist, dadurch entstehen Aufstauungen durch den MIV. Wahrend von Richtung Leibnizufer kommend kaum Beein-
trachtigungen, abgesehen von MIV-Wartezeiten, zu verzeichnen sind, entstehen Riickstaugefahrdungen in Fahrt-
richtung Leibnizufer. Autos miissen hinter den Bussen warten und kénnen damit die Fufdgdngerquerung zustau-
en. Langere MIV-Staus stellen dann die stidostlichen Zufahrten des Goetheplatzes zu. Taxen oder Rettungs- und

Einsatzfahrzeuge kénnen aufgestaut werden.

Aufgrund der Lage des Hochbahnsteigs als parallele Barriere ist ein Ausweichen fiir Fahrzeuge nicht mehr mog-

lich, was zusatzlich Einsdtze von Krankenwagen, Feuerwehr und Polizei durch zeitintensive Einstiegsvorgdnge
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an den Buskaps behindern kénnte. Der Hauptzulauf von Einsatzfahrzeugen wird sich zum Goetheplatz von der
Wache 10 in unmittelbarer Nachbarschaft an der Feuerwehrstrafde 1 oder vom Friederikenstift in der Humboldt-
strafde ergeben. Querschnitt 2 ,VA 4 QS 2” veranschaulicht die Blockadesituationen durch stehende Busse (wobei
in Richtung Goetheplatz ein moglich haltender Bus nicht eingezeichnet wurde), durch die Barriere des Bahn-
steigs und der Unméglichkeit fiir den MIV zu Uberholmanévern. Somit werden durch die Neuplanung die Ret-
tung von Menschenleben bzw. Polizei- und Feuerwehreinsatze behindert.

Am 26. September 2014 wurde dem Planungskreis ein Vortrag von SHP gehalten. Darin wurden Simulationen
von der Briihlstrafde bis zum Glocksee zusammengefasst. Fiir den Goetheplatz wurden dabei zwei Varianten fiir
den Gleisbereich stadteinwirts berechnet, eine mit straffenbiindigem Bahnkoérper und die Vorzugsvariante mit
besonderem Bahnkérper. Die Beurteilung ergab, dass ein straflenbiindiger Gleisbereich mit Uberholméglichkeit
eines haltenden Regiobusses keine bedeutsamen Vorteile gegeniiber der Variante mit besonderem Bahnkoérper
ergeben wiirde.

Eine Riickstauanalyse ergab folgende Werte, dass eine maximale Riickstauldnge ohne Behinderung der Kreis-
fahrbahn bei maximal 30 Metern festgestellt wurde. Dennoch resultiert aus dem SHP-Vortrag, dass sich bei hal-
tenden Regiobussen in Richtung Leibnizufer maximale Riickstauldngen fiir den MIV von im Schnitt 100 m erge-
ben konnten. Dadurch waren die Kreisfahrbahn, die Einfahrt von der Feuerwehrstrafle, eventuell der Einfluss
von der Humboldtstrafde und der Zulauf von der Braunstrafde zugestaut. Aus Richtung Leibnizufer wird die Goe-
thestrafée mit im Schnitt 150 Metern maximal zugestaut.

Der Erlauterungsbericht nimmt dazu nur marginal auf Seite 28 Stellung: ,Der MIV wird zwar durch die Bushalte-
stellen im Strafenraum regelmdflig angehalten, kann aber dennoch in befriedigender Qualitdt abgewickelt wer-
den.” Diese Aussage muss zundchst aufgrund der Berechnungen angezweifelt werden. In der Verkehrsuntersu-
chung von SHP vom Oktober 2014 finden die moéglichen Riickstauszenarien am Goetheplatz keine Erwdhnung
mehr. Es heifdt dort zumindest auf Seite 7: ,Dies ergibt sich zwischen Leibnizufer und Goseriede im Wesentlichen
durch die Notwendigkeit, die Knotenpunkte streng zu koordinieren, um Riickstaus zwischen den Knotenpunkten zu
vermeiden. Ansonsten bestiinde die Gefahr, dass Riickstaus in zuriickliegende Knotenpunkte den Verkehrsablauf
negativ beeintrdchtigen.”

Es bleibt zu befiirchten, dass bei Riickstaus auf dem Goetheplatz Autofahrer in Richtung Leibnizufer einen paral-
lelen Schleichweg tiber Clemensstrafie und Am Kanonenwall benutzen werden. Die Lage der Bushaltestellen am

Goetheplatz erscheint also insgesamt fragwiirdig und verkehrstechnisch problematisch.

4.4. ZuLageplan,VA 4 LA 1”, Gleiskreisel Goetheplatz

Einwand: Nach wie vor wird am Gleiskreisel Goetheplatz festgehalten. Diese Anlage mit sechs nicht komplett
parallel tangierten Weicheneinldufen zwingen die Bahnen besonders in der Fahrtrichtung zum Leibnizufer mit
50 m langerem Weg (bzw. fiir die 17 in Fahrtrichtung Humboldtstraf3e) zum extrem langsamen Fahren mit un-
angenehmem ruckeligem Fahrkomfort. Erste Planungen zur Ausbaustrecke sahen ein Gleisdreieck vor, dass die
drei Hauptachsen Goethe-, Braun- und Humboldtstrafle Y-formig mit grof3ziigigen Gleisradien und schlanken
Weichen verband. Ein Festhalten am Gleiskreisel widerspricht BOStrab § 15 (1): ,Bogenhalbmesser und Ldngs-

neigungen sollen fahrdynamisch giinstig sein und hohe Geschwindigkeiten zulassen” (siehe auch Einwand A.8.).

Es ist zu hinterfragen, ob ein Belassen des Gleiskreisels liberhaupt noch zeitgemaf} und genehmigungsfahig ist.
Ebenso sind die Gerduschemissionen der langsamen Kurvenfahrt ein Problem. Durch den Ausbau zu einem Y-
Weichendreieck miissten zwar die im Kreis stehenden fiinf Baume gefallt werden. Jedoch wiirde sich der Platz-
bedarf in der Mitte erheblich reduzieren, was der Erweiterung der Seitenflichen am Goetheplatz zugutekéme,
ebenso wie die leichte Begradigung bzw. den Ausbau der MIV-Spuren zu einer Einzelspur. Damit wiirden sich in
den heute noch vernachléssigten Nebenflachen neue Gestaltungsmoglichkeiten und Baumanpflanzungen als Er-
satz flr die gefillten Baume ergeben. Wie in Einwand 3.4. dargelegt, wird in den Erlduterungsberichten der Entfall
von wenigen vorhandenen Baumen stets mit der Anpflanzung der neuen zahlreichen Baumreihen aufgewogen. Durch
die schlankeren Gleisanlagen wiirden Fahrtzeitgewinne erzielt und der Kurven-Fahrkomfort erstmalig auf der
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Neubaustrecke verbessert werden. Gerduschemissionen in diesem dicht bebauten Stadtplatz wiirden ebenfalls

entscheidend gemindert.

Der mogliche Grund am Goethekreisel zu beharren, um Wendefahrten fiir Ziige Richtung A-Tunnel und/oder
Schwarzer Bar zu tatigen, kann entfallen, weil ca. 400 m weiter der Betriebshof Glocksee Wendefahrten ermog-

licht, selbst wenn diese Zu- und Abfahrten dann etwas ldnger dauern sollten.

Einwande zur Planung Stadtbahnstrecke D-West, Abschnitt 5

Zu Abschnitt 5 erheben wir keine Einwénde. Hier ist es durchaus gelungen, die Planungen optimal umzusetzen
und durchgingig besondere Bahnkoérper anzulegen. Trotz eines Straflenquerschnittes von 26 Metern in der
Braunstrafie wurde hier erstmals in den planfestzustellenden Abschnitten eine Stadtbahn-Neuplanung vorge-
legt, die originar noch einer Ursprungsplanung mit durchweg besonderem Bahnkérper entspricht, die politisch
ab 2009 propagiert und vorangetrieben wurde (siehe Einwand A.5. mit durch mehrfachen Umplanungen ent-
standene vorgelegte Planung mit ca. 70% strafsenbiindigen Gleisen auf der Neubaustrecke Glocksee-Raschplatz).
Aus den vorangegangenen Einwadnden in den Abschnitten 1 bis 4 ist hingegen ersichtlich, dass zu einem hohen
Maf3e strafdenbiindige Gleise in engen Straflenrdumen als Stadtbahn-Neuplanung inakzeptable Probleme fiir die
Fahrgaste, den Verkehrsbetrieb, Autofahrer, Passanten und Fahrradfahrer generieren.

Fazit

Aufgrund der Vielzahl von Planungsfehlern, -versdumnissen und -verheimlichungen ist a) die Genehmigung zur
Neubaustrecke in Abschnitt den Abschnitten 3 bis 5 Stadtbahnstrecke D-West (Steintor bis Glocksee) eindeutig
zu versagen und b) sind Fordergelder wegen mangelhafter Planungen zuriickzuhalten bzw. stark zu hinterfra-

gen.

Dieser Einwandsbrief ist als elektronisches Dokument (PDF) ab dem 19.02.2015 auf dem Server der Initiative

Pro D-Tunnel e. V. verfiigbar unter der Adresse:

http://www.pro-d-tunnel.de/tl files/doc/150215-einwaende-pfv-abschnitt-3-5.pdf

Mit freundlichen Griifden

Jens Pielawa, Vorsitzender Initiative Pro D-Tunnel e. V.
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