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Vorbemerkung

Das geplante Stadtbahnnetz Hannovers besteht aus den 4 Grund-
linien A, B, C und D. Seit 1975 wurden stufenweise die Linien

A, B und Teile der Linie C verwirklicht. Nach Erdéffnung der
Linie C-Nord mit der Tunnelstrecke zwischen der Langen Laube
und dem Hornemannweg im Jahre 1993 sind dann auch alle Strecken-
dste der Grundlinie C auf Stadtbahnbetrieb umgestellt.

Durch die Linien A, B und C erhdlt ein groBer Teil der Stadt
eine schnelle_uny 1 lstungsfahige Anbindung zur nenstadt. Mit

Dle berel“é beséhlossené“staafbihngeredhte Verlangerung der
StraBenbahnllnle von Limmer nach Ahlem kann nur ein erster

a\ gestellte Planung 51eht fur dlesen 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 und in
der GeorgstraBe ein Uberfiihrungsgleis zur Linie C bereits mit-
gebaut.

Wegen der hohen Baukosten fir eine Tunnellésung und den Bestre-
bungen, 6ffentliche Mittel sparsam einzusetzen, wurde auch nach
anderen Loésungen gesucht. Als finanziell weniger aufwendige LO-
sung kommt eine Verbesserung der vorhandenen Oberflachenfilhrung
in Frage. Dabei zeigt sich, daB eine in der Innenstadt unter-
1rdlsch gefuhrte S“adtbahnstrecke zwar dle teuerste Varlante

199 Flur die Anblndung des elgentllchen Aus-—
stellungsgelandes ist eine Verlangerung uber die MarienstraBe
hinaus bis zum Kronsberg méglich. Weitergehende Angaben einer
Anbindung der Weltausstellung uUber die Linie D enth&dlt das Heft
"Komponenten zur verkehrlichen ErschlieBung der Weltausstellung
Expo 2000 durch den 6ffentlichen Personenverkehr", das Ende
November 1990 erscheinen soll.

Im Sommer 1989 erschien das Diskussionspapier "Let’s Go West"
der Birgerinitiative (BIU). Die Schrift beschaftigt sich mit
den Verkehrsproblemen am Schwarzen Badren und geht in diesem Zu-
sammenhang auch auf die Linie D ein. Unter Abschnitt 6 sind
dazu einige Anmerkungen gemacht.
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Mangelanalyse
StraRBenbahnlinie nach Linden/Limmer

Nach Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-Nord im Jahre 1993 ver-
kehren nur noch die Linien von Limmer und der Stadthalle zur
Innenstadt als StraBenbahn. Als Endpunkte stehen fiir die Linie
aus Richtung Limmer zur Zeit die Wendeschleifen in der Fried-
richstraBe und an der Stadthalle zur Verfigung. Nach einer
Zdhlung von 1983 liegt die gréBte Querschnittsbelastung mit

34 000 Fahrgdsten pro Tag zwischen den Haltestellen Clevertor
und Steintor.

Rund 35.000 Einwohner der Stadtteile Calenberger Neustadt,
Linden und Limmer wohnen im Einzugsbereich der StraBenbahnlinie
10. Die geplante Verlangerung nach Ahlem bringt fuar weitere
8.000 Einwohner eine direkte Anbindung zur Innenstadt. Das vor-
handene Verkehrsangebot ist im Vergleich zu den 1993 vollstan-
dig in Betrieb befindlichen Stadtbahnlinien A, B und C weniger
attraktiv. So betrdgt die tatsédchlich erreichte durchschnitt-
liche Geschwindigkeit zwischen Limmer und der Innenstadt nur
etwa 15 km/h. Die geringsten Werte werden im Innenstadtbereich
erreicht. Auf den bereits heute in Betrieb befindlichen Stadt-
bahnstrecken werden dagegen Durchschnittsgeschwindigkeiten von
25 km/h, bei Fihrung im Tunnel sogar 30 km/h erzielt.

Folgende Grinde verursachen die geringen Durchschnittsgeschwin-
digkeiten auf der Strecke zwischen Limmer und Aegidientorplatz:

- Die ungiinstige Trassierung. Besonders im Bereich der
Innenstadt sind viele Kurven mit engen Radien vorhanden.
Dadurch ergeben sich Langsamfahrstellen.

- Die Stauungen des Individualverkehrs behindern den
StraBenbahnbetrieb, da ein besonderer Bahnkérper nur
stellenweise vorhanden ist.

- Die bestehenden Signalanlagen entlang der Strecke verfiigen
bisher nicht tber ausreichende Vorrangschaltungen zugunsten
der StraBenbahn. Sie sind im wesentlichen auf die Bedlirfnisse
des Individualverkehrs ausgerichtet.

- Die Haltestellen, insbesondere die aufgrund des Verkehrsauf-
kommens bedeutsamen Haltestellen Steintor und Hauptbahnhof,
verfiigen nicht iliber Hochbahnsteige. Daher dauern der Fahrgast-

wechsel und infolgedessen auch der Haltestellenaufenthalt
langer.

Wenig attraktiv sind insbesondere auch die Umsteigebeziehungen
zu den anderen Stadtbahnlinien. Nach Aufgabe der StraBenbahn-
linien in Richtung Nordstadt fallen auch die letzten Umsteige-
moglichkeiten innerhalb der oberirdischen Haltestelle Steintor
weg. Aufgrund der Verkehrserhebungen von 1983 bedeutet dies fur
etwa 9.000 Umsteiger zwischen der Haltestelle in der Kurt-Schu-
macher-StraBe und der unterirdischen Station Steintor ein Um-
steigeweg von 200 m. Weitere 6.000 Fahrgdste steigen am Haupt-
bahnhof zwischen der StraBenbahnlinie von Limmer und den Stadt-
bahnlinien A und B um. Ihre Unsteigewege zwischen der Haltestel-
le am Ernst-August-Platz und der Station Hauptbahnhof betragen
_4_
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sogar 350 m bzw. 2zwischen Ernst-August-Platz und der Station
Krépcke 250 m. Die Reisezeiten vergréBern sich somit wegen der
ldngeren Umsteigezeiten zusatzlich und stellen einen erheb-
lichen Mangel an Attraktivitat dar.

Gegeniuber heute wird diese letzte StraBenbahnlinie dem Fahrgast
fiir die Verkehrsbeziehungen innerhalb der Innenstadt kein inte-
ressantes Angebot mehr bieten. Zur Zeit fahren zwischen Stein-
tor und Hauptbahnhof noch bls zu 20 Bahnen und zw1schen Haupt-
bahnhof und Aegi bis zu ,ﬁr Stunde u
der Annahme, daf '‘nach T Tl hme der Linie
StraBenbahnllnle von Limmer im Wechsel

Zu

Taktfolge und der relatlv langen Fahrzelt wird die Anzahl der
Fahrgédste zwischen dem Hauptbahnhof und dem Aegi auf etwa 3.000
je Tag zurickgehen. Fahrgidste, die z.B. vom Ernst-August-Platz
zur Siidstadt oder nach Kleefeld fahren wollen, erreichen ihr
Ziel zukunftig schneller, wenn sie die Stadtbahnlinie B bzw. C
bereits ab der Station Krépcke benutzen, anstatt erst mit der
StraBenbahn zum Aegidientorplatz zu fahren und dort auf die
Stadtbahn umzusteigen. Noch attraktiver ist die Stadtbahnverbin-
dung Steintor - Aegidientorplatz gegeniiber der oberirdischen
) ,_eprlebna&+e der Linie C-Nord. Neben der
-zeit bietet der Stadtbahntunnel der

Iinie € das\

2.2 Anbindung des Zooviertels

Eine besondere Problematik stellt die StraBenbahnstrecke vom
Thielenplatz lber den Zoo zur ClausewitzstraBe dar. Sie wird
bisher von der Linie 16 befahren. Das groBte Fahrgastaufkommen
liegt zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und KoénigstraBe
und betrug nach einer Zahlung von 1986 bereits nur etwa 8.500
Fahrgéste je Tag. Seit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie
C-0Ost im September 1989 ist die Fahrt mit der Stadtbahn
zwischen Steintor und ClausewitzstraBe 8 Minuten kurzer als die
i uber den_Zoo. Daher hat”d'e' :

k 1tung mehr. Elne Umrechnung der Ver-
kehrszahlen von 1986 erglbt eine Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle Kénig-
strafe um 45 % auf etwa 4.600 Fahrgaste je Tag. Dle Beibehal~-

_____ Sl

zu einem weiteren ﬁ'gang des I Fahrgastaufkommens auf dem west-
lichen Ast der Zoolinie fiihren. Die geringen Fahrgastzahlen
stellen einen wirtschaftlichen Schienenverkehr in der Kénig-
straBe und der HindenburgstraBe in Frage.

Zwischen Emmichplatz und Zoo verlauft die heutige Strafenbahn
am nordwestlichen Rand der Bebauung. Wegen dieser Randlage ist
der ErschlieBungswert ohnehin kleiner als bei einer Linienfiih-
rung mitten durch das Zooviertel. Ansonsten hat die Strecke zwi-
schen Thielenplatz und Zoo die gleichen Méngel wie die bereits
_5._



- K -

beschriebene Strecke von der Innenstadt in Richtung Linden/
Limmer aufzuweisen. Die Gleise liegen iberwiegend in der Fahr-
bahn, also nicht auf besonderem Bahnkdrper. Hochbahnsteige
fehlen und sind nur teilweise 2u realisieren.

3. Losungsmoéglichkeiten (Beschreibung)

Die oben dargestellten Midngel wie niedrige Geschwindigkeit,
Storanfalligkeit, fehlende Vorrangschaltung filir die StraBenbahn
und schlechte Umsteigebeziehungen, erfordern eine Verbesserung
der Verhdltnisse. Dazu wurden verschiedene Méglichkeiten unter-
sucht. Im wesentlichen kommen zwei Moéglichkeiten in Frage:

- Fihrung im Tunnel ab BraunstraBe lUber Steintor und Hauptbahn-
hof zur MarienstraBe. Verlangerungsmoglichkeit itber Bismarck-
straBe zum Kronsberg als Anbindung des Weltausstellungsge-
ldndes. StadtbahnanschluB fiir das Zooviertel iliber die Linie
C=0st. ;

- Verbesserung der vorhandenen StraBenbahnfiihrungen von der
Braunstrafe iber Steintor, Ernst-August-Platz und Thielen-
platz zum Aegi und vom Thielenplatz zur Stadthalle. Weitere
Stadtbahnanbindung der Stadthalle iber die Linie C-Ost.

Beide Varianten werden nachfolgend beschrieben.

3.1 Tunnelldsung

Der Planung fir die Tunnelfiihrung der Linie D liegt das aus den
60er Jahren stammende Stadtbahnkonzept zugrunde. Um die StraBen-
bahnlinie nach Limmer auf Stadtbahnbetrieb umstellen zu kénnen,
ist ein Tunnel von der Braunstrafe wenigstens bis zur Station
Hauptbahnhof zu bauen. Fiir die ErschlieBung der 6stlichen Innen-
stadt und um das Neue Haus ist eine Verlangerung bis zur Marien-
straBe erforderlich. Der Raum Stadthalle-Zoo ist iber eine von
der Linie C-Ost abzweigende Stadtbahnstrecke zu erschlieBen.
Zwischen der Station KoénigstraBe und der Stadthalle ist die
heutige StraBenbahnlinie 16 durch eine Buslinie zu ersetzen.

Fir die Tunnelstrecke wurden beim Bau der drei anderen Stadt-
bahnlinien bereits erhebliche Vorleistungen getroffen. Am Haupt-
bahnhof ist die Station der Linie D einschlieflich einer Vertei-
lerebene im Rohbau vorhanden. Beim Bau der Linie C-West wurde

im Kreuzungsbereich unter dem Steintor ein Teil der Station fir
die Linie D und unter der GeorgstraBe die Betriebsverbindung
zwischen den Linien C und D mitgebaut. An der MarienstraBe sind
Vorkehrungen fiir ein Unterfahren der Linie C-Ost durch die

Linie D getroffen worden.

3.1.1 Abschnitt BraunstraBe - Hauptbahnhof

Nach der Ausgangsplanung beginnt die unterirdische Fiihrung
der Linie D mit der Rampe in der BraunstraBe. Der Rampenan-
fang liegt etwa 50 m 6stlich der Haltestelle Glocksee.
Zwischen der Haltestelle und dem Rampenanfang zweigen zwei Be- |
triebsgleise ab, die oberirdisch durch die BraunstraBe und
- 6 -



die " ur Linie A fiihren. Diese heute schon vor-

handene Strecke stellt die Verbindung zwischen dem Betriebs-
hof Glocksee und den Stadtbahnlinien A und B dar.

._-"-f —
AL

Goetheplatz vorsehen zu koénnen, liegt die SE
etwas welter in Rlchtung Stelntor als:dfﬁ

Statlonsenden wird ein groBer Elnzugsberelch erfaft, von dem
aus die Station in weniger als 5 Minuten FuBweg erreicht
w1rd Fur Fahrgaste, die kelne Treppen henutzen_konnen, 51nd

tige B0
zulast.

Der Tunnel in Richtung Innenstadt ist bis zum Steintor mittig
unter der Goethestraﬁe vorgesehen. Die Herstellung des Tun-

‘als v ’-“gemaBnahme fir die Linie D in einer
Lange von 300 m miterstellt.

Stationsab “der Linie D wurde ebenfalls beim Bau der
Linie C bereits mitgebaut. Fiir die noch fehlenden Tunnelab-
schnitte unter dem Steintorplatz wird eine unterirdische
Bauwelse angestrebt Die D- Llnlen-statlon"soll_91nenaﬁ

s elgeo%'en durch feste Treppen, Fahrtreppen und Aufziuge er-
moglicht kurze Umsteigewege. Heute muB der Fahrgast zwischen
den Bahnsteigen der Linie C und der oberirdischen Haltestelle
Steintor in der Kurt-Schumacher-StraBe einen FuBweg von 200 m
zuriicklegen. Die Station 1&Bt auch einen direkten Zugang zur
FuBgangerzone zu, ohne eine Strafe niveaugleich zu lberque-
ren.

Der Tunnel 2zwischen dem Steintor und der nachsten Station
Hauptbahnhof unterfahrt die Bebauung sidlich und nordllch der
Kurt-Schumacher-StraRe sowie den We_ KO

des Hauptbahnhofs. Dieser Tunnelabschni

Roéhren. _n Betradht kame z.B. die Spritzbetonbauweise, wie
sie flir den Bau der Linie C-Nord angewandt wird.

Statlonsberelch der L1n1e D mit TZwe: C

bereits miterstellt. Diese Bahnstelge llegen unterhalb der

beiden Mittelbahnsteige der Linien A und B in einem Winkel

von 60° zu diesen. Die beiden Bahnsteigebenen werden durch

feste Treppen und Fahrtreppen verbunden. Die heute vorhanden-

en langen Umsteigewege zwischen der StraBenbahnhaltestelle
-7 -
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auf dem Ernst-August-Platz und den Tunnelstationen Hauptbahn-
hof bzw. Kropcke werden somit auf ein Minimum reduziert.
Zudem sind die Umsteiger keinen Witterungseinflissen mehr
ausgesetzt. Neben den Zugangsméglichkeiten tiber die Mittel-
bahnsteige der Linie A und B ist auf der Westseite der Passe-
relle separat ein direkter Zugang zu den Bahnsteigen der
Linie D vorgesehen. Fiir Behinderte ist der Einbau von Aufzi-
gen geplant.

Ostlich der Station Hauptbahnhof fithrt der Tunnel durch das
unterste KellergeschoPf des Raschplatzcenters und unterfahrt
anschlieBend Teile der Raschplatztiefgarage. Der Endpunkt der
ersten Baustufe liegt in HOhe des Volgersweges. Der zweiglei-
sige Streckenabschnitt éstlich der Station Hauptbahnhof bis
zum Volgersweg ist als Wende- und Abstellanlage erforderlich.

Der Tunnel von der BraunstraBe bis einschlieBlich der Abstell-
anlage hinter dem Hauptbahnhof kann nur als eine Einheit in
Betrieb genommen werden. Die Baukosten fiir den 2.052 m langen
Abschnitt werden auf 220 Mio DM geschatzt.

Abschnitt Hauptbahnhof - MarienstraBe

Die Tunnelstrecke wird in Hbhe des Volgersweges unmittelbar
an den ersten Bauabschnitt angeschlossen und unterhalb der
Berliner Allee weitergefihrt.

Zwischen der KoénigstraBe und dem Schiffgraben ist die Station
KénigstraBe vorgesehen. Sie soll einen Mittelbahnsteig erhal-
ten. Um die FuBwege zu den Bahnsteigen moglichst kurz zu hal-
ten, sind Endausgédnge erforderlich. Zwischen der Oberfléache
und der Bahnsteigebene ist jeweils eine Verteilerebene ange-
ordnet. Am westlichen Ausgang, der die Anbindung zur Kénig-
straBe herstellt, sind Aufzlge vorgesehen.

Fir den anschliefenden Streckenabschnitt zwischen der Station
KénigstraBe und der Station MarienstraBfe ist der Bau zweier
in geschlossener Bauweise aufzufahrenden Tunnelréhren vorge-
sehen. Dieses Bauverfahren ist wegen der groBen Tiefenlage
des Tunnels und der anstehenden Bodenverhdltnisse am wirt-
schaftlichsten.

In der Station MarienstraBe wird die Umsteigebeziehung
zwischen der Linie D und der Linie C-Ost hergestellt. Beim

Bau der Linie C-Ost wurden Vorkehrungen zum Unterfahren der
Station durch die Linie D getroffen.

Der Mittelbahnsteig der Linie D liegt unterhalb der beiden
Seitenbahnsteige der Linie C. Wie auch bei den anderen Kreu-
zungsstationen Steintor und Hauptbahnhof werden die Bahn-
steige durch feste Treppen und Fahrtreppen miteinander ver-
bunden. Eingeplant sind ferner Fahrtreppen als direkte Ver-
bindung zwischen der Bahnsteigebene der Linie D und der be-

stehenden Verteilerebene unterhalb der MarienstraBe sowie der
Einbau von Aufzigen.

Sudlich der Station MarienstraBe ist fir den Stadtbahnbetrieb
eine Wende- und Abstellanlage in der SallstraBe erforderlich.
Das Ende des Tunnels liegt in H6éhe der LutherstraBRBe.

- 8 -
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werden.

Der Tunnelabschnitt vom Ende der Kehranlage Hauptbahnhof bis
zur Lutherstrafe umfapft zwei unterirdische Stat
Kosten fir diell
geschatzt.

Beginn der Weltausstellung noch zu verw1rk11chen, muB die
BraunstraBe und Marien-

Tunnelstrecke der Linie D zwischen
straBe

Dadurch erhiel-

lichkeit einer Werl .
bahnlinie B

te e1n

Zwei wesentliche Varianten kommen in Frage, die beide an das
oben beschriebene Tunnelende in der SallstraBe anschliefen:

Beide Varianten werden als Losungsmoglichkeiten im Heft
"Komponenten zur verkehrlichen ErschlieBfung der Weltaus-
stellung Expo 2000 durch den 6ffentlichen Personenverkehr"
naher beschrieben.

Ve sserte O lache
Strecke BraunstraBe—-Thiel latz-A

Neben einer im Tunnel gefilhrten Stadtbahnstrecke D wurden
auch oberirdische Lésungen untersucht. Dafilir kommt ein Ausbau
der vorhandenen StraBenbahnstrecke von der BraunstraBe uber
Steintor, Ernst-August-Platz und Thielenplatz und den Asten
zum Aegidientorplatz bzw. zur Stadthalle in Frage.

Um die Attraktlvitat der Streck
Zu verbessern, sind Wi
Die Gleise erhalten in der Regel einen b }
., Nur wo die Platzverhdltnisse es nicht erlauben,
bleibt der vorhandene straBenbiindige Glelskorper bestehen.
Die vorhandene Trassierung kann nur an wenigen Stellen gering-
fligig verbessert werden.

- 9 -



Die Signalanlagen an den einzelnen Kreuzungen sind mit einer
Vorrangschaltung fiur Stadtbahnfahrzeuge auszuriisten. Wegen
der unterschiedlichen Haltezeiten an den Haltestellen kann
die Wartezeit vor einer Signalanlage allerdings nicht ganz
vermieden werden.

Von den heute vorhandenen Haltestellen wiirde die Haltestelle
Clevertor aufgegeben. Dafiir wird die Haltestelle Steintor von
der Kurt-Schumacher-StraBe in die MinzstraBe direkt iber der
Tunnelstation der Linie C verlegt. Von den Bahnsteigen kann
ein direkter Zugang zur westlichen Passerelle der unterir-
dischen Station hergestellt werden. Die Haltestelle Aegidien-
torplatz soll eine Stumpfkehranlage erhalten, die Wendeschlei-
fe in der FriedrichstraBe konnte dann entfallen. Von der
Haltestelle Aegidientorplatz ist ein neuer Zugang zur unter-
irdischen Station zu erstellen, so daB ohne Uberqueren von
StraBen umgestiegen werden kann.

Die Haltestellen missen mit Hochbahnsteigen ausgeristet wer-
den. Dieses ist allerdings wegen beengter Verhdltnisse fir
die Haltestellen KdnigstraBfe und Emmichplatz nicht zu reali-
sieren. In der PrinzenstraBe kann bei Aufrechterhaltung des
KFZ-Verkehrs wegen der zu geringen Strafenbreite nur einer
der beiden Bahnsteige als Hochbahnsteig ausgefiihrt werden.
Die Hochbahnsteige beschleunigen nicht nur den Fahrgastwech-
sel, sondern ermdglichen bzw. erleichtern auch Behinderten,
Personen mit Kinderwagen und dlteren Personen das Ein- und
Aussteigen. Deshalb schreibt die niedersédchsische Bauordnung
von 1986 beim Neubau von Stadtbahnhaltestellen Hochbahnsteige
vor.

Auf Hochbahnsteige kann bei einem Einsatz von Niederflurwagen
verzichtet werden. Fahrzeuge mit einem durchgehenden FuBboden
von nur 35 cm Hohe iber Schienenoberkante befinden sich zur
Zeit in anderen Stadten in Erprobung. In Hannover kame ein
Betrieb mit Niederflurwagen nur auf der oberirdisch gefiihrten
Strecke nach Limmer/Ahlem in Frage. Die USTRA miifte entspre-
chende Fahrzeuge anschaffen. Wegen der aufwendigen Technik
(u.a. Einzelradaufhdngung) werden Niederflurwagen immer teu-
rer als die heute lUblichen Stadtbahnwagen sein. Durch die
Vorhaltung von zwei Fahrzeugtypen entstehen auch hdéhere Un-
terhaltungskosten. Die Einsparung bei den Baukosten der Bahn-
steige sind nur gering, da auch ein Niederflurwagen zumindest
einen 30 cm hohen Bahnsteig benétigt, um behindertengerechtes
Einsteigen zu erméglichen.

Die Umbaukosten fiir die rund 4.900 m langen Strecken zwischen
Braunstrafe und Aegidientorplatz und zwischen Thielenplatz
und Stadthalle werden auf rund 80 Mio DM geschéatzt.

3.2.2 Endpunkt im Bereich des Hauptbahnhofs

Die zuvor beschriebene verbesserte Oberflichenlésung beinhal-
tet die Aufrechterhaltung des Verkehrs itber den Ernst-August-
Platz hinaus zum Aegi bzw. zur Stadthalle. In der Mangelana-
lyse wurde bereits erldutert, daf mit der Inbetriebnahme der
Linien C-Ost und C-Nord das Fahrgastaufkommen auf den beiden
Asten wegen der Verlagerung auf die Stadtbahnlinie C stark
..10_
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zuruckgehen wird. Der Streckenabschnitt Hauptbahnhof - Stadt-
halle hat seit der Inbetriebnahme der Linie C-Ost eine maxi-
male Querschnittsbelastung von 4.600 Fahrgdsten statt bisher
8.500 pro Tag (Umrechnung der Verkehrszahlen von 1986). Auch
eine Umstellung auf Stadtbahnbetrieb bringt nur eine geringfii-
gige Steigerung des Fahrgastaufkommens. Daher wird der durch-
schnittliche Ausnutzungsgrad der Bahnen bei einem 12-Minuten-
Takt, wie es zur Zeit von der Linie 16 angeboten wird, und
dem Einsatz von 2-Wagen-Stadtbahnzigen bei nur 2 % liegen.
Bis zur Stadthalle reduziert sich der Wert noch weiter. Der
Ausnutzungsgrad ist, bezogen auf die 2.650 m lange Stecke
zwischen Ernst-August-Platz und Stadthalle, flr einen wirt-
schaftlichen Schienenverkehr zu gering.

In der Mangelanalyse wurde auch aufgezeigt, daB der Linienast
zum Aegli zuklinftig nur noch von etwa 3.000 Fahrgasten je Tag
genutzt w1rd _Es wurden daher Uberlegungen angestellt, den
inkt auf den Edést—hugust—Platzuzu legen. Das wiirde be-
deuten, daB stan ig ein bis zwel Stadtbahnziige vor dem Haupt—
bahnhof stehen wiirden. Aus betrieblichen Griinden ware ein
zusatzliches Abstellgleis erforderlich. Weder der groBere
Platzbedarf fiir die Bahnanlagen noch das Abstellen von Stadt-
bahnfahrzeugen auf dem Ernst-August-Platz sind zu vertreten.

Als Alternative zum Endpunkt auf dem Bahnhofsvorplatz kénnte
ferner eine Endhaltestelle auf dem Geldnde des ZOB in Be-
tracht gezogen werden. Bei dieser Variante wird die Strecke
von der Kurt-Schumacher-StraBe durch die Eisenbahnunterfiih-
rung "Alte Celler HeerstraBe" zum ZOB gefiuhrt. Die Mitbe-
nutzung der Unterfiihrung durch die Stadtbahn erfordert eine
Reduzierung der Verkehrsfldchen filir die anderen Verkehrsteil-
nehmer in einem MaBe, daB ohne groBere UmbaumaBnahmen die
Abwicklung des Kraftfahrzeug-, Rad- und FuBgdngerverkehrs
nicht méglich ist. Fir die ErschlieBung des Ernst-August-
Platzes ist eine zusdtzliche Haltestelle in Hohe des Haupt-
postamtes notwendig. Die Umstelgewege zur unterirdischen
Station Hauptbahnhof werden bei einem Endpunkt auf dem ZOB
etwas kiurzer, dagegen verschlechtern sich die Umsteigebezie-—
hungen zu den DB-Bahnsteigen. Aus verkehrlicher Sicht ist die-
se L6sung daher nicht vertretbar. In dem Abschnitt "Bewer-
tung" wird daher auf diese Lésung nicht weiter eingegangen.

Bewertung

Tunnellésung

4.1.1 Verkehrliche Bedeutung

Durch den Stadtbahntunnel fir die Linie D zwischen Braun-
straBe und MarienstraBe konnen die verkehrlichen Verh&ltnisse
entscheidend verbessert werden. Der Stadtbahnverkehr wird
unabhéngig vom Oberflachenverkehr und damit weitgehend von
Stérungen und Behinderungen befreit. Die Fahrzeit zwischen
der Haltestelle Glocksee und der Station Hauptbahnhof ver-
kiirzt sich um die Halfte auf 4 Minuten. Der unabhingige
Bahnkérper verbessert die RegelmdBigkeit und Piinktlichkeit.
Von diesen Verbesserungen profitieren nach der Zahlung von
1983 34.000 Fahrgadste. Durch die Attraktivitatssteigerungen
_11_..
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ist sogar noch mit einem Fahrgastzuwachs zu rechnen. Die Um-
steigewege an den Verknipfungsstationen Steintor und Haupt-
bahnhof werden auf ein Minimum reduziert und sind witterungs-
geschiitzt. Die gréBten Einsparungen ergeben sich am Hauptbahn-
hof mit bis zu 6 Minuten. Nach der Verkehrszdhlung von 1983
haben 15.000 Fahrgédste Vorteile durch die besseren Umsteige-
bedingungen.

Durch die zentrale Station Hauptbahnhof am Raschplatz wird
die Orientierung insbesondere fiir die mit der Bundesbahn
anreisenden Fahrgdste nach dem Wegfall der Haltestelle
Ernst-August-Platz vereinfacht.

ErschlieBungsqualitat

Zwischen den Haltestellen Glocksee und Steintor sind ober-
irdische und unterirdische Trassenfiihrung identisch. Die
Station Goetheplatz liegt etwas weiter stadteinwédrts als die
heutige StraBenbahnhaltestelle, die Station Steintor liegt
nicht wie die heutige Haltestelle in der Kurt-Schumacher-
StraBe, sondern in der MinzstraBe. Wegen des geringen Abstan-
des zwischen den beiden Stationen braucht die heutige Halte-
stelle Clevertor nicht durch eine unterirdische Station er-
setzt zu werden. Durch die neue Lage der Station Steintor
wird die ErschlieBung der westlichen Innenstadt verbessert.
Die GoethestraBe und die Lange Laube sind direkt und ohne
niveaugleiches Uberqueren einer von Kfz befahrenen StraBe
erreichbar.

Ab der Station Steintor hat die Tunneltrasse einen gréBeren
Abstand zum Zentrum als die oberirdische Fiihrung. Dadurch
kénnen Gebiete am 6stlichen Rande der Innenstadt durch die
Stadtbahn glinstig erschlossen werden. Die heutigen Haltestel-
len am Ernst-August-Platz und Thielenplatz werden aufgegeben;
ihre Einzugsgebiete werden zum gréften Teil von den Stationen
Kropcke, Hauptbahnhof, KénigstraBe und Aegi erfaBt. Bei einer
Filhrung der Linie D im Tunnel verlagert sich die Erschliefung
der Innenstadt von der Haltestelle am Ernst-August-Platz zum
Teil zur Station Steintor, was aber nur fir Fahrgdste mit dem
Ziel Ernst—-August-Platz einen geringen Mehraufwand an Zeit
erfordert. Flir Fahrgdste, die zum Beispiel von Linden zum
Kropcke wollen, entstehen keine zeitlichen Nachteile. Der
FuBweg von der Station Steintor zum Krépcke ist rund 200 m
langer als vom Ernst-August-Platz aus. Dieser zusatzliche
Zeitaufwand wird durch die kiirzeren Fahrzeiten mehr als ausge-
glichen. Alternativ kann zwischen dem Steintor und dem
Kropcke auch die Stadtbahnlinie C benutzt werden. Durch ein
dichteres Zugangebot, das bereits ab 1993 auf der Linie C
vorhanden sein wird, ergeben sich nur kurze Wartezeiten beim
Umsteigen in der Station Steintor.

Bereits mit der Inbetriebnahme des ersten Tunnelabschnittes

Braunstrafe - Hauptbahnhof muf die heutige Strafenbahnlinie

vom Goetheplatz iiber Ernst-August-Platz zum Aegidientorplatz
bzw. zur Stadthalle aufgegeben werden. Zwischen Hauptbahnhof
und Stadthalle ist als Ersatz eine Buslinie vorzusehen. Der

6stliche Teil des Zooviertels wird iiber' die geplante von der
Linie C-Ost abzweigende Stadtbahnlinie angebunden.



Durch die Verlangerung des Tunnels vom Hauptbahnhof bis zur
MarienstraBe kann durch die Station KoénigstraBe der sudliche
Teil der Oststadt, der nordoéstliche Randbereich der Innen-
stadt und der westliche Teil des Zooviertels gut erschlossen
werden. Nur die heutige Haltestelle FriedenstraBe hat bei der
Tunnelldsung keine direkte Anbindung an das Stadtbahnnetz.
Dieser Bereich ist deshalb durch eine Buslinie zwischen der
Station KénigstraBe und der Stadthalle zu erschlieBen.

Die unterirdische Fihrung der Linie D bis zur MarienstraRe
verbessert die ErschlieBungsqualitdt insbesondere filr das
Gebiet um KénigstraBe, Schiffgraben und Berliner Allee. Da-
durch erfahrt dieser Bereich eine Aufwertung und gewinnt als
Standort fir Verwaltungs- und Bilirogebdude an Bedeutung.

Stadtebauliche Auswirkungen

Eine Verlegung der Linie D in den Tunnel hat positive Auswir-
kungen auch auf die stéadtebauliche Gestaltung. Durch die ent-
fallenden GleiskOrper werden in der Innenstadt Flachen frei,
die eine groBziigigere Gestaltung von Geh- und Aufenthalts-
zonen zulassen. Ferner koénnen Radwege angelegt werden, die in
der Regel nicht schmaler als 1,60 m sind. Der Ring um die
Innenstadt wiirde dann iUber durchgehende Radwege verfiligen.
Parkstreifen ermdglichen ein geordnetes Parken. Bdume auf
beiden StraBenseiten verbessern den optischen Eindruck und
gliedern den StraBenraum. Das gesamte Umfeld wird attraktiver
und wertet die Geschaftslagen auf. Dies entspricht dem stadte-
baulichen Ziel fir die City, gute Einkaufszonen zu erweitern.
Der Wegfall der StraBenbahngleise erleichtert auch eine Neu-
konzeption des innerstadtischen StraBennetzes.

Im Randbereich der Innenstadt haben Steintor, Raschplatz mit
Berliner Allee, PrinzenstraBe und Aegidientorplatz eine be-
sondere Bedeutung filir die stadtebauliche Entwicklung. Die
ErschlieBung des Gebietes um den Raschplatz und der Berliner
Allee durch die unterirdische Linie D zwischen BraunstraBe
und MarienstraBe fihrt zu einer Attraktivitéatssteigerung als
Standort fiir Verwaltungen und Dienstleistungsbetriebe. In der
PrinzenstraBe bietet der Wegfall der Gleise gute Mdéglichkei-
ten zur Einbeziehung des geplanten Schauspielhauses in die
StraBenraumgestaltung.

Die oben beschriebenen stddtebaulichen Verbesserungen sind
auch unter dem Aspekt der fir das Jahr 2000 in Hannover
vorgesehenen Expo zu sehen. Die Weltausstellung wird nicht
nur auf dem Kronsberg stattfinden. Vielmehr soll voraussicht-
lich das ganze Stadtgebiet und dabei insbesondere die Innen-
stadt mit einbezogen werden. Die FuBgangerbereiche sind be-
reits heute zu klein. Die Tunnellage der Linie D wiirde eine
erhebliche Ausdehnung bei Einschrankung des Kraftfahrzeugver-
kehrs erméglichen.

- 13 -
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Bei der Neuaufteilung des StraBenraumes koénnen folgende
Kriterien beriicksichtigt werden:

- Die gewonnenen Flachen kommen nicht dem Kraftfahrzeugver-
kehr zugute.

- FuBwege mit méglichst groBer Breite. Dadurch werden die

StraBen auch filir Passanten, Innenstadtbesucher und Kaufer
attraktiver.

- Durchgehende Radwege mit mindestens 1,60 m Breite. Damit
erfahrt das Radwegnetz in der Innenstadt eine wesentliche
Verbesserung. Fir den Radfahrer wird eine hoéhere Verkehrs-
sicherheit erreicht.

- Langsparkstreifen. Die Parkstreifen ermoglichen ein
geordnetes Parken und erhoéhen die Attraktivitat als
Einkaufsstrafe.

- Fahrbahnen mit einer Fahrspur je Richtung. Die Breite der
Fahrbahnen liegt zwischen 6,50 m und 9,00 m.

- Flachen fir Griinanlagen. Ein wesentliches Gestaltungsmerk-
mal ist das Anpflanzen von Baumen.

Die genannten Kriterien kénnen an einigen Stellen nicht ganz

erfullt werden. So 1Bt z.B. die JoachimstraBe statt 1,60 m
breiter Radwege nur solche mit 1,00 m Breite 2zu.

Kosten—-Nutzen—Analyse

Die Finanzierung von grofen Bauvorhaben fir den o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) ist allein mit stadtischen Mitteln
nicht méglich. Daher haben sich bei den bisherigen Stadtbahn-
vorhaben 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-Nutzen-Analyse (KNA). Die
Kosten-Nutzen-Analyse wird nach der "Standardisierte Bewer-
tung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV" aufgestellt. Sie
wurde vom Bundesminister fir Verkehr herausgegeben und soll
eine objektive Beurteilung der Vorhaben auch untereinander
erméglichen. Bei der Kosten-Nutzen-Analyse wird der Kapital-
dienst fir das Bauvorhaben den dadurch nach Inbetriebnahme
des Verkehrsprojektes erzielten Ersparnissen gegeniiberge-
stellt. Die Ersparnisse beruhen im wesentlichen auf den
kiirzeren Fahr- und Umsteigezeiten fir die Fahrgédste und den
verkirzten Umlaufzeiten der Fahrzeuge, die entsprechend der
standardisierten Bewertung in Geld umgerechnet werden. Als
Quotient aus Ersparnissen und Kosten ergibt sich der Kosten-
Nutzen-Indikator. Ein Projekt ist volkswirtschaftlich sinn-
voll, wenn der Indikator gréBer als 1,0 ist.
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Fir die Linie D wurde eine Kosten-Nutzen-Analyse nach der
Standardisierten Bewertung aufgestellt. Der Kosten-Nutzen-
Indikator fir die Tunnelstrecke von der BraunstrafBe bis zum
Hauptbahnhof hat einen Wert von 2,5. Der Indikator fir die
gesamte Strecke BraunstraBe - MarienstraBe betragt 1,8. Der
kleinere Indikator flur die ganze Strecke beruht auch darauf,
daB die Station MarienstraBe bereits 1989 durch die Linie
C-0Ost eine schnelle Anbindung zur Innenstadt erhalten hat.
Es entstehen daher nicht so grofe Verbesserungen wie im Ab-
schnitt zwischen der BraunstraBe und dem Hauptbahnhof. Ferner
ist im Endabschnitt einer Strecke das Verkehrsaufkommen
zwangslaufig kleiner. Der rechnerische Nutzen und somit auch
der Indikator fallen kleiner aus.

4,2 Verbesserte Oberflachenfiihrung

4.2.1 Verkehrliche Bedeutung

Durch die genannten MaPnahmen 1aBt sich die Fahrzeit zwischen
den Haltstellen Glocksee und Aegi sowie zwischen Hauptbahnhof
und Stadthalle um jeweils 2 Minuten verkiirzen. Die Verbesse-
rung der RegelmaBigkeit und Plnktlichkeit ist nur in be-
grenztem Umfang moglich. Sofern im Trassenverlauf neue
FuBgangerzonen eingerichtet werden, muf die Fahrgeschwindig-
keit der Bahnen wegen der querenden FuBgédnger stark herabge-
setzt werden. Die Fahrzeiten werden sich verlangern. Auch
dann lassen sich Gefahrensituationen, schlimmstenfalls mit
Notbremsungen, nicht verhindern. Behinderungen des Verkehrs-
ablaufes sind weiterhin gegeben.

Eine verbesserte Oberfldchenldsung ist zwar billiger als der
Bau einer Tunnelstrecke, bringt aber nur eingeschrankte ver-
kehrliche Verbesserungen. Neben der geringeren Fahrzeitver-
kiirzung kénnen die Umsteigebeziehungen nur am Steintor durch
ein Verlegen der Haltestelle verbessert werden. Am Hauptbahn-
hof bliebe die heutige unbefriedigende Situation mit den
langen Umsteigewegen vom Ernst-August-Platz zur Station
Hauptbahnhof bzw. zur Station Kropcke bestehen, da eine
Verlegung auf die Nordseite des Bahnhofs ausscheidet.

4.2.2 ErschlieBungsqualitat

Durch eine oberirdische Fiihrung BraunstraBe - Aegidientor-
platz bzw. Stadthalle werden die gleichen Gebiete wie heute
erschlossen. Die Verschiebung der Haltestelle Steintor in die
MinzstraBe und der Wegfall der Haltestelle Clevertor stellt
nur flir wenige Fahrgdste eine unbedeutende Verschlechterung
dar.

4.2.3 Stadtebauliche Auswirkungen

Beli einer verbesserten Oberflachenfiihrung wird der Innenstadt-
rand von einem besonderen Bahnkérper und gegebenenfalls von
Hochbahnsteigen gepragt. Dafilir wird mehr Fliche als fiir die
heute abmarkierten Gleisbereiche benétigt. Entscheidende
stddtebauliche Aufwertungen der StraBenzige sind daher nicht
méglich. Die Hochbahnsteige stellen, sofern keine Niederflur-
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fahrzeuge eingefiihrt werden, sogar eine stddtebauliche Ver-
schlechterung dar. Insbesondere am Steintor und auf dem
Ernst-August-Platz wird der Platzraum durch unerwlinschte
Trennwirkungen empfindlich gestért. So werden zum Beispiel
auf dem Ernst-August-Platz die wichtigen Wege- und Sichtbe-
ziehungen zwischen SchillerstraBe bzw. LuisenstraBe und dem
Hauptbahnhof stark beeintréachtigt.

Kosten-Nutzen-Analyse

Bei einer verbesserten Oberflachenldsung zwischen BraunstraBe
und dem Aegidientorplatz bzw. der Stadthalle betragt der
Kosten-Nutzen-Indikator 1,2. Er fdllt im Gegensatz zur Tunnel-

lésung kleiner aus, da nur geringe Verkilirzungen der Fahr- und
Umsteigezeiten erzielt werden.

Investitionskosten und Finanzierung
Investitionskosten

Tunnelstrecke Innenstadt

Die Kosten fiur den Tunnel BraunstraBe - MarienstraBe und die
stéddtische Anteile gliedern sich wie folgt auf:

Baukosten Gesamtkosten Stadtischer
Kostenanteil
Abschnitt
Braunstr. - Hbf. 220 Mio. DM 36 Mio. DM
Hbf. - MarienstraBe 130 Mio. DM 21 Mio. DM
insgesamt 350 Mio. DM 57 Mio. DM

Die auf den stillgelegten Oberflédchenstrecken nicht mehr
bendétigten Fahrzeuge werden auf der Tunnelstrecke eingesetzt.
Zusdtzliche Fahrzeuge sind flir den Betrieb im genannten
Tunnelabschnitt nicht erforderlich.

Verbesserte Oberflidchenldsung

Die Kosten fiur die Verbesserung der vorhandenen StraBenbahn-
fihrung entstehen vor allem durch:

- Besondere Bahnkorper, soweit sie 6rtlich méglich sind
- Hochbahnsteige an den Haltestellen, soweit 6rtlich méglich

- Verlegung der Haltestelle Steintor von der
Kurt-Schumacher-StraBe in die MinzstraBe mit direktem
Anschluff zur darunterliegenden U-Bahnstation;
direkter Zugang von der oberirdischen Haltestelle Aegidien-
torplatz in der PrinzenstraBe zur unterirdischen Station

- Vorrangschaltungen fir die Stadtbahn
_16.-
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Die hierfiur aufzuwendenden Investitionskosten liegen in der
GréBenordnung von ca. 80 Mio. DM. In der JoachimstraBe, der
KoénigstraBe und teilweise in der PrinzenstraBe kann ein be-
sonderer Bahnkérper, der zwingende Voraussetzung flir Zuwen-
dungen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
ist, rdumlich nicht untergebracht werden. Daher betragt der
kommunale Kostenanteil ca. 24 % (entspricht 19 Mio. DM). Die
Beschaffung neuer Fahrzeuge ist nicht erforderlich.

Finanzierung

Wie bei den bisherigen Stadtbahnvorhaben ist eine Beteiligung
des Bundes (60 %) und des Landes (25 %) an der Finanzierung
denkbar. Das Vorhaben Linie D von BraunstraBe bis Marien-
straBe ist fiir das OPNV-Programm des Bundes (Bezuschussung
nach dem GVFG) angemeldet. Beim Land wird seit 1989 die
Aufnahme des Projektes in einen 6. Landesfinanzierungsvertrag
angestrebt.

Im Verwaltungsentwurf der Mittelfristigen Finanzplanung sind
bei dem Vorhaben 041 fur den Abschnitt BraunstraBe/Haupt-
bahnhof 203 Mio. DM ab 1994 veranschlagt. Daraus ergibt sich
als Differenz aus den Gesamtkosten von 350 Mio. DM eine
Finanzierungsliicke von 147 Mio. DM. Das bedeutet bei einem

15 %igen Eigenanteil einen zusatzlichen stadtischen Finanzie-
rungsbedarf von 22 Mio. DM. Bei einer sechsjahrigen Bauzeit
sind dies 3,7 Mio. DM pro Jahr. Diese Mittel miiBten durch
Umschichtungen im Investitionsprogramm oder durch erhoéhte
Zuweisungen von Bund und Land bereitgestellt werden. Im Zu-
sammenhang mit der Weltausstellung werden Verhandlungen mit
Bund und Land zu fihren sein, um den Eigenanteil der Stadt zu
verringern und eine rechtzeitige Fertigstellung zu
gewahrleisten.

Aus der Interessenlage der Stadt und der Aufgabenerfillung
sind die Abschnitte der Linie D unterschiedlich zu sehen:

Der Westabschnitt der Linie D von Hauptbahnhof bis Braun-
strafe dient in erster Linie der Einfiihrung der Stadtbahn-
linie von Linden—-Nord, Limmer und Ahlem. Andererseits wird
dieser Abschnitt bei einer Erschliefung des Ausstellungsge-
landes Expo 2000 durch die Linie D fiir das Wenden der Lang-
zlige herangezogen.

Der Abschnitt MarienstraBe - Hauptbahnhof ist einerseits fir
die Verbindung des Weltausstellungsgelédndes mit dem Hauptbahn-
hof erforderlich. Andererseits ist ist dieser Mittelabschnitt
fiir die ErschlieBung der ostlichen Innenstadt wie auch als
Netzverbindung von der Linie C-Ost zum Hauptbahnhof (Nah-
schnellverkehr, Fernziige) notwendig.

Der Abschnitt der Linie D-Sid von MarienstraBe zum Kronsberg
wird als MaBnahme zur Expo 2000 zu betrachten und daher vor-
rangig als solche zu finanzieren sein. Eine Bebauung des
Kronsberges wirde ein ausreichendes Fahrgastpotential fir die
Zeit nach der Weltausstellung mit sich bringen.
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Diese Gesichtspunkte wie auch die gegebenenfalls rechtzeitige
Fertigstellung zur Weltausstellung werden bei den zu fihren-
den Finanzierungsverhandlungen von Einfluf sein.

Die Verwirklichung eines Tunnelprojektes hat positive Aus-
wirkungen auch auf die Bauindustrie. Arbeitsplédtze bleiben
erhalten oder werden sogar neu geschaffen. Ein Teil der
Baukosten flieBen in Form von Steuern in die &éffentlichen
Haushalte zuriick. Die oben beschriebenen stadtebaulichen
Mbglichkeiten ziehen auch private Investionen in der Umgebung
nach sich. Durch die besseren Geschaftslagen ergeben sich
hoéhere Umsatze.

Anmerkungen zum Diskussionspapier "let’s Go West"™
der Biirgerinitiative Umweltschutz

Im Sommer 1989 verdéffentlichte die Birgerinitiative Umwelt-
schutz (BIU) ihr Diskussionspapier "Let’s Go West", in dem
u.a. Vorschlége fiir eine verbesserte Anbindung der westlichen
Stadtteile Hannovers an das Stadtbahnnetz gemacht werden. Es
soll hier auf einige wenige aber wichtige Aspekte des umfang-
reichen Papiers eingegangen werden, die im Zusammenhang mit
der Linie D stehen.

Die BIU schlagt die Beibehaltung der oberirdischen Flihrung
fiur die Strecke nach Linden vor. Insbesondere wird kriti-
siert, daB die Innenstadt durch den Wegfall der Haltestelle
Ernst-August-Platz schlechter zu erreichen sei. An anderer
Stelle wurde bereits aufgezeigt, daB das Gebiet um den
Kropcke genauso schnell, wenn nicht sogar etwas schneller,
aus Richtung Linden/Limmer erreicht wird. Nur fir das Gebiet
um den Ernst-August-Platz ergeben sich von der Station Haupt-
bahnhof aus langere FuBwege als heute von der Haltestelle
Ernst-August-Platz. Diese werden von den Fahrzeitverkirzungen
durch den Tunnelbetrieb nicht ganz ausgeglichen. Dazu muf
gesagt werden, daB jede neue Strecke auch gewisse Nachteile
fir einzelne Fahrrelationen hat. Wichtig ist aber, daB die
Summe der Vorteile die Summe der Nachteile deutlich iber-
wiegt. Die Verbesserung der Umsteigebeziehungen am Steintor
und Hauptbahnhof durch die Tunnelstrecke wird auch von der
BIU bestatigt. Sie ist aber bereits so erheblich, daB der
kleine Nachteil fiir Fahrgdste mit Ziel Ernst-August-Platz -
gleiches gilt auch fiir das Gebiet um die heutige Haltestelle
Thielenplatz - zumutbar ist. Durch die Linie D im Tunnel wird
zusdtzlich die Erreichbarkeit des Raschplatzes, der Lister

Meile und des Gebietes KoénigstraBe/Schiffgraben erheblich
verbessert.

Die sehr ungiinstigen Umsteigebeziehungen am Hauptbahnhof ver-
sucht die BIU durch einen Linienaustausch zwischen den Linien
A und D zu beseitigen. Der Neubau einer StraBenbahnstrecke in
der Blumenauer StraBe macht dies vom Prinzip her méglich.
Jede zweiten Bahn aus Richtung Linden fiuhre danach iiber die
Blumenauer StraBe und den Schwarzen Bdren in den Stadtbahn-
tunnel der Linie A, von der Linie A-Siid fihrt als Ausgleich
jede zweite Bahn lber die Humboldtstrafe in Richtung Stein-
tor. Damit hdtten Fahrgaste aus Richtung Linden die Moéglich-
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keit, die unterirdische Station Hauptbahnhof zumindest mit
jeder zweite Bahn direkt zu erreichen. Auch der Krépcke und
eine Reihe anderer Stationen wird direkt erreicht. Diesen Vor-
teilen stehen aber erhebliche Nachteile gegeniiber. Die Fahr-
gaste missen immer den Fahrplan zur Hand haben, da die Bahnen
verschiedene Ziele anfahren. Stadtauswdrts ist das besonders
schwierig. Nach Linden wiirden die Bahnen 2z.B. vom Hauptbahn-
hof im Wechsel unterirdisch oder von der oberirdischen Halte-
stelle abfahren. Ein weiterer Nachteil ist, daR die Halte-
stelle Glocksee nur noch halb so oft bedient wird.

Durch diesen Linienaustausch entsteht im Bereich des Schwar-
zen Baren ein grdéBerer Knotenpunkt fir Stadtbahnen. Die USTRA
hat dazu eine Untersuchung angestellt. Das Konzept der BIU
ist danach und nach Untersuchungen des U-Bahn-Bauamtes be-
trieblich nur unter gewissen Voraussetzungen bzw. Nachteilen
realisierbar:

- Eine Fuhrung aller Linien aus Richtung Siiden sowie einer
zusatzlichen Linie aus Limmer iiber den Schwarzen Badren ist
aus Leistungsgriinden nicht méglich. Fir diesen Fall ist
eine Entlastung durch die Tunnelrampe Legionsbriicke erfor-
derlich (von der BIU auch vorgeschlagen).

~ Bei ausschlieBlicher Betrachtung des OPNV kann mit dem Bau
einer direkten Stadtbahnverbindung zwischen Waterloo und
Krankenhaus Siloah und Bedienung des Schwarzen Baren mit
einer Linie aus Richtung Stden im 12-Minuten-Takt der
Schienenverkehr abgewickelt werden.

- Wird der Verkehrsknoten Schwarzer Bar zusatzlich mit dem
heutigen Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen belastet, ist eine
geordnete Abwicklung des Stadtbahnbetriebs nicht mehr még-
lich. Der Individualverkehr muB erheblich eingeschrankt
werden. Méglichkeiten dafiir sind ohne ErschlieBungsengpasse
heute nicht gegeben.

- Die Anhaufung von Streckengabelungen behindern die einzel-
nen Stadtbahnziige untereinander, d. h. Verspatungen werden
haufiger vorkommen.

- Betriebsstoérungen auf der einen Linie ubertragen sich
zwangslaufig auch auf andere Linien.

-~ Die Verflechtung der Linien 1&Bt auf mindestens einem Ast
keinen gleichmé&Bigen Takt und damit keine gleichmdBige
Auslastung der Zige zu.

- Der Einsatz von Niederflurwagen ist nicht méglich.

- Die totale Linienvermaschung erschwert die geplante Um-
stellung vom 2,40 m auf den 2,65 m breiten Stadtbahnwagen.

- Jede Vermaschung der Linien bedeutet unregelmédBige Zug-
folgen und unterschiedliche Auslastung der Zilige. Ein
attraktiver Bedienungsstandard ist nicht gegeben. Die
Verkehrs—- und Betriebsverhdltnisse fallen auf ein Niveau
wie vor der Einfihrung der Stadtbahn zurick.

- 19 -
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Mit einer im Tunnel gefiihrten Strecke 1aBt sich der oben be-
schriebene Linienaustausch ebenfalls verwirklichen. Bei der
Tunnelldsung entstehen am Hauptbahnhof kurze Umsteigewege
zwischen der Linie D und den Linien A und B. Aus diesem Grund
ist es nicht mehr notwendig, jede zweite Bahn aus Richtung
Limmer Uber die Linie A zu fihren, um Kiirzere Umsteigewege am
Hauptbahnhof 2zu erreichen. Dies ist nur bei einer oberir-
dischen Haltestelle auf dem Ernst-August-Platz von Vorteil.
Damit entf&llt ein wichtiger Vorteil der Linienvermaschung am
Schwarzen Bé&r.

Probleme ergeben sich auch fir die Rampenlage. Eine Stadtbahn-
strecke durch die HumboldtstraBe setzt eine Rampe in der
GoethestraBe voraus. Aus stddtebaulicher Sicht wirkt dort ein
Rampenbauwerk sehr stoérend. Wegen der zu geringen Entfernung
zwischen Goetheplatz und Goethebriicke muB die Rampe unmittel-
bar hinter dem Goetheplatz beginnen. Die Haltestelle Goethe-
platz liegt daher bereits im Gefdlle. Das Unterfahren der
unter Denkmalschutz stehenden Goethebriicke ist bei dieser
Lésung voraussichtlich nicht mehr méglich, die Bricke mufB
abgerissen und nach dem Bau des Tunnels neu erstellt werden.

Die oben angefihrten Nachteile hatten vor einigen Jahre dazu
gefihrt, die - unabhdngig von der Loésung eines Linienverkehrs
in der HumboldtstraBe - urspriinglich geplante Rampe in der

GoethestraBe zugunsten einer Rampe in der Braunstrafe aufzu-
geben.

Zusammenfassung

Die durchgefiihrten Untersuchungen haben ergeben, daB eine
Optimierung der vorhandenen oberirdischen StraBenbahnstrecke
nur unzureichende verkehrliche Verbesserungen bringt. Aus
stadtebaulicher Sicht entstehen sogar Nachteile.

Die Tunnelldsung ist zwar die teurere Losung, hat aber
entscheidende verkehrliche wie auch stddtebauliche Vorteile.
Als wesentliche Vorteile sind zu nennen:

- Verkiurzung der Fahrzeit.
- Verbesserung der RegelmdBigkeit und Piunktlichkeit.

- Witterungsgeschitzte Stationen fur ein-, aus- und um-

steigende Fahrgadste bei Regen, Wind, Hitze, Schnee- und
Eisglatte.

- Erhebliche Verkiirzung der Umsteigewege und -zeiten zu den
anderen Stadtbahnlinien.

- Zentrale ErschlieBung des Bereiches Berliner Allee,
KénigstraBe und Schiffgraben und Férderung des
arbeitsplatzintensiven Standortes.

- Verbesserung der stddtebaulichen Situation und Steigerung
der Attraktivitédt nach dem Umbau der heute von StraRenbahnen
befahrenen StraBenziige.
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Tunnelstrecke 1n ler Innenstadt

gleiche Attraktivit: be51tzen. Eine Anderung des Stadtbahn-
konzeptes - z.B. durch Beibehaltung einer letzten StraBenbahn-
linie in der Innenstadt an der Oberflache - ist wegen der
bereits fertiggestellten bzw. zur Zeit in Bau befindlichen
Stadtbahnlinien mit erheblichen Nachteilen verbunden. Der

volle Erfolg fir den Stadtbahnbetrleb kann nur dann errelcht
werden, iha inglick on:

- Wegen der im Jahre" "
=T sollte eine Verwirklichung de

Stadtbahnllnle D zwischen BraunstraBe und MarienstraBe bis zum
Jahre 1998 angestrebt werden, um noch zwei Jahre Zeit fiur den
Rickbau der StraBenbahngleise und einer Neugestaltung der
StraBen zu haben.

bestehend aus “den Llnlen A B und C "% n ~o, da dle
Umsteigebeziehungen (mehrmallges Umstelgen, lange Umsteige-
wege) fur bestimmte Relationen unbefriedigenend bleiben und
die zentrale Erschiefung der &6stlichen Innenstadt sowie die
Verbesserung der stddtebaulichen Situation und die Attraktivi-
tatsteigerung nicht erreicht werden.

08. November 1990
- 69.12 -

1 3. Nov. 1390,
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Linie D, Fihrung in Tunnellage. Der Tunnel beginnt im Westen mit der Rampe in der
Braunstrafie. Die Strecke verlauft dann unter der Goethestrafle, dem Steintor, dem
Hauptbahnhof, und der Berliner Allee zur Marienstrafie. Es entstehen die
unterirdischen Stationen Goetheplatz, Steintor, Hauptbahnhof, Konigstrafie und
Marienstrafie. Abschnitte der Stationen Steintor und Hauptbahnhof - schwarz
dargestellt - sind bereits beim Bau der Linien A, B und C im Rohbau mit erstellt
worden. An der Station Marienstrafie wurden Vorsorgemafnahmen zur Unterfahren der
Linie C getroffen. Ergaénzend ist die Strecke von der Hans-Bockler-Allee zum Zoo
umzubauen.
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Verbesserte Fihrung an der Oberfléche. Die Strecke verlauft von der Haltestelle
Glocksee aus ilber Goetheplatz, Steintor, Ernst-August-Platz und Prinzenstrafile zum
Endpunkt Aegidientorplatz. Die heutige Haltestelle Clevertor entfallt. Am
Thielenplatz 2zweigt die Strecke in Richtung Zoo ab. Sie hat die Haltestellen
Konigstrafle, Emmichplatz, Friedenstrafie, Zoo und Stadthalle.
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Die Linie D einschlifflich der bereits beschlossenen Verléngerung nach Ahlem. Die
schraffiert dargestellten Flachen markieren die unmittelbarren Einzugsgebiete der

Haltestellen bzw. Stationen.
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I. Vorwort

I. Vorwort

In einigen Jahren wird mit den dann vollstdndig fertiggestellten
Tunnelstrecken A, B und C ein in sich abgeschlossenes und voll be-
triebsfdhiges Stadtbahn-Tunnelnetz zur Verfligung stehen.

Damit stellt sich jetzt die Frage, ob nunmehr mit dem Bau des noch
geplianten D-Tunnels (Goetheplatz - Hauptbahnhof - Bahnhof Bismarck-
straBe) begonnen werden soll.

Wéhrend es bei den derzeit im Bau befindlichen Strecken C-0Ost und C-
Nord noch um Anbindungen an das bereits vorhandene Tunnelnetz geht,
wirde es sich beim Bau des D-Tunnels um die Errichtung einer v&éllig
neuen und eigenstédndigen Strecke handeln.

Aufgrund der Unabhangigkeit des geplanten D-Tunnels vom Ubrigen
Tunnelnetz gibt es erstmals seit Beginn des U-Bahn-Baus keinen
"Sachzwang" mehr, diesen Tunnel unbedingt bauen zu missen.

Dieses sollte unserer Auffassung nach als Chance fur eine mdgliche
Anderung des Stadtbahn-Zielnetzes begriffen werden.

Die notwendige Einbindung der Strecke aus Limmer/Ahlem in das Stadt-
bahnnetz, die mangelhafte Verkehrsverbindung zwischen Linden-Nord
und Linden-Mitte/sld, die unbefriedigende Situation am Schwarzen
Bdren und die umwegige Verbindung der Strecke A-Sid (Ricklingen) mit
der Innenstadt sind fir uns - den Arbeitskreis Verkehr der Birger-
initiative Umweltschutz (BiU)- Grund, einen Konzeptvorschlag fiur die
Stadtbahn 1im Westen Hannovers sowie Anregungen fir Jjhre weitere
Entwicklung veorzulegen.

THE CLASS
THE SYSTEM
COMMUTERIST e
MANIFESTO
Ea\{ THE
KARL BOURGEOISIE
BARX
REVOLUTIONARY STROGOLE, LOMBEN
WE MUST FIRST UNDERSTAND PROLETARIAT
THE CLASS SYSTEM ...




II. Entwicklung der Stadtbahn Hannover

IT. Entwicklung der Stadtbahn Hannover

II.1 Vorgeschichte

Am 23.6.1965 wurden durch einen einstimmigen RatsbeschluB fur den
Bau eines U-Bahn-Systems die Weichen fiir die weitere Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in der Stadt Hannover ge-
stellt.

Im Zuge der allgemeinen "U-Bahn-Euphorie” beabsichtigte man auch in
Hannover, ein reines, vom StraBenverkehr v6l1lig getrenntes U-Bahn-
Netz zu errichten. '

Ein solches System konnte nicht "auf einen Schlag", sondern nur
schrittweise realisiert werden.

So beabsichtigte man zundchst den Aufbau eines “Vorlauf"-
Verkehrssystems: Der UnterpflasterstraBenbahn, spater dann infolge
einiger Verdnderungen Stadtbahn genannt.

Da die Stadtbahn im Gegensatz zur U-Bahn nicht generell einen vom
Ubrigen Verkehr v811ig getrennten, unabhdngigen Bahnkérper bendétigt,
brauchten nicht gleich ganze U-Bahn-Strecken fertiggestellt zu
werden; man konnte sich in einer ersten Baustufe zundchst auf ein
Tunnelkernnetz von ca. 20 km Lange beschréanken.

Dieses Stadtbahnnetz sollte dann nach und nach zu einem “"echten” U-
Bahnnetz (siehe Anlage 1) ausgebaut werden.

Bleibt alsec festzuhalten: Die Stadtbahn sollte nur eine OUbergangs-
16sung darstellen, um das U-Bahnnetz schrittweise und entsprechend
den Verkehrsbedilrfnissen errichten zu kd&nnen. So muBten alle Tunnel-
strecken und Stationen entsprechend aufwendig gebaut werden (Bahn-
steiglange, Fahrzeugbreite, niveaufreie Verzweigungen, Streckenra-
dien etc.)

Dazu auch das Stadtentwicklungprogramm 1974: "Aus dieser Aufzahlung
schnellbahntechnischer Gesichtspunkte wird deutlich, daB es sich in
Hannover nicht um den Bau einer U-StraBenbahn-, sondern einer U-Bahn-
anlage -handelt, deren Tunnel lediglich in einer Ubergangszeit von
tunnelgangigen StrafBenbahnen befahren werden”.

4

I1.2 Stadtbahnkonzept

Das fur Hannover entwickelte Stadtbahnkonzept besteht 1im wesent-
lichen aus drei Teilen:

7 W Beschrankung des U-Bahn-Baus zundchst auf dessen Kernbereich,
die Innenstadt, da hier das Ausweichen in die zweite Ebene am
vordringlichsten erschien. Nutzung dieser ~Tunnel zunachst
durch die Stadtbahn.

25 Verbesserung der auBerhalb dieses Tunnelbereiches vorhan—
denen StraBenbahnstrecken, um auch hier einen schnellen und
weitgehend storungsfreien Betrieb ohne den aufwendigen Bau
von Tunneln durchfihren zu kdénnen. Dieses geschieht in der
Regel durch die Verlegung der Gleise auf einen besonderen
Bahnkdrper.

N Streckenneubau in bisher durch die StrafBenbahn nicht
erschlossene Sisdlungsgebiete Hannovers und der Nachbar-
gemeinden.




I1. Entwicklung der Stadtbahn Hannover

Ein derartiges Stadtbahnsystem wurde erstmals 1in Hannover ent-
wickelt.

11.3 Entwicklung der U-Bahn/Stadtbahn bis heute

Seit dem Baubeginn 1965 sind mehr als 1,5 Mrd. DM in das Stadtbahn-
netz geflossen, wobei der Bau der Tunnelanlagen den "Ldwenanteil”
verschlang.

Weitere 500 Mio. DM sind in Fahrzeuge und Betriebshdfe investiert
worden.

Inzwischen 1st der Weiterbau zu einem U-Bahn-System nicht mehr
absehbar und derzeit auch nicht beabsichtigt. Zudem haben sich die
Fahrgastzahlen nicht entsprechend den Prognosen der 60er Jahre
entwickelt, Eine seinerzeit vor allem auch aus Kapazitédtsgriunden fur
notwendig gehaltene Umristung auf einen U-Bahn-Betrieb (aufgrund
einer hdheren Leistungsfdhigkeit der U-Bahn) ist daher absolut
unndétig.

So wurde zwischenzeitlich die Stadtbahn konsequent von einem
Ubergangs— zu einem eigenstandigen Verkehrssystem entwickelt und ein
dazugehériges Stadtbahn-Zielnetz (siehe Anlage 2) entworfen.

Das Innenstadt-Tunnelnetz als Kernbestandteil dieses Stadtbahn-

Zielnetzes wurde Jjedoch nahezu unveridndert von der U-Bahnplanung
Ubernommen.

Auch die "Stadtbahn"-Verlangerungen wurden teijlweise im Hinblick auf
die U-Bahn bereits kreuzungsfrei gebaut (Mihlenberg wund. Roder-
bruch).

Im Sinne einer Stadtbahn wdre dieses nicht notwendig gewesen (Bsp.:
Unterfahrung der Karl-Wiechert-Allee statt einer hoéhengleichen
Kreuzung mit Ampelvorrangschaltung!)

Bleibt also festzuhalten:

Die U-Bahn selbst ist in Hannover nie "beerdigt™ worden! Auf sie
ist die Planung und der Bau der Stadtbahn noch 1immer ausgerichtet
und 1hr Zielnetz daher auch weiterhin Bestandteil des Flachen-
nutzungsplanes. i

Jedoch ist auch die Stadtbahn selbst ein in sich schlissiges und
konsequent durchgeplantes, eigenstindiges Verkehrssystem, das auf

absehbare Zeit den Verkehrsbedirfnissen Hannovers absolut Geniige tun
wird.

11.4 Realisierungsstand

vom Stadtbahnzielnetz sind in der Innenstadt bisher folgende Tunnel-
anlagen fertiggestellt und in Betrieb:

- A-Tunnel zwischen Rampe Gustav-Bratke-Allee (Waterloco) und Rampe
HammersteinstraBe (PodbielskistraBe)

- B-Tunnel zwischen Rampe Vahrenwalder Str. und Rampe Elkartallee
(Hildesheimer Strafe)

- Teilstick des C-Tunnels zwischan Rampe Nienburger Str. und
Aegidientorplatz

Mit Inbetriebnahme der derzeit noch im Bau befindlichen Strecken C-
Ost (MarienstraBe) 1989 und C-Nord (Engelbosteler Damm) 1993 ist im
Bereich der Innenstadt der Endausbau der Strecken A, B und C im
Sinne der Stadtbahnplanung erreicht.




II. Entwicklung der Stadtbahn Hanndver

Damit wird 1933 erstmals ein in sich abgeschlosses und voll be-
triebsfahiges Stadtbahnnetz zur Verfiligung stehen.

Bis auf die Strecke aus Limmer/(Ahlem) und die Zoo-Strecke werden
alle ehemaligen StraBenbahnstrecken an die Tunnel 1im Zentrum
angeschlossen sein.

II.5 Zielplanung

Das geplante Stadtbahn-Zielnetz ist damit jedoch noch nicht voll-
stdndig verwirklicht. Dieses sieht ndmlich - da die Strecken in der
Innenstadt ja das Kernstick eines spadteren U-Bahn-Netzes darstellen -
eine ganzlich "schienenfreie Innenstadt”™ vor. Das bedeutet:

- die Stillegung aller oberirdischen Strecken im Zentrum

~ den PBau einer weiteren, v811lig neuen Tunnelstrecke D vom Goethe-
platz Uber Steintor, Hauptbahnhof und SallstraBe zum Bahnhof
BismarckstraBe

- die Stillegung der Zoo-Strecke zwischen Innenstadt und Zoo (lber
Emmichplatz)

(vgl. dazu die Anlagen 2 und 3).

II1.6 Aktueller AnlaB: Die Strecke D

Entscheidung beziiglich des Zielnetzes notwendig

In einigen Jahren wird (wie bereits unter II.4 geschildert) mit den
Strecken A, B und C ein in sich abgeschlossenes und vol]l betriebs-
fdhiges Stadtbahnnetz zur Verflgung stehen.

Es stellt sich somit jetzt die Frage, ob auch der Bau der Strecke 0D
in Angriff genommen werden soll, um eine kontinuierliche Verwirk-
lichung des Zielnetzes zu gewdhrleisten.

Zielnetzadnderungen wiren jetzt méglich

Wahrend es bei den derzeit noch im Bau befindlichen Strecken C-0Ost
und C-Nord noch um die sinnvolle und notwendige Anbindung von
Streckendsten an vorhandene Tunnel geht, wirde es sich beim Bau der
D-Strecke um die Errichtung eines v611ig neuen Tunnels handeln.

Aufgrund dieser Unabhangigkeit der D-Strecke vom Ubrigen Tunnel-
netz gibt es erstmals keinen “Sachzwang” mehr, unbedingt auch diese
Strecke noch bauen zu missen, Dieses sollte nach Auffassung des
Arbeitskreises Verkehr als Chance fir eine mdgliche Anderung des
Konzeptes begriffen werden,

Verlangerung Limmer - Ahlem steht an

1989 ist Baubeginn fir die Streckenverlidangerung von Limmer nach
Ahlem. Diese wird als Umstellung von StraBenbahn- auf Stadtbahn-
betrieb dargestellt, obwohl sie (im Gegensatz zu allen anderen
bisherigen Stadtbahnlinien) in der Innenstadt nicht in einen Tunnel
eingefuhrt und somit als einzige nicht in das Stadtbahnsystem inte-
griert sein wird.
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ITI. Ziel des Diskussionspapiers

Ziel des Papiers soll es sein, eine breite &ffentliche Diskussion
Uber den Weiterbau der Stadtbahn Hannover anzuregen.

Soll das Zielkonzept in seiner damals geplanten Form verwirklicht
werden, oder lassen zwischenzeitliche Entwicklungen wie z.B. der
Verzicht auf den unmittelbaren Weiterbau zu einem reinen U-Bahn-
Netz, das Nichtentstehen der Satellitenstddte auf dem Kronsberg und
dem Heisterberg, staddtische Finanzprobleme, neue Entwicklungen bei
Stadtbahnen oder auch Méngel des derzeitigen Netzes Anderungen
sinnvoll erscheinen?

Vor dem Hintergrund dieser Fragen hat der Arbeitskreis Verkehr der
BiU ein Alternativkonzept zur bisherigen Planung erstellt, das er
hiermit zur Diskussion stellen moéchte.

Hierbei wlinschen wir uns einan konstruktiven Dialog zwischen
Biirgern, Politikern, USTRA, Stadtverwaltung, Zweckverband GroBraum
Hannover etc. und dem Arbeitskreis Verkehr.

KfZ {

"Natlrlich hat der &ffentliche
Personennahverkehr die oberste
Priocritdat-in all unseren Uber-
legungen....”




IV. Problemanalyse

IV. Problemanalyse

Der folgende Abschnitt soll Grundlagen fir Konzepte iber die weitere
Entwicklung der Stadtbahn Hannover liefern.

Er ist dazu in vier Abschnitte (IV.1 - IV.4) entsprechend folgender
Fragenkomplexe aufgeteilt:

o Tunnelbau (siehe IV.1)

Ist ein weiterer Tunnelbau notwendig und sinnvol1? Sollen tat-
sachlich alle vorhandenen coberirdischen Strecken in der Innen-
stadt - inclusive der Zoostrecke — stillgelegt werden, oder ist
ein Erhalt und ihre Integration in das Stadtbahnnetz eine
bessere Ldsung?

Denn:
Weltweit ist ein Trend "Abkehr vom Tunnelbau" zu beobachten.

o Netzkonzeption (siehe IV.2)

Entspricht die geplante Netzkonzeption noch heutigen Vorstel-
Tungen?

Denn:

Die Planung stammt noch aus den 60er Jahren und ging von einem
immensen Bevdlkerungswachstum Hannovers und seiner Umgebung
sowie einer anderen Innenstadtentwicklung aus.

o Strecke D (siehe IV.3) G0

Wie 1&4Bt sich die Strecke D-West (Limmer/Ahlem) am besten in das
Stadtbahnnetz integrieren. MuB dazu ein neuer Tunnel gebaut
werden, oder gibt es andere Mdglichkeiten?

Denn:
Nach Fertigstellung der Tunnelstrecke C-Nord ist 1933 die

Strecke D-West als einzige nicht in das Stadtbahnnetz inte-
griert.

o Strecke A-Sid (siehe IV.4)

Gibt es eine Mdglichkeit, die Fahrzeit aus Ricklingen in Rich-
tung Innenstadt zu verklrzen?

Denn:
Die Strecke A-Sid wird bisher nicht direkt wvom Krankenhaus

Siloah, sondern nur umwegig Uber den Schwarzen Baren zur Station
Waterloo geflhrt,

& Sey
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IV. Problemanalyse

IV.1 Tunnelbau

Kritik am Tunnelbau

Beim Bau der Stadtbahn Hannover ging man aufgrund der U-Bahn-Planung
bisher quasi selbstverstdndlich davon aus, zumindest in der Innen-
stadt samtliche Strecken in den Tunnel verlegen zu missen.

Zu berucksichtigen ist dabei jedoch, daB gewichtige Grinde gegen
den Bau von Tunneln - auch in der Innenstadt - sprechen.

Der betriebliche Vorteil des vollkommen unabhdngigen Fahrweges
(Schnelligkeit, Stérungsfreiheit) wird bekanntlich durch eine
Vielzahl von Nachteilen erkauft:

- sehr hohe Baukosten

- sehr hohe Unterhaltungskosten

- erschwerte Zugdnglichkeit (Treppen, lange Wege)

- groBe Stationsabstédnde

- Unsicherheitsgefihl von Fahrgdsten in Tunnelstationen

- wenige Tunnel statt eines engmaschigen Netzes

- erzielte Fahrzeitgewinne x) werden durch ladngere FuBwege
(schlechtere ErschlieBung und Zuganglichkeit) und l&ngere
Zugfolgezeiten (aufgrund des vergroBerten Fassungsvermdgens der
Fahrzeuge weniger Zige) teilweise aufgezehrt. Der Reisezeit-
gewinn *) ist so haufig geringer als erwartet, unter Umstanden
verldangert sich sogar die Reisezeit trotz einer kilirzeren
Fahrzeit.

- lange Bauzeit und vielfdltige Beeintrachtigungen fur Burger und
Geschaftswelt wadhrend dieser Zeit

- Verlust des 'Stadterlebnisses’ fiur Fahrgdste ("Rohrpost")

- die Bahn ist im StraBenbild nicht mehr prédsent ("Aus den Augen -

aus dem Sinn...")
*) Fahrzeit : Reine Befdrderungszeit zwischen Ein- und Ausstieg
("von Fahrzeugtiir zu Fahrzeugtar"”)
x) Reisezeit: Gesamte zur Zurilcklegung eines Wsges bendtigte

Zeit ("von Haustir zu Haustir™)

Trend: Abkehr vom Tunnelbau

Weltweit ist aufgrund dieser Kritik ein Trend "Abkehr vom Tunnel-
bau® und eine Art "Renaissance der StraBenbahn™ zu beobachten.

So verzichten beispielsweise nahezu alle neuen nordamerikanischen
und franzdésischen Stadtbahnsysteme bewuBt auf den Bau von Tunnel-
strecken und schaffen stattdessen an der Oberfldache OPNV- und
fuBgangerfreundliche Verhaltnisse. Schweizer Stadte wie Ziurich und
Basel setzen mit groBem Erfolg auf die oberirdische Beschleunigung
ihrer StraBenbahnen, wobei auch Restriktionen fur den Kfz-Verkehr
kein Tabu sind.

In der Bundesrepublik ist als eines der bekanntesten Beispiele die
Stadt Frankfurt zu nennen: Auf massiven Druck der Bevé&élkerung hin
hat man zunachst auf die Verwirklichung der - wie in Hannover ge-
planten - schienenfreien Innenstadt verzichtet und eine wichtige
Innenstadt-StrafBenbahnstrecke nicht esingestellt,
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Tunnelbau ist kein "MuB~

Wir weisen daher noch einmal ausdricklich auf folgende Tatsachen
hin:

Das System Stadtbahn erfordert (auch in der Innenstadt!) nicht
zwingend Tunnelstrecken.

Durch BeschleunigungsmaBnahmen (besondere Bahnkorper, Beein-
flussung von Lichtsignalanlagen, Pfértneranlagen *) etc.) kdnnen
sowoh]l die Geschwindigkeit des OPNY als auch die RegelmaBigkeit
des Betriebes - ohne die Nachteile von Tunnelstrecken - erheblich
verbessert werden.

Die Jjlingste Diskussion ilber Ampelvorrangschaltungen zeigt, daB die
Stadtbahn Hannover hier noch deutlich entwicklungsfdahig ist.

Die heutigen technischen Moglichkeiten fir Beschleunigungs-
maBnahmen stellen den Tunnelbau noch mehr als bisher in Frage.

Es 1ist fraglich, ob die Stadt auf Dauer in der Lage sein wird, die
immensen Folgekosten der Tunnelanlagen (Wartung, Reinigung,
Liftung, Beleuchtung, Sanierung etc.), die im Gegensatz zu den
Investitionen ausschlieBlich von der Stadt bzw. von der OSTRA
getragen werden missen, zu finanzieren. Dieses gilt aufgrund der
beschriankten Haushaltsmittel insbesondere auch 1in Abwdgung zu
anderen wichtigen Aufgabenbereichen.

(So kostet beispielsweise der Betrieb einer einzigen Rolltreppe
ca. 20.000 DM pro Jahr - allein am Krdpcke gibt es davon 42!)

Tunnel ermdglichen in erster Linie die Beschleunigung des OPNYV
ohne jegliche Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs.

Durch den Wegfall von Bahnanlagen an der Oberfliche und notwendige
StraBenumbauten fihren sie im Gegenteil haufig zu einer Ausweitung
der Flachen flur den Kfz-Verkehr (vgl. z.B. Vahrenwalder StraBe,
Hildesheimer StraBe, Konigsworther Platz, Karmaschstrage) - und
das sogar noch mit Mitteln des OPNV!

Dieser Effekt 1ist aber absolut nicht wiinschenswert und wider-
spricht sogar den offiziell geduBerten Zielen der hiesigen
Verkehrspolitik ("Vorrang fur den OPNV").

Investitionen 1in Streckenverldngerungen, Verbesserung von Halte-
stellensituationen, intel]ligente BeschleunigungsmaBnahmen USW.
bringen um ein Vielfaches mehr Nutzen pro eingesetzter D-Mark als
der Bau von Tunneln und verursachen dariber hinaus wesentlich
geringere Folgekosten.

*) Pfoértneranlagen: Begrenzung des Kfz-Zuflusses in staugefadhrdete

Bereiche durch bauliche oder betriebliche
MaBnahmen (Engpédsse). So bauen sich Stauungen
nicht dort auf, wo sie das Umfeld und andere
Verkehrsteilnehmer erheblich beeintrachtigen
(in der Innenstadt), sondern dort, wo sie
mdglichst wenig stéren (z.B. an der Peri-
pherie). Auf diese Weise kdénnen beispielsweise
auch 1in Strafen ochne besonderen Bahnkdrper die
Storungen fir den OPNV gering gehalten werden.
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IV.2 Netzkonzeption

Sternnetz

Die Netzkonzeption der Stadtbahn Hannover geht von einem einzigen
Zentrum aus, das etwa von den Stationen Hauptbahnhof, Steintor,
Markthalle und Aegidientorplatz umrissen wird und die Station
Kropcke als Mittelpunkt hat.

Folgerichtig werden alle Stadtbahnstrecken durch dieses Zentrum
geflihrt. Verknipfungen von Strecken sind somit nur innerhalb dieses
Zentrums gegeben (einzige Ausnahme: Station MarienstraBe als
mogliche Kreauzung zwischen der C- und der D-Strecke).

Diese monozentrische Struktur ist typisch fir viele OPNV-Netze und
haufig vorteilhaft.

Sie ist 1in bezug auf Stadtstruktur und -entwicklung Jjedoch nicht
ganz wunproblematisch, da sie zu einer "Ubervorteilung” des Zentrums
fuhrt. So weist beispielsweise auch Stadtbaurat Prof. Adrian darauf
hin, daB "Ringlinien stadtstrukturell von gréBter Bedeutung (sind),
weil sie Tendenzen zu einer UbergroBen Konzentration von Einrich-
tungen aller Art 1im Zentrum entgegenwirken" (in: "Vom Bus zum
VYerkehrssystem Bus", Hrsg.: Zweckverband GroS8raum Hannover, 1984).

Daher ist zu prifen, ob ggf. das Netz auch auBerhalb der Innenstadt
verkniupft werden sollte.

Problem: Linden

Die Stadtstruktur weicht in einem Punkt entscheidend von der Form
des Stadtbahnnetzes ab: Das Gebiet Schwarzer Bar - Lindener Markt -
Kichengarten - Ihmezentrum hat die Funktion eines Nebenzentrums (im
folgenden "Zentrum Linden" genannt).

Dieses erklart sich vor allem aus der Geschichte Lindens, das bis zu

seiner Eingemeindung nach Hannover im Jahre 1320 eine eigene Stadt
war,

Dariber hinaus Ubernimmt dieser Bereich heute auch Zentrumsfunk-
tionen fur die angrenzenden Stadtteile Limmer, Ahlem, Davenstedt,
Badenstedt, Bornum, MUhlenberg, Wettbergen und Ricklingen. Das Ihme-
zentrum stellt weiterhin ein wichtiges Einkaufszentrum fur die
gesamte Stadt Hannover nebst Umland dar.

Dieses Zentrum Linden bildet sich weder in der derzeitigen noch 1in
der geplanten Netzstruktur ab!

Folglich 1ist auch ein Lindener Binnenverkehr - also zwischen
Linden-Nord wund Linden-Mitte/Sid - derzeit praktisch unmdglich. Er
erfordert entweder ein Umsteigen am Hauptbahnhof (!), einen FuBweg
vom Kichengarten zum Schwarzen Baren oder zwei- bis dreimaliges
Umsteigen (...), da die Strecken sich nicht berihren.

Siehe dazu Anlage 4.

Dieser sich aufgrund einer fehlenden Verknipfung ergebende
Netzmangel sollte nach unserer Auffassung dringend behoben werden!

Durch die Realisierung des bisher geplanten Stadtbahn-Zielnetzes
wlrde er jedoch noch verstarkt! Dieses sieht namlich die Abkopplung
der Linien 3/7 vaom Schwarzen Baren durch eine Verldngerung des A-
Tunnels von der Station Waterloo bis zu einer neuen Rampe im Bereich
der Kaisergabel wvor (siehe Anlage 5). Zwar wird so die ebenfalls
in Anlage 4 angedeutete fehlende Direktverbindung zwischen dem
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Krankenhaus Siloah und Waterloo hergestellt, Jjedoch bedingt die
unterirdische FlUhrung die Aufgabe der bisherigen Strecke Uber den
Schwarzen Baren.

Der Verkehr innerhalb der beziehungsweise zwischen den westlichen
Stadtteilen Hannovers wiirde so weiter verschlechtert statt ver-

bessert!

BILLIGE

©87 MATTHIAS LANGER
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IV.3 Strecke D-West (Limmer/Ahlem)

Problem: Mangelhafte Integration in das Stadtbahnnetz

1989 ist Baubeginn fiur die Streckenverldngerung von Limmer nach
Ahlem. Diese wird nach auBen hin als Umstellung von StraBenbahn- auf
Stadtbahnbetrieb dargestellt, obwohl sie (im Gegensatz zu allen
anderen bisherigen Stadtbahnlinien) in der Innenstadt nicht in einen
Tunnel eingefihrt und somit als einzige nicht 1in das Stadtbahn-
system integriert sein wird.

Von diesem Zeitpunkt an werden daher auch erstmals Zwei-Wagen-Ziige

der Stadtbahn oberirdisch in der Innenstadt auf einer "StraBenbahn"-
Strecke verkehren.

Dieses fihrt zu zahlreichen Problemen:

o Mit der Er6ffnung sollen die Buslinien 572 und 574 aus Wunstorf
bzw. Velber nicht mehr bis Hannover/ZOB durchgefihrt werden,
sondern an den Umsteigeanlagen Ahlem bzw. Limmer enden.

Das zusadtzliche Umsteigen wirde Zu teijlweise erheblich
langeren Fahrzeiten 1ins Zentrum fihren. Somit wdre die Linie
D-West die erste "Stadtbahn-"Linie, die das zusatzliche

Umsteigen vom Bus auf die Bahn nicht durch kirzere Fahrzeiten
in der Innenstadt wettmacht. x)

o Die Umsteigesituation zwischen dieser Strecke und dem Ubrigen
Stadtbahnnetz 1ist teilweise sehr unbefriedigend (lange Wege
am Steintor und insbesondere am Hauptbahnhof).

o Der Kropcke als zentraler Punkt der Innenstadt und des
Stadtbahnnetzes ist auch weiterhin nicht direkt erreichbar.

Dieses, 'sich 1993 nach Eréffnung der 8Strecke C-Nord ergebende
Streckennetz ist in Anlage 6 dargestellt.

*) Bsp.: Fahrzeit Ahlem/Mitte — Steintor

heute : Bus (direkt) 12min
nach Verldngerung: Bus bis Umsteigeanlage Ahlem 4min
Umsteigezeit 3min
StraBenbahn Ahlem - Steintor 1Tmin
Gesamt 24min

Die Fahrzeit verdoppelt sich in diesem speziellen Fall also!

Lésung durch den D-Tunnel?

Vorteile

Durch den Bau des D-Tunnels kdnnten die oben genannten Probleme
geldst werden:

- die Ahlemer Strecke wird in das Tunnelsystem der Stadtbahn
integriert

- die Umsteigesituation am Steintor und am Hauptbahnhof verbessert
sich

- in der Innenstadt tritt eine Beschleunigung ein. Stérungen durch
den Oberflachenverkehr werden vermieden.

13
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"Weiterhin stehen die bisher noch von der StraBenbahn 1in Anspruch
genommenen Flachen fir eine Umgestaltung zur Verflgung.

Das sich nach dem Bau des D-Tunnels in der Innenstadt ergebende
Streckennetz ist in Anlage 7 dargestellt.

Nachteile

Dem stehen Jjedoch - noch Uber die unter IV.1 genannten genere}}en
Kritikpunkte 1n bezug auf den Tunnelbau hinaus - folgende Nachteile
gegeniber:

— schlechtere ErschlieBung

Ein GroBteil der Fahrgédste der Ahlemer Linie hat sein Ziel in
der Innenstadt. Diese kann heute durch die oberirdischen
Haltestellen Clevertor, Steintor, Hauptbahnhof, PrinzenstraBe
und Aegidientorplatz erreicht werden.

Nach dem Bau des D-Tunnels wiirden nur noch die Stationen
Steintor wund Hauptbahnhof/ZOB (also nur noch 2 statt zuvor 5
Haltestellen 1in der Innenstadt) angefahren. Von diesen liegt
dariber hinaus lediglich erstere glinstig zur Innenstadt.

Die ErschlieBung verschlechtert sich somit erheblich!

Ein Vergleich der Einzugsbereiche: Bau des D-Tunnels/heutiger
Zustand ist in Anlage 8 dargestellt.

Um uns nicht dem Vorwurf der Manipulation auszusetzen, sind in
beiden Pldnen Jeweils die Ublichen 300m-Radien eingezeichnet
worden. Aufgrund der schlechten Zugidnglichkeit der U-Stationen
(2,5-fache Tieflage!) halten wir, zur Berlcksichtigung des
dadurch resultierenden Zeitverlustes, den Ansatz eines auf
200m reduzierten Einzugsradius fur zutreffender. Diese
Gegeniuberstellung sollte wirklich zu denken geben!

- in bezug auf die Innenstadt kein Reisezeitgewinn

Die meisten aus Richtung Ahlem kommenden Fahrgidste werden nach
dem Bau des D-Tunnels an der Station Steintor aus- bzw.
umsteigen. Durch den Bau des Tunnels wird sich aber die
Fahrzeit zwischen Goetheplatz und Steintor praktisch nicht
verringern - ein Fahrzeitgewinn wiirde fast ausschlieBlich auf
die dann erforderliche Aufhebung der heutigen Haltestelle
Clevertor zurUckzufihren sein. :

Andererseits ergeben sich aber erhebliche Zuwegezeiten zu
den Bahnen am Steintor, da sich der D-Bahnsteig noch unter dem
der C-Linie (also in 2,5-facher Tieflage) befinden wirde.

Bilanz

Bleibt also festzuhalten, daB sich flr das Gros der Fahrgaste
keinerlei Reisezeitverkiirzungen, sondern 1im Gegenteil durch die
erheblich verschiechterte ErschlieBung und folglich langere
Zuwegungen sowie die enorme Tieflage der Bahnsteige am Steintor und
Hauptbahnhof (auch hier l1iegt der Bahnsteig in 2,5-facher Tieflage)
Reisezeitverlidngerungen ergeben werden.

Lediglich die Fahrgéste mit dem Ziel Raschplatz und Umsteiger zu den
Strecken A-Nord (PodbielskistraBe) und B-Nord (Vahrenwalder Str.)

14
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werden Reisezeitgewinne erfahren.

Angesichts des enormen Aufwands des U-Bahn-Baus fur diese Strecke
ein sehr ernidchterndes Resultat!

Die ehemals geplante Verldngerung der D-Strecke zum Bahnhof Bismarck-

strafe erscheint heute ginzlich jillusorisch, sie dirfte auf unbe-
stimmte Zeit am Hauptbahnhof enden.

IV.4 Strecke A-StUd (Ricklingen)

Die Strecke A-SiUd wird bisher nicht direkt vom Krankenhaus S5iloah
zur Station Waterloo gefihrt, da die vorgesehene L&sung (Verladnge-
rung des Tunnels vom Waterloo bis 1in den Bereich Kaisergabel)
gewichtige Nachteile hat:

- Sie unterbricht die wichtige Verbindung zwischen Ricklingen und
dem Schwarzen Béaren

- Sie 1ist baulich sehr aufwendig, da der Tunnel recht Jlang 1ist,
eine neue Tunnelstation am Krankenhaus Silecah errichtet und die
Ihme unterquert werden mul.

Durch einen Verzicht auf eine solche Direktverbindung zwischen
Krankenhaus Siloah und Waterloo ist aber die Fahrzeit 1in Richtung
Innenstadt recht lang.

Dieses 1ist vor allem ein psychologisches Problem. Wdhrend die Autos
direkt 1in Richtung Waterloo fahren, "kurvt die Bahn noch umstédndlich
zum Schwarzen Baren hin und wieder zurlck"”.

Bekonntschaft sucht mon dann und wann.
Sei schlovu, such sie per Stroflenbahn.
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V. Konzept des Arbeitskreises Verkehr

V.1l Allgemeines

Klare Entscheidung "Pro Stadtbahn” ndtwendig

Der Arbeitskreis Verkehr ist der Auffassung, daB eine Trennung
zwischen Straflenbahn und Stadtbahn (wie sie derzeit in Hannover
betrieben wird) letztendlich willkiirlich ist.
Die Stadtbahn entwickelt sich aus der StraBenbahn heraus, daher ist
der Ubergang grundsidtzlich flieflend. So gibt es ja auch auBerhalb
der Innenstadt sehr unterschiedlich ausgebaute Strecken (z.B. die
-beiden Aste der heutigen Stadtbahnlinie 19: Nach Empelde wie eine
klassische StraBenbahn; zur Alten Heide fast wie eine U-Bahn!).

Durch bauliche und betriebliche MaBnahmen kann prinzipiell jede
StraBenbahn- zur Stadtbahnstrecke gemacht werden. Dieses gilt auch
fiir die Innenstadt. Das Kriterium "Stadtbahn ist es nur, wenn sie
im Zentrum unterirdisch fahrt", ist somit falsch.

Das Stadtbahnkonzept selbst verlangt also nicht zwingend Tunnel-
anlagen. -

Bei einer Stadt- und Verkehrsplanung, die den umweltfreundlichen
Verkehrsarten (und damit auch dem UOPNV) Vorrang einraumt, ist ein
Verdringen des UOPNV in den Untergrund in der Regel auch nicht
notwendig!

Wie Dbereits unter I. dargelegt, sind die Tunnelstrecken in Hannover
ja auch nicht die Folge des Stadtbahnkonzeptes, sondern waren dessen
Ausgangspunkt! Die Stadtbahn verlangte nicht generell den Bau von
Tunneln, sondern die (U-Bahn!)-Tunnel sollten zundchst wvon einer
Stadtbahn genutzt werden.

Der Bau von Innenstadttunneln war also Randbedingung fiir die Stadt-
bahnplanung.

Zudem entsprach der Bau von Tunneln dem Zeitgeist der 60er und 70er

Jahre. Ohne Tunnel erschien generell in Grofistaddten der Bundes-
republik eine Verbesserung des OPNV, zumindest in den Innenstidten,
nicht mdglich, da die im Falle oberirdischer L&sungen notwendigen

Restriktionen filir den Kfz-Verkehr nicht durchsetzbar waren.
Von daher mag die damalige Entscheidung fiir dem Bau von Tunnel-
strecken durchaus richtig gewesen sein.

Folgende Dinge haben sich aber seitdem gedndert:

- heute erscheint allgemein ein attraktiver Stadtbahnverkehr auch

"oberirdisch moglich und hdufig sogar vorteilhaft zu sein

- Tuanelbau 1ist (zurecht) zunehmend umstritten

- faktisch hat man sich von dem damals geplanten schnellen
welterbau der Stadtbahn zur U-Bahn lange gelost.

Nur hat dieses in bezug auf das Stadtbahn-Zielnetz noch keine
Konsequenzen gehabt!

Eine U-Bahn ist fiir Hannover iiberhaupt nicht mehr "in Sicht" und
zwingdt somit auch nicht zum weiteren Tunnelbau.

Eine klare Entscheidung "Pro Stadtbahn"” und ein Verzicht auf den
Zwang zur weiteren Realisierung der U-Bahn wiirde also die Chance
eroffnen, sich endlich von den U-Bahn-Tunnelplanungen zu lésen und

der heutigen Situation angepaBte und flexible oberirdische Ldsungen
verwirklichen zu konnen!
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Trotzdem vergdbe man sich mit einem Verzicht auf weiteren Tunnelbau
natiirlich nicht die MBglichkeit, spater aufgrund veridnderter Randbe-
dingungen ggf. doch einmal diese Tunnel noch zu bauen oder gar
U-Bahn zu realisieren.

Eine Entscheidung "Pro Stadtbahn" heiBt also letzlich nicht fiir alle
Zeiten "Contra U-Bahn".

elne

Wichtig ist uns hier folgende Feststellung:

Der Bau der bisherigen Tunnelanlagen der Stadtbahn Hannover mag
vollkommen —richtig gewesen sein. Die Tunnel haben sicherlich einen
gewichtigen Beitrag zur Attraktivitat der Stadtbahn geleistet. Zudem
ist der Anteil von Tunnelstrecken am Gesamtnetz relativ gering,
einzelnen Strecken sind nicht unnétig lang.

Die Frage, ob man ggf. auch oberirdische Losungen hidtte widhlen
kénnen, ist miBig und vielleicht auch mit "Nein" zu beantworten.

die

Die bisherigen Tunnel sind somit nicht Gegenstand der (konstruk-
tiven!) Eritik dieses Papiers.

Die Frage ist vielmehr, ob auch die D-Strecke und die direkte
Fiilhrung der Strecke A-Sid zum Waterloo als Tunnel ausgefiihrt werden
sollten.

Wir meinen: Nein. Aus unserer Sicht iliberwiegen hier die Vorteile
oberirdischer Losungen.

D-Tunnel

Der D-Tunnel ist bereits in den damaligen U-Bahn-Planungen als
"Vorsorgelinie"” bezeichnet worden. Aber nicht nur die Abkehr vom U-
Bahn-Konzept, sondern vor allem die Stadtentwicklung hat 1ihn
zwischenzeitlich seiner Grundlagen beraubt.

So wurde die Strecke damals beispielweise ganz bewuBt zum Raschplatz
gefiithrt. Im Stadtentwicklungsprogramm 1974 heit es dazu: "Einem
besonderen Anliegen der Stadtplanung ist bei der Netzplanung
Rechnung ¢getragen worden, indem fiir die geplante Erweiterung der
City 'Jjenseits' des Hauptbahnhofes eine Umsteigestation am
Raschplatz als wichtige Voraussetzung fiar die stadtebauliche
Veranderung vorgesehen wurde."

Diese und auch andere Entwicklungen sind jedoch nicht eingetreten:

- die Region Raschplatz hat nicht die damals vorgesehene Entwick-
lung genommen und stellt somit heute keinen herausragenden
Zielpunkt dar. Das Ziel der Fahrgiste liegt weiterhin "dies-
seits" des Bahnhofs - eben dort, wo die StraBenbahn fahrt...

Ein Hinweis hierauf mag auch die Beniitzung des Parkhauses am
Raschplatz sein. Obwohl es sogar sehr dicht an der eigentlichen
Innenstadt liegt, wird es nur ungern angefahren.

Und trotz dieser Erfahrung soll dorthin nun der OPNV wvom
belebten Bahnhofsvorplatz verlegt werden...?

- die beiden Satellitenstddte auf dem Kronsberg (geplant: 60.000
Einwohner) und dem Heisterberg sind nicht entstanden

- das Fahrgastaufkommen aus dem Siiden der Stadt iiberlastet heute
selbst =zu Messezeiten die Strecke B-Siid (Hildesheimer StraBe)
nicht, so daB eine "Entlastungsstrecke D" unndtig 1ist. Damals
erwartete man fiir 1980 bis zu 137.700 Fahrg&iste pro Tag auf der
Strecke B-Siid! (heute sind es etwa 54.000).
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Der D-Tunnel ist aber daraufhin nicht nur unniitz und teuer,
sondern - wie unter 1IV,3 geschildert - aufgrund der wesentlich
verschlechterten InnenstadterschlieBung fiir das Gros der Fahrgiaste
sogar von Nachteil! .
Der einzige positive Effekt des D-Tunnela 1liegt in einer Ver-
besserung der Umsteigesituation zu den anderen Stadtbahnstrecken!

Da ein Weiterbau des D-Tunnels vom Hauptbahnhof zum Bahnhof Bismarck-
straBe derzeit vollig illusorisch ist, wdre die Strecke Goetheplatz -
Hauptbahnhof auf unbestimmte Zeit ein Torso.

Der =zweifelhafte Sinn einer Tunnelstrecke D scheint auch dem U-Bahn-
Bauamt mit der Zeit deutlicher geworden zu sein. Wahrend man beim
Bau der Station Hauptbahnhof/ZOB fiir die Strecken A und B gleich die
gesamte Station fiir die D-Strecke mitbaute, war es bei der Station
Steintor nur noch der direkt darunter liegende Bereich der D-
Strecke. Bei der Station MarienstraBe/Henriettenstift beschrankte
man sich gar auf eine entsprechende Gestaltung der Fundamente, um
spiter wvielleicht einmal den D-Tunnel darunter 'nachriisten" 2zu
kénnen. .. :

Keine "schienenfreie Innenstadt”

Wir wollen keine "schienenfreie Innenstadt™!

Nicht aus "nostalgischen Griinden", sondern weil ein oberirdischer
UOPNV entscheidend zu einem lebendigen Stadtzentrum beitragen kann.

Mit dem Bau des D-Tunnels vergdbe man sich die Modglichkeit des
Erhalts von oberirdischen Bahnstrecken in der Tnnenstadt und miilte
auch die Zoo-Strecke ohne jeglichen "Tunnelersatz" einstellen.

Damit ware das Streckennetz in der Innenstadt unterirdisch '"zemen-
tiert", flexible Verdnderungen - wie sie bei Oberflichenstrecken
vergleichsweise einfach méglich sind = waren bei einer sich
verandernden Stadtenti.icklung kaum mehr realisierbar.

Dieses zeigt sich ja bereits eindrucksvoll mit der Station Haupt-
bahnhof/ZOB, Sie liegt aus heutiger Sicht falsch, aber, aus Beton in
den Untergrund gegossen, ist ihre Lage im wahrsten Sinne des Wortes
"auf ewig zementiert"”.

Konsequenzen fiir den D-Tunnel

Wie bereits ausgefithrt, treffen unseres Erachtens mdgliche Griinde
fiilr einen weiteren Tunnelbau auf den D-Tunnel in keiner Weise zu:

- er schlieBt nicht an vorhandene Tunnel an (die bisherigen
Bauvorleistungen in Form der im Rohbau fertiggestellten Station

Hauptbahnhof und "einer Scheibe" der Station Steintor sind
verschwindend gering)
- gegeniiber einer oberirdischen Ldsung iliberwiegen, selbst ohne

Bau-und Unterhaltungskosten zu beachten, die Nachteile.

Der Ak Verkehr lehnt daher den Bau des D-Tunnels nachdriicklich ab!
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Die Konsequenz aus einem Verzicht auf den D-Tunnel darf jedoch

keinesfalls einen generellen Stopp fiir den Weiterbau der Stadtbahn
in Hannover bedeuten.

Statt dessen sind MaBnahmen durchzufiithren, die sich u.a. aus der
unter IV. beschriebenen Problemanalyse' ergeben.

Ein Verzicht auf den D-Tunnel heifft also nicht: Stopp des Stadtbahn-
baus, sondern: Durchfiithrung anderer Bau- und BetriebsmaBnahmen!

Strecke A-Sid

Die bisher im Stadtbahn-Zielnetz vorgesehene Verlidngerung des A-
Tunnels vom Waterloo bis zur Kaisergabel lehnen wir ebenfalls ab.

Wir sehen durchaus den Vorteil einer Direktverbindung von Ricklingen
in die Innenstadt ohne Umweg iilber den Schwarzen Baren, meinen
jedoch, daB bei der geplanten Losung die Nachteile bei weitem
iiberwiegen (abgesehen von den enormen Bau- und Unterhaltungskosten
einer solchen Loésung):

- der Schwarze Bar wird von Ricklingen abgekoppelt, obwohl er ein
wichtiger Ziel- und Quellpunkt ist. Dieses schadet nicht nur den
Fahrgasten dorthin, sondern ist auch stadtplanerisch wuner-
witnscht, da das Zentrum Linden zugunsten der Innenstadt weiter
abdewertet wird. )

- die ErschlieBung von Linden-Siid wird verschlechtert, da es nur
noch die U-Station Krankenhaus Siloah statt heute zweier
oberirdischer Haltestellen gibt.

- die U-Station Krankenhaus Siloah dirfte aufgrund ihres geringen
Fahrgastaufkommens schon tagsiiber eine "Gelsterstation'" sein,
die nicht gerade die Attraktivitiat des OPNV erhsht; wvon den
Abendstunden ganz zu schweigen...

umdenken — umsteigen

A
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V.2 Stadtbahnkonzept fiir den Westen Hannovers

Grundlagen

Grundlagen unseres Konzepts sind folgende Vorgaben:

- Minimierung noch zu bauender Tunnelanlagen

- Verbesserung der Stadtbahnanbindung der westlichen Stadtteile
Hannovers

- Verbesserung des "Lindener Binnenverkehrs"

Neubaustrecke Blumenauer StrafBe

Kernpunkt unseres Stadtbahnkonzeptes ist eine Neubaustrecke vom
Kiichengarten zum Schwarzen Biren im Zuge der Blumenauer StraBe.
(siehe Anlagen 9A und 9B).

Sie ermdglicht im wesentlichen folgendes:

~ eine direkte Einfihrung wvon Linien aus Linden-Nord in den A-
Tunnel iiber die Rampe in der Gustav-Bratke-Allee
(bisher wdre eine solche Fiihrung iliber die Betriebsstrecke in der
HumboldtstraBle zwar moglich, aber umwegig)

- eine zentrale Verkniipfung aller in Linden verkehrenden Stadtbahn-
linien am Schwarzen Baren

- eine Anbindung wvon Linden-Nord an den Schwarzen BiAren

Die Neubaustrecke zweigt am Kiichengarten von der vorhandenen Strecke

aus/nach Limmer (bzw. Ahlem) ab und flihrt geradeaus in die Blume-
nauer StraBe, Die Gleise liegen dabei auf einem besonderen Bahn-
korper 1in Seitenlage im Bereich der heutigen zwei westlichen

Fahrstreifen. Der HKfz-Verkehr wird in beiden Richtungen uber die
zwel o©stlichen Fahrspuren entlang des Ihme-Zentrums abgewickelt. Ein
solcher StraBenrickbau der wvollig iiberdimensionierten Blumenauer
StraBBe 1ist aufgrund ihrer geringen Verkehrsbelastung modglich und
sinnvoll. Die vorhandene Parkhauszufahrt im Mittelstreifen kann
weiterhin genutzt werden wund liegt kiunftig seitenrichtig (heute
Linksausfahrt).

Kurz vor dem Schwarzen Baren ergibt sich durch das Eckhaus Blume-
nauer StraBe/Minister-Stive-Strafle ein gewisser Engpal. Daher werden
die Gleise rechtzeitig in Mittellage verschwenkt. Im Bereich dieses
Engpasses liegt dann nur noch das westliche Gleis auf besonderem
Bahnkorper (zur Umgehung des Ampelstaus), wahrend das &stliche Gleis
in den Fahrbahnbereich der Gstlichen Richtungsfahrbahn verlegt ist.
Aus Platzgriinden wird zudem der westliche FuBweg durch den Bau von
Arkaden in das o.g. Eckhaus gelegt.

Auf diese Weise kann ein AbriB des Eckhauses vermieden werden, ohne
negative Auswirkungen auf den Stadtbahnverkehr in Kauf nehmen zu
milssen., -

Danach miundet die Neubaustrecke 1in die vorhandene Strecke in
Richtung Waterloo ein.

Diese Strecke ist baulich wenig aufwendig und daher kostengilinstig zu
erstellen.

Mit ihrer Hilfe ergibt sich ferner die Moglichkeit fur eine
winschenswerte Umgestaltung der stadtebaulich und verkehrlich wenig
uberzeugenden Bereiche Kiichengarten und Blumenauer StraBe.

Die Bildmontage in Anlage 9B mag hiervon einen kleinen Eindruck
geben.
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Umgestaltung Schwarzer BAar

Wie am Kiichengarten ist auch am Schwarzen Biren eine Umgestaltung
notwendig.

Neben wesentlichen Verbesserungen fiir den Stadtbahnbetrieb ergibt
sich auch hier die Md8glichkeit zur Steigerung der stadtebaulichen
und verkehrlichen Qualitdt dieses Raumes und somit auch die Chance,
endlich wieder zu einem attraktiven Stadtteilzentrum zu werden.

Wird diese vergeben, so besteht die Gefahr, daf die (inzwischen
attraktiv gestaltete) Innenstadt das Nebenzentrum zu einem reinen
Einkaufsraum fiir den tiglichen Bedarf degradiert.

Schwarzer Biar - derzeitiger Zustand

Der Schwarze B&ar ist der siidliche Endpunkt der Achse LimmerstraBe -
Kiichengarten - TIhmezentrum, die das subzentrale Einkaufszentrum
Linden bildet. Der Grundrif des Platzes entstammt dem 19.
Jahrhundert, die Randbebauung wird durch ein weitgehend geschlos-
senes Ensemble aus Wohn- und Geschaftshidusern gebildet. Im Bereich
des Schwarzen Baren tritt eine Vielzahl von Nutzungskonflikten und
Mangeln zutage, die zum einen auf die raumliche Enge, zum anderen
aber wesentlich auf eine vornehmlich auf die Bediirfnisse des Kfz-
Verkehrs angepallite StraBenraumgestaltung zurilickzufiihren sind.

Wesentliche Eritikpunkte sind:

- fehlende Querungsmdglichkeiten fir Fufiganger und Radfahrer,
lange Rotzeiten an Ampeln

- erhebliches Defizit an StraBengriin

- schlechte Bedingungen und Gefahrdungen fiir den Radverkehr trotz
wichtiger Lage im Radverkehrsnetz

- geringe Aufenthaltsqualitat

und in bezug auf den &ffentlichen Verkehr (siehe auch Anlage 10):

- weit auseinanderliegende Haltestellen und damit lange Umsteige-
wege

- unterschiedliche Abfahrtpositionen in Richtung Innenstadt
("welche Bahn kommt zuerst?")

- Haltestellen 1liegen teilweise unglinstig (insbesondere Linie 3/7
Richtung Miihlenberg, Bushaltestellen)

- mangelhafte Ausstattung der Haltestellen (z.B. fehlende Warte-
hallen), schlechte Einstiegsverhdltnisse (in der Regel kein
erhéhter Bahnsteig), schmale Haltestelleninseln, fehlender
Spritzschutz etc.

- Verzdgerungen durch Lichtsignalanlagen und Kfz-Verkehr auf den
Gleisen.

Umgestaltungskonzept (siehe Anlagen 11A und 11B)

Eine zumindest teilweise Beseitigung dieser Mdngel scheint geboten.
Aus diesem Grund schlagen wir eine grundsdtzliche Umgestaltung des
Schwarzen Béren vor. Sie ist zugleich Voraussetzung wie auch Folge
der Verbesserung des Stadtbahnverkehrs in diesem Bereich.

Unabdingbar ist hierfiir eine Verringerung des Kfz-Verkehrs, sowohl
um zusadtzliche Fldchen zur Verfligung zu haben, als auch, um die
durch ihn verursachten Belastungen zu reduzieren.

Eine Verlagerung auf Alterdativrouten wie auwch seine Substitution
infolge eines verbesserten Angebotes von OGPNV, Rad- und Fufllgdnger-
verkehr halten wir flir méglich.
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Im Rahmen des Umgestaltungskonzeptes wird fiir die Stadtbahn zu
Lasten von zwei der vier Fahrspuren auf der Thmebriicke ein Mittel-
hochbahnsteig angelegt. Neben einer Erleichterung des Einstiegs,
einem schnellen Fahrgastwechsel und einer den Erfordernissen
entsprechenden Haltestellenausstattung ergeben sich optimale
Umsteigeverhaltnisse (kurze Wege, keinerlei Stufen, Wetterschutz).
Ein solcher Bahnsteig ist in Anlage 11B skizziert, wenngleich hier
architektonisch nach ansprechenderen Ldsungen gesucht werden sollte.

Auch die Lage kann als optimal angesehen werden: Der westliche
Ausgang liegt im zentralen Bereich des Schwarzen Baren und glinstig
zum Ihmezentrum. Der ostliche erschlief3it bisher schlecht versorgte
Teile der Calenberger Neustadt (u.a. auch das Friederikenstift und
die Berufsschulen). ) .
Dariiber hinaus gibt es nur noch eine Abfahrtposition in Richtung

Innenstadt und die Haltestellenabstidnde werden ausgeglichener
(heute iliberlanger Abstand vom Waterloo zum Schwarzen Biren, dann
kurze Abstinde zum Krankenhaus Siloah bzw. zum Lindener Marktplatz).

Im Bereich der heutigen Haltestelle der Linie 19 in der Falkenstrafle
wird (analog zur LimmerstraBe) ein "Pfropfen" in Form eines kurzen
Fuflgdngerbereiches eingerichtet.

Weiterhin werden die Gleise im Bereich des Schwarzen Bdren generell
auf einen besonderen Bahnkdrper verlegt und die Vorfahrtsregelung an
der Einmiindung der DeisterstraBle zugunsten der Stadtbahn gedndert.
Fiir den Kfz-Verkehr ist jeweils nur eine Richtungsfahrbahn vorzu-
sehen.

Die Skizze in Anlage 11A soll hier nur grob die prinzipielle
Lésung und ihre Machbarkeit in den Problembereich zeigen.

Linienfiihrung (siehe auch Seite 27)

Durch die ©Neubaustrecke Blumenauer StraBe ist es grundsdtzlich
moglich, =zusatzlich eine Linie von Ahlem kommend in den A-Tunnel
einzufiuhren. Dieses wiirde den Tunnel jedoch bis zur Kapazitatsgrenze
(30-35 Zige/h) belasten. Aus diesem Grund erscheint eine Verringe-
rung der Zugzahl notwendig.

Wir schlagen daher eine Ausfiddelung eines Teils der von Ricklingen
kommenden Ziige am Schwarzen Biaren und ihre Weiterfiihrung iber
HumboldtstraBe - Goetheplatz - Steintor vor. Dieses wiirde die
ErschliefBung der Calenberger Neustadt aus Richtung Ricklingen
wesentlich verbessern und auch die historische Verbindung zum
Steintor wiederherstellen (siehe Anlage 12).

Die Zahl der in den A-Tunnel einzufithrenden Ziige wiirde sich damit
gegeniiber dem heutigen Zustand nicht ‘erhchen.

Ein gewichtiger Nachteil dieses Konzeptes ist zugegebenermalBien die
Verringerung der Netzklarheit (die aus Ricklingen kommenden Linien
werden vor der Innenstadt auf zwei Strecken aufgeteilt). Wir meinen
Jedoch, daB die Vorteile einer solchen Losung erheblich iiberwiegen.

Rampe Legionsbriicke

Wie ©bereits ausgefithrt, halten wir eine direkt Fiihrung von Bahnen
aus Ricklingen wvom Krankenhaus Siloah zum Waterloo fiir sinnvoll,

wenn dieses nicht gleichzeitig zu einer Abkopplung des Schwarzen
Baren fiihrt.

Aus diesem Grund pladieren wir filir den Bau einer solchen Direkt-
verbindung. Diese sollte jedoch moglichst kostengiinstig und ohne
eine weitere Untergrundstation angelegt werden.
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Das ist durch den Bau einer Rampe direkt hinter dem bereits
fertiggestellten Abzweig an der Station Waterloo méglich. Sie wirde
noch vor der Legionsbriicke fast das StraBenniveau erreichen. Durch
das Einflgen eines geneigten Mittelteils in die Legionsbricke 148t

sich diesa fur eine solche Streckenfilhrung umgestalten (siehe
Anlage 13).

Nach Untersuchungen des U-Bahn-Bauamtes ist eine solche L&sung
praktikabel. Daruberhinaus ist sie erheblich kostenglinstiger und aus
unserer Sicht auch verkehrlich besser als die bisherige Planung mit
einer Rampe im Bereich Kaisergabel.

Zur Verbesserung des Stadtbahnverkehrs sollte dann 1im Zuge der

Ritter-Brining-StraBe ein besonderer Bahnkérper angelegt werden
(problemlos méglich). '

Diese Ldsung birgt aber insbesondere den Vorteil, daB auf eine
Fihrung von Bahnen zum Schwarzen Baren nicht verzichtet werden muB,
da eine Streckenverzweigung am Krankenhaus Siloah mdglich ist.

Diese 1ist tatsachlich jedoch nur im Zusammenhang mit der genannten
Weiterfihrung Ober HumboldtstraBe - Goetheplatz - Steintor machbar,
da eine Aufsplittung der Linie (direkt bzw. Uber den Schwarzen Béren
in den Tunnel) aufgrund der Fahrzeitdifferenz nicht praktikabel ist.

Nur eine solche neue Fihrung der Linie ermdglicht es also, unsere
Forderung zu erfillen: Direkte Einfihrung von Bahnen aus Ricklingen

in den A-Tunnel bei gleichzeitigem Erhalt der Verbindung zum
Schwarzen Baren.

Stadtbahnverl3ngerung Hemmingen

Weiterhin schlagen wir, ausgehend von der heutigen Haltestelle
wWwallensteinstraBe, den Bau einer Stadtbahnneubaustrecke im Zuge von
Géttinger Chaussee und Gottinger LandstraBe nach Hemmingen vor.

Eine solche Verldngerung ist auch bereits von offiziellen Stellen
"angedacht"” worden (vgl. z.B. Regionales Raumordnungsprogramm '88
des Zweckverbandes GrofRraum Hannover).

Sie wirde zum einen grdBere Siedlungsgebiete erschlieBen und zum
anderen nach Bau einer leistungsfdahigen Umsteigeanlage die Brechung
der sehr aufkommensstarken Buslinien 364/384 aus dem Raum Pattensen
ermbglichen. Diese fahren aufgrund einer fehlenden - Umsteigeanlage
derzeit noch parallel zur Stadtbahn in die Innenstadt (Widerspruch
zum Verkehrskonzept des GVYH).

Zusammen mit einer entsprechenden Verkiirzung der heute bereits an
der WallensteinstraBe endenden Buslinien aus diesem Bereich kdénnten
erhebliche Busleistungen eingespart und das Fahrgastaufkommen der
Stadtbahn gesteigert werden.

Die Stadtbahnverldangerung Hemmingen wilrde die ZweckmdBigkeit der
oben genannten Linienfihrungen noch unterstreichen: Einerseits kame
eine Direktverbindung (Rampe Legionsbricke) einer erhdhten Zahl von
Fahrgidsten zugute, andererseits wlurde auch nach Wegfall der bis-

herigen Linien 364/384 die Verbindung zum Goetheplatz und Steintor
erhalten bleiben. '

Verlequng des Bahnhofs Linden

Ein vergleichsweise altes Projskt ist die Verlegung des unglnstig
gelegenen Bahnhofs Linden der DB-Nahverkehrslinien N4/5 zur
Stadtbahnhaltestelle Fischerhof (Verbesserung des Umsteigens).
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Aufgrund der umwegigen Fihrung der DB-Strecke zum Hauptbahnhof ("um
den Maschsee herum”) 1im Gegensatz zur direkten Verbindung der
Stadtbahn 1in die Innenstadt wird mit einer hochen Zahl von
Umsteigern gerechnet.

Auch diese hatten ebenfalls Interesse an einer schnellen Verbindung
in die Innenstadt (Rampe Legionsbriicke), sie wdren aber sowohl Nutz-
nieBer einer verbleibenden Verbindung zum Schwarzen Bdren, als auch
einer attraktiven Verbindung nach Linden-Nord (Umstieg am Schwarzen
Bdren in die neue Linie nach Ahlem).

Wendeanlage Wunstorfer StraBe

Die Stadtteile Linden-Nord und Limmer sollten in Zukunft Jjedoch
nicht nur Uber den Schwarzen Badren an die Innenstadt angebunden
werden. Wir sehen den Erhalt der heutigen Verbindung Ober Glocksee -
Goetheplatz — Steintor als unerlaBlich an.

Andererseits erscheint eine v&l1lig Parallelfuhrung der Linie bis
nach Ahlem nicht sinnvoll, da sich das Fahrgastaufkommen im
wesentlichen auf den Bereich LimmerstraBe konzentriert.

Wir halten daher den Bau einer Wendeanlage an der heutigen
Haltestelle Wunstorfer StraBe flr sinnvoll. Hier kdnnte dann die
"Verstidrkungslinie" aus Richtung Steintor enden.

.Die Eskalation des
Schreckens ist einfach nicht
aufzuhalten.”

Framal™ RATf(mee

.Gesperrte U-Bahnhof-Ausgange ""&9
vereiteln nicht selten die schon
gegluckte Flucht.”
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V.3 Stadtbahnkonzept fiir die Innenstadt

Allgemeines
Die unter V.2 gemachten Vorschldge zur Stadtbahn im Westen Hannovers
sind grundsdtzlich unabh8ngig von einem Verzicht auf den Bau des D-

Tunnels. Bei einer Rampenlage in der Goeéthestrafle wiren die
genannten MaBnahmen auch weiterhin realisierbar.

Wie aber bereits ausgefithrt, halten wir den Verzicht auf den D-
. Tunnel fiir sinnvoll wund schlagen daher die Beibehaltung einer
(verbesserten) oberirdischen Strecke vor.

Verlegu der Haltestelle Steinto

Nach Inbetriebnahme der der Stadtbahnstrecke C-Nord ist es méglich,
die heutige StrafBenbahnhaltestelle Steintor in der Kurt-Schumacher-
Strafle aufzuheben und statt dessen. flir die Linien' aus Limmer/Ahlem
eine neue Haltestelle in der MiinzstraBe direkt iiber der U-Bahn-
Station einzurichten.

Sinnvoll wire es dabei, diese in siddstlicher Seitenlage direkt am
Steintorplatz anzulegen (siehe Anlagen 14A und 14B).

Damit konnten die Umsteigewege erheblich verkiirzt und eine optimale
Zuordnung der Haltestelle =zur FuBgangerzone erreicht werden (die
Fahrgaste miiBten keine StrafBen mehr lbergueren).

Moglich widre auch der Bau eines direkten Aufzuges vom Bahnsteig der
C-Strecke auf die Bahnsteige der oberirdischen D-Strecke (in der
Bildmontage angedeutet).

Fiir die Fahrgdste hdtte eine solche Haltestelle gegeniiber einer U-

Station der D-Strecke aufgrund der wesentlich besseren Zuganglich-
keit erhebliche Vorteile.

Aufgrund des geringen Abstandes zur heutigen Héltestelle Clevertor

konnte letztere aufgehoben werden (Beschleunigung des Stadtbahn-
verkehrs).

ESnigstrale

Der Bereich KdénigstraBe nimmt derzeit trotz einer hohen Belastung
durch den flieflenden und ruhenden Kfz-Verkehr und seiner Randlage
zur Innenstadt eine recht erfreuliche Entwicklung (neue Geschidfte,
Neubauten etc.).

Wir halten es fiir falsch, hier die StraBenbahn stillzulegen. Durch
eine Umgestaltung der EdnigstraBe (vielleicht dhnlich der
LimmerstraBe) und ein bewuBtes Beibehalten der StraS8enbahn kdnnten
einerseits die Verkehrsverhdltnisse fiir die Bahn verbessert und

andererseits die Entwicklung der EonigstraBe zusdtzlich positiv
beeinfluBt werden.

Angesichts des unmittelbar parallel verlaufenden StraBlenzuges

Schiffgraben kann die KdnigstraBe fiir den Durchgangsverkehr gesperrt
werden.
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Erhalt der Zoo-Strecke / Neubéustrecken im Ostteil der Stadt

Insbesondere zur weiteren ErschlieBung und Belebung der Bereiche
KonigstraBe und Emmichplatz halten wir den Erhalt der Zoo-Strecke
flir sinnvoll.

Weiterhin gibt es jedoch auch stidrkere Verkehrsstrome aus dem Zoo-
Viertel in Richtung Kleefeld (insbesondere im Schiilerverkehr), die
bei Einstellung dieser Strecke nicht befriedigend abgewickelt werden
kénnten.

Auch ware der Hauptbahnhof aus diesem Bereich nicht mehr umsteige-
frei erreichbar.

Wir meinen, dafl eine (betrieblich verbesserte) Zoo-Strecke aus
diesen Griinden, bei einer in unserem Sinne ge&inderten Stadtbahn-
philosophie, durchaus ihren Sinn hatte.

Gewichtige Griinde fiir ihren Erhalt ergeben sich weiterhin aufgrund
moglicher Entwicklungen des Streckennetzes im Ostteil der Stadt.
Neben einer Verldngerung nach Anderten stehen noch ein Stadtbahn-
anschlufl fiir Misburg und ggf. auch fiir Bemerode zur Diskussion.

Im Falle wvon Misburg stellt sich die Frage, ob eine Verlangerung
der heutigen Strecke von Roderbruch aus aufgrund der Probleme im
Bereich der Vogelsiedlung durchsetzbar und aufgrund einer weiterhin
notwendigen Parallelfiihrung der Buslinie 31 sinnvoll ist.
Denkbar wdre aus unserer Sicht eine Neubaustrecke im Zuge der
heutigen Buslinie 31. Diese wirde den o.g. Problemen aus dem Weg
gehen und hatte vor allem einige verkehrliche Vorteile:
- gradlinige Anbindung Misburgs an Kleefeld wund in Richtung
Innenstadt
- Anbindung des Bahnhofs Kleefeld an die Stadtbahn (damit wiirde
ein neuer Haltepunkt an der Karl-Wiechert-Allee iiberfliissig)
- Erschlieflung groBerer Wohngebiete
- Ersatz der Buslinie 31.

Zur Anbindung Bemerodes wund zur besseren Erschliefiung Kirchrodes
durch die Stadtbahn wdre eine Neubaustrecke im Zuge der Brabeck-
straBe denkbar (im wesentlichen durch Riickbau der iiberdimen-
sionierten Strafle realisierbar).

Beide oben <enannten Neubaustrecken wiirden jedoch die Zahl der
Streckendste der Strecke C-Ost erhohen (siehe Anlage 15).

Bereits im Falle einer Einstellung der Zoo-Strecke gibt es hier mit
drei =zu bedienenden isten (Zoo/Roderbruch/Kirchrode) eigentlich
"einen zu wviel", um jeden fiir sich ausreichend hiaufig zu bedienen
und auf der Stammstrecke nicht gleichzeitig ein {berangebot zu
erzeugen,

Weitere Streckenaste waren bei diesem Konzept nicht mehr zu
verkraften.

Bei Erhalt der Zoo-Strecke wiirde sich diese Situation entscheidend
verbessern: Einerseits ware auf der Strecke C-Ost keine dritte Linie
zur Anbindung des Zoos mehr notwendig, andererseits stiinde die
oberirdische Zoo-Linie =zur Bedienung eines zusatzlichen Strecken-
astes zur Verfligung.

Erst der Erhalt der Zoo-Strecke ermoglicht es also, iiber weitere
Streckendste im Osten Hannovers nachzudenken.
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V. Konzept des Arbeitskreises Verkehr

Linienfiihrung in der Innenstadt / Taktzeiten

Bei Realisierung der unter V.2 vorgeschlagenen MaBnahmen stehen ab
dem Goetheplatz zwei Linien zZur Verfiigung: Eine aus Linden
(Wunstorfer Strafle) und eine vom Miithlenberg.

Eine Linie sollte, wie oben ausgefiihrt, i{iber Zoo in Richtung
Kleefeld gefihrt werden.

Die andere stiinde damit zur Disposition. Denkbar erscheinen uns hier
folgende Varianten (siehe Anlage 16):

- Weiterfiihrung (wie bisher) iliber die Prinzenstrafle zum Aegidien-

torplatz

- Weiterfithrung iiber die KonigstraBe zum Emmichplatz (dort Bau
einer Wendeanlage)

- Bau einer Neubaustrecke im Zuge der LavesstraBe - Berliner Allee

(- SallstraBe), quasi als "ocberirdische D-Strecke"
- Bau einer Neubaustrecke von der Kurt-Schumacher-5traBe durch den

Tunnel Alte Celler Heerstraflie - Raschplatz (Umstieg =zur
unterirdischen Stadtbahn) - Berliner Allee - SallstraBe.
Problemlos ware sicherlich die erste Variante (Aegidientorplatz),

bei der Jjedoch einige bauliche und betriebliche Verbesserungen der
Strecke sinnvoll sind (sieshe Anlage 17):

- Sperrung der PrinzenstraBe fiir den Durchgangsverkehr

- Verschiebung der Haltestelle Prinzenstrafe (Fahrtrichtung
Aegidientorplatz) ndher an den Thielenplatz .

- Streckenfithrung im Zuge der Prinzenstralle bis zum Aegidien-

torplatz (westliche Seitenlage statt heutigem Verschwenk in die
Strafenmitte unter die Hochstrafle) und Bau einer Wendeanlage am
Aegidientorplatz.
Somit brauchte der Kfz-Verkehr nicht mehr gekreuzt zu werden,
und die Haltestelle wiirde unmittelbar dem U-Bahn-Zugang vor der
NordLB zugeordnet.

- Verzicht auf die Weiterfithrung zum Rathaus/Friedrichstrafie.

Auch hier konnte die Stadtbahn von einer absehbaren Aufwertung des
Bereiches PrinzenstrafBe (Stichwort: Schauspielhaus) profitieren, wie

auch umgekehrt die Umgebung von einer Umgestaltung der Prinzenstrafle
zu einer Kfz-freien "OPNV-Achse" profitieren wiirde.

Realisierbar halten wir aber auch die oben genannte Neubaustreckes im

Zuge der Lavesstrafle - Berliner Allee - Sallstrafle (oberirdische D-
Siud), zundchst vielleicht nur bis zur Marienstrafe.

Diese Ausfithrungen sollen vor allem ‘zeigen, dal es diverse
Moglichkeiten gibt, mit den ankommenden oberirdischen Linien bei

einer gednderten Stadtbahnphilosophie "etwas Sinnvolles anzu-
fangen”.

Der Bau des D-Tunnels wiirde hingegen dazu fiihren, dafl die in 1ihm
verkehrenden Linien auf unbestimmte Zeit recht unschdn als Halbmes-
serlinien am Hauptbahnhof enden miiBten.

Bei einer oberirdischen Streckenfithrung ist das zumindest fiir eine
Linie nicht notwendig, da diese liber die Zoo-Strecke weitergefiihrt
werden kann.

Die andere Linie kdnnte zundchst am Aegidientorplatz enden und quasi
"Kapital" fiir eine zukiinftige Erweiterung des Stadtbahnnetzes sein.

Das sich aufgrund der unter V.2 und V.3 genannnten MaBnahmen
ergebende Liniennetz ist in Anlage 12 dargestellt.

Das dazugehbrige Streckennetz ist in Anlage 18 dargestellt.
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V. Konzept des Arbeitskreises Verkéhr

Dabei 1ist die Weiterfithrung der Linien 3, 7 und 9 {iber Hbf/ZOB
hinaus bewuflt offengelassen. Diese ware im Rahmen des gesamten
Stadtbahnnetzes genauer zu untersuchen,

Das bisher flir den Zeitraum nach 1993 vorgesehene Liniennetz halten
wir fir keine geeignete Diskussionsgrundlage, da es eine Reihe von
Mangeln aufweist.

Sinnvoll erscheint es wuns, auf den =stark belasteten Abschnitt
Hbf/ZOB - Vier Grenzen eine Verstiarkungslinie zu legen (z.B.
Weiterfiithrung der Linie 9 bis Vier Grenzen). Eine Wendeanlage konnte
entweder zwischen den Streckengleisen in der Mitte der Podbielski-
straBe oder auf dem Geldnde des ehemaligen Betriebshofes List
errichtet werden.

Auch zu den Taktzeiten der einzelnen Linien sollen im Rahmen
dieses Konzeptes keine detaillierte Aussage gemacht werden.

Da wir den derzeitigen 8-Minuten-Stadtbahngrundtakt nicht fiir
sinnvoll halten, ist auch hier zuvor eine Grundsatzdiskussion
erforderlich.

Voraussetzungen fiir einen =zukiinfigen Stadtbahntakt sind unserer

Auffassung nach:

- seine Merkbarkeit auf den einzelnen Linien&dsten.

- die Moglichkeit, hierauf merkbare Takte von Zubringerbuslinien
aufbauen zu konnen.

Dieses bedeutet, daB es sich im Gegensatz zu heute auf jeden Fall um
einen graden Teiler wvon 60 Minuten handeln muB.

dnl

Quelle: Mitteilungen BVE, Nr. 11/12-1987
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V.4 Weitere Entwicklung der Stadtbahn

Wie bereits dargelegt, halten wir fir die weitere Entwicklung der

Stadtbahn Hannover eine Anderung der Stadtbahnphiloscophie fir
geboten,

So sollte z.B, auch beziliglich Erweiterungen iiber die bisherigen,

sehr stark belasteten Streckené#iste hinaus nachgedacht werden. Die
heutigen Entwicklungen in bezug auf BeschleunigungsmafBnahmen,
intelligente Steuerungen des Kfz-Verkehrs etc, einerseits: und

MaBnahmen 2zur Liarmminderung an Fahrzeugen und Gleisen andererseits
lassen es moglich erscheinen, vor allem bei weniger belasteten
Strecken hédufiger als bisher auf bauliche Maximalforderungen
(Tunnel, besonderer Bahnkdrper) verzichten und somit auch in engeren
StraBenguerschnitten neue Strecken unterbringen zu kodnnen.

Andererseits kann unseres Erachtens auch der Zwei-Wagen-Stadtbahnzug
nicht generell das letzte Wort in bezug auf den Fahrzeugeinsatz
sein. , Auf den bisherigen Strecken ist er sicherlich angebracht, bei
einer Erweiterung des Stadtbahnnetzes auch um geringer belastete

Abschnitte (durch Umstellung starker belasteter Buslinien auf
Schienenverkehr) ware der Einsatz auch kleinerer Fahrzeuge
sinnvoll.

Ebenso wédren die Mdglichkeiten fiir den Einsatz von Niederflur-
fahrzeugen zu Uberpriifen.

Unser Grundgedanke ist bei diesen {Uberlegungen also nicht: Zuriick
zur "guten alten StraBenbahn”", sondern die Ergdnzung des eher

schnellbahnmédBig ausgelegten heutigen Stadtbahnnetzes um moderne
StraBenbahnstrecken.

Eine Weiterentwicklung der Stadtbahn Hannover ist aber auch in
anderen Bereichen notwendig. In seiner Gesamtheit ist das
Stadtbahnsystem auch heute noch im Vergleich zu anderen Betrieben
vorbildlich.

Dieses darf aber nicht dariiber hinwegtiuschen, daBl die Stadtbahn
Hannover in Teilbereichen "ins Hintertreffen" geraten ist, da hier
vieles auf dem Stand der T0er Jahre stagniert.

Eklatante Beispiele hierfir sind:

o die mangelhafte stddtebauliche Integration der baulichen
Anlagen (z.B. Schottergleise statt gestalteter Pflasterun-
Yen oder Rasengleisen).

Durch die Verlegung von "Eisenbahnstrecken” in StadtstraBen
(Vahrenwalder Strafle, Walsroder StrafBe, Hildesheimer Strafe,

Herrenhiuser Strafle etc.) und den Bau von "Rangierbahnhofen"
(Wallensteinstrafle) erzeugt man sich geradezu Widerstand bei
geplanten BaumaBnahmen. Dieses zeigt sich derzeit

augenscheinlich bei den Streckenverlingerungen nach Anderten,
Ahlem und Langenhagen...

Wer will eine solche Stadtbahn vor seiner Haustiir haben?

o der Stadtbahnwagen Hannover. Auch im Jahre 1989 werden noch

Fahrzeuge angeschafft, die nach aullen hin exakt denen des
Jahres 1974 entsprechen. Kein anderer Verkehrsbetrieb in der
Bundesrepublik kauft noch Fahrzeuge mit Plastik-

hartschalensitzen und nur 3-stufigen Einstiegen, um nur zwei
Punkte zu nennen.
Polstersitze und niedrigere Trittstufen gehdren iiberall zum

Standard und werden haufig sogar bei alten Fahrzeugen
nachgeriistet,

Warum nicht in Hannover?
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VI. Zusammenfassung und Ausblick

Aus heutiger Sicht erscheint der Bau der Tunnelstrecke D nicht mehr
sinnvell. Zwingend notwendig ist er aufgrund seiner Unabhdngigkeit
vom iibrigen Tunnelnetz und derzeit nicht aktueller U-Bahn-Plane
ohnehin nicht.

Auf ihn sollte daher (aber nicht ersatzlos!) verzichtet werden.

Wir schlagen statt dessen ein MaBnahmenbiindel aus baulichen und
betrieblichen MaBnahmen vor: '

Baulich:

- Bau einer oberirdischen Verbindungsstrecke vom Kilichengarten zum
Schwarzen Baren

- Bau einer Direktverbindung (Rampe) zwischen Krankenhaus Siloah
und Waterloo

- Umgestaltung des Schwarzen BAren

- Verlegung der Haltestellen Steintor und Aegidientorplatz

- Umgestaltung der Strafen im Bereich der oberirdischen Innenstadt-
strecken (insbesondere Kénigstrafie)

- Verbesserung der Haltestellensituationen

- Bau einer Wendeanlage an der Wunstorfer Strallie

- Verschiebung des Bahnhofs Linden zur Stadtbahn

- Bau einer Stadtbahnverlangerung von der Haltestelle
Wallensteinstrafle nach Hemmingen

Betrieblich:

- Einflihrung der Linie aus Richtung Ahlem am Waterlooplatz in den
vorhandenen A-Tunnel

- Fihrung einer zweiten Linie von der Wunstorfer StraBe aus wie
bisher iiber Goetheplatz - Steintor - Hauptbahnhof - K&nigstrage
nach Kleefeld

- Wiederherstellung der oberirdischen Direktverbindung Miihlenberg
- Schwarzer Bar - Goetheplatz - Steintor - Hauptbahnhof

- Erhalt der Zoo-Strecke

- Erhalt der oberirdischen ‘Innenstadtstrecke Goetheplatz =
Steintor - Hauptbahnhof - Aegidientorplatz

- Vorrangschaltung an allen Ampeln

- Brechung der Buslinien aus dem Bereich Pattensen an der
Stadtbahn (-Verldngerung) in Hemmingen

- linienmédBiges Befahren der derzeitigen Betriebsstrecke in der
HumboldtstraBe

Entscheidend ist also der Verzicht auf die Stillegung aller
oberirdischen Strecken in der Innenstadt.

Ein solcher Verzicht wiirde keinen Bruch im Stadtbahnsystem
darstellen, sondern nur eine Anpassung des Stadtbahnkonzeptes an die
zwischenzeitlich geinderten Randbedingungen sein.

Merke: Nicht die schienenfreie Innenstadt, sondern die Verbesserung
des OPNV muB das Ziel der Planung sein!

Duch eine Neubaustrecke im Zuge der PBlumenauer StraBe und die
Aufsplittung der Ricklinger Linien am Krankenhaus Siloah (direkt zum
Waterloo bzw. iliber den Schwarzen Baren zum Goetheplatz) ergibt sich
eine erhebliche Verbesserung des Stadtbahnverkehrs in Linden und
eine Stiarkung des Zentrums Linden.
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Endlich 1ist ein "Lindener Binnenverkehr” méglich, es werden mehr
Verkehrsbeziehungen abgedeckt, und der Schwarze Bar muB trotz einer

direkten Fiihrung einer Ricklinger Linie zum Waterloo nicht “abge-
hangt"” werden.

Die beiden daraufhin oberirdisch in der Innenstadt verkehrenden
Stadtbahnlinien (von Ricklingen und von Limmer kommend) k&nnen sich
bei weiteren Stadtbahnplanungen als willkommene "Aktiva" erweisen:

- bei denkbaren Streckenneubauten im Osten Hanhnovers (Misburg,
Bemercde), um dort nicht mehr Streckendste als Linien 2zu
haben

- zur Aufwertung des Bereiches Kdnigstrafe

- fuir einen mdglichen Streckenneubau im Zuge der LavesstraBe -
Berliner Allee oder Uber Raschplatz - Berliner Allee zur
MarienstraBe und gegebenenfalls weiter im Zuge der Sall-
straBe ("oberirdische D-Sud")

- als Ausgangspunkte fur andere Streckenerweiterung zur
Umstellung stédrker belasteter Buslinien auf Schienenverkehr.

Das durch den Verzicht auf den Bau des D- und die Verldngerung des A-
Tunnels eingesparte Geld kdnnte statt dessen zur Realisierung der
vorgeschlagenen - wesentlich kostenglinstigeren - MaBnahmen und
dariber hinaus flachig fur weitere MaBnahmen zugunsten des OPNV
verwendet werden (z.B. Verbesserung von Haltestellen, behinderten-
freundlicher Umbau von Haltestellen und Fahrzeugen, Ampelbeein-
flussungen, StraBenridckbauten und -umgestaltungen, Streckenverlinge-
rungen, Schaffung eines "Verkehrssystems Bus"” etc.).

Fir wichtig halten wir eine generelle Naiterentuick1ung der

Stadtbahnphilosophie in Hannover. Dieses  betrifft sowoh1 die
Ausbaustandards (Abbau der Diskrepanz zwischen ober- und
unterirdischen Strecken, eine verstédrkte Betonung betrieblicher
gegenuber baulichen MaBnahmen), wie auch Fahrzeuge (Komfort,
Behindertenfreundlichkeit etc.), stadtebauliche Integration der

Anlagen etc..
Wir sehen die Gefahr, daB die in ihrer Gesamtheit sicherlich noch
immer als Vorbild geltende Stadtbahn Hannover nach und nach

(zumindest 1in Teilbereichen) von der fortschreitenden Entwicklung in
anderen Betrieben "Uberholt"” wird.

Ausdricklich betonen wir noch einmal unsere Intention, mit all
diesen Vorschlagen eine Diskussion anregen zu wollen. Dabei lassen
wir uns gern von den Vorteilen anderer Varianten Uberzeugen...

AbschlieBend erscheint uns noch der Hinweis auf einen wesentlichen
Punkt wichtig:

Mehr denn Jje ist in Hannover ein klares Verkehrskonzept vonndten.
Den Lippenbekenntnissen flir eine angebliche Prioritat des OPNV
missen endlich Taten folgen!
Dieses gilt 1insbesondere auch im Falle der Umsetzung des von uns
gefordarten MaBnahmenblndels. Konflikte zwischen motorisiertem
Individualverkehr (MIV) und OPNVY muBten eindeutig zu Gunsten des
OPNV gelést werden. Ein Umgehen von Verkehrsinfarkten durch einen
"Underground-Byepass” (wie bisher) wiare ausgeschlossen.

Vorrang fiur den OPNV heiBt eben nicht, viel Geld in teure Tunnel-
projekte zu stecken, um dann parallel zu den ausgebauten Strecken
auch die Bedingungen fur den Kfz-Verkehr zu verbessern (Vahrenwalder
Strafe, Hildesheimer StraBe, Weidendamm etc.), Parkleitsysteme zu
installieren, neue Parkhduser zu bauen, Beschleunigungsprogramme fir
den OPNV zu verschleppen/zu blockieren etc.
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Vorrang heiBt, Verbesserungen des OPNV mit parallelen Beschran-
kungsmaBnahmen fdr den Kfz-Verkehr zu koppeln.

Solche MaBnahmen sind im dbrigen in der Bevo1kerung durchaus mehr-
heitsfahig - und das nicht nur in Zirich!

Erst dieses fihrt zu einer spirbaren und notwendigen Verbesserung
der Lebensbedingungen in der Stadt.

Bei einer weiterhin konzeptionslosen Verkehrspolitik wird es auch
durch einen teuren Ausbau des OPNV nicht mé&glich sein, deutliche
umweltpolitische Akzente zu setzen.

Der teure Luxus von Parallelinvestitionen der konkurrierenden Ver-
kehrsmittel OPNV und motorisierter Individualverkehr (MIV) wird - im
Gegenteil - durch die Vorprogrammierung eines kontinuierlichen
Fahrgastrickgangs die Weichen zur Fahrt in die “"Todesspirale" des
OPNV stellen!

Die Verbesserung des OPNV ist kein Selbstzweck, die enormen
investierten Mittel sollten einen entsprechenden Nutzen bringen.

Aufgabe der ndchsten Jahre kann daher nicht eine defensive OPNV-
Politik sein, die sich auf eine Begrenzung des "Defizits" und des
Fahrgastverlustes beschriankt. i
Gefordert +ist eine offensive Strategie, die Bestandteil einer
klaren stadtischen Verkehrspolitik ist: Vorrang fir die umwelt-
freundlichen, sozial gerechten und stadtvertraglichen Verkehrs-
arten!

Getreu dem Motto der Ziricher Verkehrsbetraebe' "Wo wir fahren, lebt
Zirich” 5

In diesem Sinne wiinschen wir der Stadtbahn Hannover eine gute wund
erfolgreiche Fahrt in das Jahr 2000. '
Es gilt, an die Erfolge der Vergangenheit anzuknipfen!
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Wer ist die BiU?

Am 25. April 1971 wurde die Biirgerinitiative
Umweltschutz (BiU) in Hannover gegriindet. Das
Ziel: die Zerstdrung unseres Lebensraumes
mit demokratischen Mitteln zu bekdmpfen, um
nicht nur uns, sondern auch unseren Kindern
eine lebenswerte Umwelt zu erhalten. Diesem
Ziel opfern wir seither einen groBen Teil
unserer Freizeit und so manche Mark.

Die BiU ist ein eingetragener, als gemeinnlitzig
anerkannter Verein. Nicht alle Probleme lassen
sich auf kommunaler Ebene Jdsen; daher hat
die BiU 1975 zusammen mit anderen Bilirgerini-
tiativen den Landesverband Bilirgerinitiativen
Unweltschutz (LBU) gegriindet. Die Bil arbeitet
im Bundesverband Blrgerinitiativen Umweltschutz
(BBU) mit und ist Mitglied in der Gruppe Oko-
logie und im Oko-Institut Freiburg.

Werden Sie Mitglied! Der Jahresbeitrag betragt
zur Zeit 60 DM, ermdaBigt 30 DM.

Unser Domizil ist das Umweltschutz-Zentrum
in der Stephanusstrafie 25 (Nahe Kichengarten).
O0ffnungszeiten: Mo-Do 10-12 und 14-18 Uhr

Fr 10-12 und 14-17 Uhr
Telefon: 44 33 03

Hier treffen sich auch die folgenden

Bil-Arbeitskreise:

Ak Weltausstellung Mi, 14tdgig 19.30 Uhr

Ak Abfall Jjeden 2. Dienstag 18 Uhr
Ak Energie nach Absprache

Ak Verkehr Do 20 Uhr

Ak Wasser jeden 1. und 3. Mi im

Monat 20 Uhr

Einkaufskoop fir jeden 1. und 3. Do im
biol. Lebensmittel Monat (Pavillon) 18 Uhr

Gaste:

VCD jeden 2. Do im Monat
19.30 Uhr

AG gegen HTR jeden Mo 18.30 Uhr

Was ist der Arbeitskreis Verkehr?

Unser Ziel ist eine integrierte Verkehrsplanung,
die den Belangen aller Verkehrsteilnehmer
und denen des Umweltschutzes enspricht. Daher
fordern wir den Vorrang flr die umweltfreund-
lichen Verkehrsarten FuBgdnger, Rad- und dffent-
licher Verkehr und eine Reduzierung des Auto-
verkehrs.

Trotz einiger durchaus positiver Ansdtze in
der Verkehrsplanung im Grofiraum Hannover sehen
wir eine sich wverstdrkende MNotwendigkeit nach
einer grundlegenden Trendkorrektur in der
Verkehrspolitik.

Die bisher verfolgte Linie mit einer scheinbar
ausgewogenen Forderung aller Verkehrsarten
fiihrt unseres Erachtens in ihrer Konsequenz
in die falsche Richtung.

Auch sie hat letzlich ein Ausufern des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) zur Folge,
da dessen Benlitzung - bei fehlenden Restrik-
tionen =~ flr den einzelpen -hdufig gewisse
Vorteile bietet und so einen Umstieg auf umwelt-
freundliche und stadtvertridgliche Verkehrsmittel
verhindert.

Selbst attraktive dffentliche Verkehrsmittel
veraniassen daher nur einen Teil der PKW-Fahrer
zum Umstiegq,

Fiilr die Gesellschaft hdtte eine merkliche
Reduzierung des Kfz-Verkehrs Jjedoch enomre
Vorteile, da sich die Lebensqualitdt fir die
Gesamtbevdlkerung in vielfacher Hinsicht verbes-
sern wurde.

Aus diesem Grund erarbeiten wir Alternativ-
planungen, machen Verbesserungsvorschldge,
wehren uns gegen StraPBenneu- und -ausbauten,
stellen Fahrplanantrdge etc,

Beispiele aus der letzten Zeit sind:

- Alternativplanung zum Ausbau der Marienstr.

- Verbesserungsvorschldage zum USTRA-Nachtverkehr
(fihrte u.a. zur Einfilhrung des Nachtstern-
verkehrs von Freitag auf Sonnabend)

- Stellungnahme zum Regionalen Raumordnungs-
programm des Zweckverbandes Grofiraum Hannover

- Vorschlag fir die Neugestaltung des Linien-
netzes der Stadtbahn

- Vorschldge fiir eine Verbesserung der Situation
an der Pferdeturmkreuzung

- Veranstalung eines Seminars mit Vortrdgen
und Diskussionen zur Verkehrsplanung/-politik.

Interessentinnen - vor allem mit "leichten"
fachlichen Vorkenntnissen - sind  herzlich
will kommen.

Treffen: Donnerstags 20 Uhr im Umweltschutz-
zentrum



