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Pladoyer fiir einen stadtvertraglichen, zukunftsfahigen Stadtbahnbau in Han-
nover anlasslich der Diskussion um die D-Linie

Position der SRL - Vereinigung fiir Stadt-, Regional- und Landesplanung
Regionalgruppe Bremen / Niedersachsen

Die Regionalgruppe der SRL kritisiert die bisher einseitige Betrachtung allein der Kosten-
seite. Dabei steht die eigentlich relevante volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA) nicht mehr im Vordergrund, sondern allein die Nettobelastung fur die Region
Hannover. Zudem werden von Seiten der USTRA und INFRA Versuche unternommen,
die Variante , Tunnel” durch ein , kreatives” Finanzierungsmodell (, Schattenhaushalt”)
schon zu rechnen.

Kann die Variante , Tunnel” von Seiten des Bundes und des Landes tberhaupt fur for-
derfahig gehalten werden, wenn es nach dem Ergebnis der volkswirtschaftlichen KNA
mit der oberirdischen Lésung eine deutlich vorteilhaftere Variante gibt?

Wir halten es fr notwendig, die Diskussion inhaltlich zu erweitern, um gesellschaftli-
che, urbanistische, dkologische und verkehrspolitische Gesichtspunkte in die Betrach-
tung einzubeziehen.

Jetzt ist spatestens der Zeitpunkt, eine Grundsatzdebatte Uber das zukunftige OPNV-
System in Hannover zu fuhren. Es geht nicht um die einfache Realisierung des letzten
Abschnitts eines bisher erfolgreichen Stadtbahnmodells, zumal die Grinde fir den Bau
der D-Linie mit der ErschlieBung neuer Stadtteile auf dem Kronsberg und dem Heister-
berg nicht mehr gegeben sind, sondern um ein zukunftstaugliches, in Baustufen zu
erweiterndes und vernetzbares, 6ffentliches Nahverkehrssystem, das auf die gesell-
schaftlichen Herausforderungen des Klimawandels reagiert und eine addquate Antwort
findet.

Heute werden A-, B-, und C-Tunnel durch drei bis vier Linien gut ausgelastet. Ein D-
Tunnel wiirde mit eineinhalb Linien (10 + 17) nur schwach frequentiert.

Dies ist nicht nur wirtschaftlich, sondern vor allem auch gesellschaftlich zu bewerten:
Schwacher frequentierte Tunnelstationen werden nachweislich z.B. von Alteren und von
Frauen deutlich seltener genutzt, weil diese als Angstraume empfunden werden.



Die extreme Tieflage des D-Tunnels am Steintor und am Raschplatz unter den vorhan-
denen Ebenen wiirde diesen Effekt noch deutlich verstarken.

Fazit: So erfolgreich sich das bestehende Stadtbahnsystem auch entwickelt hat, fur
einen D-Tunnel ist dies nicht zu erwarten.

Wir begriiBen daher die Initiative von BIU und VCD, die mit der Broschire , Mittendrin
statt drunterdurch” einen fachlich breit gefédcherten Beitrag zur Weiterentwicklung des
Stadtbahn-Systems auch unter langerfristiger Perspektive vorgelegt hat.

Als Stadt- und Raumplaner, Architekten und Ingenieure kénnen wir zu den Bereichen,
die unser Fach betreffen, diese Ergebnisse bekraftigen. Im Folgenden betonen und er-
ganzen wir ausgewahlte Aspekte, die in der bislang gefuhrten Diskussion deutlich zu
kurz kommen:

Oberirdische Stadtbahn - ein Beitrag zur Urbanitat

In Stadten mit StraBenbahntradition und deren erfolgreichem Betrieb, beispielsweise in
der Schweiz, oder in franzésischen Stadten mit ,StraBenbahnrenaissance” wird die
oberirdische Stadtbahn nicht als , Storfaktor” empfunden, wie es in der Hannoverschen
Presse immer wieder einmal heiBt, sondern als unverzichtbarer Bestandteil europdischer
Stadtkultur. Menschen im StraBenraum, wartende Fahrgéste und belebte Bahnen be-
deuten Urbanitit und Lebendigkeit, vermitteln Sicherheit und tragen zum Wohlfihlen
im &ffentlichen Raum unserer Stadte wesentlich bei. , Augen auf den StraBen” sind
nach der Stadtforscherin Jane Jacobs das entscheidende Kriterium fur die gefuhlte Si-
cherheit in der Stadt.

Priasenz des OPNV im Stadtbild

Eine starke Prasenz des OPNV im Stadtbild durch ein dichtes Netz mit zahlreichen Halte-
stellen und die leichte Systemzugénglichkeit ohne Treppen und Rampen aus dem Stra-
Benraum sind entscheidend fiir die hohe spezifische Nutzungshaufigkeit der StraBen-
bahn, z.B. in den Stadten der Schweiz.

Auch fur auswartige Stadtbesucher macht es einen Unterschied, ob man am Ankunfts-
bahnhof in eine oberirdische Stadtbahn umsteigt und so die Stadt erlebt oder ob man
auf eine U-Bahn verwiesen wird und von der Stadt zundchst nichts sieht.

Oberirdische Stadtbahn als Mittel stadtebaulicher Aufwertung

In vielen Stiadten Europas, insbesondere in Frankreich, gibt es seit rd. 15 Jahren eine
Renaissance oberirdischer Trambahnen und eine Abkehr von Tunnelbau. Die Stadtbahn
wurde und wird nach wie vor als Mittel der Innenstadtaufwertung durch Verkehrsberu-
higung und StraBenraumneugestaltung duBerst erfolgreich genutzt.

Auf Hannover bezogen bedeutet dies, anstatt aufwandiger Untergrundbauten mit we-
sentlich geringerem Aufwand Stadtbereiche, wie beispielsweise , hinter dem Bahnhof"
stidtebaulich sanieren und birgervertraglich gestalten zu kénnen, um die als stadte-
baulichen Missstand erkannte, mangelnde Anbindung der Stadtteile an die Innenstadt
beheben zu kénnen.

Eigener Bahnkdrper oder straBenbiindiger Gleiskorper

Der Unterschied dieser Bauvarianten wird aufgrund formaler Forderkriterien starker
polarisiert als sachlich gerechtfertigt. Es kann nur eine stadtangepasste Gestaltung eines
eigenen Bahnkorpers mit zahlreichen niveaugleichen Uberquerungsmaglichkeiten in
Frage kommen.



In kurzen Abschnitten missen aus stadtebaulichen Erwdgungen heraus straBenbindige
Gleiskorper méglich sein, ohne die Forderfahigkeit des Vorhabens zu gefahrden. Ent-
scheidend ist dabei der Nachweis hoher Nutzungsqualitaten fir die Bahn, die auch mit
Regelungen und Steuerungen des Autoverkehrs (einschl. des ruhenden Verkehrs) er-
reicht werden kénnen. Eine Uberpriifung der Verkehrsfunktion z. B. der Kurt-
Schumacher-StraBe ist ohnehin erforderlich, um die Ernst-August-Galerie stadtvertrag-
lich besser an das FuBwegenetz der Innenstadt anbinden zu kénnen und damit die
,alte” Innenstadt von der Attraktivitit der neuen Ernst-August-Galerie profitieren zu
lassen.

Nicht nur kurzfristig denken

Klimaschutz und Energiekonversion werden in den nachsten Jahrzehnten gravierende
Veranderungen erfordern. Energieaufwandige Siedlungs- und Verkehrsarten werden
zunehmend an Attraktivitat verlieren. OPNV und Fahrradverkehr werden gréBere Ver-
kehrsanteile iGbernehmen bzw. zu Gbernehmen haben. Fur die stadtebauliche Entwick-
lung ist eine steigende Tendenz zur Binnenentwicklung mit Umnutzungen, Umbauten
und Nachverdichtung wahrscheinlich. Auf diese und weitere unvorhergesehene Ent-
wicklungen muss das Stadtbahnsystem durch Anpassungen und Erweiterungen reagie-
ren konnen.,

Eine oberirdische Stadtbahn ist ein flexibles System, das solche Optionen offen halt.
Anpassungen und Erweiterungen waren aber allemal stadtvertraglicher zu realisieren,
wenn statt der derzeitigen Stadtbahn mit Hochbahnsteigen Niederflurfahrzeuge zum
Einsatz kamen.

Hochbahnsteige oder Niederflurfahrzeuge

Die Systementwicklung fir Hochflurfahrzeuge wurde vor rund zwei Jahrzehnten getrof-
fen. Seitdem haben sich die Randbedingungen spurbar verandert. Die Kosten der
Hochbahnsteige sind erheblich héher als seinerzeit kalkuliert. Die Niederflur-Technik hat
sich inzwischen europaweit als beste Losung fur Stadt- und Trambahnen durchgesetzt.
Es zeigt sich deutlich, dass Hochbahnsteige in sensiblen Stadtraumen keine geeignete
Losung darstellen.

Wir sind davon Uberzeugt, dass derartige Bauvorhaben z.B. in StraBenrdumen der Lim-
merstraBe oder der SallstraBe aus stadtgestalterischen, straBen- und nutzungsfunktio-
nalen Griinden der Anrainer nicht akzeptiert werden kénnen - auch zukUnftig nicht.
Wer kann Stadtqualitat in zentralen StraBen eines ganzen Stadtteils einem technischen
System opfern, zu dem es akzeptable Alternativen gibt?

Anlasslich der Diskussion um die ober- oder unterirdisch zu fihrende D-Linie setzt sich
die Regionalgruppe der Vereinigung fur Stadt-, Regional- und Landesplanung, SRL,
entschieden dafiir ein, im Sinne eines ganzheitlich in die Zukunft gedachten Konzeptes
neue Lésungen fir den OPNV in Hannover zu erortern und eine Umstellung der oberir-
disch zu fihrenden Linie 10 auf Niederflurtechnik anzustreben.

Dazu sollten alle stadtebaulichen, verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekte der mo-
dernen, zukunftsfahigen Niederflurtechnik fair ermittelt und einer ¢ffentlichen Erorte-
rung im Rahmen eines Stadtdialoges zuganglich gemacht werden.

Hannover, 16. Dezember 2009
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