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Das vorliegende Positionspapier beschatftigt siahdem Moglichkeiten, die ein Nie-
derflursystem fir Hannovers Nahverkehrsentwickldagnéchsten Jahrzehnte bieten
konnte. Dabei fallen im Vergleich von Hochflur uNéederflur folgende Kernargu-
mente ins Gewicht:

* Hochflurbahnen sind heute ein Auslaufmodell. Kaune &rof3stadt setzt noch
auf Hochflur. Vor allem die aufwandigen und nur tartgen und steilen Wegen
erreichbaren Bahnsteige fuhren zur Verdiinnung adteplunkte, stellen Hinder-
nisse fir Menschen und Stadtentwicklung dar, veldrim die Ausweitung des
Systems in verdichtete Stadtraume und machen Hoalfiflexibel fir zukinftige
Herausforderungen.

* Mobilitat ist die Wahrung des 21. Jahrhunderts. Wéhaler Mobilitat und Wandel
der Gesellschaft erfordern eine fur Jahrzehnteedegte Verkehrsplanung.

* Das Festhalten an dem 50 Jahre alten Hochflursytlernzu Entscheidungen, die
an technischen Sachzwéangen ausgerichtet sind udddem Ansprichen an ein
modernes flexibles Nahverkehrssystem nicht aussattigerecht.

» Stadtische Verkehrsentwicklung ist kein statisdPrerizess, in dem das Hochflur-
system in einen Endzustand gefuhrt werden mus&e¥iesentwicklung hat sich
an den zukunftigen Erfordernissen von Stadtentwiadlauszurichten.

» Die Mdglichkeit, mit der Linie 10 heute ein NiederktralRenbahnsystem einzu-
fuhren, 6ffnet den Raum fir neue innovative Mo&isszenarien in Hannover.
Verkehrsleitplanung und Mobilitdtskonzepte der Stadl Region Hannover for-
dern genau dieses Umdenken, um neuen Fahrgasténtigreg auf das Nahver-
kehrsnetz zu erméglichen.

+ Vor allem der Westen der Stadt ist nahverkehrsischriiber Jahrzehnte vernach-
l&ssigt worden. Allein hier fehlen mindestens zeusatzliche Stadtbahnkilometer.

* Niederflur kann vor allem in verdichteten Stadtré@meffizient eingesetzt werden,
ist schnell, barrierefrei, stadtvertraglich und damah an den Fahrgasten dran.

» Der von der Region Hannover vorgelegte Systemvietgkgeht einen klaren Vor-
teil fur Niederflur, wenn Erweiterungspotenzialéemgedacht werden. Die halbe
D-Linie, also die heutige Linie 10, stellt den Aasgspunkt fir weitere Strecken
dar.

» Das vorliegende Positionspapier zeigt Moglichkeitad Potenziale eines Nieder-
flursystems auf, das strukturschwache und bevotiganeiche Raume im ersten
und zweiten Ring der Stadt erschlief3en kann.

* Hannover sollte sich heute nicht von alten Sachpe&rzu untiberlegter Eile
drangen lassen, sondern den Nahverkehr der nadBtéathre diskutieren. Wei-
chenstellungen erfordern vor allem Zeit zum Nackdansonst entstehen rein
technische Lésungen, die an den Bedarfen vorbeigeplerden. Der Hunderte
Millionen schweren nachtraglichen Bau von Hochb#tigen und Fahrstihlen
zieht noch Gber Jahrzehnte Folgen nach sich.

Dr. Daniel Gardemin/Niederflur-Chance fiir Hannovétahverkehr/3-2012/3.



Daniel Gardemin

Niederflur — Chance fur Hannovers Nahverkehr
Erweiterungsmoglichkeiten des Stadtbahnsystems

Hannover steht an einem Scheideweg. Auf der eineri® mochten die Planer und Um-
setzer des sternférmigen U-Bahnhochflurnetzes ihry&tem abschlie3en. Auf der ande-
ren Seite bietet die unvollendete D-Linie heute di€hance, in ein modernes und erweite-
rungsfahiges oberirdisches Niederflursystem einzusigen.

Das vorliegende Positionspapier soll die Potenzales Niederflursystems aufzeigen und
deutlich machen, dass es sich lohnt, Uber die B&tDeskussion hinauszudenken.

Die mit einer Expertise beauftragten Verantworticlvon Region Hannover, Stadt Hanno-
ver, infra, Ustra und TransTecBau haben in demanudr 2012 vorgelegten Systemvergleich
beide StralRenbahnsysteme als nahezu
gleichwertig eingeschatzt und sich fur einen ,Der Systemvergleich zur Bewertung
ergebnisoffenen Prozess ausgesprochen. von Hoch- und NiederflurstraRen-
bahnsystemen in Hannover weist eit
nen eklatanten Mangel auf: Es fehlt
die Diskussion des Erweiterungspo-
tenzials beider Systeme. Hier liegt
nder grof3e Vorteil von Niederflur.*

Der Systemvergleich stellt eine Etappe in der
Entscheidungsfindung dar. Er hat die politische
Vorgaben umgesetzt und das Hochflursystem
dem Niederflursystem gegeniibergestellt. Man
kann an der einen oder anderen Stelle Vorgehe)
und Bewertung kritisch betrachten, sollte aber die
Details nicht Uberbewerten. Kosten und Ausflihruegsigungen sind Schwankungen ausge-
setzt, die bei jeweiliger Betrachtungsweise das etter das andere System ins bessere Licht
ricken.

-

Die gutachterliche Aufteilung in funf gleichwertigeilbereiche (Wirtschaftlichkeit, Stadtver-
traglichkeit, Barrierefreiheit/Komfort, VerkehrliehKriterien/OPNV und Realisierung) ist ein
Ubliches Vorgehen und soll Objektivitat erzeugen.

Gleichwohl gibt es eine zentrale Aus-
lassung, auf die sich das vorliegende
Positionspapier bezieht: Der System-
vergleich betrachtet die Erweite-
rungsmaoglichkeit des Stadtbahnsys-
tems nicht. Die Gutachter weisen
selbst auf diesen Mangel hin, hatten
aber keinen Auftrag, die Systeme auf
ihre Erweiterungsmoglichkeiten hin
zu Uberprufen.

Es hétte hier ein sechster Punkt ,Er-
weiterungspotenzial” erarbeitet wer-
den mussen. Mit der Einfiihrung die-
5 =, ses fir eine sich wandelnde Grol3stadt
Abb. 1 Niederflurbahn Dresden, bargéreie Haltestell elementaren Schlisselthemas verlie-
Foto: probahn.c ren eine Reihe von Gegenargumenten
gegen Niederflur an Gewicht. Vor
allem zeigt sich, dass Niederflursys-

1 vgl. Region Hannover 2012.
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teme flexibler und in der Gesamtschau auch kostestgjer einzusetzen sind als Hochbahn-
systeme.

Das Positionspapier geht auf dieses Defizit

argumentativ ein und wirft einen Blick auf ,Der Masterplan Mobilitat 2025 der
Nahverkehrsszenarien der Zukunft. Es kri- | Stadt Hannover fordert eine Neuori-
tisiert die technische Engfiihrung der entierung des Nahverkehrs: neue
Diskussion und zeigt erhebliche Lucken im | Urbanitat, mehr Einpersonenhaus-
Straf3enbahnnetz Hannovers auf, die zu halte, Senior/innen und Mobilitats-
Mobilitatsnachteilen flhren. Es schliel3t sich| eingeschrénkte erfordern neue Stra
ein modellhafter Streckenplan mit tegien.”

ausbaufahigen Niederflurstrecken und eine

Bewertung af.

1. Erweiterungspotenzial

Der von der Stadt Hannover erstellte MasterplaniMab2025 sieht fur den offentlichen
Nahverkehr der nachsten Jahrzehnten zwei gegeg¢éBfienarien. Zum einen nimmt der
Anteil der an den Nahverkehr gebundenen Personepgnuab. Durch den demografischen
Wandel verliert der 6ffentliche Nahverkehr konti-
nuierlich an den beiden Hauptnutzergruppen der
Berufstatigen und der Schuler und Studierenden.

Zum anderen kann der offentliche Nahverkehr
neue Personengruppen erschlieen. Hierzu geho-
ren vor allem Senioren, Neunutzer/innen, Einper-
sonenhaushalte und Mobilitatseingeschrankte. Da
in unterschiedlichen Szenarien zudem mit einem
Anstieg der Stadtbevoélkerung durch Zuzug in den
_ nachsten Jahrzehnten gerechnet wird, wird sich
.t deroffentliche Nahverkehr neu orientieren mus-
Abb. 2 Niederflurfahrzeug Mannhe - gen . Insbesondere die Zunahme von Einpersonen-
Foto: D. Gardemi  ,5shalten, die schon heute 50 Prozent der Woh-
nungen in der Stadt Hannover ausmachen und der
Anstieg von Seniorenhaushalten und von mobilitatgeschrankten Menschen (durch Roll-
stuhle/Gehhilfen/Sinnesbeeintrachtigungen/Kindeem#@epack) fuhrt zu einem anderen
Nutzungsverhalten von 6ffentlichem Nahverk&hr.

Der Masterplan 2025 der Stadt Hannover sprichtesein Zusammenhang von sozialvertrag-
lichen Strategien wie Haltestellenverbesserungivealichtung und Mobilitditsmodernisie-

% Das Positionspapier biindelt eine Vielzahl von Angaten, die im Zusammenhang mit der Diskussion zu
Hochflur- und Niederflursystem zusammengetragerdesnir Es bezieht den wissenschaftlichen Diskursdimd
Entwicklung in anderen Gro3staddten mafRgeblich mit@ie Herkunft der Argumentation ist an den wighh
Stellen mit den entsprechenden Quellenhinweisentkein gemacht, die Ubernahme von Zahlen erfolgteoh
Gewahr. Insbesondere angeregt wurde das Erweitgtangept durch Gesprache und Austausch mit: J6rg-
Rainer Grube (Bezirksbirgermeister Linden-LimmErno Hagenah (Landtagsabgeordneter Bindnis 90/Die
Griinen), Michéle Kahl (Fraktionsreferentin Bund®@Die Griinen der Region Hannover), Dr. Kai Lienau
(VCD), Dr. Rudolf Menke (Verkehrsplaner a.D., SPB)efan Muller (StraRenbahnfahrer, Regionsabgetedne
Die Linke), Prof. Dr. Robert Schniill (Verkehrswinsehatftler), Meike Schimer (Verkehrspolitische $pegin
Bindnis 90/Die Griinen der Region Hannover), Dr.rmas Schwartz (BIU/VCD).

Der Autor des Positionspapiers ist als Sozialwisskaftler Lehrbeauftragter an der Leibniz-Univéitsitanno-
ver, Vorstand der Arbeitsgruppe Interdisziplinaoziglstrukturforschung (agis e.V.) und Stadtteifgranspre-
cher der Griinen Linden-Limmer.

% vgl. Masterplan Mobilitat 2025.
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rung. In der integrierten Verkehrsentwicklungsplagaer Region Hannover wird dartber
hinaus darauf hingewiesen, dass der motorisiertké¥ie in dem Mal3e abnimmt, wie Halte-
stellen in der ndheren Umgebung zunehmen. Umgekehmnt ab einer Entfernung von mehr
als einem Kilometer zur nachsten Haltestelle digzlng Gberdurchschnittlich ab.

Durch ein dichteres Netz an Haltestellen, einerdiiemung des Schienennetzes und einer
Erweiterung sozialvertraglicher Strategien, kaamdvobilitatsplan zufolge das Nahver-
kehrsnetz bis 2025 die Fahrgastzahlen
.Niederflur kann das Haltestellennetz naher arvon heute werktaglich 949.000 um bis zu
die Wohnquartiere heranfiihren. Wegestreckerl20.000 steigern. Hannover konnte damit
werden kirzer, Fahrgaste steigen um. Das | seinen Anteil des 6ffentlichen Nahver-
Hochbahnsteigsystem entfernt die Haltestellerkehrs an allen zurtickgelegten Wegen
aus den Quartieren und diinnt das Netz aus/* von 17 Prozent auf nahezu 20 Prozent
erweitern. Die Auswertungen des soge-
nannten Modalsplits, der Nutzungsverteilung vonkéarsmitteln, zeigen, dass das Angebot
von StraRenbahnen die starksten Zuwachse im difieatl Nahverkehr bewirken. Vor allem
Umsteiger von privaten PKWs werden von StraRenbrahngesprochen, aber auch die Um-
stellung von Busbetrieb auf StraBenbahnbetrielt fitherheblichen Fahrgastzuwachéen.

Mit seinen fast eine Million Fahrgasten an normalerktagen steht Hannover heute schon

Uberdurchschnittlich im Bundesvergleich da. Allegh zeigen Verkehrsverbiinde in Hessen

und Nordrhein-Westfalen, dass heute auch Anteite2®Prozent erzielt werden kénnen. Die
Stadtbahn hat am Nahverkehr heute in
Hannover werktaglich 549.000 Fahrgaste.| ,Hannover hat gute Mdglichkeiten, in Zu-
Dieser Anteil kann und muss gesteigert kunft mehr Menschen fur den offentlichen
werden. Anderenfalls geréat der Verkehrs- | Nahverkehr zu gewinnen. Prognosen se
studie nach das StraBenbahnsystem in eirjeein Steigerung von heute 949.000 Fahrgés-

Akzeptanzfalle — mit sinkenden ten auf 1.069.000 Fahrgaste.
Fahrgastzahlen als Folge. Es ,droht die Das derzeitige tBahnnetz ist fur diesen
Gefahr, dass der OPNV in eine Anstieg nicht ausgelegt, die Tunnel s
Abwartsspirale aus Angebotsver- heute schon an der Kapazitatsgre*

schlechterung und Fahrgastschwund gerat.”

Die Verkehrsentwicklungsplaner/innen mahnen nel@ng&nannten Strategien und hier
nicht diskutierten Tarifanderungen zudem eine Bieveng des Stadtbahnnetzes in den zwei-
ten Ring an und verweisen auf die Verstadterungadson durch Einbindung von Bauer-
schlieBungsflachen.

In der Summe der von der Stadt in der Verkehrsektwngsplanung vorgetragenen Argu-
mente lassen sich folgende Ziele fur ein attraktiMahverkehrssystem der Zukunft erkennen:
- Ausbau des Schienennetzes

- Verdichtung des Haltestellennetzes

- Taktverdichtung

- Barrierefreiheit

- Verbesserung des Haltestellenangebots

- ErschlieBung des zweiten Rings

- Anbindung von Bauerschlie3ungsflachen

*Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Mot:iti2008.
® Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung der Redi@mnover, S. 33.
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Vor allem dem Ausbau des Schienennetzes, der \fétotig des Haltestellennetzes, der
Taktverdichtung und der Barrierefreiheit steht Hashbahnsystem entgegen. In den folgen-
den Abschnitten wird im Einzelnen auf dieses Degmgegangen.

1.1 Das Schienennetz ausbauen

Das Hochflursystem ist mit dem Abschluss de
D-Linie weitgehend fertiggestellt. Erweite- .Das Hochbahnsystem st6i3t bereits|
rungsmaoglichkeiten sind fast nur noch tber dif heute an seine Kapazitatsgrenzen
Endhaltestellen hinweg vorstellbar. Das stern{ bietet kaum noch Reserven. Weiterg
férmige System und vor allem die Dimension | Strecken passen nicht mehr in die
der Hochbahnsteige lassen in verdichteten Tunnel, Taktverdichtungen fiihren z
Stadtvierteln keine Erweiterungen, wie z.B. Staus und Verspéngen.'
Querverbindungen, Ringverbindungen und Ver-
lagerungen zu. Das System ware mit der Einbind@ndpdLinie in das Hochflursystem zwar
formal abgeschlossen. Flr weitere Stadtbahnentwigkivire dieser Abschluss aber ein
Hemmschuh. Das System ware erstarrt. Mit eineméfeasystem kann auf Stadtentwick-
lung flexibler reagiert und eine Zunahme des Faltegdkommens mit einem erweiterten
Schienennetz aufgefangen werden (vgl. Kapitel 2).

=~

\3174
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1.2 Das Haltestellennetz verdichten

Das Hochflursystem steht einer Verdichtunggs
des Haltestellennetzes entgegen. Der Bau v
Hochbahnsteigen in Hannover zeigt eine Ve
lagerung der Haltestellen an gering verdicht
Ortlichkeiten. Dadurch steigt der Abstand _
zwischen den Haltestellen und die Haltepunig™

te entfernen sich von den Nutzern. Vor alle
potenziell neue Fahrgéaste und mobilitatsein
geschrankte Fahrgaste werden mit an beleb
Ortlichkeiten einsetzbaren Niederflurhalteste Abb. 3 Niederflurbus Dresde

len besser erreicht. barrierefreie Haltestelle, Foto: wikipedia

1.3 Den Takt verdichten

Bereits heute sind die Tunnel unter der Ma-
rienstral3e und am Hauptbahnhof mit vier

oder mehr Stadtbahnlinien am Kapazitatsli-
mit. Eine wie im Mobilitatsplan prognosti-

Zierte Steigerung der Fahrgastzahlen ist Ube_%
die Tunnel kaum noch realisierdabas _
StraRenbahnsystem bedarf daher einer Er- &
ganzung, die allein von Buslinien nicht be-
werkstelligt werden kann. Das derzeitige

System ist an seine Erweiterungsgrenzen

_ \ e
Abb. 4 Niederflurbahn Breme
Rollstuhlfahrerin an Rampe, Foto: D.Garde

® Die Problematik der Taktverdichtung ergibt sichdie Linien 4, 5, 6, und 11 im C-Ost-Tunnel un®13, 7,
8, 9 in den A/B-Nord-Tunneln.
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gelangt. Das Gleiche gilt auch fiir die oberirdistivée 10. Hier schlagt die Ustra nun vor,
wegen der nicht vermittelbaren langen Hochbahnstaid dreiztigige Bahnen zu verzichten
und stattdessen die Takte zu verdichten. Bei Taflivietungen gerat die Linie 10 aber heute
ebenfalls an Verkehrsengpésse. Bei steigende
Fahrgastzahlen gabe es dann fur die bereits heutdarrierefrei heifl3t auch kurze We-
mit hohem Fahrgastaufkommen belastete D- ge. Hochbahnsteige flhren z6-
Halbstrecke der Linie 10 im Hochbahnsteigsys-| [Reren Abstanden zwischen derl-
tem keine Erweiterungsmoglichkeiten méhr. testellen. Lange Rampen sind fur

. i , .| Rollstuhlfahrer und Fahrgaste n
Im Niederflursystem kénnen Bahnsteige auch i Rollatoren erhebliche Hinderniss

schwierigen Verkehrsbereichen bei Bedarf ver- | Bei schlechter Witterung hmen

langert oder Bahnstrecken anders gefuhrt Werd«,ndie Probleme z*

1.4 Barrierefreiheit und Verbesserung des Haltiestahgebots

Das Hochbahnsteignetz weist erhebliche Nachteilenfibilitdtseingeschrankte Menschen
auf. Darauf hat auch das Gutachten zum Systemvehdiengewiesen.

- Lange Wegestrecken,

- steile Rampen,

- Rutschgefahr im Rampenbereich bei schlechtereWitty,
- Sturzgefahr in den Gleiskorper,

- fehlende Orientierungsgelander bei Innenbahresteig

- lange Umstiegswege zu Bushaltestellen,

- langere Wege durch Ausdinnung der Haltestellen.

Niederflurtechnik bleibt bodennah. Auch

ohne separaten Bahnsteigbau kann das Sys-
tem von mobilitatseingeschrankten Menschen
sofort genutzt werden. So verzichtet die Stadt
Bremen auf gesonderte Bahnsteige und setzt
auf normale 10-cm-Bordsteinh6hen, von de-
nen sich der 30 cm hohe Einstieg gut errei-
chen lasst. Durch ausfahrbare Rampen kann
in 20 Sekunden Rollstuhlfahrern Aus- oder
Einstieg gewahrt werden (Abb.#Menschen
mit Rollatoren oder Kinderwagen kdnnen an
allen Taren in den Niederflurwagen einstei-
gen. Der Wagen ist von der ersten bis zur

Abb. 5 Innenraum 70%-Niederflurbahn Brer letzten Tur durchgangig stufenlos begehbar
Foto: D.Gardemi (Abb.5)?

" Die D-Linie weist von Ahlem bis Aegidientor im \geich zu den Vollstrecken die halbe Lange auf. Die
werktéglichen Fahrgastzahlen bewegen sich mit 80b@40.000 jedoch bereits heute im Bereich vatesn
Vollstrecken (40.000 bis 75.000), Quelle: Angabemgign Hannover

8 Die Rampenldsung ist im Systemvergleich nicht @nwaind wird von Kritikern auch als anfallig dartg.

In Hannovers Niederflurbussen werden die Rampeocjedenutzt und Bremen hat gute Erfahrungen damit
gemacht. Sie sind eine glinstigere Variante gegerdédm flachendeckenden Bau von neuen Bahnsteigen, w
es der Systemvergleich vorsieht.

° Hierbei spielt es keine Rolle, ob NiederflurwagénProzent oder 100 Prozent Niederflurflaichen aisive

Fur mobilitdtseingeschrankte Menschen ist in beMersionen ausreichend Platz. Fiir einen Praxiseityl
kénnte die Ustra ein oder zwei Modelle in Originélge prasentieren.

Dr. Daniel Gardemin/Niederflur-Chance fiir Hannovétahverkehr/3-2012/3.



Die Stadt Dresden setzt auf separate Bahnsteigeimait Hohe von 23 cm, an denen Bahnen
und Busse gleichermalRen mit 29,5cm-Einsteigenth&tianen. Vor allem in Dresden sind
die kombinierten Bus- und Bahnhaltestellen seh
flexibel und ermoglichen kiirzeste UmstiegszeitenDer Westen Hannovers ist

auf einer Ebene. Busse, Bahnen und Autos unterversorgt mit Stral3enbahund
konnen den Haltestellenbereich durchfahren. | S-Bahnanbindungen. Nur 17 Stre-
Gleichzeitig sind die auBenliegenden Haltestellgrckenkilometer von 125 Stral3en-
als Burgersteige nutzbar. Uberdachungen und | bahnkilometern liegen westlich vo
Fahrkartenautomaten stehen direkt an den lhme und Line.*

Hauserreihen, so dass Schaufensterbummel,

Einkauf und Wartezeiten an einem Ort stattfinden.

T

=)

An anderen Haltestellen in Dresden befinden sigiesannte Gberfahrbare Haltestellenkaps,
die Verkehr und Haltestellen auch an engeren Ontgglich machen®

2. Hannovers Westen braucht mehr StralRenbahn

Eine wesentliche Bedeutung fir die Gewinnung vamend-ahrgasten ist, neben der Akzep-
tanz, die rdumliche Erschliel3ung. Die Expertiseiztggrierten Entwicklungsplanung und der
Masterplan 2025 der Region Hannover verweisen fladlass die Stralienbahn Entwick-
lungspotenzial im zweiten Ring der Stadt aufweiserzu gehoren per Definition alle noch
nicht von der Stadtbahn erschlossenen verdichtet&iezllungsgebiete und anschlie3enden
Baulandflachen. So wurden beispielsweise in demzigar Jahren Garbsen und kirzlich
Misburg-Nord an das Stadtbahnnetz angeschlossen.

In den letzten Jahrzehnten hat sich dabei ein ltglewicht in der stadtischen Verteilung
herausgestellt, das sich auf Dauer zu einem Matstiefizit der nicht an das Stadtbahnnetz
angeschlossenen Quartiere
entwickelt. Der Anstieg der Ben-
zinpreise und Veranderung von
Lebensgewohnheiten fiihren zu
Mobilitatsveranderungen, dem das
Angebot an offentlichem Nahverkehr
entsprechen muss. So sind
Linienverlangerungen nach
Hemmingen, Davenstedt und anderen
noch nicht erschlossenen Stadtteilen
und nah an der Stadt Hannover lie-
genden Umlandgemeinden fur die
Stadtentwicklung von hoher
Bedeutung. In der neueren Mobili-
tatsdiskussion wird darauf verwiesen, dass Teillzabéd/erkehr (Motilitat) und die Frage
nach dem damit verbundenen Zeit-Kosten-Einsatzenuhgutigen Ungleichheitsmerkmalen
der Gesellschaft zu zahlen ist.

== CER——
Abb. 6 Niederflurbahn Dresden,
Uberfahrbare barrierefreie Haltestelle, Foto: DVB A

9 professor Schniill machte in diesem Zusammenhaeigém Anhérung darauf aufmerksam, dass tiberfaérbar
Haltestellenvarianten nicht nur im engen Strafenrgiinstige Losungen darstellen, sondern mit 50060&0ch
gegentber der von der TransTecBau fur den Systgpeven errechneten mindestens 2 Millionen Euro lerhe
lich kostensparender zu errichten sind. BIU/VCDsgeidarauf hin, dass eine Durchfahrtsbreite vod 8,9

auch gesetzlichen Vorgaben entspricht, so dassndgystemvergleich angefiihrten Schienen- und Lgiuer-
lagerungen — anders als das der Systemvergleich-si@icht durchgefiihrt werden mussen (vgl. VCD/BIU
2010).

" vgl. Manderscheidt 2011.
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Der Blick auf die Verteilung des StralRenbahnneilzé$annover zeigt dabei ein deutliches
Ungleichgewicht zwischen dem westlichen und dstlichlannover. Westlich der Leine-lhme
befinden sich nur 17 Stral3enbahnkilometer von det2& StralRenbahnkilometern des ge-
samten Stadtbahnnetz€Die westlichen Stadtteile und die angrenzendest&dterten Um-
landsiedlungen sind von der Stadtbahnentwicklurdeim letzten Jahrzehnten sukzessive ver-
nachlassigt worden. Das fuhrt dazu, dass raumlicheke Strecken zu zeitlich aufwendigen
Verbindungen werden. So dauert eine Stadtbahnfahrt.inden-Nord (Ungerstral3e) bis
nach Linden-Sud (S-Bahnhof Fischerhof) 16 Minuted filhrt ber den Hauptbahnhof. Die
Busvariante durch den Stadtteil dauert ebenfallslitfuten, also eine Zeitdauer, in der man
vom Stadtrand (z.B. Bemerode) in die Innenstadirggl Eine direkte Verbindung wirde
durch wiirde ca. 8 Minuten dauérh.

Die Entstehungsgeschichte dieses Defizits stehtleminicht abgeschlossenen D-Linie (Linie
10) in Zusammenhang, fur die urspriinglich ein Thnéer der Limmerstrae und lhme
vorgesehen war. Vor — aApp 7
diesem Hintergrund
erscheint es wieder-
sinnig, den Investiti-
onsstau im Westen
der Stadt Hannover
nun mit der Fertigstel-
lung der halben D-
Linie in einen Endzu-
stand bringen zu wol-
len.

angenhage [

=

Altwarm-

Im westlichen Stadt-
gebiet und dem von
der Stralienbahn ange
fahrenen Regions-
stadtteil Empelde le-
ben aber 21 Prozent
der Bevoélkerung, die
von der Stral3enbahn
erreicht werden kénn-
ten Die westliche Berees |
Stadtbevdlkerung Stadtgebiet und Umlandsiedlungen ‘
l
‘

Laatzen

wird aber nur von 14 mit StraBenbahnanschluss (Stand 2012)
Prozent der StraRen- — e %
bahnkilometer er- — e ey
schlossert® In der

Summe fehlen rund

21m Vergleich zu heute umfasste das Streckennetiaim 1901 bereits 163 StraRenbahnkilometer.

3 Fir eine direkte Verbindung miissten 550 Meterf@mbahnstrecke am Ihmezentrum entlang neu verlegt
werden. Die Logik des sternférmig ausgerichteteal&tnbahnsystems verhindert bis heute diesen vom
BIU/VCD bereits 1989 vorgelegten Vorschlag(vgl. Ré&f u.a. 1989).

1 Gegeniibergestellt wurden das dstlich von Leinelbne liegende Stadtgebiet und die an das StraRenba
netz angeschlossene Gemeinden Garbsen, Sarstatitehaind Altwarmbiichen ohne Dérfer mit insgesamt
495.000 Einwohner/innen den westlich von Leine limde liegenden Stadtteilen und Empelde mit insgésam
130.000 Einwohner/innen.

'3 |m Zusammenhang mit der Unterversorgung des whstli Stadtgebiets steht auch die geringe Anza8kan
Bahnhofen. Wahrend westlich von Thme/Leine im Sabiet nur 2 S-Bahnanschliisse (Linden/Fischerhdf un
Bornum) existieren, sind im Ubrigen Stadtgebiet&iSnen (ohne Hbf) erreichbar.
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10 Kilometer StraRenbahn im Westen der Stadt.

Ein Hochflurnetz wird dieses Defizit nicht ausglen kdnnen, da sich schon bei den beste-
henden Linien Takt- und Langenprobleme ergebene#uidefinden sich im Westen Hanno-
vers ausgesprochen viele verdichtete Stadtquarfigrdie eine Stadtbahn mit Hochbahnstei-
gen nicht infrage kommt.

An den Haltestellen Kiichengarten, Leinaustral3ejdmer Markt, Nieschlagstral3e, Haren-
bergerstrale und Benno-Ohnesorg-Briicke weitetds&ckompromisslose Hochbahnsteigpo-
litik zu einem dauerhaften Konflikt aus.

In einer Potenzialanalyse hat die Burgerinitiatiraweltschutz (BIU) und der Verkehrsclub
Deutschland (VCD) ein mogliches Streckennetz skizzdas in den verdichteten Innenstadt-
quartieren Erweiterungsmaglichkeiten des offendictNahverkehrs aufzeigt. Insbesondere
Sudstadt, Oststadt und Linden profitieren von eilgaderflurnetz, das Uber die heute disku-
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tierte Strecke der Linie 10 hinausgéhEine in den Streckenplan der Ustra tibertragene und
um Streckenvorschlage erganzte Version wird inesfieBositionspapier vorgestellt (Abb.8).

Das in der Abbildung aufgezeigte Streckenpotentiatierflur ist keine fertige Bedarfsanaly-
se, sondern soll mdgliche Optionen aufzeigen umdmkussion anregen. So entstehen bei-
spielsweise mit der langfristigen Innenstadtent\ig, zu der der Rickbau von derzeit bis
zu sechsspurigen Ringtrassen und Erweiterungei-uBganger- und Griinzonen gehoren,
neue Anforderungen an Mobilitat im Kernstadtbereleime Innenstadtringliné ist ebenso

8 Der VCD weist darauf hin, dass die Region Hanna\eeeit nur filr eine Siidstadt-Anbindung eine Nutze
Relevanz sieht. Allerdings ist ein erweitertes Midldirnetz noch keiner Gesamtanalyse unterzogedevor
'7So weisen Bremen, Dortmund, Dresden, Diisseldaaf)kfurt, Stuttgart Ringlinien im Stadtbahnnetz. auf
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denkbar, wie die neuerliche Anbindung des innemstdn Stadtteils ZoS.Vor allem die
drei grof3ten Stadtteile Hannovers, List (Ostst&lijjstadt und Linden kdnnten von dem
Niederflursystem profitieren. Hier leben rund 14MMenschen in urbaner Verdichtung.

Mit der Wasserstadt Limmer, dem Ausbau der Hanomewy,Baugebieten Badenstedt West,
Ahlem und Wettbergen entstehen zudem neue SiedlungsArbeitsflachen, die Nahver-
kehrsbedarf entwickellY.Durch ein Niederflurnetz werden Querverbindunged 8-
Bahnanschlisse moéglich. So kann — hier mit deueiien Linie N11 angedeutet — eine Nord-
Sudverbindung westlich der Leine und Ihme von Ahlesizum S-Bahnhof Linden-
Fischerhof oder sogar bis Hemmingen entstéh&urch diese Linie kann den stadtisch ge-
wachsenen Strukturen des 40.000 Einwohner umfasaesiddtteils Linden Rechnung getra-
gen werden.

Auch der zweite Ring der Umlandgemeinden kann dtetzengpasse an das Niederflurnetz
angeschlossen werden.

3. Verdichtete stadtische Quartiere — Beispiel Lerstral3e

Die Limmerstral3e steht exemplarisch fur die
Nachteile eines Hochbahnsystems. HochbahnsteiPie Limmerstraf3e steht nur als ein
ge sind in der maximal 18 Meter breiten Lim- | Beispiel fur die Probleme, die Hh-
merstraie kaum vorstellbar. Selbst die reduziertdp@hnsteige im verdichteten Innen-
Mittelbahnsteige stehen in keiner Relation zur | Stadtraum erzeugen. Hochbahnsteige
vorhandenen Nutzung. Die LimmerstraRe ist al§ Sind fur Fugangerzonen und Ein-
FuRgangerzone mit Anrainer- und Fahrraderlaupkaufsstralen tberdimensioniel
nis im Schrittverkehr ausgefihrt. Die Birgerstei-
ge sind durch Auslagen, Cafes und Gaststattenaagesamten Lange der Fu3gangerzone
genutzt. Die Limmerstral3e ist die grofite
Geschaftsstral3e im Westen Hannovers.
Die Planung von Hochbahnsteigen nimmt
auf diese Situation insofern Ricksicht, als
dass sie die Haltestellen auf3erhalb (Eli-
senstral3e/Kichengarten) und am Ende
der FuRgangerzone (Offensteinstralie)
postiert. Damit entfernen sich die Halte-
stellen allerdings von den Nutzerinnen
und Nutzern in der Fu3gangerzone. Das
zweite Zugestandnis ist die Verklrzung
der Bahnsteige auf Zige mit zwei Wagen.
_ Um den starken Beférderungsbedarf der
Abb. 9 Innenliegender Hochbahnsteig Hann durch die Limmerstral3e fahrenden Linie
Foto: D.Gardemi 10 aufzufangen, muss dementsprechend
der Takt von 7,5 auf 5 Minuten verringert

18 Die Zooverbindung kann auch zur Entlastung depEsses im Tunnel MarienstraRe genutzt werden.
9|m Bereich der Hanomag entstehen derzeit 1.00@ifsilatze, Ahlem wird 600 Neubiirger/innen erhalten
Wettbergen 900, Badenstedt-West 500, in der zulg@mfWasserstadt Limmer nahezu 2.000.

20 Anmerkungen zu Details: Fiir die ,Hanomag-Variarkafin bei derzeitiger Verkehrsfiihrung im Teilbeheic
Gottinger Stral3e/Fischerhof der S-Bahnhof nur didebbau eines Abbiegers erreicht werden; im Bereich
Schwarzer Bar entsteht die einzige Querung von Howetl Niederflurnetzen. Hier kdnnte mit einer Hstédle
Schwarzer Bar an der Einmiindung Deisterstraf3e imed Ealtestelle HumboldtstraRe/Friederikenstié di
Hochbahnhaltestelle auf der Briicke von der Nieddsfihn um Haltestellen und Umstiegsméglichkeitgjgert
werden; die Linie 17 erfiihre eine Aufwertung undhikie tGber Verlangerungen neue Fahrgaste gewiniiien; F
die Hemmingen-Variante kann die Route des Bus &d@igt werden (vgl. Schnill 2011).
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werden, weitere Taktverringerungen bei steigendahrgastaufkommen sind dann kaum
noch moglich. Dazu kommt noch Busverkehr, der infeden den Haltestellen halten soll (so-
genannte Buskaps).

Im Ergebnis wird der Kernbereich der Ful3gangeratieezweieinhalb Minuten mit Bahnen
im Gegenverkehr ohne Halt durchfahren. Dazu komdieselbetriebene Uberlandbusse, die
die Ful3gangerzone ebenfalls mehrmals in der StalsdEransitstrecke nutzen. Die Nahver-
kehrsfahrgaste missen aus dem Kernbereich der kggane, also dort wo sich die meis-
ten Menschen aufhalten, zu den &uf3eren Enden

der FuRgangerzone laufen. Die Entfernung zW ,In der Limmerstraf3e und der Kurt-
schen den beiden Haltestellen betrug einstma SchumacherstralRe holt die StralRent
390 Meter, heute sind es 450 Meter und mit d| bahn ihre Fahrgéaste nicht ab, son-
Hocrzllbahnsteigplanung werden es 650 Meter | dern fahrt an ihnen vorbei*

sein:

Niederflurhaltestellen wiirden sich problemlos intzalen Bereichen der Ful3gédngerzone un-
terbringen lassen. Busse kdnnten den gleichen Baijremsteuern. Haltestellen auf Augen-
héhe kdnnten zum Schaufensterbummel und zur Eirdialaden. Vorhandene Achsen wer-
den nicht verbaut oder durchbrochen, wie die vialmene Fahrradstral3e Linden-
Nordstadt?, die in der Hochbahnsteigplanung verriegelt wird.

Das gleiche Problem haben auch die Kurt-Schuma8trafie und andere Einkaufsstral3en
und vielbelebten StraRen mit potenziellen StraRemiharchfahrted® Der Entwicklung der
Kurt-Schumacher-Stral3e zufolge bietet sich zwisdtemschelstral3e und Ernst-August-Platz
an, eine FuRgdngerzone mit Anrainerverkehr ' )

(Shared Space) zu errichten. Mit der geplante
Verlegung der Haltestelle Steintor von der Ku
Schumacher-Strafie in die MiinzstraRe/Lange’
Laube verlangert sich aber der '
Haltestellenabstand ebenfalls genau dort, wo |
vermehrtes Fahrgastaufkommen zu erwarten S
Der Abstand der Haltestelle Steintor zur
Haltestelle Hauptbahnhof wéchst den Pla-
nungen nach von heute 430 Meter auf 680
Meter. Auch hier fahrt dann die Stral3enbahn g TN > 3
alle zweieinhalb Minuten an ihren potenziellen Abb. 10 Hochflurbahnsteig ,Silberpfe
Fahrgasten vorbei. Einstieasschwelle 5 cm, Foto: D.Garde

%1 Die Entscheidung, fiir die Hochbahnsteigvariangettiltestelle Kiichengarten aus der FuRgéngerzoaesi
zu verlagern, sorgt nicht nur bei Geschéftsleuiierverstimmung, sondern greift auch in die Grundssirer-
marktung der fir den Hochbahnsteig vorgesehenerGegchiaftsflache (sogenannter Griiner Higel am K-
chengarten) ein. Der Verlust hétte in die Wirtstlwdifkeitsberechnung des Systemvergleichs mit eiagen
werden miissen.

Eine Verkirzung der Fahrzeit der bei Wikipedia 18it5 km/h als langsamste StralRenbahn Hannovergheze
neten Linie 10 wird durch die Umlegung der Haltésteauch nicht erreicht. Auch die Einfahrt in deumnel in
der Gustav-Bratke-Allee (zwischen den Stationen bhidtstral3e und Waterloo) bringt keine Zeitersgarni
(Fahrdauer Kichengarten-Hauptbahnhof oberirdisdfiirBiten und sogenannte Expressfahrt tiber Tunnel: 9
Minuten). Einzig die Anbindung an die unterirdisoHémstiegspunkte stellen einen Vorteil der Tunnehrde
Uber Waterloo dar. Darauf hat auch der Systemvierglengewiesen.

22 pfarrlandplatz/Dornréschenbriicke/Georgengarten.

% Die Zusammenlegung der zwei Haltestellen am ScteveBaren auf die Benno-Ohnesorg-Briicke und auch
weitere Haltestellenausdiinnungen zeigen, dassdtilan aus der Logik des Hochflursystems herapkage
werden und nicht aus der Perspektive der Fahrgégtbael Dette, verkehrspolitischer Sprecher ddirn@n im
Rat Hannover, hat immer wieder darauf hingewiedans die Situation am Bahnhof/Kurt-Schumacher-8tral3
und in der Limmerstral3e mit gleichem Malf3stab vehgih werden muss (vgl. z.B. Neue Presse vom 10.8)20
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4. Fazit

Durch die 1965 getroffene Entscheidung, ein stemiges kombiniertes U-Bahn-
StralRenbahnsystem einzuftihren, sind eine Reih&@dredingungen geschaffen worden.
Vor allem die unterschiedlichen ober- und i . Ny
unterirdischen Einstiegsebenen wirken bis heute "D'? Entsche!dung far Hochpahn-
fort. Es folgte die Entscheidung in den 1980er steige ist allein aus S_ac_hzwang_en
Jahren, vollstandig auf oberirdische Hochbahn-| NEraus entstanden, die in der Histp-
steige zu setzen statt auf Absenkung der U-Bah n© des U-_Bah__n-Baus begriindet
steige. Statt konsequenter Niederflurtechnik, wig liegen. Wir missen das Stadtpahn
sie inzwischen bundesweit fast nur noch ein- konzept von den Strukturen einer
gesetzt wir@", hat sich die StraRenbahn HannovgfNodernen Stacitgessd:lhaft her ne
zu einem reinen Hochflursystem entwickelt. denken lernen.

Dieser Entwicklung liegen keine prognostische
Erwégungen, keine stadtebaulichen Diskussionerkaim# Fahrgastbefragungen zugrunde,
sondtzegn einzig und allein Sachzwange durch didasir50 Jahren getroffene Erstentschei-
dung:

Eben diese Sachzwénge werden heute als Argumeei giég Einfihrung eines Niederflur-
systems vorgebracht. Die Argumentation erfolgt dabder Denkfigur des abzuschlieRenden
Projekts der Planung von 1965: Es werden die S€itbisheter Niederflurstrecke als Ab-
schluss des Hochbahnsystems diskutiert. Da verwtadaicht, dass die Kosten fur den
Aufbau eines Niederflursystems fir Werkstatt undsddnulung unverhaltnismafig zu Buche
schlagen. Diese Kosten aber als Nachteil der Niledeariante auszugeben, ohne Stadtent-
wicklung und die Erweiterungsmoglichkeiten zu diséaen, entspricht keiner in Gesamtzu-
sammenhangen denkenden Verkehrsplanung. Stadivgabiétat kennt keinen Endzustand.

Der Systemvergleich gibt nun selbst fur die derdskutierten kaum sechs Strafienbahnki-
lometer der Linie 10 zu erkennen, dass sich UleeEdiflihrung eines Niederflursystems zu
diskutieren lohnt. Hatte sich das Gutachten mitBemeiterungsmaoglichkeiten des Stadt-
bahnsystems befasst, wiirden die Umstiegskosten kaamins Gewicht fallef® Im Gegen-
teil, je mehr die alten Hochflursysteme bundes- emapaweit von der Nachfolgetechnik der
Niederflursysteme abgeltst werden, umso kostersitenwird der Erhalt der Hochflurtech-
nik.

Auch wird unterschlagen, dass bis 2030 fur den\BauHochbahnsteigen insgesamt tber
500 Millionen Euro ausgegeben werden. Ohne diessstition konnte der heute als gunstig

4 Berlin hat beide Systeme, ausgebaut wird Niederflamburg hat die StraRenbahn abgeschafft undah
U- und S-Bahn; Miinchen soll bis 2012 vollstandigdeirflurig sein; Kéln hat gemischtes System, satitt
1994 fiir alte und neue Linien auf Niederflur; Friamkseit 2007 bis auf eine Appelwoi-Linie alle &tken Nie-
derflur; Stuttgart hat komplett auf Hochflur gesebxtisseldorf komplett Niederflur; Dortmund hat ktising
aus Hoch- und Mittelflursystem; Essen hat Hoch- Nieterflur, versucht, Hochflur durch Niederflur etset-
zen; Bremen setzt voll auf Niederflur; Dresdenrat Niederflur; Leipzig setzt den Hochflurwagen tieeflur-
wagen bei, in Hochflur wird nicht mehr investigviirnberg ristet auf Niederflur um, teilweise mittelabge-
senkten Wagen. In der Summe setzen von den 14e§téder 500.000 Einwohner/innen nur 3 auf Hochfur,
auf Mischsysteme, 9 stellen dauerhaft auf Niedetfta oder haben bereits ausschlielich Niederflur.

%5 |m Jahr 2011 wurden Vertrage iiber den Kauf voRr&irzeugen des Typs TW3000 mit der Option iiber 96
weitere Fahrzeuge im Wert von insgesamt 378 Midioiuro unterschrieben. Der TW 3000 besitzt keine
Klapptrittstufen mehr und lasst sich nur auf reifthbahnstrecken einsetzen. Die Option fir di€&ierzeuge
kann im Fall einer Niederflurentscheidung fiir digie 10 dennoch gezogen werden und fiihrt zu kelRedratt-
verlusten, wenn insgesamt ein Ausbau des Stral3esystbms der Stadt Hannover gewollt wird.

% professor Meyfahrt wies in einer Anhérung daradnf Hass sich bereits bei Kauf von 50 Niederflurerag
(derzeit fur Linie 10 geplant: 25 Wagen) der Systerstieg gegeniber den rabattierten Hochflurwageimien
wirtschaftlichen Vorteil umkehrt.
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dargestellte neue trittstufenfreie Wagen TW 3000kgane Haltestellen ansteuern. Niederflur
kommt von Anfang an ohne Trittstufen &ts.

Vor allem durch Streckenverlangerungen entwickeh das Niederflursystem nachhaltig in
die Wirtschaftlichkeit hinein und kann mit den genten Vorziigen eines modernen Stadt-
bahnsystems neue Fahrgastpotenziale erschlieBanotAzr ware mit einem flexiblen Nie-
derflursystem fur die strukturellen Entwicklungesr eiédchsten 30 bis 50 Jahre besser gerus-
tet, als systemkonform sich mit der veralteten Hloctechnik selbst zu beschranken.

Es ist ein Versaumnis, dass die Ustra bis heuténnigr Logik des Hochflursystems argu-
mentiert und keine Systemalternativen ernsthafedaght hat, oowohl Region Hannover und
Stadt Hannover mit der integrierten Verkehrsentiegsplanung und dem Masterplan Mo-
bilitat 2025 ein erweitertes Nahverkehrskonzept Muadilitatsmodernisierung fur erforder-
lich halten.

Mit der Durchsetzung von zwei in der Bevélkerungligi umstrittenen Hochbahnsteigen in
der Limmerstral3e soll das Ende der Niederfluroptiesiegelt werden. Die Bahnsteige wir-
den verkirzt werden missen, um in den engen Skéafi@r gezwungen werden zu kdénnen.
Folge der kurzen Zuge sind zweiminutliche Durchgongen der Ful3gangerzone Limmerstra-
3e und Querungen verkehrsreicher Flachen an Brafist Steintor und Ernst-August-Platz
mit Bahnen und Bussen. Die Befiurworter des Hochdgdtems argumentieren aber selbst,
dass genau diese Hochbahnsteige an anderer Sgelia Beispiel am Steintor — stadtebaulich
nicht vertretbar seien. Sie halten den mit 13@®bi3 Millionen Euro ausgesprochen teuren
Tunnelbau in der Goethestral3e in der Hinterhanmdueden aber gleichzeitig mit Kostenar-
gumenten die Einfilhrung des Niederflursystems zhimdern?® Hier sollen mit zweierlei

Mal? und mit Sach- und Zeitdruck wieder vollendetts@ichen geschaffen werden. Der Bau
von Hochbahnsteigen an der Limmerstral3e verhintigrtAusbau des Streckennetzes, stellt
Barrieren in einen der verdichtetsten Stadtrauntkesangt fir zusétzlichen Verkehr in einer
FulRgédngerzone, die dann weniger denn je vom Nagkeptofitiert.

Wir sollten das Gutachten zum Systemvergleich zurags nehmen, in die Diskussion tber
die nachsten 30 bis 50 Jahre Nahverkehr der Reétgomover einzusteigen. Stadt und Region
sollten bei dem komplexen und kontrovers diskwgreiThema einen Zukunftsdialog einlei-
ten, der wirklich ergebnisoffen diskutieren kanmerdu gehort auch die Offnung des Dialogs
in die Stadtoffentlichkeit hinein, die in der Erfisadungsfindung mitgenommen werden will.

?"\/on 182 Oberflachenhaltestellen sind heute 11%Huithbahnsteigen versehen. Die Kosten fiir die Umriis
tung lagen z.B. flr die Haltestellen Annastift uBldekstral3e bei 13 Millionen DM (1998) und fir Saviakel
und Schiinemannplatz bei 6,2 Millionen Euro (2068). die Gesamtumstellung, die bis 2030 dauernesel|
rechnet sich bei konservativ gerechneten durchibitinen Kosten von 3 Millionen Euro eine Gesamtsen

von 546 Millionen Euro. Dazu missten auch die Mebkté&n durch Trittstufentechnik (ca. 40 Millionenr&dir
404 Wagen der Baureihen TW6000/2000/2500) und Mbhlskosten fir Hochbahnsteige gerechnet werden.
% 50 bezeichnet die SPD-Fraktionschefin der Reg@ilke Gadlo, Niederflur in Hannover als Verschwenglu
(Neue Presse 10.3.2012).
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