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1. AnlaB und Zweck

Das geplante Stadtbahnnetz Hannovers besteht aus den vier Grund-
linien A, B, C und D. Seit 1975 wurden stufenweise die Linien A,
B und Teile der Linie C verwirklicht. Nach Eréffnung der Linie
C-Nord mit der Tunnelstrecke zwischen der Langen Laube und dem
Hornemannweg im Jahre 1993 sind dann auch alle Streckenﬁste der
._iGrundllnle auf stadtbahnbetrleb umgestellt.,u_,,, 3

~Durch dle L1n1en A, B und c hat e1n groBer Tell der Stadt eine
- schnelle und leistungsfdhige Anbihdung zur Innenstadt mit gleich-
uWertlgem Ausbaustandard erhalten. Mit dem Bau des Tunnels der
“:Linie D .im Abschnitt GoethestraBe = SallstraBe/LutherstraBe wird
- .dieses auch’ fir die Stadtteile Calenberger Neustadt, ‘Linden- -
-»Nord Limmer und Ahlem zutreffen. Die zur/Zeit im ‘Bau befind-
4;11che stadtbahngerechte Verléngerung der. Straﬁenbahnllnle von s o#
~ Limmer nach-Ahlem ist ein erster. Schritt zur Verwxrkllchung derf; :
hﬁgstadtbahnllnle D.. Besonders 1y der: Innenstadt ist die ab 1993 - -
e “letzte"straﬁenbahnllnl 'h:Hannover
,,EBehlnderuhgen ausgesetzt. Daher wurde bereits in der vor iber - e
- 20: Jahren aufgestellten ‘Planung’ flir die Innenstadt eine Tunnel—??:f
'»”_lésung'vorqesehen. Beim Bau der anderen drei stadtbahnllnlen,;-.
‘die - in der Innenstadt ebenfalls alle unterlrdlsch verlaufen, -
" wurden am Hauptbahnhof und am Steintor die Stationsabschnitte -
fiir die Linie D und in der GeorgstraBe eln ﬁberfuhrungsglels zur
“Llnle C berelts mltgebaut SewiE e faci s Sl ,A“.‘

In einer zweiten Baustufe soll der Tunnel vom vorlauflgen End-
punkt SallstraBe/LutherstraBe bis zur Lindemannallee verléngert s
~werden. Daran anschlieBend ist in einer weiteren Baustufe die -
oberirdische Verldngerung iiber Bemerode bis zum Kronsberg ge*i"f*'
.~ plant. pDadurch wird die Linie D zur Burchmesserllnie, ‘die’den,

Ostlichen Teil deér Sidstadt und die Stadtteile Bult und Bemerode
.ans Stadtbahnnetz anbindet. Ferner erschlieBt die Linie D die
~letzten grdBeren Entwicklungsfldchen der Stadt entlang. der
Bemeroder StraBe und auf dem: Kronsberg, so daB im Endausbau rund .
~20 % der Einwohner Hannovers im Elnzu sberelch: ieser'stadtbahn-q
Fllnle wohnen werden.- S o : i i

Geméﬁ den.beigefﬁgten Plénen umfaBt der zur,Planfeststellung
vorgelegte Teilabschnitt der Stadtbahnlinie D von der Goethe-
straBe bis. zur SallstraBe/LutherstraBe den Streckenteil von km
31,4 + 45,00 bis km 28,3 + 10,70. Die Rampe und der Tunnelab-
schnitt enthalten die Haltestelle Goetheplatz und die vier
Tunnelstationen Steintor, Hauptbahnhof, KénlgstraBe und Marien-
straBe. In der GoethestraBe wird durch eine in Mittellage lie-
gende Rampe die Anbindung an die oberirdischen Strecken nach
Ahlem/Limmer und die M&glichkeit der Elnbindung einer Linie von
Ricklingen hergestellt. Siidlich der MarienstraBe ist eine ein-
gleisige Kehranlage vorqesehen.



Der zur Planfeststellung beantragte Tunnelabschnitt soll von
tunnelgdngigen Stadtbahnziigen befahren werden. Bei der Bemessung
der Tunnelquerschnitte ist ein 2,90 m breites Fahrzeug von 24 m
Lange zugrundegelegt worden. Der Querschnitt des Rampenbauwerks
in der GoethestraBe ist flir einen 2,65 m breiten Stadtbahnwagen
ausgelegt, der auf der neuen Tunnelstrecke wie auch auf der ober-
irdischen Strecke zum Einsatz kommen soll.

i
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Beim Bau der Stadtbahnllnlen A, B un C wurden berelts-Telle der
" Linie D mitgebaut. Folgende Planfeststellungsbeschlﬁsse sind maB-
gebend. : oy : ;

- Bereich stelntor, GeorgstraBe

Ausbau der Stadtbahnlinie C von: Klrchrode brs Stocken im
Tellabschnltt Krdpcke bis Lange—Laube/Otto—Brenner—StraBe

- PlanfeststellungsbeschluB vom 29 0; 1978 ;1
Bereich Hauptbahnhof blerernroder StraBe
Planfeststellung fiir den Bau und die Llnlenfuhrung der U-Bahn in

der Landeshauptstadt Hannover im Tellabschnltt von der Lein~-
straBe b1s Zum Welﬁekreuzplatz e '

Z Planfeststel lungsheschlus . vom 29.09. 1967" ' :
- Unwesentliche: Anderung fiir. die Erwelterung der U—Bahn-Anlagen w
fﬁr den Ostkopf der- Statlcn Hauptbahnhof” om.19 09»1974 o

Bere1ch HarlenstraBe

Bau der Stadtbahnllnle ‘'C von Kirchrode bls Stbcken im Tellab-
schnitt Hildesheimer StraBe bis Mar1enstraBe/Walter—Gleseklng—
StraBe

- Planfeststellungsbeschluf vom 16.09.1981
- PlanfeststellungsédnderungsbeschluB vom 06.10.1986



Verkehrliche Situation ab 1993

StraBenbahnlinie nach Linden/Limmer

Nach Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-Nord im Jahre 1993 ver-
kehren nur noch die Linien von Limmer und der Stadthalle 2zur
Innenstadt als StraBenbahn. Als Endpunkt steht fiir die Linie

- aus Richtung Limmer die Wendeschleife in der FriedrichstraBe

 ”5Rund 35 000 Elnwohner der Stadttelle Calenberger Neustad
Linden und Limmer wohnen im westllchen Elnzugsberelch der
~ zukinftigen Stadtbahnlinie D. Durch die im Bau befindliche -

direkte Anblndunq zZur Innenstadt:iDas‘Vorhandene Verkehrsange~
bot ist im Vergleich zu den 1993 vollstdndig in'Betrieb befind-.
lichen stadtbahnllnlen A, B und C weniger'attraktiv.=So betragt 3
die tatsdchlich errelchte durchschnlttllche Geschw1ndlgke1t ;

~ zwischen Limmer und der Innenstadt nir etwa-15 km/h. Die ge—>

zur Verfiigung. Die Linie aus Richtung Stadthalle wird am Klages-

1markt enden. Nach einer Zdhlung von 1983 liegt die gréBte Quer-
schnittsbelastung mit 34 000 Fahrgésten pro Tag zwischen den

Haltestellen Clevertor und Steintor (StraBenbahn und: parallel’

- verkehrende Busse) Neuere vollsténdlgewZahlen”llegennblsher
_ﬁnlcht vor. : S5 ey o T, gt et

erléngerung nach Ahlem erhalten weitere 8,000

1nwohner eln

“rlngsten Werte werden im Innenstadtbereich erreicht. Auf den

:etBesonders im Berelch der Innenstadt 1st dle Tra551erung

bereits heute in Betrieb befindlichen Stadtbahnstrecken werden

,dagegen Durchschnittsgeschwindigkeiten. van 25 km/h, bel Fﬁhrung

im Tunnel sogar 30 km/h erzielt.

Folgende Griinde verursachen die gerlngen Durchschn1ttsgeschw1n— :
dlgkeltenrauf der*strecke zw1schen lemer und Aegldlentorplatz-:~

ungiinstig. Durch die vielen Kurven m1t engen Radlen ergebéﬁ
~sich Langsamfahrstellen. : :

- Die Stauungen des Ind1v1dualverkehrs behindern den
StraBenbahnbetrieb, da ein besonderer Bahnkorper nuxr

Iiistellenwelse vorhanden 1st. ;

- pie bestehenden 51gnalan1agen entlang der Strecke verfugen

- bisher nicht liber ausreichende Vorrangschaltungen  zugunsten.
. der StraBenbahn. Sie sind im wesentlichen auf die: Bedﬁrfnlsse
~des Indiv1dualverkehrs ausgerlchtet.‘ :

~ Starke FuBgédngerstréme behindern 1nsbesondere.im Bereich der
Haltestelle Steintor und auf dem Ernst-Augqust-Platz den
StraBenbahnbetrieb. Elne Signalisierung fir FuBganger ist
nlcht vorhanden.

- Die Haltestellen, insbesondere die aufgrund des Verkehrsauf-
kommens bedeutsamen Haltestellen Steintor und Hauptbahnhof,
verfigen nicht Uber Hochbahnsteige. Daher dauern der Fahrgast-
wechsel und infolgedessen auch der Haltestellenaufenthalt
l&nger.



Wenig attraktiv sind insbesondere auch die Umsteigebeziehungen
zu den anderen Stadtbahnlinien. Nach Aufgabe der StraBenbahn-
linien in Richtung Nordstadt entfallen auch die letzten Umstei-
gemdglichkeiten innerhalb der oberirdischen Haltestelle Stein-
tor. Aufgrund der Verkehrserhebungen von 1983 bedeutet dies fiir
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-
bahnlinién A und B um. Die Umsteigewege zwischen der Haltestel-
le am Ernst-August-Platz und der Station Hauptbahnhof betragen
sogar 350 m, bzw. zwischen Ernst-August-Platz und der Station

Krépcke 250 m. Die Reisezeiten vergrdBern sich somit wegen der

- ‘gast fiir die Verkehrsbeziehungen innerhalb der Innenstadt kein:
.7 interessantes Angebot mehr ‘bieten. Denn nach: Inbetriebnahme der
.Linie .C-Nord wird dle heutlge StraBenbahnllnle 18 wegfallen.

: llchen Mangel an Attraktlmtat dar.-;-.-

léngeren Umsteigezeiten ‘zusdtzlich und stellen elnen erheb—

Gegenﬁber heute werden dlese letzten.Straﬁenbahnllnlen demsFahr-“

Wegen der dann geringeren’ Taktfolge und der relativ langen. Fahr*”n

zeit wird die anzahl der. Fahrgaste zwischen dem Hauptbahnhof.

‘und dem Aegi nach einer Umrechnung der Verkehrserhebung von

11983 von 12.000 auf 3.000 je Tag zuriickgehen. Fahrgiste, die

z.B. vom Ernst-August-Platz zur Sldstadt oder nach Kleefeld:
fahren wollen, erreichen ihr Ziel zukiinftig schneller, wenn sie.
die Stadtbahnlinie B bzw. C bereits ab der Station Krépcke be- i

~nutzen, anstatt erst mit der StraBenbahn zum Aegidientorplatz

zu fahren und dort auf die Stadtbahn umzusteigen. Fiir die Ver-—
kehrsbeziehung Steintor - Aegldlentorplatz stellt die direkte .
Stadtbahnfihrung der Linie C iber den Krépcke eine attraktive

-

'~ Verbindung dar.  Ab 1993 wird das Zugangebot'auf dieser Strecke

mehr als doppelt so groR sein wie bel der oberirdischen Fihrhtng
iber den Ernst-August-Platz. Ferner redu21ert 51ch dle Fahrzeit
auf die Hédlfte.

des i o1

Eine besondere Problematik stellt,dié'Straﬁénbahhstfecké vom

‘Thielenplatz iiber den Zoo zur ClausewitzstraBe dar. Sie wird

bisher von der Linie 16 befahren., Das gré8te Fahrgastaufkommen

" liegt 2zwischen den Haltestellen Hauptbahnhof und RénigstraBe

und betrug bereits nach einer Zihlung von 1986 nur etwa 8.500
Fahrgdste je Tag. Seit der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie
'C~Ost im September 1989 ist die Fahrt mit der Stadtbahn zwi-
schen Steintor und ClausewitzstraBe bis zu 9 Minuten kiirzer als
die Fahrt mit der StraBenbahn lber den Zoo. Daher hat die Zoo-
linie fiir den Durchgangsverkehr von der Innenstadt nach Klee-
feld und Kirchrode keine grofie Bedeutung mehr. Eine Umrechnung
der Verkehrszahlen von 1986 ergibt eine Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens zwischen dem Hauptbahnhof und der Haltestelle
KoénigstraBe um ca. 45 % auf etwa 4.600 Fahrgdste je Tag. Dieser
Wert wurde durch eine Z&hlung der USTRA aus dem Jahre 1990 be~
statigt.

L]




Ferner ist geplant, Stadthalle, Kongrefzentrum und Zoo lber die
Linie C-Ost und die ClausewitzstraBe verkehrsgerecht an das
Stadtbahnnetz anzuschlieBen. Diese MaBnahme wirde zu einem wei-
teren Rickgang des Fahrgastaufkommens auf dem westlichen Ast
der Zoolinie fiihren. Die geringen Fahrgastzahlen stellen einen
wirtschaftlichen Schienenverkehr in der Kénigstraﬁe und der
HindenburgstraBe in Frage.

Zwischen Emmichplatz und Zoo verl&uft die: heutlge StraBenbahn +
~ am nordwestlichen Rand der Bebauung.vWegen ‘dieser Randlage ist -
der ErschlieBungswert ohnehin kleiner als bei einer: Linienftth- -
rung mitten durch das Zooviertel. “Ansonsten hat die Strecke: Zwi-
schen Thielenplatz und Zoo die’ glexchenjuangel wie die bereits
beschriebene Strecke' yon derwInnenstad . o
lemer aufzuweisen.a'tw- v

~und SallstraBe/LutherstraBe kbnnen die oben beschrlebenen ver-?;';
‘kehrlichen Verhdltnisse entscheidend. verbessert werden. Der

. Stadtbahnverkehr wird unabhéngig vom: .Oberflichenverkehr- und

damit weltgehend von Stérungen und Behinderungen befreit. Die.
Fahrzeit zwischen der Haltestelle Goetheplatz und der. Station
Hauptbahnhof verklirzt sich um die H&lfte auf drei Minuten. Der
_unabhingige Bahnkdrper verbessert die Regelmé@BigKeit und Plinkt-
lichkeit. Von diesen Vorteilen profltleren nach der Zéhlung von;
1983 34.000 Fahrgaste. , :

Dle Strecke aus Richtung Llnden/lemer w1rd unmlttelbar in das E
- Tunnelnetz eingefiihrt. Wegen des geringen. VerkehrsaufkommenS"“'
kommt eine solche Lésung filir die Strecke aus® ‘dem Zooviertel %
~nicht in Frage. Es besteht aber die Mdglichkeit der Beibehaltung
des oberirdischen Verkehrs von Stadthalle/Zoo. iber Thielenplatz
und Hauptbahnhof zum Klagesmarkt. Ob die Strecke langfristig
betrieben werden kann oder auf Busbetrieb umgestellt werden mus,
ist zur Zeit nicht entscheldungsbedﬁrftlg und.auch nlcht Gegen-
stand dieser Planfeststellung. : Cip :

Durch dle beinm Bau der Llnle D entstehenden Verknupfungsstatlo~
nen Steintor und Hauptbahnhof werden die Umsteigewege auf ein
Minimum reduziert, da die Bahnsteigebenen unmittelbar tberein-
anderliegen. Die unterlrdlsche Anordnung ermdglicht ein wit-
terungsgeschﬁtztes Umsteigen. Die grdBten zeitlichen Einsparun-
gen ergeben sich fir Umsteiger am Hauptbahnhof mit bis zu sechs
Minuten. Durch die zentrale Station Hauptbahnhof am Raschplatz
wird die Orientierung insbesondere fir die mit der Bundesbahn
anreisenden Fahrgdste nach dem Wegfall der Haltestelle Ernst-
August-Platz vereinfacht.

Zwischen der Haltestelle GoethestraBe und der Station Steintor
ist die unterirdische Trasse mit der heutigen oberirdischen
Fihrung identisch, Die Haltestelle GoethestraBe beh&lt ihre

Lage, die Station Steintor liegt nicht wie die heutige Haltestel-
le in der Kurt-~Schumacher-StraBe, sondern in der MiinzstraBe.



” ?Dle Haltestellen am: Ernst—Auguét-Platzw

~Ab der Station Steintor hat die Tunneltrasse einen gréBeren

Wegen des geringen Abstandes zwischen der Haltestelle Goethe-
platz und der Station Steintor kann die derzeitige Haltestelle
Clevertor entfallen. Durch die neue Lage der Station Steintor
unter der Achse GeorgstraBe/Lange Laube 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.

Abstand zum Zentrum als die heutige oberirdische Fﬁhrung..Dles
ermdglicht die ErschlieBung der Gebiete norddstlich der Eisen—
bahn, wo eine intensivere Nutzung der vorhandenen Flachen 'nsbe
sondere durch Burobebauung stattflndet. :

d Thlelenplatz

."'aufgegeben werden; ihre Einzugsgebiete wiirden' dann zum grésten f
» Teil von den Stationen Krbpcke, Hauptbahnhof, KénlgstraBe und

Aegi erfaBt werden. Bei einer- Fﬁhrung der Linie D im Tunnel ver—

,;lagert sich die ErschlleBung der Innenstadt‘von der%Haltestelle =

;Was -aber -

ﬁnur fir Fahrgéste ‘Wit dem Zlel Ernst—August—Platz ‘einen gerlngenfi

:_,zeltllchen Mehraufwand erfordert. Fir Fahrgiste, die zum Bei-
.. spiel von Linden zum Krdpcke wollen, . -entstehen keine zeltllchen_*

»3Nachte11e. Der FuBweg von der Station Steintor zum Krépcke ist

fﬁrund 200 m liénger als vom Ernst-August-Platz. Dieser zusadtzliche

Zeitaufwand wird durch die kiirzeren Fahrzeiten mehr als. ausge- -

glichen. Alternativ kahn zwischen Steintor und Krépcke auch die

" 8tadtbahnlinie C benutzt werden. Durch ein dichteres -Zugangebot,

das bereits ab 1993 auf der Linie C vorhanden sein wird, ergeben
sich nur kurze Wartezeiten beim Umstelgen,ln der station stein—

tor. A oap L U R ST

Durch dle Statlon Konlgstrase wﬁrden der s dliche Tell der o§t—*'f
stadt, der norddstliche Randbereich der Innenstadt‘und der west-
liche Teil des Zooviertels qut erschlossen werden. Die Station
stellt den unmittelbaren Ersatz fiir die heutlgen StraBenbahn—
haltestellen KonlgstraBe und Emmlchplatz dar“ ; ,

dte jiche Auswi

'Elne Verlegung der Linie D in den Tunnel. hat auch. p051tlve1Ausé

~wirkungen auf die st#dtebauliche Gestaltung. Es besteht die~’

Méglichkeit, in der Innenstadt das oberirdische Schienennetz
aufzugeben. Durch die dann entfallenden Glelskérper werden in
der Innenstadt Flichen frei, die eine groBzfigigere Gestaltung
von - Geh~ und ‘Aufenthaltszonen zulassen. Ferner kénnen Radwege
angelegt werden, die in der Regel nicht schmaler als 1,60 m
sind, -Der Ring um die Innenstadt wiirde dann iliber durchgehende

-Radwege verfiigen. Parkstreifen ermdéglichen ein geordnetes Par-

ken. Auf beiden StraBenseiten verbessern B3ume den optischen
Eindruck und das Stadtklima, ferner gliedern sie den StraBen-
raum. Das gesamte Umfeld wird attraktiver und wertet die Ge-
schiftslagen auf. Dies entspricht dem st&dtebaulichen Ziel fir
die City, gute Einkaufszonen zu erweitern. Der Wegfall der
StraBenbahngleise erleichtert eine Neukonzeption des inner-
stddtischen StraBennetzes und 148t ein leichteres Ulberqueren der
StraBen zu. ;



Im Randbereich der Innenstadt haben Steintor, Raschplatz mit
Berliner Allee, Prinzenstrafe und Aegidientorplatz eine beson-
dere Bedeutung filir die stddtebauliche Entwicklung. Die Erschlies-
sung des Gebietes um den Raschplatz und die Berliner Allee durch
die unterirdische Linie D zwischen GoethestraBe und MarienstraBe
fihrt zu einer Attraktivitidtssteigerung als sich stdndig weiter
entwickelnder Standort fiir Verwaltungen und Dienstleistungsbe-
triebe. In der PrinzenstraBe bietet der Wegfall der Gleise gute
‘Moglichkeiten zur Einbe21ehung des,geplanten Schauspielhauses in
die StraBenraumgestaltung.,a;,~» : S

Dle oben beschrlebenen stédtebaulichen Verbesserungen 51nd auch
unter dem Aspekt der fiir das Jahr 2000 in Hannover vorgesehenen
- Expo zu sehen. Die’ Weltausstellung wird nicht nur auf dem. Krons— L s
berg stattfinden. Vielmehr soll’ voraussichtllch das’ ; s
gebiet und dabei insbesondere: die Innenstadt mit: elnbezogen wer—
den.: Die FuBgingerbereiche: sind bereits,heute zu klein. Die Tun-
nellage der Linie D wirde eine erhebliche Ausdehnungibel Eln-ff?*
o schrankung des_Kraftfahrzeugverkehr “ermdglichen. :

Das blsherlge Stadtbahnnetz w1rd mlt 2 40 m: brelten,stadtbahn—
wagen befahren. Mit dem Bau der Linie D soll die Umstellung auf
2,65 m breite Wagen begonnen werden, die wie bisher Hochflur—
fahrzeuge sein sollen. Fiir den Weltausstellungsverkehr ist der
Einsatz von Vier-Wagen-Ziigen geplant. Nach der Weltausstellung
sollen maximal Drei-Wagen-Ziige zwischen dem Betrlebshof Glock- e
see und dem Kronsberg verkehren kbnnen.,.;;; E S

6.2 w = =

Wie bei den berelts vorhandenen Tunnelstationen Werden die Bahn—
steige 103 m lang sein und eine Héhe von 82 cm iiber Schienen- :
oberkante haben. Die Linge ist fir einen V1er—Wagen~Zug ausrei-
chend. Die Haltestelle Goetheplatz wird fir einen Drel-Wagen-.,
Zug ausgelegt und erhalt eine Lange “von 80 | e O =

631’:@29&11@31,_3@

Die Anzahl und Breite. der Treppen ist voh der Bedeutung der
einzelnen Stationen abhidngig. Alle Tunnelstationen erhalten
'zwischen der Bahnsteigebene und der Verteilerebene mindestens
aufwidrtsfithrende Fahrtreppen. Bei Stationen mit starkem Ver-
kehrsaufkommen werden auch abwdrtsfihrende Fahrtreppen einge-
baut. Zwischen den Verteilerebenen und der Null-Ebene sind in
der Regel keine Fahrtreppen vorgesehen.



6.4 Behindertengerechte Einrichtungen

Nach § 48 der Niedersdchsischen Bauordnung (NBauO) von 1986
missen Bahnsteige fiir Behinderte, alte Menschen und Personen
mit Kleinkindern ohne fremde Hilfe erreichbar sein. Die Bahn-
steige miissen eine Hohe haben, die das Ein- und Aussteigen er-
leichtert. Daher werden alle Bahnsteige neben den festen Trep-
pen und Fahrtreppen zusdtzlich mit Aufziigen angebunden. Soweit
es die Baulichkeiten an der Oberfléche -zulassen, werden die
Aufziige durchgesteckt. In den Stationen: Hauptbahnhof ‘und Marien-~
straBe ist dieses nicht méglich. In der Passerelle bzw. Ver-“
teilerebene muB daher in einen anderen' Aufzug umgestlegen v'
werden. Alle Aufziige erhalten eine Kablnengréseﬁvon 2,310 m
. Lange und 1,10 m Breite; das Fassqusvermﬂg tragt*somlt 13
- Personen, Dle ‘Hochbahnsteige der: ‘Haltes 4
. Uber behlndertengerechte Rampen err‘lcht De Elnbau von,82 cm &
. hohen Bahnsteigen ermbgllcht,elne e leich 1nstiegvj
‘in d1e Stadtbahnwagen. Harai o

‘Die unterlrdische Fuhrung'der LlnI :
strafe mit einer in Mlttellage llegenden'Rampe’,Der Rampenan-
fang liegt unmittelbar hinter dem Goetheplatz,4sd daB die Halte-»
stelle GoethestraBe bereits in der Rampe: liegt. Im Bereich der

80 m langen Seltenbahnstelge wird bis- auf den Endbereich- e1n
Gefdlle von 10 %. eingehalten. :

Im AnschluB an die Haltestelle-fallt dle strecke mit 40 %+ ab,
Nur durch den unmittelbaren Beginn:der Rampe hinter dem Goethe-
platz und Ausnutzen der maximal - zulassigen Neigungen ist eim
Unterfahren der Leine unterhalb der Goethebriicke méglich. Der-
offene Teil der Rampe ist 182,50 m lang und endet in H&8he des
Gebdudes GoethestraBe 36. Fiir eine zukinftige. Verlﬁngerung des
Tunnels in Richtung LenaustraBe werden Vorsorgemasnahmen 1n
Form eines Tunnelstutzens getroffen.‘; .

Der Tunnel in Rlchtung Innenstadt lst,bis zum Stelntor mlttlg

. unter der GoethestraBe vorgesehen. Unmittelbar hinter der Leine-

- unterfahrung zweigt von der. Tunnelstrecke ein Gleis ab. Es
stellt die Betrlebsverbindung zur Linie C her und findet An-
schluB an das mittlere Gleis in der GeorgstraBe. Diesgs Gleis
wurde bereits beim Bau der Linie C als VorsorgemaBnahme fir die
Linie D in einer Lidnge von 300 m miterstellt, Das Gleis wird in
beiden Richtungen befahren. Die Einfddelung in die Linie C ist
kreuzungsfrei. Dagegen wird bei Fahrten von der Linie C zur
Linie D das Gleis der Linie D in Richtung Innenstadt niveau-
gleich gekreuzt, da eine kreuzungsfreie L&sung mit einem zu
hohen finanziellen Aufwand verbunden wére.

Zwischen der Leineunterfahrung und der Abzweigung des Verbin-
dungsgleises zur Linie C ist ein Fluttor vorgesehen. Bei einem
Wassereinbruch im Bereich der Unterfahrung bzw. bei extremem
Hochwasser der Ihme - Wasser flieBt iilber die Rampe in den
Tunnel - kann der hinter dem Fluttor liegende Tunnelabschnitt.
abgesperrt werden und lduft nicht voll Wasser.

—10_
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7.2 Station Steintor

Die Station Steintor der Linie D liegt direkt unter der Station
der Linie C in der zweleinhalbfachen Tiefenlage. Der im Kreu-
zungsbereich liegende Stationsabschnitt der Linie D wurde beim
Bau der Linie C bereits mitgebaut. Die D-Linien-Station erhilt
einen Mittelbahnsteig, der eine Breite zwischen 8,80 m und
- ..10,10 m hat. Der Zugang ist lilber die Seitenbahnsteige der .
- Linie C.vorgesehen. Die direkte: Verbindung der beiden Bahnstelg—
' ebenen durch feste Treppen, ‘aufwartsfithrende Fahrtreppen und
Aufziige ermdglicht kurze Umstelgewege. Fir die nach Verkehrs-
. untersuchungen starke Umstelgebe21ehung zwischen der Linie D
~und derlenie C.:in Richtung Stécken bzw. . Nordstadt wurde zu-
i e :

_};uFﬁr‘dielAnblndung an dle beiden:Vertellerebene werden Ziel
_sund Quellverkehr direkt fiber die vorhandenen Treppenanlagen ge—
- fihrt, ohne den Ein- und Ausstelgeverkehr an den Bahnsteigen

‘“der Linie C zu kreuzen. ‘Diese zur: ‘Verteilerebene -fithrenden =

Treppenanlagen werden, da nach*Inbetriebnahme der Linie D be- 55

= deutend stéirker: frequentlert, um: jewells ‘eine. abwartsfuhrende‘~""

‘gutFahrtreppe erweitert. Die: verblndung zur StraBenebene blelbt
. “unveréandert, lediglich der ndrdlich auf dem Bahnstelg der
. Linie D gelegene Aufzug- W1rd.b1s zZur Strasenebene durchgefuhrt

- so daB der Bahnstelg stufenlos errelcht werden kann. :

'37D1e auszubauenden Betrlehsraume sind in Verlangerung des Mlttel~-
“bahnsteiges in Richtung GoethestraBe angeordnet. Gr&B8e und ‘
‘Nutzungsart sznd auf zusatzllche Erfordernlsse ausgelegt.

7.3 abschnitt Stei nto bis Alte celler He t a g i

Der Tunnel zw1schen Steintor und der néchsten statlon Haupt*
bahnhof unterfihrt die Bebauung siidlich und nérdlich der Kurt-
Schumacher-StraBe sowie den Westkopf der Glelsanlagen des Haupt-
bahnhofs. der DB. Dieser Tunnelabschnitt muB in einer unterlrdl—
schen Bauwelse aufgefahren werden und.besteht aus zwe1 Rohren.

E Um fﬁr dle Unterfahrung der Bebauung elne mogllchst groBe Tie-
fenlage zu erreichen, f&allt die Gradiente hinter der Station
Steintor mit der maximal zuldssigen Neigung von 40 %. ab. Im
mittleren Bereich fallen die Rohren. jewells in Fahrtrlchtung
mit 5 %. ab. Unmittelbar vor der Station Hauptbahnhof steigen
die Gradienten beider Tunnelrdhren mit 40 %..an. Die vorliegen-
de Gradientenfiihrung ermbgllcht nicht nur gréBtmédgliche Uber-
deckung, sondern stellt auch elne fahrdynamlsche Optlmlerung
dar.

Im Abschnitt zwischen der Station Steintor und der Station
Hauptbahnhof ist der Rettungsweg bis zum nichsten Bahnsteig
etwas lénger als der im § 30 (5) BOStrab genannte Maximalwert
von 300 m. Daher werden die beiden Einzelrdhren unterhalb der
HerschelstraBe durch einen Querschlag miteinander verbunden. Im
Rettungsfall steht dann die nicht gefdhrdete Tunnelrdhre als
Rettungsweqg zur Verfligung. Eine entsprechende Ausnahmegenehmi-
gung nach § 6 BOStrab wurde von der Technischen Aufsichtsbe-
hérde (TAB) am 29.10.1991 erteilt. 5
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7.4 Station Hauptbahnhof

In der Station Hauptbahnhof wurde beim Bau der Linien A und B
der Stationsbereich der Linie D mit zwei Seitenbahnsteigen
bereits miterstellt. An den westlichen Enden haben die Bahn-
steige eine Breite von 3,10 m, ansonsten betr&gt sie 5,00 m.
Die Bahnsteige liegen unterhalb der beiden Mittelbahnsteige der
Linien A und B in einem Winkel von 60 Grad 2zu diesen. Beide
Bahnsteigebenen werden durch feste Treppen sowie auf- und ab-

. wartsfihrende Fahrtreppen verbunden. Somit werden ‘die heute
.vorhandenen langen Umste;gewege zwischen der: StraBenbahnhalte*"
“stelle auf dem Ernst-August-Platz und den. Tunnelstatlonen A
Hauptbahnhof bzw.

Krépcke ‘auf ein Minimum reduziert. '

Fﬁr Ein- und A‘

gang zu den Bahnstelgen ﬁer Linie I
beim Bau der Linien A ‘und B bereit:

B erstellt. Die Verblndunq zwische
Bahnstelgen der L1n1e ‘D erfoIgﬁ

VOn der Vertellerebene zZur- Passerelle ‘sind’ eine*feste Treppe 5
-sowie Fahrtreppen fﬁr belde Rlchtungen geplant o

Fﬁr die Verbindung zwischen der Passerelle und dem Bahnstelq- T
tunnel der Bundesbahn (Null-Ebene) 'stehen heute drei nebenein-
anderliegende Fahrtreppen zur Verfugung. ﬁber diese Treppenan—
lage wird heute der Umsteigeverkehr zwischen der Stadtbahnsta- -
tion und dem DB-Bahnhof abgewickelt. Mit dem Bau der Linie D v~
muB die Leistungsfdhigkeit erhéht werden, da die Fahrtreppen LTV
den Verkehrsspitzen bereits heute ﬁberlastet-s1nd ‘Aus diesem: *j‘
Grunde werden die drei Fahrtreppen um eine feste Treppe erwéi-~
tert. Zusédtzlich ist eine weltere«Treppenanlage nit. einer

' festen Treppe und zwei Fahrtreppen fiir den Umsteigeverkehr
zwischen der Linie D und der Bundesbahn erforderlich. Diese

wird oberhalb der vorhandenen glelchartlg ausgeblldeten Trep~
penanlage von der Passerelle zum Bahnstelg der Llnlen A und B,
Fahrtrichtung Krépcke, angeordnet.,"“- o i

Ein’ behlndertengerechter Zugang zur Linie D w1rd im westlichen
Teil der Station durch zwei Aufziige. geschaffen,.dle d1e Selten-
‘bahnsteige mit der Passerellenebene verblnden.;, i

7.5;Ay§g:mut_ais_qhnl_z_m§_m;g§;r.aﬁg

Ostlich der Station Hauptbahnhof wird der Tunnel durch das un-
terste Kellergescho8 des Raschplatzcenters gefiihrt. Aus Trassie-
rungsgriinden muB8 der Keller diagonal durchfahren werden; das
unterste KellergeschoB wird zweigeteilt. Die Unterkante des
Tunnels liegt unter der Kellersohle, die Tunneloberkante direkt
unter der Decke dieses Kellergeschosses. Die in der Trasse
stehenden Einzelstiitzen im untersten KellergeschoB mfissen ent-
fernt und oberhaldb der Tunneldecke abgefangen werden. Dabei
kann es erforderlich werden, die Stitzen im darldberliegenden
GeschoB zu verstdrken (s. Anlage Querschnitt D 2b). Im Bereich

~-der Unterfahrung ist eine doppelte Gleisverbindung vorgesehen.



" Der ab Hohe des Volgerswegs 11egende Tunnel weite 'sich. unter e

i+ 252 m mit 25 %« an, ‘um die in der; ei
'gffliegende statlon Kénigstrase“zu*

”;D1e statlon KdnlgstraBe wird unterh lb ‘der Berli er Allee

~’zwischen'der KénigstraBe und dem Schi

.. erhdlt einen Mlttelbahnsteig yon 103 m:

- Die Tiefenlage der Station wird durch zwei im Schlffgraben
_verlaufende Sammler vorgegeben, die’ oberhalb -der: Tunneldecke,
liegen. Um eine optimale ErschlleBung zu gewahrlelsten, sind

- feste Treppen, vom Bahnsteig zur Vertellerebene sind- zusétzllc
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Im Stoérungsfall konnen Stadtbahnziige an dieser Stelle das Gleis
wechseln. Auf der Ostseite des Gebdudes ist ein 12 m langer Ab-
schnitt bereits im Rohbau vorhanden.

Zwischen Fernroder StraBe und Volgersweg liegt der Tunnel in
einem Teilabschnitt unter der Raschplatztiefgarage. Beim Bau
der FuB8- und Radwequnterfﬁhrung Volgersweg unter der Berliner
Allee wurden im Kreuzungsberelch die Baugrubenwénde fir die

Llnle D berelts mlterstellt.”,; it E e :

~

dem StraBenraum der Berliner Allee bis zur Kénlgstraﬁe aufi
Zwischen Volgersweg und KénlgstraBe steigt die Gradlente auf

f.f graben«angeoi'dnet
?Lénge und 8,71 m Breit

Zugédnge an beiden Enden des Bahnsteiges vorgesehen. ZW1schen3?'3'
der Oberflédche und der Bahnsteigebene werden Verteilerebenen. .
angeordnet. Die Verbindung der: einzelnen Ebenen erfolgt Gber’ '

aufwértsfihrende Fahrtreppen und am Ausgang Schiffgraben eine’ '
abwartsfihrende Fahrtreppe vorgesehen. .Ein behlndertengerechter*“,
Zugang wird am Ausgang Kénigstrafe geschaffen. Dazu wird ein A'*f
Aufzug eingebaut, der den Mittelbahnsteig mit der Null-Ebene
verbindet. Er endet an der Oberfldche auf dem Mittelstreifen
der Berliner Allee unmittelbar neben einem- FuBgangeruberweg
tiber dle Berliner Allee. :

'tt i is Ma 1 n: t ape -

Fur den Streckenabschnltt zw1schen den StatlonenAKonlgstraBe
und MarienstraBe ist der Bau zweier in geschlossener Bauweise
aufzufahrender Tunnelrbhren vorgesehen. Der Startschacht liegt

- .ca. 50 m siidlich der Kreuzung Berliner Allee/Schlffgraben. Dle

Eisenbahniiberfihrung Berliner Allee wird so unterfahren, daB
unter jedem der beiden Brﬁckenfelder elne Tunnelréhre llegt

Die Gradlentenfuhrung zwischen den Statlonen KonlgstraBe und
MarienstraBe ist filir beide Tunnelrdhren unterschiedlich. Sie
stellt eine Optlmlerung aus fahrdynamischer Sicht unter Beridck-
sichtigung einer mdgllchst groBen ﬁberdeckung im Bereich der
geschlossenen Bauweise dar.

stati fari fini
In der Station MarienstraBe wird eine Umsteigebeziehung zwi-
schen den Linien D und C-Ost hergestellt. Der Stationsteil der
Linie C-Ost und die Verteilerebene sind seit Herbst 1989 in

Betrieb. Beim Bau wurden Vorkehrungen fiir das Unterfahren der
Linie C durch die Linie D getroffen.

- 13 -



.. den neuzubauenden Aufziigen stehen’ weiterhin die beiden vorhan—
¢g”denen als: Verbindung zur Null- —-Ebene zur Verfﬁgung.;Die Zugidnge
~von-der Vertellerebene zur Null-Ebene werden nicht veréndert;

:chhen zur Verkehrsbewaltlgung aus. Aufzugbenutzer: von und zur:

8. QMMMMLM :

'*ibzw.»der SallstraBe 11eqen wurde.

_Kehranl age g;lgtgagg

Die Station der Linie D erhd@lt einen 103 m langen, in den
Endbereichen 8,00 m und in der Mitte 10,10 m breiten Mittel-
bahnsteig, der mit den beiden Seitenbahnsteigen der Linie C
Uber jeweils zwei feste Treppen und eine aufwdrtsfilhrende Fahr-
treppe verbunden wird. Ferner werden zwei behindertengerechte
Aufzige eingebaut, die die Bahnstelge der Linien C und D sowie
die Verteilerebene anfahren. Die heute vorhandenen festen.Trep-
pen zwischen den Seitenbahnsteigen der Linie C und der Vertei-
“lerebene werden durch neue Treppenanlagen ersetzt. Mit Rick-
sicht auf den Umsteigeverkehr werden zwischen den Seitenbahn-
steigen und dem Mlttelbahnstelg je eine auf- und eine abwirts-
fihrende Fahrtreppe sowie zwel feste Treppen. eingebaut ‘Neben

die vier vorhandenen festen Treppen und die - zwei Aufzuge rei

Linie D miissen in der. Vertellerebene umstelgén, da ein- durch-*f¢3
gesteckter Aufzug: 1mlBerelch ‘der Fahrbahnen der Berllner Allee

Im AnschluB an die Station Marlenstraﬁe 1st unterhalb des
StraBenraumes der SallstraBe elneAelnglelslqe Kehranlage vorge-
sehen, ‘die in H&6he der LutherstraBe endet. Das Kehrgleis liegt
zwischen den beiden Durchgangsgleiseh. Es hat eine Nutzlénge
von 120 m und wird mit einem Bedienungssteg ausgerﬁstet "An der
norddstlichen Ecke SallstraBe/LutherstraBe ist ein Notausstleg' -
vorgesehen. Die beiden auBenliegenden Gleise sollen in einer ‘
zweiten Baustufe iliber die LutherstraBe hinaus in Richtung
Stresemannallee und weiter zum Bahnhof BismarckstraBe verldn-
gert werden; der am Ende der Kehranlage 11egende Notausstleg
wird dann entbehrllch. ,

Slﬂm_e_l;mggen

" Fir die unter 7. beschriebene Trasse 81nd berei sﬁerhebllche :
Vorleistungen fiir die Stationen- Steintor, Hauptbahnhof und" %
MarienstraBe getroffen worden. Die genannten‘Stationen ermég-‘
' lichen optimale Verkniipfungen mit den anderen Stadtbahnlinien'
und stellen somit Zwangspunkte filir die Tunneltrasse der Linie D
dar. Eine Verdnderung der Trasse scheidet daher aus.

Untersucht worden ist eine Verldngerung des Tunnels bis zur
BraunstraBe. Diese Ldsung wurde zugunsten einer geplanten Netz-
verknipfung zwischen den Grundlinien A und D aufgegeben, da
sonst keine direkte Anbindung des Tunnels an die Gleise in der
HumboldtstraBe méglich ist.

- 14 -
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8.2

{gmleden werden.

izum Aegldlentorplatz bzw. zur, Stadthall in Frage

‘ff{VOrrangschaltung fﬁr“staatbahnf'
'f‘unterschledlichen Haltezelten a

- 14 -

Oberirdische Trassenfihrungen

Neben einer im Tunnel gefihrten Stadtbahnstrecke D wurden

auch oberirdische Lésungen untersucht. Dafiir kommt nur ein

Ausbau der vorhandenen StraBenbahnstrecke von der BraunstraBe
iiber Steintor, Ernst-August-Platz, Thielenplatz und den Ksten i

: Von den heute vorhandenen Haltestel entwﬂrde'd1e~Haltestelle'[ 
. Clevertor aufgegeben. Dafiir wiirde die Haltestelle Steintor von

der Kurt-Schumacher-StraBe in die MinzstraBe direkt tber der
Tunnelstation der Linie C verlegt. Von den Bahnsteigen kénnte
ein direkter Zugang zur westlichen Verteilerebene der unterir- .
dischen Station hergestellt werden. Die Haltestelle'Aegldlentcr—
platz wirde alternativ zur Wendeschlelfe in der Frledrlchstraﬁei‘

' eine Stumpfkehranlage erhalten. Vorl der Haltestelle konnte 'ein

neuer Zugang zur unterirdischen Station erstellt,werden, SOuaaB '
ohne Uberqueren von StraBen Umgestlegen.werden kann..-= ;

Entsprechend.den Vorschrlften der Nledersach51schen Bauordnung

.von 1986 sind neue Haltestellen mit Hochbahnsteigen4auszuru* : f;
. sten, damit Behinderten, Personen mit: Kinderwagen und alteren
- Menschen das Ein- und Ausstelgen ermégllcht*bzw; ‘erleichtert

 kehrs wegen der zu geringen’ StraBenbrglte.nur einer der 'eiden
Bahnsteige als Hochhahnsteig ausgefﬁhrtﬂ:erden._. e :

wird. Dieses ist allerdings wegen: beengter Verhdltnisse fir dle

Haltestellen KénigstraBe und Emmichplatz nicht zu realisieren. -
In der PrinzenstraBe kann bei Aufrechterhaltung des- KFz~Ver—

Durch die genannten MaBnahmen léﬁt sich dle Fahrzelt zw1schen
den Haltstellen Glocksee und Aegidientorplatz sowie zwischen -
Hauptbahnhof und Stadthalle jeweils geringfiigig verkiirzen.. Die
Verbesserung der RegelmdBigkeit und Piinktlichkeit ist nur in be-
grenztem Umfang méglich. Sofern im Trassenverlauf neue FuBgin-
gerzonen eingerichtet werden, muf die Fahrgeschwindigkeit der
Bahnen wegen der querenden FuBgénger stark herabgesetzt werden.
Die Fahrzeiten werden sich verldngern. Auch dann lassen sich
Gefahrensituationen, schlimmstenfalls mit Notbremsungen, nicht
verhindern. Behinderungen des Verkehrsablaufes sind weiterhin
gegeben.
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Die Umsteigebeziehungen kénnen nur am Steintor durch ein Ver-
legen der Haltestelle verbessert werden. Am Hauptbahnhof bliebe
die heutige unbefriedigende Situation mit den langen Umsteige-
wegen vom Ernst-August-Platz zur Station Hauptbahnhof bzw. zur
Station Krépcke bestehen. Eine Verlegung der Haltestelle auf

- die Nordseite des Bahnhofs in die N&he der unterirdlschen«staa
- tion Hauptbahnhof ist nur mit erhebllchen Elngrlffe ;inidie

Be1 elner verbesserten Oberflachenfuhrung wﬁrde der Innenstadt—
- rand von einem besonderen Bahnkdrper und gegebenenfalls von . -
- Hochbahnsteigen geprégt. Dafiir wird mehr Flache als!fiir die:

" heute abmarkierten Gleisbereiche benétigt. Entscheidende ‘stadte-

' bauliche Aufwertungen der StraBenziige. -wéren daher. nicht,még-“
~lich. Die Hochbahnsteige stellen, sofern keine' Niederflurfahr- -
zeuge eingefilihrt werden, sogar eine stédtebauliche Verschlechte-
‘rung dar. Insbesondere am Steintor und auf dem Ernst—August—%Ma*s.~
“Platz’ ‘wiirde der ‘Platzraum durch unerwunschte Trennw1rkungen :

‘empfindlich gestért So yilirden zum Beispiel auf dem Errst-
_August-Platz die wichtigen Wege- und Sichtbeéziehungen zwischen
SchillerstraBe bzw, Luisenstrafe und dem Hauptbahnhof stark
beeintrdchtigt, . ,

Die Fihrung in der Innenstadt muB auch unter dem Aspekt_der
geplanten Anbindung Bemerodes und des Kronsberges durch die
Stadtbahn gesehen werden. Eine solche Strecke, die auch die
Stdstadt erschlieBt, wiirde von der Zoostrecke an der Kreuzung
KénigstraBe/Berliner Allee in die Berliner Allee abzweigen. Da
die SallstraBe teilweise Geb&udefluchten von nur 20 m. Abstand =
aufweist, wédre hier zwingend ein Tunnel vorzusehen.

.
Fliir die im Jahre 2000 geplante Weltausstellung auf dem Krons-
berg mus eine leistungsfidhige Stadtbahnanbindung vorhanden
sein. Eine oberirdische Fihrung 1&Bt den Einsatz von Vier-
Wagen-Zigen im Weltausstellungsverkehr nicht zu. Die Fahrzeiten
zwischen Innenstadt und dem Weltausstellungsgelande verlangern
sich wesentllch gegeniiber einer Tunnelldsung. Vor allem leiden-
Plinktlichkeit und Regelm#Bigkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs
bei einer oberirdischer Fihrung. Die Einhaltung eines Zwei-Minu-
ten-Taktes ist in der Innenstadt ohne erhebliche Beschrénkung -
des Individual- und FuBgingerverkehrs nicht gewdhrleistet.

Die durchgefiihrten Untersuchungen zeigen, daB eine Optimierung
der vorhandenen StrafBenbahnstrecken nur unzureichende verkehr-
liche Verbesserungen bringt. Die geplante Verldngerung durch
die sidstadt zum Kronsberg wiirde eine geringe Attraktivitéat
aufweisen. Aus stddtebaulicher Sicht entstehen sogar Nachteile.
Daher wurde die Beibehaltung einer. oberirdlschen Fidhrung aufge-
geben.
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Grundstiickseingriffe

Der Bau der Tunnelstrecke fiir eine maximal zuldssige Geschwin-
digkeit von 70 km/h erfordert eine Trassierung, die ohne Unter-
fahrung von privaten Grundstilicken und Gebduden nicht méglich
ist. Mit der Wahl einer geschlossenen Bauweise in einer groBen
Tiefenlage mit Uberdeckungsh&hen zwischen 10 und 15 m ist die

' Unterfahrung weitgehend ohne Beeintrdchtigung der betroffenen

Grundstlicke mdglich. Mit jedem der betroffenen Grundstﬁckselgen-
tiimer werden Verhandlungen aufgenommen mit dem Ziel, Grund-

- stlicksfldchen, Unterfahrungs- oder sonstlge Nutzungsrechte zu

erwerben.

Private und offentllche nlcht‘der Stadt gehérende Grundstﬁcke
werden im Abschnitt zw1schen der Station Steintor und dem Vol-
gersweg unterfahren. Die betroffenen Grundstiicke 51nd in den
Lagepléanen durch eine violette Linie gekennzelchnet und 1m-

,,Elgentumerverzelchnls aufgefﬁhrt,;ifvmggA,

Im Bereich der Statlon Hauptbahnhof werden fir den westllchen

- ‘Zugang von der Passerelle zur Linie D Eingriffe in die Laden-

bereiche erforderlich. Der Aufzug des Bahnsteiges flir die Fahrt-
richtung MarienstraBe endet in der Passerelle siidlich des Ver-
bindungsganges zum ZOB. Dafiir muB der Gang so verbreitert wer-
den, daB aus Sicherheitsgriinden der Zugang zum Aufzug gut ein-
sehbar ist. Der Aufzug filir das Gegengleis verlangt eine Aufwei-
tung des Ganges nach Norden, die gleichzeitiqg flir die Unterbrin-
gung der Treppenanlage zwischen Passerelle und der westlichen
Verteilerebene fiir die Linie D erforderlich wird. Die beschrie-
benen Eingriffe sind unvermeidlich, da die Lage der Aufziige und
der Treppenanlage durch den vorhandenen Rohbau fiir die Station
der Linie D bestimmt wird. Die benétigten Ladenfldchen sind»*in
den Lageplédnen durch violette Linien und Schraffur gekennzeich-
net. ;

Ostlich der im Rohbau bereits vorhandenen Station Hauptbahnhof
fiihrt der Tunnel durch das unterste KellergeschoB des Rasch-
platzcenters. Im Lageplan ist die bendtigte Fldche durch vio-
lette Linien gekennzeichnet. Bereits beim Bau der Station Haupt-
bahnhof wurde durch entsprechende Eintragungen ins Grundbuch
das Recht zum Bau des Tunnels abgesichert. ;

Auch in den Abschnitten der offenen Bauweise zwischen Kénig-
straBe und LutherstraBe kdénnen Beanspruchungen von Grundstiicken
nicht vollstdndig vermieden werden. Zwei Zugdnge zur &stlichen
Verteilerebene der Station KdnigstraBe liegen teilweise auf pri-
vaten Grundstiicken. Am ndrdlichen Ende der Station MarienstraBe
reichen die Schrigpfdhle der Baugrubenwand geringfiigig unter
das Gebdude Berliner Allee 65. Fir den Notausstieg am Ende der
Kehranlage in der SallstraBe muB eine Vorgartenfldche des Grund-
stiickes LutherstraBe 61 erworben werden. Die betroffenen Grund-
stiicke sind ebenfalls in den Lageplénen durch violette Linien
gekennzeichnet.

- G -



- 17 -

Im Bereich der Anfahrschidchte an der Alten Celler HeerstraBe
und in der Berliner Allee &stlich des Schiffgrabens sowie flr
den Schacht in H&he der LutherstraBe sollen die Baugrubenwdnde
durch Rickverankerungen gehalten werden. Daflir werden Anker bis
zu ca. 25 m Lange in das Erdreich eingebracht. Der Bereich der
Ruckverankerungen ist in den Lagepldnen durch eine violett
gestrichelte Linie dargestellt. Diese Riickverankerungen werden
nur wdhrend der .Bauzeit zur. Sicherung der -Baugrube: benétlgt und
rufen keine nachteiligen Folgen auf den: ‘Grundstiicken und an den

 Gebduden hervor. Vor Herstellung der Rﬁckverankerungen sollen

awerden.ﬁ-(‘

105

10.1 Ausw1rgungen des Vorhabens auf Béume ggd Grﬁggnlagen

nit den Eigentiimern der dadurch berfihrten Grundsticke .= = =
prlvatrechtliche Vertrégefuber dle Herstellunq«abgeschlossen S

kungen ‘des Vorhabens wurden’ dem' esetz‘ﬁbe’”dle“umweltvertrad‘i 
lichkeitsprifung: (UVPG)”vom 12. Februar 1990 entsprechend rin iy

-der belgefﬁgten Umwe1tvertrég11chke1tsstudle (HVS
qestellt.;. : e B neiT R 5

Die Be21rksreg1erung Hannover als zustandlge Behorde wurde mit
Schreiben dexr Stadt Hannover vom 26. November 1991 gemdB § 5
UVPG . Uber den- vorgesehenen Untersuchungsrahmen unterrichtet
und hat sich damit einverstanden erkldrt. Im wesentllchen
wurden als betroffene. Umweltschutzgﬁter folgende Konfllkt-
felder untersucht: ~ : = ; :

*
Der derzeltlge Bestand an unver51ege1ten Frelflachen 1m Be-

reich des Vorhabens; deren GréBe, Funktion und Vegetation
wurde detailliert aufgenommen. Als Untersuchungskorridor wurde
~der gesamte StraBenraum zwischen der Bebauung gewdhlt. Aus dem
Gesamtbestand wurden diejenigen Biume und Griinanlagen darge-
stellt, die vom Bau der Tunhelanlagen direkt betroffen sind.
Dargestellt werden Ausgleichs—- oder ErsatzmaBnahmen. Die qut-
achtliche Stellungnahme der Naturschutzbehérde gem. § 14 NNatG,

~ist der UVS belgefugt-LQF

Dleser Teil der UVS trlfft Aussagen uber dle Beschaffenhelt
von Grundwasser und Boden und die zu erwartenden Anderungen,
Wirkungen und Wechselwirkungen als Folge des Tunnelbaus..

Hierzu waren u.a. zu untersuchen:
- Erkundung des Baugrundes und der Grundwasserverhdltnisse

- Erkundung der chemischen Beschaffenheit von Grundwasser und
Boden. Analysen der Konfliktpunkte, die aus der chemischen
Situation beim Bau des Tunnels auftreten koénnen, insbeson-
dere Deponiefragen beim Bodenaushub, Beurteilung eines evtl.
Gefahrenpotentials fir die Unmwelt, Schadstoffbelastung des
Grundwassers bei punktuellen Grundwasserabsenkungen.

- 18 -~
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- EinfluB von Bodenverfestigungen oder Bodenabdichtungen (Bau-
grund-Injektionen), die evtl. bei der Durchfihrung der Tunnel-
baumaBnahmen erforderlich werden.

- EinfluB von értlichen Grundwasserabsenkungen (s. hierzu auch
Pkt. 11.4).

irku es _ge t e ie s

Das U-Bahn-Bauwerk liegt zum Teil in gut durchldssigen Berei-
chen des Grundwasserlelters, ‘zum Teil in der wasserundurchléis-—

- sigen Tonschicht und wird im 6stlichen Streckenabschnitt nahe~

zu senkrecht vom Grundwasser angestrémnt. Je nach Lage kann das
Bauwerk teilweise vom Grundwasser ungehindert {iberstrémt wer-
den, auf grdBeren Streckenabschnitten wirkt der; Tunnel jedoch
als Staukﬁrper. Als AusglelchsmaBnahme sind daher Dﬁker -vorge-—

';{sehen, die das Grundwasser unter dem Bauwerk. durchlelten,¢soigﬁ3'
~daB ein schddlicher Aufstau im: Anstrﬁmberelch "bzw. ein schad-

Vyr_den w1rd

10.4

10.5

licher Abfall des Grundwasserstandes im Abstromberelch vermle-zqy.

AUSWi] u au de u 1a

.Zur Unterfahrung der Lelne in Hohe der Goethebrﬁcke ist EInE'
Teilabddmmung der Leine geplant. Dabei wird ein Mindestwasser-
durchfluf vorgesehen, um 6kologische Beeintrédchtigungen des
FluBlaufs der Leine zu vermeiden. AuBerdem ist der DurchfluB
der vorhandenen Regenwassereinleitungen sicherzustellen. Ein-
gehende Untersuchungen zu dlesem Komplex werden in der UVS
vorgelegt. -

Ausw;rkungen des Vbrhabgns auf Kgltgrv und Sachgiter

- Im Zuge der GoethestraBe unterfahrt der geplante Tunnel in

10.6

Héhe Leibnizufer die Goethebriicke. Die Briicke ist im Verzeith~
nis der Kulturdenkmale enthalten und steht somit unter Denkmal-
schutz. Eine Beschreibung und Bewertung der untersuchten Bau-
verfahren zur Unterfahrung der Briicke wird in der UVS gegeben.

Im Rahmen der Planfeststellung w1rd dle.Genehmlgung Flir einen
Eingriff in das Kulturdenkmal beantragt, weil ein liberwiegen-
des &6ffentliches Interesse den Eingriff zwingend verlangt :
(§ 7 (2) Nr. 2 NDSchG)

Alle sonstigen unterfahrenen Baulichkeiten sowie die Randbe-
bauung an Tunnelstrecken der offenen Bauweise werden einer
detaillierten Bestandsaufnahme durch einen Sachverstdndigen
unterzogen. Die genannten Bauwerke werden wdhrend der gesamten
Bauzeit in regelméBigen Abstdnden meBtechnisch iliberwacht.

(o} - 1 u schut

Durch geeignete MaBnahmen wird bei der konstruktiven Gestal-
tung der Tunnelkdérper sichergestellt, daB ein den Vorschriften
entsprechender Schall- und Erschiitterungsschutz aus dem Be-
trieb der Anlagen gegeben ist. Ebenso wird sichergestellt, daB
wdhrend der Bauarbeiten die fiur die Baugebiete geltenden Immis-
sionsrichtwerte der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum
Schutz gegen Bauldrm sowie die Richt- und Grenzwerte fir Er-
schiitterungen nicht iiberschritten werden.

- 19 -
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Baudurchfihrung
Leit ; beit

Vor Beginn der Rohbauarbeiten sind zum Frelmachen der Trasse

Leltungsbauarbelten durchzufﬁhren. :

1Dle bestehende Versorgung durch Gas-} Elt-% Fefﬁwﬁrﬁe—4uhd'
Wasserleitungen der Stadtwerke Hannover AG sowie die Entsor—’

gung durch Abwasserleitungen wird wdhrend der gesamten Bauzeit

“nicht unterbrochen. Gleiches gllt flir Kabelleitungen und An- .

- lagen der Deutschen Bundespost,”der: ‘Telekom, der Polizei, der}f

Vw;Verkehrslenkung, der Hastra sow1e sonstlge Leltungsanlagen
vianderer Trager.wjj v ik —

_’Rechtzeltlg vor Baubeglnn wird das Benehmen nit der jewells
- - zustdndigen Leitungsverwaltung zwecks: Slcherung,AVerlegung
*?oder Erneuerung-der Leitungen hergestellt.g = :

'Hlerzu 1st darauf hlnzuwelsen,_daﬁ fur den Tunnelbau in fol-
“genden Streckenabschnitten grbBtentells nur Provisorien fir -

die Aufrechterhaltung der Ver- u. Entsorgung gebaut werden

-konnen.

L GoethestraBe, von LutzowstraBe bls elnschl Stelntorplatz
2. Berliner'Allee mit Schiffgraben und KoénigstraBe
4 Sallstraﬁe von MarienstraBe bis LutherstraBe

In diesen Bereichen werden die Leitungen nach AbschluB des

Tunnelbaus in dle alten Trassen zuruckgelegt

Als groBte Elnzelmaﬁnahme des Leltungsbaues kommt der Neubau
des RegenauslaBkanals der Regeniiberldufe Steintor und Nicolai-
Frledhof zur Ausfihrung. Folgende Trasse des RegenauslaBkanals
DN 1800 mm ist vorqesehen' MinzstraBe - kreuzend die Goethe-
straBe - ScholvinstraBe - Am Marstall - Am: Hohen Ufer zur
vorhandenen Elnleltungsstelle 1n die Lelne. s

Weiter werden u.a. folgende groBere LeltungsbaumaBnahmen erfor-

»derllch

i Verlegung von Elektrlzltﬁtskabeln im Rampenberelch

Goethestrage.

2. Verlegung einer Gasleitung DN_450 im Rampenbereich
GoethestraBe.

3. Sicherung von Postkabelkandlen im Bereich der Goethebriicke
4. Verlegung von Abwasseranlagen in der GoethestraBe.
5. Sicherung bzw. Verlegung von Gas- u. Ferhheizleitungen und

eines Mischwassersammlers (MW) DN 2000 mm in der Goethe-
straBe zwischen LitzowstraBe und Reitwallstrasfe.

- .20 -
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11.3

9. Wie vor, jedoch in Hohe SChiffgraben (hler'muB eine Aus-

11 Alle Anlagen zur Verkehr551ch runq'un' Verkehrslenkung

- 20 -

6. Sicherung bzw. Verlegung von Ver- und Entsorgungsleitungen
im Bereich Steintor, Ostseite (Wasser DN 600, Gas DN 600,
Post-, USTRA-, Elttrassen sowie Abwasserentsorgung).

7. Auswechseln einer Wasserleitung DN 900 in der Berliner
Allee in Hdhe der Handwerkskammer.

8. Sicherung bzw. Verlegung aller in H6he KénigstraBe kreuzen-
den Leitungen (insbesondere ein So—zuglger Kabelkanalrder g
. Deutschen BundeSpost Telekom) AT :

wechselung der Regenwassersammler RW 1 4ux 1 3 m»und MW
1,5 x 1 0 m erfolgen). , : :

10. SallstraBe von MarlenstraBe bls’LutherstraBe

H'StraBenmltte prov1sorlsch Verlegt und hle
= 'in Langsrlchtung ge51chert un ufgehang

missen zwischen Goetheplatz: undALutherstraBe éntsprechend
dem Bauablauf umgebaut werden. ' e

Verkgnrgs;tuaglog gghrend der Bagzelgl

Der StraBenbahnverkehr Goethestraﬁe—stelntor w1rd wahrend der
Bauarbeiten beibehalten. Erforderllch wird ein Ortliches ver—-
schwenken der Gleise den Bauzustdnden entsprechend. Im Bereich
der Kreuzung GoethestraBe/Leibnizufer wird der Verkehr auf
eine Behelfsbriicke (parallel zur Goethebriicke) umgeleitet.

Der Individualverkehr wird eingeschrinkt aufrecht erhaltens

"Flar den Durchgangsverkehr im Baustellenbereich werden den Bau-

zustédnden entsprechende Umleltungsplane erarbeitet und mit den
zustédndigen Behdrden abgestimmt. Entsprechende Detailabstim-.
mungen finden auch statt fir den Anllegerverkehr im engeren
Baustellenbereich. Damit wird sichergestellt, daB die Erreich-
barkeit aller Grundstilicke im Baubereich fir Anlieger, Rettungs-
dienste, Feuerwehr, Stadtreinigung etc. wdhrend aller Bauzu-
sténde ohne groBere Elnschrankungen erhalten blelbt.

ayud fihru ne

Der Berelch GoethestraBe bis Stelntor soll in offener Bauweise
erstellt werden. Die Baugruben werden soweit erforderlich
durch Behelfsbriicken abgedeckt, um den beschriebenen Verkehrs—
ablauf sicherzustellen.

Zwischen Hauptbahnhof und Steintor ist der Tunnelbau im Schild-
vortriebsverfahren vorgesehen. Der erforderliche Startschacht
fiir den Einsatz der Schildmaschine, der Vortriebseinrichtun-
gen, Versorgung der Baustelle, Bodenaushub usw. ist nérdlich
der Gleisanlagen der Bundesbahn zwischen Postzollamt und Post-
tunnel (Alte Celler HeerstraBe) geplant. Im norddstlichen Be-
reich des Steintorplatzes ist ein Zielschacht zur Bergung der
Schildmaschine und zur Herstellung des Anschlusses an den vor-
handenen Stationsteil erforderlich.
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Im weiteren Trassenverlauf Fernroder StraBe ~ Berliner Allee
ist bis ca. 50 m hinter der Kreuzung Schiffgraben - wie im
Abschnitt 7.6/7.7 bereits beschrieben - der Tunnelbau in
offener Bauweise geplant. Abweichend hiervon muf der Tunnelbau
im Bereich der Unterfahrung der Tiefgarage Raschplatz in einer
unterirdischen Bauweise durchgefiihrt werden.

 Zwischen dem beschriebenen Startschacht hinter der Kreuzung
~_ Berliner Allee/Schiffgraben: ist der sChildvortrleb blS zum

kZlelschacht vor der MarlenstraBe vorgesehen.

Die vorhandene Statlon MarlenstraBe 1st ebenfalls unterlrdlsch

 zu unterfahren, wobei Teile des vorhandenen Bauwerks zum An—f-"

}?schluB-des D—Linlen-Tunnels abzubrechen 51nd.

: Die Kehranlage SallstraBe soll in offener Bauwelse errichtet

- 1eren~W1ederherstellung der Oberflache, Z.B. sogenannte

werden; die Baugrube wird weltgehend durch Behelfsbricken ab-

gedeckt. Varianten dieser Bauweise mit dem Ziel einer. schnel—r =

"“f*“Deckelbauwelsen" o.8. sollen nicht ausgeschlossen werdeh{? g

ll ¢'4

.In den Berelchen gescthssener Bauwexsen werden mit den Grund—

stiickseigentiimern Unterfahrungsvertrige abgeschlossen, die
nicht Gegenstand der Planfeststellung sind. Ebenso werden mit
der Bundesbahndirektion Hannover gemdf Eisenbahnkreuzungs-
gesetz Verelnbarungen Uber dle Unterfahrung der DB-Anlagen
abgeschlossen.

Grundwasserabsenkungen

~ Flir das Tunnelbauvorhaben werden grundsétzlich Bauweisén ge4

wahlt, die es erméqlichen, auf Grundwasserabsenkunqen zu ver-—
zichten. Lediglich in Teilbereichen zwingen technische Notwen-
digkeiten, Sicherheitsaspekte oder auch technlsch-w1rtschaft-
liche Uberlegungen zu punktuellen Absenkungen.

: Die geplanten Ein2e1maBnahmen Werden nachfolgendvdargestellt

mit Erl&uterung der Bereiche und Angabe der zur Priifung der

‘wasserrechtlichen Fragen erforderlichen Hauptdaten der hydro-

logischen Berechnung.
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Die Erlaubnis zur Grundwasserabsenkung (§ 31 NWG) wird hiermit
beantragt.

Absenk- | Brunnen Dauer Menge
tiefe

(M3)

Nr. Absenkungsbereich:| (m). | (Stck.) |(Monate)
‘|1 {Rampenbauwerk ' o
Goethestraﬁg’

2 |Bereich Leine-
' |bricke-Goethestr.

i3 Saﬁmiérumlééﬁhg .g”f
Bereich Steintor -

‘14 |zielschacht a3
Schildvartrleb
Steintor -

 288.000

5 |Startschacht o : s g ‘ _ i 7 H
Schildvortrieb Hbf 30001 =04 4 . 576.000

i rops P &
6 |Unterfahrung . ‘i 5 i SR LEEI e o
Tiefgarage NOT - 7,004+ 36 12 | 3.636.000

7 |Eingangsbauwerke e B ot

Station Koénigstr. 2,00 1. 5.6 ) 5 900.000
{8 {startschacht Schild Eat ea e ; LT e
" |Berliner Allee 3,00 4 4 648.000

9 |zielschacht Schild | : : »
Berliner Allee - 3,00 e = 4 660.000

10i{Unterfahrung = At S i
Station MarienstraBe 5,00 Qi 6 1.512.000

Ausfithrliche Zustandsbeschreibungen, Prognosen, Gefdhrdungs-—
analysen und ggf. MaBnahmen zur Grundwasserreinigung werden in
der Umweltvertrdglichkeitsstudie (UVS) dargestellt. Ebenso
werden in der UVS die vorgesehenen Kontroll- und Ubewachungs-
maBnahmen der Absenkanlagen, des Absenkziels (Pegel-Kontroll-
netz), der Grundwassergilite usw. angegeben.

Die Einleitung der gefdérderten Wassermengen erfolgt in Abstim-
mung mit dem Stadtentwdsserungsamt Hannover weitgehend in &rt-
liche Kandle,

Flir die Absenkbereiche Goethestrafe zum Bau der Tunnelrampe
(Nr. 1) sowie zur Unterfahrung der Leine (Goethebriicke, Nr. 2)
wird die direkte Einleitung in die Leine beantragt.



