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Antwort der Verwaltung auf die

Anfrage Machbarkeit Untertunnelung der Stadtbahntrasse Ricklinger
Stadtweg

Sitzung des Stadtbezirksrates Ricklingen am 20.06.2019

TOP 6.4.5.

Schon heute stellt die StraRenbahntrasse Ricklinger Stadtweg eine erhebliche
Larmbelastung und Verkehrsgefahr dar. Mit der Inbetriebnahme der Streckenverlangerung
nach Hemmingen und damit einhergehend moglicherweise einer vierten Linie ist mit einem
signifikant hoheren Verkehrsaufkommen zu rechnen. Prinzipiell halten wir es fir bedenklich,
wenn die externen Effekte von Infrastrukturplanungen ohne jede Rucksicht privatisiert
werden. Durch eine Untertunnelung kdnnte zudem stadtebaulich ein signifikanter Beitrag
zur Entwicklung des Stadtteils geleistet werden, indem der Ricklinger Stadtweg als
Flaniermeile wieder hergestellt und aufgewertet wird.

Vor diesem Hintergrund fragen wir die Verwaltung bzw. bitten wir, sich mit der
Region fiir die Beantwortung ins Benehmen zu setzen:

1. Mit welchen Kosten ware bei einer Untertunnelung des Streckenabschnittes
Schinemannplatz bis Beekestralle grob zu rechnen?

2. Welche Faktoren werden fir die Ermittlung des Nutzens eines solchen Projektes
ublicherweise bertcksichtigt damit es sich fir eine Férderung durch Bund und Land
qualifiziert?

3. Wie beurteilt die Verwaltung alternative oder Gbergangsweise
Linderungsmaflinahmen wie die Reduzierung der Geschwindigkeit der Bahn auf
Tempo 30 i.V.m. einer Vorrangschaltung an den Ampeln?



Antwort der Region

Frage 1: Mit welchen Kosten wire bei einer Untertunnelung des Streckenabschnittes
Schiinemannplatz bis Beekestralle grob zu rechnen?

,MObgliche Kosten fiir die Untertunnelung des Ricklinger Stadtweges inklusive der
Haltestellen Schiinemannplatz und Beekestral3e lassen sich nur sehr vage abschétzen.
Betrachtet man diesen Abschnitt mit vergleichbaren Stadtbahntunnelabschnitten der Region
kdnnen circa 100 Millionen Euro je Tunnelkilometer veranschlagt werden.

Ein Tunnel bendtigt dariiber hinaus an beiden Seiten Rampen (iber eine Ldnge von
ungefahr 150m, die im nérdlichen Teil zwischen den Haltestellen Bahnhof
Linden/Fischerhof und Schiinemannplatz méglicherweise im Verkehrsraum zu integrieren
wére.

Selbst unter Berticksichtigung der erforderlichen Rampenlénge in Abhéngigkeit mit der
bendtigten Tiefenlage gestaltet sich die Integration einer Rampe im siidlichen Teil mit
Anschluss an das bestehende Briickenbauwerk als vermutlich nicht realisierbar. Die
ortlichen Gegebenheiten wiirden voraussichtlich einen Briickenneubau in Verbindung mit
der Absenkung des Siidschnellweges fordern, was zusétzliche und derzeit nicht
abzuschétzende Zusatzkosten mit sich bringt. Durch eine Neutrassierung miissten ggf. die
Positionen der Haltestellen neu diskutiert werden. Uber diese BaumalRnahme hinaus wéren
zudem die Riickzahlung von Férdermitteln fiir die Hochbahnsteige und den Gleisbau zu
beriicksichtigen (s.u.).”

Frage 2: Welche Faktoren werden fiir die Ermittlung des Nutzens eines solchen
Projektes liblicherweise beriicksichtigt damit es sich fiir eine Férderung durch Bund
und Land qualifiziert?

,Um Anspruch auf eine Férderung geltend zu machen muss das Vorhaben
Voraussetzungen u.a. wie eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, die langfristige
Sicherstellung des Verkehrsweges, die Verkehrsbeschleunigung und die Erh6hung des
Gebrauchswerts mit sich bringen. Letzteres bezieht sich insb. auf die Steigerung der
Attraktivitat der Stadtbahn und des Ausbaus nach aktuellster Gesetzgebung (z.B.
Barrierefreiheit). Im Rahmen einer "Standardisierten Bewertung" gilt es alle betrieblichen,
wirtschaftlichen, volkswirtschaftlichen, gesellschaftlichen und umweltbezogenen Effekte zu
betrachten. Férderfahig sind MalBnahmen mit einem resultierenden
Nutzen-Kosten-Verhéltnis gleich und gré3er 1,0.

Neben einer lokalen Larmminderung durch die Verlegung der Stadtbahn ist im konkreten
Fall mit keinen wesentlichen Vorteilen zu rechnen. Vielmehr wiegen negative Effekte wie
der stadtebauliche Eingriff durch eine nétige Neutrassierung und die lange Bauzeit von
mindestens sechs Jahren, die lokal langfristig zu Strallensperrungen fiihren wiirde. Falls
die Zahl der Haltestellen reduziert werden miisste, werden sich zudem die Zugangswege
der Fahrgaste verldngern. Die im Tunnel maximale Fahrgeschwindigkeit von 70km/h kann
bei den gegebenen Haltestellenabstdnden nur auf kurzen Abschnitten erreicht werden und
ist deshalb nicht Fahrzeitwirksam. Einen Unfallschwerpunkt stellt diese Stral3e derzeit
ebenfalls nicht dar. Eine Férderung durch das Land oder dem Bund kann man im
konkreten Fall unter den gegebenen Voraussetzungen ausschliel3en. Dariiber hinaus
besteht fiir die errichteten Hochbahnsteige und flir die Gleisaufweitungen eine Bindeffrist fiir
die Férdermittel des Landes, sodass bei einem Rlickbau die in der Vergangenheit
erhaltenden Férdermittel zurlickzuzahlen wéren.“



Frage 3: Wie beurteilt die Verwaltung alternative oder iibergangsweise
LinderungsmaBBnahmen wie die Reduzierung der Geschwindigkeit der Bahn auf
Tempo 30 i.V.m. einer Vorrangschaltung an den Ampeln?

LBereits heute erfahrt die Stadtbahn eine Vorrangschaltung an plangleichen
Knotenpunkten. Eine Geschwindigkeitsreduzierung der Stadtbahn auf 30km/h fihrt zu
Fahrzeitverldngerung und Fahrzeugmehrbedarf. AuBerdem fiihrt eine Verldngerung der
Reisezeit zur Verringerung der Attraktivitét des OPNV, was einen Riickgang der
Fahrgastnachfrage zur Folge hétte.
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