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M| UBERWIEGEND GESCHLOSSENE PARKS UND GARTENSIEDLUNGEN
STADTBEBAUUNG

DIE LAVESSCHE PLANUNG IM 19. JAHRHUNDERT
GEORGSTRASSE 1876 MIT »SCHORSENBUMME L«

Durch den Stadtbahnbau werden GeorgstraBe, Aegidientorplatz und
Hildesheimer StraBe aufgerissen und konnen bei der Wiederherstellung
vollig neu gestaltet werden.

Nach dem Bau der Stadtbahnlinie A und der darauf folgenden Neu-
gestaltung haben sich die StraBenzlge Lister Meile, Raschplatz,
Passerelle/BahnhofstraBe, Kropcke, KarmarschstraBe und die Altstadt
uber alle Erwartungen hinaus gut entwickelt.

Es besteht jetzt die Gefahr, daB die GeorgstraBe mit ihren Endpunkten
Steintor und Aegidientorplatz demgegeniber zurlickbleibt. Dem kann
nur begegnet werden, wenn die Chance, die der Stadtbahnbau bietet,
far eine Verbesserung genutzt wird.

Hannover wurde im vergangenen Jahrhundert nach den Planen des
koniglichen Hofbaumeisters Laves (1788 — 1864) durch die »Ernst-
August-Stadt« erweitert. Sie entstand auf und vor den ehemaligen
Festungsanlagen des 17. Jahrhunderts. Diese klassizistische Stadt-
erweiterung wurde durch lange, geradlinige Achsen in ihre Umgebung
eingebunden. Eine dieser Achsen wird durch die GeorgstraBe und die
Hildesheimer StraBe gebildet.

Wenn es gelingt, diese Achse wieder erlebbar zu machen, dann kann das
ein Beitrag zur engeren Verknipfung der Stidstadt mit der Innenstadt

sein.
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DIE VERBINDUNG DER INNENSTADT MIT DEN GROSSEN WOHNGEBIETEN

Ein Ziel der Nachkriegsplanung war es, den stadteinwarts flieBenden Ziele der Verknupfung von Siidstadt und Innenstadt sind:
Verkehr durch den Innenstadtring aufzufangen und zu verteilen.

Dies ist gelungen. Erst dadurch wurde es moglich, die Stadtmitte vom — Sternféormige Ausdehnung der City auch nach Stud-Osten
Durchgangsverkehr zu befreien, funktionstiichtig zu erhalten und dem — Sinnfélliges ErschlieBungssystem der Innenstadt von Studosten
FuBganger zurtickzugeben. far Auto und FuBgéanger

— Erhaltung der historisch entstandenen Raumfolge Hildesheimer
StraBe, Aegidientorplatz, Georgsplatz, Operndreieck und Theater-
straBe

— Wiedererstehen des »Schorsenbummels« als Orientierungslinie

— Aktivierung und Verzahnung der publikumsintensiven Zonen Georg-
straBe — Hildesheimer StraBe tiber den Aegidientorplatz als Entwick-
lungsschwerpunkt hinweg

— Aktivierung der GeschéftsstraBe Hildesheimer StraBe bei gleich-
zeitiger Verkehrsberuhigung besonders der WohnstraBen

Kinftiges Ziel muB es sein, vielerorts die trennende Wirkung des Innen-
stadtringes, insbesondere der Verkehrseckpunkte, zu uberwinden und
— Uber die breiten Verkehrsflachen hinweg — Verbindungen zwischen
den HauptgeschéftsstraBen der citynahen Wohngebiete und dem
Stadtkern zu schaffen.
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STRASSENNETZ INNENSTADT

Der Durchgangsverkehr, der friher durch die Stadtmitte floB, wird
heute vom Innenstadtring aufgenommen. Diese Entlastung hat in der
City Raum geschaffen fiir umfangreiche FuBgangerbereiche,

den Wirtschaftsverkehr und die Belieferung.

Ziele in der City werden kiinftig Uber sogenannte Taschen erreicht,

die miteinander verkniipft sind. Erstes Beispiel ist die »Bahnhofs-
Tasche«. Zweck des Taschenprinzips ist es, durch sinnvolle und direkte
Verkehrsbeziehungen eine wesentliche Verbesserung der Umwelt-
qualitat zu erreichen.

Die Parkpléatze in der City kbnnen vom Innenstadtring auf kurzem Wege
Uber die einzelnen Taschen angefahren werden. Die nachste Aufgabe
ist die Organisation der »Opernhaus-Tasche«.

STADTBAHN

Die Stadtbahnlinie B reicht im Norden bis Langenhagen/Sahlkamp,
im Stiden bis Laatzen/Heisede.

Die Bauarbeiten fiir den siidlichen Abschnitt haben im Januar 1976 in
der GeorgstraBe begonnen und werden abschnittsweise nach Stiden
fortgesetzt.

Bis zur Elkartallee wird die Stadtbahn im Tunnel gefiihrt, taucht dann
Uber eine Rampe auf und fahrt auf eigenem Bahnkdorper in der Hildes-
heimer StraBe weiter.

Um in der Sldstadt kurze Wege zur Stadtbahn anbieten zu kénnen,
werden neben der Station Aegidientorplatz drei weitere Stationen an
der SchlagerstraBe, GeibelstraBe und am Altenbekener Damm
geschaffen.

Der Bau der hannoverschen Stadtbahn dient der schrittweisen Verwirk-
lichung eines bequemen, sicheren, schnellen und plnktlichen Nah-
verkehrsmittels.




PLANUNGSABSCHNITTE
GEORGSTRASSE

AUFGABENSTELLUNG

Der Stadtbahnbau schafft die Voraussetzung fiir die Neugestaltung der
GeorgstraBe zwischen Kropcke und Aegidientorplatz. Da es klinftig dort
keine StraBenbahngleise geben wird, erhalten andere Belange

— vor allem die des FuBgéngers — mehr Raum.

Dabei ist es wichtig, daB ein Ausgleich zwischen den Interessen der
FuBganger, der Autofahrer und der Anlieger gefunden wird.

Die dstliche GeorgstraBe ist als baumbestandene Promenade ein
wichtiger und charakteristischer Teil der Innenstadt.

Nach Fertigstellung der Stadtbahnstation Aegidientorplatz gilt es, die
verkehrliche Qualitat des Platzes entscheidend zu verbessern.

Als einer der finf wichtigsten Knotenpunkte des Innenstadtringes hat
der Aegidientorplatz seine Leistungsfahigkeit trotz vieler Veranderun-
gen Uberschritten. Ein grundsatzlicher Umbau ist notwendig.

Dabei sind mdglichst kurze, gut gestaltete FuBwegverbindungen das
Ziel, um die Verbindung zwischen Innenstadt und Sudstadt so
angenehm wie mdglich zu machen. Der Aegidientorplatz wird um so
besser funktionieren, je weniger StraBen einmiinden.

Bis 1984 wird in der Hildesheimer StraBe der Tunnel fir die Stadtbahn-

linie B gebaut. Nach Wegfall der StraBenbahngleise muBB dann der

StraBenraum neu gestaltet werden. Bei der Auswahl des guinstigsten

StraBenprofils missen besonders zwei Funktionen der Hildesheimer

StraBe gegeneinander abgewogen werden:

— die der VerkehrsstraBe, die einen groBzugigen Ausbau der Fahr-
bahnen und Knotenpunkte erfordert,

— die des Marktbereiches, fiir den breite FuBwege, Baumreihen und
Parkmaoglichkeiten notwendig sind.

Vorrangiges Ziel ist es in jedem Falle, die Qualitat der Hildesheimer
StraBe als »HauptstraBe« der Studstadt zu steigern.
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BOULEVARD

Die beiden Laves-Achsen GeorgstraBe und TheaterstraBe sind durch
die Opernumfahrt verbunden und als reprasentative Stadteinfahrten
erlebbar. Diese ErschlieBungstasche — mit dem Zielpunkt Opernhaus —
bietet dem Autofahrer auf historischem StadtgrundriB sehr gute
Orientierungsmoglichkeiten.

Die GeorgstraBe konnte als Boulevard — Autos, Baumallee, breite
FuBwege und Geschéfte — Ergadnzung und Kontrast zu den reinen
FuBgéngerbereichen am Krépcke sein. Auf den beiden Dreiecksflachen
des Georgsplatzes ist Raum fiir verschiedenartige Veranstaltungen.

AUTOFREIER GEORGSPLATZ

Der Georgsplatz kdnnte nach dem Wegfall der StraBenbahn erstmalig
zu einem Platz, frei vom diagonalen Autoverkehr, umgebaut werden.
Dadurch kdnnte ein neu erlebbarer, innerstadtischer Platz mit Raum far
wechselnde Aktivitaten entstehen, wie zum Beispiel ein kleines Café mit
Lesepavillon, ein Buchmarkt in den Nachmittags- und Abendstunden,
Ruhebereiche und Platzkonzerte am Wochenende.

Der Autofahrer, der den Geschaftsbereich der GeorgstraBe anfahren
will, kann die jeweilige Zufahrt Gber OsterstraBe, SophienstraBe oder
TheaterstraBe wahlen.

FUSSGANGERALLEE
ZUM GEORGSPLATZ

Zusatzlich zum autofreien Georgsplatz wird eine FuBgangerallee
zwischen Windmiuhlen- und BaringstraBBe vorgeschlagen. Der wichtige
Orientierungspunkt Opernhaus bleibt fur den Autofahrer, der aus der
TheaterstraBe kommt, als Umfahrt erhalten.

Durch die direkte Verbindung von Allee und Platz entstiinde im Zentrum
Hannovers, als Erganzung zur reinen Geschéaftszone, ein groBzugiger
stadtischer Freizeit- und Erholungsbereich.

Wenn bei der Lésung A die Belange des Autofahrers stark betont
werden, so ist die Losung C ebenso konsequent im Interesse des
FuBgangers.
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AEGIDIENTORPLATZ

HEUTE ~_ BELASTUNG

Der Aegidientorplatz als Verkehrskreisel ist einer der Engpasse des
Innenstadtringes. Aufwendiger Polizeieinsatz ist notwendig, um
StraBenbahn-, Auto- und FuBgangerverkehr zu bewaltigen.

Trotz der HochstraBe, die eine erhebliche Leistungssteigerung brachte,
ist die heutige Leistungsgrenze erneut Gberschritten.

Neueste Verkehrszahlungen haben gezeigt, daB neben der HochstraBe
besonders die Verkehrsstrome Friedrichswall — MarienstraBe und
Friedrichswall — Hildesheimer StraBe zu bericksichtigen sind.

BREITE STR.

2314

NALL
meoﬂc“'sw“ —"

Nach Fertigstellung der Stadtbahnstation Aegidientorplatz werden alle
StraBenbahnlinien bis auf eine herausgenommen. Es sind dann zwei
Alternativen denkbar. Sie hdngen davon ab, ob die GeorgstraBe weiter-
hin als AutostraBe angeschlossen bleibt oder nicht.

ALTE RNATIVE 1 ALTE RNATIVE 2 Bei AnsgthB d?r QeorgstraBe _ist wegen der Ampelregelung nur
> & I

1152 "

Zahlzeit:  9.9.1975,
16.00 — 17.00 Uhr

Alternative 1 méglich. Alternative 2 ohne AnschluB der GeorgstraBe
bietet eine hohere Leistungsfahigkeit sowie kiirzere und bequemere
Wege flir den FuBganger. In jedem Fall kann der Verkehrsstrom
Hildesheimer StraBe — Friedrichswall auf dem direkten Wege gefuhrt
werden. Die Abhangung der Breite StraBe ist vorgesehen, um die
SchmiedestraBe vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Die Stadtbahnstation Aegidientorplatz ist als Umsteigeanlage fur die
Stadtbahnlinien B und C in drei Tiefgeschossen geplant.

1. TiefgeschoB:

Verteilerebene mit funf Zu- und Abgangen;

geradlinige FuBgangerunterfihrung von GeorgstraBe und Hildesheimer
StraBe.

2. und 3. TiefgeschoB:
Jeweils Bahnsteige der Linien B und C, stadteinwarts und stadt-
auswarts.

Die Stationen haben Mittelbahnsteige; dadurch kann auf kurzem Wege
von einer in die andere Linie umgestiegen werden.
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MOGLICHKEITEN DER STRASSENBELASTUNG

Die Hildesheimer StraBe ist die »HauptstraBe« der Stidstadt.

Sie ist zugleich Einkaufsbereich fiir ein Wohngebiet mit etwa 50 000
Einwohnern, SammelstraBe des Stadtteils, ErschlieBungsstraBe fur
Geschéafte und Wohnungen und schlieBlich vor allem auch eine der
wichtigen StraBen im Verkehrsnetz von Hannover. lhre Belastung
liegt heute allerdings deutlich unter der des Rudolf-von-Bennigsen-
Ufers und der SallstraBe.

Die naheliegende Forderung, das Maschseeufer durch einen ent-
sprechend groBzugigen Ausbau der Hildesheimer StraBe zu beruhigen,
erweist sich als unerfullbar. Das Rudolf-von-Bennigsen-Ufer ware erst
wirklich beruhigt, wenn es fur den Durchgangsverkehr gesperrt wiirde.
Dies aber ist nur an Wochenenden denkbar, weil sonst die Hildesheimer
StraBe werktags weit mehr Verkehr aufnehmen miiBte, als sie auch bei
groBzugigstem Ausbau verkraften kénnte.

Tatsachlich wird die kinftige Leistungsfahigkeit der Hildesheimer
StraBe durch die Aufnahmefahigkeit der Zufahrt zum Aegidientorplatz
bestimmt. Die Belastung der Hildesheimer StraBe wird gegeniiber dem
heutigen Wert nur um so viel gesteigert, daB die WohnstraBen der
Sudstadt vom Schleichverkehr entlastet werden kdnnen.
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Die Hildesheimer StraBe ist zwischen SchlagerstraBe und Altenbekener
Damm 30,0 Meter breit, an manchen Stellen durch vorspringende
Hauser aber nur 28,0 Meter. Heute ist dieser StraBenraum in eine 19,5
Meter breite Fahrbahn mit StraBenbahngleisen und beidseitigen FuB-
und Radwegen von je 5,0 bis 5,5 Meter Breite aufgeteilt.

Drei Ausbaumaoglichkeiten sind denkbar:

Moglichkeit 1 :

Zweispuriger Ausbau mit Abbiegespuren

Fahrbahn 10,0 Meter, FuBwege 5,0 Meter, Radwege 1,0 Meter,
Parkstreifen 2,0 Meter und Baumstreifen 2,0 Meter.

Moglichkeit 2 :

Vierspuriger Ausbau ohne Abbiegespuren

Fahrbahn 13,0 Meter, FuBwege 4,8 Meter, Radwege 1,7 Meter,
Parkstreifen 2,0 Meter und Baume auf »Nasen«, die in die Parkstreifen
vorspringen.

Moglichkeit 3 :

Vierspuriger Ausbau mit Abbiegespuren und Mittelstreifen
Fahrbahn 18,0 Meter, FuBwege 2,3 Meter, Radwege 1,7 Meter,
Parkstreifen 2,0 Meter, Baume wie in der Moglichkeit 2 .

Der querende und abbiegende Verkehr ist an der GeibelstraBe und
KrausenstraBe schwach, an der SchlagerstraBe und am Altenbekener
Damm dagegen stark. Um einen gleichmaBigen VerkehrsfluB zu
erreichen, missen an den Knoten mit starkem Querverkehr mehr
Aufstellspuren vorgesehen werden.

Es ist deshalb nicht sinnvoll, tiberall dieselbe Ausbaumdglichkeit
anzuwenden. Kombiniert man die Ausbaumaoglichkeiten 1 und 2
(blaue Linie), dann ergibt sich zwar eine gleichmaBige Verkehrsknoten-
leistung, der aber auf den Strecken mit je einer Spur pro Richtung
geringere Leistungen gegenuberstehen, weil fahrende, haltende und
rangierende Fahrzeuge sich gegenseitig behindern.

Deshalb wird eine Kombination der Ausbaumaéglichkeiten 2 und 3
(rote Linie) vorgeschlagen, die diese Nachteile nicht hat.

KOMBINATIONEN DER MOGLICHKEITEN

Sie bietet gegenuber dem heutigen Zustand flir den StraBenverkehr
eine hohere Leistung und schafft gleichzeitig mit breiteren Seiten-
raumen bessere Voraussetzungen fur die Entwicklung des Markt-
bereiches Hildesheimer StraBe.

Vorschlag:

Die unten abgebildete Skizze — die als ein erster Vorschlag fur die
Gestaltung gedacht ist — zeigt, wie der StraBenraum kiinftig
aussehen konnte.

GESTALTUNGSVORSCHLAG HILDESHEIMER STRASSE
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2 X GEORGSPLATZ: WAS IST ZUKUNFTIG RICHTIG?

Die GeorgstraBe zwischen Kropcke und Aegi — seit iber 100 Jahren der
Boulevard Hannovers — hat in der Vergangenheit mit dem starken
Durchgangsverkehr und der breiten StraBenbahnanlage ihren
ursprunglichen Charakter verloren.

Mit der Verlegung der StraBenbahn »unter die Erde« bietet sich die
Chance, wieder einen groBstadtischen StraBenzug flir den Erschlie-
Bungsverkehr zu schaffen, mit dem Nebeneinander von breiten FuB-
weg- und Platzbereichen, mit Baumreihen, dem »Schorsenbummel «
und einer zweispurigen Fahrbahn.

Die GeorgstraBe hat ihre ehemalige Bedeutung flir den Autoverkehr
durch die Unterbrechung im Bereich Kropcke verloren.

Nach dem Stadtbahnbau ergibt sich die Moglichkeit, den Georgsplatz
erstmalig als Platz, frei vom diagonalen Autoverkehr, neu zu gestalten.

FlUr Hannovers Innenstadt besteht damit die Chance, einen groB-
zligigen, stadtischen Freizeit- und Erholungsbereich zu erhalten.

Der FuBganger kdnnte in Ruhe diesen historisch wichtigen Teil der
Innenstadt erleben; dem Autofahrer bliebe die zur Orientierung wichtige
Opernumfahrt erhalten.
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