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Mit dem BeschluB des Rates der Stadt
aus dem Jahre 1965, in Hannover eine
U-Bahn zu bauen, wurde die Grund-
satzentscheidung geféllt, dem offent-
lichen Personennahverkehr den Vor-
rang zu geben. Die Eréffnung der
ersten Teilstrecke der Stadtbahnlinie A
am 26. September 1975 zeigte deutlich,
daB mit dem damaligen RatsbeschluB
der richtige Weg beschritten worden
war. Dem Biirger konnte ein schnelles
und bequemes, ein benutzerfreund-
liches Nahverkehrsmittel (ibergeben
werden.

Die Anderung des urspriinglichen
U-Bahn-Konzeptes zur heutigen Stadt-
bahn, die in der Innenstadt im Tunnel
und in den AuBenbereichen auf beson-
derem Gleiskdrper fahrt, 148t alle M6g-
lichkeiten einer spéteren optimalen
Verkehrsentwicklung offen.

Der U-Bahn-Bau war zugleich Initial-
ziindung zur Neugestaltung der Innen-
stadt: Nach einer Bauzeit, die viele
Behinderungen und Belastigungen
brachte, ist nunmehr die hannoversche
Innenstadt in weiten Bereichen frei von
Larm und Abgasen. Die City ist durch
die betrachtliche Erweiterung der FuB-
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géngerzonen zu einem menschen-
freundlichen Lebensbereich geworden.

Mit dem Durchbruch des Hauptbahn-
hofes durch die Stadtbahn und durch
die Passerelle wurde eine langjahrige
Barriere beseitigt. Durch die Bebau-
ung des Raschplatzes wird die Innen-
stadt wesentlich erweitert und die
Liicke zwischen der Oststadt und der
City geschlossen. Hier ist ein Ver-
kehrsknotenpunkt ersten Ranges ent-
standen: Bundesbahn, Stadtbahn und
der Zentrale Omnibusbahnhof.

In der sich anschlieBenden Lister
Meile erwies sich beispielhafter Biir-
gersinn als Motor fiir die Neugestal-
tung eines attraktiven StraBenzuges.
Wenn in diesem Jahr das neue Café
Krépcke an traditionsreicher Stelle
seine Pforten 6ffnen wird, hat der
Mittelpunkt Hannovers ein véllig neues
Gesicht erhalten.

Mit dem Bau der Stadtbahn und der
damit einhergehenden Neugestaltung
der City ist es in der niederséachsi-
schen Landeshauptstadt gelungen, ein
groBes Stiick auf dem Wege zu einer
umfassenden Verbesserung der Stadt-
qualitdt voranzukommen.
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Schneller und bequemer am Ziel

Der Verkehr in den GroBstadten
entwickelt sich lawinenartig.

Das trifft auch fir Hannover zu, obwohl
hier im Vergleich zu manch anderer
Stadt ein sehr modernes StraBen-
verkehrsnetz zur Verfliigung steht.

Die rapide Zunahme der Motorisierung
in den vergangenen Jahren und die
standig wachsende Zahl der Berufs-
pendler, die ihren Wohnort am
Stadtrand oder auBerhalb der Stadt-
grenzen, ihren Arbeitsplatz hingegen
in der Innenstadt Hannovers haben,
fuhrten zu verstopften StraBen und
Uberfiillten Parkplatzen.

Die sich hieraus ergebenden Verkehrs-
probleme waren mit einem verstarkten
StraBenausbau allein nicht zu I6sen.
Deshalb kam dem 6ffentlichen Nah-
verkehrsmittel eine immer gréBere
Bedeutung zu. Es galt daher, die
Beforderungsqualitat der StraBenbahn,
die das meistbenutzte 6ffentliche
Nahverkehrsmittel in Hannover ist,
entscheidend zu verbessern. Um

dieses Ziel zu verwirklichen, gab es
wegen der standigen gegenseitigen
Behinderung von StraBenbahn und

Kraftwagen in den Verkehrsspitzen-
zeiten nur die Moglichkeit, ein Ver-

kehrsmittel in eine andere Ebene zu
verlegen.

Diese Uberlegungen fiihrten im Jahre
1965 zu dem BeschluB des Rates der
Landeshauptstadt Hannover, zur Ver-
besserung des Gesamtverkehrs und
zur Foérderung des o6ffentlichen Nah-
verkehrs in der Stadt Hannover eine
U-Bahn zu bauen.

In den Jahren 1964 bis 1966 wurde fiir
die Landeshauptstadt Hannover ein
Konzept der NahverkehrserschlieBung
entwickelt, das auf den Grundlagen
eines im Auftrage der Stadt erarbeite-
ten Verkehrsgutachtens aufbaut.

Grundlegender Gedanke dieser Kon-
zeption ist die Erkenntnis, daB lang-
fristig eine kreuzungsfreie Schnellbahn
die verkehrlich optimale Lésung ist.




Das Ziel:
vier Linien

Bei der Netzgestaltung wurden ver-
schiedene Varianten fiir die Ver-
knipfung der Strecken untersucht. Das
Ergebnis war ein Tunnelnetz mit den
vier Linien A, B, C und D, das stufen-
weise realisiert werden kann. Dabei
stellt jede Stufe in Verbindung mit
dem verbleibenden oberirdischen
Schienennetz eine verkehrstiichtige
Einheit dar.

Das Tunnelnetz ist so geplant, daB die
Linienfiihrung den Hauptverkehrs-
stromen folgt und alle Streckenéaste
mit nur einmaligem Umsteigen an
einem der fiinf Knotenpunkte erreicht
werden kénnen.

Umsteigestationen sind Hauptbahnhof
(Raschplatz), Kropcke, Steintor,
Aegidientorplatz und die Station Sall-
straBe/MarienstraBe. Bei der Planung
dieser Stationen wurde besonderer
Wert auf kurze Umsteigewege und
eine klare Trennung des Umsteige-
verkehrs von den Zu- und Abgéingen
angestrebt. Bei der Anordnung der
Stationen kam es auf die gute Er-
schlieBung der Innenstadt an. Von
jedem Punkt der Innenstadt kann man
in héchstens flinf Minuten FuBweg zur
néchsten Station gelangen. Durch den
Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs-
netzes wird nicht nur eine Verbesse-
rung der Verkehrsverhiltnisse erreicht
sondern es werden auch stadtplaneri-
sche Ziele verwirklicht, die darauf aus-
gerichtet sind, den kiinftigen Anforde-
rungen an die Innenstadt gerecht zu
werden. In einigen Bereichen 4Bt sich
der Kraftfahrzeugverkehr einschran-
ken, und es kénnen FuBgangerzonen
eingerichtet werden. Dadurch entsteht

ein FuBgangerwegenetz, das auf die
Stationen ausgerichtet ist und somit
die wichtigsten Punkte der Innenstadt
erschlieBt. Zwischen den Stationen
Kropcke und Hauptbahnhof war durch
den Tunnelbau die Anlage einer FuB-
gangerstraBe mit zwei Gehzonen mog-
lich. Es ist eine zweigeschossige Ver-
bindung zwischen den Baukomplexen
am Kropcke und der Innenstadterwei-
terung am Raschplatz entstanden. Der
dazwischenliegende Hauptbahnhof
wird in zwei Ebenen unterquert und
wirkt nicht mehr als trennendes Ele-
ment. Der Hauptbahnhof selbst hat
durch seine Umgestaltung im Innern
ein neues Aussehen erhalten und
wurde zusammen mit der Stadtbahn-
station und dem Zentralen Omnibus-
bahnhof zu einem attraktiven Ver-
kehrszentrum.
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Konzept fur die nachsten Jahrzehnte

Mit dem Tunnelbau muBte dort be-
gonnen werden, wo die Verkehrsbe-
hinderungen fiir den 6ffentlichen Nah-
verkehr am starksten sind: in der
Innenstadt.

Um die Tunnelanlagen mdglichst
schnell in Verbindung mit dem vor-
handenen oberirdischen Schienennetz
zu nutzen, ist als erste Ausbaustufe
eine Stadtbahnkonzeption entwickelt
worden: Die Tunnelanlagen werden
U-Bahn-gerecht ausgebaut und iber
Rampen an das oberirdische Schienen-
netz angeschlossen. U-Bahn-gerechter
Ausbau bedeutet: die Linien werden
kreuzungsfrei gefiihrt, und der Tunnel
wird flur eine Wagenbreite von

2,90 Meter gebaut und mit Zugsiche-
rungseinrichtungen ausgestattet. Die
Stationen erhalten Hochbahnsteige
mit einer Lédnge von 103 Metern. Damit
die Stadtbahn auf den oberirdischen
Strecken weitgehend stérungsfrei
fahren kann, sollen — soweit es tech-
nisch und finanziell méglich ist — die
Gleise auf einem besonderen Bahn-
kérper verlegt werden.

Durch die Stadtbahnkonzeption kon-
nen relativ schnell in der Innenstadt
die Verkehrsverhaltnisse und in den
AuBenbereichen die Bedienung der
Stadtteile verbessert sowie ein
schneller AnschluB neuer Siedlungs-

gebiete an das Schienennetz erreicht
werden. Die Gebiete, die nicht im
Einzugsbereich des schienengebunde-
nen Nahverkehrsmittels liegen, werden
durch Omnibuslinien erschlossen. Die
Omnibusse bringen die Fahrgaste an
die Stadtbahnstrecken. Ferner sollen
durch den Bau von Park-and-Ride-
Anlagen an den Stadtbahnstrecken
Pkw-Benutzer veranlaBt werden, mit
der Stadtbahn in die Innenstadt zu
fahren.

Unterstitzt wird das Stadtbahnkonzept
durch den Verkehrsverbund. Ihm ge-
hoéren die Deutsche Bundesbahn, die
Deutsche Bundespost, die Hannover-
schen Verkehrsbetriebe und zwei
private Verkehrsunternehmen an.
Durch die Koordinierung tiber den Ver-
bund und eine Reihe von Verbesse-
rungen in der Fahrgastbedienung ist
eine Erhéhunug der Attraktivitat des
offentlichen Personennahverkehrs
erreicht worden.

Das Stadtbahnkonzept wird ausrei-
chen, in den nachsten Jahrzehnten die
Verkehrsbediirfnisse Hannovers zu
erfillen.

Fir die Zukunft wird eine Vorsorge-
planung betrieben, die den Ausbau
des Stadtbahnnetzes zu einem
U-Bahn-Netz nicht ausschlieBt. Lang-

fristig gesehen sollen alle Strecken
kreuzungsfrei vom Individualverkehr
gefihrt werden. In den AuBenberei-
chen bieten sich hierzu auch ober-
irdische Streckenabschnitte an. Zur
Vorsorgeplanung gehdrt auch, daB
U-Bahn-Trassen in Bereichen freige-
halten werden, die heute durch die
Stadtbahn noch nicht bedient werden.
Die Stadtbahnkonzeption ist die erste
Baustufe einer langfristigen Verkehrs-
planung. Der Ubergang vom Stadt-
bahnnetz zum kreuzungsfreien U-
Bahn-Netz — auch in den AuBenberei-
chen — kann in Abschnitten gesche-
hen. Kriterien flir die Entscheidung
missen die kiinftigen verkehrlichen,
stadtebaulichen und finanziellen Gege-
benheiten sein.

Der erste Schritt: Linie A




TUNNEL DER LINIE A
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Das geplante Stadtbahnnetz kann nur
in einem langeren Zeitraum und in
Abschnitten verwirklicht werden.

Als erster Tunnel wurde im Rahmen
des Stadtbahnkonzeptes der Teil der
Linie A zwischen Gustav-Bratke-Allee
und PodbielskistraBe in Hohe
HammersteinstraBe gebaut. Diese
Strecke ist rund 3,9 Kilometer lang.
Sie fuhrt durch das Zentrum der Stadt
und hat sechs Stationen: Waterloo,
Markthalle, Kropcke, Hauptbahnhof, Se-
danstraBe/Lister Meile und Lister Platz.

Gleichzeitig mit dem Tunnel der

Linie A wurde aus technischen
Grunden ein Teilabschnitt des Tunnels
der Linie B mit einer Ldnge von etwa
1,1 Kilometer gebaut. In der Bahnhof-
straBe, unter dem Hauptbahnhof, in
der Station Hauptbahnhof, am Rasch-
platz und bis zum WeiBekreuzplatz
verlaufen die Gleise der Linien Aund B
parallel zueinander. Dadurch brauchen
spater, wenn die gesamte Linie B in
diesen Bereichen gebaut wird, keine
Arbeiten mehr zur Herstellung des
Tunnels durchgefiihrt zu werden.

Die vorstehenden Plane machen deut-
lich, daB schon mit der ersten Baustufe
das Kernstlick fliir das Gesamtnetz der
Stadtbahn angelegt worden ist. Durch
den Bau der Station Kropcke, in der
sich die Linien A, B und C treffen, die
schwierige Hauptbahnhofunterfahrung
und den Bau der Station Hauptbahnhof
mit den Linien A, B und D ist die
Voraussetzung gegeben, die weiteren
Bauabschnitte an vorhandene Tunnel-
anlagen anzuschlieBen. Schon durch
die Linie A kann die Innenstadt gut
erreicht werden.

Nicht nur in den Tunnelabschnitten
werden fir den schienengebundenen
Personennahverkehr die erforderlichen
Verbesserungen geschaffen. Nach dem
Stadtbahnkonzept wurde in vielen
Bereichen der oberirdischen AnschluB-
strecken der besondere Bahnkérper
verwirklicht: so zwischen der Rampe
HammersteinstraBe und Klingerplatz
sowie von der Einmiindung der Sutel-
straBe in die PodbielskistraBe bis zur
Umsteigeanlage Lahe. Die verblei-
benden Teile ohne besonderen Bahn-
korper in der PodbielskistraBe — zwi-
schen Klingerplatz und SutelstraBe —
muBten vorerst zurlickgestellt werden,
da die vorgesehene Verbreiterung des
Mittellandkanals eine neue Bricke
erfordert.

An der Endhaltestelle dieses nord-
lichen Astes der Linie A wurde die
Umsteigeanlage Lahe gebaut. Dort
werden mehrere Omnibuslinien aus
dem Nahbereich sowie aus dem nord-
Ostlichen Raum des Umlandes ange-
bunden. Die Fahrgéste erhalten damit
die Moglichkeit, in die Stadtbahn
umzusteigen und schneller in die
Innenstadt zu gelangen, weil die
Stadtbahn vom Individualverkehr weit-
gehend ungestort fahren kann,
wahrend der Omnibus durch Stau-
ungen behindert wird.

Ferner wurde in Verbindung mit der
Umsteigeanlage ein Parkplatz fir den
Park-and-Ride-Verkehr gebaut. Dieser
bietet die Moglichkeit, das Auto abzu-
stellen und mit der Stadtbahn in das
Zentrum zu fahren.

Die Umsteigeanlage ermdglicht den
Fahrgasten aus dem Umland eine gute

Verkehrsverbindung zur Innenstadt. Die
Stadtbanhstrecke in der Burgwedeler

StraBe wurde durch den Ausbau der bis-

her eingleisigen in eine zweigleisige
Strecke auf besonderem Bahnkorper
zwischen dem Einmlndungsbereich
Langenforther StraBe/SutelstraBe und
dem Fasanenkrug verbessert.

Der sudliche Teil der Linie A verlauft
in der Ritter-Brining-StraBe von der
Stadionbriicke bis zum Schiinemann-
platz auf besonderem Bahnkorper.
Im Ricklinger Stadtweg konnte zwi-
schen der Konrad-Hanisch-StraBe und
der HopfnerstraBe aufgrund der
baulich beengten Verhaltnisse nur
teilweise ein besonderer Bahnkdrper
angelegt werden. In diesem Bereich
sorgt eine neue Dauerlichtzeichen-
anlage in den Verkehrsspitzenzeiten
fur freie Fahrt fir die Stadtbahn.

An der HopfnerstraBe beginnt dann
wieder der durchgehende besondere
Bahnkorper im Ricklinger Stadtweg,
der sich in der WallensteinstraBe
fortsetzt und an den Tunnel an der
Hamelner Chaussee anschlieft.

Von hier fuhrt die Tunnelstrecke zur
unterirdischen Station Mihlenberg. Die
oberirdischen Strecken sind durch
Rampen mit dem Tunnel verbunden.

Die einzelnen Baustufen des Stadt-
bahnnetzes sind so geplant, daB jeder
fertiggestellte Bauabschnitt an die
schon in Betrieb befindlichen Tunnel-
abschnitte anschlieBt und somit ein
vollwertiger Bestandteil des Gesamt-
netzes wird.
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Station
Waterloo

Uber eine Rampe in der Gustav-Bratke-
Allee fahrt die Stadtbahn in die
Tunnelanlagen der Linie A ein. Nach
einer kurzen Strecke wird die Station
Waterloo erreicht. Der Bahnhof
Waterloo ist als viergleisiger Rich-
tungsbahnhof mit zwei 8 Meter breiten
Mittelbahnsteigen ausgebildet. Die
Bahnsteiglange betragt wie in allen
anderen Stationen 103 Meter zuzlglich
3,50 Meter langer Notbahnsteige auf
jeder Seite. Furdie Zu- und Abgange zu
einem ZwischengeschoB Uber der Bahn-
steigebene sind an jedem Bahnsteig-
ende eine aufwartsfiihrende Rolltreppe
neben einer festen Treppe vorhanden.

Die groBraumige Anlage des Waterloo-
platzes erforderte eine groBzugige

Anordnung der Ein- und Ausgéange.
Das ZwischengeschoB ist deshalb (iber
Rampen mit den umliegenden StraBen
verbunden. Die Station liegt in der
Nahe von Verwaltungsgebauden,
modernen Berufsschulen und des
Niedersachsenstadions mit den um-
liegenden Sportanlagen sowie des
Schutzenplatzes.

Am Waterlooplatz ist zu einem spéte-
ren Zeitpunkt eine Streckenaufspal-
tung in Richtung Ricklingen und in
Richtung Linden vorgesehen. Dafir
sind bereits bauliche Vorleistungen
erbracht worden. Zwischen den
Streckengleisen nach Linden ist eine
zweigleisige Aufstellrampe
eingeplant.

11



Station
Markthalle

Die Station Markthalle in der Kar-
marschstraBe zwischen LeinstraBe und
MarktstraBe liegt in unmittelbarer
Nahe der Marktkirche. Die Station ist
mit 4 Meter breiten Seitenbahnsteigen
ausgestattet.

Fiir die Zu- und Abgange von den
Bahnsteigen zum ZwischengeschoB
liegen jeweils etwa in Bahnsteigmitte
eine Fahrtreppe und eine feste Treppe.
Bei der Ausgestaltung der Station ist
der Altstadtcharakter der Umgebung
beriicksichtigt worden. Die Station
erhielt eine Wandverkleidung aus
Ziegelmauerwerk, wie sie die Markt-

kirche und das Alte Rathaus aufweisen.
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Station
Kropcke

Die Station Kropcke ist ein wichtiger
Umsteigebahnhof, in dem die Linien A,
B und C zusammentreffen. Die U-Bahn-
tunnel sind in zwei Ebenen ange-
ordnet. In der ersten Tiefenlage ver-
lauft im Zuge der KarmarschstraBe der
Tunnel fur die Linie A. Etwa in der
gleichen Ebene wird im Zuge der
GeorgstraBe der Tunnel der Linie B
angeordnet. Ebenfalls in der Georg-
straBe, aber unter dem Tunnel der
Linie B, ist der Tunnel fur die Linie C
vorgesehen. Zwischen den beiden

Tunnelebenen befindet sich ein Ver-
teilergeschoB, das den groBten Teil
des Umsteigeverkehrs aufnimmt. Nur
der Umsteigeverkehr des stadtein-
wartsfihrenden Gleises der Linie A
und des stadtauswartsfiihrenden
Gleises der Linie B wird in der Ebene

dieser Bahnsteige abgewickelt. Durch
das VerteilergeschoB ist es mdglich,
den Umsteigeverkehr vom Ein- und
Aussteigeverkehr und damit die
starken FuBgéngerstrome in der
Station zu trennen.

Uber den Tunnel- und Bahnsteig-
anlagen beginnt als FuBgéangerstraBe
die Passerelle. In Betrieb sind zunachst
nur die Teile der Station, die fiir die
Linie A erforderlich sind. Die Ubrigen
Teile werden zusammen mit den
Linien B und C eréffnet. In der Station
der Linie A sind die Seitenbahnsteige
6 Meter breit. Fahrtreppen und feste
Treppen verbinden die Bahnsteige der
Linie A mit den Ubrigen Anlagen in
dem Verkehrsknotenpunkt.

Die Station ist in Sichtbeton und farbi-
gen, glasierten Keramikfliesen ge-
staltet. Die Wandflachen der beiden
Verteilerebenen erhalten die neutrale
Farbe WeiB, jede der Bahnsteigebenen
die Farbe der dort verkehrenden Linie.
Die drei Linienfarben Blau (Oberrick-
lingen—Lahe), Rot (Laatzen—
Vahrenwald) und Gelb (Kirchrode—
Herrenhausen) werden den Fahr-
géasten die Orientierung erleichtern.

Die Farben der Treppenhauswéande
zwischen den einzelnen Ebenen gehen
allmahlich vom WeiB der Verteiler-
ebene in die Farbe der jeweiligen
Bahnsteigebene lber. Die Seiten-
wande der Fahrtreppen sind hierbei in
das Farbkonzept einbezogen. Die
Fahrtreppenfarbe einer von der
Bahnsteigebene zur Verteilerebene
fihrenden Fahrtreppe ist weiB, in der
umgekehrten Richtung jeweils ent-
sprechend der Linienfarben angelegt.
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Die Passerelle

Im Zusammenhang mit dem Bau des
Tunnels der Linie A wurde eine rund
700 Meter lange und rund 20 Meter
breite FuBgangerverbindung unter
StraBenniveau — teils offen, teils
tiberdacht — zwischen Kropcke und
Raschplatz geschaffen. Die stéddtebau-
liche Aufgabe der Passerelle besteht
darin, eine attraktive FuBgéngerver-
bindung zwischen der vorhandenen
Innenstadt und deren Erweiterung
nordlich der Bahnanlagen einschlieB-
lich der FuBgénger-, Wohn- und Ein-
kaufszone Lister Meile herzustellen.

Der Bau der Passerelle ist in Ver-
bindung mit dem Tunnelbau mdglich
geworden.

Die Passerelle wird auch als unter-
irdische LadenstraBe genutzt. Es ist
ein Konzept entwickelt worden, das
neben dem vielfaltigen Angebot an
Laden vorsieht, Ruhe- und Verweil-
zonen sowie zahlreiche Verbindungen
tiber Fahrtreppen und Rampen zur
BahnhofstraBe, zum Hauptbahnhof,
zum Raschplatz und zum Zentralen
Omnibusbahnhof zu schaffen.
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Station Hauptbahnhof

Die Station Hauptbahnhof liegt zwi-
schen der Hamburger Allee und dem
Hauptbahnhof der Deutschen Bundes-
bahn. Sie befindet sich im Zentrum
wichtiger Nah- und Fernverkehrsver-
bindungen und gleichzeitig im Mittel-
punkt einer umfangreichen Innenstadt-
erweiterung in diesem Gebiet, die die
Bebauung des Raschplatzes beinhaltet
und die EinkaufsstraBe Lister Meile

an die Innenstadt anbindet.

Die Station Hauptbahnhof ist Bestand-
teil eines modernen Terminals. Hier
kann der Stadtbahnbenutzer in andere
Verkehrsmittel umsteigen. Zu diesem
Verkehrszentrum gehoéren der Haupt-
bahnhof der Deutschen Bundesbahn,
der Zentrale Omnibusbahnhof und der
Airterminal.
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Die Deutsche Bundesbahn hat gleich-
zeitig mit den Arbeiten fur die Unter-
querung der Bahnanlagen durch den
Tunnel der Stadtbahn ihren Bahnhof
vollig neu gestaltet. Der Zentrale
Omnibusbahnhof zu FiiBen des Fern-
meldeturms, von dem die Busse der
Post, der Ustra und der Deutschen
Bundesbahn flr die AuBenlinien ab-
fahren, ist von der Stadtbahnstation
Uber die Passerelle zu erreichen.

Vom geplanten Airterminal am Rasch-
platz werden die Busse zum Flugplatz
verkehren.

Die Station Hauptbahnhof ist im End-
zustand ein Kreuzungsbahnhof. Hier
treffen die Linien A, B und D zusam-
men. Die Fahrtunnel sind in zwei
Ebenen angeordnet. In der oberen
Ebene unter der Passerelle liegen
innen die Gleise der Strecke Ricklin-
gen—Buchholz (Linie A) und auBen
die der Strecke Déhren—Vahrenwald
(Linie B). Um das Umsteigen zwischen

diesen beiden Linien zu erleichtern,
sind zwei Mittelbahnsteige von 10
Meter Breite gebaut worden. Quer zu
diesen Bahnsteigen befindet sich in
der darunterliegenden Ebene der
Stationsteil der geplanten Strecke
Kronsberg—Harenberg (Vorsorge-
linie D). Er erhélt zwei Seitenbahn-
steige. Verbindungstreppen, die un-
mittelbar auf die dariiberliegenden
Mittelbahnsteige flihren, schaffen
bequeme Umsteigemdglichkeiten. In
Anbetracht der zu erwartenden groBen
Fahrgaststrome wird auch bei der
Station Hauptbahnhof der Umsteige-
verkehr vom Ein- und Aussteigever-
kehr getrennt gefiihrt. Uber einen
seitlich neben den Gleisen der Linien A
und B liegenden Tunnel gelangen die
Fahrgéste zu den Bahnsteigen der
Linie D. Von diesem Tunnel sowie von
den Mittelbahnsteigen der Linien A
und B fuihren jeweils Fahrtreppen zu
dem dariiberliegenden Passerellen-
geschoB. Abwarts kénnen die Fahr-
gaste auch eine Fahrtreppe benutzen.
Zwischen den Fahrtreppen liegt eine
feste Treppe. Ein direkter Ubergang
zu den Anlagen der Deutschen Bun-
desbahn ist (iber eine gesonderte
Treppenanlage moglich.

Als erste wurden die Stationsteile der
Linien A und B ausgebaut. Der Ausbau
des Bahnhofteils der Linie D bleibt
einem spateren Zeitpunkt vorbehalten.
Die Bauten und Anlagen auf den zwei
Mittelbahnsteigen sind farblich neutral
gehalten, da der Charakter dieser
Station durch die von dem franzdsi-
schen Kinstler Jean Dewasne gestal-
teten AuBenwandflachen gepragt wird.

Am Raschplatz ist ein Verkehrsknoten-
punkt ersten Ranges entstanden:
Bundesbahn, Stadtbahn und der
Zentrale Omnibusbahnhof
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Station
SedanstraBBe/
Lister Meile

Die Station SedanstraBe/Lister Meile
liegt im Kreuzungsbereich der Lister
Meile mit der GretchenstraBe. Sie liegt
im Zentrum der EinkaufsstraBe Lister
Meile.

Die Station hat zwei 3,5 Meter breite
Seitenbahnsteige. Uber der Bahnsteig-
ebene liegt ein ZwischengeschoB, das
Uber Treppen mit den Seitenbahnstei-
gen verbunden ist.

Das ZwischengeschoB und das Bahn-
steiggeschoB sind in Sichtbeton aus-

geflihrt, der zum Teil strukturiert ist.
GroBe Flachenbereiche wurden durch
gelbglasierte Keramikverblender be-
sonders gestaltet. Rote Holzteile er-
génzen das Bild. Ein roter Handlauf
an den Treppen verbindet als Leit-
motiv das ZwischengeschoB mit der
Bahnsteigebene.

Im ZwischengeschoB haben Schiilerin-
nen und Schiiler einer Schule, die im
Einzugsbereich der Station liegt, eine
Wand kiinstlerisch gestaltet.
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Station Lister Platz

Die Station liegt in der Podbielski-
straBe zwischen Lister Platz und
HubertusstraBe. Die beengten raum-
lichen Verhaltnisse machten es erfor-
derlich, die Station Lister Platz in zwei
Ebenen zu bauen. Um das groBe
Einzugsgebiet mit hohem Verkehrs-
aufkommen moglichst gunstig zu er-
fassen, wurden an beiden Enden der
Station Ausgange angeordnet. Die
beiden Seitenbahnsteige sind jeweils
4 Meter breit. In der untersten Ebene
liegt der Bahnsteig mit dem stadtein-
wartsfihrenden Gleis; dartber befin-
den sich Bahnsteig und Gleis der

Gegenrichtung. Von beiden Bahn-
steigen flihren Fahrtreppen und feste
Treppen zu den Zwischengeschossen.
Vom westlichen ZwischengeschoB
unter dem Lister Platz fihrt wegen des
groBen Hohenunterschiedes zum tief-
liegenden Bahnsteig in Richtung
Innenstadt auch eine abwartsfihrende
Fahrtreppe. Am Lister Platz war be-
sonders die Anbindung mehrerer
innerstadtischer Omnibuslinien zu be-
ricksichtigen. Aus diesem Grunde
wurden auch als Verbindung von
ZwischengeschoB und StraBenniveau
zwei aufwartsfiihrende Fahrtreppen zu

der dort vorhandenen Haltestelle
angeordnet. Dieser Zugang zur Lister
Meile bildet mit seinem Tonnendach
einerseits ihren optischen AbschluB,
andererseits das Tor zu dieser FuB-
gangereinkaufsstraBe. Das Dach dient
gleichzeitig als Wetterschutz fur die
Omnibushaltestellen.

Bei der Ausgestaltung des Bahnhofs
auf den verschiedenen Ebenen wird
dem Fahrgast neben dem an anderer
Stelle beschriebenen Informations-
system durch farblich verschieden
gestaltete Ebenen ein visueller Kon-

-

trast geboten. Die Wandflachen des
unteren Bahnsteiges haben eine blaue
keramische Wandverkleidung, die des
oberen Bahnsteiges sind grin.

Ostlich der Station Lister Platz werden
die Streckengleise liber eine Rampe
an das oberirdische Schienennetz
angeschlossen.
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Im AuBBen-
bereich auf
besonderem
Bahnkorper

Damit die im Tunnel erzielten klrzeren
Fahrzeiten anschlieBend nicht infolge
der starken Behinderungen durch den
Individualverkehr verlorengehen,
wurde auf den oberirdischen AnschluB-
strecken eine weitgehende Trennung
des offentlichen Nahverkehrs vom
Individualverkehr durch den Bau eines
besonderen Bahnkorpers fir die
Stadtbahn erreicht.

Fur die Anlage eines besonderen
Bahnkdrpers muB in der Regel das
StraBenprofil umgebaut werden. Die
Gleise sind nach dem Umbau durch
Hochborde von der Verkehrsflache fir
den Individualverkehr abgetrennt. Be-

rihrungspunkte zwischen dem 6ffent-
lichen Nahverkehr und dem Individual-
verkehr gibt es dann nur noch dort,
wo der besondere Bahnkorper fir den
Querverkehr unterbrochen ist. Es ist
daher anzustreben, die Unterbrechun-
gen des besonderen Bahnkdrpers auf
die unbedingt erforderliche Zahl zu
beschranken. In vielen Fallen sind die
Kreuzungen der Stadtbahn mit
anderen Verkehrswegen durch Signal-
anlagen geregelt. Dadurch ist fiir eine
ausreichende Sicherheit gesorgt, aber
jede Verkehrssignalanlage, die nicht
in einer »Griinen Welle« liegt, also
nicht mit den benachbarten Ampeln im

Zuge der StraBe koordiniert ist und
nicht durch die Stadtbahn beeinfluBt
werden kann, verlangert die Fahrzeit.
Eine ungehinderte Fahrt flr die Stadt-
bahn 1aBt sich nur dadurch erreichen,
daB der Fahrer auf die Schaltung der
Verkehrssignalanlage EinfluB nehmen
kann oder die Haltestellen so angeord-
net werden, daB im Zuge einer
»Grinen Welle« mehrere, mindestens
aber zwei Verkehrssignale, durch-
fahren werden konnen. Neben dem
Bau eines besonderen Bahnkorpers
sind also auch verkehrsordnende

und verkehrslenkende MaBnahmen
erforderlich.
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Vom Stadtrand bequem in die Innenstadt

An der Endhaltestelle der Linie A in
Lahe wurde eine leistungsféahige
Umsteigeanlage gebaut. Die Fahrgéste
erhalten dadurch eine schnelle Ver-
bindung zur Innenstadt, da die Stadt-

bahn, wie wir schon an anderer Stelle
ausgefiihrt haben, weitgehend st6-
rungsfrei fahren kann, wahrend Bus
und Pkw durch Stauungen im Indivi-
dualverkehr behindert werden. Bei der

Planung wurde auf eine ziigige und
Ubersichtliche Abwicklung sowie ein
fur den Fahrgast bequemes Umsteigen
groBer Wert gelegt. Es wurden des-
halb Ankunft und Abfahrt getrennt
voneinander angeordnet.

Um die Wege beim Umsteigen mog-
lichst kurz zu halten, wurde dem Bahn-
steig, an dem die Stadtbahn ankommt,
die Busabfahrt zugeordnet und umge-
kehrt die Stadtbahnabfahrt der Bus-
ankunft.

Um den Fahrgésten das Ein- und Aus-
steigen aus den Stadtbahnwagen zu
erleichtern, wurde wie in den
Stationen im Tunnel ein Hochbahn-
steig gebaut. Fiir den Fall, daB zwei
Stadtbahnzilige kurz hintereinander
ankommen, ist noch ein zweiter An-
kunftsbahnsteig vorhanden, allerdings
nicht mit einer hohen Plattform. Dies
ist nicht erforderlich, da hier nur in
Ausnahmeféllen Ziige ankommen.

Die Bahnsteige haben Regenschutz-
déacher. Flr das Fahrpersonal wurde
ein kleines Betriebsgebdude mit einem
Aufenthaltsraum, WC-Anlagen und
notwendigen Nebenrdumen gebaut.

An dieser Endhaltestelle sollen nicht
nur die Fahrgaste vom Bus in die
Stadtbahn umsteigen, sondern auch
Pkw-Fahrer veranlaBt werden, ihren
Kraftwagen hier abzustellen und mit
der Stadtbahn weiterzufahren. Deshalb
wurde an die Umsteigeanlage ein Park-
and-Ride-Parkplatz angeschlossen.
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Miihlenberg - AnschluB3 eines neuen Stadtteiles

Schon bei Beginn der Planung des
Neubaugebietes Miihlenberg stand
fest, daB eine gute Verkehrsverbin-
dung zur Innenstadt nur durch eine
Verlangerung der Stadtbahnlinie A
erreicht werden kann. Die Trasse
schlieBt an den besonderen Bahn-
kérper in der WallensteinstraBe in
Héhe der Hamelner Chaussee an. Die
Stadtbahn kreuzt zwei Hauptverkehrs-
straBen: die Hamelner Chaussee und
die Bornumer StraBe. Bei dieser Ver-
kehrssituation schied eine hohen-
gleiche Kreuzung der Verlangerungs-
strecke mit den anderen Verkehrs-
wegen aus und unter Berulcksichtigung
der topographischen Verhéltnisse kam
fur die kreuzungsfreie Fihrung nur die
Tunnellage in Betracht. Eine Rampe
verbindet den Tunnel mit der ober-
irdischen Schienenstrecke.

Zusammen mit der Station Mihlen-
berg wurde eine unterirdische Wende-
anlage gebaut, an die eine Verlange-
rung der Stadtbahnlinie A nach Wett-
bergen anschlieBen kann.

Die Station liegt in einfacher Tiefen-
lage (— 1 — Ebene). Auf ein Passerel-
lengeschoB, wie bei den Stationen in
der Innenstadt, konnte hier verzichtet
werden, da dessen Funktion von der
StraBenebene wahrgenommen wird,
die im Rahmen des Zentrums als FuB-
gangerzone gestaltet werden soll. Der
Zugang zur Station erfolgt an den

Bahnsteigenden Uber feste Treppen.

Der norddstliche Ein- und Ausgang in
Richtung TresckowstraBe ist zusatz-

lich mit Fahrtreppen ausgestattet. Fur
die Ausgestaltung der Station wurden
naturliche Materialien wie Eichenholz
und braun-violette Keramik verwandt.

An den Wanden und zwischen den
Saulen weisen Mihisteine auf die
Herkunft der Stationsbezeichnung hin.

Zur Station Muhlenberg gehoren eine
Busumsteigeanlage und Park-and-
Ride-Parkplatze.
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Baumethoden —Baudurchfuhrung
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Der Bau eines unterirdischen Bahn-
systems wird durch die értlichen geo-
logischen Verhéltnisse nachhaltig
beeinfluBt. Der groBte Teil der Stadt
Hannover liegt im Verbreitungsgebiet
eiszeitlicher fluviatiler Ablagerungen,
die die Wietze- und Leineniederung im
allgemeinen in einer Méachtigkeit von
etwa 10 bis 15 Meter fiillen; im
Bereich der Liststadt erreichen diese
Ablagerungen eine Machtigkeit von
tber 25 Meter. Die obersten 5 bis 6
Meter dieser Schichten sind vorwie-
gend sandig, der tiefere Teil ist kiesig.
Vereinzelt treten auch in einigen Be-
reichen diinne Schlufflagen in der
Ablagerungszone auf. Der tiefere
Untergrund wird im wesentlichen von

800 bis 1000 Meter méachtigen Ton-
steinen der Kreideformation gebildet.
Diese Tonschichten sind — von ge-
legentlichen Ausnahmen abgesehen —
wasserundurchlassig. Die eiszeitlichen
Ablagerungen fuhren Grundwasser,
das vom Kronsberg-Héhenriicken im
Sudosten der Stadt gespeist wird.
Dort, wo der Haushalt des Grund-
wassers nicht durch starke kiinstliche
Entnahmen gestort wird, liegt der
Grundwasserspiegel rund 5 Meter
unter Gelande. Je nach Niederschlags-
menge ist er jedoch Schwankungen
unterworfen.

Da die Fuhrung der Linie A lber-
wiegend im oOffentlichen StraBenraum

verlauft, konnte der Tunnel in einer
offenen Baugrube hergestellt werden.
In der Normalstrecke wurde nach dem
Verlegen der Versorgungsleitungen
unter die Blrgersteige der Boden bis
auf eine Tiefe von rund 13 Meter abge-
graben, im Bereich der Station
Krépcke erreichte die Baugrube eine
Tiefe von 25 Meter unter Gelande.
Wegen der weitrdumigen Bebauung
war es nur am Waterlooplatz mdglich,
einen Teil der Baugrube mit einer
Boschung zu versehen; auf der
Ubrigen Strecke muBten die Bau-
grubenwande durch einen senkrech-
ten Verbau gesichert werden.

Er bestand in der Regel aus Stahl-
tragern, die in den Boden gerammt
oder in vorgebohrte Locher gesetzt
wurden. Die Rdume zwischen den
Stahltragern wurden durch Holzbohlen
Uberbrickt. In einigen Bereichen, so
in der KarmarschstraBe, am Kropcke
und unter dem Hauptbahnhof, wurden
die Baugruben durch sogenannte
Schlitz- oder Bohrpfahlwande aus
Beton gesichert.

Um beim Aushub des Bodens ein
Ausweichen der senkrechten Wande
zur Baugrube hin zu vermeiden,
wurden Wandaussteifungen aus Rund-
holz oder Stahltragern erforderlich,
die bei den breiteren Baugruben, so in
den Stationsbereichen, durch eine
Vielzahl stahlerner Erdanker ersetzt
wurden. Je nach Tiefenlage der Sohle
waren zwei bis flinf Steifen- oder
Ankerlagen notwendig. Baugruben-
wéande sind im allgemeinen nicht
wasserdicht. Deshalb muBte vor dem
Aushub der Baugruben das Grund-
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wasser abgepumpt werden. In einem
Abstand von 15 bis 30 Metern beider-
seits der Baugruben wurden zu
diesem Zweck Tiefbrunnen gesetzt,
die bis in die Tonschicht reichten. Das
durch diese Brunnen geférderte
Grundwasser floB Giber Rohrleitungen
in den Vorfluter und von dort in die
Leine.

Nach dem Aushub der Baugruben
wurde der Tunnel in bis zu 30 Meter
langen Abschnitten mit GroBschal-
elementen hergestellt. Zum Schutz
gegen eindringendes Grundwasser
erhielt der Tunnelkdrper entweder
eine bitumindse Abdichtung, oder die
Tunnelwandung wurde wasserdicht in
sogenanntem Sperrbeton ausgebildet.
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Sobald der Tunnelkdrper allseits abge-
dichtet war, konnten die verbleibenden
Hohlrdume zwischen Tunnelkdrper
und Baugrubenwand wieder gefullt
und die provisorisch in die Seitenlage
verlegten Versorgungsleitungen zu-
ruckverlegt werden. Zum AbschluB der
Rohbauarbeiten wurden die StraBen-
flachen wiederhergestellt.

StraBen, in denen unterirdische Schie-
nenwege gebaut werden, haben meist
eine hohe Verkehrsbedeutung. Des-
halb bedarf es stets einer sehr sorg-
faltigen Planung, um Stérungen des
Durchgangs- und Anliegerverkehrs so
gering wie méglich zu halten. In enger
Zusammenarbeit mit den Ordnungs-
behorden wurden lange vor Baubeginn
Umleitungsstrecken festgelegt und die
Bevdlkerung auf diese MaBnahmen
vorbereitet. Um den Anliegerverkehr
aufrechterhalten zu kénnen, wurde,
soweit erforderlich, die Baugrube
provisorisch abgedeckt.
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Unterfahrung
des Haupt-
bahnhofes

Von der Station Kropcke aus fiihren
die Linien A und B unter der Bahnhof-
straBe in einem viergleisigen Tunnel
zum Hauptbahnhof, den sie unterque-
ren. Der Hauptbahnhof Hannover mit
seinen umfangreichen Gleisanlagen,
die die City in ost-westlicher Richtung
durchschneiden, hat als Eisenbahn-
knotenpunkt fir wichtige Nord-Sud-
und Ost-West-Verbindungen besondere
Bedeutung; der Bahnbetrieb durfte
deshalb wahrend der Bauzeit nicht
beeintrachtigt werden.

Es bestanden unter dieser Vorausset-
zung zwei Mdglichkeiten fir die Unter-
fahrung des Hauptbahnhofes: die An-
wendung einer bergmannischen Bau-
weise mit einem horizontalen Grab-
verfahren oder die Herstellung des
Tunnelkdrpers in einer nach oben hin
geodffneten Baugrube. Nach eingehen-
den Untersuchungen wurde schlieBlich
der letzteren Methode der Vorzug
gegeben. Aus betrieblichen Griinden
konnten jedoch nicht samtliche 12
Bahnsteiggleise gleichzeitig stillgelegt
werden. Es wurden deshalb abschnitt-
weise jeweils nur zwei Gleise abge-
brochen. Da die Bundesbahn auch auf
dieses Gleispaar nicht verzichten
konnte, muBten vor dem eigentlichen
Baubeginn Ausweichmdglichkeiten
durch zwei neue Gleise geschaffen
werden. Aus Platzgrinden wurden
diese Ersatzgleise an die Nordseite
des Bahnhofs angebaut. Sie dienen
heute — nach der Wiederherstellung
des Hauptbahnhofes — liberwiegend
dem Personennahverkehr im Raum
Hannover.

Neben der Abfangung der Gleis-
anlagen und der stdéndigen Umleitung
des Zugverkehrs auf die noch in
Betrieb befindlichen Gleise bildete die
Unterfahrung der Empfangshalle ein
besonderes technisches Problem.
Hierzu wurden die schweren mit je
500 Megapond belasteten Mittelpfeiler
der Vorder- und der Ruckseite tber
zwei groBe Spannbetonbalken auf tiefe
Bohrpfahle in genau aufeinander
abgestimmten EinzelmaBnahmen so
abgestuitzt, daB das Empfangsgebéude,
das unter Denkmalsschutz steht, die
Unterfahrung ohne Schaden uberstand.
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Zu einem einwandfreien Funktionieren
eines Bahnbetriebes gehort es, die
Fahrgaste uber Zugfolge, Fahrzeiten,
Umsteigebeziehungen und Ziele aller
Art zu informieren und ihnen ent-
sprechende Orientierungshilfen zu
geben. Ein fur alle Verkehrsbetriebe
innerhalb des GroBraumes einheit-
liches Informationssystem, dessen
Grundlagen international einheitliche
Symbole und eine gut lesbare Schrift
sind, erleichtern es dem Fahrgast,
sich zu orientieren.

Auf StraBenebene weist ein beleuchte-
ter Sechseckkorper mit weiBem U auf
blauem Grund und dem Bild eines
FuBgangers auf einer Treppe auf die
Stationszugénge hin, deren Namen an
den Eingangsschildern vermerkt sind.

Bei der Orientierung spielen Farben
eine bedeutende Rolle. Den vier ge-
planten Linien sind vier verschiedene
Farben zugeordnet. Die Linie von
Oberricklingen nach Lahe ist durch die
Farbe Blau, die im Bau befindliche
Linie nach Vahrenwald durch die Farbe
Rot gekennzeichnet. Auf allen Sta-
tions-, Eingangs- und Hinweisschildern
sind daher linienbezogene Farbqua-
drate angebracht.

Uber Geh- und Fahrtreppen erreicht
der Fahrgast die Verteilerebene, wo
auBer beleuchteten Informations-
vitrinen mit Stadt-, GroBraum- und
Linienplan die Abfertigungseinrich-
tungen (Fahrkartenautomaten und
-entwerter) angeordnet sind.

Linienplédne an den Treppenabgédngen
zu den Bahnsteigen geben Auskunft

Uber Fahr- und Zielrichtung sowie
Umsteigestationen.

Auf Bahnsteigebene sind die Linien-
tafeln in vergroBerter Form zwischen
den Gleisen aufgebaut. In beleuchte-
ten Vitrinen werden weitere Informa-
tionen uber das Stadt- und GroBraum-
gebiet vermittelt. Ankommende Fahr-
gaste erhalten auf ihrem Weg alle
wichtigen Hinweise auf Umsteigebezie-
hungen, die Ausgange und die StraBen
in der Nahe der entsprechenden
Station.
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Starkstrom-
technische
Anlagen

Die Stromversorgung der Fahrzeuge
im Tunnel erfolgt Gber einen Fahrdraht
unter der Tunneldecke. Die hdhere
Stromaufnahme der neuen Stadtbahn-
fahrzeuge erfordert eine zusatzliche
Verstarkungsleitung. Es ist daher
parallel zum Fahrdraht ein Kupferrohr
installiert, von dem in Absténden von

32 Metern auch die Fahrleitung ge-
speist wird.

Der Fahrzeugenergieversorgung in
dem zu erdffnenden Streckenabschnitt
dienen die Unterwerke Waterloo und
Hauptbahnhof, die in die Tunnelan-
lagen einbezogen werden und damit
einen Zugang uber die Gleisanlagen
besitzen. Die Unterwerke bestehen aus
einer 20 kV-Schaltanlage, Transforma-
toren in GieBharzausfiihrung, Sili-
zium-Gleichrichter und einer Bahn-
stromschaltanlage mit einer Auslegung
von 650 V Nennspannung und 2000 bis
5000 A Betriebsstrom. Die Unterwerke
werden von der zentralen Schaltwarte
des Stromversorgungsunternehmens
(Hastra AG) ferniiberwacht und fern-
gesteuert.

Die Stromversorgung der Stationsbe-
leuchtung, der Fahrtreppenantrieb, der
Zugsicherungs- und nachrichtentech-
nischen Anlagen wird unabhéngig vom
Bahnstrom durch die Stadtwerke
Hannover AG sichergestellt. In jeder
Station sind dazu eine 10 kV-Schalt-
anlage, zwei Transformatoren und bis
zu drei Niederspannungsschaltanlagen
installiert.

Séamtliche Stromkreise sind in drei
Ebenen (Rangordnungen) unterteilt.
Die Ebene fir Notbeleuchtung, Zug-
sicherungs- und Nachrichtentechnik
muB bei Netzausfall unterbrechungs-
frei auf eine Vorrangstromversor-
gungsanlage umgeschaltet werden.
Bezogen auf die Energie sind dafur
zwei Anlagentypen eingesetzt: in den
Stationen Waterloo und Hauptbahnhof
je eine Batterieanlage, in der Station
Krépcke eine Dieselanlage.

Maschinen-
technik und
Gleisanlagen

Fir einen bequemen Zugang zu den
Stationen der Stadtbahn sorgen neben
festen Treppen zahlreiche Fahrtreppen
und Fahrsteige. Flr den Abschnitt
Waterloo bis Lister Platz sind 48 Fahr-
treppen und 2 Fahrsteige eingebaut
worden. Alle Treppen sind umschalt-
bar aufwarts/abwarts fir zwei
Geschwindigkeiten: 0,5 m/sec und
0,65 m/sec.

Flr einen trockenen Tunnel sorgen
Schmutz- und Regenwasserpumpen-
anlagen. Die technischen Raume in
den fiinf Tiefgeschossen der Betriebs-
leitstelle Kropcke werden von einer
IGftungs- und klimatechnischen Anlage
versorgt.

Die Gleise missen fiir Stadtbahn-
wagen und fir spatere U-Bahnwagen
geeignet sein. Schienenprofil und
Weichen sind entsprechend ausgelegt.
Die Gleise werden im Regelfall auf
Kiefernschwellen im Schotterbett ver-
legt. In der Station Krdépcke ist wegen
der Nahe des Tunnels zur angrenzen-
den Bebauung ein besonders schall-
ddmmender Oberbau (»Wiener Ober-
bau«) eingebaut worden. Dabei wurden
maBgenaue Kunststoffschwellen und
Glasfasermatten (zwischen Tunnel-
sohle und Beton-Gleistragplatte)
verwendet.
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Zug-
sicherung

Die Tunnelstrecke ist in zwei Stell-
werksbereiche unterteilt. Die beiden
automatischen Stellwerke — sie um-
fassen Relaiseinrichtungen und einen
Bedienungsraum fiir Stérungsfélle —
befinden sich in den Stationen Water-
loo und Hauptbahnhof.

Die Stellwerksbereiche sind in kurze
Blockabschnitte eingeteilt, in denen
sich jeweils nur ein Zug befinden kann.
Die Uberwachung erfolgt mittels elek-
tronischer Verfahren. Fahrt ein Zug in
den Tunnel ein, so gibt er mit Hilfe
eines induktiven Ubertragssystems
seine Linien-, Zug- und Zielnummer
ab. Diese Informationen werden-vom
néachsten Stellwerk ausgewertet, auto-
matisch in Stellbefehle fiir die Fahr-
straBen und Signale umgewandelt und
auf eine 12 Meter lange, raumhohe An-
zeigetafel in der zentralen Betriebsleit-
stelle Krépcke Ubertragen. Die Tafel
bildet einen Viertelkreis, in dessen
Mittelpunkt ein Bedienungspult ange-
ordnet ist. An jedem der drei Bedie-
nungsplatze dieses Pultes ist das
Betriebsgeschehen im gesamten
Tunnelnetz erkennbar. Dem Zug wird
die Fahrgeschwindigkeit vorgegeben.
Die vorgegebene Héchstgeschwindig-
keit wird iberwacht, ihre Uberschrei-
tung 16st eine Zwangsbremsung der
Fahrzeuge aus.
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Nachrichtentechnische Anlagen

In den unterirdischen Stationen wird
sich im Regelfall kein Betriebspersonal
aufhalten. Aufsichts- und Auskunfts-
personal muB daher so gut wie még-
lich durch technische Einrichtungen er-
setzt werden. Dazu sind auf jedem
Bahnsteig zwei rote, zylindrische
»Technische Saulen« aufgestellt. Diese
enthalten einen Notsignalschalter, mit
dem vom Fahrgast die Stationsein-
und -ausfahrt der Ziige gesperrt wer-
den kodnnen. Uber die eingebaute Not-
rufanlage kann die zentrale Betriebs-
leitstelle Krépcke angesprochen wer-
den. Im frei zuganglichen Teil der
Saule ist ferner ein Feuerldscher
untergebracht. In einem verschlieB-
baren Fach befinden sich Betriebs-
fernsprecher, Lautsprecherbedienungs-
pult und Schalter fiir die Tunnel-
beleuchtung.

Die roten Saulen stehen im Blickfeld
der Fernsehkameras, von denen zwei
je Bahnsteigkante an den Bahnsteig-
Viertelpunkten installiert sind. Die Bild-
signale werden in Zweidrahttechnik
Uber ein Nachrichtenkabel zur Be-
triebsleitstelle Ubertragen. Das Perso-
nal der Leitstelle kann sich somit
jederzeit, also auch unmittelbar nach
einem Notruf, Gber die Situation in
einer Station informieren.

Der Unterrichtung des Fahrgastes
dienen die zentral von der Leitstelle

Kropcke gesteuerten Lautsprecher-
und Uhrenanlagen. Das Ziel des
nachsteinlaufenden Zuges kann der
Fahrgast einem der zwei je Bahnsteig-
kante angeordneten doppelseitigen
Zugzielanzeiger entnehmen. Diese
Zugzielanzeiger werden von einem der
Zugsicherungstechnik zugeordneten
Meldungsibertragungssystem ge-
steuert.

Fir den innerbetrieblichen Nachrich-
tenverkehr ist als Hauptverbindung
zwischen Leitstelle, Fahrzeugen und
Storungsdienst Sprechfunk vorge-
sehen. Die zugehdrige Anlage arbeitet

mit vier Funkkanélen. Um eine ein-
wandfreie Verstandigung zu gewéahr-
leisten, ist in jeder Tunnelréhre eine
Kabelantenne — ein geschlitztes Ko-
axialkabel — verlegt. Die ortsfesten
Sender und Empfénger sind entlang
der Strecke aufgestellt. Die Bedie-
nungsplatze der Funkanlage befinden
sich in der Betriebsleitstelle. Ergan-
zend zum Tunnelfunk ist zwischen den
Betriebsraumen, der Leitstelle und den
tibrigen Dienststellen der Verkehrs-
betriebe eine Fernsprechanlage einge-
richtet.

Eine Anzeigetafel in der Leitstelle
informiert jederzeit liber den Betriebs-
zustand der ortsfesten Betriebseinrich-
tungen, wie Tunnel- und Stationsbe-
leuchtung, Fahrleitungsspeiseschalter,
Schmutz- und Regenwasserpumpen,
Fahrtreppen. Fahrkartenautomaten,
Technische Saulen. Stérungen, aber
auch MiBbrauch werden sofort erkannt.
In umgekehrter Richtung kann das
Leitstellenpersonal Bedienungshand-
lungen vornehmen. Zur Anwahl der
gewlinschten Anlage befindet sich im
Bedienungspult vor der Tafel eine
Tastatur. Der Datenaustausch zwi-
schen Leitstelle und Betriebsiiberwa-
chungsraum in den Stationen erfolgt
durch ein elektronisches Fernwirk-
system im Zeit-Frequenz-Multiplex-
verfahren.
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Der neue Stadtbahnwagen

Fir den Stadtbahnbetrieb werden
Fahrzeuge benétigt, die sowohl in den
Tunnelstrecken als auch auf den an-
schlieBenden oberirdischen Strecken
verkehren kénnen. Die Ustra hat des-
halb in einem ersten Auftrag 100 neue
Stadtbahnfahrzeuge bestellt. Weitere
Bestellungen sollen folgen. Bei diesen
neuen achtachsigen Gelenktriebwagen
handelt es sich um Fahrzeuge, deren
Einrichtungen dem neuesten Stand der
Technik entsprechen. Sie kénnen im
oberirdischen Betrieb wie ein StraBen-
bahnfahrzeug und im Tunnel wie eine
U-Bahn fahren. Mit dem Einsatz dieser
Fahrzeuge werden den Fahrgésten in
Hannover alle Vorteile eines sicheren
und zligigen Stadtbahnbetriebes
geboten.

Der Stadtbahnwagen besitzt bessere
Fahreigenschaften als die bisherigen
Fahrzeuge, die sich vor allem beim
gleichmaBigen Anfahren und Bremsen
zeigen. Das Fahrzeug hat eine Héchst-
geschwindigkeit von 80 km/h. Die
Unabhéangigkeit vom lbrigen StraBen-
verkehr in den Tunnelabschnitten und
auf den AnschluBstrecken auf beson-
derem Bahnkdrper erméglicht das
Fahren mit héheren Geschwindig-
keiten als 50 km/h. Im Tunnelbetrieb
fihren die hohen Trittstufen zu kiirze-
ren Haltestellenaufenthalten. Dadurch
wird die Fahrzeit verkurzt.

Durch das Kuppeln mehrerer Stadt-
bahnwagen zu Zugeinheiten kénnen
langere Ziige mit einem gréBeren
Platzangebot gefahren werden. Ein
Zweiwagenzug verfligt Gber 92 Sitz-
und 208 Stehplatze. Die Sitze sind aus
festem Schaumstoff hergestellt und
bequemer als die bisher Ublichen
Holzsitze.

Die neue Thyristor-Steuerung — eine
elektronische Gleichstromstellersteue-
rung an Stelle der herkémmlichen Fahr-
schalter- oder Schitze-Steuerung —
bewirkt ruckfreies Beschleunigen

beim Anfahren und gleichméBige Ver-
ringerung der Geschwindigkeit beim
Anhalten, so daB das Fahren ange-
nehmer wird.

Zum Ein- und Aussteigen kann jede
Tur des Stadtbahnwagens benutzt
werden. Die flinf Doppeltiren kénnen
an den Haltestellen vom Fahrgast, der
ein- oder aussteigen will, selbst gedff-
net werden. Zu diesem Zweck muB der
entsprechend beschriftete Leucht-
taster betatigt werden. Die selbsttétig
umschaltenden Klapptrittstufen des
Stadtbahnwagens erleichtern das Ein-
und Aussteigen an den Bahnsteigen
im Tunnel. Beim Tunnelbetrieb bleiben
die Klapptrittstufen in Bahnsteighdhe;
an den Haltestellen im StraBenraum
werden sie in mehreren Stufen abge-
senkt.

Die neuen Stadtbahnwagen haben
einheitlich eine lindgriine Farbe und
unterscheiden sich dadurch optisch
von den herkdmmlichen StraBenbahn-
fahrzeugen der Ustra.

Jeder dieser neuen Stadtbahnwagen
kostet nach dem derzeitigen Preis-
stand rund 1,3 Millionen DM.

Mit dem Einsatz dieser Fahrzeuge und
durch die Verwendung von Computern
zur Verkehrsiiberwachung und -len-
kung besitzt die Landeshauptstadt
Hannover ein modernes Stadtbahn-
system.
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Die Summer verteilt sich
auf die verschiedenen

Die Gesamtkosten fiir den Bau der
Bauabschnitte oder Kostengruppen

Stadtbahnlinie A (Lahe / Fasanenkrug
bis Mihlenberg) betragen rund

Finanzierung
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Baukosten

An der Finanzierung der Stadtbahn-
linie A haben sich Bund, Land, Stadt

und Ustra wie folgt beteiligt:

1) 60 % (50 % von 1967 bis
28. 2. 1972) der zuwendungsfahigen
Kosten aus Mitteln, die die
Bundesrepublik dem Land Nieder-
sachsen fiir Investitionen im
offentlichen Personennahverkehr

zur Verfugung stellt.

&

BUNDESREPUBLIK 1)
NACH DEM GEMEINDEVERKEHRSFINANZIERUNGSGESETZ

263,826 MILLIONEN DM =52.,7

2) 259 der zuwendungsfahigen
Kosten (auBer Besondere Bahn-
korper) aufgrund der »Verein-
barung liber die Finanzierung des
U-Bahn-Baus in Hannover«
von 1968 und 1974 mit dem Land

Niedersachsen.

USTRAY4,988

3) Eigenanteil der Hannoverschen
Verkehrsbetriebe (Ustra) AG am
Gleis- und Fahrleitungsbau der
Besonderen Bahnkorper a—c)

LAND NIEDERSACHSEN ?/ LANDESHAUPTSTADT HANNOVER 4
107439 = 21,46 % 124,357 =24,84 °/,

4) Eigenanteil der Stadt Hannover
an der Gesamtfinanzierung der
Stadtbahn einschlieBlich der nicht-
zuwendungsfahigen Kosten wie
z. B. Planung- und Entwurfskosten;

Pro-Kopf-Anteil 221,28 DM.
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Mit
dem Biirger—
furden Burger

Die Anlieger der einzelnen Bauab-
schnitte wurden stets friihzeitig vor
Beginn der Arbeiten Giber das kom-
mende Baugeschehen durch Rund-
schreiben und Anliegerversammlungen
informiert. Dariiber hinaus erlduterten
Prospekte als allgemeine Information
den U-Bahn-Bau und einzelne Bau-
abschnitte.

Zwischen den Geschéftsleuten unter
den Anliegern der einzelnen Bauab-
schnitte und dem U-Bahn-Bauamt be-
standen besonders intensive Kontakte.
Vor Beginn der Bauarbeiten nahmen
Vertreter des U-Bahn-Bauamtes Ge-
sprache auf, um Fragen der Zugang-
lichkeit der Geschéfte fir die Kunden
und die Warenlieferungen wahrend der
Bauzeit zu besprechen. Wahrend der
Bauzeit fanden Besprechungen mit
den Geschéftsinhabern und deren
Interessenvertretungen statt, in denen
die Anlieger liber bestimmte Bauab-
laufe und die damit verbundenen
stdndig wechselnden Baustellensitua-
tionen unterrichtet wurden. Gleich-
zeitig erhielten sie Gelegenheit, aufge-
tretene Probleme anzusprechen, die
danach, soweit das technisch mdglich
war, beseitigt oder verringert wurden.
Obwohl beim Bau der Tunnelanlagen
stets weitgehend auf die Belange der
Anlieger Riicksicht genommen wurde,
ergaben sich dennoch nicht zu vermei-

dende Beeintrachtigungen und Behin-
derungen, die sich besonders nach-
teilig auf die unmittelbar an der Bau-
stelle liegenden Einzelhandelsge-
schéafte auswirkten. Die hierdurch ent-
standenen Umsatz- und Gewinnein-
buBen konnten von den Geschéftsin-
habern auf die Dauer nicht allein ge-
tragen werden, da teilweise sogar
Existenzgefdhrdungen eingetreten
waren. Zur Vermeidung gréBerer wirt-
schaftlicher Schaden der Betriebe
waren deshalb schnelle finanzielle
Hilfen notwendig. Zu diesem Zweck
hat der Rat der Landeshauptstadt
Hannover Richtlinien beschlossen, die
im Einklang mit der allgemein herr-
schenden Rechtsprechung in U-Bahn-
Entschadigungsangelegenheiten ste-
hen und gemeinsam mit den fiir die
Betriebe zustandigen o6ffentlich-recht-
lichen Berufsvertretungen (Kammern)
aufgestellt worden sind. Nach diesen
Richtlinien kénnen den vom U-Bahn-
Bau betroffenen Anliegern auf Antrag
finanzielle Hilfen in Form von zins-
glinstigen Darlehen oder Betriebs-
erhaltungszuschiissen gewéhrt
werden.

Rechts-
grundlagen

Die rechtliche Voraussetzung fiir den
Bau des Tunnels ist die Planfest-
stellung und die Genehmigung nach

dem Personenbefdérderungsgesetz.
Bei diesem formellen Verfahren erhalt
der Biirger die Méglichkeit, vor Bau-
beginn die Planungsunterlagen einzu-
sehen und, falls erforderlich, Einwen-
dungen zu erheben. Fir die Erteilung
der Genehmigung und den ErlaB des
Planfeststellungsbeschlusses ist der
Regierungsprasident in Hannover zu-
standig.

Wenn auch die Betriebsanlagen der
Linie A zum gréBten Teil im 6ffent-
lichen StraBenraum liegen und somit
Privateigentum nicht beriihrt wird, so
muBten doch in 17 Fallen Grundstticks-
teilflachen aus Privatbesitz erworben
werden. Teilweise verlauft der U-Bahn-
Tunnel unter Grundstiicksteilflachen,
die nicht von der Stadt erworben,
sondern im Privateigentum verblieben
sind. Hierfur wurden Unterfahrungs-
rechte eingerdumt.

Zum Teil wurden die Baugrubenum-
schlieBungswéande nicht durch Innen-
absteifung mit Stiitzen, sondern durch
Riickverankerungen abgesichert.

170 Grundstiickseigentimer, deren
Grundstlicke unmittelbar an der U-
Bahn-Trasse liegen, haben der Stadt
kostenlos die Genehmigung erteilt,
Riickverankerungen in ihren Grund-
stiicken unterhalb der Gebaudefunda-
mente einbringen zu lassen.

In 94 Fallen muBte vorubergehend
Privateigentum fiir die Durchfiihrung
des Bauvorhabens in Anspruch ge-
nommen werden. Hierzu war jeweils
der AbschluB eines Gestattungsver-
trages erforderlich.

Vom Pferdeomnibus
zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

Die erste Pferdeomnibuslinie zwischen
dem Hauptbahnhof und Linden —
Schwarzer Bar wird eroffnet.

1872—1887

Ausbau des Gleisnetzes und Einrich-
tung weiterer StraBenbahnlinien
(Pferdebahn) im Stadtgebiet.

19. Mai 1893

Beginn der Umstellung auf elektri-
schen Betrieb:

Auf dem Abschnitt Kénigsworther
Platz—Herrenhausen ist die Linie 1 die

erste elektrische StraBenbahn in Han- -

nover mit Oberleitungsbetrieb.

Einsatz der ersten StraBenbahngroB-

1897
Ende der Pferdebahn:

Alle StraBenbahnen werden elektrisch
betrieben.

1899

Einrichtung des Schienengiiterver-
kehrs (Beforderung von Getreide,
Zuckerriiben, Milch, Kohlen, Bau-
stoffen, Stlickgiitern).

1901

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes ist
vollendet. Es hat eine Gleisldnge von
292 km. Mit dieser Ausdehnung lber-
traf es alle vergleichbaren Stadte in
Deutschland.

1918 ;

Der Pferdeomnibusbetrieb wird einge-
stellt.

15. September 1925
Eréffnung der ersten Kraftomnibuslinie
Hainholz—Nordhafen.

1951

aumwagen.

1953

Einstellung des Giterverkehrs.

1961

Inbetriebnahme der ersten StraBen-
bahngelenkwagen auf der Linie 19.

4. Marz 1970

Bildung des Verkehrsverbundes im
GroBraum Hannover unter Beteiligung
der Hannoverschen Verkehrsbetriebe
(Ustra) AG, der Deutschen Bundes-
bahn, der Bundespost und zweier
weiterer Verkehrsunternehmen sowie
des Verbandes GroBraum Hannover.
16. Mérz 1970

Einflilhrung des Gemeinschaftstarifs
flir den GroBraumverkehr.

“der AnschluBstrecke

28. September 1975
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie A
von Oberricklingen bis Station Haupt-
bahnhof.

4. April 1976

Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie#
von Oberricklingen bis Lahe.
25. September 1977
Inbetriebnahme

Mihlenberg
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