


Vorwort
Dr. Heinrich Ganseforth

Mit dem Sommerfahrplan 1981
wird die seit 1979 bis zur Station
Kropcke flihrende Stadtbahnlinie 17 in
die Hildesheimer StraRe — zunachst bis
zur Station Schldgerstrale — verléan-
gert. Damit wird der Ausbau der Stadt-
bahnlinie B, die die Verbindung der
wichtigen Stadte Langenhagen und
Laatzen mit Hannover verbessern soll,
um ein weiteres Stick verwirklicht.

Der intensive Ausbau des Netzes
aller in und um Hannover verkehrenden
Stadt-, StraRenbahn- und Busverkehre
fahrt zu einem stetig verbesserten
Nahverkehr, der Vergleiche mit anderen
Gebieten der Bundesrepublik nicht zu
scheuen braucht. Die Licken in diesem
Verkehrskonzept zu schlieRen, insbe-
sondere im Angebot des Nahschnellver-
kehrs, sind vordringliche Zukunfts-
aufgaben, fur die alle Beteiligten —
Bund, Land, Zweckverband GroRraum
Hannover und Deutsche Bundesbahn —
ihre Anstrengungen in den ndchsten
Jahren erheblich verstarken sollten.

Seit den tiefen Einbrichen bei den
Fahrgastzahlen im offentlichen Nahver-
kehr in den 60er Jahren wurde viel
bewirkt. Wir haben, wie funf andere
grofde Verdichtungsrdume — Hamburg,
Minchen, Frankfurt, Stuttgart und
Rhein-Ruhr —, einen Verbundverkehr
mit allen Vorzugen des Angebotes, der
Ubersichtlichkeit und der Wirtschaftlich-
keit. Wir haben den von allen Verkehrs-
unternehmen anerkannten Gemein-
schaftstarif, einen Gemeinschafts-
fahrplan und ein kundennahes Netz von
500 Vorverkaufsstellen in den Stadt-
teilen und Orten des GrofRraumes
Hannovers.

Neben den zusammenarbeitenden
Verkehrsunternehmen USTRA Hanno-
versche Verkehrsbetriebe, Deutsche
Bundesbahn, Regionalverkehr Hannover
— friher einmal Bahn- und Post-
busse —, der Steinhuder-Meer-Bahn
und den Verkehrsbetrieben Bachstein ist
mit dem heutigen Zweckverband Grof3-
raum Hannover eine politische
Institution vorhanden, die nach wie vor
willens und in der Lage ist, auf der
kommunalpolitischen Ebene dieser
wichtigsten niederséachsischen Grof3-
stadtregion verkehrspolitische Ziel-
setzungen in die Hand zu nehmen.

Im Gegensatz zu dem bundesweiten
Trend abnehmender Fahrgastzahlen ver-
besserte der GrofRraum-Verkehr bereits
ab 1970 die Zahl seiner Fahrgaste und
beférdert heute jahrlich 50 Millionen
mehr als noch 1969.

Neben einem marktgerechten Tarif-
angebot wurde das Verkehrsangebot
standig verbessert, z.B. durch Einrich-
tung von 18 neuen Linien, 72 Linien-
verlangerungen oder Fahrweg-
erweiterungen und letztlich 463 Einzel-
maRnahmen, die das Fahrplanangebot
verdichteten. Verkehrte z.B. 1969 die
StraRenbahn etwa alle 20 Minuten, so
bietet die Stadtbahn auf ihren Strecken
Taktzeiten von 4 Minuten bei durchaus
beachtenswerten Fahrzeitverkirzungen.

Die groRe Verkehrsanlage ,,Aegi’’,
die jetzt eroffnet wird, ist ein wichtiger
Baustein im Gesamtkonzept unseres
Verkehrssystems, das als standige
Herausforderung zu noch besseren
Loésungen verstanden wird.

Vorgitzender des Nahverkehrérates
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Die Schiene —

Ruckgrat der Verkehrsbedienung im
Grofdraum-Verkehr in und um Hannover

Dipl.-Ing. Horst Lehmann

Stadtplaner und Verkehrsexperten
sind sich heute darin einig, daf} die
groRstadtischen Verkehrsprobleme nur
mit einer sinnvollen Aufgabenteilung
zwischen dem offentlichen Verkehr und
dem Individualverkehr zu I6sen sind.
Beide Verkehrsarten sind unersetzlich;
sie mussen konsequent weiterentwickelt
werden und kdnftig mehr als bisher als
Teile eines Ganzen im groRstadtischen
Verkehr zusammenwirken.

In den gréReren Stadten der
Bundesrepublik sind aus Grinden der
Leistungsfahigkeit nur Schienenver-
kehrsmittel in der Lage, als Haupttrager
des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) eine befriedigende Verkehrsbe-
dienung mit hoher Reisegeschwindigkeit
und jederzeit ausreichender Beforde-
rungskapazitat zu gewahrleisten.

Bedienungskonzept fur den

Offentlichen Personennahverkehr

im Grofsraum Hannover

Das Gesamtkonzept fiir den Offentli-
chen Personennahverkehr im Grofdraum
Hannover geht von einem integrierten
Einsatz von Schienenbahnen und Bus-
sen aus. Siedlungsschwerpunkte sollen
im Einsatzbereich von Schnellbahnen
liegen. Mit der Stadtbahn Hannover und
dem Nahschnellverkehr der Deutschen
Bundesbahn sind zwei sich ergdnzende
Schienenverkehrsmittel vorhanden.

Die Stadtbahnlinien der USTRA
Ubernehmen die Bedienung der stadti-
schen Hauptachsen mit dem Ziel einer
direkten, schnellen und stérungsfreien
Verbindung zur Innenstadt Hannovers.
Die Netzkonzeption der Stadtbahn stellt
darlber hinaus eine Verbindung der
Stadtteile untereinander mit hochstens
einmaligem Umsteigen im Zentrum
sicher.

Der Nahschnellverkehr der Deut-
schen Bundesbahn hat vorrangig die
Funktion, gebtindelte Verkehrsstrome
aus dem Umland in die Stadt Hannover
zu fihren.
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Omnibusse haben Erganzungsfunk-
tionen durch den Einsatz auf Fahr-
beziehungen, die durch Schnellbahnen
nicht oder nur unzureichend bedient
werden konnen. Sie erfillen weiterhin
die Aufgabe des Zubringer- und Vertei-
lersystems fur die Stadtbahn und den
Nahschnellverkehr. Dabei geschieht die
Abstimmung des Einsatzes von Bussen
und Bahnen entsprechend den gunstig-
sten Einsatzbereichen beider Systeme.
Die Abgrenzung erfolgt nach Gesichts-
punkten der Wirtschaftlichkeit und
Leistungsfahigkeit im Zusammenhang
mit den angestrebten ErschlieRungs-
wirkungen der Regionalplanung.

Die Hannoversche Stadtbahn

In Hannover wird die StraRenbahn
erfolgreich zur Stadtbahn umgebaut.
Dabei werden die Streckenabschnitte
des Schienennetzes entweder auf
besonderem Bahnkorper im Strafden-
raum oder in der Innenstadt in der zwei-
ten Ebene — also im Tunnel — gefuhrt.
Gleichzeitig mit dem Ausbau seines
Streckennetzes hat die USTRA durch
betriebliche Mallnahmen ihr Verkehrs-
angebot wesentlich verbessert. So hat
sie fUr die Stadtbahn neue Fahrzeuge
beschafft, das Platzangebot durch Ein-
satz von Langzugen und Verbesserung
des Fahrplantaktes erheblich vergroRert,
Mafinahmen zur Abwicklung eines
punktlichen und regelmaRigen Fahr-
betriebes durchgefihrt, neue Techno-
logien, wie z.B. rechnergesteuerte
Betriebsleitsysteme zur Verbesserung
der Betriebsablaufe eingefuhrt, die
Fahrgastinformation verbessert u.a.m.

Der Ausbau des Stadtbahnsystems
in Hannover hat in den letzten
10 Jahren gezeigt, daR ein attraktives
Nahverkehrsangebot die Ziele der Stadt-
entwicklung im Zusammenhang mit
dem Einsatz offentlicher Verkehrsmittel
erreichbar macht. Diese beispielhafte
Entwicklung wird deutlich durch eine
aulRergewohnlich grofse Zunahme der
Fahrgastzahlen dokumentiert.

Ein Vergleich zwischen dem
Fahrgastaufkommen vor und nach
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinien
zeigt, dal’ sich beispielsweise die
taglichen Fahrgastzahlen bei der Stadt-
bahnstrecke A (Linie 3 und 7) von
70000 (1975) auf 105000 (1978)
erhoht haben, und auch die 1979
erfolgte Inbetriebnahme der Stadtbahn-
linie B-Nord hat schon heute dhnlich
hohe Steigungsraten aufzuweisen.

Die Attraktivitat der Stadtbahn hat
sich auf den gesamten offentlichen
Verkehr in Hannover belebend ausge-
wirkt. Insgesamt betrug der Verkehrs-
zuwachs der USTRA in den Jahren
1975 bis 1980 rd. 25 %. Dieser Erfolg
ist umso bemerkenswerter, als sich
wichtige Faktoren flr die Nachfrage im
offentlichen Verkehr in der letzten Zeit
ungunstig auf den OPNV entwickelt
haben. So ist beispielsweise der
Motorisierungsgrad erheblich
angestiegen und die Einwohnerzahl hat
kontinuierlich abgenommen.

Die Stadtbahn als Alternative
fur Autofahrer

Die Konkurrenzfahigkeit der 6ffent-
lichen gegenuber den individuellen
Verkehrsmitteln 183t sich insbesondere
aus der ,,Verzichtsquote’' auf den Pkw
ablesen, die bei Wahimoglichkeiten
zwischen Pkw und Bussen bzw. Bahnen
erfragt werden kann. Von allen Befrag-
ten, die jederzeit Uber einen Pkw
verflgen, benutzen trotzdem 19 % am
haufigsten 6ffentliche Verkehrsmittel.
Beim Innenstadtbesuch liegt diese Ver-
zichtsquote mit 50 % auflRergewdhnlich
hoch. Die Tatsache, dal® die Hélfte der-
jenigen Befragten, die jederzeit Uber
einen Pkw verfugen konnen, fur Fahrten
in die Innenstadt haufiger die Stadtbahn
benutzen, weist sehr eindrucksvoll
nach, daf die durch den Stadtbahnaus-
bau u.a. beabsichtigte Verlagerung des
Individualverkehrs im Innenstadtbereich
auf offentliche Verkehrsmittel bewirkt
wird.



Einer der mafdgebenden Grinde fur
den Erfolg der Stadtbahn in Hannover
ist sicher darin zu sehen, daf% die Stadt-
bahn von Anfang an als ein Stadtbahn-
Verkehrssystem begriffen, gebaut und
betrieben wurde. Bei diesem Stadtbahn-
system sind die Komponenten Fahrweg,
Fahrzeug und Fahrbetrieb gleicher-
maRen auf hohem Niveau entwickelt
und verwirklicht worden.

Der Erfolg des Stadtbahnsystems
Hannover ist jedoch nicht zuletzt auch
darin begriindet, dal® eine gunstige
Abstimmung des Busverkehrs als
Zubringer- und Verteilersystem zur
Stadtbahn in einem Verbundverkehr mit
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Zentrum

111 Linien, einem Gemeinschaftsfahr-
plan und einem Gemeinschaftstarif, der
ein jederzeitiges Wechseln des
Verkehrsmittels ohne Nachldsen bis
zum Ziel moéglich macht, durch den
GroRkraum-Verkehr Hannover realisiert
wurde.

Omnibusse als Ergdnzungssystem zur Stadtbahn
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Das Stadtbahnnetz —

Planung und Ausbauzustand 1981
Dipl.-Ing. Klaus Scheelhaase

In den Jahren 1963/64 wurde auf
der Grundlage von mehreren Verkehrs-
gutachten ein Konzept fur die Nahver-
kehrserschlieBung der Landeshauptstadt
entwickelt. Dieses Konzept war dann im
Jahre 1965 Grundlage fir den
Beschlufd des Rates, zur Verbesserung
des Gesamtverkehrs und zur Férderung
des 6ffentlichen Nahverkehrs eine
U-Bahn zu bauen.

Grundlegender Gedanke des Nah-
verkehrskonzeptes ist die Erkenntnis,
daR langfristig eine kreuzungsfreie
Schnellbahn die verkehrlich optimale
Losung ist, mittelfristig jedoch die
,,Stadtbahn’’ das anzustrebende Ziel
sein sollte. Das ,,Stadtbahnkonzept’’
besteht aus Tunnelstrecken, oberirdi-
schen Anschlul3strecken und Umsteige-
anlage. Die Tunnelstrecken werden
zuerst dort gebaut, wo die Verkehrs-
behinderungen fur den offentlichen
Nahverkehr am starksten sind, in der
Innenstadt. Die oberirdischen Anschluf3-
strecken folgen den alten StraRenbahn-
linien, jedoch werden die StralRen so
umgebaut, daf} die Stadtbahngleise
Uberwiegend frei vom parallel verlaufen-
den Autoverkehr sind. Umsteigeanlagen
sollen an den Schnittpunkten von Omni-
buslinien und Stadtbahn das bequeme
und schnelle Uberwechseln zu anderen
Verkehrsmitteln ermaoglichen.

Das Stadtbahnnetz ist so geplant,
daR kunftig vier unterirdische Linien
(A, B, C und D) die Innenstadt unter-
queren. Das Tunnelnetz ist so entwor-
fen, daf’ die Linienfihrung den Haupt-
verkehrsstromen folgt und alle Strecken-
aste durch nur einmaliges Umsteigen an
einer der funf Umsteigestationen
erreicht werden kénnen.

Umsteigestationen sind Hauptbahn-
hof, Krépcke, Steintor, Aegidientorplatz
und MarienstralRe. Bei der Planung
dieser Stationen ist besonderer Wert auf
bequeme und kurze Umsteigewege
gelegt. Bei der Anordnung der Stationen
und deren Zugédnge kam es auf eine
gute ErschlieBung der Innenstadt an. So

kann man von jedem Punkt der Innen-
stadt — meist Uber ein vom Autover-
kehr unabhangiges FuRwegnetz — in
hochstens funf Minuten FuRweg zur
nachsten Station gelangen.

Der erste Schritt, und damit der
Beginn des Stadtbahnzeitalters, erfolgte
am 28. 9. 1975 mit der Er6ffnung des
sUdlichen und am 4. 4. 1976 mit der
Er6ffnung des noérdlichen Teiles der
Linie A sowie am 25. 9. 1977 mit der
Verlangerung zum Muhlenberg.

Der zweite Schritt wurde im Mai
1979 getan, als man die Linie B-Nord
in Betrieb nahm. Die Linie B-Nord flhrt
von der Abstell- und Kehranlage unter
der GeorgstraRRe sldlich des Kropcke bis
zum Gr. Kolonnenweg, dort verzweigt
sich die Strecke. Eine flihrt in den
Stadtteil Sahlkamp, die andere nach
Langenhagen. Wahrend der Abschnitt
von Kropcke bis Alte Heide mit ca.

8,6 km fertiggestellt ist, wird auf dem
Abschnitt nach Langenhagen noch
langere Zeit gebaut, zumal diese
Strecke noch bis in das Zentrum von
Langenhagen verlangert werden soll.

Der dritte Schritt zum Stadtbahn-
system erfolgt nun am 30. 5. 1981.
Dann wird der erste Abschnitt der Linie
B-Siid von Krépcke bis zur Schldager-
stralRe mit den Stationen Aegidientor-
platz und SchldgerstraRe in Betrieb
genommen. Wenn dieser Abschnitt von
ca. 1,6 km Tunnel in Betrieb gegangen
ist, wird das Stadtbahnnetz ca. 9 km
Tunnelstrecke und 10 unterirdische
Stationen enthalten.

Der vierte Schritt wird darin
bestehen, die gesamte Linie B-Sid mit
den unterirdischen Stationen Geibel-
stralRe und Altenbekener Damm und
den oberirdischen Streckenasten zur
Messe und nach Sarstedt in Betrieb zu
nehmen. Die Inbetriebnahme dieses
Abschnittes ist — die erforderliche
Finanzierung vorausgesetzt — far
Herbst 1982 bzw. Frihjahr 1983 vor-
gesehen. Zu diesem Schritt gehort auch

die Teilfertigstellung des z.Z. in Bau
befindlichen neuen Betriebshofes
Dohren, der Umbau der Hildesheimer
Stral’e zwischen Elkartallee und Garken-
burgstraf’e und der Umbau der Wende-
schleife an der Messe.

Mit dem flinften Schritt ist bereits
begonnen worden, es ist die Stadtbahn-
linie C-West, mit einem Tunnel vom
Kropcke unter dem Steintor zum
Kdénigsworther Platz und einer Rampe in
der Nienburger StralRe. Es wird damit
gerechnet, daR dieser Abschnitt etwa
1985/86 fertiggestellt sein wird, die
dazugehorige oberirdische Anschlul’-
strecke in der Stockener Stral’e konnte
bereits 1980 dem Betrieb Ubergeben
werden. Hier ist auch eine Streckenver-
l&ngerung nach Garbsen geplant.

Als sechster Schritt ist die Linie
C-Ost mit den Tunnelstationen Marien-
straf3e/SallstraRe und Braunschweiger
Platz und der oberirdischen Verlange-
rungsstrecke in das Neubaugebiet
Roderbruch geplant. Hierfur liegen die
erforderlichen Beschlisse des Rates
vor, die planungsrechtlichen Vorausset-
zungen werden z.Z. geschaffen und die
entsprechenden Verhandlungen wegen
der Finanzierung gefiihrt. Es besteht die
berechtigte Hoffnung, mit dem Bau die-
ses Abschnittes in den nachsten Jahren
zu beginnen, so daf dann in diesem
Jahrzehnt noch die Inbetriebnahme
maglich ware.



Station Aegidientorplatz
Franz Rehn

Auf den ersten Blick ist es
verwirrend: Doch das lichtdurchflutete
UntergeschoR der neuen Stadtbahnsta-
tion Aegidientorplatz mit den Ausmafien
eines halben FuRballfeldes hat eine
bedeutende Funktion, ndmlich Dreh-
scheibe fir die Laufbeziehungen der
FuRgénger und der Benutzer der Stadt-
bahn zu sein. Nicht weniger als sechs
Ein- und Ausgdnge mit Rolltreppen,
Freitreppen, Rampen und spater sogar
noch mit einem Fahrstuhl stehen zur
Verfligung: zwei zur GeorgstraRe bzw.
zum Georgsplatz, zur Marienstralde, zur
Hildesheimer StraRe, zum Theater am
Aegi und schlieRlich zur Breiten Strale.
Damit ist der Platz nach allen Himmels-
richtungen an diese unterirdische
Verkehrsinsel angebunden.

Ein einfaches und daher leicht
verstandlichen Leitsystem rund um den
,,Aegi minus Eins'’, das seine Ergan-
zung in der Decke der weiten Halle fin-
det, fuhrt den Fahrgast der Stadtbahn
auf kirzestem Wege an sein Ziel.
unmiRverstandliche Piktogramme und
Fahrgastinformationen vervollstandigen
die Wegweiser, die auch dem FuRgan-
ger, der den Aegi kiinftig unterirdisch
und damit gefahrlos durchqueren kann,
die richtige Richtung anzeigen.

Nach gut finf Jahren Bauzeit ist die
Stadtbahnstation ,,Aegidientorplatz’’
nunmehr fertiggestellt. Damit bekommt
der stdliche Endpunkt der Georgstrafde
seine ihm urspriinglich zugeordnete
Bedeutung wieder zurlck, Bindeglied
zwischen Zentrum und Sudstadt von
Hannover zu sein.

Aufgewertet wird diese Bedeutung
noch durch die Verlangerung der Stadt-
bahnlinie 17 vom Kropcke Uber den
Aegi hinaus bis zur Schlégerstrale.
Diese neue Verkehrsbeziehung im Vor-
feld des Stadtzentrums bringt den Fahr-
gasten der Stadt- wie der Strafdenbahn
schon jetzt Vorteile. Und die FuRgénger
brauchen den Platz nicht mehr zu um-
runden, sie kénnen ihn quasi im Souter-
rain gefahrlos durchqueren.
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Dank dieser auRerordentlich prakti-
schen Anbindung des Aegidientor-
platzes an das Zentrum erhalt diese Ver-
kehrsdrehscheibe eine neue Qualitat in-
nerhalb Hannovers. Im Umkreis von nur
500 Metern vom Schnittpunkt Aegi
befindet sich eine Vielzahl von Dienstlei-
stungsunternehmen, Banken, Verwal-
tungen, kulturellen Einrichtungen und
Handelshausern wie sonst kaum noch
in der Stadt. Deshalb wird es fir eine
betrachtliche Anzahl von Mitarbeitern
dieser Institution in Zukunft attraktiv
sein, die Stadtbahn fur den Weg zum
und vom Arbeitsplatz zu benutzen statt
dem Auto. Aber auch die Klienten und
Kunden diese Einrichtungen profitieren
von der neuen Stadtbahnverbindung,
die Ubrigens ein Jahr vor dem geplanten
Termin dem Verkehr ubergeben werden
kann.

Auf dieser Flache von etwa einem
Quadratkilometer sind versammelt:
Gleich mehrere Geldinstitute mit der
Borse und der Niedersachsischen Lan-
deszentralbank an der Spitze, einige
Versicherungen, das Finanzamt
Hannover-Mitte, die Niedersachsischen
Ministerien fir Finanzen, Kultur, Kunst
und Wissenschaft. Etwas weiter dstlich
das Landesvermessungsamt, der
Zweckverband GroRraum Hannover, die
Berta-Klinik, das Unfallkrankenhaus und
die Sophienklinik. Sudlich der Marien-
straRe dann das Gesundheitsamt, die
Hauptverwaltung der Deutschen Ange-
stellten Gewerkschaft Niedersachsen/
Bremen. Auf der Westseite der Hildes-
heimer StralRe sind die Stadtbibliothek,
die Landkreisverwaltung, das Haus der
Jugend, das Haus des Sports, die Nie-
dersachsische Staatskanzlei und im
Dreieck Friedrichswall/Georgstalde
schlieRlich die Volkshochschule, die Ae-
gidienkirche, das Rathaus mit der
Bauverwaltung, das Ordnungsamt und
noch einiges mehr zu finden.

Doch damit noch nicht genug. Die
neue Station Aegi liegt auch im Schnitt-
punkt far einen wesentlichen Teil des
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hannoverschen Kulturbereichs. Unmit-
telbar und Uber einen direkten Zugang
an die Station angebunden ist das
Theater am Aegi, und nur wenige
hundert Meter in die GeorgstraRe hinein
befindet sich das Neue Theater. Auch
der Weg zum Landesmuseum ist vom
Aegidientorplatz aus noch relativ kurz,
gleiches gilt fir das Kestner-Museum
und auch noch fur das Kunstmuseum
mit Sammlung Sprengel am Maschsee.
Und schlieRlich befindet sich auch Han-
novers Naherholungszone mit Maschsee
und Maschpark noch im Einzugsgebiet
des Aegis und seiner Stadtbahnstation.
Die Bedeutung dieser Station wird

Kreishaws

§ Theater
am Aegi;

sicher nicht von heute auf morgen in
das Bewultsein der Verkehrsteilnehmer
eingehen. Aber eines steht auf jeden
Fall schon jetzt fest: der Aegidientor-
platz mit seinen vielfaltigen Verkehrsbe-
ziehungen ist eine der wichtigen und
groRen Drehscheiben der niedersachsi-
schen Landeshauptstadt.

Lntali K| ik
che e




Station Aegidientorplatz

GeorgstralRe PrinzenstralRe Schiffgraben

MarienstrafRe

Breite StralRe

SN
)
=

Hildesheimer Straf3e

s e Friedrichswall Hildesheimer Straf3e

GroBraun
Hannover
Stand: Mai 1981



Die vier Ebenen
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Verkehrsknoten Aegi

Vier Ebenen fur den Verkehr hat die
Stadtbahnstation Aegidientorplatz, als
eine der zentralen Umsteigeanlagen ist
sie fur die aus dem Norden Hannovers
ankommenden Fahrgaste, die den
Suaden und Osten Hannovers bzw. des
angrenzenden Umlandes zum Fahrziel
haben oder in umgekehrter Richtung
nach Norden fahren wollen, von
besonderer Bedeutung.

Am Aegi verknlpfen sich die Fahr-
ziele der innerstadtischen Buslinien der
USTRA 21 +22 + 24, der regionalen
Buslinien 334 (USTRA) + 362 (RVH)
mit den StraRenbahnlinien 1; 8; 11;
16; 18 bzw. 5 + 14 aus dem Verkehrs-
raum StralRe (O-Ebene) mit der Stadt-
bahnlinie 17.

Neu fur alle Stadtbahnfahrer

Bei herkdmmlicher Bauweise hatten
den vier Direktfahrten acht Umsteige-
varianten gegenlbergestanden, bei
denen die Fahrgaste jedesmal hatten
hinauf- oder herabfahren mussen.

Aber Achtung — Umsteigen ist
realistische Zukunft. Fir die Zeit nach
dem 31. Mai 1981 gilt zunachst:

Ankunft aus Richtung Kropcke,
Ebene minus 3,
aus Richtung Schlagerstr.,
Ebene minus 2,

Abfahrt in Richtung Kropcke,
Ebene minus 2,

in Richtung Schlagerstr.,
Ebene minus 3.

Umsteigen am Aegi fur Stadtbahnfahrer

Erstmalig und fir die Fahrgéste ganz
neu wurde in der Station Aegi, die in
ihrem Endausbau sowohl von der Stadt-
bahnlinie B (rote Linie Laatzen —
Langenhagen) als auch der im Bau
befindlichen Linie C (gelbe Linie
Stocken — Kleefeld/Kirchrode) ange-
fahren wird, eine Trennung von
Ankunfts- und Abfahrbahnsteig in
verschiedenen Ebenen vorgenommen.

Eine ganz schlichte Uberlegung,
wonach in der Regel niemand aus einer
Bahn aussteigt, um sofort zurtckzu-
fahren, fuhrte dazu, das andere Gleis
des Bahnsteigs nicht fur die entgegen-
gesetzt fahrende Bahn, sondern fur
andere Stadtbahnen zu nutzen, um
damit fur die Hélfte der Umsteiger einen
direkten Wechsel auf dem gleichen
Bahnsteig zu ermdglichen. Umsteigen
ist ja in aller Regel lastig, darum auch
das Bemuhen der Verkehrsplaner, soviel
wie moglich Umsteigen mit kurzen
Wegen zu schaffen. Fur Stadtbahn-
fahrer Uber den Aegi sieht es dann
spéater so aus, dald vier Direkt-
beziehungen vier ebenengleiche
Umsteigemoglichkeiten und vier andere
Umsteigemoglichkeiten in jeweils einer
Richtung gegenulberstehen.
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Bei Ankunft aus Richtung Norden

bietet der Aegidientorplatz ein gunstiges

Umsteigen in Richtung Siiden und
Osten mit den StralRenbahnen

1 Laatzen
8 Messegelande
16 Mittelfeld
18 Rethen
11 Sarstedt
5 Kirchrode
14 Kleefeld/MHH

oder den Bussen

21 Sudstadt
22 Ringlinie sudlicher Teil
24 Maschsee

und umgekehrt.

Ein weiteres Umsteigen ist auf die
regionalen Buslinien nach Lihnde mit
dem Bus 334 und nach Sorsum mit
dem Bus 362 moglich.

Selbstbedienung im Fahrkartenverkauf

und in der Fahrgastinformation

Fir Stadtbahnfahrten benotigt der
Fahrgast vor Betreten der Bahnanlagen

glltige Fahrausweise, die er im Sperren-
bereich der Stadtbahnstation Aegidien-
torplatz gleich an 4 Fahrkartenverkaufs-
automaten, nicht jedoch in der Stadt-
bahn, kaufen kann.Hier gibt es alle
Gattungen von Einzel-und Sammelfahr-
karten, in beiden Preisstufen fur
Erwachsene und Kinder.

Dieses Automatenangebot ist markt-
konform, weil es 40 % der Fahrkarten-
winsche, insbesondere nach Sammel-
karten, befriedigen kann. Die anderen
Fahrgaste haben fir den Erwerb ihrer
Zeitkarten ja die von ihnen bevorzugten
Vorverkaufsstellen.



In Zusammenarbeit zwischen Flug-
hafenwerbung Frankfurt, der Fachhoch-
schule Hannover — Fachbereich
Kommunikation — und GroRraum-
Verkehr wurde ein im Bundesgebiet
beispielhaftes Informationssystem
geschaffen, das sich seit 1976
zunachst im Verkehrsknoten Haupt-
bahnhof/ZOB und spater in der Stadt-
bahnstation Kropcke bewaéhrte.

Fir die Stadtbahnstation ,,Aegidien-
torplatz’’ wurde aus diesem System ein
regelrechter MalRanzug hergestellt. Der
Fulkgdnger wird auf dem kuarzesten und
sichersten Weg zu seinem Ziel geleitet,
und dem Fahrgast wird eine sehr
detaillierte Information mit Verkehrs-
linienplanen, dazugehorenden Stralen-
verzeichnis fir Hannover bzw. Ortsteil-
verzeichnis fur das Umland, Tarif-
schema, Tariflbersicht, Angaben zu
den Tarifzonen und die ihn besonders
interessierenden Abfahrtszeiten
gegeben. Der Aegi selbst wird daruber
hinaus in neu entwickelten Ebenenuber-
sichts- und Umgebungsplanen
dargestellt. Diese Information findet der
Fahrgast in allen Ebenen.

Ohne fremde Hilfe ist er darum in
der Lage, seine Zielhaltestelle, den
erforderlichen Fahrpreis, bendétigte Fahr-
ausweise und seine Abfahrtszeit zu
ermitteln. Ohne Scheu kann darum

auch der Seltenfahrer oder Hannover-
Besucher den Offentlichen Personen-
nahverkehr in Anspruch nehmen und
sich in der Station Aegidientorplatz wie
im ganzen GroRraumverkehr heimisch
fahlen.

"



Verkehrsanlage

Stadtbahnstation ,,Aegidientorplatz’’

Dipl.-Ing. Detlev Draser
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Langsschnitt

Ziele der Planung waren

1. Das bequeme und rasche Umsteigen
der Fahrgéste zwischen den Zigen
der Stadtbahnlinien B und C.

2. Eine vom StraRenverkehr
unabhéangige, witterungsgeschutzte
Passage fur Fuldgénger.

3. Die leichte Orientierung innerhalb der
Station durch Ubersichtlichkeit.

4. Das Herstellen von Bezligen zum
historischen Standort im Rahmen der
Gestaltung.
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5. Die verkehrliche Entlastung und
entsprechende Neugestaltung des
Aegidientorplatzes.

Realisierung

Die Stadtbahnstation wurde als drei-
geschossiges Kreuzungsbauwerk
gebaut. Sie wird Uber sechs Zugange
mit acht Fahrtreppen und die grofde
Verteilerebene erschlossen. Acht
weitere Fahrtreppen und eine Massiv-
treppe verbinden die Verteilerebene mit
den beiden darunter liegenden Bahn-
steigebenen.

Ein Aufzug wird u.a. fur Behinderte
und alte Menschen zur Verfugung
stehen. Mit Hilfe des Aufzuges werden
alle Ebenen leicht erreichbar sein.

Die Zuge der B- und C-Linie werden
nach Fertigstellung aller Baumal3-
nahmen in der Hildesheimer Strae und
MarienstraRe den Mittelbahnsteig in der
-2 Ebene in Richtung Stécken und
Vahrenwald und in der -3 Ebene in
Richtung Kirchrode und Dohren
bedienen. Das Umsteigen erfolgt dann
wie in der Station Hauptbahnhof Uber
Kantenwechsel.




Zum Sommerfahrplan 1981 wird
die Linie 17 aus Langenhagen uber
Krépcke hinaus verlangert werden und
Uber den Aegidientorplatz bis zur
Schlagerstrafde fahren. Dadurch wird es
am Aegidientorplatz wieder eine direkte
Umsteigemaoglichkeit von Bus und
StraBenbahn zur Stadtbahn geben. Die
Arbeitsplatze dieses Gebietes werden
leichter und bequemer erreichbar.

Bis zur Aufnahme des durch-
gehenden Stadtbahnverkehrs in der
Hildesheimer Strale im Zeitraum
1982/83 steht sudlich der Station
SchlagerstraRe fir die Stadtbahnzige
eine Kehranlage zur Verfagung.

Die Funktion der StraRenebene

und der drei Stationsebenen

Der oberirdische StraRenbahn-
verkehr wird durch den Stadtbahn-
anschluf® nicht beeinflufdt. Erst nach
1982/83 kann der gesamte Schienen-
verkehr auf dem sudlichen Streckenast
in den Tunnel verlegt werden.

Die groRe, ubersichtliche Verteiler-
ebene dient sowohl den FulRgangern als
witterungsgeschutzte Passage als auch
den ein-, um- und aussteigenden Fahr-
gasten auf ihrem Wege zu anderen

Verkehrsmitteln oder ihren Zielen im
naheren Umkreis.

Neben den Abfertigungseinrich-
tungen, wie Fahrscheinautomaten, Ent-
wertern und Informationsvitrinen,
welche mit 6ffentlichen Fernsprechern
in zentraler Lage der Verteilerebene
angeordnet sind, wird durch Bildtafeln
und Vitrinen an den AuRenwanden der
Westseite auf kulturelle Einrichtungen
der Stadt, z.B. Museen und Theater,
aufmerksam gemacht.

Die verkehrlichen Funktionen der
beiden Bahnsteigebenen werden durch
die beiden Mittelbahnsteige und ihre
betrieblichen Einrichtungen optimal
erflllt. Alle Wege von den Zugen zu
den Fahrtreppen wie auch in umge-
kehrter Richtung sind Ubersichtlich und
kurz. Das Umsteigen von Bahnsteig-
kante zu Bahnsteigkante ist aufgrund
des Richtungsverkehrs moglich und
stellt die rascheste und bequemste
Form des Umsteigens dar.

Jeweils an einer Auflenwand der
beiden Bahnsteigebenen ist das Tor-

motiv in Verbindung mit der Stadtmauer

auf farbigem Untergrund als Gestal-
tungselement in stilisierter Form ver-
wendet worden. Die Vorlage fur das

Doppeltor stand um 1830 an der
Marienstraf®e. Eine Rekonstruktion des
mittelalterlichen Tores aus dem Jahre
1620 ist auf einer Bildtafel der
Verteilerebene zu sehen.
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Station Schlagerstralde

Fur die hannoversche Sudstadt
beginnt 1981 in der Tunnelstation
. Schlagerstrale” das Stadtbahnzeit-
alter.

Einzugsbereich sind das traditionelle
Wohnquartier, aber auch die vielen
Arbeitsplatze in Dienstleistungsunter-
nehmen und Verwaltung.

Fur viele Fahrgaste taglich Beginn und
Ende ihrer Fahrten im Netz des Grof3-
raum-Verkehrs, andere werden nur
gelegentlich ein- oder aussteigen. Allen
présentiert sie sich attraktiv und
auskunftsfreudig im Service.

Gewohnte Formen der Orientierung
aus dem Strafsenraum sind untauglich,
Techniken wie ein schneller Rundum-
blick oder Seitenwechsel an den
Schienen unmaoglich. Hier hilft die
Information in Schrift, Bild — auch
Piktogramm genannt — und Farbe.

Beispielhaft dafir die Tunnel-
stationen ,,SchlagerstraRe” an der
,roten Linie”. Ob Stationsschild, Linien-
tafel, Streckenband, das rote Quadrat
als Kennzeichen fehlt nie. Selbst bei
guter Ortskenntnis und der funktionalen
und Ubersichtlichen Baugestaltung der
Tunnelstationen kennen viele Fahrgaste
die leichte Unsicherheit bei der Suche
nach dem richtigen Weg. Mit einem
System aus Verkehrsmittel-, Richtungs-
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Schlagerstralle

und geographischen Zeichen wird der
Fahrgast auf kirzestem Weg zu seinem
Ziel, sei es die Stadtbahn in der
richtigen Richtung oder der gunstigste
Ausgang, geleitet. Bereits auf dem
Bahnsteig kann er im Umgebungsplan
sein oberirdisches Ziel orten und, den
Richtungszeichen folgend, den
glnstigsten Ausgang ansteuern.
Umgekehrt verhindern Linientafeln vor
den Abgangen die Wahl des falschen
Bahnsteigs.

Die Stadtbahn fahrt im GroRraum-
Verkehr Hannover. Sie ist mit den
anderen Verkehrsmitteln — Nah-
verkehrszug, StraRenbahn und Bussen
— zu einem Verbundverkehr verknupft.
Darum gilt: Von der ,,SchlagerstralRe”
ist jeder Bahnhof und jede Haltestelle im
Groraum Hannover mit einem Fahr-
schein erreichbar.

Hier setzt jetzt ein weiterer Schwer-
punkt — die Fahrgastinformation — ein.
In allen Ebenen der Station gibt es Aus-
kiinfte zum Erreichen der stadt-
hannoverschen Ziele durch den Stadt-
verkehrslinienplan mit StraRenver-
zeichnis und den speziellen Liniennetz-
plan Schiene der USTRA. Ziele im Land-
kreis, ob Barsinghausen, Burgdorf oder
Waunstorf, findet man im GroRraum-
Verkehrs-Linienplan mit Ortsteilver-
zeichnis. Alle diese Plane geben Aus-

kunft Gber AnschluRverbindung mit
Linie und gunstigstem Umsteigepunkt.
SchlieRlich enthalt die Information die
Preissystematik zur Wahl der richtigen
Fahrkartenart, die Beforderungs-und
Tarifbedingungen und Abfahrtszeit-
tabellen.

Mit wenigen Ausnahmen Uber
AnschluRverbindung an den Umsteige-
anlagen Lahe, Mihlenberg und Empelde
gibt es aber aus Platzgrinden keine
Zeitangaben fir ginstiges Umsteigen.
Diese Information kann nur der Gemein-
schaftsfahrplan oder das Instrument der
Telefonauskunft leisten. Jedem Fahrgast
wird darum angeraten, bei weiteren
Fahrten sich seine glinstigsten Reise-
zeiten nach dem Fahrplan zusammen-
zustellen oder zusammenstellen zu
lassen, denn ganz selbstverstandlich ist
der offentliche Nahverkehr nicht Gberall
so dicht wie in der Stadt Hannover.

Zur Standardausristung der Tunnel-
station, der Umsteigeanlagen und der
DB-Bahnhdofe gehoren obligatorisch
Fahrkartenverkaufsautomaten. An ihnen
kann man wahrend der ganzen
Betriebszeit, also auch auRerhalb
ublicher Offnungszeiten der Vorver-
kaufsstellen sowie an Sonn- und Feier-
tagen, Fahrkarten kaufen.
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Fahren im Verbund
Gemeinschaftstarif,
Fahrausweise,
Fahrgastinformation.

Fir den Fahrgast ein einfaches
Tarifsystem. Daflr wurde der Grofsraum
Hannover in 3 Tarifzonen gegliedert.

Allgemein gilt
— Tarifzone 1 — Stadt Hannover (gelb)
— Tarifzone 2 — verstadterter Bereich
um Hannover (gran)
— Tarifzone 3 — Stadte und Gemeinden
im Umland (blau)

Die Einteilung ist kundenfreundlich
und einfach zu handhaben. Beim
Fahren in einer bzw. zwei benachbarten
Tarifzonen ist der Fahrpreis der Preis-
stufe 1 und erst beim Befahren aller
3 Tarifzonen der Fahrpreis der Preis-
stufe 2 zu zahlen.

Der GroRraumverkehr kommt darum
mit wenigen, am Bedarf der Kunden
orientierten, Fahrausweisen aus.

Zum Beispiel:

— Sammelkarte mit hohem Rabatt,

— Zeitkarten fur Erwachsene, Senioren
und Schdler als Monatskarte — far
Schuler auch als Wochenkarte,

— Einzelkarten flr eine Fahrt oder far
den ganzen Tag als Tageskarte.

Weil fur alle Verkehrsunternehmen
die gleichen Fahrkarten gelten, ist es
gleichglltig, wo man sie erwirbt. Ob bei
den Verkaufsstellen der

— USTRA Hann. Verkehrsbetriebe
— Regionalverkehrsges.

— Verkehrsbetriebe Bachstein

— Steinhuder Meer-Bahn,

den Fahrkartenschaltern der
Bundesbahn,

den Busfahrern der Uberlandbusse oder
den vielen Agenturen mit Zeichen.

Zunehmend stehen fur Fahrgéste
der Nahverkehrszlige und der Stadt-
bahnen moderne Verkaufsautomaten
zum unkomplizierten Fahrkartenerwerb
zur Verfligung, die der Kunde auch in
den groRen Verkehrsanlagen findet.
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Zum Erwerb von Sammel-/Einzel-
karten gehort die vor Fahrtantritt vorzu-
nehmende ,,Entwertung’’. I|hr kommt
an den Bahnhdofen und Tunnelstationen
besondere Bedeutung zu, denn hier
muf man bereits vor Betreten des
Bahnsteigs die Karte in den blauen
Entwerter geschoben haben. Bei allen
anderen Fahrten genlgt es, wenn in der

StraRenbahn oder im Bus entwertet wird.

Das umfangreiche Angebot eines
Verbundverkehrs ist leichter und voll-
standiger mit einer guten Fahrgast-
information zu nutzen. Wichtigste
Informationsquelle ist dabei der Gemein-
schaftsfahrplan mit seiner hohen
Auflage von 70000 verkauften
Exemplaren. Hier findet der Fahrgast
alles Wissenswerte Uber Abfahrts- und
Ankunftszeiten, Tarife, Beférderungs-
bedingungen und Hinweise fur das
sichere und richtige Benutzen des GroR-
raumverkehrs. Zusatzlich gibt es eine
Reihe von kostenlosen Sonderfahr-
pldnen far die kombinierten Stadt-
bahn-/Bus-Verkehre und fur den Nah-
schnellverkehr der DB.

gliltig ab 1.2.1981

Eine weitere wichtige Informa-
tionsquelle ist naturgemaf’ die Halte-
stelle, an der der Fahrgast im ganzen
GroRraum Hannover in gleichartiger
Form notwendige Angaben findet. Von
der einfachsten Ausstattung einer
StraRenbahn- oder Bushaltestelle mit
Haltestellennamen, Tarifschemaplan
und Abfahrtszeittabelle bis zur
kompletten Fahrgastinformation an
unterirdischen oder zentralen Halte-
stellen mit Verkehrslinienplanen,
Streckendarstellungen, Umgebungs-
planen, StraRen-oder Ortsteilverzeich-
nissen, Tarifhinweisen und Umsteige-
angaben wird hier eine sehr detaillierte
Information gegeben.

Im GroRraumverkehr gelten mit

— Fahrausweisen des gleichen Tarifs,

— harmonisiertem Gemeinschafts-
fahrplan,

— einheitlicher Fahrgastinformation
die vielen Vorteile des Verbundverkehrs.

n. Hameln

n. Walsrode

n. Wolfsburg

n. Kreiensen
n. Hildesheim
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