Vom Pferdeomnibus
zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

Die erste Pferdeomnibuslinie zwischen dem
Hauptbahnhof und Linden — Schwarzer Bar
wird er6ffnet.

18721887

Ausbau des Gleisnetzes und Einrichtung
weiterer StraBenbahnlinien (Pferdebahn)
im Stadtgebiet.

19. Mai 1893

Beginn der Umstellung auf elektrischen
Betrieb:

Auf dem Abschnitt Konigsworther Platz —
Herrenhausen ist die Linie 1 die erste
elektrische StraBenbahn in Hannover mit
Oberleitungsbetrieb.

1897
Ende der Pferdebahn:
Alle StraBenbahnen werden elektrisch betrieben.

1899

Einrichtung des Schienengiiterverkehrs
(Beforderung von Getreide, Zuckerriiben, Milch,
Kohlen, Baustoffen, Stiickgtitern).

1901

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes ist
vollendet. Es hat eine Gleislange von 292 km.
Mit dieser Ausdehnung (bertraf es alle
vergleichbaren Stadte in Deutschland.

1918
Der Pferdeomnibusbetrieb wird eingestellt.

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

1951

Einsatz der ersten StraBenbahngroBraumwagen.

1953
Einstellung des Giiterverkehrs.

1961
Inbetriebnahme der ersten StraBenbahn-
gelenkwagen auf der Linie 19.

4. Méarz 1970

Bildung des Verkehrsverbundes im GroBraum
Hannover unter Beteiligung der Hannoverschen
Verkehrsbetriebe (Ustra) AG, der Deutschen
Bundesbahn, der Bundespost und zweier
weiterer Verkehrsunternehmen sowie des
Verbandes GroBraum Hannover.

16. Marz 1970
Einfiihrung des Gemeinschaftstarifs fiir den
GroBraumverkehr.

28. September 1975
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie A von
Oberricklingen bis Station Hauptbahnhof.

4. April 1976
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie A von
Oberricklingen bis Lahe.

25. September 1977
Inbetriebnahme der AnschluBstrecke
Miihlenberg.

1. Oktober 1978
Inbetriebnahme des |. Abschnitts der spateren
AnschluBstrecke in das Roderbruchgebiet.

27. Mai 1979
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie B-Nord
nach Langenhagen bzw. Sahlkamp.

31. Mai 1981
Teilinbetriebnahme der Linie B-Siid zwischen
den Stationen Kropcke und SchlagerstraBe.

26. September 1982
Inbetriebnahme der Linie B-Siid nach
Laatzen/Rethen/Sarstedt bzw. Messegelande.
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Hinweis:

In dieser Schriftenreihe sind bereits die
Broschiiren Stadtbahnlinien A und
B-Nord erschienen. Diese stehen noch im
begrenzten Umfang zur Verfuigung.

Der Ausbau des Stadtbahnnetzes in
Hannover geht zligig voran. Mit der Er-
offnung der Stadtbahnlinie B-Siid ist ein
Verkehrskreuz fertiggestellt, das sich vom
Nordosten bis Stidwesten und vom Nor-
den bis Siiden der Stadt erstreckt. Damit
sind groBe Teile Hannovers an die Stadt-
bahn angeschlossen.

Der Rat der Stadt hatte bereits 1965
durch seinen zukunftsweisenden Be-
schluB, in der niedersachsischen Landes-
hauptstadt eine Stadtbahn zu bauen,
dem offentlichen Personennahverkehr
den Vorrang vor dem Individualverkehr
gegeben. Seit der Er6ffnung der ersten
Tunnelteilstrecke im September 1975 be-
weisen steigende Fahrgastzahlen, daB
es richtig war, die Stadtbahn in der Innen-
stadt unterirdisch und auf den AuBen-
strecken auf besonderen Bahnkérpern
fahren zu lassen; denn die Hannoveraner

haben erkannt, daB sie mit ihr plinktlich,
schnell, bequem und sicher das Fahrziel
erreichen.

Mit der Linie B-Sud, der Strecke mit der
gréBten Verkehrsdichte, ist auch eine
zugige Verbindung vom Hauptbahnhof
zum Messegelande entstanden.

Das Stadtbahnnetz wird weiter ausge-
baut. Voraussichtlich 1985 soll die

Linie C-West von der City Gber den
Konigsworther Platz in Richtung Stdcken
in Betrieb genommen werden.

Der Erfolg beweist es: Mit dem neuen
Verkehrskonzept ist Hannover auf dem
richtigen Weg, eine umweltfreundliche
und menschengerechte Stadt auch fir
das néchste Jahrtausend zu gestalten.
Diese groBe Aufgabe ist jedoch nur mit
der weiteren finanziellen Unterstltzung
durch Bund und Land Niedersachsen zu
erfillen.

Wg lbtec. -

Oberbiirgermeister

Oberstadtdirektor M




Das
Stadtbahnnetz

Dem Stadtbahnnetz liegt ein Verkehrs-
gutachten zugrunde, das im Auftrage der
Landeshauptstadt Hannover erarbeitet
wurde und die kinftigen Verkehrsent-
wicklungen und -bediirfnisse unserer
Stadt beriicksichtigt. Auf dieser Grund-
lage entsteht das Stadtbahnnetz mit den
Linien A, B, C und D. Die Linien werden
an mehreren Punkten miteinander ver-
knipft, wodurch gute Umsteigemdglich-
keiten und ein hoher Verkehrswert erzielt
werden.

Das Netz besteht aus Tunnelstrecken
und oberirdischen AnschluBstrecken. Die
Tunnelstrecken wurden dort vorgesehen,
wo die Verkehrsbehinderungen fir den
offentlichen Nahverkehr am stéarksten
sind: in der Innenstadt. Auf den ober-
irdischen AnschluBstrecken folgen die
Trassen dem Verlauf der bisherigen
StraBenbahnlinien oder verzweigen sich
so, daB die bisherigen StraBenbahnlinien
als Stadtbahnlinien die Innenstadt in den
vier Tunnelstrecken unterfahren kdnnen.
Endgliltiges Ziel ist es, keine StraBen-
bahnen mehr oberirdisch durch die
Innenstadt fahren zu lassen.

werden, jede Stufe ist eine verkehrs-
tlichtige Einheit. Bei der Netzgestaltung
wurden verschiedene Varianten der
Streckenverkniipfung untersucht. Das
Tunnelnetz in der Innenstadt ist so ge-
plant, daB die Linienfiihrung den Haupt-
verkehrsstréomen folgt und alle Strecken-
aste mit nur einmaligem Umsteigen an
einem der fiinf Knotenpunkte erreicht
werden kénnen. Umsteigestationen sind
Hauptbahnhof (Raschplatz), Krépcke,
Steintor, Aegidientorplatz und die Station
MarienstraBBe. Beim Planen dieser Sta-
tionen wurde besonderer Wert auf kurze
Umsteigewege und eine klare Trennung
des Umsteigeverkehrs von den Zu- und
Abgéangen angestrebt. Die Stationen sind
so angeordnet, daB die Innenstadt gut er-
schlossen wird. Von jedem Punkt der
Innenstadt kann ein FuBgéanger in hdch-
stens finf Minuten die nachste Station
erreichen. Durch den Ausbau des 6ffent-
lichen Nahverkehrsnetzes werden nicht
nur die Verkehrsverhéltnisse verbessert,
sondern auch stadtplanerische Ziele ver-
wirklicht, die darauf ausgerichtet sind, die
Anforderungen an eine menschenge-
rechte Innenstadt zu erfiillen. In vielen
Bereichen kénnen der Kraftfahrzeugver-
kehr eingeschréankt und FuBgéngerzonen
eingerichtet werden. Dadurch entstehen
FuBgéangerwege, die auf die Stationen
ausgerichtet sind und somit die wichtig-
sten Punkte der Innenstadt erschlieBen.
Zwischen den Stationen Krépcke und
Hauptbahnhof war durch den Tunnelbau
die Anlage einer FuBgangerstraBe mit
zwei Ebenen mdéglich.

Die zwischen Tunnel und StraBenebene
befindliche FuBgangerflache — die
Passerelle — dient einerseits als FuB-

Hauptbahnhofes liegenden Wohngebiete
mit der Innenstadt, andererseits als Um-
steigeanlage der Verknlipfung ver-
schiedener Verkehrssysteme: Stadtbahn,
StraBenbahn, Zentraler Omnibusbahnhof,
Bundesbahn und Air Terminal.

Damit die im Tunnel erzielten kiirzeren
Fahrzeiten nicht anschlieBend durch
starke Behinderungen im Bereich des
Individualverkehrs verlorengehen, soll
auf den oberirdischen AnschluBstrecken
dort, wo es durchfiihrbar ist, eine weit-
gehende Trennung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs vom Individualverkehr durch
den Bau eines besonderen Bahnkdrpers
fiir die Stadtbahn erreicht werden. Nicht
in allen Abschnitten der oberirdischen
AnschluBstrecken ist aufgrund der be-
engten Raumverhéltnisse der Bau eines
besonderen Bahnkdrpers mdglich. An
diesen Stellen miissen verkehrsregelnde
und verkehrslenkende MaBnahmen
sicherstellen, daB Pilinktlichkeit, Zuver-
lassigkeit und RegelmaBigkeit des Stadt-
bahnverkehrs gewébhrleistet sind.

Fir die Zukunft wird eine Vorsorge-
planung betrieben, die die Erweiterung
des Stadtbahnnetzes und dessen Aus-
bau zu einem U-Bahn-Netz nicht aus-
schlieBt.

Mit der Inbetriebnahme der Linie B-Siid
sind zwei Stadtbahnlinien — A und B —
durchgehend befahrbar. Damit ist ein
wesentlicher Schritt zur Verwirklichung
eines leistungsfahigen Verkehrsmittels
fur den 6ffentlichen Personennahverkehr
in Hannover getan. Angesichts der
Energie- und Rohstoffknappheit kommt
dem weiteren Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs groBe Bedeutung
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Der
erste Schritt —
Linie A

Die Betriebserfahrungen und das An-
wachsen der Fahrgastzahlen auf der
Linie A zeigen, daB das Stadtbahn-
konzept richtig ist. Die Fahrgastzahlen
sind gegeniiber dem StraBenbahnbetrieb
um uber 50 % angestiegen. Unter-
suchungen haben ergeben, daB3 die Fahr-
gastzunahme urséchlich im Zusammen-
hang mit dem Ausbau des Stadtbahn-
netzes steht. Vor allem werden zwei
Griinde dafiir genannt, warum heute die
Stadtbahn 6fter benutzt wird als friiher
die StraBenbahn: die Stadtbahn ist
schneller und bequemer. Besonders
positiv. ist zu werten, daB auch viele Auto-

fahrer auf die Stadtbahn umsteigen.
Neben den bereits genannten Griinden
ist anzufiihren, daB die Stadtbahn die
Parkplatzsuche in der Innenstadt Gber-
flissig macht. Die Belegung der

P + R-Platze an der Linie A liefert den
besten Beweis.

Die Linie A wurde in folgenden Stufen in
Betrieb genommen:

28. September 1975: Sudlicher Teil zwi-
schen Oberricklingen und Hauptbahnhof
4. April 1976: Durchgehender Betrieb
zwischen Oberricklingen und Lahe/
Fasanenkrug

25. September 1977: Inbetriebnahme der
Verlangerung zum Neubaugebiet
Muhlenberg

27. Mai 1979: Inbetriebnahme des Strek-
kenastes nach Empelde.

Der Streckenast nach Empelde zweigt
am Schwarzen Béren von der Linie A ab.
Die Strecke wurde stadtbahnméBig her-
gerichtet und durch den Einbau von

Signalanlagen wurden die Verkehrsver-
héltnisse fir die Stadtbahn so verbessert,

daB der Stadtbahnbetrieb sicherer,
punktlicher und regelméBiger durch-
geflihrt werden kann. Der Endpunkt in
Empelde wurde neu gebaut, weil die vor-
handene StraBenbahnschleife nicht den
Anforderungen des Stadtbahnbetriebes
entsprach: Die Gleisanlagen waren fur
die Stadtbahnziige nicht ausreichend, und
der Umsteigepunkt fiir das Umsteigen
vom Bus auf die Bahn und umgekehrt
wurde der Attraktivitdt des Stadtbahn-
betriebes nicht gerecht. Die neu errichtete
Anlage ist so gebaut worden, daB das
Umsteigen witterungsgeschiitzt mit
kurzen FuBwegen abgewickelt werden
kann. Die Haltepositionen von Bus und
Bahn sind einander so zugeordnet, da3
beim Umsteigen Bus und Stadtbahnzug
am gleichen Bahnsteig nebeneinander
stehen: Den Ankunftsbahnsteigen der
Stadtbahn sind die Abfahrpositionen der
Busse und dem Abfahrbahnsteig der
Stadtbahn sind die Ankunftspositionen
der Busse zugeordnet.

Die 60 m langen und 9 m breiten tber-
dachten Bahnsteige mit witterungs-
geschiitzten Aufenthaltsraumen sind als
Hochbahnsteige gebaut worden, so daB
ein niveaugleiches Ein- und Aussteigen
wie in den Tunnelstationen moglich ist
und die Klapptrittstufen der Stadtbahn-
wagen nicht benutzt werden missen. Fur
die Fahrgéaste aus der unmittelbaren Um-
gebung sind zahlreiche Zu- und Abgéange
vorhanden, Uber die die Stadtbahnziige
oder Busse auf kurzen Wegen erreicht
werden kénnen. Ergénzt wird die Um-
steigeanlage durch Uberdachte Fahrrad-
stander in ausreichender Anzahl und
einem P + R-Platz fir Autofahrer, die mit
der Stadtbahn in die Innenstadt von
Hannover weiterfahren wollen.

Linie B-Nord

Seit dem 27. Mai 1979 ist der erste Ab-
schnitt der Linie B von Krdpcke bis
Berliner Platz/Alte Heide in Betrieb. Ver-
kehrszahlungen haben ergeben, daB die
Fahrgastzahlen gegeniiber dem StraBen-
bahnverkehr um mehr als 30 % ange-
stiegen sind. Neben den positiven Aus-
wirkungen des Stadtbahnbetriebes, wie
groBere Sicherheit und Bequemlichkeit,
spielen hierbei sicher die groBere Regel-
maBigkeit und Punktlichkeit wie auch die
merkbare Fahrzeitverkiirzung eine
wesentliche Rolle. Bei dieser Betriebs-
stufe muBte in Kauf genommen werden,
daB flir Fahrgaste, die in den Stiden
Hannovers wollten, ohne die Linie B-Siid
noch keine optimalen Verkehrsverhalt-
nisse bestanden. Im Zentrum muBten sie
auf langen Wegen in die StraBenbahn
umsteigen. Vorlaufiger Endpunkt war bei
dieser Betriebsstufe die Station Krépcke.

Zwischen den Stationen Krépcke und der
Station Hauptbahnhof verlauft die Linie B
in einem Tunnelabschnitt, der zusammen
mit der Linie A gebaut worden ist.

In der viergleisigen Station Hauptbahnhof
halten die Ziige der beiden Linien, die in
nérdlicher oder siidlicher Richtung fahren,
am selben Bahnsteig. Der Fahrgast
braucht beim Umsteigen nur Gber den
Bahnsteig zu gehen, um den anderen
Stadtbahnzug zu erreichen.

Unter den Bahnsteigen der Linien A und B
sind bereits Teile des Bahnsteiges der
Linie D gebaut worden. Bei einer In-
betriebnahme der Linie D sind hier also
zukunftig drei Linien miteinander ver-
knlpft. Die Station Hauptbahnhof ist Teil
eines modernen Verkehrszentrums, das




auBer der Stadtbahnstation den Haupt-
bahnhof der Deutschen Bundesbahn,
den Zentralen Omnibusbahnhof und den
Air Terminal umfaft.

Norddstlich der Station trennen sich die
Linien A und B wieder. Wahrend die
Linie A in Richtung Oststadt/List flihrt,
unterfahrt die Linie B in zwei Tunnel-
réhren die vorhandene Bebauung in

Richtung Vahrenwald. Dieser 815 m
lange Abschnitt muBte in »bergméan-
nischer« oder »geschlossener« Bauweise
—im Schildvortrieb — hergestellt werden.
Unter dem StraBenknotenpunkt Vahren-
walder StraBe / WerderstraBe / Philips-
bornstraBe liegt die Station WerderstraB3e.
Da sie bereits unterhalb des StraBen-
geléndes der Vahrenwalder StraBe liegt,

konnte sie in »offener Bauweise« errichtet
werden. Uber der Bahnsteigebene mit
103 m langen und 3,50 m breiten Seiten-
bahnsteigen ist ein unterirdisches FuB3-
gangergeschoB angeordnet, das zum
einen die Abfertigungsanlagen der
Station aufnimmt und zum anderen die
gefahrlose Unterquerung der stark be-
fahrenen Vahrenwalder StraBe zulaBt.
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Feste Treppen und Fahrtreppen verbin-
den das FuBgéngergeschoB mit den
Bahnsteigen und mit der Vahrenwalder
StraBe.

Uber eine Rampe hinter der Station
WerderstraBe verlaBt die Linie B den
Tunnelabschnitt und erreicht die StraBen-
ebene. Zwischen dem Vahrenwalder
Platz und dem Knotenpunkt Vahren-
walder StraBe/GroBer Kolonnenweg fahrt
die Stadtbahn auf besonderem Bahn-
korper, der in der Mitte der Vahrenwalder
StraBe zwischen den Richtungsfahr-
bahnen fir den Kraftfahrzeugverkehr an-
geordnet ist. Am GroBen Kolonnenweg
vergabelt sich die Linie B in einen Ast
zum Stadtteil Sahlkamp mit der Endhalte-
stelle Alte Heide und einen Ast nach
Langenhagen.

Die Strecke zur Alten Heide liegt in ge-
samter Lange auf besonderem Bahn-
korper und ist weitgehend vor Stérungen
durch den Individualverkehr geschiitzt.
Alle acht Haltestellen sind mit Hochbahn-
steigen ausgestattet, so daB ein be-
quemes Ein- und Aussteigen ohne Uber-
windung von Stufen erfolgen kann. Dieser
Streckenabschnitt hat einen hohen Aus-
baustandard erhalten, der allerdings nur
bei Stadtbahnstrecken verwirklicht
werden kann, die abgesetzt von einer
StraBe gefuhrt werden.

Der Streckenast, der im Zuge der Vah-
renwalder StraBe nach Langenhagen
flhrt, ist noch nicht auf ganzer Lange
stadtbahnmaBig hergerichtet. Vorerst
verlauft die Strecke erst bis zur StraBe
Alter Flughafen auf besonderem Bahn-
kérper. AnschlieBend sollen weitere Ab-
schnitte ausgebaut werden, die den Ver-
kehrswert der bereits fertiggestellten An-
lagen wesentlich erhéhen.

19 Alte Heide |




Linie B-Sud
26. September
1982

Die Linie B-Sud beginnt im Bereich der
Station Krépcke und schlieBt an den 1 km
langen mittleren Teilabschnitt der Linie B
zwischen Raschplatz und Krépcke an.
Auf einem Teilstlick der Linie B-Sud
wurde im Mai 1981 vorzeitig der Betrieb
bis zur Station SchlagerstraBe in der Ab-
sicht aufgenommen, fertiggestellte Strek-
kenabschnitte mdglichst schnell dem
Verkehr zu Ubergeben und damit das
investierte Kapital zu nutzen.

Nach der im Netzplan vorgegebenen
Linienflhrung verlauft die Trasse des
suidlichen Tunnelabschnittes der Linie B
vom Krépke im Zuge der GeorgstraBe
und Hildesheimer StraBe bis zur Rampe

Elkartallee. Zwischen den Stationen
Krépcke und Aegidientorplatz ist ent-
sprechend der Netzkonzeption ein Teil-
abschnitt der Linie C innerhalb eines vier-
gleisigen Gemeinschaftstunnels mit-
gebaut worden. In der Station Krépcke
sind die Linien B und C —im Linienver-
kehr — untereinanderliegend angeordnet.
Diese Anordnung ist bedingt durch die
nach Norden anschlieBende Uberwerfung
der Linien A und B und ihre gemeinsame
Flhrung im viergleisigen Tunnelabschnitt
Kropcke/Hauptbahnhof sowie durch die
Ausbildung einer héhenfreien Kreuzung
der Linien B und C unter dem Krdpcke.

Mit dieser Anordnung der Linien zuein-
ander soll gleichzeitig eine Entlastung der
Station Krépcke von einem Teil des Um-
steigeverkehrs erreicht werden, indem in
den benachbarten Stationen Hauptbahn-
hof und Aegidientorplatz bestimmte Um-
steigebeziehungen bequemer angeboten
werden kénnen, als sie sich von den
Seitenbahnsteigen der Station Kropcke
ausfihren lassen. Um diese Umsteige-
funktionen in der Station Aegidientorplatz
erfullen zu kénnen, erweist sich die An-
ordnung von Mittelbahnsteigen, die im
Richtungsverkehr angefahren werden,
als die glinstigste und zweckmaBigste
Stationsform. Fiir die Anordnung der
Richtungsbahnsteige libereinander sind
einerseits verkehrliche Griinde maB-
gebend: Fur die starke Eckbeziehung
Dohren — Kirchrode 148t sich so ein be-
quemerer und kurzerer Umsteigeweg
schaffen, als es bei nebeneinanderliegen-
den Richtungsbahnsteigen méglich wére.
Andererseits sprechen auch bauliche
Griinde fir diese Losung: Die Trassierung
konnte glinstiger gewahlt und die Bau-
grube in einem Teilbereich schmaler und

dadurch kostenguinstiger ausgefiihrt
werden.

In einer viergleisigen Verflechtungs-
strecke werden die in der Station Krépcke
noch paarweise nebeneinander ange-
ordneten Gleise der Linie B (oben) und
der Linie C (unten) bis zur Station
Aegidientorplatz in eine Lage Uberfiihrt,
in der die Gleise der Linien paarweise
Ubereinander liegen. In der Station Aegi-
dientorplatz sind die Gleise der Linie B
auf der Westseite und die der Linie C auf
der Ostseite angeordnet. Wahrend die
stadteinwartsfiihrenden Gieise in der
oberen Verkehrsebene (— 2-Ebene) lie-
gen, befinden sich die stadtauswartsge-
richteten Gleise in der unteren Verkehrs-
ebene (— 3-Ebene). Die stadteinwarts-
fihrenden Gleise der Linien B und C sind
durch Weichen miteinander verbunden.
Diese liegen zwischen den Stationen
Krépcke und Aegidientorplatz. In der
stadtauswartsfuhrenden Richtung (untere
Verkehrsebene) liegt eine einfache Gleis-
verbindung von Linie B nach C vor der
Station Aegidientorplatz. Die Verbindung
von der Linie C zur Linie B liegt unmittel-
bar hinter der Station. Mit dieser und der
in Gegenrichtung liegenden Gileisver-
bindung sind die direkten Verkehrsbe-
ziehungen Déhren/Hauptbahnhof und
Doéhren/Steintor méglich.

Unmittelbar stdlich der Station Aegidien-
torplatz schwenken die Gleise der Linie C
nach Osten ab. Da sich der anschlieBende
Streckenabschnitt nur in sogenannter
bergméannischer Bauweise herstellen
lassen wird, ist die Trassierung in der
Linienflhrung wie auch in der Tiefenlage
darauf ausgerichtet. Im Zusammenhang
mit der Linie B brauchten jedoch nur die
ersten Meter der eingleisigen Tunnel fur
die Linie C mitgebaut werden.

Der in der Hildesheimer StraBe ver-
laufende Tunnelabschnitt enthéalt die
Stationen SchlagerstraBe, GeibelstraBe
und Altenbekener Damm und erreicht die
oberirdische AnschluBstrecke lber eine
Rampe sidlich der Elkartallee.

Fir die Flihrung der Linie B-Siid konnte
nur die Hildesheimer StraBe in Betracht
gezogen werden, die fir den Tunnelbau
Uber eine ausreichende StraBenbreite
verfligt und die kiirzeste Linienflihrung
aufweist; sie ist mit der Fiihrung der
StraBenbahnstrecke identisch, auf die
sich die Siedlungsstruktur im Laufe der
Jahrzehnte ausgerichtet hat.

Die Linie B folgt daher sudlich der Station
Aegidientorplatz dem Verlauf der Hildes-
heimer StraBe. Die an der Station Aegi-

dientorplatz untereinander liegenden
Gleise der Linie B steigen sudlich dieser
Station an und verlaufen fortan nebenein-
ander in einem zweigleisigen Tunnel.

Sudlich dieser Station ist zwischen den
Hauptgleisen ein Aufstell- und Kehrgleis
von 134 m Lange fur die Aufstellung
eines Vier-Wagen-Stadtbahn-Zuges an-
geordnet. Von diesem Gleis aus kénnen
im Bedarfsfall zuséatzliche Zige zur Innen-
stadt eingesetzt werden, um den Ver-
kehrsbedurfnissen schneller Rechnung
tragen zu kdnnen. Besondere Bedeutung
kommt der Anlage bei Betriebsstérungen
zu. Unter anderem ist sie dafiir ein-
gerichtet, Schadziige auf kurzem Wege
von der Strecke abzuziehen und dort
abzustellen. Ahnliche Anlagen werden

bei der Realisierung des Stadtbahnnetzes
fiir jeden unterirdischen Streckenast am
Rande der Innenstadt vorgesehen.

Die Offnung der mit 40 %, Steigung zur
StraBenebene flihrenden Rampe ist stid-
lich der Elkartallee angeordnet.

Um die Zahl und die Lage der Stationen
in der Hildesheimer StraBe zwischen
WeinstraB8e und Elkartallee zu bestimmen,
sind Vergleichsuntersuchungen uber die
Einzugsbereiche durchgefihrt, Reisezeit-
vergleiche angestellt sowie die Bau- und
Betriebskosten gegentibergestellt wor-
den. Dabei hat sich fur den Stadtbahn-
betrieb die vorliegende Lésung mit den
oben genannten drei Stationen als die
gunstigste fur den Fahrgast heraus-
gestellt.
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Station
Kropcke

Die Station Krépcke ist der wichtigste
Umsteigebahnhof im Herzen der Stadt, in
dem die Linien A, B und C zusammen-
treffen. Die Stationsbereiche sind in zwei
Tiefenlagen angeordnet. In der oberen
befinden sich im Zuge der Karmarsch-
straBe die Anlagen fur die Linie A. Etwa
auf gleicher Hohe ist im Zuge der Georg-
straBe der Tunnel der Linie B angeordnet.
Ebenfalls in der GeorgstraBe, aber unter
dem Bereich der Linie B, liegt der Tunnel

der Linie C. Zwischen den Bahnsteigen
der Linien A, B und C befindet sich ein
VerteilergeschoB, liber das der groBte
Teil des Umsteigeverkehrs dieser Station
abgewickelt wird. Das VerteilergeschoB
dient ferner dazu, die starken FuBgénger-
strdme des Umsteigeverkehrs von denen
des Ein- und Aussteigeverkehrs zu
trennen.

Fahrtreppen — unter ihnen mit 29 m Lange
und 14 m Hubhdhe die langste der hanno-
verschen Stadtbahnstationen — und feste
Treppen verbinden die Bahnsteige mit
den Ubrigen Anlagen im Verkehrsknoten-
punkt Krépcke.

Seit dem 28. September 1975 ist die
Bahnsteigebene der Linie A in Betrieb.
Wahrend des Betriebes der Linie B-Nord
seit dem 27. Mai 1979 dienten die Bahn-
steige der Linie B als vorlaufige End-
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station fir die aus Langenhagen kommen-
den Stadtbahnzuige; Durchgangsverkehr
ergab sich seit der vorzeitigen Inbetrieb-
nahme eines Teilabschnittes der Linie
B-Siid bis zur Station SchlagerstraBe am
31. Mai 1981.

Die beiden Hauptzugéange zu den
Stationsbereichen A, B und C sind von
der Passerelle — der FuBgéngerpassage
zwischen Kropcke und Raschplatz —
zuganglich. Weitere Zugénge zur Station
gibt es in der KarmarschstraBe in Héhe
StandehausstraBe und in der Georg-
straBe/Ecke WindmuhlenstraBe.

Das von Anfang an verfolgte Gestaltungs-
konzept mit Sichtbeton fir tragende Bau-
teile und farbig glasierter Keramik fiur die
Verkleidung der AuBenwéande wurde
konsequent zu Ende gefiihrt. In den vier
Ebenen des Gesamtbauwerkes dienen
die drei Linienfarben blau, rot und gelb
auch der Information. Die Wandflachen
der Passerelle und des Verteilerge-
schosses haben die neutrale Farbe weil
erhalten, die Bahnsteigebenen jeweils die
entsprechende Linienfarbe. Die Farben
der Treppenhauswande der Passerelle
und des Verteilergeschosses gehen all-
mahlich vom WeiB in die Farbe der Bahn-
steigebene uber. Die Balustradenfarben
der Fahrtreppen sind in das Farbkonzept
einbezogen. Die Fahrtreppenfarbe einer
von der Bahnsteigebene zur Verteiler-
ebene flihrenden Fahrtreppe ist weiB, in
der umgekehrten Richtung jeweils ent-
sprechend der Linienfarbe. Der Fahrgast,
der die Station von der WindmihlenstraBBe
aus betritt, blickt unvermittelt auf zwei
Fabelwesen: Sandsteinplastiken des
ehemaligen Restaurants am Neuen
Haus, die an dieser Stelle einen neuen
Standort erhielten.
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Station
Aegidientor-
platz

Die Station liegt im Schnittpunkt der
MarienstraBe und der GeorgstraBe und
erschlieBt einen der funf wichtigen Innen-
stadtpunkte. Weil an dieser Station die

von Suden kommende Linie B und die
von Osten kommende Linie C zusammen-
treffen, stellt sie einen bedeutenden Um-
steigebahnhof im Stadtbahnnetz dar. Im
Hinblick auf eine glinstige und bequeme
Umsteigemdglichkeit wurden Mittelbahn-
steige gebaut, die im sogenannten
Richtungsverkehr angefahren werden.
Wabhrend in der untersten Bahnsteig-
ebene die Zuge der Linien B und C stadt-
auswarts fahren, verkehren in der dartber
liegenden die Zlige der Gegenrichtung.
Die Fahrgaste kdnnen bei dieser Gleis-
anordnung leicht und bequem in eine
andere Linie umsteigen und brauchen
dabei lediglich den Bahnsteig zu Uber-

queren. Uber den beiden Bahnsteigebe-
nen ist unter dem Aegidientorplatz ein
FuBgéngergeschofB angeordnet, das die
Abfertigungseinrichtungen aufnimmt und
die Verbindung zwischen den Bahn-
steigen und den auf die StraBen fuhren-
den Zugangen herstellt. Bildtafeln und
Vitrinen machen unter anderem auf
kulturelle Einrichtungen wie Museen und
Theater aufmerksam. Von dem FuBgén-
gergeschoB fiihren sowohl Fahrtreppen
als auch feste Treppen zu den Bahn-
steigebenen.

Erstmalig in einer Stadtbahnstation in
Hannover ist am Aegidientorplatz in An-
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betracht der groBen Tiefenlage des unte-
ren Bahnsteiges ein Fahrstuhl installiert
worden. Dieser Fahrstuhl erreicht in der
GeorgstraBe den »Schorsenbummel«
und erleichtert es insbesondere Behin-
derten und Frauen mit Kinderwagen von
der StraBenebene aus direkt den ge-
winschten Bahnsteig zu erreichen.

Als besonderes Kennzeichen und Gestal-
tungselement fiir die Station ist jeweils an
einer AuBenwand der beiden Bahnsteig-
ebenen das Tormotiv in Verbindung mit
der Stadtmauer auf farbigem Untergrund
in stilisierter Form verwendet worden. Die
Vorlage flir das Doppeltor stand um 1830
an der MarienstraBe.

Eine Rekonstruktion des mittelalterlichen
Stadttores aus dem Jahr 1620 ist auf
einer Bildtafel im FuBgangergeschoB zu
sehen.

& [Ausgang MarienstraRe

Aegidientorplatz
Funktionsschema

Ausgang Breite StraRe

Schiffgraben

71 Laatzen | Sarstedt

£ 8 Langenhagen/ Berliner Platz
[ 2 Hauptbahnhof/ZOB
7 1 Kropcke

ms@ ] g
f7] 2 Rethen oooooooo Aussteigen

s======= Einsteigen
sssscessss Umsteigen
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Die Stationen
der Hildesheimer StraBe

sind einheitlich unter dem Gesichtspunkt
konstruktiver Vereinfachung und spar-
samster Abmessung entwickelt worden.
Die Voraussetzungen hierzu waren ge-
geben durch etwa gleiches Verkehrsauf-
kommen, gleichen Abstand zur Bauflucht,
gleiche geometrische Form und gleiche
Tiefenlage. Dennoch hat durch unter-
schiedliche Gestaltung jede Station ihren
besonderen Charakter erhalten. Die Lage
der Ausgénge wurde auf das StraBen-
raster der Hildesheimer StraBe und ihrer
QuerstraBen abgestimmt.

Alle drei Stationen erhielten Seitenbahn-
steige von 103 m Lange und 3,50 m
Breite und sind mit Endausgéngen aus-
gestattet. Nur die Ausgénge mit dem
starkeren Fahrgastaufkommen sind

auBer mit festen Treppen auch mit Fahr-
treppen zwischen allen Ebenen ver-
sehen. An beiden Enden der Stationen
sind Uber der Bahnsteigebene FuB3-
gangergeschosse angeordnet, in denen
die Abfertigungsanlagen wie Fahrschein-
automaten, Informationstafeln und Fahr-
scheinentwerter aufgestellt sind.

Station
SchlagerstraBBe

Die Station SchlagerstraBe liegt zwischen
den Einmiindungen Schlager-/Akazien-
straBe und Sextro-/FeldstraBe. lhre nérd-
lichen Ausgange erfassen unter anderem
sowohl den Verkehrsstrom aus der

Akazien- als auch aus der Schlager- und
LutherstraBe. Die slidlichen Ausgange
sollen die Verkehrsstréme aus der Sextro-
straBe und der FeldstraBBe erfassen. Die
noérdlichen Ausgénge haben die hdhere
Verkehrsbedeutung.

Das Bahnsteiggeschof der Station wird
durch eine von der Mittelldngsachse zu
den AuBenwénden schrag abfallende
Decke gepragt. Die AuBenwénde sind
plastisch gegliedert und mit glasiertem
keramischen Material im Wechsel waage-
recht blau und griin gestaltet.

Einige hohe beleuchtete Nischen im Be-
reich der AuBenwéande sind mit GroB-
flachenwerbung, andere mit Informations-
vitrinen und Sitzen ausgestattet.

Die Treppenhauswande sind mit email-
lierten, senkrecht angeordneten Blechen
in den gleichen Farben wie die AuBen-
wande verkleidet.
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Station
GeibelstraBBe

Die Station GeibelstraBe erschlieBt den
mittleren Bereich der Siidstadt. Die nérd-
lichen Ausgénge der Station liegen in
Hohe BandelstraBe/Am Graswege im
StraBenquerschnitt der Hildesheimer
StraBe, die stidlichen Ausgéange sind auf
die Hauptzugangsrichtungen ausgerichtet
und deshalb in der GeibelstraBe ange-
ordnet. Der sidliche Stationskopf erhalt
die starkere Verkehrsbelastung.

Die Stationswande sind in Blau gehalten,
teils mit glasiertem keramischen Material,
teils mit emaillierten Metallverkleidungen.

Die weiBe Putzdecke Uber den Seiten-
bahnsteigen ist vom héchsten Punkt
oberhalb der Bahnsteigkanten in Form
eines Viertelkreisbogens an die AuBen-
wande gefiihrt und wird durch ein Licht-
band angestrahlt. Um eine Gliederung
und plastische Gestaltung des langen
Raumes zu erreichen, sind in die Tonnen-
form der Decke fiinf halbkreisférmige
Offnungen eingeschnitten, in denen je-
weils der Stationsname eingesetzt ist.

Zur Erinnerung an den Dichter Emanuel
Geibel, nach dem die GeibelstraBe be-
nannt ist, sind in der Station Vitrinen mit
Gedichten, einem Bild sowie einer Bliste
des Dichters angebracht.

wIn die konnt"ich mich
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Station
Altenbekener
Damm

Sudlich der StraBe Altenbekener Damm
befindet sich die dritte unterirdische
Station der Hildesheimer StraBe.

Die StraBenbezeichnung Altenbekener
Damm erinnert an die ehemalige private
Hannover-Altenbekener-Eisenbahn

(HAE), deren Trasse von 1872 bis 1909 .
dem jetzigen Verlauf der StraBe ent-
sprach. Die Hildesheimer StraBe Uber-
spannte damals mit einem mé&chtigen
Briickenbauwerk diese Eisenbahn-
strecke. Der Bau der Guterumgehungs-
bahn Seelze-Linden-Waldhausen-Mis-
burg brachte 1909 auch die Verlegung
der Eisenbahnstrecke der HAE und er-
mdoglichte den Ausbau zu der jetzigen
StraBe.

GroBfotos an den Treppenabgéngen zu
den Bahnsteigen zeigen einen Stadtplan
aus dem Jahre 1890 mit der Eisenbahn-
strecke, einen Querschnitt durch eine bei
der Hanomag (damals Lokomotiv- und
Maschinenfabrik von Dr. Strousberg) fir
die Hannover-Altenbekener-Eisenbahn
1874 gebaute Lokomotive und die Briicke
Uiber die Hildesheimer StraBe mit der

Gilde-Brauerei nach einer Zeichnung um
1900.

In Anlehnung an einen GroBteil der vor-
handenen Siidstadtbebauung wurde fiir
die Gestaltung der Station eine rote
Ziegelsteinverkleidung gewahlt. Wand-
schlitze, Pfeilervorlagen und die Ver-
wendung von Formsteinen geben den
Wandflachen der Bahnsteig- und Zwi-
schengeschoBebene eine hohe Plasti-
zitat. Eine weitere Gliederung der langen
Bahnsteigebene wurde durch den Einbau
von dunkelgriinen, abgehangten Decken-
kdrpern erreicht.

Bei der Stidwand der Bahnsteigebene
wurde auf Motive wie Bdgen und Pfeiler
des Traditionsbaus der Gilde-Brauerei
zuriickgegriffen. Eingebaute Oberteile
von Sudpfannen erinnern ebenfalls an
die Nachbarschaft der Brauerei.
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Oberirdische
Anschiuf3-
strecke

Nach Austritt aus dem Tunnel muB der
Stadtbahnverkehr durch besondere MaB-
nahmen vor den Behinderungen durch
den Individualverkehr geschutzt werden;
denn sonst ginge die im Tunnel ge-
wonnene Zeit auf den verbleibenden
oberirdischen AnschluBstrecken wieder
verloren. Eine Verbesserung ist durch
den Bau besonderer Bahnkdrper im An-
schluB an die Rampe zu erreichen. Mit
der Schaffung der Bahnkérper wird der
Verkehrswert der mit hohem Kostenauf-
wand erstellten Tunnelanlagen wesent-
lich erhéht und die Voraussetzung fiir die
Durchflihrung eines regelmaBigen Stadt-
bahnverkehrs sichergestellt. Da die
Strecken im Tunnel durch Signale in Ab-
schnitte aufgeteilt sind, in denen sich je-
weils nur ein Stadtbahnzug befinden darf,
muB zur Vermeidung von Wartezeiten ein
geregelter Zulauf der Ziige von den ober-
irdischen AnschluBstrecken gewahrleistet
sein. Besonders flir den Fahrgast er-
geben sich daraus groBe Vorteile, da er
sich auf ein punktlich verkehrendes Ver-
kehrsmittel einstellen kann und ihm weit-
gehend Uberfiillungen der Ziige erspart
bleiben.

Diese Argumente gelten besonders fur
die Linie B-Stid mit dem saisonalen
Messeverkehr, da diese diejenige mit der
gréBten Verkehrsdichte im gesamten
Stadtbahnnetz Hannovers ist. Es sind
deshalb auf der Linie B-Suid — ahnlich wie
fur die Linie A und Linie B-Nord — zwi-
schen Elkartallee und GarkenburgstraBe
besondere bauliche MaBnahmen ge-
troffen. Im gesamten Streckenabschnitt
zwischen Elkartallee und Garkenburg-
straBe ist der separate Bahnkorper der
Stadtbahn in Mittellage angeordnet.
Beiderseits des Bahnkorpers verlaufen
zweispurige Richtungsfahrbahnen fir
den Individualverkehr. An Knotenpunkten
sind fiir Linksabbieger besondere Spuren
angeordnet. Die StraBenseitenraume
sind in Lampenstreifen, Radwege und
FuBwege aufgeteilt. Wo es die Platzver-
héltnisse erlaubten, sind Parknischen
vorgesehen.

Ausbauabschnitt
Elkartallee —
Dohrener Turm

Von der Rampe an der Elkartallee bis
zum Dohrener Turm ist im StraBenniveau
ein kreuzungsfreier Ausbau in Form eines
sogenannten unabhéngigen Bahnkdrpers
fortgesetzt worden, der eine véllige Tren-
nung der Gleisanlagen durch beiderseits
der Schienenstrecke verlaufende Ein-
friedungen vorsieht. Bei der Planung ist
besondere Beachtung dem vorhandenen
Baumbestand gewidmet worden. Die
Verbreiterung der Hildesheimer StraBe

ist so vorgesehen, daB die Baumreihe am
Ostlichen Fahrbahnrand bestehen bleiben
kann und die westliche Baumreihe auf
dem Mittelstreifen steht. Eine Querungs-

moglichkeit ist am Déhrener Turm einge-

richtet, weil hier Spazierganger und Rad-
fahrer im Griinzug Eilenriede — Maschsee
die Hildesheimer StraBe passieren.

Ausbauabschnitt
Dohrener Turm
bis Suidschnellweg

Sudlich des Déhrener Turms ist fur die
Strecke bis zur GarkenburgstraBe ein be-
sonderer Bahnkorper vorgesehen. Un-
mittelbar nordlich des Knotenpunktes
Hildesheimer StraBe/Grazer StraBe ist
die Haltestelle Déhrener Turm zur Er-
schlieBung von Waldhausen und Wald-
heim angeordnet. Am signalgeregelten
Knotenpunkt besteht sowonhl fiir den
Individualverkehr als auch fir FuBganger
die Mdglichkeit, die Stadtbahngleise zu
Uberqueren. Eine weitere Ubergangs-
maoglichkeit besteht fir FuBganger an der
RiepestraBe/Bregenzer StraBe. Der
EngpaB »Bundesbahnbriicke« wurde
umgebaut (siehe Seite 21).

Ausbauabschnitt
FiedelerstraBBe
bis Peiner StraBBe

Der besondere Bahnkorper in StraBen-
mitte und die Fahrbahnen fur den Kraft-
fahrzeugverkehr erhielten wegen der
geringen Breite zwischen der vorhande-
nen Randbebauung nur Mindestbreiten,
um noch ausreichenden Raum fir die
stadtebauliche Gestaltung der StraBen-
seitenraume zur Verfligung zu haben. Bei
einer Breite des besonderen Bahnkdrpers
von 7,20 m muB die Fahrdrahtaufhdngung
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an Masten in den Seitenrdumen erfolgen,
da auf dem Bahnkdrper dafiir kein Platz
vorhanden ist. An der BernwardstraBe
liegt ein FuBgéangeribergang, der die
Teile Dohrens beiderseits der Hildes-
heimer StraBe verbindet und es den
westlich der Hildesheimer StraBe leben-
den Dohrener Burgern ermdglicht, die
St. Bernward-Kirche auf der Ostseite der
Hildesheimer StraBe gefahrlos zu er-
reichen. In diesem Ausbaubereich liegt
die Haltestelle FiedelerstraBe.

Ausbauabschnitt
Peiner StraBBe
bis GarkenburgstraBBe

In diesem Abschnitt wird die Hildes-
heimer StraBe so weit nach Osten ver-
breitert, daB die jetzt am 6stlichen Fahr-
bahnrand der StraBe stehende Baum-
reihe auf dem Mittelstreifen dstlich des
besonderen Bahnkorpers weiterhin be-
stehen bleibt. Zusétzlich dazu lassen sich
auf der Ostseite der StraBe noch Baum-
gruppen anordnen. Auf der Westseite der
Hildesheimer StraBe kann die Baumreihe
erhalten werden. In diesem Streckenab-
schnitt befinden sich zwei Haltestellen,
an der Peiner StraBe und an der Garken-
burgstraBe. Um fir die Fahrgaste der
Stadtbahn an der Einmindung Garken-
burgstraBe/Hildesheimer StraBe bessere
Verkehrsverhaltnisse zu erzielen, werden
die beiden getrennt liegenden Halte-
stellen fir den Streckenast Laatzen und
die Messestrecke zu einer Haltestelle
nérdlich des Knotenpunktes in der Hil-
desheimer StraBe zusammengelegt. An
der Haltestelle Peiner StraBe ist es mog-
lich, auf Buslinien der USTRA umzu-
steigen.

Die Stadtbahnhaltestellen liegen an
signalgeregelten StraBenkreuzungen, so
daB der Zugang fur die Fahrgéaste ge-
sichert ist. Zwischen den Knotenpunkten
Peiner StraBe/AbelmannstraBe und der
neuen StraBe An der Wollebahn befindet
sich die Zufahrt zum neuen Betriebshof
Dohren der USTRA Hannoversche Ver-
kehrsbetriebe AG.

Burgerbeteiligung

Die Verwaltung hat die Planung fir den
Ausbau dieser oberirdischen Strecken-
abschnitte den Blrgern vorgelegt und zur
Diskussion gestellt. Die Planungsvor-
schlage sahen nicht nur eine Verbesse-
rung der Verhaltnisse fir die Stadtbahn
vor, sondern bezogen die Gestaltung des
gesamten StraBenraumes mit ein. Die
Vorschlage gingen von Abwagungen der
verkehrlichen Erfordernisse mit den
Interessen der Anlieger aus, die in einer
Neuordnung der Parkmdglichkeiten am
StraBenrand, der weitestgehenden Erhal-
tung von Vorgarten, der Verbesserung
von Gebaudevorzonen sowie einer er-
neuten StraBenbegriinung gesehen wur-
den. Die Absicht der Verwaltung, die
Planungsvorschlage mit den Blirgern zu
diskutieren, wurde von zahlreichen
Burgern aufgegriffen. In einer Informa-
tionsveranstaltung stellte die Verwaltung
ihre Varianten vor. In einem danach ge-
bildeten Arbeitskreis der Volkshochschule
Hannover bestand fur alle Burger die
Méglichkeit, die Verwaltungsvorschlage
zu prifen und eigene Vorschlage zur
Gestaltung der Hildesheimer StraBe zu
entwickeln. Aufgrund der intensiven
Diskussion mit den Biirgern konnte die
Verwaltung schlieBlich den Ratsgremien
einen Ausbauvorschlag fur die Hildes-

heimer StraBe vorlegen, der den ver-
schiedensten Interessenlagen Rechnung
tragt. Die Beteiligung der Blirger an der
Meinungsfindung Gber den Ausbau der
Hildesheimer StraBe hat ein gutes Er-
gebnis gebracht.

Weiterbau stdlich
der GarkenburgstraBBe

An der GarkenburgstraBe verzweigt sich
die Linie B-Sud in einen Streckenast zum
Messegeléande — tber den auf Seite 23
berichtet wird — und in einen Streckenast
in der Hildesheimer StraBe nach Laatzen/
Sarstedt. Auf dem Streckenabschnitt in
Wilfel konnten bis zur Betriebsaufnahme
am 26. September 1982 noch keine MaB-
nahmen durchgefiihrt werden. Um die
hier auftretenden Behinderungen der
Stadtbahn zu beseitigen und die Voraus-
setzungen flr einen weitgehend stérungs-
freien und regelmaBigen Stadtbahnver-
kehr zu schaffen, soll auch hier — soweit
das mdglich ist — ein besonderer Bahn-
kdrper angelegt werden.

Auch im anschlieBenden Stadtgebiet von
Laatzen ist ein stadtbahngemaBer Aus-
bau der Hildesheimer StraBe mit einem
besonderen Bahnkérper in Mittellage bis
in den Bereich HauptstraBe/Eisenbahn-
Uberfuihrung geplant. Die entsprechen-
den Beschlisse hat der Rat der Stadt
Laatzen bereits gefaBt.

Im weiteren Verlauf dieses Astes der
Linie B-Siid nach Sarstedt sind groBe
Abschnitte der Stadtbahnstrecke bereits
fertiggestellt. Auszubauen sind lediglich
noch die Ortsdurchfahrt in Rethen sowie
die Wendeanlage in Sarstedt.
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Dohrener Turm

Bald nach Verlassen des Tunnels an der
Elkartallee erreicht die Stadtbahn den
Doéhrener Turm, einen historischen Wehr-
turm aus dem 15. Jahrhundert. Der
Doéhrener Turm war Bestandteil einer
Landwehr, die dazu bestimmt war, die
Landereien rings um die Stadt Hannover
vor Angriffen zu schitzen. Das Siche-
rungssystem bestand aus mehreren
Graben und Hindernissen, wobei die

Durchbriiche fiir die Zugangswege nach
Hannover durch Wehrtlirme gesichert
waren. Die Landwehren sind inzwischen
verschwunden und an ihrer Stelle ver-
bindet ein Griinzug den Maschsee mit
dem Stadtwald, der Eilenriede. Der
Doéhrener Turm ist erhalten geblieben und
steht als Wahrzeichen neben der Hildes-
heimer StraBe, die im 18. Jahrhundert
angelegt worden ist. Das Symbol fiir die
Stadtteile Waldhausen, Waldheim und
Dohren durfte in seinem Bestand durch
den Stadtbahnbau nicht geféahrdet
werden. Es wurden deshalb verschieden-
ste Uberlegungen in Zusammenarbeit mit
den Biirgern angestellt, um der histo-
rischen Bedeutung des Bauwerkes
gerecht zu werden. Dabei sind selbst-
verstandlich denkmalspflegerische
Anregungen bei der detaillierten Planung
beriicksichtigt worden. Nach AbschluB
der sorgfaltigen Untersuchungen waren
sich alle Beteiligten einig, den Déhrener
Turm an seinem angestammten Platz zu
belassen und durch eine Aufweitung der
Hildesheimer StraBe eine groBere Flache
um den Turm herum zu schaffen.
Dadurch ist der Bestand der Baume
gesichert und der Déhrener Turm fur alle
Benutzer der Hildesheimer StraBe weithin
sichtbar.

Fur den Vorlaufer der heutigen Stadtbahn
spielte der Dohrener Turm eine wichtige
Rolle. Am 14. September 1872 befuhr
zum ersten Mal ein von Pferden gezoge-
ner Wagen der »Continentalen Pferde-
eisenbahn-Actiengesellschaft« die
Strecke zwischen Steintor und der End-
haltestelle Déhrener Turm.

Haltestelle Dohrener Turm um 1906

Brucke uber
Hildesheimer
StraB3e

Die aus dem Jahre 1907 stammende
Briicke der Bundesbahn stellte einen
EngpaB im StraBenzug der Hildesheimer
StraBe dar. Da die Deutsche Bundes-
bahn beabsichtigte, die Briickenteile
durch eine Neukonstruktion zu ersetzen
und die Landeshauptstadt Hannover an
einer breiteren Briicken6ffnung fiir den
Ausbau der Hildesheimer StraBe inter-
essiert war, kam es zu einer gemein-
samen BaumaBnahme. Da die Briicke als
Beispiel fiir die Bautechnik um die Jahr-
hundertwende einen nicht geringen histo-
rischen Wert darstellte, sollte sie nicht
einfach abgerissen und durch ein Bau-
werk im Stile unserer Zeit ersetzt werden.
Das besonders schone Jugendstil-
gelander und die vier Sandsteinpylone
mit Skulpturen sollten erhalten bleiben.
Das Gitter wird in N&he der Briicke am
Déhrener Turm wieder Verwendung
finden. Die Sandsteinpylone sind beim
Abbruch der Briicke gesichert worden
und werden als Bestandteil des neuen
Briickenbauwerkes weiterhin sichtbar an
die alte Briicke erinnern.

Der Briickenumbau wurde zusammen mit
der Deutschen Bundesbahn geplant und
von ihr durchgefiihrt. Bei der Anordnung
der Mittelstiitzen der Zweifeldbriicke ist
durch eine tiefere Griindung Vorsorge fir
einen eventuell spateren Weiterbau des
Stadtbahntunnels getroffen worden.
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Betriebshof
Dohren

Mit dem Ausbau des StraBenbahnnetzes
zu einem Stadtbahnnetz wurde der Neu-
bau eines Betriebshofes in Déhren
erforderlich. Die bisherige Anlage im
Bereich Hildesheimer StraBe/Peiner
StraBe entsprach nicht den betrieblichen
Erfordernissen eines modernen Stadt-
bahnbetriebes und bot in ihrer Lage und
Form keine sinnvollen Entwicklungs-
maoglichkeiten. Mit dem Ausbau der
Stadtbahn ist eine erhebliche Erhéhung
der Fahrzeugzahl verbunden, die auf
dem alten Betriebshof nicht mehr unter-
zubringen war. AuBerdem lieBen sich die
Gleisanlagen aufgrund der beengten
raumlichen Verhaltnisse nicht so um-
bauen, daB ein reibungsloser Betriebs-
ablauf gewéhrleistet wére. Dies gilt ins-
besondere dann, wenn der Betrieb
wéhrend der Hannover-Messe mit
Drei-Wagen-Zigen von 85 m Lange
abgewickelt werden muB. Ferner lieBen
sich die Anlagen zum Warten der Fahr-
zeuge auf den zur Verfligung stehenden
Flachen nicht mehr unterbringen, zumal
diese Flache auch noch durch den
Ausbau der Hildesheimer StraBe ein-
geengt wird.

Der Neubau ist nach den Erfordernissen
des Stadtbahnbetriebes geplant worden.
Die Zufahrt liegt 85 m vom Knotenpunkt
Hildesheimer StraBe/Peiner StraBe
entfernt stidlich der Haltestelle, so daB
auch beim Einsatz der Drei-Wagen-Ziige

vom Betriebshof in Richtung Stadt-
zentrum die Fahrgéste an dieser Halte-
stelle in die Stadtbahn einsteigen kénnen.
Die Zufahrt zum Betriebshof ist drei-
gleisig ausgefiihrt, um Zu- und Abfahrt
sowie die Bereitstellung von Stadtbahn-
zigen zur gleichen Zeit zu ermdglichen.

Der Betriebshof selbst liegt auf der
Flache zwischen Peiner StraBe, Holt-
husenstraBe, der ehemaligen Industrie-
bahntrasse und einer neuen StraBe in
Verlangerung der Loccumer StraBe. Um
eine sinnvolle Zuordnung der Arbeits-
und Abstellbereiche zu schaffen, muBten
die vorhandenen Anlagen des Gleisbau-

betriebes und der Bahnmeisterei ab-
gerissen und an anderer Stelle auf dem
Gelande neu errichtet werden. Weiterhin
sind ein Stationsgebaude und eine
Betriebswerkstatt Bestandteil des
Betriebshofes. Die Betriebswerkstatt
umfaBt eine Reparatur- und Wartungs-
halle. Hier sollen Ziige gewartet und
kleinere Reparaturen ausgefihrt werden.
Die Abstellkapazitat nach Fertigstellung
der gesamten Anlage wird 130 Fahrzeuge
betragen.

Das Grundstiick des bisherigen Depots
Dohren kann einer neuen Nutzung
zugefihrt werden.
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Messelinie

Wahrend der Zeit von Veranstaltungen
auf dem Messegeléande in Hannover sind
besondere Anstrengungen erforderlich,
um den Besucherverkehr zu bewaltigen.
Berechnungen haben ergeben, daB bei
groBen Veranstaltungen Drei-Wagen-
Zige mit einer Lange von 85 m und einer
Zugfolgezeit von zwei Minuten eingesetzt
werden mussen. Auf diese Erfordernisse
muf auch der vorhandene Strecken-
abschnitt von der GarkenburgstraBe/
Hildesheimer StraBe bis zum Messe-
eingang Nord ausgebaut werden. Die
Gleise liegen bereits auf einem besonde-
ren Bahnkorper. Die Haltestellen Seel-
horst und Mittelfeld werden entsprechend
der Zuglange auf 85 m ausgebaut.

Besonders wichtig ist die stadtbahn-
méBige Herrichtung der Wendeschleife

Messeeingang Nord

vor dem Messeeingang. Der Besucher-
andrang in den Morgenstunden zur
Messe und die Abfahrt am Abend in
Richtung Innenstadt ist nur zu bewaltigen,
wenn ein reibungsloser Stadtbahnbetrieb
im Zwei-Minuten-Takt sichergestellt ist.
Die vorhandene Anlage wird deshalb so
umgestaltet, daB die verkehrlichen
Erfordernisse erflllt werden. Es muB
moglich sein, UnregelmaBigkeiten auszu-
gleichen, die infolge von Stérungen auf
der Fahrt zum Messegelande eintreten,
und in verkehrsschwachen Zeiten ein-
zelne Fahrzeuge von den Ziigen abzu-
kuppeln und abzustellen. Auch fiir die
Fahrgéaste sollen bessere Verkehrs-
verhaltnisse durch einen attraktiveren
Zugang zur Messe geschaffen werden.

(Siehe Modellfoto)
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Tunnel-
bauverfahren

Bauvorbereitung

Der Tunnel fiir die Stadtbahnlinie B-Siid
verlauft im Zuge der 6stlichen Georg-
straBe, des Aegidientorplatzes und der
Hildesheimer StraBe. Diese StraBenziige
haben eine erhebliche Verkehrsbedeu-
tung; da sie jedoch sehr breit sind,
konnten die Baustellen ohne besondere
Schwierigkeiten eingerichtet werden.

Wesentliche Voraussetzungen fir einen
reibungslosen Bauablauf waren jedoch
eine exakte Bau- und Terminplanung fir
die Verkehrsumleitungen und das Ver-
legen der zahlreichen Ver- und Ent-
sorgungsleitungen. Mit einem Kosten-
aufwand von insgesamt 36 Mio DM sind
Gas- und Wasserleitungen, Entwéasse-
rungskanale, Starkstrom-, Schwach-
strom- und Fernmeldekabel sowie Fern-
heizleitungen verlegt worden, um Platz
fur die Tunnelbaugruben zu schaffen.
Den groBten Einzelposten in dieser Bau-
summe bildete der Umbau der Kanal-
systeme der Stadtentwasserung. Durch
diese Leitungén wird das Schmutz- und
Regenwasser aus den stidostlichen
Stadtteilen zum Klarwerk Herrenhausen
geleitet. Die Reinigungs- und Kontroll-
schéchte fir das Leitungssystem haben
oftmals erhebliche AusmaBe und erfor-
dern viel Raum neben den Tunnel-
anlagen.

Verkehr
wahrend der Bauzeit

Besondere Aufmerksamkeit ist den
Verkehrsumleitungen gewidmet worden.
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Der Durchgangsverkehr wurde groB-
rdumig umgeleitet, fir den Nah- und
Anliegerverkehr wurden Ersatzfahr-
bahnen ausgewiesen. Reichten die ver-
bleibenden StraBenflachen neben der
Baugrube nicht aus, wurden Teile der
Baugrube mit Behelfsbriicken abgedeckt.

Ein sehr anschauliches Bild tber die
Verkehrsregelung in der Hildesheimer
StraBe wahrend der Bauzeit vermittelt die
nebenstehende Abbildung.

Abfangung

der StahlhochstraBBe
uber dem
Aegidientorplatz

Die im Zuge Friedrichswall/PrinzenstraBe
liegende StahlhochstraBe kreuzt die
Tunnelbaugrube schiefwinklig auf einer
Lange von 50 m, so daB mehrere Stlitzen-
fundamente der Briicke im Baubereich
lagen. Nach eingehender Untersuchung
verschiedener Varianten, wie die voll-
standige oder teilweise Demontage der
Briicke im Baubereich, wurde schlieBlich
das Abfangen der Stiitzen durch Stahl-
hilfskonstruktionen gewéhlt. AnschlieBend
wurde die Baugrube unter dem Briicken-
bauwerk hergestellt. Die bis zu 26 m
langen Hilfsstiitzen fiir die Stahlbriicke
muBten bis unter die Sohle des Tunnels
gefihrt werden. Die Stiitzenlasten
wurden spéter auf der fertigen Tunnel-
decke abgesetzt. Wahrend der Bauzeit
wurde die Konstruktion durch Kontroll-
messungen laufend Gberwacht;
Hebungen und Setzungen wurden mehr-
fach mittels hydraulischer Pressen
wieder ausgeglichen. Trotz der wieder-
holten Lastwechsel zeigte das Briicken-
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bauwerk unter der Verkehrslast keinerlei
Schaden.

Tunnel

unter der GeorgstraBBe
und dem
Aegidientorplatz

Der Tunnel zwischen dem sidlichen Teil
der Station Krépcke und dem Abzweig in
der Hildesheimer StraBe in Hohe der
WeinstraBe besteht aus vier Gleisréhren
(davon zwei fur die kunftige Linie C-Ost),
deren H6hen- und Seitenlagen unterein-
ander wechseln. Die Baugrubenbreite
variiert dadurch zwischen 10 und 20 m,
die Sohle reicht bis zu 22 m unter
Gelande. Die Baugrubenwéande bestan-
den aus Beton-GroBbohrpfahlen mit
einem Durchmesser von 110 cm und
Einzellangen bis zu 25 m.

Da die Pfahlwand wasserdicht war und
die Pféhle in die zwischen 12 bis 13 m
unter der StraBenoberkante liegende
wasserundurchlassige Tonschicht ein-
banden, entstand ein wasserdichter Trog,
in dessen Schutz das Bauwerk hergestellt
werden konnte. Lediglich zum Bau der
Passerellen und der Stationszugéange
war teilweise die Absenkung des Grund-
wasserspiegels erforderlich.

Die Baugrube wurde durch Stahltrager
in drei Ebenen ausgesteift, an wenigen
Stellen auch riickverankert. Der aus der
Baugrube geférderte Kies ist in das
Roderbruchgebiet abgefahren worden
und bildet heute den Damm zur Uber-
fihrung der Karl-Wiechert-Allee und der
Stadtbahn Uber die Bundesbahnstrecke
Hannover—Braunschweig.

Der u.a. wegen eines bequemeren
Umsteigens vorgesehene Wechsel vom
Linien- zum Richtungsverkehr in der
Station Aegidientorplatz zwingt zu ginem
raumlichen Verziehen der vier Gleistroge
im Streckenabschnitt zwischen Krépcke
und Aegidientorplatz und damit zu einer
komplizierten Ausbildung des Tunnel-
bauwerks. Ebenso fiihrt die Herstellung
des Tunnelabzweiges der kiinftigen Linie
C-Ost im AnschluB an die Station
Aegidientorplatz bis zur WeinstraBe zu
standig wechselnden Querschnitten des
Bauwerks. An die Betonbauer wurden
deshalb besonders hohe Anforderungen
hinsichtlich der Ausbildung der Schalung
und Bewehrung, aber auch auf Einhaltung
der MaBgenauigkeit und der Toleranzen
gestellt.

Das Tunnelbauwerk einschlieBlich der
Stationen Krépcke und Aegidientorplatz
wurde gegen das hoch anstehende
Grundwasser allseitig mit vorgefertigten
Bitumen-SchweiBbahnen abgedichtet.

Tunnelbau in der
Hildesheimer StraBBe

Der Tunnel in der Hildesheimer StraBe
und die drei Stationen SchlagerstraBe,
GeibelstraBe und Altenbekener Damm
wurden — wie auch die vorhergehenden
Anlagen —in offener Bauweise hergestellt.
Fir den zweigleisigen Streckenbereich
war nur eine 8,5 m breite und 11,5 m tiefe
Baugrube erforderlich; die Baugrube
erweiterte sich auf 22 m Breite flr die
Errichtung der Stationen.

Fur die Baugrubenwénde wurden Stahl-
trager mit Holzverbohlung gewéhit. Als
Ramme zum Einbringen der rund

2000 Stahltrager mit Einzellangen von
14 m bis 19 m diente ein Druckluft-
hammer, der von einem Schallddmm-
kamin umgeben war. Der Larmpegel
konnte auf diese Weise in zulassigen
Grenzen gehalten werden.

Die Konstruktion der Baugrubenwande
erforderte die Absenkung des Grund-
wassers. Mit 214 hinter den Baugruben-
wanden stehenden Brunnen, die bis in
den wasserundurchlassigen Ton fiihrten,
wurde der Grundwasserspiegel auf das
notwendige MaB abgesenkt.

Der Tunnel und die Stationsbauwerke in
der Hildesheimer StraBe sind aus wasser-
undurchlassigem Beton hergestellt
worden. Die sehr aufwendigen Abdich-
tungsarbeiten mit Bitumenbahnen
konnten somit entfallen. Die verhéltnis-
maBig einfache Querschnittsausbildung
der Tunnelstrecke gestattete den Einsatz
von zwei Schalsystemen, die im Takt-
verfahren arbeiteten. Auf diese Weise
konnten wdchentlich 40 m Tunnel ein-
geschalt und betoniert werden. Die drei
Haltestellen SchléagerstraBBe, GeibelstraBe
und Altenbekener Damm sind nach dem
Prinzip der Einheitsstationen geplant
worden, so daB das vorgefertigte Schal-
system ohne gréBere Umbauarbeiten fiir
die drei Stationen verwendet werden
konnten.

Ein groBer Teil der Rammtréger ist nach
Fertigstellung der Tunnelanlagen und
dem Verfiillen der Restbaugrube wieder
gezogen worden. Zur Wiederherstellung
eines gleichmaBigen Grundwasser-
spiegels nach AbschluB der Rohbau-
arbeiten wurde in den geféhrdeten
Bereichen ein aufwendiges Réhren-
system eingebaut, durch das sich der
Grundwasserstrom ausgleichen kann.
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Technische
Ausrustung

Gleisanlagen

Mit der Inbetriebnahme der Linie B-Sid
umfaBt das Stadtbahn-Tunnelnetz

ca. 20 km Gleis, davon 1,2 km in Kehr-
und Abstellanlagen, sowie 36 Weichen.
Die Fahrmdglichkeiten sind in dem neben-
stehenden schematischen Gleisplan
dargestellt. Fir die Einstellung der Fahr-
straBen sorgen flinf automatische Stell-
werke.

Der Oberbau entspricht weitgehend dem
Standard der Bundesbahn:

Spurweite: 1435 mm,
Basaltschotter:  Kérnung 1

mit einer Mindesthéhe von 25 cm unter
Schwelle,

Schwellen aus Kiefer oder Buche, durch-
gehend elektrothermisch verschweite
Schienen vom Profil S 41 und der
Festigkeit von 880 N/mm?, Schienen-
befestigung SKL 2 und SKL 3.

An besonderen BaumaBnahmen sind die
Verwendung von Schutzschienen in
engen Kurven gegen Entgleisen und die
Schotterunterlegung mit Gummimatten
gegen zu starke Schallibertragung in
einigen besonderen Abschnitten zu
nennen.

Stromversorgung

Die Fahrstromversorgung des Abschnittes
B-Siid erfolgt aus den Gleichrichter-
werken Aegidientorplatz und Engesohde.
Neben einer 10-kV-Schaltanlage sind
jeweils drei Transformatoren und eine
Bahnspeiseanlage in Silizium-Gleich-
richtertechnik bei einer Auslegung von
7500 A installiert. Die einzelnen Speise-
felder der Gleichrichterwerke lassen sich
liber Fernsteuerung zu- und abschalten.

Die Fahrleitungsanlage ist mit einer
parallelen Verstarkungsleitung aus
Kupferrohr fir 2000 A Dauerstrom aus-
gelegt.

Die Stromversorgung der ortsfesten
Verbraucher wird unabhéngig vom Fahr-
strom sichergestellt. Dazu befinden sich
in jeder Station eine 10-kV-Schaltanlage,

zwei bis drei Transformatoren in GieBharz-
ausfuihrung und eine Niederspannungs-
verteilung in jedem Bahnsteigkopf. Das
vorstehende Foto zeigt einen der zehn
als Einschubwagen ausgebildeten
10-kV-Leistungsschalter in der Station
Aegidientorplatz. Die installierte elek-
trische Leistung je Station betragt

ca. 75 kVA, in der Station Aegidientorplatz
250 kVA.

Bei Netzausfall kbnnen Notbeleuchtung,
Zugsicherung und Nachrichtentechnik
unterbrechungsfrei aus den Notstrom-
versorgungsanlagen Aegidientorplatz

(2 x 120 kVA) und GeibelstraBe

(2 x 40 kVA) bis zu drei Stunden weiter
versorgt werden.

Fahrtreppen

Um den Zugang zu den Bahnsteigen zu
erleichtern, sind in den Stationen Krépcke
weitere 17, Aegidientorplatz 16 und
Schlager-, GeibelstraBe, Altenbekener
Damm je vier Fahrtreppen eingebaut.

Die Férderhdhe der Fahrtreppen reicht
bis zu 14 m bei einer Antriebsleistung von
25 kW, die Breite der Stufen betragt
einheitlich einen Meter, die Lauf-
geschwindigkeit ist auf 0,5 m pro Sekunde
eingestellt.

Technische Anderungen, insbesondere
die Abdeckung des Nothalttasters in der
Fahrtreppenbalustrade durch eine
Klarsicht-Klappe, bei deren Betatigung
eine Hupe zur Warnung der Fahrgaste
ausgeldst wird, sollen flr eine Minderung
der miBbrauchlich ausgeldsten Still-
standszeiten sorgen. Dieser MiBbrauch
bewirkt mit Abstand die haufigsten Fahr-
treppenausfalle.
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Die Steuerung einiger Fahrtreppen ist
bereits in Mikroelektronik ausgefihrt, die
ein sanfteres Anlaufen bewirkt sowie
Stoérungsursachen auswertet und fir den
Wartungsdienst speichert.

Nachrichtentechnik

Zentren der Nachrichteniibertragung im
Tunnelnetz sind die Betriebsleitstelle
Krépcke und die technischen Séulen auf

den Bahnsteigen der Stationen. In diesen

Séulen sind eine Notrufsprechstelle, ein
Betriebsfernsprecher, ein Lautsprecher-

bedienpult sowie Schalter fur die Tunnel-
beleuchtung untergebracht. Beide Saulen

eines Bahnsteigs stehen im Aufnahme-
feld von Fernsehkameras. Die Fernseh-
bilder jeder Station kénnen in der Leit-
stelle wahlweise auf vier Bildschirmen

wiedergegeben werden. Fiir den Sprech-

verkehr zwischen Fahrzeugen und Leit-

stelle ist eine vierkanalige Funkanlage
installiert. Die Funkubertragung erfolgt
Uber ein geschlitztes Koaxialkabel unter
der Tunneldecke. Die ortsfesten Sender
und Empfanger sind entlang der Strecke
aufgestellt.

Die Tunnelfernsprechanlage umfaBt bis
zu zehn Sprechstellen in einer Station.
Im Gleisbereich sind Fernsprech-
steckdosen im Abstand von ca. 50 m
montiert.

Der Fahrgastinformation tber die
Zugziele dienen je zwei Anzeigegeréate
auf den Bahnsteigen. AuBer der
gewohnten Zielangabe zeigen die neuen,
mikrocomputergesteuerten Geréte auch
die Liniennummer an. Ferner kann man
an einem Bahnsteig- und Zugsymbol
erkennen, ob als n&chstes ein Kurz- oder
Langzug kommt und ob er im vorderen,
mittleren oder hinteren Bahnsteigbereich
halten wird.

e —

Mésqegelénde

Erfahrene Stadtbahnbenutzer wissen
auch anhand der schwarz-weiBen
H-Schilder am Gleis, wo sie zum Ein-
steigen richtig stehen: Am H-Schild
halten alle Ziige, die Schilder H1, H 2
oder H 3 geben den Haltepunkt abhangig
von der Zugléange an.

Uber den Betriebszustand technischer
Einrichtungen informiert eine Betriebs-
Uberwachungsanlage die Leitstelle
Krépcke. Die mit Mikroelektronik auf-
gebaute Fernsteuerung Ubertragt in
zyklischer Folge Meldungen von
Beleuchtungsanlagen, Fahrleitungs-
einrichtungen, Schmutz- und Regen-
wasserpumpen, Fahrtreppen, Fahrkarten-
verkaufsautomaten und technischen
Séulen. Die Meldungen werden auf einer
Panoramatafel angezeigt und mittels
Druckstreifen dokumentiert, so daB
Storungen, aber auch MiBbrauch, sofort
erkannt und aufgezeichnet werden. In
umgekehrter Richtung laufen Komman-
dos aus der Leitstelle zur Einschaltung
der Beleuchtung sowie Ein- und
Abschaltung einzelner Fahrleitungs-
abschnitte.

Zuglenkung
und -sicherung

Der Gleisabschnitt von Station Krdpcke
bis Déhrener Turm ist den Stellwerken
Aegidientorplatz und Altenbekener Damm
zugeordnet.

Mikrocomputer in den Stellwerken priifen
die von den Zigen induktiv abgegebenen
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und von Koppelspulen im Gleis emp-
fangenen Kenndaten und werten sie aus.

Automatisch werden den Ziigen die
richtigen FahrstraBen und Signale
zugeordnet, auf den Bahnsteigen
erscheinen die Zielangaben in den Zug-
zZielanzeigern.

In umgekehrter Richtung wird den Ziigen
die zulassige Geschwindigkeit vor-
gegeben und Uberwacht.

Zur Verhinderung von Auffahrunféllen
werden die Zuge auf Abstand gehalten.
Ist der nachste Abschnitt zwar frei, der
dahinter liegende jedoch von einem
anderen Zug beansprucht, gibt ein
Griin-Gelb-Signal eine Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h vor. Wenn langere
Fahr- und Bremswege zur Verfligung
stehen, wird dies durch ein Griin-Signal,
verbunden mit einer Geschwindigkeits-
vorgabe zwischen 40 km/h und 70 km/h,
angezeigt. Das Nichteinhalten dieser
Geschwindigkeitsvorgaben fihrt, ebenso
wie eine technische Storung des
Systems, sicherheitshalber zu einer
sofortigen automatischen Bremsung.

Die den Stellwerken Gbergeordnete
Betriebsleitstelle hat auf einer groBen
Panoramatafel einen standigen Uberblick
Uber Standorte und Daten der Ziige. Das
nebenstehende Foto zeigt als Beispiel
einen Ausschnitt mit der Station Schlager-
straBe und den Kennungen zweier Zlge.
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Informations-
system

Zu einem modernen Stadtbahnbetrieb
gehort die Information der Fahrgaste
Uber Fahrziele, -zeiten, Zugfolgen und
Umsteigepunkte.

Ein fur alle Verkehrsbetriebe innerhalb
des GroBraumes Hannover einheitliches
Informationssystem mit einer gut lesbaren
Schrift und international giiltigen Bild-
zeichen soll den Fahrgéasten die Orientie-
rung erleichtern.

Den vier geplanten Stadtbahnlinien, von
denen zwei fertiggestellt sind und eine
sich im Bau befindet, sind die vier Grund-
farben zugeordnet.

Die Linie A zwischen Muhlenberg, Ober-
ricklingen und Lahe/Fasanenkrug ist
durch die Farbe Blau, die Linie B zwischen
Sarstedt, Rethen, Laatzen und Langen-
hagen/Vahrenheide ist durch die Farbe
Rot gekennzeichnet.

Die Linie C zwischen Stocken und Kirch-
rode, deren Westabschnitt sich im Bau
befindet, ist durch die Farbe Gelb gekenn-
zeichnet.

Der Stadtbahnverkehr zwischen Empelde
und Alte Heide wird zum Teil auf der

Linie A, zum anderen Teil auf der B-Linie
abgewickelt und ist daher jeweils durch
blau-rote Farbquadrate erkennbar.

Der Verkehr von Sarstedt—Laatzen nach
Stdcken wird bis zur Fertigstellung der
Linie C-West mit den Stationen Steintor
und Konigsworther Platz als Halbmesser-
linie bis zur Station Krépcke betrieben.
Da dieser Verkehr schon nach der im
Jahre 1985 vorgesehenen Erdffnung
der Linie C-West zum Teil auf der B,
zum anderen Teil auf der C-Linie ver-
laufen wird, sind ihm rot-gelbe Farb-
quadrate zugeordnet.

Die farbige Kennzeichnung der Stadt-
bahnlinien erscheint auf allen Eingangs-
und Umsteigehinweisen sowie auf den
Linienplénen, die jeweils in den Verteiler-
und Bahnsteigebenen angeordnet sind.
Die Pléane geben genaue Auskunft Gber
die Liniennummer, die Zielrichtung und
den Verlauf der Stadtbahnlinien mit allen
Stationen und Umsteigepunkten.

Die Station, in der der Fahrgast zusteigt,
ist auf den Linientafeln farbig betont, der
abgefahrene Streckenast ist wei3 mit
einer Umrandung in der Linienfarbe dar-
gestellt, wahrend der noch zurlickzu-
legende Abschnitt in der jeweiligen Linien-
farbe hervorgehoben wird. Die Umsteige-
stationen sind durch einen weiBen Punkt,
die anderen Haltestellen durch einen
Querstrich erkennbar.

In beleuchteten Vitrinen, die in den
Verteiler- und Bahnsteigebenen ein-
gebaut sind, findet der Fahrgast Angaben
Uber den GroBraumverkehr, Stadtplane
mit Darstellung aller Stadtbahn-,
StraBenbahn- und Buslinien und ihrer
Haltestellen, ferner detaillierte Angaben
Uber den Umkreis der jeweiligen Stadt-
bahnstation und die Tarifgebiete.

32

Baukosten und...

...FInanzierung

An der Finanzierung der Stadtbahnlinie
B-Siid vom Krdpcke bis zur Stadtgrenze
haben sich Bund, Land und Stadt wie
folgt beteiligt (ohne Betriebshof Déhren):

60 % der zuwendungsfahigen Kosten aus
Mitteln, die die Bundesrepublik dem Land
Niedersachsen fiir Investitionen im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
zur Verfligung stellt.

25 % der zuwendungsfahigen Kosten
aufgrund der »Vereinbarung tiber die
Finanzierung des Stadtbahn-Baues
Hannover« von 1974, 1978 und 1982 mit
dem Land Niedersachsen.

15 % Eigenanteil der Stadt Hannover an
den zuwendungsfahigen Kosten der
Stadtbahn, also z.B. keine Planungs-
und Entwurfskosten.

Die nichtzuwendungsféahigen Kosten
betragen ca. 4,48 Mio DM und missen
von der Stadt allein ibernommen
werden.

Baukosten
Mio. DM

Bes. Bahnkorp. 62,79
Leitungs- u. 63,44
StraBenbau

Techn. Ausriist.

39,78

Ausbau 21,06
Sonstiges 5,46 :
Rohbau 130,26

gesamt:

322,79
Mio. DM

Finanzierung

15%
Stadt

25 %
Land

60 %
Bund
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Weiterbau
der Stadtbahn

Wegen der groBen Bedeutung des
offentlichen Personennahverkehrs fiir
Hannover soll der Ausbau des Stadtbahn-
netzes in den nachsten Jahren fort-
gesetzt werden.

Linie C-West:

Der westliche Tunnelabschnitt der Linie C
verlauft ab Krépcke im Zuge der Georg-
straBe Uber Steintor, Lange Laube und
Kénigsworther Platz bis in die Nienburger
StraBe. Im Juli 1979 ist mit dem Bau der
Tunnelanlagen begonnen worden. Die
Rohbauarbeiten werden in zwei
Abschnitten durchgefiihrt: Das Baulos

C 21 schlieBt am Krdpcke an die bereits
im Zusammenhang mit der Linie A
gebauten Tunnelstrecken in der Georg-
straBe an und endet hinter der Station
Steintor an der Langen Laube. Die
Station Steintor wird nach dem Bau der
Linie D ein Kreuzungsbauwerk sein, da
unter den Bahnsteigen der Linie C die
Bahnsteigebene der Linie D vorgesehen
ist. Bereits beim Bau der Linie C werden
Teile der Linie D mitgebaut. Die Rohbau-
arbeiten sind bereits beendet, so daB mit

den Ausbauarbeiten im Tunnel begonnen
werden konnte. Bei der Wiederherstellung
des StraBenraumes wird die Gelegenheit
genutzt, die GeorgstraBe und den Platz-
bereich Steintor zu einer groBziigigen
und stadtebaulich ansprechenden FuB-
gangerzone auszugestalten.

Das zweite Baulos — C 22 —, das bis zur
Nienburger StraBe reicht, umfaBt neben
den Fahrtunneln eine weitere Station, die
unter dem Kénigsworther Platz liegt.

Mit dem Baulos wurde im Februar 1981
begonnen. Der Tunnel in der Langen
Laube wird als dreigleisige Anlage
gebaut, um fiir die Zukunft die Mdglich-
keit offen zu halten, einen Abzweig in
Richtung Engelbosteler Damm zu bauen.
Dies ware ein wichtiger Schritt, um eine
der letzten in der Innenstadt oberirdisch
verkehrenden StraBenbahnlinien in das
Tunnelnetz zu integrieren. Nérdlich der
Station Kénigsworther Platz verbindet
eine Rampe in der Nienburger StraBe die
Tunnelstrecke mit der oberirdischen
AnschluBstrecke. Im Bereich dieser
Rampe ist auBerdem eine unterirdische
zweigleisige Aufstell- und Kehranlage
gebaut worden, damit in unmittelbarer
Nahe der Innenstadt Verstarkungszige
in Richtung Siiden — insbesondere fiir
den Messeverkehr — eingesetzt werden
oder bei Betriebsstérungen Ziige wenden
kénnen. Nach dem derzeitigen Stand der
Bauarbeiten sollen die Rohbauarbeiten
bis Ende des Jahres 1983 abgeschlossen
sein, so daB die gesamte Tunnelstrecke
C-West nach AbschluB3 der Ausbau-
arbeiten voraussichtlich 1985 in Betrieb
genommen werden koénnte. Die ober-
irdische AnschluBstrecke in Richtung
Stdcken ist in den letzten Jahren bis auf
kurze Abschnitte mit einem besonderen

Bahnkdérper ausgestattet worden, soweit
er noch nicht vorhanden war.

Zu einer besseren ErschlieBung des
Raumes Stocken, der Industriewerke
Continental und Varta sowie der Stadt
Garbsen durch den &ffentlichen Per-
sonennahverkehr ist eine Verléangerung
der Linie C-West von der Stdckener
StraBe/Ecke HogrefestraBe nach
Garbsen in Aussicht genommen.

Linie C-Ost:

Der Streckenast der Linie C-Ost schlieBt
sudlich des Aegidientorplatzes an einen
Stutzen des Tunnels in der Hildesheimer
StraBe an. Zwischen Kropcke und diesem
Tunnelstutzen in Héhe WilhelmstraBe
sind im Zusammenhang mit der Linie
B-Sid bereits zwei Gleise fir die Linie
C-Ost mitgebaut worden. Die Tunnel-
strecke der Linie C-Ost verlauft haupt-
séchlich unter Privatgrundstiicken, die
meistens mit Wohnh&usern bebaut sind.
Sie kann daher nur in bergménnischer
Bauweise hergestellt werden. Im Kno-
tenpunkt Marien-/SallstraBe soll die
Kreuzungsstation der beiden Linien C
und D liegen. Um beim Bau der Linie D
kostspielige konstruktive MaBnahmen
zur Unterfahrung der Linie C zu umgehen,
soll bereits mit der Linie C ein kleiner
Tunnelabschnitt der Linie D gebaut
werden. Ostlich der Station verlauft die
Tunnelstrecke in der MarienstraBe bis zur
Station Braunschweiger Platz, um
anschlieBend iiber eine Rampe die Ver-
bindung zur oberirdischen Strecke in der
Hans-Bdckler-Allee herzustellen. Die
urspriinglich geplante unterirdische Kehr-
und Wendeanlage in der MarienstraB3e
zwischen SallstraBe und Braunschweiger
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Platz soll aus Kostengriinden an die
Oberflache verlegt und auf dem breiten
Mittelstreifen der Freundallee angeordnet
werden. Zur Zeit werden die Voraus-
setzungen fiir den Bau der Linie C-Ost
geschaffen, so daB mit dem Beginn der
Bauarbeiten fiir diesen Streckenast 1984
gerechnet wird.

Eine der vordringlichsten BaumaBnahmen

ist die Verlangerung der Strecke zum
Roderbruch von der provisorischen
Wendeanlage nérdlich der Misburger
StraBe bis zum Osterfelddamm. Diese
Streckenverlangerung dient der Erschlie-
Bung der Medizinischen Hochschule und
der nordlich davon gelegenen Betriebe
sowie des Neubaugebietes Roderbruch.
Dementsprechend erhélt die Strecken-

verlangerung Haltestellen an der
Medizinischen Hochschule, im Zentrum
vom Roderbruchgebiet und am Osterfeld-
damm. Die Verkehrsverhaltnisse im
Bereich der Zufahrt zur Medizinischen
Hochschule und der Karl-Wiechert-Allee
erfordern es, die Stadtbahn in einer Unter-
flihrung unter diesen StraBen hindurch-
zufiihren.

110

Umgestaltung des Stralenbahnnetzes Hannover
in ein Stadtbahnnetz von 1967 bis 1989
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Rechts-
grundlagen

Offenkundig notwendige Voraussetzung
fir den Bau einer Stadtbahn ist die
Losung technischer, wirtschaftlicher und
finanzieller Fragen. Rechtliche Komplexe
erscheinen dabei zunachst nur als
theoretische Randprobleme.

Seit Beginn des Stadtbahnbaues im
Jahre 1965 hat sich jedoch immer mehr
die Erkenntnis durchgesetzt, daB die
friihzeitige und vollstéandige Schaffung
der Rechtsgrundlagen fiir den Stadtbahn-
bau und die standige Bearbeitung der
laufenden Rechtsfragen fir eine zligige
und wirtschaftliche Baudurchfiihrung
unabdingbar sind.

Vor Baubeginn wurden auch fir die
Tunnelstrecke Kropcke bis Elkartallee
Planfeststellungsverfahren nach den
Bestimmungen des Personenbeforde-
rungsgesetzes und des Verwaltungs-
verfahrensgesetzes durchgefiihrt. Im
Rahmen der Planfeststellungsverfahren
hatten die Biurger die Mdéglichkeit, Plane
und Beschreibungen fiir die einzelnen
Streckenabschnitte einzusehen und
etwaige Einwendungen vorzutragen,
Uber die dann in einem Erdrterungstermin
verhandelt und anschlieBend entschieden
wurde.

Die Tunnelstrecke B-Sud liegt fast voll-
standig unter stédtischen StraBenflachen.
Lediglich fir die Stationsbereiche muBten
kleine Eingriffe in das benachbarte Privat-
eigentum vorgenommen werden. Diese

sind restlos durch Kaufvertrdge im beider-
seitigen Einvernehmen geregelt worden.
Uber voriibergehende Inanspruchnahmen
des Privateigentums im Zuge der Bau-
durchfiihrung wurde ebenfalls im Ver-
handlungswege Einigkeit erzielt.

Die friihzeitige L6sung aller Rechts-
probleme fiir die Tunnelstrecke B-Sid hat
mit dazu beigetragen, den zligigen termin-
gerechten Bauablauf sicherzustellen.

Anlieger-
information

Die umfangreichen Tunnelbauarbeiten
bringen fiir die Anlieger (Hauseigentimer,
Mieter, Gewerbetreibende) durch die
unvermeidbaren Verkehrsbehinderungen,
Schmutz- und Larmbelastigungen eine
schlimme Zeit. Nur in einer verstandnis-
vollen Partnerschaft zwischen den Bau-
durchfiihrenden und den Anliegern kann
sie ohne Konfrontationen und Ausein-
andersetzungen iberstanden werden.
Dem Aufgabengebiet »Anliegerinforma-
tion« wurde daher auch wahrend der
Bauarbeiten zwischen Krépcke und
Elkartallee ein hoher Stellenwert ein-
gerdumt, um ein gutes Einvernehmen mit
den Anliegern zu erzielen.

In Rundschreiben und Versammlungen
wurden die wichtigsten Ablaufe des Bau-
geschehens den betroffenen Anliegern
eingehend erlautert. Die mit Unter-
stiitzung des U-Bahn-Bauamtes gebilde-
ten Interessengemeinschaften der
Anlieger wurden in regelmaBigen Zeit-
spannen zu Informationsgesprachen ein-
geladen. Die dabei vorgetragenen
Wiinsche hinsichtlich der Baudurch-
flihrung, Materiallagerung, Aufstellung
von Baumaschinen wurden soweit wie
moglich berticksichtigt. Durch diese
intensive Zusammenarbeit zwischen
U-Bahn-Bauamt und Anliegern konnten
Stérungen im Geschéftsleben entlang der
Baugrube auf ein ertragliches MaB
beschrankt werden. Fir Geschéfts-
einbuBen wurden Finanzhilfen gewahrt,
wenn die Betriebe aufgrund unzumutbarer
Beeintrachtigungen erhebliche Umsatz-
und Gewinnriickgdnge nachweisen
konnten. Der Rat der Stadt Hannover hat
fur die Abwicklung entsprechender
Antrage Richtlinien erlassen. In den
meisten Fallen wurden fiir die Antrag-
steller zufriedenstellende Entscheidungen
getroffen. Nur in einigen Fallen muBte ein
VermittlungsausschuB zur Uberpriifung
der Entscheidung angerufen werden. In
keinem Fall ist es wegen Umsatz- und
Gewinnriickgéngen zur einer prozes-
sualen Auseinandersetzung gekommen.
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