Vom Pferdeomnibus
zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

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

18721887

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

19. Mai 1893

Beginn der Umstellung auf elektrischen
Betrieb:

Auf dem Abschnitt Kénigsworther 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 Gleislénge von 292 km.
Mit dieser Ausdehnung iibertraf es alle
vergleichbaren Stédte in Deutschland.

1918
Der Pferdeomnibusbetrieb wird eingestelit.

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. Mérz 1970

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

Verkel ehmen sowie des
Verbandes GroBraum Hannover.
16. Mérz 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 ersten Abschnitts der
spateren AnschluBstrecke in das Roderbruch-
gebiet.

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 SchldgerstraBe.

26. September 1982
Inbetriebnahme der Linie B-Siid nach

Laatzen/Rethen/Sarstedt bzw. Messegelande.

30. Marz 1984
Teilinbetriebnahme der Linie C-West zwischen
den Stationen Kropcke und Steintor.

29. September 1984

Inbetriebnahme des zweiten Abschnittes der
spateren AnschiuBstrecke in das Roderbruch-
gebiet.

2. Juni 1985
Inbetriebnahme der C-West nach Stécken.
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Hinweis:

In dieser Schriftenreihe sind bereits die
Broschiren Stadtbahnlinien A, B-Nord
und B-Sid erschienen. Die Broschiiren
B-Nord und B-Sid stehen noch in be-
grenztem Umfang zur Verfligung.

Die Linie C-West wird in einem Jahr

in Betrieb genommen, das fiir den Stadt-
bahnbau in Hannover von besonderer
Bedeutung ist: Zwei Jahrzehnte vorher
gab der Rat mit dem zukunftsweisenden
BeschluB, ein Stadtbahnnetz zu bauen,
dem o6ffentlichen Nahverkehr Vorrang vor
dem immer problematischer werdenden
Individualverkehr. Mit dem Kommando
»Ramme los« fiel am 16. November 1965
am Waterlooplatz der StartschuB.

Der Stadtbahnbau war zugleich Ausléser
fir den Umbau der City und die stern-
féormige Verknupfung der Innenstadt mit
den citynahen Wohngebieten. Hannover
hat dabei sein Gesicht verandert: Grof3-
raumige FuBgéangerzonen laden zum
Bummeln ein, am Krdpcke erhielt die
Stadt ein véllig neues Aussehen, die
Passerelle unterquert die einhundert-
jahrige Barriere des Hauptbahnhofs,

die Raschplatzbebauung schlieBt die
Liicke zwischen der Oststadt und der City,
der traditionsreiche Boulevard der nieder-
séachsischen Landeshauptstadt — die
GeorgstraBBe — erstrahlt in neuem Glanz.
Das sind nur einige Beispiele fiir das
neue, junge Hannover.

Mmm_x{

Oberbirgermeister

Seitdem vor zehn Jahren — im September
1975 — die erste Stadtbahntunnelstrecke
in Betrieb genommen wurde, beweisen
steigende Fahrgastzahlen, daB es richtig
war, die lindgriinen Stadtbahnwagen

in der Innenstadt im Tunnel und auf den
AuBenstrecken auf besonderem Bahn-
korper fahren zu lassen. Die Stadtbahn
bringt die Fahrgéaste ptinktlich, schnell
und bequem ans Ziel. Das Verkehrskreuz,
das sich von Nordosten bis Siidwesten
und vom Norden bis in den Stiden der
Stadt erstreckt, wird nun nach Westen
erweitert. Damit wird ein Bereich Hanno-
vers angeschlossen, in dem groBe, welt-
bekannte Unternehmen liegen. An der
Strecke in den Osten der Stadt wird
gearbeitet. Sie soll 1989 in Betrieb
genommen werden.

Mit dem Bau der Stadtbahn hat Hannover
vor zwanzig Jahren eine groBe Aufgabe
in Angriff genommen. Der Bund und das
Land Niedersachsen haben die nieder-
séchsische Landeshauptstadt dabei
finanziell unterstutzt. Mit unserem Dank
verbinden wir die Hoffnung, daB3 beide
weiterhin dazu beitragen, das gesamte
Stadtbahnkonzept zu verwirklichen.

Oberstadtdirektor



Das
Stadtbahnnetz

Mit der zunehmenden Motorisierung
wurde die StraBenbahn immer starker
durch Kraftfahrzeuge behindert. 1965
beschloB deshalb der Rat der Stadt, dem
offentlichen Personennahverkehr Vorrang
vor dem Individualverkehr zu geben und
eine U-Bahn zu bauen. Im November
1965 wurde mit dem Bau begonnen. In
Hannover wird die U-Bahn als Stadtbahn
betrieben: In der Innenstadt fahrt sie im
Tunnel, in den AuBBenbereichen auf be-
sonderem Bahnkorper. Wenn das Stadt-
bahnnetz fertig ist, werden unter der
Innenstadt vier Strecken im Tunnel lau-
fen, die sich in den AuBenbereichen ver-
zweigen. Damit wird erreicht, daB ein
maoglichst groBer Teil der Stadt direkt an
das Zentrum angebunden ist.

Das Stadtbahnnetz wird Schritt flr Schritt
ausgebaut, wobei in jeder Stufe eine ver-
kehrstiichtige Einheit entsteht. Zu Beginn
der Bauarbeiten im Jahre 1965 war das

Schienennetz 84 Kilometer lang. Heute
sind es 95 Kilometer, und 1989 sollen es
103 Kilometer sein. Auch die Qualitat des
Ausbaus hat sich verbessert: 1967 lagen
nur rund 35 Prozent der Streckenlange
auf besonderem Bahnkérper und auf
rund 65 Prozent der Strecke muBte die
Verkehrsflache mit den Kraftfahrzeugen
geteilt werden. Heute liegen rund 14 Pro-
zent der Strecken im Tunnel, rund 56 Pro-
zent auf besonderem Bahnkérper und
rund 30 Prozent im StraBenbereich.

Durch die baulichen Verbesserungen
konnte die Fahrzeit verklrzt werden: Die
Durchschnittsgeschwindigkeit der Stadt-
bahn liegt heute zwischen 25 und 28 Kilo-
metern pro Stunde. Endguiltiges Ziel ist
es, keine StraBenbahnen mehr ober-
irdisch durch die Innenstadt fahren zu
lassen. Erst wenn alle Linien in einem
komplettierten Tunnelnetz verkehren,
sind gute Umsteigeverhéltnisse auch fur
Fahrgéaste gegeben, die heute in der
Innenstadt zwischen StraBenbahn und
Stadtbahn wechseln wollen.

Das Stadtbahnsystem wird durch das
Bussystem ergénzt. Buslinien dienen als
Zubringer zur Stadtbahn. Verknupft sind
Bus und Stadtbahn an Umsteigeanlagen.
Der baulichen Ausgestaltung dieser Ver-
knupfungspunkte wird groBe Bedeutung
beigemessen. Sie muB gewabhrleisten,
daB bequem und schnell umgestiegen
werden kann. Neben der Sicherheit des
Fahrgastes, durch abgestimmte Fahr-
plane auch einen AnschluB3 zu bekom-
men, ist dieses fur den Erfolg des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs besonders
wichtig. Deshalb muB eine Umsteige-
anlage vor allem kurze Wege, Witterungs-
schutz und gute Informationseinrichtun-
gen bieten.

Die Fahrgastzahlen auf den Stadtbahn-
linien zeigen, daB der in Hannover ein-
geschlagene Weg richtig ist. Seitdem der
Stadtbahnbetrieb aufgenommen wurde,
sind auf allen Linien mehr Fahrgéste zu
verzeichnen: Auf der Linie A von Mihlen-
berg/Oberricklingen bis Lahe/Fasanen-
krug ist eine Zunahme von rund 50 Pro-
zent, auf der Linie B-Nord nach Langen-
hagen/Sahlkamp um rund 30 Prozent
und auf der Linie B-Sud nach Laatzen/
Sarstedt/Rethen um rund 15 Prozent
festzustellen. Untersuchungen haben ge-
zeigt, daB die offentlichen Verkehrsmittel
einen sehr groBen Teil des Gesamtver-
kehrs in Hannover bewaltigen. An Werk-
tagen werden durchschnittlich 0,7 Fahr-
ten je Einwohner mit dem 6ffentlichen
Personennahverkehr durchgefuhrt; das
istim Vergleich zu anderen Stadten ein
sehr hoher Verkehrsanteil und zeigt
schon heute die Attraktivitat des hanno-
verschen 6ffentlichen Personennahver-
kehrs. Der Ausbau des Stadtbahnnetzes
ist damit auch Umweltschutz. Die Stadt-
bahn mit dem elektrischen Antrieb be-
lastet die Umwelt nicht mit Schadstoffen.

Umgestaltung des StraBenbahnnetzes Hannover
in ein Stadtbahnnetz von 1967 bis 1989
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Zwei Linien be-
reits in Betrieb

Die Linie C-West erweitert das bisherige
Stadtbahnnetz wesentlich. Die Linien A
und B sind bereits seit Jahren in Betrieb.

Linie A

Muhlenberg — Lahe 14,29 km
Abzweig Gehaplatz —

Fasanenkrug 3,25 km
Abzweig Schwarzer Bar —

Empelde 5,50 km
Gesamtlange 23,04 km
davon sind:

Tunnelstrecke 465km 20,2%
Besonderer

Bahnkorper 9,43km 40,9%
StraBenbindige

Gleiszone 8,96 km 38,9%
Linie B

Langenhagen (Berliner Platz) —
Messegelande 14,79 km
Abzweig GroBer Kolonnenweg —

Alte Heide 4,10 km
Abzweig GarkenburgstraBe —

Sarstedt 13,05 km
Abzweig HauptstraBe — Rethen 2,90 km
Gesamtlange 34,84 km
davon sind:

Tunnelstrecke 5,37 km 15,4 %
Besonderer

Bahnkorper 20,39 km  58,5%
StraBenbundige

Gleiszone 9,08km 26,1%




Die Stadtbahnstrecken sind heute fester
Bestandteil des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs in Hannover. Die gegentliber

Langenhagen Fasanenkrug dem StraBenbahnbetrieb gestiegenen
Fahrgastzahlen zeigen, daB die Investi-
B - Need Bothfeld ti__onen gerechtfertigt _sind. Schgn seit
Nordhafen langerem werden Teile der Linie C ge-
nutzt: Seit September 1982 der Abschnitt
Stocken/ VW A Lan zwischen den Stationen Aegidientorplatz
ane

Betriebshof
Buchholz

C

Sahlkamp

Stocken Hainholz

Buchholz

Betriebshof
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Roderbruch

Herrenhausen
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Kleefeld

Limmer

Linden

Kirchrode

Badenstedt

B - Sud

Empelde Mihlenberg

ﬁ

A Oberricklingen Dohren

Betriebshof
BShren

Mittelfeld

und Krépcke und seit Méarz 1984 auch der
Abschnitt zwischen Kropcke und Steintor.
Dadurch und besonders durch die friih-
zeitige Er6ffnung der Station Steintor
wurde das investierte Kapital so friihzeitig
wie mdglich genutzt.

Neben den Stadtbahnlinien verkehren

in Hannover noch StraBenbahnlinien. Sie
sollen Schritt fiir Schritt auf Stadtbahn-
betrieb umgestellt werden. Die neben-
stehende Abbildung zeigt das gesamte
Schienennetz zum Zeitpunkt der Eroff-
nung der Stadtbahnlinie C-West. Die
Betriebsformen sind getrennt dargestellt.
Schon heute fahren StraBenbahnen auf
besonderem Bahnkdrper.

Wettbergen STADTBAHN - STRASSENBAHN-

BETRIEB HANNOVER

STAND JUNI 1985

C——— STADTBAHNBETRIEB
STRASSENBAHNBETRIEB

Laatzen




Die neue Linie
C-West

Die Linie C-West ist die erste Stufe, um
das nordwestliche Stadt- und GroBraum-
gebiet besser an den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr anzubinden. Weitere
Schritte — wie der Anschlu3 nach Garb-
sen —mussen folgen. Bisher fuhren die
StraBenbahnlinien 5 und 16 iber den
Kdnigsworther Platz, die Otto-Brenner-
StraBe und die Goseriede in die Innen-
stadt. Durch den starken Autoverkehr
—besonders am Kdnigsworther Platz und
am Steintor — kam es zu Behinderungen,
die zu UnregelméBigkeiten im Betrieb
und damit zu Uberflllten Ziigen fuhrten.
Deshalb war es dringend erforderlich, die
Verkehrsverhaltnisse zu verbessern. In
der Innenstadt 148t sich das nur durch
die Verlegung des schienengebundenen
Nahverkehrsmittels in den Tunnel errei-
chen. Mit der Inbetriebnahme der Stadt-
bahnstrecke C-West werden etwa zwei
Drittel des ehemals oberirdischen Stra-
Benbahnverkehrs im Bereich der Innen-

stadt unterirdisch gefiihrt. Sie werden
dadurch vor Stérungen durch den Indivi-
dualverkehr bewahrt. Nachdem der west-
liche Teil der Linie C jetzt in Betrieb ist,
sind die Linien A, B und C Uber vierglei-
sige Gemeinschaftsstrecken in der Innen-
stadt im Tunnel miteinander verknupft.

Der o6ffentliche Personennahverkehr in
Hannover ist damit regelméBiger, siche-
rer und wirtschaftlicher geworden. Vor
allem nahm die Durchschnittsgeschwin-
digkeit der Stadtbahnziige im Innenstadt-
bereich zu. Fur die Fahrgaste bedeutet
das: kurzere Fahrzeiten durch schnellere
Zuge und kirzere Strecken.

Der Tunnel der Linie C-West verlauft
unter der GeorgstraBe und der Langen
Laube bis zur Nienburger StraB3e. Kurz
hinter dem Krdpcke — in Hohe der GroBen
PackhofstraBe — schliet er an einen
Stutzen an, der zusammen mit der Station
Kroépcke im dritten UntergeschoB gebaut
wurde.

Unter der GeorgstraBe erweitert sich der
Tunnel fir ein zusatzliches drittes Gleis.
Es ist—bei weiterem Ausbau des Netzes —
als Betriebs- und Uberflihrungsgleis zur
Linie D erforderlich. Zunachst dient es

als Kehr- und Abstellmdglichkeit von
Zugen der Linien B und C. Das dritte
Gleis ist spater dringend erforderlich, da
die Linie D die einzige im Stadtbahnnetz
sein wird, die separat gefiihrt wird und bei
der sonst keine Verbindungen zu den
Ubrigen Linien bestehen. Uber dieses
dritte Gleis kdnnen Zlige der Linie C auf
die Gleise der Linie D und damit zur
Hauptwerkstatt und anderen Betriebs-
héfen Gberfihrt werden.

Die Station Steintor wird spater auch als
Kreuzungsstation der Linien C und D

dienen. Den dabei auftretenden Um-
steigebeziehungen wurde bereits bei der
Planung Rechnung getragen. Die im
Schildvortrieb — Abschnitt Steintor/Haupt-
bahnhof — zu bauende Linie D muB im
dritten UntergeschoB liegen. Sie wird zu
beiden Seiten eines Mittelbahnsteigs
halten. Bisher wurden fir diesen Teil der
Station aus Kostengriinden nur unbedingt
erforderliche VorkehrungsmaBnahmen
getroffen.

Daruber verlauft — im zweiten Unterge-
schoB — die Linie C. Dieses UntergeschofB
ist mit zwei Seitenbahnsteigen ausgestat-
tet, an deren Enden die Ausgénge sind.
Sie fuhren in das daruberliegende
PasserellengeschoB.

Die néchste Station liegt unter dem
Koénigsworther Platz. Sie ist als Durch-
gangsstation mit zwei Seitenbahnsteigen
gebaut. Uber eine Rampe erreicht die
Stadtbahn in der Nienburger StraBe die
oberirdische AnschluBstrecke. Unter der
Rampe liegt eine zweigleisige Aufstell-
und Kehranlage. Diese ist flr einen wirt-
schaftlichen Stadtbahnbetrieb erforder-
lich. Sie soll dazu dienen, den besonders
starken Verkehr von Stiden — besonders
bei Veranstaltungen auf dem Messe-
gelande — zu bewaltigen, Einlegeziige
—insbesondere zur Verstarkung wahrend
der Verkehrsspitzenzeiten — einzusetzen
sowie das Wenden bei Betriebsstérungen
zu ermdglichen. Diese Wendeanlage
konnte in Verbindung mit der Station
Konigsworther Platz nur unter dem Ram-
penbauwerk Nienburger StraBe unter-
gebracht werden. Die Kehranlage kann
acht Wagen aufnehmen. Sie ist Uber
beiderseits der Hauptgleise liegende
Gleise zu erreichen. Am Ende der Auf-
stellanlage befindet sich ein Notausgang.
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Station Steintor

12

Die Station Steintor der Stadtbahnlinie C
erschlieBt einen der flinf wichtigsten
Punkte der Innenstadt. Sie liegt in der
Achse GeorgstraB3e — Lange Laube mit-
ten unter dem Steintorplatz und ist als
dreigeschossiger Umsteigepunkt fur die
C- und die spétere D-Linie konzipiert.

Das BahnsteiggeschoB in der zweiten
Ebene mit zwei Seitenbahnsteigen ist
voll ausgebaut; das die C-Linie kreu-
zende Teilstlck der Linie D istim Rohbau
fertig.

Zwei Verteilerebenen unter der Georg-
straBe und der Langen Laube erschlie-
Ben die Station Uber vier Zugéange. Sie
liegen in der GeorgstraBe in Hohe der
Nordmannpassage, in der SteintorstraBe/
Ecke ReitwallstraBe, in der Langen Laube
und in der MinzstraBe.

Der Ausgang GeorgstraBe/Nordmann-
passage ist wegen der vielen FuBgénger
als groBzligige kombinierte Rampen- und
Treppenanlage gebaut worden.

Die Bahnsteigebene wird tiber Geh- und
Fahrtreppen, auf der Ostseite zusatzlich
durch zwei Personenaufziige erschlos-
sen.

Gestalterisches Merkmal fiir die Station
wurde der 60-Grad-Winkel, der sich aus
der Kreuzung der C- mit der D-Linie
ergibt. Hieraus ist die Raumform, die
sechseckige Form der Stiitzen sowie die
diagonale Anordnung der abgehangten
Deckenelemente und des hellen FuB-
bodens entwickelt. Im Kontrast zu dem
hellen FuBboden stehen die mit dunkel-
braunen Verblendern —in Anlehnung an
das Anzeiger-Hochhaus — verkleideten
Waénde. Die Werbetafeln wurden zentral
in der Mitte der Station angeordnet.

13
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Station Konigsworther Platz
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Die Station liegt 670 Meter von der
Station Steintor entfernt als letzte unter-
irdische Haltestelle des westlichen
Streckenabschnittes der Stadtbahnlinie C
unter dem Konigsworther Platz.

Zwei Mittelzugénge fihren tber flach-
geneigte Rampen und Treppen von der
StraBen- zur Verteilerebene in eine zwei-
geschossige Halle. Sie ermdglichen es,
den stark befahrenen Platz bequem zu
unterqueren.

In der Verteilerebene befinden sich
neben technischen Betriebsrdumen Infor-
mationsvitrinen, Fahrkartenautomaten
und -entwerter. Wie auch in den Statio-
nen Krépcke, Markthalle und Werder-
straBe besteht von der Verteilerebene ein
freier Blick auf die Bahnsteige. Die acht-
undachtzig Meter langen Seitenbahn-
steige werden Uber Geh- und Fahrtrep-
pen erschlossen.

Das Erscheinungsbild der Station ist
ganz auf das Leitmotiv »GroBer Garten
Herrenhausen« abgestellt. Damit wurde
das hannoversche Konzept fortgefiihrt,
die Stadtbahnstationen an ihre Um-
gebung anzupassen.

Die Formgebung der Zugénge und der
Halle in der Verteiler- und Bahnsteig-
ebene mit ihren vielfaltigen Rundungen
und flieBenden Ubergangen stellt den
Bezug zum barocken GroBen Garten in
Herrenhausen her. Dieser wird durch
weitere Details wie plastische Baum-
darstellungen an den AuBenwénden, eine
pergolen-ahnliche Deckengestaltung,
Tormotive und die Farbgebung betont.

In der Verteilerebene wird durch vier Ver-
gréBerungen aus alteren Exemplaren der
Zeitschrift »Echo Continental« auf die
Tradition dieser bekannten hannover-
schen Firma und deren Hauptverwaltung
am Konigsworther Platz hingewiesen.
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Oberirdisch
aufbesonderem
Bahnkorper

Von der Universitat bis zum VW-Werk in
Stocken fahrt die Stadtbahn auf besonde-
rem Bahnkorper.

Zwischen dem Kdnigsworther Platz und
der AnschluBstelle des Westschnell-
weges in Herrenhausen sowie von der
Ecke HogrefestraBe/Stockener StraBe
bis zum VW-Werk ist schon seit langem
ein besonderer Bahnkorper vorhanden.
Dazwischen muBte er in der Herrenh&au-
ser StraBe und der Stockener StraBe neu
angelegt werden. Ohne seinen Bau
waren auf diesem Streckenabschnitt Be-
hinderungen durch den Individualverkehr
unvermeidlich gewesen, die zu Unregel-
maBigkeiten im Betriebsablauf gefihrt
héatten. Dadurch wére der im Tunnel ge-
wonnene Zeitvorteil wieder verloren
gegangen.
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Zwischen
Konigsworther Platz
und AnschluBstelle
Westschnellweg

Der bereits friher von der StraBenbahn
befahrene besondere Bahnkdorper liegt
neben der Nienburger StraBe und der
Herrenhduser StraBe. Fur den Stadt-
bahnbetrieb waren ergdnzende MaBnah-
men erforderlich: Die Fahrleitung und die
Stromversorgung muBten wegen des
erhdhten Energiebedarfs ausgebaut und
die Haltestellen an die Lange der Stadt-
bahnzlge angepafBt werden. AuBerdem
wurden die Fahrgastwarteflachen neu
gepflastert und Wartehallen errichtet.

Vom Westschnellweg
bis zur FuhsestraBBe

In einem kurzen Abschnitt — auf rund
160 Metern — konnte der besondere
Bahnkdrper nicht ausgebaut werden, da
die Herrenhauser StraBe hier zu eng ist
und die Voraussetzungen fur eine Ver-
breiterung bisher nicht erfllt sind. Die
Linienflhrung der Stadtbahn ist der
Herrenhauser StraBe/Stockener StraBe
angepaBt. lhre gestreckte Fuhrung lieB
ausreichend groBe Radien zu.

Von der KiepertstraBe bis zum Dinenweg
liegen die Gleise auf dem besonderen
Bahnkdrper in der Mitte der StraBe. Der
Bahnkorper ist 7,20 Meter breit. Die
Strecke wurde fur 2,65 Meter breite
Stadtbahnfahrzeuge ausgebaut. Zwi-
schen MunterstraBe und SpargelstraBe

wurden die Gleise mit Schwellen auf
Schotter verlegt; sonst fahren die Zlige in
diesem Abschnitt auf Rillengleisen mit
einer geschlossenen Oberflachenbefesti-

gung.

Der besondere Bahnkérper ist in Hohe
der MiinterstraBe und der Haltenhoff-
straBe in unmittelbarer Nahe der Halte-
stellen unterbrochen. Dort kann der Indi-
vidualverkehr — gesichert durch Ampeln —
kreuzen. Die Fahrleitung der Stadtbahn
ist an Masten, die im seitlichen Baum-
streifen stehen bzw. an den beidseitig der
StraBe stehenden Hausern befestigt.

Auch vom Dlnenweg bis zur Fuhse-
straBe liegt der besondere Bahnkdrper

in der StraBenmitte. Die Bahnunterfih-
rung am Bahnhof Leinhausen ist ein
EngpaB. Unter der Bundesbahnbriicke
konnte der Verkehrsraum nicht aufgeteilt
werden, da die Breite zwischen den vor-
handenen Stiitzen dies nicht zulaBt. Ein
Umbau kann zur Zeit aus wirtschaftlichen
Grlinden nicht in Frage kommen. Des-
halb wird mit einer Signalanlage vor und
hinter der Briicke dafiir gesorgt, daB so-
wohl der schienengebundene Nahver-
kehr als auch der Individualverkehr die-
sen EngpaB gefahrlos passieren kénnen.
Unterbrechungen des besonderen Bahn-
korpers an der Bremer StraBe und an der
FuhsestraBe geben die Mdglichkeit, die
Schienen zu Uberqueren. Auch dort sind
Signalanlagen installiert worden. Unter
der Bundesbahnbriicke verlaufen die
Schienen in einer geschlossenen Ober-
flachenbefestigung. Mit Ausnahme der
Haltestellen und Kreuzungen wurde
sonst ein Schwellengleis auf Schotterbett
gebaut. Auch hier ist die Fahrleitung an
Masten im Seitenraum oder an den Hau-
sern beiderseits der StraBe befestigt.
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Zwischen KiepertstraBe und FuhsestraBe
wurden die bereits vorhandenen Halte-
stellen MiinterstraBe und Bahnhof Lein-
hausen stadtbahngerecht ausgebaut. Der
Bahnkorper ist daher in diesen Bereichen
rund 9,80 Meter breit.

Die Haltestelle Bahnhof Leinhausen ist
gleichzeitig Umsteigepunkt zwischen
Bundesbahn und Stadtbahn.

Von der FuhsestraBBe
bis zur HogrefestraBBe

Von der Einmiindung der FuhsestraBe an
verlauft die Trasse neben der Stéckener
StraBe. Wegen der zahlreichen Neben-
straBen, die das Wohngebiet zwischen
Stockener StraBe und Westschnellweg
erschlieBen, war ein besonderer Bahn-
korper in Mittellage nicht zweckmaBig.
Durch die gestreckte Flihrung der Stocke-
ner StraBe ergibt sich nach dem Ver-
schwenken eine fast gerade Linienfiih-
rung fir die Stadtbahn. An der Einmiin-
dung HogrefestraBe schwenken die
Gleise in diese hinein.

Der besondere Bahnkdrper hat auf der
freien Strecke eine Breite von rund

7,90 Meter und ist zwischen FuhsestraBe
und FreudenthalstraBe durch einen rund
2,50 Meter breiten Griinstreifen von der
Stockener StraBe getrennt.

Die Stadtbahngleise werden vom Indivi-
dualverkehr nur im Einmindungsbereich
FuhsestraBe und auf einer Werkhofzu-
fahrt des Stéckener Friedhofes gequert.
Die FuBgénger haben im Haltestellen-
bereich an der Einmiindung FuhsestraBe,
am Friedhofseingang und an der Freu-
denthalstraBe die Méglichkeit, die Stadt-
bahngleise zu Uberschreiten. Zwischen
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der FuhsestraBe und der HogrefestraBe
wurde aus betrieblichen Griinden in Héhe
der HemelingstraBe eine Wendeschleife
angelegt. Sie ersetzt die frihere Wende-
anlage vor dem Friedhofseingang an der
FuhsestraBe und ermdglicht es, bei Sto-
rungen im Betriebsablauf hier Ziige zu
wenden oder funktionsunfahige Ziige
abzustellen.

In diesem Abschnitt sind drei Haltestellen
eingerichtet worden. Die Haltestelle
Stoécken/Friedhof befindet sich auf dem
Friedhofsvorplatz. Dadurch wird dem
Besucherverkehr zum Friedhof stérker
Rechnung getragen. Die anderen Fahr-
gaste erreichen die Haltestelle uber
ampelgesicherte Uberwege. Die Halte-
stelle HogrefestraBe mufBte aus rdum-

lichen Griinden an die Stéckener StraB3e
verlegt werden.

Zusétzlich wurde — in Verbindung mit der
Wendeschleife — eine Haltestelle in Hohe
der HemelingstraBe eingerichtet. Diese
Haltestelle dient der ErschlieBung der
Wohngebiete auf der anderen Seite der
Stdckener StraBe.

Zwischen
Stockener StraBBe und
Endpunkt VW-Werk

Bereits friiher fuhr die StraBenbahn auf
einem neben der HogrefestraBe liegen-
den besonderen Bahnkorper. Auch hier
waren ergéanzende MaBBnahmen fiir den
Stadtbahnbetrieb erforderlich.

Umsteige-
anlage
Stocken/VW

Die bisherige Wendeschleife am VW-
Werk war aus verkehrlicher und betrieb-
licher Sicht fur den Stadtbahnverkehr
nicht geeignet. Die vorhandenen Gleis-
anlagen reichten in ihren Abmessungen
nicht fiir die 60 Meter langen Stadtbahn-
zlige aus. Fur einen reibungslosen Be-
trieb miissen die Gleisanlagen Uberhol-
vorgange zulassen und Stadtbahnwagen
abgestellt werden kénnen. Der Umbau
war deshalb erforderlich. Dabei sollte

auch das Umsteigen von der Stadtbahn
in den Bus und umgekehrt verbessert
werden. Heute konnen die Fahrgéste auf
demselben Bahnsteig das Verkehrsmittel
wechseln. Das gilt sowohl fiir die Ankunft
als auch fiir die Abfahrt. Dies war nur da-
durch zu erreichen, daf3 die Busse von
der MecklenheidestraBe in den Innen-
raum der neuen, vergroBerten Stadt-
bahnschleife hineinfahren.
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Tunnel-
bauverfahren

Der Tunnel der Linie C-West konnte in
offener Bauweise hergestellt werden, da
er unter StraBenflachen liegt.

Bei der Bauvorbereitung muBte sehr
detailliert geplant werden, weil sich be-
sondere Schwierigkeiten aus Ablaufen
ergaben, die gleichzeitig zu bewéltigen
waren. So galt es, den Individual- und
den o6ffentlichen Personennahverkehr
wahrend der Bauzeit aufrecht zu erhalten,
Leitungen zu verlegen und Baustellen
freizumachen und gleichzeitig die Ver-
und Entsorgung zu gewahrleisten. AuBer-
dem waren die bauvorbereitenden MaB-
nahmen untereinander und mit den duBe-
ren Randbedingungen sowie mit den
Erfordernissen der Rohbaudurchfiihrung
zu koordinieren.

Die sachgerechte Losung im abgesteck-
ten finanziellen Rahmen bedeutete fir
den planenden Ingenieur einen stéandigen
Abwagungsprozef zwischen technisch
Wiinschenswertem einerseits und den
berechtigten Forderungen der Betroffe-
nen andererseits. Zur Lésung des Kon-
flikts wurden schon im Vorfeld der Planung
Abstimmungsgespréche mit den Blrgern
geflhrt. Gefundene Losungen fiir den
Verkehrsablauf wahrend der Bauzeit stel-
len daher nicht selten Modellfélle fur die
Neugestaltung der StraBenrdume nach
dem U-Bahn-Bau dar.
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Ende September 1979 fuhr die StraBen-
bahn zum letzten Mal in der GeorgstraBe —
schon hart bedrangt von GroBbohr-
geraten. Es folgte die Umleitung in die
Kurt-Schumacher-StraBe, um Platz fur
die Baugrube zu schaffen. Auf dem Stein-
torplatz ebenso wie auf dem Konigs-
worther Platz muBten die Gleise mehr-
fach verschwenkt werden, sie kreuzten
die Baugrube auf Behelfsbriicken. Von
der Otto-Brenner-StraBe Uber die Nien-

burger StraBe bis zur Universitat wurden
die StraBenbahngleise neben der Bau-
grube verlegt.

Ebenso wurden fur den Individualverkehr
provisorische Fahrbahnen geschaffen —
ein Teil der Nienburger StraBe wurde ver-
legt — oder die Baugruben wurden
wahrend der Bauzeit — in der GeorgstraBe
und in der Langen Laube — mit Behelfs-
briicken abgedeckt.

Durchfuhrung des
Rohbaues

Zur Ausfuihrung des Rohbaues wurde
der Abschnitt C-West in die Baulose C 21
(GeorgstraBe bis Steintor) und C 22
(Lange Laube bis Kénigsworther Platz)
unterteilt. Die Arbeiten begannen im Bau-
los C 21 mit dem »Ersten Rammschlag«
am 6. Juli 1979 und wurden etwa 18 Mo-
nate spater auch im Baulos C 22 auf-
genommen. Anders als bei Hochbauten
kommt flr die groBen unterirdischen Ver-
kehrsbauten in der Innenstadt der Bau-
grube die groBte Bedeutung zu. lhre Her-
stellung nimmt mehr als die Halfte der
Zeit des Rohbaues und — je nach Schwie-
rigkeitsgrad — bis Uber 60 Prozent der
Rohbaukosten in Anspruch. MaBgebend
fir die Konstruktion der Baugrube sind
die Baugrund- und Grundwasserverhalt-
nisse.

In der Innenstadt wird im allgemeinen
unter 12 bis 15 Meter mé&chtigen eiszeit-
lichen Ablagerungen von Sanden und
Kiesen das eigentliche Grundgebirge

— ein Tonmergel aus geologischen For-
mationen der Kreidezeit — angetroffen.
Der unbeeinfluBte Grundwasserstand
liegt vorwiegend bei 6 bis 8 Meter unter
Gelande.

Der weitgehend wasserundurchlassige
Ton 188t in Verbindung mit dichten Bau-
grubenwéanden Bauweisen ohne oder mit
nur teilweiser Absenkung des Grund-
wassers zu. So wurden — wie schon im
Abschnitt Kropcke—Aegi bis Hildesheimer
StraBe durchgeflhrt — auch fur die Linie
C-West weitgehend Baugrubenwénde
aus Ortbeton-Bohrpféahlen (Durchmesser
1,10 Meter) gewahlt. Eine Baugrubentiefe
bis zu 22 Meter erforderte Pfahllangen

bis zu 26 Meter, es waren bis acht Bohr-
gerate gleichzeitig im Einsatz. Am Ende
des Bauloses C 22 — Bereich der Tunnel-
rampe — kam eine Stahlspundwand zur
Ausfiihrung. Die Baugrubenwénde wur-
den durch Stahlprofiltrager ausgesteift,
die Stationsbaugrube Kénigsworther
Platz durch vorgespannte Erdanker
gesichert.

Die gewahlte Bauweise lieB einen sehr
zligigen Bodenaushub zu. Der Sand- und
Kiesboden wurde zur Wiederaufflllung
nach Fertigstellung des Tunnels ver-
wendet, der hierzu nicht bendétigte Boden
auf dem Gelande des Stadtfriedhofs Lahe

deponiert. Der Tonboden fand eine dem
Umweltschutz dienende weitere Verwen-
dung. Zur Erweiterung der Flachen der
Zentraldeponie in Altwarmbtchen wurde
der Ton in Uber ein Meter starker Schicht
zur Abdichtung der Sohle eingebaut und
verhindert so, daB Schadstoffe in den
Untergrund eindringen.

Massenzusammenstellung flr die Baugruben

Pfahlbohrungen 53800 m
Spundwande 3300 m?
Bodenaushub 300000 m®
Fahrbahntrager und Stahlsteifen 6980t
Baugrubenabdeckung 13700 m?
Erdanker 3900 m/250 Stck.
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Steifen

Das Bauwerk

Das Bauwerk wurde in allen wesentlichen
Teilen aus wasserundurchlassigem Beton
hergestellt. So konnte auf eine zusétz-
liche AuBenabdichtung verzichtet werden,
obwohl die Bauwerke von Grundwasser
umgeben sind; am Krdpcke liegt zum
Beispiel die tiefste Tunneldecke 8,50
Meter unter dem Grundwasserspiegel.
Die Technologie des wasserundurch-
lassigen Betons stellt hohe Anspriiche an
Planung, Baustoffe und Herstellungs-
verfahren. Der Tunnel wird durch Fugen
in kurze Einzelabschnitte unterteilt, wobei
das Eindringen von Wasser durch ein-
betonierte Fugenbander aus Kunst-
kautschuk verhindert wird. Spezielle
Schalungskonstruktionen in Verbindung
mit sorgsam ausgearbeiteten Betonier-
programmen lassen die Herstellung von
Sohle und AuBenwéanden des Tunnels in
einem Arbeitsgang zu. Besondere Uber-
legungen erfordern hierbei die Stations-
bauwerke ebenso wie die mehrstockigen
Tunnelrahmen mit ihren stark wechseln-
den Querschnitten. Sehr hoch liegende
Decken von Passerellen und Zugangs-
bauwerken, die mit nur geringer Uber-
deckung direkt unter StraBen liegen,
wurden zusétzlich durch Abdichtungs-
bahnen oder durch die Verwendung von
Spezialbeton gegen den EinfluB von Tau-
salzen geschutzt.

Hohe Anforderungen wurden auch an die
Herstellungsgenauigkeit der Tunnel-
anlagen gestellt, sorgféltige Ingenieur-
vermessung sicherte auch im Abschnitt
C-West die zentimetergenaue Einhaltung
der Lichtraumprofile.

Massenzusammenstellung Bauwerk

Beton (Transportbeton)
Schalung
Betonstahl

85500 m®
91700 m?
5800t
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Technische
Ausrustung

Gleisanlagen

Das Gleisnetz der Stadtbahn-Tunnel-
strecken verléngert sich mit der Inbetrieb-
nahme des Abschnittes C-West um rund
5 auf 25 Kilometer, davon rund 2,5 Kilo-
meter in Kehr- und Abstellanlagen. Die
Zahl der Weichen steigt um 12 auf 48.

Die Fahrmdglichkeiten sind in dem vor-
stehenden schematischen Gleisplan dar-
gestellt. Fur die Einstellung der Fahr-
straBen ist in der Station Steintor das
sechste automatische Stellwerk instal-
liert.

Die durchgehend elektrothermisch ver-
schweiBten Schienen des Profils S 41°
und der Festigkeit von 880 N/mm? sind
durch Rippenplatten auf Schwellen aus
Kiefer und Buche verlegt. Das Schotter-
bett aus Basalt der Kérnung | ist unter
den Schwellen mindestens 30 Zentimeter
dick. Die Spurweite entspricht mit 1435mm
dem MaB der Bundesbahn.
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Stromversorgung

Die Fahrzeuge im Tunnelabschnitt C-West
werden aus dem Gleichrichterwerk Stein-
tor mit Strom versorgt. Neben einer 10-kV-
Schaltanlage sind zwei GieBharztransfor-
matoren und eine Bahnspeisanlage in
Silizium-Gleichrichtertechnik (s. Foto)
installiert.

Die einzelnen Speisefelder lassen sich
durch Fernsteuerung zu- und abschalten.
Ein weiteres Gleichrichterwerk in der
Station Kénigsworther Platz speist den
oberirdischen Abschnitt von der Rampe
in der Nienburger StraBe bis nach Herren-
hausen.

Fur die Versorgung der Fahrzeuge mit
Antriebsstrom wurde von der Station

Steintor bis zur Station Kénigsworther
Platz sowie in der Kehranlage unter der
Rampe Nienburger StraBe erstmals statt
eines Fahrdrahtes mit parallel gefuhrtem
Verstarkungsrohr eine starre Strom-
schiene unter der Tunneldecke verlegt.
Die Schiene ist im Abstand von rund

3,5 Meter an starren Haltern montiert.
Der wellenférmige Verlauf ermdglicht
einen Langenausgleich bei Temperatur-
anderungen. Die noch in der Versuchs-
phase befindliche Stromschienenkonzep-
tion soll bei niedrigeren Montagekosten
den Wartungsaufwand der Fahrleitungs-
anlage mindern.

Die ortsfesten Gerate und Anlagen wie
Fahrtreppen, Pumpen, Leuchten u.&.
werden aus den Hausstationen Steintor
und Konigsworther Platz mit Strom ver-
sorgt. Den 10-kV-Leistungsschaltern sind
GieBharztransformatoren und Nieder-
spannungsverteilungen nachgeordnet.

Bei Netzausfall werden Notbeleuchtung,
Zugsicherungs- und Nachrichtenanlagen
unterbrechungsfrei aus einer Notstrom-
anlage Uber mindestens drei Stunden
weiter versorgt.

Fahrtreppen und
Aufzige

Um den Aufgang von den Bahnsteigen zu
erleichtern, sind in den Stationen Steintor
flnf und Kénigsworther Platz zwei Fahr-
treppen eingebaut. Die Laufgeschwindig-
keit von 0,5 m/sec. und die Stufenbreite
von einem Meter entsprechen den bis-
herigen Festlegungen.

Der Antrieb ist erstmals in einer energie-
sparenden Stern-Dreieck-Schaltung aus-
gefihrt, die Fahrtreppen laufen deshalb
in zwei sich steigernden Geschwindig-
keitsstufen an.

In der Station Kénigsworther Platz sind
die bisher ublichen Kontaktmatten zur
Einschaltung der Fahrtreppen bei Bedarf
durch Lichtschranken ersetzt.

In der Station Steintor erleichtern zusatz-
lich zwei Aufzlige den Zugang zu den
Bahnsteigen (s. Foto). Die Aufzugs-
kabinen sind behindertengerecht be-
messen. Sie werden durch einen seitlich
angeordneten Hydraulikzylinder bewegt.

Nachrichtentechnik

Zur Ubermittlung von Informationen sind
auch in den Stationen Steintor und Kénigs-
worther Platz nachrichtentechnische Ein-
richtungen fur Fahrgéste und Betriebs-
personal installiert. In den roten tech-
nischen Saulen auf den Bahnsteigen sind
eine Notrufsprechstelle, ein Betriebsfern-
sprecher, ein Lautsprecherbedienpult
sowie Schalter fur die Tunnelbeleuchtung
untergebracht. Beide Séulen eines Bahn-
steiges stehen im Aufnahmefeld von

Fernsehkameras. Die Fernsehbilder
jeder Station kénnen in der Betriebsleit-
stelle Kropcke wahlweise auf vier Bild-
schirmen wiedergegeben werden. Zwi-
schen Fahrzeugen und Leitstelle be-
stehen Sprech- und Datenfunkverbindun-
gen. Die Funklbertragung geschieht tiber
ein geschlitztes Koaxialkabel unter der
Tunneldecke.

Die Tunnelfernsprechanlage umfaBt bis
zu zehn Sprechstellen in einer Station.
Im Gleisbereich sind Fernsprechsteck-
dosen im Abstand von rund 50 Meter
montiert.

Der Fahrgastinformation tiber die Zug-
ziele dienen je zwei Anzeigegerate auf
den Bahnsteigen. AuBBer der gewohnten
Zielangabe zeigen die mikrocomputer-
gesteuerten Geréte auch die Linien-
nummern an. Ferner ist an einem Bahn-
steig- und Zugsymbol zu erkennen, ob
als nachstes ein Kurz- oder Langzug
kommt und ob er im vorderen, mittleren
oder hinteren Bahnsteigbereich halten
wird (s. Foto).
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Auch die schwarz-weiBen H-Schilder am
Gleis zeigen dem Fahrgast an, wo er
richtig steht: Am H-Schild halten alle
Zuge, die Schilder H1,H2 oder H 3
geben den Haltepunkt abhéngig von der
Zuglénge an.

Uber den Betriebszustand technischer
Einrichtungen informiert eine Betriebs-
Uberwachungsanlage die Leitstelle
Kropcke. Die mit Mikroelektronik auf-
gebaute Fernsteuerung Ubertragt in
zyklischer Folge Meldungen von Beleuch-
tungsanlagen, Fahrleitungseinrichtungen,
Schmutz- und Regenwasserpumpen,
Fahrtreppen, Fahrkartenverkaufsauto-
maten und technischen Saulen. Die Mel-
dungen werden auf einer Panoramatafel
angezeigt und auf einem Druckstreifen
festgeschrieben, so daB Stérungen, aber
auch MiBbrauch sofort erkennbar sind.

In umgekehrter Richtung laufen Kom-
mandos aus der Leitstelle zur Einschal-
tung der Beleuchtung sowie Ein- und
Abschaltung einzelner Fahrleitungs-
abschnitte.

Zuglenkung und
Zugsicherung

Der Gleisabschnitt von der Station
Kropcke bis zur Rampe Nienburger StraB3e
ist dem Stellwerk Steintor zugeordnet.
Die Zlige geben induktiv ihre Kenndaten
wie Liniennummer, Fahrtziel, Zuglange
ab. Die Informationen werden von Koppel-
spulen im Gleis empfangen und Uber
Kabel an das zugehorige Stellwerk ge-
sandt. Dort priifen Mikrocomputer die
Daten und werten sie aus.

Automatisch werden den Zlgen die rich-
tigen FahrstraBen zugeordnet und die
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zuléssige Hochstgeschwindigkeit vor-
gegeben, die Weichen gestellt, die Signale
geschaltet und die Zugzielanzeiger auf
den Bahnsteigen gesteuert.

Zur Verhinderung von Auffahrunféllen
werden die Zlige auf Abstand gehalten.
Ist der nachste Abschnitt zwar frei, der
dahinter liegende jedoch von einem
anderen beansprucht, gibt ein Grin-Gelb-
Signal eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h vor. Stehen langere Fahr- und
Bremswege zur Verfligung, wird dies
durch ein Griin-Signal, verbunden mit
einer Geschwindigkeitsvorgabe zwischen
40 km/h und 70 km/h, angezeigt. Werden
diese Geschwindigkeitsvorgaben nicht
eingehalten, fihren diese — ebenso wie
eine technische Stérung 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. In
immer gréBerem MaBe libernehmen auch
hier Mikrocomputer (s. Foto) Automatisie-
rungsaufgaben. Wenn betriebliche
Belange es erfordern, kann der Fahr-
dienstleiter jedoch jederzeit mit Hilfe
eines Stellpultes in den automatisierten
Ablauf eingreifen.

Betriebsschema
nachrichtentechnische Anlagen

Betriebsleitstelle, Personal flur Bedienung und Meldungstberwachung

[ L A L

Betriebs- Zugziel-
uberwachung anzeige

Lautsprecher Fernsehen

Funk

Uhren Brandrauch-
meldung

[V

Notruf Fernsprechen

Zentraleinheit, Steuerung in Mikrocomputer-, Mikrochip- und Relaistechnik

Tonband-
Uber-
wachung

LLLLLLY

LLLLLLE

HHHHH]

Linie A, 7 Stationen

Linie B, 7 Stationen

Linie C, 6 Stationen

Linie D, in Planung
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Informations-
system

Das fur alle Verkehrsbetriebe innerhalb
des GroBBraumes Hannover einheitliche
Informationssystem mit einer gut les-
baren Schrift und international gultigen
Bildzeichen ist auch in den Stationen der
Linie C-West Steintor und Konigsworther
Platz angewandt worden.

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 Miihlenberg, Ober-
ricklingen und Lahe/Fasanenkrug ist
durch die Farbe Blau, die Linie B zwi-
schen Sarstedt, Rethen, Laatzen und
Langenhagen/Vahrenheide ist durch die
Farbe Rot gekennzeichnet.

Die Linie C zwischen Stdécken und Kirch-
rode, deren Ostabschnitt sich im Bau
befindet, ist durch die Farbe Gelb ge-
kennzeichnet.

Da der Verkehr von Sarstedt-Laatzen
nach Stocken zum Teil auf der B, zum
anderen Teil auf der C-Linie verlauft, sind
ihm rot-gelbe Farbquadrate zugeordnet.

Die farbige Kennzeichnung der Stadt-
bahnlinie erscheint auf allen Eingangs-
und Umsteigehinweisen sowie auf den
Linienpléanen, die jeweils in den Verteiler-
und Bahnsteigebenen angeordnet sind.
Die Plane geben genaue Auskunft Giber
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 weiB mit
einer Umrandung in der Linienfarbe dar-
gestellt, wahrend der noch zurlickzu-
legende Abschnitt in der jeweiligen
Linienfarbe hervorgehoben wird. Die
Umsteigestationen sind durch einen
weiBen Punkt, die anderen Haltestellen
durch einen Querstrich erkennbar.

In beleuchteten Vitrinen, die in den Ver-
teiler- und Bahnsteigebenen eingebaut
sind, findet der Fahrgast Angaben (iber
den GroBraumverkehr, Stadtplane mit
Darstellung aller Stadtbahn-, StraBen-
bahn- und Buslinien und ihrer Haltestel-
len, ferner detaillierte Angaben liber den
Umkreis der jeweiligen Stadtbahnstation
und die Tarifgebiete.
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Baukosten und
Finanzierung

An der Finanzierung der Stadtbahnlinie
C-West vom Krdpcke bis Stdcken haben
sich Bund, Land und Stadt wie folgt be-
teiligt (einschl. Umsteigeanlage Stocken):

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

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

15 % kommunaler Anteil der Stadt Han-
nover und der USTRA AG an den zu-
wendungsfahigen Kosten der Stadtbahn,
also z.B. keine Planungs- und Entwurfs-
kosten.

Die nichtzuwendungsfahigen Kosten
betragen ca. zwei Mio DM und mussen
von den kommunalen Vorhabenstragern
Ubernommen werden.
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Weiterbau
der Stadtbahn

Mit der Er6ffnung der Stadtbahnlinie
C-West wird ein weiterer groBer Schritt
zur Verbesserung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs in Hannover getan.
Wie bei den anderen Stadtbahnstrecken
wird auch bei dieser Linie gegenuber
dem bisherigen StraBenbahnverkehr mit
einem hoheren Verkehrsaufkommen
gerechnet. Die bisherigen Erfolge beim
Ausbau des Stadtbahnnetzes fordern
geradezu, das Gesamtkonzept weiter zu
vervollkommnen. Dafir sind noch weitere
Tunnelabschnitte, oberirdische AnschluP-
und Verlangerungsstrecken zu reali-
sieren.

Der volle Verkehrswert der in Betrieb
befindlichen Teile der Linie C wird erst
erreicht, wenn auch die Linie C-Ost her-
gestellt ist und wieder ein durchgehender
Betrieb von Stécken nach Kleefeld/
Kirchrode durchgefiihrt werden kann.

Die Bauarbeiten zwischen Aegidientor-
platz und der Rampe in der Hans-Bdckler-
Allee haben begonnen. Der Streckenast
ist in drei Bauabschnitte unterteilt worden.

34

Der erste Abschnitt schlieBt stidlich des
Aegidientorplatzes an den bereits fertigen
Tunnelstutzen der Linie C an. Die Trasse
fihrt dann in einem groBen Bogen unter
der Bebauung der Sidstadt zur Marien-
straBe und erreicht sie in H6he der Diete-
richsstraBe. Dieser Abschnitt wird in berg-
mannischer Bauweise, ndmlich im Schild-
vortrieb, aufgefahren. Der Startschacht
fur die beiden Tunnelréhren liegt in der
Hildesheimer StraBe/WilhelmstraBe und
der Zielschacht in der MarienstraBe im
Bereich DieterichsstraBe. Die vorge-
sehene Rohbauzeit geht von Mitte 1984
bis Mitte 1987.

Der daran anschlieBende Abschnitt um-
faBt die MarienstraBe von der Dieterichs-
straBe bis zur Walter-Gieseking-StraBe.
Hier folgt die Trassenfuihrung der Marien-
straBe. Das Baulos enthalt neben dem
Streckentunnel auch die Station Marien-
straBe, wobei der Abwicklung des Ver-
kehrs im Knotenpunkt MarienstraBe/
Berliner Allee und SallstraBe wahrend der
Bauzeit besondere Bedeutung zukommt.
Als Rohbauzeit ist die Zeit von Anfang
1985 bis Mitte 1987 angesetzt.

Der dritte Abschnitt umfaBt den Bereich
von der Walter-Gieseking-StraBe uber
den Braunschweiger Platz hinaus bis ein-
schlieBlich der Rampe in der Hans-
Bockler-Allee. Als Besonderheiten sind in
diesem Abschnitt die Unterquerung der
Bundesbahnstrecke Hannover—Kassel
im Schutze der vorhandenen Eisenbahn-
briicke, der Bau der Station Braun-
schweiger Platz und der Rampe im Mittel-
streifen der Hans-Bdckler-Allee zu nen-
nen, Uber die die Gleise AnschluB3 an die
oberirdische Strecke nach Kirchrode und
ins Roderbruchgebiet finden. In diesem
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Bereich soll Anfang 1986 bis Anfang 1988
gearbeitet werden. Wie beschrieben,
liegen die Abschnitte 2 und 3 unter
StraBenflachen, so daB es mdglich ist,
hier die offene Bauweise anzuwenden.

In einer durch Baugrubenwénde ge-
schiitzten Baugrube wird der Tunnel her-
gestellt, der Bereich Gber dem Tunnel mit
Boden verfillt und anschlieBend die
MarienstraBe wieder hergestellt.

Nach den Tunnelrohbauarbeiten werden
die Tunnelabschnitte mit der erforder-
lichen technischen Ausriistung ausge-
stattet und die Stationen ausgebaut.

Mit der Inbetriebnahme wird Ende der
achtziger Jahre gerechnet.

Im Zusammenhang mit der Aufnahme
des Stadtbahnbetriebes auf der Linie
C-Ost soll in der Freundallee, einer
NebenstraBe zur Hans-Bdckler-Allee,
eine Abstell- und Kehranlage gebaut
werden. Dafiir steht die Flache zwischen
den dortigen Fahrbahnen zur Verfligung.

Auch in den weiteren Abschnitten der
Linie C-Ost soll versucht werden, bis zur
Betriebseroffnung Verbesserungen fir
den Stadtbahnverkehr, insbesondere fiir
das Umsteigen Stadtbahn — Bus, durch
bauliche und verkehrslenkende MaB3-
nahmen zu erzielen.

In einem weiteren Schritt zur Vervoll-
kommnung des Innenstadtnetzes wird
der Bau eines Tunnels in Richtung Engel-
bosteler Damm als Linie C-Nord plane-
risch vorbereitet. Dieser Streckenast soll
von dem Tunnel der Linie C-West ab-
zweigen, in einem groBen Bogen den
Neustadter Friedhof unterfahren und
westlich der Christuskirche den Engel-

bosteler Damm erreichen. Bis zur Koper-
nikusstraBe soll die Strecke unterirdisch
gefiihrt werden. Uber eine Rampe nord-
lich der KopernikusstraBe werden die
Stadtbahnziige wieder die oberirdische
AnschluBstrecke erreichen. Stationen zur
ErschlieBung der Wohn- und Arbeitsplatz-
bereiche beiderseits des Engelbosteler
Damms sind an der Christuskirche und
stidlich der KopernikusstraBe vorgesehen.
Fur die Fahrgéste aus Richtung Nord-
hafen, der Schulenburger LandstraBe
und des Engelbosteler Damms ergeben
sich groBe Vorteile, da sie ein 6ffentliches
Verkehrsmittel erhalten, das weitgehend
storungsfrei verkehrt. AuBerdem werden
die Umsteigeverhaltnisse im Stadtbahn-
netz verbessert, da die anderen Linien in
den Stationen Steintor, Aegidientorplatz
und vor allem Krépcke erreicht werden
und somit langere FuBwege vom Bahn-
hofsvorplatz zum Krépcke oder zur Station
Hauptbahnhof entfallen. Die Lange des
Tunnelstuickes einschlieBlich Rampe
betragt rund 1,4 Kilometer. Fir den
AnschluB dieser geplanten Tunnelstrecke
sind beim Tunnel der Linie C-West in der
Langen Laube entsprechende Vorkeh-
rungen bereits berlcksichtigt und gebaut
worden.

Die Vorbereitungen fiir die Verlangerungs-
strecke der Linie B-Nord nach Langen-
hagen sind weit gediehen. Die Bau-
arbeiten in der Vahrenwalder StraBe vom
Alten Flughafen bis zum Berliner Platz
haben begonnen und sollen nach Langen-
hagen hinein fortgesetzt werden, sobald
die rechtlichen Voraussetzungen vor-
liegen. Vorgesehen ist, in der Walsroder
StraBe vom Berliner Platz bis zum Lan-
genforther Platz einen besonderen Bahn-
korper fur die Stadtbahn in Mittellage zu

bauen. Nordlich des Langenforther
Platzes biegt die Trasse nach Osten ab,
um in nérdlicher Seitenlage zur Both-
felder StraBe zum neuen Zentrum von
Langenhagen und weiter bis zur Theodor-
Heuss-StraBe zu flhren. Im neuen Zen-
trum ist eine Umsteigeanlage vorgesehen.
Hier sollen die aus dem nérdlichen
Umland kommenden Busse an die Stadt-
bahn angebunden werden und die Fahr-
gaste bequem umsteigen kénnen.

Eine weitere Verlangerungsstrecke ist
nach Ahlem vorgesehen. Fir diesen
Abschnitt werden zur Zeit die plane-
rischen Vorarbeiten durchgefiihrt. Durch
den Bau der Strecke soll der Stadtteil
Ahlem besser an das Zentrum ange-
schlossen werden, so daf3 man von dort
aus in direkter Fahrt die Innenstadt
erreichen kann.

Auf der Linie A soll die Haltestelle Vier
Grenzen umgestaltet werden, um das
Umsteigen Stadtbahn — Bus ohne Uber-
schreiten von Fahrbahnen zu verbessern
und damit dem starken Umsteigeverkehr
Rechnung zu tragen.

Planerische Vorarbeiten laufen auch fir
die Verlangerung der Linie C-West von
der HogrefestraBe entlang der StraBe
Am Leineufer in Richtung Garbsen. Hier
ist beabsichtigt, den Raum Stdécken mit
seinen zahlreichen Arbeitsplatzen in den
Industriewerken und das Wohngebiet in
Garbsen durch den 6ffentlichen Nah-
verkehr besser zu erschlieBen.
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Rechts-
grundlagen

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

Seit Beginn des Stadtbahnbaues im
Jahre 1965 hat sich jedoch immer mehr
die Erkenntnis durchgesetzt, daB es
unabdingbar ist, friihzeitig vollstandige
Rechtsgrundlagen fur den Stadtbahnbau
zu schaffen und die laufenden Rechts-
fragen zu bearbeiten sowie fiir eine
zligige und wirtschaftliche Baudurch-
fihrung zu sorgen.

Vor Baubeginn wurden auch fir die Tun-
nelstrecke vom Krépcke bis zur Nien-
burger StraBe Planfeststellungsverfahren
nach den Bestimmungen des Personen-
beférderungsgesetzes und des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes durchgefiihrt.
Im Rahmen der Planfeststellungsverfah-
ren hatten die Blrger die Moglichkeit,
Plane und Beschreibungen fir die einzel-
nen Streckenabschnitte einzusehen und
etwaige Einwendungen vorzutragen,
Uber die dann in einem Erdrterungstermin
verhandelt und anschlieBend entschie-
den wurde.

Die Tunnelstrecke C-West liegt vollstan-
dig unter stadtischen Flachen. Uber vor-
ubergehende Inanspruchnahmen des
Privateigentums im Zuge der Baudurch-
fihrung wurde im Verhandlungswege
Einigkeit erzielt.
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Die friihzeitige L6sung aller Rechtspro-
bleme fir die Tunnelstrecke C-West hat
mit dazu beigetragen, den zlgigen ter-
mingerechten Bauablauf sicherzustellen.

Anlieger-
information

Die umfangreichen Tunnelbauarbeiten
bringen fiir die Anlieger (Hauseigen-
timer, Mieter, Gewerbetreibende) durch
die unvermeidbaren Verkehrsbehinde-
rungen, Schmutz- und Larmbelastigun-
gen eine schlimme Zeit. Nur in einer ver-
standnisvollen Partnerschaft zwischen
den Baudurchfiihrenden und den Anlie-
gern kann sie ohne Konfrontationen und
Auseinandersetzungen Uberstanden wer-
den. Dem Aufgabengebiet »Anlieger-
information« wurde daher auch wéahrend
der Bauarbeiten zwischen Krépcke und
Nienburger StraBe ein hoher Stellenwert
eingerdumt, um ein gutes Einvernehmen
mit den Anliegern zu erzielen.

In Rundschreiben und Versammlungen
wurden die wichtigsten Abldufe des Bau-
geschehens den betroffenen Anliegern
eingehend erldutert. Die mit Unterstit-
zung des U-Bahn-Bauamtes gebildeten
Interessengemeinschaften der Anlieger
wurden in regelmaBigen Zeitspannen zu
Informationsgespréchen eingeladen. Die
dabei vorgetragenen Wiinsche zur Bau-
durchflihrung, Materiallagerung, Aufstel-
lung von Baumaschinen wurden soweit
wie mdglich bericksichtigt.

Durch diese intensive Zusammenarbeit
zwischen U-Bahn-Bauamt und Anliegern
konnten Stérungen im Geschéftsleben
entlang der Baugrube auf ein unumgang-
liches MaB beschrankt werden. Fur Ge-
schéftseinbuBen wurden Finanzhilfen
gewahrt, wenn die Betriebe aufgrund
unzumutbarer Beeintrachtigungen erheb-
liche Umsatz- und Gewinnrlickgénge
nachweisen konnten. Der Rat der Stadt
Hannover hat fur die Abwicklung ent-
sprechender Antrage Richtlinien erlas-
sen. In den meisten Fallen wurden fir
die Antragsteller zufriedenstellende Ent-
scheidungen getroffen. Nur in einem Fall
muBte ein VermittlungsausschuB zur
Uberpriifung der Entscheidung angerufen
werden. In keinem Fall ist es wegen
Umsatz- und Gewinnriickgangen zu
einer prozessualen Auseinandersetzung
gekommen.
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