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U-BAHN-NETZPLANUNG HANNOVER

Im Frihsommer 1964 war vom Tiefbauamt unter Mitwirkung anderer Amter der
Bauverwaltung ein U-Strab/U-Bahn-Netz entwickelt worden, das von Prof.
Dr.-Ing. Wehner als Netzvorschlag Nr. 2 in seinem Gutachten untersucht worden

ist. Im folgenden wird dieser Netzvorschlag als Netzplan 64 bezeichnet.

1. Der Netzplan 64

Dieser Netzplan (Abb. 1) sieht im Bereich der Innenstadt zwei sich kreuzende
Strecken vor, die durch eine Eckverbindung miteinander verknipft sind. Im
Zuge der Nord-Siid-Strecke werden die von Ricklingen und Badenstedt kom-
menden Linien Uber eine Rampe in der Gustav-Bratke-Allee in den Tunnel
eingefiihrt. Der Tunnel verlauft im Zuge der KarmarschstraBe/Bahnhof-
straBe/Alte-Celler-HeerstraBe. In der WedekindstraBe und der StraBe In der
Steinriede soll die Ein- bzw. Ausfahrtrampe untergebracht werden. Am WeiBe-
kreuzplatz ist ein Abzweig nach Vahrenwald mit einer Rampe in der Vahren-

walder StraBe am Vahrenwalder Platz vorgesehen.

Die Nord-Siud-Strecke wird am Kropcke durch eine Ost-West-Strecke niveau-
frei gekreuzt. Die Strecken aus Déhren mit einer Rampe in der Hildesheimer
StraBe in Hohe SchidgerstraBe sowie aus Kirchrode mit einer Rampe an der
Tierarztlichen Hochschule im Zuge der Hans-Bockler-Allee vereinigen sich am
Aegidientorplatz. Beide Strecken werden dann in einem gemeinsamen vierglei-
sigen Tunnel im Zuge der GeorgstraBe bis zum Kropcke gefiihrt, wo eine
zweigleisige Strecke sich abspaltet und die Nord-Siid-Strecke in einem eben-
falls viergleisigen Streckenabschnitt bis zum Raschplatz begleitet. Die andere
zweigleisige Strecke der GeorgstraBe wird weiter bis zum Steintor gefiihrt,
wo sie sich in die Richtungen nach Limmer mit einer Rampe in der Goethe-
straBe und nach Hainholz und Stécken mit einer Rampe in der StraBe Am
Klagesmarkt gabelt. Eine provisorische Rampe nach Stocken ist auch im

Zuge der Langen Laube (spéatere Abstellanlage) denkbar.
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Die Notwendigkeit des Abzweiges am Kropcke ergab sich aus folgenden

Grinden:

1) Netzausgleich:') Ausgleich zwischen den Belastungen Dohren und Buchholz.

2) Erfassen der stérksten Durchgangsverkehrsstrome:
Déhren — Buchholz
Ricklingen — Buchholz und

Dohren — Vahrenwald

Die Eckverbindung ermoglicht die Bedienung von zwei dieser starksten
Durchgangsverkehrsstréme, namlich
Déhren — Buchholz und

Déhren — Vahrenwald.

3) Bessere Bedienung des Messeverkehrs durch Aufspaltung in zwei Rich-

tungen:
Raschplatz und Steintor.

Hier steht den Messe-U-Bahn-Ziigen jeweils eine Kehranlage zur Verfiigung.

4) Bessere Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs. Es kénnen mehr Linien die
Fahrgéste in ungebrochenem Verkehr (ohne Umsteigen) an den Haupt-

bahnhof heranbringen.

5) Betriebliche Griinde: Hauptwerkstatt, Zugeinsatz.

Anmerkung 1)

Wirtschaftlich wie auch betrieblich gesehen ist es am zweckméaBigsten, sogenannte Durch-
messerlinien zu betreiben; das sind Linien, die vom Stadtrand durch die Innenstadt zum
entgegengesetzt gelegenen Stadtrandgebiet gefiihrt werden. Sogenannte Halbmesserlinien,
die von der Peripherie nur bis zur Innenstadt verkehren, sind weniger giinstig. In der Praxis
sind hdufig die von einer Durchmesserlinie befahrenen Streckenidste ungleich stark be-
lastet, so daB auch der Fahrzeugeinsatz bzw. die Zahl der Linien unterschiedlich ist. Beim
Netzausgleich geht es darum, den Einsatz der Linien so zu planen, daB die Verkehrs-
belastungen der einzelnen Streckenabschnitte sich untereinander ausgleichen und das Netz
im wesentlichen nur von Durchmesserlinien befahren wird.



Entsprechend dem Netzplan 64 sind die Innenstadtstationen Aegidientorplatz,
Krépcke / GeorgstraBe und Steintor urspriinglich als Stockwerksbahnhéofe ?)
mit Richtungsbahnsteigen °) geplant worden. Zwischen den Stationen Aegidien-
torplatz und Kropcke sind fiir die Verbindungen Déhren — Buchholz, Déhren —
Vahrenwald sowie Kirchrode — Stdcken, Kirchrode — Hainholz und Kirch-
rode — Limmer in jeder Richtungsebene jeweils ein V_Veichenkreuz vorgesehen
worden. Ahnlich sind auch am Raschplatz fiir die Verbindungen Déhren —
Buchholz, Kirchrode — Buchholz sowie Ricklingen — Vahrenwald, Baden-
stedt — Vahrenwald zwei Gleiskreuze eingeplant. Dadurch erhélt das Netz
zwar einerseits eine groBe Flexibilitat; sie wird aber andererseits durch eine
Einschrankung der Leistungsfahigkeit und Anfélligkeit des Betriebes erkauft.
Weichenkreuze stellen namlich praktisch eingleisige Strecken dar. Mit Rick-
sicht auf eine gleichméaBige Zugfolge auf den AuBenstrecken sind sie nur be-
dingt ausnutzbar. Erhebliche Leistungseinschrankungen sind an den Weichen-
kreuzen von Prof. Dr.-Ing. Grabe in seinem Gutachten vom Juli 1965 nach-
gewiesen worden. Dariiber hinaus hat er auf.eine unzureichende Leistungs-
fahigkeit des Abschnittes Aegidientorplatz — Steintor und der stark belaste-
ten Strecke Hildesheimer StraBe aufmerksam gemacht, die dann eintritt,
wenn nach vollendetem Ausbau die volle Belastung des Netzes entsprechend

den Verkehrsprognosen zum Tragen kommt.

Die Ergebnisse des Gutachtens von Prof. Dr.-Ing. Grabe haben Veranlassung
gegeben, Leistungskorrekturen fiir das Netz derart zu erwégen, daB die Fahr-
verbindungen Kirchrode — Buchholz und Kirchrode — Vahrenwald aufgegeben

wurden (Verbindungen nur noch fiir reine Betriebsfahrten). Ferner wurde

Anmerkung 2)

Bei Stockwerksbahnhéfen sind die Bahnhofe untereinander in mehreren Stockwerken an-
geordnet.

Anmerkung 3)

Ein Richtungsbahnsteig liegt zwischen 2 Gleisen. Von diesem Bahnsteig fahren Zige auf
dem rechten oder linken Gleis in die gleiche Richtung. Der Fahrgast kann somit von einem
Bahnsteig in den zuerst ankommenden Zug einer Zielrichtung einsteigen.



versucht, fiir die Station Kropcke die 3'/>-fache Tiefenlage auf eine
2'/>fache zu reduzieren sowie fiir alle Fahrtrichtungen eine Zielreinheit *)
zu erreichen. Dies ware durch ein gesondert gefiihrtes Gleis vom Aegidien-
torplatz Uber OsterstraBe zur Station Krdépcke/KarmarschstraBe moglich,
jedoch mit erheblichen zuséatzlichen baulichen MaBnahmen verbunden. AuBer-
dem miiBten bei dieser Losung in der GeorgstraBe unter teilweiser Inan-
spruchnahme der Tiefgarage Opernhaus 3 parallele Bahnsteigkanten in einer
Ebene angeordnet werden. Fir die Station Kropcke, dem Hauptumsteigepunkt
des Netzes, sind eine Reihe von Varianten aus dem gleichen Grunde aufge-

stellt worden.

Alle diese lberlegten Alternativen beseitigen jedoch nicht die Leistungseng-
passe im Streckenabschnitt Steintor — Kropcke sowie auf der Strecke Hildes-
heimer StraBe und nur zu einem Teil zwischen Aegidientorplatz und Kropcke
Zum besseren Verstandnis werden im folgenden Abschnitt Erlauterungen zur

Leistungsfahigkeit und Netzbelastung gegeben.

2. Leistungsfahigkeit und Belastung

21 Leistungsfahigkeit nach Gutachten Prof.Dr.-Ing. Grabe

Das Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Grabe, das im Auftrage der Bauver-
waltung im Frihsommer 1965 erstellt und am 15. 7. 1965 abgeliefert wurde,
behandelt die Leistungsféhigkeit (DurchlaBfahigkeit) von Strecken, Statio-
nen und Gleisverbindungen im U-Strab- und U-Bahn-Betrieb. Im Gut-
achten werden zunédchst verschiedene Signalsysteme erlautert und
bewertet. Sodann wird die DurchlaBfahigkeit der ,freien Strecke“ mit
Bahnhofsabstianden mit und ohne Beriicksichtigung der Haltezeit in der

vorherliegenden Station sowie die Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte

Anmerkung 4)

Unter Zielreinheit wird verstanden, Ziige aus verschiedenen Fahrtrichtungen mit dem
gleichen Fahrtziel von einem Bahnsteig benutzen zu kénnen.



Aegidientorplatz, Kropcke, Steintor und Raschplatz dargelegt. Es werden
jeweils in Abhangigkeit von der Haltezeit in der Station Zugzahlen sowohl
fur U-Strab- als auch fiur U-Bahn-Betrieb angegeben, die den betreffenden
Abschnitt maximal passieren kénnen. Im Tunnel kénnen auf der ,freien
Strecke“ unter bestimmten Voraussetzungen maximal 60 Ziige/Std. im
U-Strab-Betrieb mit Doppelhaltestellen bewdltigt werden. Der Betrieb ist
dabei vollig ausgelastet und die Reisegeschwindigkeit sinkt unter
20 km/h. Im U-Bahnbetrieb kénnen nur maximal 35 Ziige/Std. Uber die
Strecke gebracht werden, wenn eine Reisegeschwindigkeit Vg < 30 km/h
zugrunde gelegt wird. Es ist erklarlich, daB durch Streckenverkniipfungen
die Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten erheblich vermindert wird.
Werden dagegen die Ziige linienmaBig, also ohne Ubergang auf andere
Strecken, betrieben oder kreuzungsfrei gefiihrt, wird die Leistungsfidhigkeit
an den Knotenpunkten gegeniiber der ,freien Strecke“ nicht einge-

schrankt.

Welche Verkehrsmengen kénnen mit diesen Zugzahlen beférdert werden?

U-Strab

Das Fassungsvermodgen eines Normalzuges betragt bei 100 %o Beset-
zungsgrad 250 Personen, das entspricht 0,125 qm Stehplatzflache/Person
oder 8 Personen/qm. Bei attraktiver Bedienung sollte man maximal mit

60 °/o Besetzungsgrad rechnen, das entspricht bei

Normalziigen 0,25 gm Stehplatzflache/Pers. oder 4,0 Pers./qm,
Gelenkziigen 0,30 gm Stehplatzflache/Pers. oder 3,3 Pers./qm.

Die Differenz ergibt sich aus dem verschiedenen Verhaltnis von Sitz- und

Stehplatzen bei beiden Typen.

Die StraBenbahn erwégt, fir beide Typen je zwei Ziige zu einem 4-Wa-
genzug zu koppeln, um gréBere Verkehrsleistungen zu erzielen. Damit

entféllt der Doppelhaltestellenbetrieb und es ergeben sich die Zugzahlen



des U-Bahn-Betriebes (35 Ziige/Std.). In Tabelle 1 sind die fir die ein-
zelnen Zugformen mdoglichen Beférderungsleistungen nach den Betriebs-
arten getrennt aufgefiihrt. Zum Vergleich mit dem U-Strab-Betrieb wird
die jeweilige Verkehrsleistung fiir die oberirdische Strecke, die ein Fahren

auf Sicht erlaubt, aufgefiihrt.

U-Bahn

Man spricht bei der U-Bahn haufig von einer Leistung von 40000 Personen
pro Richtung und Stunde. Das ist theoretisch méglich bei einer Zugfolge
von 90 sec (40 Ziige/Std.) und einem Fassungsvermégen von 1000 Per-
sonen/Zug. Bei 90 sec Zugfolge miissen alle Ziige auf die Sekunde genau
halten und abfahren (Hochstleistungsfahrplan). Die Haltezeit ist knapp
und genau einzuhalten. Die kleinste Storung, sei es in der Haltestelle oder
auf der Strecke, bringt den Betrieb zum Erliegen, was meist in der Ver-
kehrsspitze eintritt. Deshalb ist es zweckméaBig, eine Zeitreserve von ca.
15 %6 einzuplanen (langere Haltestellenaufenthalte, Langsamfahrstellen
durch Streckenunterhaltungen oder -umbauten). Daraus ergeben sich die
praktisch zu bewaltigenden 35 Ziige/Std. bei einer Aufenthaltszeit von

30 sec je Station.

Der fiir Hannover vorgesehene U-Bahnwagen hat bei 100 %o Besetzungs-
grad ein Fassungsvermdgen von 256 Personen. Das entspricht 0,15 qm
Stehplatzflache/Pers. oder 6,6 Pers./gm. Wegen attraktiver Bedienung

auch hier nur 60 %o Besetzungsgrad angesetzt, ergibt

je Wagen 154 Personen bei 0,32 gm Stehplatzflache/Pers.
oder 3,1 Pers./gm

je Zug 615 Personen.

Damit betragt die stiindliche Verkehrsmenge 21500 Fahrgéste.

Welche Verkehrsmengen sind in den nachsten Jahren zu erwarten?
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22 Verkehrsaufkommen nach Gutachten Prof. Dr.-Ing. Wehner

Im Gutachten Prof. Dr.-Ing. Wehner ist das Verkehrsaufkommen der ein-
zelnen Streckenéaste als Summe der Teilbezirke unter Beriicksichtigung
von Einwohnerentwicklung, Motorisierungsprognose, Arbeitsplatzverteilung
und Strukturverdnderung ermittelt worden. Daflur wurden neun Pro-
gnosefélle aufgestellt. Die Ergebnisse der Prognosefélle 1, 8 und 9 liegen
vor und sind aus dem Gutachten Prof. Dr.-Ing. Wehner vom Marz 1965
bekannt. Jeder Prognqsefall enthalt 3 Grenzfalle: maximales, mittleres

und minimales Verkehrsaufkommen im éffentlichen Nahverkehr.

Fir den Prognosefall 9 — bandférmige Siedlungsentwicklung und Arbeits-
platzverteilung in der Innenstadt und Oststadt — und Grenzfall 1 —
maximales Verkehrsaufkommen im o6ffentlichen Nahverkehr — sind die
Streckenbelastungen im folgenden angegeben. Aus dem Tagesverkehr
errechnet sich nach Abzug des Binnenverkehrs das Verkehrsaufkommen
fir die Spitzenstunde. Wahrend der Spitzenstunde tritt eine zeitlich be-
grenzte Verkehrsspitze auf, die der Bemessung des Wageneinsatzes zu-
grunde gelegt wird. Damit kann die Anzahl der Ziige je nach Betriebsart
entsprechend den angegebenen Verkehrsmengen ermittelt werden. Ta-
belle 2 zeigt deutlich, daB nach Fertigstellung des Netzes fiir den Pro-
gnosefall 9 im Grenzfall 1 erstens fast alle Richtungen u-bahnméaBig ge-
fahren werden missen und zweitens fiir die Richtung Dohren die
Leistungsgrenze bereits liberschritten wird; denn fiir die Bewaltigung des
Verkehrsaufkommens in Richtung Déhren miiBten 48 U-Bahnziige ein-
gesetzt werden, wahrend nur 35 leistungsméaBig Uber die Strecke zu

bringen sind.

Prof. Dr.-Ing. Wehner erklart in seinem Gutachten, daB diese verhaltnis-
maBig hohen Zahlen nur dann auftreten, wenn Besiedlung und Strecken-
ausbau gleichzeitig verlaufen und ein attraktiver offentlicher Nahverkehr

durchgefiihrt wird. Dann benutzen auch Personen, die nicht im fuBlaufigen
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Einzugsgebiet der Stationen wohnen, mit Zubringern oder nach dem
Park-and-Ride-System ({iber gute Umsteigepunkte das Nahverkehrsmittel.
Sollten diese wiinschenswerten Verhéltnisse nicht eintreten bzw. nicht
durchfiihrbar sein (Finanzierungsschwierigkeiten und Verzégerungen im
U-Bahn-Bau), ergibt sich ein anderes Bild. Dieses setzt dann allerdings
die Schaffung groBziigiger Verkehrslésungen fiir den Individualverkehr
einschlieBlich Parkmdglichkeiten in der City voraus, was wiederum weder

erwinscht noch méglich erscheint.

Verkehrsaufkommennach Ermittlungender Netzkommission

Im Herbst 1965 wurde aus Vertretern der Hannoverschen Verkehrsbetriebe
AG, des Instituts fiir Verkehrswirtschaft der TH Hannover und des Tief-
bauamtes eine Netzkommission gebildet. Ihre Aufgabe besteht darin, die
sich aus dem Gutachten von Prof. Dr.-Ing. Grabe ergebenden Konse-

quenzen fir die Netzgestaltung zu erarbeiten.

Ausgangspunkt der Untersuchungen war das Verkehrsaufkommen der
einzelnen Streckenaste. Ausgehend von den Einwohnern, die im Einzugs-
gebiet (fuBlaufige Entfernung) der Stationen wohnen, wurde ein maximales
Verkehrsaufkommen unter Zugrundelegung ‘der 1962 vorhandenen Fahr-
tenhaufigkeit bestimmt. Zu dieser Zeit betrug innerhalb des Stadtgebietes
der Anteil des 6ffentlichen Nahverkehrs 45 %o des Verkehrsaufkommens
des gesamten Personenverkehrs. Als kiinftige Einwohnerverteilung wurde
eine Aufstellung des Stadtplanungsamtes zugrunde gelegt. Die Fahrten-
haufigkeit ist fiir die einzelnen Stadtgebiete unterschiedlich. Sie wurde
aus Unterlagen der Verkehrszéhlung 1962 errechnet. Das so ermittelte
Verkehrsaufkommen ist geringer als das im Gutachten von Prof. Dr.-Ing.
Wehner, weil die Annahmen fiir die Entwicklung des offentlichen Nah-
verkehrs weniger glinstig getroffen wurden. Die folgende Tabelle 3 zeigt

das von der Netzkommission ermittelte Verkehrsaufkommen.
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Aus diesen Zahlen lassen sich entsprechend Abschnitt 2.2 die spitzen-

stiindlichen Belastungen der einzelnen Streckenéaste errechnen.

Zusammenfassung

Keines der im Abschnitt 2.1 beschriebenen Verkehrsmittel ist bei nur
60 %o Besetzungsgrad mit den moglichen Zugzahlen pro Stunde in der
Lage, das maximal zu erwartende Verkehrsaufkommen des Astes Rich-

tung Déhren entsprechend Abschnitt 2.2 oder 2.3 zu bewaltigen.

Im Messeverkehr miissen 18000 Fahrgaste zusatzlich in der Spitzenstunde
befordert werden. Setzt man hierfir einen 80 %o Besetzungsgrad an, dann

miBten entweder
25 U-Bahn-Zuge (4 Wagen) oder
32 U-Strab-Gelenkziige (4 Wagen) oder
90 U-Strab-Normalziige (2 Wagen)

eingesetzt werden, um den Messeverkehr zu bewaltigen. Setzt man wéah-
rend der Messespitze nur die Hélfte der durch die normale Spitze be-
nétigten Zugzahlen gleichzeitig in Rechnung, so wird ebenfalls fir jede

Betriebsart die Leistungsgrenze uberschritten.

Ergebnis der Untersuchungen

1. Eine einzige Strecke in Richtung Siden ist auf langere Sicht nicht aus-

reichend.

2. Man sollte eine zweite Linie vorsehen; dann koénnten beide zunéachst

u-straBenbahnmaBig betrieben werden.

3. Verzichtet man auf die zweite Linie, dann ist die erste zwingend sofort
u-bahnméaBig auszubauen, jedoch nur zeitlich begrenzt ausreichend

leistungsfahig (vgl. 1).
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3. Netziiberlegungen

Wie kann nun eine zweite Linie aus dem Siiden in die Innenstadt gefihrt
werden? Ein geeignetes Netz sollte die folgenden 5 Punkte der Innenstadt
erschlieBen: Steintor, Kropcke, Aegidientorplatz, Raschplatz und den Bereich
Neues Haus. Die Punkte Krépcke und Raschplatz werden durch die laut
RatsbeschluB festgelegte Linie A vom Waterlooplatz zum Wedekindplatz erfaBt.
Von allen nunmehr 8 Asten sind die folgenden vier fiir einen friihen u-bahn-

maBigen Ausbau geeignet:

1. Limmer — Harenberg
2. Vahrenwald — Langenhagen
3. D6hren — Laatzen

4. Bemerode — Kronsberg (eine 2. Siidstrecke)

Die sich aus diesen 4 Asten ergebenden U-Bahn-Durchmesserlinien kénnten

zu einer Netzbildung wie folgt verkniipft werden (siehe auch Abbildung 2):

a) Parallele Fiihrung ohne gegenseitige Beriihrung

oder Uberschneidung,
b) Flihrung mit zweimaligem Uberschneiden,

¢) Fiihrung mit einmaligem Uberschneiden.

Im Falle a) ist unter Benutzung der Linie A (Waterlooplatz/Wedekindplatz)
ein zweimaliges Umsteigen erforderlich, um von einer U-Bahn-Linie auf die

andere zu gelangen.

Im Falle b) ist jeder Punkt der Innenstadt mit nur einmaligem Umsteigen zu
erreichen; man hat jeweils im Norden und Siiden der Innenstadt die Moglich-

keit, auf die andere Linie liberzuwechseln.

Im Falle c) kann mit geringerem Aufwand als im Fall b) ebenfalls jeder Punkt
der Innenstadt mit einmaligem Umsteigen erreicht werden. Die beiden U-Bahn-
Linien bilden mit der Linie A ein Dreieck; an den Schnittpunkten der Seiten
kann jeweils das Umsteigen von einer Linie auf die andere erfolgen. Dieses

ist ein System, das sich als das wirtschaftlichste erweist.
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Das unter c) beschriebene einmalige Uberschneiden der U-Bahn-Linien kann
nun in 9 verschiedenen Mdglichkeiten variiert werden. In der Innenstadt bilden
die GeorgstraBe die Achse | und die Hamburger Allee — Berliner Allee die
Achse Il. Wechselt eine Linie von Achse | nach Il, so ergibt sich eine Uber-
schneidung mit der anderen Linie. Dieser Wechsel kann fiir jede Linie im
Siden, im Zentrum und im Norden der Innenstadt erfolgen. Alle drei Félle
mit beiden Linien kombiniert ergeben 9 Systeme, zusammen mit je einem Fall
a) und b) also 11 Systeme der U-Bahn-Linienkombination. Werden die beiden
verbleibenden Aste Kleefeld und Stocken miteinander verbunden, so ist damit
eine 4. Durchmesserlinie gebildet, die sowohl liber Achse | als auch Il ge-
fihrt werden kann. Diese beiden Moglichkeiten auf die 11 Systeme libertragen
ergeben nunmehr insgesamt 22 Varianten der Netzgestaltung (siehe Abbil-
dung 3).

Diese 22 Varianten sind unterschiedlich zu bewerten. Als besonders geeignet
hat sich die Lésung Nr. 18 herausgestellt. Die Beurteilungen der lbrigen
Varianten fallen aufgrund folgender Gesichtspunkte weniger giinstig bis

negativ aus:

1. Zweimaliges Umsteigen ist erforderlich (Varianten 1, 2).

2. Als Folge der Systematik ergeben sich Falle, bei denen

a) einzelne Punkte der Innenstadt gar nicht (Varianten 6, 7, 12, 13),
b) andere nur schlecht (Varianten 9, 10, 15, 16, 17) erschlossen werden,
c) die Verbindung einzelner benachbarter Punkte nicht vorhanden ist

(Varianten 1, 14, 15, 20, 21, 22).

3. Einzelne Streckenverbindungen sind nur schlecht zu trassieren und nur
durch Inanspruchnahme gréBerer vorhandener Bausubstanzen durchfiihr-

bar (Varianten 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 20, 22).

4. Einige Knotenpunkte lassen sich nur in 3 oder mehr Ebenen Iésen

(Varianten 2, 4, 5, 6, 7, 10, 11, 12, 13, 16, 19).
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4. Der Netzplan-Vorschlag 66

Der Netzplan-Vorschlag 66 ist eine Weiterentwicklung des Netzplanes 64
und basiert auf der Netzvariante Nr. 18. Auch diese Variante (siehe Abbil-
dung 4) nimmt wie alle anderen Varianten die bereits festgelegte Linie A
(Waterlooplatz / Wedekindplatz) auf. Linie B (D6hren — Vahrenwald) wird
im Zuge der Hildesheimer StraBe liber Aegidientorplatz — GeorgstraBe zum
Kroépcke gefﬁhrf. Von dort aus benutzt die Linie B die gleiche Trasse wie
Linie A bis zum Raschplatz (4-gleisiger Streckenabschnitt im Zuge der Bahnhof-
straBe), um dann (ber Welfenplatz in Hohe WerderstraBe in die Vahrenwalder
StraBe einzuschwenken. Linie C aus Kleefeld st6Bt am Aegidientorplatz auf
Linie B, von wo aus beide Linien bis zum Krépcke im Zuge der GeorgstraBe
(ebenfalls 4-gleisiger Streckenabschnitt) in einer Trasse verlaufen. Linie C
benutzt als Trasse weiterhin die GeorgstraBe und erreicht Gber Engelbosteler
Damm schlieBlich den Stadtteil Stécken. Linie D kommt aus dem Raum Lim-
mer/ Linden und kreuzt am Steintor die Linie C, um dann lber Celler StraBe
bzw. BriderstraBe auf die Hamburger/Berliner Allee zu stoBen. Am Rasch-
platz werden die Linien A und B gekreuzt und im Bereich der Kreuzung Sall-
straBe / MarienstraBe nochmals Linie C. Linie D verlauft dann weiter im Zuge

der SallstraBe / JordanstraBe in Richtung Kronsberg.

Insgesamt kann das Netz im Endausbau einmal vier U-Bahnlinien umfassen,
deren Strecken im Zwischenstadium fiir eine mehr oder minder lange Zeit

von U-StraBenbahnen befahren werden kénnen.

Linie A: Buchholz — List — Innenstadt — Ricklingen — Wettbergen mit Abzweig

vom Waterlooplatz nach Badenstedt

Linie B: Sarstedt — Laatzen — D6hren — Innenstadt — Vahrenwald — Langen-

hagen mit Abzweig nach Vahrenheide — Sahlkamp — Bothfeld

Linie C: Misburg — Roderbruch — Kleefeld — Innenstadt — Nordstadt —

Stécken — Garbsen

Linie D: Kronsberg — Bemerode — Waldheim — Siidstadt — Innenstadt —

Linden — Limmer — Harenberg
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5. Unterschiede: Netzplan 64 und Netzplan-Vorschlag 66

Als wesentliche Unterschiede gegeniiber dem bisherigen Netzplan von 1964

sind fiir den neuen Netzplanvorschlag von 1966 zu nennen:

1)

2)

3)

Neue Fihrung einer zweigleisigen Strecke vom Steintor Uber Raschplatz,

Berliner Allee, SalistraBe, Waldheim bis Bemerode.

Die Station Steintor ist im Endzustand kein Verzweigungsbahnhof °), son-
dern ein Kreuzungsbahnhof. Ebenfalls werden die Stationen Hauptbahnhof

(Raschplatz) und SallstraBe / MarienstraBe Kreuzungsbahnhofe.

Gegentber einer urspriinglich flexiblen Betriebsform, bei der von einem
Streckenast Linien auf mehrere andere Strecken libergehen kénnen, wird
im Endstadium fur den Netzvorschlag 66 in Hinblick auf einen "reinen
U-Bahnbetrieb eine starrere, linienméaBige Betriebsform angestrebt. Von
einem Streckenast wird im fahrplanméaBigen Betrieb nur ein anderer be-
dient werden. In den Zwischenzustédnden, bei gleichzeitigem U-Strab- und
U-Bahnbetrieb, sind allerdings noch Zugiibergange auf andere Strecken-
aste an den Stationen Hauptbahnhof (Raschplatz) und Aegidientorplatz

vorgesehen.

6. Vor- und Nachteile: Netzplan 64 und Netzplan-Vorschlag 66

Fir den Netzplan-Vorschlag 66 sprechen folgende Gesichtspunkte:

1)

Durch die Linie D (Kronsberg — Harenberg) wird die Strecke Hildesheimer
StraBe um das Verkehrsaufkommen aus den Gebieten Kronsberg und Be-
merode entlastet. Damit wird fiur die Strecke Hildesheimer StraBe die
Leistungsfahigkeit gesichert, insbesondere aber fiir den Streckenabschnitt

Aegidientorplatz — Steintor.

Anmerkung 5)

An einem Verzweigungsbahnhof vergabelt sich eine Strecke in mehrere Richtungen.
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2) Bessere ErschlieBung der o6stlichen Innenstadt (Raschplatz, Neues Haus),

3)

4)

5)

6)

7)

des dicht besiedelten Sidstadtviertels (SallstraBe / JordanstraBe) sowie der

Stadtteile Bult und Waldheim.

Glnstigere Moglichkeiten fiir die Stadtentwicklung (zusatzliche Erschlie-
Bung des Gebietes um die Bemeroder StraBe; Kronsberg und Bemerode

kénnen auf kiirzestem Wege erreicht werden).

Im Netzplan 64 ist Kropcke die Umsteigestation; im Netzplan-Vorschlag 66

wird der Umsteigeverkehr auf mehrere Stationen verteilt:

Kropcke, Raschplatz, Steintor, Aegidientorplatz,

SallstraBe / MarienstraBe.

Die groBere Leistungsfahigkeit des Netzes und_die linienmaBige Bedienung
verringern die Storanfalligkeit des Betriebes ;erheblich. (Je vermaschter
ein Betrieb ist, desto stdranfélliger ist er.) Da bei dem linienmaBigen Be-
trieb keine Fahrverbindungen zwischen den 4 Linien ausgefiihrt werden
(nur fir Betriebszwecke werden Linieniibergange benutzt), bleibt eine

Betriebsstorung auf einer Linie auf diese eine beschrankt.

Der linienmaBige Betrieb ergibt ginstigere Mdglichkeiten einer Umstellung

von U-Strabbetrieb auf U-Bahnbetrieb (keine Mischbetriebsstrecken).

Wesentlich bessere ErschlieBung des Hauptbahnhofes. Bis auf die Linie
Stocken — Kleefeld werden alle Linien Gber den Hauptbahnhof gefiihrt
und damit Ubergangsméglichkeiten zum Nahschnellverkehr der Bundesbahn

geboten.

Aber auch von Stécken und Kleefeld sind Ubergangsméglichkeiten zum
Nahschnellverkehr der Bundesbahn vorhanden; sogar an zwei Bahnhofen,

namlich Bahnhof Leinhausen und Bahnhof Kleefeld.

Zusétzlich wird ein neuer Ubersteigepunkt durch die Linie D am Bahnhof

BismarckstraBe geschaffen.

Weitere Ubersteigepunkte bestehen am Bahnhof Linden und gegebenen-

falls am Bahnhof Langenhagen.
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8) In bautechnischer Hinsicht ergeben sich vor allem am Krépcke beachtliche
Erleichterungen (Wegfall der 3'/>-fachen Tiefenlage oder der Schildvor-
triebsstrecke OsterstraBe). Die Forderung nach der Zielreinheit erlaubt bei
Einfiihrung des Linienbetriebes ¢) am Krépcke weniger aufwendige Lésun-
gen. Die zweite Baustufe bringt ferner fiir die Station Steintor (eine Ebene)
Vereinfachungen. — Die Kosten werden in einem spateren Kapitel be-

handelt.

Gegen den Netzplan-Vorschlag 66 kénnen zwei Argumente angefiihrt werden,

die jedoch nur bedingte Giiltigkeit haben:

1) Durch die Einfliihrung einer linienmaBigen Betriebsform im Endzustand ist
das Netz nach dem Netzplan-Vorschlag 66 weniger flexibel, d. h. weniger
anpassungsféhig einem sich im Laufe der Zeit Andernden Verkehrsaufkom-
men auf den einzelnen Streckenéasten, da das Netz in den direkt, also ohne
Umsteigen, bedienbaren Verkehrsbeziehungen zugunsten einer groBeren
Leistungsféhigkeit und einer geringeren Storanfalligkeit des Betriebes ein-
geschrankt wurde. Gegeniiber Netzplan 64 wird die Zahl der mdoglichen
Fahrverbindungen im Netzplan-Vorschlag 66 von 16 auf 11 eingeschrankt.
Die Mdglichkeiten des Uberwechselns von einer Strecke zur anderen sind
bei einem gut ausgelasteten Netz nur begrenzt gegeben. Da der Netzplan
64 starker belastet und weniger leistungsféhig ist als der Netzplan-Vor-
schlag 66, hatten zwangslaufig im praktischen Betrieb des Netzplanes

64 eine Reihe mdglicher Fahrverbindungen unterbunden werden missen.

Anmerkung 6)

Werden in einer Station 4 und mehr Streckengleise eingefiihrt, so bestehen grundsétzlich
zwei Mdéglichkeiten, diese Gleise anzuordnen:

1. Bei einer Station im sogn. Richtungsbetrieb werden die Gleise gleicher Fahrtrichtung
zusammengefaBt und an einem bzw. mehreren gemeinsamen Mittelbahnsteigen an-
geordnet.

2. Bei einer Station im sogn. Linienbetrieb werden die Gleise der gleichen Linie (z. B.
Linie A: Buchholz — Ricklingen) zusammengefaBt und an einem gemeinsamen Mittel-
bahnsteig oder auch an getrennten Seitenbahnsteigen angeordnet.
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Und dies schon aus dem Grunde, damit auf den einzelnen Strek-
kenasten eine gleichmaBige Zugfolge gewahrleistet wird. Was niitzt das
Angebot, daB jeder dritte U-Bahnzug das gewiinschte Ziel direkt anféhrt,
wenn die Wartezeiten unméBig lang werden? Der Fahrgast benutzt dann
doch den ersten Zug, der in die Station einfahrt, und steigt in der Innen-
stadt um, was ihm u. U. sogar noch einen Zeitvorteil einbringt! Bei einem
StraBenbahnbetrieb mit kurzen Zugeinheiten ist es mdéglich, von einem
Streckenast in verschiedene Richtungen bzw. Stadtteile fahrplanméaBige
Linien zu betreiben. Bei einem U-Bahnbetrieb mit groBen Zugeinheiten
reicht fir einen wirtschaftlichen Betrieb das Verkehrsaufkommen in der
Regel nicht aus, um mehrere verschiedene Verkehrsverbindungen gleich-
zeitig zu bedienen. Ein oberflachlicher Vergleich der Zahl der Fahrverbin-
dungen zwischen dem Netzplan 64 und dem neuen Netzplan-Vorschlag 66
muB triigen und 1Bt nicht ohne weiteres erkennen, in welchem Umfange
sich der Umsteigeverkehr tatsachlich im neuen Netzplan-Vorschlag 66 er-

héhen wird.

Ferner sei an dieser Stelle erwédhnt, daB der Betrieb den Zugeinsatz an
ein sich anderndes Verkehrsaufkommen durch zusatzliche Halbmesserlinien

oder Teilstreckenlinien anpassen kann.

Der Netzplan-Vorschlag 66 wird zwar im Endausbau héhere Aufwendungen
durch den Bau eines zusatzlichen Streckenastes zwischen Steintor und Be-
merode erfordern. Aber auch dieses Argument ist nur bedingt gultig; denn
der Netzplan 64 reicht in seiner Leistungsfahigkeit fiir den Endzustand nicht
aus und erfordert daher zuséatzliche MaBnahmen. Zum anderen erschlieBt
der neue Netzplan-Vorschlag 66 Gebiete, die aufgrund der alten Konzeption
nicht erschlossen werden konnten (NeuesHaus, SallstraBe usw.). Ein Ver-
gleich zwischen dem Netzplan 64 und dem Netzplan-Vorschlag 66 in Bezug
auf die erforderlichen Aufwendungen ist daher nur schwer méglich. GréBere
Qualitat (hohere Leistungsfahigkeit) und groBere Quantitat (zuséatzliche Ver-
kehrserschlieBung) erfordern und rechtfertigen in der Regel auch héhere

Aufwendungen. (Siehe auch Abschnitt 9.)
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7. Baustufen

Wie |4Bt sich der neue Netzplan-Vorschlag 66 in einzelnen Teilabschnitten

verwirklichen?

Die Folge der Baustufen wird durch die Stadtentwicklung sowie durch stadt-

planerische, bautechnische, betriebliche und finanzwirtschaftliche Gesichts-

punkte bestimmt. Wichtigste Bedingung fir einen Baustufenplan stellt die Ver-

kehrstiichtigkeit der Einzelldsungen dar. Bei diesen Uberlegungen muB, wenn

die Verwirklichung des Netzes liber die U-StraBenbahn erfolgen soll, von dem

heutigen StraBenbahnnetz mit seinen Belastungswerten zur Hauptverkehrszeit

ausgegangen werden.

71

7.2

Baustufe |

Strecke Waterlooplatz / Wedekindplatz (der Linie A)

Aufgrund des Ratsbeschlusses vom 23. 6. 1965 liegt die Strecke Water-
looplatz / Wedekindplatz als erste Baustufe fest. Der Streckenabschnitt
Kropcke — Raschplatz wird dabei als Vorgriff auf die zweite Baustufe be-
reits viergleisig erstellt werden. Samtliche Linien aus Richtung Buchholz
werden nach Fertigstellung der ersten Baustufe in den Tunnel eingefiuhrt.

Damit benutzen zur Normalverkehrszeit den Tunnel 3 StraBenbahnlinien.

Baustufe Il

AnschluB der Strecken

Vahrenwald / Raschplatz (der Linie B)

SchlagerstraBe / Steintor (der Linien B und C)

(Aegidientorplatz / Hans-Béckler-Allee der Linie C)

Um moglichst schnell eine bessere Nutzung der gebauten Tunnelstrecke

zwischen Raschplatz und Waterlooplatz und damit eine Entlastung des

Oberflachenverkehrs zu erreichen, ist daran zu denken, als Baustufe Il a



73

25

den Streckenabschnitt Raschplatz / Vahrenwalder StraBe zeitlich vorzu-
ziehen. Nach dessen Fertigstellung kdnnen namlich auch 3 weitere Linien
aus Vahrenwald in den Tunnelabschnitt der Baustufe | eingefiihrt werden,
so daB insgesamt 6 StraBenbahnlinien mit zusammen 42 Ziigen je Stunde

die Tunnelanlagen befahren kénnen.

Der Streckenabschnitt SchlagerstraBe / Steintor kénnte als Baustufe Il b
bezeichnet werden. Bei dieser Baustufe wird als Vorgriff auf die nachste
Stufe die Strecke Aegidientorplatz — Kroépcke viergleisig gebaut. Nach
Fertigstellung dieser Baustufe Ilb kénnen samtliche Linien von Déhren
einschlieBlich der Linie 11 in die Tunnelanlagen gefiihrt werden. Ein Teil
der Linien wird nach Vahrenwald gefiihrt, ein Teil zum Steintor (Stécken

oder Limmer).

Als Baustufe Il ¢ kénnte sich der Ausbau des Streckenabschnittes Aegi-
dientorplatz / Hans-Bockler-Allee anschlieBen, so daB nun alle Linien mit
Ausnahme derer von Hainholz im Innenstadtbereich im Tunnel fahren.
Durch Provisorien im Bereich Steintor lieBen sich auch die Hainholzer Li-

nien bereits unterirdisch fluhren.

Weitere Baustufen

Nach der Baustufe Il sind verschiedene Méglichkeiten zum Ausbau des
Netzes gegeben. Beispielsweise konnte die Linie D in Teilabschnitten ausge-
baut oder dieLinie B nach auBen vorgetrieben werden. Der weitere Ausbau
sollte zweckmaBigerweise von der Stadtentwicklung und den herrschenden
Verkehrsverhéltnissen abhangig gemacht werden. Auch die finanzwirt-
schaftliche Lage wird dafiir von besonderer Bedeutung sein. Es wird des-
halb davon Abstand genommen, zu diesem Zeitpunkt weitere Baustufen

zu erortern.
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8. Netzausgleich *)
8.1 Netzplan 64
8.11 Verkehrsaufkommen nach Gutachten Prof. Dr.-ing. Wehner

Um zu einem Netzausgleich zu kommen, miissen alle Richtungen mdéglichst
bald u-bahnméBig befahren werden. Wenn auch das Verkehrsaufkommen
des einen oder anderen Astes noch im straBenbahnméBigen Betrieb be-
waltigt werden kénnte, so wird bei Streckenzusammenfiihrungen die Lei-
stungsgrenze einer zweigleisigen Strecke (berschritten oder der ent-
sprechende ,gegeniiberliegende” Ast hat ein Verkehrsaufkommen, das
nur im U-Bahnbetrieb bewaltigt werden kann (Mischbetrieb Uber langere

Strecken wird ausgeschlossen).

Der Netzausgleich ist in Abbildung 5 dargestellt. Trotz Aufspaltung des
Astes Dohren in die Richtungen Vahrenwald und Limmer missen 22

Zige/Stunde am Raschplatz wenden.

Die Leistungsgrenze einer zweigleisigen Strecke wird auf dem Ast Rich-

tung DShren im Netzplan 64 weit liberschritten.

8.12 Verkehrsaufkommen nach Ermittlungen der Netzkommission

Die Aufspaltung der U-Bahnlinie aus Richtung Doéhren erfolgt auch hier in
die Richtungen Vahrenwald und Limmer. Die Belastungen dieser Strek-
kenaste gleichen sich gut aus (vgl. Abbildung 6). Alle librigen Richtungen
kénnen zunichst u-straBenbahnmaBig befahren werden. Die Richtungen
Kirchrode und Stocken bilden einen vélligen Ausgleich. Fir die Richtun-
gen Badenstedt und Ricklingen ergibt sich gegeniiber Buchholz ein Uber-

hang. Es miissen 9 U-Bahnziige je Stunde am Raschplatz wenden.

Die Leistungsgrenze einer zweigleisigen Strecke wird auf dem Strecken-

ast Richtung D6hren im Netzplan 64 Uiberschritten.

*) Vgl. Anmerkung 1
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Abb.5 Netzausgleich Netzplan 1964

Verkehrsaufkommen nach Gutachten Prof Dr Ing. Wehner
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Abb.6 Netzausgleich Netzplan 1964

Verkehrsaufkommen nach Ermittlungen der Netzkommission
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8.2 Netzplan-Vorschlag 66

Verkehrsaufkommen nach Ermittlungen der Netzkommission

Durch die neu in Vorschlag gebrachte Linie D zum Kronsberg wird die
Linie B nach Dohren — Laatzen entlastet. Das Verkehrsaufkommen des
Gebietes Kronsberg/Bemerode wird jetzt von der neuen Linie D Uber-
nommen. Gleichzeitig werden aber andere Gebiete zuséatzlich bedient,
wie Neues Haus, SallstraBe, Waldheim usw. Das sich nun ergebende
Verkehrsaufkommen ermittelt sich unter den gleichen Voraussetzungen
wie in Abschnitt 2.3). Die daraus entwickelten Zugzahlen in der Spitzen-

stunde sind in Tabelle 4 zusammengestellt.

Tabelle 4
Erforderliche Zugzahlen
Verkehrs- | Zugrundegelegte bei Platzen in der
Bezirk auf'kommen Sx?ltzenbelastung U-Strab U-Bahn
je Tag in der Stunde ,
150 300 195 | 390 615
Doéhren — Sarstedt 64900 15400 102 51 79 40 25
|
| {
Kronsberg 51000 12200 82 ‘ 41 | 63 32 20
i ‘
moéglich: 60 35 60 35 35

Der Netzausgleich fiir den Netzplan-Vorschlag 66 ist in Abbildung 7 dar-
gestellt.

Die Streckenaste Kronsberg und Limmer der u-bahnméaBig zu fahrenden
Linie D gleichen sich untereinander genau aus. Die zweite U-Bahnlinie von
Déhren nach Vahrenwald weist auf dem Streckenast Déhren ein Uber-'
gewicht auf; deshalb missen 7 U-Bahnziige/Stunde am Raschplatz
wenden.

Alle verbleibenden Aste kénnen zunichst u-straBenbahnméaBig befahren
werden. lhr Ausgleich untereinander erfolgt wie im Abschnitt 8.12.

Leistungsgrenzen werden nicht Uberschritten.
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Abb.7 Netzausgleich im Netzplan-Vorschlag 66

Verkehrsaufkommen nach Ermittlungen der Netzkommission
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83 Zusammenfassung

Die fur die Netzausgleiche ermittelten Zugzahlen ergeben sich aus einem
Uberschlaglich errechneten Verkehrsaufkommen zum Zeitpunkt X. Mit
fortschreitender Realisierung der Siedlungsentwicklung wird in den beiden
Fallen des Abschnitts 8.1 die Leistungsgrenze einer zweigleisigen U-Bahn-
strecke Uberschritten. Dann hat ein Netzausgleich nur noch theoretische
Bedeutung, da die auszugleichenden Zugzahlen je Stunde nicht mehr
Uber die Strecke gebracht werden koénnen. Als Lésung verbleibt der
Netzplan-Vorschlag 66 mit zwei in Richtung Siden verlaufenden Strek-
ken. Dabei 1Bt sich der Netzausgleich noch verbessern, wenn es méglich
ist, die Zahl der Halbmesserlinien (in der Innenstadt wendende Ziige)
durch EinfluBnahme auf die Siedlungsentwicklung einzelner Streckenéste

zu verringern.

. Kosteniibersicht und Kostenvergleich

Die folgenden Tabellen 5 bis 7 geben eine Ubersicht tiber die Ladngen und die
Uberschlaglich ermittelten Baukosten des im Netzplan-Vorschlag 66 erweiterten
U-Strab-/ U-Bahn-Netzes wieder. KostenméaBig sind nur die kreuzungsfrei
auszubauenden U-Bahn- und U-Strab-Strecken aufgefiihrt. Die oberirdischen

U-Strab-Strecken sind nur langenmaBig erfaBt.

Tabelle 5
U-Bahn-Strecken Tunnel Offene Strecken Gesamtstrecke
Lange Kosten Lange Kosten Lange Kosten
in km | in Mio in km in Mio in km | in Mio
| DM | DM DM
Linien B u. D 19,89 508,7 25,40 203,7 45,29 712,4
U-Strab-Strecken ) Turlnel nicht kreuzungsfreie Gesamt-
Lange | Kosten Strecken strecke
in km | in Mio im StraBen- | auf eigenem in km
| DM raum Gleiskorper
Linien Au. C 11,71 | 3750 7,60 22,4 41,71
Gesamtstrecken ) Tunnel offene Strecker\ Gesamt-
Lénge Kosten kreuzungs- nicht strecke
in km | in Mio frei in km kreuzungsfrei in km
DM in km
U-Strab-Strecken
u. U-Bahn-Strecken 31,60 883,7 25,40 30,00 87,00
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Nach dem neuen, erweiterten Netzplan-Vorschlag 66 tritt eine zusétzliche
Streckenlange gegeniber dem Netzplan 64 durch die Linie D im Abschnitt

zwischen Steintor und Bemerode auf:

Tabelle 8
Zusitzlicher Tunnel Offene Strecke Gesamtstrecke
Abschnitt Lange | Kosten Lénge Kosten Lange | Kosten
Linie D inkm | in Mio in km | in Mio in km | in Mio
| DM ., DM | DM
[
Steintor-Bemerode 427 | 1073 410 | 307 837 | 1380

Die angefiihrten Kosten fiir den zusatzlichen Abschnitt der Linie D sind nicht
identisch mit den insgesamt zusatzlich entstehenden Kosten bei dem neuen
Netzplan-Vorschlag 66. Um diese zu ermitteln, ist ein Kostenvergleich zwi-
schen dem Netzplan 64 und dem neuen Netzplan-Vorschlag 66 erforderlich.
Dieser Vergleich 148t sich aber nur bedingt durchfiihren, da beide Netze weder
qualitativ (keine gleiche Leistungsféhigkeit) noch quantitativ (das neue Netz
erfaBt ein groBeres Einzugsgebiet) gleich sind. Vergleiche erfordern gleiche

Voraussetzungen, die hier nicht gegeben sind.

Vernachlassigt ‘man zunachst die ungleiche Leistungsfahigkeit beider Netze,
ergibt sich im Bereich der Innenstadt (also fiir die ersten beiden Baustufen)
eine Kostendifferenz von 6 bis 19 Millionen DM zugunsten des Netzplan-
Vorschlages 66. Dazu kdmen, um den Netzplan 64 hinsichtlich der Leistungs-
fahigkeit dem Netzplan-Vorschlag 66 anzugleichen, noch Kosten fiir eine zu-
satzliche zweigleisige Strecke zwischen Steintor und Aegidientorplatz sowie
fur die Strecke Hildesheimer StraBe. Da aber fiir ein derartiges Konzept sich
auch die zugehorigen Stationen adndern missen, ist ein konkreter Kostenver-
gleich zwischen dem Netzplan 64 und dem Netzplan-Vorschlag 66 nicht mdg-
lich. Fir die Beurteilung beider Netzpldne sind die qualitativen Merkmale
maBgeblich. Diese sprechen fiir den Netzplan-Vorschlag 66, der den Netz-
plan 64 um eine Reihe erheblicher Vorteile erweitert, die im Abschnitt 6 auf

den Seiten 20 — 23 aufgefihrt sind.

Hannover, im Januar 1966



