Vom Pferdeomnibus
zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

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

1872 -1887

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 Schienengliterverkehrs
(Befdrderung von Getreide, Zuckerriiben, Milch,
Kohlen, Baustoffen, Stiickgiitern).

1901

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

1918
Der Pferdeomnibusbetrieb wird eingestelit.

15. September 1925
Erdffnung 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. Marz 1970

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

16. Marz 1970
Einflihrung 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
Mihlenberg.

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-Stid zwischen
den Stationen Kropcke und SchidgerstraBe
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26. September 1982
Inbetriebnahme der Linie B-Siid nach
Laatzen/Rethen/Sarstedt bzw. Messegelédnde.

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

29. September 1984
Inbetriebnahme des zweiten Abschnittes der
AnschluBstrecke in das Roderbruchgebiet.

2. Juni 1985
Inbetriebnahme der Linie C-West nach
Stocken.

24. September 1989
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-Ost nach
Kirchrode und Roderbruch.
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In dieser Schriftenreihe sind bereits die
Broschuren Stadtbahnlinie A, B-Nord,
B-Siid und C-West erschienen.

Vor nahezu einem Vierteljahrhundert, im
Jahre 1965, beschloB der Rat der Lan-
deshauptstadt Hannover den Bau der
Stadtbahn. Rund 1,6 Milliarden Mark wur-
den bisher flr dieses Jahrhundertbau-
werk ausgegeben. Finanziert wurde es
vom Bund mit sechzig, vom Land Nieder-
sachsen mit finfundzwanzig und von der
Stadt Hannover mit fiinfzehn Prozent.
Das Schienennetz umfaBt jetzt fast ein-
hundert Kilometer, gut finfzehn davon im
Tunnel. Die auBerordentliche Ausnutzung
der Stadtbahn belegt zweifelsfrei: Die
Hannoveranerinnen und Hannoveraner
sowie die Besucher der Stadt akzeptieren
in zunehmendem MaBe dieses Verkehrs-
mittel als umweltfreundliche und preis-
glnstige Alternative zum Autoverkehr. Mit
der Linie C-Ost sind von September 1989
an der Stadtteil Roderbruch mit seinen

Oberblrgermeister

zahlreichen Arbeitsplatzen und Kirchrode
noch schneller als zuvor zu erreichen.
Zudem wird die MarienstraBe vom ober-
irdischen Schienenverkehr »befreit«.
Damit ist der Ausbau des Nahverkehrs-
systems aber noch nicht abgeschlossen:
Die Arbeiten zur Linie C-Nord von der
Langen Laube in den Engelbosteler
Damm hinein sind in vollem Gange.

Das hannoversche Stadtbahnkonzept, die
Zuge in der City im Tunnel, in den AuBen-
bereichen auf besonderem Bahnkérper
oberirdisch verkehren zu lassen, flihrt zu
verhéltnismasBig niedrigen Baukosten.
Sicherlich ist das mit ein Grund daf(r, daB
Hannovers Stadtbahnkonzept inzwischen
weltweit zu einem beliebten Exportartikel
geworden ist.

Oberstadtdirektor



Das
Stadtbahnnetz

Seit dem ersten Rammschlag am

16. November 1965 wird in Hannover
daran gearbeitet, das Stadtbahnnetz aus-
zubauen. Dem Baubeginn sind jahre-
lange Planungsarbeiten und ein entspre-
chender RatsbeschluB vorausgegangen:
Der o&ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) sollte Vorrang vor dem Indivi-
dualverkehr erhalten. Um dieses Ziel zu
erreichen, muB das 6ffentliche Verkehrs-
mittel regelméBiger, plnktlicher, schneller
und bequemer — kurzum, attraktiver wer-
den.

Wegen des baulichen Umfangs und der
daraus resultierenden finanziellen Be-
lastung kann das Stadtbahnnetz jedoch
nur Schritt fir Schritt ausgebaut werden,
wobei in jeder Stufe eine verkehrstiichtige
Einheit entsteht.

Es besteht aus Tunnelstrecken in der
Innenstadt und aus oberirdischen
AnschluBstrecken, die sich in den AuBen-
bezirken verzweigen. Durch dieses Kon-
zept werden groBe Teile der Stadt direkt
an das Zentrum angebunden.

Im Jahre 1967 lagen erst 35 Prozent der
StraBenbahnstrecken auf besonderem
Bahnkérper und 65 Prozent im StraBen-
bereich, der mit dem Individualverkehr
geteilt werden muBte. Dort wurde die
StraBenbahn am meisten behindert. Bei

einer Gesamtstrecke des Schienennetzes
von rund 97 Kilometern liegen heute

15 Prozent im Tunnel, 60 Prozent auf
besonderem Bahnkdrper und nur noch
25 Prozent im &ffentlichen StraBen-
bereich.

Eine hohe Reisegeschwindigkeit ist ein
wesentliches Qualitadtsmerkmal eines
guten und attraktiven Verkehrssystems;
sie ist gleichzeitig durch raschen Zug-
umlauf wirtschaftlich und steigert die Lei-
stung des Verkehrsweges. Alle MaBnah-
men haben das Ziel, die Fahrt der Ziige
unbehindert und ungestért ablaufen zu
lassen.

Dazu dienen neben dem Bau von weite-
ren Tunnelstrecken Kombinationen von
bautechnischen und signaltechnischen
MaBnahmen an der Oberflache.

Es bleibt weiterhin das Ziel, den Bau des
besonderen Bahnkdrpers voranzubrin-
gen, um eine betriebstlichtige Lésung flr
das hannoversche Stadtbahnsystem zu
erhalten und Stoérungseinfliisse zu mini-
mieren. Dabei reicht es nicht aus, nur
bestehende StraBen- bzw. Stadtbahn-
linien an der Oberflache zu verbessern.
Streckenverldngerungen in Neubauge-
biete und Nachbargemeinden missen
vorangetrieben werden, um den Neben-
zentren an der Peripherie einen direkten
AnschluB an das Hauptzentrum Hannover
zu ermdglichen.

Es ist flr den Fahrgast wichtig, daB3 das
Stadtbahnnetz sinnvoll durch ein darauf
ausgerichtetes Omnibusnetz erganzt
wird, das einen ahnlichen Standard auf-
weist. Die beiden Systeme Bus und
Stadtbahn sind an den Umsteigeanlagen

verknupft, wo bequemes und schnelles
Umsteigen gesichert ist. Ebenso gehoren
dazu Witterungsschutz und klare, durch-
schaubare Informationseinrichtungen.
Nicht zuletzt sei erwahnt, daB es fiir den
Erfolg des Personennahverkehrsangebo-
tes besonders darauf ankommt, daB die
Fahrplane aufeinander abgestimmt sind,
um gute Anschllsse zu gewahrleisten.

Mit der Inbetriebnahme der Strecke
C-Ost werden die Verkehrsprobleme in
der Innenstadt zu 80 Prozent geldst sein.
Der Streckenast der Linie C-Nord im
Zuge des Engelbosteler Dammes befin-
det sich im Bau. Noch fehlt der Tunnel
der vierten Stadtbahnlinie, der Linie D,
um damit alle oberirdischen Stra3en-
bahnlinien in den Stadtbahnverkehr und
in das innerstadtische Tunnelnetz einzu-
fihren. Flr Hannover wird es wichtig
sein, auch die letzte Stadtbahnstrecke
nach Limmer zu verwirklichen.

Den Ausbau des Stadtbahnnetzes weiter
zu betreiben, heiBt, auch die Belange des
Umweltschutzes ernstzunehmen. Die
Stadtbahn selbst belastet die Umwelt
nicht mit Schadstoffen. Weder aus 6ko-
nomischen noch aus ékologischen Grin-
den gibt es zum 6ffentlichen Personen-
nahverkehr eine Alternative.

Mit der Eréffnung der Stadtbahnlinie
C-Ost wird ein weiterer groBer Schritt zur
Verbesserung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs getan.

Der volle Verkehrswert der Linie C wird
jedoch erst dann erreicht sein, wenn auch
die Linie C-Nord in das Stadtbahnnetz
eingeflihrt ist. Die drei Linien A, Bund C
sind damit in Betrieb.
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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%
StraBenbundige

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 537km 154%
Besonderer

Bahnkdorper 20,39 km  58,5%
StraBenbundige

Gleiszone 9,08km 261%




Linie C

Stocken — Kirchrode

16,05 km

Abzweigung Nackenberg —

Roderbruch
Gesamtlange

davon sind:
Tunnelstrecke
Besonderer
Bahnkdorper
StraBenbundige
Gleiszone

2,80 km

18,85 km

454km 241 %
9,51 km  50,4%

480km 255%

Nordhafen Q

Stocken/ VW

C
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Die neue Linie
C-Ost

Mit der Er6ffnung der Linie C-Ost wird der
durchgehende Betrieb von Stdcken nach
Kirchrode/Kleefeld bzw. in den Roder-
bruch wieder aufgenommen werden kén-
nen. Damit ist fast der volle Verkehrswert
der Linie C erreicht, gleichzeitig werden
etwa 80 Prozent des ehemals oberirdi-
schen StraBenbahnverkehrs in den Stadt-
bahnverkehr Gberflihrt und im Bereich der
Innenstadt unterirdisch gefiihrt. Dort, wo
die Stérungen durch den Individualver-
kehr am starksten waren, sind sie nun
ausgeschlossen.

Das hannoversche Stadtbahnsystem hat
damit eine weitere Qualitatssteigerung
erfahren, wenn es darum geht, einen
regelmaBigen, sicheren und wirtschaft-
lichen Betrieb anzubieten. Davon profitie-
ren die Fahrgéste, die durch kirzere
Strecken und Fahrtzeiten zugiger und
sicherer an ihr Ziel gelangen kénnen. Ins-
besondere fallt ein haufiger Beschwerde-
punkt weg: die langen Umsteigewege zur
Stadtbahnlinie A zwischen der StraBen-
bahnhaltestelle am Ernst-August-Platz
und der U-Bahn-Station Hauptbahnhof.
Im Zusammenhang mit der Linie B-Sud
war im Bereich sudlich der Station Aegi-
dientorplatz in der Hildesheimer StraBe
ein Teilabschnitt des Tunnels der Linie
C-Ost schon miterstellt worden. Diese
1981 eroffnete Station erhalt nun als
Umsteigestation zwischen den Stadt-
bahnlinien B und C ihren vollen Wert.

Die Trasse fuihrt vom Aegidientorplatz in

einem groBen Bogen unter der Wohnbe-
bauung der Stidstadt zur MarienstraBe
und erreicht sie in H6he der StraBe GroBe
Barlinge. Dieser Abschnitt ist in bergméan-
nischer Bauweise, namlich im Schildvor-
trieb, aufgefahren.

Im Anschluf3 daran folgt der in offener
Bauweise errichtete Tunnel der Marien-
straBBe; hier befindet sich an der Kreuzung
mit der SallstraBe die Station Marien-
straBe. Die Tunnelstrecke der Linie C-Ost
folgt dann weiter der Marienstrae und
erhalt nach der Unterquerung der Bun-
desbahnstrecke Hannover-Kassel zentral
unter dem Braunschweiger Platz die
gleichnamige Station. Im Mittelstreifen
der Hans-Bdckler-Allee finden die Tun-
nelgleise Uber das Rampenbauwerk in
Hohe der Schwesternhausstra3e den
Anschluf3 an die bestehenden oberirdi-
schen AnschluBstrecken nach Kirchrode
und in das Roderbruchgebiet.

Die Station Marienstra3e wird spéater
auch als Kreuzungsstation der Linien C
und D dienen. Die Station wurde so
gebaut, daB spater Bauwerksteile der
D-Linie erstellt werden kénnen, ohne den
Betrieb auf der Linie C zu unterbrechen.
Forderungen aus der Offentlichkeit, ins-
besondere von alteren Menschen und
Behinderten, kinftig nicht nur in Bedarfs-
schwerpunktstationen, sondern auch in
Durchgangsstationen abwartsfihrende
Transporthilfen anzubieten, sind durch
den Einbau von Aufziigen erfllt worden.
Von den drei Aufziigen der Station
MarienstraBe ist der am Bahnsteig des
stadtauswartsfiihrenden Gleises gele-
gene Aufzug bis zur StraBenebene durch-
geflhrt. Dieser konnte aufgrund der 6rt-
lichen Raumverhaltnisse nur an der
stidwestlichen Ecke der Kreuzung Sall-
straBe/MarienstraBe untergebracht wer-

den. Der Aufzug am Bahnsteig des stadt-
einwartsfiihrenden Gleises endet
zunéchst in der Passerellenebene. Als
stufenlose Verbindung zwischen Passe-
relle und StraBenebene ist hier ein weite-
rer Aufzug am Ausgang KokenstraBe
installiert. Diese Trennung war notwendig,
da ein durchgehender Aufzug in der
Fahrbahn der MarienstraBBe die Oberfla-
che erreicht hatte.

Unterhalb der StraBenkreuzung Marien-
straBe/SallstraBe ist in der Station eine
FuBgangerebene angeordnet, die ein pro-
blemloses Unterqueren der stark belaste-
ten StraBenkreuzung ermdglicht. Fahrkar-
tenautomaten und -entwerter befinden
sich unmittelbar vor den Bahnsteigen.
Die Station Braunschweiger Platz ist als
Durchgangsstation mit zwei Seitenbahn-
steigen gebaut. Auch hier werden durch
den Einbau von Aufztigen Beférderungs-
hilfen gestellt. Auf der Nordseite der Sta-
tion konnte der am Bahnsteig des stadt-
einwartsflihrenden Gleises liegende
Aufzug vom Bahnsteig bis zur StraBen-
ebene durchgeflihrt werden. Der dem
Bahnsteig des stadtauswartsfihrenden
Gleises zugeordnete Aufzug endet in der
Zwischenebene. Eine stufenlose Verbin-
dung zur StraBenebene wird den Fahr-
gasten, die diesen Aufzug in Anspruch
nehmen, mit dem Aufzug an der Nord-
seite der Station oder Gber das Rampen-
bauwerk zum Bischofsholer Damm ange-
boten. Die Ausgange zur StraBenober-
flache liegen auf der Nord- und Sudseite
des Braunschweiger Platzes. Sie sind
nach Lage und Abmessungen auf das zu
erwartende Fahrgastaufkommen ausge-
richtet und ermdglichen zugleich ein
sperrenfreies Unterqueren des vom Indi-
vidualverkehr stark befahrenen StraB3en-
zuges Hans-Bdckler-Allee/MarienstrafBe.
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Station MarienstrafBe

12

Die Station MarienstraBe erschlieBt einen
Teil der Wohngebiete der Stidstadt und
den Bereich zwischen MarienstraBe und
den Bahnanlagen im Norden, mehrere
Krankenhauser und andere Dienstlei-
stungsbetriebe.

Sie liegt in zweifacher Tiefenlage unter
der MarienstraBe. Dartber befindet sich
die Kreuzung mit der Berliner Allee und
der SallstraBe. Uber vier Zugénge, drei
Aufzuge, ein ZwischengeschoB und zwei
Treppen kdnnen die beiden 3,75 m brei-
ten und 88,0 m langen Seitenbahnsteige
der Station erreicht werden.

Die Ubergénge von den Tunneln der
Zugange zum ZwischengeschoB in der
—1 Ebene und die weiterflihrenden Trep-
pen zu den Bahnsteigen in der —2 Ebene
sind durch runde flieBende Wandkonturen
gestaltet. Dadurch entstehen nach innen
oder auBBen gewdlbte Wandbereiche.
Diese sind durch eine horizontale, farblich
helle, bandartige Gliederung betont und
geben damit der Station MarienstraBBe
ihren unverwechselbaren Charakter.

An der Westseite der —1 Ebene wird
durch eine Darstellung der Gartenkirche
in ihrer urspriinglichen Form — vor der
Zerstoérung im 2. Weltkrieg — an diese
Zeit erinnert. Eine Wand der Ostseite wird
durch die Darstellung der Geb&ude der
Henriettenstiftung gestaltet. Beide Bild-
motive sollen zur besseren Orientierung
der Fahrgaste beitragen und eine visuelle
Verbindung zum StraBenraum herstellen.
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Die Station Braunschweiger Platz
erschlieBt Teile der Wohngebiete der
Sudstadt und des Hindenburgviertels mit
ihren Dienstleistungsbetrieben, der Tier-
arztlichen Hochschule, der Landesbihne,
der Bihne im Alten Magazin und des
Gewerbegebietes am Stidbahnhof.

Die Station liegt unter dem gleichnamigen
Platz in zweifacher Tiefenlage. Kurz
danach beginnt die Stadtbahnrampe,
welche in der Hans-Bdckler-Allee die Ver-
bindung zur StraBenebene herstellt.

Uber zwei Zugénge, wovon einer als
Rampe ausgebildet ist, zwei Aufzlige, ein
ZwischengeschoB in Form einer Brlicke
und zwei Treppen kdnnen die beiden
3,30 m breiten und 88,0 m langen Seiten-
bahnsteige der Station erreicht werden.

Die Brucke fuhrt in der —1 Ebene durch
eine zweigeschossige Halle. Sie ist quer
zu den darunter liegenden Gleisen ange-
ordnet. Von ihr kann man beiderseits in
die —2 Ebene mit ihren Bahnsteigen
sehen.

Angelehnt an das in der Hans-Bdckler-
Allee dominierende Material der Gebaude
wurden die Wande der Station mit einem
roten Ziegel verkleidet.

Wertvolle schmiedeeiserne Tore und Ein-
friedungen aus dem 19. Jahrhundert, die
friiher am nahegelegenen Schlachthof
standen, wurden zur Wandgestaltung und
fur die Eingangstore wiederverwendet.

Vier kreisrunde Sandsteinreliefs an den
Waénden der zweigeschossigen Halle zei-
gen Darstellungen aus der Tiermedizin.
Sie sollen einen Bezug zur nahegelege-

nen Tieréarztlichen Hochschule — 1778
als Konigliche Thierarzneyschule gegrin-
det — herstellen.

Die Motive der Sandsteinreliefs

— altagyptische Geburtshilfeszene beim
Rind

— LaBroéBlein (Darstellung der Korper-
regionen fur »AderlaB«)

— Johann Adam Kersting (erster Direk-
tor der Kdniglichen Thierarzney-
schule)

— Siegel der Tierarztlichen Hochschule
Hannover

wurden in enger Zusammenarbeit mit
dem Leiter des Fachgebietes Geschichte
der Veterindrmedizin und des Veterinar-
medizinhistorischen Museums der Tier-
arztlichen Hochschule Hannover, Univer-
sitatsprofessor Dr. E.-H. Lochmann,
ausgesucht. Ihm mdéchten wir an dieser
Stelle ebenso danken wie der Mercedes-
Benz AG — Niederlassung Hannover —,
der Volkswagen AG — Wolfsburg —, der
Reemtsma Cigarettenfabrik GmbH —
Hamburg — und Hermann Hinrich
Reemtsma, die mit ihren Spenden die
wertvolle Ausflihrung der Reliefs ermog-
licht haben. Diese wurden von dem Bild-
hauer Georg Arfmann gestaltet.
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Oberirdisch

auf besonderem

Bahnkorper

Nach Inbetriebnahme der durchgehenden
Tunnelstrecke der Stadtbahnlinie C ist
hier im gesamten Innenstadtbereich eine
vom Individualverkehr unabhangige und
damit stérungsfreie Flihrung fir die
Stadtbahn gegeben. Insbesondere wer-
den auf dem 6stlichen Streckenast die
Knotenpunkte Aegidientorplatz, Marien-
straBe/Berliner Allee und Braunschweiger
Platz vom schienengebundenen 6ffent-
lichen Nahverkehr entlastet. Stdérungen
und Behinderungen des Stadtbahnbetrie-
bes durch den Kraftfahrzeugverkehr wer-
den ausgeschaltet, so daB3 der Fahrgast
im innerstadtischen Bereich einen schnel-
len, regelmaBigen und punktlichen Stadt-
bahnverkehr erwarten kann. Gleichzeitig
mussen auch die Abschnitte der oberirdi-
schen AnschluB3strecke hergerichtet wer-
den, die fur den Stadtbahnbetrieb noch
nicht geeignet sind. Erst dadurch wird es
moglich, den Betrieb auf der Stadtbahn-
linie C-Ost durchgehend aufzunehmen
und den vollen Verkehrswert der mit
hohem Kostenaufwand gebauten Tunnel-
strecke zu nutzen. Diese MaBnahmen
sind flr das gesamte Streckennetz der
Stadtbahn Hannover besonders bedeu-
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tend, da Stérungen im Betriebsablauf
eines Streckenastes den Betrieb auf den
Ubrigen Strecken dieser Linie sowie den
Umsteigeverkehr beeinflussen und damit
die Attraktivitat fir den Fahrgast mindern.

Im Zusammenhang mit der Betriebseroff-
nung der Stadtbahnlinie C-Ost werden
verschiedene MaBnahmen auf der ober-
irdischen AnschluBstrecke vorgenommen,
um die Akzeptanz des OPNV zu steigern.
Allerdings muB3 auf einen durchgehenden
Ausbau der Kirchréder StraBe und der
TiergartenstraBBe mit besonderem Bahn-

korper aufgrund des zu geringen Bau-
fluchtlinienabstandes und des wertvollen
Baumbestandes entlang des StraBen-
zuges verzichtet werden. Stattdessen
werden Verbesserungen an Verkehrs-
signalanlagen mit einer Beeinflussung
durch die Stadtbahn und andere ver-
kehrslenkende MaBnahmen durchgefihrt.
Die gesamte Strecke von der Tunnel-
rampe bis zum Endpunkt Kirchrode — bis
auf einen kleinen Abschnitt im Bereich
des Tiergartens — wurde bereits in den
letzten Jahren mit einem neuen Oberbau

ausgestattet.

Kehranlage
Freundallee

Betriebliche Griinde machen es erforder-
lich, an jedem unterirdischen Streckenast
einer Stadtbahnlinie am Rande der Innen-
stadt eine Wendeanlage mit Aufstellmog-
lichkeit fUr bereitzustellende Zlige vorzu-
halten.

Hier sollen zusatzliche Zige — insbeson-
dere wahrend der Hauptverkehrszeiten —
ein- und ausgesetzt werden kdnnen, um
im Storungsfalle den Stadtbahnverkehr
auf dem freien Streckenabschnitt auf-

rechtzuerhalten. Solche Stérungen kon-
nen, trotz zahlreicher vorgesehener Aus-
baumaBnahmen, auf der an den Tunnel
anschlieBenden oberirdischen AnschluB-
strecke auftreten, da es nicht moglich
sein wird, die AnschluBstrecke in der
Kirchréder StraBe/TiergartenstraBe mit
besonderem Bahnkorper auszustatten.

Fir die Strecke C-Ost war urspriinglich
eine Kehranlage 0Ostlich der Station
MarienstraBe vorgesehen. Diese Anlage
héatte hohe Kosten und aufgrund der
groBen Breite der Tunnelanlage und der
besonders schwierigen Bauzustande
gravierende Beeintrachtigungen flr die
Anlieger der MarienstraBe hervorgerufen.
Aus diesem Grunde ist eine zweigleisige
Kehranlage unmittelbar auBerhalb der
Tunnelstrecke errichtet worden.

Hierflr bot sich die Flache zwischen den
Richtungsfahrbahnen der Freundallee an,
die im wesentlichen ungenutzt war.
Neben den Gleisanlagen fir das Wenden
der Zlge bzw. flr das Abstellen von
schadhaften Zigen ist eine Haltestelle
mit zwei Bahnsteigen errichtet worden,
um bei Stérungen auf dem Streckenast
nach Kirchrode und ins Roderbruchgebiet
einen Busersatzverkehr einrichten zu
kénnen und hier das Umsteigen zu
gewahrleisten.
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Gleisdreieck
Hans-Bockler-
Allee/
Clausewitz-
straBe

Der Knotenpunkt Hans-Bockler-Allee/
ClausewitzstraBe/Seligmannallee muf
aus betrieblichen und verkehrlichen
Grunden umgebaut werden. Fir die Auf-
nahme des Stadtbahnbetriebes auf den
Streckenasten Kirchrode und Roderbruch
sowie der Moglichkeit einer Anbindung
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von Stadthalle und Zoo an den Tunnel der
Linie C-Ost ist es erforderlich, im Knoten-
punktbereich ein neues Gleisdreieck mit
gréBeren Abmessungen einzubauen. Dar-
Uber hinaus ist auch die Aufrechterhaltung
des Betriebes der StraBenbahnlinie 16
Kleefeld — HaltenhoffstraBe zu gewahrlei-
sten. Das gréBere Gleisdreieck ist fur den
Stadtbahnbetrieb ausgelegt, 148t eine
schnellere Uberfahrt zu und vermindert die
Gerauschentwicklung und den Verschlei3
der Gleisanlage. Fir das Wenden von Zii-
gen bei Stérungen auf der Tunnelstrecke
ist zusatzlich eine stumpf befahrbare Gleis-
verbindung westlich des Knotenpunktes
Hans-Bdckler-Allee/ClausewitzstraBe/
Seligmannallee eingebaut.

Fur den Einbau des neuen Gleisdreiecks

wird der besondere Bahnkérper aufge-
weitet; wodurch auch die Aufstellflachen
fur FuBganger, die die Hans-Bdckler-
Allee und die Stadtbahnanlage Uiberque-
ren wollen, verbessert werden. Die ben6-
tigte zusatzliche Flache kann auf der West-
seite des Knotenpunktes gewonnen wer-
den indem jeweils ein Fahrstreifen in den
Richtungsfahrbahnen der Hans-Bockler-
Allee wegféllt. Die Uberwege selbst miis-
sen aufgrund der gréBeren Gleisradien
vom Knotenpunkt zurtickverlegt werden.
Auch die Sicherheit der Radfahrer wird im
Knotenpunktbereich durch gesonderte
signalisierte Uberfahrten verbessert.

Die Linksabbieger des Kraftfahrzeugver-
kehrs von der Hans-Bdckler-Allee in die
ClausewitzstraBBe bzw. in die Seligmann-
allee werden ein gesondertes Signal erhal-
ten. Nur dadurch kann sichergestellt wer-
den, daB der Stadtbahnverkehr bei Frei-
gabe der Fahrt im Zuge der Hans-Bdckler-
Allee nicht durch aufgestellte Linksabbie-
ger auf den Gleisen behindert wird.

Die Signalanlage, die den Linksabbiege-
verkehr von der Hans-Bdckler-Allee in die
Freundallee uber die Stadtbahngleise
regelt, wird in Abhangigkeit mit der
Signalanlage an der ClausewitzstraBe so
geschaltet, daB die Stadtbahn am zwei-
ten Knotenpunkt freie Fahrt erhalt, wenn
sie den ersten Knotenpunkt bei »Griin«
Uberquert hat. Dadurch wird die Stadt-
bahn beschleunigt und durch den Fahr-
zeitgewinn fUr den Fahrgast attraktiver.
Die Bahnsteige der Haltestelle Clause-
witzstraBBe Ostlich des Knotenpunktes
Hans-Bdckler-Allee/ClausewitzstraBe/
Seligmannallee sind fiir den Einsatz von
Zweiwagenzugen auf 60 m verlangert
worden. Bedingt durch die langeren
Bdgen des Gleisdreiecks wurden sie nach
Osten verschoben.

Endpunkt
Kirchrode

Die bisherige StraBenbahnschleife ist auf-
grund ihrer engen Radien und zu gerin-
gen Abmessungen fir einen Stadtbahn-
betrieb mit Zigen in Doppeltraktion
ungeeignet. Die Endhaltestelle muB
daher umgebaut werden und wird tber-
wiegend vor dem Grundstlick der alten
StraBenbahnwendeschleife in stdlicher
Seitenlage zur TiergartenstraBe 6stlich
der OstfeldstraBe angelegt.

Westlich der Einmindung der Ostfeld-
straBBe ist in der TiergartenstraBBe eine
doppelte Gleisverbindung erstellt, um
wechselweise in die Haltestellengleise
einfahren zu kdnnen bzw. Uber die Wei-
chenanlage das Gegengleis fir die
Abfahrt zur Innenstadt zu erreichen. Aus
gleisgeometrischen Griinden muB die
Weichenverbindung ca. 130 m vor dem
Bahnsteig angeordnet werden. Zum
Schutz des teilweise in Gegenrichtung
verlaufenden StraBenverkehrs ist die
Weichenverbindung auf besonderem
Bahnkdorper gelegt. Die Fahrbahn ist hier
auf zwei einspurige 3,50 m breite Rich-
tungsfahrbahnen aufgespalten. Nérdlich
der Gleisanlage ist die Fahrbahn der
TiergartenstraBe zu einer zweispurigen
StraBe mit Abbiegespur vor der Einmin-
dung OstfeldstraBe zusammengezogen.
Daran schlieBt sich nach Norden der vor-
handene Seitenstreifen mit kombiniertem
FuB- und Radweg an. Sudlich der Gleis-
anlage ist ein ebensolcher FuB- und Rad-
weg angelegt, der vor der sudlichen
Grenzbebauung vorbeifuhrt.

Die Einmiindung OstfeldstraBe ist mit
Rucksicht auf die Gleisverschwenkung

und den teilweise in Gegenrichtung zum
StraBenverkehr geflhrten Stadtbahnver-
kehr mit einer mehrphasigen Signalanlage
mit ortlich zurtickverlegten Haltelinien aus-
gerustet. Im Schutz dieser Signalanlage
erreicht die Stadtbahn den mit Mittelbahn-
steig ausgerusteten Endpunkt. Entspre-
chend der Niedersachsischen Bauordnung
ist dieser — 60 m lang — als Hochbahn-
steig ausgebildet worden und mit Rick-
sicht auf die angrenzende sudliche Be-
bauung und eine mdégliche spatere Strek-
kenverlangerung nach Anderten im Bo-
gen angelegt. Die Fahrgéste erreichen am
Westkopf nahe der OstfeldstraBe Uber eine
behindertengerechte Rampe und am Ost-
kopf Uiber eine Treppe den Hochbahnsteig.
Auf dem gréBeren Teil der Flache der

ehemaligen StraBenbahnwendeschleife
ist eine Omnibuswendeanlage mit vier
Buspositionen in enger Zuordnung zur
Stadtbahnwendeanlage vorgesehen. Von
den meistfrequentierten Buspositionen
kann ohne Uberqueren einer Fahrbahn
zum Hochbahnsteig der Stadtbahn
umgestiegen werden. Im mittleren
Bereich der ehemaligen Wendeschleife
liegt ein kleiner Park+Ride-Platz. Bus-
und Individualverkehr kbnnen dabei weit-
gehend voneinander getrennt werden.
Sudlich der Gleisanlage sind an dem
kombinierten FuB- und Radweg in ausrei-
chendem Umfang Abstellplatze flr Fahr-
rader vorgesehen. Ebenfalls in diesem
Bereich wird ein Kiosk fir den Verkauf
von Fahrkarten etc. errichtet.
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Stadtbahn-
strecke
Roderbruch

Der Betrieb der Medizinischen Hoch-
schule — als Krankenhaus und Lehrein-
richtung — und die fortschreitende
Bebauung im Neubaugebiet Roderbruch
erforderten dringend einen Anschluf3 an
das Schienennetz des o6ffentlichen Nah-
verkehrs. Das Neubaugebiet wurde allein
durch Omnibusse bedient. Dadurch war
es fiur eine Fahrt in die Innenstadt not-
wendig, am Nackenberg bzw. am Kant-
platz in die StraBenbahn umzusteigen.
Dies stellte bei wachsender Einwohner-
zahl keine befriedigende Verkehrslésung
dar, da jedes Umsteigen vom Fahrgast
als unbequem und zeitraubend empfun-
den wird.

Daher wurde vorzeitig vor dem Ausbau
des Tunnels der Stadtbahnlinie C-Ost
eine Neubaustrecke an die vorhandenen
StraBengleise in der Kirchréder StraBe
angeschlossen. In einem 1. Bauabschnitt,
der am 1. Oktober 1978 in Betrieb genom-
men werden konnte, wurde der Schienen-
anschluB auf besonderem Bahnkorper
zur Medizinischen Hochschule Hannover
(MHH) hergestellit.

Die oberirdisch angeordnete Haltestelle
Misburger StraBe im Kreuzungsbereich
BerckhusenstraBe/Misburger StraB3e
erfaBt Teilbereiche der MHH und
erschlieBt ein groBes Wohn- und Ge-
werbegebiet beiderseits der Misburger
StraBe. Die wesentliche Funktion dieser
Haltestelle besteht in einem glnstigen
Ubergang zur Stadtbahn fiir Fahrgéste
der Omnibuslinien 35 Buchholz-Kleefeld
und 31 Kantplatz-Misburg. An der neuen
Umsteigeanlage werden zur Erleichte-
rung des Umsteigevorganges die Busse
jeweils an die Bahnsteige der Stadtbahn

so herangebracht, daB die Fahrgéste auf
teiliberdachten Bahnsteigen bequem
umsteigen kénnen.

In einem 2. Bauabschnitt, der am

29. September 1984 in Betrieb ging, ist
die Stadtbahnstrecke Uber die MHH hin-
aus in das Roderbruchgebiet bis zum
Osterfelddamm verlangert worden. Dabei
wird der Kreuzungsbereich der Einfahrt
zur MHH/Karl-Wiechert-Allee mit einem
Tunnel unterquert. Die oberirdische
Schienenstrecke ist auf besonderem
Bahnkorper hergestelit.
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In diesem Abschnitt liegt die Haltestelle
Medizinische Hochschule unmittelbar am
Hauptzugang zur MHH. Die teilweise
Uberdachten Hochbahnsteige von 60 m
Lange werden uber flache Rampen an die
FuBwege beiderseits der Haltestelle
angeschlossen. An der Haltestelle sind in
einem kleinen Gebaude Einrichtungen fir
die Zugsicherung, Nachrichtentechnik
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sowie fir Licht- und Kraftstromversor-
gung des Tunnels untergebracht. Bahn-
steige und Zuwege werden mit z. T. leicht
gebodschten Grunflachen in das Rampen-
bauwerk des Tunnels eingebunden.

Roderbruch Zentrum

Die Haltestelle Roderbruchmarkt dient
der ErschlieBung des Neubaugebietes
Roderbruch sowie der zentralen Einrich-
tungen (Ortliches Zentrum, Integrierte
Gesamtschule, Stadtteilblcherei,
Jugendzentrum u. a.). Die Haltestelle ist

als oberirdische Haltestelle ebenfalls mit
Hochbahnsteigen von 60 m Lange aus-
gerustet. Die Lage der Bahnsteige wurde
in das stadtebauliche Gesamtkonzept
des Zentrums sorgfaltig eingebunden.
Dafur wurde eine Eingangshalle auf der
Nordseite der Haltestelle erstellt. Die seit-
lich angeordneten Hochbahnsteige sind
teilweise Uberdacht und an beiden Enden
jeweils mit einer festen Treppe und einer
Rampe mit Neigung von 6 Prozent aus-
gestattet.

Als Endpunkt der Streckenverlangerung
wurde die Haltestelle Roderbruch, west-
lich des Osterfelddammes gelegen, mit
einer Kehr- und Abstellanlage flr Zwei-
richtungsfahrzeuge ausgebildet. Die
Haltestelle erschlieBt einerseits die
vorwiegend héhere Bebauung am
Osterfelddamm und andererseits das
Einfamilienhausgebiet um den Misburger
Muhlenweg. Der Hochbahnsteig ist als
Mittelbahnsteig fur sogenanntes »Kurz-
kehren« der Zuige konzipiert worden. Er
weist eine Teiluberdachung und beider-
seits Treppen- und Rampenzugéange auf.
Westlich des Bahnuiberganges im Zuge
der Gehwegverbindung zwischen NuB-
riede und RotekreuzstraB3e ist ein zusatz-
licher Ankunftsbahnsteig angeordnet, der
bei mehreren dicht aufeinanderfolgenden
Zugen benutzt wird. In Anbetracht der
geringeren Benutzungshaufigkeit ist die-
ser Bahnsteig ausnahmsweise als Nied-
rigbahnsteig ausgebildet worden.
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Tunnelbauverfahren
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1. Der Tunnel vom
Aegidientorplatz bis
zur MarienstraBe

Der Tunnel schlieBt in der Hildesheimer
StraBe an die U-Bahn-Station Aegidien-
torplatz an und unterfahrt in einer etwa
S-férmigen Kurve die Bereiche Wilhelm-
straBe — WeinstraBe — BaumstraBe;

in Héhe GroBe Barlinge schwenkt die
Trasse in die MarienstraBe ein und folgt
dann dem StraBenverlauf.

Es war nicht zu vermeiden, dabei private
Grundstlcke zu unterfahren. Fur den
Tunnelbau bedeutete dies den unterirdi-
schen Vortrieb in einer bergméannischen
Bauweise, wobei jedes Gleis in einem

Einzeltunnel mit Kreisquerschnitt (5,80 m
Innenduicrimesser) verlauft. Die stadtein-
warts- und stadtauswartsfihrenden
Gleise der C-Linie liegen in der Station
Aegidientorplatz in zwei Ebenen unterein-
ander; in der Station MarienstraBe liegen
die Gleise hohengleich nebeneinander.
Da die Tunnel auBerdem madglichst tief
unterhalb der Fundamente der bestehen-
den Bebauung liegen sollten, ergab sich
fur den Verlauf der Tunnelréhren eine
komplizierte raumliche Kurve. Verbunden
mit den Baugrund- und Grundwasserver-
haltnissen wurden damit hochste Anspru-
che an Bau- und Vermessungstechnik
gestellt.

Der Baugrund besteht aus eiszeitlichen
Sanden und Kiesen in einer Machtigkeit
von etwa 13 bis 16 m, wobei in diesen

Schichten sowohl Schiuffbéander als auch
Findlinge aller GréBenordnungen vorkom-
men konnten. Das darunter anstehende
»Grundgebirge« ist mehrere hundert
Meter stark und wird von Tonsteinforma-
tionen der Kreidezeit gebildet. Der mitt-
lere Grundwasserspiegel liegt bei 4 bis

6 m unter Gelande.

Der Tunnelvortrieb wurde mit einer spe-
ziell fir diese Bauaufgabe neu konstruier-
ten vollmechanischen Schildvortriebsan-
lage ausgefuhrt. Von einer mehr als 22 m
tiefen offenen Startbaugrube aus nahm
die auf den Namen »Mariechen« getaufte
Anlage im Januar 1986 ihre Arbeit im
durchgehenden Tag- und Nachtbetrieb

(8 Schichten) auf. Auf den ersten 65 m
Vortriebsstrecke wurde das Grundwasser
abgesenkt und durch bodenverfestigende

Mittel ein Firstgewolbe hergestellt.
AnschlieBend wurden die Personal- und
Materialschleusen eingebaut. Dadurch
konnten die weiteren Vortriebsarbeiten
unter Druckluft — um das Grundwasser
zurlickzuhalten — in Kombination mit
einer teilweisen Grundwasserabsenkung
durchgefliihrt werden. Die dafur erforderli-
chen umfangreichen Versorgungseinrich-
tungen wie Trafostation, Notstromanla-
gen, Kompressoren und Druckluftbehalter
wurden in den schon in offener Bauweise
hergestellten Tunnelanlagen unterge-
bracht. So entstanden keine Platzpro-
bleme und die vom Betrieb der Anlagen
ausgehenden Immissionen wurden —
ganz im Sinne der Anlieger — entschei-
dend gemindert.

Durch eine sich drehende Schiirfscheibe

an der sogenannten Ortsbrust wurde der
Boden abgebaut. Diese Schurfscheibe
bestand aus sternférmig angeordneten
Schneidarmen (Messerbalken) und
dazwischenliegenden dreieckférmigen
Druckplattenfeldern zum Stiitzen des
Bodens. Die Vortriebseinheit wurde durch
die innerhalb des Schildmantels angeord-
neten 24 hydraulischen Pressen, die sich
auf das jeweils fertiggestellte Tunnel-Teil-
stlick abstutzen und auch die Steuerung
der Anlage bewirken, mit einer méglichen
Gesamtvortriebskraft von 5.250 Mp je
Arbeitstakt um ca. 1,20 m vorwartsbe-
wegt. Der Einbau des n&chsten Tunnel-
ringes erfolgte nach dem Zurlickziehen
der Pressen.

Die Tunnelauskleidung besteht aus GuB-
tbbings in einer flr dieses Baulos spe-

ziell entworfenen Sonderkonstruktion der
ausfuihrenden Firmen. 10 Tlbbings bilde-
ten an den StoBflanschen verschraubt
einen Tubbingring. Die TUbbingringe for-
men — an den Ringflanschen ver-
schraubt — den Tunnel.

Die mittlere Ringbreite betragt 1,10 m.
Durch eine doppelkonische Ausbildung
des Ringes wurde es mdglich, alle erfor-
derlichen Kurven (einschl. des Mindestra-
dius von 230 m) mit nur einer Ringform —
d. h. ohne besondere »Kurvenringe« —
aufzufahren. Ein neuartiges GuBverfah-
ren, das Vakuum-Formverfahren,
erlaubte feingliedrige, stark profilierte
GuBteile mit hohen Toleranzanforderun-
gen herzustellen. Dies war friiher groB-
technisch nicht moglich. So konnte das
als Kammaquerschnitt ausgebildete Tub-
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bingprofil durch T-férmige Verstarkung
der Rippen optimal an die statischen
Erfordernisse angepaBt, Nacharbeiten
(Fréasen) stark verringert und die TUb-
binghaut weniger als 1 cm stark ausge-
fuhrt werden. Auch die umlaufende Nut in
den TubbingauBenflachen, die Kunst-
kautschuk-Dichtungsprofile zur Abdich-
tung des Tunnels gegen Grundwasser
aufnimmt, konnte mitgegossen werden.
Werkstoff der Tubbings: GuBeisen mit
Kugelgraphit (GGG 50).

Nachdem die Vortriebsanlage den Ziel-
schacht in der MarienstraBBe erreicht
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hatte, wurde sie oberirdisch zum Start-
schacht zurtckgebracht. Dort wurde sie
wieder montiert und die zweite ROhre auf-
gefahren.

Insgesamt muBten 9.340 Stlick Tlibbings
eingebaut werden. Wegen eines Boden-
einbruchs beim Auffahren der ersten
Roéhre muBten die Arbeiten unterbrochen
werden. Obwohl die Anlage etwa sechs
Wochen stillstand, konnten die Arbeiten
termingerecht abgeschlossen werden.
Die maximale Einbauleistung betrug

15 Ringe/Tag (3 Schichten), die normale
Leistung lag bei 8 bis 10 Ringen je
Arbeitstag.

Nach dem »Durchstich« der zweiten
Rohre am 27. Februar 1987 konnten die
Tunnel weiter ausgebaut werden: eine
Betonsohle zur Aufnahme von Entwéasse-
rungseinrichtungen, ein Fluchtweg sowie
ein leistungsféhiges Schallschutz-System
wurden hergestellt.

Die First- und Ulmenbereiche des Tun-
nels erhielten eine zusatzliche Brand-
schutz-Auskleidung.

2. Die Baulose
Marienstra3e und
Braunschweiger
Platz

In der MarienstraBe folgt der Tunnel dem
StraBenverlauf. Damit wurde die offene
Bauweise méglich. Weit vor dem eigent-
lichen Baubeginn stellten sich hierbei
umfangreiche Aufgaben der Bauvorberei-
tung, wobei insbesondere die Ver- und
Entsorgung der angrenzenden Gebaude
sichergestellt und der Anliegerverkehr
und der StraBenbahnverkehr wahrend
aller Bauphasen aufrechterhalten werden
muBten. Einige Zahlen mégen den
Umfang der Vorarbeiten, die nur in vielen
kleinen Einzelabschnitten zu bewaltigen
waren, verdeutlichen:

1100 m USTRA-Gleis wurden von der
StraBenmitte auf die Stdseite verlegt.
Dies geschah z. T. auf Behelfsbriicken
und ohne den Betrieb zu unterbrechen.

Leitungsumlegungen

1.250 m Abwasserkanéale DN 250-
DN 2000,

1.500 m Gasleitungen DN 100-DN 500,
1.450 m Wasserleitungen DN 50-DN 900,

5100 m Kabelgraben fur Strom, Telefon
und Signalanlagen,

200 m Fernheizleitung DN 400.

Die geologischen Verhéltnisse entspra-
chen im ersten Teil der Strecke denen der
Schildvortriebsstrecke. Es wurde daher
eine Baugrubenwand aus Betonbohr-
pfahlen gewahlt, die in das Ton-Grundge-
birge einbinden und so einen wasserdich-
ten Trog bilden. Die Baugrubenwéande
wurden durch Stahltrdger ausgesteift. Im

weiteren Verlauf der Strecke hinter der
Station MarienstraBe fallt der Tonhorizont
stark ab und verlauft unterhalb der Bau-
werkssohle. Damit war die Mdglichkeit
gegeben, hier mit einer Variante der klas-
sischen »Berliner Bauweise«, d. h. Holz-
verbohlung zwischen gerammten Tragern,
verbunden mit einer Grundwasserab-
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senkung, zu arbeiten. Der in den letzten
Jahren weiterentwickelte Schallschutz in
Verbindung mit stéandig abgestimmten
Terminen und SondermaBnahmen
ermoglichte es, die notwendigen Ramm-
arbeiten auch im Bereich des Kranken-
hauses Henriettenstift in sehr kurzer Bau-
zeit durchzufihren.

Vor dem Braunschweiger Platz kreuzt die
Stadtbahnlinie die Bundesbahnstrecke
Hannover-Wirzburg. Der Tunnel muBte
im Bruickenbereich im nur etwa 12 m brei-
ten nordlichen Brickenfeld zwischen
Widerlager und Mittelstltzenreihe unter
sehr schwierigen Bedingungen herge-
stellt werden. Unter der fir GroBbohrge-
rate sehr geringen Durchfahrtshéhe der
Briicke muBten Bohrpfahle als Baugru-
benwénde gebohrt, Bewehrung einge-
baut und betoniert werden. Zusatzliche
SicherungsmaBnahmen an den Briicken-
fundamenten und sténdige vermessungs-
technische Kontrollen sorgten fur die
sichere Abwicklung des setzungsemp-
findlichen Bahnbetriebes, der in keiner
Bauphase unterbrochen werden durfte.
Das maximale Setzungsmas betrug

19 mm. Hinter der Bundesbahnbriicke
erweiterte sich die Baugrube fur die Sta-
tion Braunschweiger Platz. Hier wurden
die Verbautrager z. T. durch vorge-
spannte Erdanker gesichert. Die Bau-
grube der anschlieBenden Rampenstiicke
wurde ebenfalls durch Profiltrager gesi-
chert, die jedoch der auBeren Bauwerks-
form folgend schrag geneigt gerammt
wurden. Dadurch wird gleichzeitig den
wieder anzupflanzenden Linden der
Hans-Bdckler-Allee mehr Wurzelraum
gegeben.

Nach dem Ausheben der Baugrube
wurde das Tunnelbauwerk in etwa 10 m

langen, durchgehend durch Fugen geteil-
ten Einzelabschnitten betoniert. Spezielle
Schalwagen ermdglichten es, im Strek-
kenbereich Sohle und Wand in einem
Arbeitsgang zu betonieren. Mit einem
weiteren Schalsystem wurde die Decke
nachgezogen. So entstanden durch sorg-
sam abgestimmten Einsatz mehrerer
Systeme in der Marienstra3e z. B.

30 Blécke (300 m Tunnel) komplett in nur
25 Wochen.

Verwendet wurde ausschlieBlich wasser-
undurchlassiger Beton. Die Fugen wur-
den durch einbetonierte spezielle Kunst-
kautschuk-Fugenbander abgedichtet.

Massenzusammenstellung fir die Bau-
lose C 02 und C 03:

Bodenaushub 107.300 m?®
Pfahlbohrungen 8.900 m
Rammtréger 817 St.
Baugrubenabdeckung 5.800 m?
Verbohlung Baugrube 13.250 m?
Profilstahl fr Bricken

und Aussteifungen 2.300 to
Schalung 30.500 m2
Bauwerksbeton 29.500 m?
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3. Die Grundwasser-
absenkung

Die beschriebenen Bauverfahren des
Bauloses C-Ost erforderten Grundwas-
serabsenkungen, wobei sehr unter-
schiedliche Randbedingungen, wie Lauf-
zeiten der Anlagen, Férdermengen,
Absenkziele, Vorflutmdglichkeiten, Brun-
nenstandorte, Leitungsfihrungen und
Stromversorgung inkl. Notbetrieb zu
berlcksichtigen waren. Im Zuge dieser
Planungen stellte sich heraus, daB3 das
Grundwasser in hohem MaBe mit chlo-
rierten Kohlenwasserstoffen verunreinigt
war. Verursacht war dies von einem ent-
fernten Industriebetrieb. Da das Grund-
wasser auch im Baugebiet belastet war,
wurde eine Reinigung im Rahmen der
Absenkung erforderlich. In vielen Vorver-
suchen wurden technische Mdglichkeiten
der Grundwasserreinigung gepruft, wis-
senschaftliche Prognosen erstellt und
tolerierbare Grenzwerte bei der Wasser-
behandlung und -ableitung festgelegt. Es
entstand ein Gesamtkonzept der Grund-
wasserabsenkung. Herzustellen waren in
den einzelnen Baulosen insgesamt 96
Tiefbrunnen. Das Grundwasser gelangte
Uber einzeln abzuschiebernde Sammel-
leitungen und eine gemeinsame Vorflut-
leitung zur zentralen Reinigungsanlage.
Nachdem es gereinigt war, wurde es Uber
eine Druckerh6hungsstation und weitere
Rohrleitungen — z. T. verlegt in begehba-
ren Kanalen der Stadtentwasserung —
vom Aegidientorplatz tUber den Fried-
richswall bis zur KarmarschstraBe gefthrt
und dort an der FluBwasserkunst in die
Leine eingeleitet.
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Um die jeweiligen Absenkziele zu errei-
chen, muBten die Anlagen standig Uber-
wacht werden. Durch eine Reihe beglei-
tender MaBnahmen wurde kontrolliert,
wie sich die Grundwasserabsenkung aus-
wirkt:

— Hoéhenkontrollen (Setzungsmessun-
gen) an allen Geb&auden entlang der
Trasse;

— Monatliche Wasserstandsmessungen
an mehr als 125 Pegeln im EinfluBbe-
reich der Absenkung;

— Wachentliche chemische Analysen
des Grundwassers im Zu- und Ablauf
der Reinigungsanlagen sowie aus
Brunnen und Pegeln;

— Wissenschaftliche Auswertung des
mit der Grundwasserférderung erziel-
ten Sanierungseffektes fur den
Grundwasserschaden.

Insgesamt wurden 12,5 Mio m*® Grund-
wasser gefordert; dies entspricht einer
durchschnittlichen Wasserférdermenge
von 600 m%/Stunde Uber die Laufzeit der
Anlage. Fir die Reinigung des Grund-
wassers muBten etwa 0,18 DM/m? aufge-
wendet werden.

Durch die Grundwasserabsenkung sind
weder an der Bebauung noch an Grun-
anlagen Schaden aufgetreten. Die Teil-
sanierung des Grundwasserschadens
dagegen stellt einen praktischen Beitrag
zum Umweltschutz dar.

4. Die Stadtbahnstrecke
in das Roderbruch-
Gebiet

Hinter der Tunnelrampe verlauft die
Strecke C-Ost zunachst oberirdisch auf
besonderem Bahnkdrper in der Hans-
Bdckler-Allee und durch die Kirchroder
StraBe bis zum Nackenberg. Hier ver-
zweigt sich die Strecke in einen zum neu-
gestalteten Endpunkt Kirchrode flihren-
den Ast und in die in die StraBenkreuzung
Karl-Wiechert-Allee einschwenkende
Neubaustrecke. Diese fuhrte zunachst
Uber einen Damm (der aus Aushubmas-
sen der U-Bahn-Baustelle in Hohe des
Aegidiendammes geschuttet wurde) und

eine neu erbaute Eisenbahnbriicke bis zu
einer provisorischen Wendeschleife vor
der Medizinischen Hochschule. Hier
endete die Neubaustrecke bis zum Jahre
1984. Mit dem »Ersten Rammschlag«
wurde am 11. April 1983 mit dem Bau der
etwa 1.600 m Verlangerungsstrecke
»Roderbruch ll« begonnen.

Die Strecke enthalt die drei als Hoch-
bahnsteige ausgebildeten Stationen
Medizinische Hochschule, Roderbruch-
markt und Roderbruch (Endpunkt Oster-
felddamm) sowie einen mit Ein- und
Ausfahrrampen etwa 470 m langen
Streckentunnel, der die Hauptzufahrt zur
Medizinischen Hochschule und die Karl-
Wiechert-Allee unterfahrt. Flr den Tun-
nelbau wurde erstmals in Hannover eine
»Deckelbauweise« angewendet. Die end-

glltigen Wande des Tunnelbauwerks
bestehen aus Stahlspundbohlen, die in
den wasserundurchléssigen Ton einbin-
den und so einen geschlossenen Trog bil-
den. Damit konnte auch auf eine Grund-
wasserabsenkung gréBeren Umfangs
verzichtet werden, die im Hinblick auf das
bestehende Dranagesystem der Medizi-

_nischen Hochschule unerwinscht war.

Die Spundwande wurden mit einer schall-
geschutzten Ramme z. T. unter erhebli-
chen Schwierigkeiten (hohen Schlagzah-
len) in wenigen Monaten gerammt.
Nachdem die Baugrube bis etwa zur
Unterkante der spateren Tunneldecke
vorausgehoben war, wurde die Spund-
wand-Oberkante hergerichtet und eine
verlorene Schalung eingebaut. Dann wur-
den die Tunneldecken betoniert.

Der weitere Aushub erfolgte unter den
Decken. So konnten noch wahrend der
Bauzeit die Leitungen endgliltig verlegt
und die Verkehrsflachen auf den fertigen
Tunnelteilen wiederhergestellt werden.
Behelfsbricken waren nicht erforderlich.

Der Tunnel konnte nach einer Bauzeit von
etwa einem Jahr bereits rohbaufertig
Ubernommen werden. Auch die oberirdi-
schen Streckenteile mit Hochbahnstei-
gen, ErschlieBungs- und Zugangswegen,
Gleichrichterwerk mit Betriebsgebaude,
Gleislibergange, gartnerische Anlagen
usw. konnten in sehr kurzer Bauzeit
erstellt werden. So konnte am

29. November 1984 unter groBer Anteil-
nahme der Bewohner des Neubaugebie-
tes Roderbruch, der Mitarbeiter neu
angesiedelter Verwaltungen und der
Medizinischen Hochschule der erste
Stadtbahnzug die neue Strecke befahren.

35



Il B

WERDERSTR l I

¥4 A
Y

I KOPERNIKUSSTR.

CHRISTUSKIRCHE

KONIGSWORTHER
PLATZ

STEINTOR

%) GOETHEPLATZ
MARKTHALLE g

/ BRAUNSCHWEIGER
PLATZ

SCH LAGERSTR\

SCHEMATISCHER  couccn Q)
GLEISPLAN

36

Technische
Ausrustung

Die Konzeption der betriebstechnischen
Tunnelanlagen C-Ost stlitzt sich weitge-
hend auf die vorhandene Technik der bis-
her fertiggestellten Streckenabschnitte.
Technologische Neuentwicklungen insbe-
sondere auf dem Gebiet der Mikroelektro-
nik wurden jedoch genauso (ibernommen
wie Vereinfachungen im Anlagenbau.
Nach den bisher im Stadtbahnbetrieb
gewonnenen Erfahrungen fihrt dies zu
niedrigeren Folgekosten. Die Sicherheit
wird jedoch nicht vermindert.

Neu fiir den Fahrgast ist der Einbau von
Aufzligen anstelle von Fahrtreppen.
Damit wird der starken Zunahme von
alteren und behinderten Fahrgasten im
offentlichen Personennahverkehr Rech-
nung getragen.

Gleisanlagen

Die in der Station Aegidientorplatz im drit-
ten und zweiten TiefgeschoB anbinden-
den Gleise 5 (stadtauswarts) und 6
(stadteinwarts) der Linie C-Ost verlan-
gern das unterirdische Stadtbahn-Gleis-
netz um je ca. 1.700 m auf insgesamt ca.
28 km, mitgerechnet ca. 3 km Kehr- und
Abstellgleise.

Die Schienen vom Profil S 417 liegen bei
einer Spurweite von 1.435 mm — dies

entspricht dem BundesbahnmalB — Uber-
wiegend auf Kiefernholzschwellen im
Schotterbett. Der Basaltschotter, Kor-
nung |, hat eine Mindesthéhe von 30 cm
unter Schwelle.

Die Materialfestigkeit der Schienen
betrégt in geraden Abschnitten 880 N/

mm?Z, im Kurvenbereich zwischen den
Stationen Aegidientorplatz und Marien-
straBe 1.080 N/mm?. Dort sind zusétzlich
die Fahrkanten vergutet, um den Ver-
schleiB zu mindern. Die Schienen sind mit
Spannklemmen Skl 3 auf den Rippenplat-
ten der Schwellen befestigt.
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Abweichend von dieser Gleisbau-Regel-
ausfuhrung liegen in den 500 m langen,
bergméannisch aufgefahrenen Tunnel-
réhren zwischen Aegidientorplatz und
MarienstraBe (s. Abschnitt Tunnelbauver-
fahren) die Gleise bettungslos, also ohne
Schotter, auf einem hochelastischen
Unterbau. Dieser Unterbau soll — die
Bauauflagen des Planfeststellungsbe-
schlusses erfullend — die vom Fahrbe-
trieb zu erwartenden Schallanregungen
bereits bei Frequenzen unterhalb der
Hoérschwelle deutlich mindern. Damit wird
auch ausgeschlossen, daf3 die unterfah-
renen Gebaude durch vom Fahrbetrieb
ausgehende Immissionen mit teilweise

sehr niedrigen Eigenfrequenzen um 15 Hz
beschadigt werden.

Die ausgefuihrte Konstruktion nach einem
Neuentwurf des U-Bahn-Bauamtes der
Stadt Hannover erflillt die Vorgaben
durch eine Einfederung der Gleise bis zu
18 mm unter Eigen- und Fahrzeugge-
wicht. Dazu wurde ein Masse-Feder-
System aus elastischen Lagern, langs-
steifen Stahltrdgern und schweren
Betonfertigteilen geschaffen. Auf der Tun-
nelsohle im Abstand von 1,5 m paarweise
ausgelegte Doppelschraglager mit
Schwingmetallen als Herzstuck tragen
zwei parallele, in der Tunnelachse biege-

steif verbundene Stahltrager HEB 300.
Auf den Tragern sitzen 75 cm breite
Betonfertigteile mit Schlitzen in der Ober-
seite. In die Schlitze sind Betonschwellen
hoéhen- und seitengenau eingegossen. An
den Enden dieser Strecke federt das
System geringer ein und paBt sich damit
dem folgenden Schotteroberbau an. Die
Wirksamkeit des neuartigen Masse-
Feder-Systems ist inzwischen meBtech-
nisch nachgewiesen. Die Luftschallpegel
in den unterfahrenen Gebauden liegen
mit 24 dB(A) deutlich unter den maximal
zulassigen 35 dB (A).
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Hochwirksame Korperschalldimmung
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Bild 2: Querschnitt des Masse-Feder-Systems
1 Schraglager
2 stanitriger
3 Zwischenlage

4 schweiBbolzen

5 Beton-Fertigteil

6 Betonschwelle

7 VerguSbeton

8 Langsfugenabdichtung
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Stromversorgung

Das in der Station Aegidientorplatz vor-
handene Gleichrichterwerk stellt den
Fahrstrom bis zur Rampe Hans-Bdckler-
Allee bereit. Die Versorgungsspannung
betragt 600 V bei einem maximalen
Strom von 2.000 A.

Den Fahrzeugen wird der Strom Uber
einen elastisch aufgehangten Fahrdraht
Ri 100 mit paralleler Verstarkungsleitung
aus Flachkupfer 40 mm x 12 mm zuge-
fuhrt. Im mittleren Streckenteil ist dage-
gen unter der Tunneldecke eine starre
Stromschiene montiert.
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Die Schiene, ein I-férmiges Kupferprofil,
ist sinusartig gefuihrt, um den Léangenaus-
gleich bei Temperaturédnderungen zu
ermdglichen. Der Schienenhalterabstand
betragt 3,3 m. Eine Stromschiene als
Oberleitung wird bereits im Tunnelab-
schnitt Steintor erprobt. Der erhoffte
geringe Wartungsaufwand hat sich dort
bisher bestatigt. Im kreisférmigen Tunnel-
abschnitt C-Ost spricht insbesondere der
stark eingeschrankte Deckenraum fur
diese Bauart.

Die ortsfesten Stromverbraucher wie Auf-
zlige, Pumpen, Beleuchtung u. a. werden
aus der 10-kV-Hausstation MarienstraBe
bzw. der 380-V-Niederspannungseinspei-
sung Braunschweiger Platz versorgt. Bei
Netzausfall tbernimmt die batteriege-
speiste Notstromversorgungsanlage Sta-
tion MarienstraBe die Speisung eines Tei-
les der Beleuchtung und der
nachrichtentechnischen Anlagen.

Aufziuge

Dem erleichterten Zu- und Abgang der
Fahrgéaste dienen drei Aufzige in der Sta-
tion MarienstraBe und zwei Aufzlige in
der Station Braunschweiger Platz.

Da die Lage der Stationen im StraBen-
raum zeitlich vor der Entscheidung »Auf-
zlige statt Fahrtreppenc« fixiert war, muBte
eine teilweise unterbrochene Aufzugsfiih-
rung gewahlt werden: Flr jeweils einen
Bahnsteig der beiden C-Ost-Stationen
befoérdert der Aufzug nur bis zur Verteiler-
ebene —1. Von dort flhrt ein weiterer Auf-
zug zur StraBenebene. Die behinderten-
gerechten Aufzugskabinen werden durch

einen dreiteiligen Teleskopstempel
hydraulisch bewegt. Eine Sprechverbin-
dung zur Betriebsleitstelle der USTRA
kann im Notfall in der Kabine eingeschal-
tet werden.

Nachrichtentechnik

Das inzwischen bewahrte Konzept einer
weitgehend zentralisierten Nachrichten-
technik wird auch in den Stationen
MarienstraBe und Braunschweiger Platz
angewendet. Damit wird dem Umstand
Rechnung getragen, daB die Stationen
nicht regelmaBig durch Personal besetzt

sind und die Aufsicht der Betriebsleitstelle
obliegt. Deshalb ist der Fahrgast jedoch
nicht alleingelassen: Ob im Aufzug oder
auf dem Bahnsteig, an den roten Sprech-
stellen bekommt er Antwort auf sein Pro-
blem. Je Bahnsteig sind zwei rote techni-
sche Saulen vorhanden, die auBer mit
den genannten Sprechstellen mit Nothalt-
schaltern versehen sind. Damit kann, falls
notig, jeder Fahrgast einen ein- oder aus-

fahrenden Zug auf kiirzestem Wege
anhalten. AuBerdem steht im unteren
Fach der Saule ein Feuerldscher.

Uber jedem Bahnsteig sind zwei Fernseh-
kameras angebracht. Die Bildsignale wer-
den Uber Streckenkabel zur Betriebsleit-
stelle Ubertragen. Somit kann sich das
Personal, insbesondere bei Unregelma-
Bigkeiten, jederzeit Uber die Situation in

einer Station informieren. Weiterhin sind
zentral von der Betriebsleitstelle gesteu-
erte Lautsprecher- und Uhrenanlagen
vorhanden. Zwei Zugzielanzeiger pro
Bahnsteig zeigen — vom Stellwerk Aegi-
dientorplatz automatisch eingestellt —
Fahrtziel und Liniennummer des nach-
sten Zuges an.

Dem innerbetrieblichen Nachrichtenver-
kehr dienen eine Fernsprechanlage sowie
mehrere Sprechfunkkandéle. Eine Schlitz-
kabelantenne gewahrleistet, daB an jeder
Stelle des Tunnels eine schnelle Verbin-
dung zwischen Betriebsleitstelle, Fahr-
zeugen und Aufsichts- und Wartungsper-
sonal hergestellt werden kann. AuBerdem
ist ein Betriebsleitsystem (BON) vorhan-
den. Dieses Ubermittelt der Betriebsleit-
stelle Uber einen Datenfunkkanal standig
die Zugdaten und -standorte und ist des-
halb eine wichtige Dispositionshilfe mit

dem Ziel einer fahrplangenauen Fahr-
gastbedienung.

In der Betriebsleitstelle Kropcke wurden
die zahlreichen Einrichtungen zur Fern-
Uberwachung und Fernsteuerung, sei es
fur Nachrichtentechnik, fir Zugsicherung
oder fur die Betriebsliberwachung, erwei-
tert und in ihrer Leistungsfahigkeit auch
fur den Bedarf der neuen Linie C-Ost
angepaBt.

Fahrgast-
Abfertigungs-
einrichtungen

Anders als in den bisherigen Tunnelsta-
tionen befinden sich die Fahrkartenver-
kaufsautomaten und -entwerter nicht in
dem auch als Passerelle bezeichneten
VerteilertiefgeschoB, sondern direkt auf
den Bahnsteigen. Die Geréate werden ent-
sprechend denen der Bundesbahn und
des Zweckverbandes GroBraum Hanno-
ver bedient.
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Zuglenkung und
Zugsicherung

Die Linie C-Ost ist an das Stellwerk Aegi-
dientorplatz angeschlossen. Dieses
wurde 1982 zum Betrieb der Linie B-Siid
errichtet und erhielt seinerzeit als erstes
Stellwerk eine automatische Zuglenkung
ZNS 800 in Mikrocomputertechnik. Diese
Technik hat sich so gut bewahrt, daB sie
zur Regelbauform flr die spater errichte-
ten Stellwerke wurde. Inzwischen wurde
auch das altere, hochbelastete Stellwerk
Hauptbahnhof auf Mikrocomputersteu-
erung umgebaut — mit dem Ergebnis,
daB sich durch den Wegfall vieler tausend
mechanisch bewegter Relais die St6-
rungsquote entscheidend reduzieren lief3.

Das Stellwerk Aegidientorplatz war
bereits im ersten Bauzustand so dimen-
sioniert worden, daB jetzt die Linie C-Ost
schnell und problemlos angeschlossen
werden konnte. 16 Abschnitte des
bewahrten Zentralblocksystems wurden
fahrdynamisch so optimiert, daB eine
hohe Reisegeschwindigkeit ermdglicht
wird. Dabei finden die Zuge im Regelfall
alle Streckensignale in Fahrtstellung vor.
Hinter einem Zug wird jeweils ein so lan-
ger Abschnitt gesperrt, daB ein mit
Hdéchstgeschwindigkeit ankommender
Folgezug keinesfalls auffahren kann.

Durch eine induktive Meldungstbertra-
gung wird jede Anderung der zuléssigen
Hdchstgeschwindigkeit vom Stellwerk auf
den Fahrerplatz Gbertragen. Wird sie
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Uberschritten, so wird der Zug zwangs-
weise abgebremst. Das gleiche System
Ubertragt in der Gegenrichtung die Zug-
daten zum Stellwerk. Daraus entnehmen

die Mikrocomputer unter anderem die
Auftrage flr die Auswahl der FahrstraBen
und fur das Einstellen der Zugzielanzei-
ger auf den Bahnsteigen.

Aufgrund des vollautomatisierten
Betriebsablaufs wird das Stellwerk Aegi-
dientorplatz auch weiterhin ohne Bedien-
personal betrieben. Bei Besonderheiten
kann die ubergeordnete Betriebsleitstelle
jedoch, ebenso wie bei den anderen flinf
Stadtbahnstellwerken, jederzeit tber eine
Fernsteuerung in den Ablauf eingreifen.

Informations-
system

Das bereits in allen Stadtbahnstationen
und innerhalb des GroBraumes fur alle
Verkehrsbetriebe geltende einheitliche
Informationssystem wird auch in den bei-
den Stationen der Stadtbahnlinie C-Ost,
MarienstraBe und Braunschweiger Platz,
eingebaut.

Nachdem die Stadtbahnlinie C-Ost zwi-
schen Aegidientorplatz und Kirchrode
bzw. Roderbruch in Betrieb genommen
ist, wird das Liniennetz wie folgt befahren:

Stadtbahnlinie

Konigsworther Platz-Sarstedt/
Laatzen

Hauptbahnhof — Rethen
Mduhlenberg — Lahe
Stécken — Roderbruch
Stécken — Kirchrode
Muihlenberg — Fasanenkrug

Messegeldnde — Langenhagen
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Alte Heide — Empelde
(Stand: 24.09.1989)

Ab September 1989 wird es erstmalig
eine konsequente Trennung in der Kenn-
zeichnung aller Stadtbahnlinien mit ein-
stelligen Ziffern und den verbleibenden
drei StraBenbahnlinien mit zweistelligen
Ziffern als Linienbezeichnung geben.
Letztere werden die Linien 10 und 18 zwi-
schen Rathaus und Limmer bzw. Nordha-
fen sowie die Linie 16 zwischen Halten-
hoffstraBe und Kleefeld/Nackenberg sein.

Die Linienflhrung und ihre farbige Kenn-
zeichnung ist aus der Darstellung auf
Seite 36 ersichtlich.

Die farbige Kennzeichnung der Stadt-
bahnlinien erscheint auf allen Eingangs-
und Umsteigehinweisen sowie auf den
Linienplanen, die jeweils in den Verteiler-
und Bahnsteigebenen angeordnet sind.
Die Pléane geben genaue Auskunft Gber
die Liniennummer, die Zielrichtung und
den Verlauf der Stadtbahnlinien mit allen
Stationen und Umsteigepunkten.
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Die Station, in der der Fahrgast zusteigt,
ist auf den Linientafeln farbig betont. Der
abgefahrene Streckenast ist weil — mit

der Linienfarbe umrandet — dargestellt.

Der noch zurlickzulegende Abschnitt ist

in der jeweiligen Linienfarbe angelegt.

In den Verteiler- und Bahnsteigebenen
sind beleuchtete Vitrinen eingebaut. Hier
findet der Fahrgast Angaben Uber den
GroBraumverkehr, Stadtplane mit Darstel-
lung aller Stadtbahn-, StraBenbahn- und
Buslinien und ihrer Haltestellen, ferner
detaillierte Angaben Uber den Umkreis
der jeweiligen Stadtbahnstation und die
Tarifgebiete sowie Uber die Bedienung
der Notruf- und Nothalteinrichtungen.

Diese befinden sich in allen Stationen in
einheitlich rot gekennzeichneten soge-
nannten technischen Saulen, unweit von
den Informationsvitrinen und den Zug-
zielanzeigern.
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In den Stationen MarienstraBe und
Braunschweiger Platz sind erstmalig in
Hannover taktile Leitlinien (besonders
strukturierte Fliesen, auf den Fotos beige)
im Bodenbelag eingebaut worden, mit
deren Hilfe die Orientierung der Blinden
erleichtert werden soll.

Baukosten
und
Finanzierung

An der Finanzierung der Stadtbahnlinie
C-Ost vom Aegidientorplatz bis Kirch-
rode/Roderbruch haben sich die Bundes-
republik Deutschland, das Land Nieder-
sachsen und die Stadt/USTRA AG wie
folgt beteiligt:

60 Prozent der zuwendungsfahigen
Kosten wurden aus Mitteln gezahlt, die
die Bundesrepublik dem Land Nieder-
sachsen fur Investitionen im &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) zur Ver-
figung gestellt hat.

25 Prozent der zuwendungsféhigen
Kosten wurden aufgrund der Verein-
barungen Uber die Finanzierung des
Stadtbahnbaues Hannover von 1978 und
1982 vom Land Niedersachsen getragen.

15 Prozent der zuwendungsféhigen
Kosten wurden als kommunaler Eigen-
anteil von der Stadt Hannover und der
USTRA AG iibernommen.

Die nicht zuwendungsfahigen Kosten

(z. B. Planungs-, Entwurfs- und Verwal-
tungskosten) in H6he von ca. 3 Mio DM
mufBten von den kommunalen Vor-
habenstragern, also der Stadt Hannover
und der USTRA AG, libernommen wer-
den.

Baukosten in Mio DM

gesamt:
199,6 Mio DM
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Weiterbau der
Stadtbahn

Wie bedeutend der 6ffentliche Personen-
nahverkehr fir Hannover ist, zeigt sich
daran, daB mit 0,7 Fahrten je Einwohner
an Werktagen die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel in Hannover weit haufiger genutzt
werden als in vergleichbaren Stadten. Die
bisherigen Erfolge beim Ausbau des
Stadtbahnnetzes fordern geradezu, das
Gesamtkonzept weiter zu vervollkomm-
nen. Der Bau weiterer Tunnelabschnitte
und der Ausbau oberirdischer AnsehluB3-
und Verlangerungsstrecken soll daher in
den néachsten Jahren fortgesetzt werden.

Der nachste Schritt zur Vervollstandigung
des Tunnelnetzes ist mit dem Baubeginn
eines Tunnels in Richtung Engelbosteler
Damm als Linie C-Nord getan. Mit dem
Tunnel der am 2. Juni 1985 in Betrieb
genommenen Stadtbahnlinie C-West
wurde dafur bereits in der Langen Laube
ein AnschluBstutzen fur diese Strecke
errichtet. Hier setzt der ca. 1,4 km lange
Streckenast der Linie C-Nord an, der die
Stationen Christuskirche und Kopernikus-
straBe enthalt. Nordlich des Hornemann-
weges schlieBt er liber eine Rampe an
die in Mittellage des Engelbosteler Dam-
mes verlaufenden Stadtbahngleise an.
Dabei wird die Mdglichkeit einer spateren
Tunnelverlangerung nach Hainholz
bericksichtigt.
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Durch den AnschluBB des Engelbosteler
Dammes an das Tunnelnetz der Stadt-
bahnlinien A, B und C ergeben sich fur
ca. 35.000 Fahrgéaste pro Tag wesentliche
verkehrliche Verbesserungen; neben
Fahrzeitverkirzungen von ca. sieben
Minuten zwischen Aegidientorplatz und
KopernikusstraBe verringern sich die lan-
gen Umsteigewege zu den anderen
Linien durch die Umsteigemdglichkeiten
in den Stationen Steintor, Kropcke und
Aegidientorplatz.

Auf der AnschluBstrecke im Bereich des
Engelbosteler Dammes und der Schulen-
burger LandstraBe werden durch 6rtliche
Verbesserungen die Stadtbahnen plinkt-
licher und sicherer verkehren kénnen.

Die Tunnelstrecke der Stadtbahnlinie
C-Nord wird in drei Baulosen mit den
Bezeichnungen C 23 bis C 25 errichtet.
Im Baulos C 23 zwischen der SchloBwen-
der StraBe und dem AnschluBstutzen in
der Langen Laube werden zwei getrennte
Tunnelréhren in geschlossener Bauweise
erstellt, da in diesem Bereich die vorhan-
dene Bebauung und der Neustadter
Friedhof zu unterfahren sind. Hier wird
zum ersten Mal in Hannover ein Tunnel in
Spritzbetonbauweise hergestellt. Die
anschlieBenden Baulose C 24 und C 25
mit den Stationen Christuskirche und
KopernikusstraBe werden in offener Bau-
weise errichtet, da sie fast ausschlieBlich
im 6ffentlichen StraBenraum liegen.
Soweit die Ortlichen Verhéltnisse es
gestatten, wird Gber begeh- und befahr-
bare Abdeckungen Uber der Baugrube
ein eingeschrankter Verkehr und der
uneingeschrankte Zugang sowie die
Zufahrt zu den Grundstlicken im Baube-
reich aufrechterhalten werden. Es wird

angestrebt, den Quell- und Zielverkehr im
Marktbereich des Engelbosteler Dammes
ohne gréBere Einschrdnkungen wahrend
der gesamten Bauzeit abzuwickeln.

Vor dem eigentlichen U-Bahn-Bau ist
eine Vielzahl von Ver- und Entsorgungs-
leitungen im Bereich der kinftigen Bau-
grube bereits verlegt worden. Die Roh-
bauarbeiten fur das Los C 23 wurden
Ende 1987 aufgenommen, die des Bau-
loses C 24 haben Ende 1988 begonnen
und der Anfang der Rohbauarbeiten des
Loses C 25 soll im Laufe des Jahres 1989
erfolgen.

Die Stadtbahn wird fiir die Zukunft der
Stadt nicht nur ein leistungsféhiges Ver-
kehrsmittel sein, sondern auch zur
Renaissance der Urbanitat beitragen. So
schafft sie im Innenstadtbereich die Vor-
aussetzung fur die Anlage von FuBgéan-
gerzonen bzw. véllig neu gestalteter Stra-
Benziige, weil der Massenverkehr in der
zweiten Ebene stoérungsfrei funktionieren
kann. Die FuBgéngerzonen in der Bahn-
hofstraBe, GeorgstraBe und in der Lister
Meile verdanken nicht zuletzt dem Stadt-
bahnbau ihre Realisierung. FuBganger-
zonen wiederum bedeuten fir die Birger,
wieder einen 6ffentlichen Raum zu
gewinnen, der in den letzten Jahren —
von Larm und Abgasen erflllt — nur
wenig Kommunikation zugelassen hat.

Aber auch das Baugeschehen selbst
bringt fir die Stadtstruktur wertvolle
Impulse. Um den Platz fir die Tunnelanla-
gen freizumachen, missen die unterirdi-
schen Versorgungseinrichtungen der
Stadt verlegt werden. Bei dieser Gelegen-
heit erfolgt eine Sanierung aller Einbau-
ten.

Je gréBer das Tunnelnetz in der Innen-
stadt wird, um so gréBer sind die Chan-
cen, die vorhandenen offentlichen Fla-
chen nicht bloB durch mdglichst viel
Verkehrsflachen zu nutzen, sondern sie
optimal zu gestalten und zu Gunsten
einer geordneten und gesunden Umwelt
der gesamten Bevdlkerung zugénglich zu
machen.

SchilieBlich sind es auch wirtschaftliche
Impulse, die vom Stadtbahnbau ausge-
hen und die firr die gesamte Regionalwirt-
schaft stimulierend wirken. Der Schritt in
Richtung D-Linie muB unbedingt erfolgen,

um stadtebaulich hier Akzente setzen zu
kénnen, und um den Ausbau des inner-
stadtischen Tunnelnetzes zu einem sinn-
vollen Endzustand zu bringen, der eine
schienenfreie Innenstadt Hannovers
ermoglicht.

Die Vorbereitungen fur die Verlange-
rungsstrecke nach Ahlem sind weit
gediehen. Durch den Bau dieser Strecke
wird die Méglichkeit geschaffen, die
Innenstadt in direkter Fahrt zu erreichen.
Der Stadtteil Ahlem wird dadurch besser
an das Zentrum angeschlossen. Im Ein-
zugsbereich der Stadtbahn bei ihrer vor-
gesehenen Linienflhrung leben rund
8.000 Einwohner. Am Endpunkt der
neuen Stadtbahnstrecke ist eine Umstei-
geanlage fur den Fahrgastwechsel Bus/
Stadtbahn vorgesehen. Nach dem bis-
herigen Buskonzept sollen hier vier
Buslinien angebunden werden.

Eine Haltestelle wird in Hohe Ehrhart-
straBe angelegt; ihr wird ein P + R-Platz
an der Ecke Harenberger StraBe/Carlo-
Schmid-Allee zugeordnet.

Eine weitere Haltestelle ist in Héhe der
bisherigen StraBenbahnwendeschleife
Limmer vorgesehen. Hier soll eine Bus-
linie aus dem Raum Wunstorf angebun-
den werden. Auch die bestehende
Strecke zwischen der Innenstadt und der

Streckenverlangerung soll ausgebaut und

verbessert werden, um einen mdglichst
stérungsfreien Stadtbahnbetrieb zu
ermdglichen und bestehende Behinde-
rungen zu beseitigen.

Im Zuge der Stadtbahnlinie B-Nord wer-
den die Arbeiten zur Stadtbahnverlénge-
rung in Langenhagen fortgesetzt. Dafiir

wird in der Walsroder StraBe der beson-
dere Bahnkdrper in der Mitte der StraBe
weiter ausgebaut. Nordlich des Langen-
forther Platzes biegt die Trasse nach
Osten ab, um an der nordlichen Seite zur
Bothfelder StraBe zum neuen Zentrum
von Langenhagen und weiter bis zur
Theodor-Heuss-StraBe zu fihren. Im
neuen Zentrum ist eine Umsteigeanlage
vorgesehen. Hier sollen die aus dem
nérdlichen Umland kommenden Busse
an die Stadtbahn angebunden werden
und die Fahrgaste bequem umsteigen
kénnen.

Weiterhin l1auft die Planung fur die Verlan-
gerung der Linie C-West von der Hogre-
festraBe entlang der StraBe Am Leineufer
in Richtung Garbsen. Hier ist das Ziel,
den Raum Stécken mit seinen zahlrei-
chen Arbeitsplatzen in den Industriewer-
ken und die Wohngebiete Garbsens
durch die Stadtbahn besser zu erschlie-
Ben.
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Rechts-
grundlagen

Neben den flir den Bau einer Stadtbahn
zu lésenden technischen, wirtschaftlichen
und finanziellen Fragen sind die recht-
lichen Grundlagen zu berticksichtigen.

Seit dem Beginn des Stadtbahnbaues im
Jahre 1965 erscheint es immer unabding-
barer, frihzeitig vollstandige Rechts-
grundlagen zu schaffen. Um den Bau
zlgig und wirtschaftlich durchfiihren zu
kénnen, sind laufend Rechtsfragen zu
klaren.

Dies beginnt mit dem vor dem Baubeginn
durchzuflihrenden Planfeststellungsver-
fahren nach den Bestimmungen des Per-
sonenbeforderungsgesetzes und des
Verwaltungsverfahrensgesetzes. Im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens ist
es dem Burger und den sonstigen Betrof-
fenen mdglich, Plane und Beschreibun-
gen der einzelnen Streckenabschnitte
einzusehen und etwaige Einwendungen
vorzutragen. Uber diese wird im Er-
orterungstermin — einem Anhdrungsver-
fahren — verhandelt und anschlieBend
entschieden. Daraus resultiert der Plan-
feststellungsbeschluB, der 6ffentlich
bekanntgemacht wird. Gegen ihn kann
der Betroffene auf dem Klagewege vor-
gehen.

Die Tunnelstrecke C-Ost unterfahrt 33

Privatgrundstlicke. Drei dagegen erho-
bene Klagen wurden zurtickgewiesen.
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Uber Entschédigungen fiir die Unterfah-
rungsrechte konnte auf dem Verhand-
lungswege Einigkeit erzielt werden.

Durch die frihzeitige Losung aller
Rechtsprobleme wurde zum zligigen ter-
mingerechten Bauablauf beigetragen.

Anlieger-
information

Die umfangreichen Tunnelbauarbeiten
bedeuten fur die Anlieger (Hauseigen-
timer, Mieter, Gewerbetreibende) eine
schlimme Zeit. Es ist unvermeidbar, den
Verkehr zu behindern. Schmutz und Larm
sind mit der Baustelle verbunden. Nur
durch eine verstandnisvolle Partnerschaft
zwischen den Baudurchfuihrenden und
den Anliegern werden Konfrontationen
vermieden. Dem Aufgabengebiet »Anlie-
gerinformation« wurde daher ein hoher
Stellenwert eingeraumt.

In Rundschreiben, Versammilungen und
Ortsterminen wurden die wichtigsten
Bauablaufe den betroffenen Anliegern
eingehend erlautert. Es wurde in regel-
méBigen Zeitabstanden zu Informations-
gesprachen eingeladen. Die vorgetrage-
nen Winsche wurden soweit wie mdglich
bericksichtigt. Hierbei ging es vor allem
um gelagertes Material, Standorte von
Baumaschinen und Bauablaufe.

Durch die intensive Zusammenarbeit zwi-
schen den Anliegern und dem U-Bahn-
Bauamt wurde das Geschéftsleben ent-
lang der Baugrube nur in einem

unumganglichen MaB gestort. Wenn die
Betriebe aufgrund unzumutbarer Beein-
trachtigungen erhebliche Umsatz- und
Gewinnrtickgédnge nachwiesen, wurden
Finanzhilfen gewéahrt. Fur diesen Fall hat
der Rat der Stadt Hannover entspre-
chende Richtlinien erlassen. Fur die
Antragsteller wurden zufriedenstellende
Entscheidungen getroffen. Das flr Streit-
félle eingerichtete Schiedsgericht wurde
nicht angerufen; zu prozessualen Ausein-
andersetzungen ist es nicht gekommen.

Die Zusammenarbeit mit den Anliegern
der Linie C-Ost entwickelte sich so inten-
siv, daB3 1985 ein gemeinsamer Fest-
wagen am hannoverschen Schitzenfest
teilnehmen konnte und 1988 die Station
MarienstraBe eine der zahlreichen Attrak-
tionen des MarienstraBBenfestes war.
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