Vom Pferdeomnibus
zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

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

1872-1887

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

19. Mai 1893

Beginn der Umstellung auf elektrischen
Betrieb:

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

1897
Ende der Pferdebahn:
Alle StraBenbahnen werden elektrisch betrieben.

1899

Einrichtung des Schienengtiterverkehrs
(Beforderung von Getreide, Zuckerriiben, Milch,
Kohlen, Baustoffen, Stiickgiitern).

1901

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes ist voll-
endet. Es hat eine Gleislange von 292 km. Mit
dieser Ausdehnung Ubertraf es alle vergleic
baren Stadte in Deutschland.

1918
Der Pferdeomnibusbetrieb wird eingestellt.

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

1951

Einsatz der ersten StraBenbahngroBraumwagen.

1953
Einstellung des Giiterverkehrs.

1961
Inbetriebnahme der ersten StraBenbahngelenk-
wagen 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 des
Verbandes GroBraum Hannover.

16. Marz 1970
Einfihrung des Gemeinschaftstarifs fiir den
GroBraumverkehr.

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

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

25. September 1977
Inbetriebnahme der AnschluBstrecke
Miihlenberg.

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

27.Mai 1979
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie B-Nord
nach Langenhagen bzw. Sahlkamp.
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Hannovers Stadtbahnbau geht voran:
Seit September 1975 unterfahren die
schnellen griinen Zige die Innenstadt.
Seit Mai 1979 ist nun auch ein Teilstlick
der zweiten Strecke, die Linie B-Nord,
in Betrieb. Weitere Strecken sind im
Bau.

Die Zunahme der Fahrgastzahlen auf
der ersten Linie zeigt deutlich, wie
richtig die Entscheidung des Rates im
Jahre 1965 war, die StraBenbahn von
den anderen Verkehrsstrémen zu tren-
nen, sie in der Innenstadt unter die Erde
zu legen und in den AuBenbereichen
auf besonderem Bahnkérper fahren zu
lassen. Das bedeutete: Vorrang fir den
offentlichen Nahverkehr. Die Hannove-
raner wissen die Ergebnisse dieser
weitreichenden Entscheidung, die Zeit,
Geld, Unbequemlichkeiten, besondere
technische Leistungen und ein Héchst-
maB an Engagement von jedem Birger
forderte, zu schétzen. Viele sind um-
gestiegen vom Auto auf die Stadtbahn;
denn sie ist leistungsfahiger, pinkt-

Oberbirgermeister

licher und bequemer als die frihere
StraBenbahn.

Obwohl Hannovers StraBennetz — von
allen anerkannt — nach dem Kriege
weit vorausschauend und sehr lei-
stungsfahig ausgebaut worden war,
drohte durch die standig steigende Zahl
der hannoverschen und der Kraftfahr-
zeuge der Berufspendler der Infarkt;
erste Stérungen des Verkehrsflusses
waren ein Symptom dafir. Die Verant-
wortlichen in der niedersachsischen
Landeshauptstadt entschieden sich
deshalb nach eingehenden Unter-
suchungen und griindlichen Uber-
legungen dafiir, eine U-Bahn zu bauen
und sie zunachst als U-StraBenbahn zu
betreiben.

Der Erfolg hat inzwischen auch man-
chen Skeptiker uberzeugt. Hannovers
Stadtbahn beweist: Der Ausbau der
Nahverkehrssysteme ist ein entschei-
dender Schritt auf dem Wege zur
menschengerechten Stadt.

Stadtdirektor




Das
Stadtbahnnetz

Dem Stadtbahnnetz liegt ein Verkehrs-
gutachten zugrunde, das im Auftrage
der Landeshauptstadt Hannover
erarbeitet wurde. Mit dem Gutachten
wurde die kinftige Entwicklung der
Stadt und ihr Verkehrsbedurfnis er-
mittelt. Auf dieser Grundlage entsteht
ein Liniennetz mit vier Linien. Diese
Linien werden an mehreren Punkten
miteinander verknipft. Das Netz erhalt
dadurch einen hohen Verkehrswert.

Es wird aus Tunnelstrecken und ober-
irdischen AnschluBBstrecken bestehen.
Die ersten Tunnelstrecken sind dort
vorgesehen, wo die Verkehrsbehinde-
rungen fir den 6ffentlichen Nahverkehr
am starksten sind: in der Innenstadt. Auf
den oberirdischen AnschluBstrecken
werden die Trassen dem Verlauf der
bisherigen StraBenbahnlinien folgen
oder sich so verzweigen, daB die bis-
herigen StraBenbahnlinien als Stadt-
bahnlinien in den vier Tunnelstrecken
die Innenstadt unterfahren kénnen.
Endgiiltiges Ziel ist es, keine StraBen-
bahnen mehr oberirdisch durch die
Innenstadt fahren zu lassen.

Das Netz kann stufenweise verwirklicht
werden, jede Stufe ist eine verkehrs-
tuchtige Einheit. Bei der Netzgestaltung
wurden verschiedene Varianten der
Streckenverknipfung untersucht. Das
Tunnelnetz in der Innenstadt ist so

geplant, daB die Linienfihrung den
Hauptverkehrsstromen folgt und alle
Streckenédste mit nur einmaligem Um-
steigen an einem der finf Knotenpunkte
erreicht werden kénnen. Umsteige-
stationen sind Hauptbahnhof (Rasch-
platz), Kropcke, Steintor, Aegidientor-
platz und die Station SallstraBe/Marien-
straBe. Beim Planen dieser Stationen
wurde besonderer Wert auf kurze Um-
steigewege und eine klare Trennung
des Umsteigeverkehrs von den Zu- und
Abgéangen angestrebt. Die Stationen
sind so angeordnet, daB3 die Innenstadt
gut erschlossen wird. Von jedem Punkt
der Innenstadt kann ein FuBganger in
héchstens funf Minuten die nachste
Station erreichen. Durch den Ausbau
des offentlichen Nahverkehrsnetzes
werden nicht nur die Verkehrsverhalt-
nisse verbessert, sondern auch stadt-
planerische Ziele verwirklicht, die dar-
auf ausgerichtet sind, die Anforderun-
gen an eine menschengerechte Innen-
stadt zu erfillen. In einigen Bereichen
konnen der Kraftfahrzeugverkehr ein-
geschrankt und FuBgangerzonen ein-
gerichtet werden. Dadurch wird ein
FuBgéangerwegenetz entstehen, das auf
die Stationen ausgerichtet ist und somit
die wichtigsten Punkte der Innenstadt
erschlieBt. Zwischen den Stationen
Kropcke und Hauptbahnhof war durch
den Tunnelbau die Anlage einer FuB-
gangerstraBe mit zwei Ebenen maglich.

Die zwischen U-Bahn-Tunnel und
StraBenebene befindliche FuBganger-
flache — die Passerelle — dient einer-
seits als FuBgangerverbindung der
nordlich des Hauptbahnhofs liegenden
Wohngebiete mit der Innenstadt,
andererseits als Umsteigeanlage der

Verknipfung verschiedener Nahver-
kehrssysteme: Stadtbahn, Deutsche
Bundesbahn, Zentraler Omnibusbahn-
hof und StraBenbahn.

Damit die im Tunnel erzielten kirzeren
Fahrzeiten nicht anschlieBend durch
starke Behinderungen im Bereich des
Individualverkehrs verlorengehen, soll
auf den oberirdischen AnschluB-
strecken dort, wo es durchfihrbar ist,
eine weitgehende Trennung des o6ffent-
lichen Nahverkehrs vom Individual-
verkehr durch den Bau eines besonde-
ren Bahnkorpers fur die Stadtbahn
erreicht werden. Nicht in allen Ab-
schnitten der oberirdischen AnschluB-
strecken ist aufgrund der beengten
Raumverhéltnisse der Bau eines be-
sonderen Bahnkdrpers moglich. An
diesen Stellen miissen verkehrs-
regelnde und verkehrslenkende MaB-
nahmen sicherstellen, daB Plnktlich-
keit, Zuverlassigkeit und RegelmaBig-
keit des Stadtbahnverkehrs gewahr-
leistet sind.

Far die Zukunft wird eine Vorsorge-
planung betrieben, die die Erweiterung des
Stadtbahnnetzes und dessen Ausbau zu
einem U-Bahn-Netz nicht ausschlieBt.
Zur Vorsorgeplanung gehort auch, daB
U-Bahn-Trassen in Bereichen freige-
halten werden, die heute durch die
Stadtbahn noch nicht bedient werden.
Die Stadtbahnkonzeption ist die erste
Baustufe einer langfristigen Verkehrs-
planung. Der Ubergang vom Stadtbahn-
netz zum kreuzungsfreien U-Bahn-Netz
— auch in den AuBenbereichen — kann
in Abschnitten geschehen. Kriterien fir
die Entscheidungen mussen die kiinf-
tigen verkehrlichen, stadtebaulichen
und finanziellen Gegebenheiten sein.
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Der

L)
erste Schritt —
Linie A
Den ersten Schritt in das Stadtbahn-
zeitalter machte Hannover am 28. Sep-
tember 1975: Der sudliche Teil der
Linie A wurde in Betrieb genommen.
Am 4. April 1976 folgte die Eréffnung
der gesamten Linie A und seit dem
25. September 1977 fahren die griinen

Stadtbahnwagen auch zum Neubau-
gebiet Mihlenberg.

Die Linie A ist ein Erfolg: Die Zahl der
Fahrgaste ist erheblich gestiegen

und steigt weiter. Interessant ist, daB
nicht nur die Beférderungszahlen in den

Spitzenzeiten des Berufsverkehrs an-
gestiegen sind, sondern auch die zu
den Ubrigen Tageszeiten. Es ist daher
zu vermuten, daB die Stadtbahn
ebenfalls dem Einkaufs- und Wirt-
schaftsverkehr dient. DaB die Fahrgast-
zahl auf der Stadtbahn zugenommen
hat, kann damit zusammenhéangen, dafB
durch die Zunahme der Motorisierung
die Verkehrsverhéltnisse fiir den Auto-
fahrer schwieriger geworden sind. Vor
allem ist der Erfolg aber sicherlich auf
die Vorziige der Stadtbahn zuriickzu-
fihren. Neben dem besseren Fahrweg
durch die unbeeintrachtigte Fahrt im
Tunnel und die weitgehende Trennung
vom Kraftfahrzeugverkehr durch den
besonderen Bahnkoérper fahrt die Stadt-
bahn sicherer, plinktlicher und regel-
maBiger als die bisherige StraBenbahn.

Die neuen Stadtbahnwagen und eine
kurze Zugfolge erhdhen das Platz-
angebot wesentlich.

Das hannoversche Stadtbahnkonzept
wird vom GroBraumverkehr Hannover
unterstutzt. Er ist ein Verkehrsverbund,
dem die Deutsche Bundesbahn, die
Deutsche Bundespost, die Hannover-
schen Verkehrsbetriebe (Ustra) AG und
einige private Verkehrsunternehmen
angehdren. Durch die Koordinierung
Uber den Verbund und durch Verbesse-
rungen fir den Fahrgast hat sich die
Attraktivitat des offentlichen Personen-
nahverkehrs wesentlich erhéht. Nach
den Erfahrungen mit der Linie A ist
davon auszugehen, daB bei konse-
quenter Verwirklichung des Stadtbahn-
konzeptes der weitere Erfolg nicht aus-
bleiben wird.

Die Linie
B-Nord

Die Linie B-Nord fiihrt von der Abstell-
und Kehranlage in der GeorgstraBe
sudlich des Krépcke bis zum GroBen
Kolonnenweg; dort verzweigt sich die
Strecke. Eine fuhrt in den Stadtteil
Sahlkamp, die andere nach Langen-
hagen. Vom Krdpcke bis zur General-
Wever-StraBe im Sahlkamp sind es
rund 8,6 km, vom Krbépcke bis Langen-
hagen missen die Zuge rund 7,2 km
zurucklegen.

Der Tunnelabschnitt

Bis zur Eréffnung der gesamten Linie B
ist die Station Krépcke vorlaufige End-
station. Der gréBte Teil der Bahnsteig-
halle der Linie B am Krépcke ist zu-
sammen mit der Linie A gebaut worden.
Ein Stiick des Tunnels der Linie B
zwischen Kropcke und der noch im Bau
befindlichen Station Aegidientorplatz
wurde so friihzeitig hergestellt, daB hier
eine provisorische Wendeanlage ein-
gerichtet werden konnte. Im 1,1 km
langen Tunnel zwischen Krépcke und
WeiBekreuzplatz liegen vier Gleise, die
von den Linien A bzw. B befahren
werden.

Hinter der Station Hauptbahnhof ver-
zweigen sich die beiden Strecken: Die
Linie A fihrt in Richtung Lister Meile,

und die Linie B wird zusammen mit der
Abstell- und Kehranlage abgesenkt, um
am WeiBekreuzplatz die Linie A zu
unterfahren. In zwei Tunnelréhren geht
es anschlieBend unter der vorhandenen
Bebauung hindurch zur Vahrenwalder
StraBe. Dieser Streckenabschnitt
muBte wegen dieser Bebauung in berg-
mannischer Bauweise im Schildvortrieb
gebaut werden. In Hohe der TriftstraBe
erreicht die Stadtbahn-Trasse die
Vahrenwalder StraBe. Der Abstand
zwischen dem Hauptbahnhof und der
Station WerderstraBe betragt rund
1560 m. Die Strecke Krdpcke bis
WerderstraBe — eine Entfernung von
2160 m — legt die Stadtbahn in rund

3 Minuten zurilck. Die StraBenbahn
brauchte bisher vom Krépcke bis zur
WerderstraBe rund 7 Minuten. Noérdlich
der Station WerderstraBe verbindet
eine provisorische Rampe die Tunnel-
strecke mit der oberirdischen AnschluB3-
strecke. Unter der provisorischen
Rampe wurde ein Tunnelstutzen ge-
baut. Damit ist vorgesorgt, daB zu
einem spateren Zeitpunkt der Weiter-
bau der Tunnelstrecke in der Vahren-
walder StraBe moglich ist, ohne daB der
Uiber die Rampe laufende Stadtbahn-
verkehr wesentlich beeintrachtigt wird.
Unmittelbar nérdlich des Rampenendes
liegt die oberirdische Haltestelle
Vahrenwalder Platz.
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Die oberirdische
AnschluBBstrecke

Um den Verkehrswert der mit groBem
Kostenaufwand gebauten Tunnel-
strecken zu erhdhen, muBte auf der
oberirdischen AnschluBstrecke der
schienengebundene 6ffentliche Nah-
verkehr vom Individualverkehr getrennt
werden. Das kommt nicht nur dem
offentlichen Nahverkehr, sondern auch
dem Individualverkehr zugute.

Der Bau des besonderen Bahnkdrpers
erforderte den Umbau der Vahren-
walder StraBe. Die Breite der neuen
StraBe war durch die bestehende Rand-
bebauung festgelegt. Deshalb galt es,
bei der zukiinftigen Gestaltung der
Vahrenwalder StraBe die Aufteilung des
Querschnittes so auf die verschiedenen
Funktionen dieser StraBe abzustimmen,
daB eine stadtebaulich befriedigende
Lésung entstand, der sowohl die Stadt-
planer als auch die Anlieger zustimmen
konnten. Als Fahrbreiten fir den 6ffent-
lichen Personennahverkehr und den
Kraftfahrzeugverkehr wurden nur Min-
destmaBe zugelassen. Dadurch blieb
ausreichend Platz fur die Gestaltung
der FuBgéangerbereiche und Park-
nischen ubrig. Neben Rad- und FuB-
wegen wurden dort, wo der vorhandene
Raum es zulieB, Bdume vorgesehen.
Ziel war es, den Zusammenhang
zwischen den StraBenseiten aufrecht-
zuerhalten und die Einheit optisch zu
betonen.

Besondere Aufmerksamkeit widmeten
die Stadtplaner dem Abschnitt der
Vahrenwalder StraBBe zwischen Vahren-

walder Platz und DragonerstraBe.
Dieser Abschnitt mit LAden beiderseits
der StraBe ist der Marktbereich von
Vahrenwald. Hier werden iiber die im
Ubrigen Bereich Ublichen Gestaltungs-
elemente hinaus Sitzbanke und zuséatz-
lich zur allgemeinen StraBenbeleuch-
tung FuBweglampen aufgestellt. Fur
FuBganger wurden in relativ kurzen
Abstanden Ubergangsméglichkeiten
geschaffen, damit der besondere Bahn-
korper nicht an jeder beliebigen Stelle
Uberschritten wird.

Zwischen dem Vahrenwalder Platz und
dem GroBen Kolonnenweg fahrt die
Stadtbahn in der Mitte der Vahren-
walder StraBe. Zum Individualverkehr
ist sie durch Bordsteine abgegrenzt.
Haltestellen befinden sich sidlich des
Vahrenwalder Platzes, nérdlich der
DragonerstraBe, sudlich des Nieder-
sachsenringes und am GroBen Kolon-
nenweg. Durch Anordnung der Halte-
stellen einmal sudlich und einmal nérd-
lich zweier benachbarter verkehrs-
signalgeregelter Knotenpunkte ist es
moglich geworden, die Stadtbahn den
in griner Welle geschalteten Signal-
anlagen so glnstig anzupassen, daf3
sie ohne weitere Unterbrechung von
Haltestelle zu Haltestelle fahren kann.

Die Gleise wurden in einem Schotter-
bett verlegt. FuBganger kénnen sie an
den signalgeregelten Knotenpunkten
und an den Uberwegen HusarenstraBe/
HalkettstraBe und Hirtenweg liber-
queren. Der AnschluB des Betriebs-

hofes der Hannoverschen Verkehrs-
betriebe (Ustra) AG bleibt erhalten; er
wurde flr die Belange des Stadtbahn-
verkehrs ausgebaut.

Am GroBen Kolonnenweg verzweigt
sich die Linie B-Nord in einen Strecken-
ast nach Langenhagen und einen wei-
teren in Richtung Vahrenheide/Sahl-
kamp.

Die Strecke nach Langenhagen verlauft
nordlich des GroBen Kolonnenweges im
Zuge der Vahrenwalder StraBe.
Zwischen dem GroBen Kolonnenweg
und der StraBe Sahlkamp befindet sich
ein bereits vor Jahren ausgebauter
Streckenabschnitt. Zwischen Sahl-
kamp und Kugelfangtrift (¢hemalige
FliegerstraBe) wird die Stadtbahn in
Mittellage gefiihrt. Der Mittelstreifen ist
so breit, daB auf ihm Baume stehen
kénnen. Dafiir werden keine Baume auf
dem westlichen FuBweg gepflanzt, wo-
durch erhebliche Kosten fir Leitungs-
verlegungen eingespart werden.

Die Haltestellen liegen in diesem
Bereich sidlich der StraBe Sahlkamp
und nérdlich der StraBe Alter Flug-
hafen. Auch hier kann die Stadtbahn mit
der grinen Welle von einer Haltestelle
zur anderen ohne zusétzlichen Halt
fahren.

Nordlich dieses Ausbauabschnittes soll
zusammen mit dem Ausbau der Bun-
desautobahn Berlin—Koln und der An-
schluBstelle Hannover-Flughafen in der
Vahrenwalder StraBe von der Kugel-

fangtrift bis nérdlich des Berliner
Platzes ein besonderer Bahnkérper
gebaut werden. Die zur Zeit am Berliner
Platz endende StraBenbahnstrecke soll
verlangert werden und groBe Teile der
Stadt Langenhagen fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr erschlieBen. Die
Trasse soll im Zuge der Walsroder
StraBe bis zum Langenforther Platz,
dann nach Osten in nordlicher Seiten-
lage zur Bothfelder StraBe (L 382) ver-
laufen.

Auf dem Streckenast nach Vahren-
heide/Sahlkamp sind die BaumaBnah-
men groBtenteils abgeschlossen. Die
an der Wendeschleife westlich der
StraBe Holzwiesen endende Linie
wurde bis zur General-Wever-StraBe
verlangert. Diese Strecke verlauft
neben der StraBe Kugelfangtrift. Die
Haltestellen sind Zehlendorfweg (als
Ersatz fir die aufzugebenden Halte-
stellen Kugelfangtrift in Hohe Rade-
beuler Hof und Holzwiesen), Tempel-
hofweg. Bahnstrift und Alte Heide. Die
Endhaltestelle Alte Heide ist zugleich
als Umsteigehaltestelle zu den in

der General-Wever-StraB3e verkehren-
den Buslinien gebaut worden. Da auf
der Stadtbahnlinie nur Zweirichtungs-
fahrzeuge eingesetzt werden, konnten
Stumpfgleise angeordnet werden, wo-
durch sich fur die Fahrgaste gute Um-
steigemdglichkeiten mit kurzen Wegen
ergeben.

Ein Teil des Mittelbahnsteiges und die
Zugange zur Stadtbahnhaltestelle wer-

den durch eine Uberdachung gegen
schlechte Witterung geschutzt. Da-
durch wird die Haltestelle so attraktiv,
daB die Fahrgaste der Buslinien hier
geschutzt die Busse verlassen und mit
der Stadtbahn wéiter in die Innenstadt
fahren kénnen. Sobald die Stadtbahn
bis hierhin fahrt, werden die bisher in
der Kugelfangtrift verkehrenden Bus-
linien verlegt, um einen Parallelverkehr
mit der Stadtbahn zu vermeiden.

Dem Fahrpersonal stehen ein Betriebs-
gebaude mit Aufenthaltsrdumen und
sanitdren Anlagen zur Verfligung.

Westlich der Endhaltestelle liegt eine
Abstellanlage.

Mdoglichkeiten, den Schienenweg zu
uberqueren, bestehen an den StraBen-
einmindungen. Weitere Ubergange
wurden in Hohe Hagewiesen fur FuB-
ganger und Radfahrer und in Hohe
Holzwiesen nur fur FuBganger vor-
gesehen.

An der Haltestelle Tempelhofweg wurde
ein Unterwerk fiir die Stromversorgung
erforderlich.

Die Haltestellen des Stadtbahn-
abschnittes GroBer Kolonnenweg/
Kugelfangtrift wurden mit Hochbahn-
steigen versehen, um ein bequemes,
sicheres und schnelles Ein- und Aus-
steigen der Fahrgéste zu erreichen.
Diese Bahnsteige haben eine Léange
von 60 m und eine H6he von ca. 0,80 m
Uber Schienenoberkante. Sie sind lGber

Treppen und Rampen mit geringen
Steigungen erreichbar.

Durch veranderte Bahnsteigbreiten,
durch den Wechsel von Béschungen
und Stutzmauern, durch Baume und
andere Pflanzungen passen sie sich
der Umgebung an. Zur Ausstattung der
Bahnsteige gehéren Regenschutz-
dacher, Sitzgelegenheiten, Leuchten
und Fahrgastinformationen.

Die auf dem Streckenast Vahrenheide/
Sahlkamp verkehrende Stadtbahnlinie
wechselt im Bereich der Station Haupt-
bahnhof von der Linie B-Nord auf die
Linie A Gber und wird uber die Rampe in
der Gustav-Bratke-Allee an die ober-
irdische Strecke nach Empelde ange-
schlossen. Damit ein regelméaBiger
Stadtbahnverkehr auch auf dieser ober-
irdischen Strecke gewahrleistet ist, sind
verkehrslenkende und verkehrsord-
nende MaBnahmen durchgefuhrt
worden.
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KARMARSCHSTRASSE

Station
Kropcke

Die Station Krépcke ist ein wichtiger
Umsteigebahnhof, in dem die Linien A,
B und C zusammentreffen. Die U-Bahn-
tunnel sind in zwei Ebenen angeordnet.
In der ersten Tiefenlage verlauftim
Zuge der KarmarschstraBe der Tunnel
fur die Linie A. Etwa in der gleichen
Ebene wird im Zuge der GeorgstraBe
der Tunnel der Linie B angeordnet.
Ebenfalls in der GeorgstraBe, aber
unter dem Tunnel der Linie B, ist der
Tunnel fiir die Linie C vorgesehen.
Zwischen den beiden Tunnelebenen
befindet sich ein VerteilergeschoB, das
den groBten Teil des Umsteigeverkehrs
aufnimmt. Nur der Umsteigeverkehr des
stadteinwartsfiihrenden Gleises der
Linie A und des stadtauswartsfihren-
den Gleises der Linie B wird in der
Ebene dieser Bahnsteige abgewickelt.
Durch das VerteilergeschoB ist es mog-
lich, den Umsteigeverkehr vom Ein-

und Aussteigeverkehr und damit die
starken FuBgangerstrome in der Station
zu trennen.

Uber den Tunnel- und Bahnsteig-
anlagen beginnt als FuBgangerstraBe
die Passerelle.

Nachdem die Linie A seit September
1975 durch die Station Kropcke fahrt,
dienen die Bahnsteige der Linie B
nunmehr als vorlaufige Endstation.
Fahrtreppen und feste Treppen ver-
binden die Bahnsteige mit den tbrigen
Anlagen im Verkehrsknotenpunkt
Krépcke.

Die Abfertigungseinrichtungen liegen in
der Passerelle Uber den Bahnsteig- und
Tunnelanlagen. Das bereits beim Aus-
bau des ersten Abschnittes ange-
wandte Gestaltungskonzept mit rauhem
Sichtbeton fir tragende Bauteile und
farbig glasierter Keramik fur die Ver-
kleidung der AuBenwéande wurde
weitergefiihrt. In den vier Ebenen des
Gesamtbauwerkes sind die drei Linien-
farben blau, rot und gelb erkennbar. Die
Wandflachen der Passerelle und des
Verteilergeschosses haben die neutrale

Farbe weiB3 erhalten, die Bahnsteig-
ebenen jeweils die entsprechende
Linienfarbe. Die Farben der Treppen-
hauswande der Passerelle und des
Verteilergeschosses gehen alimahlich
vom WeiB in die Farbe der Bahnsteig-
ebene Uber. Die Balustradenfarben der
Fahrtreppen sind in das Farbkonzept
einbezogen. Die Fahrtreppenfarbe
einer von der Bahnsteigebene zur Ver-
teilerebene fihrenden Fahrtreppe ist
weiB, in der umgekehrten Richtung je-
weils entsprechend der Linienfarbe.

Um einen Bezug zur naheren Umge-
bung herzustellen, wurde eine Wand
des Treppenhauses am Hauptzugang
im Bereich der Passerelle Kropcke auf
ahnliche Weise gestaltet wie der Fries
des Kropcke-Centers in der Stande-
hausstraBe.

Der Fahrgast, der die Station von der
WindmuhlenstraBe aus betritt, erblickt
hinter den Abfertigungseinrichtungen
zwei Fabelwesen: Sandsteinplastiken
des ehemaligen Restaurants am neuen
Haus, die an dieser Stelle einen neuen
Standort erhielten.
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Station
Hauptbahnhof

Die Station Hauptbahnhof ist im End-
zustand ein Kreuzungsbahnhof. Hier
treffen die Linien A, B und D zusam-
men. Die Fahrtunnel sind in zwei
Ebenen angeordnet. In der oberen
Ebene unter der Passerelle liegen
parallel zueinander innen die Gleise der
Linie A und auBen die der Linie B.

Um das Umsteigen zwischen diesen
beiden Linien zu erleichtern, sind zwei
Mittelbahnsteige von 10 m Breite ge-
baut worden. Quer zu diesen Bahn-
steigen befindet sich in der darunter-
liegenden Ebene der Stationsteil der
geplanten Strecke Kronsberg—Haren-
berg (Vorsorgelinie D).

Der Ausbau der fiir die Linie B be-
stimmten Stationsteile wurde zusam-
men mit dem Ausbau fur die Linie A
durchgefihrt.

Die Bauten und Anlagen auf den zwei
Mittelbahnsteigen sind farblich neutral
gehalten, da der Charakter dieser
Station durch die von dem franzgsi-
schen Kiinstler Jean Dewasne gestal-
teten AuBenwandflachen gepragt wird.
Der Ausbau des Bahnhofsteils der Linie
D bleibt einem spéateren Zeitpunkt vor-
behalten.

Die Station Hauptbahnhof liegt zwi-
schen der Hamburger Allee und dem
Hauptbahnhof der Deutschen Bundes-
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bahn. Sie befindet sich im Zentrum
wichtiger Nah- und Fernverkehrsver-
bindungen und gleichzeitig im Mittel-
punkt einer umfangreichen Innenstadt-
erweiterung in diesem Gebiet, die die
Bebauung des Raschplatzes beinhaltet
und die EinkaufsstraBe Lister Meile an
die Innenstadt anbindet.

Die Station Hauptbahnhof ist Bestand-
teil eines modernen Terminals. Hier
kann der Stadtbahnbenutzer in andere
Verkehrsmittel umsteigen. Zu diesem
Verkehrszentrum gehéren der Haupt-

bahnhof der Deutschen Bundesbahn,
der Zentrale Omnibusbahnhof und der
Airterminal.

Die Deutsche Bundesbahn hat gleich-
zeitig mit den Arbeiten fiir die Unter-
querung der Bahnanlagen durch den
Tunnel der Stadtbahn ihren Bahnhof
vollig neu gestaltet. Der Zentrale Omni-
busbahnhof zu FiiBen des Fernmelde-
turms, von dem die Busse des RVH
(Regionalverkehr-Hannover), der Ustra
und anderer Unternehmen fiir die
AuBenlinien abfahren, ist von der Stadt-

bahnstation (iber die Passerelle zu er-
reichen.

Vom Airterminal am Raschplatz ver-
kehren die Busse zum Flughafen Lan-
genhagen.

15



Station
WerderstraBe

Die Station liegt im Zuge der Vahren-
walder StraBe unmittelbar nérdlich der
Kreuzung mit der WerderstraBe/
PhilipsbornstraBe. Sie wurde mit
Seitenbahnsteigen von 3,50 m Breite
ausgestattet. Ihre Lange betragt wie bei
den Ubrigen Stationen des unterirdi-
schen Netzes 103 m zuziiglich 3,50 m
langer Notbahnsteige an jedem Ende.
Aus Verkehrsgrinden wurde eine Mittel-

eingangslosung gewahlt. Zwischen der
StraBenoberflache und der Bahnsteig-
ebene ist ein ZwischengeschoB ange-
ordnet, in dem sich auch die Abferti-
gungseinrichtungen befinden. Von den
Bahnsteigen fihren zweispurige Roll-
treppen und feste Treppen zum Zwi-
schengeschoB. Der Fahrgast kauft und
entwertet zunéchst seinen Fahrschein
und braucht sich erst, nachdem er
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durch die Sperre gegangen ist, auf die
von ihm gewlinschte Fahrtrichtung zu
konzentrieren. Im ZwischengeschoB ist
ein Teil der Betriebsraume unter-
gebracht. Weitere Nebenraume befin-
den sich im Bereich der Bahnsteige. Die
Zu- und Abgénge zur StraBenober-
flache liegen zu beiden Seiten der
Vahrenwalder StraBe im Bereich der
Gehwege der WerderstraBe, der
PhilipsbornstraBe und der Vahren-
walder StraBe. Wo erforderlich, ver-
zweigen sich die Treppen bevor die
StraBe erreicht wird, um eine direkte
Fihrung der Fahrgaststrome in die ver-
schiedenen Richtungen zu ermég-
lichen. Durch Aufteilung des Zwischen-
geschosses in einen Bahnhofsbereich
und einen sperrenfreien Bereich ist es
fur die StraBenpassanten maéglich, die
auBerst stark befahrene Vahrenwalder
StraBe auch unterirdisch zu queren.

Die Schraglage dieses Zwischenge-
schosses wurde bei der Formgebung
der AuBenwande, der Decke und bei
der Lage der Treppen als Gestaltungs-
mittel verwendet.

Von der Empore des Zwischen-
geschosses kann man, ahnlich wie bei
der Station Markthalle der Linie A, in die
zum Teil zweigeschossige Halle und
auf die beiden Seitenbahnsteige sehen.
Die Wandverkleidung aus Ziegel, die
auf der Bahnsteigebene in Anlehnung
an die in unmittelbarer Nahe liegende
Industriearchitektur in unterschied-
lichen Mauerverbanden hergestellt
wurde, soll gemeinsam mit den Eisen-
guBformen im ZwischengeschoB einen
Bezug zwischen der Umgebung und der
Station herstellen.
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Marktbereich Vahrenwald

Bei der gestellten Aufgabe, Fahrbahnen
und besonderen Bahnkorperin der Vah-
renwalder StraBe unterzubringen, muB-
ten Platzbedarf fiir den Durchgangs-
verkehr und Anspriiche der Anlieger an
die Bereiche vor den Gebauden an
dieser bedeutenden StraBe abgewogen
werden. Stadtebauliches Ziel war es,
den Zusammenhang der StraBenseiten
so wenig wie moglich zu trennen und
die Chancen fiir die Gestaltung eines
charakteristischen StraBenbildes zu
nutzen.

Dargestellt ist das Teilstliick des Markt-
bereiches Vahrenwald, auf dem die
Stadtbahn bereits die Oberflache er-
reicht hat. Die Haltestelle Vahrenwalder
Platz liegt zwischen Kreuzung und
Tunnelrampe, die ndchste Haltestelle
nordlich der Kreuzung DragonerstraBe.

Ampelgesicherte Uberwege iiber den
besonderen Bahnkorper liegen an jeder

Kreuzung, zuséatzlich ist ein FuBgéanger-
Uberweg vor dem Freizeitheim einge-
richtet.

Die Gleise sind im Schotterbett auf
Schwellen verlegt und die Seiten-
streifen neben den Gleisen mit hellen
Steinen ausgepflastert, damit die breiten
Fahrbahnen optisch gegliedert werden.
Das Schotterbett bewirkt, daB Fahrge-
rausche weitestgehend gedampft und
dieBahnanlagen nichtbeliebig iiberquert
werden.

Die neue Fahrleitung wurde als Hoch-
kette an eigenen, 7 m hohen, schlanken
Stahimasten aufgehangt, unabhangig
von der neuen StraBenbeleuchtung,
deren Masten seitlich an den Fahr-
bahnen stehen.

Fir den Kraftfahrzeugverkehr stehen je
Fahrtrichtung 3 Fahrspuren, davon eine
Mehrzweckspur, zur Verfigung. Die
Kreuzungen lassen das Abbiegen in

allen Richtungen zu. Damit kann die
»Vahrenwalder« als starkst befahrene
Ein- und AusfallstraBe Hannovers ihrer
Aufgabe als HauptverkehrsstraBe ge-
recht werden.

Dennoch sind die Raume vor den Ge-
bauden nicht nur »StraBenrand«, son-
dern breit genug, um neben Rad- und
FuBwegen noch Baume aufzunehmen.
Die Gestaltung dieser Vorzonen gibt
dem StraBenbild des Vahrenwalder
Marktbereiches einen neuen Charakter:
Etwa schlank-kronige Robinien wer-
den gepflanzt; die Haltestelleninseln,
Uberwege und FuBgangerflachen wer-
den mit roten Klinkern befestigt, und
zusatzlich zur allgemeinen StraBen-
beleuchtung werden besondere FuB-
weglampen aufgestellt. An geeigneten
Punkten sollen Banke zum Verweilen
einladen.
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Kugelfangtrift

Stadtbahnlinie B-Nord

Haltestelle Bahnstrift

Situation Hochbahnsteige

Hoch-
bahnsteige

Hochbahnsteige erleichtern den Fahr-
gasten das Betreten der Stadtbahn-
wagen ohne Uberwindung von Stufen.
Dadurch verkiirzen sich die Haltezeiten
an den Stationen. Die Reisegeschwin-
digkeit wird erhoht.

Die Plattformen sind jedoch nur von den
Stirnseiten her zuganglich. Ihre Aus-
maBe (60 m Lange, mehrals 3 m

Breite) mit Rampen, Treppen, Gelan-
dern und Ausstattungen lassen sich
kaum‘in vorhandenen StraBenraumen
unterbringen.

Im Zuge der Verlangerung der bisheri-
gen StraBenbahnstrecke bis zur
General-Wever-StraBe konnte an der
Trasse in Seitenlage ein ganzer
Streckenabschnitt mit Hochbahnsteig-
anlagen ausgestattet werden. An der
bestehenden Strecke wurden die Halte-
stellen »GradestraBe«, »Reiterstadion«,
»Zentrum Vahrenheide« und »Papen-
winkel« umgebaut und mit Hochbahn-
steigen versehen. Neu angelegt wurden
die Haltestellen »Zehlendorfwegx,
»Tempelhofweg«, »Bahnstrift« und
»Alte Heide«.

Die bisherigen Haltestellen »Kugelfang-
trift« und »Holzwiesen« wurden aufge-
hoben und die StraBenmiindungen
Holzwiesen und Bahnstrift neu an die
Kugelfangtrift angebunden. Die ge-
samte neue Trasse wird beidseitig
eingegriint, und an einigen Punkten er-
setzen neue FuBwege bisherige An-
bindungen uber die Kugelfangtrift.
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Ziel der Planung der neuen Bahnsteig-
anlagen war es, fiir den Fahrgast auch
auf oberirdischen Strecken der Stadt-
bahn zumindest einen Teil des Kom-
forts zu schaffen, den er von den unter-
irdischen Stationen in der Innenstadt
kennt.

Die Haltestelle Bahnstrift zum Beispiel
hat 2 Plattformen von 60 m Lange und
etwa 80 cm Hohe. Sie sind an der
neuen StraBeneinmindung mit ge-
sichertem Uberweg tiber die Kugelfang-
trift neben den Gleisen angelegt.
Wegen des Uberblicks fiir den Stadt-
bahnfahrer sind sie gegeneinander ver-
setzt angeordnet.

Rampen mit geringer Steigung liegen
an den Hauptzugangen, zusétzliche
Treppen an jedem Bahnsteigende. Aus
Sicherheitsgriinden kann die abge-
grenzte Bahnanlage nur »vor Kopf« an
der Bahnstrift Uberschritten werden.
Die Bahnsteigbreite wechselt. Teil-
Uberdachte Bereiche werden dadurch
von freien unterschieden, die Langen-
ausdehnung der Plattformen optisch
gegliedert. Durch Béschungen an den
Seiten, durch Baume und Begriinung
werden die Bahnsteige in ihre Um-
gebung einbezogen. Offene Gelander
lassen den Blick Giber die Anlage frei.
Charakteristische Merkmale der Halte-
stellen mit Hochbahnsteigen sollen die
neuen Uberdachungen und Wind-
schutzwénde sein. Pilzformige Dacher
und gerundete Rickwéande aus Kunst-
stoffschalen schiitzen die Fahrgéaste
vor der Witterung. Fahrgastinformatio-
nen, Sitzgelegenheiten, Leuchten und
andere Ausstattungen sind mit ein-
bezogen und in ihren Formen und
Farben aufeinander abgestimmt.

Haus 63
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Bauverfahren

Der Tunnel vom
WeiBekreuzplatz bis
Vahrenwalder StraBe

Die U-Bahn-Trassen verlaufen Gber-
wiegend unter HauptverkehrsstraBen,
so daB die Tunnelanlagen dort in
offener Bauweise errichtet werden kon-
nen. Zwischen dem Abzweig der Linie
B-Nord am WeiBekreuzplatz und dem
Tunnel in der Vahrenwalder StraBe
unterquert die U-Bahn jedoch ein sehr
dicht bebautes Gebiet, in dem eine
Baugrube nicht ohne den Abbruch von
Gebauden moglich gewesen ware. Es
ist deshalb in diesem Bereich — erst-
mals in Hannover — eine unterirdische
Bauweise gewahlt worden.

Von einem Startschacht an der Kreu-
zung Vahrenwalder StraBe / Ecke Trift-
straBe aus wurden mit Hilfe einer
Schildvortriebsmaschine nacheinander
zwei parallel verlaufende 815 m lange
Rohren bis zum Zielschacht am WeiBe-
kreuzplatz vorgetrieben. Die Strecke
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verlauftim GrundriB s-formig mit
Krimmungsradienvon 270 m und

350 m. Vom Start- zum Zielschacht sen-
ken sich die Rohrenum 3,2 % weiterin
das Erdreich und verlaufen damit 7 bis
11 munter den Fundamenten mehrerer
ein- bis funfgeschossiger Gebaude so-
wie unter StraBenziigen und Platzen.
Friher wurden Tunnel und Stollenin
schwieriger und zeitraubender Hand-
arbeit hergestellt. Heute stehen dafur

SCHILDVORTRIEB

Mischstation
fiir VerpreBmortel

Startschacht

vollmechanische Vortriebsmaschinen
mithoher Leistung zur Verfligung. Das
indiesem Bauabschnitt verwendete
Geréatbestand aus einem 7,21 mlangen
rohrenférmigen Stahimantel (Durch-
messer 6,42 m), andem vorn eine mit
Stahlschneiden versehene Schiirf-
scheibe den Boden abschalte. Der
geldste Bodenwurde tber Forder-
bander und mit Loren zum Startschacht

transportiert und mit LKW’s abgefahren.
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\
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q
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Die Tunnelstrecke liegt — wie fast alle
U-Bahn-AnlageninHannover — im
Grundwasser. Indem jeweils vorzutrei-
benden Tunnelabschnitt wurde deshalb
mit einer sehr leistungsfahigen Kom-
pressorenstation ein Luftiberdruck
erzeugtund damitdas Grundwasser
vom Arbeitsraum ferngehalten.
Unmittelbar hinter dem Startschacht
wurde eine Material- und dariiber eine
Personenschleuse eingebaut, die den

Personenschleuse
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Druckbereich von dem (ibrigen Arbeits-
raum trennten. Die Druckluftanlage, der
Betrieb der Schleusen undinsbeson-
dere das Baustellenpersonal wurden
wahrend der Bauzeit streng tiberwacht.
Dadurch konnten die Bauarbeiten ohne
nennenswerte Unfalle beendet werden.
Dervonder Vortriebsmaschine ge-
schaffene Hohlraum wird mit 1,20 m
breiten guBeisernen Segmenten — den
TlUbbingen — abgestutzt. Die Tubbinge

Materialschleuse

bestehen aus einem hochfesten GuB-
eisen mitder Bezeichnung GGG50. Sie
wurdenin GieBereien hergestellt, vor
Ort zu Ringen zusammengesetzt und
miteinander verschraubt. Damit kein
Wasserindie Rohren eindringenkann,
sind die Fugen mit elastischen Dich-
tungsbandernversehen. Inbeiden
Rohrenwurden aus fast 11000 Einzel-
segmenten 1355 Tiibbingringe mon-
tiert, die durch ihre Versteifungsrippen

Nachlaufereinrichtung

der ganzen Strecke ein charakteristi-
sches Aussehenverleihen.

Das Bohrgerat wurde im Boden durch
25ringférmig angeordnete Vorschub-
pressenvorgedrickt. Die Pressen er-
zeugten eine Kraft von je 240 Mp, ins-
gesamtalso 6000 Mp.

Die Bauarbeiten flir diesen Abschnitt
begannenim Oktober 1974, aber erst
nach AbschluB der umfangreichen Vor-

Vortriebsschild
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arbeiten zur Herstellung des Start-
schachtes, der Montage der Vortriebs-
maschine und aller Nebenaggregate
konnte im August 1975 mitdem eigent-
lichen Vortrieb begonnen werden. In
nur 6 Monaten war der erste Tunnel bis
zum Zielschachtam WeiBekreuzplatz
erstellt. Das Bohrgerat erzielte dabei
eine maximale Tagesleistungvon 11 m.
Nach dem Durchstich wurde die 220 t
schwere Maschine aus dem Zielschacht
herausgehoben und mit einem Spezial-
tieflader zum Ausgangspunkt an der
TriftstraBe zurtickgebracht, um von hier
aus die zweite Rohre herzustellen. Das
dauerte von Mai bis Oktober 1976.

Inden Start- und den Zielschacht
wurden anschlieBend Ubergangsbau-
werke zwischen der Tiibbingstrecke
und den angrenzenden Tunnelanlagen
eingebaut. Indiesen Ubergangsbau-
werken und im Bereich des Welfen-
platzes wurden Notausstiege herge-
stellt.

Der Tunnelinder
Vahrenwalder StraBBe

Die Arbeiten fiirden anschlieBenden
Tunnelinder Vahrenwalder StraBe mit
der U-Bahn-Station WerderstraBe und

derdaran anschlieBenden Rampe zum
Vahrenwalder Platz wurden bereits im
Jahre 1973 begonnen. Um aufder
verkehrsreichen StraBe Platz fiir die
Baustelle zu bekommen, sind zunachst
die StraBenbahngleise von der StraBen-
mitte auf die Ostliche StraBenseite
verlegt worden. AuBerdem wurden fur
den StraBenverkehr Umleitungs-
strecken und Behelfsfahrbahnen ge-
schaffen. Der Tunnel und die Station
WerderstraBe wurden dann in der
Ublichen offenen Bauweise errichtet.

Das Grundwasser wurde fur die Dauer
der Bauzeit durch eine Brunnenanlage,
die hinter den Baugrubenwanden ein-
gebaut wurde, abgesenkt. Danach
konnte der Boden aus der Baugrube
herausgenommen und das Bauwerk
betoniert werden. Zum Schutz gegen
eindringendes Grundwasser ist das
Stationsbauwerk mit Bitumen abgedich-
tet worden. Der Streckentunnel ein-
schlieBlich der Rampe wurden dagegen
aus wasserdichtem Beton erstellt, so
daB hier auf die sehr lohnintensive und
zeitraubende Verkleidung des Bau-
werks mit Bitumenpappen verzichtet
werden konnte.

Fir einen eventuell spater geplanten
Weiterbau des Tunnels Gber den Vah-
renwalder Platz hinaus wurde bereits
jetzt Vorsorge getroffen. So wurden fiur
die Rampenstrecke Betonfertigteile ver-
wendet, die spater ohne groBe Umbau-
arbeiten eine Verlangerung des U-
Bahn-Tunnels in Richtung Norden
ermoglichen.
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Zu einem einwandfreien Funktionieren
eines Bahnbetriebes gehort es, die
Fahrgéste lber Zugfolge, Fahrzeiten,
Umsteigebeziehungen und Ziele aller
Art zu informieren und ihnen ent-
sprechende Orientierungshilfen zu
geben. Ein fir alle Verkehrsbetriebe
innerhalb des GroBraumes einheit-
liches Informationssystem, dessen
Grundlagen international einheitliche
Symbole und eine gut lesbare Schrift
sind, erleichtert es dem Fahrgast, sich
zu orientieren.

Auf StraBenebene weist ein beleuchte-
ter Sechseckkorper mit weiBem U auf
blauem Grund und dem Bild eines
FuBgéangers auf einer Treppe auf die
Stationszugéange hin, deren Namen an
den Eingangsschildern vermerkt sind.

Bei der Orientierung spielen Farben
eine bedeutende Rolle. Den vier ge-
planten Linien sind vier verschiedene
Farben zugeordnet. Die Linie A ist
durch die Farbe Blau und die Linie B ist
durch die Farbe Rot gekennzeichnet.
Auf allen Stations-, Eingangs- und Hin-
weisschildern sind daher linienbezo-
gene Farbquadrate angebracht.

Uber Geh- und Fahrtreppen erreicht der
Fahrgast die Verteilerebene, wo auBer
beleuchteten Informationsvitrinen mit
Stadt-, GroBraum- und Linienplan die
Abfertigungseinrichtungen (Fahrkarten-
automaten und -entwerter) angeordnet
sind.

Linienplane an den Treppenabgéangen
zu den Bahnsteigen geben Auskunft
Uber Fahr- und Zielrichtung sowie
Umsteigestationen.

Auf Bahnsteigebene sind die Linien-
tafeln in vergréBerter Form zwischen

den Gleisen aufbebaut. In beleuchteten
Vitrinen werden weitere Informationen
Gber das Stadt- und GroBraumgebiet
vermittelt. Ankommende Fahrgéste er-
halten auf ihnrem Weg alle wichtigen
Hinweise auf Umsteigebeziehungen,
die Ausgénge und die StraBen in der
Nahe der entsprechenden Station.
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Technische
Ausrustung

Die technische Ausriistung des Strek-
kenabschnittes B-Nord stiitzt sich in
starkem MaBe auf Anlagen, die bereits
mit der Linie A im Abschnitt Station
Kropcke bis Station Hauptbahnhof
installiert wurden. Dies giltinsbeson-
dere fur die Stromversorgung und die
Betriebslenkung aus der zentralen Leit-
stelle Kropcke.

Die mit der Linie A erprobte Technik
wurde mit nur wenigen Anderungen fiir
die Neuanlagen ibernommen.

|

‘¢ Tunnelachse

- Gummimatten
Schotter |
— Schwelle ‘

Gleisanlagen

Die Schienen vom Profil S 41'° des fiir

die Stadtbahn und auch spétere
U-Bahn-Wagen ausgelegten Gleis-
korpers sind mit einer Spurweite von
1435 mm bei einem Schwellenabstand
von ca. 69 cm verlegt. Die Hohe des
Schotters unter den Schwellen betragt
ca. 25 bis 40 cm. Im Streckenbereich
zwischen WeiBekreuzplatz und
WoérthstraBe sind auf der Tunnelsohle
unter dem Gleisschotter schalldam-
mende Gummimatten verlegt, um eine
Gerauschubertragung in die uber dem
Tunnel stehenden Wohnhauser zu
unterbinden.

Im Bereich der Station Hauptbahnhof
besteht zwischen den Linien A und B
eine doppelte Gleisverbindung fir
beide Fahrtrichtungen. Aus der Station
Hauptbahnhof kann auch von den
Gleisen 3 und 4 fir die Linie B die mit

Befestigung der Gummimatten

Kunststoffprofit
ausPVC o

Obere Gummimatte

Untere Gummimatte

\
Befestigung
der Profilstticke
ca. alle 50 cm mit
Dubel und
Schrauben M 10

Lange der einzelnen Profilstucke ca. 2.00 m
ooder je nach Fabrikat der Lieferfirma.

der Linie A unter dem WeiBekreuzplatz
errichtete Kehranlage Hauptbahnhof
erreicht werden.

Stromversorgung

Die Fahrzeuge im Tunnel werden liber
einen Fahrdraht unter der Tunneldecke
mit Strom versorgt. Die gegentiber
einer StraBenbahn hohere Stromauf-
nahme der Stadtbahnfahrzeuge wird
mit einer parallel zum Fahrdraht instal-
lierten Verstarkungsleitung aus Kupfer-
rohr sichergestellt. In den Stationen
ersetzt aus gestalterischen Grinden
teilweise ein Verstarkungskabel unter
der Bahnsteigplatte das Kupferrohr.

Die Fahrleitung des Tunnelabschnittes
B-Nord wird aus dem bereits fur die
Linie A errichteten unterirdischen
Gleichrichterwerk Hauptbahnhof ge-
speist. Das Gleichrichterwerk besteht
aus einer 20 kV-Schaltanlage, Trans-
formatoren in GieBharzausfiihrung,
Silizium-Gleichrichter und einer Bahn-
stromschaltanlage mit einer Auslegung
von 650 V Nennspannung und 5000 A
Betriebsstrom.

Die Stromversorgung der Stationsbe-
leuchtung, Fahrtreppenantriebe, Zug-
sicherungs- und Nachrichtenanlagen
wird unabhangig vom Bahnstrom
sichergestellt. In jeder Tunnelstation
sind dazu eine 10 kV-Schaltanlage,
Transformatoren in GieBharzaus-
fuhrung und mehrere Niederspan-
nungsverteilungen installiert.

Samtliche Stromkreise sind in drei
Ebenen (Rangordungen) unterteilt. Die
Ebene fur Notbeleuchtung, Zugsiche-
rungs- und Nachrichtentechnik muf3 bei

29



Netzausfall unterbrechungsfrei auf eine
Vorrangstromversorgungsanlage um-
geschaltet werden. Bezogen auf die
Energie sind dafir zwei Anlagentypen
eingesetzt: in der Station Hauptbahnhof
eine Batterieanlage mit 2 x 40 kVA, in
der Station Kropcke eine Dieselanlage
mit 3 x 225 kVA. Der Notstrom kann fur
mehr als drei Stunden bereitgestellt
werden.

Maschinentechnik

Fir einen bequemen Zugang zu den
Tunnelstationen der Stadtbahn sorgen
neben festen Treppen zahlreiche Fahr-
treppen. Fir den Abschnitt B-Nord
wurden neben den fir die Linie A
vorhandenen 52 Fahrtreppen vier in der
Station WerderstraBe und sieben in der
Station Kropcke eingebaut.

Alle Treppen sind flir zwei Geschwin-
digkeiten, 0,5 m/sec. und 0,65 m/sec.
ausgelegt.

Fur einen trockenen Tunnel sorgen
Schmutz- und Regenwasserpumpen.

In den Stationen WerderstraBe und
Kropcke fuhren Liftunganlagen die
Warmluft der technischen Einrich-
tungen ab.

Nachrichtentechnische
Anlagen

In den unterirdischen Stationen wird
sich in der Regel kein Betriebspersonal
aufhalten. Aufsichts- und Auskunftsper-
sonal werden daher so gut wie moglich
durch technische Einrichtungen ersetzt.
Dazu sind auf jedem Bahnsteig zwei
rote, zylindrische »Technische Saulen«
aufgestellt. Sie enthalten einen Not-
signalschalter, mit dem vom Fahrgast
die Ein- und Ausfahrt der Ziige gesperrt
werden kann. Uber die eingebaute
Notrufanlage kann die zentrale
Betriebsleitstelle Kropcke ange-
sprochen werden. Im frei zuganglichen
Teil der Saule ist ferner ein Feuer-
I6scher untergebracht. In einem ver-
schlieBbaren Fach befinden sich
Betriebsfernsprecher, Lautsprecherbe-
dienungspult und Schalter fur die
Tunnelbeleuchtung.

Die roten Saulen stehen im Blickfeld
der Fernsehkameras, von denen auf
jedem Bahnsteig zwei installiert sind.
Die Bildsignale werden in Zweidraht-
technik Gber ein Nachrichtenkabel zur
Betriebsleitstelle Ubertragen. Das Per-
sonal der Leitstelle kann sich somit
jederzeit, also auch unmittelbar nach

einem Notruf, Uber die Situation in einer
Station informieren.

Der Unterrichtung des Fahrgastes
dienen die zentral von der Leitstelle
Krépcke gesteuerten Lautsprecher- und
Uhrenanlagen. Das Ziel des einlaufen-
den Zuges erscheint auf einem Zug-
zielanzeiger, von dem je zwei auf jedem

by
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Bahnsteig vorhanden sind. Diese Zug-
zielanzeiger werden von einem der
Zugsicherungstechnik zugeordneten
Meldungsiibertragungssystem ge-
steuert.

Firdeninnerbetrieblichen Nachrichten-
verkehr ist als Hauptverbindung
zwischen Leitstelle, Fahrzeugen und
Storungsdienst Sprechfunk vorge-
sehen. Die zugehoérige Anlage arbeitet
mit vier Funkkanalen. Um eine ein-
wandfreie Verstandigung zu gewahr-
leisten, istin jeder Tunnelréhre eine
Kabelantenne — ein geschlitztes Koa-
xialkabel — verlegt. Die ortsfesten
Sender und Empfanger sind entlang der
Strecke aufgestellt. Die Bedienungs-
platze der Funkanlage befinden sich in
der Betriebsleitstelle. Erganzend zum
Tunnelfunk ist zwischen den Betriebs-
raumen, der Leitstelle und den ubrigen
Dienststellen der Verkehrbetriebe eine
Fernsprechanlage eingerichtet.

Eine Anzeigetafel in der Leitstelle
informiert jederzeit Uber den Betriebs-
zustand der Einrichtungen, wie Tunnel-
und Stationsbeleuchtung, Fahrleitungs-
speiseschalter, Schmutz- und Regen-
wasserpumpen, Fahrtreppen, Fahrkar-
tenautomaten, Technische Saulen. Sto-
rungen, aber auch MiBbrauch werden
sofort erkannt. In umgekehrter Richtung
kann das Leitstellenpersonal die Ein-
richtung bedienen. Zur Anwahl der
gewinschten Anlage befindet sich im
Bedienungspult vor der Tafel eine
Tastatur. Der Datenaustausch
zwischen Leitstelle und Betriebsiiber-
wachungsraum in den Stationen wird
durch ein elektronisches Fernwirk-
system im Zeit-Frequenz-Multiplexver-
fahren erreicht.

Zugsicherung

Die Tunnelstrecke B-Nord ist dem Stell-
werksbereich Hauptbahnhof zugeteilt.
Das Stellwerk vom Typ Dr SU besteht
aus mehreren Relaisraumen und einem
Bedienungsraum fiir Stérungsfalle.

Die Sicherheit des Zugverkehrs erfor-
dert eine fehlerfreie »Gleisfrei- und
-besetzt« -Meldeanlage. Dazu ist der
Stellwerksbereich in kurze Blockab-
schnitte eingeteilt, in denen sich jeweils
nur ein Zug aufhalten kann. Die Uber-
wachung wird mittels elektronischer
Verfahren vorgenommen. Fahrt ein Zug
in den Tunnel ein, so gibt er mit Hilfe
eines induktiven Ubertragsystems

seine Linien-, Zug- und Zielnummer ab.
Diese Informationen werden vom Stell-
werk ausgewertet, automatisch in Stell-
befehle fiir die FahrstraBen und Signale
umgewandelt und auf eine 12 Meter
lange, raumhohe Anzeigetafel in der
zentralen Betriebsleitstelle Kropcke
Ubertragen. Die Tafel bildet einen
Viertelkreis, in dessen Mittelpunkt ein
Bedienungspult angeordnet ist. An je-
dem der drei Bedienungsplatze dieses
Pultes ist das Betriebsgeschehen im
gesamten Tunnelnetz erkennbar.

Dem Zug wird die Fahrgeschwindigkeit
vorgegeben. Die festgelegte Hochstge-
schwindigkeit wird Gberwacht, ihre
Uberschreitung 16st — ebenso wie das
Nichtbeachten eines Haltsignals — eine
Zwangsbremsung der Fahrzeuge aus.
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Baukosten und ...

Die Gesamtkosten fiir den Bau der
Stadtbahnlinie B-Nord (Kugelfangtrift/
General-Wever-StraBe bis WeiBekreuz-
platz) betragen rund 140800000,— DM

Die Summe verteilt sich auf die ver-
schiedenen Bauabschnitte und
Kostengruppen wie folgt:

Tunnelrohbau
66,3 Mio

Grunderwerb
StraBenbau
Leitungsverlegungen
Verkehrsleiteinrichtungen

33,5 Mio

StraBen- und

Sonstige Ausgaben

l“’el\

d lepjemy®

OIlWwo‘L6

Y
’9 ZIE/
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... Finanzierung

Bundesrepublik Deutschland ')
nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz

82,469 Mio DM = 58,58 %

USTRA?)
3

Landeshauptstadt
Hannover %)
22,837 Mio DM = 16,22 %

Land
Niedersachsen?)
33,032 Mio DM = 23,46 %

°)

)

2,441 MioDM = 1,74 %

An der Finanzierung der Stadtbahn-
linie B-Nord haben sich Bund, Land,
Ustra und Stadt wie folgt beteiligt:

') 60 % (bis 28.2.1972 50 %) der

zuwendungsfahigen Kosten aus
Mitteln, die die Bundesrepublik dem
Land Niedersachsen fiir Investi-
tionen im 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) zur Verfligung stellt.

25 % der zuwendungsfahigen Kosten
aufgrund der »Vereinbarung tber die
Finanzierung des Stadtbahn-Baues
Hannover« von 1968, 1974 und 1978
mit dem Land Niedersachsen
(Besondere Bahnkorper erst ab

1.1.1977)

Eigenanteil der Hannoverschen
Verkehrsbetriebe (USTRA) AG an
den Baukosten der besonderen
Bahnkdrper

Eigenanteil der Stadt Hannover an
der Gesamtfinanzierung der Stadt-
bahn einschlieBlich der nichtzuwen-
dungsféhigen Kosten wie z. B.
Planungs- und Entwurfskosten.
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Weiterbau der
Stadtbahn

Auch in den nachsten Jahren wird der
Ausbau des Stadtbahnnetzes kontinu-
ierlich fortgesetzt.

Linie B-Sud

Der siidliche Ast der Linie B ist seit dem
26. Januar 1976 im Bau. Zwischen
Kropcke und Aegidientorplatz sind die
Rohbauarbeiten abgeschlossen, die
neugestaltete GeorgstraBe gehtihrer
Vollendung entgegen. Die Rohbauar-
beiten an der Station Aegidientorplatz,
in der die Linien B und C in zwei
Geschossen im Richtungsverkehr ge-
fuhrt werden sollen, sind weit fortge-
schritten. Gleichzeitig mit dem Bau der
Linie B wird in diesem Baulos ein
Tunnelstiick und ein AnschluBbauwerk
flr die Linie C-Ost errichtet. Das rest-
liche Tunnelstiick der Linie B im Zuge
der Hildesheimer StraBe bis zur Rampe
an der Elkartallee mit den Stationen
SchlagerstraBe, GeibelstraBe und
Altenbekener Damm befindet sich im
Bau. Mit der Eréffnng des sudlichen
Streckenastes der Linie B kann voraus-
sichtlich 1982/83 gerechnet werden.

Linie C-West

Die bauvorbereitenden Arbeiten (Lei-
tungsverlegungen) fir die Linie C-West
haben begonnen, mit den eigentlichen

Rohbauarbeiten wird 1979 gestartet.
Die Trasse des westlichen Abschnittes
der Linie C folgt vom Kropcke aus der
GeorgstraBe, der Langen Laube, iber
den Konigsworther Platz bis zur Rampe
Nienburger StraBe. Der Tunnel schlieBt
an ein bereits mit der Station Kropcke
fertiggestelltes Tunnelstiick in der
GeorgstraBe an. Die Station Steintor
wird im Endzustand eine Kreuzungs-
station der Linien C und D sein. Aus
Kostengriinden wird beim Bau der Linie
C nur der Teil der Station der Linie D
gebaut, der sich unter der Linie C
befindet. Westlich der Station Steintor
verlauft die Linie C unter der Langen
Laube bis zur Station Kénigsworther
Platz. Planerisch ist Vorsorge getroffen
worden, daB3 aus dem Tunnelabschnitt
zwischen der Station Steintor und der
Station Kénigsworther Platz eine
Streckenverzweigung mit einem Tunnel
im Zuge des Engelbosteler Dammes
entwickelt werden kann. Es ware dann
moglich, im Rahmen des Stadtbahn-
konzeptes die zunachst noch auf dem
Engelbosteler Damm oberirdisch ver-
kehrenden Linien in den Tunnel der
Linie C einzufiihren. Im AnschluB an die
Station Kénigsworther Platz wird eine
Aufstell- und Wendeanlage unter dem
Rampenbauwerk Nienburger StraBe
vorgesehen. Uber eine Rampe in der
Nienburger StraBe wird die unterirdisch
gefihrte Linie C mit der oberirdischen
Strecke verbunden. Im weiteren Verlauf
der Linie C nach Stécken istin den
letzten Jahren ein besonderer Bahn-
korper gebaut worden. Der Tunnelab-
schnitt vom Krépcke bis zur Rampe in
der Nienburger StraBe ist rund 1,5 km
lang.

Zur Zeit werden Untersuchungen tber
eine Streckenverlangerung der Linie
C-West von der HogrefestraBe nach
Garbsen durchgefiihrt, um diesem
groBen Siedlungsbereich einen befrie-
digenden o6ffentlichen Personennahver-
kehrsanschluB zu geben.

Linie C-Ost

Die Linie C-Ost befindet sich in der De-
tailbearbeitung. Nach dem derzeitigen
Stand der Planung schlieBt der Tunnel
der Linie C-Ost an ein bereits im
Zusammenhang mit dem Bau der Linie
B-Sud errichtetes AnschluBbauwerk an
und unterfahrt die Wohnbebauung der
Siidstadt bis zum Kreuzungsbereich
MarienstraBe/SallstraBe. In diesem
Knotenpunkt soll eine Kreuzungsstation
errichtet werden, in der sich die Linie
C-Ost in der MarienstraBe und die Linie
D im StraBenzug Berliner Allee/Sall-
straBe fast rechtwinklig schneiden.

Die Linie C-Ost verlauft von der Station
MarienstraBe im Zuge der MarienstraBe
in Richtung Braunschweiger Platz. Am
Braunschweiger Platz ist eine unter-
irdische Station vorgesehen. Ostlich
der Station soll die ca. 1,7 km lange
Tunnelstrecke vom Aegidientorplatz bis
zur Hans-Bockler-Allee uber eine
Rampe mit der oberirdischen AnschluB3-
strecke verbunden werden. Die Pla-
nungsarbeiten sollen ziigig fortgesetzt
werden, damit mit dem Bau der Tunnel-
strecke Anfang der 80er Jahre begon-
nen werden kann.
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Von der StraBenbahn

zur Stadtbahn

Der Ausbau des Stadtbahnnetzes hat Erfolge ge-
bracht, wie aus den Schaubildern deutlich zu
erkennen ist.

DieLangedes Schienennetzesistbis heute vergroBert
worden und soll nach dem derzeitigen Stand der
Planung noch weiter anwachsen. Dadurch sollen
neue Siedlungsgebiete durch den attraktiven
offentlichen Personennahverkehr erschlossen
werden.

Der Teil der Strecken, der nicht unabhangig vom
Individualverkehr gefiihrt wird und dadurch beson-
ders stark Behinderungen ausgesetzt ist, konnte
von 1967 bis 1979 von 65 % auf 36 % des Gesamt-
netzes gesenkt werden. Durch die Fahrt im Tunnel
und durch mehr Strecken auf besonderem Bahn-
korper mit zusammen 64 % im Jahre 1979 wurde
bereits eine wesentliche Verbesserung der
Verkehrsqualitat fur die Stadtbahn erreicht.

Fur das bisher angepeilte Prognosejahr 1986 ist bei
einem planmaBgen Weiterbau vorgesehen, die
Streckenanteile mit gemeinsamen Verkehrswegen
von Stadtbahn und Kraftfahrzeug auf 13 % zu ver-
ringern. Diesen Wert noch weiter zu vermindern ist
aufgrund der vielerorts beengten Raumverhéltnisse
ohne erhebliche Eingriffe in die Randbebauung
schwer méglich. Der Wegfall dieser Strecken ist
langfristig nur durch einen kreuzungsfreien Ausbau
des Stadtbahnnetzes denkbar.

AbschlieBend soll noch erwahnt werden, daB die
fir das Jahr 1986 ausgewiesenen 14 % Tunnel-
strecken hauptsachlich in der Innenstadt entstehen
sollen. Die Innenstadt wiirde dadurch weitgehend
vom Oberflachenverkehr der Stadtbahn befreit. Die
Folge ware eine Verbesserung des Stadtbahnver-
kehrs und eine weitere Verbesserung der
Innenstadtqualitat.

Verianderungenf:

des
StraBenbahn-
bzw. Stadt-
bahnnetzes
in Hannover
im Zeitraum
1967—-1979
—1986

(Nutzbare
Streckenlange)

1967 StraBenbahnnetz 85 km = 100 %

1986 (Prognose)
Stadtbahnnetz 109 km = 100 %
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Rechts-
grundlagen

Bevor der »erste Spatenstich« fiir den
Bau des Tunnels der Linie B-Nord
ausgefuhrt werden konnte, muBten zu-
nachst rechtliche Fragen geklart
werden.

Die rechtlichen Voraussetzungen fir
den Bau des Stadtbahntunnels sind die
Planfeststellung und die Genehmigung
nach dem Personenbeférderungsge-
setz. Bei diesen Verwaltungsverfahren
erhélt der Birger die Moglichkeit, die
Planungsunterlagen einzusehen und
gegebenenfalls Einwendungen zu er-
heben. Fiir die Genehmigung wie auch
den Planfeststellungsbeschluss ist die
Bezirksregierung Hannover zustandig.

Im Gegensatz zur Tunnelstrecke der
Stadtbahnlinie A, die sich fast aus-
schlieBlich im 6ffentlichen StraBenraum
befindet, verlauft ein groBer Teil des
unterirdischen Streckenabschnittes der
Stadtbahnlinie B-Nord unter bewohnten
Privatgrundstiicken. Bevor hier mit dem
Tunnelbau begonnen werden konnte,
muBten mit den Eigentiimern Vertrage
liber die Einrdumung von Unter-
fahrungsrechten abgeschlossen
werden. Erfreulicherweise konnte in
allen 44 Fallen eine Einigung erzielt
werden, so daB es nicht erforderlich
war, ein mégliches Enteigungsver-
fahren einzuleiten.

Die Flache der unterfahrenen Privat-
grundstiicke betragt insgesamt rund
7770 gm. Den Eigentimern wurden fir
das Einraumen der Unterfahrungs-

rechte und die Eintragungen der ent-
sprechenden Dienstbarkeiten in den
Grundbiichern Entschadigungsbetrage
gezahlt.

Anlieger-
information

Wie schon beim Bau der Stadtbahn-
linie A praktiziert, wurden auch die
Anlieger im Bereich des Tunnelab-
schnittes der Stadtbahnlinie B-Nord
friihzeitig vor Beginn der Arbeiten tber
das kommende Baugeschehen durch
Rundschreiben und Anliegerversamm-
lungen unterrichtet.

Den von den U-Bahn-Bauarbeiten be-
troffenen Anliegern wurde dadurch
Gelegenheit gegeben, sich auf das
Baugeschehen einzustellen und nach
Einzelheiten des Bauablaufes fragen
zu kénnen, um rechtzeitig hierzu
Wiinsche zu auBern.

Die Information, die nicht nur die
Tunnelrohbauarbeiten, sondern ebenso
die vorbereitenden MaBnahmen, wie
z.B. die Verlegung von Ver- und Entsor-
gungsleitungen, StraBenbahngleisen,
StraBenbahnhaltestellen und die mit
den BaumaBnahmen zusammenhan-
genden notwendigen Verkehrsumlei-
tungen betraf, wurde teilweise auch in
Gesprachen mit einzelnen Anliegern
oder mit von ihnen gebildeten Interes-
sengemeinschaften durchgefiihrt. So
wurden die Geschaftsleute vor Beginn
der Arbeiten von Mitarbeitern des
U-Bahn-Bauamtes aufgesucht. Die
Geschaéftsleute, die mit den Einkaufs-
gewohnheiten ihrer Kunden vertraut

sind, erhielten dadurch die Mdglichkeit,
Vorschlage fir die Baustellenein-
richtung und den Baustellenbetrieb zu
machen. Soweit diese Vorschlage
technisch realisierbar waren und in
einem finanziell vertretbaren Rahmen
lagen, wurden sie bei der Baudurch-
fuhrung bericksichtigt. Damit konnte
vermieden werden, daB die Laden nicht
mehr zu erreichen waren.

Wahrend der Tunnel in der Vahren-
walder StraBe einschlieBlich der Station
WerderstraBe — wie der gesamte
Tunnelabschnitt der Linie A — in offener
Bauweise hergestellt wurde und die
Anlieger dieses Bauloses somit bereits
vorher wuBten, was mit den Bau-
arbeiten auf sie zukam, war der Bau
des Tunnels im Bereich zwischen dem
WeiBekreuzplatz und der Vahrenwalder
StraBe fiir die dortigen Biirger etwas
Neues. Es galt daher, diesen Anliegern
die erstmals in Hannover angewandte
unterirdische (bergméannische) Bau-
weise so umfassend wie moglich zu
erlautern. Zu diesem Zweck wurden in
den Anliegerversammlungen ein Film
tiber den Schildvortrieb beim U-Bahn-
Bau in Hamburg sowie ein Modell
gezeigt, das die Arbeitsvorgange beim
Schildvortrieb verdeutlichte. Ferner er-
hielten die Anlieger die Méglichkeit, die
Schildvortriebsmaschine zu besichti-
gen, bevor diese in den Startschacht
abgesenkt wurde und mit ihr die beiden
Tunnelréhren unter ihren Hausern auf-
gefahren wurden. Die Anlieger
bekamen hierdurch eine besonders
enge Beziehung zu den Bauarbeiten,
wie sich spater am von der Stadt
Hannover veranstalteten »Tag der
offenen Tur« recht deutlich zeigte. Viele
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von ihnen haben jedenfalls an diesem
Tag die ihnen gebotene Gelegenheit
wahrgenommen, »ihre« Tunnelréhre zu
besichtigen.

Neben der-ausfuhrlichen Unterrichtung
der Anlieger Uber das Baugeschehen
unter anderem auch durch Prospekte,
war es ebenso wichtig, die Anlieger
friihzeitig auf mogliche negative
Begleitumstande oder Folgen der Bau-
arbeiten hinzuweisen und sie gleich-
zeitig uber die Moglichkeiten der
Beseitigung oder Verringerung zu in-
formieren.

Soweit Schaden an Gebauden auf-
traten, die nachweislich auf U-Bahn-
Bauarbeiten zuriickzufiihren waren,
wurden diese von den Versicherungen
reguliert. Bei der Feststellung, ob die
U-Bahn-Bauarbeiten fiir diese Schaden
ursachlich waren, hat es dank der vor
Beginn der BaumaBnahmen fir jedes
an der Trasse liegende Gebaude ange-
fertigte Beweissicherungsgutachten
kaum Schwierigkeiten gegeben.

Den Geschaftsleuten konnte finanziell
fur erlittene Verluste in der Regel
geholfen werden, wenn sie in ihren
Betrieben aufgrund unzumutbarer
direkter Beeintrachtigungen durch
U-Bahn-BaumaBnahmen erhebliche
Umsatz- und GewinneinbuBen erlitten
hatten. Fir solche Félle, und um diese
Betriebe vor groBeren wirtschaftlichen
Schaden zu bewahren, sind vom Rat
der Landeshauptstadt Hannover Richt-
linien beschlossen worden, nach denen
auf Antrag finanzielle Hilfen in Form
von zinsgunstigen Darlehen oder Be-
triebserhaltungszuschiissen gewéhrt
werden kdnnen.
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