Vom Pferdeomnibus zur Stadtbahn

31. Oktober 1852

Die erste Pferdeomnibuslinie zwischen
dem Hauptbahnhof und Linden -
Schwarzer Bar wird eroffnet.

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 Schienengtterverkehrs
(Beférderung von Getreide, Zuckerri-
ben, Milch, Kohlen, Baustoffen, Stlick-
gltern).

1901

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

1918

Der Pferdeomnibusbetrieb wird einge-
stellt.

15. September 1925

Eréffnung der ersten Kraftomnibuslinie
Hainholz — Nordhafen.

1951

Einsatz der ersten StraBenbahn-
groBraumwagen.

1953

Einstellung des Gterverkehrs.

1961

Inbetriebnahme der ersten StraBenbahn-
gelenkwagen auf der Linie 19.

23. Juni 1965

RatsbeschluB: Wir bauen eine U-Bahn!
01. Oktober 1967

Die Landeshauptstadt Hannover hat ein
U-Bahn-Bauamt.+
4. Marz 1970 :
Bildung des Verk&hrsverbundes im

GroBraum Hannover unter Beteiligung
der USTRA Hannoversche Verkehrsbe-
triebe AG, der Deutschen Bundesbahn,
der Bundespost und zweier weiterer
Verkehrsunternehmen sowie des Ver-
bandes GroBraum Hannover.

16. Mérz 1970
Einflhrung des Gemeinschaftstarifs fiir
den GroBraumverkehr.

28. September 1975

Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie A
von Oberricklingen bis Station Haupt-
bahnhof.

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

25. September 1977
Inbetriebnahme der AnschluBstrecke
Muhienberg.

1. Oktober 1978

Inbetriebnahme des ersten Abschnitts
der spéateren AnschluBstrecke in das Ro-
derbruchgebiet.

27. Mai 1979

Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie B-
Nord nach Langenhagen bzw. Sahl-
kamp. ’

31. Mai 1981

Teilinbetriebnahme der Staditl

B-Sud zwischen den Station

und SchlagerstraBe. .

26. September 1982
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie
B-Slid nach Laatzen/Rethen/
Sarstedt bzw. Messegelande.

30. Marz 1984

Teilinbetriebnahme der Stadtbahnlinie
C-West zwischen den Stationen
Kropcke und Steintor.

29. September 1984

Inbetriebnahme des zweiten Abschnittes
der AnschluBstrecke in das Roderbruch-
gebiet.

2. Juni 1985
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-
West nach Stécken.

24. September 1989
Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-
Ost nach Kirchrode und Roderbruch.

29. September 1991
Inbetriebnahme der AnschluBstrecke
nach Langenhagen / Stadtmitte.

22. Juni 1992
100 Jahre USTRA !

26. September 1993

Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie C-
Nord zum Nordhafen bzw. zur Halten-
hoffstraBe.
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Nahezu drei Jahrzehnte ist es her, daB der Rat der Landeshauptstadt Hannover
den Bau einer Stadtbahn beschloB. Wie stark dieser BeschluB das Gesicht der
Stadt verandern sollte, war damals sicherlich nur wenigen klar. Aus der ehemals
zerstorten, wieder aufgebauten Nachkriegsstadt des Jahres 1965 wurde eine mo-
derne GroBstadt, die ihren Birgern viele Annehmlichkeiten groBstadtischen Le-
bens bietet, ohne jedoch die typisch hannéverschen Eigenarten — wie zum Bei-
spiel Uberschaubarkeit — zu verlieren und in die Anonymitét vieler anderer GroB-
stadte zu verfallen.

Nicht zuletzt der Bau der Stadtbahn hat dazu beigetragen, Lebensraum auch und
gerade in der Innenstadt zu schaffen. Er schuf umfangreiche FuBgangerzonen
und verhinderte, daB Hannover vom Autoverkehr Uberrollt wird. Kaum einer der
vielen Passanten, die heute durch die FuBgangerzonen der Innenstadt schlen-
dern, kann sich noch vorstellen, daB alle Verkehrsstréome sternférmig auf Krépcke
zu und dartber liefen. Damals kreuzten téglich rund 70.000 Fahrzeuge den Stadt-
mittelpunkt. Der Stadtbahnbau sorgte dafiir, daB Hannovers Herz nicht am Ver-
kehrsinfarkt zugrunde gegangen ist.

Die Stadtbahn ist heute fiir die Biirgerinnen und Blirger Hannovers eine Selbst-
verstandlichkeit. Sie wird haufig und gern genutzt.

Oberbirgermeister Oberstadtdirektor



AnschluBB
mit System

»Hannover braucht eine Stadtbahn«
beschloB der Rat der Landeshaupt-
stadt Hannover am 23. Juni 1965, und
— gesagt, getan — wurde bereits im
Herbst des Jahres mit dem Bau des
ersten Tunnelabschnittes begonnen.
»Ramme los« lautete das Kommando
des damaligen Oberbirgermeisters
August Holweg, mit dem am 16. No-
vember 1965 der erste Rammschlag
fur die Stadtbahn Hannover gefiihrt
wurde. Diesem historischen Augen-
blick war eine lange Planungsphase
vorausgegangen.

Schon 1949 wurden weit vorausschau-
ende Planungen fur eine Unterpflaster-
bahn beim Wiederaufbau der kriegs-
zerstorten Stadt aufgenommen. An
geeigneten Stellen wurde Platz fur
Rampen gelassen, was den Bau, nach-
dem der BeschluB gefaB3t worden war,
erheblich erleichterte. Welche gewalti-
gen Veréanderungen fur Hannover und
seine Burgerinnen und Burger dieser
BeschluB zur Folge haben sollte, war
damals sicherlich nur wenigen klar.

Der Stadtbahnbau verédnderte das
Gesicht Hannovers nicht nur unter,
sondern auch Uber der Erde in erheb-
lichem MaBe. Als sozusagen »Neben-
produkte« hinterlieB er umfangreiche
FuBgéngerzonen in der Innenstadt und

der Lister Meile, sowie die belebte un-
terirdische EinkaufsstraBe der Passe-
relle als Verbindung zwischen dem In-
nenstadtbereich und der List. Auch die
neue alte Krépcke-Uhr —d e r Treff-
punkt Hannovers - ist ein Produkt des
U-Bahn-Baues. Die 1954 wegen ihrer
Kriegsschéden beseitigte Originaluhr
aus dem Jahre 1885 wurde auf die In-
itiative des U-Bahn-Bauamtes hin ori-
ginalgetreu nachgebaut, nachdem die
fehlenden Mittel durch eine Spenden-
aktion mit Unterstitzung der Hanno-
verschen Allgemeinen Zeitung zusam-
mengekommen waren.

Zum Stichwort »fehlende Mittel« muB
gesagt werden, daB der U-Bahn-Bau
von Anfang an immer wieder von
Finanzierungssorgen begleitet wurde.
Auf das Glickwunschtelegramm des
Bundesverkehrsministers bei Baube-
ginn hin bemerkte Oberblrgermeister
Holweg: »Wir hoffen allerdings, daB
aus Bonn noch mehr kommen wird als
Gluckwiinsche«. Im Jahr 1966 muBte
der U-Bahn-Bau wegen der damaligen
Wirtschaftsrezession und den sehr un-
gunstigen Kapitalmarktbedingungen
sogar vorubergehend eingestellt wer-
den. Die Arbeiten konnten erst wieder
aufgenommen werden, als der dama-
lige Bundesverkehrsminister Georg
Leber bei einem Blitzbesuch in Hanno-
ver die erldsende Zusage machte, dafB
sich der Bund mit Zuwendungen in
Hohe von zunéchst 50 % (spater wa-
ren es dann 60 %) aus Mitteln des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
an den Baukosten beteiligen werde.
Aber auch das Land Niedersachsen
hat mit seiner 25%igen Kostenbeteili-
gung - der 1. Landesfinanzierungsver-

trag wurde am 24.07.1968 abge-
schlossen — den Stadtbahnbau in Han-
nover erst ermdglicht.

Nach mittlerweile 28-jahriger Bautétig-
keit hat das Schienennetz heute eine
Gesamtlange von rund 100 km und mit
0,7 Fahrten pro Einwohner und Tag
zeigen die Burgerinnen und Birger der
Stadt ihre Vorliebe fur dieses Verkehrs-
system sehr deutlich.

Vorrangiges Ziel des Stadtbahnbaues
war und ist es auch noch heute, die
Schnelligkeit, RegelmaBigkeit und
Pinktlichkeit der Zige zu verbessern.
Neben dem Bau von Tunnelstrecken
soll dieses Ziel durch weitere bautech-
nische — zum Beispiel Hochbahnsteige
und besondere Bahnkérper — und
signaltechnische MaBnahmen - wie
Vorrangschaltung an Verkehrsampeln
— erreicht werden. Darlber hinaus
missen vorhandene Strecken zuklnf-
tig in Neubaugebiete und Nachbarge-
meinden verldngert werden, um mog-
lichst vielen Einwohnern einen direkten
AnschluB3 an das Stadtzentrum ohne
Umsteigen zu ermdglichen. Um Sto6-
rungen des Stadtbahnbetriebes zu
vermindern, konnte bisher erreicht
werden, daB von der Gesamtstrecken-
lange von 100 km bereits 17 km im
Tunnel liegen, 60 km auf besonderem
Bahnk&rper und nur noch 23 km im
StraBenbereich ohne bauliche Tren-
nung vom Individualverkehr.

Das Stadtbahnnetz wird sinnvoll durch
ein darauf ausgerichtetes Omnibusnetz
erganzt. Beide Systeme sind an Um-
steigeanlagen so miteinander ver-
knlpft, daB der Fahrgast sicher und
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schnell umsteigen kann. Park-and-
ride-Platze, vorwiegend an den
Streckenendpunkten, bieten auBerdem
die Mdéglichkeit, vom Auto auf die
schnelle und bequeme Stadtbahn um-
zusteigen. Die lastige und zeitaufwen-
dige Parkplatzsuche in der Innenstadt
entfallt, was auch der Umwelt zugute
kommt. Aufeinander abgestimmte
Fahrpléne und gute Anschliisse er-
héhen den Komfort fir den Fahrgast.

Langfristiges Ziel ist es, auch die im
Netzkonzept vorgesehene vierte Stadt-
bahnlinie, die Linie D, im Innenstadt-
bereich im Tunnel zu verwirklichen.
Oberirdische AnschluB- und Verlange-
rungsstrecken, die dann mit dieser
Tunnelstrecke verknipft werden kén-
nen, sind in den AuBenbereichen im
Bau beziehungsweise in Planung.

Mit dem weiteren Ausbau und der
Erweiterung des Stadtbahnnetzes wer-
den die Voraussetzungen fir ein allge-
mein verfligbares und umweltfreundli-
ches Verkehrsmittel geschaffen. Stadt-
bahnfahrzeuge geben keine umwelt-
belastenden Schadstoffe ab. Deshalb
gibt es weder aus 6konomischen noch
aus 6kologischen Griinden eine ver-
nlnftige Alternative zum OPNV. Die im
Zuge des Stadtbahnbaues entstande-
nen FuBgangerzonen machen das
Zentrum der Stadt — mit der gréBten
Konzentration von Arbeitsplatzen in
Niedersachsen — wieder lebensfahig,
sowohl in kultureller als auch wirt-
schaftlicher und sozialer Hinsicht.
Durch den richtungsweisenden Rats-
beschluB3 von 1965 wurde vermieden,
daB der motorisierte Individualverkehr

Hannover Uberrollt. Die L&rmbelastung
in der Innenstadt konnte um die Halfte
gesenkt werden.

Der Stadtbahnbau verleiht den Blirge-
rinnen und Birgern der Stadt Mobilitat,

ohne ihren Lebensraum zu zerstéren.
Schritt flir Schritt und Linie fr Linie
sorgt er dafiir, daB Hannover auch
weiterhin I(ijebenswert bleibt.




Die neue Linie
C-Nord

Durch die Inbetriebnahme der Linie C-
Nord werden die Stadtteile Nordstadt,
Hainholz, Ledeburg und Vinnhorst an
das Stadtbahnnetz angeschlossen.
Auch fir die nérdlich angrenzenden
Landkreisgemeinden ergeben sich
bessere AnschluBmdglichkeiten.

Die bisherigen StraBenbahnlinien 16
und 18 mit den Endpunkten Nord-
stadtkrankenhaus und Nordhafen
muBten in der Innenstadt oberirdisch
verkehren. Sie waren starken Behinde-
rungen durch den Individualverkehr —
besonders an so neuralgischen Punk-
ten wie Engelbosteler Damm, Steintor,
Hauptbahnhof, Thielenplatz und Aegi-
dientorplatz — ausgesetzt, was zu h&u-
figen Verspatungen im Betrieb flhrte.
Auch die Umsteigebeziehung zur A-
Linie war bisher nur Gber lange Wege
von der Haltestelle Ernst-August-Platz
zu den Stationen Hauptbahnhof oder
Krépcke moglich.

Mit der Er6ffnung der Linie C-Nord fal-
len diese Nachteile weitgehend weqg.
Die Verkehrsverbindungen werden
wirtschaftlicher, schneller und beque-
mer — 35.000 Fahrgéste werden taglich
davon profitieren. Zwei Zahlenbeispiele
verdeutlichen das: Die Fahrzeit von der
KopernikusstraBe zum Aegidientor-
platz verkirzt sich um ca. sieben Minu-
ten, was ungeféahr der Hélte des bishe-

rigen Zeitaufwandes entspricht. Fur
etwa 4.000 Umsteiger zur A-Linie fallen
lange FuBwege weg: Sie kdnnen in der
Kreuzungsstation Krépcke schnell und
wettergeschitzt umsteigen.

Die Trasse der Linie C-Nord zweigt
kurz vor der Einmundung der Langen
Laube in die Otto-Brenner-StraBe vom
Tunnel der Linie C-West ab. Beim Bau
der C-West wurde diese Abzweigung
vorbereitet. Wé&hrend das stadtaus-
warts fihrende Gleis der Linie C-Nord
aus dem Streckengleis der Linie C-
West abzweigt, unterfahrt das Ge-
gengleis in Richtung Innenstadt das
stadtauswaérts flihrende Gleis der Linie
C-West und miindet kurz vor der Sta-
tion Steintor in das von Stécken kom-
mende Streckengleis ein. Dadurch
liegen die Streckengleise der Linie C-
Nord an der Abzweigung in verschie-
dener Héhenlage und verlaufen in zwei
Einzelrdhren Ubereinander, ehe sie in
Hohe SchloBwender StraBe die gleiche
Hoéhenlage erreichen. Auf diesem Teil-
stiick unterfahrt die Trasse in einem
Bogen den Neustadter Friedhof und
die Bebauung an der KérnerstraBe.
Dieser Streckenabschnitt wurde nach
bergménnischer Art — in diesem Fall in
Spritzbetonbauweise (n&here Erlau-
terung siehe Abschnitt: »Tunnelbau-
verfahren«) — aufgefahren, wobei die
unterirdische Vortriebsart vor allem mit
Rucksicht auf den Natur- und Denk-
malschutz im Bereich Neustadter
Friedhof gewahlt wurde.

Der Tunnel folgt dann dem StraBenzug
An der Christuskirche/Engelbosteler
Damm. Hier wurde er in offener Bau-
weise hergestellt.

Unmittelbar nérdlich der SeitenstraBen
An der Lutherkirche bzw. Kopernikus-
straBe schlieBt sich das Trogbauwerk
der Rampe an. Die Moglichkeit einer
spateren Tunnelverlangerung nach
Hainholz wurde bericksichtigt. In
Hohe Hornemannweg erreichen die
Stadtbahngleise die StraBenhéhe und
damit die oberirdischen AnschluB-
strecken zu den Endpunkten Halten-
hoffstraBe/Nordstadtkrankenhaus und
Nordhafen.

Die Station Christuskirche liegt —in
einfacher Tiefenlage — im Einmun-
dungsbereich der StraBen An der Chri-
stuskirche/Engelbosteler Damm. Die
Fahrgaste gelangen vom Bahnsteig
aus direkt -ohne ZwischengeschoB -
auf StraBenniveau. Der Bahnsteig liegt
als Mittelbahnsteig zwischen den Glei-
sen. Jeweils eine Treppenanlage fuhrt
an seinem sidlichen Ende in die im
Zuge der StraBe An der Christuskirche
geplante FuBgangerzone, beziehungs-
weise an seinem nérdlichen Ende auf
die Ostseite des Engelbosteler Dam-
mes. Als Hilfe, insbesondere flr dltere
und behinderte Menschen, werden
beide Treppen durch je einen Aufzug
ergénzt. Der Bahnsteig und die Aus-
gange wurden so angelegt, damit
Stadtbahnbenutzer aus jeder Fahr-
trichtung ihre Ziele ohne Uberqueren
des Engelbosteler Dammes erreichen
kénnen: die westliche Wohnbebauung
Uber den sldlichen, die stliche Uber
den nérdlichen Ausgang.

Die Station KopernikusstraBe liegt
ebenfalls in einfacher Tiefenlage
zwischen der GerhardtstraBe und dem
StraBenzug KopernikusstraBe/An der

Lutherkirche. Sie hat Seitenbahnsteige,
an deren Enden Treppen direkt zur
StraBenebene fiihren. Die nérdlichen
Ausgénge sind auBerdem mit Aufzi-
gen ausgestattet. Die Tiefenlage und
die Bahnsteigkonzeption hat fir den
Fahrgast die Folge, daB stadtauswarts
fahrende Zlige nur Uber die Treppen
beziehungsweise den Aufzug auf der
Ostseite des Engelbosteler Dammes
erreicht werden kénnen. Zu den stadt-
einwarts fahrenden Ziigen gelangt man
nur von der Westseite der StraBe her.
Die gewdlbten Dacher der nérdlichen
Zugéange dienen als Wartezone fir die
in Busse umsteigenden Fahrgaste. So
wurden Stadtbahn und Bus durch
kurze und wettergeschutzte Wege
miteinander verknUpft.
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Stadtbahnstation Christuskirche

10

Im Rahmen des Ausbaues der Stadt-
bahnstrecke C-Nord entstanden auch
die beiden unterirdischen Stationen
Christuskirche und KopernikusstraBe.
Der hannoverschen Tradition folgend,
wurden auch diese Stationen als Teil
des offentlichen StraBenraumes, inspi-
riert vom jeweiligen »genius loci«, ge-
staltet.

Dem konstruktiven Konzept entspre-
chend sind beide Stationen stitzenfrei
mit einer Gewolbedecke erstellt wor-
den. Dadurch wird gréBtmégliche
Ubersichtlichkeit gewéhrleistet.

Der Ausbau der Station Christuskirche
orientierte sich an dem neogotischen
Bauwerk der namensgebenden Chri-
stuskirche, die das stadtische Umfeld
beherrscht. Um den baulichen Kontext
herzustellen, wurde ein schlicht roter
Ziegel zur Verblendung der AuBenwan-
de gewahlt und die Mauerwerksfelder
und -lisenen streng vertikal angeord-
net. Eine groBtmaogliche Plastizitat wird
durch das Einlegen von Spiegeln in die
Ruckspringe erzielt; gleichzeitig wird
die Station dadurch optisch aufgewei-
tet.

In Anlehnung an die asketische Grund-
haltung der protestantischen Glau-
bensrichtung wurde bei der Farbwahl
bewuBt zurlickhaltend verfahren. Die
eingesetzten Materialien behalten nach
Madglichkeit ihre materialtypische Far-
be. Als Bodenbelag wurde - &hnlich
wie in der Christuskirche — ein sand-
steinfarbener Terrazzo-Plattenbelag
gewahlt, der spater auch bei der ober-
irdischen Platzgestaltung eingesetzt
werden soll, um die stadtebauliche

11



Einheit »Platz — Station« zu betonen.
Aus diesem Grunde dienen zur Be-
leuchtung des Bahnsteiges unter an-
derem StraBenlaternen, die die Station
ebenfalls als Teil des oberirdischen
Stadtraumes erscheinen lassen.

Im Gegensatz zur technischen metal-
lisch-klihlen Atmosphare der Station
KopernikusstraBe soll der U-Bahnhof
Christuskirche durch die gewéhlten
irdenen Materialien Warme ausstrah-
len. Trotzdem wurde auf die Verwen-
dung zeitgemaBer Materialkombina-
tionen wie Stahl/Glas und sichtbar
belassene Technik nicht verzichtet, um
die formale Eigensténdigkeit der Sta-
tion als Verkehrsbauwerk hervorzuhe-
ben. Aus diesem Grunde ist bewuBt
auf den Einsatz vordergriindig zitieren-
der sakraler Bauteile der Christuskir-
che verzichtet worden, um die eigent-
liche Bestimmung als Profanbauwerk
nicht zu verleugnen.

Der Bau fUr den Hauptzugang ist das
mittelbare Ergebnis des stadtebauli-
chen Wettbewerbes »Stadtraum
Christuskirche« und wurde von den
damaligen Gewinnern, der Architekten-
gruppe Kellner, Schleich, Wunderling,
entworfen. Die Konstruktion ist rever-
sibel geplant, um eine spatere Hoch-
baulésung, wie im Wettbewerb vorge-
sehen, zu ermdglichen. Entsprechend
der unterirdischen Gestaltung ist das
Bauwerk streng vertikal gegliedert und
wird durch eine flache, weit auskra-
gende Scheibe abgeschlossen. Es ent-
steht ein spannungsreicher Kontrast
von horizontaler Scheibe zu vertikal
aufragendem Westwerk der Kirche,
insgesamt eine der Wiirde des Ortes
angemessene Ldsung.

12

Stadtbahnstation Kopernikusstrafle
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Durch die einfache Tiefenlage der
Station — der Bahnsteig kann ohne
Verteilerebene direkt von der StraB3en-
ebene erreicht werden — ergab sich bei
der Station KopernikusstraBe die M&g-
lichkeit, den Bahnsteig zum Teil mit
Tageslicht zu beleuchten. Dies ge-
schieht Uber Lichtschachte und Ober-
lichter, die als »Tageslichtkérper« im
Seitenbereich des Engelbosteler
Dammes stehen und auch Blickbezie-
hungen zwischen StraBe und Bahn-
steig zulassen. Dieses zuséatzliche
Lichtangebot ergénzt das Leitmotiv
des gestalterischen Ausbaus.

Bezugnehmend auf den Namensgeber,
den Astronomen Nikolaus Kopernikus,
der durch seine revolutiondren Er-
kenntnisse die Stellung der Erde im
Raum relativierte und somit das Ende
des Mittelalters vorbereitete, illustrie-
ren emaillierte GroBtafeln die epocha-
len Weltbilder Antike und Mittelalter,
graphisch reduziert auf die Farben gelb
(Sonne) und blau (Raum), die gleich-
zeitig das Farbkonzept der gesamten
Station bilden.

Die Wandbekleidung aus reflektieren-
dem, gewellten Edelstahl soll die
AuBenwande »entmaterialisieren« und
dadurch eine visuelle, dem Thema
gemaBe Offenheit (des Denkens) und
Weite (des Raumes) erzeugen und
dem unterirdischen »Eingeschlossen-
sein« entgegenwirken.

Im Kontrast dazu verdeutlichen verti-
kale Wandscheiben aus elementarem
Stein die Abtragung der gewaltigen

Lasten des unterirdischen Bauwerks.
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Die nérdlichen Hauptzugénge sind mit
gegenlaufigen, gewdlbten Dachern
versehen, die gleichzeitig als Uber-
dachte Wartezone fir in den Bus um-
steigende Fahrgéste dienen. Die Form
resultiert dabei aus der Wélbung der
Stationsdecke, die sich in den Dachern
fortsetzt.
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Oberirdische
AnschluB3-
strecken

Eine Kette ist so stark wie ihr
schwéchstes Glied. Diese allseits
bekannte Tatsache wird meist im Uber-
tragenen Sinne gebraucht und trifft
auch fur das Stadtbahnnetz zu.

Mit der Inbetriebnahme der Tunnel-
strecke C-Nord entfallen oberirdische
Berihrungspunkte mit dem Individual-
verkehr an den besonders belasteten
Verkehrsknoten wie etwa Hauptbahn-
hof und Aegidientorplatz. Ein reibungs-
loser und punktlicher Stadtbahnbetrieb
in der Innenstadt ist somit gewéhr-
leistet.

Um den vollen Verkehrswert der mit
hohem finanziellen Aufwand erstellten
Tunnelstrecke zu erzielen, sollten auch
die oberirdischen AnschluBstrecken
stadtbahngerecht ausgebaut sein.

Bei den im Tunnelnetz eingesetzten
Stadtbahnzligen besitzt jeder Wagen
eigene Fahrmotoren. Durch die hdhere
Leistungsaufnahme der Stadtbahn-
zlige gegentiiber den StraBenbahnen
ist eine verstarkte Stromversorgung
erforderlich. Daflir wurden zwei neue
Stromeinspeisungsstationen (Gleich-
richterwerke) in der Néhe des Hain-
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hélzer Bahnhofs und gegentber der
Einmindung der Friedenauer StraBBe
errichtet. AuBerdem muBten die Ober-
leitungen — soweit nicht im Bereich der
besonderen Bahnkdrper von Sorst-
straBe bis Nordhafen schon friher ge-
schehen — durch Leitungen mit einem
gréBeren Querschnitt ersetzt werden
(Hochkette). Wegen der fur Stadtbahn-
fahrzeuge zu engen Wendeschleifen
war der Umbau der Endpunkte Nord-
hafen und Nordstadtkrankenhaus eine
weitere unabdingbare MaBnahme fir

die Aufnahme des Stadtbahnbetriebes.

In weiteren Baustufen ist mittel- und
langfristig vorgesehen, Verbesserun-
gen vorzunehmen. Dazu gehéren be-
sondere Bahnkorper, soweit die
StraBBen- und Bebauungssituationen
dies erlauben, Vorrangschaltungen fur
die Stadtbahn an signalgeregelten
Knotenpunkten, das Beseitigen des
eingleisigen Betriebes im Bereich der
DB-Brlicke Schulenburger LandstraBe
durch einen Briickenneubau mit
groBerer DurchlaBbreite und das Nach-
risten bestehender Haltestellen mit
Hochbahnsteigen.

Endpunkt
Nordhafen

Die ehemalige Endschleife der
StraBenbahn war fir einen Stadtbahn-
betrieb nicht geeignet. Fir die dabei
eingesetzten Zweirichtungswagen
waren die Bogenradien zu klein und

die vorhandenen Bahnsteige zu kurz.
Auch das Aufstellgleis in der Hansa-
straBBe reichte in der Lange nicht aus,
um das Abstellen von Fahrzeugen oder
einen betrieblichen Uberholvorgang zu
ermdglichen. Ein Umbau war also
zwingend erforderlich.

Die neu errichtete Umsteigeanlage
Nordhafen — entworfen von dem in
Hannover anséssigen Architekten
Despang - liegt auf dem Gelénde der
alten Brickenrampe der Schulenbur-
ger LandstraBe und dem der friiheren

Wendeschleife. Sie ist mit zwei Seiten-
bahnsteigen ausgestattet, die — gemas
Niedersachsischer Bauordnung als
Hochbahnsteige ausgebildet — beson-
ders Behinderten, dlteren Menschen
und Personen mit Kinderwagen die
Benutzung der Stadtbahn erleichtern.
Nordlich der Umsteigeanlage ist paral-
lel zum Mittellandkanal die betrieblich
notwendige Kehr- und Abstellanlage
angeordnet. An den stadteinwarts
fihrenden Bahnsteig schlieBen sich in
Richtung Stdwesten die Halteplatze
der Buslinien, Gberdachte Fahrradstan-
der sowie ein Park-and-ride-Platz fur
etwa 60 Fahrzeuge an. Auf langere
Sicht ist ein weiterer Park-and-ride-
Platz 6stlich der Schulenburger Land-
straBe geplant, da die glinstige Anbin-
dung des Endpunktes Nordhafen an
die ndhere und weitere Umgebung
durch die LandstraBen L 380 und

L 382 und durch die Autobahneckver-
bindung A 352 eine hoéhere Zahl der
Umsteiger vom Auto auf die Stadtbahn
und damit einen gréBeren Bedarf an
Parkplatzen erwarten 148t.

Die aus der Innenstadt kommenden
Stadtbahnzlige werden signalgesichert
die HansastraBe kreuzen und den
nordostlich gelegenen Ankunftsbahn-
steig erreichen. Die Fahrgaste kénnen
den Hochbahnsteig Uber eine Rampe
verlassen und nach Uberqueren der
Stadtbahngleise zu den Bussen bezie-
hungsweise Parkplatzen gelangen.
Dann fahren die Stadtbahnziige Uber
die Kehranlage am stadteinwarts
fuhrenden, Gberdachten Abfahrtsbahn-
steig vor, an dem die Fahrgéaste direkt
vom ankommenden Bus in die Stadt-
bahn umsteigen kdnnen.
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Endpunkt
Haltenhoff-
straBe/
Nordstadt-
krankenhaus

18

Auch der Endpunkt HaltenhoffstraBe/
Nordstadtkrankenhaus muBte fiir die
Aufnahme des Stadtbahnbetriebes
véllig neu gestaltet werden. Der Neu-
bau war im wesentlichen aus den
gleichen Grinden wie beim Endpunkt
Nordhafen notwendig.

Die neue Umsteigeanlage ist auf dem
Areal der ehemaligen Wendeschleife
und des friheren Parkplatzes errichtet.
Ein zwischen den beiden Wartegleisen
angeordneter Hochbahnsteig mit
Witterungsschutz ermdéglicht den Zu-

gang zu den Stadtbahnziigen. Er ist
am Ostkopf Uber eine Rampe und am
Westkopf Uber eine Treppe zu errei-
chen. Aufgrund der duBerst beengten
Platzverhéltnisse muBte auf ein geson-
dertes Abstellgleis verzichtet werden.
Weiterhin nimmt das Geléande die
Halteplatze (-stellen) der Buslinien und
einige Parkplatze fir Besucher des
Nordstadtkrankenhauses auf. Uber-
dachte Fahrradstander erganzen die
Ausstattung der Umsteigeanlage.

Der Stadtbahnverkehr am Endpunkt
soll so abgewickelt werden, daB die
aus der Innenstadt kommende Stadt-
bahn Uber eine in der Kreuzung Hal-
tenhoffstraBe / Herrenhduser Kirchweg
liegende, signalgesicherte Gleisverbin-
dung in eines der beiden Haltestellen-
gleise einféhrt. Diejenigen Fahrgaste,
die den Bahnsteig tber die Rampe
verlassen, finden eine Warteflache vor
und kdnnen von dort das jeweilige
Stadtbahngleis und unter Signalschutz
die HaltenhoffstraBe beziehungsweise
den Herrenh&user Kirchweg tber-
queren.

Die Zige verbleiben zwischen Ankunft
und fahrplanméaBiger Abfahrt auf dem
jeweiligen Einfahrtsgleis, der Fahrer
wechselt lediglich den Fihrerstand.

Wegen seiner Lage kurz hinter dem
Tunnelmund und vor der verhaltnis-
maBig langen oberirdischen Strecke
zum Nordhafen wird der Endpunkt bei
Stérungen auf diesem Streckenab-
schnitt als Bedarfskehranlage genutzt.
Dadurch kann der Betrieb im Tunnel
aufrechterhalten werden.

Planung und Bau der Tunnelanlagen
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Mit den Planungen fur die Stadtbahn-
linie C-Nord wurde im Januar 1983
begonnen. Aufgrund des Antrages auf
Planfeststellung vom 03. Februar 1986
erging am 20. Juli 1987 der BeschluB.
Danach muBte eine Vielzahl von Ver-
und Entsorgungsleitungen aus der
Trasse gerdumt werden, bevor zu
Beginn des Jahres 1988 mit den Roh-
bauarbeiten begonnen werden konnte.

Die Einteilung des 1.357 Meter langen
Tunnels in drei Baulose (C 23, C 24

und C 25) erfolgte aus bautechnischen
Grinden, wobei das erste Baulos C 23

in der geschlossenen und die folgen-
den Abschnitte im Bereich der Chri-
stuskirche und im Engelbosteler
Damm in offener Bauweise erstellt
wurden. Da weder der Betrieb der zwei
durch den Engelbosteler Damm fiih-
renden StraBenbahnlinien noch der In-
dividualverkehr wéhrend der Bauzeit
unterbrochen werden durfte, muBte
der Bauablauf fur diese beiden Baulo-
se auf die Verkehrsverhaltnisse an der
Oberflache abgestimmt werden. Die
beengten StraBenverhaltnisse zwan-
gen deshalb dazu, mehrmals die Gleis-
anlagen und Fahrbahnen umzulegen.

Tunnelabschnitt von der Langen
Laube bis zur SchloBwender StraB3e
(Baulos C 23)

Aus Griinden des Umwelt- und Denk-
malschutzes — unter anderem muBte
der historische Neustadter Friedhof
unterfahren werden — war flir einen
313 Meter langen Abschnitt die ge-
schlossene Tunnelbauweise mit zwei
Einzelréhren gewahlt worden. Die Aus-
schreibung dieser Arbeiten ergab, da
ein Sondervorschlag den Zuschlag er-
hielt, der die Tunnelherstellung in
Spritzbetonweise unter Druckluft —

bereichsweise mit Bodenvereisung —
vorsah. Dieser Sondervorschlag war
preisgunstiger als der urspriinglich
geplante Schildvortrieb unter Verwen-
dung von Druckluft. Mit der Kombina-
tion von Bodenvereisung, Spritzbeton
und Druckluft wurde technisches Neu-
land beschritten. Wechselnde Boden-
verhaltnisse und duBere Randbedin-
gungen, wie die Unterfahrung eines
finfgeschossigen Geschéftshauses in
der Langen Laube, eines Schmutz-
wassersammlers mit zwei Metern
Durchmesser oder der Bau der beiden
Tunnelréhren im Bereich der Setzungs-

mulde eines 15geschossigen Hoch-
hauses, stellten hohe Anforderungen
an die Bauausfiihrenden und machten
ein umfangreiches MeBprogramm
erforderlich.

Die Rohbauarbeiten begannen Anfang
des Jahres 1988. Der Startschacht
Ostlich der SchloBwender StraBe wur-
de abgetauft und einige Tunnelblécke
in offener Bauweise erstellt, gleichzei-
tig wurde von Juni bis November 1988
der Notausstieg im Bereich der Otto-
Brenner-StraBe hergestellt. Im Juni
1989 waren die Tunnelblécke und der

Startschacht soweit fertiggestellt, daB
der Vortrieb flr den bergmannisch
aufzufahrenden Streckenteil beginnen
konnte.

Die in diesem Bereich nebeneinander
liegenden Tunnelréhren mit einem
Ausbruchsquerschnitt von je 37,4 Qua-
dratmetern wurden in mehreren
Arbeitsschritten aufgefahren. Da die
anstehenden Sand- und Kiesschichten
im Startbereich nicht die erforderliche
Standfestigkeit aufwiesen, wurde tber
dem auszubrechenden Tunnelquer-
schnitt mit Hilfe einer Vereisungsanla-
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ge ein Frostgewdlbe von etwa 1,2 Me-
tern Dicke erzeugt. Durch wechselseiti-
ge Durchflihrung der Vereisungs- und
Vortriebsarbeiten in beiden Tunnel-
réhren konnte ein annahernd kontinu-
ierlicher Bauablauf erreicht werden. Die
einzelnen Vereisungsabschnitte hatten
eine La&nge von 35 bis 42 Metern und
bestanden jeweils aus einem dem Tun-
nelquerschnitt angepaBten Normalpro-
fil und einer etwa 14 Meter langen Ka-
vernenaufweitung. Sie war fur das
Bohrgerat und zum Einbringen der Ver-
eisungsrohre fUr den Folgeabschnitt
nétig. Entsprechend der Lage der Tun-
nelréhren zu den nicht standfesten
Sand- und Kiesschichten waren sieben
Vereisungsabschnitte erforderlich.

In den folgenden Abschnitten war die
Uberdeckung durch das Tongrundge-

birge so groB3, daB eine weitere Boden-
vereisung entbehrlich war. Lediglich
die Druckluftanlage war hier noch not-
wendig, um das Grundwasser von den
Arbeitsbereichen fernzuhalten.

Fir den stadteinwérts fihrenden Tun-
nel begann im November 1989 aus
dem Notausstieg heraus ein Gegen-
vortrieb in Richtung SchloBwender
StraBe. Wegen der groBen Uber-
deckung durch das standfeste Ton-
grundgebirge konnte auf den Einsatz
von Druckluft verzichtet werden. Die
Vortriebsarbeiten zwischen dem Start-
schacht und dem Notausstieg waren
im Mai 1990 abgeschlossen. Das
anschlieBende Betonieren der wasser-
dichten Innenschalen fir die beiden
Tunnelrdhren erfolgte in zwei Abschnit-
ten mit besonderen Schalwagen: Sohle

und Gewodlbe. Die Blockfugen sind in
einem Abstand von rund 9 Metern an-
geordnet und mit einem Dehnfugen-
band abgedichtet. Die horizontalen
Arbeitsfugen zwischen Sohle und Ge-
wolbe erhielten ein Fugenblech. Innen-
und AuBenschale wurden durch Poly-
athylen-Folien getrennt.

Ein kurzer Tunnelabschnitt in der Lan-
gen Laube bis zum AnschluB an den
bestehenden Tunnel wurde in gleicher
Vortriebsweise gebaut. Die Rohbau-
arbeiten flir das Baulos C 23 waren im
Mai 1991 beendet.

Tunnelabschnitt im Engelbosteler
Damm (Baulose C 24 und C 25)

Der an das Baulos C 23 anschlieBende
Tunnel des Bauloses C 24 wurde dem
Verlauf des Engelbosteler Dammes fol-
gend in offener Bauweise hergestellt.
Die Rohbauarbeiten fiir das einschlieB-
lich der Station Christuskirche 323 Me-
ter lange Baulos begannen im Februar
1989 und endeten im November 1991.

Die Baugrubenwénde bestehen aus
einzelnen Betonbohrpfahlen mit 90
Zentimetern Durchmesser, die sich ge-
genseitig 15 Zentimeter Uberschneiden
und mindestens einen Meter in das
vorhandene Tongrundgebirge einbin-
den. Die Pfahlreihe bildet eine durch-
gehende und weitgehend wasserdich-
te Baugrubenwand.

Das Tongrundgebirge steht hier in
einer Tiefe von 15 bis 20 Metern (in
Einzelfallen bis 25 Metern) an. Durch
das Einbinden der Pféhle in das Ton-
grundgebirge konnte darauf verzichtet

werden, das Grundwasser weitrdumig
abzusenken. Nur das in der Baugrube
eingeschlossene Grundwasser wurde
mit Innenbrunnen abgepumpt. Ein
sorgféltig ausgebildetes Dikersystem
sorgt spater fir einen ungestorten
GrundwasserfluB3.

Im Bereich der Christuskirche wurden
zusatzliche SicherungsmaBnahmen flr
die Baugrube vorgenommen, um die
Fundamentlasten des 70 Meter hohen
Kirchturmes abzuleiten. Der uneinheit-
liche Bodenaufbau und das hier sehr
tief anstehende Tongrundgebirge
machten dies erforderlich. Folgende
MaBnahmen wurden durchgefiihrt:

— Einpressen eines Ton-Zement-
Wasser-Gemisches in den Bau-
grund zwischen Pfahlwand und
Kirchturmfundament,

— Verwendung gréBerer Bohrpfahle
mit einem Durchmesser von 120
Zentimetern,

— Einbau und Vorspannung von vier
Stahlsteifen,

— Messung der Verformungen der
Bohrpfahle Uber Inklinometer-
kanéle,

— Messung der Druckkréfte in den
Stahlisteifen entsprechend den Vor-
und Rickbauphasen,

- laufende Setzungs- und
Bewegungsmessungen am
Kirchenbauwerk.

Die Baugrube wurde weitgehend mit
Stahltragern und Betonplatten abge-
deckt, so daB der StraBenbahn- und
StraBenverkehr auch wahrend der

Rohbauarbeiten aufrechterhalten wer-
den konnte. Die StraBenbahngleise in
einzelnen Abschnitten muBten jedoch
bis zu dreimal verlegt werden. Der
Tunnel und die Station Christuskirche
bestehen aus 30 Teilabschnitten aus
wasserundurchlassigem Beton.

Das anschlieBende Baulos C 25 ist
558 Meter lang. In diesem Bereich lie-
gen die Station KopernikusstraBe und
die etwa 150 Meter lange Tunnelram-
pe, die den Tunnel mit der oberirdisch
weiterfihrenden Stadtbahnstrecke ver-
bindet. Die Rohbauarbeiten begannen
im August 1989 und wurden im Okto-
ber 1992 abgeschlossen.

Auch in diesem Baulos bestehen die
Baugrubenwénde aus Uberschnittenen
Bohrpféhlen, die in das Tongrundge-

birge einbinden. Deshalb muBte auch
hier das Grundwasser nicht abgesenkt
werden. Lediglich fir das Rampenbau-
werk, in dem die Baugrubenwand als
»Berliner Verbau« mit Holzbohlen zwi-
schen Stahltrdgern ausgefuhrt wurde,
war voriibergehend eine Grundwasser-
absenkung notwendig. Die Bohrpfahl-
wande sind aufgrund eines Sondervor-
schlages Uberwiegend in Form einer
Gewodlbewand hergestellt; dies sparte
erhebliche Mengen von Bewehrungs-
stahl und somit Kosten. Das in der
Baugrube eingeschlossene Restwas-
ser wurde — wie im Baulos C 24 — mit
Innenbrunnen abgesenkt. Fur den Aus-
gleich des Grundwasserstromes sor-
gen auch hier Dikersysteme.

Der laufende StraBenbahn- und Indivi-
dualverkehr stérte insbesondere im
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Stationsbereich und beim Bau der
Ausgéange die Arbeiten erheblich.
Mehrfaches Umlegen der Gleisanlagen
und wechselnde Verkehrsflhrungen
waren deshalb erforderlich. Der Tunnel
muBte in mehreren Abschnitten beto-
niert werden. Er besteht — wie im Bau-
los C 24 - aus wasserdichtem Beton
und wurde mit Ausnahme der Station
mit einem »Rundum-Schalwagen«
blockweise hergestellt. Die MaBnah-
men zur Aufrechterhaltung des Ver-
kehrs erforderten fast ein Drittel der
gesamten Bauzeit.

Nach der Betriebsaufnahme im Herbst
1993 mussen die oberirdischen Gleis-
und Fahrleitungsanlagen ausgebaut,
die provisorischen Ver- und Entsor-
gungsleitungen verlegt und schlieBlich
die StraBenoberflache neu gestaltet
werden.
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Technische
Ausrustung

Gleisanlagen

Die Gleise der Linie C-Nord zweigen
westlich der Station Steintor unter der
Langen Laube kreuzungsfrei Uber je
eine AuBenbogenweiche von der Linie
C-West ab. Sie erreichen nach 1357
Metern Uber eine Rampe mit 40 Pro-
mille Steigung vor dem Hornemann-
weg das StraBenniveau des Engelbo-
steler Dammes.

Erstmals sind auch im Tunnel der
Stadtbahn Hannover Betonschwellen
und Schienen des Profils S 49 einge-
baut worden. Die Schienen stehen

1: 40 nach innen geneigt auf den
Schwellen B 58 W. Zur Befestigung
dienen Spannklemmen der Oberbau-
form W 14. Der veranderte Oberbau
bewirkt eine gréBere Laufruhe der Zi-
ge. Der Schwellenabstand betragt 0,75
Meter, die Spurweite entspricht dem
BundesbahnmaB 1,435 Meter.

In den engen Bogen der eingleisigen
Tunnelréhren unter dem Neustadter
Friedhof sind Entgleisungsschutz-
schienen eingebaut. In der héherlie-
genden Stadtauswartsrohre liegen teil-
weise elastische Matten zwischen Be-
tonsohle und Basaltschotterbett. Sie
sollen vermeiden, daB Schwingungen
aus dem Fahrbetrieb auf die Gebaude
Uber der Trasse Ubertragen werden.
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Stromversorgung

Die Fahrzeuge werden aus dem
Gleichrichterwerk Steintor mit Strom
versorgt. Zwei dort zugeordnete Spei-
sefelder sind fuir 2.000 A bei 600 V
Gleichspannung ausgelegt. Als Fahr-
stromleitung ist eine Stromschiene
unter der Tunneldecke montiert. Die
Schiene, ein I-férmiges Kupferprofil mit
600 mm? Querschnitt, beschreibt zwi-
schen den Stitzpunkten im Abstand
von 3,5 Metern einen Sinusbogen.
Damit ist ein L&ngenausgleich bei
Temperaturanderungen sichergestellt.
Zusétzlich wechselt die Stromschie-
nenlage in einer Uberlagerten gréBeren
Bogenfiihrung von + 40 Zentimetern
zur Gleismitte, damit sich die Kohle-
Schleifstiicke des Stromabnehmers
auf dem Fahrzeugdach gleichmaBig
abnutzen.

Die ortsfesten Stromverbraucher, z.B.
Aufzlige, Pumpen, Beleuchtung und
Nachrichtenanlagen, werden aus dem
380 V-Niederspannungsnetz der
Stadtwerke Hannover AG Uber Trenn-
transformatoren in den Stationen
Christuskirche und KopernikusstraBe
versorgt. Die Transformatoren sind er-
forderlich, weil im Tunnel ein eigenes
Erdungspotential benutzt wird. Den
Spannungsabstand dieser »Tunneler-
de« zur »Wassererde« der Stadtwerke
AG und zur »Bahnerde« der Fahrschie-
nen Uberwachen technische Gerate.

Fallt die Netzeinspeisung der Stationen
aus, so Ubernimmt eine batteriege-
stltzte Notstromanlage in der Station
Steintor unterbrechungsfrei die Versor-
gung der Sicherheitsbeleuchtung

sowie der Informations- und Melde-
einrichtungen.
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Aufzige

Vom Mittelbahnsteig der Station Chri-
stuskirche flihren an beiden Zugangen
Aufzlige zur StraBenebene. Die Seiten-
bahnsteige der Station Kopernikus-
straBe sind am Nordkopf Uber je einen
Aufzug erreichbar.

Der Antrieb der Aufzlige erfolgt
hydraulisch. Der dreiteilige Teleskop-
stempel sitzt mittig im Schacht.

Die Aufzugskabinen sind in ihren
Abmessungen und Bedienelementen
behindertengerecht ausgefiihrt. Uber
einen Notrufschalter kann eine Sprech-
verbindung zur Betriebsleitstelle der
USTRA eingeschaltet werden.

Damit die Kabinen gut einsehbar sind,
wurden auch die Aufzugsschéchte
weitgehend mit Glas umkleidet.

Mit der Einfahrt eines Stadtbahnzuges
in die Station laufen die zugehdrigen
Aufzliige automatisch die Bahnsteig-
ebene an.
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Nachrichtentechnik

Der Fahrbetrieb soll auch auf der Linie
C-Nord im Regelfall ohne Begleitper-
sonal abgewickelt werden. Deshalb
sind dem bisherigen technischen Kon-
zept entsprechend mehrere Informa-
tions- und Meldesysteme im Tunnel-
bereich installiert. Sie dienen dem
Betriebspersonal und dem Fahrgast.
Alle Nachrichtenstréange laufen in der
Betriebsleitstelle Kropcke, die rund um
die Uhr besetzt ist, zusammen.

Der Fahrgast kann tber zwei Notruf-
sprechstellen, die in den bekannten
roten Saulen auf den Bahnsteigen ein-
gebaut sind, die Leitstelle erreichen.
Auch in den Aufzugskabinen gibt es
Notrufsprechstellen. Droht Gefahr
durch einen Stadtbahnzug, kann der
Fahrgast mit einem Nothaltschalter an
den roten Saulen die Haltesignale an
den Bahnsteigenden auf Rot setzen.

Einen Standorthinweis auf die roten
Saulen gibt der rote Pfeil in den Zug-
zielanzeigern. Beide Zugzielanzeiger
einer Bahnsteigkante werden automa-
tisch aus dem Fahrbetrieb gesteuert.
Nach einem Gongschlag weisen sie
auf die nachste Linie, deren Endziel
und auf die Zugléange sowie den Halte-
punkt am Bahnsteig hin. Zuséatzlich
gibt ein automatisches Ansagegeréat
Ziel und Liniennummer des Zuges
bekannt.

Die rund 20 Lautsprecher an jeder
Bahnsteigkante werden auch genutzt,
wenn die Betriebsleitstelle die Fahrga-
ste anspricht. Gleichzeitig kann die
Leitstelle Gber zwei Fernsehkameras je

Bahnsteigkante in die Station ein-
sehen.

Mit Hilfe einer Funkanlage mit einer
Schlitzantenne parallel zum Gleis und
einer Fernsprechanlage mit Apparaten
in verschiedenen Stationsraumen kon-
nen sich das Betriebspersonal und die
Leitstelle verstéandigen.

Das rechnergestiitzte Leitsystem BON
nutzt einen der vier Funkkanéle, um
Zugdaten und -standorte in einen zen-

tralen Computer zu senden. In umge-
kehrter Richtung gibt der Computer
dem Stadtbahnfahrer Fahrempfehlun-
gen.

Verschiedene technische Einrichtun-
gen im Tunnel sind Uber Steuerkabel
mit einer Schaltwarte in der Station
Kropcke verbunden: Gleichrichterwer-
ke, Aufzliige, Pumpen, elektrische Ver-
teilungen, Fahrkartenautomaten und
anderes werden fernliberwacht und
teilweise ferngeschaltet.
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Fahrscheinautomaten
und -entwerter

In beiden Tunnelstationen der Linie C-
Nord kann der Fahrgast Fahrscheine
an Automaten erwerben. Die Automa-
ten sind jeweils am Bahnsteigzugang
aufgestellt. Sie geben Einzel- und
Sammelscheine sowie eine 24-Stun-
den-Karte in allen Preisstufen aus; sie
nehmen Mlinzen und Scheine an.

Auf dem weiteren Weg zum Stadt-
bahnzug passiert der Fahrgast die
Fahrscheinentwerter.
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Zuglenkung und
Zugsicherung

Wegen der eingeschrankten Sicht-
verhdltnisse im Tunnel ist die Fahr-
weise der Stadtbahnzlige technisch zu
sichern.

Die Gleise des neuen Abschnittes sind
wie bisher Ublich in elektrische Block-
abschnitte geteilt. Das einem Blockan-
fang zugehdorige Streckensignal zeigt
im Regelfall griin flr »freie Fahrt« mit
der maximal zuldssigen Geschwindig-
keit von 70 km/h, teilweise einge-

schrankt auf 60 km/h. Die folgenden
Zige werden auf Abstand gehalten, so
daB ein Auffahren ausgeschlossen
bleibt. Dabei begrenzt ein Griin-Gelb-
Signal die Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h.

Durch eine induktive Meldungsuber-
tragung wird die zul&ssige Hochstge-
schwindigkeit vom Stellwerk in das
Fahrzeug Ubertragen. Beschleunigt der
Fahrer Uber sie hinaus, so |0st die
Elektronik im Stadtbahnzug eine
Zwangsbremsung aus. In der Gegen-
richtung Ubertragt das Meldesystem
Zugdaten in das Stellwerk. Aus den
Daten entnehmen dort installierte
Microcomputer unter anderem die Auf-
trége flr die Auswahl der FahrstraBen,
fuir das Einstellen der Zugzielanzeiger
und die Auswahl der Zielansagetexte.

Das der Linie C-Nord zugeordnete
Stellwerk befindet sich in der Station
Steintor. Es wird wie die anderen Stell-
werke ohne Bedienpersonal vollauto-
matisch betrieben. Bei Besonderheiten
kann die Fahrdienstleitung in der Be-
triebsleitstelle Krépcke Uber eine Fern-
steuerung in den Zugablauf eingreifen.
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Baukosten und Finanzierung

Baukosten in Mio DM
Leitungs- und StraBenbau 31,0
Rohbau 86,8

Ausbau 75D
Technische Ausristung 13,0
Sonstiges 3,7

Besonderer Bahnk&rper 24,7
(1. Bauabschnitt)
Gesamt 166,7

Die Finanzierung der Stadtbahnlinie C-
Nord von der Langen Laube bis zu den
Umsteigeanlagen HaltenhoffstraBe und
Nordhafen erfolgte durch verschiedene
Kostentrager. Es ergab sich folgende
Aufteilung (gliltig ab 01.01.1992):

75 Prozent der zuwendungsfahigen
Kosten wurden aus Mitteln gezahlt, die
die Bundesrepublik dem Land Nieder-
sachsen fir Investitionen im &ffentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) zur
Verfligung gestellt hat.

15,6 Prozent der zuwendungsféhigen
Kosten wurden aufgrund der Verein-
barung Uber die Finanzierung des
Stadtbahnbaues Hannover vom Land
Niedersachsen getragen.

9,4 Prozent der zuwendungsféhigen
Kosten wurden als kommunaler Eigen-
anteil von der Stadt Hannover, der
USTRA Hannoversche Verkehrsbetrie-
be AG und dem Kommunalverband
GroBraum Hannover (nur Umsteigean-
lagen) Gbernommen.

Die nicht zuwendungsféhigen Kosten
(zum Beispiel Planungs-, Entwurfs-
und Verwaltungskosten) in Hohe von
rund 2,5 Mio DM muBten von der Stadt
Hannover allein getragen werden.
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Weiterbau
der Stadtbahn

Ebenso wie bei den anderen Stadt-
bahnstrecken wird auch bei der Linie
C-Nord nach Aufnahme des Stadt-
bahnbetriebs mit einem héheren Fahr-
gastaufkommen als beim bisherigen
StraBenbahnverkehr gerechnet. Das
von einem StraBenbahnnetz in ein
Stadtbahnnetz umgestaltete umwelt-
freundliche Verkehrsmittel wird von der
Bevoélkerung gut angenommen. Das
macht deutlich, daB das Gesamtkon-
zept richtig ist und ermutigt dazu, es
weiter zu entwickeln und zu vervoll-
kommnen. Deshalb sind in den nach-
sten Jahren ergénzende oberirdische
AnschluB- und Verlangerungsstrecken
sowie weitere Tunnelabschnitte zu
verwirklichen.

Zur Zeit wird die Stadtbahnlinie
D-West nach Ahlem verléngert. Im Mai
1994 soll dieser Abschnitt er6ffnet
werden. Damit wird Ahlem direkt und
ohne Umsteigezwang an das Stadt-
zentrum angeschlossen. Gleichzeitig
werden auch die nérdlichen Wohn-
gebiete des Stadtteils Davenstedt
besser erschlossen.

Die Neubaustrecke schlieft in Héhe
der heutigen StraBenbahnendhalte-
stelle Limmer an die vorhandenen
Gleisanlagen an. Von hier aus folgt sie
der Harenberger StraBe auf besonde-
rem Bahnkorper bis zum Endpunkt

34

Richard-Lattorf-StraBe in Ahlem. Alle
Haltestellen erhalten Hochbahnsteige.
Um einen moglichst stérungsfreien
Stadtbahnbetrieb auf der Linie D-West
zu erreichen, soll auch die Strecke
zwischen der Innenstadt und der
Streckenverldngerung ausgebaut und
verbessert werden.

An der bisherigen Endhaltestelle Lim-
mer wird im Zuge der Harenberger
StraBBe die Stadtbahnhaltestelle
Limmer als Umsteigeanlage Stadt-
bahn/Bus neu gestaltet.

Eine weitere Haltestelle wird in Hohe
der EhrhartstraBe angelegt. Hier ent-
steht ein Park-and-Ride-Platz, der so-
wohl von der Harenberger StraBe als
auch von der kiinftigen Carlo-Schmid-
Allee angefahren werden kann.

Der Endpunkt Richard-Lattorf-StraBe
ist als Umsteigeanlage fur bequemes
Umsteigen auf die aus dem westlichen
Umland kommenden Buslinien vorge-
sehen. In die Umsteigeanlage werden
ein Servicegebaude, Fahrradstander
und ein Taxenstand integriert. Fir den
Fahrtrichtungswechsel der Stadtbahn-
zlige wird zwischen der Richard-
Lattorf-StraBe und der GartenstraBe
eine Kehranlage hergestellt.

Ebenfalls in Bau befindet sich die

Stadtbahnverlangerung nach Garbsen.

Mit ihr werden die westlichen Wohnbe-
reiche des Stadtteils Stocken, die
Industriewerke Continental und Varta
und der Wissenschaftspark im Raum
Marienwerder sowie die Wohngebiete
von Garbsen durch den 6ffentlichen
Personennahverkehr besser erschlos-

sen und direkt an das Stadtzentrum
von Hannover angeschlossen. Es wird
erwartet, daB3 diese Stadtbahnverlan-
gerung zu einer wesentlichen Entla-
stung des StraBennetzes, insbesonde-
re der BundesstraBe 6 und des West-
schnellweges, beitragt.

Die Neubaustrecke verlauft auf ganzer
Lénge auf besonderem Bahnkérper.
Sie zweigt in Stécken von der beste-
henden Stadtbahnlinie C-West ab und
folgt in Seitenlage der Stéckener
StraBe, dem Westschnellwegzubringer
und der StraBe Am Leineufer/B 6.
Hinter der MecklenheidestraBBe ver-
schwenkt die Neubaustrecke zum
Jadekamp und folgt diesem in Seiten-
lage bis zur Haupteinfahrt der Conti-
nental. Von dort aus kreuzt sie unter
der B 6 hindurch und erhalt hier die
Umsteigeanlage Wissenschaftspark.
Im weiteren verlauft sie zwischen dem
Werksgeléande der Varta und dem
Wissenschaftspark zur StraBe Auf der
Horst, folgt dieser in Seitenlage bis
zum Kreuzungspunkt Planetenring/Auf
der Horst und biegt in den Planetenring
ab. Auf Garbsener Stadtgebiet liegt sie
dann in stdlicher Seitenlage zum
Planetenring und erreicht ihren End-
punkt am Einkaufszentrum Garbsen.

Die neun Haltestellen der Neu-
baustrecke werden mit Hochbahnstei-
gen ausgeristet. Neben Wartehallen
mit Regen- und Windschutz erhalten
alle Bahnsteige die erforderlichen
Informations- und Abfertigungseinrich-
tungen. Um der zunehmenden Bedeu-
tung des Radfahrverkehrs gerecht zu
werden, werden auch Fahrradstander
aufgestellt.

An der Umsteigeanlage Wissen-
schaftspark werden die aus dem nord-
westlichen Umland kommenden Bus-
linien mit der Stadtbahn verknlpft.
Eine Park-and-Ride-Anlage in ver-
kehrsgunstiger Lage zur BAB 2 und B
6 mit im Endausbau rund 800 Einstell-
platzen bietet ein bequemes und witte-
rungsgeschitztes Umsteigen vom Pkw
auf die Stadtbahn. Uber ein Kehrgleis
kénnen bei Bedarf Stadtbahnzlige

ein- und aussetzen.

Der Endpunkt im Zentrum von Garb-
sen soll als Umsteigeanlage mit Ab-
stell- und Kehranlage sowie einer
Park-and-Ride-Anlage erstellt werden.
Hier sollen die Buslinien aus dem
westlichen Umland von Garbsen an-
binden und die Fahrgaste bequem um-
steigen kénnen.

Weitere Verlangerungsstrecken sind in
die Stadtteile Anderten, Misburg und
Wettbergen sowie die Nachbar-
gemeinden Altwarmbiichen und
Hemmingen vorgesehen, um auch
hier den direkten und umsteigefreien
AnschluB3 an das Stadtbahnnetz und
damit an das Stadtzentrum von
Hannover zu schaffen.

Auch die vorhandenen Stadtbahn-
strecken sollen durch Um- und Aus-
bauten verbessert werden. Fir die
Stadtbahnlinie A-Sid ist eine direkte
Verbindung zwischen der Station Wa-
terloo und der Haltestelle Krankenhaus
Siloah durch einen verlangerten Tunnel
mit anschlieBender Rampe bis zur Le-
gionsbriicke in Planung. Von den zwei
auf der Strecke A-Sid verkehrenden
Stadtbahnlinien soll eine lber die
Rampe Legionsbrtcke in den Tunnel

geflhrt werden. Damit ergeben sich
kirzere Fahrzeiten fur die Fahrgéaste,
die von Ricklingen aus die Innenstadt
direkt erreichen wollen. Die zweite
Stadtbahnlinie wird wie bisher Gber
Schwarzer Bar fahren und kénnte eine
Verbindung zur GoethestraBe/Steintor
herstellen.

Fir die oberirdische AnschluBstrecke
der Stadtbahnlinie A-West soll durch
den Bau eines besonderen Bahn-
korpers im Zuge der Badenstedter
StraBBe zwischen Bauweg und der
Bundesbahniiberfihrung ein stérungs-
freier und damit beschleunigter Stadt-
bahnbetrieb auch auf diesem Strek-
kenabschnitt gewahrleistet werden.

Weiterhin ist beabsichtigt, das am
Kronsberg dstlich des heutigen Mes-
segelandes fir die universale Weltaus-
stellung Expo 2000 geplante Ausstel-
lungsgelénde dem Thema dieser Aus-
stellung — Mensch, Natur, Technik —
entsprechend vorrangig durch umwelt-
freundliche 6ffentliche Verkehrsmittel
zu erschlieBen. Im Hinblick darauf 1duft
die Planung flr die Stadtbahnlinie D-
Sid, die als erster Bauabschnitt der
Stadtbahnlinie D oberirdisch gebaut
werden soll.

Die Stadtbahnlinie D-Siid wird in Hohe
der Freundallee von der bestehenden
Stadtbahnlinie C-Ost abzweigen und
auf besonderem Bahnkorper Gber
Freundallee, Bischofsholer Damm, Be-
meroder StraBe und durch Bemerode
zum Ausstellungsgeldnde am Krons-
berg verlaufen. Neben der Er-
schlieBung des Weltausstellungsgelan-
des hat diese Linienflihrung einen er-
heblichen Nachnutzungseffekt. Sie er-

schlieBt die entlang des Bischofsholer
Dammes, der Bemeroder StraBe und
auf dem Kronsberg vorhandenen Ent-
wicklungsflachen flir Wohnen, Gewer-
be und Buros.

Mit der Stadtbahnlinie D-Sid erhalt
das Messegelande neben der Stadt-
bahnlinie B eine weitere Stadtbahnan-
bindung. Damit kann das Verkehrsan-
gebot fur die Messen ohne vorliberge-
hende Einschrankungen des Angebo-
tes auf der Stadtbahnlinie B-Sud fiir
Laatzen, Rethen und Sarstedt verbes-
sert werden. Langfristiges Ziel bleibt
es, das Tunnelnetz in der Innenstadt
durch den noch fehlenden Tunnel der
Stadtbahnlinie D zu vervollstandigen.
Dies wird durch den Bau der Stadt-
bahnlinie D-Sid nicht ausgeschlossen,
da eine frihzeitige Verkntpfung der
beiden Strecken an der Kreuzung
Bischofsholer Damm / Lindemannallee
moglich ist.

Um auch &lteren und behinderten
Fahrgasten den Zugang zum Stadt-
bahnnetz zu erleichtern, ist beabsich-
tigt, zahlreiche Haltestellen mit Hoch-
bahnsteigen so um- und auszubauen,
daB ein niveaugleiches und bequemes
Ein- und Aussteigen erméglicht wird.
Die Bahnsteigebenen sind dann tber
Rampen erreichbar, deren Langsnei-
gung ein Befahren flr Rollstuhlfahrer
auch mit eigener Kraft ermdglicht. In
diesem Sinne ist auch geplant, sukzes-
sive in allen Stationen der Tunnelstrek-
ken, soweit noch nicht vorhanden,
nachtraglich Aufziige einzubauen.

Als erstes ist hier die Nachrustung der
Stationen Krépcke und Hauptbahnhof
geplant.
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USTRA

- Ein modernes Verkehrsunter-
nehmen mit Jahrhunderterfahrung

Griin steht fur Leben. Grin heift Um-
weltqualitat. Griine Wellen sind der
Inbegriff fur freie Fahrt. Grin in Hanno-
ver heiBt USTRA. Die modernen gri-
nen Stadtbahnwagen und Busse der
USTRA sorgen fiir Mobilitat in der
Region und auch fiir die Vitalitat des
GroBraumes Hannover. Erfolg: 450.000
Fahrgaste steigen an jedem Werktag
in USTRA-Busse und -Bahnen. Mit
2.600 Mitarbeitern sind die Hannover-
schen Verkehrsbetriebe eines der
groBen Unternehmen der Landes-
hauptstadt — und zudem mit Uber

100 Jahren eines der dltesten. Die
USTRA Hannoversche Verkehrsbe-
triebe AG, 1892 als StraBenbahn Han-
nover AG gegriindet, ist mit 138 Millio-
nen Fahrgédsten im Jahr und tber

75 Prozent Verkehrsanteil der gréBte
Partner im hannoverschen Verkehrs-
verbund GroBraum-Verkehr Hannover.
Die USTRA erschlieBt mit inrem dich-
ten Stadtbahn-, StraBenbahn- und
Busnetz den Bereich der Stadt Han-
nover und das ndhere Umland. Statis-
tisch gesehen fahrt jeder Hannove-
raner 0,7 mal pro Tag in einem Bus
oder einer Bahn der USTRA. Ein Erfolg
des attraktiven Angebots, ein Profit fur
Umwelt und Stadt.

Insgesamt legen die Fahrzeuge der
USTRA auf 51 Linien jahrlich eine
Strecke von 33,1 Millionen Kilometern
zurlick, das entspricht der 825fachen
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Lénge des Erdumfangs. Neben einer
weltweit vorbildlichen Betriebsleittech-
nik zeichnet sich die USTRA durch
eine breite Service-Palette aus. So bei-
spielsweise den USTRA-Taxi-Service
(Bestellung einer Taxe vom USTRA-
Fahrer zur Ausstiegshaltestelle), den
USTRA-Gepéack-Service (Einkaufsauf-
bewahrung) und den USTRA-Security-
Service (Fahrgastsicherheits-Teams in
den City-Stationen).

WuBten Sie, ...

... daB der Name USTRA aus der Zeit
vor der Kommunalisierung des Unter-
nehmens in 1970 stammt und bedeu-
tete »Uberlandwerke und StraBenbah-
nen AG«. Denn urspriinglich erzeugte
die USTRA noch ihren Strom fiir den

StraBenbahnbetrieb selbst, betrieb
Dampfkraftwerke in Glocksee, Rethen,
Kirchrode, Vahrenwald, Sehnde und
Buchholz.

... daB die StraBenbahn Hannover von
1899 bis 1953 zeitweise Deutschlands
gréBten StraBenbahngterverkehr be-
trieb. In dieser Zeit hatte das Schie-
nennetz mit bis zu 292 Gleiskilometern
seine groBte Ausdehnung. Beispiels-
weise transportierten bis zum Zweiten
Weltkrieg rund 300 Guter- und 27 Gu-
tertriebwagen bis zu 412.000 Tonnen
Guter: Kohlen, Kies, Zuckerrtben ...

... daB Hannover als eine der ersten
Stadte ein Stadtbahnsystem, das eine
Synthese aus U-Bahn und StraBen-
bahn darstellt, verwirklichte.

... daB in Tunis (Tunesien) eine origi-
nalgetreue Kopie des hannoverschen
Stadtbahnsystems — die modernste
Stadtbahn Afrikas - entstanden ist.

... daB die Besonderheiten des Stadt-
bahnbetriebs eine neue Generation
von Betriebsleittechnik zur Verkehrs-
Uberwachung, Standorterfassung der
Fahrzeuge und Fahrgastinformation
erforderten. Deshalb entwickelte die
USTRA in Zusammenarbeit mit ande-
ren Unternehmen und im Rahmen
eines Forschungsprojekts des Bundes
BON - das Betriebsleitsystem fiir den
Offentlichen Nahverkehr. Mittlerweile
setzen vier Betriebe in Deutschland
BON ein; auch New York hat sein
Betriebsleitsystem auf BON-Standard
angelegt.

... daB die »Rote-Punkt-Aktion« zur
Kommunalisierung der USTRA und der
Grundung des Verbandes GroBraum
Hannover, des Vorldufers des heutigen
Kommunalverbandes GroBraum
Hannover, fihrte. Auf Initiative des
Verbandes kam es 1970 zur Grindung
eines Verkehrsverbundes aller in der
Region tatigen Nahverkehrsunterneh-
men — des GroBraum Verkehr Han-
nover (GVH). Die Aufgabenteilung
zwischen Schienenbahnen und Bussen
mit der besonderen Infrastruktur (Um-
steigeanlagen etc.) gilt als modellhaft.

Die Stadtbahnen

Hannovers Stadtbahnflotte ist kom-
plett: Am 22. Januar 1993 erhielt die
USTRA den letzten Stadtbahnwagen
vom Typ Hannover mit der Wagen-
nummer 6260. Damit verfligen die
Hannoverschen Verkehrsbetriebe fast
genau 18 Jahre nach Ubernahme des
ersten (27. Dezember 1974) Uber einen
der gréBten homogenen Stadtbahn-
fahrzeugparks Europas. 28,28 m lang,
2,40 m breit, ausgestattet mit 150 Plat-
zen pro Fahrzeug verkehren sie einzeln
oder als Zwei-Wagen- bzw. wéhrend
der groBen Messen als Drei-Wagen-
Zige. Ob zwischen Lahe und Langen-
hagen, MlUhlenberg und Messegelande
oder Sarstedt und Stécken — mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von fast
30 km/h fahren die umweltfreundlichen
»Griinen« am Stau vorbei. Die USTRA
modernisiert ihre Stadtbahnfahrzeuge
kontinuierlich, so daB sich das erste
nur in Details vom 260sten unterschei-
det. Offensichtlichste Unterschiede bei
den neuen Fahrzeugen: breitere Kon-
taktausléser an den Fahrzeugtiren so-
wie das Fehlen von Mittelstangen an
den mittleren Turpaaren. So haben bei
den letzten zehn Fahrzeugen alle Eltern
mit Kinderwagen sowie Rollstuhlfahrer
insbesondere an Hochbahnsteigen
bequeme Zugangsmdoglichkeiten. Die
Entwicklung eines neuen breiteren
USTRA-Stadtbahnfahrzeugs ist weit
fortgeschritten. Die ersten 2,65 m
breiten und ca. 25 m langen Sechs-
Achser kdnnten schon bald fiir
umweltfreundlichen Fahrkomfort
sorgen.
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Rechts-
grundlagen

Neben den fir den Bau einer Stadt-
bahn zu I6senden technischen, wirt-
schaftlichen und finanziellen Fragen
sind die rechtlichen Grundlagen zu
bertcksichtigen.

Seit dem Beginn des Stadtbahnbaues
im Jahre 1965 erscheint es immer
wichtiger, frihzeitig vollstédndige
Rechtsgrundlagen zu schaffen. Um
den Bau zlgig und wirtschaftlich
durchfihren zu kénnen, sind laufend
Rechtsfragen zu klaren.

Dies beginnt mit dem vor Baubeginn
durchzufiihrenden Planfeststellungs-
verfahren nach den Bestimmungen
des Personenbeférderungsgesetzes
und des Verwaltungsverfahrensgeset-
zes. Im Rahmen des Planfeststellungs-
verfahrens ist es den Blirgern und den
sonstigen Betroffenen méglich, Plane
und Beschreibungen der einzelnen
Streckenabschnitte einzusehen und et-
waige Einwendungen vorzutragen.
Uber diese wird im Erérterungstermin —
einem Anhdrungsverfahren bei der
Planfeststellungsbehérde - verhandelt
und anschlieBend entschieden. Daraus
resultiert der Planfeststellungsbe-
schluB, der offentlich bekanntgemacht
wird.

Die Tunnelstrecke C-Nord unterfahrt

sechs Privatgrundstiicke. Uber die
Unterfahrungsrechte konnte auf dem
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Verhandlungswege Einigkeit erzielt
werden. Das gleiche gilt fur voriiberge-
hend im Zuge der Bauausfihrung in
Anspruch genommene private Grund-
stticksflachen.

Anlieger-
information
und Betreuung

Die umfangreichen Tunnelbauarbeiten
bedeuten fur die Anlieger (Hauseigen-
timer, Mieter, Gewerbetreibende) eine
schwierige Zeit. Es ist unvermeidbar,
daB der Verkehr behindert wird, daB
Schmutz und Larm entstehen. Nur
durch eine vertrauensvolle Zusammen-
arbeit zwischen den Baudurchfiihren-
den und den Anliegern kénnen die
Probleme gel6st werden. Dem Aufga-
bengebiet »Anliegerinformation und
-betreuung« wurde daher ein hoher
Stellenwert eingerdumt.

In Rundschreiben, Versammlungen
und Ortsterminen wurden die wichtig-
sten Bauablaufe den betroffenen Anlie-
gern eingehend erldutert. Die vorgetra-
genen Winsche wurden soweit wie
mdglich berticksichtigt. Hierbei ging es
vor allem um Lagerflachen fir Material,
Standorte von Baumaschinen und
Bauablaufe.

Die unumganglichen Stérungen des
Geschéftslebens entlang der Baugrube
konnten durch die intensive Zusam-
menarbeit zwischen den Anliegern und
dem U-Bahn-Bauamt reduziert wer-
den. Betrieben, die aufgrund unzumut-
barer Beeintrachtigungen erhebliche
Umsatz- und Gewinnriickgdnge nach-
wiesen, wurden Finanzhilfen gewahrt.
Fur diesen Fall hat der Rat der Stadt
Hannover entsprechende Richtlinien
erlassen. In den meisten Fallen konn-
ten fur die Antragsteller zufriedenstel-
lende Entscheidungen getroffen wer-
den. Das fur Streitfalle eingerichtete
Schiedsgericht wurde nur einmal an-
gerufen; zu prozessualen Auseinander-
setzungen ist es nicht gekommen.
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