Stadtentwicklung

Oberstadtdirektor Martin Neuffer

Ebenso wie in anderen deutschen GroBstad-
ten hat sich in Hannover fiir den AuBenste-
henden fast unmerklich der Ubergang von
der Wiederaufbauphase nach dem Krieg in
eine neue Etappe der Stadtentwicklung voll-
zogen. Die zunéchst vorrangigen Probleme
des Wohnungsbaus und der Sorge fir ge-
nigend Schulen und Krankenh&iuser sind
zwar nicht ganzlich behoben, aber doch in
den Hintergrund getreten vor einer Gber die
néachsten Jahrzehnte in die Zukunft hinein
gerichteten Zielplanung.

Ziele der Stadtpolitik

Hannover kann aufgrund seiner Wirtschafts-
struktur mit einem Uberdurchschnittlichen
Wachstum rechnen. Nach dem Prognos-Gut-
achten Uber die wirtschaftlichen Entwick-
lungsméglichkeiten des Landes Niedersach-
sen bis zum Jahre 1980 kann sich die Zahl
der Arbeitsplatze im Regierungsbezirk Han-
nover von 1961 bis 1980 um 10,7 % vermeh-
ren gegeniiber einer Entwicklung im Bun-
desdurchschnitt von 7,5% und in Nieder-
sachsen von 3,6 %. Daraus entsteht im glei-
chen Zeitraum ein Defizit von rund 80000
Erwerbspersonen, das durch entsprechende
Bevélkerungsansiedlungen ausgeglichen wer-
den muB, wenn die in der Struktur des Rau-
mes liegende Wachstumschance ausge-
schopft werden soll. Offensichtlich sind hier-
zu besondere Anstregungen notwendig.

Die Stadt hélt es fiir richtig und notwendig,
diese Wachstumschance auszunutzen —
nicht weil Bevdlkerungswachstum in sich
schon ein erstrebenswertes Ziel wére, son-
dern weil nur so die Voraussetzungen dafiir
geschaffen werden koénnen, daB die vielfal-
tigen und auf hohem Niveau stehenden Ak-
tivitdten einer Stadt mit fast allen zentralen
Funkionen auch in die Zukunft hinein erhal-
ten werden. Fir Stadte und Wirtschaftsraume
gilt im Grunde nichts anderes als fiir ein-
zelne wirtschaftliche Unternehmen auch, daB
namlich eine Stagnation zum relativen Bedeu-
tungsverlust und bei stdndig nachlassender
Wettbewerbsféhigkeit schlieBlich zu einem
Abstieg fiihrt, der nicht mehr aufgehalten
werden kann.

Die Stadt Hannover muBte sich dariiber klar-
werden, an welchen als realistisch anzu-
sehenden Zielen der Stadtentwicklung sie
ihre einzelnen Planungs- und Investitions-
vorhaben orientieren will. Den Schwerpunkt
der kiinftigen kommunalen Anstrengungen
werden die beiden Investitionsbereiche Ver-
kehr und Kultur/Freizeit bilden. Dieser Beur-
teilung liegt die Uberlegung zugrunde, daB
beide Bereiche fiir die Standortwahl sowohl
der produzierenden Wirtschaft als auch von
Dienstleistungsbetrieben zunehmende Be-
deutung gewinnen. Nur wo auf lange Sicht
ein reibungsloses Funktionieren des stadt-
inneren Verkehrs gewéhrleistet und ein tiber-
durchschnittliches Angebot an Méglichkeiten
der Bildung und Ausbildung, der Teilhabe
am Kkulturellen Leben und vielfaltige Aktivi-
taten der Freizeitgestaltung geboten werden,
wird sich jenes positive Vorstellungsbild von
einer Stadt entwickeln, das Voraussetzung fiir
eine wachstumsintensive Entwicklung ist. Das
gilt besonders fiir eine Stadt, die wie Han-
nover nicht nur unter der zur Zeit ungiinsti-
gen Randlage in der EWG leidet, sondern
auch hinsichtlich ihrer naturgegebenen Frei-
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zeitwerte nicht so reich bedacht ist wie einige
andere deutsche Standorte. Die geographi-
sche Lage der Stadt zwischen Harz und Hei-
de und in guter Verbindung zur Kiste und zu
Skandinavien ist zwar wesentlich besser als
ihr Ruf — eine Erscheinung, die eine voll-
standige Parallele im kulturellen Leistungs-
niveau hat — aber es zahlt nicht, was ist,
sondern was davon in die allgemeine Vor-
stellung eingeht. Und hier gilt sicher, daB
neben mancher werbenden Aufklarung tber
die mannigfachen und hohen Qualitaten der
Stadt zuséatzliche und besondere Anstren-
gungen erforderlich sind, um die notwendige
Ausstrahlung zu erreichen.

Verkehr

Im Bereich des Verkehrs hat Hannover in den
beiden Nachkriegsjahrzehnten einen recht
guten Ruf erworben. Der Antrieb zur guten
Bedienung des Spitzenverkehrs wahrend der
Messe und die weitsichtige, von Professor
Hillebrecht entwickelte Stadtplanung waren
dafiir sicher entscheidend. Allein mit dem
weiteren Ausbau des StraBennetzes — so
wichtig er bleibt — werden die Verkehrspro-
bleme der Stadt und ihres Umlandes in den
néchsten Jahrzehnten jedoch nicht befriedi-
gend zu I6sen sein. So hat sich der Rat im
Jahre 1965 zum groBten Investitionsvorhaben
der Stadtgeschichte, namlich zum Bau eines
U-Bahn-Netzes, entschlossen. Mit dem Bau
des Mittelstiickes der A-Linie, der Nord-Siid-
Unterfahrung der Innenstadt, ist inzwischen
begonnen worden. Die Investitionssumme
lag 1968 bei etwa 30 Mio DM und wird in den
folgenden Jahren auf jahrlich etwa 45 Mio
DM anwachsen. GroBzligige Finanzierungs-
hilfen des Bundes und des Landes waren die
Voraussetzung fiir die Verwirklichung dieses
Projektes.

Erganzend kommt der vor allem vom GroB-
raumverband betriebene Ausbau des Nah-
Schnell-Verkehrs auf dem Bundesbahnnetz
hinzu, der fiir eine gute innere ErschlieBung
im regionalen MaBstab sorgen wird. Zusam-
men mit dem kontinuierlich fortschreitenden
Ausbau der Tangenten und des Innenstadt-
rings sowie der planméaBigen weiteren Ver-
mehrung der Parkhduser und Tiefgaragen
kann das Verkehrsproblem, soweit sich das
heute Uberhaupt voraussagen 14Bt, im Laufe
der nachsten zwei bis drei Jahrzehnte vor-
aussichtlich endglltig gut gelost werden. Hier
kommt Hannover zugute, daB es — bei aller
Wachstumserwartung — eben doch immer
beschrénkt in seiner GroBe und nicht Be-
standteil einer unlbersehbaren Agglomera-
tion werden wird.

Die {Uberértlichen Verkehrsanschliisse mit
Bahn, Autobahnen, Kanal und Flughafen sind
hervorragend; beim Flughafen stehen aller-
dings nach dem Ausbau der zweiten Start-
und Landebahn in den nachsten Jahren noch
Investitionen in H6he von ca. 130 Mio DM
flir den Ausbau der Abfertigungsanlagen be-
vor. Zum Thema Verkehr sei abschlieBend
bemerkt: Hinter diesen fast liber die Kraft
der Stadt gehenden Anstrengungen steht
nicht nur die Uberzeugung, daB die Wirt-
schaft hervorragende innerstéadtische Ver-
kehrsverhaltnisse honoriert, sondern daB sol-
che Verhéltnisse zu den elementaren Grund-
forderungen fiir ein humanes Leben in der
Stadt liberhaupt gehéren.

Bildung / Kultur / Freizeit

Die tiber 100 hannoverschen Schulen, davon
allein 18 Gymnasien, werden durch ein weit-
verzweigtes System von Fachschulen, Berufs-
fachschulen und Hochschulen erganzt. Zu
den vordringlichen Zielen der Stadtpolitik ge-
hért die Universitatsgriindung, die mit der
Umbenennung der Technischen Hochschule
in Technische Universitat allein noch nicht
gelost ist. Auch die altehrwiirdige Tierarzt-
liche Hochschule ebenso wie die ganz mo-
derne und noch im vollen Ausbau befindliche
Medizinische Hochschule sind wohl ein uner-
laBlicher Bestandteil dieses Universitatskom-
plexes, der auBerdem noch um einige wei-
tere geistes- und wirtschaftswissenschaftli-
che Lehrstiihle und Institute ergéanzt werden
muB. Hier ist aber fast die ganze Strecke des
Weges schon zuriickgelegt.

Die Hochschule fir Musik und Theater, die
sich in den letzten Jahren ahnlich wie die
Werkkunstschule zu einer (berdurchschnitt-
lichen Einrichtung entwickelt hat, bedarf noch
des Neubaus, den die Werkkunstschule
schon in groBziigiger Form erhalten hat. Die
Planungen sind abgeschlossen. Das Vor-
haben wird in diesem Jahr an bevorzugter
Stelle der Stadt am Eingang der Eilenriede
begonnen.

Fir Theater und Oper stehen das wiederer-
richtete groBartige Laves’sche Opernhaus,
ein modernes Gastspieltheater, der mittel-
alterliche Ballhof sowie das Galeriegebaude
Herrenhausen zur Verfligung. Pléane fiir den
unbedingt notwendigen Bau eines gréBeren
Schauspielhauses stehen unmittelbar vor
ihrer Verwirklichung.

Noch in Vorbereitung sind die Plane fiir die
neue Landesgalerie. Die zusammengefaBten
Kunstbestdnde des Landes und der Stadt
Hannover sind mit Schwerpunkten in der mit-
telalterlichen und modernen Kunst so bedeu-
tend, daB sie nur in einem eigenen Gebaude
angemessen dargestellt werden kdénnen. Die
jetzige Préasentation im Landesmuseum ist
unzulanglich. Dariiber kdénnen auch so be-
deutende Museumserweiterungs- und -neu-
bauten, wie sie fur das Kestner-Museum und
das Historische Museum in den letzten Jah-
ren entstanden sind, nicht ganz hinweg-
trosten.

In dem sonst fertiggestellten zentralen Volks-
sportpark mit seinen weitldufigen Anlagen
wird in wenigen Jahren ein groBes Sportbad
vorhanden sein. AuBerdem werden in den
Stadtteilen Bezirksbader gebaut.

Die Stadt sieht ihrer kiinftigen Entwicklung
mit betréchtlicher Zuversicht entgegen. Sie
richtet sich auf eine Zukunft als einer der
kleineren, aber vollwertigen und bestorgani-
sierten Ballungsraume in Deutschland ein.
Sie hat den Ehrgeiz, Stadt im universellen
Sinne zu bleiben und auch kiinftig Standort
nicht nur hochentwickelter wirtschaftlicher
Aktivitdten, sondern gleichzeitig eines sehr
anspruchvollen kulturellen Lebens ebenso
wie politischer Entscheidungen zu sein. Han-
nover hat den Ehrgeiz, beste stadtebauliche
Lésungen zu finden und seinen Biirgern ein
Uiberschaubarer Lebensraum zu sein, in dem
groBstadtische Aktivitdit und Modernitat mit
mittelstadtischer Behaglichkeit verbunden
sind.



Planung und Umbau der Innenstadt

Leitender Baudirektor Felix zur Nedden

Die Aufgabe und Rolle der Stadtmitte kann
nur in dem gréBeren Rahmen der verander-
ten Struktur der Gesamtstadt und ihrer Re-
gion, und diese wieder auf dem Hintergrund
neuer wirtschaftlicher, technischer und so-
zialer Entwicklungen gesehen werden.

Bereits bei dem Aufbau nach der Zerstérung
hatten Funktion und Gestalt der City einen
entscheidenden Wandel erfahren. Durch die
zentrifugale Entwicklung der Stadt zur ,Re-
gionalstadt” hat sich dieser Wandel mit einer
immer stdrkeren Konzentration wirtschaftli-
cher Tatigkeiten in der City fortgesetzt. Und
es liegt kein AnlaB vor, daran zu zweifeln,
daB auch fiir die absehbare Zukunft die City
Kristallisationspunkt und Ort zur Erfiillung
libergeordneter Bediirfnisse und Anspriiche
der Region sein wird. Wenn die hervorste-
chendsten Merkmale der bisherigen Entwick-
lung eine fortschreitende Differenzierung al-
ler Tatigkeiten und Vorgange und eine zu-
nehmende Flachenbeanspruchung aller Nut-
zungen sind, so wird unter dem Druck des
beengten Raumes — dessen Ausdehnung
auch nicht wiinschenswert wéare — und der
Grundstiickswerte der bereits eingeleitete Se-
lektionsprozeB in verstirktem MaBe weiter-
gehen, d. h. es werden bestimmte Funktio-
nen, etwa Verwaltungen, die weniger publi-
kumsintensiv sind, nicht der zentralen Lage
oder des stidndigen Kontaktes mit bestimm-
ten Gruppen bediirfen, sich neue Standorte
in Nebenzentren oder auch zentralen Orten
der Region suchen, die in guter Verbindung
zur City liegen. Andere oder neue Funktio-
nen hochwertiger Dienstleistungen und Ak-
tivitaiten werden z. T. in grdéBerer Differen-
zierung an ihre Stelle treten.

Die Uber die Konzentration wirtschaftlicher
Aktivitaten hinausgehende Frage, ob denn

Das Uberoértliche StraBennetz

die Stadtmitte ihren alten Sinn und Wert be-
halten wird, Zentrum fiir den einzelnen, fir
die Gesellschaft zu sein, wird niemand mit
Sicherheit beantworten kénnen.

Die Merkmale heute sich verandernder Le-
bensformen, wie steigender Lebensstandard,
héhere Lebenserwartung, vermehrte Freizeit,
zunehmende Mobilitdt, vermehrte Anwen-
dung neuerer Kommunikationsmittel schei-
nen zu einer Stadt zu fiihren, die keiner Mitte
mehr bedarf. Aber kénnten unter bestimmten
Voraussetzungen nicht dieselben Merkmale
zu einer umgekehrten Entwicklung fiihren,
daB z. B. das Bediirfnis zu persénlichen Kon-
takten mit einzelnen oder Gruppen, die
Zweitwohnung in der Innenstadt, die ver-
mehrte Freizeit zu einem neuen Verhaltnis
zu einer Stadtmitte flihrt? Anzeichen schei-
nen auch fir solche Entwicklungen vorhan-
den zu sein.

Die folgenden Vorschlage und MaBnahmen
fur eine moderne City werden im wesentli-
chen auf Untersuchungen und Daten, auf
einer Auswertung von Erfahrungen und Be-
obachtungen beruhen, wie sie sich als Reak-
tion auf verédnderte und neue Bediirfnisse
oder Verhaltensweisen, veranderte und neue
Flachenbeanspruchungen — sowohl quanti-
tativer als auch qualitativer Art — sowie ver-
anderter, technischer Voraussetzungen und
Méglichkeiten ergeben. Verédnderungen, wie
sie sich Mitte der fiinfziger Jahre dem Stadt-
planer zu zeigen begannen, die wir unter-
sucht und veréffentlicht, die aufgegriffen und
weiter verfolgt worden sind.

Diesen veradnderten oder neuen Bediirfnissen
ist die vorhandene bauliche Struktur der In-
nenstadt vielfach nicht mehr gewachsen. Sie
muB sich erneuern, modernisieren. Dabei

sollten — ahnlich wie bei dem Aufbau — alle
Chancen genutzt werden, um private und 6f-
fentliche Initiative und Méglichkeiten zu kop-
peln und zeitlich und ortlich zu koordinieren.

Wolfgang Hartenstein hat einmal 8 Werte ge-
nannt, die er spezifisch fiir die Stadt halt:

1. Die Anlage einer Stadt muB rentabel sein,
die Stadt muB wirtschaftlich leistungsféahig
sein und bleiben.

2.In der Stadt miissen zahlreiche und viel-
féltige Angebote (an Arbeitsplatzen, Wohn-
platzen, zentralen Einrichtungen, Erho-
lungsstatten, Verkehrsmittel u. a. m.) be-
reitstehen und allen zuganglich sein.

3. Die Mdéglichkeit des Kontaktes mit ande-
ren muB moéglichst groB sein.

4. Das Leben in der Stadt muB moglichst an-
genehm und ungestort sein.

5. Die Stadt muB ein fir Bewohner und Be-
trachter lberschaubares, leicht wahrnehm-
bares Gebilde sein.

6. Die Stadt muB Médglichkeiten der Beteili-
gung und Mitwirkung aller geben.

7. Die Stadt muB an Uberlieferungen ankniip-
fen und muB eine physische, wirtschaftliche
und politische Stabilitat aufweisen kénnen.

8. Die Stadt muB sich strukturellen Verande-
rungen anpassen und muB wachsen kon-
nen.

Diese Zielsetzungen fiir die Gesamtstadt
wird man akzeptieren kénnen. Soll sich die
Stadt in ihrer Mitte manifestieren, , Gravita-
tionspunkt“ der ganzen Stadt sein, so wer-
den diese Ziele in der Stadtmitte potenziert
und auf kleinstem Raum ihren Ausdruck fin-
den miissen.

Alle MaBnahmen zur Erneuerung der City
sollten deshalb an diesen Zielsetzungen ge-
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messen werden
haben.

und ihren Ausgangspunkt

Die MaBnahmen werden sich vornehmlich auf
2 Bereiche erstrecken:

1. Veranderungen der Verkehrsstruktur,
2. Veranderungen der baulichen Struktur ein-
schlieBlich ihrer Nutzungen.

In beiden Bereichen wird besonderer Wert
auf die Gestaltung und den jeweiligen ,,ange-
messenen” MaBstab zu legen sein.

Die Wechselwirkung zwischen baulicher Nut-
zung, Verkehrsbedirfnissen, Verkehrsbauten
und stadtebaulicher Gestaltung sind vielfal-
tig. Vor allem ist die einschneidende, struk-
turverdndernde Wirkung von Verkehrsbauten,
die durch sie verursachte Veranderung der
Umweltqualitét nicht immer geniigend erkannt
worden. Es muB deshalb eine Synthese der
verschiedensten Forderungen sozialer, 6ko-
nomischer, technologischer und gestalteri-
scher Art gefunden werden.

Ein Verkehrskonzept fiir die City wird nur als
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ein Teil eines Konzeptes fiir die gesamte Re-
gion verstanden werden kénnen, in dem die
Netze und die Leistungsfahigkeit aller Ver-
kehrsarten und auch deren Geschwindigkei-
ten aufeinander abgestimmt sind. Durch Dif-
ferenzierung der StraBenkategorien, durch
Zuweisung verschiedener Ebenen an unter-
schiedliche Verkehrsarten kann der Verkehr
als storendes Element beseitigt, sein FluB er-
leichtert werden. Durch die Aufhebung von
DurchgangsstraBen, durch Veradnderung der
StraBenprofile unter dem MaBstab der ,Uber-
schreitbarkeit* im Sinne von Buchanan kann
dem FuBganger wieder Raum gewonnen,
kann die StraBe wieder zum Aufenthaltsraum
werden. Ein solches Verkehrskonzept, das im
wahrsten Sinne Luft und Bewegungsraum in
der City zurlickzugeben vermag, setzt aller-
dings im Sinne der oben genannten Zielset-
zungen und Wertvorstellungen einige poli-
tische Entscheidungen voraus.

Modernes Wirtschaften ist ohne das Kraft-
fahrzeug nicht denkbar, es muB3 seinen ge-
biihrenden Platz auch in der City erhalten. So
wenig es also von der City ausgeschlossen
werden kann, so wenig kann ihm — nehmen

HauptverkehrsstraBe
VerkehrsstraBBe
ErschlieBungsstraBe

wir die obigen Zielsetzungen ernst — im Inter-
esse einer vernlinftigen Relation zwischen
Nutzflachen und Verkehrsflachen die Bedie-
nung der City allein lUberlassen werden. Es
missen Annahmen getroffen werden, wel-
chen Anteil am prognostizierten Gesamtver-
kehr ihm zugebilligt werden und welcher An-
teil von kollektiven Verkehrsmitteln bekann-
ter oder auch heute noch unbekannter Art
Ubernommen werden soll. Das daraufhin ge-
fundene StraBennetz, seine Leistungsfahig-
keit im ganzen wie im einzelnen, ist wieder-
um maBgebend fur den anzubietenden Park-
raum. Seine Kapazitat wird auch von der an-
deren Seite, vom Bedarf der Nutzungen her
bestimmt, wobei zu entscheiden ist, inwie-
weit etwa dem Wirtschaftsverkehr vor dem
Berufsverkehr ein Vorrang eingerdumt wer-
den soll, in welchem Verhéltnis also Park-
platze fir Kurz- und Langzeitparker zur Ver-
fugung gestellt werden sollen.

Die auf der einen Seite zu gewinnende Frei-
zligigkeit muB mit gewissen Einschrankungen
auf der anderen Seite erkauft werden. Eine
totale Wabhlfreiheit wird es in keinem Fall
mehr geben kénnen.



Der Rat der Stadt hat sich fiir den Bau el-
ner U-Bahn entschlossen und damit Pramis-
sen gesetzt. Konsequenterweise erfolgte des-
halb im Zusammenhang mit der U-Bahn-Pla-
nung eine Uberpriifung des gesamten bishe-
rigen verkehrlichen und stadtebaulichen Kon-
zeptes.

Das Netz der kiinftigen U-Bahn bestimmte
sich
von den Richtungen der Stadtentwicklung
einerseits und
der guten Bedienung der Innenstadt durch
die sich kreuzenden oder verkniipfenden
Linien andererseits.

Da bereits in der Planung von 1950 fiir den
Bereich der City eine unterirdische Fihrung
der StraBenbahn vorgesehen war — mit de-
ren Verwirklichung man spéatestens im Jah-
re 1970 rechnete — konnte mit geringen Kon-
turen das alte Netz, das in die AuBengebiete
verlangert wurde, beibehalten werden. Nur
eine neue Linie st6Bt weit in kinftige Ent-
wicklungsgebiete vor. Sie bildet gleichzei-
tig das Riickgrat der nach Norden zu erwei-
ternden City.

Das Netz fur den lberértlichen und weitrau-
migen individuellen Verkehr konnte aus dem
bestehenden ,Tangentennetz zu einem ,,ra-
sterférmigen Netz“ weiterentwickelt und er-
ganzt werden. Es ist so angelegt, daB fir den
die Stadt durchquerenden Fahrer es zeitlich
vorteilhafter ist, die am Stadtkern vorbeifiih-
renden ,Tangenten“ zu benutzen, als die In-
nenstadt zu durchqueren. Dadurch tritt eine
Entlastung des Innenstadtringes ein. Auf die
heutigen Durchmesserverbindungen durch
die City kann verzichtet werden.

Von dem eigentlichen ErschlieBungsnetz der
City wird auf diese Weise wesensfremder
Verkehr ferngehalten, Ziele in der City wer-
den Uber sogenannte Taschen, die miteinan-
der verkniipft sind, erreicht. Im innersten
Kern entsteht dadurch eine vom Fahrverkehr
freie oder zumindest verkehrsberuhigte
Flache.

Sie ist zugleich die publikumsintensivste
Zone der City, die von hier in die angren-
zenden Wohngebiete ausstrahlt. Ihre Verbin-
dungen bilden — die bestehenden FuBgan-
gerstraBen einbeziehend — nun ein vollstan-
diges FuBwegnetz, in dem der FuBgénger aus
seiner kanalisierten Beengtheit befreit, sich
ohne Gefahr und Hast bewegen und aufhal-
ten kann.

Das FuBwegnetz liegt giinstig zu all den
Punkten, an denen man ein Verkehrsmittel
verlaBt, um den Weg zu FuB fortzusetzen:
den U-Bahn- und Eisenbahnstationen, den
Omnibushaltestellen und den Parkhausern.
Stadtebaulich wichtige Rdume und wertvolle
Bauwerke sind in das Wegenetz einbezogen.
.Kontaktwege“ fiihren in die angrenzenden
Wohngebiete.

In StraBen, in denen ein ,gemischter* Ver-
kehr beibehalten werden muB, muB durch
geeignete Verkehrslenkung und gute Propor-
tionierung des StraBenraumes die Prioritat
des FuBgangers ersichtlich sein. Am eklatan-
testen wird vielleicht die Auswirkung dieser
MaBnahmen an der GeorgstraBe, der bishe-
rigen HauptverkehrsstraBe der City, zu be-
obachten sein. Es ist nicht schwer, sich vor-
zustellen, daB infolge eines solchen Umbaues
die StraBen wieder anziehender fiir FuBgén-
ger werden und damit zu einer Regeneration
der Innenstadt beitragen kénnen. Das Stra-
Ben- und FuBwegnetz der Altstadt ist ein inte-
grierter Bestandteil der Gesamtkonzeption.

Hannovers Altstadt war mit am hartesten
durch die Zerstérung getroffen. Von den rund
1600 Fachwerkh&usern waren nur 32 erhalten
geblieben. So sehr ein historischer Wieder-
aufbau deshalb ausscheiden muBte, hitte es
durchaus nahe gelegen, dann auch die alte
Struktur aufzugeben. Die im Mittelalter aus
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der topografischen Situation entstandene und
fur die Sadt typische alte Grundstruktur wurde
aber bewuBt beibehalten.

Eine ,Traditionsinsel“ im Bereich der Burg-
straBe entstand durch ,Sammeln® einzeln er-
haltener Fachwerkhauser. Sie vermittelt am
sichtbarsten den Eindruck der geschichtli-
chen Stadt. Neue Wohngebiete fligten sich
maBstablich in die alte Ordnung ein. Das
Leibnizufer mit den neuen groBziigigen MaB-
stdben einer modernen VerkehrsstraBe mach-
te die alte Stadt, das Hohe Ufer, wieder sicht-
bar und erlebbar.

Alte und neue Ordnung, alte und neue For-
men — etwa die des Neubaues des Histo-
rischen Museums — vermitteln den Eindruck
der Kontinuitat der Stadt in unserer Zeit. Die
~Wohnlichkeit“ der alten stadtebaulichen
Raume tragt heute dazu bei, neue Aktivita-
ten entstehen zu lassen und die Altstadt als
einen notwendigen Bestandteil einer mo-
dernen City zu integrieren. Dank eines ge-
schichtsbewuBten Aufbaues nach der Zersto-
rung kann die Altstadt mit geringen Mitteln
und Erganzungen neu entstehenden Bedurf-
nissen angepafBt werden.

Mit den letzten Uberlegungen zur Altstadt
ist bereits der 2. Bereich, der der baulichen
Strukturen angeschnitten. Die Aufbauplanung
der Nachkriegszeit hatte besonderen Wert
auf zwei Dinge gelegt, einmal eine struktu-
relle Neuordnung der Innenstadt zu errei-
chen. Dabei wurde die Chance wahrgenom-
men, mit Bauvolumen eine neue Note von
stadtebaulichem Gewicht fiir die einzelnen
Raume zu geben. Auf die historischen Ge-
baude wie Altes Rathaus, Opernhaus, Kir-
chen usw. wurde besonders Bedacht genom-
men. Zum anderen galt es, die Innenstadt
in ihrer Silhouette sichtbar und faBbar zu er-
halten oder werden zu lassen. Die alte Stadt-
mitte und die neue City manifestierten sich
so zu einer Einheit.

Bei der Anpassung an neue und wachsende
Bediirfnisse stellt sich die Frage nach hohen
baulichen Dichten, um die Stadtmitte nicht

ausufern zu lassen, sondern iberschaubar zu
halten.

Hohe Nutzungsdichten auf kleinem Raum las-
sen sich am besten durch Stapeln unter-
schiedlicher Nutzungen mit unterschiedlichem
Freiflachen- und Tageslichtbedarf erreichen.
Von Garagen- und Lagerflachen lber Kino,
Warenhaus, Biiros bis zu Wohnungen in den
oberen Geschossen.

Es entsteht eine ganz neue Bauform multi-
funktionaler, stadttypischer Art, deren Stand-
orte sorgféaltig bedacht werden sollten. We-
gen ihres hohen Verkehrsaufkommens bie-
tet sich eine Lage am Innenstadtring an und
hier wieder an den von der Innenstadt in die
Wohngebiete fihrenden ,Kontaktzonen®, die
in unserer verkehrlichen und stadtebaulichen
Konzeption bedeutungsvoll und z. Z. unter-
brochen sind.

Als hohe Merkzeichen geben sie Orientie-
rung und begrenzen zugleich weit sichtbar
das Gebiet der Stadtmitte, dessen Mitte wei-
terhin von den Tirmen der Stadt gepragt
wird.

Die U-Bahn-Strecke A befindet sich im Bau.
Sie wird im Jahre 1974 vom Waterlooplatz
liber Kropcke — Raschplatz bis hinter den
Lister Platz fertiggestellt sein.

Im Zusammenhang mit dem Bau selbst lag
die 2. Chance, unsere stadtebaulichen Ziel-
setzungen zu verwirklichen.

Durch die Trassierung der Linie unter
dem StraBenraum bot sich eine offene
Bauweise an. Sie kommt dem Wunsch ent-
gegen, die U-Bahn-Stationen in einer
Stadt von der GroBe Hannovers so hoch
wie méglich anzuordnen, um lange Wege-
zeiten zur Station zu vermeiden.

Um den Zugang zur Station von moég-
lichst vielen Seiten zu erleichtern, ohne
VerkehrsstraBen tberschreiten zu missen,
empfiehlt es sich, das EingangsgeschoB
so tief zu legen, daB die Zugénge gleich-

Schema der Kontaktzonen mit hoher Verdichtung (Action center) am Ubergang von City
in die Wohngebiete. Durch ihre Lage am Innenstadtring und liber U-Bahn-Station sehr

verkehrsintensiv.
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zeitig als oOffentliche FuBwegunterfiih-
rung dienen kénnen.

Um diese untere Ebene bequem zu errei-
chen, sind wir bemiht, U-Bahn-Trep-
penschachte zu vermeiden, sondern sie
Uber groBziigige, platzartig angelegte,
nach oben offene Rampen zu erschlieBen.

Die untere Ebene sollte nicht nur ein 6rt-
liches Ausweichen, eine ,Umleitung” in
der Vertikalen, sondern nach Méglichkeit
in gréBeren Zusammenhangen konzipiert
sein, um haufigen Héhenwechsel zu ver-
meiden.

Statt eines geschlossenen, tunnelartigen
Charakters sollten die verschiedenen Ebe-
nen sich durchdringen und zu interessan-
ten und angenehm mehrgeschossigen
stéddtebaulichen R&umen gestaltet wer-
den, in die auch die angrenzende oder
dariiberliegende Bebauung mit einbezo-
gen ist.

Diese Gestaltungsprinzipien haben wir je
nach den ortlichen Beziehungen und Gege-
benheiten bei den einzelnen Stationen unter-
schiedlich angewandt. Alle MaBnahmen sind
aber als Teile des GesamterschlieBungs- und
stadtebaulichen Konzepts zu sehen, das naht-
los und ohne Bruch eine Einheit darstellen
soll.

Eines der Ziele der Nachkriegsplanung war
es, die City nach Norden zu erweitern. Bis-
her war es aber nicht gelungen, die Barriere
des Hauptbahnhofs zu iberwinden und ei-
nen bequemen und angenehmen Weg in die
nérdlichen Stadtteile anzubieten. Auch hier
gibt die U-Bahn, die in ,offener* Bauweise
unter der Bahnanlage hindurchgefiihrt wird,
Gelegenheit, diese Sperre zu beseitigen und
die Entwicklung der City zu verwirklichen.

Eingespannt zwischen den beiden Hauptum-
steigestationen Krépcke und Hauptbahnhof,
die gleichzeitig mit den mit ihnen verzahn-
ten und uber ihnen gebauten Warenhausern
wirtschaftliche Magnete darstellen, entsteht
auf der unteren Ebene eine durchgehende
FuBgénger- und LadenstraBe, eine Folge von
Platzen, an denen weitere Laden, Cafés und
Restaurants, ein Hotel, das Schauspielhaus
u. a. liegen. Zentraler Omnibusbahnhof, Air
Terminal, ein Angebot von ca. 2000 Gara-
genplatzen werden den Raschplatz in Verbin-
dung mit Bundesbahn und U-Bahn als den
Ort der starksten Verkehrskonzentration und
Hauptumsteigeplatz der City kennzeichnen.
Die ungestérte Weiterfiihrung des FuBgéan-
gers unter der Raschplatztangente sichert
den AnschluB an die nérdlichen Wohngebiete.

Durch die Initialziindung des U-Bahn-Baues
und Koordinierung anderer 6ffentlicher Bau-
trager, Bundesbahn und Bundespost sowie
privater Investitionen wird mit diesem um-
fangreichen Vorhaben ein wesentlicher Schritt
zu einer Erneuerung des Herzens der Stadt
getan, um sie an ihrer empfindlichsten Stelle
den neuen Bedirfnissen anzupassen. Es wird
erreicht, daB

im Bereich der starksten Konzentration
die 3 Verkehrsarten o6ffentliche Fern- u.
Nahverkehrsmittel, Kraftfahrzeuge und
FuBgénger, ihre eigene Ebene und Raume
erhalten und sich gegenseitig nicht mehr
storen,

auf engstem Raum ein zusatzliches Ange-
bot wirtschaftlicher Nutzflache geschaffen
wird,

in Verbindung mit einer Konzentration
wirtschaftlicher und kultureller Einrichtun-
gen am Raschplatz die nérdlichen Stadt-
teile besser mit der Innenstadt verbunden
werden und damit eine Voraussetzung fir
deren Erneuerung geschaffen wird,

die neuen Bediirfnisse nicht durch eine



Zerstérung der alten Struktur erkauft wer-
den, sondern im Gegenteil, historische
Gegebenheiten und alte Planungsgedan-
ken mit neuen Mitteln weiterentwickelt
und mit Leben erflllt werden.

Der Umbau der City, der mit dem Bau der
anderen U-Bahn-Linien weitergefiihrt werden
wird, kann nur dann voll zur Wirkung kom-
men, wenn der Umbau in die angrenzenden
Wohngebiete hineingetragen wird.

Auf der dem Raschplatz gegeniiberliegenden
Seite der City hatte die historische Entwick-
lung dazu gefiihrt, daB an beiden Ufern der
Ilhme ausgedehnte haBliche Fabrikanlagen er-
richtet worden waren. Das hat eine Abriege-
lung des Stadtteils Linden von der City zur
Folge gehabt.

In den vergangenen Jahren ist es der Stadt
gelungen, die Grundstiicke mit der Uberalter-
ten gewerblichen Bausubstanz nach und
nach aufzukaufen, so daB die Flachen jetzt
als ein Komplex an private Bautrager zur
Bebauung nach einheitlichem Plan abgege-
ben werden kénnen.

Durch den von den Ratsgremien gutgeheiBe-
nen staddtebaulichen Entwurf werden wieder
maoglichst vielseitige dem Einzelnen wie der
Allgemeinheit dienende Wiinsche durch eine
multifunktionale Bebauung erfillt.

Die neue Bebauung wird bisher verbaute
FuBweg-, aber auch Sichtbeziehungen zwi-
schen den Wohngebieten und der City
schaffen und damit eine engere Verkniip-
fung mit der City herstellen.

Zur Erganzung der City werden lber ei-
ner kinftigen U-Bahn-Station ein neues
Stadtteilzentrum mit Geschaftsgebauden
und qualitativ hohen citynahen Wohnun-
gen entstehen, und damit ein grundlegen-
der Strukturwandel dieses Gebietes her-
beigefiihrt.

Durch geschickte Ausnutzung von Héhen-
differenzen ist es auch hier mdglich, in
diesem Fall auf einer oberen Ebene, eine
angenehme FuBwegverbindung aus zwei
Stadtteilen zu der U-Bahn-Station und zur
Stadtmitte zu schaffen.

Nach der Regulierung der Ihme, durch die
kiinftig Uberschwemmungen der angren-
zenden Gebiete verhindert werden sollen,
wird der neue FluBraum einen Griin- und
Erholungsraum bilden, der nach Norden
u. Siiden seine Fortsetzung in schon ver-
wirklichte und vorhandene Erholungsland-
schaften findet.

Nach dem bereits erfolgten Bau des Heiz-
kraftwerkes wird mit dem Projekt dieses
~lhmezentrums“ eine weitere Vorausset-
zung fiir die notwendige Erneuerung der
angrenzenden Stadtteile geschaffen.

So wird in diesem Falle aus AnlaB verschie-
dener offentlicher Interessen und durch Ein-
satz oOffentlicher und privater Mittel die Er-
neuerung eines ganzen Gebietes vorbereitet
und durchgefiihrt und in eine strukturelle Be-
ziehung zur City und ihrem Umbau gebracht.

Die wenigen hier genannten Beispiele zeigen
die Prinzipien zur Verbesserung der Ver-
kehrs- und baulichen Struktur, um verander-
ten und neuen Bediirfnissen Raum zu geben.

Multifunktionalitat verlangt nach immer gro-
Berer Differenzierung sowohl im horizontalen
wie — in zunehmendem MaBe — im vertika-
len Bereich, was zu neuer rdumlichen Ord-
nung und anderen Quantitaten filihrt. Der
-angemessene”“ raumliche MaBstab gewinnt
in der Differenzierung ebenso entscheidende
Bedeutung wie die stadtebau-kiinstlerische
Aufgabe insgesamt, den strukturellen Gehalt
— im groBen bis hin zum Detail — stidtebau-
lich anschaulich zu machen.

W xilE N

Raschplatz — Modellaufnahme

Ihmezentrum — Modellaufnahme
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U-Bahn Hannover Am 23. Juni 1965 beschloB einstimmig der Rat

der Stadt, ,zur Verbesserung des Gesamtver-

- - kehrs und zur Forderung des offentlichen

Planung und Bau Nahverkehrs in der Stadt Hannover eine U-
Bahn zu bauen.”

Baurat Dipl.-Ing. Uwe-Dietrich Kréger Diesem BeschluB waren sorgfaltige Untersu-
chungen und ausgiebige Beratungen in den
Fachausschiissen vorausgegangen. Dabei war
sich der Rat dariiber klargeworden, daB mit
StraBenbau allein die Verkehrsprobleme —
ausgelost durch die rapide Zunahme der Mo-
torisierung sowie durch tiefgreifende Struk-
turveranderungen im Stadtgebiet Hannovers
und im Umland — nicht zu bewaltigen sein
werden. Nur durch die Schaffung eines lei-
stungsfahigen, schnellen und attraktiven o6f-
fentlichen Nahverkehrsmittels werde es mog-
lich sein, den Ausbau des StraBennetzes in
vertretbaren Grenzen zu halten. Der Rat sah
darin die einzige Mdglichkeit, die Stadt und
insbesondere die Innenstadt fiir die Zukunft
lebens- und funktionsfahig zu halten. Er war
sich bei diesem BeschluB durchaus bewuBt,
daB dieses Vorhaben fiir die Stadt eine
schwere Biirde Uber Jahrzehnte darstellen
werde. Andererseits hat Prof. Wehner, Tech-
nische Universitat Berlin, in seinem 1965 vor-
gelegten Verkehrsgutachten dargelegt, in wel-
chem Umfange das HauptverkehrsstraBen-
netz ohne ein leistungsfahiges Nahverkehrs-

netz hatte ausgebaut werden missen. Die
Aufwendungen dafiir waren wesentlich héher
und die Eingriffe in das Stadtbild letztlich
nicht zu verantworten gewesen.

Ausgangspunkt fiir die U-Bahnplanung stellte
aufgrund des Ratsbeschlusses vom 23. 6.
1965 ein Netzvorschlag aus dem Gutachten
von Prof. Wehner dar. Eingehende verkehrs-
technische Untersuchungen und stadtplane-
rische Uberlegungen fiihrten schlieBlich zu
dem dargestellten reinen Liniennetz, das in
seiner Streckenfiihrung den Hauptverkehrs-
stromen folgt und zugleich die wichtigsten
Durchgangsverkehrsstrome erfaBt.

Das Netz wird im Endzustand 4 Linien um-
fassen, namlich die Linien
A: Buchholz — Ricklingen mit Abzweig
nach Badenstedt,
B: Laatzen — Langenhagen mit Abzweig
nach Bothfeld,
C: Stécken — Misburg
sowie
D: als Vorsorgelinie zwischen den ge-
planten Siedlungsgebieten Kronsberg
und Heisterberg.

Es ist in dieser Form bereits in die liberge-
ordnete Planung des Verbandes GroBraum
Hannover eingeflossen und im Verbandsplan

Zukiinftiges
U-Bahnnetz
fir Hannover
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1967 entsprechend ausgewiesen worden. Nach
den Vorstellungen des GroBraumverbandes
wird das U-Bahnnetz zusammen mit dem
Nahschnellverkehrsnetz der Bundesbahn in
einem kinftigen Verkehrsverbund das Riick-
grat des 6ffentlichen Nahverkehrs bilden. An
den Berilihrungspunkten der beiden Verkehrs-
netze bedarf die Planung einer sorgfaltigen
gegenseitigen Abstimmung.

Im Endausbau wird das U-Bahnnetz eine
Streckenlange von etwa 90 km aufweisen und
einen Kostenaufwand von weit tdber 1 Mil-
liarde DM verursachen. Im Bereich der ge-
schlossenen Bebauung werden die Strecken
in der Regel nur im Tunnel gefiihrt werden
konnen. In den AuBenbereichen wird aus Ko-
stengriinden jedoch eine weitgehend offene
Trassenfihrung angestrebt. Dort werden die
Gleise kreuzungsfrei im Gelande, im Ein-
schnitt, auf einem Damm oder auf einer Auf-
standerung verlegt werden. Um die Trassen
in den AuBenbereichen freizuhalten, wird be-
reits zum gegenwartigen Zeitpunkt eine ent-
sprechende Vorsorgeplanung betrieben.

Natirlich laBt sich ein derart umfangreiches
Netz nur in Bauabschnitten verwirklichen. Um
einen reinen U-Bahnbetrieb aufnehmen zu
kénnen, miiBte ein gréBerer Streckenab-
schnitt, z. B. wenigstens die Strecke einer

Halbmesserlinie, in einem Zuge erstellt wer-
den. Das wiirde einerseits sehr hohe Kosten
verursachen. Andererseits wiirde ein recht
langer Zeitraum bis zur Inbetriebnahme der
U-Bahn verstreichen.

Die Stadt Hannover ist daher einen anderen
Weg gegangen. Um das investierte Kapital
moglichst schnell zu nutzen, sollen bereits
kirzere Streckenabschnitte der U-Bahnania-
gen von dem vorhandenen Schienenver-
kehrsmittel, der StraBenbahn, befahren wer-
den. Da die Verkehrsbehinderungen fiir den
offentlichen Nahverkehr im Bereich der In-
nenstadt am groBten sind, lag es auf der
Hand, hier mit dem U-Bahnbau zu beginnen.
Es wurde daher eine erste Ausbaustufe fir
das U-Bahnnetz entwickelt, die eine Léange
von etwa 20 km Tunnelstrecke aufweist. Aus
der Darstellung wird deutlich, daB jeder Fahr-
gast seine Zielstation mit nur einmaligem
Umsteigen lber einen der 5 Umsteigebahn-
hofe erreichen kann. Besonderer Wert wur-
de auf eine gute ErschlieBung der Innenstadt
gelegt. Von jedem Punkt der City kann man
nach hoéchstens 5 Minuten FuBweg zur néach-
sten Station gelangen. Ein besonderes An-
liegen der Stadtplanung war es, daB die ge-
plante Erweiterung der City ostlich der Bahn-
anlagen in gleicher Weise wie die vorhan-
dene Innenstadt erschlossen wird, um damit

eine wichtige Voraussetzung fiir die stadte-
bauliche Veranderung zu schaffen. Mit Voll-
endung der ersten Ausbaustufe wird es mog-
lich sein, den gesamten StraBenbahnverkehr
im Tunnel durch die Innenstadt zu fiihren
und somit die bisherigen Behinderungen im
Innenstadtbereich auszuschlieBen. Uber pro-
visorische Rampen gelangen die StraBen-
bahnziige vom Tunnel auf das oberirdische
Streckennetz. Um auch den Verkehr in den
AuBengebieten zu beschleunigen und somit
den Verkehrswert des Tunnels zu erhéhen,
ist beabsichtigt, soweit es technisch mdglich
und finanziell tragbar erscheint, die StraBen-
bahngleise vorerst auf besonderen Bahn-
korper zu legen. Diese MaBnahme ist tberall
dort gerechtfertigt, wo noch ein lédngerer Zeit-
raum bis zur Verwirklichung der zweiten Aus-
baustufe verstreichen wird.

Innerhalb der zweiten Baustufe soll der kreu-
zungsfreie Ausbau des Nahverkehrsnetzes
bis in die AuBengebiete vorgetrieben wer-
den. Dabei ist daran gedacht, jeweils die
Strecke einer Linie konsequent bis zu
ihrem Endpunkt niveaufrei herzustellen, um
damit die Voraussetzung fir die Umstellung
von StraBenbahn- auf U-Bahnbetrieb zu
schaffen. Der Zeitpunkt fir die Verwirkli-
chung der zweiten Ausbaustufe wird maB-
geblich durch die Verkehrsbelastung der

Erste Ausbaustufe des U-Bahnnetzes

Sportpark
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Erster Teilabschnitt der Linie A

Linie bestimmt. Gerade die linienmaBige
Konzeption des Netzes ermdglicht es, jede
der 4 Linien unabhédngig von den anderen
bei Bedarf auf U-Bahnbetrieb umzustellen,
wéahrend die Ubrigen Strecken zunachst noch
weiter von StraBenbahnen befahren werden
kénnen.

Aus den vorangegangenen Darlegungen fol-
gert, daB bereits fiur die Planung der ersten
Ausbaustufe des Netzes vorrangig u-bahn-
technische Gesichtspunkte zugrunde zu legen
sind. Gleichzeitig sollen die gefundenen L&-
sungen jedoch auch einen StraBenbahnbe-
trieb ermdglichen. Die Tunnelanlagen mis-
sen im Querschnitt (Fahrzeugbreite 2,90 m),
in der Trassierung (Hochstgeschwindigkeit
70 km/h) sowie hinsichtlich der Betriebsan-
lagen (z. B. Kehr- und Abstellanlagen) bereits
auf einen kiinftigen U-Bahnbetrieb aus-
gerichtet werden. Die Bahnsteiglange von
103 m ist aus der gréBten Zuglange des aus
4 Einheiten bestehenden U-Bahnzuges ent-
wickelt. Keine hohengleichen Kreuzungen
werden im Streckennetz vorgesehen. Es ist
ferner beabsichtigt, das Signalsystem so aus-
zulegen, daB es durch den nachtréaglichen
Einbau zusatzlicher Einrichtungen — wie
Fahrsperren — fiir reinen U-Bahnbetrieb ge-
eignet ist. Aus dieser kurzen Aufzédhlung
schnellbahntechnischer Gesichtspunkte wird
deutlich, daB es sich in Hannover nicht um
eine U-StraBenbahnanlage, sondern um eine
U-Bahnanlage handelt, deren Tunnel in einer
Ubergangszeit zunachst von StraBenbahnen
befahren werden.

Aufgrund des Ratsbeschlusses vom 23. Juni
1965 wurde im Rahmen der ersten Ausbau-
stufe mit dem Bau der Linie A auf dem 3,9
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km langen Teilabschnitt zwischen Gustav-
Bratke-Allee und PodbielskistraBe/Hammer-
steinstraBe begonnen. Aus bautechnischen
Grinden muB gleichzeitig zwischen der Sta-
tion Kropcke und dem WeiBekreuzplatz ein
1,0 km langes Teilstlick der Linie B mit her-
gestellt werden, so daB der Tunnel hier durch-
gehend 4-gleisig wird. Die Kosten fir dieses
Bauvorhaben sind auf ca. 250 Mio DM ver-
anschlagt. An den Baukosten beteiligt sich
der Bund mit 50 %, wahrend das Land Nie-
dersachsen einen Anteil von 25 % — bisher
in Form von Schuldendienstbeihilfen — bei-
steuert. So verbleibt fiir die Stadt ein Anteil
von 25 9%, der sich noch um die sogenann-
ten nicht zuschuBfahigen Kosten erhoht.

Der erste Tunnelabschnitt der Linie A um-
faBt 6 Stationen:

Die Station Waterloo, als viergleisiger Bahn-
hof fiir die Verzweigung der Strecken nach
Ricklingen und Badenstedt entworfen, er-
schlieBt das Regierungsviertel, das Berufs-
schulzentrum und das Niedersachsenstadion.
Im Bereich der heutigen Altstadt liegt die
Station Markthalle. Die Station Kropcke —
im Schnittpunkt der Linien A, B und C — wird
einen der bedeutendsten Umsteigebahnhofe
im U-Bahnnetz Hannover darstellen. Eine
ahnlich starke Verkehrsbelastung wird nur
noch die benachbarte Station Hauptbahnhof
erhalten, an der sich die Linien A, B und D
kreuzen bzw. berlihren. Diese Station dient
gleichzeitig dem Umsteigeverkehr zur Bun-
desbahn und erschlieBt die Innenstadterwei-
terung am Raschplatz. Durch die Stationen
SedanstraBe und Lister Platz werden das Ge-
schéftsgebiet zwischen WeiBekreuzplatz und
PodbielskistraBe sowie die angrenzenden

dicht besiedelten Wohnviertel bedient. An
vielen Punkten der Stadt wird in Verbindung
mit dem U-Bahnbau eine stéddtebauliche Neu-
ordnung angestrebt. Besonders deutlich wird
dies um die Station Hauptbahnhof. Um das
neue Geschaftsgebiet oOstlich der Bundes-
bahnaniagen an die bisherige Innenstadt an-
zubinden und damit fiir den FuBgénger zu-
ganglich zu machen, wird mit dem U-Bahn-
bau eine durchgehende FuBgéngerpassage
bis zum Kropcke gebaut. Sie ist Uber den
U-Bahnanlagen in einfacher Tieflage — teil-
weise mit groBflachigen Offnungen zur Stra-
Benebene — vorgesehen und wird von Laden
beidseitig flankiert sein. Auch Uber der Sta-
tion Krbépcke ist eine generelle Anderung der
stadtebaulichen Situation beabsichtigt.

Von der 3,9 km langen Tunnelstrecke der
Linie A befinden sich 1,8 km im Bau oder
sind bereits im Rohbau fertiggestellt. Gebaut
wird der Tunnel der Linie A in offener Bau-
weise, wahrend fiir spatere Bauabschnitte
anderer Linien auch die geschlossene Bau-
weise zu Anwendung kommen wird. Aus-
schlaggebend fiir die Entscheidung zur offe-
nen Bauweise waren neben wirtschaftlichen,
rechtlichen und verkehrstechnischen Ge-
sichtspunkten vor allem auch die speziellen
baulichen Verhéltnisse sowie die Beschaffen-
heit des Untergrundes — hoher Grundwasser-
stand und fiir den Schildvortrieb giinstige
Bodenverhaltnisse erst ab 15 m Tiefe und
mehr.

Begonnen wurden die Bauarbeiten fiir die
Linie A am Baulos 1 im November 1965. Das
verhédltnismaBig kurze Los 1 umfaBt die siid-
liche Rampe in der Gustav-Bratke-Allee so-
wie das anschlieBende Tunnelstiick unter
dem Waterlookreisel. Bereits bei diesem Los
wurden die ersten Erfahrungen mit dem han-
noverschen Baugrund gemacht. Unter einer
Deckschicht aus Mutterboden und Aufschiit-
tungen wird bis in 13 bis 15 m Tiefe, ortlich
sogar bis 20 und mehr Metern Sand und Kies
mit Schlufflinsen oder -einlagerungen ange-
troffen. Darunter befindet sich eine sehr
machtige Tonschicht, die den Grundwasser-
horizont begrenzt. Da sich die lber dem
Kreideton liegenden stark wasserfiihrenden
Schichten aus Grobkies nur schwer entwas-
sern lassen, muBte bereits fiir die Rampe
innerhalb der durch Tragerbohlwadnde ge-
sicherten Baugrube jeweils ein seitlicher Ar-
beitsraum vorgesehen werden (Hamburger
Bauweise). Baulos 1 wurde 1966 im Rohbau
fertiggestellt.

Infolge der allgemeinen Wirtschaftsdepres-
sion konnte mit Baulos 2 erst im Juni 1967
begonnen werden. Es umfaBt die viergleisige
Station Waterloo sowie den anschlieBenden
Streckentunnel bis zur Leine. Da der Bahnhof
unter dem ausgedehnten Waterlooplatz liegt,
konnte hier die Baugrube auf gréBerer Lan-
ge abgebdscht hergestellt werden. Lediglich
flir den Bereich der Gleisverzweigungen so-
wie im Tunnelabschnitt bis zur Leine muBten
mit Rucksicht auf die Oberflachensituation
Tragerbohlwénde fiir die Sicherung der Bau-
grube errichtet werden. Bei breiter Baugrube
erwies es sich als wirtschaftlicher, die Bau-
grubenwande mit Injektionszugankern zu hal-
ten. Erstmals wurde bei diesem Los im Be-
reich von StraBen die Baugrube mit vorge-
fertigten Stahlbetonplatten fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr abgedeckt. Diese Form der Ab-
deckung hat sich sehr bewéahrt. Auch dieses
Los ist inzwischen im Rohbau fertiggestellt
worden, so daB bereits mit dem Stations-
und Streckenausbau begonnen werden
konnte.

Im April 1968 wurde mit dem Bau des Loses
4 im Zuge der KarmarschstraBe angefangen.
Es umfaBt die Station Markthalle sowie die
anschlieBende Tunnelstrecke bis zur Station
Krépcke. Ferner enthalt es die Kreuzung mit
der Leine, deren Wasser wihrend der Bau-
zeit Uber die Ihme abgeleitet werden konnte.
Im Zuge der KarmaschstraBe verlauft die U-
Bahntrasse fast auf ganzer Léange unmittelbar



unnelrohbau der Station Waterloo

usgesteifte Tragerbohlwande im Bereich des
trockengelegten Leinebettes
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vor der Bebauung. Um die Hauser nicht zu
geféhrden, sind statt der verformbaren Tra-
gerbohlwand starre Betonwéande als Baugru-
benbegrenzung nach dem Schlitzwandverfah-
ren errichtet worden. Diese Art der Baugru-
benumschlieBung erbrachte auch fiir die
Wasserhaltung groBe Vorteile. Um den Kraft-
fahrzeugverkehr in einer Richtung der Kar-
marschstraBe aufrechtzuerhalten und die An-
dienung der Grundstiicke an der Trasse zu
gewahrleisten, wurde die Baugrube im Zuge
der GeschéftsstraBe mit Stahlbetonplatten
abgedeckt. Auch dieses Baulos konnte in-
zwischen nach etwa 1'/zjahriger Bauzeit im
Rohbau nahezu fertiggestellt, die Baugrube
verfiillt und die Wiederherstellung der StraBe
eingeleitet werden.

Im November 1968 wurde das Baulos 7 am
Raschplatz begonnen. Dieses Los umfaBt die
umfangreiche Kreuzungsstation Hauptbahn-
hof. In der oberen Ebene liegen an zwei Mit-
telbahnsteigen im Richtungsbetrieb 4 Gleise,
und zwar innen die Gleise der Linie A, auBen
die Gleise der Linie B. Darunter ist der Sta-
tionsteil der Linie D angeordnet. Ferner ent-
hélt das Baulos das Uberwerfungsbauwerk
zwischen den Linien A und B sowie eine
2-gleisige Abstell- und Kehranlage im Be-
reich des WeiBekreuzplatzes. Fiir dieses Los
ist bereits die Baugrube auf voller Lange im
Schutz einer riickverankerten Tragerbohl-
wand ausgehoben worden. Lediglich auf
einem kiirzeren Abschnitt muBte wegen der
nahen Lage von Gebauden eine Bohlpfahl-
wand anstelle einer Tragerbohlwand herge-
stellt werden. Los 7 bedurfte einer besonde-
ren Abstimmung der Bauarbeiten, da gleich-
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zeitig mit dem U-Bahnbau im Zuge der
Hamburger Allee eine HochstraBe fiir den
Kraftfahrzeugverkehr errichtet werden muBte.

Voraussichtlich zu Ende des Jahres 1971 wird
das Baulos 7 im Rohbau fertiggestellt sein.

Noch im April 1970 sollen das Los 9 (Alte
Celler HeerstraBe/Celler StraBe einschlieBlich
der Station SedanstraBe) und Ende 1970 das
Los 5 (BahnhofstraBe und Station Kropcke)
begonnen werden. Die Unterfahrung der Bun-
desbahnanlagen (Los 6) stellt eine der
schwierigsten und zeitlich umfangreichsten
Bauaufgaben im Zuge der Linie A dar, da der
Verkehr auf dem Hauptbahnhof wahrend der
BaumaBnahmen weitgehend aufrechterhal-
ten werden muB. Wenn auch bereits mit den
Vorarbeiten fiir dieses Baulos Mitte 1969 be-
gonnen worden ist, so wird der Eréffnungs-
termin fir den 3,9 km langen Abschnitt der
Linie A im Jahre 1975 maBgeblich von der
Fertigstellung dieses Loses bestimmt.

Um den bereits im Rohbau fertiggestellten
Abschnitt der Linie A zwischen Gustav-Brat-
ke-Allee und StadndehausstraBe nicht mehrere
Jahre ungenutzt zu lassen, soll voraussicht-
lich ab 1972 ein Probebetrieb mit einer Halb-
messerlinie zwischen Ricklingen und Kropcke
aufgenommen werden. Dazu werden neue
Zweirichtungsfahrzeuge eingesetzt werden.
Durch die Eréffnung einer Teilstrecke wird es
moglich, die neuen technischen Anlagen zu
erproben, das Personal rechtzeitig fur den
Tunnelbetrieb zu schulen und schlieBlich den
Fahrgast allmdhlich mit dem unterirdischen
Betrieb vertraut zu machen.

Noch bevor der Tunnel der Linie A fertigge-
stellt sein wird, ist beabsichtigt, mit dem Bau
des Nordteiles der Linie B zwischen WeiBe-
kreuzplatz und Vahrenwalder Platz etwa ab
1972 zu beginnen. Etwa ab 1974 wird auch
der sudliche Abschnitt der Linie B (Kropcke-
Hildesheimer StraBe) in Angriff genommen
werden kénnen. Unter der Voraussetzung,
daB die Finanzierung gesichert werden kann,
wére es denkbar, um 1985 die erste Ausbau-
stufe fir das U-Bahnnetz zu vollenden.

Auszug der mitwirkenden Firmen:

Grundwasserabsenkung — Waterlooplatz
Johann Keller GmbH.

Hannover, Fernruf 0511/24553

Heinrich Scheven

Bremen-Lesum 1, Fernruf 04 21/63 00 81

Grundwasserabsenkung — KarmarschstraBe
Heinrich Scheven

Bremen-Lesum 1, Fernruf 04 21/63 00 81
Johann Keller GmbH.

Hannover, Fernruf 0511/24553

Um- und Neuverlegung von
Rohrleitungen und Kabelstrecken
Dipl.-Ing. Gessler & Degenhardt
Bauunternehmen

Hannover, Fernruf 0511/836013-14
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