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Zum Beispiel:
Grofdraum-Verkehr
Hannover

Eine sich schnell andernde Zeit
braucht Chronisten. Fir die hannover-
sche Region bemiht sich der Grof3-
raum-Verkehr, vergangenes, kinftiges
und aktuelles Verkehrsgeschehen in
Wort und Bild festzuhalten.

Vielfalt, Zusammenarbeit, Vorhaben
und Leistungen zeichnen hier den
offentlichen Nahverkehr aus. Derzeit
wird am Ausbau der eigenen Schienen-
wege fur den S-Bahn-dhnlichen Nah-
schnellverkehr der Bundesbahn mit der
Verlegung des Bahnhofes in Seelze
gearbeitet, einer entscheidenden Mal3-
nahme zur Weiterentwicklung des han-
noverschen Schnellbahnsystems — DB-
Schiene — nach einem Jahrzehnt Pau-
se. In die West-Ost-Richtung Wunstorf
Uber Hauptbahnhof Hannover nach
Lehrte kommt wieder Bewegung.

Die Stadtbahn kampft um ihre plan-
maRige Entwicklung, insbesondere bei
der Sicherstellung der Finanzierung der
Verkehrswege uber die Stadtgrenzen
Hannovers in die Zentren nach Langen-
hagen und Garbsen — Stadten mit
jeweils Uber 50 000 Einwohnern.

Trotz allem fahrt ab Herbst 1982
die Stadtbahnlinie B von Sarstedt — aus
dem benachbarten Landkreis Hildes-
heim — bis in den duRersten Norden
Hannovers an die Stadtgrenze zu Lan-
genhagen. Fur die USTRA muldten die
Verkehrsaufgaben ihrer Stadtbahnlinien
teilweise grundsatzlich neu geordnet
werden und ergaben erhebliche Netz-
veranderungen.

Verkehrsanlagen mit Schienenver-
kehren in mehreren Ebenen und Tunnel-
stationen erfordern einheitliche Informa-
tionssysteme, um den Fahrgasten kurze
Wege zu weisen. Die zentralen Stadt-
bahnhaltestellen Kropcke und Aegi ver-
fugen u.a. Uber solche FuRganger- und
Fahrgastleitsysteme.

Verknupfungen von Stadtbahn und
Nahschnellverkehr mit den stadtischen
und regionalen Busverkehren durch Um-
steigeanlagen und zentrale Omnibus-

bahnhofe sind weitere Schwerpunkte
des hannoverschen Verkehrskonzeptes.
Mit der vollstdndigen Inbetriebnahme
des ZOB in Wunstorf erfolgte ein
weiterer Ausbau.

Kombiverkehre, die mit den Schlag-
worten ,,park and ride”, ,,byke and
ride” und , kiss and ride” charakterisiert
werden, gewinnen auch im hannover-
schen Raum an Bedeutung. Partner des
GroRraum-Verkehrs und der Fahrgéaste
ist hier vornehmlich der Zweckverband
GroRraum Hannover als die zentrale
kommunale Stelle fir Nahverkehr.

Freizeit und Naherholung mit dem
offentlichen Nahverkehr zu erschlieRen
und fur diese Angebote zu werben, ist
ein weiteres Ziel. Hier hilft die gunstige
Lage des hannoverschen Raumes
zwischen Steinhuder Meer, Deister und
den Auslaufern der Luneburger Heide
bei der Planung von Tagesausfligen im
OPNV.

Schneller Nahverkehr, ein dichtes
Verkehrsnetz von uber 2 500 km Linien-
lange mit 1 600 Haltestellen erfordern
einen Verbundservice, der das Benutzen
von Bussen und Bahnen attraktiv
macht. Dazu gehort ein passender Tarif,
der vom Inhalt fur den Fahrgast leicht
verstandlich und in der Praxis gut an-
wendbar sein mul}.

Damit konnten 1981 knapp 4 Mio
neue Fahrgaste fur Busse und Bahnen
gewonnen werden und bestatigen den
Trend zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Fuhren 1980 schon 167.9 Mio
Fahrgaste, so waren es 1981 bereits
171.6 Mio. Die Tarifeinnahmen hielten
mit und stiegen von 124 Mio DM im
gleichen Zeitraum auf 137.9 Mio DM,
aber auch die kommunalen Leistungen
muften starker mit 64.5 Mio DM
1981 gegeniber 58.2 Mio DM im
Vorjahr zur finanziellen Sicherung des
Nahverkehrs beitragen. Darin sind noch
nicht die betrachtlichen Leistungen des
Bundes aus der Unterdeckung des
Schienenpersonennahverkehrs der
Bundesbahn im Raum Hannover und

seine Anteile zur Kostenerstattung far
Schuler- und Behindertenverkehre mit
den dazugehdrigen Zahlungen des
Landes Niedersachsen enthalten. Diese
und die erheblichen Investitionsmittel
von Bund, Land und kommunalen Kas-
sen far den Ausbau der Verkehrssyste-
me ermdglichen erst die vielen hundert
verkehrsverbessernden MaRnahmen seit
Bestehen des Verbundverkehrs.

Zum Problem der Kostendeckung
konnen far den Verbundverkehr im
ganzen keine Zahlen geliefert werden.
Hier wird auf die Einzelangaben der
Gesellschafter, das sind USTRA, Bun-
desbahn, Regionalverkehr Hannover,
Verkehrsbetriebe Bachstein und Stein-
huder Meer-Bahn, verwiesen. Langfri-
stig durfte aber eine Besserung der an-
gespannten Situation durch die Tarifpo-
litik der kontinuierlichen Anpassung der
Fahrpreise an die Kosten und Einkom-
mensentwicklung zu erwarten sein. Der
GroRRraum-Verkehr geht davon aus, daR
der Kostendeckungsgrad in der Form,
wie er allgemein errechnet wird, derzeit
deutlich hoher als 50 % liegt.

Nicht unerwahnt bleiben soll die
Einigung der Partner im Grofdraum-
Verkehr auf die zweite Fortschreibung
der Rahmenvereinbarung von 1970,
die ab 1. Januar 1982 zunéachst bis
Ende 1984 den Verbundverkehr mit
allen Verkehrsmitteln einschlieRlich des
Gemeinschaftstarifs sicherstellt und die
Fortentwicklung der Zusammenarbeit
erfreulicherweise offenhalt.

Hier erwartet die Geschaftsstelle
des GVH in den nachsten drei Jahren
viel Arbeit in den Bereichen Verkehrs-
zéhlung, Fortentwicklung des Tarif-
systems und der Einnahmenaufteilungs-
regelung.
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Forderungen des ZGH
zum Ausbau

des Nahschnellverkehrs
der DB

Gemeinsam mit der Stadtbahn
bildet der Nahschnellverkehr der
Deutschen Bundesbahn das Ruckgrat
des offentlichen Nahverkehrs im Grof-
raum Hannover.

Dieser Nahschnellverkehr wird auf
den gleichen Gleisen wie der Fernver-
kehr (z. B. der Intercity-Verkehr) und
vielfach auch wie der Guterverkehr
abgewickelt. Einige Streckenabschnitte,
besonders die Ost-West-Strecke von
Lehrte Uber Hannover/Hauptbahnhof bis
Waunstorf sind in den taglichen Ver-
kehrsspitzenzeiten Uberlastet. Die Fahr-
plane des Nahverkehrs kénnen beson-
ders auf den wichtigsten Strecken nicht
bedarfsgerecht gestaltet werden. Zu-
dem treten im taglichen Betrieb, insbe-
sondere in den EngpaRabschnitten,
haufig Verspatungen ein. Wegen der
bei der DB praktizierten Rangfolge mit
der Regelung ,,Fernverkehr vor Nahver-
kehr' wirken sich fur die Fahrgaste des
Nahverkehrs leider nicht nur die von
ihren Zugen verursachten Verspatun-
gen, sondern auch die vom Fernnetz
herrihrenden und auf die Nahverkehrs-
und Eilzuge Ubertragenen Verspatungen
aus. Die sich aus der Funktion Hanno-
vers als Verkehrsdrehscheibe des Ost-
West- und Nord-Sud-Verkehrs erklaren-
de Ballung der Fernverkehrsziige zu
bestimmten Zeiten blockiert die Zige
des Nahverkehrs auf bestimmten
Strecken in diesen Zeitlagen vollstandig.

Vor allem zwischen Wunstorf und
Lehrte sind auf langeren Abschnitten
besondere, zusatzliche Gleise flr den
Nahverkehr unbedingt erforderlich. An-
gestrebt wird fur die Berufsverkehrszeit
auf den Hauptabschnitten ein starrer
20-Minuten-Takt mit festen, einpragsa-
men Abfahrtszeiten. Die regionalen Eil-
zuge sollten in den Takt nach Maglich-
keit integriert werden. Der Taktverkehr
kédme zugleich sehr vielen Blrgern zu-
gute, die an den sich in Wunstorf und
Lehrte verzweigenden Strecken woh-
nen, z. B. in Richtung Neustadt und
Burgdorf; Einzelheiten kbnnen Sie aus
dem Plan auf der Nebenseite erkennen.

Ausbauabsichten bestehen auch fir
die Nord-Sud-Achse des Nahverkehrs
im Grofdraum: Im Sdden in Richtung
Springe und Barsinghausen, im Norden
in Richtung Langenhagen—Mellendorf;
langfristig ist auch ein Anschlufd des
Flughafens anzustreben.

Erstes Ziel des angestrebten Aus-
baus ist eine angemessene, der Stadt-
bahn vergleichbare Bedienungsqualitat
fur diejenigen Fahrgaste, die bereits
heute die Nahschnellverkehrsziige
benutzen.

Der Erfolg der Stadtbahn zeigt, daR
auch viele Autofahrer bereit sind, auf
die Benutzung ihres Pkw vollstandig
oder zeitweise zu verzichten, wenn
ihnen attraktive Nahverkehrsverbindun-
gen und P&R-Platze angeboten werden.
Deshalb kdnnen durch die Verbesse-
rung des Nahschnellverkehrs mit einem
Taktplan, punktlicher Bedienung und
einem bedarfsgerechten Platzangebot
sicher viele weitere Fahrgaste gewon-
nen werden. Dies ist das weitere Ziel
des Nahschnellverkehrsausbaus. So
kénnen die taglichen Strome von Auto-
pendlern in die Stadt Hannover vermin-
dert werden, die Strafsen und damit die
Umwelt im Stadtgebiet entlastet
werden.

Auch auf andere Weise soll der
Nahschnellverkehrsausbau den Stadt-
bewohnern zugute kommen: Auch im
Stadtgebiet sind einige zusatzliche Sta-
tionen vorstellbar, die den Stadthanno-
veranern den Zugang zum Bundesbahn-
Nahverkehr erleichtern wurden.

Einige wichtige Ausbaumalinah-
men, jedoch mit geringerem Aufwand,
wurden bzw. werden bereits verwirk-
licht: Sanierung der Bahnkorper und
Elektrifizierung der Deisterstrecke nach
Barsinghausen, ein zusatzlicher Bahn-
steig (Gleise 13 und 14) in Hannover
Hauptbahnhof, der Neubau des Bahn-
hofs in Seelze mit zwei Uberholungs-
gleisen.

Flankierend investiert der Zweckver-
band Grofdraum Hannover grofde Be-

trage, um den Nahschnellverkehr in das
Grofsraum-Verkehrssystem einzubinden:
An mehreren Stationen wurden Zentrale
Omnibusbahnhofe angelegt; die Busse
fuhren den Zigen der DB sehr viele
Fahrgaste zu; das Umsteigen soll so be-
guem wie moglich sein. Viele Park &
Ride-Platze einschl. Fahrradstander wur-
den im Umland Hannovers bereits an-
gelegt. Musterbeispiel der Verknipfung
aber ist die gemeinsam mit der Stadt
Hannover hergestellte Nahverkehrs-
drehscheibe Hauptbahnhof/ZOB.

Der Zweckverband Grofsraum
Hannover hat die Federfihrung in den
vorbereitenden Gesprachen fir den
Nahschnellverkehrsausbau tbernom-
men. Die erforderlichen groRen Betrage
kébnnen nur von mehreren Partnern ge-
meinsam getragen werden. Wenn die
Initiative des Zweckverbandes nicht
umsonst gewesen sein soll, mul} insbe-
sondere das Land Niedersachsen das
Ausbauprogramm Nahschnellverkehr
politisch und grundsatzlich auch finan-
ziell mittragen.

Dr. Rudolf Menke



Das Schienennetz der
USTRA nach Inbetriebnahme
der Strecke B-Sud

Mit Inbetriebnahme der Strecke
B-Sid zu Beginn des Winterfahrplanes
1982/83 vollzieht sich bei der USTRA
ein weiterer wichtiger Schritt der Um-

stellung des StraRenbahnbetriebes auf
Stadtbahnbetrieb.

Fur die Fahrgaste bedeutet dies
einen erheblichen Fahrzeitgewinn sowie
eine hohere RegelmaRigkeit und Punkt-
lichkeit des Betriebsablaufes bei erhoh-
tem Platzangebot; gleichzeitig aber
auch ein Abschiednehmen von einigen
traditionsreichen Linien mit gewachse-
nen Direktverbindungen und eine Ge-
woOhnung an neue Linienbezeichnungen
und Linienfihrungen.

1. Streckenfiihrung

Die Strecke B-Sidd umfalRt samt-
liche Schienenstrecken ab Innenstadt in
Richtung Dohren bis Messegeldnde,
Laatzen, Rethen und Sarstedt.

Die zum 26. 9. 82 im Anschlu an
die Station Schlagerstr. in Richtung Su-
den in Betrieb gehende Strecke verlauft
bis in Hohe Elkartallee im Tunnel. In
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diesem Abschnitt befinden sich die Tun-
nelstationen Geibelstrale und Alten-
bekener Damm.

Uber eine Rampe in Hohe Elkart-
allee gelangen die Stadtbahnzlige dann
an die Oberflache. Von hier verlauft die
Strecke bis zur Haltestelle Dohrener
Turm — diese Haltestelle erhalt zum
Fahrplanwechsel wieder ihren altange-
stammten Namen — auf nach beiden
Seiten durch Gitter abgetrenntem, unab-
hangigem Bahnkorper. Unmittelbar vor
der Haltestelle Dohrener Turm endet die
Zugsicherungsstrecke; das ist der
Streckenabschnitt, auf dem wie eine
U-Bahn ausschlie3lich nach Signalen
mit einer zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von in der Regel 70 km/h gefah-
ren wird.

Im AnschluRR an die Haltestelle
Doéhrener Turm bis zu den verschiede-
nen Endpunkten verkehren die Zige
dann uberwiegend auf besonderen
Bahnkorpern, die im Herbst 1982 noch
nicht vollstandig fertiggestellt sind bzw.
in den Abschnitten Déhren, Wiilfel und
Alt-Laatzen erst in den folgenden Jah-
ren verlegt werden. Die Fahrzeuge fah-
ren in diesen Bereichen ,,Auf Sicht”,
d.h. ohne Zugsicherungsanlagen, mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
in der Regel von 50 km/h.

Samtliche Schienenbahnen aus
dem sudlichen Raum werden diesen
Fahrweg bis zur Innenstadt nehmen.
Eine Schienenverbindung an der Ober-
flache zwischen Dohren ab Elkartallee
und der City besteht ab diesem Zeit-
punkt nicht mehr.

2. Linienfuhrung

Die Anbindung samtlicher Schie-
nenbahnen aus Richtung Déhren an das
Tunnelnetz fihrt zu umfangreichen Ver-
anderungen im Liniennetz der USTRA.
Bestehende durchgehende Verbindun-
gen von Déhren nach Limmer, Stocken
und Nordhafen mussen aufgegeben
werden, da es derzeitig keine Moglich-
keit gibt, diese Anschlufdstrecken vom
Tunnel B-Sid her zu bedienen.

A. Stadtbahn

Linie 1: Kropcke—Laatzen—Sarstedt
Die Linie 1 ersetzt auf dem Abschnitt
sudlich Laatzen die traditionsreiche Linie
11.

Linie 2: Hauptbahnhof—Rethen
Die Linie 2 Ubernimmt damit die Fahr-
ten der heutigen Linie 18.

Linie 8: Langenhagen—Messegeldnde
Die Linie 8 ersetzt ab Station Schla-
gerstr. bis Langenhagen die Linie 17.

Die Stadtbahnlinien 3, 7 und 19
bleiben gegenuber der derzeitigen Fih-
rung unverandert.

B. StraRenbahn

Linie 16: Stocken/VW —Rathaus/Fried-
richstralRe

Die Linie 16 verkehrt nur noch als Halb-
messerlinie ab Stocken bis zur Innen-
stadt.

Linie 18: Nordhafen—Rathaus/Friedrich-
stralde

Die Linie 18 ubernimmt kiinftig die
Fahrten des Streckenastes Nordhafen
der heutigen Straflenbahnlinie 8. Nach
Nordhafen fahrt damit nach 28 Jahren
wieder eine Linie 18.

Linie 44 Limmer—Rathaus/Friedrich-
stralRe

Das Fahrtenangebot der Linie 14,
Limmer—MHH, wird auf dem Abschnitt
Limmer—Innenstadt verdichtet. Diese
Zuge werden zur besseren Information
der Fahrgaste mit 4 gekennzeichnet.

Die StraRenbahnlinien 5, 6 und 14
bleiben gegeniiber der derzeitigen Fuh-
rung unverandert.

Bei diesem neuen Linienfihrungs-
konzept ist u.a. von folgenden Uber-
legungen ausgegangen worden:

— Insbesondere fir Veranstaltungen auf
dem Messegeldnde ist es unabding-
bar, die Linie 8 vom Messegelande
aus die Station Hauptbahnhof bedie-
nen zu lassen.

— Die ,,starke” Linie 1 zur Station
Kropcke und nicht zur Station Haupt-
bahnhof zu fihren, ist aus zweierlei
Grunden zweckmafRig und notwen-
dig. Zum einen ware bei einer Fih-
rung bis zur Kehranlage Hauptbahn-
hof die Leistungsfahigkeit dieser
Kehranlage soweit ausgeschopft,
daf’ fir E-Wagen-Sonderverkehre
zum Messegelande etc. kaum noch
Reserven vorhanden sind; zum ande-
ren kann bei dieser jetzt gewahlten
Fuhrung bis Krépcke ohne groRRe
Umstellungen im Netz die Linie 1
schrittweise entsprechend dem Bau-
fortschritt der Strecke C-West bis
Steintor (ca. 1984), Kénigsworther
Platz und schlieBlich bis Stocken (ca.
1985) verlangert werden.

— Die Linie 2, auf der weniger Fahrten
als auf der Linie 1 eingesetzt wer-
den, muB dann zur Kehranlage
Hauptbahnhof gefihrt werden, da
wegen des vorhandenen einen Kehr-
gleises hinter der Station Kropcke ein
Betrieb mit 2 Linien nicht moglich
ist.

Bei der Wahl der neuen Linienbe-
zeichnungen ist davon ausgegangen,
die Stadtbahnlinien moglichst mit
Liniennummern von 1—10 (s. Linie 1,
2, 8) und die StralRenbahnlinien mit
Liniennummern von 11—19 (s. Linie
14, 16, 18) zu bezeichnen. Dieser Kon-
zeption liegt zu Grunde, dal langfristig
mit Vollendung des gesamten Stadt-

bahnnetzes nur noch ca. 10 Liniennum-
mern fur die Schienenbahnen benétigt
werden.

Die Linien 5 und 6 als StralRen-
bahnlinien sowie 19 als Stadtbahnlinie,
passen gegenwartig noch nicht in die-
ses Bezeichnungskonzept hinein. Die
Linie 19 wird spater, wenn ggfs. noch-
mals eine Anderung in ihrer Linienfah-
rung erforderlich wird, in ihrer Bezeich-
nung angepaldt; die Linien 5 und 6 wer-
den nach Inbetriebnahme der Strecke
C-Ost ohnehin Stadtbahnlinien, so daf
ein zwischenzeitliches Umbenennen die-
ser Linien nicht sinnvoll ist.

3. Fahrtzeiten

Die Fahrtzeiten konnen auf dem
Abschnitt zwischen Dohren und der
Innenstadt erheblich reduziert werden,
wahrend sie auf den Abschnitten std-
lich Déhren vorerst unverandert bleiben.

Die prozentualen Fahrzeitgewinne
in den Verkehrsspitzen liegen — unter
BerUcksichtigung mittlerer Verspatungen
im StraRenbahnbetrieb — in etwa far
Fahrgaste aus dem Bereich Sarstedt bei
15—20%, aus dem Bereich Laatzen
bei 28 —33 %, aus dem Bereich Dohren
bei 40—45 % und aus dem Bereich
Sldstadt 55—60 %.

Auf den Stadtbahnlinien der
Strecke B-Sud werden — wie bereits
auf den vorhandenen Stadtbahnlinien —
fast ausschlieRlich Langzuge, d.h. zwei
aneinander gekuppelte Achtachser, ein-
gesetzt.

Die Zugfolge auf den Stadtbahnli-
nien der Strecke B-Sud wird in Anpas-
sung an die Zugfolge der bereits beste-
henden Stadtbahnlinien verdichtet.

Damit wird sowohl der Nachfrage
entsprochen als auch ein attraktives
Angebot gemacht.

Fein differenziert wird mon-
tags—freitags nach Frihspitze, Normal-
und Abendverkehrszeit sowie einer
weiteren Hauptverkehrszeit am Nach-
mittag. Mit Takten zwischen 6 —20
Minuten je Linie fahren auf der Haupt-
strecke Kropcke—Dohren dann in der
Frihspitze Uber zwanzig und im Abend-
verkehr noch neun Zlge stundlich.
Samstags und Sonntags fahrt die Stadt-
bahn weniger haufig. Hier sind fur jede
der drei Linien Gberwiegend 15 Minuten
Takte vorgesehen. Aber auch an diesen
Tagen gibt es zu den Endpunkten
Rethen und Sarstedt mit mindestens
alle 30 Minuten eine ansprechende Ver-
bindung.

Dipl.-Math. Eberhard Geist
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Stationen der
Strecke B-Sud

Der Hauptbahnhof ist mit den Sta-
tionen Steintor, Kropcke und Aegidien-
torplatz auch in Zukunft einer der vier
wichtigsten Verkehrsknoten Hannovers.
Die Anderungen, die zum Fahrplan-
wechsel am 26. September 1982 ein-
treten, vermehren seine Umsteigebezie-
hungen und festigen dadurch seine Be-
deutung. Denn neben den unterirdisch
verkehrenden Stadtbahnen fahren alle
verbleibenden StralRenbahnlinien tber
die Haltestellen am Ernst-August-Platz.
Das sind: die 34 von Limmer, die 16
von Stocken, die 18 vom Nordhafen,
jeweils zum Rathaus/FriedrichstralRe
sowie die durchgehenden Linien 5
Stocken—Kirchrode, 6 Haltenhoff-
stralde —Kirchrode und 14 von Limmer
zur Medizinischen Hochschule.

Die Station Schlagerstral3e hat ihre
Bewahrungsprobe langst bestanden. Im
Mai ‘81 mit der kinftig nicht mehr ver-
kehrenden Linie 17 eroffnet, ist sie
auch in Zukunft ein wichtiger Bestand-
teil der nunmehr fertiggestellten Strecke
B-Siud, denn sie besitzt eine Kehran-
lage, die kinftig noch fir Einsatzfahrten
im Betriebsablauf und Stérungsfalle
benotigt wird. Gestalterisch darf sie
nach wie vor als besonders gelungen
betrachtet werden.

Stationen an Verkehrsadern sind
nicht nur Haltepunkte mit technisch-
funktionaler Bedeutung, sie sind auch
Spiegelbilder sowohl ihrer Zeit als auch
ihrer Umwelt. Bei der Gestaltung der
Stationen Geibelstralde und Altenbeke-
ner Damm haben die Stadtbahnbauer
dies bedacht und die Moderne mit der
Historie verbunden. So zieren eine
Buste und Bilder des Dichters Emanuel
Geibel, der von 1815 bis 1884 lebte
und dem wir neben vielem anderen
auch das Lied ,,Der Mai ist gekommen"’
zu verdanken haben, die gleichnamige
Station. Die StraRRe selbst, die 1876 zu-
nachst als Weg angelegt worden war,
bekam 1887 den Namen des Dichters.
Baulich ist die Station mit einer tonnen-
formigen Decke versehen, durch die
sich ein Lichtband zieht. Finf Offnun-

gen im Halbkreis lockern die ansonsten
klassische Strenge auf.

Die Station Altenbekener Damm ist
in ihrer architektonischen Ausstattung
ganz auf die Vergangenheit dieses Be-
reichs abgestimmt. Grofl¥fotos erinnern
an die Hannover—Altenbekener-Eisen-
bahn (HAE), die von 1872 bis 1909 an
dieser Stelle die Hildesheimer StraRe
kreuzte und mit einer machtigen Briicke
Uber die Bahnlinie hinwegfihrte. Ferner
sind der Querschnitt einer bei der dama-
ligen Lokomotiv- und Maschinenbau-
fabrik von Dr. Strousberg im Jahre
1874 fur die HAE gebauten Lokomotive
zu sehen, eine Zeichnung der Gilde-
Brauerei um 1900 und ein Stadtplan
von 1890 mit der Eisenbahnstrecke. In
Anlehnung an die vorhandene Bebau-
ung der Sldstadt wurde far die Gestal-
tung der Station eine Verkleidung aus
rotem Ziegelstein gewahlt, wobei an der
Stdwand Pfeiler und Boégen des dariber
liegenden Traditionsbaues der Gilde-
Brauerei nachempfunden wurden. Ober-
teile alter Sudpfannen geben der Station
die besondere Note.

Franz Rehn
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Station Kropcke —
Herz von Hannover

Hier schlagt das Herz von Hanno-
ver seit Jahrzehnten: Die Stadtbahn-
station Krdpcke, fruher als oberirdischer
Knotenpunkt der StraRenbahnen schon
immer ein Kreuzungspunkt der bedeu-
tendsten Verkehrslinien, ist jetzt auch
mit den unterirdischen Schienen-
strecken ein echter Verkehrsbrennpunkt
geworden. Auf drei verschiedenen
Ebenen fahren vom 26. September
1982 an die lindgriinen Stadtbahnzige.
Kropcke, der Mittelpunkt der Landes-
hauptstadt, ist die Drehscheibe der
hannoverschen Stadtbahn.

Die Umsteigefunktion der Station
Kropcke soll den Fahrgast nicht verwir-
ren. Dabei hilft ihm das Fahrgast-
informationssystem mit optischen Farb-
signalen. Da sich der Schienenverkehr
am Kropcke auf drei Bahnsteigebenen
abwickelt, spielen die Farben Rot, Gelb
und Blau eine einpragsame Rolle.

Am wenigsten gegenlber dem bis-
herigen Zustand der U-Bahnstation
andert sich die Situation in der ,,Minus-
2-Ebene’’ mit den Gleisen 1 und 2.
Hier fahren, wie bisher, die Linien 3, 7
und 19 in Nord-Sid-Richtung von Mih-
lenberg nach Lahe/Fasanenkrug und
von Empelde zur Alten Heide und zu-
ruack. Auf den Gleisen 3 und 4 in der
..Minus-2-Ebene’’ fahren die 2 und 8.

Sie fahren auf dem Gleis 3 in
Richtung Rethen und Messe, auf dem
Gleis 4 bis Hauptbahnhof (Linie 2) und
Langenhagen. Die bisher auf diesem
Bahnsteig schon verkehrende Linie 17
zwischen Langenhagen und Schlager-
straRe gibt es mit dem Beginn des
Winterfahrplans nicht mehr.

Neu geodffnet wird u.a. auch die
,.Minus-4-Ebene"’, die die beiden
tiefsten Gleise der Station Kropcke ent-
halt. Sie liegt ca. 19 Meter unter der
Oberflache und ist (vorerst) Endpunkt
der Linie 1, die ab Gleis 5 nach Sar-
stedt bzw. Laatzen fahrt und auf dem
Gleis 6 ankommt. (Spéter einmal, wenn
der Ost-West-Tunnel bis zum Konigs-
worther Platz fertig sein wird, rollen

Stadtbahnzuge von hier aus in Richtung
Stocken weiter!)

Orientierungshilfen zum Umsteigen
am Kropcke geben dem zunachst Un-
kundigen die zahlreichen Piktogramme
und die Farbmarkierungen der Fahrgast-
informationssysteme flr die einzelnen
Linien auf den unterschiedlichen Ab-
fahrtsebenen. Sie sind so angelegt, daR
sich auch auswartige Besucher schnell
in der unterirdischen Umsteigewelt zu-
rechtfinden werden. Samtliche Bahn-
steige sind aulder durch Treppen mit
Rolltreppen miteinander verbunden.

Mehr noch als bisher wird die
Station Kropcke die Funktion einer Um-
steigeanlage erhalten, wie das friher
die StraRenbahnhaltestellen Hauptbahn-
hof und Kropcke waren, weil sich am
Kropcke nun tatsachlich Linien treffen,
die in unterschiedliche Stadtbezirke
fahren, was bisher, von der Linie 17 ab-
gesehen, nicht der Fall war. Wer etwa
von Ricklingen oder Empelde nach Doh-
ren fahren will, steigt zweckmaRiger-
weise am Kropcke um. Das gleiche gilt
far Fahrgaste aus Laatzen und Sarstedt
nach Buchholz.

DarUber hinaus ist Krépcke, wie
bisher, Zielpunkt fur die Innenstadt mit
ihrem vielschichtigen Angebot. Aus
diesem Grund ist die Station Kropcke
auch von allen hannoverschen Unter-
grundanlagen am groRRzlgigsten aus-
gebaut und vermittelt auch denjenigen
Benutzern Mdglichkeiten zum flanieren,
die nicht oder noch nicht mit den Stadt-
bahnzugen fahren. Die Fuldganger-
passerelle zwischen Kropcke und
Hauptbahnhof, die im unterirdischen
Bereich direkt Uber der Nord-Sud-U-
Bahntrasse verlauft, ist langst zu einem
Begriff geworden. Vom Kropcke aus er-
reicht man wettergeschtitzt die Innen-
stadtkaufhauser, wichtige Behorden,
Restaurants, das Opernhaus und vieles
mehr. Bei schlechtem Wetter empfiehlt
es sich, den dem Ziel am nachsten ge-
legenen Ausgang zu wahlen, um auf
den Schirm verzichten zu kénnen.

Die zentrale Stadtbahnstation
Kropcke als groRte derartige Anlage und
im Herzen der Landeshauptstadt gele-
gen, wird vom Winterfahrplan 1982/83
an mit noch mehr pulsierendem Leben
erflllt sein. Trotz ihrer Dimensionen soll
sie aber flir Fahrgaste und Passanten
kein undurchschaubares Labyrinth sein.
Dafur sorgen zahlreiche Orientierungs-
hilfen, daf3 im unterirdischen Herzen
von Hannover alles in geordneten
Bahnen verlauft.

Naturlich ist auch das komplette
Informationsangebot zum schnellen und
sicheren Finden der Fahrtziele und Ab-
fahrtzeiten vorhanden. Dabei helfen die
sinnvollen Systemteile wie Abfahrt-Zeit-
tabellen, Anschlissen zu den Buslinien
der Umsteigeanlagen, Verkehrslinienpla-
ne fur das Stadtgebiet und die Aulden-
strecken mit StralRen- bzw. Ortsteilver-
zeichnissen, besondere Streckendarstel-
lungen mit ihren Haltestellen, Umge-
bungsplane und Ebenenlbersichtsplan
der Station. Erganzt um den Service
moderner Fahrkartenautomaten, ihren
mehrsprachigen Bedienungshinweisen
und den Tarifschemaplanen zum Kauf
der richtigen Fahrkarten ist Kropcke eine
Visitenkarte des Nahverkehrsangebotes.

Hans Wolfgang Rog/

N
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Verkehrsknoten
Aegidientorplatz

Fur die Station Aegidientorplatz ist
der 26. September 1982 ein wichtiger
Tag. War diese mehrgeschossige unter-
irdische Anlage mit Passerelle fur die
Fuldganger bislang nur Haltepunkt fir
die Stadtbahnlinie 17, so kommt sie
zum Winterfahrplanwechsel mit der Er-
offnung der Stadtbahnlinie B-Sid der ihr
zugedachten Bedeutung, Drehscheibe
des Verkehrs im Siden des Zentrums
von Hannover zu sein, einen wesent-
lichen Schritt naher. Alle Linien in Rich-
tung Sutden, also zum Messegelande,
nach Laatzen und seinem Ortsteil
Rethen sowie nach Sarstedt, fahren den
Aegi nicht mehr oberirdisch, sondern in
der Tunnelstrecke an. Das bringt der
Station vor allem zu den Verkehrsspit-
zenzeiten einen lebhaften Fahrgastver-
kehr, zumal der Aegi gleichzeitig auch
Schnittpunkt far noch verbleibende Stra-
Renbahnen und funf Omnibuslinien ist.
Fahrgaste, die kunftig von den drei
Stadtbahnlinien der B-Siid auf eine Stra-
Renbahnlinie — Ausnahme Linie 6 —
umsteigen mussen, tun dies am besten
hier.

Nicht weniger als sechs Ein- und
Ausgange, mit Rolltreppen, Freitreppen
und Rampen ausgestattet, ermoglichen
einen raschen Wechsel der Fahrtrich-
tung. Der Uhrenturm mit Fahrstuhl am
Eingang Georgstralke ermoglicht es
auch Behinderten, gefahrlos und schnell
zu den gewdlnschten Fahrbahnebenen
zu gelangen.

An dieser Stelle sei auf eine Beson-
derheit der Station Aegidientorplatz hin-
gewiesen.

Die gewohnte Anordnung, daRR An-
kunft und Abfahrt einer bestimmten
Linie quasi einer Ebene zugeordnet wer-
den — also links und rechts vom selben
Bahnsteig erfolgen — wird hier zu Gun-
sten einer vertikalen Anordnung dem
Oben (minus zwei Ebene) und Unten
(minus drei Ebene) geandert.

Obwohl mit der Inbetriebnahme der
Strecke B-Sud zeitgleich — von den
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meisten Fahrgasten sicherlich unbe-
merkt — ein erstes Teilstlck der
Strecke C-West zwischen Kropcke und
Aegidientorplatz befahren wird und die
Stadtbahnlinie 1 (Farbsignal gelb/rot)
am Aegi die rote Strecke verlalRt, um
die Fahrt zum Kropcke auf der gelben
Strecke fortzusetzen oder von dort auch
in der Station Aegi so einzulaufen, gilt
jetzt und in Zukunft:

Ankunft aus Richtung Dohren
Abfahrt in Richtung Kropcke
immer Ebene minus zwei

Ankunft aus Richtung Kropcke
Abfahrt in Richtung Dohren
immer Ebene minus drei

fur die Linie 1, aber auch die Schwe-
sternlinien 2 und 8 als reinrote B-Linien.

Aus dem Zwang, die grof3e Stadt-
bahnstation unter einem etwas engen
Aegidientorplatz auszubauen, entstand
die Idee der vertikalen Losung. Sie
wurde aber seit Mai ‘81 von den Fahr-
gasten ohne Komplikationen angenom-
men. Wenn die Linie C-Ost einmal ge-
baut ist, wird sich die Leistungsfahigkeit
durch vier ebenengleiche Umsteigemog-
lichkeiten erweisen.

Was der Fahrgast in Zukunft aber
noch mehr beachten muf} als bisher,
das ist das gesamte umfangreiche Infor-
mationssystem. Fur die Station Aegi-
dientorplatz wurde dieses System quasi
maldgeschneidert. Es fihrt den FuRgan-
ger auf kirzestem Weg zu seinem Ziel
an irgend einen der sechs Eingange und
der Fahrgast bekommt Orientierungshil-
fen fur alle Stadtbahnen, StraRenbah-
nen und Busse, darlber hinaus selbst-
verstandlich Informationen Uber Fahrt-
zeiten, Tarife, Tarifzonen und was sonst
noch alles zu einem perfekten System
gehort, das schnell und umfassend sein
will. Benutzer der bisherigen Linie 17
konnten sich schon seit Ende Mai ver-
gangenen Jahres von der Perfektion
dieses Angebotes Uberzeugen. Von nun
an ist es wichtiger denn je.

Aber damit nicht genug. In der Pas-
serellenebene finden FuRganger wie
Fahrgast die komplette Information Gber
die unmittelbare Umgebung der Station,
der es an kulturellen, behordlichen,
wirtschaftlichen und Freizeiteinrichtun-
gen nicht mangelt. Theaterplane zum
Beispiel, und Hinweise auf die Museen
gehdren dazu, schlieRlich auch noch
Ortsteilverzeichnisse fur das Umland
und natdrlich das StraRenverzeichnis
von Hannover.

Dieses vielfaltige Angebot, gepaart
mit der technischen Funktionalitat, wird
seine Wirkung haben und ausstrahlen
bis in die Hildesheimer Stral3e hinein,
fur die der Aegi Beginn und Endpunkt
ist. Die letzte und endgultige Stufe er-
reicht die Station Aegi aber erst in eini-
gen Jahren, dann namlich, wenn auch
die Linie C-Ost durch die Marienstral3e,
Hans-Bockler-Allee, Kleefeld bis Kirch-
rode fertiggestellt ist.

Franz Rehn
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/0OB’s als
Grundelemente des
Busverkehrs

Den offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) im Raum Hannover als
Einheit zu sehen, geht Uber die gemein-
same Fahrplan-, Fahrpreis und Linien-
netzgestaltung hinaus und ordnet darum
auch konzeptionell die Einsatzbereiche
der vorhandenen unterschiedlichen
Verkehrssysteme, so z.B.:

Die zwei sich ergdnzenden Schie-
nensysteme mit Stadtbahn fur die Stadt
Hannover und angrenzende Siedlungs-
schwerpunkte und Nahschnellverkehr
der DB zu den entwickelten Mittelzen-
tren im Landkreis — kurz Schnellbahnen
genannt — als Ruckgrat des Verkehrs
und ihre Erganzung durch das Busnetz.

Der Busverkehr bedient einerseits
Siedlungsgebiete, die durch die Schnell-
bahnen nicht oder nur unzureichend
angefahren werden, andererseits uber-
nimmt der Busverkehr die Funktionen
des Zubringer- und Verteilerverkehrs zu
den Schnellbahnen.

Eine solche Aufgabenteilung
zwischen den Verkehrssystemen
erfordert VerknUpfungspunkte, an
denen der Fahrgast umsteigen kann:

Das sind die zentralen Omnibus-
bahnhofe — ZOB — an den DB-Bahn-
hofen in den regionalen Zentren. Sie
sind VerknlUpfungspunkte zwischen dem
Nahschnellverkehr der Bundesbahn und
dem Omnibus. Fur das Umsteigen
zwischen Stadtbahn und Omnibus sind
sie die ausgebauten Umsteigeanlagen
an den Endpunkten der Stadtbahn.

Die Qualitat des offentlichen
Personennahverkehrs mif3t der Fahrgast
wesentlich an der Bequemlichkeit und
einer attraktiven Gesamtreisezeit. Da die
Verkehrskonzeption dieses Raumes mit
ihrer Aufgabenteilung fur die einzelnen
Verkehrssysteme ein Umsteigen vor-
sieht, mussen zentrale Omnibusbahn-
hofe sorgfaltig geplant und ausgefuhrt
werden. Zwar ist Umsteigen im Grunde
lastig und auch unattraktiv, jedoch
konnen durch die ZOB’s diese Nachteile
gemindert werden, da sie ein bequemes

Uberwechseln erméglichen und sich die
Reisezeit nicht verlangert.

FUr die Planung und Ausfihrung
ergeben sich daraus besondere Anfor-
derungen.

Einige davon sind
aus der Sicht des Fahrgastes
— eine gute Gesamtinformation,
— kurze Umsteigewege,
— groRtmaogliche Benutzerbequemlich-
keit,
— Sicherheit fir den Fahrgast,
— weitgehender Witterungsschutz.

Fur den Verkehrsbetrieb gehoren
— rationelle Betriebsablaufe durch ent-
sprechende Gestaltung und Zuord-
nung der Fahr- und Abstellflachen,
— geringe Anlagen- und Betriebskosten
dazu.

Unbestritten ist es schwierig, die
zum Teil differierenden Vorstellungen
zusammenzufassen. Kompromisse sind
hier aber zwischen einer bestmoglichen
Trassierung der zu verknupfenden Ver-
kehrswege und kurzen, weitgehend
ebenengleichen — vom motorisierten
Individualverkehr freien — Umsteige-
wege moglich. Sind dartber hinaus Ver-
kehrssicherheit und Ubersichtlichkeit ge-
wabhrleistet und eine verstandliche Infor-
mation vorhanden, so steht fur Fahrgast
und Busfahrer eine durchaus funktionale
Verkehrsanlage zur Verfigung.

Diese Kriterien wurden bei der Ent-
wicklung der ZOB's in und um Hanno-
ver weitgehend berlcksichtigt. Am An-
fang stand die GroRanlage hinter dem
Hauptbahnhof, und im Jahre 1982
wurde der ZOB am Bahnhof Wunstorf
fertig. FUr alle aber soll beispielhaft der
ZOB in Neustadt beschrieben werden.

Dieser ZOB wird von sieben
Regional- und zwei Stadtverkehrslinien
der Regionalverkehr Hannover GmbH
(RVH), einem Bundesunternehmen als
Partner im GroRraum-Verkehr Hanno-
ver, angefahren. Das Liniennetz verbin-
det die Kernstadt Neustadt mit den um-
liegenden Stadtteilen und stellt den An-



schluf an das Schnellbahnverkehrsnetz
der Bundesbahn her. Glnstig liegt der
ZOB direkt gegenuber dem Bahnhofsge-

baude und schafft kurze Umsteigewege.

Der ZOB hat drei Bahnsteigkanten,
zwei davon befinden sich an dem
breiten Inselbahnsteig; alle Kanten sind
in einer Ebene erreichbar. Fahrgaste
kdnnen sich vor schlechter Witterung
auf dem Uberdachten Inselbahnsteig
schitzen. Die Abfahrtspositionen der
Linien, Hinweisschilder zur Benutzung
der Anlage und die Fahrplane, die Tarif-
hinweise und das abgebildete Verkehrs-
netz bilden ein umfangreiches Informa-
tionssystem.

Diese Gestaltungs- und Ausstat-
tungsmerkmale bedeuten fachtechnisch
eine Verbesserung der Systemkompo-
nente ,,Fahrweg und Haltestelle’ inner-
halb des Bussystems. Fir die Fahrgaste
hingegen sind sie eine Hilfe, von der
Schnellbahn ihren Stadtteil mit den Bus-
sen zu erreichen. Sie orientieren sich an
einer Stelle, konnen warten, wo sie

—

geschutzt sind, um anschlieRend mit
ihrem GroRraumfahrschein zu ihrem Ziel
weiterzufahren.

Eine enge Abstimmung bei der
Fahrplangestaltung innerhalb des
GroRraum-Verkehrs sorgt fur anspre-
chende wechselseitige Anschlisse. Die
Ubergangszeiten mussen dabei auch so
ausreichend sein, dal3 bei Normalver-
kehr keine Schwierigkeiten auftreten, so
z. B. ist der Ubergang vom Stadtverkehr
auf die Schnellbahn im allgemeinen auf
5—10 Minuten bemessen.

Als Verknupfungspunkte zwischen
Bus und Schnellbahn haben die zentra-
len Omnibusbahnhofe sich in jahrelan-
ger Praxis bewahrt, sie sind ein Grund-
element eines attraktiven Busverkehrs
im GrofRraum Hannover.

Dipl.-Ing. Gottfried Heinzerling
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Umsteigeanlagen

VerknlUpfung des Bus- und

Schienenverkehrs im GroRraum

Hannover an Umsteigeanlagen

Das Gesamtkonzept fur den offent-
lichen Personennahverkehr im
GrofRRraum Hannover geht von einem
integrierten Einsatz der Schienenbahnen
und Busse aus, bei denen die system-
spezifischen Eigenschaften jeweils opti-
mal fur die Bedienung des Verkehrs-
gebietes ausgenutzt werden.

Die Stadtbahn der USTRA — neben
dem Nahschnellverkehr der Deutschen
Bundesbahn eines der beiden sich
erganzenden Schnellbahnsysteme im
Grofdraum-Verkehr — Gbernimmt die
direkte, schnelle und stérungsfreie Be-
dienung der stadtischen Hauptachsen
zum Zentrum Hannovers. Die Omnibus-
se erfullen im Gesamtsystem Ergan-
zungsfunktionen und Zubringer- bzw.
Verteilerfunktionen sowohl innerhalb
des Stadtgebietes als auch in der
Region.

Dieses zweistufige Verkehrssystem
kommt den Fahrgasten und den
Verkehrsbetrieben in gleicher Weise
zugute:

— Die Fahrgaste konnen fur die Fahrten
in Richtung Innenstadt die schnelle
Verbindung der Stadtbahn nutzen.

— Unwirtschaftlicher und kostspieliger
Parallelverkehr zwischen Bus und
Bahn zur Innenstadt wird vermieden.

Das System ist aber nur dann funk-
tionsfahig, wenn die einzelnen Teilsyste-
me effektiv miteinander verknipft wer-
den. Dies erfordert den Bau funktions-
gerechter Umsteigeanlagen zwischen
Stadtbahn und Omnibussen. Diese An-
lagen werden in Hannover in beispiel-
hafter Weise konzipiert und realisiert.

Beispiele solcher Umsteigeanlagen
im hannoverschen Liniennetz sind an
der Stadtbahnstrecke A Lahe und
Empelde, in denen pro Werktag jeweils
mehr als 5000 Fahrgaste umsteigen.
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Auf der Strecke B-Sud wird beispiels-
weise in Sarstedt eine neue Umsteige-
anlage verwirklicht.

Eine fahrgastfreundliche Anlage er-
fordert kurze, moglichst niveaugleiche
und sichere Umsteigewege, wobei
besonderer Wert auf Witterungsschutz
gelegt werden mulR. Das in Hannover
verwirklichte Gestaltungsprinzip erfullt
diese Forderungen in vollem Umfang.
Die Ankunfts-/Abfahrtsposition der
Stadtbahn ist den Abfahrts-/Ankunftspo-
sitionen der Busse an der gegenuberlie-
genden Bahnsteigkante zugeordnet. Ein
Anheben der Busfahrstreifen ermoglicht
niveaugleiches Ein-/Aussteigen an den
Hochbahnsteigen der Stadtbahn.

Neben den Einrichtungen fur den
OPNV weisen die Umsteigeanlagen
P& R-Platze sowie Fahrradstander auf,
durch die eine attraktive Moglichkeit des
Umsteigens vom individuellen Verkehrs-
mittel auf das offentliche Verkehrsmittel
geboten wird.

Neben den baulichen Voraus-
setzungen sind betriebliche und organi-
satorische MaRnahmen zur Optimierung
des Umsteigens erforderlich. Dies sind
insbesondere

— Tarifgestaltung

— Fahrplanabstimmung
— AnschluRsicherung
— Fahrgastinformation.

Der Gemeinschaftstarif im Grof3-
raum-Verkehr Hannover ermoglicht das
freizigige Umsteigen zwischen den Ver-
kehrsmitteln, auch wenn die Zubringer-
buslinien von einem anderen Verkehrs-
trager des Grolraum-Verkehrs als der
USTRA betrieben werden.

Die Fahrplane aller Bus- und Bahn-
linien, die eine Umsteigeanlage bedie-
nen, werden innerhalb des GroRraum-
Verkehrs aufeinander abgestimmt. Dies
fahrt zur Vermeidung von Zeitverlusten;
der durch die Schnelligkeit der Stadt-
bahn erzielte Zeitgewinn bleibt trotz des
Umsteigens erhalten.




Dem Fahrtenangebot der Stadtbahn
wird insbesondere hinsichtlich der Um-
steigeanlagen besonderes Augenmerk
gewidmet.

Bei storungsfreiem und fahrplanma-
f3igem Betrieb ist der Umsteigeverkehr
unproblematisch. Doch trotz sehr inten-
siver und erfolgreicher Maldnahmen zur
Vermeidung bzw. Eingrenzung von Sto-
rungen werden auch in Zukunft in Ein-
zelfallen Verspatungen auftreten. Falls
daraus Gefahrdungen von Anschlissen
entstehen, sind betriebliche MaRnah-
men zu ergreifen, um die vorgesehenen
AnschluRbeziehungen dennoch sicher-
zustellen. Dies gilt insbesondere fur die
Richtung von der Stadtbahn zum Bus,
da hier die Kursfolgezeiten im allgemei-
nen grofder sind.

Gefahrdete Anschlisse konnen mit
Hilfe verschiedener technischer Kompo-
nenten sichergestellt werden. Im
USTRA-Netz haben sich seit langerer
Zeit AnschluRsignale bewahrt. Durch

Meldeeinrichtungen an den Stadtbahn-
strecken im Zulauf zur Umsteigeanlage
werden Leuchten an den Abfahrtsposi-
tionen der Busse angesteuert. Dadurch
kann der Bus durch kurzzeitig langeres
Warten den Anschlul® gewahren.

Durch Rechnergesteuerte Betriebs-
leitsysteme, wie sie bei der USTRA ein-
gesetzt und fortentwickelt werden, wird
ein sehr wirkungsvolles Mittel zur
Anschluf3sicherung bereitgestellt. In der
zentralen Betriebsleitstelle sind zu jeder
Zeit aktuelle Betriebszustande, also
auch gefahrdete Anschlisse, bekannt.
Durch Information der Fahrer mittels
Datenfunk und Anzeigegeraten im Fahr-
zeug oder mittels Sprechfunk kénnen
von der Zentrale aus die Anschlusse
gesichert werden.

Eine der wichtigsten Aufgaben ist
die ausreichende und gezielte Informa-
tion der Fahrgaste Uber das Verkehrsan-
gebot. Im GroRraum-Verkehr Hannover
werden bezogen auf einzelne Umsteige-

anlagen Fahrplanhefte zur gezielten In-
formation herausgegeben. Dartber hin-
aus sind in der Innenstadt an den Stadt-
bahnstationen besondere Fahrplane
ausgehangt, die Uber die Busanschlisse
an den Umsteigeanlagen in Verbindung
mit den gunstigsten Stadtbahnverbin-
dungen zu den Umsteigeanlagen infor-
mieren. Trotz Umsteigens kann sich der
Fahrgast direkt Uber seine Verbindung
zwischen der City und seinem Ziel im
Umland informieren.

An der Umsteigeanlage selbst
geben Tafeln Auskunft Gber Abfahrts-
positionen der einzelnen Linien. Im Zu-
sammenhang mit Rechnergesteuerten
Betriebsleitsystemen werden bei der
USTRA gegenwartig Fahrgastinforma-
tionssysteme entwickelt, die entspre-
chend der augenblicklichen Betriebs-
situation aktuell Uber die Verkehrs-
bedienung informieren.

Dipl.-Ing. Michael Budig
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P&R-System im
Groldraum Hannover

Die Schlagworte kommen aus dem
Englischen, haben sich aber hierzulande
seit Jahren eingeburgert, ,,park and
ride” oder , kiss and ride” — Park das
Auto und fahre mit dem offentlichen
Verkehrsmittel — Kufdchen der Ehefrau
daheim oder beim Bringedienst zum
nachsten Bahnhof inbegriffen. Auch
.,byke and ride” ist ein solcher Begriff.
Denn man muf an einer Umsteigestelle
nicht unbedingt das Auto abstellen,
auch vom Fahrrad kann man vorzuglich
auf Nahschnellverkehr beziehungsweise
Stadtbahn im Grofsraum-Verkehr um-
steigen.

Hunderte von Parkplatzen an den
Bahnhofen der DB-Strecken des Nah-
schnellverkehrs und den Umsteigean-
lagen der USTRA sind heute vorhanden.
Im Zeichen sehr viel hoherer Benzinprei-
se, aber auch wegen der Tatsache, dafl3
der schienengebundene Verkehr beson-
ders in den Hauptverkehrszeiten viel
schneller sein kann als das Auto, ist das
Park & Ride-System langst ein Renner.
Von 1976 bis 1981 machte die Steige-
rungsrate mehr als zwei Drittel aus.
Taglich werden allein auf den Parkplat-
zen fur Berufspendler an DB-Stationen
mehr als 2 500 Pkw und fast genauso
viele Fahrrader gezahlt.

Dort, wo neue Anlagen erstellt
worden sind, ist auch die Zahl der Park-
platzbesucher kontinuierlich gestiegen,
wie zum Beispiel in Wunstorf, dessen
neuer ZOB am Bahnhof auch mit Park-
platzen fur Berufspendler versehen wor-
den ist. Gerade Bahnhofe wie Wunstorf
mit einer hohen Zugdichte — aufRer den
mehr als 30 Nahschnellverkehrsztgen
in Richtung Hannover halten in Wuns-
torf zusatzlich fast alle Eilzige der DB-
Strecken von Minden und Bremen —
strahlen auf P & R-Benutzer eine hohe
Anziehungskraft aus. Nur durch dieses
Angebot ist es moglich, dakR Umland-
bewohner weit aulRerhalb der Kernstadt
Hannover etwa gleich kurze Fahrzeiten
zur Arbeitsstatte erreichen wie Stadt-
hannoveraner. Darlber hinaus spielt der
attraktive Preis des Zwei-Stufen-Tarifs
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eine Rolle. Bemerkenswerte tagliche
Abstellzahlen von Fahrzeugen erreichen
so beispielsweise folgende
DB-Stationen: Lehrte, 240 Pkw, 420
Fahrrader; Springe, 162/78; Wunstorf,
478/494; Haste 198/130.

Aus diesem Grund forciert der
Zweckverband GroRRraum Hannover sein
Ausbauprogramm fur Stellplatze an
Bahnhofen. Radfahrern sollen vermehrt
Uberdachte Stande angeboten werden.
Fur Pkw genlgen freie Flachen, die
allerdings auf ausgebauten und markier-
ten Platzen liegen sollen.

Ahnliche MaRnahmen wie bei der
DB sind an den Umsteigeanlagen Em-
pelde, Muhlenberg und Lahe der
USTRA getroffen worden. Auch hier
werden die Parkplatze im P&R beson-
ders von jenen Autofahrern angenom-
men, die in Richtung Hannover aus
Orten ohne Schienenanschluf? kommen.

Prinzipiell wird der GroRraum in den
kommenden Jahren der P & R-ldee eine

N
+
—

hohe Prioritat einraumen und dafur
Sorge tragen, dalR auch ein attraktives
und aufnahmefahiges Schienensystem
dem autofahrenden Berufspendler die
Wahl des Umsteigens nicht allzu
schwer macht.

Hans Wolfgang Rogl/




Haben Sie schon
mal

Haben Sie schon mal Aal in Stein-
hude gegessen? Kennen Sie die Tiere
im Zoo Hannover? Oder wollen Sie Ihr
Geschick beim Surfen auf dem Alt-
warmbuchener See testen? Vielleicht
einen Spaziergang durch den Saupark
Springe? Der Maschsee ladt zum Boot-
fahren ein. Und ein Bummel durch die
Herrenhauser Garten lohnt sich immer.
Das sind nur einige Kostproben aus
dem vielseitigen Freizeitangebot im
Grofsraum Hannover. Tages- und Wo-
chenendausflige von der Landeshaupt-
stadt Hannover ins Umland oder aus
dem Landkreis in die Leinemetropole
machen Freizeit zum Erlebnis.

Viele Ziele werden Sie sicherlich
kennen. Doch kennen Sie auch die ein-
fachste und billigste Reisemoglichkeit?
Die bietet namlich der GroRraum-
Verkehr Hannover. Das o6ffentliche Ver-
kehrsnetz — von Nahverkehrs- und Eil-
zugen der Bundesbahn Uber Stadt- und
StraRenbahnen der USTRA bis zu den
Bussen der drei regionalen Busunter-
nehmen — umfalt 111 Linien mit Gber
1600 Haltestellen und Bahnhofen.

Jedes Ziel erreichen Sie mit nur
einem Fahrschein. Und Sie zahlen
immer nur einmal. Fahrkarten gibt es in
zwei Preisstufen fir drei Tarifzonen. Die
Zone 1 gilt fir den Stadtbereich, die
Zone 2 fir die angrenzenden Kommu-
nen — hier gilt auch das attraktive
Tageskartenangebot — und Zone 3 fur
den auReren Landkreis-Ring.

Mit einer Karte der Preisstufe 1
kénnen Sie innerhalb einer Tarifzone
fahren und auch noch in der jeweils be-
nachbarten Zone. Fur die groRen Aus-
flige bendtigen Sie Fahrkarten der
Preisstufe 2, hier gilt es dann den
hohen Rabatt auszunutzen, den man
auf Sammelkarten erhélt. Jeder Mitfah-
rer entwertet einen Streifen, und schon
liegt einem der ganze GroRraum zu
FuRen.

Die Fahrt kann beginnen: Da ist
einmal die niedersachsische Landes-
hauptstadt Hannover mit ihrem prallen

Angebot an Kultur, Freizeitstatten und
Sehenswdrdigkeiten. Zum absoluten
,MuR*” gehoren die Herrenhauser
Garten. Sie erreichen sie am leichtesten
mit den Stralenbahnlinien 5 und 16.
Europas grofRte Fontane in den Konigs-
garten, das tropische Orchideenhaus im
Berggarten gegenuber sind immer einen
Ausflug wert. In Gegenrichtung bringt
die 5 Sie zum Tiergarten in Kirchrode.
Zutrauliches Damwild, einheimische
Vogel und widerborstige Wildsauen
laden zu Tierstudien ein.

Eine weitere Kostprobe: Der hanno-
versche Zoo. Die StraRenbahnlinie 6
fahrt Sie zum Eingang. Durch das neue
Urwaldhaus mit den drolligen Menschen-
affen wird ein Zoobesuch zum Dschun-
gel-Abenteuer. Den Maschsee ruckt die
Stadion-Buslinie 24 in greifbare Nahe.
Baden, Sonnen und Faulenzen im
Strandbad, Segeln und Surfen auf dem
Wasser — der Maschsee bietet fur
jeden etwas. Oder lassen Sie sich doch
einfach von einem Kapitan der weifden
Maschsee-Flotte vom Westanleger am
Fahrhaus bis zum Nordufer schippern.
Ganz in der Nahe: Das Kunstmuseum
und das Kestner-Museum. Kunstfreunde
finden von der Moderne bis zur Antike
mindestens in einem der Museen das
passende Angebot.

Mit den Verkehrsmitteln des
GrofRraum-Verkehrs (GVH) haben Sie
Ubrigens weder Parkplatzsorgen, noch
mussen Sie werktags die lastigen Park-
uhren flttern.

Deister, Steinhuder Meer und Alt-
warmbuchener See sind nur einige we-
nige Bonbons aus dem Landkreis. Nach
Springe am Deister gelangen Sie am
bequemsten mit der Bundesbahn Linie
S 4/5. Zum naheliegenden Wisent-
gehege fahrt der Bus 504, Richtung
Eldagsen. Er hélt nur fanf Fuminuten
vom Eingang entfernt. Uber 400 Tiere
59 verschiedener Arten warten auf
Ihren Besuch. Vorschlage fur Wande-
rungen sind auch in den Faltblattern
~Wann — Wie — Wohin?"* fur Wande-

rungen rund um das Steinhuder Meer
und durch Deister und Osterwald ent-
halten. Sie erhalten sie beim Zweckver-
band GroRraum Hannover, Arnswaldt-
straBe 19, 3000 Hannover 1.

Die GroRraumkarte bringt Sie sogar
bis ans Steinhuder Meer. Mit dem Nah-
verkehr der Bundesbahn Linie S 6/7
geht es nach Wunstorf — von dort aus
befordert Sie ein Rufbus (Retax-Bus)
direkt ans Ufer (Haltestelle Frie-
denseiche). Jegliche Wasserfreuden,
die Insel Wilhelmstein mit Museum und
naturlich der Steinhuder Aal gelten als
Markenzeichen des Naturparks.

Das alles zum Grofraumtarif —
ohne Aufregung im StraRenverkehr: Ein-
fach die Beine ausstrecken, die Land-
schaft wahrend der Fahrt genief3en.
Also gehen Sie auf Entdeckungsreise im
GrofRraum Hannover. Busse und
Bahnen warten auf Sie.

Am besten ist man natirlich mit
dem Gemeinschaftsfahrplan des GVH
ausgestattet.

Sybille Nobel-Sagolla
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Tarif, Fahrkarten

... das ,,Wie' und ,,Wo"' im

GroRraum-Verkehr

Busse und Bahnen — richtig
genutzt — bieten als Verkehrsangebot
far viele Einwohner der hannoverschen
Region manchen personlichen Vorteil.
Berufspendler, Schiler und Auszubil-
dende finden ebenso wie Senioren oder
Einkaufsfahrer und Naherholungs-
suchende im Grofdraum-Verkehr
— GVH — einen attraktiven Nahver-
kehr.

Die Gestaltung von Linienflhrung,
Haltestellenfolge, Fahrplan, Fahrpreis,
Information und Service richtet sich so-
wohl nach den vorhandenen Beduirfnis-
sen als auch den finanziellen Moglich-
keiten und raumlichen Gegebenheiten.
Denn es gilt nicht nur die derzeitige
Nachfrage zu befriedigen, sondern dar-
Uber hinaus den Wechsel vom Pkw zum
offentlichen Nahverkehr als vernlnftige
und attraktive Alternative anzubieten.

Darum sind Verkehrssystem und
Technik durch einen unkomplizierten
Tarif, wenig Fahrkartenarten, aber mit
individueller Wahlmadglichkeit zu gunsti-
gen Fahrpreisen, einem breitgefacherten
Fahrausweis-Vorverkauf, einer ein-
fachen Abfertigung (Benutzungssystem)
und einer leicht verstandlichen Informa-
tion — handlich, fir den personlichen
Bedarf sowie praxisgerecht an den Hal-
testellen — zu erganzen. Schwerpunkte
bilden dabei der Tarif und die Abferti-
gung.

Im GVH fahrt man zum Gemein-
schaftstarif mit zwei Preisstufen (PS) fur
drei Tarifzonen (TZ). Er tragt den
siedlungs- bzw. raumordnerischen Be-
langen Rechnung und ist leicht hand-
habbar. Sowohl die Stadt Hannover als
auch jede zum Landkreis gehérende
Gemeinde sind praktisch Einheitstarifge-
biet, weil zum Fahren in einer der zwei
benachbarten Tarifzonen nur ein Fahr-
ausweis der PS 1 bendtigt wird.

Durch die Zuordnung Hannovers
zur TZ 1, der im unmittelbaren Umland
liegenden, sich durch besonders starke
Konzentration von Wohn- und Arbeits-
statten auszeichnenden Gemeinden zur
TZ 2 und der im Abstand von 20 bis
30 km als Kranz um die Landeshaupt-
stadt gelegenen Regionalstadte zur
TZ 3, kénnen knapp 90 % aller Fahr-
géste Fahrausweise der PS 1 benutzen.

Durchschaubare, an der laufenden
Kosten- und Einkommensentwicklung
orientierte Tarifverdnderungen wurden
von den Fahrgasten weitgehend akzep-
tiert. Den Eckpreis bildet dabei die
Sammelkarte mit rd. 1,33 DM/

2,37 DM je Einzelabschnitt far PS 1
und PS 2 in 1982. Einzelfahrscheine
kosten 2,— DM/3,40 DM (PS 1 und
PS 2). Es wird zu untersuchen sein, ob
der Tarif und die angebotenen Karten-
arten den kunftigen Bedurfnissen der
Kunden entsprechen.

Eine Spitzenstellung in der Auswabhl
der Kartenarten in beiden Preisstufen
hat die stark rabattierte Sammelkarte
mit ihren Vorzugen, preiswert, freizlgig
und Ubertragbar zu sein. Sie wird fast
Uberall von den vielen Verkaufsstellen,
Fahrkartenautomaten, DB-Fahrkarten-
schaltern und den Fahrern der regiona-
len Buslinien verkauft.

Die einzelnen Abschnitte sind
genauso wie die Einzelkarte vor bzw.
bei Fahrtantritt an den Entwertungsgera-
ten in DB-Bahnhdfen, Tunnelstationen,
Umsteigeanlagen, Fahrzeugen und
durch die Fahrer in den Bussen der
Aufenlinien zu entwerten.

Standig steigende Verkaufszahlen
unterstreichen die Bedeutung der GVH-
Zeitkarten mit Monatskarten fir Erwach-
sene — verbilligt —, fur Senioren und
far den Ausbildungsverkehr, als Alterna-
tive gibt es im Ausbildungsverkehr auch
Wochenkarten. Servicefreundlich wirken
sie in den gewahlten Tarifzonen wie
Netzkarten und bestehen aus:

Preisstufe 1

Beim Befahren von einer oder
zwei benachbarten Tarifzonen
ist der Fahrpreis der Preisstufe 1
zu entrichten.

Preisstufe 2

Beim Befahren der 3 Tarifzonen
ist der Fahrpreis der Preisstufe 2
zu entrichten.
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— der Kundenkarte

mit Angaben zur Person einschlieRlich
Lichtbild, der gewahlten Tarifkombina-
tion und eventuellen personlichen Tarif-
vergunstigungen ist sie regelmafig un-
begrenzt verwendbar (nur bei befriste-
ten und besonderen Berechtigungen
sind Zeitgrenzen vorgegeben) und

— der Wertmarke

zur Bestimmung des Falligkeitszeit-
raumes, als Monats-, Wochen- oder ge-
bundelte Zeitkarte, standig oder mit
Unterbrechungen zu verwenden. Vor-
nehmlich eigene und ausgewahlte
Fremdverkaufsstellen, dariber hinaus
alle DB-Fahrkartenschalter und die Fah-
rer der regionalen Busgesellschaften
verkaufen Zeitkarten.

Monats- und Wochenkarten inner-
halb der gesetzlich geregelten Schdler-
beférderung kaufen die Schultrager zen-
tral beim GVH.

Ein Ergadnzungsangebot im Fahrkar-
tensortiment des Gemeinschaftstarifes
— mit relativ geringem Kunden-
interesse — ist der Einzelfahrausweis.
Bei Bus- und StraRenbahnfahrern ge-
kauft, ist er schon entwertet. In Auto-
maten oder an DB-Fahrkartenschaltern
erworben, ist er durch den Fahrgast zu
entwerten (s. Sammelkarte). In den DB-
Zugen und in der Stadtbahn auf den
Tunnelstrecken werden keine GVH-Fahr-
karten verkauft. Hier sind Vorverkauf
und vorherige Entwertung obligatorisch.

Zu den beiden tariflichen Sonder-
angeboten — Tageskarte und Schdler-
ferienkarte — bleibt noch anzumerken,
daR sie in Vertrieb und Benutzung wie
personliche Zeitkarten behandelt wer-
den. Sie weisen zwei Besonderheiten
aus: wahrend die Tageskarte nur in den
Tarifzonen 1 und 2 gilt, kennt die Schu-
lerferienkarte keine Beschrankung; man
kann mit ihr im ganzen Verkehrsgebiet
fahren.

Beschrankungen gibt es auRer Ein-
haltung der Tarifzonen/Preisstufen-
relation noch fir die Benutzung der
Seniorenmonatskarte. Sie gilt montags
bis freitags von 8.00 Uhr bis 3.00 Uhr
des nachfolgenden Tages, samstags,
sonntags und feiertags ohne zeitliche
Einschrankung. Ausnahme: Bei der
Deutschen Bundesbahn gelten die
Seniorenmonatskarten jedoch nicht
montags bis freitags von 16.00 bis
18.00 Uhr.

Neben den Karten des Ausbildungs-
verkehrs werden far Kinder vom 4. bis
zum vollendeten 12. Lebensjahr erma-
Rigte Sammel-, Einzel- und Tageskarten
angeboten.
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