Bauabfolge bei der MET:

— Auffohren des Tunnelquerschnitts mit einer Tunnelfrise

— Einbow der Saohlsarackenbégen und des Bavstahlgewebas

— Aufiragen der Spﬁﬂaﬁ:nﬂii&r zur Sicherung des Gebirges

— Einbhou der wasserdichten, tragenden Innenschale mit sinem Schabwagen.

Mur 74 em stark ist der Mitlelsteg mit den Spritzbetonschalen der beiden Bobn-
sheigréhren des bergminnisch in NOT aulgefohrenen U-Bahnhals Sehwainau
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Schematische Darstellung der Sicharungsmalnohmen bei der Unterfohrung des
Main-Donou-Kanals

Und Probleme gabs ...

Eine nicht vorhersehbare Komplikation ergab sich beim
Tunnelvortrieb der U 2 von Réthenbach b. Schw. zur
Hohen Marter, bei dem der Main-Donau-Kanal unter-
quert wurde.

Die beiden Einzelrshren unterfahren den Kanal, der hier
ohne Sohlabdichtung im Geléndeeinschnitt liegt, mit einer
Felsiberdeckung von ca. 5 m.

Cluerschnilt
unter Main-Donau-Kanal

Sahlabdichiurg
mit Colorete-
Standardmatte und
Verelsung Unterwassarbetan
! - 15,00 |—' —=1E,00 -—-|-1—1$|:ﬂ——‘
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Zur Sicherung der Tunnelmannschaft beim Vortrieb gegen
Wassereinbruch aus dem Kanal wurde die Kanalsohle im
Bereich der Tunnelréhren mit einer 20 em dicken Beton-
sohle versehen, Dazu wurde eine lamellenférmige, extrem
feste Matte aus synthetischem Kunststoff (Colcrete-Stan-
dard-Matte} mit einer Abmessung von 48 mal 42 Metern
in FIdJua Kanalbett abgesenkt und mit Unterwasserbelon
gefiillt.

Die Erkundung der Gebirgsverhdilinisse wéihrend des Vor-
triebs ergab, i:ﬁﬂusgerech netin der Mitte des Kanals weit
unglinstigere Verhéltnisse vorlagen, als man urspriinglich
annehmen konnte. Durch horizontale Kernbohrungen von
der Ortshrust aus wurde eine cai. 2 m breite, kohésionslose
Stérzone, der ca. 4 mmiirber Sandstein folgten, festgestell:.

Die Erinnerung an den Kanaldammbruch im Oristeil
Katzwang im Johre 1979 verlieh der Forderung nach
héchstmoglicher Sicherheit der Tunnelmannschgg unter
dem Kanal zuséitzliches Gewicht. Die Erkenninisse aus den
Bodenerkundungen fihren zu dem Entschluf3, das Tunnel-
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gewdlbe auf etwa 11 m Lénge durch Gefrieren zu stabili-
sieren. Insgesamt 25 fécherférmig angeordnete Bohr-
l6cher fir die Gefrierlanzen und TemperaturmeBfishler
wurden hergestellt, um den etwa 1 m starken Gefrierkérper
mitiels Stickstoffvereisung innerhalb von 3 bis 4 Tagen
aufzubauen. Im Schutze der Vereisungszone konnte der
Vortrieb sicher zu Ende gefihrt werden. Das bewéhrte
Gefrierverfahren wurde spéter nochmals beim Bau des U-
Bahnhofes Wiahrder Wiese zur Sicherung der offenen
Baugrube angewandht.

Die Schildbauweise findet vornehmlich beim Auffahren
unterirdischer Sirecken in rolligen Béden, wie z.B. dem
Niirberger Sand in den Urstromtélern und FluBnie-
derungen der Pegnitz, Anwendung.

Das Prinzip des Schildvoririebes besteht darin, daf3 ein
Stahlzylinder im Durchmesser der Tunnelréhre mit hydrau-
lischen Pressen im Sand vorangetrieben wird. Im Schutz
dieses Zylinders istes méglich, den Boden abzubauen und
die Tunnelrshre mit Tiibbings auszukleiden, die den ge-
samten Erd- und Wasserdruck aushalten miissen. Die
Pressen stiitzen sich gegen den fertigen Tunnelverbau ab
und treiben so den Schild nach vorn. Die Schildschneide
wird in den Boden gepref}t, der danach im wechselseitigen
Rhythmus abgebaut wird. Im Schutz des Schildmantels
werden die Voririebspressen eingezogen und der néichste
Tubbingring eingebaut.

Zum Stevern des Schildes werden einzelne Pressen obge-
schaltet, so daf3 eine einseitig verringerte Schubkraft auf
den Schild wirkt und den Stevervorgang einleitet. U.a.
wurden fiir die Schildsteuerung Computer eingesetzt.



it Hilke von Hissigem Stickstoff wird ein Schulzmantel us Eis erzeugt

Sicherung der offenen Baugrube am U-Bahnhof Wahrder Wiese mit Hilfs des
Gelrierverfohrens

Die Schildbauweise kam erstmals auf Teilstrecken der U 1
zwischen AufseBplatz und Weiller Turm zum Einsatz,
nachfolgend im Bereich der U 2 zwischen Hauptbahnhof
und Ruliznaupimz,

Als man sich beim Bau der U 1 zwischen Aufsef3platz und
Weiller Turm fir die Schildbauweise entschied, waren die
Schildkonstruktionen fiir einen vollmechanischen Abbau
von rolligen Béden noch nicht sehr ausgereift. Doher
wéihlte man einen sogenannten Handschitd mit hydrau-
lisch verschiebbaren Zwischenbiihnen.

Der Boden wurde auf den Arbeitsbthnen von Hand ab-
getragen und Uber ein Férderbandsystem wegtranspor-
tiert. Die Tunnelwéinde wurden in einem nachfolgenden
Arbeitsgang durch den sogenannten Ringerektor mit
Tubbings aus Grauguf3 ausgekleidet.

Wahrend des Schildvortriebs senkten Kiesfilterbrunnen
das Grundwasser ab. Dabeiwurden drei Brunnengalerien,
zwei auBBerhalb und eine zwischen den beiden parallel
verlaufenden Tunnelrshren, gegeneinander jeweils ver-
sefztangeordnet. Die Brunnenwurden jeweils 50 mvor der
Ortshrust eingeschaltet und 100 m nach Durchfchrt des
Schildes wieder abgeschaltet.

Bei der Schildfahrt in die Alistadt, die im Stadigraben am
Kénigstortum begann, tangierfen die Tunnelréhren die Be-
bauung in der Kénigstrafle in besonders starkem Maf3e.
Zur Sicierung der Gebéudefundamente wurde daher eine
chemische Verfestigung des Bodens mittels Schiirzenin-
jektionen vorgenommen, die eine Stérke von 1,50 bis
2,0 m hatten.

Schematische Darstellung siner Handschildmaschine

Menschen und Maschinen im Unfergrund:
Das Cockpit der Schildmasching
und der Einbau der Tobbings aus Graugull mit Hilfe der Yersstzmaschine
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Und weitere
Probleme gab’s ...

vor allem durch Riicksicht auf die Natur.,

Dem heutigen Betrachter mijssen die U-Bahnhéfe an der
Wohrder Wiese und am Rathenauplatz wie selbstver-
stéindlich vorkommen; die Bauwerke sind gutgelungenund
fiigen sich harmonisch in die Umgebung ein. Es sei jedoch
daran erinnert, dof3 diesem Ergebnis eine zweijéhrige
breite Diskussion tber die Linienfihrung in Abhéngigkeit
von den Verkehrsautkommen und in Zusammenhang mit
der Bauweise vorausging.
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AT s -~ ey W g
Luftbildoulnahme der Trassenfithrung fir die U 2 zwischan HouptbohnhoF und
Rothenauplotz

Eirn Bundel von Trassenvarionten an der Wahrder Wiase

Ergebnis einer langwierigen Planung:
Lagaplan, Langsschnitt und Querschnitt des U-Bahnhofs Wihrder Wiesa

Als Anfang 1980 der erste Entwurf der Trasse veraffentlicht
wurde, der entsprechend dem Generalverkehrsplan eine
Linienfhrung im Zuge der Badstrafe und einen Bahnhof
mitten in der Wohrder Wiese vorsah, traf dieser auf den
heffigen Widerstand der Naturschistzer. In der Folge
entwickelie sich eine breite Variantendiskussion,

Die Bandbreite reichte vom Kénigstorgraben im Westen
mit einer Vielzahl von tiber 20 Trassen-Varianten bis zum
Wohrder Taliibergang im Osten. Es waren Vorschlége
dabei, auf einen Bahnhof Wohrder Wiese tiberhaupt zu
verzichten und den Griingiirtel zu unterqueren, Turm-
bahnhéfe zu baven, damit die Trasse schméler wird, oder
die Wéhrder Wiese grofirdumig zu umfahren.
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Béume wurden gezéhlt, vermessen und bewertet, die
Phhlgrﬁndungen der benachbarten Briickenbauwerke
erforscht, die einer Schildfahrt im Wege standen, und
Kosten ermittelt. Verzweifelt wurde nq?:ieeiner konsens-
fihigen Lésung gesucht. Dann endlich, war sie entdeckt:
Eine Liicke zwischen der alten und neuen Rotationsmaschine
der Niirberger Nachrichten erlaubte es, das Verlags-
gebéiude zu unterfahren ohne Gefahr fir diese setzungs-
empfindlichen Maschinen. Der Unfergrund mit einem Fels-
riicken an dieser Stelle war giinstig, den vorhandenen Tief-
brunnen konnte ausgewichen werden, ebenso den Pféhlen
unter der Steubenbriicke, die heute den Namen Franz-
Josef-StrauB3-Briicke tréigt. Mit dieser Trasse war es mdg-

lich, den U-Bahnhof an den Westrand der Wéhrder Wiese
zu legen; eine Schneise war vermieden. Techniker und
Naturschiitzer fanden gemeinsam eine beide zufrieden-
stellende Lésung.

Die Diskussion um die Lage des Bahnhofs Rathenauplatz
entweder unter der westlichen oder dstlichen Fahrbahn
war weniger spektckulér. Den U-Bahnplanemn gelang es,
die Linie so zu fihren, daf3 die EisﬂicEe Trasse gewf;ihh
werden konnte. Der Griingiirtel im Westen konnte ge-
schontwerden, ebenso diedarunterliegenden verschiitieten
Bastionen der alten Stadtmaver aus dem 14. Jahrhundert.
Ein kleiner Teil dieser Mauer konnte sogar in den westli-
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U-Bahnhot Rathenauplatz:
Cie alte Stodimaver aus dem 14, Johrhundert wird in Teilbersichen wisder sichtbor
gemacht und in dos Bohrhofsbauwerk integriert

SCHILOMAECHNE

Dz riesige Schneidrod wird an die Schildveririebsmaschine montiert

chen FuBgtingertunnel am Laufertorgraben mit einbe-
zogen und sichtbar gemacht werden.

Mit dieser Trassenfestlegung wurden an die Bautechnik
héchste Anforderungen gestellt: In Frage kam nur eine
Schildkonstruktion, die in der Lage war, unterschiedlichste
geologische Formationen von rolligem Sand bis hin zu
Sandstein, Steinmergel, Ton- und Schluffsteinen teilweise
mit sehr hohen Fesfigkeiten {sog. Quackenbénke) zu
durchfahren. Dabei lagen 85 % der aufzufchrenden Strek-
ke im Grundwasser; eine Absenkung in der Pegnitzialaue
schied aus hydrologischen und 8kologischen Griinden
aus.

Fiir die Bauausfihrung wurde deshalb ein Hydroschild mit
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Eirsatz einer giganfischen Masching fir die Montoge der Siohlbetontibhbings

Hussigkeitsgestitzter Orfsbrust und einem Schneidrad ge-
wihlt, das mit unterschiedlicher Meif3elbestiickung diese
Anforderungen erfisllen konnte.

Der Hydroschild erreicht eine sichere Stitzung der Orts-
brust durch eine unter Druck stehende Stiitzflissigkeit, die
aus einem Gemisch von Bentonit und Wasser besteht.

Die Stiitzfliissigkeit fillt den gegen den Tunnel dicht ab-
geschoffeten Arbeitsraum bis zur Firste aus, driickt gegen
die Ortsbrust und bildet auf deren Oberfléche eine Dicht-
haut, die den Eintritt des Grundwuassers verhindert. Die
Druckhshe des regelbaren Luftdruckes wird den anstehen-
den Boden-und Wasserverhélinissen angepaf3t,

Der Boden wird mit einem Schneidrad abgebaut und,



schild ¢ 6200

Gesamtlange ca. 36m

HACHLALFER 2

HACHLAUFER 3

Schematische Darstellung des Hydroschildas und seiner funkfionalen Ablaufe

Gewogte, ober bautechnisch sichare Hillskonstruktion:
Die Pegritz und der Nonnenbach werden mit Hilfe van Treghriicken dher die offene
Bougrube des U-Bohnhofs Wihrder Wiesa geleitat

vermischt mit der Stiitzflisssigkeit, abgepumpt. Die abge-
pumpte Stiitzflissigkeit Wirdg leichzeitig ersetzt. In einer
auBerhalb des Tunnels c:queEnufen Separier- und Rege-
nerieranlage wird das Erdmaterial ausgeschieden und die
Stitzflissigkeit wieder dem Kreislauf zugefihrt.

Der Aushau der Tunnelrdhren erfolgte mit 30 cm dicken
Stahlbetontiibbings. Ein kompletter Ring besteht aus 6
Segmenten und einem Schluf3stein, die miteinander ver-
schraubt wurden. Die Léinge des Ringes befrdgt 1,20
Meter. Die Abdichtung der einzelnen Segmente unterein-
ander erfolgte mit Neoprenedichtbéindern. Sie sind als
geschlossene Rahmen ausgebildet und liegen in einer um
den Tubbing laufenden Nut.

Der sidliche U-Bahnouwsgang fohrt direkt in das griine Moherholungsgebiet”
Wishrder Wiese

Eine bautechnische Besonderheit stellie beim Bau des
Bahnhoks Wohrder Wiese die Uberleitung des Nonnen-
bachs und der Pegnitz mittels Trogbriicken iber die offene
Baugrube dar.

Heute ist von der einsfigen regen Bautétigkeit in der
Wéhrder Wiese nichts mehr zu erkennen. Der vorhande-
ne Baumbestand wurde soweit wie méglich erhalten und
die dem U-Bahnbau zum Opler gefallenen Béume durch
Neuanpflanzungen ersefzt. Der gesamie Bereich iiber dem
Bahnhot erfuhr eine Neugestaltung, die die Anlage eines
Feuchtbiolops sowie die Vervollstindigung des Wege-
netzes vorsah, auf dem heute die Fu3génger flanieren und
die Radler dahinfahren kénnen.
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Planungs- und Genehmigungsablauf
vom Linienbeschluf3 bis zum Baubeginn

StadisratbeschluB von 1971 zum sog. "Schnellbahnnetz"
Grundlage fiir die U-Bahn-Planung in Nisrnberg
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liche Voraussetzung fir einen reibungslosen Bauablauf. . S = :‘_ [
Der Bavablauf und seine Auswirkungen auf umgebende |l P s T f#
Bebauung miissen bis in alle Einzelheifer} durchdgchf uni:l g | < A S
ausgearbeitet werden. Die Bauzeitenplanung dient als

Grundlage fiir Finanzierung und rechizeifige Mittelbereit- A— I

stellung. Sie legtin den Bauvertréigen mitden ausfishrenden e e e
Firmen die einzelnen Bauabléufe verbindlich fest, hat Ein- . SOPEREUACHE JOT WSS HERORSTRLR

AuB auf die StraBenverkehrsphasen wéhrend der Bauzeit, A BAUME SIND GEPFLANZT G

bestimmt die erforderlichen Planungsabléufe und letztlich
den Eréffnungstermin fir das Bauobiekt, in diesem Falle die
U-Bahnstrecke.

Die Auswirkungen einer U-Bahnbaustelle auf die intensiv
genutzten innerstadtischen Wohn- und Geschéftsviertel
sind grof3. In erster Linie ist die VerkehrserschlieBung der
unmittelbaren Anlieger betroffen, aber nicht selten missen
auch groBréumige Verkehrsumleitungen erfolgen.
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Logeplan fiir Spartenumlegungen withrend der Bauzeit im Bereich des kiinftigen L-
Bohnhaots Rennweg

Grundsatz ist, die Zu- und Abfahrt fir die befroffenen An-
wohner withrend der Bauzeit jederzeit zu gewdihrleisten.
Unterbrechungen kénnen nur fiir wenige Stunden, in ein-
zelnen Ausnahmeféllen auch Tage akzepfiert werden. Die
Zufahrt fiir Feuerwehr und Rettungsfahrzeuge muf3 jeder-
zeit gewdhrleistet sein.

Bei riumlicher Beengtheit bedient man sich der Hilfs-
briickenabdeckung. Auf der gesamien Léinge der Baustelle
eingeselzt, wirkt sie mitunter auch als 5&1 _ulzschﬂd vor dem
Baustellenlérm. Man kann sogar ohne Uberfreibung fest-
stellen, claf3 es z. B. im Rennweg wiihrend der eigentlichen
Rohbauarbeiten wesentlich leiser war als unter der Last des
Verkehrs vor Beginn des U-Bahnbaus.

Der U-Bahnbau kann nur unter Beriicksichtigung der

Wiinsche und Anforderungen der betroffenen Bevélke-
rung erfolgen. Deshalb ist eine gute und umfassende
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Offentlichkeitsarbeit wichtig.

Informationsblitter, Broschiiren und Biirgerforen dienen
den Anliegern zur umfassenden Information. Wiinsche
und Anregungen werden entgegengenommen und in die
Uberlegungen zum Bauablauf einbezogen.

Die ersten Vorbofen eines beginnenden neuen U-Bahn-
abschnitts sind dieeinsetzenden Spartenveregungsarbeiten
etwa ein halbes bis ein .lclhrmrc!::n Rehbaubeginn. Auch
bereits in diesem Stadium miissen unter Umstéinden Stra-
BBen gesperrt oder in ihrer Funktion eingeschréinkt werden.

Das Siraf3enneiz einer Stadt hat es in sich: Kilometerweise
Leitungen aller Art sind im Boden eingegraben. Strom-,
Gas-, Wasser- und Fernmeldeleitungen der Stéidtischen
Werke sowie Kabel der Feverwehr, Straf3enbeleuchiung,
Verkehrssignalanlagen und der Bundespost sind im Unter-
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grund versammelt. All diese Leitungen miissen enfflochten
und neu sortiert auBerhalb der spéteren Baugrube verlegt
werden. In Einzelféllen missen auch Kreuzungen mit so-
genannten Kabelbriicken tber der Baugrube in Kauf ge-
nommen werden.

L&t - wie am Rennweg - eine enge Bebauung neben dem
kiinftigen Tunnel ein seitwéiriges endgiiltiges Herauslegen
der Leitungen aus Platzgriinden nicht zu, missen die
Leitungen fir die Bauzeit neben dem Tunnel provisorisch
untergebracht, nach dem U-Bahnbau nochmals angefal3t
und in ihre endgiillige Lage auf der Tunneldecke gebracht
werden, ehe dann die Straf3enwiederherstellung den Schluf3-
punkt der U-Bahnbauarbeiten setzt.

Sofern Schmutzwasserkandle der Stadtentwiisserung mit
einem Durchmesser von 300 mm bis zu 2500 mm und

mehr das U-Bahnbauwerk behindern, istder Aufwand, fir

Baufreiheit zu sorgen, besonders grof3. Da im Freispiegel-
gefille das U-Bahnbauwerk nicht gequert werden kann,
sind auch schon einmal weitréumige Umverlegungen er-
forderlich. Auch diese Arbeiten miissen unter lautendem
Betrieb des Kanals und oftmals in kleinen Abschnitten
erfolgen, was die Situation zuséitzlich erschwert,

Besondere Aufmerksamkeit bereits withrend der Baou-
vorbereitung gilt dem Schutz von Béumen. Dazu wurden
eigene Regeln aufgestellt, deren Einhaltung von den Bau-
firmen strikt zu beachten sind. Unter anderem miissen die
Béume groffléchig mit einem Zoun geschiitzt werden;
Baumaterialien diirfen nicht im Wurzelbereich gelagert
werden, Gréiben miissen bestimmte Absténde zum Stamm
einhalten, Aber auch wiihrend des Baustellenbetriebs sind
die beauftragten Baufirmen bei ihrem Gerditeeinsatz sowie
den Arbeiten selbst zu einem pfleglichen Umgang mit den
Béiumen verpflichtet.
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Zwischen Tradition und moderner Technik

Ein wenig Herzklopfen hatten die U-Bahnbauer schon, als
am 2. April 1974 mitden Schildvoririebsarbeiten im Stadt-
graben beim Kénigstorturm der U-Bahnbau durch die
historische Alistadtbegann. Einerseits wurden indes , Deut-
schen Reiches Schatzkistlein” die den Nimbergern so
teuren Baudenkméiler durch den U-Bahnbau spnchwor{'-
lich hautnah berihrt, andererseits warteten auf die U-
Bahnbauer die uuﬁ‘egen&sien und spekiakulérsten bau-
technischen ,Highlights”. Bei der technisch schwierigen
Durchquerung der Altstadt sollten die U-Bahnbauer ihr
Meisterstiick liefern.

Trotz der groflen Kriegszerstdrungen innerhalb der Al
stadkt ist dieses althistorische Zentrum von Niimberg im
wesentlichen auch heute noch von Elementen des gotischen
Baustiles gepréigt und an einzelnen, jedoch bedeutenden
Stellen von der Renaissance Uberformtworden. Diegesam-
le Zeit des Barocks hat in der Niirmberger Altstadt nur sehr
wenig hervorgebracht. Der gréfBere Teil der Stadt |51'dun:h
Bauten aus der Zeit des cusgehendan 19. und beginnen-
den 20. Jahrhunderts gepréigt. Das etwa Mitte des 19.
Jahrhunderts aufkeimende Industriezeitalter hat bedeuten-
de Architekiuren hervorgebracht, von denen noch einige
erhalten sind und unter Denkmalschutz stehen. Viele Bau-
ten aus der Griinderzeit und aus der Zeit des Jugendstils
sind uns als ehemalige Vorstadiviertel zum Teil noch er-
halten. Zu erwiihnen ist eine Sii|rni5d'1ung, die sich in der
genannten Zeit nur in Niirnberg und seiner unmittelbaren
Umgebung ausgebildet und auch durchgesetzt hat, ném-
lich der sogenannte Neu-Niimberger Stl.
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Start fir den U-Bahnbou durch dis
historische Altstadt om 2. Marz 1974

JHeutnaher Kontakt” mil der historischen
Bavsubstanz — wis hier om Woffenhof

Lageplanausschnitt der U-Bohnlinien durch die
Altstadt— U 1 und um die Altstadt herum — U 2
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Die gesamte historische Substeinz fihrte mit Beginn der U-
Bahnpbnun? zwangsléufig zu engagierten Diskussionen
e

zwischen allen um Denkmalschutz und Denkmalpflege
besorgten Personen und Institufionen einerseits und den U-
Bahnbauern andererseits,

Die Denkmalpfleger muBten sich zunéichst mit dem Gedan-
ken vertraut machen, dof die Altstadt und ihre wichtigen
historischen Gebéiude und Anlagen untertunneltund unter-
fahren werden. Die U-Bahnbauer muften sich daran ge-
wdhnen, mit dem wohlbehiiteten Erbe cus einer langen
Vergangenheit so schonend wie moglich umzugehen,
auch wenn damit oft ein Mehraufwand an Technik und
Kosten verbunden war.

Allen Beteiligten war jedoch der Wert der zu bewahrenden
historischen Bausubstanz und die damit verbundene Ver-
antwortung wéhrend der Planungen und Bauarbeiten
jederzeit voll bewuf3t. Jedes auch noch so geringe Rest-
risiko muf3te von vornherein ausgeschaliet und jeder Scha-
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Die ersie Bohnhofsanlage der stooflichen Ludwig-Sid-Mord-Bahn aus dem Jahre
1844; die Avfnahme enlstand kurz vor dem Ahdfl des Gebéudes etwa um dia
lahrhundertwende

Das neve Bohnhofsgebéude won 1904 mit der Meu-Rensissonce-Fassada
{Mufnohme van 1935]

Der machtige Porlikus — dominierendes Fassadenelemant

Maodell zum Yorschiag mit der Acrylglas-Kuppal

Der Porfikus rubt sicher auf den Pléhlen der
Abfangungskonstruktion — der Boo der U-Bahnstafion
kann beginnen

Das Bahnhefsgebiude nach dem U-Bahnbau
den an den einmaligen Bauwerken vermieden werden.

Mit strengsten Sicherheitsmaf3stéiben gingen die U-Bahn-
bauer sorgféiltig und gewissenhaft an die Arbeit, an deren
wohl gelungenem Ende schlief3lich viel Lob und Anerken-
nung stand.

Der Bau der U 1, vom Siiden kommend bis zum Haupt-
bahnhof, brachte fiir die Denkmalpflege so gut wie keine
Probleme. Die nohe der U-Bahnirasse liegenden Bau-
denkméler in der Katzwanger und Pillenreuther Straf3e
wurden von den Bavarbeiten nicht direkt berihrt. Die erste
lang anhaltende Diskussion entziindete sich nicht an der

Unterfahrung des Haupthahnhofgeléindes und des Stadt-
grabens mit der Stadtmauer und dem Waffenhof am
Kénigstor, sondern an der Behandlung und Umgestaltung

des historischen Hauptbahnhofgebéiudes, in dessen unmit-
telbarem Bereich sich die U-Bahnlinien U 1 und U 2
kreuzen und das zum bedeutendsten Verknijpfungs- und
Urillschgapunkr des Personenverkehrs entwickelt werden
solife.
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Drehscheibe fir den

Personenverkehr

Als optimale Lésung wurde eine Lage der kiinfligen U-
Bahnstation direkt in der Hauptachse des Bahnhofskom-
plexes unter der Bahnhofsmittelhalle erachtet, da durch ein
méglichst nahes Ineinanderschieben der Bauwerke eine
ginstige Verkehrsverflechtung des ffentlichen Personen-
nahverkehrs mit dem Regional- und Femnverkehr gewdhr-
leistet ist undl die Umsteigewege minimiert werden.

Obwohl das Emphngsgebﬁude des Hauptbahnhofs we-

sentlich jlinger ist als die historischen Mauvern, Tirme und
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Kirchen des mittelalterlichen Niimberg, gehért es doch mit

Der Hquptbahnhf o

seiner Neu-Renaissance-Fassade von der Jahrhundert-
wende zu den bemerkenswerten Baudenkmélern der Stadt.

Es handelt sich um die dritte Bahnhofsanlage an diesem
Plutze. Die erste Anlage war der Kopfbahnhof fiir die
siaatliche Ludwig-Siid-Nord-Bahn Uncﬁ::u-Nﬁrnbar‘g-Hof
aus dem Jahre 1844, deren Bau vom bayerischen Kénig
Ludwig |. verfiigt worden war. Die fangentiale Lage des
Bahnhofs zur Alistadt ermdglichte im Jahre 1859, die
Strecke Niirberg-Hersbruck der Bayerischen Ostbahnen
vom Osten her in den Bahnhof einzufiihren, wodurch der
Bahnhof vom Kopf- zum Durchgangsbohnhof umgestaliet
werden mufite (zweite Anlage).

Mit der fortschreitenden Industrialisierung und Zunahme
der skcidtischen Bevélkerung stieg bis zum Ende des vorigen
Johrhunderts die Mobiliéit. Dingetriebhchen Engpéisse in
den Gleisanlagen und das Menschengedréinge zu den
Spitzenstunden im alfen Empfangsgebéude veranlefiten



die Bayerische Staatsbahn, eine Erweiterung der gesamiten
Bahnhofsanlage in Angriff zu nehmen (dritte Anlage).

Die Aufgabe, das neve Empfangsgebdude zu planen,
wurde dem Kgl. Bayer. Zeniraldirekfionsrat Karl Gustav
Ritter von Z ibertragen, dessen Pléne zunéichst kei-
nen Beifall bei den Nﬁrnﬁargern fanden, da der Baustil
nicht der mittelalterlichen Bauweise angepalit war und die
Auflenfassade in Muschelkalk und nicht wie in Niimbe
iblich in Sandstein ausgefihrt wurde. Als am 11, Ap:ﬂ
1906 nach sechsjchriger Bauzeit das neve Bahnhofs-
gebéude mit der méichtigen Kuppel Uber der Mittelhalle
sowie mit diversen Restaurationsbetrieben und Servicesin-
richtungen in Belrieb genommen wurde, waren die kriti-
schen Stimmen verstummt. Die lokale Presse schrieb sogar
von einem ,imponierenden Eindruck”, den das neue
repréisentative Bauwerk vermittle.

Im letzten Krieg wurde das Empfangsgebéude stark be-
schéidigt, wobei sich die AuBenfassade aus Muschelkalk
als relativ widerstandsfihig erwies und beim Wiederauf-
bau erhalten werden konnte. Dominant blieb auch weiter-
hin der Mitielieil der Fassade mit dem vorgelagerten
Portikus.

Beim Bau der U-Bahnstation in drei Ebenen wurden ein-
schneidende Eingriffe in den Mittelteil des Bahnhofge-
béudes notwendig. Aus stafischen Griinden mufte nicht
nur die Kuppel mit ihren méichtigen Eckpfeilern beseitigt
werden, es war aullerdem daran gedacht, den Portikus

GbZUbCIUEH.

Modernistische Vorschléige im Rahmen eines Architektur-
wettbewerbes, die nach dem Krieg provisorisch gestaltete
Abdeckung der Mittelhalle durch eine Acrylglaskuppel und
die Fnssnge als Glaskonstruktion auszufithren, fanden
nach heftigen Diskussionen keinen Anklang. Die Haupt-
verwaltung der Deutschen Bundesbahn und die Denkmal-
pfleger forderten vielmehr einen Erhalt der ,historischen
Fassade”. Letztendlich setzte sich der Vorschlag durch, den
Portikus zu erhalten und die Mittelhalle in Form zweier sich
durchdringender, kupfergedeckter Tonnengewélbe zu
Uberdachen.

Fiir die Bauausfihrung mit Erhalt der historischen Fassade
standen zwei unterschiedliche Maglichkeiten zur Wahl:

1. Abiragen der Fassade mit Numerieren und Einlagern
der Steine sowie spéterem Wiedercufbau der alfen
Ea;ssude nach Ferfigstellung des U-Bahnhofbauwerkes

er

2. Abfangen der Fassade withrend der Bauzeit.

Die Entscheidung fiel zugunsten der Fassadenabfangung,
die sich aus bautechnischer Sicht als gleichwerfige Alterna-
five anbot. Bodenmechanische Voruntersuchungen hatten
ergeben, daf3 aufgrund der geologischen Verhélisse eine
Abfangung auf Stiitzen ohne Risiko fiir den Bestand und die
auszufihrenden Rohbauarbeiten méglich war. Kostenver-
gleiche ergaben aulerdem, daf3 beide Verfahren in etwa
gleich tever waren. Entscheidende Nachteile einer Fas-
sadenabiragung waren zum einen der Mangel an gesig-
neten Steinmetzen fiir die Wiederherstellung der urspriing-
lichen Natursteinfassade, zum anderen die wesanﬁig'\
ltingere Bauzeit von einem halben bis dreiviertel Jahr,
Besonders die gréf3ere Zeitersparnis sprach letztlich fir die
Fassadenabfangung.

Der rund 145 m lange, dreigeschossige U-Bahnhof ent-
stand in offener Bauweise. Dazu wurde der Mittelbau des
Hauptbahnhofes mit seiner Kuppel abgetragen und nur die
Noatursteinfassade aus Muschelizlk stehengelassen.

Yor Beginn der eigentlichen Unterfangungsarbeiten der
Fassade wurde zunéichst der Gewdlbebogen des Portals
durch den Einbau eines Zugbandes gesichert. Danach
begann man mit der Herstellung von 16 Stahlbetonbohr-
pféhlen von ca. 23 m Linge und 92 cm Durchmesser.

Anschlieflend wurde zwischen den Plahlképfen und den
Fundamenten ein Tréigerrost eingezogen, der aus starken
Stahlprofiltragern bestand. Der Tréigerrost wurde auf 44
hydraulische Pressen von je 100t Tragkraftaufgelagert, die
die Portalgesamtlast von 2600 t iiber ein darunter liegen-
des Haupfirtigersystem auf die Grof3bohrpftihle abtrugen.
Autgabe der hydraulischen Pressen war es, wishrend der
Bauzeit mit ihren zahlreichen Bauzustanden und Umla-
gerungsvorgdngen eventuell aufiretende Setzungen und
Bew?ungen zu kompensieren, um auf diese Weise die
Standsicherheit des Gewslbebogens stets zu gewahrlei-
sten.

Die oberste Decke des U-Bahnhofbauwerkes wurde bis auf
ca. 20 cm unter die Unterkante des Portalfundamentes
betoniert, der restliche Zwischenraum mit FlieBbeton verfiillt

Den kraftschliissigen Kontakt zum Fundament erzielte man
durch Verpressen mit Zement unter Beigabe sines Quell-
mittels. Nach der Lastumlagerung auf die oberste Decke
des U-Bahnbauwerkes wurden die Pressen ausgebautund
die GroBbohrpfihle geschofweise abgebrochen.

Uber drei voneinanderunabhéngige MeBsysteme wurden
die Unterfahrungsarbeiten stéindig kc:nlrc:-ﬁ;ert Das Fein-
nivellement an den 16 Eckpunkten der Fundamente, mit



Cie Mauthalle — ehemaliger mittelakterlicher Getreidespeicher

dem die Relativbewegungen der einzelnen Fundamente in
Form von Verdrehungen oder Verkantungen berprift
werden konnten und die KraftmeBdosen am Zughand der
Gewdlbesicherung zeigten wiihrend der gesamten Bau-
zeitmitihren zohlreichen Bauzusténden und Umlagerungs-
vorggingen nie einen bedrohlichen Zustand an.

Nach der Umlagerung des Porfals auf die oberste Decke
des U-Bahnhofes konnten keine Bewegungen mehr be-
obachtet werden.

Heute zeigt sich das Bahnhofsgebéude mit seiner neuen
Kupferkuppel wieder als ansehnliche Visitenkarte Nirn-
bergs. Aber auch im Innern hat das Erscheinungsbild des
Bahnhofes durch den U-Bahnbau gewonnen. Neue und
modeme Geschiifte, die anspruchsvolleren Kundenwiin-
schen entsprechen, entstanden. Die Deutsche Bundesbahn
beschrinkte sich nicht auf die U-Bahn-FolgemaBnahmen,
sondem fuhrte nach einem eigens erarbeiteten Konzept
umfangreiche Sanierungs- und Modemnisierungsarbeiten
am gesamfen Gebéudekomplex durch.

Etwa zeilgleich mit den U-Bahnbauarbeiten am Haupt-
bahnhofbegann der unterirdische Schildvortrieb durch die

stdliche Altstadt. Die anfénglichen Probleme bei der un-
mittelbaren Unterfahrung :?er inneren Futtermaver des
Stadtgrabens am Handwerkerhof und des Kénigtorturmes
konnten zur Zufriedenheit der Denkmalpfleger gelést wer-
den.

Die Schildvortriebsfahrt folgte im weiteren Verlauf der
Trasse der KénigstraBe. An der Klarakirche, einer mittel-
alterlichen Klosterkirche des ehemaligen Clarissenordens
vorbei, stief3en die Mineure unmittelbar vor dem Ostgiebel
der Mauthalle, dem spéitmittelalterlichen Getreidespeicher,
in dem friher fir Not- und Belagerungszeiten Kornvorrite
gelagertwurden, auf Reste des 1256 ersimalig erwiihnien
Frauentors der vorletzten Stadtbefestigung, bevor sie end-
gliltig das Sandsteinmassiv an der Lorenzkircheerreichten,
zuderen Fiifen der bedeutendste U-Bahnhofinnerhalb der
Altstadt entstehen sollte.

GroBte Sorgfalt war beim Bau dieser U-Bahnstation ange-
zeigt, denn die Bahnhofsrshren muBten in 80 em Abstand
vom Fundament des 75 m hohen Siidturmes der Lorenz-
kirche vorbei und direkt unter dem Nassauver Haus hin-
durch vorgetrieben werden. Beide Gebéude gehéren zu
den imposantesten Baudenkmdilern der Stadt und sind von
unschétzbarem Wert.
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Diie Schmuckfassode der Larenzkirche . ..

Die Lorenzkirche —
Symbol fir christ-

lichen Biirgerstolz

Die Lorenzkirche ist eines der schinsten Werke gofischer
Baukunst in Deutschland. lhr urkundlich nicht festzustellen-
der Baubeginn liegtim 13. Jahrhundert - etwa um 1270.
Wahrend der steilproportionierte Baustil des dreischiffig,
basilikal Gberhhten Langhauses anfénglich nahezu as-
kefische Elemente aubweist, bringt die nach 1350 errichtete
Schmuckfassade mit spitzbogigem Figurenporial, réum-
lich angelegter Rosette und fﬁ;f;mnem Ziergiebel, ein-
espannt in die méchtigen Tirme, eine Wende zur selbst-
3ten Repréisentation mit der Abkehr von einer stren-

gen mittelalterlichen Geisteshaltung

Die Lorenzkirche wurde von den Niimberger Biirgern ge-
baut und ist demzufolge keine Bischofskirche und kein
kaiserlicher Dom, sondem eine Stadikirche. Mit dem auf-

kommenden Wohlstand und SelbstbewuBisein der freien,
reichsstiidfischen Biirger entwickelte sich ein ausgeprégter
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Repriisentationswille, der gegen Ende des 14. Jahrhun-
derts dazu fihrte, daf3 die Freiréiume zwischen den aufRen-
liegenden Strebepfeilern als Seitenkapellen in gleicher
Hohe des Mittelschiffes in den Kirchenraum einbezogen
wurden. Die hinausgeriicklen Weénde erhielten breite
MaBwerkfenster, die das Licht ungehindert in die untere
Zonedes Kirchenschiffes einstromen lassen. So entstand im
Anschlul3 an das basilikale Langhaus ein voluminsser,
lichtdurchfluteter Hallenchorbau dger Hochgotik, der archi-
tektonisch dominiert,

Die Lorenzkirche wurde 1477 nach fast 200-jghriger Bau-
zeit vollendet — zu einer Zeit, als Nirberg politisch und
wirtschafilich seine Blijtezeit erlebte. Der selbstbewul3te Re-
présentationswille der Birger konnte sich in dem Kirchen-
bauwerk allein nicht erschdpfen. Durch reiche Spenden
und Stiftungen der Patrizierfamilien erfuhr die Kirche eine
kiinstlerische Ausstattung mit zahlreichen Altéren, Plasti-
ken, Geméilden und Glasfenstern, deren Entstehung viel-
fach bis ins 14. Juhrhundert zuriickreicht.

An Kunstwerken besonders hervorzuheben sind das turm-
artige, sehr filigrane und schwerelos wirkende Sakramen-
tenhéiuschen des Niimberger Steinbildhavers Adam Kraft
aus den Jahren 1493 - 1496 und der Engelsgruf3von Veit
Siof3 (1518/1519), ein farbig gefaBtes und vergoldetes
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Blick auf das kostbare Innere von St Loranz:
Im Vardergrund der Engelsgrul von Veit Stoli, dohinter dos filigrane Sakraments-
h&uschen van Adam Krafl

Schnitzwerk aus Lindenholz, in dem Maria die Verkiindigung
der himmlischen Botschaft durch den Erzengel Gabriel
erfdhrt,

Alle bedeutenden und wertvollen Kunstwerke konnten vor
den Einwirkungen des lefzten Krieges geschiitzt und ge-
retiet werden. Das Kirchengebéude erlitt jedoch starke
Beschddigungen, konnte aber dank einer sehr grof3ziigi-
gen Spende eines in Amerika lebenden Nachkommen
einer Niimberger Familie schnell wieder in den frilheren
glanzvollen Zustand gebracht werden.

Das ,Nassaver Haus”
— geheimnis-
umwobene Trutzburg

Das Gebdudewar urspriinglich ein Ministerialensitz. Unter
Ministerialen kann man sich Gefolgsleute des Kaisers vor-

stellen, die in seinem Auftrag in das Leben der Stadt hinein-
wirkten. Das Nassaver Haus ist das einzige in Nirmberg

Das Mossouer Hows — einzig erholtenes, mittelaltediches Turmbaus mit dem im
15, lzhrhundert aufgesetzten, prichtigen Wehriurm

erhaltene Beispiel eines mittelalterlichen, gofischen Turm-
hauses, das sich vermutlich an italienischen Vorbildern
orienfiert und seinen Bewohnern durch die wehrhafte
Anlage Schutz vor unliebsamen Angreifern biefen sollte.
Uber annéhernd quadratischem Grundrif erhebt sich ein
funfgeschossiger, wuchtiger Sandsteinquaderbau mit ei-
nem Pymmia?endach. Das Erdgesch&i und das erste
Obergeschof3 sind in rauher Quaderung erstellt und stam-
men wohl aus dem spéten 12. Jahrhundert, Auffallend ist
der prachtvolle Wappenschmuck unfer dem Dach aus dem
15. Jahrhundert. Damals wurde das Obergeschof? mit den
vier Ecktirmchen aufgesetzt und der Wehrturm viel préich-
figer als urspriinglich gestaltet. Erst im 16. Jahrhundert
erfubr das Turmhaus in seinem Inneren einen wohnlichen
Ausbau.

Im Laufe seiner Geschichte befand sich das Nassaver Haus
im Besitz verschiedener Niirnberger Pafrizierfamilien; zu-
letzt gehrie es den Schlisselfeldern. |hr Wappen, drei
Schliissel, sind an der Ostseite unter dem Steinchérlein —
einem der dltesten und schénsten Steinerker Nirnbergs —
zu sehen. Seitdem Aussterben der Patrizierfamilieim Jahre
1709 ging das Gebéude in das Eigentum der Schlissel-
felder'schen Stiffung tber.

Die Namensgebung des Hauses ist sehr irrefiihrend, er-
scheint ]edo::s?l im Hinblick cuf die mit ihm in Zusammen-
hang gebrachten zchlreichen Sagen und Geschichten
nicht verwunderlich. Da das Turmhaus seit alters mit den
Kaiisern in Beziehung stand, brachte man es filschlicher-
weisemitdem Gesch?ed‘lider Nassaver in Verbindung. Ein
Grafvon Nassau war im 13. Jahrhundert Kénig gewesen.
Die Nassauer hatten zwar spéiter in der Néhe der Lorenz-
kirche Besitzungen, aber das Nassauer Haus hat ihnen nie
gehart. Trotzdem hat sich der Name bis in die Gegenwart
Uberliefert und die Niirmberger sind nicht bereit, ihn auf-
zugeben.
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Der U-Bahnhof

Llorenzkirche — eine
besondere technische

Herausforderung

Wie sollie man nun einen U-Bahnhof mit einer Léinge von
ca. 200 m mitten im Zentrum der Stadt, umgeben von den
bedeutendsten Baudenkméilern unter Aufrechterhaliung
des Verkehrs, der Versorgung und des Geschéftslebens
errichten, — und dies noch unfer engsten réumlichen
Verhéilmissen?

Zvrfeei gliickliche Umsttinde kamen den U-Bahnbauern zu
Hilte:

Zum einen wurde die Lorenzkirche auf einem massiven
Felsriicken aus Sandstein errichtet, was einen bergménni-
schen Vortrieb der Bahnsteigréhren in der Spritzbeton-
bauweise erméglichte. Zum anderen erdaubten Bauliicken
aus der Nachkriegszeit, auf der Riickseite des Nassauver
Hauses einen , Auffahrschacht” zu errichten, von dem aus
der bergménnische Vortrieh und die gesamte Bauab-
wicklung erfolgen konnten.

Beeintréichtigungen des stéidfischen Lebens konnten somit
in Grenzen gehalten werden.

Vor den eigentlichen Tunnelbauarbeiten, die von dem
JStartschacht” aus auf der Riickseite des Nassaver Hauses
in Angriff genommen wurden, stieBen die Bauarbeiter
beim Ausheben der Baugrube auf mittelalterliche Brunnen-
reste. Der oberirdische Teil der Brunnen mit der Pumpvor-
richiung wurde gegen Ende des vorigen Jahrhunderts bei
der Einfiihrung der zentralen Wasserversorgung beseitigt.
Die ndheren Untersuchungen der Steinbrunnenreste fihr-
ten zu dem Ergebnis, daf3 die Brunnenschéichte mit Schutt
aufgefiilltwaren und demzufolge nach ihrer Auflassung als
Abfallgrube gedient haben mufiten.

Obwohl die geologischen Verhdltnisse und geomechani-
schen Eigenschaften des zu durchériernden Gebirges von
vorhergehenden Bauabschnitten weitgehend bekannt
wairen, gebot die besondere Situation umfangreiche und
genave Bodenerkundungen.

Besonders inferessierte die Griindung der Lorenzkirche
und des Nassauver Hauses. Zu diesem Zweck wurden zwei

Deer Starischacht hinter dem MNassauer Hous, van dem die schwierigen Bavarbaiten
ausgefiihr wurden.

Piahlképfe der aufgelasten, rickveronkerten Bohrpfohbwand unmittelbar om
Fundament des Stidturms
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Schéchte abgeteuft, welche unmittelbare Anschavung
gewdhrten und zeigten, daf3 beide Bauwerke etwa 5 m fief
in mirbem Sandstein gegriindet sind.

Vom Betrieb wie von der Linienfilhrung her war es er-
wiinscht, die beiden Stationsrshren so eng nebeneinander
zulegen, dal3 sich ein Achsabstand von etwa 12 m ergab.
Bei Wandstéirken von ca. 60 em (einschl. Auf3enschale)
und einer Ausfilhrung in zwei getrennten, durch mehrere
Querschlige verbundene Rshren verblieb eine Mittelwand
von nur 2,80 m Stiirke.

Angesichts der Spannungskonzentration in dieser Wand
undder relativgeringen Gesteinsfesfigkeitwurden Varianten

mit einreihigen und doppelreihigen Befonstiitzen unter-
sucht, jedoch aufgrund der ermittelten ungiinstigen Ergeb-
nisse und der verbundenen aufwendigen Baumethoden
schnell verworfen.

Besondere Untersuchungen waren fiir den Sidturm der
Lorenzkirche wegen der zu erwarfenden gegenseitigen
Beeinflussung zwischen nérdlicher Tunnelrshre und Siid-
turmfundament erforderlich. Das Verformungsverhalien
des Bodenswurde mitHilfe einer kontinuumsmechanischen
Berechnung nach der Finiten-Elemente-Methode unter
Beriicksichtigung verschiedener Ausbauzustinde und
Sicherungsbedingungen simuliert. Die umfangreichen
Untersuchungen Hihrfen zu der Erkenninis, daf eine zu-
saitzliche Sicherung des Sidturmes notwendig warr.
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MeRprogramm — Obarsichtsplan

Vor dem eigenﬂichen Tunnelbau wurde daher unmittelbar
neben die Turmfundamente eine aufgeléste, riickverankerte
Bohrpfohlwand errichtet.

Um eine ungiinstige unsymmetrische und wechselnde
Belastung der stark beanspruchten Tunnelmittelwand zu
vermeiden, wurdeein Synchronvoririeb der beiden Stations-
réhren gewdhlt, wobei eine Rohre der anderen nur um
einen Streckenbogenabstand (80 em bzw. 100 em) vor-
auseilen durtte. Der jeweilige Ausbruchquerschnitt wurde
dabei nach bewéhrter Spritzbetonbauweise sofort gesi-
chert. Erst nach der Herstellung der beiden Tunnelrshren
wurden fiir den Bahnsteigbereich die Verteilerquerschlage
durchértert.

Ahnliche Sorgfalt lieB man auch bei der direkten Unter-
fahrung des Nassaver Hauses walten. Hier betréigt der
Abstand zwischen Fundamentunterkante und Tunnelscheitel
lediglich 2,50 m.
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Alles fur die
Sicherheit

Die Bavarbeiten wurden in dem auflergewchnlich sensi-
blen Bereich zwischen Lorenzkirche und Nassauver Haus
von einem umfangreichen Mefprogramm begleitet, das
permanent Aufsch?uﬁ Uber die Verformungen des Bodens,
der StraBenoberfliche und tber die Standfestigkeit der
beiden historischen Bauwerke gab.

Die zahlreichen Mef3punkte lagen zum Teil an zwei Deflek-
tometer-Melketten, von denen eine unmitielbar oberhalb
der Firste einer Stationsréhre unter dem Nassauer Haus,
die andere in dem dem Siidturm der Lorenzkirche néichst-
elegenen Bohrpfahl lag. Zusétzlich wurden acht Mehr-
E:cheﬂmsome?&r in vertikalen Bohrléchern angeordnet.



Sicherheit flr die
Lorenzkirche

Querschnitt

Grundrid

Uberdies war jeder Mef3querschnitt mit acht radial und
achitcngenﬁal gestellten Glétzldosen bestiickt, welche den
Kontakidruck zwischen Betonschale und Gebirge sowie

die mittlere Ringspannung im Beton der Auenschale ab-
lesen lieBBen.

Der Mef3querschnitt beim Nassaver Haus lieferte gleich zu
Beginn des Voririebes die beruhigende Gewibheit, daf?
alle Deformationen unter den vorausberechneten lagen.
Die grof3ten Setzungen unter dem Nassauer Haus befru-
gen im Vergleich zu den berechnetenvon 12bis 13mm nur
Q mm. Schéden traten am Gebéiude nicht auf, was durch
die als Indikator geltende Stuckdecke bewiesen wurde.
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Turmbewegung: Tageszyklus bei Sonneneinstrahlung (28, Awgust 1973]

Von besonderem Interesse waren die Bewegungen des
Turms der Lorenzkirche mit seiner Gesamtlast von 6500,
die mit Hilfe eines Reversiv-Pendels und einer Schlauch-
waage beobachtet wurden. Im Gegensatz zu einem ge-
wdhnlichen Pendel hat das Reversiv-Pendel seinen Fest-
punkt unten. Die horizontalen Bewegungen am oberen
Ende werden hierbei durch eine besondere Schwimmer-
einrichtung in einem mit Flissigkeit gefillten Gefc3 gemes-
sen. Allevier Minuten wurden Tag und Nacht die Mel3werte
registriertund iiber einen Computer ausgewertet. Die Rela-
tivbewegungen des Turmes liefen withrend der Bauarbei-
ten im Untergrund im gleichen Rhythmus ab wie vorher.
Schéiden am Turm und Kirchenschiff fraten demzufolge
nicht auf.

Die Beobachtungen mit dem Reversiv-Pendel brachten
aber auch zusétzlich interessante Erkennnisse. Es zeigte
sich nach Inbetriebnahme der Mefanlage, daf3 der Turm
meteorologisch bedingten Bewegungen unterworfen ist.
Unerwartet deutlich war dabei die durch direkte Sonnen-
einstrahlung verursachte Kreiselbewegung des Turmes, der
wie ein Bimefallstab reagierte. Uber die monatelange
MeBdauer konnten zudem noch andere frappierende
Merkwiirdigkeiten festgestellt werden:

Bei direkter Sonneneinsirahlung an einem schénen war-
men Sommertag ist die maximale Horizontalbewegung
des Turmes mit 4 mm etwa gleich grof3 wie bei einem Sturm
der Windstéirke 7. Und wenn die Glocken von St. Lorenz
klingen, schwankt der Stidturm der Kirche um genau 0,8
mm. Damit aber die Messungen wiihrend der kritischen
Bauphase nicht verfdlscht wurden, muf3ten die Glocken
leider schweigen.
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Der Weille Turm — Teil der varlelzten Stadimaveranloge

Die maximalen iiber das Schlauchwaagensysiem ermittel-
ten Setzungen am Turmfundament der Lorenzkirche betru-
gen lediglich 2,6 mm und blieben damit deutlich unter den
errechneten Werten von 3 mm. Nach der Fertigstellung der
Bahnhofsréhren konnten die U-Bahnbauer ef&ichf&r‘t auf-
atmen und beruhigt die Vortriebsarbeiten in Richtung
Weil3er Turm aufnehmen, wo die néichste bautechnische
Herausforderung wartete.
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Der Weif3e Turm —

steinerner Zeuge
der vorletzten
Wehranlage

Der Bahnhof Weif3er Turm ist der zweite und nicht mindler
bedeutende Haltepunkt der U-Bahn innerhalb der Alfstadt.
Im Schnitipunkt der beiden Fu3géingerzonencichsen Breite
Gasse - Ludwigsplatz/Jakobsplatz (heute Okumenischer
Platz benannt) gelegen, erschliel?t er weite Bereiche der
sidwestlichen Alistadt, in der sich Dienstleistungs- und
Geschaftsgewerbe konzentrieren.

Der Weifle Turm, dessen Entstehen in die Mitte des 13.
Jahrhunderts féillt, war Teil der vorletzten Stadtumwallung.
Der Turm war durch eine vorgelagerte Verteidigungsan-
lage nach auf3en hin gesichert und zeigte, daf3 hier ein Tor
in die Stadt fihrte. Diese Barbakananlage wurde erst
wieder nach der Fertigsiellung des U-Bahnhofes in ihrer
urspringlichen Form errichtet, wishrend vorher nur Frag-
mente vorhanden waren.

Wéhrend deruntere Teil des Turmes aus massiven Sandstein-
quadern zusammengefiigt wurde, besteht der obere Teil
aus Backsteinen, deren ehemalig helle Schlémme Anlaf3 zu
ﬁj:n heute kaum versténdlichen Namen WeiBer Turm

Aufgrund der érilichen Situation und Zwangspunkie kam
WEF?:? der eng angrenzenden Geschﬁﬁsbiﬂuung, dem
aufrecht zu erhalienden Strafenbahnbetrieb und dem
anschlieBenden Trassenverlauf der U-Bahn entlang der
Ludwigstraf3e nur eine Lage des kiinfligen Bahnhofs direkt
unter dem Turm in Betracht, wobei das Turmtor geschickt als
U-Bahnhofszugang genutzt werden konnte.

Fir die Baudurchfilhrung boten sich in Abstimmung mit
den Bauweisen und Terminen der anschlieBenden Baulose
drei unterschiedliche Alternativen an:

1. Unterfahren desTurmes mitder Schildvortriebsmaschine:
Dies hétte zur Folge, daf3 der Turm zweimal eine etwa
32 mm starke einseitige Setzung erfahren hétte, was
dem alten Mauerwerk jedoch nicht zugemutet werden

konnte, ohne den Bestund des Turmes emstlich zu
gefchrden.



U-Bahnho! WeiGar Turm
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2. Chemische Verfestigung des Untergrundes mitanschlie-
Bender Durchérterung des verfestigien Sandbodens
nach der Spritzbetonbauweise:

Diese Mogfchkeﬂ schied wegen der hohen Kosten aus.

3. Abfangung des Turmes in traditioneller Bauweise:
Aufgrund der gewonnenen Erfahrungen am Haupt-
bahnhof hatte sich diese Baumethode in technischer und
wirtschaftlicher Hinsicht gut bewdhrt und gelangte
schlieBlich zur Ausfiihrung.

Vor den eigentlichen Unterfangungsarbeiten mullte zu-
néichst der anstehende Sandboden unter den Turmfunda-
menten in einer Stérke von 2,0 bis 2,5 m chemisch ver-
Feshglﬂ werden. Danach wurden drei Reihen Grol3bohr-
pfc:h bis in die Keupermndsiainschich’r niedergebmcht,

In die Bohrpfihle wurden dann knapp unterhalb der

aephnien Bauwerkssohle des Tﬁ?&mn U-Bahnhofes qua-
ratische Stahlstitzen als Pendelstiitzen mit konstruktiver
Einspannung im oberen Betonteil des Pfahles eingelassen.
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Der U-Bahnhof istim Rohbay ferfiggestell — der Turm endglliig auf dos Bahnhofs-
houwerk umgesetzi

Anschlielend nn man, unter den Turmfundamenten
in den vorher verfestigten Sandboden Hohlréume in einer
Breite von 2,0 m und einer Héhe von 1,40 m zu graben,
in die lamellenweise Bewehrungskérbe und Beton einge-
bracht wurden. Bei der Ausfihrung dieser Arbeiten konn-
ten jeweils zwei Lamellenfelder gleichzeitig hergestellt
werden, wenn mindestens drei LCI[T'IEHE]"IbeifEﬂe.EGZWE'
schen stehenblieben. Die so entstandenen einzelnen Stahl-
betonbalken wurden anschlieBend in Quemchh.mg durch
Spannglieder verbunden.
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Damit ein exakfer Kontaktschlul zwischen Turmfundament
und Betonbalken entstehen konnte, wurde der Zwischen-
roum mit einer Zemenischldmme unter Beigabe eines
Quellmittels verpref3t. Der 4 500t schwere Turm ruhte somit
wéihrend der Bauarbeiten am kiinftigen U-Bahnhof auf
einer eigenen , Tischkonstruktion”, Nach Fertigstellung des
Bahnholsbauwerkes wurde der Hohlraum zwischen der
abfangenden ,Tischplatie” und der Tunneldecke aus-
betoniert und mit einer Zementinjektion verpref3t und die
Stahlkastentréiger, die durch die Gleisachsen und Betriebs-
réume gingen, in einem festgelegten Rhythmus heraus-
geschnitten, um eine gleichmaBige Lastumlagerung zu
erreichen.

Auch am Weillen Turm wurde ein sorgféiliiges Mel3pro-
gramm zur Beobachtung méglicher Bewegungen durch-

gefiihrt, das aus zahlreichen HéhenmeBbolzen bestand,
die rings um den Turm angeordnet waren. Wahrend der
Bauarbeiten konnten keine ernstlichen Setzungen oder
Verkippungen des Turmes festgestelltwerden. Die Setzungen
nach Umlagerung des Turmes auf das U-Bahnbauwerk
erfolgten nahezu gleichméflig. Am Ende hatte der Turm
alle Bauakfivitéiten schadlos ubersiunden er war |ed|giich
5 mm ,kleiner” geworden.

Gleich nach dem Weil3en Turm zwiingt sich der unterirdi-
sche U-Bahnhof zwischen die Fundamente der in den

Johren 1789 bis 1800 erbauten Elisabeth-Kirche, dem
einzigen groleren klassizistischen Bauwerk in Niimberg



Blick in die Bougrube: Der Weilie Turm ruht sicher auf der Tischkenstruktion

Abfangung des Weillen Turms — Gluerschnittscherna

und der mittelalterlichen, gotisch-altfréinkischen St. Jakobs-
kirche aus Sandstein, mit hohem Steildach und spitzem
Turm aus der ersten Halfte des 14. Jahrhunderts,

Im Jahr 1209 schenkte Kénig Otto IV. dem Deutschen
Orden die auf dem zweiten E_i’("ni lichen Wirtschaftshof
innerhalb der Stadterbaute St. Jakobskirche, eine Vorgéin-
gerin der heute vorhandenen Kirche, und begriindete
damit die Deutschordenskommende. Auch dieser haut-
nahe Kontakt mit historischer Bausubstanz konnte von den
U-Bahnbauern dankﬂuﬂekr' ter und erprobter Technik
an

sehr denkmalpfleglich be It werden.

Unterschiedliche Ansichten kristallisierten sich bei der Pla-
nung der U-Bahn-Stammlinie 2 fir den Abschnitt Pléirrer -
Hauptbahnhof zwischen dem Bayerischen Landesamt fir
Denkmalpflege auf der einen Seite und den U-Bahnbauern
sowie dem stidtischen Amt fiir Denkmalpflege auf der
anderen Seite heraus. Das Landesamt fir Denkmalpflege
priorisierfe eine Trassierung unmittelbar unter dem Zwinger
der Stadimaueranlage, withrend von Niimberger Seite mit
Riicksicht auf die altehrwiirdige Bausubstanz der Stadt-
umwallung eine Linienfishrung im feilweise zugeschiitteten
Stadtgraben bzw. auBerhalb der Guleren Grabenfutter-
maver verfolgt wurde. Die Vorstellungen der stédtischen
Dienststellenwurdennach Anhérung dller Beteiligten schlief3-
lich auch von der Regierung von Mitrelfranken unterstiitzt
unddenweiteren Au?u hrungsplanungen zugrundegelegt,
als Nebeneffekt ergab sich eine Wiedersffinung des ehe-

Atermberaubend, aber technisch ohne jegliche Schiden gelungen; der nérdliche
Fundamentpfeiler der aus dem 14, Jahrhundert sltommenden Jakobskirche ragt in
diz offene Baugrube des U-Bahnhofs Weiller Turm

mals vorhandenen Stadigrabens zumindest in grofien
Teilbereichen der siidlichen Stadtumwallung.

Die unterschiedlichen Auffussungen und regen Diskussio-
nen sind durchaus verstéindlich, waren sie doch von der
Sorge um den Erhalt eines in Deutschland einzigartig
erhaltenen Bauwerks gefragen. Neben Niirnberg gibt es
im européischen Raum nur wenige Stéidie wie York in
Nordenglandund Carcasonne in Siidfrankreich, die eben-
falls noch eine mittelalterliche Stadtbefestigung von &hnli-
cher Dimension vorweisen kénnen.
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Die Niimberger
Stadtmaver -
schiitzendes Bollwerk
fir ein Leben

in Frieden

Die Niirnberger Stadimaver hat johrhundertelang der
Stadlt die unmittelbare Reichsfreiheit und Selbsttindigkeit
erhalten. Bis auf wenige Ausnahmen konnte Nl'.'lmberg,
das zu den sichersten Stéidten des Reiches zéhlte, in threm
Schutzin Frieden leben. Die heute vorhandene Befestigungs-
anlage gilt als die dritte Wehranlage.
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Uber die dlteste Siedlungsbefestigung in Nimberg ist
kaum etwas bekannt. Vermutetwird, daf3sie halbkreisférmig
um den siidlichen Burgberg verlief und bis zur Sebaldus-
kirche reichte. Als die Stadt durch Handwerk und Handel
sowie die besondere Gunst der deutschen Kénige und
Kaiser einen bemerkenswerten Aufschwung nahm und
sich nérdlich und siidlich der Pegnitz zwei gefrennte, nach
den beiden Hauptkirchen St. Sebald und St. Lorenz be-
nannte Stadtteile entwickelten, wurde in der Zeitvon 1250
bis 1300 um beide Ansiedlungen eine Befestigungsanlage
mit Mauern, Turmen und Griiben angelegt, die heute noch
als vorletzte Stadtumwallung im Stadtbild anhand einiger
StraB3enverléufe sowie Befestigungsanlagen und Graben-
relikten erkennbar ist. Unitbersehbare Zeugen dieser zwei-
ten Stadtmauer sind der Weif3e Turm, der Laufer Schlag-
turm, der Tiergdrinerturm sowie der Schuldturm und der
Wasserturm am Henkersteg, die Bestandieile der Wehr-
befesfigungsanlagen iiber die Pegnitz hinweg waren und
din Vasitek g o b okl heeselion,



Eines der ersten zeifgeschichtlichen Dokumente iiber die Stadt und deren Bafash-
gungsaniogen: Holzschnift aus der Schedel’schen Welichronik von 1493

Der Siedlungsraum innerhalb dieser zweiten Stadtmauer-
befestigung wurde jedoch schnell zu eng, so daf3 man ca.
300 bis 400 m von der bestehenden Wehranlage entfernt
eine neue, 4940 m lange, doppelreihige Stadimauer mit
Wehrgtingen und Graben anlegte. An der Haupt- wie
auch an der Grabenfuttermauver verstéirkten Tirme im
Abstand von 40 bis 50 m die Umwallung. Die Tore an den
Ausfallstral3en erhielten besonders starke Tirme mit Schlag-
briicken. In den Jahren von 1346 bis 1400 entstand die
letzte und heute noch vorhandene Stadimauer, die die
Stadt in Form eines Parallelogramms umschlief3t. Der 20 m
breite und 12 m fiefe Trockengraben wurde in eigener
Regie der Birger im wesentlichen um 1450 fertiggestellr

Im 16. Jahrhundert muBten an den Wehranlagen durch
die Erfindung des Schiefpulvers und das neu entstandene
Artilleriewesen umfangreiche Anderungen und Ergéinzun-
gen vorgenommen werden. Die Grabenmauer wurde
repariert und erhielt eine zum Teil iberdachte, abgerunde-

te Brustwehr mit KanonenschieBBscharten. In den Jahren
von 1538 bis 1545 entstand hinter der Burganlage eine
gewaltige Verteidigungshastion, die damals schon als
technisches Meisterwerk gailt.

Als Folge des zweiten markgréiflichen Krieges 1552 wur-
den die vier grof3en Tortiirme rund ummantelt und erhaht,
wodurch sie ihre noch heute besindruckende, wud‘lﬁge
Form erhielten.

Bis ins 19. Jahrhundert waren Mauver, Tirme und Graben
in ihrer Gesamtheit véllig erhalten geblieben. Das aufkom-
mende Industriezeitalter setzte neue Maf3stibe, da die
Stadt unauthalisam ber die Stadtmauern hinaus expan-
dierte. Da die Stadimauer funkfionslos geworden war,
beschﬁfﬁgi& man sich ernsthaft mit dem Gedanken, sie zu
beseiﬂgen und den Graben einzufilllen, um neve Bau-
ficichen zu gewinnen. Dieses Vorhaben wurde jedoch dank
des vehementen Einspruchs der Denkmalschiitzer nicht
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U-Bahnhof Opermbaus
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Der Louter Schloghurm — ein waiterss Relikt der zweiten Befestigungsanlage

Die ldylle trigt — schon im ausgehenden 19 Jahrhundert wurde die Beseitigung
der Stadtmouer arnsthaftin Erwigung gezegen. [Auvfnahme ous dem vorigen Jahr-
hundert; Stadtmover am Froventorgroben zwischen Sterntor und Frauentor)

realisiert. Trotzdem konnte nichtverhindertwerden, daf3an
mehreren Stellen Mauerab- und Durchbriiche mit Graben-
einfillungen erfolgten, um den Verkehr mit den rasch
anwachsenden Vorsttidten zu erleichtern. Mit Beginn des
20. Jahrhunderts erforderfen der stéindig zunehmende
Autoverkehr und die offentlichen Verkehrsmittel immer
mehr Strafenraum.

Der U-Bahnhof Opernhauvs:
Lageplan, Lingsschnit, Gluerschnitt

Der zweite Weltkrieg richtete verheerende Zerstrungen
an der alten Stadtbefestigung an. In den Nachkriegsjahren
sefzte sich jedoch die Einsicht durch, das einzigartige
Bauwerk zu erhalten und in der alten Form wiederaufzu-
baven. In einigen Bereichen mufite den Anforderungen
des Verkehrs Tribut gezollt werden. Um die stéindig zuneh-
menden Verkehrsmengen bewdltigen und der Straflen-
bahn einen eigenen Gleiskérper geben zu kénnen, wur-
den am Frauentorgraben en;fmg der sidlichen Altstadt-
maver weite Bereiche des Stadigrabens fir den Straf3en-

aushau zugeschiitfet.
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Blick in dan wisderhergestelien Siodigraben und auf die Wand&Hnungen des
LI-Bohnhofs Opernhous

Die freigelegte Stedigrobenzone am U-Bahnhot Opernhaus wisthrend der Bou-
arbeiten . . .
... und im endgliltigan Zustand

Erst der Bau der U 2 erdfinete die Moglichkeit, Teile der
Stadtumwallung wiederzugewinnen, denn mit der Auflas-
sung der Straf3enbahn und deren Gleiskérper konnte der

esamte Fahrverkehr nach Stiden verlegtund vom Graben-
Eereich abgeriickt werden.

Zwischen Férbertor und Frauentor konnten durch den
Raumgewinn an der Oberfléiche der Stadigraben in ur-
spriinglicher Breite und Tiefe wieder gedfinet sowie die
Grabenmauern freigelegt und saniert werden. In der
Grabenzone, die als Griinfléiche gestaltet ist, wurde ein
Wegenetz angelegt, das gleichzeitig als Zugang zu den U-
Bahnstationen Opernhaus und Hauptbahnhof dient.

Der eingefiillt bleibende Abschnitt des Stadtgrabens zwi-
schen Farbertor und Jakobstor, der auBerhalb des U-
Bahnbereiches liegt, aber als Baustelleneinrichtungsfléiche
waihrend der U-Bahnbauarbeiten benétigt wurde, konnte
bei derWiederherstellung wesentlich verbreitertund derart
vertieft werden, dal3 de;c?rpische Charakter der histori-
schen Grabenanlage wieder erkennbar wird.

Eine Besonderheit stellt die Gestaltung des Bahnhofes
Opernhaus dar, dessen nérdliche Seitenwand gleichzeitig
die Funktion der Guf3eren Grabenmauer Gbernimmt, Durch
bogenférmige Wandsfnungen wird der Stadigraben réium-
lich in den Bahnhofsbereich einbezogen.

Im weiteren Verlauf der Bauarbeiten an der U 2 wurden die
U-Bahnbaver zwischen Wéhrder Wiese und Rathenaupletz
nochmals mit der historischen Stadibefestigung konfron-
tiert. Um beim bergméinnischen Vortrieb irreparable Zer-
stérungen zu vermeiden, wurden die im Erdreich liegen-
den Reste der Wohrder Torbastei umfahren, so daf3 sie der
Nachwelt und spéteren archéiologischen Nachforschun-
gen erhalten bleiben.

Wenn auch der U-Bahnbau in Niirnberg aus Sicht des
Denkrmalschutzes teilweise nicht ganz schmerzlose Kom-
promisse verlangte, hat er iberwiegend ganz beachtliche
Vorteile gebracht, deren positive Auswirkungen erst lang-
sam erkennbar wurden oder noch erkennbar werden.
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Der zberirdische U-Bahnhof Eberhordshof mit seiner wellenfrmigen
Betonschalenkonstruldion

Eine kritische Analyse der Niimberger U-Bahnarchitektur
iber den Zeitraum eines Vied&liuhﬁundem muf3 beriick-
sichtigen, daf neben Zeitgeist und Modetrend besonders
die wirtschaftlichen Aspekte die Architektur und den Aus-
baustandard bestimmen. Gleichwohlistmitdem fortschrei-
tenden U-Bahnbau in der Stadt die Eniwicklung der
Gestaltungsarchitektur deutlich ablesbar.
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Stand am Anfang wegen der hohen Investitionskosten
allein der schnelle Ausbau eines Minimalnetzes im Vor-
dergrund, erfuhr der U-Bahnbau im Verlauf der Zeit neve
Werimafstéibe. Die Stadt und ihre Biirger identifizieren
sich mit ihrem neuen, unabhéngigen und schnellen Ver-
kehrsmitiel U-Bahn. Wirtschaftswachstum und Wohlstand
erzeugen steigende Anspriiche an Komfortund Atraktivitét.
Nicht zuletzt erméglichen Erfahrung und Fortschritt eine
kontinuieriche Weiterentwicklung und Verbesserung auf
allen Ebenen.

Schon frithzeitig wurde erkannt, welch komplexe Aus-
wirkungen der U-Bahnbau auf sein Umfeld hat. Besonders
die sffjc?febuu“chen Aspekie filhrten zu den Besirebungen,
mitden U-Bahnanlagen herausragende gestalterische Ak-
zente zu setzen, die weitere Aktivititen im Umfeld der
U-Bahnhéfe initiieren. Die Auseinandersetzung mit dem
Umfeld fishrie zu neven Themen und Formen bei der
Gestaltung der U-Bahnhéfe.



U-Bhnhof Eberhardshef:
Cie Dachkonstrultion
ous Betonhalbschalen im Detail

L-Bahnhof MoximilionsireGe:
Beispial fir sinen
Bahnhat mit Mithelsiitzen

U-Bahnhof Schweinau:
Die zwei Tunnelrahren kennzeichnen
den bergmiinnisch hergesteliten Bahnhof

Die Architektur der Bahnhofe

Die Architektur der U-Bahnhéfe sowie ihre innere Aus-
gestallung ist von verschiedenen Faktoren abhéngig.
Allein die oberirdische Trassenfiihrung der U-Bahn fihrtim
Vergleich zur unterirdischen zu véllig anderen architekto-
nischen Bahnhofsgestaltungen. Sind die nach allen Seiten
hin freien oberirdischen Bahnhéfe tiberwiegend durch ihre
Dachkonstrukfion, Treppenhduser, Aufzugstiirme und Zu-
gangsrampen gekennzeichnet, finden die unterirdischen
Bohnhéfe durch die massiven Seitenwéinde ihre enge
réiumliche Begrenzung.

Bodenbeschaffenheit, Belastung durch Anschluf3bebauung,
Verkehrsabwicklung an der Oberfléiche bestimmen die
Bauverfahren und somit letztlich die Konstruktion und
Avrchitektur der unterirdischen Bahnhéfe. Die iberwiegend
in offener Bauweise hergestellten unterirdischen Bahnhéfe
wurden aus konstruktiven und wirtschaftichen Griinden
zundichst mit einer mitfigen Stitzenreihe versehen. Der
Wounsch nach uneingeschréinkt einsehbaren, groBziigig
angelegten Bahnsteigen fihrte in letzter Zeit zur stitzen-
freien Bauweise.

Die in bergméinnischer Bauweise hergestellten unterirdi-
schen Bahnhéfe sind durch die Form der beiden Gleis-
tunnelrhren charakterisiert, die Uber Querstollen verbun-
den sind. Die enge réumliche Begrenztheit der unterirdi-

schen Bahnhofe wird aufgrund der konstruktiven Zwéinge -

durch eine entsprechende , Lichtarchitektur” sowie anspre-
chende Gestaltungselemente aufgelockert und gemildert.

127



|“i . e

{

i

1

=
at

TESRBEE -

. L
L) {J'.':" ]

i

i

e
sleghs
o

Am Anfang wurden — wie am U-Bahnhof Langwasser-Gemeinschofishous — die Bahnhife einhaifich ausgeflieft ,

... spater kam — wie hier am U-Bahnhaf Aufsefiplotz —
die farblich, differenzierende Kompaonente

Von Betongrau zur Farbe

Die ersten U-Bahnhdfe waren funktional ausgerichtete
Zweckbauten, bei denen der Baustoff Beton iiberwiegend
in Erscheinung tritt. Die Bahnsteige sind nach einem ein-
heitlichen Muster hell ausgefliest, wobei sich die Bahnhéfe
nur durch verschiedene Farbgebung unterscheiden.

Mit Erreichen der Nimberger Alistadt und der damit ver-
bundenen Konfrontation mit der historischen Bausubstanz
begann ein UmdenkprozeB3, der dazu fihrte, objekt-
priigende Molive aus dem sttidtebaulichen Umfeld in die
Ausgestaltung der U-Bahnanlagen zu ibernehmen. Ein
erster Ansatz hierzu istim U-Bahnhof Lorenzkirche mit der
Rosettendarstellung als Bahnsteigdekoration zu finden.
Glasvirinen cuf den Bohnsteigen geben zudem einen
Hinweis auf das nohegelegene Germanische National-
museum und die zahlreichen Kunsigegenstinde der Stadh.
Die Seitenwéinde des Bahnhofs Weif3er Turm wurden in
Anlehnung an den mittelalterlichen Stadtmauverturm mit
Sandsteinplatten verkleidet.
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Die Rosette der Lorenzkirche
Ot standen sie Pote — die Details der Bouwerke aus friherer Zeit
und Gegenwort . ..

EBlick auf den Bahnsteig im U-Bohnhef Lorenzkirche




"Ny sy

... wie hier om Beispial der Rosettendarstellung am U-Bahnhof Lorenzkirche —
nach einem Entwurf von Theo Kief

Die Sandsteinwondverklgidung am U-Bahnhof Opernhaus korrespondiert mit der
gegeniiberiegenden Studimauer
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Dieses Prinzip der Materialwahl mit Bezug zur umfeld-
nahen Bebauung fand ebenfalls bei der Ausgestaltung der
U-Bahnhafe Opemhaus (Stadigraben) und St. Leonhard
(Sandsteinfassaden aus der Griinderzeit) Anwendung.

Die Suche nach Motiven aus dem stéidtebaulichen Umfeld
wurde im Zuge des weiteren U-Bahnbaues immer mehr
infensiviert und fuhrte zu kiinstlerischer Ausgestaltung. Fiir
die Gesfaliung der U-Bahnhéfe wurden hierbei ortsteil-
spezifische Merkmale herausgearbeitet, die den Bahn-
héfen eine besondere, unverkennbare Identitiit verleihen.

Das Gebiet um den U-Bahnhof Hohe Marter wird von dem
1980 fertiggestellten, rd. 285 m hohen Fernmeldeturm als
,,Stuleeih?c?hrzeichen” beherrscht. Die 49 m hohe Kanzel
erhielt die Form der als ,Niimberger Ei” bekannten ersten
Taschenuhr Peter Henleins aus dem Johre 1515, weshalb
der Fernmeldeturm von der Bevtlkerung auch liebevoll als
JE”, Spargel” oder ,Frankennadel” bezeichnet wird. In
der Kanzel istauteiner Hshe von 189 mein Drehrestaurant
eingerichtet, das durch einen Schnellaufzug in weniger als
30 Sekunden erreichbar istund einen einmaligen Ausblick
auf die Stadt und die umliegende Region bietet.



- o, der als Wandmotiv

im U-Bohnhof Hahe Marier

nach einem Erherurf

des Mimberger Molers Angermann
wiederzutinden ist

Aufragendas
Stadifeilwohrzeichen —
dar 285 m hohe
Feramaldeturm . ..

Es lag doher nohe, dieses héchste Bauwerk der Stadt als
Motiv fiir die Ausgestaltung des U-Bahnhofes Hohe Marter
zu ibernehmen. Redlisiert wurde der Entwurf des Niim-
berger Malers Angermann, der je eine Darstellung des
Fernmeldeturmes in horizontaler Lage an einer Wand als
Tagszene und an der gegenijberﬁegenden Wand dls
Nachtszene zeigt. Die Farbzeichnung des Malers im Maf3-
stab 1 1 10 wurde als Rasterbild auf rund 120000 Kero-
mikfliesen des Formats 9.5/9,5 cm in 30 verschiedenen
Farbténen gebmnnf umgesetzt.
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Relief-Grafik mit Darstellung der MNirnberger Allstadtim Vertailergaschof U-Bahn-
hof Haupthahnhot

Kunst und U-Bahn

Die U-Bahnhéfe in einer Stadt sind dominante Punkte des
offentlichen Lebens und sollen stidtebauliche Akzente
setzen. Aus diesem ,Rollenverstéindnis” heraus leiten sich
hohe Anspriiche an ihre Gestaliungsqualitét ab. Die unter
dem gangigen Begriff prakfizierte ,Kunst am Bau” allein
geniigt den heutigen Gestaltungsanforderungen vielfach
nicht mehr. Wenngleich sich am Anfeang die kiinstlerische
Betdtigung nur nu?punkhre”e Aktivittten beschréinkie, er-
fefBt die umfeldbezogene Thematisierung der Bahnhos-
geslu|hmg heute das gesamie Bahnhofsbauwerk mit all
seinen Detailelementen.

Ein erster zaghafter Ansatz, kiinstlerische Gestaliungs-
elemente in die U-Bahnhéfe einzubauen, ist im Verfeiler-
geschof3des U-Bahnhofes Hauptbahnhof zu finden. Die 14
Quadraimeter grof3e Relief-Grafik, eine Darstellung der
Nirnberger Alistadt mit den bedeutendsten Baudenk-
mélern des Burgthanner Keramikkinstlers Alfred Kuch
nach einem Entwurf des Nimberger Grafikers Heinz
Schillinger weist dem Passanten den Weg zu den Sehens-
wiirdigkeiten der Altstadt.
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Die silisierte Adler-Lokemalive

im Vereilergeschol des U-Baohnhofs
Moximilianstrofe ednnert an die
erste deulsche Eisenbohn

Die stilisierte , Adler-Lokomotive” an der mit Sandstein
verkleideten Wand des Verteilergeschosses im U-Bahnhof
Maximilianstrale erinnert daran, daf? aut gleicher Trasse
enflang der Firther Strafle im Johre 1835 die erste
deutsche Eisenbahn zwischen Nimberg und Fiirth in
Betrieb genommen wurde.

Ebenso wie im U-Bahnhof Lorenzkirche die Rosette nach
einem Entwurfvon Theo Kiefals objekipréigendes Motiv die
Bahnsteigwéinde ziert, hebt sich die Silhouette der
Opermhausfassade von der Sandsfeinverkleidung im U-
Bahnhof Opernhaus als typisches Merkmal ab und kor-
respondiert gleichzeitig mit dem g&gmﬁber‘liet?enden
schmiedeeisemen Grabengitter mit der sich sténdig dre-
henden ,Behaim-Kugel” des Niimberger Bildhauers Hans
Karl Busch. Die neuen Maveréfinungen entlang der Bohn-
steigzone sind in Form und Grél3e den dort ehemals vor-
handenen Enﬂﬂsh.mgsbé%en der Stadimauer nachemp-
funden. Das stliche Verteilergeschof3 des U-Bahnhofes als
direkier Zugang zum Opernhaus wurde foyerartig ange-
legtund cusgestaltet. Analog dem U-Bahnhof Hohe Marter
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Die Behaim-Kugel des Nimberger Bildhavers Hons-Kar Busch als Konfropunkt zur
gegenlberliegenden Opernhaus-Sithoustte

erfishrt ebenso der U-Bahnhof Wéhrder Wiese durch
starken Umfeldbezug zu dem dariiber liegenden Nah-
erholungsgebiet und Biotop eine ansprechende kiinstle-
rische Ausgestaltung. Die Wohrder Wiese dient den Nim-
berger Designemn Stefan Maier und Bernhard Lugert mit
ihren Farben als Vorlage fir eine abstrakte, durch farbige
Kreise gestaltete FluBlandschaft, in der das quer iiber dem
Bahnhofsbauwerk liegende FluBbett der Pegnitz in Form
und Farbgebung deutlich ablesbar wird.

Ebenso wie der U-Bahnhof Wéhrder Wiese wurde auch
derU-Bahnhof Rathenauplatzin seiner gesamten Bohnsteig-
ebene als ein umfassendes Kunstwerk nach dem Entwurf
des Niimberger Malers Gregor Hiltner gestaltet. Mit der
perspektivischen Portraitdarstellung des e‘-g}wema“gen deut-
schen Auflenministers jiidischer Abstammung Walther
Rathenau und des jiidischen Schriftstellers und Begriinders
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Das foyerartige Vedeilergeschol fihrt direkt ins Opemhbous

des Zionismus Theodor Herzlist stellvertretend die aktuelle
Geschichtsaufarbeitung und jetzige Auseinandersetzung
mit der ,Judenfrage” verbunden, von der der Name un-
serer Stadt durch die sogenannten ,Nirnberger Gesetze”
aus dem Jahre 1935, die dem Naziregime die rechtliche
Grundlage fiir die Judenverfolgung lieferten, besonders
tangiert ist.

Die Poriraitdarstellung der beiden Personlichkeiten ist als
JAnamorphose” verwirklicht, einer in der Renaissance
entwickelten Darstellungstechnik, bei der der Gegenstand
in die Lénge gezerrt wird, damit er aus einem fachen
Blickwinkeﬁfwieder realistisch erkennbar ist. Die Poriraits
auf den beiden gegentberliegenden Bahnsteigwéinden
sind aus weil3en, blauen, braunen, schwarzen und ocker-
farbenen keramischen Fliesen auf je einer 750 m? grof3en
Wandfléiche als Mosaikwerk zusammengesetzt. Sie gelten
derzeit als grafite Wandmosaiken der Welt.



Porfritdarstellungen van Walther Eathenau und Theador Herzl als
Anomaorphose” im U-Bohnhof Rathenouplotz

Die Loge des U-Bahnhofs Wiahrder Wiese im Griinen ...
.. inspirierte die Mimberger Designer Stefon Maier und Bernhard Lugert zu threm
besonderan Entwurf der Wand- und Deckengestalung,

... dessen abstrakie forbenfrohe Daorstellung der Pegnite-Flulondschaft sehliefilich
zur Ausfibrung gelangle

Welther Rathenau; ,Denken heiflt Vergleichen”
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Derin gravem Beten gegossene L-Bahnhof Scharfreiterfing — Beispiel fifr die niichierne Architektur der &0er Jahra

Vom Beton zum Glas

Die ersten U-Bahnbauwerke in Nirnberg sind Zeitdoku-
menteund zeigen den Bausfoff Beton. Konsfruktion, Spann-
weite, Dimension, Oberfléiche und Struktur sind material-
typisch gewdihlt, die Bauwerke selbst in einer wirtschaft-
lichen, robusten und unterhalisarmen Bauweise in eine
niichterne, funktionale Form gegossen.

Schon bald wird die Enge und Nacktheit der unterirdi-
schen U-Bahnhéfe als unheimlich und abweisend emp-
funden. Wo immer mdglich, wird daraufhin versucht,
natirliches Tageslicht auf die Bahnsteigebenen oder doch
Wmigsiens:ﬂ die Verteilerebenen zu fishren. Durch den
direkten Bezug zum Tageslicht kénnen Hemmschwellen
und Angste der U-Bahnbenutzer abgebaut werden.
Flankierend wird gréfiere Sorgfalt auf die Ausgestaltung
der U-Bahnhéfe gelegt. Die nackte Betonkonstruktion ist
hinfer hochwertigen Verkleidungsmaterialien verschwun-
den, die Lichtausschnitte sind gewachsen und zeigen
Anstitze einer ,Glasarchitekiur”,
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Zunéchst jedoch hief3 das Schlagwort , Lichtarchitektur”,
die in gréBerem Umfang in den U-Bahnhéfen Plarrer,
Gostenhof und Bérenschanze ihren Durchbruch fand. In
Verbindung mit einer Neuordnung des Verkehrs und
Umgestaltung des StrafBenraumes konnten im Zuge des
U-Bahnbaus durch Reduzierung des Individuahverkehrs
Freirume gewonnen werden, c?ie Griinzonen vorsahen,
in denen sich Lichtkuppeln des Bahnhofsbauwerkes leicht
unterbringen lieBen, iber die das Tageslichtin die Bahnsteig-
ebene fallen kann.

Der Wunsch nach mehr Belichtung hatte zur Folge, daf3
generell mehr Transparenz bei der Gestaltung cEar Bau-
werke geschaffen wurde, was schliefBlich zu einer eigenen
Glasarchitektur” fuhrte. Zugangsiberdachungen, Auf-
zilge und Treppentiirme werden heute mit modernen,
neuzeillichen Stahl- und Glaskonstruktionen versehen, die
in einem reizvollen Kontrast zu historischer Bebauung

stehen kénnen.

Herausragende Beispiele der neven ,Glasarchitektur”
finden sich an den U-Bahnhéfen Opernhaus und Wahrder
Wiese.



Baispiel fir die neue Lichlarchitekior: U-Bahnhof Plémmar

Mackter Beton und ein wenig Tageslichl am U-Bahnhof Messezentrum
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Erste Anfings ds hitektur mit der Uberdachung der Zugéngs em U-Bahnhef 54 Leorhard

Reizvolle Kontroste zwischen moderner Glasarchilekter und mittelattedicher Bausubstanz am U-Bahnhof Cpemhbaus

i)

r Glasars

138



Der U-Bahnhof Wahrder Wiste — ein Musterbeispiel besindnickender Licht- und Glasarchitekiur . . .

o
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Technische

und

Gleisanlage

Seit dem Beginn des U-Bahnbetricbes auf der 3,7 km
langen Strecke zwischen Langwasser-Siid und Bauern-
feindstrafle wurde das Netz der U-Bahn bis heute auf eine
Gleisléinge von 53 100 m erweitert. Hinzu kommen Wei-
chen von ca. 9 400 m Léinge. Vorbild fiir die Nirmberger
U-Bahn waren hierbei Spur und Gleisnetz der Deutschen
Bundesbahn bzw. die U-Bahn Miinchens mit einer Spur-
weite von 1432 mm. Mit enfscheidend fir den Bau einer
echten, klassischen U-Bahn in Niirberg war die Vorstel-
lung, zusammen mit der Stadt Minchen einen gemeinsa-
men, einheitlichen und somit fiir die beiden Stéidte kosten-
glnstigen Wagentyp zu entwickeln. Zwangsléufig fishrte
dies zu einer einheiflichen Spurweite und Gemeinsam-
keiten in der Gleisausbildung.
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Einrichfu

Auf den Betriebsstrecken wird in Niim berﬁ;"durchwegs die
Schiene S 49 eingesetzt. Zur besseren Filhrung des Rad-
saizes ist sie mit einer Neigung von 1:40 eingebaut.

Wesentliches Kriterium der Niirnberger U-Bahntrassen ist
dabei der schotterlose Oberbau. Nach ersten Versuchen
beim Bau der Strecke zum Betriebshof 1969, kommt er
prakisch auf allen Tunnelsirecken zum Einsatz. Insgesamt
sind heute fiir rund 39,5 km Gleise und Weichen schot-
terlose Oberbausysteme in Betrieb. Auf oberirdischen
Strecken und im Betriebshof ist jedoch der konventionelle
Schotteroberbau mit Holzschwellen (Oberbau K) oder mit
leichten Industriespannbetonschwellen (Oberbau W mit
LIS 14 WU) iiblich. Auch zukiinftig wird bei oberirdischen
Nem.{rj:oush'ecken auf diesen Oberbau zuriickgegriffen
werden,



Nachteilig beim konventionellen Schotteroberbau ist, daf3
durch regelmdBiges Nachstopfen die Verlugerungen des
Gleiskdrpers aufgrund der sitindigen, dynamischen Betriebs-
belastungen ausgeglichen wergen miissen. Dies I&f3t sich
mitder direkten Gleisbefestigung beim schotterlosen Ober-
bau vermeiden. Die geringere Bauhthe erlaubt bei dieser
Bauweise zudem eine kleinere Tunnelrshre, was zu einer
Senkung der Baukosten fihrt. Der etwas héhere Aufwand
beim Einbau der Gleisanlage kann dagegen vernachlaBigh
werden. Zudem sind die Aufwendungen fir den Unterhalt
des Gleiskérpers langfristig niedriger.

Der heutige Standardoberbau Niimberg 1a auf 12 mm
oder 20 mm Elastikplatte mit Epoxidharzmértel ist das
Ergebnis von Versuchen an sechs verschiedenen schotter-
losen Oberbausystemen aufinsgesamt 5 km Gleislénge. Er
ist heute in einer Gleisléinge von ca. 27 km eingebaut. In
schalllechnisch problematischen Bereichen stitzt er sich

dabei auf Masse-Feder-Systeme ab (ca. 1.700 m). g e T
|T;. Z:i'.__“ 1‘; =) i (Z) FAHRSCHIENE
. . | == (2 | ) Fal ENBEFESTIGUNG
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Sc ;enenfager—Sgsrem Ortwein fihrten zu keinen iber- : e g
zeugenden Ergebnissen, so daf3 die Oberbau-Ausfihrung 2]
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findet. b } @
L L=
3 -1-‘_T_) !E 0T
AL R @
= TR P Al i Eghﬁi??tﬁlr IIE?:"
! STt l | | ey t __j_@
| e e |
Schotteroberbou mit Holzschwellen ! il i Al
| [k Al e f=i
| HLE Al ¢
Grafische Darstellung dber den Aufbau HEH :[:3 AT ; ®
des Stondordoberbous Mirmberg 1a ) :
mit Stromschiana F P

Standardoherban Mimberg Ta

Ein wesentliches Bauteil zum Betrieb der Fohrzeuge und
Teil einer U-Bahn-Gleisanlage istdie 3. Schiene, die Strom-
schiene. Uber diese wird dem Fahrzeug der Fahrstrom mit
750 V Spannung zugefiihrt. Der Abstand dieser Weich-
eisenschiene zum Gleiskdrper und damit zum Fahrzeug ist
auf der ganzen Sirecke in sehr engen Toleranzen einzu-
halten. Gleichzeitig kommt es aut die sichere und dauer-
hafte Isolierung gegeniiber dem Bauwerk an. Da die Fahr-
siromeinspeisung kontinuierlich erfolgen muf3, sind Strom-
schienenliicken, die in Kreuzungs- und Weichenbereichen
zwangsldufig aufireten, durch die Abstéinde der Strom-
abnehmer an den Fahrzeugen begrenzt. Sie stellen damit
ein wesentliches Kriterium fir die Planung von Weichen
und Kreuzungsgebieten dar.

143



GLEIGHRIC HTER C1

Giefharztrafe mit Gleichrichter fir die Fahrstromversangung

Die Riickleitung des Fahrstromes zum Gleichrichterwerk
erfolgt iiber die Fahrschienen, die damit ebenfalls zum
Bauwerk hin isoliert sein miissen. Die gegenseitige Isolie-
rung der Fahrschienen wird gleichzeitig als Hilfsmitte! in
der Signaltechnik genutzt. Dies sind Ursachen fiir die auf-
wendige Gestaltung der Schienenbefestigungen und die
Probleme, die sich%)ei der Neuentwicklung eines Ober-
bausystems ergeben.

In der Planung und im Unterhalt der U-Bahngleisanlagen
sind ca. 30 Mitarbeiter beschéftigt. Neben den Wartungs-
arbeiten sind vor allem Instunc?sefzungen an Weichen-
zungen und Herzstiicken notwendig, die iiberwiegend
nachts, wiihrend der Verkehrsruhe ausgefithrt werden.

Betriebseinrichtungen
und Sicherheit

Abfertigung

In den ersten 1 1/2 Jahren nach Beiriebsersffnung waren
Bahnhofsiberwacher fiir die Abfertigung der U-Bahn-
ziige eingesetzt, 1973 wurde aus wirtschaftlichen Griin-
den dies dem Fahrer der U-Bahnziige iiberiragen. Bei ge-
kriimmfen Bahnsteigen oder anderen erschwerenden Be-
dingungen stehen dem Zugfahrer technische Hilfsmittel,
wie Monitore, Spiegel u.a. zur Verfigung, um den Uber-
blick iber den Bahnsteig und den U-Bahnzug zu behalen.

144

Fohribungen mit dem U-Bahrwagen im Befrishshof Longwasser

Fahrdienst

Fir die Durchfiihrung des Fahrbetriebes sind rund 200
Mitarbeiterinnen ung Mitarbeiter als Fohrerinnen und
Fahrer, Bahnhofsiiberwacher mit Ortsstellwerkberechti-
gung und im Aufsichtsdienst beschéftigt. Die Ausbildung
erfolgt in den Schulungsréumen des Beiriebshofes in Lang-
wasser, umfaf3t Theorie und Praxis und dauert im Regelfall
5-6 Wochen. Im Lehrstellwerk kénnen auf3er den tiblichen
Stellwerkshandlungen auch seltene Stérungen im Betriebs-
ablauf simuliert werden. Die Fahrdiensttauglichkeit wird
re%leln‘ﬁﬁig-durch den werkseigenen Befriebsarzt festge-
stellt, '

Nachrichtenanlagen

Um die U-Bahnziige sicher und schnell tber die Tunnel-
sirecken leifen zu kénnen, werden Techniken eingesetzt,
dieunter den Sammelbegriff, Nachrichtenanlagen” fallen.
Sie lassen sich in zwei Kategorien einteilen:

— die Anlagen der Zugsicherungstechnik und

— die Anlagen der Fernmeldetechnik.

Zugsicherungstechnik

Léings der U T mit 23 Bahnhéfen sind acht Ortsstellwerke
installiert, die fir einen gesicherten Ablauf der Zugbe-
wegungen sorgen. Auf der U 2 mit 10 Bahnhéfen sind es
4 Stellwerke. Die Stellwerke sind in der Klassischen Spur-
plantechnik aufgebaut, hnlich der Technik bei der Deut-
schen Bundesbahn, jedoch modifiziert fir die Belange und
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Bediirfnisse der U-Bahn. Drei bis maximal finf Bahnhéfe
mitden dazwischenliegenden Strecken sind zu einem Stell-
werksbereich zusammengefafl3t. Ein solcher Bereich wird
von einem Spurplanstelwerk, bestehend aus Innen- und
Aufenanlagen, gestevert, gesichert und lberwacht.

Zur Auflenanlagegehéren Gleisfreimeldekreise, Weichen-
c:gi‘iebe,henfsprechinde Signale und Gaschwirl'ldL keits-
Uberwachungseinrichtungen mit Einwirku oglichkeiten
auf die U-Bahnziige, E?E:chlieﬁlich der Verkc:gelung pal
der Innenanlage des Stellwerks, Léings jeder U-Bahnstrecke
iibermitteln Lichtsignale dem U-Bahnzugfiihrer Geschwin-
digkeitsinformationen, nach denen er das Fohrzeug nach
Passieren eines Signals bis zum néichst folgenden Signal
stevern darf. Fahrsperren und Geschwirj;keihprﬁ b-
schnitte iberwachen dabei das Einhalien von Geschwin-
digkeitsbeschriinkungen.

Die Innenanlage umfal3t den Bedienungsraum mit einem
Gleisbildstelltisch sowie den Relaisraum mit Batterie- und
Stromversorgungsraum. Auf dem Gleisbildstelltisch ist in
schematischer Form die gesamte Gleisanlage mit Weichen
und Signalen des Stellwerkbereichs dargestellt. Hier wer-
den im Orisbetrieb alle Stellaufiréige, wie z.B. die Einstel-
lung von FahrstraBBen ausgefihrt; zahlreiche Meldelam-
pen informieren den Bediener iber dalle Ablédufe der
Zugbewegungen und ausgefithrien Stellaufiréige. So sind
z.B. eingestelle FahrstraBen gelb ausgeleuchtet; von Zi-
gen besetzte Gleisabschnitte rot. Im Relaisraum ist eine
Vielzahl von typisierten, steckbaren Relaisgruppen fir
Start- und Zielpunkt aller FahrstrafBen sowie fiir Weichen
und Signale und andere Elemente der Zugsicherungs-
technik angeordnet, die Gber standardisierte Spurkabel
gemdiB der Gleisanlage dieses Stellwerkes untereinander
verbunden sind.
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Befriebsiiberwachung

Die Gesamtkoordinierung des U-Bahnbetriebes erfolgt in
der Zentralen Betriebsleitstelle (ZBL). Bis zur Inbefriebnahme
der ZBL am Plérrer im Johre 1980 wurde der U-Bahn-
betrieb vom Stellwerk Langwasser aus geleitet.

Der U-Bahnbetrieb léuftim Regelfall automatisch im Selbst-
stellbetrieb. Die Aufsicht greift nur bei UnregelméiBigkeiten
ein oder Gibergibt an das Ortsstellwerk. Von hier aus wer-
den im Regelfall finf Bahnhéfe tberwacht, Zugnothalte
bei Gefuhr ausgelsst oder bei Zugsicherungsstrungen
wird Ortsbetrieb durchgefishrt.

Um Betriebsabwicklung und -iberwachung der zahlrei-
chen Stellwerke zentral von wenigen Bedienern zu garan-
tieren, sind in der ZBL am Plarrer fiir die U-Bahn drei
Arbeitsplétze eingerichtet; von weiteren Arbeitspléitzen
werden zentral der Oberflachenverkehr (Strafenbahn
und Bus) und die Unterwerke fiir U-Bahn und StralBenbohn
geleitet bzw. gestevert und iiberwacht. Zur Informations-
darstellung und Bedienung steht eine Panoramatafel mit
zwei gleichrangigen Bedienpulien und einem berge-
ordneten Dispositionspult zur Verfiigung. Die 7,8 m lange
x 2,9 m hohe im Viertelrund aufgestellie Panoramatafel
erfaf3t das gesamie Streckennetz der beiden U-Bahnlinien
UT und U2 unter Beriicksichtigung des bisher geplanten
Endausbaus von UT und U2 einscﬁ“eﬂii-:h mogﬁc er Ab-
zweigungen, Aut der Tafel werden alle zur Steuerung der
eigentlichen Sicherheitsebene in den Orisstellwerken not-
wendigen Meldungen angezeigt, so daf von der ZBL aus
alle Stellaufiréige an ein Stellwerk vorgenommen werden
kénnen. Beschrifung und Melder auf der Tafel sind so
ausgelegt, dal} jedes Detail von den zwei Bedienungs-
pulten aus gut zu erkennen und lesbar ist. Die einzelnen



Fernsehanlagen gewihren
direlten Einblick in die

ainzelnen Bahnsteigebenen

Stellwerksbereiche sind auf der Tafel unterschiedlich farbig
angefagi was die Zugeh@rlgkeﬁ der einzelnen Elemente
besonders im Grenzbereich bei der Bedienung vom abge-
setzten Nummerstellpult (NST) aus, leichter er ]g(ennen l&f3t.
Wenn im Orisstellwerk Uber Tasten, die im Gleisbild ange-
ordnet sind, Bedienungen vorgenommen werden, so sind
in der ZBL anstelle von Tasten dreiziffrige Nummern ein-
zugeben. Diese Nummern sind von der Panoramatafel
abzulesen.

Fiir die Ubertragung der Stellaufiréige von der ZBL an die
Orisstellwerke ist ein Fernsteversystem installiert. Die Kom-
mandos werden direkt und sporadisch ausgegeben. In
umgekehrter Richtung iiberiréigt das System Zustandsmel-
dungen der Ortsstellwerke an die Zentrale, die auf der
Panoramatatfel als Ausleuchtung angezeigtwerden. Samt-
liche Meldungen Ubertrégt das System in zyklischer Ab-
frage von ca. zwei Sekunden, so daf3 Zustandséinderungen
im Ortsstellwerk mit dieser zeitlichen Verzégerung ge-
meldet werden.

Generell wird allen Diensttuenden in der ZBL gleichzeitig
tber diese Tafel ein akiueller Uberblick vermittelt, der in
Sterungstéllen unnétig zeitraubende Information unter-
einander erspart. Eine ziigige Reakfion auf Stérungen im
U-Bahnbetrieb kann somit bereits in der Anfangsphase
erfolgen.

Allen U-Bahnziigen ist eine finfstellige Zugnummer zu-
geordnet, die im Gleisbild mit Spezialoptiken angezeigt
und mit dem Zuglauf von Optik zu Dphk weitergeschaltet
wird. Die jeweilige Zugnummer ermdglicht die Identifi-

zierung des Zuges (z.B. Zug 103) und gibt an, ob Kurz-
oder Langzug, Kurs bzw. Ziel. Die dreistellige Nummer ist
identisch mit der Selektiv-Runummer des U-Bahnfunks.

Weiterhin werden mit der Zugnummer die installierten
Zugzielanzeiger aut den U-Bahnhéfen automatisch ge-
steuert, die den Fahrgast iiber Linie und Lénge des Zuges
informieren und Ziel und Zwischenbahnhéfe nennen.

In der Regel werden dlle Fahrwege fir die Zige auto-
matisch Uber die Zugnummer eingestellt (Zuglenkung).

Fernmeldetechnik

Fiir die direkte Verstindigung der U-Bahnfahrer mit der
Leitstelle ist ein Funksystem im 2 m-Band installiert. Auf
2 Kanélen kénnen Sprechverbindungen im Wechsel-
gespriich zwischen der ZBL und den Fahrern ausgefihrt
werden.

Fir die ausreichend gute Funkverbindung sind insgesamt
10 Sende-/Empfangsanlagen léngs der U-Bahntunnel-
trassen eingerichtet worden. Um auch fiir Polizei und
Feuerwehr (BOS) im Bedarfsfall die Funkverbindung aus
den U-Bahnanlagen zu ihren Zentralen zu ermoglichen,
wurden zuséitzliche Sende-/Empfangseinrichtungen in-
stalliert.

Fiir die stetige Uberwachung aller U-Bahnhéfe sind Fern-
sehanlagen eingerichmi worden. Die zuge[ﬁri en Bild-
schirme sind in den Ortsstellwerken zu einer ugbersmhi
lichen Monitorwand von maximal 10 Bildern ungeordnei
Zu diesen Ubem&ungsp!n!zen (BUS) sind auch die in
den Bahnsteigbereichen eingebauten Notrufanlage
durchgeschailtet, die jedem Fuﬂrgs’r im Gefuhrenfﬁ" zur
Verfiigung stehen.

Zur weiteren Sicherheit der Fahrggiste werden die Bahn-
hofe vom mobilen Fohrpersonal Uberwacht. Auch die
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20 V- und Gleichsiromanlage
in einem U-Bahn-Urferwerk

Polizei fihrt regelméfig Kontrollgéinge durch. Vorteilhaft
wirken sich in diesem Zusammenhang U-Bahnstationen
mitweit iberschaubaren Verkehrsflcichen aus, die man bei
den neueren Bauwerken vorfindet. Hier wurden bewuf3t
grofle Spannweilen bei der Deckengestaliung angestrebt,
um auf die sichtbehindernden Zwischenséulen verzichten
zu kénnen.

Laufsprecheraniagen fiir die Bahnsteigbereiche kénnen
sowoh| vor Ort als auch - und das ist die Regel - von dem
Belriebsiiberwachungsraum aus besprochen werden.

Im Betriebsfernsprechnetz, an das dlle wichtigen Dienst-
stellen im U-Bahnbereich von der ZBL bis zum Bahnsteig-
telefon eines jeden U-Bahnhofes angeschlossen sind, wer-
den die Gespriiche per Tastendruck ohne Wéhlvorgang
aufgebaut.

Im Storungsfall

Normal erfolgt der Fahrbetrieb im Rechtsverkehr. Damit
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Sicherheit wird auch hier ganz

grof geschrishan:

Bei Stramousfall stehan aufiardem
Matstromaggregate fiir die Varsorgung
sicherheitsrelevanter Systems

bereit

auch bei UnregelméBigkeiten der Betrieb aufrechterhalten
werden kann, wurden in Abstéinden von jeweils 2 Bahn-
hafen Gleiswechsel eingebaut. Die Zugsicherungsanlagen
fiir die Durchfihrung eines signalméfigen Falschfahrbe-
triebes wurden ergéinzt, so dug auch im Linksverkehr hohe
Reisegeschwindigkeiten erreicht werden kénnen. Defekte
Ziigekénnen inKehranlagen hinterstelltwerden. Diese die-
nen auch als Aus- und Einsetzpunkte bei Fahr-Takiverdich-
tungen infolge hohen Verkehrsaufkommens. Treten gro-
BBere Betriebsstsrungen auf, kénnen Zige tber Gleisver-
bindungen auf eine andere Linie wechse?n oder werden in
freien Kehrgleisen hinterstellt. Der Fahrgast erfiihrt die
notwendigen Informationen iiber den Zuglaufanzeiger.
Beiléingeren Streckenabsttinden sind Zwischensignale und
Notausstiege vorhanden.

Bei fotalem Stromausfall ist eine Sicherheitsbeleuchtung
gewdhrleistet, so daf3 die Fahrgaste den Bahnhof gefahrlos
verlassen kénnen. Jede zehnte Leuchte ist deshalb mit
einem autarken, batteriebetriebenen Stromversorgungs-
gerdit ausgestattet. Eine eingebaute Elekronik sorgt dafir,

daf} diese Batterien immer geladen sind und nach dem
Notbetrieb rasch wieder au%eladen werden.



Energie fur die U-Bahn

Es ist selbsiversiindlich, daf die , Pegnitzpfeile” sicher und
schnell unterwegs sind. Sie werden mitelektrischer Energie
angefrieben, das ist die zur Zeit umweliveriréiglichste Tech-
nologie. Doch auch die Zukunft sieht nicht schlecht aus.
Alles deutet darauf hin, daf3 ein Teil dieser Energie aus
Solaranlagen oder anderen regenerativen Systemen
kommen kann.

Aus 10 verschiedenen Umspannstationen der Energie-
und Wasserversorgung AG [EWAG) und der Stadiwerke
Furth wird das U-Bahn-eigene Versorgungsnetz mit 20 kV
eingespeist. Sowird sichergestellt, dal3 sich punktuelle Aus-
féille bei den Stromversorgungsunternehmen auf den Be-
trieh der U-Bahn nicht auswirken.

In den U-Bahn-Unterwerken wird der 20 kV-Drehstrom zu
Gleichstrom von 750 V umgeformt und tiber Kabel in die
Stromschiene eingespeist. Yon den Stromschienen holen
sich die , Pegnitzpleile” iiber Stromabnehmer die Energie
zum Fohren und fir die Hilfsbetriebe wie Licht, Steuerung
und Druckluft.

Schaltwarte fir die Dberwachung
der technischen Einrichtungen

Die gesamte Fahrleitung ist in einzelne Speisebezirke von
ca. 2 km Lénge aufgeteilt. Jeder Bezirk wird aus zwei
benachbarten Unterwerken eingespeist, damit die Fahr-
stromversorgung auch dann sicgerg&stellf ist, wenn eines
der Unterwerke wegen regelméBiger Instandhaltungs-
arbeiten abgeschaltet werden muf3 oder wegen eines
Defektes ausfllt.

Fir die Versorgung der Beleuchtung, Aufziige, Fahr-
treppen und Zugsicherungsanlagen sind in allen U-Bahn-
hijen Trafostationen vorhanden, die ebenfalls an das U-
Bahn-eigene 20 kV-Versorgungsnetz angeschlossen sind.
Gemeinsames Merkmal der Unterwerke und Trafostatio-
nen ist ihre umweltvertréigliche Technik. Wegen ihrer ex-
ponierten Lage im unteri rgischen Bereich wurde auf gréfit-
mégliche Brandsicherheit geachtet.

Die Energieversorgung fir die gesamte U-Bahn und die
Funkfion der Haustechnik (z. B. Fahrireppen, Aufziige,
Fahrscheinautomaten, Beleuchtung) wird von der Schalt-
warte aus iiberwacht. Diese ist in der Zentralen Belriebs-
leitstelle {ZBL) angeordnet, und so kann schnell auf Storféille
reagiert werden.
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Wagenpark und
Fahrzeugwerkstéiten
Die roten ,Pegnitzpfeile”

Die Nirmberger U-Bahnwagen - im Volksmund , Pegnitz-
pleile” genannt - wurden gemeinsam mit den Miinchener
Verkehrsbetrieben entwickelt und vielfach gemeinsam be-
schafft. Sie sind daher miteinander kuppel- und gegenseitig
steverbar, so daf3 bei extremen Verkehrsaufkommen inder
einen Stadt der Wagenpark der anderen Unterstitzung
leisten kann wie z.B. die Niimberger es taten bei den
Olympischen Spielen 1972 in Miinchen. Umgekehrt hal-
fen die Minchener 1978 zum Christkindlesmarkt und
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1979 beim Evangelischen Kirchentag in Nirnberg mit
Wagen aus.

Die kleinste Zugeinheit ist der Kurzzug, ein Doppeltrieb-
wagen von 37,15 m Linge, der in verkehrsérmeren Zeiten
eingesetzt wird. Der in der Regel eingesetzte Langzug
besteht aus zwei Doppeltriebwagen ung ist 74,3 m E:lng,
Die Breite der U“Eﬂﬁnvmgen befrégt 2,90 m, die Hohe
3,55 m. Jeder Doppeliriebwagen besitzt eine eigene
Steverung und einen Fahrerstand an beiden Enden.
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Dateniibersicht

Lénge eines Wagenkastens iber

Stirnwandblech 18000 mm
Léinge eines Doppeliriebwagens

tiber Kupplung 37150 mm
Wagenbreite iiber Blech 2900 mm
Wagenhéhe iber Schienenoberkante 3550 mm
Fuﬁbodenhc;he iber Schienenoberkante 1100 mm
Drehgestellmittrencbstand 12000 mm
Achsabstand im Drehgestell 2100 mm
kleinster betriebsméflig befahrbarer
Kriimmungshalbmesser 100 mm
Laufkreisdurchmesser der Réder

neu/abgenutzt Q00/820 mm
Radsatzspurweite 1426 mm
Leergewicht des Doppeliriebwagens ca. 54 t

Stromart: Gleichspannung

Spannung der Stromschiene 750V +20/-30%
Motorstundenleistung je Drehgestell 180 kw
zuldssige Hochstgeschwindigkeit 80 km/h
mitllere Reisegeschwindigkeit bei 750 m

mittlerer Haltestellenentfernung und 20 s
Haltestellenaufenthalt 36 km/h
maximal zuléssige Beschleunigung 1,4m/s?
Jedes Fahrzeug der 1. Serie ist

bisher gelaufen ca. 1 Mio km

Ein Langzug bietet ca. 200 Sitzplétze. Er kann, wenn es
sein muf3, bis zu 1 000 Menschen aufnehmen. Somit las-

sen sich von der U-Bahn pro Stunde und Richtung bis zu
38000 Menschen beférdern.




Da als Kurvenradius auf dem gesamten Streckennetz
mindestens 250 m gewdhlt wurden, kann die Héchst-
geschwindigkeit der Fohrzeuge (80 km/h) auf der ge-
samten Strecke, ausgenommen an der Unterfishrung Miin-
chener Straf3e, voll ausgefahren werden. Die U-Bahnziige
erreichen bei der maximal zumutbaren Beschleunigung
und Verzégerung von 1,4 m/s? und dem mitfleren Halte-
stellenabstand von ca. 710 m eine Reisegeschwindigkeit
von 32 km/h. Um dies zu erreichen, sind alle Réder
angetrieben und gebremst. Die Motoren eines Vollzuges
bringen es wéhrend der Anfohrt auf eine Leistung von
2000 kW . Die U-Bahnziige erreichen in 12 Sekunden eine
Geschwindigkeit von 50 km/h, nach 40 Sekunden rau-
zch:n sie mit der Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h
ahin,

Die Sicherheit der Fahrgéiste wird ganz grof geschrieben.
Aus Sicherheitsgrinden besitzen die Fahrzeuge mehrere
Bremssysteme, die im Gefahrenfall selbsttéitig eingreifen.
Normalerweise wird die elekirische Bremse benutzt, bei
der die Antriebsmotoren als Generatoren laufen und die
Bremsenergie in elekirischen Strom umsetzen, der wiede-
rum zuriickgespeist werden kann oder mit dem die Hei-
zung befrieben wird.

Sallte die elekirische Bremse ausfallen, springt eine eben-
falls gleichméfig wirkende, elekirisch gesteuerte Druckluft-
Scheibenbremse ein. Gibt es dabei Probleme, steht eine
rein drucklufigesteverte Scheibenbremse zur Verfiigung.

In Notfillen kann der Fohrer eine sogenannte Schnell-
bremse oder auch der Fohrgast eine dhnlich wirkende
Notbremse einleiten.
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Dariber hinaus wird die Aufmerksamkeit des Fahrers
sttindig berwacht: Falls er die sogenannte ,Totmann®-
Taste nicht driickt, schaltet sich in den néchsten drei Se-
kunden automatisch eine Zwangsbremse ein. Sollte der
Zug an einem gesperrten Signal vorbeifahren, spricht,
ohne die drei Sekunden abzuwarten, im Augenblick der
Vorbeifahrt am gesperrten Signal, ein net sofort an,
der den Zug zwangsweise abbremst. Schnellbremse, Not-
bremse und Zwangsbremse werden selbsttéitig durch eine
Magnetschienenbremse unterstiitzt, die insbesondere bei
verschmutzten Schienen, z. B. bei Laubfall, eine ausrei-
chende Bremswirkung sicherstellt. Beim Abstellen werden
die Fohrzeuge von einer energielos wirkenden Feder-
speicherbremse gehalten.

Die U-Bahnwagen sind modemn und bequem, umwelt-
freundlich, energiesparend und sparscim - unter Wahrung
der Sicherheit und eines angemessenen Komforts - gebaut.

Neben dem Sicherheitsgefihl soll dem Fahrgast auch ein
angenehmer Fahrkomfort vermittelt werden. Schon beim
Einsteigen braucht der Fahrgast keine Stufen zu iberwin-
den; er kann vielmehr geradewegs den Wagen betreten,
da WagenfuBboden und Bahnsteig auf nahezu gleicher
Ebene liegen.

Der Fahrgastraum schwebt gleichsam durch die Lufifede-
rung Uber den Drehgestellen, so daf3 bei jeder Belastung
Sille gleichméBig gut aufgefangen und vom Fahrgast-
raum ferngehalten werden kénnen. Ob man sitzt oder
steht, elekirische Geréte berwachen und regeln die Be-
schleunigung und die Beschleunigungséinderungen der U-
Bahnziige, so daf3 weder in Fuhﬂﬁcgﬂung noch quer zur
Fahririchtung unangenehme Stif3e auftreten kénnen.



Ein sinnvolles Liftungs- und Heizungssystem sorgt im
Woageninneren stets for gute Luft, die dabei 30mal in der
Stunde erneuert wird. Thermostate sorgen fiir eine gleich-
miifige Raumtemperatur.

24 Lautsprecher pro Doppeliriebwagen innen und auf3en
sorgen fiir verstindliche Durchsagen vom Fahrer oder von
der Leitstelle, zu der ein stéindiger Funkkontakt besteht.

Umweltfreundllichkeitund geringer Energieverbrauchwa-
ren unter anderem wesentliche Kriterien bei der Konzep-
fion der U-Bahnwagen. Die fragenden Teile und die Be-
blechung bestehen aus einer leichten, wetterbestindigen
Aluminiumlegierung, weil jedes Kilo sowohl beim Be-
schleunigen als auch beim Bremsen zuséitzlich Energie
verbrauchtund damitGeld kostet. Dies istjedoch noch nicht
die ganze eingesetzte Energiespartechnik. Alle seit 1980
beschafften Fahrzeuge sind mit Drehsiromantriebstechnik
ausgeristet, durch die gegeniiber den élteren Gleichstrom-
fahrzeugen rund ein Drittel des Energieverbrauchs ein-

gespart werden kann. Dabei wird beim Abbremsen der
Ziige elektrische Energie erzeugt und ins Fahrstromnetz
zurlickgespeist.

Die Fahrzeuge haben im Laufe der Zeit eine skindige
technische Weiterentwicklung erfahren und wurden den
gestiegenen Anforderungen und Bediirinissen angepal3t.
Nach 20 Jahren U-Bahnbetrieb ist nunmehr vorgesehen,
mitder Eréfinung weiterer, neuer U-Bahnteilstrecken eben-
falls den Wagenpark zu vergréfBern. Dabei ist beabsich-
tigt, eine neve U-Bahnwagenfamilie einzusetzen, die bei
gleich groBem Fahrgastraumangebot ein neues Design
erhélt. Dariiber hinaus sollen neue Techniken - wie der ver-
stiirkte Einsatz von Mikrocomputergerdten - genutzt wer-
den. Von den fechnischen Anderungen wird besonders
eine Verringerung der Instandhaltungskosten erwartet.

Der Wagenpark besteht derzeit aus 63 Doppeltrieb-
wagen, die regelméflig im Betriebshof in Langwasser
gewartet werden.
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Luftawfnahme Befrishshofgelinde

Der Betriebshof

Zur Instandhaliung der Gleis- und Bahnholsanlagen sowie
der Fahrzeuge miissen naturgemdf3 die entsprechenden
Werkstaten zur Verfigung stehen. Die Planung dieser
Anlagen ist in Niimberg auf eine langfristige Eniwicklung
ausgelegt. Dabei ist von Anfang an vorgesehen, die vor-
handene Werkstéittenstruktur des Straf3enbahnbetriebes
zunéichstmit in den Werkstattenbetrieb einzubeziehen und
zumindest in den ersten Jahren eine Mitnutzung vorzu-
nehmen.

Bis zum heutigen Zeitpunkt werden noch immer Schreiner-
und Lackierarbeiten sowie die Bearbeitung der Kompo-
nenten ,Fahrmotoren” und ,Geiriebe” durch die Haupt-
werkstatt der Strallenbahn ausgefihrt. Die Ubemahme
dieser Arbeiten durch die U-Bahn-Werkstatten ist nach
Vollendung des letzten Bauabschnittes im Jahre 1995
vorgesehen.

Da der Nirnberger U-Bahnbau in Langwasser begann,
multe der Standort fir die U-Bahn-Werkstéiten folge-
richfig nahe an der ersten Teilstrecke liegen. Fiir die Unter-

154

Herzstiick des Befrighshofs — die Fohrzeugwerkstitten

bringung aller wesentlichen Werkstatianlagen bot sich
ideclerweise ein etwa 80 000 m? grof3es Areal in unmit-
telbarer Nachbarschaft des Buhnﬁnfes Langwasser der
Deutschen Bundeshahn an. Zu diesem konnte ohne gréf3e-
ren Aufwand ein direkter Gleisanschluf3 geschaffen wer-
den, iber den der notwendige Giitertransport fir die
Werksféitten sowie auch die Uberfihrung von U-Bahn-
fahrzeugen méglich ist.

Im Zentrum des in Ost/West-Richtung ausgerichfeten,
rechteckigen Geléindes befinden sich die Fahrzeugwerk-
siften als ,Herzstiick” des ganzen Betriebshofes, an des-
sen Gsilichem Ende sich die Gleisbauwerkstéitien und der
Lagerplatz anschlieBen. In dem westlich liegenden, turm-
arfigen Gebdude sind Stellwerk und Zugsicherung des
Betriebshofes sowie Schulungs- und Aufenthaltsrgume fiir
das Fahrpersonal untergebracht. Vor diesem Bauwerk lie-
gen dann die Gleisanlagen, die der Aufstellung und
Bereitstellung der Fahrzeuge dienen. Hier bekommt auch
dos kinflige Fahrpersonal den ersten fahrpraktischen
Unterricht,

Der Ausbau des Betriebshofes erfolgt entsprechend der
Linienentwicklung und der wachsenden Zahl von Fahrzeu-
gen abschnittsweise. Der erste Bauabschnitt umfal3te eine




Fohrzeughalle mit vier Standplétzen, Teilewerkstatt und
Sozialréumen und wurde 1971 in Betrieb genommen. Der
zweite Bauabschnitt entspricht dem heutigen Ausbauzu-
stand und brachte zu Jahresbeginn 1978 eine umfassende
Kapazitéitserweiterung der bestehenden Anlage, ergéinzt
um eine Waschanlage im Freien, Hebeanlage, Behelfs-
unterflurdrehbank und weitere Biroréume.

Der dritte und letzte Bauabschnitt wird die bestehende
Werkstéitte so ergdinzen, daf3 alle anfallenden Arbeiten an
den Fahrzeugen kiinftig ausschliel3lich an diesem Standort
ausgefihrt werden kénnen, Als PlanungsgroBe fir die Be-
messung dienen 95 Doppeliriebwagen bei insgesamt 120
gewerblichen und angestellten Mitarbeitern. Der Endausbau
des Betriebshofes in Langwasser soll bis 1995 abgeschlos-

sen sein.

Fahrzeugwerkstatten

Die Werkstitten dienen im wesentlichen der Instand-
setzung, Inspektion und Wartung der Fahrzeuge. In den
einschlagigen technischen Vorschriften ist der Umfang der
Aufgaben und Arbeiten beschrieben, denn Sicherheit und
Zuverlassigkeit bei der Fahrgastbeférderung haben vor-
rangige Bedeutung und sind stéindig zu gewéhrleisten.

Zu den regelméifigen Instandhaltungsaufgaben kommen
noch die stérungsbedingten Vorfélle hinzu, die in der Regel
umgehend zu einer Reparatur fishren. Der Schwerpunkt
der Aufgaben ist jedoch planbar und im wesentlichen
durch sogenannte Fristen vorgegeben, die zeit- oder
leistungsabhéngig sind. Es hat sich als zweckméBig erwie-
sen, die anfallenden Aufgaben zu feilen und deren Er-
ledigung jeweils einer Werkstatt zuzuordnen, die dafir
speziell ausgeriistet ist. Folglich ist fir Aufgaben mit léinge-
ren Standzeiten und grofBerem Bearbeitungsumfang die
sogenannte “Hauptwerkstatt” zustéindig und fir die In-
spektionbzw. Wartung die sogenannte “Befriebswerkstaft”.

Arbeitssitinde fur die Fahrzeuge
und deren Ausstatiung

In der vorhandenen Werksfittenanlage wird an 10 Ar-
beitsstiinden gearbeitet, die spéter auf 18 erweitertwerden
sollen. Die Mehrzahl der Arbeitsstéinde ist mit Gruben, die
restlichen sind mit Zugang in FuBBbodenhshe des Fahr-
zeugs versehen. Ein Arbeitsstand ist mit einer Fahrzeug-
hebeanlage ausgestattet, die immer eine ergonomische
Arbeitshaltung am Fahrzeug und bei Bedarf den unmittel-
baren Einsatz von Flurfrderfahrzeugen ermaglicht.




Alle U-Bahn-Fahrzeuge sind miteinem Stromabnehmer fiir
Oberleitungsabgriff versehen. Dementsprechend sind dlle
Standplétze in der Werkstatthalle mit Oberleitung, iiber
dem Hebegleis sogar hshenverstellbar, ausgeriistet. Aus-
genommen werden aus Sicherheitsgriinden die Arbeits-
stinde in der kiinffigen Lackiererei.

Mit Hilfe der Oberleitung wird sichergestellt, daf3 das
Fahrzeug in der Halle verfahren werden kann und am
Standplatz Energie fiir die Bordgerdite zur Verfigung steht.
Bei Stromabgri ?du rch die Oberleitung werden die Seiten-
stromabnehmer automatisch abgeschaltet, um das Arbeits-
personal nicht zu geféhrden (Berihrungsschutz!).

Neben der Ausriistung der Werkstcitten mit Krananlagen
und Flurférdermitteln werden die Einzelarbeitsplitze auch
mit sogenannten Handhabungsgertilen ausgestattet. Dar-
unter sind Vorrichtungen zu verstehen, die Hub- und Dreh-
bewegungen ausfihren kénnen und dadurch das zu be-
arbeitende Geréit jederzeit in eine giinstige Arbeitsposition
bringen und halten.

Die Entwicklung im Schienenfahrzeugwesen wird weiter-
hin in zunehmendem Maf3e von der Elektrotechnik, insbe-
sondere der Elektronik, bestimmt. Diese Technik gestattet
grundsétzlich den Funktionstest von Geréiten vor dem Ein-
bau in die Fahrzeuge.

Hierfir stehen Programmierpléitze und entsprechende DV-
Geréite zur Verfiigung.

Weiterhin ist beabsichtigt, mittels eines Automatikpriif-
standes Baugruppen nach vorgegebenen rammen
selbsttatig auszutesten. Bei Bedarf kénnen auch innerhalb
eines Klimaschrankes temperaturabhéingige Prifungen
vorgenommen werden.

Ein Prisffeld fir Motoren und Anlagen, die mit Hoch-

spannung belrieben werden missen, rundet das Sach-
gebiet der elekirischen Komponentenpriifung ab.

156

Hendhobungsgerdte biglen fir dos Wartungspersonal ging enorme
Arbeitserisichiarung

Im Bereich der mechanischen Priffung steht ein Dreh-
gestellprifstand zur Verfiigung. Hier sollen in erster Linie
Kenninisse liber Lager- oder Getriebeschéiden erfaf3t wer-
den kénnen.

Radsatzbearbeitung
und Unterflurradsatzdrehmaschine

Réder, Getriebe und Bremsen sind durch den stindigen
Einsatz einem hohen Verschleil ausgesetzt und miissen
demzufolge von Zeit zu Zeit ausgetauscht oder ernevert
werden. Mit Hilfe einer Spitzendrehmaschine und einer
Horizontalpresse mitverschiedenen Adaptern kénnen Rad-
bremsscheiben und Getriebe von den Achsen abgezogen

bzw. aufgepref3t werden. Eine spezielle Stige trennt ver-
brauchte Radreifen ab.

Um ungleichmiifBig abgefahrenen oder beschédigten
Radreifen wieder ein rundes Profil zu verleihen, wird mittels
einer Unterflurradsatzdrehmaschine eine Nachprofilierung
der Radreifen vorgenommen, wobei durch die daten-
technische Verarbeitung der Radreifenmessung eine
Minimierung des Materialverbrauchs erreicht wird. Diese
kompakte Schwermaschine l&Bt sich dank modernster
Technik im Einmannbetrieb stevern.

Lackiererei

Die U-Bahnwagen sind neben den betrieblichen und
mechanischen auch den Witterungs-Einflissen ausgesetzt,
da sie auf Teilstrecken der Linie U 1 oberirdisch fahren und
im Freien ,geparkt werden. Im Laufe der Jahre muf3 daher
die Lackschicht emeuvert werden. Hierzu wird bei den Er-
weiterungen des Betrichshofes den Werkstéitlen eine
Lackiererei mit eigener Halle angegliedert. Diese Halle ist
zweigeteiltundbietet e einer Fahrzeughélfte Raum, sodafB
bei entsprechendem Personaleinsatz gleichzeitig Vorbe-
reitung und Farbaufiragung erfolgen kénnen. In der soge-
nannten Spritzkabine wird in einem Lufisirom von oben
nach unten beliiftet. Diese Verfahrensweise erhsht die
Atemlufiqualitéitfur die Mitarbeiter und saugt die schweren
Farbnebel in die Filter, In der Zukunft ist beabsichtigt, nur
noch wasserlésliche Lacke zu verarbeiten, um damit einen
r'esenﬂichen Beitrag zum Arbeits- und Umweltschutz zu
eisten.



Waschhalle

Derzeit steht nur eine Waschanlage im Freien zur Ver-
figung. Im Endausbau ist hierfiir jedoch eine eigene Halle
vorgesehen, in der zwei Fahrzeuge gleichzeitig gereinigt
werden kénnen.

Die FahrzeugauBenreinigung wird dann maschinell
durchgefihrt. Mittels einer fahrenden Portalwaschanlage
werden am stehenden Fahrzeug die Seiten-, Dach- und
Frontficichen gereinigt.

Fir die Fahrzeuginnenreinigung ist eine zentrale Saugein-
richtung mit mehreren flexiblen Schlduchen vorgesehen,
die sowohl ein Trocken- als auch ein Nafisaugen ermég-
lichen.

“Wo gehobelt wird, da fallen Spéne”

- sagt ein altes Sprichtwort. Im iibertragenen Sinne gilt dies
auch fir die Werksftitren des Betriebshofes, in denen bei
den unterschiedlichsten Instandhaltungsarbeiten die ver-
schiedensten Reststoffe anfallen. Die Entsorgung dieser
Reststoffe muf3 umweltfreundlich und -m&éﬁch erfolgen
und bezieht deren Verwertungsmoglichkeiten in das
Entsorgungskonzept ein.

Hierzu ist es notwendig, daf die Stoffe mit einer entspre-
chenden Technik separiert und gesammeltwerden kénnen.
Entsprechende Einrichtungen werden deshalb fir Holz-
stiube, Lacknebel und Altsle, sowie fir die Riickhaliung
von Farbresten bei der Naf3reinigung von der Lackieran-
lage bereitgestell:.

Die aus der Batteriewartung anfallenden Alistoffe werden
von den Herstellern zurﬁcigenommem womit auf eine
aufwendige Trennung, Lagerung und gegebenenfalls Neu-
fralisierung im eigenen House verzicﬁie’r werden kann.

Die anfallenden Abwiisser werden iiber eine zentrale O
und Schlammabscheidung geleitet sowie in einer Spaltan-
lage von chemischen Riickstéinden aus Waschmitteln be-
freit.

Aufgrund der engen Begrenzung des vorhandenen Areals
mufBte fiir den Endausbau des Betriebshofes in Langwasser
ein gut durchdachtes, auf die einzelnen Betriebsabléiufe
opfimal abgestimmtes Konzept gefunden werden. Auf
dem 80000 m? grofien Geléinde werden im Endzustand
19000 m? Werkstatt-, Biro- und Sozialfldchen vorge-
halten. Diese Zahlen verdeutlichen, wie stark die vorhan-
denen Fléchenpotentiale durch betriebliche Nutzungen
ausgereizt sind. Eine Erweiterung wird aus heufiger Sicht
dann nicht mehr méglich sein.

Linterflurracsatzdrehmasching im Einsalz

Die Waschanloge im Freien ist nur ein Provisorium —
spiiler werden die U-Bahnwagen in giner avtematischen Waschanlage gereinigt

;a — _.'.";.i..-___ —, = - . ——
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Dig U-Bahn in Mirnberg — ein fester und wichliger Bestandteil des urbanen Lebens

Leben mit der U-Balhn
Ergebnis einer Befragung zum OPNV

in Niimberg

Die vorangegangenen Kapitel lassen erkennen, daf3 der
U-Bahnbau bisher in vielfélfiger Artund Weise vorteilhafte
Auswirkungen gehabthet, nichtnurfiir die Entwicklung des
Verkehrs selbst, sondern auch fiir die Stadtentwicklung, fir
Handel und Wandel, Kultur, Bildung und den Lebenswert
in dieser Stadt. Dies l&f3t sich inzwischen ,amflich beglau-
bigt” auch in Zahlenwerten ausdriicken, seit das Amt fir
Stadiforschung und Statistik aus der Volkszéhlung 1987
undderHaushaliserhebung 1989 spezielle Fragestellungen
zum Verkehrsmittel U-Bahn ausgewertet hat.
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Aus den Unfersuchungen geht eindeutig hervor, daf3 zwar
nach wie vor der Pkw das am héufigsten benutzte Ver-
kehrsmittel in Niimberg ist, aber die Benutzungsrate in den
achiziger Jahren eine riicklédufige Tendenz einschlug, ob-
wohl sich der Pkw-Bestand im gleichen Zeitraum um etwa
20 Prozent erhéhte. Dieser positive Effekt ist hauptséichlich
auf ein getindertes Verhalien bei der Verkehrsmittehwahl
der Berufstitigen und das verbesserte Angebot im OPNV
zuriickzufiihren. Die Niirmberger fahren vermehrt mit Bus-
sen und Bahnen zur Arbeitund daran hatdie U-Bahn einen
erheblichen Anteil.
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Bei den Befragungen der Statistiker hat sich ergeben, def3
z.B. in den Stadteilen mit gutem OV-Angebot die Zufrie-
denheit der Bevélkerung mit dem OV bei 70 % liegt. Sogar
von denjenigen, die nach wie vor mit dem Pkw fahren
(miissen), kommen tiber 60 % nicht umhin, dem OV gute
Noten zu bescheinigen. Sowerdenim Smdﬂeﬂ Langwasser
immerhin 41,5 % aller tglichen Wege und Fohrien mit
dem OPNV durchgeﬁ_lhr’r Die Pkw-Benutzung liegt hier
zwar immer noch bei 46,8 %, aber das vom Stadtrat
als Ziel vorgegebene modal/ spl -Verhélmis von 50 : 50
([OPNV zu Kfz-Verkehr) ist hier fast erreicht. Bezieht man
die Wege zu Ful3 und mit dem Fohrrad ein und fal3t sie mit
dem OPNV zum sogenannten Umweltverbund zusam-
men, dann hatdie umweltfreundliche Bewegungsart die 50
Prozentmarke hier bereits deutlich Gberschritten. Ahnliche
Ergebnisse erzielen andere Staditeile mit guter U-Bahn-
Anbindung auch, wie z. B. Réthenbach b. Schw. oder
Gostenhof.

Eine verfiefte Befrachtung der Zonen beiderseits der U-
Bahnstrecken berechtigt zu der erfreulichen Aussage: In
Wohngebieten nahe der U-Bahn hat der OV den IV
deurhcﬁ zuriickgedrangt.

Demgegenilber haben die mit StraBenbahnen gut ver-
sorgten Stadtteile eine bedeutend geringere Zufrieden-
heitsrate in der Bevélkerung ausgelést. Fir die Stadtteile
Schoppershof/Ziegelstein, glﬂ heute noch durch die Stra-
Benbahn erschlossen werden und einen OV-Anteil von
21,3%aufweisen, wird allerdings jetzt schon prognostiziert,

dal3 hier mit Eréfinung weiterer U-Bahnabschnitte der U 2
die Zufriedenheit mitdem OV'Angeboierheb“ch wachsen
wird.

Die beiden U-Bahnlinien U 1 und U 2 sind Hauptschlag-
adern im stadtischen Verkehrsnetz und férdern zug|ei31
die Entwicklungsbedingungen von Industrie, Gewerbe und
Handel.

Die U-Bahn bietet den Beschéiftigten eine bequeme, schnel-
le und sichere Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes ohne auf
den eigenen Pkw angewiesen zu sein und erlaubt Beirie-
ben, ihre Grundstiicke intensiver, statt als Mitarbeiter

parkplatz fir betriebliche Aktivitéiten zu nutzen. Fir viele
Einzelhandels- und Dienstleistungsbetriebe ist die U-Bahn
zudem das wichtigste Zubringerverkehrsmittel threr Kun-
den. Die auflerordentlich hohe Besucher- bzw. Kunden-
frequenz sowie die Vielzahl von Arbeitsplétzen im Han-
dels- und Diensfleistungsgewerbe wiéiren ohne die U-Bahn
nicht méglich.

Wie attrakfiv die von der U-Bahn erschlossenen Gebiete fiir
Firmen, Biiros und Geschifte sind, zeigt die Tatsache, dof3
im Umkreis der U-Bahnhaltestellen von 250 Metern 288
Beschdiftigte auf 100 dort wohnende Erwerbstdtige kom-
men. Im 500-Meter-Einzugsbereich sind esimmerhin noch

195 Beschéftigte.
Die innersttidtischen Pendler, die an der U-Bahn wohnen,

nutzen das Angebot intensiv, und zwar umso stérker, je
kirzer der Weg zur Haltestelle ist:
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Bei 250 m Enffemung steigen 37 % der innerstéidtischen
Berufspendler in die U-Bahn, um zur Arbeit zu fahren. Bei
500 m Entfernung schrumpft dieser Anteil auf knapp 35 %
und bei bis zu 750m Entfernung sind es immerhin noch
33 %, die die U-Bahn fir die Fahrt zur Arbeit benutzen. Im
Stadtdurchschniit sind es dagegen nur 25 % der inner-
sttidtischen Pendler, die mit der Bahn fahren.

Vor cllem Arbeitspléitze cus den Bereichen Handel und
Verkehr (einschlieBlich Bundesbahn und Bundespost) so-
wie aus dem ibrigen &ffenilichen und privaten Dienst-
leistungssektor sind in der Néhe der U-Bahn angesiedet,

Im Bereich der U-Bahnstationen Plérrer, Weiler Turm,
Lorenzkirche, Hauptbahnhof, Opernhaus, Wéhrder Wie-
se und Rathenaupletz arbeiten tagtaglich ther 65000
Beschéftigte. Allein um diese sieben Haltestellen herum
konzentrieren sich rd. 20 % dller Nirberger Arbeits-
pléitze, die Uberwiegend von innerstéidtischen bzw. aus-
wiirfigen Pendlem besetzt sind. Die Bewdiltigung der Pend-
ler- und Kundenstréme hinein in das Geschaftszentrum der
Alistadt ist ohne das Massenverkehrsmittel U-Bahn un-
denkbar.

Besonders in der engeren City iiberwiegen die Dienst-
leistungsbereiche wie Banken und Versicherungen, das
Gastgewerbe sowie diverse private und 6ffentliche Dienst-
leistungsverwaliungen. Aufféllig ist, daf3 diese Dienst-
leistungszentren hervorragend durch die Linie U 2 zwi-
schen Plérrer und Rathenauplatz erschlossen sind. Hier
kénnen 60 bis 70 % der Beschéiffigten dem Dienstleistungs-
sektor zugerechnet werden, der erfahrungsgemdf in weit
groBerem Mafle das U-Bahn-Fahrgastpotential stellt, als
dies in einer industriell gepréigten Struktur zu erwarten ist.

Westlich der Alistadt Richtung Fiirth durchfihrt die Linie U
1 im Bereich der Haltestellen Gostenhof, Bérenschanze
und Maximilianstraf3e ein Mischgebiet, dafd gekennzeich-
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net ist durch sehr dichte Wohnbebauung und ein vielfalti-
es Arbeitsplatzangebot aus den Bereichen verarbeiten-
395 Gewerbe, Handel und Diensfleistungen.

Im weiteren Verlauf — in Eberhardshof — éindert sich die
Situation grundlegend. Mit iber 12000 Beschéftigten qus
den Bereichen Industrie und Handel befindet sich hier nach
dem Geschéiftszentrum in der Alistadt das zweitgréBte
Arbeitszentrum an der U-Bahn und im Stadigebiet tber-
haupt. Auf 100 dortwohnende Erwerbsiétige kommen fast
zehnmal so viele Beschiltigte, die zum iberwiegenden Teil
drei dort anséissigen Grof3betrieben zuzuordnen sind.

Auf dem Stidast der Linie U 1 zwischen Frankenstrafe und
Hasenbuck befindet sich ebenfalls ein weitréiumiges Indu-
striegebiel, in dem das metallverarbeitende, maschinen-
und elektrotechnische Gewerbe iiberwiegt und das nicht
minder bedeutend ist als jenes in Eberhardshof. Es muf3
ebenfalls als ein wesentlicher und wichtiger Bestandreil der
Nurnberger Wirtschaft befrachtet werden.

Weiter stadieinwiirts erschlief3t die U 1 ein Gebiet um Auf-
seBplatz und Maffeiplatz, das als das dichtestbesiedelte
und einwohnerstérkste, von der U-Bahn erschlossene Areal
gilt. 23000 Menschen wohnen hier, von denen nahezu 50
% erwerbstiitige sind. Wohnen und Arbeiten wechseln sich
in vielfltiger Weise ob und prégen gleichermalien das
Stadlteilbild, das wie kein anderes eine ausgesprochen
ausgewogene wirtschafiliche Mischstruktur aufweist. Das
Sudstadt-Einkaufszentrum um den AukseBplatz mit etwa
2000 Beschdiftigten steht in Konkurrenz zu den zwei Ein-
kaufszentren in der City und in Langwasser. Sein Einzugs-
gebiet beschréinkt sich auf weite Teile der Sidstadt. Im
Gegensatz zu ihm beziehen die Geschéfiszentren der Al
stadt und in Langwosser wegen der giinstigen Direkt-
verbindungen ihr Kundenpotenzial von den zahlreichen
auswairtigen Einpendlern.



Ahnlich wie die U 1 in der Siidstadt durchquert die U 2 auf
ihrem Siidast zwischen den Stationen Rothenburger Strale
und Hohe Martfer ein ausgedehntes Mischgebiet. Innerhalb
des 500-Meter-Einzugsbereiches wohnen iiber 23000
Menschen, wiihrend nur knapp 9 000 Arbeitsplétze anzu-
treffen sind.

Anders als in der Sidstadt um den Aufsef3platz und
Maffeiplatz herum ist hier jedoch die Vermischung von
Gewerbe und Wohnen eher durch ein Nebeneinander von
griferen Wohnguartieren einerseits und groBfléchigen,
meist industriell genutzten Gebieten andererseits gekenn-
zeichnet. Dieses eher abgegrenzie Nebeneinander hat zur
Folge, daf3 die groflen Industriebetriebe nicht so optimal
von der U 2 erschlossen werden, wie das an der U 1 in
Eberhardshof und an der Frankenstref3e der Fall ist. Bereits
zu Beginn der U 2-Siid an der Rothenburger Straf3e wird
die zerklisftete Gewerbe- /Wohnstruktur ersichtlich. Wohn-
quartiere, Bahnanlagen, Schlacht- und Viehhof und die
Miillverbrennungsanlage driicken diesem Gebiet ihren
Stempel auf.

Die wesentlichen Funktionen einer Grofistadt, Wohnen
und Arbeiten, Einkaufen, Bildung und Freizeit bewirken
eine hohe Mobilitét bei den Menschen, die heute nur noch
miteinem attraktiven, leistungsfihigen Massenverkehrsmittel
befriedigend zu bewdiltigen ist.

Die jiingsten Umfrageergebnisse bestétigen, daf} ,umwelt-
gerechtes” Veerkehrsverhalten vor allem mit dem Leistungs-
angebot und der Bedienungsqualitéit der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel korrespondiert. Eine als unzureichend empfun-
dene Versorgungslage wird in Teilbereichen der Stadt sehr
deutlich von der Bevélkerung artikuliert. Umweltbewuf3t-
sein und somit Umsteigen auf den OPNV kommt dort zum
Tragen, wo unter Zeil- und Kostenaspekten die ffentlichen
Verkehrsmittel eine echte Alternative zum Pkw darstellen.

Mitfortgesetztem U-Bahnbau ist man auch in Nirberg auf
dem richtigen Weg.

Die Fahrgastzahlen — ain schlogender Beweis fiir die Effizienz und Beliebtheit der
U-Eohn

Entwicklung der
Fahrgastzahlen

Aufderersten, 3,7 km langen U-Bahn-Teilstrecke zwischen
den Bohnhéfen Langwasser-Siid und Bauernfeindstrafle
wurden 1972 an jedem Werkiag im Durchschnitt 14.900
Fohrggiste beférdert. Mitderweiteren Streckenverléingerung
bis Bahnhof Frankenstrafie und Bahnhof Aufselplatz er-
hohte sich das Fahrgastaufkommen auf 20.300 bzw.

25.100 Fahrgéste pro Tag.

Der grof3e Durchbruch und erste sichtbare Erfolg kam, als
die U-Bahn die Innenstadt bis Weiler Turm erreichte.
70.800 Fahrgéste fuhren nun féglich mit der U-Bahn. Ab
diesem Zeitpunki stellen sich Jahr fir Jahr und bei jeder
weiteren Streckenverléngerung iiberdurchschnittliche
Fahrgastzuwachszahlen ein.

Bei Erreichen der Niirmberg/Fiirther Stadtgrenze im Jahre
1982 wurde ein Hochstwert von 177.500 Fahrggéisten pro
Tag erreicht. Nach Ferfigstellung des gesamten Siidasfes
der U 2 zwischen Rﬁﬂ'iengur:h b. Schw. und Plérrer im Jahr
1986 stieg das Aufkommen auf 230.100 Fahrgéiste pro
Tag im gesamten U-Bahnnetz an. Zwei Streckenabschnitte
der U 2, Plarrer-Hauptbahnhof und Hauptbahnhof-
Rathenauplatz kamen jedoch spéter noch hinzu, so daf3
nach Zéhlungen aus dem Jahre 1990 284.500 Fahrgéiste
pro Tag die U-Bahn nutzten. Dies bestétigh, daf3 mehr als
die Halfte aller VAG-Fahrgaste féglich mit der U-Bahn
fahren, obwohl die U-Bahnstrecken lediglich einen Anteil
von etwa 6 % am gesamten OPNV-Nefz auf Niimberger
Stadigebiet haben.

Eine der hochsHrequentierten U-Bahnstationen ist der U-
Bahnhof Lorenzkirche. Wurden noch im Jahr 1974 rund
27.000 Fahrgéste der verschiedenen Straf3enbahnlinien
pro Tag an diesem Haltepunkt gezéhlt, benutzen hier heute
durchschnitilich 50.000 Aus- und Einsteiger pro Tag die U-
Bahn. An Spitzentagen - an den langen Samstagen in der
Vorweihnachts- und Christkindlesmarkizeit-wurden schon
126.000 Fohrgtiste registriert. Eine Menschenmenge, die
Eiemﬁls mit einem StraBBenbahnbetrieb bewdltigt werden
dnnte,

Bereits heute kann in der Fahrgastentwicklung eine sehr
erfreuliche Bilanz gezogen werden, denn die durch Zahlung
ermittelten Fahrgastzahlen Giberschreiten deutlich die ein-
stigen Prognosewerte des fertiggestellten U-Bahnnetzes mit
drei Linien und S-Bahnbetrieb.
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Fahrgastzahlen der

U21U21 in Nuarnberg
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17400
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Stolze Leistungsbilanz g der teersichy
Die U-Bahn-Stammlinie 1 (U1)

Teilstracks

Teilstrecks Teilstrecke Teilstracke Teildiracke Teilsiracks Teilsracke | Gesomishrecke
| Daten und Zohlen U1 langwosser Sid- | Boverbaindstr - | Fronkensir- | Avkefiphz- | WeiBer Turme | Barenschonze | Eberhordshol- | Langwasser-Siid
Bavernleinelstr, | Fronkenstrale | Aufefiploz | Weiller Turm | Bérenschanze | Eberhordshof |  Stodigranze Stadigrenze
Gesamildnga 3656 m 24357 m 1115m 2105 m 1.8%0 m 1487 m 1.225m 138%m
| davon offene Strecke 2373m Sdd m - - s 867 m 1.225m 500m |
Tunnelsirecka 1783 m 1893 m 1.115m 2105 m 1.8%0m &0 m 11,003 m| BAR4 m
Hachbahnbriicks
davon
& Bowweise 1.283 m 1433 m L1185 m B8 m 1.8%0m &0 m - £ m
bergmnnische Bouwsise - 450 m - 1517 m - - — 1977 m
davey
Schi Idmrr i {im Sard) — - — 870 m = - — 870m
Spritzbetanbauw, fim Fels| - A&7 m — 647 m — - — 1107 m
Baknhihe 7 ? ? 3 3 2 2 21
doven
oberirdisch 4 - - = == 1 7 7
urterirclisch 3 . 7 i 3 3 1 14
Baubeginn 20031967 | 09.03.1970 07 081972 04.06.1973 10,08.1978 26.06.1978 gggz }gg?l" ‘:a 200371967
Ferr stiallung des letrien 13.11.1970 ¥
I'|IF|'EE. Hehsaumahme] | 01.03.1972 18.06,1974 23091975 28.01.1978 20.09.1980 0061981 | 20031982 ") | 20031982
Eunwahner
{im Unikrais van 500 m) 27.000 2.000 25000 18,000 20,000 11,000 2000 104.000
.!l.rbeHsEhrze
{im Umkraiz van 500 m) 6,000 10.000 B000 44,000 14,000 14.000 3.000 104000
Gesarnibaulasten ca, &4 Mio. DM Bowembeindst -Gosenhal 2o, 351 Mic. DM Gostenhol-Stadhgrenze  co. 137 Mio, DM ca. 562 Mio. DM
hiervon Zuschiissa von
Runclesrepublik Deutschland co, 40 Mio. DM co. 259 Mic. DM ca. 101 Mia. D co, 400 Mio, DM
und Fraistoiot Beryarn
*| Inferimsweise Srabbetrich

) Umriistung auf U-Bahnbetriek
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Die U-Bahn-Stammlinie 2 (U 2)
; U 2:5id U 2-Nord uz
Teilstvecka Tailstrecks Teilstracks Teilstecke Tailsirecke Teilstracke Tailstrecke Gesamistracke
Daten und Zahlen U 2 Plarer- Schweinau- Plarrar- Houptochnhof- | Rathenauplotz- | Schoppershof | Hermhiite: Fathenbach-
Schweinay Réthenbach Huupll:uhnho{ Rathenaupletz | Schoppershef | Hermhiite Flughaten Flughafen
Gesamiliinge 2,842 m 1785m 1.295 m 1.292 m 1291 m 1703 m 3354 m 13554 m
dovan alfene Srecke — .- — = — - s —
Tunnelstrecke 2842 m 1.785m 1.295 m 1.292 m 1297 m 1703 m 335 m 13564 m
doven
affene Bowwsiss 1137 m 540 m 1.2%5 m 3Bim 341 m ildm 218 m 5377 m
hergmﬁmnisd'm Bowweise 1705 m 1.225m — X m Q30 m 1.28%m 1.229m 7287 m
dirvon
Schildvartrieh fim Sand)] - — — 0% m = — - %09 m
Spritzbetonbauw. [im Fels) 1705 m 1.225m — — 830 m 1288 m 1289 m 6378 m
Bahnhéle 4 ? 2 2 Pl 2 2 14
' dewon
cherirdisch = = = — o - = o
unterirdisch 4 2 2 2 2 2 2 14
Baukeginn 02101578 1509, 1982 10.03.1984 01.04.1987 17041990 | Anfang 1992 | Frikjohe 1995 | 02.10.7978
FErh slellung des letzien
bechnities (Befriebsaufnohmel | 28.01.1984 7091984 24.0%.1988 79091990 Mitle 1953 Ende 1595 Herbst 1998 Herbst 1998
Einwohner
1irﬁm‘:r¢is won 500 m) 30.000 13.000 14.000 10.000 18,000 2,000 5.000 100,000
Arbeitsplatze
[im Urnkreis von 500 m| 20,000 A.000 40000 | 16000 13.000 5.000 3.000 107.000
Gesombboukosien . o, ca, ca. o8, ca, oa. .

227 Mia. DM 93 Mio. DM 125 Mio, DM | 115 Mie. DM | 105 Mio. DM | 200 Mio. DM | 210 Mis, DM | 1.075 Mie. DM
hiervan Zuschifsse van oo, o, e, oo, ' . €. £ £,
Bundesrepunlik Devtschlond 144 Mio. DM 71 Mig, Db 90 Mia, D 82 Mio. D 76 Mig, Dby 153 Mio, D | 171 Mic. DM | 807 Mio. DM
und Fraistaak Boyern
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Werkehrskollops — mit dem PEW gibt es kein Vorwiirskommen

Ausblick

Wie geht es weiter?

Seit der Entscheidung des Stadirafes zum Bau der U-Bahn
im Jahr 1965 und der Aufstellung des Generalverkehrs-

lones Anfang der 70er Jahre haben sich die gesellschaft-
ichen und verkehrlichen Ruhmenbedingungen erheblich

verdndert,

Trotz der Einfihrung des Verkehrsverbundes Grofraum
Niimberg (VGN) und des verbesserten OPNV-Angebots,
das sich insbesondere an den hohen Beférderungszahlen
der U-Bahn ablesen l&Bt, stagniert in Niirnberg insgesamt
die Benutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel. Dagegen
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haben die Fohrtenzahlen des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV} enorm zugenommen, wobei der Autoverkehr
iber die Stadtgrenze eine besonders herausragende Rolle
spielt und sich seit 1974 ve elt hat, withrend die Be-
nutzer des 8ffentlichen Verkehrs (OV) bei den Einpendlern
abgenommen haben. Der Modal Split belduft sich fir
Nirnberg inzwischen auf nur noch 25 bis 30 % éffentlicher
Personennahverkehr (OPNV), aber 70 bis 75 % MIV.,

Die Beeinfréchtigungen der Lebensqualitét durch den Auto-
verkehr haben trotz der Anstrengungen der Stadt- und
Verkehrsplanung so sehr zugenommen, dal? der Lebens-
raum Stadt in nicht mehr hinnehmbarer Weise belastet ist.
Dies zeigt sich in Lérm und Lufiverschmutzung, Unfallen,
Flachenverbrauch und siedlungssirukturellen Auswirkun-
gen. Die Forderungen der Biirger nach wirkungsvollen

GegenmaBinchmen werden immer dréingender.

Im vom Stadtrat am 14. November 1991 verabschiede-
ten ,Leitbild Verkehr” fir Nimberg sind Ziele und Maf3-
nahmen niedergelegt, die zum einen die nicht motorisier-
ten Verkehrsarten und die Verkehrsmittel des OV wirk-
sam férdern und den MIV einschrénken und reduzieren
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Lageplon — Streckantbersicht U 2-Mard fir den Abschnitt Herrnhitte - Flughafen

sollen. Das ehrgeizige Ziel istein ausgewogenes Verhéilinis
von OV-und IV-Fahrten, also ein Modal-Split von 50 : 50.
Um dieses Ziel zu erreichen, miissen auf der OV-Seite alle
Méglichkeiten der Angebotsverbesserung und Priorisierung

vor dem IV genutzt werden.

Die Untersuchung alternativer zukinftiger OPNV-Netz-
varianten nach dem Verfohren der ,Standardisierten Be-
wertung”, die 1990 vorgelegt wurde, ergab fir das Netz
mit einer dritten U-Bahnlinie ein gesamiwirtschaftliches
Nutzen-Kosten-Verhdlinis von 1,24 unter der Préimisse,
daf3 der Betriebszweig Strafenbahn in Nimberg aufge-
lassen und durch Busse ersetztwird. Der nutzwertanalytische
Beurteilungsindikator, der die gesamtwirtschaftliche Pro-
jekiwirkung beurfeilt, liegt bei einem Nefz aus drei U-
Bahnlinien und zuséitzlichen StraBenbahnlinien bei 0,92.
Der Gutachter empfahl hierzu eine Nefzoptimierung, die

noch zu einem besseren gesamtwirtschaftlichen Ergebnis
fihren wird.

Trotz der allgemein guten Wirtschaftskonjunktur seit Ende
der 80er Jahre zwingt eine angespannfe Finanzlage -

bedingt durch eine nur geringe Steigerung der Einnahmen
ausder Einkommensteuer, stindig ansteigenden Sozialhilfe-
aufwand, schwiicher als erhofft gestiegene Gewerbesteu-
ereinnahmen und besondere Ausgaben, deren Entwick-
lung die Stadt selbst nicht beeinflussen kann - zu einer
zurlickhalienden Investitionspolitik. Grof3projekte - wie der
Bau der U-Bahn - strapazieren trotz hoher staatlicher Zu-
schuBBmittel den eigenen stédfischen Haushalt enorm.

In Anbetracht der akiuellen prekdren Finanzlage hat der
Nurberger Stadirat durch mehrheitlichen Beschluf3 den
Bau der U 3 wegen der derzeitigen , verkehrs- und finanz-
poliischen Gegebenheiten” zunéchst zuriickgestellt. Gleich-
zeitig sollen neue U-Bahn-Varianten den Pendlerverkehr
besser beriicksichfigen.

Neben den finanziellen Gesichtspunkten haben die neven
maschinenbautechnischen Fortschritte im StrafBenbahn-
Fahrzeugbau und die elekirotechnischen Verfahrensmég-
lichkeiten der signaltechnischen Bevorrechtigung und Be-
schleunigung der Straf3enbahn im Verkehrsablauf den
Niimberger Stadtrat veranlaft, sich grundsétzlich fir die
Weiterentwicklung auch der StrafBenbahn zu entscheiden.
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Zur Zeit wird daher an der Entwicklung eines integrierten
OPNV-Netzes fir Nimberg mit der Vorgabe des |, Leit-
bildes Verkehr” gearbeitet, dus neben Verléingerungender
bestehenden U-Bahnlinien auch eine moderne Straf3en-
bahn beinhaltet. Besonderer Wert wird dabei auf die
mégliche ErschlieBung auch éullerer Stadtteile und von
Nachbargemeinden Lf.lrch Schienenverkehrsmittel gelegt.
Stichworte hierzu sind Uberland-Metro und Schrellstra-
Benbahn. Die Untersuchung soll bis zum Frishjahr 1992
fertiggestellt sein.

Unstrittig ist der Weiterbau der U-Bahn-Stammlinie 2 in
Richtung Norden, deren derzeitim Bau befindlicher Teilab-
schnitt zwischen Rathenauplatz und Schoppershof Mitte
1993 in Belrieb genommen wird. An der Planung fiir die
weiteren Streckenabschnitte iber Leipziger Platz und Herrn-
hiitte wird mit Hochdruck gearbeitet, die Vorarbeiten - wie
die Spartenverlegungen - sind bereits im Gange.

Das Ziel der U 2 - der Niirmberger Flughafen - wird nach
wie vor angestrebt, auch wenn sich die Hoffnungen auf
eine Sonderfinanzierung des letzten Teilabschnittes mit
haheren staatlichen ZuschuBBraten nicht erfiillt haben. Der
Stadtrat hat die Verwaltung per Beschlul3 angewiesen, die
Planung der U 2 bis zum Flughafen fortzufihren. Zudem
liegen weitere Beschliisse vor, die die Lage des kiinftigen U-

U-Bahn Mimberg — hier baginnt die Zukunfi

Bahnhofs in Ziegelstein am Fritz-Munkert-Platz fesflegen.

Die derzeit laufenden Vorplanungen zur Weiterfiihrung
der U 2 zum Flughafen erfolgen unter besonderer Berlick-
sichtigung der Eiobgisch empfindlichen Bereiche im Um-
{eldddes Flughatens unddes Biotopbestandes im Knoblauchs-
and.

Der Verdichtungsraum Nirnberg-Fiirth-Erlangen-Schwa-
bach hat uufgrunci der neuen pﬂhhschen Eﬂhwckiunge«n

durch seine zentrale Lage im europdischen Raum und in-
nerhalb des mitteleuropdiischen Verkehrsnetzes als Dreh-
scheibe zwischen Ost und West an Standortgunst und Be-
deutung gewonnen, so daf3 begriindefe Hoffnungen auf
weitere Entwicklungschancen fir die mittelfréinkische In-
dustrieregionimRahmen des européischen Binnenmarktes
bestehen. Diese giinstigen Zukunftsperspekiiven erfordern
nicht nur die Einbindung in das ﬁEergeordneiE europd-

ische Verkehrsnelz, sondern zwinge auso zu einer
ﬂphma|en reglcnu|en und Inﬂﬁﬁl‘ﬂdhsf Eewhlgung
der Verkehrswﬂgebezmhungen Es wiaire daher ein Ver-
séiumnis von gmﬁier Tragweite, wenn nicht die modern-
sten und attraktivsten OPNV-Mittel - wie erwiesenerma-
fen die U-Bahn in Nomberg - mit all ihren 8kologischen,

volkswirtschaftlichen und strukturbildenden Vorteilen als
vorrangiges Verkehrssysiem eingesetzt und weiter ausge-
baut wiirden.



Vom ,Adler”

zur U-Bahn

Offentlicher Personen-Nahverkehr

in Nirberg und Fi

07.12.1835

Mit dem , Adler”-Zug der Ludwigs-Eisenbahn, der ersten
deutschen Eisenbahn mit Dampfbetrieb, und mit soge-
nannten Plerdefahrten wird der Personenverkehr auf der
Strecke von Niirnberg nach Firth ersffnet.

25.08.1881

Als erste innerstadhische Schienenbahn nimmt die Plerde-
bahn aufeigenen Gleisen neben den Anlagen der Ludwigs-
Eisenbahn in der Firther Straf3e ihren Betrieb auf.

07.05.1896

Die erste stadtische elekirische Straf3enbahn fihrt auf der
Strecke von Maxfeld iber den ,Centralbahnhol” (den
jetzigen Hauptbahnhof), die KénigstraBe und danach auf
der Trasse der fritheren Pferdebahn bis nach Firth.

1922

Die Ludwigs-Eisenbahn féhrt nicht mehr, weil ihr Betrieb
neben der modernen StralBenbahn unrentabel geworden
ist.

1925

In der Tagespresse erscheinen zum erstenmal Artikel mit
Vorschléigen fiir eine Unterpflasterbahn aufder klassischen
Strecke Nisrnberg-Fiirth.

1927

Auf dem Bahnkérper der ehemaligen Ludwigs-Eisenbahn
wird ein elektrischer SchnellstraBenbahn-Betrieb aufge-
nommen. Er wurde bis 1939 aufrechterhalten.

24.04.1963

Der StadiratbeschlieBt nach einem Verkehrsgutachten von
Professor Lambert, eine Unterpflaster-Stral3enbahn zu
baven.

24.11.1965

Der Stadlirat entscheidet, eine klassische Untergrundbohn
zu bauen: er verzichtet auf Ubergangslésungen von der
Unterpflaster-Strafenbahn zur Untergrundbahn.
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Der Adler” macht die Plerde schau [Adam Klzin zeichnete Angshvisionen vieler
Bousrn|

13.07.1966

Der Stadtrat beschlief3t, die U-Bahn-Wagen nach dem
Munchner Vorbild zu bestellen; er legt eine Breite von
2,90 Mefern und eine Hochstliinge von 21,00 Metern fest.
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20.03.1967
Die Bavarbeiten fir die U-Bahn beginnen: Bundesver-
kehrsminister Georg Leber und Oberbiirgermeister Dr.

Andreas Urschlechter lssen den ersten Rammschlag an der
Bauernfeindstrafle aus.

12.04.1967

Der Verkehrs-Aktiengesellschaft (VAG) wird mit Bescheid
der Regierung von Mittelfranken genehmigt, den Verkehr
auf der U-Bahn-Teilstrecke Langwasser fir 50 Jahre zu
befreiben.

29.06.1967

Der Fiirther Stadtrat fof3t den Grundsatzbeschluf3, die U-

Euhn in Fiirth von der Stadtgrenze bis zur Billinganlage zu
auen.

06.09.1967
Die Bauarbeiten an der Hochbriicke Fiirther Straf3e be-
ginnen.

05.03.1970
Die Arbeiten fiir den Bauabschnitt 2 der U 1 im Gelénde
des Stidbahnhofes der Deutschen Bundesbahn beginnen.

13.08.1970
Die erste Einheit des Niimberger U-Bahn Wagens veraf3t
die Montagehalle.

13.11.1970

Die Hochbahnstrecke in der Fiirther Straf3e mit den Bahn-
hofen Muggenhof und Siﬂd!?:nze wird von Ober-
biirgermeister Dr. Urschlechter freigegeben.

26.11.1970
Das Unterwerk (UW 51) am Scharfreiterring ist vollendet.
Mit einem Knopfdruck schaltet der Oberbiirgermeister die

Stromversorgung fir die Langwasserstrecke zur ersten
Probefahrt der U-Bohn ein.

Ein harer Jak
fior die Mineure
im Hosenbuck-Tunnal

04.12.1970

Am Hasenbuck defoniert die erste Sprengladung fir den
Helga-Tunnel” am Namenstag von St. Barbara der
Schutzpatronin der Bergleute.

08.09.1971

Der Stadirat beschlieft das Schnellbahn-Grundnetz. Es
stellt die Grundlage fiir die weitere Planung eines leistungs-
féhigen Netzes fiir den stéidtischen Personennahverkehr
dar und ist mit dem S-Bahn-System verknipft.

01.03.1972
Niirnbergs U-Bahn féhrt. Nach einer Bauzeit von fiinf
Jahren wird der U-Bahn-Befrieb in Langwasser auf 3,7

Kilometer Léinge zwischen den Bahnhéten Langwasser-
Siid und BauernfeindstraBe aufgenommen.

04.06.1973
Der Fiirther Stadtrat sieht als vorléufigen Endpunkt der U-
Bahn Fiirth/Hauptbahnhof vor.

22.08.1973

Startschuf? fir den Bau des Abschnitts vom AufseBplatz
zum Hauptbahnhof. Die unferirdische Strecke mit zwei
Tunnelrshren wird in bergméannischer Bauweise aufge-

fohren.

02.04.1974

Auftakt fir die Arbeiten im Staditzentrum selbst: im Stadt-
graben beim Kénigstorturm beginnt der Bau der Strecke
vom Hauptbahnhot zur Lorenzkirche, auf der zwei Tunnel-
rohren in Schildbauweise vorgetrieben werden.

18.06.1974

Die U-Bahn hatdie Stidstadterreicht. Zwei Jahre nach dem
Beginn des Befriebs in Langwasser wird eine neue Teil-
strecke von 2,4 Kilometer Linge dem Verkehr ibergeben.
Die U-Bohn féhrt nun von Langwasser-Sid bis Franken-
straf3e auf einer Strecke von sechs Kilometer Léinge.

Oberbirgermeister Dr. Andrecs Urschlechter
sefzl per Knopfdruck die machfige Schildvaririebsmaschine zur
unterirdischen Fahrt durch die histerische Altstadtin Gang




26.05.1975

In der Altstadt beginnen die Bauarbeiten fir die Bahnhéfe
Lorenzkirche und Weiler Turm. Gleichzeitig wird der Un-
tergrund fir die kiinfige Tunnelsirecke verfestigt und das
Grundwasser abgesenkt.

23.09.1975

Die U-Bahn ist bis zu ihrer letzten Station vor den Toren der
Altstadt vorgestolden. Sie nimmt auf dem 1,1 Kilometer
langen Abschnitt von Frankenstra3e bis zum AufseBplatz
ihren Betrieb auf. Die ,roten Pegnitzpfeile” fahren nun auf
mehr als der Hlfte der ersten grofen U-Bahn-Achse.

10.08.1976

Beginn der Bauarbeiten im Abschnitt zwischen Plarrer
und Obere Kanalstraf3e (U 1) und zwischen Plérrer und
Rochusfriedhof (U 2-Siid).

12.10.1976

Die Oberbiirgermeister von Nirnberg und Firth, Dr.
Andreas Urschlechter und Kurt Scherzer, unterzeichnen
den U-Bohn-Verirag. Danach istdie Abteilung U-Bahnbau
des Tiefbauamtes der Stadt Niirnberg als Ingenieurbiiro
auch fir die Stadt Fiirth téitig und zusiéndig fiir Planung und
Bauiiberwachung.

13.06.1977
Am Bahnhof Plarrer, dem Knotenpunkt von U 1, U 2
und U 3, beginnen die Bauarbeiten.

12.01.1978
Am BahnhofGostenhofund an der anschlieBBenden Tunnel-
strecke in der Fiirther Straf3e beginnen die Bauarbeiten.

28.01.1978

Die U-Bahn hat die Altstadk erreicht. Knapp sechs Jahre
nach ihrer ersten Fahrt von Langwasser-Siid zur Bauern-
feindstraB3e steuert sie ihre wichtigsten Ziele an.

26.06.1978

Am Bahnhof Barenschanze, an der anschlief3enden Tun-
nelstrecke und den beiden nérdlichen FuBBgéngertunnels
vom Bahnhof Maximilianstraf3e beginnen die Bauarbeiten.

02.10.1978
Baubeginn fir die U 2-Sid im Abschnitt Imhoffstrafie -
Orffstraf3e: Am Bahnhof Rothenburger Strafle wird der
Schacht zur bergménnischen Auffahrung fir die Tunnel-
sirecke Richtung Austrofle und GeorgstraBBe in Angriff
genommen,

Die Cherbiirgermeister van MNirmberg und Firh,
Dr. Andreas Urschlechter und Kurt Scherzer,
unterzeichnen den U-Bahn-Bouverireg

e
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20.12.1978

Der Frankenschnellweg zwischen Schwabacher Siraf3e
und VolkmannstraBe istfertig. Er dient den Autofahrern als
groBréumige Umleitung fir die Baustelle der U 2-Sisd in der
Schweinauer Hauptstrafle und der Schweinauer Strafle.

26.01.1979

Mit den Tunnelrshren des Bahnhofs Rothenburger Straf3e
und der Strecke Rothenburger Straf3e - Georgsiralle der
U 2-Siid wird in bergménnischer Bauweise begonnen.

05.02.1979

Am Bahnhof Maximilianstrafle und der anschlieBenden
Tunnel- und Rampenstrecke bis zur Regersiralle fallt der
Startschuf3.

09.07.1979

Die Bauarbeiten fir die U1 auf Firther Stadfgebiet
zwischen dem Bahnhof Stadigrenze und der Luisenstrale
beginnen, ebenso der Bau des Bahnhofes Jakobinenstrafie.

31.10.1979
Baubeginn am Bahnhof Eberhardshof.

01.07.1980

Am Bohnhof St. Leonhard und an der anschlieBenden
Tunnelstrecke in der Schweinauer StrafBe zwischen Orff-
straf3e und Georgstrafle beginnen die Grabungsarbeiten.

04.08.1980

Inder Schweinaver Hauptsiraf3e erfolgen die ersten Spaten-
stiche fir die Baugrube des Bahnhofs Schweinau. Von hier
aus werden die Tunnelsirecken in beide Richtungen in
bergméinnischer Weise aufgefahren.

20.09.1980

Die U 1 hat den Pldrrer erreicht und féhrt in der Fiirther
Straf3e bis zum Bahnhof Bérenschanze auf den Spuren
des alten ,Adler”.

05121980

Tunnelanstich am Bahnhof Schweinau fiir die Tunnel-
strecken der U 2-Siid: Holbeinstraf3e - Orffsiraf3e, Elisen-
siraf3e - NopitschsiraBe und die Bahnsteigrshren des
Bahnhofes Schweinau, die bergménnisch aufgefahren
werden.

09.06.1981

An der bergméinnisch aufzufahrenden Tunnelstrecke zwi-
schen Buhrrﬁmf Schweinau und Nopitschstraf3e beginnen
die Ausbrucharbeiten.
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20.06.1981

Die U-Bahn féhrt von der Bérenschanze weiter iber die
Station Maximilianstral3e bis zum Bahnhof Eberhardshof.
12,7 Kilometer oder 91 Prozentder 13,9 Kilometer langen
U 1, Langwasser - Stadtgrenze, sind in Betrieb. Die Stra-
enbahn nach Firth und in Firth selbst stellt nach 100
Jahren , StraBBenbahngeschichte” den Betrieb ein, weil die
U-Bahn-Bauarbeiten zwischen dem Bahnhof Muggenhof
und Bahnhof Stadigrenze den Belrieb unmaglich machen.
Die Verbindung zwischen den Nachbarstéidten erhalten
Busse aufrecht.

02.11.1981

Griines Licht fir die erste Baustufe der S-Bahn: Verireter der
Deutschen Bundesbahn, Beauftragte der Bundesregie-
rung, des Freistactes Bayern und Oberbiirgermeister Dr.
Urschlechter fiir die Stadt unterschreiben das Verirags-
werk.

20.01.1982
Der Stadtrat beschlief3t die Trasse der U 2-Nord mit den
Bahnhafen Waohrder Wiese, Ruﬂ‘lenuuphlz und Renn-

Wed.

20.03.1982

Die Stammlinie 1 der U-Bahn ist nach 15jéhriger Bauzeit
auf Niirberger Stadigebiet fertiggestellt und fuhrt bereits
weiter bis zum Bahnhot Jakobinenstraf3e in Fiirth. Ein neves
Kapitel in der fraditionsreichen Verbindung beider Stéidte
aut Schienen, die mit dem ,Adler” ihren Anfang nahm,
beginnt. Die neuen Pegnitzpleile fohren auf der 13,9
Kilometer langen Strecke in Niirberg 21 Stafionen an.

Dia U 1 ist ouf Mimberger Stadigebist ferdiggestallt und emeicht am Bahnhof
Jokobinenstrafie dis Naochbarstadt Fiirth




15.09.1982

Baubeginn fir die bergménnisch aufzufchrende Tunnel-
sirecke zwischen Bahnhof Hohe Marter und Bahnhof
Rﬁlt]henbﬂch b. Schw. am Startschacht in Réthenbach b,
Schw.

11011983
Tunnelanschlag fir die bergménnisch aufzufuhrende
Strecke Hohe Marter - Réthenbach b. Schw.

05.07.1983
Baubeginn Fir den Bahnhof Réthenbach b. Schw. mit
Abstell- und Kehranlage.

10.01.1984
Tunnelanschlag fiir die bergménnisch aufzufahrende Ab-
stell- und Kehranlage Réthenbach b. Schw.

28.01.1984

Auf dem ersten Abschnitt der U 2-Siid vom Plarrer bis
Schweinau wird der U-Bahn-Betrieb aufgenommen. Damit
ist der Stidwesten Nijrnbergs mit seinen weitreichenden
Einzugsgebieten an die U-Bahn angeschlossen.

14.02.1984
Baubeginn fir den Bahnhof Hohe Marter.

07.12.1985
Am 150. Geburtstag der ersten Deutschen Eisenbahn er-

LJH"

v"‘g \

reicht die U 1 den Hauptbahnhof/Fiirth, den vorlgufigen
Endpunkt der U-Bahn in Fiirth.

03.03.1986
EG}:Ibeginn fir das Park & Ride-Haus in Réthenbach b.
Schw.

10.03.1986

Baubeginn fir den ersten Abschnitt der U 2-Nord vom
Pléirrer bis Hauptbahnhof. Am Bahnhof Opernhaus und an
der anschlief3enden Tunnelstrecke zum Plérrer werden die
Rohbauarbeiten in Angriff genommen.

05.05.1986
Die Rohbauarbeiten an der Tunnelsirecke Opernhaus -
Hauptbahnhof beginnen.

14.07.1986

Am Bohnhof Hauptbahnhof wird mit dem Rohbau fir die
U 2 begonnen.

27.09.1986

Die U-Bahnziige fahren von Schweinau weiter bis Réthen-
bach b. Schw. Mit dervorkjuﬁgen Endstation Réthenbach
b. Schw. ist der erste Ast der 2. Stammlinie, die U 2-Siid,
die vom Plarrer in den Siidwesten Nﬂrnbergs fehrt, mit
eh"ll;ar Léinge von 4,6 Kilometern und 6 Stationen fertigge-
stelif.

Cer Sidast der U 2 st fediggestellt und wird im Baisein zohlreicher politischer
Prominenz am Bahnhof Réthenboch dem Verkehr Gbergeben

HInm




01.04.1987

Baubeginn fiir den zweiten Abschnitt der U 2-Nord vom
Hauptbahnhof bis Rethenauplatz. Am Bahnhof Wéhrder
Wiese und an der Weichenanlage, die gleichzeitig Start-
schéichte fir beide anschlieBenden méinnisch aufzu-
fahrenden Tunnelstrecken sind, wird mit den Arbeiten be-

gonnen.

18.05.1987
Am Rathenauplatz beginnen die VorwegmaBnahmen fir
den Bau des U-Bahnhofes.

26.09.1987

Erdffnung der ersten S-Bahnstrecke S 1 von Lauf/ links der
Pe?ni?z - Schwaig - Mégeldorf - Niirnberg/Hauptbahn-
hot.

27.09.1987
Der Verkehrsverbund Grof3raum Nirnberg [VGN)] tritt in
Kraft.

05.11.1987

Tunnelanschlag fir die bergménnisch im Schildvortrieb mit
dem Hydroschii:‘ aufzufahrende Tunnelstrecke Hauptbahn-
hof - Wahrder Wiese am Startschacht in der Weichenan-
lage Wohrder Wiese.

22.02.1988
Am Bahnhof Rathenauplatz beginnen die Rohbauarbei-
ten.

24.09.1988

Am ersten Abschnitt der U 2-Nord vom Pléirrer Uber
Opernhaus zum Hauptbahnhof wird der U-Bahn-Betrieb
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U-Bahn ... im Bau
—und in der Nutzung

aufgenommen. Die U 2 féhrt von Réthenbach kommend
ab Plérrer jetzt auf eigener Trasse.

28.11.1988

An der bergméinnisch im Schildvortrieb mit dem Hydro-
schild aufzufahrenden Tunnelstrecke Wéhrder Wiese -
Rathenauplatz beginnt der Voririeb.

17.04.1990
Baubeginn fir den dritten Abschnitt der U 2-Nord vom
Rathenauplatz bis Schoppershof.

25.07.1990
Tunnelanschlag fiir die bergméinnisch in der Spritzbeton-
bauweise aufzufahrende Sirecke Rennweg - Rathenauplatz.

29.09.1990
Die U 2 stéf3t vom Hauptbahnhof aus in das nordéstliche
Stadigebiet bis zum Rathenauplatz vor.

26.10.1990
Tunneicmsching for die bergmfjnnisch aufzufahrende
Strecke Rennweg - Schoppershof.

21.03.1991

Tunneldurchschlog am Bf. Rathenauplatz fir die berg-
ménnisch aufgefahrene 436 m lange Tunnelsirecke Renn-
weg - Rathenauplatz.

10.07.1991
Tunneldurchschbi am Bf. Schoppershof fiir die berg-
ménnisch aufgefahrene 494 m lange Tunnelstrecke Renn-

weg - Schoppershof.
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ABB Henschel Lokomotiven GmbH
Postfach 10 03 51, 6800 Mannheim 1

AEG Westinghouse, Transpori-Systeme GmbH
Vertriebskoordinierung
Nonnendammallee 15-21, 1000 Berlin 20

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
ADAC-Geschiiftssfelle Nordbeayern
Auflere Sulzbacher Straf3e 93 8500 Nimberg 20

Baver Spezialfiefoau GmbH
Wittelshacherstrafle 5, 8898 Schrobenhausen

Bavinnung Niirberg
Firther Straf3e 9, 8500 Nirnberg 80

Baumiiller G., Holzhandel GmbH
Isarstraf3e 20, 8500 Nimberg 80

Bayerischer Bauindustrieverband e.V.
Geschéftsstelle Nordbayem
Katharinengasse 24, 8500 Niimberg 1

BayWa AG, Betrieb Fiirth
Hafenstrafde 115, 8510 Fiirth

Beton- und Monierbau Gesellschaft m.b.H.
Bernhard-Hsfel-Straf3e 11, A - 6020 Innsbruck
Unterste-Wilms-Straf3e 11-13, D - 4600 Dortmund

Georg Bieber, Bauunternehmen
Winklerstraf3e 5, 8500 Nirnberg 1

Bilfinger + Berger, Bauakfiengesellschaft

Niederlassung Niirnberg
Sprottauer Strafle 51, ESDD Niirnberg 50
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Max Bégl, Bauunternehmung GmbH & Co. KG
Postfach 11 20, 8430 Neumarkt/Opf.

Hans Brochier GmbH & Co.
Marthastral3e 16, 8500 Nirnberg 30

Briickner Grundbau GmbH
Liischershofstraf3e 70, 4300 Essen 11
ZeppelinstraBe 19, 8046 Garching

Franz Bucar GmbH
Almoshofer Hauptstraf3e 55, 8500 Niimberg 90

Dyckerhoff & Widmann AG
Niederlassung Niirnber
AuBere Sulzbacher Str"c%e 120-122, 8500 Nirnberg 20

ECE Projekimanagement GmbH
Franken-Zentrum, Center Management
Glogauer Straf3e 30-38, 8500 Nirnberg 50

Eichholz GmbH & Co., Bauunternehmung
Bahnhofstraf3e 17, 4970 Lauda

Enerﬂie- und Wasserversorgung Akfiengesellschaft
Plérrer 43, 8500 Nirmberg 81

Fliesen Faltlermeier GmbH
Indernbuch 88, 8837 Burgsalach

Flughafen Niimberg GmbH
Flughafensiral3e 100, 8500 Niirnberg 99

Ingenieur- und Planungsbiiro
Freiberk-Goetz-Korpowski (FGK)
Breite Gasse 69, 8500 Niimberg 1



H. P. Gauff Ingenieure GmbH & Co. - JBG
Passauer Siral3e 9, 8500 Nijmberg 30

Gauff Rail Engineering GmbH & Co.
Brunnengasse 3, 8500 Nirnberg 1

Gerling & Co., Organisations-Gesellschaft mbH
Spitflertorgraben 23-25, 8500 Nimberg 81

Gelzner, Mutter & Cie. GmbH
Nérdliche Miinchner Stral3e 27, 8022 Grinwald

Franz Grone, Stralenbau GmbH & Co. KG
Miinchener Straf3e 298, 8500 Niirnberg 50

Betonwerk Haberland & Miiller GmbH & Co. KG
Schwabacher Straf3e 500, 8510 Fiirth

Dipl.-Ing. Edmund Héhnlein GmbH
Hoch-, Tief- und Stral3enbau
Eberhardshof 2, 8500 Niimberg 80

Heilit + Woemner, Hoch- und Tiefbau GmbH
Zweigniederlassung Altendorf
Ar_n Bahnhof 3, 8503 Altendorf bei Bﬂmberg

Heitkamp, Bauunternehmung GmbH
Zweigniederlassung Nimberg
AuBere Bayreuther Straflle 25, 8500 Niirnberg 10

Herrenknecht GmbH, Tunnelvoririebsmaschinen
Schlehenweg 2, 7635 Schwanau 2

HOCHTIEF Akfiengesellschaft, vorm. Gebr. Helfmann
Zwei?:;iederlcssung Nirnberg
Virnsberger Strafle 43-45, 8500 Nirmberg 80

Philipp Holzmann - Held & Franke AG
Zweigniederlassung Niirnberg
Léwenberger Strafde 153, 8500 Nirmberg 85

JAPP Metallbau GmbH
Postfach 84 00 11, 8500 Nismberg 84
Am Weidiggraben 11, 8510 Firth

Karstadt Aktiengesellschaft
An der Lorenzkirche
Kénigstrafde 14, 8500 Nirnberg 1

Kaufmarkt
Sulzbacher StraB3e 77-81, 8500 Niirnberg 20

Keller - Hofmann GmbH
Paul-Ehrlich-Stral3e 5, 6057 Dietzenbach

Klebl GmbH, Bauunternehmen - Baustoffe
Golweinstral3e 2, 8430 NeumurkifOpf.

Kohler + Seitz, Ingenieure und Architekten
Schwabacher Strafle 11, 8500 Nirnberg 70

Krupp-Lonroh GmbH
Gleistechnik Miinchen
Zielstattstra3e 67-71, 8000 Miinchen 70

Alfred Kunz GmbH & Co.
Hoch- und Tiefbauunternehmung
Bavariaring 26, 8000 Miinchen 2

Landesgewerbeanstalt Bayern (LGA),
Grundbavinstitut

Tillystraf3e 2, 8500 Niirberg 80

Ernst und Ludwig Langguth,
Bauunternehmung GmbH & Co.
Kilianstraf3e 86, 8500 Niirnberg 30

LMT Leuchten + Metalltechnik GmbH
Dieselstraf3e 5, 8543 Hilpoltstein

Maier & Georgs GmbH, Sanifiire Anlagen
Carl-Schwemmer-Stra3e 30, 8500 Niimberg 90

MAN GHH Schienenverkehrstechnik GmbH
Frankenstraf3e 150, 8500 Nirmberg 44

Ingenieurbiiro Miller, Berat. Ing. VBI
Hintermayrsirafe 28, 8500 Nirnberg 10

Fritz Muggenthaler, Bauunternehmung
Marientormauer 20, 8500 Nimberg 1

Nibler GmbH, Fernleitungshau
Drygalski-Allee 13, 8000 Minchen71
Mihlstrale 71, 8504 Stein b. Niimberg

Noba Betonforderungsdienst
Niederlassung der Betonlift GmbH
Gielener Siraf3e 7, 8500 Nﬁrnberg 20

NORKA, Norddeutsche Kunststoff- und Elekiro-
gesellschaft, Stdicker & Co. mbH
Sportallee 8, 2000 Hamburg 63
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Niimberg Messe GmbH
Messezentrum, 8500 Nisrberg 50

O & K Rollireppen GmbH
Nierenhofer Straf3e 10, 4320 Hattingen

Radmer Bau, Aktiengesellschaft
Sprottauer Strafle 23-25, 8500 Nirmberg 50

M. Reithelshofer GmbH, Erdbau - Abbruch
AufBere Abenberger Siraf3e 131 - 133, 8542 Roth

Roebel GmbH, Erd-, Kandl- und Straf3enbau
Richtweg 41, 8508 Wendelstein

Rédl GmbH, Bauunternehmung
Wetzendorfer Strafe 220, 8500 Nimberg 90

Franz Roth, Bavunternehmung
Lenkersheimer Straf3e 14, 8500 Nirnberg 80

Georg Schenk, Bavunternehmung GmbH & Co. KG
Juvenellstral3e 19, 8500 Nisrberg 90

Schmitt M. & Sohn, Aufzugswerke GmbH & Co. KG
Zweigniederlassung Niirnberg
Hadermiihle 9-15, 8500 Nirnberg 1

Siemens Akfiengesellschaft,

Bereich Verkehrstechnik
Werner-von-Siemens-Straf3e 50, 8520 Erlangen
Zweigniederlassung Niimberg:
Von-der-Tann-Straf3e 30, 8500 Nimberg 1

Stadireklame Niirnberg GmbH
Am Plérrer 12, 8500 Niimberg 80

Stadtsparkasse Niirnberg
Lorenzer Straf3e 2, 8500 Nirnberg 1

Stéidtische Werke Niimberg GmbH
Am Pléirrer 43, 8500 Nurnberg 81

Starkstrom-Anlagen-Gesellschaft mbH (SAG)
Gruppe Siid - Bauabteilung Niimberg
Feuchter Straf3e 3 d, 8500 Niirnberg 50

Strabag Bau-AG

Hoch- und Ingenieurbau, Siraflen- und Tiefbau
Zweigniederlassung Niirnberg

Sprottauer Stralle 41, 8500 Nisrmberg 50
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Tauber Bau GmbH + Co.
Rollnerstra3e 180, 8500 Nirnberg 12

sen Fahrireppen GmbH
Kolumbusstrafie 8, 2000 Hamburg 74

Thyssen Schulte GmbH
Niederlassung Niimberg
Dieselstrafde 55, 8500 Nimberg 70

Chr. Tiefel, Bavunternehmung GmbH & Co.
Volbehrsiral3e 22, 8500 Nirnberg 20

Turbofilter GmbH
Entsrcubun?stechnik
Miiller-Breslau-Straf3e 30 a, 4300 Essen 1

VAG Verkehrs-Aktien-Gesellschaft
Am Plérrer 27, 8500 Nirnberg 70

Verkehrsverbund GroBBraum Niimberg GmbH (VGN)
Am Plérrer 31, 8500 Niirnberg 70

Woalker-Bau GmbH
Tief-, Hoch- und Stral3enbau
Wetzlarer Straf3e 5, 8500 Nimberg 90

Wayss & Freytag AG
Zweigniederlassung Niimberg

Glockenhofstrafle 47, 8500 Nisrberg 30

Wesifalia Liinen, Gewerkschaft Eisenhiitte
Wesifalia GmbH
Industriestraf3e 1, 4670 Linen

Hans Wittmann
Fachhandel fir den Bau
Bauhofstral3e 4, 8501 Schwaig b. Nisrnberg

Wohnungsbaugesellschaft
der Stadt Niimberg mbH (WBG)
Glogauer Stralle 70, 8500 Niirmberg 50

WTB Walter-Thosti-Boswau, Bauakfiengesellschaft
Niederlassung Niirberg
Womitzstrafe 115 a, 8500 Niirnberg 60

Ed. Ziiblin AG

Bauvunternehmung

Niederlassung Niirberg
Donaustrafie 26, 8500 Nirmberg 60
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Giinther Kreuch

Dr. Adelheid Limbach
Dr. Dieter von Lolhaffel
Ingrid Marschall
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Gerhard Schmidt
Werner Schramm
Dieter Schwab

Ulrich Sieler

Gerhard Thiele

Frank Thyroff

Martin Umhau
Lorenz Vogel

Dr. Angelika Vogler
Ernst Voigt

Ernst Wentzel

Klaus Werthner

Fotos stellien zur Verfigung:

Archiv der Niirnberger Nachrichten, Niimberg

Foto Bischof + Broel KG, Nimberg

Flughafen Niimberg GmbH, Nimberg
Georg-Simon-Ohm-Fachhochschule Niimberg, Niimberg
Verlag Fritz Lauterbach, Fiirth

Niirnberg Messe GmbH, Nirnberg

Hans Rasche, Niirnberg

Stadt Nirberg:

Amt fir Katastrophenschutz

Bildstelle und Fotoarchiv der Stadt Niirmberg
Stadtplanungsamt

Tiefbauamt

VAG Verkehrs-Aktien-Gesellschaft, Niirnberg

Verkehrsverbund Grofiraum Niirberg GmbH (VGNJ,
Nirnberg

Dr. Horst Vogler, Weimar

Wohnungsbaugesellschaft der Stadt Nimberg mbH
(WBG), Niirmberg
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Walter Herppich, Niirberg
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Niimberg

Herbert Kulzer, Stadtgrafik der Stadt Nisrmberg
Prof. Dr.-Ing. W. Lambert, Stutigart
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