


Das Titelblatt zeigt ein Tempera-Gemélde von
Gerhard PreiB, das auch als Poster erschienen ist.
Das lustige Vehikel spielt in liebenswiirdiger
Persiflage auf die Vorldufer der U-Bahn an.




Mit der U-Bahn
in die Zulkunfi

Niimbergs U-Bahn macht ihren Weg.
Mit dem AufseBplaiz hat sie ihre
fetzte Station vor den Toren der Alt-
stadt erreicht. Die schnelfen,
sicheren und bequemen
U-Bahn-Ziige fahren jetzt vom neuen
Stadtteil Langwasser bis hart an den
Nirnberger Hauptbahnhof heran.
Damit ist schon mehr als die Hélfte
der Strecke von Nirmberg nach
Firth (Stammlinie 1) dem Verkehr
libergeben.

U-Bahn-Ziige im Untergrund:
Abstellanlage in Langwasser-Siid

Am Hauptbahnhof, an der Lorenz-
kirche und am WeiBen Turm laufen
die Arbeiten fir die ndchsten drei
{U-Bahnhdfe auf Hochtouren. In zwei
Jahren (Ende 1977) werden die
Nirnberger und ihre Géste aus nah
und fern mit dem modermsten
Verkehrsmittel der Gegenwart mitten
in die Altstadt mit ihrer groBen
Vergangenheit fahren kénnen.

Stadirat und Stadtverwaltung haben
vor zehn Jahren die Weichen fiir

die Zukunft gestellt, als sie sich fiir
eine klassische Untergrundbahn

in Niimberg entschieden. Was damals
wie eine traumhafte Vision anmutete

(und vielfach beldchelt wurde), ist
heute sichtbare Wirklichkeit.
Termingerecht reifen die Pléne fir
ein dreistrahliges U-Bahn-Netz vom
Plan zur Tat, roflen die Ziige
immer neuen Zielen entgegen.

Mit der finanziellen Hilfe von

Bund und Land, die auch in den
nédchsten Jahren ungeschmélert
bleibt, bauen wir den inner-
stadtischen Nahverkehr heute
schon so aus, dal er fir die Anfor-
derungen von morgen geriistet ist.

Die Stammlinie 1 von Nimberg nach
Fiirth, die ldngst die Innenstadt in
eine einzige Baustelle verwandelt
hat, wird noch nicht fertig sein, da
beginnen bereits die Arbeiten an der
Stammlinie 2 zwischen Pldrrer und
Hohe Marter. So schaffen wir mit der
U-Bahn neue Wege, damit unsere
Biirger angenehm und zeitsparend
von ihren Wohnungen an die
Arbeitspldize oder in die Geschéfts-
zentren kommen kénnen.

Die Untergrundbahn stellt das
gréfte und kostspieligste Projekt in
der Geschichte der Stadt dar. Sie
fordert groBe Anstrengungen, aber
sie bringt auch viele Vorteile. Die
U-Bahn verhindert nicht nur, daB
unsere Stadt im Verkehr erstick,

sondern sie erdiffnet Niirnberg neue
Chancen. Bei ihrem Bau entstehen
gewissermaBen nebenbei FuB-
géngerzonen (wie am Kopernikus-
platz, AufseBplatz und im Stadt-
zentrum), ja sogar moderne
StraBenziige (Pillenreuther StraBe).
So trdgt der Schienenweg im
Untergrund dazu bei, die Stadt
wieder mehr den Menschen zuriick-
zugewinnen. Nimberg mit seiner
Tradition beweist damit einmal
mehr, wie sehr es sich dem Fort-
schritt im besten Sinne des Wortes
verpilichtet fihit.

Die U-Bahn macht unsere Gegenwart
schon zu einem Stiick Zukunft. Ich
wiinsche den Fahrgdsten allzeit eine
gute Fahrt, den Planem eine gliick-
liche Hand und den Ménnerm vom
Bau eine gelungene Arbeit.

(Dr. Andreas Urschlechter)
Oberbiirgermeister
der Stadt Niimberg







Seit Februar 1970 wird der U-Bahn-
Bau ziigig zur Stadimitte vorange-
trieben. Er hat bereits die innenstadt
an der Lorenzkirche und am
Spittlertor erreicht. Der Baufort-
schritt, der zu weiteren betriebsfer-
tigen Strecken fihrt, gibt der U-Bahn
frilhzeitig einen wachsenden
Verkehrsweri. Fir die einzelnen Bau-
abschnitie (BA) der U-Bahn-Stamm-
linie 1 ist folgender Zeit- und
Finanzplan aufgestelit worden.

BA1

Langwasser — BauemnfeindstrafBe
mit sieben Bahnhdfen. 3,6 km,
davon 1,3 km im Tunnel und 2,3 km
offene Strecke.

Baukosten einschlieBlich der anteili-
gen Ausgaben fir U-Bahn-Depot
und Fahrzeugpark 110 Millionen DM.

Bauzeit: 1967-1972.

Die drei Ebenen der U-Bahn: In Langwasser fahren
die Zige im Einschnitt oder im Tunnel (hier die
Strecke beim Bahnhof Scharfreiterring), in der
Siidstadt bleiben sie im Tunnel (wie unter dem
Hasenbuck) und an der Stadtgrenze bei Flirth
kommen sie kiinftig auf eine Hochbriicke

Strecke wird vorerst noch von der StraBenbahn
befahren, ist aber schon fiir den U-Bahn-Betrieb
ausgeriistet.

(Seiten 8 und 9)

Ein leistungsfadhiges, sicheres und bequemes
Verkehrsmittel: Die U-Bahn. Ihre Ziige kénnen
viele Fahrgdste aufnehmen und viele Sitzpladtze
bieten.
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(hier der Bahnhof Muggenhof); die hochgestédnderte "

BA 2

BauemfeindsiraBe — Plérrer:

rund 6,4 km, davon 5,9 km Tunnei-
strecke (1,1 km in der ,Neuen
Osterreichischen Bauweise” und
0,9 km im Schildvoririeb), 0,5 km
offener Abschnitt, mit acht Bahn-
hdfen.

Baukosten einschilieBlich anteiliger
Ausgaben wie bei BA 1.
348 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeit: 197 0-1980

Betrieb auf dem BA 2.1 Bauern-
feindstraBe — Frankenstrafle mit

2,5 km Lénge am 18. Juni 1974 und
dem BA 2.2 Frankenstrafle — Aufsef3-
platz mit 1,1 km Lénge am 23. Sep-~
tember 1975.

BA 3.2

Plérrer — Hochbahnbriicke Fiirther
StraBe: rund 2,0 km Tunnelstrecke,
0,7 km offener Abschnitt, vier Bahn-
hofe.

Baukosten einschlieBlich anteiliger
Ausgaben wie bei BA 1.
113 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeit: 1977-1981.

BA 3.1

Hochbahnbriicke Fiirther Strafle —
Stadtgrenze Fiirth: rund 1,5 km mit
zwei Bahnhdfen.

Baukosten: 20 Millionen DM.

Bauzeit 1967-1970.

Auf diesem Abschnitt verkehit seit
November 1970 die StraBenbahn,

bis die U-Bahn-Strecke aus Richtung
Plarrer angeschlossen ist.

Auf der ganzen Lénge der Stamm-
linie 1 zwischen Langwasser und
Firth sollen voraussichtlich Ende
des Jahres 1981 U-Bahn-Ziige
fahren, die nach dem U-Bahn-Verirag
von der Verkehrs-Aktiengesellschaft
der Stadt Niirnberg betrieben
werden. Dieses Zisl 148t sich nur
erreichen, wenn die Zuschiisse des
Bundes und des Landes gesichert
bleiben. In ferner Zukunft soll nach
den Vorstellungen der Verkehrs-
planer das Niirberger U-Bahn-Netz
auf eine Lange von rund 42 Kilo-
metern ausgebaut werden.

Wéhrend die Stammilinie 1 ziigig
weiterwéchst, haben die Planer
bersits mit den Arbeiten fiir die

U 2 - Sid begonnen. Diese 3,1 km
lange Strecke vom Plérrer bis zur
Hohen Marter stellt den 1. Bauab-
schnitt der Stammilinie 2 dar, die
eines Tages {ber 15,8 km von Stein/
SchioB bis zum Flughafen fiihren
soll.

Die U 2 — Siid wird dafiir sorgen, da
die Stadtteile im Stidwesten glinsti-
ger in das Nahverkehrsnetz Niim-
bergs eingebunden werden. In einem
Umkreis von 500 Metern entlang
dieser Strecke wohnen 24000 Birger,
liegen 15000 Arbeitsplétze.

Am Bahnhof Plérrer kann diese Linie
ohne groBe Schwierigkeiten an die
Stammlinie 1 angeschlossen werden;
dort ist sie auch direkt mit den
StraBenbahnlinien verbunden. Des-
halb wird die neue U-Bahn-Strecke
von Anfang an einen hohen Verkehrs-
wert besitzen. Weitere Nahtstelien
zwischen der U 2 — Sid und dem
Netz des dffentlichen Personennah-
verkehrs werden den Fahrgésten das
Umsteigen erleichtern: am Nordkopf
des Bahnhofs Rothenburger StraBe
gibt es einen Direktanschiuf3 zur
Bundesbahn (spéter S-Bahn) und am
Siidkopf zum Bus in Richtung
WallensteinstraBe (er wird die Sira-
Benbahnlinie 2 abléisen). An der
Hohen Marter kommen — wie bisher—
die Busse der Ringlinien, der Strek-
ken im Siden und im Sidwesten an.

Die Pldne fir die U 2 — Siid sehen
auch schon vor, dafl das Netz weiter
nach Sidwesten verldngert wird.
Demnach soll die U-Bahn in ferer
Zukunft unter dem Europa-Kanal
hindurch bis nach Stein/SchioB
vorstoBen.

Fiir die U 2 — 8iid sind zwei Bauab-
schnitte vorgesehen, fiir die folgen-
der Zeit- und Finanzpian aufgestellt
worden ist:

BA 11

Plérrer — St. Leonhard mit zwei Bahn-
hofen, 1,6 km, je zur Hélfte in offener
bzw. geschiossener Bauweise.

Baukosten einschlieBlich anteiliger
Ausgaben wie bei UT—-BA T:
112 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeit: 1977-1983.

BA 1.2

St. Leonhard — Hohe Marter mit zwei
Bahnhdfen und Kehranlage, 1,5 km,
davon 0,5 km in offener und 1,0 km
in geschlossener Bauweise.

Baukosten einschiieBlich anteiliger
Ausgaben wie vor: 83 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeit: 1980-1984.










Die VAG Verkehrs-Aktiengesellschaft
hat ihr Oberflachennetz an die ver-
langerte U-Bahn-Linie angeglichen.
Die Linie 11, die bisher eine ganz-
tdgige Verbindung zwischen
FrankenstraBe/Sidring und Plérrer
herstellte, wird dort nicht mehr
bendtigt und verkehrt nunmehr als
Berufsverkehrslinie zwischen Flirth/
Hauptbahnhof und Herrnhiitte. Die
Berufsverkehrslinie 26 zwischen
Plarrer und Peterskirche liber
Gibitzenhof-/Landgrabenstrafe und
AufseBplatz wird neu eingeflihrt. Sie
verkehrt montags mit freitags alle
10 Minuten und sichert am Aufsef-
platz im Wechsel mit der vorhande-
nen Linie 4 alle flinf Minuten einen
StraBenbahnanschiub.

Der U-Bahn-Bau von Langwasser
bis zum AufseBplatz hat (samt Er-
schlieBung und Folgearbeiten) rund
200 Millionen Mark gekostet. Die
Bundesrepublik Deutschland und
der Freistaat Bayern steuerten dazu
rund 138 Millionen Mark bei.
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Die U-Bahn hinterlieB ihre Spuren
aber auch an der Oberflache. So hat
sie den Stadtgebieten in ihrem Ein-
zugsbereich mit einem Schlag zu
neuer Attraktivitét verholfen. Allein
die neuen StraBenbauten in der Siid-
stadt verschlangen mehrere
Millionen Mark. Dazu gehért die
neue Trasse der Pillenreuther

StraBe vom Celtistunnel bis zum
Verkehrsknoten an der Franken-
straBe. Dieser StraBenzug stellt ein
wichtiges Bindeglied zwischen der
Innenstadt und den Industriegebieten
im Siiden sowie zum Hafen dar. Auch
den FuBgédngern bescherte die
U-Bahn mehr,Bewegungsspielraum”.
Der Kopernikusplatz priasentiert sich
als eine abwechslungsreiche Ful3-
géngerzone. Der AufseBplatz wird
ebenfalls neu gestaltet. Auf ihm
entsteht ein FuBgéngerparadies mit
viel Platz zur Erholung und Ent-
spannung mitten im Trubel der Stadt.

Das war einmal: Die GroBbaustelle am AufseB-
platz. Ein Blick durch die Tunneiréhre gibt einen
Eindruck von der GréBe des Bahnhofs. Mit starken

Fundamenten wird das Debus-Haus abgefangen.

Erstes Gebot beim U-Bahn-Bau: Die Sicherheilt.
Die Baugrube des Bahnhofs Aufsefiplatz (oben)
zeigt, mit welcher Sorgfalt das Kaufhaus Merkur
und die Baugrube selbst gesichert werden. In der
Baugrube am Kopernikusplaiz 148t sich die Arbeit
nach dem ,Berliner Verbau” beobachten (unten).
Gewissenhaft wird an den Bau herangegangen,
wie die Bohrungen am Maffeiplatz (Mitte) beweisen.

Die U-Bahn macht die Stadt wieder menschlicher:
Der neue Kopernikusplatz als FuBgéngerzone und
ein Jazz-Konzert im Bahnhof Maffeiplatz lassen
erkennen, welche Mdglichkeiten der neue
Verkehrsweg eréffnet. Nach dem Beispiel des
Kopernikusplatzes wird auch der AufseBplatz zu
einerinsel der Ruhe im Getriebe der Stadt gestaltet.
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Ohne Pause
weiter durch
Fels und Sand

Die Arbeiten vom AufseBplatz
durch die Innenstadt zum Plarrer
gehen ziigig voran — Wechselnde
Bodenarten machen verschiedene
Bauverfahren nétig

Die U-Bahn-Ziige steuern bereits
den Bahnhof AufseBplatz an, aber
das groBe Buddeln und Bauen im
Untergrund geht ohne Pause weiter.
Jetzt stehen Ingenijeure, Techniker
und Bauarbeiter vor neuen Proble-
men, die nur mit modernsten Bau-
verfahren zu meistern sind.

Neue Baumethoden im Untergrund der Altstadt:
Schildvortrieb fiir die Tunnelstrecke in der Kénig-
straBe. Eine Querschnittszeichnung gibt Einblick in
die Arbeitsweise, bei der zunédchst der Schild-
mantel mit Arbeitsbiihne und Vorschubpressen
(links) tétig wird, ein Forderband das Material des
Erdausbruchs wegtransportiert (Mitte) und
schlieBlich die Tibbingréhre eingebracht wird.
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Die gréBten Hindernisse auf der
Etappe zwischen AufseBplatz und
Hauptbahnhof sind bereits lber-
wunden. Beide Tunnels reichen bis
unter die Bahnsteige der Bundes-
bahn,; Gleise und Kabel k6nnen
verlegt werden. Die ersten 380 Meter
dieser Doppelréhre (bis unter den
Siidausgang des Hauptbahnhofs)
muBten in der ,Neuen Osterreichi-
schen Bauweise” aus dem Keuper-
sandstein herausgebrochen werden.
Auf den restlichen 190 Metern durch
ein sandiges Urstromtal der Pegnitz
bis unter die Mittelhalle des Haupt-
bahnhofs kam der sogenannte
Schildvortrieb zum Zuge.

Die ,Neue Osterreichische Bau-
weise” besteht darin, daB3 der Hohl-
raum zunédchst mit einer Tunnelfrdse
in der GréBe des kiinftigen U-Bahn-
Tunnels gedffnet wird. Das Tempo
des Vorgehens (auf welche Lédnge
das Erdreich ,angeknabbert” wer-
den kann) richtet sich nach der
Standzeit und der Qualitat des
Gesteins. Es hdngt auch davon ab,
wie sich die Oberfliche setzt und
die Bauten (iber dem Tunnel be-
schaffen sind, denn es darf kein
Schaden entstehen.

Wenn der Hohlraum gedffnet ist,
gilt es, das Gebirge zu sichern.
Stahlstreckenbbgen mit System-
Ankerung und danach Spritzbeton
mit einer Armierung aus Baustahl-
gewebe haben sich dabei sehr
bewéhrt. Die Spritzbetonschale wird
hohlraumlos und innig mit dem Fels
verbunden, so daB er iiber die
System-Ankerung auf gréBere Tiefe

mittragt. Wenn die Sicherungsschale
fertig ist, entsteht die endgiltig tra-
gende Betonrbhre in wasserdichtem
QOrtbeton als Innenschale ohne
zusétzliche Isolierung gegen das
Grundwasser.

Das Prinzip des Schildvoririebs
besteht darin, daf3 ein Stahlzylinder
mit hydraulischen Pressen im Sand
vorangetrieben wird. Im Schutz
dieses Zylinders ist es méglich, den
Boden abzubauen und die Tunnel-
réhre mit guBeisemen Tiibbings
auszukleiden; sie miissen den ge-
samten Erd- und Wasserdruck aus-
halten. Die Pressen stiitzen sich
gegen den fertigen Tunnelverbau ab
und treiben so den Schild nach vorn.
Die Schildschneide wird in den
Boden getrieben, der danach im
wechselseitigen Rhythmus abgebaut
wird. Im Schutz des Schildmantels
werden die Vortriebspressen einge-
zogen und der ndchste Tubbingring
eingebaut.

Die U-Bahn pocht an die Pforten der Altstadi: Am
Konigstor beginnen die Arbeiten. Im ,Cockpit” der
Schildvortriebsmaschine driickt Oberbiirgermeister
Dr. Urschlechter auf das berithmte Knépfchen und
gibt damit das Startzeichen (links).

Die gesamte Tunnelstrecke vorm
AufseBplatz bis zum Hauptbahnhof
schwingt sich in einem S-Bogen
unter den Hausern der Stdstadt und
den Gleisen der Bundesbahn. Ein
Querstollen unter dem Celtisplatz
stellt die Verbindung zwischen
beiden Réhren her; er soll spéter fiir
den Luftaustausch sorgen. Die
Strecke neigt sich Richtung Haupt-
bahnhof mit vier Promille. Nur am
AufseBplatz fallt ein kurzer Ab-
schnitt um 40 Promilfe ab, weil dort
einige Gebédude tiefer unterfahren
werden miissen. Die beiden Tunnels
liegen aber so tief im Boden, daB
ihre Firste von den Fundamenten der
H&duser mindestens 5,5 Meter ent-
fernt sind.

Kaum hat die Maschine ihren Weg durch den
Sandboden gemacht, da werden schon gewissen-
haft und genau die Tibbingsegmente eingebaut.

Die U-Bahn-Réhren vom Hauptbahn-
hof bis zum Bahnhof Lorenzkirche
sind ebenfalls schon im Rohbau
fertig. Auf dem Weg durch den Unter-
grund der Altstadt trafen die Mé&nner
vom Bau wieder nacheinander auf
Sand und Fels. Sie muBten deshalb
ihre Arbeitsweise auch hier den ver-
schiedenen geologischen Verhélt-
nissen anpassen.

Die ersten 360 Meter dieser Strecke
vom Startschacht im Stadtgraben bis
in Hohe der Ostermayr-Passage
liegen in dem sandigen Urstromtal
der Pegnitz. Der Schildvortrieb er-
wies sich in diesem Abschnitt erneut
als die giinstigste Bauweise. Die
restlichen 80 Meter bis zum Beginn
des Bahnhofs Lorenzkirche muBten
in der ,Neuen Osterreichischen
Bauweise” aus einem Keupersand-
steinriicken gebrochen werden, der
bis etwa zur AdlerstraBe reicht. Kurz
vor der Station L.orenzkirche ist ein
Querstollen eingebaut, der fir den
Luftaustausch sorgt.

15




Die U-Bahn-Planer haben fiir diesen
Streckenabschnitt eine Trasse ge-
wiéhli, die so wenig wie mdéglich
unter Gebduden verlduft. Wéhrend
die Roéhre fiir das Gleis 1 genau der
KénigstraBe folgt, fiihit das Gleis 2
nur an drei Stellen unter Hausemn
hindurch. Die Erdschicht zwischen
Tunnelfirst und Fundamenten ist
dort vier bis fiinf Meter dick, (iber
die Lénge eines Tiefkellers immerhin
noch zwei Meter. Die beiden Réhren
steigen vom Hauptbahnhof zur
Lorenzkirche mit 2,25 Promille an.
thr Scheitel liegt etwa zehn Meter
unter der Kénigstrafe.
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An den Bahnhot Lorenzkirche
schiieBt die 500 Meter lange Tunnel-
strecke zum WeiBen Turm an. Sie
beschreibt einen leichten Bogen
unter der AdlerstrafBe, dem Josephs-
platz und dem Ludwigsplatz. Nur-
unmittelbar hinter der Station Lorenz-
kirche muB3 der Radius etwas enger
ausfallen, weil sich das Gelédnde
dort stark nach Norden zur Pegnitz
hin neigt.

Die U-Bahn-Bauer kénnen sich auch
in diesem Abschnitt wieder auf ihre
Erfahrung mit den verschiedenen
Bauweisen verlassen. im Fels unter
dem Grundstiick des kiinftigen
Kaufhauses Karstadt entstehen zwei
60 Meter lange Einzeirbhren mit
rechteckigem Querschnitt in offener
Baugrube. Die ndchsten 100 Meter
bis zum Ende des Felshorizonts in
Héhe des KannengédfBchens ent-
stehen wieder in der ,Neuen
Osterreichischen Bauweise”. Auf den
restlichen 340 Metern frif3t sich die
Schildvortriebsmaschine durch
sandigen Untergrund.
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Die beiden Tunnels, die bis dorthin
immer eintrdchitig nebeneinander
hergelaufen sind, missen auf der
Strecke vom WeiBen Turm zum
Plérrer (ibereinander in zwei Stock-
werken angelegt werden. In dieser
Lage kommen sie in der Station am
Plarrer an, die fiir jeden Richtungs-
bahnsteig eine eigene Ebene erhilt.
Deshalb tauchen die U-Bahn-Réhren
in diesem Abschnitt auch wesentlich
steiler in die Tiefe ab: unmittelbar
nach dem Bahnhof WeiBer Turm
betrdgt das Gefille noch 10,8
Promille, ab der Wendeweiche aber
30 bzw. 38 Promille.

Das Wachsen und Werden einer unterirdischen
Strecke: Der Tunnel zwischen AufseBplatz und
Hauptbahnhof ist bis auf den Sohlenbereich aus-
gebrochen und mit Streckenbdden sowie Spritz-
betonsohle gesichert (oben links), danach bietet er
sich als vollkommene Rdhre — mit ausgebrochener
Sohle — dar (oben rechts); die sogenannte Beweh-
rung der 40 cm dicken Betoninnenschale (Mitte
links) ist ein erster Schritt zum abgerundeten
Tunnel (Mitte rechts), in dem der Schalwagen
berejts den ndchsten Abschnitt angeht; die ,Neue
Osterreichische Bauweise” in der Felsstrecke hat
zum fertigen Rohbau gefihrt (unten links), so daB
der Schildvoririeb mit Tibbings in der Sand-
strecke folgen kann (unten rechts).

(Seiten 18 und 19)

Wahrzeichen der U-Bahn im Stadtbild:

Wie der Stahimantel als Tunnelréhre wirkt,

macht der Durchbruch in der alten Stadtmauer
am Hauptbahnhof sichtbar.

Viele Besucher sehen in dem Tiibbingsegment am
Kénigstor ein modernes Kunstwerk.
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| | Der U-Bahnhof Hauptbahnhof wird
.| zu einem Bauwerk mit fiinf Ebenen:

Ebene +1:
Gleise und Bahnsteige der DB.

Ebene 0:
Bahnhofshalle, Verkehrsfidchen und
StraBenbahn am Bahnhofsvorplatz.

Ebene —71:
FuBgéngergeschoB.

Ebene —2:
Kinftige U-Bahn-Linie 2.

Ebene —3:
U-Bahn-Linie 1.
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Alle Ebenen von 0 bis —3 sind i{iber
Fahr- und Festlreppen miteinander
verbunden. Das Fufigdngergeschol
dffnet sich auch zum Stadigraben
und zum Platz vor dem ,Victoria”-
Haus; auBerdem ist ein Aufzug zum
Bahnsteig der U 1 geplani, so dal
Behinderte und Miitter mit Kinder-
wagen die U-Bahn mihelos und
ohne Treppensteigen erreichen
kénnen. Zahlreiche Kioske, Rdume
flir die Stadtmission und Stadt-
reprdsentation, ein Unterwerk und
mehrere Betriebsriume finden sich
in diesem FufBgdngergeschoB.
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Am Hauptbahnhof zeigte es sich
schon zeitig, was beim U-Bahn-Bau
alles zu bedenken ist. Da war eine
FuBgéngerbriicke beim Waffenhof
abzubrechen, weil dorthin der Start-
schacht fiir den Tunnel Hauptbahn-
hof — Lorenzkirche kam. Da war die
Fermnwérmeleitung aus dem Stadt-
graben zu buddeln und an die
Stadtmauer anzuhéngen, weil sie im
wahrsten Sinn des Wortes im Wege
{ag. Da muBte hinter dem Bahnhof
eine breite, neue Stralie entstehen,
weil der Verkehr vom Plérrer zum
Rathenauplatz vor dem Bahnhof
vorerst keinen Platz mehr findet.

Da waren schiiefiich sogar die
Mittelhalle des Hauptbahnhofes
selbst abzubrechen und das Portal
abzufangen, weil sie wéhrend der
Bauarbeiten stdren. Erst nach
diesem Anlauf konnte mit dem
eigentlichen Bau des U-Bahnhofes
begonnen werden.
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Der rund 145 Meter lange U-Bahnhof
liegt in einem sandgefiiliten Ur-
stromtal, durch das frilher einmal
die Pegnitz geflossen ist. Er entsteht
in offener Baugrube. Wéhrend die
Baugrubenwénde im Bereich des
Bahnhofsvorplatzes mit ,Berliner
Verbau” gesichert werden, miissen
die seitlichen AbschiuBwénde in der
Mittelhalle des Hauptbahnhofs mit
der sogenannten Schiitzwandbau-
weise abgestiitzt werden. Vorge-
spannte Injektionsanker halten die
Wénde beider Verbauarten rick-
warts im Erdreich. Da der U-Bahnhof
etwa sieben Meter tief im Grund-
wasser liegt, muBte zuerst die
gesamie Baustelle trockengelegt
werden. Zahlreiche Filterbrunnen

wurden deshalb hinter der Baugru-
benwand in die Tiefe gebohrt, die
das Grundwasser (iber eine Sammel-
druckleitung in das stédtische
Kanalnetz ableiten. Der ganze
U-Bahnhof ist in eine Isolierung ein-
gehiiilt, die dem méchtigen Wasser-
druck standhalten muB und somit
das Bauwerk vor dem ,Absaufen”
bewahrt.

Die U-Bahn-Bauer achten streng
darauf, daf ihre Arbeiten im Unter-
grund den StraBenverkehr an der
Oberfldche nicht alizusehr stéren.
Sie riicken deshalb unter dem
Bahnhofsplatz behutsam in mehre-
ren Abschnitten vor. Autos kénnen
auf der RingstralBe in jeder Bau-
phase ungehindert {iber die tiefe
Grube in Ost-West-Richtung rollen,
die StraBenbahnen in beiden Rich-
tungen. Der West-Ost-Verkehr wird
{iber den Celtis-Tunnel um den
Hauptbahnhof herum geleitet.
Dariiber hinaus mufB die Strafen-
bahninsel umgestaltet werden.
Einige der heutigen Innenstadi-Linien
werden schon Ende 1977 den Plérrer
auf der neuen Strecke um den Ring
ansteuern.

(Skizze auf Seite 22)

Der U-Bahnhof Hauptbahnhof: Ein zeniraler
Verkehrsknoten. Die Manner vom Bau miissen ihr
Meisterstiick machen, um U-Bahn und StraBen-
bahn, Nahverkehr und Fernverkehr der Bundesbahn
zu verkniipfen. In fiinf Ebenen wird sich das
Geschehen in diesem Bahnhot abspielen.

Baustelle mitten im Hauptbahnhof: Die Mittelhalle
unter freiem Himmel. Ihre Kuppel ist abgebrochen
worden, um die Arbeiten fiir die U-Bahn méglich
zu machen. In diesem Hallentrakt des Hauptbahn-
hofs sind groBe Sicherungsaufgaben zu leisten,
damit das Gebédude den Bau des U-Bahnhofs ohne
Schaden iibersteht.
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Fiir den Bau des Nordkopfes und
des dariiberliegenden Kaufhauses
muften erst einige Gebdude abge-
brochen werden. Die U-Bahn-Bauer
kGnnen somit auf einem freien
Grundstiick ungehindert in die Tiefe
vorstoBen. Dieser Bereich des Bahn-
hofes ruht auf Keupersandstein und
einer Sandschicht. Die beiden Einzel-
tunnels der U-Bahn mit Rechteck-
Querschnitt kénnen demnach in
offener Baugrube entstehen, die teil-
weise abgebdscht und mit riickver-
ankertem ,Berliner Verbau” gesichert
ist. BehelfsstraBen machen die Zu-
und Abfahrt zur Baustelle und zum
Parkhaus in der AdierstraBe méglich.
Sie werden je nach dem Baufort-
schritt umgestaltet.

Der Bahnsteig nach Siiden liegt
dagegen vollsténdig im Keupersand-
stein und unter wertvollen histori-
schen Gebduden. Deshalb miissen
die Bahnsteigréhren bis zu der
fertigen Tunnelstrecke unter der
KdnigstraBe bergméannisch aufge-
fahren und in der ,Neuen Osterreichi-
schen Bauweise” ausgebaut werden.
Der StiitzkGrper zwischen den beiden
Richtungsbahnsteigen erhélt drei

4 Meter breite Mitteldurchgange und
acht Meter breite Verteilerhallen an
beiden Bahnsteigenden.
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Auf zwei kritische Punkte miissen
die U-Bahn-Bauer ganz besonders
achten: auf das Nassauerhaus, das
kiinftig genau auf dem Bahnhofs-
stolien steht, und auf den Siidturm
der Lorenzkirche, der nur knapp
neben der einen TunnelréGhre liegt.
Neben die Fundamente des Kirch-
turmes wurde bereits vorher eine
Reihe von Bohrpfdhien gesetzt, die
von Injektionsankern fir immer im
Fels gehalten werden. Die beiden
Tunnelrbhren stoBen nur ganz
behutsam in kleinen ,Schritten”
unter den historischen Bauwerken
vor. Der jeweilige Ausbruchquer-
schnitt wird dabei sofort gesichert:
zuerst mit Spritzbeton versiegelt
und mit Stahlstreckenbdbgen

verbaut, dann verankert und mit einer |

20 Zentimeter dicken Spritzbeton-
auBenschale verkleidet; eine

40 Zentimeter dicke Betoninnen-
schale kommt am Ende hinzu.
Empfindliche MeBgeréte (iberwachen
standig die beiden Gebdude. Bei der
geringsten Bewegung der Bauwerke
schliigen sie Alarm fiir die Méanner
vom Bau.

Eine riesige Grube flr zwei Bauwerke: Krdne und
Bagger bohren sich in das Erdreich zwischen
Karolinen-, Kénig- und AdlerstraBe. An dieser Stelle

entstehen zunédchst die Bauten der U-Bahn, danach |

die Hauser eines Kaufhaus-Komplexes. Kréne
treten in Konkurrenz zu den Tiirmen der Lorenz-
kirche.

Die Verteilerhalle des Siidkopfes
kann dagegen in offener Bauweise
entstehen. Sie liegt iiber den bereits
fertigen Tunnelréhren in der K6nig-
straBe und erhélt zwei Treppenauf-
gdnge und einen direkten unter-
irdischen Zugang zum Kaufhof. Die
Baugrube und die Geb&dude in ihrer
Umgebung werden mit riickver-
ankertem ,Berliner Verbau” und teil-
weise mit Bohrpfdhlen gesichert.

Wéhrend der Bauarbeiten darf die
StraBenbahn nicht behindert werden.
Sie bekommt flr diese Zeit zwei
neue Gleise jeweils am Rand der
KénigstraBe. Die FuBgénger gehen
auf eigenen Briicken (iber die Bau-
grube. Erst wenn die U-Bahn im
Jahre 1977 auf dieser Strecke bis
zum WeiBen Turm féhrt, verschwindet
die StraBenbahn aus Kdénigstrale
und KarolinenstraBe. In beiden Stra-
Ben entsteht eine groBziigige Fuf-
gdngerzone, die das Herzstlick der
FuBgéngerbereiche in der Altstadt
darstellen wird.

WeiBer Turm

Die U-Bahn macht auf ihrem Weg
durch die Innenstadt noch einmal
Station: am WeiBen Turm ~in Sicht-
weite zum Pldrrer und am Schnitt-
punkt der FuBgdngerzonen Breite
Gasse/Jakobsplatz — endet vorlaufig
die U 1. Der U-Bahnhof WeiBer Turm
muB gleichzeitig mit den Bauwerken
am Hauptbahnhof und an der
Lorenzkirche fertig werden, denn auf
der 2,1 Kilometer langen Teilstrecke
ab AufseBplatz soll Ende 1977 der
Betrieb beginnen.

Der 150 Meter lange Bahnhof reicht
vom Polizeiprésidium bis unter den
WeiBen Turm. in Richtung Plarrer
schlieBt sich aber schon ein 220 Me-
ter langer Tunnel bis kurz vor den
Spittlertorturm an, in dem die
U-Bahn-Ziige iiber ein Weichenkreuz
umkehren kénnen.

Die beiden Bahnhofskdpfe vor dem
Polizeiprasidium (Westkopf) und am
WeiBen Turm (Ostkopf) besitzen
Zwischengeschosse wie die Station
an der Lorenzkirche, die mit dem
Bahnsteig lber Fahr- und Fest-
treppen verbunden sind. Von dort
fuhren wiederum Fahrtreppen zur
FuBgéangerzone Breite Gasse/
Jakobsplatz; sie enden direkt unter
den Rundbégen des WeiBen Turms.
Auf der Siidseite des Turms gelan-
gen zwei weitere Treppen an die
Oberflédche. Fiir Rollstuhlfahrer und
Mitter mit Kinderwagen ist ein Auf-
zug in der Barbakane — dem vor-
springenden Anbau des Turmes —
untergebracht. Der Westkopf erhélt
seinen Zugang (lber Fahr- und Fest-
treppen vor dem Polizeiprasidium.

Obwohl der Bahnhof Weiller Turm

in offener Baugrube errichtet wird,
haben die Ménner vom Bau auch
hier am Anfang einige Probleme zu
I6sen. Zuerst miissen wieder Brun-
nen gebohirt werden, weil das Bau-
werk etwa zwei Meter tief in das
Grundwasser zu liegen kommt. Vor
allem aber giit es, das historische
Gebdude des WeiBen Turms genau
liber der Tunnelstrecke vor Schiden
zu schiitzen. Die Bauarbeiter stelien
dabei die riesigen Lasten des
Turmes mit millimetergenauer Prédzi-
sion auf einen Trégerrost, der auf
Betonbohrpfdahlen ruht. Spéter wird
die Gebéudelast auf den fertigen
U-Bahn-Tunnel umgelagert, seine
tragenden Mittelwédnde sind genau
unter den Fundamenten angeordnet.
Die Grundmauern des Turmes erhal-
ten ein Korsett aus Stahlbeton und
werden mit injektionen und Ver-
spannungen gesichert und verstérkt.
Die Barbakane aber muf3 vorerst dem
U-Bahn-Bau weichen. Spéter wird sie
Stein flr Stein wieder aufgebaut.

27




Vor &hnlichen schwierigen Aufgaben
stehen die Bauarbeiter, wenn sie
mit dem U-Bahn-Tunnel an die
Jakobs- und Elisabeth-Kirche heran-
stoBen. Ein Eckpfeiler der Jakobs-
kirche ragt mit seinem Fundament
sogar in die Baugrube hinein. Er
muB deshalb unterfangen und seine
L ast auf Schlitzwédnde (ibertragen
werden. Schlitzwdnde sichern auch
die St-Elisabeth-Kirche und die
Gebéude auf der nérdlichen Seite
der LudwigstraBBe. Im (ibrigen
Bereich ist die Baugrube mit ,Berli-
ner Verbau” abgeschiossen. Vorge-
spannte Injektionsanker halten beide
Verbauarten riickwérts im Erdreich.

Wahrend die Bauarbeiten in der
Tiefe vorangehen, darf der Verkehr
an der Oberfldche nicht allzusehr
aufgehalten werden. Die nérdliche
Seite der offenen Baugrube zwi-
schen Jakobsplatz und Spittlertor-
turm erhdlt deshalb eine Decke, auf
der die Anlieger und die Feuerwehr
fahren kénnen. Der Verkehr des Alt-
stadtringes geht iiber Hilfsbriicken
an der Jakobskirche vorbei. Die
StraBenbahn tfdhrt auf neuen Wegen
im Bogen um die Kirche herum auf
der Stidseite der LudwigstraBe.

Wenn die U-Bahn in zwei Jahren
den WeiBen Turm erreicht,
verschwinden die StraBenbahnen
aus der Altstadt. Lediglich die
Gleise in der LudwigstraBe bleiben
iibrig, weil sie vorerst noch fiir den
Zubringerverkehr zum Plérrer nétig
sind. Sobald die U-Bahn-Ziige aber
den Bahnhof Pldrrer ansteuern, hat
die StraBenbahn im Stadtzentrum
ausgedient.
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Sicherheit fiir den WeiBen Turm
Querschnitt
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LUDWIGSTRASSE

U-Bahn-Bau auf geschichtlichem Grund: Am
WeiBen Turm — er gehdrte zur zweiten Stadtbe-

festigung — entsteht ein Bahnhof. Ein Vorbau des
= { Turmes ist abgebrochen worden, entsteht aber am

Ende der Arbeiten wieder. 1977 sollen U-Bahn-
Ziige die Station WeiBer Turm anfahren.

U-Bahnhof
WeiBer Turm
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, pink#lich

und beguem

Ein U-Bahn-Langzug bietet fast 200
Sitzpldtze — In 40 Sekunden auf

80 km/h

in Niirnberg fahren die gleichen
U-Bahn-Wagen wie in Miinchen. Die
Ziige unterscheiden sich lediglich
in ihrer Farbe voneinander. Die
Wagen mit dem Niirnberger Stadt-
wappen zeichnen sich durch rote
Karosserien aus.

Die U-Bahn-Wagen sind reichlich
bemessen, damit die UU-Bahn das
Riickgrat des innerstédtischen Ver-
kehrs werden kann. Ein Langzug
bietet fast 200 Sitzplétze. Er kann
bis zu 1000 Menschen aufnehmen,
wenn es sein muB. Somit lieBen
sich von der U-Bahn pro Stunde und
Richtung bis zu 38 000 Menschen
beférdern. Ein Langzug besteht aus
zwei Doppeltriebwagen; er ist 76 m
lang. Jeder Doppeltriebwagen be-
sitzt eine eigene Steuerung und
einen Fahrerstand an beiden Enden.
Ein Wagen ist 2,90 m breit (zum
Vergleich die Breite der StraBen-
bahn: 2,35 m) und 18 m lang. Ein
normal besetzter Zug aus zwej
Doppeltriebwagen wiegt 140 Tonnen.
Seine 16 Réaderpaare werden von
acht Motoren mit zusammen

1440 kW angetrieben.
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Die U-Bahn-Wagen fahren immer
auf einer eigenen griinen Welle.
Keine Verkehrsstérung behindert
sie. Auf ihrem Weg durch die Stadt
kénnen sie 80 km/h erreichen. Die
U-Bahn-Wagen fahren ziigig und
flott an. In 14 Sekunden kommen sie
auf eine Geschwindigkeit von

50 km/h, nach 40 Sekunden rau-
schen sie mit 80 km/h dahin. Die
U-Bahn-Wagen sind ,umweltfreund-
lich”. Sie produzieren nicht nur
keine Abgase, sondern strahlen
auch nur geringe Gerdusche aus.
Dampfende Gummi-Elemente und
Anti-Drohn-Material setzen még-
lichen Larm auf ein MindestmapB
herab. Der Fahrgastraum ist ringsum
in schalldimpfende Matten gepackt,
damit sich bei hohen Geschwindig-
keiten die nicht ganz vermeidbaren
Fahrgerdusche fernhalten lassen.

Die U-Bahn-Ziige bieten Komfort
der 1. Klasse. Das fdngt beim Ein-
und Aussteigen an. Ein bequemer
Weg an die Ziige ist geebnet, denn
der WagenfuBBboden liegt etwa
gleichhoch mit dem Bahnsteig und
wird von einer Luftfederung auch
immer gleichhoch gehalten. Die
Tiren éffnen sich selbsttétig, wenn
der Griff leicht zur Seite gedriickt
wird. Will niemand ein- oder ausstei-
gen, bleiben die Tlren geschlossen.
Jeder Doppelwagen besitzt an jeder
Seite sechs doppelt breite Ein- und
Ausgénge, so daB die Aufenthalts-
zeiten an den Bahnhdéfen gering
bleiben und die Fahrgéste rasch
vorankommen.

Eine angenehme, ruhige Fahrt erwar-
tet alle Fahrgéste, ob sie sitzen oder
stehen. Elektronische Geréte lber-
wachen und regeln die Beschleuni-
gung und Beschleunigungsédnderun-
gen. Der Fahrgastraum schwebt mit
der Luftfederung iiber den Dreh-
gestellen, so daB3 bei jeder Belastung
die StéBe gleichméBig gut vom
Fahrgastraum ferngehalten werden.
Die Sitze und sogar die Riicken-
lehnen sind weich gepolstert. Der
Abstand zwischen den B&nken ist
weit auseinandergezogen, um eine
groBe Beinfreiheit zu bieten.

Ein sinnreiches Liiftungs-und Hei-
zungssystem sorgt stets fiir gute
Luft, die 30mal in der Stunde er-
neuert wird. Mehrere Thermostate
wachen dariiber, daB die einstré-
mende Luft weder zu heif8 noch zu
kalt ist; sie sorgen auch fiir eine
gleichméaBige Raumtemperatur. Je
nach den AuBentemperaturen 188t
sich die Luft aufheizen oder mit
Kaltluft vermengen. Zwei durchge-
hende Lichtbdnder beleuchten den
Fahrgastraum gleichmé&Big. Féhrt der
Wagen in einen Tunnel oder bricht
die Ddmmerung an, so schaltet sich
das Licht selbsttétig ein. Stromaus-
fall und Schwankungen der Netz-
spannung kénnen den Lichtbdndern
nichts anhaben, denn ein besonde-
rer elektronischer Umformer speist
sie aus dem 110-Volt-Netz des
Wagens.

Die U-Bahn fahrt mit eingebauter
Sicherheit, weil an sie besonders

hohe Anforderungen gestellt werden.

Die Wagen besitzen deshalb meh-
rere Bremssysteme, die bei Gefahr
teilweise sogar selbstdndig arbeiten.
Normalerweise wird die elekirische
Bremse benutzt, bei der die Motoren
als Generatoren laufen und die
Bremsenergie in elektrischen Strom
umsetzen, mit dem wiederum die
Heizung betrieben wird. Sollte ein-
mal die elektrische Bremse aus-
fallen, springt eine ebenfalls gleich-
maépig wirkende Druckluftscheiben-
bremse ein. Drei weitere Arten von
Bremsen —dazu zé&hlen die Schnell-
bremsedes Fahrers und die Not-
bremse fiir Fahrer und Fahrgdste —
sprechen eine deutliche Sprache fiir
die Sicherheit in den U-Bahnen. Es
wird sogar (iberwacht, ob der
Fahrer stédndig aufmerksam ist. Falls
er die sogenannte Totmanntaste
nicht driickt, schaltet sich in den
néchsten drei Sekunden eine
Bremse ein. Sollte der Zug an einem
gesperrten Signal vorbeifahren,
kénnten selbst diese drei Sekunden
noch ein tédliches Risiko darstellen.

Deshalb wird im Augenblick des
Vorbeifahrens am gesperrten Signal
ein Magnet im Wagen erregt, der
den Zug zwangsweise abzubremsen
beginnt. Der Sicherheit dient ferner,
daB alle Tiiren wédhrend der Fahrt
verschlossen sind und sich nur in
Notféllen (mit einem Nothahn an
jeder Tiire) 6ffnen lassen. Der
Fahrer kann den Zug gar nicht erst
starten, bevor nicht alle Tiiren
geschlossen sind. Sollte er die
Tiiren einmal vergessen, bleibt der
Wagen stehen.

Der spitze (Rot-) Stift stand Pate, als
die U-Bahn-Wagen aus der Taufe
gehoben worden sind. Bei allem
Sinnen nach Komfort sollte und
muBte an ihnen gespart werden, wo
immer es ging. Die Wagen brauchen
keine Abstellhallen, denn sie sind
so gebaut, daB sie im Freien bleiben
kénnen. Der Rost soll den Wagen
auch nichts anhaben kénnen, wenn
sie einige Millionen Kilometer laufen
und einige Jahrzehnte alt werden.
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thre Profile und Bleche bestehen aus
einer wetierbestindigen Leicht-
metall-Legierung. Damit lieB sich
Gewicht sparen, weil jedes Kilo
Wagen sowohi beim Beschleunigen
als auch beim Abbremsen Geld
kostet. Die Aluminium-Legierungen
besitzen die Eigenschaft, nach dem
SchweiBen ihre Festigkeit wiederzu-
gewinnen. Ein Priifdruck von 80
Tonnen in Fahrtrichtung verformte
den Wagen nicht lange.
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Bei der Wagenhdhe von 3,55 m
bestimmte der Rotstift ebenfalls mit,
weil jeder Zentimeter einen ent-
sprechend groBeren und damit
teureren Tunnelquerschnitt ndtig
macht. Daher befinden sich die
Stromabnehmer nicht auf dem Dach,
sondern an der Seite in der Hohe der
Réder. Sparsamkeit flihrte auch dazu,
alle Aggregate unter dem Wagen
zwischen den beiden Drehgestellen
unterzubringen. Die Tiiren sind so
konstruiert, daB sie nur wéhrend des
Aufenthalts vorstehen, geschlossen
jedoch im Innenraum keinen Platz
brauchen. Alle Teile sind ebenfalls
so ausgewdéhlit, da sich die Wagen
{eicht warten lassen.

in der U-Bahn féahrt der technische
Fortschritt mit. Die Ziige sind mit

24 Innen- und 24 AuBenlaut-
sprechem ausgestattet, die der Infor-
mation der Fahrgéste dienen. Der
Sprechverkehr mit der Verkehrsleit-
stelle wickelt sich auf dem Funkweg
ab. Von dort k6nnen die Fahrgéste

in den Wagen auch direkt angespro-
chen werden.

Alles ist bereits darauf vorbereitet,
die Wagen fernzusteuern. Ein Com-
puter 148t sich jederzeit einbauen. Er
bekommt eines Tages von der Zen-
trale den Auftrag, den Wagen in
Fahrt zu setzen und so abzubrem-
sen, dal am nédchsten Bahnsteig
genau gehalten wird. Die Technik
bleibt dem Fahrgast jedoch mehr
oder weniger verborgen. Einige
Zahlen sollen jedoch beleuchten,
was alles in der U-Bahn steckt: allein
25 km elektrische Leitungen und
mehr als 10 000 Klemmstellen in
jedem Doppelwagen, der 11 Tonnen
installierte elektrische Ausriistung
mit sich fiihrt.

Ein Verkehrsweg der Zukunft in der Gegenwart:
Die U-Bahn. Sachliche und zweckméBige Bahn-
héfe (hier Langwasser-Mitte) zdhlen zu den Bau-
werken, die heute schon fiir morgen geschaffen
werden.







Das U-Bahn-Grundnetz mit seinen
drei Linien gibt fiir die weitere Arbeit
einen Zwischenzustand ab. Auf
langere Sicht ist es durchaus még-
lich, von ihm Strecken abzuzweigen.
Sie kénnen gebaut werden, wenn
die Entwicklung dies ndtig macht,
und dann auch die letzten StralBen-
bahnlinien ersetzen. Die Pluspunkte
des Grundnetzes deuten jedoch
darauf hin, daB zuerst hier angeseizt
werden muB. Die einzelnen U-Bahn-
Aste lassen sich ausgeglichen
belasten und fithren zu einem wirt-
schaftlichen Betrieb, weil 61 Prozent
der kiinftigen Einwohner und
Arbeitspldize im Einzugsbereich des
Grundnetzes liegen.
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Ein modernes und feistungsféhiges
Schnelibahnsystem der Bundesbahn
bringt den Niimbergerm und ihren
Nachbarn gleichermalen Nuizen.
Die ndheren und ferneren Nachbar-
stéddte werden mit Niimberg verbun-
den. Die Stadtieile Eibach und Rei-
chelsdorf, Mégeldorf und Laufam-
holz, Fischbach und Altenfurt, die
nicht von der U-Bahn erfalit werden
solfen, erhalten einen Anschiul an
die S-Bahn. Das System von Schneli-
bahnen verkiirzt die heutigen Fahir-
zeiten erheblich und bildet damit
eine Alternative zum Auto. Wéhrend
jetzt noch 50 Minuten nétig sind, um
von den entferniesten Stadigebieten
in die Innenstadt zu kommen, wird
in Zukunft ganz Nilrmberg in einer
30-Minuten-Zone liegen.

Der Hauptbahnhot erhélt eine neue,
wichtige Rolle: er wéchst sich zu
einem gewaltigen Umschlagplatz mit
Umsteigemdglichkeiten zwischen
U-Bahn, S-Bahn, Fernbahnen, Stra-
Benbahn und Omnibus aus. Solch
ein aufwendiges Verkehrssystem
kann natlirfich nur funktionieran, wenn
alle Verkehrsirdger eng zusammen-
arbeiten. Dieser Aufgabe hat sich die
JArbeits- und Planungsgemeinschaft
zur vorbereffenden Untersuchung der
Integration des &ffentlichen Nah-
verkehrs im Raum Nimberg —

Fiirth — Erlangen — Schwabach”
(APON) verschrieben, die im Jahre
197 2 gegriindet worden ist. thr gehd-

ren an: der Freistaat Bayern,
vertreten durch die Regierung von
Mittelfranken, die Stadte Niimberg,
Firth, Erlangen, Schwabach,

die Landkreise Erlangen-Héchstadt,
Forchheim, Firth, Neumarkt i. d. Opf.,
Niirnberger Land, Roth,

Die Deutsche Bundesbahn,

die Deutsche Bundespost,

die VAG Verkehrs-Aktisngesellschaft.

Die APON sah das Haupigewichit
ihrer Tétigheft zundchst bei der Pla-
nung des Nahverkehrsnetzes. Sie
geht jetzt aber daran, Modelle fir
eine Tarifgemeinschaft, eine Yer-
kehrsgemeinschait oder flir einen
Verkehrsverbund (als hdchste Form
der Zusammenarbeit verschiedener
Verkehristrdger) zu entwickeln. Das
Ziel alier Bestrebungen bleibt, den
Fahrgésten eine gute Fahrt zu ange-
messenen Preisen zu bieten.

7.12. 1835

Mit dem ,Adler’-Zug der Ludwigs-
Eisenbahn, der ersten deuischen
Eisenbahn mit Dampfbetrieb und mit
sogenannten Pferdefahrten, wird der

Personenverkehr auf der Strecke von |

Niirberg nach Fiirth erdffnet.

1857
Der ,Adler”, die Lokomotive der
ersten Eisenbahn, hat ausgedient,

1862

Die Pferdefahrien werden eingestellt,
die Ziige verkehren nur noch mit
Dampflokomotiven.

25. 8. 1881

Als erste innerstddtische Schienen-
bahn nimmt die Pferdebahn auf
eigenen Gleisen neben den Anlagen
der Ludwigs-Eisenbahn in der
Fiirther StraBe ihren Betrieb auf.

7.5.1896

Die erste stddiische elektrische
StraBenbahn féahrt auf der Strecke
vom Maxfeld iiber den ,Centralbahn-
hof” (den jetzigen Hauptbahnhof),
die Kdnigsiralie und danach auf der
Trasse der fritheren Pferdebahn bis
nach Firth.

1898

Die Pferdebahn verschwindet aus
dem Stadtbild, weil die elekirische
StraBenbahn erweitert worden ist.

1909

Verhandiungen dber einen Verkehrs-

verbund zwischen Ludwigs-Eisen-
bahn und stadtischer StraBenbahn
scheitem.

\ 1925

i 2

140 Jahre dffentiicher

Personen-Nahverkehr
in Niirberg

| ] 15.7.1964
' Die Trassierungselemente zur Stadt-

1922

Die Ludwigs-Eisenbahn fahrt nicht
mehr, weil ihr Betrieb neben der
modemen StraBenbahn unrentabel
geworden ist.

In der Tagespresse erscheinen zum
erstenmal Artikel mit Vorschldgen
flir eine Unterpflasterbahn auf der
klassischen Strecke Niimberg —
Flirth.

1927

Auf dem Bahnkérper der ehemaligen
Ludwigs-Eisenbahn wird ein elektri-
scher SchnellstraBenbahn-Betrieb
aufgenommen. Er wurde bis 1939
aufrechterhalten.

1936/37

Als Vorlduferin einer geplanten unter-
irdischen StraBBenbahn entsteht eine
Hoch-StraBenbahn zum Stadion, in
der Allersberger StraBe und heutigen
Miinchener StraBe gleichzeitig der
erste StraBenbahn-Tunnel der Stadt.

1959

Die Verkehrs-Aktiengesellschaft der
Stadt Nilmberg, eine Eigengesell-
schaft, libernimmt den Betrieb der
stédtischen Stralenbahn.

24. 4. 1963

Der Stadtrat beschiiefSt nach einem
Verkehrsgutachten von Professor
Lambert, eine Unterpflaster-
StraBenbahn zu bauen.

bahn werden fir eine Wagenbreite
von 2,65 Metern festgelegt.
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24. 11. 1965

Der Stadtrat entscheidet, eine
klassische Untergrundbahn zu
bauen; er verzichtet auf Ubergangs-
Iésungen von der Unterpflaster-
StraBenbahn zur Untergrundbahn.

13.7. 1966

Der Stadtrat beschlieBt, die U-Bahn-
Wagen nach dem Minchener Vorbild
zu bestellen, fiir die er eine Breite
von 2,90 m und eine Héchstldnge
von 21,00 m festlegt.

20. 3. 1967

Die Bauarbeiten fiir die U-Bahn
beginnen: Bundesverkehrsminister
Georg Leber und Oberbiirgermeister
Dr. Andreas Urschlechter iGsen den
ersten Rammschlag an der Bauem-
feindstraBe aus.

12. 4. 1967

Der Verkehrs-Aktiengesellschaft
(VAG) wird mit Bescheid der Regie-
rung von Mittelfranken genehmigt,
den Verkehr auf der U-Bahn-Teil-
strecke Langwasser flir 50 Jahre

zu betreiben.

6. 9. 1967
Die Bauarbeiten an der Hochbriicke
Fliirther StraBe beginnen.
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18. 7. 1968
Richtfest am ersten U-Bahnhof
in Langwasser-Nord.

13. 8. 1969
Der erste Kilometer U-Bahn-Tunnel
ist fertiggestelit.

5.3.1970

Die Arbeiten fiir den Bauabschnitt 2
der U 1im Gelédnde des Siidbahn-
hofes der Deutschen Bundesbahn
beginnen. Die Gesamistrecke von
ca. 1350 m, davon 850 m Tunnel, ist
im Mérz 1972 fertiggestelit.

13. 8. 1970

Die erste Einheit des Niirmberger
U-Bahn-Wagens verlaBt die
Montagehalie. (Bis heute sind 24
Doppeltriebwagen [DT | ausgeliefert
worden.)

13.11. 1970

Die Hochbahnstrecke in der Fiirther
StraBe mit den Bahnhdéfen Muggen-
hof und Stadtgrenze wird von Ober-
biirgermeister Dr. Urschlechter fiir
den StraBenbahn-Verkehr frei-
gegeben.

26.11.1970

Das Unterwerk (UW 51) am Scharf-
reiterring ist vollendet. Mit einem
Knopfdruck schaltet der Ober-
blirgermeister die Siromversorgung
fir die Langwasserstrecke zur
ersten Probefahrt der U-Bahn ein.

4.12. 1970

Am Hasenbuck detoniert die erste
Sprengladung fiir den ,Helga-
Tunnel” am Namenstag von St. Bar-
bara, der Schutzpatronin der Berg-
leute.

8.9.1971

Der Stadirat beschlieBt das Schnell-
bahn-Grundnetz. Es stellt die Grund-
lage fiir die weitere Planung eines
leistungsfahigen Nelzes fiir den
stédtischen Personennahverkehr dar
und ist mit dem S-Bahn-System
verknipft.

18. 9. 1971

Die Bergleute feiern den ,Durch-
schlag” durch den Hasenbuck, als
sie 460 m im Tunnel ausgebrochen
haben.

16./17.10. 1871

22000 Niirnberger erleben am ,Tag
der offenien Tiir” eine Probefahrt mit
ihrer U-Bahn zwischen den Bahn-
héfen Scharfreiterring und Neusels-
brunn.

6.12. 19771

Die Bauarbeiten fiir den U-Bahnhof
und Busbahnhof Frankenstra3e
beginnen im Wohn- und Indusirie-
gebiet der Sidstadl.

1.3.1972

Nirnbergs U-Bahn féahri. Nach einer
Bauzeit von finf Jahren wird der
U-Bahn-Betrieb in Langwasser auf
3,5 km Lénge zwischen den Bahn-
héfen Langwasser-Sid und
BauernfeindstralBe aufgenommen.

22.8.1973

StartschuB fiir den Bau des Ab-
schnitts vom AufseSplatz zum
Hauptbahnhot. Die unterirdische
Strecke mit zwei Tunnelréhren wird
in bergméannischer Bauweise auf-
gefahren.

25, 3. 1974

Die Abbrucharbeiten an der Mittel-
halle des Hauptbahnhofs beginnen.
Das ist der Anfang fiir das attrak-
tivste und zugleich schwierigste
Projekt der ganzen Stammiinie 1. Der
U-Bahnhof am Hauptbahnhof eni-
steht in enger Zusammenarbeit mit
der Deutschen Bundesbahn.

2. 4.1974

Auftakt fur die Arbeiten im Stadi-
zentrum selbst: im Stadigraben beim
Kénigstorturm beginnt der Bau der
Strecke vom Hauptbahnhof zur
Lorenzkirche, auf der zwei Tunnef-
réhren in Schildbauweise vorgetrie-
ben werden.

18. 6. 1974

Die U-Bahn hat die Siidstadt er-
reicht. Zwei Jahre nach dem Beginn
des Belriebes in Langwasser wird
eine neue Teilstrecke von 2,5 km
Ldnge dem Verkehr iibergeben. Die
{J-Bahn fdhit nun von Langwasser-
Sid bis Frankenstrafe/Siidring auf
einer Strecke von sechs Kilometer
Léngs.

26. 5.1975

in der Alistadt beginnen die Bauar-
beiten fiir die Bahnhéfe Lorenzkirche
und WeiBer Turm. Gleichzeitig wird
der Untergrund fiir die kiinfiige
Tunnelstrecke verfestigi und das
Grundwasser abgesenkt.

23.9.1975

Die U-Bahn ist bis zu ihrer letzten
Station vor den Toren der Altsiadt
vorgestofBen. Sie nimmit auf dem

1,1 km langen Abschnitt von Franken-
straBe/Siidring bis zum Aufsefplatz
jhren Betrieb auf Die dichtbesiedelte
Stidstadt mit ihren Industrie- und
Geschéfiszentren ist damit noch
besser an das modeme Nahver-
kehrsmittel angeschlossen. Die
Lfoten Pegniizpfeife” fahren nun auf
mehr als der Hélfte der ersten
grofen U-Bahn-Achse vom Sid-
osten nach dem Westen Niimbergs.
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