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Die U-Bahn féhrt mitten in das historische
Zentrum der Stadt hinein: ein 14 Quadratmeter
groBes Relief der Altstadt weist die FuB-
géngerebene der U-Bahn-Station Hauptbahnhof
als neues Eingangstor zu Nirnbergs ,guter
Stube“ aus. Der Burgthanner Kinstler

Alfred Kuch hat diese bunte Darstellung nach
einem Entwurf des Nirnberger Grafikers

Heinz Schillinger geschaffen.

Ein
denkwiirdiges
Ereignis:

Erste Fahrt der
U-Bahn in die
Altstadt

Die Nirnberger U-Bahn hat ihr erstes
groBes Ziel erreicht: sie fahrt mitten

in die historische Altstadt. Damit ist ein
Meilenstein auf der ersten Strecke

von Langwasser nach Flirth gesetzt.
Das Ereignis der ersten U-Bahn-Fahrt in
das gewachsene Stadtzentrum 1853t

sich mit dem denkwdrdigen Tag der
ersten Fahrt der Deutschen Eisenbahn
von Nirnberg nach Fiirth vergleichen,
denn.heute wie damals bricht flr unsere
Stadt eine neue Epoche inihrem
Offentlichen Verkehr an.

Mit dem ersten Rammschlag fir die
Bauarbeiten der U-Bahn an der
Bauernfeindstral3e, den der damalige
Bundesverkehrsminister Georg Leber
im Mé&rz 1967 zusammen mit mir
ausgeldst hatte, sind die Weichen fiir
den Offentlichen Nahverkehr in
Nirnberg gestellt worden. Was damals

aber noch wie ferne Zukunftsmusik

‘| klang, ist heute sichtbare Wirklichkeit:

die U-Bahn fahrt ins Herz der Altstadt.
Mit dem Beginn des Betriebs auf

der Strecke zwischen Aufsefplatz und
dem WeiBen Turm fahren die Ziige
nun aut 9,3 Kilometer der Linie 1T vom
neuen Nirnberger Stadtteil im Sid-
osten bis an die Grenze zu unserer
Nachbarstadt im Westen. Weitere

1,2 Kilometer sind als Hochstrecke
bereits vollendet; auf ihnen fahrt noch
die StraBenbahn, bis die U-Bahn sich
vom WeiBen Turm bis zur Sigmund-
straBe vorangegraben haben wird.
Indes haben die Manner vom Bau
jedoch schon ihr Meisterwerk vollbracht,
denn die Altstadt gift als schwierigster
Abschnitt im gesamten U-Bahn-Netz
mit seinen geplanten drei Linien.

Es ist ihnen gelungen, ihre Arbeiten so
gewissenhaft und sorgféltiq auszu-
fuhren, daB unsere historischen
Bauwerke unbeschadet geblieben sind.

Mit der Prézision eines Uhrwerkes jst
bisher die U-Bahn vorangetrieben
worden. Ich bin sicher, daf3 es auch
gelingen wird, die Strecke nach Furth in
ihrer vollen Lénge bis zum Jahr 1981
zu vollenden. Zugleich haben die
Arbeiten fir die Stammlinie 2

der U-Bahn vom Plérrer zur Hohen
Marter begonnen. Sie werden in den
néachsten Jahren systematisch weiter-
gefihrt. ich zweifle nicht daran,

daB die Bundesrepublik Deutschland
und der Freistaat Bayern uns kiinftig
wie bisher finanziell beistehen werden,
damit das groe Werk — es handelt
sich in der Tat um das kostspieligste
Bauprojekt in der Geschichte unserer
Stadt — in der vorgesehenen Form
gelingen wird. Mein Dank gilt Bund und
Land dafir, daB3 sie in der jlingsten

Vergangenheit ihre Zusagen und
Verpflichtungen eingehalten haben und
somit einen entscheidenden Beitrag

zu besseren Verkehrsverhéltnissen

in Ndrnberg leisten.

Fur die Nirnberger Altstadt bricht mit
dem Zeitalter der U-Bahn eine neue
Zukunit an. Das Verkehrsmittel unter der
Erde macht es méglich, Straen und
Platze verkehrsfrei zu halten und
solcherart Raum zur Begegnung fir
unsere Biirger zu schaffen. Es kehrt mit
den modernen Zigen ein Stuck der
gquten, alten Zeit zurlick. Unsere ganze
Stadt aber wird damit ihrem Anspruch
wieder mehr gerecht, flr ihre Blrger
lebens- und liebenswert zu sein.
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(Dr. Andreas Urschiechter)
Oberblrgermeister der Stadt Nirnberg




Ein Meisterstiick:
der neue
Verkehrsweg
unter

der Altstadt

Nirnbergs U-Bahn-Bauer haben ihr
Meijsterstiick gemacht: der neue
Verkehrsweg unter der Altstadt ist
vollendet. Die U-Bahn-Ziige fahren jetzt
durch die Tunnelr8hren mitten in
Niirnbergs historisches Zentrum. Alte
Baudenkméler und ihre Nachbarn aus
jingerer Zeit stehen fest und unerschiit-
tert wie einst. Fachwelt und Laien
zollen den Spezialisten vom U-Bahn-
Bau gleichermalBen Anerkennung fir
eine einmalige Leistung. Planerische
Sorgfalt und technische Raffinesse
ebneten dem modernsten Nahverkehrs-
mittel der Gegenwart den Weg durch

die Altstadt mit ihrer groBen Vergan-
genheit.

Wenn die Glocken von St. Lorenz
klingen, schwankt der Siidturm der
Kirche um genau 0,8 Millimeter. Wenn
aber ein starker Sturm bléast, bewegt er
sich zwei Millimeter hin, zwei Millimeter
her. Solche Weisheiten verdanken

die Nirnberger gewissermaBen als
Nebenprodukt dem U-Bahn-Bau in der
Altstadt. Die Kirche aus dem 14. Jahr-
hundert, ein eindrucksvoller Hallenbau
der Hochgotik, war der Priifstein
schiechthin fir das groBte und kost-
spieligste Bauprojekt in der Geschichte
der Stadt Nurnberg. Hier und gerade
hier muBie es sich erweisen, ob die
Zuversicht der U-Bahn-Bauer erhértet
wird oder ob sich die Sorge der Alt-
stadtfreunde (im weitesten Sinn)
bestétigt.

Niirnberg ist reich an Baudenkmélern
von unschatzbarem Wert. Der Weg der
U-Bahn durch die Altstadt fiihrt hart an
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Schwierige Etappen auf dem Weg der U-Bahn
in die Innenstadt: das mittlere Portal des
Hauptbahnhotfes muBte auf Stelzen gestellt
werden, um die Arbeiten fir die unterirdische
Station méglich zu machen. GroBe Sicherungs-
autgaben waren zu leisten, damit das
Bahnhofsgebdude den U-Bahnbau ohne
Schaden (berstehen konnte (unten). Als die
U-Bahn-Réhren bereits die heiklen Stellen
unter der Lorenzkirche und dem Nassauer Haus
passiert hatten, miindeten sie in eine tiefe
Grube, in der die U-Bahn-Station errichtet wurde.
Auf ihrem ,Dach” entsteht ein Kauthaus-
kKomplex (rechte Seite).

einigen von ihnen vorbei oder genau
unter ihnen hindurch. Die Mauthalle,
die Lorenzkirche, das Nassauer Haus
und der WeiBe Turm markieren heute
tber der Erde, wo die U-Bahn-Strecke
im Untergrund steckt. Das wohlbehlitete
Erbe aus einer langen Vergangenheit
solite und durfte keinen Schaden
leiden, als sich das Verkehrsmittel der
Zukunft seine Bahn brach.

So sehr die Nirnberger an jedem
einzelnen ihrer traditionsreichen Bauten
héangen, Gradmesser und Prlifstein

fur das Kénnen der U-Bahn-Bauer

blieb die Lorenzkirche. Die Méanner an
den ReiBbrettern und an den Maschinen
wuBten das. Und sie hiiteten St. Lorenz
mehr noch als ihre eigenen Augépfel,
denn wer betrachtet schon alle vier
Minuten sein Auge? Woh! aber schau-
ten sie alle vier Minuten (iber Monate
hinweg bei Tag und bei Nacht nach,

wie der Stdturm der Kirche reagiert,
wenn unter ihm im Erdreich gewdihit
und gebuddelt wird.

Noch ehe sich die modernen Maul-
wlirfe unter der Lorenzkirche zu schaf-
fen machten, war schon alles zur
Sicherheit dieses Kleinods der Kultur
getan. Ein 30 Meter langes Stahlseil
hing vom Glockentisch in den Turm,
fadelte sich durch drei MeBstellen und
signalisierte selbst die geringste
Schwankung einem Schreibgerét.
Dieses sogenannte Reversiv-Pendel
arbeitete im Prinzip ganz einfach:
bewegte sich der Turm, bewegte sich
auch die Schreibnadet. In der Praxis
freilich war es mit so einfachen Mitteln
wie Stahiseil und Schreibnadel nicht
getan, da muBten Laserstrahlen, Motore
und elektronische Rechner die ent-
scheidenden Impulse geben. Das
Instrument insgesamt war jedoch so
feintiihlig, daB es selbst noch mit-
bekam, wenn sich der Sidturm bei
Sonneneinstrahlung ,rihrte”.

Am Fundament des Sldturms aber
hingen finf Eimer mit Petroleum
(Petroleum kann im Unterschied zu

Wasser nicht so leicht einfrieren),

die wiederum Aufschllisse dariiber
gaben, ob sich der Bau etwa senkte.
Wann immer das Petroleum in den
Eimern wie immer geschwappt héitte,
es wdére sogleich elektronisch an einen
Digitalschreiber weitergemeldet wor-
den. Die Eimerkette mit ihren fiinf
Gliedern bildete eine sogenannte
Schlauchwaage, die nach dem Prinzip
der Wasserwaage arbeitet.

Der Spezialist einer Firma mit dem
vielsagenden Namen ,Inter-Fels” (sie
kiimmert sich also um alles, was sich
im Fels riihrt) hatte vom Sommer 1975
bis ins Friihjahr 1976 beide Instrumente
— Reversiv-Pendel und Schlauchwaage

| = standig im Auge. Dr.-Ing. Martin

Wohnlich aus Zirich ging mehrmals am
Tage in den sidlichen Glockenturm,
um nach dem Rechten zu sehen. In
seiner Bauhtitte sammelten sich die
Blatter von den elektronischen Schreib-
geréten zu einem beruhigenden Berg.




Seine Nachrichten verhalten den ver-
antwortlichen Ménnern tir den U-Bahn-
Bau — angefangen von Oberbau-
direktor Friedemann Mdiller, dem Leiter
des U-Bahn-Amts, Uber Oberbau-
direktor Karl Schaller, dem Leiter des
Tietbauamts, bis hin zu Baureferent
Otto Peter GOrl — und besorgten
Biirgern zu einem ungeschmadlert
gesunden Nachtschlaf wahrend der
Bauzeit. Jeizt aber, da alles vorbei und
ausgestanden ist, steht die Lorenz-
kirche da wie eh und je. thr Sddturm
ist nicht gewankt oder gar gewichen.
Er hat sich nur um sage und schreibe
2,6 Millimeter gesenkt. Wenn kinftig
die Glacken von St. Lorenz lduten,
wird er auch wieder ein wenig wackein.
Das wird aber niemand merken, denn
das Pendel hat seine Ptlicht getan.

Alte Gebdude finden neuen Hait:

die historischen Bilirgerhduser in der Adler-
straBBe wurden abgefangen, damit sie

nach dem U-Bahnbau wieder festen Boden
unter den Fundamenten haben. Unter

dem Sidturm der Lorenzkirche wurden
Verankerungen gebohrt, die dem kostbaren
Bauwerk ein fir allemal festen Halt geben.
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An der Lorenzkirche haben die U-Bahn-
Bauer bewijesen, daf3 sie sich beim
Nassauer Haus zu Recht schon Lob
und Lorbeer verdient hatten. Das Bau-
werk mit seinen vier krbnenden Tiirm-
chen ist ein alter Adelssitz, der als
befestigter Wohnturm von dem Ndrn-
berger Burggrafen errichtet worden
war. Seine Fundamente stammen ver-
mutlich vom Anfang des 13. Jahr-
hunderts. Dieser Bau mit seinen zwei
Kellern, der an dieser Stelle tief in den
Fels des Burgsandsteins verankert ist,
stellte ebentalls eine harte Nul3 am
Weq der U-Bahn dar. Unter ihm ent-
standen zwei Tunnelrbhren (jede 9,50
Meter breit und 8 Meter hoch), die nur
2,50 Meter unter dem zweiten Keller
liegen. Der ganze Halt des Hauses hing
(tiberspitzt gesagt) an einem seidenen
Faden von 2,80 Meter breitem Fels,

der (ibrig blieb, als auf beiden Seiten
daneben jeweils 68 Quadratmeter fir
die Rohren ausgebrochen warden
waren. Doch auch hier hatten die
U-Bahn-Bauer richtig gerechnet. Das
Nassauer Haus senkte sich lediglich
um tinf bis sechs Millimeter, hitte aber
um 12 bis 13 Millimeter absacken
dirfen, ohne dal3 Schaden entstanden

wdre. Die Nahe des Kellers (normaler-
weise geht die U-Bahn sechs Meter
unter den Gebédude durch), die grofe
Ausbruchmasse und das erfreuliche
Ergebnis der Senkung lieBen den inter-
national anerkannten Gutachter und
Fels-Fachmann, Professor Dr. Ing.
Leopold Miiller von der Technischen
Universitat Karlsruhe, jubeln: ,Das ist
einmalig im U-Bahn-Bau!“

Gegen die Lorenzkirche und das Nas-
sauer Haus erscheint es beinahe wie
ein Kinderspiel, was die U-Bahn-
Bauer mit dem WeijBen Turm, einem
Bauwerk der zweiten Stadtbefestigung
aus dem 13. Jahrhundert, getrieben
haben. Sie stellten ihn kurzerhand

auf einen Tisch, wie sie so sagen.

Der Tisch freilich bestand aus einer

zwei Meter dicken Betonplatte, die auf
drei Reihen von je zehn Pfahlen (oben
Stahl, unten Beton) ruhte. Nun, ein
Tischchen hétte es in diesem Fall woh!
kaum getan, denn der WeiBe Turm
wiegt stattl/iche 4500 Tonnen. Diese
Last ruhte dann auf Platte und Pfahlen,
die den U-Bahn-Bauern Raum fir

den Bau des Bahnhofes unter dem
WeiBen Turm lieBen.

Keine Angst vor groBen Bauwerken
hatten die U-Bahn-Brecher auch im und
am Hauptbahnhot. Dort wuchs der
zentrale Umsteigepunkt von der
U-Bahnlinie 1 zur spéteren U-Bahn-
linie 2, zum Nahverkehr und zu den
Fernziigen der Bundesbahn gewisser-
mafBen in den Boden hinein. Nach den
Vorhersagen von Fachleuten sollen an
dieser Verkehrsdrehscheibe taglich
rund 200 000 Menschen ankammen,
abfahren oder umsteigen; in Spitzen-
stunden wird sie bis zu 40 000 Fahr-

gdste verkraften missen. Der U-Bahn-
hof mit allem Drum und Dran mufBte
daher entsprechend ausfallen. Er be-
kam nicht weniger als fiinf Ebenen, die
tber rollende und stehende Treppen
miteinander verbunden sind. Was wére
bei einer solchen Aufgabe leichter
gewesen, als kurzerhand den halben
Hauptbahnhot abzureiBen und den
Platz davor aufzugraben? Die gewitzten
U-Bahn-Bauer machten es anders,
weil billiger.

Der Weile Turm auf einem dicken Tisch: das.
4500 Tonnen schwere Bauwerk mubBte

zuerst auf einen Betontisch gestellt werden,

der von 30 Stahipfdhlen getragen war

(links oben), ehe er auf den fertigen Bahnhofs-
tunnel umgesetzt werden konnte (links

unten). Unterdessen gingen bereits die Arbeiten
fur die Tunnelstrecke in Richtung Plarrer

weiter (unten).




Die Mittelhalle des Hauptbahnhofs

ging voriibergehend-auf Stelzen. Beton-
stiitzen von einem Meter Stérke hielten
ihre Umfassungsmauern so fange,

bis das Mauerwerk auf dem U-Bahnhof
wieder festen Boden unter sich bekam.
Dann wurden die Betonstiitzen einfach
herausgeschnitten — und die Sache
hatte sich. Das kostete auch eine
Menge Miihe, Zeit und Geld, war aber
bei weitem nicht so teuer wie der
Abbruch und Neuaufbau der Mittelhalle-
AuBenmauern Stein fur Stein.

Bei dieser Operation am schlagenden
Herzen stellte freilich die Bahnhofs-
halle nur eines von vielen Problemen
dar. Der Verkehr vor ihren méachtigen
Pforten sollte schiieBlich auch nicht
geldhmt werden. Andererseits streckt
sich der U-Bahnhof dort selbst vom
Hauptbahnhof bis zur Stadtmauer hin,
so daB eine riesige Grube von 60 mal
60 Metern nétig war. Was also tun?

Da wurde kurzer Proze3 gemacht: erst
kamen die Gleise der StraBenbahn und
die Fahrbahnen auf die Bahnhofseite,
damit ein Riesenloch auf der Stadtseite
aufgerissen werden konnte, dann
wurden sie auf die Stadtseite verlegt,
weil auf der Bahnhofseite die Grube
gegraben wurde. Am Ende kam die
StraBenbahn in die Mitte — und alles
war wieder beim alten. Daneben freilich
gab es noch einige ,Kleinigkeiten™

zu bedenken. Da war eine Fu3génger-
briicke beim Waffenhof abzubrechen,
weil sich dort der Startschacht fiir den
Tunnel Hauptbahnhotf—Lorenzkirche
auftat. Da war die Fernwérmeleitung
aus dem Stadtgraben zu buddeln und
an die Stadtmauer anzuhédngen, weil
sie im wahrsten Sinne des Wortes im

Weg lag. Da entstand vorweg ein
FuBgéangertunnel auf der Westseite des
Platzes. Niirnberg ist zwar nicht Wien,
aber das legere Motto galt in diesem
Fall auch hier: ,Die U-Bahn-Bauer
werdens’ schon richten.”

Als die Tunnelréhren vom Aufsefiplatz
her die Mittelhalle erreicht hatten, gab
es eine Prazisions-Ankunft ohneglei-
chen. Nur zwei Zentimeter zur Seite
und drei Millimeter zur Hohe wichen
sie von jener Stelle ab, an der sie nach
dem Plan héatten eintreffen mussen.
Dabei wéren die R6hren auch noch
goldrichtig gelegen, wenn sie 15 Zenti-
meter von ihrem Weg abgewichen
wéren. Computer und Laserstrah!
brachten sie auf den richtigen Weg.
Die Glanzleistung der Vermesser ist
um so hdher zu bewerten, als die
Strecke vom AufseBplatz zum Haupt-
bahnhoft in einer S-Kurve und in einem
Getfalle von 40 %/ w0 liegt. Eine Stadt soll
schon das Malheur erlebt haben, daB
U-Bahn-Réhren 1,30 Meter neben dem
vorausberechneten Punkt anlangten.

Die U-Bahn hat jetzt ihre schwierigsten
Hurden auf dem 13,9 Kilometer langen
Weg von Langwasser-Std bis zur
Firther Stadtgrenze unterlaufen. Das
jahrelange Baustellen-Gewirr zwischen
Hauptbahnhof und WeiBer Turm mit
der Begleitmusik von PreBlufthdmmern
unhd Betonmischern ist zu Ende.

Die Zukunft des Niirnberger Nahver-
kehrs hat damit auch in der historischen
Altstadt begonnen. Dennoch ziehen
die U-Bahn-Bauer eine recht beschei-
dene Bilanz: nur ein einziger groBer
Stein ist beim U-Bahn-Bau herunter-
gefallen; es war der Stein, der den
verantwortlichen Mannern vom Herzen
fiel.

Ein harter und verantwortungsvoller Job:

die Mdnner vom U-Bahnbau. Ob bei der Arbeit
an den ReiBbrettern im U-Bahnamt oder am
Kommandostand der Tunnelfrdse, ob beim
Planstudium vor Ort oder beim Betonieren des
Untergrundes, ob beim Ausspritzen der
Tunnelwédnde oder beim prézisen Yerlegen der
Gleise — alle Tatigkeiten muBten wie in

einem Uhrwerk genau aufeinander abgestimmt
sein, um das groBte Bauvorhaben in der
Geschichte der Stadt zligig und sicher voran-
zubringen.







BA 2

BauernteindstraBe—Plarrer mit acht
Bahnhéfen: rund 6,2 km, davon 5,7 km
Tunnelstrecke (1,1 km in der ,Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise” und
0,9 km im Schildvortrieb), 0,5 km offe-
ner Abschnitt.

Baukosten einschlieBlich anteiliger
Ausgaben wie bei BA 1: 348 Millionen
Mark.

Voraussichtliche Bauzeit: 1970—1980.

Betrieb auf dem BA 2.1 Bauernfeind-
straBe—FrankenstraBe mit 2,4 km Lange
am 18. Juni 1974, auf dem BA 2.2
FrankenstraBe—AufseBplatz mit 1,1 km
Lénge am 23. September 1975, und auf
dem BA 2.3 AutseBplatz—Lorenzkirche
sowie BA 2.4 Lorenzkirche—Plérrer
(Spittlertorturm) mit 2,1 km Ldnge am
28. Januar 1978.

BA 3.2
Plérrer—Hochbahnbriicke Flirther
StraBe mit vier Bahnhoten: rund 1,9 km

Tunnelstrecke, 0,9 km offener Abschnitt.

Baukosten einschlieBlich anteiliger Aus-
gaben wie bei BA 1. 113 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeijt: 1977—1981.

BA 3.1

Hochbahnbriicke Flrther StraBe—
Stadtgrenze Fiirth mit zwei Bahnhdfen:
rund 1,2 km.

Baukosten: 20 Millionen DM.

Bauzeit: 1967—1970.
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Auf diesem Abschnitt verkehrt seit
November 1970 die StraBenbahn, bis
die U-Bahn aus Richtung Pléarrer
angeschlossen ist.

Autf der ganzen Strecke der Stamm-
linie 1 zwischen Langwasser und Stadt-
grenze Firth sollen voraussichtlich
Ende des Jahres 1987 U-Bahn-Zlge
fahren. Dieses Ziel 145t sich nur
erreichen, wenn die Zuschiisse des
Bundes und des Landes gesichert
bleiben.

Der Flrther Stadtrat hat am 4. 6. 1973
beschlossen, die U 1 ab Bahnhof Stadt-
grenze in Richtung Furth-Hauptbahnhot
weijterzutiihren. Mit der Unterzeichnung
des U-Bahnbauvertrages vom 12. 10. 76
durch die Oberblirgermeister beider
Stadte wurde grines Licht fur die
Planung gegeben. Mit der Planung und
Bautberwachung ist die Abteilung
U-Bahnbau des Hauptamtes fur Tief-
bauwesen der Stadt Niirnberg
beauftragt.

Die U-Bahn weiter auf dem Weg nach Flrth:
die Verkehrsdrehscheibe Plédrrer hat sich bereits
in eine riesige Baustelle verwandelt, auf der

die Bauwerke fiir den Knotenpunkt von

U1 und U 2 entstehen. Die Tunnelstrecke grabt
sich am FuBe des Hochhauses schnurgerade

in Richtung Stadtgrenze weiter.

TEmeeET

Die Strecke Stadtgrenze—Hauptbahnhof
Firth ist rund 1,6 km lang. Davon

liegen etwa 1,1 km im Untergrund (mit
den beiden Bahnhétfen Jakobinenstrale
und Bahnhotsplatz) sowie etwa 0,5 km
in offener Strecke, teflweise als Rampe
mit beidseitigen Stiitzmauern, teilweise
gelédndegleich.

Die beiden Teilstrecken auf Firther
Stadtgebiet sollen zu folgenden Ter-
minen erbffnet werden:

Bahnhot Stadtgrenze bis Bahnhot
JakobinenstralBBe etwa Ende 1981;

Bahnhof JakobinenstraBe bis Fiirth-
Hauptbahnhot etwa Friithjahr 1983.

Waéhrend die Stammlinie 1 ziigig weiter-
wéchst, wurde bereits mit den Arbeiten
fur die U 2-Sdd begonnen. Diese 3,1 km

lange Strecke vom Plérrer bis zur Hohen |,

Marter stellt den 1. Bauabschnitt der
Stammlinie 2 dar, die eines Tages tber
15,8 km von Stein-SchloB bis zum
Flughafteri fiihren soll.

Die U 2-Sud wird dafiir sorgen, daB die
Stadtteile im Sidwesten giinstiger in
das Nahverkehrsnetz Nirnbergs ein-
gebunden werden. In einem Umkreis
von 500 Metern entlang dieser Strecke
wohnen 24 000 Blirger, liegen 15 000
Arbeitsplétze.

Am Bahnhof Pléarrer kann diese Linie
ohne groBe Schwierigkeiten an die
Stammlinie 1 angeschlossen werden;
dort ist sie auch direkt mit den StraBen-
bahnlinien verbunden. Deshalb wird
die neue U-Bahn-Strecke von Anfang
an einen hohen Verkehrswert besitzen.
Weitere Nahtstellen zwischen der U 2-
Std und dem Netz des dftentlichen
Personennahverkehrs werden den
Fahrgésten das Umsteigen erleichtern:
am Nordkopf des Bahnhots Rothen-
burger StraBe gibt es einen Direkt-
anschiuB zur Bundesbahn (spéter
S-Bahn) und am Siidkopt zum Bus in

-1 Richtung WallensteinstraBe (er wird die
"| StraBenbahnlinie 2 ablésen). An der

Hohen Marter kommen — wie bisher —
die Busse der Ringlinien, der Strecken
im Siden und im Sidwesten an.

Vorgeschmack auf die U-Bahn: wéhrend am
Plédrrer und in der Firther StraBe erst die
Baugrube fir die Tunnels ausgehoben werden,
fahrt auf der Hochbahnbriicke im Westen

schon seit Jahren die StraBenbahn

als Vorlduterin der U-Bahn.

Die Pléne fir die U 2-Stid sehen auch
schon vor, daf3 das Netz weiter hach
Stidwesten verldngert wird. Demnach
soll die U-Bahn in ferner Zukunft unter
dem Europa-Kanal hindurch bis nach
Stein-SchloB vorstoBen.

Fir die U 2-Sud sind zwei Bau-
abschnitte vorgesehen, tir die folgen-
der Zeit- und Finanzplan autgestellt
worden ist:

BA 1.1

Pléarrer—St. Leonhard mit zwei Bahn-
hofen: 1,7 km, je zur Hélfte in offener
und geschlossener Bauweise.

Baukosten einschlieBlich anteiliger
Ausgaben wie bei U1 — BA 1: 112 Mil-
lionen DM,

Hiervon wurde mit den Arbeiten des
BA 2.5 der U 1 bereits ein 125 m langer
Abzweiq fertiggestellt.

Voraussichtliche Bauzeit: 1977—1983.
BA1.2

St. Leonhard—Hohe Marter mit zwei
Bahnhdfen und Kehranlage: 1,4 km,
davon 0.4 km in offener und 1,0 km in

geschlossener Bauweise.

Baukosten einschlieBlich anteiliger
Ausgaben wie vor: 83 Millionen DM.

Voraussichtliche Bauzeit: 1980—1984.
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Durch Fels
und Sand in
die Altstadt

Die wichtigste Etappe auf dem Weg

der U-Bahn von Langwasser nach Fiirth
ist zuriickgelegt: seit 28. Januar 1978
leuchtet fiir die Zlige griines Licht auf
dem Abschnitt zwischen den Bahn-
héfen AufseBplatz und WeiBer Turm.
Die Baugeschichte dieser Tunnelstrecke
erinnert daran, welche Schwierigkeiten
die U-Bahn-Bauer mit den standig
wechselnden Bodenverhéltnissen im
Untergrund zu meistern hatten. Der
Wechsel von Fels und Sand machte
zwef unterschiedliche Bauverfahren not-
wendig: der sogenannte Schildvortrieb
mit der riesigen Vortriebsmaschine (der
Volksmund hatte fur sie schnell den
Spitznamen ,Zampano” erfunden)

und die ,Neue Osterreichische Tunnel-
bauweise” (mit ihr war bereits der
Felsen des Hasenbucks durchbrochen
worden).

Das Prinzip des Schildvortriebs besteht
darin, daB ein Stahizylinder mit hydrau-
lischen Pressen im Sand vorangetrie-
ben wird. Im Schutz dieses Zylinders
ist es méglich, den Boden abzubauen
und die Tunnelrbhre mit gulBeisernen
Tlibbings auszukleiden; sie missen
den gesamten Erd- und Wasserdruck
aushalten. Die Pressen stlitzen sich
gegen den fertigen Tunnelverbau ab
und treiben so den Schild nach vorn.
Die Schildschneide wird in den Boden
getrieben, der danach im wechsel-
seitigen Rhythmus abgebaut wird. Im
Schutz des Schildmantels werden die
Vortriebspressen eingezogen und der
néchste Tibbingring eingebaut.
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Die ,Neue Osterreichische Tunnelbau-
weise” besteht darin, dalB der Hohlraum
zuhdchst mit einer Tunnelfrédse in der
GréBe des kiinftigen U-Bahn-Tunnels
gedffnet wird. Das Tempo des Vor-
gehens (auf welche Lédnge das Erd-
reich ,angeknabbert” werden kann)
richtet sich nach der Standzeit und der
Qualitat des Gesteins. Es hdngt auch
davon ab, wie sich die Oberfldche setzt
und die Bauten tiber dem Tunnel
beschaffen sind, denn es darf kein
Schaden entstehen.

Wenn der Hohlraum gedftnet ist, gift es,
das Gebirge zu sichern. Stahistrecken-
bégen mit System-Ankerung und
danach Spritzbeton mit einer Armierung
aus Baustahlgewebe haben sich dabei
sehr bewahrt. Die Spritzbetonschale wird
hohlraumlos und innig mit dem Fels
verbunden, so daB er lber die System-
Ankerung auf groBere Tiefe mittrdgt.
Wenn die Sicherungsschale fertig ist,
entsteht die endqliltig tragende Beton-
réhre in wasserdichtem Ortbeton als
Innenschale ohne zusétzliche Isolierung
gegen das Grundwasser.

Die gesamte Tunnelstrecke vom Auf-
sefplatz bis zum Hauptbahnhof
schwingt sich in einem S-Bogen unter
den Hausern der Sidstadt und den
Gleisen der Bundesbahn. Ein Quer-
stollen unter dem Celtisplatz stellt die
Verbindung zwischen beiden Réhren
her, er soll fur den Luftaustausch sor-
gen. Die Strecke neigt sich Richtung
Hauptbahnhotf mit vier Promille. Nur
am AufseBplatz falit ein kurzer Ab-
schnitt um 40 Promille ab, weil dort
einige Gebaude tiefer unterfahren
werden muBten. Die beiden Tunnels
liegen aber so tief im Boden, daf3 ihre
Firste von den Fundamenten der

Héuser mindestens 5,5 Meter entfernt
sind. Beide Tunnels reichen bis unter
die Bahnsteige der Bundesbahn. Die
ersten 380 Meter dieser Doppelrbhre
(bis unter den Slidausgang des Haupt-
bahnhofs} muBten in der ,Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise” aus
dem Keupersandstein herausgebrochen
werden. Auf den restlichen 190 Metern
durch ein sandiges Urstromtal der
Pegnitz bis unter die Mittelhalle des
Hauptbahnhofs kam der sogenannte
Schildvortrieb zum Zuge.

Die U-Bahn-Réhren vom Hauptbahnhof
bis zum Bahnhof Lorenzkirche durch-
brechen unter dem Handwerkerhof den
Mauerring. Auf dem Weg durch den
Untergrund der Altstadt trafen die Man-
ner vom Bau wieder nacheinander auf
Sand und Fels. Sie muBten deshalb ihre
Arbeitsweise auch hier den verschie-
denen geologischen Verhdltnissen an-
passen.

Die ersten 360 Meter dieser Strecke
vom Startschacht im Stadtgraben bis
in Hohe der Ostermayr-Passage liegen
in dem sandigen Urstromtal der Peg-
nitz. Der Schildvortrieb erwies sich in
diesem Abschnitt erneut als die gin-
stigste Bauweise. Die restlichen 80

Das Wachsen und Werden einer unterirdischen
Strecke am Beispiel des Tunnels zwischen
AutseBplatz und Hauptbahnhot: der Stollen ist
bis auf den Sohlenbereich ausgebrochen

und mit Streckenbdgen sowie Spritzbetonsohle
gesichert (oben links), danach bietet er sich
als vollkommene R6hre — mit ausgebrochener
Sohle — dar (oben rechts), die sogenannte
Bewehrung der 40 Zentimeter dicken Beton-
innenschale (Mitte links) ist ein erster Schritt
zum abgerundeten Tunnel (Mitte rechts),

in dem der Schalwagen bereits den néchsten
Abschnitt angeht; die ,Neue Osterreichische
Tunnelbauweise” in der Felsstrecke hat

zum fertigen Rohbau gefiihrt (unten links),

so daB der Schildvortrieb mit Tliibbings in der
Sandstrecke folgen kann (unten rechts).




Meter bis zum Beginn des Bahnhofts
Lorenzkirche muBten in der ,Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise” aus
einem Keupersandsteinriicken
gebrochen werden, der bis etwa zur
AdlerstraBe reicht. Kurz vor der Station
Lorenzkirche ist ein Querstollen
eingebaut, der fir den Luftaustausch
sorgt.

Die U-Bahn-Planer haben fir diesen
Streckenabschnitt eine Trasse gewéahit,
die so wenig wie moglich unter Gebéau-
den verlduft. Wahrend die Rdhre fir das
Gleis 1 genau der Konigstrale folgt,
fihrt das Gleis 2 nur an drei Stellen
unter Héusern hindurch. Die Erdschicht
zwischen Tunnelfirst und Fundamenten
ist dort vier bis tinf Meter dick, Uber
die Lange eines Tiefkellers immerhin
noch zwei Meter. Die beiden Rbhren
steigen vom Hauptbahnhot zur Lorenz-
kirche mit 2,25 Promille an. Ihr Scheitel
liegt etwa zehn Meter unter der Kbnig-
stralB3e.

An den Bahnhof Lorenzkirche schiieBt
die 467 Meter lange Tunnelstrecke zum
WeiBen Turm an. Sie beschreibt einen
leichten Bogen unter der AdlerstraBe,
dem Josephsplatz und dem Ludwigs-
platz. Nur unmittelbar hinter der Station
Lorenzkirche muBte der Radius etwas
enger austallen, weil sich das Gelande
dort stark nach Norden zur Pegnitz hin
neigt.

Die U-Bahn-Bauer konnten sich auch
in diesem Abschnitt wieder auf ihre
Erfahrung mit den verschiedenen Bau-
weisen verlassen. Im Fels unter dem
Grundstiick des kinftigen Kaufhauses
Karstadt entstanden zwei 57 Meter
lange Einzelrbhren mit rechteckigem
Querschnitt in offener Baugrube. Die
néchsten 89 Meter bis zum Ende des
Felshorizonts in Hohe des Kannen-

gédBchens wurden wieder in der ,,Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise”
ausgetihrt. Auf den restlichen

321 Metern hat sich die Schildvortriebs-
maschine durch sandigen Unter-

grund gefressen.

Die beiden Tunnels, die bis dorthin
immer eintrachtig nebeneinander her-
gelaufen sind, muBten auf der Strecke
vom WeiBen Turm zum Plédrrer liber-
einander in zwei Stockwerken angelegt
werden. In dieser Lage kommen sie in
der Station am Plédrrer an, die fir jeden
Richtungsbahnsteig eine eigene Ebene
erhdlt. Deshalb tauchen die U-Bahn-
Réhren in diesem Abschnitt auch
wesentlich steiler in die Tiefe ab:
unmittelbar nach dem Bahnhof WeiBer
Turm betrdgt das Gefélle noch 10,8
Promille, ab der Wendeweiche aber

30 bzw. 38 Promille.

Menschen und Maschinen im Untergrund:
ein einziger Mann steuerte die riesige Schild-
vortriebsmaschine auf ihrem Weg unter

der Altstadt.

Die drei Perien
in der Kette
der U-Bahnhofe

Die Stationen Hauptbahnhof, Lorenz-
kirche und WeiBer Turm nehmen mit
ihrer aparten Architektur und ihrem
kinstlerischen Schmuck eine Sonder-
stellung unter den bisher 14 U-Bahn-
héfen ein — Technische Spezial-
verfahren halfen, die Schwierigkeiten
beim Bau zu meistern.

Sandsteinmauern statt kahler Beton-
wénde, ein buntes Wandrelief (mit der
Silhouette der Altstadt) statt blanker
Kachelfldchen, grobe Felsstruktur lber
dem Beton statt kiihler Fliesen, Vitrinen
mit Museumsstiicken statt kahler
Wénde — das sind die Merkmale der
drei neuen U-Bahnhdfe. Ihre Architektur
und Ausstattung betonen ihre beson-
dere Bedeutung als moderne Eingangs-
tore in Nlrnbergs historische Altstadt.
Damit stellen diese Stationen gleichsam
Perlen in der Kette der bislang 14

U-Bahnhofe dar. Doch bis sich die drei
unterirdischen Bauwerke in dieser
Gestalt prasentieren konnten, muBte
eine Menge technischer Schwierig-
keiten Uberwunden werden.

Beim Hauptbahnhot standen die
U-Bahn-Bauer vor ihrer gréBten Auf-
gabe. Dort entstand der zentrale Um-
steigepunkt von der U 1 zur kiinftigen
Stammlinie 2, zur StraBenbahn, zur
S-Bahn (nach Roth, Lauf links der
Pegnitz, Altdorf und Erlangen geplant),
zum Nahverkehr der Bundesbahn und
zu den Fernziigen. AuBerdem trefien
dort die kiinftigen FuBgangerzonen
KénigstraBe und Vordere Sterngasse
aufeinander. Nach den Vorhersagen
von Fachleuten sollen an dieser
Verkehrs-Drehscheibe taglich rund
200 000 Menschen ankommen, ab-
fahren oder umsteigen, in Spitzen-
stunden wird sie bis zu 40 000 Fahr-
gdste ,verkraften” missen. Deshalb
kam es schon beim Bau der U-Bahn
darauf an, fiir die bestmdglichen An-
schliisse an das Netz von S-Bahn und
Bundesbahn zu sorgen. Vor allem ging
es um kurze, bequeme und Ubersicht-
liche Ubergénge.

Die §-Bahn-Gleise sollen in Héhe der
vorhandenen Gleiskérper dicht am
Bahnhotsgebédude entstehen. Sie liegen
dann so hahe wie méglich am U-Bahn-
hof und auch in ndchster Nahe zu

den lbrigen Verkehrsmitteln. Reisende
der S-Bahn gelangen beim Ein- und
Umsteigen Uber den mittleren Bahn-
steigtunnel in die Mittelhalle des Haupt-
bahnhofs, in der die Passantenstrome
aus allen Richtungen aufeinander-
treffen. Von dort aus kénnen sie lber
Fahrtreppen die U-Bahn oder durch
das FuBgéngergeschol3 unter dem
Bahnhotsplatz die StraBenbahn er-
reichen. Beim Bau der S-Bahn soll auch
der Mitteltunnel, der die Bahnsteige

der Bundesbahn miteinander verbindet,
bis zur StraBe , Hinterm Bahnhot*
verldngert werden.

Ankunft in der Ebene ,— 3" unter dem Haupt-
bahnhot: schier unendliche Rollireppen
bringen die Fahrgéste an die Oberfldche und
zu den Bahnsteigen der Bundesbahn.




Der U-Bahnhof Hauptbahnhot présen-
tiert sich als Bauwerk mit ftinf Ebenen:

Ebene +1:
Gleise und Bahnsteige der DB.

Ebene 0:
Bahnhofsvorhalle, Verkehrstldchen und
StraBenbahn am Bahnhofsvorplatz.

Ebene —1:
FuBgéngergeschoB.
Ebene -2:

Kiinftige U-Bahn-Linie 2.

Ebene -3:
U-Bahn-Linie 1.
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Alle Ebenen von 0 bis —3 sind (ber
Fahr- und Festtreppen miteinander
verbunden. Das FuBgdngergeschofB
Oftnet sich auch zum Stadtgraben und
zum Platz vor dem ,Victoria®-Haus;
auBerdem ist ein Aufzug zum Bahn-
stefg der U 1 vorhanden, so daB3 Behin-
derte und Mdtter mit Kinderwagen die
U-Bahn mdhelos und ohne Treppen-
steigen erreichen kbnnen. Zahlreiche
Kioske, Rdume fir die Stadtmission
und Stadtreprdsentation, ein Unterwerk
und mehrere Betriebsrdume finden sich
in diesem FuBgangergeschoB.
Zentraler Blickfang dieser Ebene ist
ein 14 Quadratmeter groBes Relief der
Altstadt, das der Burgthanner Keramik-
Kiinstler Alfred Kuch nach einem Ent-
wurf des Nirnberger Grafikers Heinz
Schillinger gefertigt hat.

Der rund 145 Meter lange U-Bahnhof
liegt in einem sandgeflliten Urstromtal,
durch das frither einmal die Pegnitz
geflossen ist. Er entstand in offener
Baugrube. Wéhrend die Baugruben-
wénde im Bereich des Bahnhofsvor-
platzes mit ,,Berliner Verbau"® gesichert
wurden, muBten die seitlichen Ab-
schluBwénde in der Mittelhalle des
Hauptbahnhofs mit der sogenannten
Schlitzwandbauweise abgestltzt wer-
den. Vorgespannte Injektionsanker
hieften die Wéande beider Verbauarten
riickwérts im Erdreich. Da der U-Bahn-
hof etwa sieben Meter tief im Grund-
wasser liegt, muBte zuerst die gesamte
Baustelle trockengelegt werden. Zahi-
reiche Filterbrunnen wurden deshalb
hinter der Baugrubenwand in die Tiefe
gebohrt, die das Grundwasser (iber

eine Sammeldruckleitung in das
stadtische Kanalnetz ableiteten. Der
ganze U-Bahnhof ist in eine Isolierung
eingehullt, die dem méchtigen Wasser-
druck standhalten muB und somit das
Bauwerk vor dem ,, Absaufen” bewahrt.

Das gréBte Problem aber stellte den
U-Bahn-Bauern die Mittelhalle des
Hauptbahnhotes mit ihrer historischen
Fassade. Es grenzt fast schon an ein
technisches Wunder, wie es geldst
wurde: der Mittelbau mit seiner Kuppel
wurde einfach abgerissen, so daB3 die
Fassade regelrecht in der Luft hing.
Die 2600 Tonnen schwere Last dieses
Bauwerks wurde so lange auf Stelzen
gestellt, bis die Wiihlarbeiten im Unter-
grund beendet waren. Komplizierte
technische Verfahren machten das

schier Unmdgliche méglich. Hoch-
empfindliche Kontrollgeréte, wie sie
beispielsweise in der Golden Gate
Bridge von San Francisco, im Schiefen
Turm zu Pisa oder im Wiener Stephans-
dom eingebaut sind, hétten jede
Bewegung im Mauerwerk registrieren
k&nnen. Doch es rilhrte sich nichts.

All das kostete zwar eine Menge Muhe,
Zeit und Geld, kam aber nicht so teuer
zu stehen wie der Abbruch und Neu-
autbau der Fassade. Heute zeigt sich
der Bau mit seiner neuen Kupfer-
kuppel! wieder als ansehnliche Visiten-
karte Nirnbergs.
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Der U-Bahnhof Hauptbahnhof: ein zeniraler
Verkehrsknoten. Die schematische Darsteliung
macht deutlich, wie die U-Bahn mit der
StraBenbahn und dem Nah- und Fernverkehr
der Bundesbahn verkniipit ist. Das Geschehen
in diesem Bahnhof spielt sich auf finf

Ebenen ab.
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Underwead
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Fahr- und Festtreppen vom sidlichen
Ende des Bahnsteiges flihren zu einem
groBen VerteilergeschoB unter der
KénigstraBe, von dem aus die Fahr-
géste direkt das KellergeschoB3 des
Kauthofes und liber zwel Treppen die
KénigstraBe erreichen kénnen.

Der Nordkoptf des Bahnhofes entstand
zusammen mit dem Kauthaus Karstadt.
Wéhrend auf dem Bahnsteig nur die
Betriebs- und Nebenrdume fir das
U-Bahn-Personal angeordnet sind,
bietet das dariiberliegende , Basement”
viel Platz fiir Ldden, technische Neben-
réume, WC-Anlagen und fiir den Kauf-
hausbereich selbst. Von hier aus
kommen die FuBgénger zur Kaiser-
straBe und Fleischbriicke, ohne eine
Treppe steigen zu missen. Weitere
Ausgénge fuhren Uber eine kurze
Rampe zur KénigstraBe—Museums-
briicke und iber Fahr- und Festtreppen
auf die KarolinenstraBe.

Fiir den Bau des Nordkopfes und des
dartiberliegenden Kaufhauses muBten
erst einige Gebdude abgebrochen
werden. Die U-Bahn-Bauer konnten
somit auf einem freien Grundstick
ungehindert in die Tiefe vorstoBen.
Dieser Bereich des Bahnhotes ruht auf
Keupersandstein und einer Sand-
schicht. Die beiden 47 Meter langen
Einzeltunnels der U-Bahn mit Rechteck-
Querschnitt konnten demnach in
offener Baugrube entstehen, die teil-
weise abgeboscht und mit rick-
verankertem ,Berliner Verbau”
gesichert wurden. BehelfsstraBen
machten die Zu- und Abfahrt zur Bau-
stelle und zum Parkhaus in der
AdlerstraBe méglich.

Der Bahnsteig nach Siden liegt
dagegen volistandig im Keupersand-
stein und unter wertvollen historischen
Gebduden. Deshalb muBten die

100 Meter langen Bahnsteigréhren bis
zu der Tunnelstrecke unter der
KénigstraBe bergménnisch aufgefahren
und in der ,Neuen Osterreichischen
Tunnelbauweise” ausgebaut werden.
Der Stiitzkérper zwischen den beiden
Richtungsbahnsteigen erhielt drei

4 Meter breite Mitteldurchgénge und
acht Meter breite Verteilerhallen

an beiden Bahnsteigenden.

Auf zwei kritische Punkte muBten die
U-Bahn-Bauer ganz besonders achten:
auf das Nassauerhaus, das jetzt genau
auf dem Bahnhofsstollen steht, und
auf den Stidturm der Lorenzkirche,

der nur knapp neben der einen Tunnel-
réhre liegt. Neben die Fundamente des
Kirchturmes wurde bereits vor dem

Mit der U-Bahn mitten in Nirnbergs gute Stube:
die Ausgédnge des Bahnhotes Lorenzkirche
miinden in die neu gestalteten FuBgénger-
zonen KoénigstraBe und KaiserstraSe und lassen
das alte Nirnberg unter neuen Blickwinkeln
erscheinen.

eigentlichen Tunnelbau eine Reihe von
Bohrpfahlen gesetzt, die von Injektions-
ankern flr immer im Fels gehalten
werden. Die beiden Tunnelrdhren
stieSen nur ganz behutsam in kleinen

. Schritten” unter den historischen
Bauwerken vor. Der jeweilige Aus-
bruchquerschnitt wurde dabei sofort
gesichert: zuerst mit Spritzbeton
versiegelt und mit Stahlstreckenbdgen
verbaut, dann verankert und mit einer
20 Zentimeter dicken Spritzbeton-
auBenschale verkleidet; eine 40 Zenti-
meter dicke Betoninnenschale kam

am Ende hinzu. Empfindliche MeB-
geréate Uberwachten stdndig die beiden
Gebéude. Bei der geringsten Bewe-
gung der Bauwerke hétten sie fiir die
Ménner vom Bau Alarm geschlagen.

Die Verteilerhalle des Stidkopfes konnte
dagegen in offener Bauweise ent-
stehen. Sie liegt iiber den Tunnelrbhren
in der Kénigstralle und besitzt zwei
Treppenaufgédange und einen direkten
unterirdischen Zugang zum Kaufhof.

Die Baugrube und die Gebdude in
ihrer Umgebung wurden mit riickver-
ankertem ,Berliner Verbau™ und teil-
weise mit Bohrpfahlen gesichert.

Wahrend der Bauarbeiten durfte die
StraBenbahn nicht behindert werden.
Sie bekam fir diese Zeit zwei neue
Gleise jeweils am Rand der Kénig-
straBe. Die FuBgénger gingen auf
eigenen Briicken (ber die Baugrube.
Jetzt aber kann die StraBenbahn aus
KoénigstraBe und KarolinenstralSe
endgliltig verschwinden. In beiden
StraBen entsteht eine groBziigige FuB-
géngerzone, 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 Sichtweite zum
Plarrer und am Schnittpunkt der FuB-
géngerzonen Breite Gasse/Jakobsplatz
— endet vorlaufig die U 1.

Der 150 Meter lange Bahnhof reicht
vom Polizeiprasidium bis unter den
WeiBen Turm. In Richtung Plédrrer
schiieBt sich aber schon ein 190 Meter
langer Tunnel bis kurz vor den Spittler-
torturm an, in dem die U-Bahn-Ziige
Uber ein Weichenkreuz umkehren
kBnnen.

Die beiden Bahnhofsk&pte vor dem
Polizeipréasidium (Westkopf) und am
WeiBen Turm (Ostkopf) besitzen
Zwischengeschosse wie die Station

an der Lorenzkirche, die mit dem
Bahnsteig lber Fahr- und Festireppen
verbunden sind. Von dort fihren
wiederum Fahrtreppen zur FuBgénger-
zone Breite Gasse/Jakobsplatz; sie
enden direkt unter den Rundbdégen des
WeiBen Turms. Auf der Stidseite des
Turms gelangen zwei weitere Treppen
an die Oberfldche. Fir Rollstuhlfahrer
und Miitter mit Kinderwagen ist ein
Aufzug in der Barbakane — dem vor-
springenden Anbau des Turmes —
untergebracht. Der Westkopf besitzt
seinen Zugang lUber Fahr- und Fest-
treppen vor dem Polizeiprdsidium.

Obwoh! der Bahnhof WeiBer Turm

in offener Baugrube errichtet wurde,
hatten die Ménner vom Bau auch hier
am Anfang einige Probleme zu [0sen.
Zuerst muften wieder Brunnen gebohrt
werden, weil das Bauwerk etwa zwei
Meter tief in das Grundwasser hinein-

ragt. Vor allem aber galt es, das
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historische Gebé&ude des Weien Turms
genau Uber der Tunnelstrecke vor
Schéaden zu schiitzen. Die Bauarbeiter
stellten dabei die riesigen Lasten des
Turmes mit millimetergenauer Préazision
auf einen Tragerrost, der auf Beton-
bohrptédhlen ruhte. Spéter wurde die
Gebdudelast auf den fertigen U-Bahn-
Tunnel umgelagert, seine tragenden
Mittelwénde sind genau unter den
Fundamenten angeordnet. Die Grund-
mauern des Turmes erhielten ein
Korsett aus Stahlbeton und wurden mit
Injektionen und Verspannungen
gesichert und verstérkt. Die Barbakane
aber muBte vorerst dem U-Bahn-Bau
weichen. Jetzt ist sie Stein flir Stein
wieder aufgebaut.

Vor ahnlichen schwierigen Aufgaben
standen die Bauarbeijter, als sie mit
dem U-Bahn-Tunnel an die Jakobs-
und Elisabeth-Kirche heranstiefSen.

Ein Eckpfeiler der Jakobskirche ragte
mit seinem Fundament sogar in die
Baugrube hinein. Er muBte deshalb
unterfangen und seine Last auf Schlitz-
wénde Ubertragen werden. Schlitz-
wénde sicherten auch die St.-Elisabeth-
Kirche und die Gebaude auf der nérd-
lichen Seite der LudwigstraBe. Im
Ubrigen Bereich war die Baugrube mit
.Berliner Verbau® abgeschlossen.
Vorgespannte Injektionsanker hielten
beide Verbauarten riickwérts im
Erdreich.

Wéhrend die Bauarbeiten in der Tiefe
vorangingen, durfte der Verkehr an der
Obertldche nicht allzusehr aufgehalten
werden. Die nérdliche Seite der offenen
Baugrube zwischen Jakobsplatz und
Spittlertorturm erhielt deshalb eine
Decke, auf der die Anlieger und die
Feuerwehr fahren konnten. Der Verkehr
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des Altstadtringes ging (ber Hilfs-
briicken an der Jakobskirche vorbei.
Die StraSenbahn fuhr im Bogen um die
Kirche herum auf der Siidseite der
Ludwigstrafe.

Jetzt kbnnen die StraBenbahnen aus
der Altstadt verschwinden. Lediglich
die Gleise in der LudwigstraBe bleiben
Ubrig, weil sie vorerst noch flir den
Zubringerverkehr zum Plérrer nétig
sind. Sobald die U-Bahn-Ziige aber
den Bahnhof Plarrer ansteuern, hat die
Strafenbahn im Stadtzentrum vollends
ausgedient.

Der U-Bahnhot WeiBer Turm: architektonische
Kontraste auf geschichtlichem Grund.

Die Station ist genau unter dem Bauwerk aus
der zweiten Stadtbefestigung angelegt.
Sandsteinwédnde und Keramiksédulen sollen
unter der Erde Vergangenheit und Gegenwart
symbolisieren.

Sicherheit fiir den WeiBen Turm

Querschnitt
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Die U-Bahn tahrt mit eingebauter
Sicherheit, weil an sie besonders hohe
Anforderungen gestellt wird. Die
Wagen besitzen deshalb mehrere
Bremssysteme, die bei Gefahr teilweise
sogar selbsténdig arbeiten. Normaler-
weise wird die elektrische Bremse
benutzt, bei der die Motoren als
Generatoren laufen und die Brems-
energie in elekirischen Strom umsetzen,
mit dem wiederum die Heizung
betrieben wird.. Sollte einmal die
elektrische Bremse ausfallen, springt
eine ebenfalls gleichméaBig wirkende
Druckluftscheibenbremse ein. Drei
weitere Arten von Bremsen — dazu
zéhlen die Schnellbremse des Fahrers
und die Notbremse fir Fahrer und
Fahrgaste — sprechen eine deutliche
Sprache tfur die Sicherheit in den
U-Bahnen. Es wird sogar liberwacht,
ob der Fahrer standig autmerksam ist.
Falls er die sogenannte Totmanntaste
nicht driickt, schaltet sich in den
néachsten drei Sekunden eine Bremse
ein. Sollte der Zug an einem gesperrten
Signal vorbeifahren, kénnten selbst
diese drei Sekunden noch ein todliches
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 Tiren wéahrend der Fahrt
verschlossen sind und sich nur in
Notféallen (mit einem Nothahn an jeder
Tire) 6ffnen lassen. Der Fahrer kann
den Zug gar nicht erst slarien, bevor
nicht alle Tiren geschlossen sind.
Sollte er die Tiiren einmal vergessen,
bleibt der Wagen stehen.
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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 Abstell-
hallen, denn sie sind so gebaut, dal
sie im Freien bleiben kbnnen. Der Rost
soll den Wagen auch nichts anhaben
kbnnen, wenn sie einige Millionen
Kilometer laufen und einige Jahrzehnte
alt werden.

Ihre Profile und Bleche bestehen aus
einer wetterbestandigen Leichimetall-
Legierung. Damit lieB sich Gewicht
sparen, weil jedes Kilo Wagen sowoh!
beim Beschleunigen als auch beim
Abbremsen Geld kostet. Die Aluminium-
Legierungen besitzen die Eigenschaft,
nach dem SchweiBen ihre Festigkeit
wiederzugewinnen. Ein Priifdruck von
80 Tonnen in Fahrtrichtung verformte
den Wagen nicht lange.

Bei der Wagenhbhe von 3,55 m
bestimmte der Rotstift ebentalls mit,
weil jeder Zentimeter einen ent-
sprechend gréBeren und damit teureren
Tunnelquerschnitt ndtig macht. Daher
befinden sich die Stromabnehmer
nicht auf dem Dach, sondern an der
Seite in der Héhe der Réader. Sparsam-
keit fihrte auch dazu, alle Aggregate
unter dem Wagen zwischen den beiden
Drehgestellen unterzubringen. Die
Tiren sind so konstruiert, daB3 sie nur
wahrend des Aufenthalis vorstehen,
geschlossen jedoch im Innenraum
keinen Platz brauchen. Alle Teile sind
ebenfalls so ausgewahlt, daB sich die
Wagen leicht warten lassen.

In der U-Bahn téhrt der technische
Fortschritt mit. Die Zlge sind mit

24 Innen- und 24 AuBBenlautsprechern
ausgestaitet, die der Information der
Fahrgéste dienen. Der Sprechverkehr
mit der Verkehrsleitstelle wickelt sich
auf dem Funkweg ab. Von dort kbnnen
die Fahrgaste in den Wagen auch
direkt angesprochen werden.

Alles ist bereits darauf vorbereitet,

die Wagen fernzusteuern. Ein Computer
148t sich jederzeit einbauen. Er
bekommt eines Tages von der Zentrale
den Auftrag, den Wagen in Fahrt zu
setzen und so abzubremsen, daf3 am
néchsten 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 stecki: allein
25 km elektrische Leitungen und mehr
als 10 000 Klemmstelten in jedem
Doppelwagen, der 11 Tonnen instal-
lierte elektrische Ausristung mit sich
fihrt.

Ein leistungsfdhiges und zuverldssiges Ver-
kehrsmittel: die U-Bahn. Sie kann pro Stunde
und Richtung bis zu 38 000 Menschen ans
Ziel bringen.










Nach dem Willen der Planer soll das
U-Bahn-Netz voridufig von der dritten
Stammlinie (U 3) abgerundet werden,
die vom Tiergarten durch die dicht-
bevélkerte Sidstadt fiihren und am
AufseBplatz die Stammlinie 1 kreuzen
soll. Danach schwenkt ihre Trasse nach
Norden ab zum Plarrer, an dem sich
alle drei Linfen berthren, und geht
wefter in Richtung Johannis und
Wetzendort. Die Stammliinie 3 ist

12,4 Kilometer lang und hat 18 Bahn-
hoéfe. Das U-Bahn-Grundnetz ist
insgesamt 42,1 Kilometer lang und
bekommt 55 Bahnhéfe. Es erfaf3t

400 000 Einwohner und 185 000 Arbeits-
pléatze. Wird eine Bauzeit von einem
Jahr je Kilometer U-Bahn-Strecke
unterstellt, so kbnnte das Netz in etwa
40 Jahren vom Plan zur Tat reifen.

Fur eine vorausschauende, iibergeord-
nete Planung stellt das einen vertret-
baren Zeitraum dar, weil sich in der
Regel nur langftristig die Trassen
sichern und Flachennutzung steuern
lassen.

Das U-Bahn-Grundnetz mit seinen drei
Linien gibt fir die weijtere Arbeit einen
Zwischenzustand ab. Auf langere Sicht
ist es durchaus méglich, von ihm
Strecken abzuzweigen. Sie kbnnen
gebaut werden, wenn die Entwicklung
dies nétig macht, und dann auch die
letzten StraBenbahnlinien ersetzen.
Die Pluspunkte des Grundnetzes
deuten jedoch darauf hin, daB zuerst
hier angesetzt werden muB. Die
einzelnen U-Bahn-Aste lassen sich
ausgeglichen belasten und fiihren zu
einem wirtschaftlichen Betrieb, weil

61 Prozent der kiinftigen Einwohner
und Arbeitsplatze im Einzugsbereich
des Grundnetzes liegen.
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Ein modernes und leistungstféhiges
Schnellbahnsystem der Bundesbahn
bringt den Nirnbergern und ihren
Nachbarn gleichermafBen Nutzen.

Die néheren und ferneren Nachbar-
stadte werden mit Nirnberg verbunden.
Die Stadtteile Eibach und Reichelsdorf,
Mégeldorf und Laufamholz, Fischbach
und Altenfurt, die nicht von der U-Bahn
erfaBt werden sollen, erhalten einen
AnschluB an die S-Bahn. Das System
von Schnellbahnen verkiirzt die
heutigen Fahrzeiten erheblich und
bildet damit eine Alternative zum Auto.
Wahrend jetzt noch 50 Minuten nétig
sind, um von den entferntesten Stadt-
gebieten in die Innenstadt zu kommen,
wird in Zukunft ganz Niirnberg in einer
30-Minuten-Zone liegen.

Der Hauptbahnhoft erhalt eine neue,
wichtige Rolle: er wachst sich zu einem
gewaltigen Umschlagplatz mit Um-
steigemobglichkeiten zwischen U-Bahn,
S-Bahn, Fernbahnen, StraBenbahn und
Omnibus aus. Solch ein aufwendiges
Verkehrssystem kann natrlich nur
funktionieren, wenn alle Verkehrsirager
eng zusammenarbeiten. Dieser Aufgabe
hat sich die ,Arbeits- und Planungs-
gemeinschaft zur vorbereitenden
Untersuchung der Integration des
offentlichen Nahverkehrs im Raum
Nirnberg — Furth — Erlangen —
Schwabach* (APON) verschrieben, die
im Jahre 1972 gegriindet worden ist.
lhr gehéren an: der Freistaat Bayern,
vertreten durch die Regierung von
Mittelfranken, die Stadte Nirnberg,
Flrth, Erlangen, Schwabach, die Land-
kreise Erlangen-Hdbchstadt, Forchheim,
Fiirth, Neumarkt i. d. Opf., Nirnberger
Land, Roth, die Deutsche Bundesbahn,
die Deutsche Bundespost, die VAG
Verkehrs-Aktiengesellschaft.

Die APON sah das Hauptgewicht ihrer
Tatigkeit zundchst bei der Planung des
Nahverkehrsnetzes. Sie geht jetzt aber
daran, Modelle fiir eine Tarifgemein-
schaft, eine Verkehrsgemeinschaft oder
fiir einen Verkehrsverbund (als héchste
Form der Zusammenarbeit verschiede-
ner Verkehrstrager) zu entwickeln.

Das Ziel aller Bestrebungen bleibt, den
Fahrgasten eine gute Fahrt zu
angemessenen Preisen zu bieten.

S Te— 1

Vom Adier
zur U-Bahn

142 Jahre 6ffentlicher Personen-
Nahverkehr in Nirnberg

7.12.1835

Mit dem ,Adler“-Zug der Ludwigs-
Eisenbahn, der ersten deutschen
Eisenbahn mit Dampfbetrieb und mit
sogenannten Pferdefahrten, wird der
Personenverkehr auf der Strecke von
Niirnberg nach Firth erdfinet.

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

1862

Die Pferdefahrten werden eingestellt,
die Zlige verkehren nur noch mit
Dampflokomotiven.

25.8. 1881

Als erste innerstadtische Schienenbahn
nimmt die Pferdebahn auf eigenen
Gleisen neben den Anlagen der
Ludwigs-FEisenbahn in der Flirther
StraBe ihren Betrieb auf.

7.5.1896

Die erste stadtische elektrische StraBen-
bahn fahrt auf der Strecke vom Maxfeld
liber den ,,Centralbahnhof” (den
jetzigen Hauptbahnhot), die Kénig-
straBe und danach auf der Trasse der
fritheren Pferdebahn bis nach Fiirth.

1898

Die Pferdebahn verschwindet aus dem
Stadtbild, weil die elektrische StraBen-
bahn erweitert worden ist.

1909

Verhandlungen liber einen Verkehrs-
verbund zwischen Ludwigs-Eisenbahn
und stadtischer StraBenbahn scheitern.

1922

Die Ludwigs-Eisenbahn f&hrt nicht
mehr, weil ihr Betrieb neben der
modernen StraBenbahn unrentabel
geworden jst.

1925

In der Tagespresse erscheinen zum
erstenmal Artikel mit Vorschiagen fir
eine Unterpflasterbahn auf der
klassischen Strecke Nirnberg—Flirth.

1927

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

1936/37

Als Vorlauferin einer geplanten unter-
irdischen StraBenbahn entsteht eine
Hoch-StraBenbahn zum Stadion, in der
Allersberger Strafle und heutigen
Miinchener StraBe gleichzeitig der erste
Stre;Benbahn—Tunne/ der Stadt.

1959

Die Verkehrs-Aktiengesellschaft der
Stadt Niirnberg, eine Eigengeselischaft,
Ubernimmt den Betrieb der stéddtischen
StraBenbahn.

24. 4. 1963

Der Stadtrat beschlie3t nach einem
Verkehrsgutachten von Professor
Lambert, eine Unterpflaster-StralBen-
bahn zu bauen.

15.7. 1964

Die Trassierungselemente zur Stadt-
bahn werden fiir eine Wagenbreite von
2,65 Metern festgelegt.

24.11. 1965

Der Stadtrat entscheidet, eine
klassische Untergrundbahn zu bauen;
er verzichtet auf Ubergangsiésungen
von der Unterpflaster-Strabenbahn zur
Untergrundbahn.

13.7. 1966

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

20. 3. 1967

Die Bauarbeiten fiir die U-Bahn
beginnen: Bundesverkehrsminister
Georg Leber und Oberbirgermeister
Dr. Andreas Urschlechter 16sen den
ersten Rammschlag an der Bauern-
feindstraBe aus.

12. 4, 1967

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

6.9.1967
Die Bauarbeiten an der Hochbrlicke
Fiirther StraBe beginnen.

18.7. 1968
Richtfest am ersten U-Bahnhof in
Langwasser-Nord

13. 8. 1969
Der erste Kilometer U-Bahn-Tunnel
ist fertiggestellt.
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5.3.1970

Die Arbeiten flir den Bauabschnitt 2
der U 1 im Gelédnde des Siidbahnhofes
der Deutschen Bundesbahn beginnen.
Die Gesamtstrecke von ca. 1350 m,
davon 850 m Tunnel, ist im Mérz 1972
fertiggestellt.

13. 8. 1970

Die erste Einheit des Ndrnberger
U-Bahn-Wagens verldBt die Montage-
halle. (Bis heute sind 24 Doppeltrieb-
wagen [DT] ausgeliefert worden.)

13.11. 1970

Die Hochbahnstrecke in der Flirther
StraBe mit den Bahnhdfen Muggenhof
und Stadtgrenze wird von Oberbdrger-
meister Dr. Urschlechter fiir den
StraBen-Verkehr freigegeben.

26.11.1970

Das Unterwerk (UW 57) am Scharf-
reiterring ist vollendet. Mit einem
Knoptdruck schaltet der Oberblirger-
meister die Stromversorgung fir die
Langwasserstrecke zur ersten
Probefahrt der U-Bahn ein.

4.12. 1970

Am Hasenbuck detoniert die erste
Sprengladung tir den ,Helga-Tunnel”
am Namenstag von St. Barbara, der
Schutzpatronin der Bergleute.

8.9. 1971

Der Stadtrat beschlieBt das Schnell-
bahn-Grundnetz. Er stellt die Grundlage
fur die weitere Planung eines leistungs-
féhigen Netzes fir den stadtischen
Personennahverkehr dar und ist mit
dem S-Bahn-System verkniipft.
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18.9. 1971

Die Bergleute feiern den ,Durchschlag”
durch den Hasenbuck, als sie 460 m

im Tunnel ausgebrochen haben.

16./17. 10. 1971

22 000 Nurnberger erleben am ,Tag
der offenen Tir" eine Probefahrt mit
ihrer U-Bahn zwischen den Bahnhdfen
Scharfreitetring und Neuselsbrunn.

6.12. 1971

Die Bauarbeiten fiir den U-Bahnhof und
Busbahnhot FrankenstraBe beginnen
im Wohn- und Industriegebiet der
Siidstadt.

7.3.1972

Nirnbergs U-Bahn féhrt. Nach einer
Bauzeit von fiinf Jahren wird der
U-Bahn-Betrieb in Langwasser auf

3,5 km Lénge zwischen den Bahnhéfen
Langwasser-Sid und BauernteindstraBe
aufgenommen.

22.8.1973

StartschuB fir den Bau des Abschnitts
vom AufseBplatz zum Hauptbahnhof.
Die unterirdische Strecke mit zwej
Tunnelréhren wird in bergménnischer
Bauweise aufgefahren.

25.3.1974

Die Abbrucharbeiten an der Mittelhalle
des Hauptbahnhofs beginnen. Das ist
der Anfang fir das attraktivste und
zugleich schwierigste Projekt der
ganzen Stammlinie 1. Der U-Bahnhot
am Hauptbahnhof entsteht in enger
Zusammenarbeit mit der Deutschen
Bundesbahn.

2.4.1974

Auftakt tir die Arbeiten im Stadtzentrum
selbst: im Stadtgraben beim Kénigstor-
turm beginnt der Bau der Strecke vom
Hauptbahnhot zur Lorenzkirche,

auf der zwei Tunnelréhren in Schild-
bauweise vorgetrieben werden.

18. 6. 1974

Die U-Bahn hat die Stidstadt erreicht.
Zwej Jahre nach dem Beginn des
Betriebes in Langwasser wird eine neue
Teilstrecke von 2,5 km Ldnge dem
Verkehr iibergeben. Die U-Bahn téhrt
nun von Langwasser-Siid bis Franken-
straBe/Siidring auf einer Strecke

von sechs Kilometer Lénge.

26.5. 1975

In der Altstadt beginnen die Bauarbeiten
fur die Bahnhéfe Lorenzkirche und
WeiBer Turm. Gleichzeitig wird der
Untergrund fir die kiinftige Tunnel-
strecke verfestigt und das Grundwasser
abgesenkt.

23.9. 1975

Die U-Bahn ist bis zu ihrer letzten
Station vor den Toren der Altstadt
vorgestoBen. Sie nimmt auf dem 1,1 km
langen Abschnitt von FrankenstralBe/
Stidring bis zum AufseBplatz ihren
Betrieb auf. Die dichtbesiedelte
Siudstadt mit ihren Industrie- und
Geschéftszentren ist damit noch besser
an das moderne Nahverkehrsmittel
angeschlossen. Die ,roten Pegnijtz-
pfeile” fahren nun auf mehr als der
Halfte der ersten groBen U-Bahn-Achse.

26.3.1976

Die Bahnsteigréhre fir das Gleis 2 im
Bahnhof Lorenzkirche ist fertig und
wird zum Tunnel unter der KdnigstraBe
durchschlagen.

29.3. 1976
Die Tunnelréhre fiir das Gleis 2 kommt
am Bahnhof WeiBer Turm an.

10. 4. 1976

Die Ménner vom Bau geben der
Bevélkerung bei einem ,Tag der
offenen Tiir" einen Vorgeschmack auf
die U-Bahn. In drei Stunden besichtigen
15 000 Nirnberger die schwierige
Baustelle am WeiBen Turm, der bereits
auf Stelzen steht, und die Tunnels zur
Lorenzkirche.

14. 4. 1976

Die 4500 Tonnen schwere Last des
WeiBen Turmes ist auf den U-Bahn-
tunnel umgesetzt.

26.4. 1976

Am WeiBen Turm beginnt der Schild-
vortrieb fur die Tunnelstrecke von
Gleis 1 in Richtung Lorenzkirche.

21.7.1976

Die Schildvortriebsmaschine kommt in
dem Tunnel tiir Gleis 1 am Ubergang
von Sand in Fels (etwa unter dem
KannengédBchen) an. Damit ist der
Schildvortrieb mit dem ,groBen
Zampano™ in der Innenstadt beendet.

4.8.1976

Der Bau der U-Bahn beschert auch dem
Autoverkehr einen schnellen Weg

nach Firth: die sogenannte ErsatzstralBe
im Bett des alten Ludwig-Donau-Main-
Kanals ist fertig. Sie leitet auch den
Durchgangsverkehr aus der Fiirther
StraBe um, die sich zwischen Plarrer
und Obere KanalstraBe in eine
Baustelle tir die U-Bahn verwandeln
Kkann.

10. 8. 1976

Beginn der Bauarbeiten im Abschnitt
zwischen Pléarrer und Obere Kanal-
straBe (U 1) und zwischen Pléarrer und
Rochustriedhof (U 2-Siid).

12.10. 1976

Niirnbergs Oberblirgermeister

Dr. Andreas Urschlechter und sein
Flirther Kollege Kurt Scherzer
unterzeichnen den U-Bahn-Bauvertrag,
der den Wejterbau der U 1 auf Flirther
Stadtgebiet sichert. Die Abteilung
U-Bahnbau des Hauptamtes fiir
Tietbauwesen der Stadt Niirnberg plant
und Uberwacht dieses Projekt.

30.11.1976

Nach eineinhalb Jahren Bauzeit

fur die Tunnelschéchte zwischen WeiBer
Turm und Spittlertorturm kann die
noérdliche Fahrbahn der LudwigstraBe
wieder fiir den Verkehr freigegeben
werden.

17.12. 1976

Der Nordkopf am Bahnhot AufseBplatz
wird gedffnet. Damit erhélt die neue
FuBgéngerzone einen direkten Fingang
zu den Bahnsteigen.

5.5.1977

Der Portikus, die 2600 Tonnen schwere
Fassade des Hauptbahnhofes, .

ist auf die Decke der U-Bahnstation
umgelagert.

13.6. 1977

Am Bahnhof Plarrer, dem Knotenpunkt
von U1, U2und U3, beginnen

die Bauarbeiten.

28.1.1978

Die U-Bahn hat die Altstadt erreicht.
Knapp sechs Jahre nach ihrer ersten
Fahrt von Langwasser-Sid zur
BauerntfeindstraBe steuert sie ihre
wichtigsten Ziele an. Jetzt sind

zwei Drittel der gesamten U-Bahn-

linie 1 fertiggestellt.
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Am Bau der Strecke AufseBplatz — WeiBer Turm waren beteiligt:

Am Bau der Strecke AufseBplatz — WeiBer Turm waren beteiligt:

Tunnelstrecke AufseBplatz — Hauptbahnhof (bergménnische Bauweise)

Tunnelstrecke Hauptbahnhof — Lorenzkirche (bergménnische Bauweise)

Tunnelstrecke Lorenzkirche — WeiBer Turm  (bergménnische Bauweise)
Arbeitsgemeinschaft

HOCHTIEF

, Aktiengesellschaft fiir Hoch- und Tiefbauten
AL LLL Zweigniederlassung Nirnberg

ALFRED KUNZ GMBH & CO

Milnchen
Hoch- und Tiefbauunternehmung

U-Bahnhof Lorenzkirche (offene Bauweise)
Tunnelstrecke Lorenzkirche —WeiBer Turm (offene Bauweise)

STRABAG

Arbeitsgemeinschaft

STRABAG BAU-AG

Ingenieurbau
Zweigniederlassung Nirnberg

PHILIPP HOLZMANN

Aktiengeselischaft
Zweigniederlassung Nirnberg

U-Bahnhof Hauptbahnhof
U-Bahnhof Lorenzkirche (bergménnische Bauweise)

E_" Beton- und Monierbau A-G

el Niederlassung Nirnberg

U-Bahnhof Weier Turm

Tunnelstrecke WeiBer Turm — Spittlertorgraben

WM

M

Arbeitsgemeinschaft

BILFINGER & BERGER

Bauaktiengeselischaft
Zweigniederlassung Nurnberg

PHILIPP HOLZMANN

Aktiengesellschaft
Zweigniederlassung Nirnberg

Bauunternehmung
Zweigniederlassung Nirnberg
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