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Zum Titel: Der Fligel als Zeichen fir
ein Verkehrsmitte! unter der Erde
verbllfft auf den ersten Blick. Doch
Grafiker Gerhard Preif3 sieht in der
U-Bahn als ,Adler N° 2“ einen legiti-
men Nachfolger des ersten ,Adler*
der von dort aus ,,auf groBe Fahrt”
ging, wo sie jetzt angekommen ist.
Schnell und leicht, unabhédngig und
unbehindert vom (brigen Verkehr
kommt sie voran. Und ihre Fahrgéaste
werden ,wie auf Adlerschwingen® ans
Ziel gebracht, ohne sich durch
verstopfte StraBen voller Larm qualen
und ein frejes Platzchen flirs Auto
suchen zu missen.
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Das bedeutendste, aufwendigste und
auch teuerste Bauvorhaben in
Nurnbergs neuerer Geschichte wird
seift Uber 13 Jahren Schritt fir Schritt
in die Tat umgesetzt. Die umfang-
lichen Diskussionen Uber die
Notwendigkeit der U-Bahn in einer
Stadt von der GroBenordnung
Nurnbergs sind l1dngst verstummt.
Spétestens seit die erste grofBe
U-Bahn-Achse vom Sddosten nach
dem Westen Nurnbergs und weiter in
die Nachbarstadt Flrth 1978 die
Altstadt erreicht hatte, Uberzeugte die
U-Bahn auch die Skeptiker. Die
Vorteile gegentiber anderen
Verkehrsmitteln sind offensichtlich:
sie ist schneller, sicherer und
plnktlicher als alle anderen
Offentlichen Nahverkehrsmittel und
auch dem Privatwagen Uberlegen. Die
Bdrger haben die Vorteile schnell
erkannt und die ,,Pegnitzpfeile” unter
und Uber der Erde als problemioses
Beforderungsmittel dankbar
angenommen.

Ebenso begriuBt haben sie die
Auswirkungen der U-Bahn fiir das
Stadtbild. Uberall da, wo sie
unterirdisch ihren Weg nimmt, hat sie
auf der Erde Spuren hinterlassen:
FuBgangerzonen in der Siidstadt, in
der historischen Altstadt und bald ein
friedliches Nebeneinander von
FuBgangern und Autos in der Flirther
StraBe. All diese Verdnderungen
machen unsere Stadt lebendiger,
geben dem Blrger Lebensraum
zurdck, wo vorher Blechlawinen seine
Bewegungsftreiheit einschréankten.

Mein Dank gilt deshalb allen, die
mutig den aufwendigen Plan
gefordert und so vorbildlich in die Tat
umgesetzt haben. Seit Baubeginn im
Jahr 1967 laufen Planung und
Baufortschritt wie am Schnurchen.
Jetzt ist der Plérrer erreicht,
Nirbergs Verkehrsdrehscheibe, die
der U-Bahn neue Bedeutung verleiht,
aber selbst auch an Wichtigkeit
zunimmt. Und schon geht es auf den
Spuren des ,Adler", der ersten
deutschen Eisenbahn, mit der
Nlrnberg Verkehrsgeschichte
gemacht hat, weiter in unsere
Nachbarstadt Flrth. Auch dafir bin
ich dankbar, daBB3 nachbarschaftliches
Denken die Zusammenarbeit an
einem so zukunftweisenden Projekt
ermoglichte zum Woh! der Blrger
beider Stadte.

Flr die Stadt bringt die U-Bahn
ungeheure Kosten. Ohne die
finanzkraftige Unterstutzung von
Bund und Land wére jedoch die
planméBige Verwirklichung bisher
nicht mdglich gewesen. Ich bin
uberzeugt, daf3 wir auch in Zukunft

mit der zugesagten Hilfe in voller
H&he rechnen konnen, auch wenn
wegen der Energieprobleme der
Rotstift allenthalben regiert. Wenn es
alle ernst damit meinen, die Stadte
flir ihre Birger lebenswert zu
erhalten, dann miissen Prioritaten
gesetzt werden. Die aber liegen
eindeutig beim Ausbau des
Offentlichen Nahverkehrs, der in der
Lage ist, die Umweltbelastungen
maoglichst gering zu halten.

Zum Ausbau des Offentlichen
Nahverkehrs gehort nicht nur die
U-Bahn mit ihren drei Stammiinien.
Sie ist Teil eines groBen Systems, in
dem sie zusammen mit den
geplanten S-Bahn-Linien der
Deutschen Bundesbahn ein eng-
maschiges Netz im GroBraum bildet,
das Nachbarstddte verbindet und
allen Blrgern dieses Gebietes die
Vorteile eines Ubergreifenden
Verkehrssystems bringen kann. Noch
viele gemeinsame Anstrengungen
sind nétig, bis dieses Verkehrsnetz
verwirklicht wird und ein Tarifverbund
erreicht ist. Aber die bisherigen
Schritte dahin ermutigen uns alle,
den eingeschlagenen Weg zielstrebig
fortzusetzen.

(Dr. Urschlechter)
Oberbirgermeister der
Stadt Ndrnberg




U-Bahn setzt
neue Akzente
im Stadtbild

Die U-Bahn hat Nirnbergs wichtigste
Verkehrsdrehscheibe, den Plarrer,
erreicht. Doch schon sausen die
Jroten Pegnitzpfeile® weiter in
Richtung Flrth bis zum Bahnhof
Barenschanze. Damit ist das
unterirdische Verkehrsnetz der Stadt
in gut zweieinhalb Jahren um weitere
1,9 Kilometer gewachsen. Acht
Zehntel der ersten U-Bahn-Linie sind
nun fertig. Das &ffentliche
Nahverkehrsnetz hat ein weiteres,
interessantes Teilstlick
hinzugewonnen, das in doppelter
Hinsicht das Gesicht der Stadt positiv
beeinflussen und prégen wird.

Zum einen hat das Offentliche
Verkehrssystem durch den Weiterbau
der U-Bahn vom WeiBen Turm tber
den Plarrer bis Gostenhof und
Barenschanze wesentlich an
Attraktivitat hinzugewonnen. Fir die
Btirger von Gostenhof und
Kleinweidenmdhle entstanden damit
besonders glnstige Verbindungen
zur Innenstadt und in Richtung
Sidosten bis nach Langwasser mit
schnellen und bequemen
Umsteigmaoglichkeiten zu vielen
StraBenbahn-, Bus- und
Eisenbahnverbindungen. In nur

16 Minuten fahren die U-Bahn-Zlige
von Langwasser zum Pléarrer, rascher,
sicherer, komfortabler und im
Endeffekt auch billiger kann man
diese Strecke mit dem eigenen
Wagen kaum mehr zurlicklegen. Mit
dem U-Bahnhof in unmittelbarer

Bedeutung flr U- und StraBBenbahn-

Néhe der eigenen Haustir féiit sicher
wieder zahireichen Bdrgern das
Umsteigen vom eigenen Pkw auf das
umweltfreundliche Offentliche
Verkehrsmittel leicht.

Zum anderen hat sich aber auch
Uber der Erde das Gesicht der Stadt
vorteflhaft verdndert. Der Plarrer,
lange Zeit Nirnbergs héaslichster Platz
in der Innenstadt, beginnt sich zu
mausern, in der Further StraBe, die
ebenfalls viele Jahre hindurch dhnlich
wie der Plarrer ein stadtebauliches
Schattendasein fristete, grint und
bliht es.

Wichtigster Punkt im neuen U-Bahn-
Abschnitt ist der Bahnhof Plarrer. Hier
entstand ein neuer, zukunftsweisender
Verkehrsknotenpunkt, der in seiner

fahrer nur noch vom Hauptbahnhof
lbertroffen wird. Wenn eines Tages alle
drei U-Bahn-Stammlinien in Betrieb
und die StraBenbahnen endglitig vom
Platz verbannt sind, werden hier
taglich rund 45000 Biirger gefahrios
und zdgig auf funf Ebenen von einer
Linie in die andere umsteigen.

Doch nicht nur unterirdisch hat sich
der Plarrer durch den U-Bahn-Bau zu
seinen Gunsten verdndert. Wo einst
ein schier untibersichtlicher Wirrwarr
von StraBenbahngléisen und
Haltestellen herrschte, sind heute
Haltestellen und U-Bahn-Zugénge
Ubersichtlich angeordnet.

33 stattliche Platanen, eine zehn
Meter hohe Wasserfontane,
schmucke Blumenbeete und
Zahlreiche Ruhebanke machen aus
dem einst grauen, unansehniichen

Platz eine kleine griine Insel inmitten
der Verkehrsstrome.

Ahnliche Verdnderungen zeichnen
sich schon heute in der Firther
StralBe ab. Der U-Bahn-Bau machte
eine grundlegende Neugestaltung
dieses StraBenzuges moglich. Aus
der einstigen Autorennstrecke wird
ein Boulevard, der zum Flanieren,
Bummein und Verweilen einlddt und
frotzdem den Autofahrern ein
zugiges Vorankommen ermoglicht.
Fur die Radler gibt es in beiden
Richtungen eigene Wege.

Der Uberwiegende Teil der rund
finfzig Meter breiten StraBe wird
jedoch den FuBgangern vorbehalten
bleiben. Ruhebanke, Baume und
Blumenbeete, aber auch Verkaufs-
sténde, Pavillons und kleine Lédden
sollen in diesen Bereichen dominieren.

Bis heute lief auf Nirnbergs teuerster
und langwierigster Baustelle alles
genau nach Plan und ohne groBe
Zwischenfélle. Dabei muBten die
U-Bahn-Bauer je nhach Boden-
beschaffenheit und Bebauung
entsprechende Bauweisen auswéhlen.
Doch immer wieder fanden sie fir die
auftretenden Schwierigkeiten
imposante Losungen.

Otfentlicher Nahverkehr im Wandel: Die Kachelwand
im U-Bahnhof Pldrrer zeigt Stationen der
Entwicklung vom Adler (1835) {ber die Pferdebahn
(um 1880) bis zu den modernen roten
Pegnitzpfeilen.







Freie Fahrt
vom WeiBlen Turm
zur Barenschanze

145 Jahre nach der ersten Fahrt des
LAdler® von Niirnberg nach Flrth
rollen die U-Bahn-Ziige vom Plarrer
aus in Richtung Stadtgrenze,

acht Meter unter den einstigen
Gleisen der ersten deutschen
Dampfeisenbahn.

Mit der Eroffnung dieser Sirecke am
20. Septermber 1980 ist Nirnbergs
U-Bahn um ein wichtiges, 1,9 Kilometer
langes Stilick gewachsen. Jetzt
sausen die ,roten Pegnitzpfeile* Gber
den bisherigen Endpunkt WeilBer
Turm hinaus, erreichen nach weniger
als einer Minute den Pldrrer und
fahren weiter in Richtung Firth zu
den Stationen Gostenhof und
Barenschanze, der vorlaufigen
Endhaltestelle. Doch schon acht
Monate spdter kOnnen zwei weitere
U-Bahnhéfe, die Stationen
MaximilianstraBe und Eberhardshof,
ihre Pforten offnen.

Im einzelnen sieht die neue Strecke
vom WeiBen Turm bis Barenschanze
folgendermaBen aus:

Nach dem Bahnhof WeiBer Turm
schlieBt sich eine 296 Meter lange
Tunnelstrecke bis zum Plédrrer an. Im
Januar 1978 wurde berejts ein

187 Meter langes Teilstiick, in dem
eine doppelte Gleisverbindung einge-
baut ist, in Betrieb genommen. Denn
die U-Bahn-Zlige brauchten ja nach
dem Bahnhof WeiBer Turm eine
Umkehrmoglichkert.
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Diese Tunnelstrecke verlduft unter der
Ludwigstrale und reicht bis kurz vor
den Spittlertorturm. Unmittelbar
neben dem anschlieBenden Teilstiick
stehen auf der einen Seite der dicke
Spittlertorturm und auf der anderen
Seite Geschdfts- und Wohnhauser.
Um diese Gebaude bei den
Grabungsarbeiten nicht zu geféhrden,
mubBten die U-Bahn-Bauer f(r die
Sicherung der Baugrube einen
verformungsarmen Verbau wahlen,
Doch sollte die einzige Strafenbahn-
verbindung zwischen Weiler Turm
und Plarrer bestehenbleiben und
hbchstens kurzzeitig unterbrochen
werden.

Die Losung flr aiese Probleme
fanden die U-Bahn-Bauer mit der
sogenannten Deckelbauweise. Auf
einer Lange von 45 Metern wurden
daflir beidseitig 80 Zentimeter dicke
Schiitzwénde mit einer Langs-
aussparung fur die obere
Bauwerksdecke hergestellt, und die
obere Decke wurde auf das Erdreich
als Schalung betoniert, Dieser Deckel
wurde anschlieBend mit Erde

aufgefillt und die StraBenbahngleise
darauf neu verlegt.

Die Straenbahn konnte lediglich
zwischen August und Oktober 1977
nicht fahren, in dieser Zeit brachten
Busse die Fahrgaste vom Weillen
Turm zum Plarrer.

Nachdem der Deckel fertig war,
konnte ungestort die Baugrube
ausgehoben und Sohle, Wéande und
untere Decke dieses zweigeschos-
sigen Tunnels errichtet werden.
Weniger problematisch war der Bau
der restlichen Tunnelsirecke bis zum
U-Bahnhof Plarrer: Er konnte in
offener Baugrube mit beidseitigem
Berliner Verbau ausgefihrt werden.

Nach dem Bahnhof WeiBer Turm fallt
die Tunnelstrecke zum Plarrer hin
feicht ab. Da der Bahnhof Plarrer
aber als sogenannter Richtungsbahn-
hof gebaut wurde und die Gleise der
U 1 dort bereinander liegen, muBten
die beiden bisher nebeneinander
verlaufenden Schienen berejts ab der
Weichenanlage h6henméBig versetzt

werden. Dafir waren zwei getrennte
Tunnelbauwerke nétig, die am
Spittlertorturm bereits libereinander
liegen.

Vom Spittlertorturm fiihrt die Tunnel-
Strecke mit einem kleinsten Radius
von 250 Metern zum Bahnhof Plérrer.
Hier liegen die Gleise in einer
Kriimmung, die von 650 auf

400 Meter Radius tibergeht.

' | Hat die U-Bahn den 171 Meter
. |langen U-Bahnhof Plarrer passiert,

geht es in einer 442 Meter langen
Tunnelstrecke weiter in Richtung
Flrth zum Bahnhof Gostenhof, direkt
unter der stdlichen Fiirther StraBe.
Da der Plarrer ja als Richtungsbahn-
hof gebaut ist, verlaufen die Gleise
der U 1 und U 2 zunédchst in zwej

- | Geschossen. Und zwar rollen die

Zuge der U 1 und U 2 in Richtung
Innenstadt im unteren GeschofB,

| wéhrend die Gleise fir die stadt-
| auswadrts fahrenden Zlige darliber

liegen. Uber eine doppelte Gleis-
verbindung kdnnen jedoch die
U-Bahn-Zlge in jedem GeschoB die

| Gleise wechseln.

Erst nach dieser Weichenanlage
trennen sich die beiden U-Bahn-
Linien. Die Gleise der U 1 verfaufen
vorerst noch in zwei getrennten
Rbhren, bis sie sich vor dem Bahnhof
Gostenhof — hier gibt es nochmals
Beim Bau des zweigeschossigen Tunnels vom
WeiBen Turm zum Pldrrer muBten zwei kreuzende

Abwasserkandle in die Zwischendecke einbetoniert
werden (links).

Ein Blick vom Spittlertor aus in die Baugrube fir den
U-Bahnhof Pldrrer. Er wurde in Deckelbauweise
errichtet, so konnte der Verkehr trotz der
Grof3baustelle weijter flieBen (rechts).




eine doppelte Gleisverbindung — auf
gleicher H6he und nebeneinander in
einem gemeinsamen Tunnel treffen.
Diesen Abschnitt koanten die
U-Bahn-Bauer in offener Bauweise
ausfiihren, da die Flrther StraBe von
Grund auf neu gestaltet werden
sollte. Die Baugrube wurde mit
Berliner Verbau gesichert.

Hinter dem Plarrer verlduft der U-Bahn-Tunnel
doppelstéckig. In den beiden linken Rbhren zweigt
die U 2-Siid ab, in den beiden rechten féhrt die U 1
Die unteren Rbhren sind fur die Pegnitzpfeile in
Richtung Innenstadt, die oberen in Richtung
stadtauswdrts bestimmt (unten).

Hinter dem Hochhaus Plédrrer zweigt von der U 1 die
U 2-Sid in Richtung Schweinau ab (rechts).
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Die Strecke der U 2-Sud zweigt nach
der Weichenanlage in einem Bogen
mit einem Radius von 240 Metern in
Richtung Rothenburger Strafle ab.
Schwierigkeiten gab es in diesem
Abschnitt mit dem EWAG-Hochhaus.
Eine etwa zwei Meter in die Baugrube
ragende Ecke des Anbaus muBte
durch Stahlbetonwandscheiben
abgefangen, die Baugrubenwand mit
Hilfe chemischer Mittel verfestigt und
durch Injektionszuganker zuséatzlich
gesichert werden. Auf dem Tunnel-
abzweig konnte die EWAG einen
Erweiterungsbau errichien, in dem
unter anderem die Leitzentrale fur
den gesamten Offentlichen Nahver-
kehr untergebracht ist.

Die Trasse der U 1 verlauft ab der
Oberen KanalstralBe in der Flrther
Stralle. Bis zur Saldorfer StraBBe
besteht der Baugrund aus Sand, etwa
ab WilistraBe stieBen die U-Bahn-
Bauer auf Keuperfels, der bis zur
ZickstraBe ansteigt und von hier aus
parallel zum Geldnde in finf Meter
Fiefe verlauft. Die Arbeiten konnten in
offener Bauweise mit beidseitigem
Berliner Verbau ausgefihrt werden.

FUr die Bauzeit muBten die Stral3en-
bahngleise von der Mitte der Flirther
StraBe auf die Nordseite verlegt
werden. Die Anlieger konnten jedoch
die Flrther Strafie mit ihren Kraftfahr-
zeugen passieren.

Nachdem die U-Bahn-Ziige den

168 Meter langen Haltepunkt
Gostenhof in Hbhe der Oberen
KanalstraBBe erreicht haben, rollen sie
wefter in Richtung Bédrenschanze. Die
324 Meter lange Tunnelstrecke ist in
diesem Bereich dreigleisig. Das dritte
Gleis, das von beiden Bahnhéfen aus
tber Weichenanlagen befahren
werden kann, dient als Abstell- oder
Kehrgleis.

Zwischen TroststraBe und Siel-/
PaumgartnerstralBe liegt der

171 Meter lange Bahnhof Béren-
schanze. Von hier aus flhrt eine
505 Meter lange Tunnelstrecke bis
zum Bahnhof Maximilianstrafe.
Vorldufig endet jedoch die U-Bahn-
Strecke in Héhe der Beckstrafe,
1,9 Kilometer vom Plarrer entfernt.

Fiur den U-Bahn-Bau in der Firther StraBe mufBten
die StraBenbahngleise auf die Nordseite der Strafie
verlegt werden. Der Verkehr von der Will-/Kernstral3e
kreuzt die Baustelle (iber eine Hilfsbriicke.
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Ein Platz und
seine Geschichte:
der Plarrer

L,Da geht's zu wie am Plarrer” heiBt
es in Nirnberg, wenn man Trubel
beschreiben will. Und turbulent ging’s
schon immer zu auf dem Plérrer,
schon bevor er als Verkehrs-
drehschefbe Bedeutung gewann.
Sein Name vom mittelhochdeutschen
Lplarre” was so viel bedeutet wie
freier Platz, der niemandem gehort
und keiner besonderen Nutzung
dient, zeugt dafur. Denn schon immer
haben freie Platze die Unter-
nehmungsiustigen angezogen, die
Héndler und die Jahrmarktsleute, die
unter dem Haufen Volks woh!
LPlarren® mufsten, wollten sie die
Aufmerksamkeit erregen. Bis 1835
gehorte ihnen der noch wenig.
bebaute Platz auBerhalb der
Stadtmauern.

Doch mit der ersten Eisenbahn in
‘Richtung Fdrth wurde auch der
Plarrer geschichtstrachtig, er wurde
Zeuge fur die sprunghafte
Stadtentwicklung, in deren
Schlepptau der Verkehr seine eigene
Geschichte bekam.

Das kunfttige Bild des Plarrer mit den
Lichtkuppeln des unterirdischen
Bahnhoftes, mit dem Wasserspiel, mit
Rasen, Blumen und Baumen als
ansehnliche Insel zwischen den
Autostromen rundherum, ist vorerst
der SchiuBpunkt unter eine Folge
von Veranderungen, die der Platz in
knapp 150 Jahren erfahren hat.
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Mit dem Jahr 1881 gewann der
Plarrer seine Bedeutung als wichtiger
Verkehrsknotenpunkt. Die Pferdebahn-
linfen aus vier Richtungen

— Fiirth, Hallertor, Lorenzkirche und
Bauerngasse — trafen hier
zusammen. 1895 kam eine weitere
(ber die RingstraBe zum Sterntor
hinzu.

Drei Jahre spéter blieben die Pferde
im Stall: die ,Elektrische"” fuhr in
kurzeren Abstdnden. Neue Gleise
wurden angelegt und die auf dem
grofien Platz verstreuten Haltestellen
flr die verschiedenen Linien auf einer
groBen Insel vor Ludwigs- und
Spittlertor zusammengefast.
Kréonender Mittelpunkt wurde die
Wartehalle im Fachwerkstil mit
Ttirmchen und Uhr.

Zu dem Gstlichen Gleispaar fir den
Verkehr in Richtung Hallertor,
Schlachthof und Sterntor und dem
wesltlichen in Richtung Lorenzkirche
und Flrth kamen 1904 eine Wende-
schieife vor dem Ludwigsbahnhof
und 1907 eine Gleisverbindung fir
die neue Linie MaximilianstraBe—
Luitpoldhain hinzu. 1914 war der
Plarrer endqdiltig wichtigster
Verkehrsknotenpunkt geworden, an
dem sich sieben StraBenbahnlinien in
Flunf-Minuten-Zugfolge kreuzten.

In den folgenden Jahren bekam die
StraBenbahn Konkurrenz:

781 Kraftfahrzeuge gab es bei
Kriegsausbruch in Ndrnberg, 1929
aber bereits Uber 10000. Verkehrs-
stauungen und ein neues Konzept fiir
die Gleisanlage der inzwischen 14

sich kreuzenden StraBenbahnlinien

machten eine vollige Neugestaltung
notig.

Flr eine groBe Drejecksanlage, an die

sich eine Universal-Gleisschleife

anschloBB, wurde die Grinanlage vor
dem Ludwigsbahnhof geopfert und
ein Teil des Bahnhofsgelandes
einbezogen — die Ludwigseisenbahn
war schon seit 1922 ,auBer Dienst”.
Die StraBenbahnen fuhren nun
unbehelligt vom Ubrigen Fahrzeug-
strom. Auch das Fachwerkhduschen
und das Denkmal der Ludwigseisen-
bahn, das heute an der Stadtgrenze
steht, wurden QOpfer der Neuerungen.

Erst 22 Jahre spdter wurden wieder
neue Akzente geselzt: von 1953 an
beherrschte das Hochhaus am
Plarrer den Platz. Weitere Neubauten
verliehen ihm ein anderes Gesicht
1965/66 wurden die Gleisanlagen
und der ganze Platz umgebaut und
dem wachsenden Verkehrsstrom
angepafit.

Mit dem Vorankommen der U-Bahn
behélt der Plarrer seine Bedeutung
als Verkehrsdrehscheibe Uber der
Erde und gewinnt als wichtiger
Knotenpunkt des unterirdischen
Systems noch neue hinzu. Sichtbare
Zeichen dafir sind nur die U-Bahn-
Zugange und die dekorativen

Der Plérrer andert sein Gesicht: 1865 présentierte er
sich als weiter, von nur wenigen Gebduden
umgebener Platz mit gerade gepflanzten “Steckerla”
(oben). 40 Jahre spéter sind daraus stattliche
Biume geworden, die Stadt hat sich méachtig nach
Stdwesten ausgedehnt (Mitte). 1948 gleicht der
Pidgrrer wie die gesamte Stadt einer Trdmmer-
landschaft (unten).




Lichtkuppeln, die sich Uber den
unterirdischen Bahnhotf wolben.
Trotzdem hat der Pldrrer wieder sein
Gesicht gewandelt: die strenge
ZweckmdBigkeit der letzten Jahre ist
aufgelockert. Im nordwestlichen Teil
der Mittelinsel liegt innerhalb der
Gleisschleife ein Rondell mit der
mehrstrahligen, zehn Meter hohen
Wasserfontane, die Beete und
Baumreihen umgeben. Sitzbéanke
laden zum Verweilen ein. Ein
Hochbeet trennt am Nordrand
StraBenbahn und Fahrbahn.

Im Ostteil des Platzes verschwinden
die StraBenbahnschienen flr immer,
wenn die Pegnitzpfeile bis zur
Barenschanze rauschen. Die
Stadtmauer zum Spittlertorgraben
wird ergéanzt und eine Briicke
Uberspannt den Stadtgraben, der
stidliche Teil der LudwigstraBe wird
schmucke Eingangspforte zum
Plérrer.

Schon um 1900 hatte sich der Plérrer zur
Verkehrsdrehscheibe entwickelt, geziert von einer
Sammelhaltestelle im frankischen Fachwerkstil
(oben). 1936 findet sich an dieser Stelle der
sogenannte ,Plarrer-Automat” (unten).
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Der Plarrer von 1980: Die strenge RegelméBigkeit
wird durch ein grines Rondell und zahireiche

Bédume aufgelockert.




Lichtarchitektur
kennzeichnet drei
neue U-Bahnhofe

Lichtarchitektur heiBt das Schlagwort,
das die drei jiingsten U-Bahnhéfe
Nlrnbergs kennzeichnet. Denn
obwoh! der Verkehrsknotenpunkt
Pildrrer und die ersten Bahnhdfe in
Richtung Flrth, Gostenhof und
Béarenschanze, vollig unter der Erde
liegen, werden sie zumindest
teilweise durch Tageslicht beleuchtet.

Am eindrucksvollsten wirkt dieses
erstmals in Nirnberg verwendete
Bauprinzip in der zweigeschossigen
Halle des Bahnhofs Plarrer. Durch
sechs imposante Lichtkuppeln, die in
die oberste Bauwerksdecke eingefugt
wurden, fallt in das FuBgéanger-
geschoB3 und in die erste
Bahnsteigebene das Tageslicht.
Stufenios requlierbare [ euchtstofr-
r6hren schalten sich je nach Bedarf
automatisch ein oder aus. Daflr
registriert eine Fotozelle, die dhnlich
einem Belichtungsmesser arbeitet,
das einfallende Tageslicht, ein
Operationsverstarker wertet die
MeBdaten aus und verwandelt Sie in
Signale zur Hell-Dunkel-Korrektur der
Lampen. So ist zu jeder Tageszeit
und bei jedem Wetter eine konstante
Helligkeit in der groBen Halle
garantiert.

Dieses seit etlichen Jahren
international erprobte finnische
.Konstant-Licht-System®, so

der Fachausdruck, leistet gleichzeitig
einen betrachtlichen Beitrag zur
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Energieeinsparung, lassen sich auf
diese Weise doch bis zu 50 Prozent
der Stromkosten fr die Beletchtung
einsparen.

Mit dem Plarrer hat die U-Bahn
Nlrbergs wichtigste Verkehrs-
drehscheibe erreicht, die neben dem
Hauptbahnhof der bedeutendste
Knotenpunkt im U-Bahn-Netz ist. Hier
werden eines Tages, wenn alle drei
U-Bahn-Linien in Betrieb und die
StraBenbahnen endglltiq vom Platz
verbannt sind, auf funf Ebenen rund
45000 Blirger taglich gefahrios und
rasch von einer Bahn in die andere
umsteigen.

Um einmal diesen gewaltigen
Anforderungen voll gerecht werden
zu kénnen, wurde der Bahnhof
Pldrrer besonders grofizigig und
ausbaufédhig konzipiert. Jederzeit
kann er ohne groBere Schwierig-
keiten dem aktuellen Stand

des U-Bahn-Baus angepaft werden.

Der Bahnhof Pléarrer wurde als
sogenannter Richtungsbahnhof
gebaut, d. h., die stadteinwérts und
-auswadrts fuhrenden Gleise der U 1
und U 2 liegen in einer Ebene. Fur die
Fahrgéaste bedeutet dies: Umsteigen
auf klirzestem Wege. Dabei liegen die
Gleise, die in die Stadt hineinfiihren,
in der Ebene —3, die aus der Stadt
herausflihren in der Ebene —2. Die

U 3, die spater hinzukommen wird,
kann den Plarrer in der Ebene —4
oder —1 kreuzen. Bis zur Weiter-
fihrung der U 2 ab Plarrer in
Richtung Hauptbahnhot/Rathenau-
platz, als U 2-Nord bezeichnet,
wechseln die Zlge der U 2-Sud iber

eine westlich des Bahnhofs Pléarrer
liegende doppelte Gleisverbindung
und halten am Plarrer jewells an den
Bahnsteigen der U 1 an. Sie
verkehren in diesem Zeitraum stadt-
einwdrts auf einer Teilstrecke der U 1.
Alle Ebenen sind untereinander mit
Fahr- und Festtreppen verbunden. Ein
Aufzug erleichtert vor allem
Behinderten und Frauen mijt Kinder-
wagen den Zugang zur U-Bahn.

Die Ebene —1 bildet das FuBganger-
verteilergeschoB. Von hier aus kann
man bequem in die StraBenbahn
umsteigen und den gesamten Flatz
gefahrios passieren. Aufgénge flihren
Uber Fahr- und Festtreppen zur
DennerstraBe, zur LudwigstraBBe, zum
Spittlertorgraben, zur Gostenhofer
HauptstraBBe, zur Rothenburger Stral3e
und zu den StraBenbahngleisen. Im
FuBgédngergeschoB sind ein
Fahrkartenverkaufsraum, offentliche
WC-Anlagen und Gepdckschliel3-
fdcher untergebracht. Ein Unterwerk
sorgt von hier aus fur die
Stromversorgung.

(Fortsetzung Seite 22)

Durch Lichtkuppeln féllt Tageslicht in den U-Bahn-
hof Plarrer (oben links). Auf der untersten Ebene —3
kommen die stadteinwérts fahrenden U-Bahn-Zige
an (oben rechts). U-Bahnhof Gostenhof: vom
Aufzug direkt in die U-Bahn, fur Behinderte und
Eitern mit Kinderwagen ein bequemer Zugang zum
modernen Nahverkehrsmittel (unten links). Die Licht-
kuppeln fir den Bahnhof Bdrenschanze werden
isoliert, durch acht runde und zehn ovale ,Fenster”
fallt Tageslicht in den Untergrund (unten rechts).













Das Millionending
unter der Erde
wachst planmaiig

Acht Zehntel der ersten groBen
U-Bahn-Achse vom Sidosten nach
dem Westen Nirnbergs sind
fertiggestelit. Die U-Bahn hat den
Plarrer erreicht: StraBenbahnlinien
und Omnibusse aus dem Siden,
Westen, Norden und Osten sichern
den Anschiuf3 an das moderne
Verkehrsmittel und steigern seine
Bedeutung.

Die Bauarbeiten in der Flirther StraBe
in Richtung Stadtgrenze, im Stadt-
gebiet Flrth und an der U 2-Siid
gehen zigig und planmaBig voran:

Mitte 1981 fahrt die U-Bahn lber den
Bahnhof MaximilianstraBe bis
Eberhardshof und hat damit die
Ringbahn erreicht. StraBenbahn und
StraBenbahngleise verschwinden aus
der Further StralBe, Omnibusse
tbernehmen den Verkehr in Richtung
Furth und im Further Stadtgebiet.
Damit wird das Startzeichen zum
Umristen der Hochbahnstrecke
zwischen Ringbahn und Stadtgrenze
gegeben, auf der seit 1970 interims-
weise die StraBenbahn verkehrte.

Von der 1,5 Kilometer langen Strecke
bis zur Ringbahn verlaufen mit dem
Bahnhot MaximilianstraBe etwa

600 Meter unterirdisch im Tunnel, ab
SchumannstraBe 120 Meter in einer
Rampe als offener Trogquerschnitt
zwischen Stiitzmauern und ab
RegerstraBe 747 Meter als offene,

gelédndegleiche Strecke, die mit
Eberhardshof als erstem ober-
irdischem Bahnhof beginnt.

Der unterirdische Bahnhof
Maximilianstra3e liegt zwischen
BeckstraBe und Maximilianstrae und
ist 210 Meter lang. Am Ostkopf
fihren vom Bahnsteig eine Fest-
freppe und eine aufwdartsgerichtete
Fahrtreppe zum FuBgéangerverteiler-
geschoB. Von hier aus erreicht man
uber einen FuBgéangertunnel den
nérdlichen Gehsteig der Flirther
StraBBe in Hohe der Beckstrale,
wéhrend der sudliche Aufgang direkt
auf dem Gehweg miindet. Am West-
Kopf fuhren Festtreppen und Fahr-
treppen in beide Richtungen zum
VerteilergeschoB mit Ausgangen zu
allen vier Eckpunkten der Kreuzung
Further StraBe/MaximilianstraBe und
zum Busbahnhof, den die Buslinien
aus dem Nordwesten und Stdwesten
sowie der Ringbus anfahren.

Der Bahnhof Eberhardshof liegt auf
StralBenebene zwischen Regerstrale
und RaabstraBe und ist 190 Meter
fang. FuBgangertunnels flihren zu den
Gehsteigen, im sudlichen Aufgang
des Ostkopfes ist ein direkter Zugang
zum Kauthaus Quelle vorgesehen.
Neben Festireppen verbinden Fahr-
treppen in beiden Richtungen die
Bahnsteige mit dem tieferliegenden
FuBgangergeschofl. Beide Bahnhoéfe
werden aulBerdem mit Aufzigen
ausgestattet.

Anfang 1982 wird die Strecke bis zur
Stadtgrenze mit den beiden Bahn-
héfen Muggenhof und Stadtgrenze
auf die U-Bahn umgerdistet sein. Sie

ist 1225 Meter lang und besteht aus
der 1003 Meter langen Hochbahn-
briicke und der 222 Meter langen
Rampen- und Dammstrecke. Zum
gleichen Zeitpunkt wird auch die
erste Teilstrecke auf Flrther Stadt-
gebiet bis zum Bahnhof Jakobinen-
straBe auf 1134 Meter Ldnge
fertiggestellt und in Betrieb
genommen.

Der Fiirther Stadtrat hatte am

4.Juni 1973 beschlossen,

die U-Bahn-Linie 1 von der Stadt-
grenze in Richtung Flrth-Hauptbahn-
hof weiterzufiihren. Als die
Oberbdrgermeister beider Stadte den
U-Bahn-Bauverirag am

12. Oktober 1976 unterzeichneten,
konnte die Planung beginnen. Die
Abteilung U-Bahn-Bau des
Hauptamtes fir Tietbauwesen der
Stadt Nurnberg hat auch die Planung
und Bautiberwachung in Flrth
tbernommen.

Im August 1979 wurde mit den
Bauarbeiten bis zur LuisenstraBBe
einschlieBlich Bahnhof Jakobinen-
StraBe begonnen. Dieser Abschnitt
teilt sich in 187 Meter offene Strecke
auf Gelandehohe, 331 Meter
Rampenstrecke als Trogquerschnitt
zwischen Stltzmauern und 616 Meter
Tunnelstrecke mit dem Bahnhof.

Der vorlaufige Endpunkt der U-Bahn-
Linie 1, der Hauptbahnhof Ftirth, soll
voraussichtlich Mitte 1984 erreicht
sein. Die 265 Meter lange Tunnel-
strecke zwischen JakobinenstraBe
und Hauptbahnhoft wird dreigleisig
als Kehr- und Abstellanlage gebaut.
(Fortsetzung Seite 32)
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Die 139 Kilometer lange Stammlinie 1
mit 21 Bahnhofen auf Ndrnberger
Stadtgebiet kostet insgesamt rund
562 Millionen Mark. Die Bundes-
republik Deutschland und der
Freistaat Bayern beteiligen sich nach
den derzeitigen Richtlinien flr
Zuschiisse mit etwa 394 Millionen
Mark, die je nach Baufortschritt
zugeteilt werden.

Die Bauarbeiten am ersten
Teilabschnitt zwischen Plérrer und
NopitschstraBe der U-Bahn-Linie 2,
die einmal liber 15,8 Kilometer vom
SchioB in Stein zum Flughafen fuhren
soll, begannen bereits Ende 1978 und
sollen im Friihjahr 1984
abgeschlossen sein.

Dieser 2,5 Kilometer langen Strecke
mit den Bahnhéfen Rothenburger

S hard und
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folgt dann als zweiter Teilabschnitt
der U 2-Sid die 1,8 Kilometer lange
Strecke (ber den Bahnhof Hohe
Marter bis R6thenbach, die den Main-
Donau-Kanal unterquert und voraus-
sichtlich 1986 freigegeben wird.

Die U 2-Stid wird die Stadtteile im
Siidwesten gunstiger in das
Nlrnberger Nahverkehrsnetz
einbinden und flir 24000 Birger im
unmittelbaren Einzugsbereich im
Umkreis von 500 Metern entlang der
Strecke prompte Verbindungen in alle
Richtungen ermdglichen. Am Plarrer
trifft sie auf die U 1 und die Ubrig-
gebliebenen StraBenbahnlinien,
spéter auch auf die U 3, die einmal
vom Tiergarten nach Wetzendorf
fiihren soll. Am Nordkopf des Bahn-
hofs Rothenburger Stra3e bestehen
direkte Umsteigemoglichkeiten zur
kiinftigen S-Bahn-Linie der Bundes-

bahn und am Sldkopf zum Bus in
Richtung WallensteinstraB3e, der die
StraBBenbahniinien 2 und 12 ablbst.
Am Bahnhof Réthenbach kommen
alle Busse der Ringlinien und der
Linien aus dem Sdden und
Sidwesten an, flr die bisher Hohe
Marter Endpunkt war.

Die 4,3 Kilometer lange U 2-Sud
verlauft unterirdisch. Der Abschnitt
zwischen Nopitschstrale und
Schnelldorfer StraBe befindet sich
gegenwadrtig in Planung, wéhrend die
Arbeiten an der 2525 Meter langen
Strecke vom Flarrer zur
Nopitschstral3e zligig vorangehen.

12. Oktober 1976: Die Oberblrgermeister von
Nirnberg und Firth, Dr. Andreas Urschlechter und
Kurt Scherzer, unterzeichnen den U-Bahn-
Bauvertrag, der die Abteilung U-Bahn-Bau der Stadt

Niirnberg mit Planung und Bautiberwachung
beauftragt.

Schon bei den Bauarbeiten an der

U 1 wurde hinter dem Plérrer

-die 125 Meter lange Abzweigung der
U 2-Sdd bis zur ImhoffstraBe im Roh-
bau errichtet. Als erste Station
entsteht der Bahnhof Rothenburger
Straf3e zwischen dem Bahnkérper der
Bundesbahn und der Holzschuher-
StraBe. Er liegt unterm Franken-
schnellweg. Die Rohbauarbeiten an
der Tunnelstrecke zwischen Imhoff-
strae und GeorgstrafSe und dem
Bahnhof Rothenburger Straf3e sind
im April 1981 beendet. Die Rohbau-
arbeiten fiir die Bahnhéfe

St Leonhard und Schweinau wurden
im Juli bzw. August 1980 begonnen
und sind Anfang 1983
abgeschlossen.

Die Baukosten fur die U 2-Sdd bis
Rothenbach werden rund

271 Millionen Mark betragen, von

denen Bund und Land etwa

190 Millionen Mark als Zuschisse
beisteuern.

Nach dem gegenwdrtigen Zeit- und
Finanzplan soll mit den Bauarbeiten
an der U-Bahn-Linie 2 (U 2-Nord), die
vom Plérrer entlang des Altstadtrings
zum Hauptbahnhof und tiber den
Rathenauplatz bis Herrnhltte weiter-
gefihrt wird, etwa 1984 begonnen
werden. Die ersten Zige kGnnen auf
der U 2-Nord voraussichtlich Ende
der achiziger Jahre bis Rathenauplatz
fahren.

Im Juli 1979 beginnen auf Firther Stadtgebiet am
Bahnhof JakobinenstraBe die Bauarbeiten zur

Weiterfihrung der U 1.
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in 16 Minuten
von Langwasser
bis zum Plarrer

Kurze Fahrzeiten und glinstige
Umsteigemdglichkeiten zu allen
Straenbahnen, die den Pldrrer
Kreuzen, bringt die Eréffnung der
Strecke WeiBer Turm—Bérenschanze
mit sich. Der StraBenbahnbetrieb
wurde an die neuen Gegebenheiten
angepaBt.

Zwischen Plarrer und WeiBer Turm
verkehrt nur noch die U-Bahn. Die
Linie 13 fahrt wie die kinftige U 2
'zwischen Hoher Marter und Nordost-
bahnhof, die StraBenbahnlinie 11
zwischen Muggenhof und Plarrer. Die
Linien 1 und 2 enden jetzt am Plérrer,
nicht mehr am WeiBen Turm.

Mit einer mittleren Reisegeschwindig-
keft von 31 km/h erreichen die Fahr-
gaste ihr Ziel, bejspielsweise den
Plarrer von Langwasser-Mitte aus in
16 Minuten. Die schnelle Zugfolge
verhindert lange Wartezeiten und
garantiert prompte Anschilisse. Im
Berufsverkehr fahrt zwischen Lang-
wasser-Sid und Bdrenschanze alle

5 Minuten ein U-Bahn-Zug in jede
Richtung, frihmorgens sogar alle

3% Minuten. Tagsiiber verkehren die
Pegnitzpteile zwischen den Bahn-
héfen Hasenbuck und Bérenschanze
im 5-Minuten-Takt, im Spétverkehr im
10-Minuten-Takt.

Mit der Verlangerung der U-Bahn bis
Eberhardshof Mitte 1981 wird der
StraBenbahnbetrieb in der Firther

StrafSe und im Stadtgebiet von Firth
eingestellt, in Firth verkehren dann
nur noch Omnibusse. Auch wéhrend
die Hochbahnstrecke zwischen
Muggenhof und der Stadtgrenze auf
die U-Bahn umgerlistet wird, erhalten
Omnibusse zwischen Flrth und dem
Bus- und U-Bahnhof MaximilianstraBe
den Verkehr aufrecht Der Busbahn-
hof MaximilianstraBe wird dann auch
von den Omnibuslinien 38 und 39
angefahren, die bisher am Westfried-
hof endeten, und von der Ringbus-
linie 35 (bisher 64). Die Straenbahn-
linie 21 verkehrt dann nur noch
zwischen Ziegelstein und Pléarrer
bzw. Obere TurnstraBe. Die StraBen-
bahnhauptwerkstétte FuchsstraBe
wird mit einem neuen Betriebsgleis
zwischen der MaximilianstraBe und
der Ringbahn an das Nirnberger
Straenbahnnetz angeschlossen.
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immer schnell,
pilinktiich und
beqguem ans Ziel

Die Nirnberger U-Bahn hat sich
bewédhrt. Rund 100000 Fahrgéste pro
Tag sprechen daflir eine deutliche
Sprache. Pilinktlich, sicher, schnell
und bequem fahren die Blirger jetzt
von Langwasser Uber den
Hauptbahnhof in die Altstadt und von
dort Uber den Plarrer bis zum
Bahnhof Barenschanze in der Flrther
StraBe.

Gemeinsam mit den Verkehrs-
betrieben von Miinchen hat
die Nirnberger VAG ein einheitliches
-Fahrzeugkonzept entwickelt Die
| Vorztige liegen auf der Hand:
Geringere Kosten flr Entwickiung,
Kauf und Wartung der Wagen,
partnerschatftliiche Hilfe bei
Engpassen. So fuhren beispielsweise
wahrend der Olympischen Spiele
1972 Nurnberger U-Bahn-Wagen in
Mtnchen, wdhrend Miinchner Wagen
1978 beim Christkindlesmarkt und
1979 beim Evangelischen Kirchentag
in Nilrnberg eingesetzt wurden.

Die U-Bahn-Wagen sind reichiich
bemessen, damit die U-Bahn das
Rlckgrat des innerstadtischen
Verkehrs werden kann. Ein Langzug
bietet fast 200 Sitzplitze. Er kann bis
zu 1000 Menschen aufnehmen. Somit
lieBen sich von der U-Bahn pro
Stunde und Richtung bis zu

38 000 Menschen beférdern. Ein
Langzug besteht aus zwei Doppel-
triebwagen, er ist 75 Meter lang.

Jeder Doppeltriebwagen besitzt eine
eigene Steuerung und einen
Fahrerstand an beiden Enden. Ein
Wagen ist 2,90 Meter breit (zum
Vergleich die Breite der StraBenbahn:
2,35 Meter) und 18 Meter lang. Ein
normal besetzter Zug aus zwej
Doppeltriebwagen wiegt 140 Tonnen.
Seine 16 Réaderpaare werden von
acht Motoren mit zusammen

1440 kW angetrieben.

Die U-Bahn-Wagen fahren immer auf
einer eigenen griinen Welle. Keine
Verkehrsstorung behindert sie. Auf
ihrem Weg durch die Stadt kénnen
sie 80 km/h erreichen. Die U-Bahn-
Wagen fahren zigig und flott an. In
14 Sekunden kommen sie auf eine
Geschwindigkeit von 50 km/h, nach
40 Sekunden rauschen sie mit

80 km/h dahin. Die U-Bahn-Wagen
sind ,umweltfreundlich” Sie
produzieren keine Abgase und
Strahlen nur geringe Gerdusche aus.
Dédmpfende Gummi-Elemente und
Anti-Dréhn-Material setzen méglichen
Larm auf ein Mindestmaf herab. Der
Fahrgastraum ist ringsum in
schallddmpfende Matten gepackt,
damit sich bei hohen Geschwindig-
keiften die nicht ganz vermeidbaren
Fahrgerdusche fernhalten lassen.

Die U-Bahn-Zlge bieten Komfort der
1. Klasse. Das fangt beim Ein- und
Aussteigen an. Ein bequemer Weg an
die Zuge ist geebnet, denn der
Wagenfulboden liegt etwa
gleichhoch mit dem Bahnsteig und
wird von einer Luftfederung auch
immer gleichhoch gehalten. Die
Tlren offnen sich selbsttétig, wenn
der Griff leicht zur Seite gedriickt

wird. Will niemand ein- oder
aussteigen, bleiben die Tiiren
geschjossen. Jeder Doppelwagen
besitzt an beiden Seften sechs
doppelt breite Ein- und Ausgénge, so
dafB die Fahrgaste rasch zu- und
aussteigen kénnen und damit die
Aufenthaltszeiten an den Bahnhéfen
gering bleiben.

Eine angenehme, ruhige Fahrt
erwartet alle Fahrgéste, ob sie sitzen
oder stehen. Elektronische Geréte
Uberwachen und regeln die
Beschleunigung und
Beschleunigungsanderungen.

Der Fahrgastraum schwebt mit der
Luftfederung tber den Drehgestellen,
SO daf3 beil jeder Belastung die StélBe
gleichmaBig gut vom Fahrgastraum
ferngehalten werden. Die Sitze und
Ruckenlehnen sind weich gepolstert
Der Abstand zwischen den Bénken
ist weit auseinandergezogen, um eine
groBe Beinfreiheit zu bieten.

Ein sinnreiches Luftungs- und
Heizungssystem sorgt stets fiir gute
Luft, die 30mal in der Stunde
erneuert wird, Mehrere Thermostate
wachen daruber, daB3 die
einstromende Luft weder zu heif3
noch zu kalt ist; sie sorgen auch fiir
eine gleichmalBige Raumtemperatur.
Je nach den AuBentemperaturen 145t
sich die Luft autheizen oder mit
Kaltluft vermengen.

Zwei durchgehende Lichtbdnder
beleuchten den Fahrgastraum
gleichmaépBig. Stromausfall und
Schwankungen der Netzspannung
kOnnen den Lichtbandern nichts
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anhaben, denn ein besonderer
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 mehrere
Bremssysteme, die bei Gefahr:
teilweise sogar selbstandig arbeiten.
Normalerweise wird die elektrische
Bremse benutzt, bei der die Motoren
als Generatoren laufen und die
Bremsenergie in elektrischen Strom
umsetzen, mit dem wiederum die
Heizung betrieben wird. Sollte einmal
die elektrische Bremse ausfallen,
springt eine ebenfalls gleichmaBig
wirkende Druckluftscheibenbremse
ein. Drei weitere Arten von Bremsen
— dazu zdhlen die Schnellbremse des
Fahrers und die Notbremse flr Fahrer
und Fahrgéste — sprechen eine
deutliche Sprache fiir die Sicherheit
in den U-Bahnen. Es wird sogar
(berwacht, ob der Fahrer standig
aufmerksam ist. Falls er die
sogenannte Totmanntaste nicht
driickt, schaltet sich in den nachsten
drei Sekunden eine Bremse ein.
Solite der Zug aber doch einmal an
einem gesperrten Signal vorbei-
fahren, kénnten selbst diese

drei Sekunden 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, dal3 alle
Tiiren wéhrend der Fahrt verschlos-
sen sind und sich nur in Notfallen
(mit einem Nothahn an jeder Tlre)
Offnen lassen.
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Der spitze (Rot-)Stift stand Pate, als
die U-Bahn-Wagen aus der Taufe
gehoben wurden. Bei allem Sinnen
nach Komfort sollte und mufBte
gespart werden, wo immer es ging.

Die Wagen brauchen keine Abstell-
hallen, denn sie sind so gebaut, dal
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.

thre Profile und Bleche bestehen aus
einer wetterbestandigen Leichtmetall-
Legierung. Damit lieB sich Gewicht
sparen, weil jedes Kilo Wagen sowohl!
beim Beschleunigen als auch beim
Abbremsen Geld kostet. Die
Aluminiumlegierungen besitzen die
Eigenschaft, nach dem SchweiBen
ihre Festigkeit wiederzugewinnen.

Die Wagenhohe von 3,55 Metern
bestimmte ebenfalls der Rotstift, weil
jeder Zentimeter einen entsprechend

| gréBeren und damit teureren Tunnel-

querschnitt notig macht. Daher
befinden sich die Stromabnehmer
nicht auf dem Dach, sondern an der
Seite in H6he der Rader. Sparsamkeit
flinrte auch dazu, alle Aggregate
unter dem Wagen zwischen den
beiden Drehgestellen unterzubringen.
Die Tiiren sind so konstruiert, daB sie
nur wahrend des Aufenthalts
vorstehen, geschlossen jedoch im
Innenraum keinen Platz brauchen.
Alle Teile sind so ausgewahlt, daB
sich die Wagen leicht warten lassen.

In der U-Bahn fahrt der technische
Fortschritt mit. Die Zuge sind mit

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

Die Technik bleibt dem Fahrgast
mehr oder weniger verborgen. Einige
Zahlen sollen jedoch beleuchten, was
alles in der U-Bahn steckt: allein

25 Kilometer elektrische Leitungen
und mehr als 10000 Klemmstellen in
jedem Doppelwagen, der 11 Tonnen
installierte elektrische Ausristung mit
sich fahrt.

Der Wagenpark der Nlrnberger
U-Bahn besteht derzeit (Stand:
September 1980) aus 32 Doppeltrieb-
wagen, die in drei Serien gefertigt
und geliefert wurden.

Die zweite Wagenserie brachte den
Fahrgésten eine zweite Haltestange
im Einstiegraum und leisere
Tdrantriebe. Gerduschddmpfende
gummigefederte Rader, Notbremsen
an den Turen und die Mdéglichkett,
von einem Wagen zum néchsten zu
blicken, waren die Verbesserungen
der dritten Serie. Zur Zeit werden alle
U-Bahn-Wagen mit fernbedienbaren
Zugzielanzeigern an beiden
Zugenden ausstaffiert.

Da die U-Bahn-Zlige mehrere
Jahrzehnte lang Dienst tun mussen,
ist es notwendig, moglichst frihzeitig
neue technische Entwicklungen zu
erkennen und in das Konzept
einzufigen.

So unterscheiden sich die Fahrzeuge,
die fir die Streckenverldngerung in
den ndchsten Jahren gebaut werden,
durch ein energiesparendes Antriebs-
konzept von thren Vorgédngern.
Wéhrend bisher die beim Bremsen
der Fahrzeuge freiwerdende Energie
nur zum Hejzen der Fahrgastraume
verwendet wurde und somit in der

U-Bahn-Wagen Niirberg DT 1

warmen Jahreszeit ungenutzt blieb,
wird bei den neuen Wagen die
Energie zuriickgewonnen und zum
Antrieb anderer U-Bahn-Z(ige wieder-
verwendet. Gleichzeitig wird die
Heizung so verdndert, daB es in den
Wagen unabhéngig vom Fahr-

programm immer gleichmaBig warm
wird.

Die Ndrmberger U-Bahn-Wagen
haben sich seit ihrer ersten
Probefahrt im November 1970
bestens bewdhrt Vieles aus diesem
Konzept hat bereits anderen Bahnen
als Vorbild gedient.
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in den Hauptverkehrszeiten im
20-Minuten-Takt und in den Ubrigen
Zeiten zwischen 5 Uhr und
Mitternacht im 40-Minuten-Takt
verkehren. Auf den S-Bahn-Strecken
werden wesentlich mehr Zlge
eingesetzt, die hohen Komfort bieten.
Zuséatzliche Stationen verktirzen den
Weg zur S-Bahn. Trotzdem liegt die
durchschnittliche Reisegeschwindig-
keit bei 46 km/h.

Um dieses attraktive Angebot
verwirklichen zu konnen, sind
umfangreiche und schwierige
BaumaBnahmen nétig, da die Kapazitat
der vorhandenen Strecken voll
ausgelastet ist. Fur die Verbindung von
Nurnberg-Hauptbahnhot nach
Schwabach und Roth muf3 eine zwei-
gleisige Ersatzstrecke von Roth nach
Fischbach fir die Fernreiseztige und
den Gliterverkehr gebaut werden,

da der viergleisige Ausbau der
bestehenden Strecke iber Schwabach
nicht realisierbar erscheint. Alle
Stationen mussen hohe Bahnsteige flr
den S-Bahn-Betrieb erhalten, ein neuer
Haltepunkt Wiener StraBe soll gebaut
werden.

Fir die S-Bahn nach Feucht und
Altdorf wird zwischen Nirnberg-
Hauptbahnhof und BayernstraBe und
zwischen Fischbach und Feucht ein
S-Bahn-Gleis gelegt und zwischen
BayernstraBBe und Fischbach eine
zweigleisige Verbindung geschaffen.
Als neue Stationen entstehen die
Haltepunkte GleiBhammer,
BayernstraBe, Stadion und Altenfurt-
Sud. Die Nebenbahn Feucht—Aftdorf
wird zur Hauptbahn ausgebaut.
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Die Strecke nach Lauf muB zwischen
Laufamholz und Lauf zweigleisig
angelegt und flr elektrischen Betrieb
ausgertstet werden. Als neue
Haltepunkte sind Nordostring,
Rehhot, Rothenbach-Mitte und
Lauf-West geplant.

Im Hauptbahnhof Nirnberg werden
zur Einfadelung der S-Bahn-Gleise
die Betriebsanlagen an die S-Bahn
angepalt und in der Osthélfte viele
Gleise umgebaut, 15 Eisenbahn-
briicken geandert und die Abstell-
anlagen fir die S-Bahn-Zige
eingerichtet. Uber der DiirrenhofstraBe
wird eine weitere Station gebatit.

Allerdings hangen Baubeginn und
Fertigstellung all dieser MaBnahmen
von der Dauer der Planfeststellungs-
verfahren ab. Die Bundesbahn wird
bemdiht sein, die Entwurfsplanungen
fiir die einzelnen Streckenabschnitte
moglichst bald vorzulegen und mit
den betroffenen Blrgern zu erbrtern,
damit die Planfeststellungsverfahren
schnell eingeleitet werden kénnen.

In dem geplanten Netz von
U-Bahnen und S-Bahnen erhéalt der
Hauptbahnhof eine neue, wichtige
Rolle, er wird zum Mittelpunkt in
diesem System mit Umsteige-
moglichkeiten zwischen U-Bahn,
S-Bahn, Fernbahnen, StraBenbahn
und Omnibus.

Um die Planungen fir dieses
aufwendige Gesamtsystem zu fordern
und zu koordinieren, arbeften der
Freistaat Bayern, vertreten durch die
Regierung von Mittelfranken, die

Stéadte Nurnberg, Ftrth, Erlangen,

Schwabach, die Landkreise Erlangen-
Hochstadt Forchheim, Flrth,
Neumarkt, Niirnberger Land, Roth, die
Deutsche Bundesbahn, die Deutsche
Bundespost und die VAG Verkehrs-
Aktiengesellschalt eng zusammen. In
der ,Arbeits- und Planungsgemein-
schaft zur vorbereitenden Unter-
suchung der Integration des Offent-
lichen Nahverkehrs im Raum
Nlrnberg—Furth—Erlangen—
Schwabach® (APON) bemiihen sie
sich seft 1972 ihre Vorstellungen fir
das Nahverkehrsnetz aufeinander
abzustimmen und eine Verkehrs- und
Taritkooperation flr den GroBraum
vorzubereiten.

Einen ersten wichtigen Schritt in
diese Richtung taten die Deutsche
Bundesbahn und die VAG, als sie am
1. Dezember 1979 die Arbeitsgemein-
schaft zur Verbesserung der
Verkehrs- und Tarifkooperation im
GroBraum Nurnberg grtindeten.
Zundchst fir die Dauer von zwei
Jahren soll sie Modelle fir ein
einheitliches Tarifangebot aller
Verkehrstrager und die finanzielle
Beteiligung der Kommunen und
Gebietskorperschaften erarbeiten.
Denn je einfacher und einheitlicher
dem Blrger das Verkehrsangebot
erscheint, desto leichter kann er es
annehmen und nutzen.

Bis ein gemeinsames Konzept
besteht, bieten VAG und DB schon
jetzt einen Ubergangstarif fir
kombinierte Monatskarten,
Wochenkarten und Schiilermonats-
karten an, der auf den Strecken des
S-Bahn-Grundnetzes und der U-Bahn
erhebliche PreisermaBigungen bringt.

Vom Adler
zur U-Bahn

145 Jahre Offentlicher Personen-

‘Nahverkehr in Nurnberg

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
Nirnberg nach Firth eréffnet

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

1862

Die Pferdefahrten werden e/ngeste//z‘
die. Zlge verkehren nur noch mit.
Dampf/okomot/ven

25.:8.1881

| Als erste innerstédtische

Schienenbahn nimmt die Pferdebahn
auf eigenen Gleisen neben den
Anlagen der Ludwigs-Eisenbahn in
der Flrther StraBe ihren Betrieb auf

7.5.1896

Die erste stédtische elektrische
StraBenbahn fihrt auf der Strecke
vom -Maxteld Uber deh ,
~Centralbahnhof” (den jetzigen
Hauptbahnhof), die KénigstraBe und
danach auf der Trasse der friiheren
Pferdebahn bis nach Flirth.

1898
Die Pferdebahn verschwindet aus

dem Stadtbild, weil die elektrische
StraBenbahn erweitert worden ist.

7909

Verhandlungen (ber einen Verkehrs-
verbund zwischen Ludwigs-
Eisenbahn und stadtischer StraBen-
bahn scheftern.

1922 ,
Die Ludwigs-Eisenbahn fahrt nicht

“\mehr, weil ihr Betrieb neben der

modernen StraBenbahn unrentabe/
geworden ist,

1925

"in.der Tagespresse ersche/nen zum
erstenmal Artikel mit Vorschidgen fir
eine Unterpflasterbahn auf der

1927

Auf dem BahnkGrper der ehema//gen
Ludwigs-Eisenbahn wird ein
elektrischer SchnellstraBenbahn-
Betrieb aufgenommen. Er wurde bis
1939 aufrechterhalten.

1936/37 :
Als Vorlduferin einer geplanten unter-
irdischen StraBenbahn entsteht eine
Hoch-StraBenbahn zum Stadion, in
der Allersberger StraBe und heutigen
Mdnchener StraBe gleichzeitig der
erste StraBenbahn Tunne/ der Stadt

1959

Die Verkehrs- Akt/engese//schaft der
Stadt Ndrnberg, eine Eigen-
geselischaft, dbernimmt den Betrieb
der stddtischen StraBenbahn.

24:4.1963

Der Stadtrat beschlieBt nach einem
Verkehrsqutachten von: Professor
Lambert, -eine Unterpflaster-StraBen-

bahn zu bauen.

klassischen Strecke Nurnberg—Furth.

15.7.1964

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

24.11.1965

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

113.7.1966

Der Stadtrat beschliefst, die:U-Bahn-
Wagen nach dem Miinchener Vorbild
zu bestellen, fur.die er eine Breite'von
2,90 Metern und eine Hochstldnge
von 21,00 Metern festlegt. ..

20.3.1967

Die Bauarbeiten fiir die U-Bahn
beginnen: Bundesverkehrsminister
Georg Leber und Oberblrgermeister
Dr.Andreas Urschlechter |6sen den
ersten Rammschlag an der Bauern-
feindstraBe aus. :

12.4.1967

Der Verkehrs- Akt/engese//schaft
(VAG) wird mit Bescheid der
Regierung von Mittelfranken
genehmigt, den Verkehr auf-der
U-Bahn-Teilstrecke Langwasser fiir
50 Jahre zu betreiben.

6.9.1967 ,
Die Bauarbeiten an-der Hochbriicke
Flrther StraBe beginnen.

18.7. 1968
Richtfest am ersten U-Bahnhof /n
Langwasser-Nord.
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13.8.1969 ;
Der erste Kilometer U-Bahn-Tunnel ist

fertiggestelit.

5.:3.1970

Die*Arbeiten fir den Bauabschn/tt 2
der U 1 im Geldnde des Sudbahn- .
hofs der Deutschen ‘Bundesbahn
beginnen. Die Gesamtstrecke von

ca. 1350 Metern, .davon 850 Meter -
Tunnel, ist im Mérz 1972 fertiggestelit.

13.8.1970

Die erste Einheit des Numberger
U-Bahn-Wagens verlaB3t die /\/Iontage—
halle.

13.11,1970

Die Hochbahnstrecke in der Flrther
StraBe mit den Bahnhéfen
Muggenhof und Stadtgrenze wird von
Oberburgermeister Dr. Urschlechter
freigegeben.

26.11.1970 ,

Das Unterwerk (UW 51) am Scharf-
reiterring ist vollendet. Mit einem
Knopfdruck schaltet der Oberblrger-
meister die Stromversorgung fur die
Langwasserstrecke zur ersten Probe-
fahrt der U-Bahn ein.

4:12,1970

Am Hasenbuck detoniert die erste
Sprengladung fir den ,Helga-Tunnel*
am Namenstag von St. Barbara, der
Schutzpatronin der Bergleute.
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891971

Der Stadtrat beschlie3t das Schnell-
bahn-Grundnetz. Es stellt die
Grundlage fir die weitere Planung
eines leistungsfdhigen Netzes fur den
stddtischen Personennahverkehr dar
und ist mit dem S-Bahn-System
verknupft.

18:9.1971

Die Bergleute feiern den
.Durchschlag*” durch den Hasenbuck,
als sie 460 Meter im Tunnel
ausgebrochen haben.

16./17.10.1971

22000 Niirnberger erleben am , Tag
der offenen Tur* eine Probefahrt mit
ihrer U-Bahn zwischen den
Bahnhofen Scharfreiterring und
Neuselsbrunn,

6.12:1971

Die Bauarbeiten fur den U-Bahnhof
uhd Busbahnhof Frankenstra3e
beginnen im Wohn- und
Industriegebiet der Stdstadt.

1.3.1972

Niirnbergs U-Bahn fahrt. Nach-einer
Bauzeit von funf Jahren wird der
U-Bahn-Betrieb in Langwasser auf
37 Kilometer Ldnge zwischen den
Bahnhofen Langwasser-Sud und:
BauernfeindstraBe aufgenommen.

22.8,1973

StartschuB fiir den Bau des
Abschnitts-vom AufseBplatz zum
Hauptbahnhof. Die unterirdische
Strecke mit zwei Tunnelréhren wird in
bergménnischer Bauweise

25.3.1974

Die Abbrucharbeiten an der Mittel-
halle des Hauptbahnhofs beginnen.
Das ist der Anfang fir das attraktivste
und zugleich schwierigste Projekt der
ganzen Stammlinie 1. Der U-Bahnhof

|am Hauptbahnhof entsteht in enger

Zusammenarbeit mit der Deutschen
Bundesbahn.

1241974

Auftakt fir die Arbeiten im Stadt-
zentrum selbst: im Stadtgraben beim
Kbnigstorturm beginnt der Bau der
Strecke vom Hauptbahnhof zur
Lorenzkirche, auf der zwei Tunnel-
réhren in Schildbauweise vor-
getrieben werden.

18.6.1974

Die U-Bahn hat die Stdstadt erreicht.
Zwei Jahre nach dem Beginn des
Betriebs in Langwasser wird eine
neue Teilstrecke von 2,4 Kilometer
Ldnge dem Verkehr (bergeben. Die
U-Bahn fahrt nun von Langwasser-
Sid bis FrankenstraBe auf einer

| Strecke von sechs Kilometer Lange.

26.5.1975

In der Altstadt beginnen die
Bauarbeiten fiir die Bahnhofe
Lorenzkirche und WeiBer Turm.
Gleichzeitig wird der Untergrund flr
die kinftige Tunnelstrecke verfestigt
und das Grundwasser abgesenk.

aufgefahren.

23.9.1975

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

1,1 Kilometer langen Abschnitt von
Frankenstraf3e bis zum AufseBplatz
ihren Betrieb auf. Die dichtbesiedelte
Sddstadt mit ihren Industrie- und
Geschéftszentren ist damit noch
besser an das moderne Nahverkehrs-
mittel angeschiossen. Die ,roten
Pegnitzpfeile® fahren nun auf mehr
als der Hélfte der ersten groBen
-U-Bahn-Achse,

26.3.1976

Die Bahnsteigrohre fiir das Gleis 2 im
Bahnhof Lorenzkirche ist fertig und
wird zum Tunnel unter der

‘KonigstraBe durchschlagen.

1 12931976

Die TunnelrShre flir das Gleis 2
kommt-am Bahnhof WeiBer Turm-an.

10.4.1976

1 Die Manner vom Bau geben der

Bevdlkerung bei einem ,Tag der
offenen Tur" einen Vorgeschmack auf

| die U-Bahn. In drei Stunden

besichtigen 15000 Nirmberger die
schwierige Baustelle am WeiBen

| Turm, der bereits auf Stelzen steht,
i und die Tunnels zur Lorenzkirche.

| [14.4.1976
|| Die 4500 Tonnen schwere Last des
| WeiBen Turms ist auf den U-Bahn-

Tunnel umgesetzt.

26.4.1976

Am WeiBen Turm beginnt der
Schildvortrieb fir die Tunnelstrecke
von Gleis 1 in Richtung Lorenzkirche.

21.7.1976

Die Sch//dvortr/ebsmasch/ne kommt
in dem Tunnel fiir Gleis 1 am
Ubergang von Sand in Fels (etwa
unter dem KannengaBchen) an. Damit
ist der Schildvortrieb mit dem
~groBen Zampano“ in der /nnenstadt
beendet.

4.8.1976 , ,
Der Bau-der U-Bahn beschert -auch
dem Autoverkehr einen schnellen
Weg nach Furth: die sogenannte
ErsatzstraBBe im Bett des alten
Ludwig-Donau-Main-Kanals ist fertig.
Sie leitet auch den Durchgangs-
verkehr aus der-Firther StraBe um,
die sich zwischen Pldrrer und Obere
KanalstraBBe .in eine Baustelle fiir die
U-Bahn verwandeln kanh.

10.8.1976

Beginn der Bauarbeiten im Abschnitt
zwischen Plédrrer und Obere Kanal-
strafe (U 1) und zwischen Plédrrer und
Rochusfriedhof (U 2-Sud).

12.10. 1976 ,
Ndrnbergs Oberbiirgermeister

Dr. Andreas Urschlechter und sein
Flrther Kollege Kurt Scherzer
unterzeichnen den U-Bahn-
Bauvertrag, der den Weiterbau der
U 1 auf Further Stadtgebiet sichert.
Die Abteilung U-Bahn-Bau des
Hauptamtes fiir Tiefbauwesen der
Stadt Nirnberg plant und (iberwacht
dieses Projekt.

30.11.1976

Nach eineinhalb Jahren Bauzeit fir
die Tunnelschédchte zwischen WeiBer
Turm und Spittlertorturm kann die
nordliche Fahrbahn der LudwigstraBe
wieder fir den Verkehr freigegeben

Werden

17.12.1976 :

Der Nordkopf am Bahnhof AufseB—
platz wird gedffnet. Damit erhélt die
neue FuBgéangerzone einen. direkten
Eingang zu den Bahnsteigen.

5.5:1977
Der Portikus,. die 2600 Tonnen

schwere Fassade des Hauptbahn-

hofs, ist auf die Decke

~Ider U-Bahn-Station umgelagert.

13.6.1977

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

23.11.1977
Im Hauptbahnhof wird Richtfest fiir
die Kuppel der Mittelhalle gefefert.

20.12.1977

‘Uber den neugestalteten

Bahnhofsvorplatz rollt wieder der

Verkehr in West-Ost-Richtung.

12:1.1978

Am Bahnhof Gostenhof und an der
anschlieBenden Tunnelstrecke in dér
Firther StraBe beginnen die
Bauarbeiten.
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28.1.1978

Die U-Bahn hat die Altstadt erreicht.
Knapp sechs Jahre nach ihrer ersten
Fahrt von Langwasser-Std zur
BauernfeindstraBe steuert sie ihre
wichtigsten Ziele an. Jetzt sind zwei
Drittel der gesamten U-Bahn-Linie 1 -
fertiggestellt.

26.6.1978

Am-Bahnhof Bérenschanze beginnen
|'die Bauarbeiten, erste Spatenstiche
werden an der anschlieBenden
Tunnelstrecke und den beiden
nérdlichen FuBgangertunnéls vom
Bahnhof MaximilianstraBe gemacht.

2.10.1978

Baubeginn fiir die U 2-Sid im
Abschnitt ImhoffstraBe~—OrffstraBe:
Am Bahnhof Rothenburger Stral3e .
‘wird-der Schacht zur
bergmédnnischen Auffahrung fur die
Tunnelstrecke Richtung AustraBe und
Georgstrafie in Angriff genommen.

20:12.1978 ,

Der Frankenschnellweg zwischen
Schwabacher StraBe und Volkmann-
straBe ist fertig. Er dient den
Autofahrern als groBréumige
Umleitung fiir die Baustelle der U 2-
Std in-der Schweinauer HauptstraBe
\und der Schweinauer StraBe.

26.1.1979

Mit den Tunnelrbhren des Bahnhofs
Rothenburger Stralle und der Strecke
Rothenburger StraBe—GeorgstraBe
der U 2-Sid wird in bergmdnnischer
Bauweise begonnen.
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| Rothenburger StraBe: Die Spritz-

5.2.1979

Am Bahnhof MaximilianstraBe und
der anschiieBenden Tunnel--und
Rampenstrecke bis zur RegerstraBe
falit der StartschubB.

23.5.1979 :
Tunneldurchstich am-Bahnhof

betonauBenschalen an-den
Bahnsteigréhren fir Gleis 1 und 2
sind fertig, mit den Vortriebsarbeiten
fur die beiden Tunnelrbhren in
Richtung AustraBe wird begonnen.

9.7.1979

Auf Firther Stadtgebiet fangen am
Bahnhof Jakobinenstral3e die
Bauarbeiten zur Weiterfuhrung der
U1 an. Planung und Bauleitung
liegen bei der Abteilung U-Bahn-Bau
der Stadt Nurnberg.

31.10.1979 ,
Baubeginn am Bahnhot
Eberhardshof.

26.11.1979

Der Verkehrsknotenpunkt Pléarrer ist
wieder voll funktionsfahig, die
nordliche Fahrbahn wird fur den
Verkehr freigegeben.

4.3.1980

Die beiden bergménnisch
aufgefahrenen Tunnelréhren der U 2-
Stid haben die AustraBe erreicht.

1.7.1980
Am Bahnhof St. Leonhard und an der
anschlieBenden Tunnelstrecke in der
Schweinauer StraBe zwischen Orff-
und Georgstral3e beginnen die

4.8.1980
In der Schweinauer Hauptstrae

“|erfolgen die ersten Spatenstiche fur

die Baugrube des Bahnhofs .
Schweinau. Von hier aus werden die

| Tunnelstrecken in beiden Richtungen

in bergménnischer Weise
aufgefahren.

20.9.1980 :

Die U1 hat den:Pldrrer erreicht und
fahrt in der Flrther Strafe bis zum
Bahnhof Barenschanze auf den
Spuren des alten ,Adler”.

Grabungsarbeiten.

Bauabschnitte
vonder U 1
und U 2-Siid

U-Bahn-Linie 1

{ | Bauabschnitt 1 (BA 1)

Langwasser—BauernfeindstraBe:
Bauzeit 1967—1972,
Betriebsaufnahme arm 1. Médrz 1972,

3657 Meter Strecke, ‘davon

2373 Meter offene Strecke,

1284 Meter Tunnelstrecke, offene
Bauweise, Rechtecktunnel mit
Mittelstitzen. ,

7 Bahnhéfe: Langwasser-Sid mit
Abstell- und Kehranlage, unterirdisch;
Langwasser-Gemeinschaftshaus,
unterirdisch; Langwasser-Mitte,
unterirdisch, mit Busbahnhof,
oberirdisch; Scharfreiterring,
Langwasser-Nord, Messezentrum,
BauernfeindstraBe, alle oberirdisch.

| 2 Unterwerke: Scharfreiterring,

BauernfeindstralBe; beide oberirdisch.

| Betriebshof zwischen Otto-

Bérnreuther-StraBe und Gleiwitzer

| | StraBe: 97400 m2, Gleisaniage mit

Stellwerk, Wagenwerkstatt, Biro- und
Magazingebdude.

BA 2.1

Bauemfe/ndstraBe—SperberstraBe:
Bauzeit 1970-1974,

| Betriebsaufnahme am 18. Juni 1974.

2438 Meter Strecke, davon 544 Meter
offene Strecke zwischen St(itz-
mauern, 1434 Meter Tunnelstrecke,
offene Bauweise;, Rechtecktunnel mit
Mittelstiitzen, 460 Meter Tunnel-

strecke, Neue Osterreichische

Tunnelbauweise im.Fels unter
Hasenbuck, zweischaliger
Spritzbetonausbau, zweigleisige
Rohre, lichte Weite o 8,20 Meter.

2 Bahnhofe: Hasenbuck, unterirdisch;
FrankenstraBe, unterirdisch, mit
Busbahnhof, oberirdisch.

1 Unterwerk: Frankenstrale,
unterirdisch.

BA 22

SperberstraBe—AufseBplatz:

Bauzeit 19721975, Betriebs-
aufnahme am 23. September 1975.
1115 Meter Tunnelstrecke, offene
Bauweise, Rechtecktunnel mit
Mittelstiitzen. ' :
2 Bahnhofe: Maffeiplatz, unterirdisch;
AufseBplatz als Kreuzungsbahnhof
der U 1 und U 3, unterirdisch.

BA 2.3

AufseBplatz—Lorenzkirche: Bauzeit
1973-—1978, Betriebsaufnahme:am
28. Januar 1978.

1154 Meter Tunnelstrecke, davon
145 Meter offene Bauweise,
Rechtecktunnel mit Mittelstitzen,
550 Meter Schildvortrieb im
Sandbereich mit GuBtiibbingausbau,
einschalig, 2 Einzelrbhren, lichte
Weite @ 5,60 Meter, 459 Meter Neue
Osterreichische Tunnelbauweise im
Felsbereich mit Betonausbau,
zweiSchalig, 2 Finzelrohren, lichte
Weite @ 5,60 Meter.

1 Bahnhof: Hauptbahnhof als
Kreuzungsbahnhotf der U1 und U 2
und der DB, unterirdisch. :
1 Unterwerk: Hauptbahnhof,
unterirdisch.

1321 Meter Schildvortrieb im

BA 24

Lorenzkirche—Ludwigstor: Bauzeit
1975—1978, Betriebsaufnahme am
28. Januar 1978, '

952 Meter Tunnelstrecke, davon

442 Meter offene Bauweise,
Rechtecktunnel, z. T. mit Mittelst(itzen,

Sandbereich mit GuBtibbingausbau,
einschalig, 2 Einzelréhren, lichte
Weite o 5,60 Meter, 189 Meter Neue
Osterreichische Tunnelbauweise im
Felsbereich mit Betonausbad,
zweischalig, davon 89 Meter in

2 EinzelrGhren, lichte Weite

a 5,60 Meter, 100 Meter Bahnhof .in -
2 Einzelréhren; lichte Weite

2 8,50 Meter. , '

2 Bahnhofe: Lorenzkirche, WeiBer
Turm, beide unterirdisch.

BA 25

Ludwigstor (Pldrrer)—Obere
KanalstraBe: Bauzeit 1976—1980,
Betriebsaufnahme am

20. September 1980.

7156 Meter Tunnelstrecke, offene
Bauweise, Rechtecktunnel, z. T.mit
Mittelstiitzen, davon 590 Meter flir die
U 1,125 Meter fiir die U 2-Sid.

1 Bahnhof: Plarrer als
Kreuzungsbahnhof der U 1, U 2 und
U 3, unterirdisch.

T Unterwerk: Plarrer, unterirdisch.

BA 32.1

Obere KanalstraBe—Beckstrafe:
Bauzeit 1977—-1980, Betriebs-
aufnahme am 20. September 1980.
1300 Meter Tunneistrecke, offene

Bauweise, Rechtecktunne/ mit
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Mittelstiitzen.
2 Bahnhofe: Gostenhof,
Barenschanze, beide .unterirdisch.

BA 322 -

BeckstraBe—Ringbahn: Bauzeit
| 1979—1981, Betriebsaufnahme
voraussichtlich Mitte 1981. ,
1467 Meter Strecke, davon 600 Meter
Tunnelstrecke,.offene Bauweise,
Rechtecktunnel mit-Mittelstitzen,
120 Meter Trogquerschnitt mit
beidseitigen Stutzmauern, 747 Meter
offene Strecke, geldndegleich.
2 Bahnhofe: MaximilianstraBe,
unterirdisch, mit Busbahnhof,
oberirdisch; Eberhardshof,
oberirdisch.

BA 3.1

Ringbahn—Stadtgrenze
Niirnberg/Fiirth: Bauzeit 1967—-1970,
interimsweise StraBeribahnbetrieb seit
13. November 1970; Umristung auf
die U-Bahn 1981-1982,
Betriebsaufnahme voraussichtlich
Anfang 1982. . .

1225 Meter Strecke, davon

1003 Meter Hochbahnbriicke,

222 Meter Erddamm. , :
2 Bahnhéfe: Muggenhof, Stadtgrenze,
beide oberirdisch. ,

1 Unterwerk: Muggenhof, oberirdisch.

U-Bahn-Linie 1 auf Flrther
Stadtgebiet
BA 1.1

Stadtgrenze—LuisenstraBe: Bauzeit
1979—1982, Betriebsaufnahme

Tunnelstrecke, offene Bauweise,
Rechtecktunnel mit Mittelstutzen,

331 Meter Rampe/Trogquerschnitt: mit
beidseitigen Stlitzmauern, 187 Meter
offene Strecke, geldndegleich.

1 Bahnhof: JakobinenstraBle, .
unterirdisch.

1. Unterwerk: Jakobinenstral3e,
unterirdisch. R

BA 1.2

L uisenstraBe—Bahnhofsplatz: Bauzeit
1981—1984, Betriebsaufnahme
voraussichtlich Mitte 1984.

437 Meter Tunnelstrecke, offene
Bauweise, Rechtecktunnél mit
Mittelstiitzen. ,

1-Bahnhof: Hauptbahnhof/Furth mit

| Abstell- und-Kehranlage, unterirdisch.

U-Bahn-Linie 2-Sud
BA 1

Prarrer—NopitschstraBe: Bauzeit
1978—1984, Betriebsaufnahme
voraussichtlich Frihjahr 1984.

2525 Meter Tunnelstrecke, davon
900 Meter offene Bauweise,
Rechtecktunnel, 1625 Meter Neue
Osterreichische Tunnelbauweisé im
Felsbereich mit Betonausbay,
zweischalig, davon 343 Meter in

2 Einzelrbhren, lichte Weite

' 5,30 Meter; 81 Meter Bahnhof in

2 Einzelrbhren, lichte Weite

@ 7,30 Meter, 69 Meter Trompete in
2 Einzelrbhren, lichte Weite

@ 7,30/12,60 Meter, 69 Meter
Trompete, zweigleisige Rohre, lichte
Weite @ 12,60/8,50 Meter, 309 Meter
zweigleisige Rbhre, lichte Weite

@ 8,50 Meter, 754 Meter in 2 Einzel-

voraussichtlich Anfang 1982.
11134 Meter Strecke, davon 616 Meter
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rohren, lichte Weite o 5,20 Meter.

3 Bahnhofe: Rothenburger StraBe als
Kretizungsbahnhof mit der DB,
unterirdisch, mit Busbahnhof,
oberirdisch; St. Leonhard, Schweinau,
beide unterirdisch.

1.Unterwerk: St. Leonhard,
unterirdisch.

BA 2

NopitschstraBe—Schnelldorfer StraBBe:
Bauzeit 1982—1986,
Betriebsaufnahme voraussichtlich
Mitte 1986.

1790 Meter Tunnelstrecke, davon

738 Meter offene Bauweise,
Rechtecktunnel, 1052 Meter Neue
Osterreichische Tunnelbauweise im-
Felsbereich mit Betonausbad,
zweischalig, 2 Einzelrbhren, lichte
Weite @ 5,20 Meter.

2.Bahnhdéfe: Hohe Marter,
unterirdisch; Réthenbach mit Abstell-
und Kehranlage, unterirdisch, mit
Busbahnhof: oberirdisch.

1 Unterwerk: R6thenbach,
unterirdisch.

1 |Rohrieitung. Dabei fillt die

Stichworte
zum U-Bahn-Bau

Diiker: Unterfahrung eines in gleicher
Hbhe liegenden Hindernisses
(z. B. FluBlauf oder Bauwerk) mit einer

Rohrleitung vor dem Hindernis ab,
unterquert dieses und steigt
anschlieBend wieder an.

GuBtubbing: Tubbings sind Fertigteile,
die z.B. fir Tunnelauskleidungen
beim Schildvortrieb verwendet
werden. Mehrere Tibbings werden zu
einem geschlossenen Ring
zusammengeselzt, der die Tragschale
bildet. Die Tiibbings kénnen aus
GuBeisen, Stahl oder Beton bestehen.

Injektionszuganker: Vorgespannte
Zugglieder leiten die Erddruckkréfte,
die auf die Baugrubenverbauwand
wirken, in das tiefer liegende Erdreich
ab. Hierzu wird in eine Bohrung ein
Spannstahl eingefiihrt, das Hohlraum-

| |Systemankerung: Sie dient zur

| |schnittes im Fels beim bergménnisch

ende auf eine bestimmte Lange mit
einer Zementschlemme verpref3t
(injiziert) und als Anker vorgespannt.

Preflextrager: Ein durch Vorbiegen
vorgespannter Verbundtrdger aus
Stahl und Beton der Firma Preflex.

Sicherung des Ausbruchsquer-

hergestellten Tunnel durch eine
bestimmte Anordnung von kurzen
Stahlstaben, sogenannten Felsnédgein,
die den Verbund zwischen der
Spritzbetonschale und dem Gebirge
herstellen.

Offene Bauweise: Das Bauwerk wird
in offener Baugrube errichtet,

Geschlossene oder bergménnische
Bauweise (Tunnelvortrieb): Das
Bauwerk wird unter Tage erstellt

Berliner Verbau: Sicherung der
|Baugrubenwand mit senkrechten
Stahltragern und waagrechter
Holzausbohlung.

Neue Osterreichische
Tunnelbauweise: Sie hat sich als
Bauverfahren durch felsigen
Untergrund bewahrt. Eine Friase friBt
sich in den Fels und schafft einen
Hohiraum in der GroBe des kiinftigen
Tunnels.-Das Tempo richtet sich nach
Festigkeit und Beschaffenheit des
Gesteins, aber auch nach der
Bebauung auf der Oberfldche da
Schéden durch Setzungen
vermieden werden.mdssen. Dann

Einsturz gesichert. Auf Stahistrecken-
bbgen mit Systemankerung kommt
Spritzbeton mit einer Armierung aus
Baustahlgewebe, der hohlraumlos mit
dem Fels verbunden wird, so-daf er
Uber die Systemankerung auf gréBere
Tiefe mittragt. In dieser Sicherungs-
Schale entsteht dann die endgliltig
fragende Betonrbhre aus wasser-
dichtem Ortbeton, der keine weitere
Isolierung gegen das Grundwasser
notig macht. ' '

Schildvortrieb: Dieses Verfahren wird
durch sandigen Untergrund
angewendet. Ein Stahlzylinder mit
dem Durchmesser der kiinftigen
R&hre wird mit hydraulischen Pressen
in den Sand getrieben. Unter diesem

wird der Tunnel gegen Abbriiche und |

schiitzenden Mantel kann der Boden
abgebaut und der Tunnel mit
guBeisernen Tibbings ausgekleidet
werden, dje den Erd- und
Wasserdruck aushalten. Die Pressen
stutzen sich jeweils gegen den fertigen
Tunnelverbau ab und treiben so.den
Schild voran. Im Schutz des ,
Schildmantels werden, werin das
Erdréich abgebaut ist die Pressen
eingezogen und der nédchste
Tubbingring eingesetzt.
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SIEMENS

disponieren

Betriebsleitzentrale

Ubertragen

Stellwerk 2

Strecken-
abschnitt 2

Stellwerk 1

Strecken-
abschnitt 1

Zuglenkung
mit bewahrter Technik

Beispiel Nirnberg.

Das U-Bahn-Netz der Stadt Niirnberg
wird Abschnitt fiir Abschnitt erweitert.
Der Verkehr wird zentral gefiihrt und
uberwacht.

Dazu wird moderne Stellwerks- und
Ubertragungstechnik eingesetzt. -
Bewahrte SpDrSU-Stellwerke bilden
die Basis der Zugsicherung.

Das neueste Stellwerk dieser Art ist im
Bahnhof Plarrer in Betrieb genommen
worden. Das elektronische Daten-
iibertragungssystem DUS 602
projiziert die Betriebssituation auf eine
Panoramatafel in der Betriebsleit-

U-Bahn-Verkehr
zentral

leiten

zentraie. Der Disponent iiberwacht den
Verkehr, der automatisch ablauft.

Die Zuglenkeinrichtung stellt die Fahr-
wege selbsttétig ein. Dadurch sinnvoller
Personaleinsatz, weil niemand haufig
sich wiederholende Bedienungs-
handlungen ausfiihrt.

Ergebnis: in Niirnberg steht den Fahr-
gasten mit der U-Bahn ein schnelles
und zuverlassiges Nahverkehrsmittel
zur Verfiigung.

Siemens AG, Zweigniederlassung
Niirnberg, Postfach 4844,
8500 Nurnberg 1.

Attraktive Bahntechnik von Siemens



Wir planen, fertigen, montieren und warten
Lichtwerbung jeder Art

Elektronische Anzeigen
Metallbau/Elektro-Anlagen

SAUERNHEIMER GmbH
8500 Niirnberg-Kornburg - Tel. 09129/1017

Beschilderungen + Informations-System

ausgefuhrt von

85'Nbg.-Kornburg; Spielhagenstr. 2, Ruf0 9129 /:10 17,

LICHTWERBUNG
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Bauepr ist dabei.

Unsere Erfahrung wurde auch
beim U-Bahn-Bau Nurnberg genutzt.

Bohrung der Trager
Bohrung und Setzung der Anker
im ,,Berliner Verbau™

Leistung aus Erfahrung:
Spezialtiefbau von Bauer.

BAUER

Schrobenhausen — Berlin—

Frankfurt— Stuttgart—
Wien—Salzburg

UINDIG
naugen

far Inre optimale Sicherheit.

Auch die Nirnberger U-Bahn fur vielseitige Aufgaben im GR ONp [ [ €
Uberwacht die Bahnsteige zur StraBen- und Schienenverkehr, celectromic
Vermeidung von Unfallen und im industriellen Bereich, fir For-

Betriebsstérungen mit Grundig schung und Unterricht sowie fiir GRUNDIG AG

Geschéaftsbereich ELECTRONIC
Wiirzburger Str. 150 - 8510 Fiirth/Bay.
Tel. 0911/7330-1 - Telex 0623435

Fernsehanlagen. Wir. projektieren
und liefern Fernseheinrichtungen

Profile und Fermteile aus REHAU-

StromSChlenen - i Kunststoffen bieten alle Vorteile.
abdeCkungen Sie sind:
Stromschienen-

Sicherheits- und Uberwachungs-
aufgaben.

@® montagefreundlich

® licht- und witterungsbestandig
@ formbestandig

® wartungsfrei

@ und bieten sichere Isolation

Isolatoren/
Stitzpunkte
Zubehor

Stitzpunkt und Isolator in einem

bilden mit der Abdeckung ein be-
gehbares System (Fluchtweg bei

Katastrophen)

Beratung und _
Lieferung aus einer
Hand HEH"“ Sparte Elektrobranche

Rheniumhaus
8673 Rehau




Die Gleis - und Weichenbauarbeiten sowie die Herstellung der Stromsehienenaniage wurde ausgelinr!.

Schliintz & Eichholz

Gleis-und Tiefbauunternehmen

6970 LAUDA, BahnhofstraBe 17; Tel. (09343) 941; Bauhof Tel. (09343) 593
Baubiiro 7000 Stuttgart, Innere NordbahnhofstraBe 8, Tel. (0711) 254725

Wir liefern ab Lager und Werk: @‘?ﬁ," KLO.CKNER
& i

Nalzstahl NS4 STAHLHANDEL

Edelstahl ZWEIGNIEDERLASSUNG NURNBERG
Spezialprofile

Eisenwaren SPITTLERTORGRABEN 49

Alu-Produkte 8500 NURNBERG - Telefon 0911/272 - 1

‘Dach-Licht-Wand-& Sitzelemente

m U-Bahnhof am Plarrer

Herstellung, Vertrieb und Montage:

ALFONS PUTZER GMBH

Bornheimer Stralte 133, 5300 Bonn 1
Tel. 02 28/63 72 36 und 65 74 46

ALFONS PUTZER GMBH

Metall- und Kunststoffverarbeitung
Glasfaser-Kunststoffe
Modeli- und Formenbau

AEG-TELEFUNKEN

lhr Partner

Nachrichten- und
Verkehrstechnik

Zukunftsweisende Konzeptionen  Wir lieferten fiir die Niirn- AEG-TELEFUNKEN

far die Verkehrstechnik und die berger U-Bahn: Nachrichten- und
Nachrichtentechnik kennzeich- - Sprechfunk-Uberleit-System Verkehrstechnik

nen seit Jahrzehnten die Aktivi- SFL 1212 als Funkzentrale fur Vertriebsniederlassung Narnberg
taten von AEG-TELEFUNKEN. das Sprechfunknetz ZollhausstraBe 95

Wir bieten Problemlésungen fir - erstmals Einsatz eines Gleich- 8500 Niirnberg

den elektrischen Nahverkehr. kanalfunksystems, das einen Telefon (0911) 8941

luckenlosen und storungs-
freien Funkverkehr gewahr-
leistet
- Beschallungsanlagen fiir Bahn-
hofe und Triebfahrzeuge
- Elektrische Ausrlstungen fir
die U-Bahn-Triebwagen
- stationére Anlagen fir die
Bahnstromversorgung Nachrichten- und
—- Geréte fur die Fahrgast- Verkehrstechnik von
abfertigung AEG-TELEFUNKEN



Aluminium-Aniagen-Fenster und -Tiren

=
o Eisenkonstruktionen nach DIN 4100
o Stahltiiren und Tore, Stahifenster
: \ o Séamtliche Schlosser- und Montagearbeiten
i “ p p o Geréte und Einrichtungen

o Blechverarbeitung

8510 Firth - OststraBe 96b - Tel. 0911/705845 metallbau GmbH

m stahibau
B markisen
m apparate

Alu-Verkleidungen in den U-Bahnhéfen Plarrer, Gostenhof, Barenschanzstraf3e

Ausfiihrung aller Baulose vom WeiRen Turm bis zur Birenschanze
Erd-, Kanal- und StraRenbau — Baugrubensicherung durch Holzverbau
Tiefbauunternehmung

ewalker -

erdbau

e.walker - erdbau
nurnberg

Bauabteilung Niirnberg, 8500 Niirnberg 50, Feuchter StraRe 3 d

Wir sind eines der fiihrenden Elektromontage-Unternehmen mit Niederlassungen im gesamten
Bundesgebiet. Mit langjahriger Erfahrung planen, berechnen, bauen und warten wir: Freileitungen,
Kabel- und Freileitungs-Ortsnetze, Netzstationen und Niederspannungsversorgungen, StralRen-,
Industrie- und Aulenbeleuchtungsanlagen, Verkehrssignal-, Fernmelde-, Antennen- und Erdungs-
anlagen sowie Kabel- und Eigenbedarfsanlagen in Kraftwerken.

Beim Bau der Niirnberger U-Bahn fiihrten wir in den Bahnhéfen umfangreiche
Elektroinstallationsarbeiten aus.

Wir sind Spezialisten der Elektromontage - tibertragen Sie uns Ihre Aufgaben.

STARKSTROM-ANLAGEN-GESELLSCHAFT MBH
— GRUPPE SUD —




Arge U-Bahnhof Plarrer
BILFINGER+ BERGER

Bauaktiengesellschaft
Niederlassung Nirnberg

BOSWAU +KNAUER

Aktiengesellschaft
Niederlassung Nurnberg

HELD & FRANCKE

Bauaktiengeselischaft
Niederlassung Niirnberg

PHILIPP HOLZMANN

Aktiengeselischaft
Zweigniederlassung Niirnberg

ED.ZUBLIN AG

Bauunternehmung Niirnberg

BOSWAU

eoZUBLINAG

Die Arbeitsgemeinschaft Plarrer fiihrte ein Auftragsvolumen
von 25 Millionen DM aus

Fernwéarme
Heizkomfort mit
Zukunit

Fernwarme hilft Energie sparen. Sie
nutzt die immer knapper werdenden
Primar-Energien besonders wirtschaft-
lich aus. Das macht Fernwéarme zu-
gleich zu einer langfristig sicheren
Energie - ein Aspekt, der in Zukunft
immer mehr an Bedeutung gewinnen
wird.

Doch nicht nur fir den einzelnen
Haushalt ist Fernwéarme eine zukunfts-
weisende Versorgungsart. Weil Fern-
warme sauber und umweltfreundlich
ist, dient sie uns alien.

Fernwéarme ist Fernwarme ist
versorgungssicher wirtschaftlich

Deshalb baut die EWAG seit 1950 die
Fermwarmeversorgung systematisch
aus. Vom gesamten Raumwéarmebe-
darf in NUrnberg werden schon Uber
7% durch Femwéarme gedeckt.

Das Fernwarmenetz hat heute bereits
eine Lange von 100-km — und Jahr fur
Jahr wird wetter investiert und ausge-

Fernwérme ist
komfortabel

Fernwarme ist
umweltfreundiich

baut. Denn trotz der hohen Investitio-
nen lohnt sich der Aufwand: Fur den
einzelnen, fur die Volkswirtschaft und
nicht zuletzt fur unsere Umweit.

Fermwarme-Beratung
Telefon: 2 71-3143/3158/3163

Wir sorgen fiir Sie
mit aller Energie EWAG

,intensiv’’,

Vielleicht sind wir deshalb
auch die grofSte Werbe-
agentur in Bayern.

Unsere Leistungspalette:

Wir machen Werbung.

Denn wir arbeiten so wie
unser Name sagt:

® Marketing

® Marktforschung

® Werbeberatung

® Gestaltung

@ Eigene Fotostudios
® Werbemittiung

® Verkaufsforderung
® Messestandbau

® Public Relations

e Personalmarketing

Mit Erfolg,

Wir bieten Full-Service
und tibernehmen:Einzel-
aufgaben.

Filiale in Hannover.
Eigene Niederlassung in
Frankreich (Paris).
Partneragenturen in
wichtigen EG-Landern.
Weltweite Mittlung.

erisin

INTENSIV-WERBUNG GmbH

Sulzbacher Stralle 63, 8500 Niirnberg

Telefon: 0911/53 38 86
Telex: 06 22 565




Der Erfolg wachst mit den Jahren.

1855. Wir von Schwan-STABILO fingen mit dem W4
Blelstlftan Den wollten wwverbessern Alsermcht mehr =

schwan -STABILQ 282

Zu verbessern war, packten wir den Farbstlft an.Das Resultat
warder erste Dunnkern-Farbstlft Doch wirforschten weiter.

sTABILIOTONE

t

Wirsuchten nach neuen Methoden und Materialien.Und wieder
e e 7 X T R——
hattenwir Erfolg.Bestes Belsplel dafiiristund blelbt der

STABILO BOSS - ein Erfolg, der seinesgleichen sucht.
Klar: Die Erfahrung von 125 Jahren zahlt sich immeraus.

A

...nnll“m}

Firuns.FiirSie.Und fiirdieZukunft.

Hersteller hochwemger Schrelbgerate
Seit 1855 in Ndrnberg



