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Bild 2: Seit 1879 zählt das Empfangsgebäude 
des Hauptbahnhofs mit seinen charakteristi- 
schen Rundbögen zu den Wahrzeichen der 
hannoverschen City. Der sechsachsige 
DUWAG-Triebwagen der USTRA fuhr dort am 
6. August 1989 auch schon nahezu 30 Jahre 
vorbei. 
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Einleitung 
Rund 75 ICE-Züge rollen täglich in den 
Hauptbahnhof Hannover. Nur einer von ih- 
nen kommt planmäßig aus Berlin - seit Mai 
1993 der Vorbote für jene schnellen Züge, 
die ab 1997 in einer Stunde und 45 Minuten 
von der deutschen in die niedersächsische 
Hauptstadt fahren sollen. Der ICE "Spree- 
Kurier" ist jedoch auch ein Symbol für den 
drastischen Wandel gegenüber den erst 
fünf Jahre zurückliegenden Interzonenzü- 
gen. Die Leine-Metropole hat mit der deut- 
schen Einheit ihre alte Bedeutung als 
Schnittpunkt der wichtigsten Nord-Süd- und 
Ost-West-Achsen der Bahn in Deutschland 
zurückgewonnen. 
Hannovers Eisenbahnen befinden sich zur 
Zeit in einer der größten Umbruchphasen 
ihrer Geschichte, und das nicht nur wegen 
der Neubaustrecken nach Berlin und Würz- 

burg. Zur Weltausstellung EXPO 2000 wird 
die Messestadt ein S-Bahn-Netz erhalten, 
womit nun auch der lange verzögerte Aus- 
bau des Nahverkehrs endlich kommt. Ge- 
leitet wird das "Bahnkreuz des Nordens" ab 
1996 vom neuen größten elektronischen 
Zentralstellwerk der DB am Hauptbahnhof. 
Darüber hinaus ist in Lehrte ein neues Gü- 
terverkehrszentrum geplant. 
Wie hat sich Hannover überhaupt zur heuti- 
gen Drehscheibe des Schienenverkehrs ent- 
wickelt? Antworten auf diese Frage stehen 
im Mittelpunkt der folgenden Texte. Umge- 
kehrt hat die Eisenbahn sicherlich auch ent- 
scheidenden Anteil am Aufstieg der 1843 
mit Vororten 40 000 Einwohner zählenden 
Hauptstadt des gleichnamigen Königreichs 
zum Mittelpunkt eines Ballungsraums von 
heute 1,l Millionen Einwohnern. 

Dabei stand man hier dem grenzüberschrei- 
tenden Schienenstrang und den furchter- 
regenden Dampfrössern zunächst ganz be- 
sonders skeptisch gegenüber. Als in Han- 
nover am 22. Oktober 1843 endlich der 
erste Zug abfuhr, waren in den übrigen 
deutschen Ländern schon einige hundert 
Kilometer Strecken in Betrieb. 
Die anfängliche Zurückhaltung hatte ihre 
Ursache vielleicht gerade in der lange Zeit 
engen Verbindung zum Mutterland der Ei- 
senbahn: Wegen der Personalunion mit 
Großbritannien residierte der hannoversche 
König bis 1837 in London. So profitierte 
man an der Leine zwar von der Macht des 
großen Bruders, fristete ansonsten aber 
nur ein Schattendasein. Ein Agrarland, re- 
giert von rückständigen Adligen und Stän- 
deversammlungen, die vom Fortschritt, wie 





Die Entwicklung der 
1843: Der verzögerte Start 

Als der Nationalökonom Friedrich List (1789 
bis 1846) zwischen 1833 und 1835 Pläne 
für ein zukünftiges deutsches Eisenbahn- 
netz veröffentlichte, sah er Hannover be- 
reits als einen der wichtigsten Knotenpunk- 
te vor. Die damals nicht sonderlich bedeu- 
tende Residenzstadt des gleichnamigen 
Königreichs schien ihm dazu aufgrund ihrer 
günstigen geographischen Lage prädesti- 
niert zu sein. 
Zum einen würden hier fast zwangsläufig 
die Strecken von den Nordseehäfen Bre- 
men und Hamburg auf ihrem Weg Richtung 

Süden zusammentreffen, denn als einzig 
zweckmäßige Weiterführung dieser Linien 
durch das Mittelgebirge bot sich nur das 
Leinetal an. Zum anderen sollte eine nördlich 
der Mittelgebirge verlaufende Verbindung 
zwischen Berlin und dem Rheinland ihren 
Weg ebenfalls über Hannover nehmen. 
So gehen in dem 1835 im "Pfennig-Maga- 
zin" veröffentlichten List-Plan "über Eisen- 
bahnen und das deutsche Eisenbahn- 
system" fünf Strecken sternförmig von der 
Leinestadt aus: Richtung Bremen, Ham- 
burg, Braunschweig - Berlin, Cassel und 
Minden - Köln. Annähernd dieselben Linien 
hatte 1834 bereits der Königlich Hannover- 

hannoverschen 
sche Bergrat Grote in seinen Entwurf einge- 
zeichnet; allerdings beförderte er - ganz 
Lokalpatriot - Hannover damit gleich zum 
Mittelpunkt des gesamten deutschen Ei- 
senbahnnetzes. 
Gerade das Königreich Hannover ist aber 
ein Musterbeispiel dafür, wie der Bau der 
Eisenbahn in Deutschland anfangs durch 
kleinstaatliches Denken und den Widerstand 
einzelner Interessengruppen beeinträchtigt 
wurde. Mit ihren Vorstellungen stießen die 
Vordenker List und Grote seinerzeit ebenso 
auf Ablehnung wie die Initiatoren erster kon- 
kreter Projekte. 
Schon 1825 hatte der Braunschweiger Kam- 



für die Eisenbahnlinien nach Braunschweig 
und zu den Nordseehäfen Bremen und Har- 
burg einzuleiten. In zähen Verhandlungen 
mit dem Herzogtum Braunschweig gelang 
noch im selben Jahr im "Hannoverschen 
Plan" die Einigung über den Streckenverlauf. 
Demnach sollte von der Strecke Hannover 
- Braunschweig im etwa 20 km südlich von 
Celle gelegenen Burgdorf die Bahn nach 
Harburg abzweigen. Ferner war eine Ver- 
bindung von Hannover über Verden nach 
Bremen vorgesehen. 
In Braunschweig stand man zu diesem Zeit- 
punkt dem Eisenbahnbau trotz des noch 
mehr zersplitterten und kleineren Territori- 

merassessor August Philipp von Amsberg 
(1788 bis 1871) dem Kabinett in Hannover 
Pläne für eine Eisenbahnverbindung mit 
Braunschweig sowie weiter über Celle und 
Lüneburg nach Harburg und Hamburg 
vorgelegt. Doch die hannoverschen Kauf- 
leute befürchteten zuviel Konkurrenz und 
protestierten energisch. 1833 wollten die in 
Hannover ansässigen Engländer John Tay- 
lor und Charles B. Vignoles mit privatem 
Kapital Strecken von Hannover und Braun- 
schweig zu den Hansestädten Bremen und 
Hamburg errichten. Die hannoversche Re- 
gierung genehmigte vorläufig die Bildung 
einer Aktiengesellschaft und den Beginn 

reitet, macht 
sich auf den 
Bahnsteigen 
nüchterne 
Moderne 
breit. Abb. 4: 
0. Bergmei- 
er; Abb. 5: 
W. Klee 

Eisenbahnen bis 1875 
von Vermessungsarbeiten - ehe das Vor- 
haben an Uneinigkeiten über die Strecken- 
führung zwischen Hannover und Hamburg 
scheiterte. Taylor und Vignoles lehnten den 
Umweg über Lüneburg ab und gaben sich 
auch nicht mit Harburg, dem hannover- 
schen Hafen an der Elbe, als Endpunkt zu- 
frieden. 
Es sollte weitreichende Folgen für den spä- 
teren Bahnbetrieb haben, daß Hannover 
hier aus Angst vor der Wirtschaftsmacht 
der Hansestadt die Chance einer frühzeiti- 
gen Direktverbindung ausließ. Statt dessen 
wurde 1835 Generalquartiermeister Prott 
von der Regierung beauftragt, Vorarbeiten 

schen nichts geworden. Hannoversche 
Finanzleute wollten das Projekt verwirkli- 
chen, aber das fehlende Enteignungsge- 
setz kam bis 1837 nicht zustande. Dann 
ging infolge unterschiedlicher Thronfolge- 
regelungen die Personalunion mit England 
nach 123 Jahren zu Ende, und Hannovers 
neuer König Ernst August hob mit einer 
seiner ersten Amtshandlungen das ihm zu 
demokratische Staatsgrundgesetz von 1833 
auf. Im Zuge der darauffolgenden Streitig- 
keiten rückte das Thema Eisenbahn in den 
Hintergrund, obwohl Ernst August "vorbe- 
haltlich näherer Bes'timmung" 1838 den Bau 
einer Minden-Braunschweiger Bahn geneh- 
migte. Damit schien er einem entsprechen- 
den Wunsch des mächtigen Nachbarn Preu- 
ßen nachzukommen, der seine Provinzen 
Rheinland und Westfalen durch diese Strek- 
ke mit dem östlichen Staatsgebiet verbin- 
den wollte. Darüber hinaus geschah jedoch 
zunächst nichts. 
1840 standen die Eisenbahnpläne wieder 
oben auf der Tagesordnung; aber erst neu- 
erlicher Druck von seiten Braunschweigs 
und Preußens veranlaßte den König end- 
lich zum Handeln. 








