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Leitgedanken zur Stadtentwicklung

Peter Strieder

Berlin — Vorbild ftr
umweltgerechte Stadtentwicklung

Geschwindigkeit und Ausmal der Veranderungen durch den Fall der Mauer brachten der Umweltpolitik

in Berlin Herausforderungen und Chancen in einer neuen Dimension.

Stadtplanerisches Leitbild ist der sparsame Umgang mit der Flache. Angemessene Versorgung mit Frei-
flachen, die Bertcksichtigung des Umwelt- und Biotopschutzes und auch das Konzept einer , Stadt der
kurzen Wege” sind wesentliche Bestandteile einer 6kologischen Stadtentwicklung.

Fur die stadtvertragliche Integration der vorausschaubaren Verkehrsentwicklung wird von konkreten
Leitsatzen ausgegangen. Die okologischen Aspekte bei der Gestaltung der Verkehrsnetze geben ab-
schlieBend einen Einblick in die speziellen Zielsetzungen fur die stadt- und umweltvertragliche Gestal-

tung des Verkehrs.

1 Leitgedanken

Umweltschutz ist auch fur die Stadte von
einer kommunalen Aufgabe zu einer globa-
len Herausforderung geworden. Auf der
UNO-Konferenz fur Umwelt und Entwick-
lung 1992 in Rio de Janeiro wurde von den
fuhrenden Repréasentanten aller Nationen
auch das Dokument der ,Agenda 21" un-
terzeichnet, das detailliert die Aufgaben
und Schritte benennt, die von unterschiedli-
chen Akteuren zu leisten sind, um zu einer
umweltvertraglichen Entwicklung im 21.
Jahrhundert zu gelangen. Zu diesen Akteu-
ren zdhlen auch die Stadte und Gemeinden.

Am Beginn des 21. Jahrhunderts wird zum
ersten Mal in der Geschichte der Mensch-
heit die Halfte der Weltbevolkerung in stad-
tischen Gebieten leben, die zugleich auch
die Hauptquellen fir die Treibhausgase und
damit verbundene Emissionen sind.

Berlin fiihlt sich, zumal als Gastgeber des
Weltbirgermeistergipfels 1994, des UN-KIi-
magipfels 1995 und der Habitat Il-Vorberei-
tungskonferenz 1996 den Aufgabenstellun-
gen der ,Agenda 21" in besonderer Weise
verpflichtet.

Stadtentwicklung und Umweltschutz stehen
in engem Zusammenhang und beeinflussen
sich gegenseitig. Eine frihzeitige Abstim-
mung zwischen diesen beiden Aufgaben

eines Gemeinwesens ist besonders fur
groBe Stadte wie Berlin unabdingbar.

Die Lebensfahigkeit und letztlich die Funkti-
onsfahigkeit der GroBstadt beruhen auf der
Erhaltung ihrer natirlichen Grundlagen,
womit der Rahmen stadt- und raumplaneri-
scher Aufgaben vorgegeben ist. Diesem An-
spruch hat die raumliche Planung im ge-
samten Spree-Havel-Raum  gerecht zu
werden.

Die Geschwindigkeit und das Ausmal der
Verdnderungen durch den Fall der Mauer
brachten der Umweltpolitik und der Um-
weltplanung in Berlin Herausforderungen
und Chancen in einer neuen Dimension.
Schon vorher war klar, daB umweltpoliti-
sche Ziele und Umweltplanungen nicht an
den Problemen von | Halbstadten” und
nicht ohne einen Bezug zum Umland des
Ballungsraumes orientiert werden durfen.
Der Fall der Mauer ertffnete die Chance,
grundlegend neue Strategien, Konzepte
und Losungen zu entwickeln. Daher wurden
kurzfristig — auch in Abstimmung mit Bran-
denburg — politische, wirtschaftliche und
Okologische Rahmenbedingungen fiir die
Entwicklung eines jetzt als Region anzuse-
henden gréBeren Raumes definiert und der
Standort sowie die erweiterten Funktionen
der Stadt innerhalb dieser Region bestimmt.
Diese Zielsetzung gilt trotz der negativen
Entscheidung zur Fusion der beiden Lander.

Dabei ist das Zusammenwachsen der Stadt
und die Entwicklung Berlins zur Hauptstadt
Deutschlands, zur europdischen Metropole
und zum Oberzentrum fiir die Region die
wesentliche Zukunftsaufgabe.

Stadtplanerisches Leitbild ist der sparsame
Umgang mit der Flache. Zur dkologischen
Stadtentwicklung gehdren als selbstver-
standliche Bestandteile auch die angemes-
sene Versorgung mit Freiflichen und die
Berticksichtigung des Umwelt- und Biotop-
schutzes. Nicht zuletzt konnen mit Hilfe der
Prinzipien Dichte, Mischung und Polyzentra-
litdt in einer ,Stadt der kurzen Wege" Ver-
kehre vermieden und CO,-Emissionen redu-
ziert werden — als ein Weg zur Forderung
nachhaltiger Siedlungsentwicklung.

Der Berliner Ballungsraum ist in seinem Kern
durch eine hohe Siedlungsdichte gekenn-
zeichnet. Die gewachsene Siedlungsstruktur
der Stadt hat einen groBen Anteil soge-
nannter ,Mischnutzungen”, d.h. ein Ne-
beneinander von Wohnen, Arbeitsstatten,
Erholungsnutzungen u. 4., in denen eine ge-
genseitige Beeinflussung der verschiedenen
Funktionen stattfindet. Fir die Berliner
Stadtplanung steht bei allen MaBnahmen
die Gewadhrleistung eines vertraglichen Ne-
beneinanders dieser Nutzungen im Mittel-
punkt. Die Zuordnung soll so erfolgen, daB3
wechselseitige Stérungen minimiert werden
— dies ist eines der wesentlichen umwelt-
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Fernverkehrskonzept fiir Berlin

Ingo Bretthauer

Fernverkehrskonzept flir Berlin

Die neue Nord—Sud-Verbindung im Berliner Pilzkonzept und der Ausbau wichtiger Haupt-Strecken zwi-
schen deutschen Ballungsraumen und Berlin bilden die Grundlage fur den zukunftigen, qualitativ hoch-
wertigen Fernreiseverkehr mit kurzen Reisezeiten und komfortablen Zugen. Nach Vorstellung der Ge-
samtkonzeption werden die wesentlichen Verbesserungen fir den Berliner Fernverkehr bis zum Jahr

2005 und spater aufgezeigt.

1 Konzepte

Fur das Fernverkehrskonzept im Schienen-
verkehrsknoten Berlin gab es zunachst zwei
Varianten, die als ,Achsenkreuzmodell”
bzw. ,Ringmodell” bezeichnet wurden.

Das Achsenkreuzmodell beinhaltet die Wie-
derherstellung der Radialstrecken sowie
eine durchgehende Nord-Siid-Verbindung
mit einem Tunnel im Stadtzentrum. Als Zen-
tralbahnhof Berlins ist der Lehrter Bahnhof
vorgesehen, in dem die Nord-Std- mit der
Ost-West-Achse verbunden wird. Gleichzei-
tig werden Teile des Berliner Innenrings wie-
derhergestellt. Im Norden wird der Ring im
erweiterten Bahnhof Gesundbrunnen mit
der Nord-Siid-Bahn verknipft und im Stden
im neu zu bauenden Fernbahnhof Pape-
straBe.

Osthahn
Rostock R |

Hamburger :
Bahn Gesundbrunnen

Hamburg oy
Lehrter Bahn &=
Hannover

L Garfen @

Potsdamer
Platz

" Potsdamer
/ Stammbahn

Magdeburger

LI Potsdam ¢
)

Nardl. Berliner
Innenring

Haupt:~
bahnhof

Das Ringmodell beinhaltet die Fihrung der
Zlge in Nord-Sud-Richtung Uber den Innen-
ring sowie des Ost-West-Verkehrs (ber die
Stadtbahn. Dazu hatte der Berliner Innen-
ring, der Uberwiegend nur zweigleisig war,
im Ganzen wiederhergestellt und teilweise
viergleisig ausgebaut werden missen. Dari-
ber hinaus miBten weitere Flachen erwor-
ben werden.

Hinsichtlich der Kosten, Betriebsplanung
und Betriebsfihrung wies das Achsenkreuz-
modell gegeniiber dem Ringmodell ent-
scheidende Vorteile auf. Daher entschieden
sich der Senat von Berlin und die Deutsche
Reichsbahn fur das Achsenkreuzmodell in
modifizierter Form — das Pilzkonzept (Bild 1).
Es wurde am 15. April 1992 durch das Bun-
desministerium far Verkehr bestatigt und in
den Bundesverkehrswegeplan aufgenom-
men [1].

Stettiner Bahn = Fernverkehr
Stralsund IC/IR

Stettin Regionalverkehr

== Guterverkehr, ¥
vorhandene Strecken

@ vorhandene Fernbahnhofe
@ geplante Fernbahnhéfe
geplante Regionalbahnhofe

Lichtenberg

Kistri
) Ostkreuz 5

apestraBe

N S

Frankfurter Bahn

Magdeburg Anhalter ! Frankfurt/Oder
Bahn b !
Wetzlarer Halle
Bahn Leipzig Dresdener Bahn
Halle Dresden

Bild 1: Das Pilzkonzept

Gorlitz

Nach einer Teilinbetriebnahme im Jahr 2000
wird die volle Inbetriebnahme des neuen
Zentralbahnhofs vsl. 2002 erfolgen. Der
Ausbau der Infrastruktur nach dem Pilzkon-
zept erfolgt so, daB bis zum Jahre 2010 die
volle Leistungsfahigkeit erreicht wird. Fern-
zlige nach Hamburg, Hannover, Halle, Leip-
zig, Dresden, Nirnberg oder Stralsund wer-
den wesentlich schneller, wenn sie auf den
direkten angestammten Strecken fahren.
Wenn der Zentralbahnhof fertiggestellt ist,
kénnen Zige aus Hamburg dann wieder
Uber den Nordring verkehren [2].

Berlin entwickelt sich nun zu einem der
groBten Verkehrsknotenpunkte Deutsch-
lands und Europas, zur Schnittstelle wichti-
ger Fernverkehrsstrecken der Bahn. Im Jahr
2010 werden in Berlin Uber 50 Millionen
Fernreisende und rund 85 Millionen Reisen-
de im Regionalverkehr erwartet [3].

Die Nord-Std-Verbindung

Die neue viergleisige Nord-Std-Verbindung
ist das verkehrliche Herzstiick der Eisen-
bahnkonzeption fur Berlin. Sie verlauft von
Moabit bis Schoneberg. Entlang dieser Tras-
se werden drei Bahnhdfe gebaut: der Lehr-
ter Bahnhof, der Bahnhof Potsdamer Platz
und der Bahnhof Berlin PapestraBe. Kern-
stuck dieser 9 Kilometer langen Schienen-
strecke ist ein 3,5 Kilometer langer Tunnel.
Er erstreckt sich von der Invalidenstrale,
fuhrt unter der Spree hindurch und unter-
quert den Tiergarten, bis zum Landwehrka-
nal. 40 Meter stdlich des Landwehrkanals
gelangt die viergleisige Fernbahntrasse an
das Tageslicht, verlauft oberirdisch bis zum
Bahnhof Berlin PapestraBe und weiter bis
Prellerweg — mit Anbindung an die Dresde-
ner- und Anhalter-Bahn.
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Historische Entwicklung

matisch verdndert — ebenso wie dies die
erste vollstandige Dampfeisenbahn, die
Bahn Liverpool-Manchester, ab 1830 in
ihrem Einzugsgebiet bewirkt hatte. Denn
das technischbetriebliche System Eisenbahn
war billiger, schneller, sicherer, leistungs-
fahiger und dies fur Jedermann und samtli-
che Guter [4, 5].

Berlin konnte zwar nicht den Ruhm der er-
sten deutschen Eisenbahn von 1835 bean-
spruchen, wie NUrnberg und Firth, oder der
ersten deutschen Fernbahn von 1839, wie
Leipzig und Dresden, — aber Berlin war be-
reits 1846 Endpunkt von 5 Eisenbahnlinien
und damit bedeutendster Eisenbahnstandort
im norddeutschen Eisenbahnnetz (Bild 1).

In einem unvergleichlichen Tempo hatten 4
private Eisenbahngesellschaften nach Ver-
kehrsabschatzungen die Streckenplanungen
erstellt, die Baukosten veranschlagt, das Ka-
pital gesammelt und den Eisenbahnbau
durchgezogen [6, 7]. Nach nur 14 Monaten
Bauzeit ging 1838 die Berlin—Potsdamer Ei-
senbahn in Betrieb. Rasch folgten 1841 die
Berlin—Anhalter, 1842 die Berlin—Frank-
furter und 1842/1843 die Berlin—Stettiner
Eisenbahn.

Zweifellos erleichterten ebene oder wenig
bewegte Geldnde den Eisenbahnbau eben-
so wie geringe Besiedlung. So konnte bei-
spielsweise die rd. 26km lange Berlin—
Potsdamer Eisenbahn in langen Geraden
trassiert werden mit insgesamt nur 5 Bogen
und relativ groBen Halbmessern zwischen
1000 und 1600 m [10].

Im Jahr 1846 kam mit der Inbetriebnahme
der Berlin—Hamburger Eisenbahn bis zur
1842 eroffneten Strecke Hamburg—Berge-
dorf die funfte Berliner Fernbahn hinzu. Sie
bildete zugleich den AbschluB dieser ersten
nahezu hektischen Bauphase, die Berlin in-
nerhalb von nur einem Jahrzehnt Schienen-
verbindungen zur Nord- und Ostsee, nach
Osten und Westen sowie nach Studen ge-
bracht hatte.

Zwar gab es nun eine Pause von zwei Jahr-
zehnten bis weitere Strecken nach Berlin
eingefthrt wurden, aber die Verlangerun-
gen der 5 Radialen, ihre Verkniipfung mit
dem schlesischen, rheinischen und siiddeut-
schen Netz erweiterten jedes Jahr die Vor-
zlige der Eisenbahn auf groBere Entfernun-
gen. Allein die Reisezeiten schrumpften
jeweils auf rd. ein Drittel der Schnellpost
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Bild 2: Die bis 1846 errichteten Kopfbahnhdfe in Berlin und die 1851 fertiggestellte , alte Verbindungs-
bahn”. (Ausgezogene Linie: Akzisemauer; gestrichelte Linie: Weichbildgrenze von Berlin)

und ein Sechstel der gewdhnlichen Fahr-
post.

Die Eisenbahngesellschaften hatten ihre
.Bahn-Hoéfe” nach dem damaligen Stand
der Eisenbahntechnik gleichsam selbstver-
standlich als Kopfbahnhofe angelegt. Aus
kommerziellen Grinden schoben sie diese
Endpunkte des neuen Verkehrssystems so
nahe wie moglich an die Quell- und Ziel-
punkte des Personen- und Guterverkehrs
heran, also bis an den Rand der Bebauung
in Berlin, die seinerzeit weitgehend durch
die sog. Akzisemauer begrenzt war (Bild 2).

2.2 Vom Streckenstern
zum Eisenbahnknoten

Die ersten Jahre waren die 5 Bahnlinien in
Berlin nicht vernetzt. Private Unternehmer
entwickelten zwar schon ab 1844 Projekte
fur eine Bahn zur Verbindung der Berliner
Kopfbahnhafe, wobei erstmals der Begriff
einer ,Berliner Stadtbahn” auftaucht. Und
1848 erreichte der jeweils zweimal umzula-
dende Transit-Guterverkehr durch Berlin be-
reits 35772t [6]. Aber erst die Mobil-
machung des preuBischen Heeres von 1850
lieB den Mangel der fehlenden Schienenver-
bindung der 5 Bahnen so deutlich zutage
treten, daB auf Anordnung von Koénig Frie-
drich Wilhelm IV. eine eingleisige ,Verbin-
dungsbahn” ldngs der Stadtmauer und in
Gelandelage quer Uber Platze und StraBen
bis 1851 fertiggestellt wurde. Jetzt erst

konnte vom ,Eisenbahnknoten” Berlin ge-
sprochen werden (Bild 2). Freilich blieben
die Transitreisenden auf Droschkenfahrten
zwischen den Bahnhofen angewiesen.

3 Zweite Bauphase von Berliner
Eisenbahnstrecken 1865-1882

3.1 Abkiirzende Radialstrecken
und Ringbahn

Zu keiner Zeit beharrte das Eisenbahnsystem
in einem unveranderten Ausbauzustand.
Vielmehr erforderten der Verkehrszuwachs
ebenso wie neue Industrien die Erweiterung
von Verkehrsanlagen fir Personen und
Guter, von Bahnhofsgleisen, Lokschuppen,
Werkstatten u.a. m. Die Eisenbahn war eine
Wachstumsindustrie schlechthin. Im Rah-
men der vorliegenden Abhandlung kénnen
jedoch nur groBe Elemente des Systems Ei-
senbahn berilcksichtigt werden. Was nun
die Strecken betraf, so kann von einer zwei-
ten intensiven Neubauphase gesprochen
werden, die in den sechziger Jahren einsetz-
te und sich in den Grunderjahren fortsetzte.

Die Ergebnisse dieser Neubauphase waren
zunachst 1866 die Eroffnung der Berlin—
Gorlitzer Bahn im Abschnitt Berlin — Cott-
bus (1867 bis Gorlitz) und 1867 die direkte,
abkirzende Einfihrung der preuBischen
Ostbahn von Kistrin nach Berlin, nachdem
Ost- und WestpreuBen bis dahin Uber
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Bild 3: Zehn Kopfbahnhofe (ernschheﬁhch Maf:tarbahn) und die ngbahn sind die prédgenden Strukturen des Eisenbahnknotens Berlin von ?‘877

Frankfurt/Oder angebunden waren. Ab
1871 fluhrte der kirzeste und schnellste
Weg nach Hannover Uber die neue, ge-
streckt trassierte Eisenbahnstrecke Berlin—
Stendal—Lehrte [6].

Zwanzig Jahre hatte das Provisorium des
.alten Verbinders” gedauert, bis 1871 die
.Neue Verbindungsbahn” zwischen Moabit
und Schoneberg als ein ostlicher Halbring
in Betrieb genommen werden konnte,
zunachst nur fir Guterzige, ab 1872 auch
fur Personenziige. Der nunmehr leistungs-
fahigere Knoten Berlin bildete mit neuen
Guteranlagen eine wesentliche Basis fur den
Bauboom der Grinderjahre, womit der An-
teil der Binnenschiffahrt fiir die Baustoff-
transporte nicht hintenangestellt werden
soll.

Nur wenig zeitversetzt gingen 1875 die Ber-
lin—Dresdner Bahn sowie 1877 die Nord-
bahn bis Neubrandenburg mit Ziel Stralsund
in Betrieb. Einen Sonderfall bildete die 1875
eroffnete  Militdrbahn Berlin—Juterbog—
SchieBplatz Kummersdorf, die spater auch
fur  zivilen Regionalverkehr benutzbar
wurde. Damit hatte Berlin 10 radiale, bis in
die Stadt hineingefuhrte Fernstrecken und
die Militarbahn aufzuweisen. Samtliche
Strecken endeten in einzelnen Kopfbahnho-
fen mit der Besonderheit, daB Reiseziige der
Nordbahn den Stettiner Bahnhof mitbenutz-
ten (Bild 3).

Das Uberaus wertvolle Erbe dieser Zeit be-
steht bis in unsere Tage

> in der Streckeneinfihrung aus den na-
mensgebenden Gebieten nahezu in der
Luftlinie,

> und zwar tief in das heutige Berliner
Stadtgebiet hinein.

Im Jahr 1877 wurde die westliche Ringbahn
vollendet und damit der Ring in der mar-
kanten Form des ,Hundekopfes” geschlos-
sen. Mit 8 bzw. 12 km Durchmesser wurden
die Fehler des engen Londoner ,Cercle”
vermieden, und der Ring weitgehend auBer-
halb des damaligen Baugebietes angelegt,
um kinftige Neubaugebiete zu erschlieBen
(Bilder 3 und 8).

3.2 Die Berliner Stadtbahn —
ein groBer Wurf und Prototyp

Zwar waren mit der Vollendung des Ringes
eine leistungsfahige Verbindung der Radial-
strecken fir Guterzlige sowie eine Stamm-
bahn fur Giterverkehrsanlagen und Indu-
striegleisanschlisse geschaffen und auch
der Personennahverkehr aufgenommen
werden, doch war die Ringbahn nicht ge-
eignet, den Durchreisenden das Umsteigen
von Bahn zu Bahn zu erleichtern. August
Orth brachte 1871 die erste Anregung fur
eine ,Berliner Zentralbahn”, die, im allge-
meinen dem Spreelauf folgend, Berlin in sei-
ner gréBten Ausdehnung von Ost nach
West  durchschneiden und vorhandene
Bahnhéfe wie auch die Ringbahn mit dem
Innern der Stadt verbinden sollte (nach 6).

{zum Sidring vgl. Bild 8)

Die neu gegrindete Deutsche Eisenbahn-
baugesellschaft (DEBG) integrierte unter
ihrem Vorsitzenden Hartwich die Idee dieser
Durchmesserstrecke in ihren spekulativen
Plan, eine abklrzende Eisenbahn nach Sud-
westdeutschland zu bauen. Da es der DEBG
nicht gelang, das notige Kapital aufzubrin-
gen, beschrankte sie sich auf die Berliner
Durchmesserstrecke und bat 1873 die Re-
gierung um finanzielle Beteiligung.

Nach schwierigen Verhandlungen beteiligte
sich der Staat gemeinsam mit der DEBG, der
Berlin—Potsdam—Magdeburger, der Mag-
deburg—Halberstadter und der Berlin—
Hamburger Eisenbahn an der neu gegrin-
deten  ,Berliner  Stadteisenbahngesell-
schaft”. Die genannten Bahnen hatten In-
teresse an der Einfihrung ihrer Zlge in die
vorteilhafte Stadtbahn, und der Staat sah
die einmalige Chance, die bereits im stillen
und gunstig getatigten Grundstiickskaufe
durch die DEBG zu nutzen, um kurzfristig
eine Verbesserung fiir den Stadtverkehr zu
erreichen, ebenso aber die aus strategischen
Grinden vorangetriebene “Wetzlarer
Bahn"” mit dem Neubauabschnitt Sanger-
hausen—Gusten—Berlin ohne zusatzlichen
Bahnhofsneubau ins Innere Berlins einzu-
fuhren.

In der diesbezliglichen Gesetzesvorlage im
preuBischen Landtag von 1873 wird ange-
sichts der groBen Entfernungen zwischen
auBeren Wohngebieten und der inneren

99:
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Bild 2: Zum Wettbewerb der Lokomotivfabriken zahite um die Jahrhundertwende auch dem Zeitge-
schmack angepal3te Werbung, wofir dieses Bild aus einem Katalog der Fabrik von Orenstein & Koppel

in Drewitz (Babelsberg) ein Beispiel ist

bekannt gewordenen ChausseestraBe vor
dem Oranienburger Tor im heutigen Berli-
ner Stadtteil Mitte (Bild 1).

Wahrend Egells den Bau von Lokomotiven
sehr bald wieder einstellte, entwickelte sich
Borsig zur fuhrenden deutschen Lokomotiv-
fabrik und lieferte in den ersten 50 Jahren
bis 1891 allein 4300 Maschinen. Die Sog-
wirkung des Eisenbahnknotens Berlin, der
um 1850 bereits funf Kopfbahnhéfe als
Endpunkte  privater  Bahngesellschaften
besaB, forderte auch weitere Firmengriin-
dungen in der ChausseestraBe, zunachst die
Grindung der Lokomotivfabrik F. Wohlert,
deren erste Lokomotive 1848 die 1A1
.Marschall Vorwarts” fur die Mecklenbur-
gische Eisenbahn war, und spéater der ,Ber-
liner Maschinenbau AG, Louis Schwartz-
kopff”, die ab 1860 sogenannte StraBen-
lokomotiven, ab 1867 auch ,groBe” Loko-
motiven fir die Niederschlesisch-Markische
Bahn fertigte. Als vierte groBe Lokomotivfa-
brik entstanden 1891 aus kleinen Anfangen
die Werkstatten von Orenstein&Koppel
(O&K) am Anhalter Glterbahnhof in Tem-
pelhof, die zunédchst Schmalspur- und Feld-
bahnlokomotiven fertigten. 1899, nach Er-
werb eines ausbauwdrdigen Grundstiickes
in Drewitz (spater Babelsberg, Stadtteil von
Potsdam), stieg dieses Unternehmen auch in
Lieferungen an die inzwischen entstande-
nen Kgl. PreuBischen Staatsbahnen und an-
dere ein (Bild 2).

Den  Lokomotivfabriken

Borsig  und
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Schwartzkopff war es inzwischen in der
ChausseestraBe zu eng geworden: Borsig
zog 1898 in die neu errichtete Maschinen-
fabrik in Tegel und lieferte bald Fabr.-Nr.
5000 aus, Schwartzkopff dagegen bis 1905
vor die Tore der rasch wachsenden Stadt
auf das 1892 erworbene Grundstlick in
Wildau an der Berlin-Gérlitzer Bahn (Bild 3).

Mit der 1879 auf der Berliner Gewerbeaus-
stellung vorgefiihrten ersten elektrischen

chwartzkop 8 - Wiy

Lokomotive durch Werner von Siemens
wurde ein neues Zeitalter eingeleitet (Bild
4). Nach Siemens & Halske (S&H) traten nun
auch andere Unternehmen der rasch auf-
blihenden Berliner Elektroindustrie als An-
bieter auf dem Bahngebiet auf:

> die 1883 von Emil Rathenau — der seine
Ingenieurausbildung bei Borsig (!) ge-
nossen hatte — gegrindete AEG (an-
fanglich als Deutsche Edison Gesellschaft
firmierend) mit ihren Fabriken Acker-
und BrunnenstraBe (1889) im Berliner
Norden (Bild 5),

> die 1893 gegrindete Sigmund Berg-
mann & Co AG, die sich 1800 zur Berg-
mann Elektrizitats-Werke AG erweiterte
und ein groBes Fabrikgelande im heuti-
gen Berlin-Wilhelmsruh erwarb

> und schlieBlich die Union Elektrizitatsge-
sellschaft (UEG), die im Besitz grundle-
gender Patentrechte flr den elektrischen
Bahnbetrieb aus den USA (Thompson &
Houston) war und 1904 mit AEG fusio-
nierte.

NaturgemaB beschrankten sich deren Akti-
vitdten zundchst auf das weite Gebiet elek-
trischer StraBenbahnen, Gruben- und Indu-
striebahnen. Bemerkenswert sind hierzu fol-
gende Ereignisse:

- 2 . / . B
” U R

Bild 3: Noch heute kann man ldngs der Bahnlinie Berlin—Gérlitz die gewaltige Industriekulisse der in-

zwischen zweckentfremdeten ehemaligen , Berliner Maschinenbau AG, vorm. Louis Schwarzkopff” in

Wildau erkennen. Zustand um 1925



1881: Erste elektrische StraBenbahn der
Welt in (Berlin-)Lichterfelde mit 180V
Gleichstrom (S&H),

1887: Erste elektrische Grubenlok fur Ober-
leitungsbetrieb (AEG),

1891: Erste offentliche elektrische StraBen-
bahn in Halle/Saale (AEG).

1897: Grundung der , Gesellschaft fir elek-
trische Hoch- und Untergrundbah-
nen” (S&H), deren erste Teilstrecke in
Berlin 1902 eréffnet wurde.

Bemerkenswert und aus heutiger Sicht wie-
der aktuell ist die Tatsache, daB3 die Elektro-
firmen nicht nur als Lieferanten der Fahr-
zeuge und Betriebsmittel, sondern auch als
vertraglich gebundene, mit Erfolgsrisiko be-
lastete Betreiber zahlreicher StraBen- und
Kleinbahnen auftraten.

2 Die goldenen Jahre vor dem
Ersten Weltkrieg

Besonders hervorzuheben ist das Engage-
ment der Firmen AEG und S&H auf dem
Gebiet der Fernbahnelektrifizierung und
hier besonders in der 1899 gegrindeten
privaten , Studiengesellschaft fur Elektrische
Schnellbahnen” (St. €. S.), die auf eigene
Initiative zwei 6-achsige Triebwagen mit
Drehstrommotoren entwickelte und zwi-
schen 1901 und 1904 mit Unterstiitzung
des PreuBischen Ministeriums fur 6ffentliche
Arbeiten auf dem Teilstiick Marienfelde-
Zossen der damaligen Militarbahn Berlin-JU-
terbog Aufsehen erregende Versuchsfahr-
ten durchfihren lieB. Diese gipfelten im
Oktober 1903, neben dem erstmaligen Ge-
winn grundlegender fahrdynamischer Da-
ten, in einem bis 1954 nicht (iberbotenen Ge-
schwindigkeitsweltrekord von 210,2km/h
(Bild 6)! Zwar fanden diese herausragenden
Ergebnisse u.a. wegen der komplizierten
Fahrleitung keine unmittelbare Anwendung
bei der Fernbahn. Jedoch wurde der 1905
abgeschlossene Versuchsbetrieb der ver-
einigten AEG/UEG auf der Berliner Vorort-
strecke  Niederschoneweide-Spindlersfeld
zum entscheidenden Schrittmacher des Ein-
phasen-Wechselstroms fir die beginnende
Fernbahnelektrifizierung.

Zum sicheren Betreiben von Bahnen — mit
Dampf oder Elektrizitit — gehoren zuver-
ldssige  Bremsen und  Steuerungssy-
steme. Die Firma Knorr-Bremse in (Berlin-)

Bahnindustrie in Berlin

Bild 4: Erste elektrische Lokomotive von W. v. Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung 1879 mit
vollbesetztem Ausstellungszug

Bild 5: Das bertihmte,
noch heute existierende
Eingangstor der AEG
Maschinenfabrik Brun-
nestral3e, Berlin-Wed-
ding, von 1896. Erbauer:
Franz Schwechten
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Bild 6: Die beiden Weltrekord-Triebwagen ,A” (fiir AEG) und ,S” (fir Siemens) der , Studiengesell-
schaft fir elektrische Schnellbahnen” im Oktober 1903 auf der Militirbahn Marienfelde-Zossen
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. Der vorliegende Band der Edition ETR dokumentiert eindrucksvoll, wie sehr Berlin und die Eisenbahn
in ihrer Entwicklung so untrennbar verbunden sind, wie in kaum einem anderen Teil der Welt.”
‘ Eberhard Diepgen

.Das Wort von der Unverzichtbarkeit einer umweltfreundlichen Verkehrspolitik ist in aller Munde.
Berlin kann Beispiel dafiir sein, wie dieses Ziel durch konsequente Nutzung des Technologiesystems
Bahn erreicht werden kann. Das Handbuch dazu ist diese Edition ETR.” Heinz Durr

Wenn Sie nach Berlin kommen, empfangt Sie nicht nur eine traditionsreiche und bedeutende eu-
ropdische Metropole und eine Hauptstadt mit vitaler Geschichte, sondern auch eine Verkehrsdreh-
scheibe mit Modellcharakter. , Tempo, Tempo* war einst sinnfélliger Ausdruck der Tatsache, daB Ber-
lin verkehrstechnisch als eine der schnellsten Stadte der Welt galt und fir seine ausgezeichneten Fern-
verkehrsverbindungen und fir seinen &ffentlichen Nahverkehr international berihmt wurde. Buch-
stabliche , bahnbrechende” Bahninnovationen hatten in Berlin ihren Ursprung, das Planungskonzept
der ,Stadtbahn”, die elektrische Bahn, das Markenprodukt ,S-Bahn” oder das erste deutschland-
weite Schnelltriebwagennetz. Heute arbeitet Berlin mit aller Kraft daran, seine Verkehrsstrome auf
Schiene und StraBe sowie auch in der Luft neu zu ordnen, um wieder — wie in den dreiBiger Jahren —
ein bedeutendes europaisches Verkehrskreuz zu werden und eine herausragende Bahnmetropole.

Berlin wie es war, wie es ist, wie es werden wird: Die erste umfangreiche Dokumentation ber den
neuen Verkehrsknoten Berlin ist ein Rundumblick von kompetenten Fachleuten. 26 Autoren berich-
ten ausfihrlich und fachkundig, wie in der Hauptstadt eine leistungsfahige und vorbildliche Ver-
kehrsinfrastruktur zusammenwachst. Im Personen- wie im Giterverkehr setzen die Planungen auf ei-
ne starke Vernetzung der Verkehrstrager.
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