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Die Yerkelirsaui'gatoen des Verbandes Grof3-Berlin

Yortrag gehalten zum Schinkelfest des Architekten-Vereins zu Berlin den 13. Marz 1911 von
Richard Petersen
(Fortsetzung aus Nr. 41, Seite 230)

Abb. 253 gibt das Schema der konzentrischen Stadterweiterung

des Mittelalters. Hierbei waren hohe, dicht aneinander
gedrangte Hauser nicht so Ubermd&Rig bedenklich, solange die
Bevolkerung bei der geringen Ausdehnung leicht ins Freie ge-
langen konnte.

Abb. 259 stellt das Schema der radialen Ausstrahlung der
Vororte in den letzten Jahrzehnton dar.

Abb. 260 zeigt an, wie nunmehr fiir das AuBengeldnde der
Weltstddte eine ganz neuo Grundlage fir die Stadtbildung ent-
standen ist. MaBgebend fir die Bebauungspléne des Vorort-
gelédndes ist nicht in erster Linie das Stralennetz der vorhan-
denen Stadtanlago, sondern das Eisenbahnnetz.

Die bauliche Gestaltung GroR-Berlins wird nun vollkommen
beherrscht durch das staatliche Eisenbahnnetz der Stadt-
und Ringbahn und der verschiedenen Vorortlinien. Dieses Netz
ist in Abb. 262 dargestollt. Die Dicke der Linien und die bei-
geschriebenen Zahlen bezeichnen die Anzahl der Zige, die tag-
lich auf den Linien verkehron. Dieses Eisenbahnnetz, auf dem

Abb. 259. Radiale Stadterweiterung

taglich ann&hernd eine Million Menschen beférdert wird, steht
einzig da. Es gibt keine Weltstadt, die auf ihren Stadt- und
Vorortbahnen auch nur anndhernd so niedrige Fahrpreise auf-
weisen kodnnte. Fir die preuBische Staatsbahnverwaltung ist
das ein schlechtes Geschéft. Die Einnahmen reichen nicht ent-
fernt, um nach Deckung der Betriebsausgaben eine angemessene
Verzinsung des Anlagekapitals zu geben.

Aber das darf man sagen: Wenn irgend jemand sich ein
Verdienst zusprechen kann fur die Schaffung des Kranzes,
blihender Vororte um Berlin, so ist es die preufische Staats-
bahnverwaltung. Sie teilt allerdings das Los der meisten
Wohltater: fiur das, was sie geschaffen hat, wurde ihr und
wird ihr noch immer in reichem MaRe Undank zuteil.

Jedenfalls ergibt sich aus der Niedrigkeit der Tarife die
Tatsache, dalR dieses Bahnnetz konkurrenzlos ist. Es ist
unmdglich, daB ein Privat- oder Gemeindeunternehmen, das
sein Anlagekapital verzinsen muf}, damit in Wettbewerb treten
koénnto.

AufschlieBung des AuBengeldndes bedeutet vermehrte An-
siedlung und diese bedeutet Verstdrkung des Betriebes auf
den AuBcnlinien und Vermehrung der Auflenlinien.

Wenn beispielsweise auf der &stlichen Vorortlinie nach
Erkner die Ansiedlungen um eine gewisse Bevdlkerungszahl
zugonommen haben werden, so wird es eines Tages ndtig sein,
daB an Stelle der jetzigen 98 Zige tdglich 200 Ziuge gefahren
werden. Es nitzt aber nichts, daB diese Zige im AuRen-
geldnde gefahren werden, sie mifRten auch Uber dio Stadtbahn
gefuhrt werden, deren beide ndrdlichen Gleise gegenwaértig mit
taglich 756 Zigen besetzt sind und damit an der Grenze der
Leistungsfahigkeit stehen. Es ist nicht angédngig, die Zahl
der Zuge auf der alten Stadtbahn nennenswert zu vermehren,
und das hat zur Folge, dal man auf eine Verstdrkung des
Betriebs auf den AufBenlinien verzichten muB.

Die jetzigen Vorortlinien erfassen nur einen gewissen
Bruchteil des heutigen AuBengeldndes; zwischen ihnen liegen
noch weite Geldndouédchen, dio der AufschlieRung harren. Im
Aulengeldnde selbst sind nennenswerte technische Schwierig-
keiten fur den Bahnbau nicht vorhanden. Es niitzt aber nichts,
dieses AufBengeldnde mit Eisenbahnen zu durchziehen, wenn
man die Linien nicht auch durch das Innere Berlins hin-
durchfihren kann.

Daraus ergibt sich die Tatsache, daR die Schwierig-
keiten, die der AufschlieBung des AufRengelédndes ent-
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Abb. 260. AufschlieBung des Vorortgeldndes

gegenstehen, nicht im AuRengeldnde selbst,
Innern Berlins liegen.

Gegenwdértig ist allerdings die Frage der Aufschliefung
des AuBengeldndes noch nicht besonders dringlich, denn die
neuen Millionen Menschen, die dort angesiedelt werden sollen,
sind noch gar nicht vorhanden. Gegenwértig empfindet die
Berliner Bevdlkerung viel schmerzlicher das Fehlen inner-
stadtischer Schnellbahnen.

Aber man denke daran, dall die meisten Uebelstande in
der heutigen Stadtanlage von GroBR-Berlin darauf zurick-
zutlihren sind, dalR die Gemeinden in friherer Zeit jeweils nur
die dringendsten Bedirfnisse des Augenblicks notdirftig be-
friedigt haben, ohne Ruicksicht auf die Nachbarschaft und die
Zukunft.

Genau dasselbe scheint gegenwdrtig bei der Behandlung
der Schnellbahnfragen durch die Gemeinden stattzufinden.

Wenn auch die brennendste Frage gegenwértig die der
innerstadtischen Schnellbahnen ist, so soll man dabei nicht
nur fragen, was heute ndtig ist, sondern auch, was kinftig
notig sein wird, und da ist es ganz ohne Zweifel, dal eine
verninftige Weiterentwicklung der Stadt, eine zweckméRige
Ansiedlung der kunftigen Millionen Menschen nur mdglich ist,
wenn das Vorortbahnnetz in richtiger Weise ausgebaut wird.
Es ergibt sich daraus der zwingende Schluf, dal die Er-
weiterungen und der Ausbau des staatlichen Vorort-
balmnetzes den Vorrang haben mdissen vor den inner-
stadtischen Schnellbahnen.

Aber bei der Frage der Erweiterung der Vorortlinien
entsteht eine neue Schwierigkeit aus der Tatsache, daBR die
Vorortlinien mit den Fernbahnen aufs engste Zusammenhdngen.
Wenn man auch den Betrieb der Fernbahnen und Vorortbahnen
nach Madglichkeit trennt, so fihrt der Umstand, daf die Vor-
ortbahnen aus den Fernbahnen hervorgegangen sind und baulich
mit ihnen Zusammenh&ngen, zu einem Interessenkonflikt, wer
bei den kiinftigen Erweiterungen den Vorrang hat.

So wichtig nun alle Fragen des inneren Grofstadtverkehrs
sein maogen, so steht doch auRer Zweifel, dal die Existenz
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Aus diesen Ueberlegungen heraus ist die bemerkenswerte
Uebereinstimmung der hauptsachlichsten Wettbowerbsentwiirfe
in ihrem Grundgedanken zu verstehen.

Unter diesen Entwirfen sind die Verkehrsfragen besonders
eingehend behandelt worden in den Arbeiten:

Brix, Genzmer, Hochbahngesellschaft, (Denkankinftig);

Eberstadt, Mdhring, Petersen, (Et in terra pax);

Blum, Havestadt & Contag, Schmitz. (Wo ein Wille,

da ein Weg).

Alle drei Entwirfe stellen die Behandlung der Erweiterung der
Fernbahnen ihren sonstigen Vorschldgen voran, obgleich eine
solche Erweiterung gegenwaértig die am wenigsten dringende
Aufgabe ist. Alle drei Entwiirfe behandeln diese Frage nicht
aus dem Gesichtspunkt: Was ist im Interosso des Eisenbahn-
betriebs die vorteilhafteste Losung? Sondern sie stellen sich die

Abb. 261. Entwurf Brix, Genzmer,
Hochbatmgeseiischaft
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Konigs-
Wousterhausen

Abb. 204. Linienplan der Fernbahnen nach Eberstadt, Mohring, Petersen

Aufgabe, zu versuchen, die Einschniirung
Bahnanlagen nach Maglichkeit aufzuheben.
Umbildung der Anlagen in dom Sinne,

der Stadt durch die
Sie versuchen eine

dall ein Maximum von

Leistung mit einem Minimum von Raumbedarf verbunden tvird.

XomZoo/. Garten

Ferngleise

Abb. 205. Hauptbahnhof nach Eberstadt, M&éhring, Petersen

Das fiuhrt zu einem génzlichen oder teilweisen Ersatz der

Kopfbahnhéfe durch Durchgangsbahnhofe.
wirfen wird versucht,

In s&mtlichen Ent-
die Zugbildungsanlagen, Abstellgleise,

Lokomotivschuppen u. dgl. aus dem Innern der Stadt ins Vor-
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nach der Friedr. -S/r.

ortgeldnde hinaus zu verlegen. Die Guter-
bahnhoéfe werden dagegen im wesentlichen
an ihrer jetzigen Stelle belassen, an Zahl
vermehrt, jedoch derart umgeédndert, dal
sie reine Ladestellen werden, und daB die
Verschiobebahnhéfe nach Madaglichkeit ins
AuBengeldnde verlegt worden.
Uebereinstimmend zeigen die Entwirfe
eine neue Stadtbahn von Norden nach
Siden fur den Fernverkehr, die im innern
Teile der Stadt unterirdisch gefuhrt wird.
Am radikalsten geht der Entwurf
Eberstadt, Mohring, Petersen, Abb. 264,
vor, der die gegenwaértigen Kopfbahnhofe
tberhaupt vom Fernverkehr ausschaltet.

In diesem Entwurf sind die Fernlinien,
die bisher Uber die alte Stadtbahn gefihrt
werden, bei dieser belassen. Dagegen er-
halt die Potsdamer Bahn von Potsdam ab,
die Gorlitzer Bahn von Kdénigswusterhausen
ab neue Ferngleise, die zusammen mit der
Anhalter- und Dresdener Bahn von Siiden
nach Berlin hinoingefiihrt werden, am Sid-
ring an der Papestrale einen neuen Bahn-
hof fur den Fernverkehr erhalten und von
hier im Zuge der Anhalter Bahn viergloisig
oberirdisch bis zur YorkstraBe gefuhrt sind.

(Fortsetzung folgt)
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