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A lle  Rech te  Vorbehalten

Die Yerkelirsaui'gatoen des Verbandes Groß-Berlin
Y o r t r a g  g e h a l t e n  zum S c h i n k e l f e s t  des  A r c h i t e k t e n - V e r e i n s  zu B er l in  den  13. März  1911 v o n

Richard Petersen
(Fortsetzung aus Nr. 41, Seite 230)

Abb. 253 gibt das Schema der konzentrischen Stadterweiterung 
des M ittelalters. Hierbei waren hohe, dicht aneinander 

gedrängte Häuser nicht so übermäßig bedenklich, solange die 
Bevölkerung bei der geringen Ausdehnung leicht ins Freie ge­
langen konnte.

Abb. 259 ste llt das Schema der radialen A usstrahlung der 
Vororte in den letzten Jahrzehnton dar.

Abb. 260 zeigt an, wie nunmehr für das Außengelände der 
W eltstädte eine ganz neuo Grundlage für die Stadtbildung ent­
standen ist. Maßgebend für die Bebauungspläne des V orort­
geländes is t nicht in erster Linie das Straßennetz der vorhan­
denen Stadtanlago, sondern das Eisenbahnnetz.

Die bauliche Gestaltung Groß-Berlins wird nun vollkommen 
beherrscht durch das s t a a t l i c h e  E is e n b a h n n e tz  der Stadt- 
und Ringbahn und der verschiedenen Vorortlinien. Dieses Netz 
is t in Abb. 262 dargestollt. Die Dicke der Linien und die bei­
geschriebenen Zahlen bezeichnen die Anzahl der Züge, die täg­
lich auf den Linien verkehron. Dieses Eisenbahnnetz, auf dem

Abb. 259. Radiale S tadterw eiterung

täglich annähernd eine Million Menschen befördert wird, s teh t 
einzig da. Es gibt keine W eltstadt, die auf ihren Stadt- und 
Vorortbahnen auch nur annähernd so niedrige Fahrpreise auf­
weisen könnte. Für die preußische Staatsbahnverwaltung ist 
das ein schlechtes Geschäft. 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 für die Schaffung des Kranzes, 
blühender Vororte um Berlin, so is t es die preußische Staats- 
bahnverwaltung. Sie teilt allerdings das Los der meisten 
W ohltäter: für das, was sie geschaffen hat, wurde ihr und 
wird ihr noch immer in reichem Maße Undank zuteil.

Jedenfalls ergibt sich aus der Niedrigkeit der Tarife die 
Tatsache, daß dieses Bahnnetz konkurrenzlos ist. Es ist 
unmöglich, daß ein Privat- oder Gemeindeunternehmen, das 
sein Anlagekapital verzinsen muß, damit in W ettbewerb treten 
könnto.

Aufschließung des Außengeländes bedeutet vermehrte A n­
siedlung und diese bedeutet Verstärkung des Betriebes auf 
den Außcnlinien und Vermehrung der Außenlinien.

Wenn beispielsweise auf der östlichen Vorortlinie nach 
Erkner die Ansiedlungen um eine gewisse Bevölkerungszahl 
zugonommen haben werden, so wird es eines Tages nötig sein, 
daß an Stelle der jetzigen 98 Züge täglich 200 Züge gefahren 
werden. Es nü tzt aber nichts, daß diese Züge im Außen­
gelände gefahren werden, sie müßten auch über dio Stadtbahn 
geführt werden, deren beide nördlichen Gleise gegenwärtig m it 
täglich 756 Zügen besetzt sind und damit an der Grenze der 
Leistungsfähigkeit stehen. Es is t nicht angängig, die Zahl 
der Züge auf der alten Stadtbahn nennenswert zu vermehren, 
und das hat zur Folge, daß man auf eine Verstärkung des 
Betriebs auf den Außenlinien verzichten muß.

Die jetzigen Vorortlinien erfassen nur einen gewissen 
Bruchteil des heutigen Außengeländes; zwischen ihnen liegen 
noch weite Geländoüächen, dio der Aufschließung harren. Im 
Außengelände selbst sind nennenswerte technische Schwierig­
keiten für den Bahnbau nicht vorhanden. Es nü tzt aber nichts, 
dieses Außengelände mit Eisenbahnen zu durchziehen, wenn 
man die Linien nicht auch durch das Innere Berlins hin­
durchführen kann.

Daraus ergibt sich die Tatsache, daß die S c h w ie r ig ­
k e i te n ,  d ie  d e r  A u fs c h l ie ß u n g  des A u ß e n g e lä n d e s  ent-
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Abb. 260. Aufschließung des Vorortgeländes

gegenstehen, n ic h t  im  A u ß e n g e lä n d e  selbst, so n d e rn  im  
I n n e r n  B e r l in s  liegen.

Gegenwärtig is t allerdings die Frage der Aufschließung 
des Außengeländes noch nicht besonders dringlich, denn die 
neuen Millionen Menschen, die dort angesiedelt werden sollen, 
sind noch gar nicht vorhanden. Gegenwärtig empfindet die 
Berliner Bevölkerung viel schmerzlicher das Fehlen inner­
städtischer Schnellbahnen.

Aber man denke daran, daß die meisten Uebelstände in 
der heutigen Stadtanlage von Groß-Berlin darauf zurück- 
zutühren sind, daß die Gemeinden in früherer Zeit jeweils nur 
die dringendsten Bedürfnisse des Augenblicks notdürftig be­
friedigt haben, ohne Rücksicht auf die Nachbarschaft und die 
Zukunft.

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

Wenn auch die brennendste Frage gegenwärtig die der 
innerstädtischen Schnellbahnen ist, so soll man dabei nicht 
nur fragen, was heute nötig ist, sondern auch, was künftig 
nötig sein wird, und da is t es ganz ohne Zweifel, daß eine 
vernünftige W eiterentwicklung der Stadt, eine zweckmäßige 
Ansiedlung der künftigen Millionen Menschen nur möglich ist, 
wenn das Vorortbahnnetz in richtiger Weise ausgebaut wird. 
Es ergibt sich daraus der zwingende Schluß, daß die E r ­
w e ite ru n g e n  und der A u s b a u  des s t a a t l i c h e n  V o ro r t ­
b a lm n e tz e s  den  V o rra n g  haben müssen v o r den  in n e r -  
s t ä d t i s c h e n  S c h n e llb a h n e n .

Aber bei der Frage der Erweiterung der Vorortlinien ! 
entsteht eine neue Schwierigkeit aus der Tatsache, daß die 
Vorortlinien m it den Fernbahnen aufs engste Zusammenhängen. 
W enn man auch den Betrieb der Fernbahnen und Vorortbahnen 
nach Möglichkeit trennt, so führt der Umstand, daß die Vor­
ortbahnen aus den Fernbahnen hervorgegangen sind und baulich 
mit ihnen Zusammenhängen, zu einem Interessenkonflikt, wer 
bei den künftigen Erweiterungen den Vorrang hat.

So wichtig nun alle Fragen des inneren Großstadtverkehrs 
sein mögen, so steht doch außer Zweifel, daß die Existenz

Berlins und die Grund­
lagen seiner w irt­
schaftlichen W eiter­
entwicklung auf den 
Beziehungen Berlins 
zur Außenwelt be­
ruhen.

Daraus ergibt 
sich die Schlußfolge­
rung, daß die künf­
tigen E r w e i t e r u n ­
g en  d e r  F e r n b a h ­
n en  (vergl. Abb. 263) 
allen andernV erkehrs- 
maßnahmen v o r a n ­
g eh e n  müssen, in Abb. 261. Entw urf Brix, Genzmer,
dem Sinne, daß man Hochbatmgeseiischaft
nicht m it Verkehrs­
anlagen niederer Ordnung die Wege sperrt, die dereinst für die 
Fernbahnen benötigt werden.

Aus diesen Ueberlegungen heraus is t die bemerkenswerte 
Uebereinstimmung der hauptsächlichsten Wettbowerbsentwürfe 
in ihrem Grundgedanken zu verstehen.

U nter diesen Entwürfen sind die Verkehrsfragen besonders 
eingehend behandelt worden in den Arbeiten:

B r ix ,  G e n z m e r, H o c h b a h n g e s e l ls c h a f t ,  (Denkankünftig); 
E b e r s t a d t ,  M ö h r in g , P e te r s e n ,  (Et in terra pax);
B lu m , H a v e s ta d t  & C o n ta g , S c h m itz . (Wo ein Wille, 

da ein Weg).
Alle drei Entwürfe stellen die Behandlung der Erweiterung der 
Fernbahnen ihren sonstigen Vorschlägen voran, obgleich eine 
solche Erweiterung gegenwärtig die am wenigsten dringende 
Aufgabe ist. Alle drei Entwürfe behandeln diese Frage nicht 
aus dem Gesichtspunkt: Was ist im Interosso des Eisenbahn­
betriebs die vorteilhafteste Lösung? Sondern sie stellen sich die
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Abb. 263
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Königs-
Wusterhausen

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

Aufgabe, zu versuchen, die Einschnürung der S tadt durch die 
Bahnanlagen nach Möglichkeit aufzuheben. Sie versuchen eine 
Umbildung der Anlagen in dom Sinne, daß ein Maximum von 
Leistung m it einem Minimum von Raumbedarf verbunden tvird.

w / '< f//
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nach der Fried r. -S/r.

Xom Zoo/. Garten

Fern g/eise
Abb. 205. Hauptbahnhof nach Eberstadt, Möhring, Petersen

Das führt zu einem gänzlichen oder teilweisen Ersatz der 
Kopfbahnhöfe durch Durchgangsbahnhöfe. In sämtlichen E n t­
würfen wird versucht, die Zugbildungsanlagen, Abstellgleise, 
Lokomotivschuppen u. dgl. aus dem Innern der S tadt ins Vor­

ortgelände hinaus zu verlegen. Die Güter­
bahnhöfe werden dagegen im wesentlichen 
an ihrer jetzigen Stelle belassen, an Zahl 
vermehrt, jedoch derart umgeändert, daß 
sie reine Ladestellen werden, und daß die 
Verschiobebahnhöfe nach Möglichkeit ins 
Außengelände verlegt worden.

Uebereinstimmend zeigen die Entwürfe 
eine n e u e  S ta d tb a h n  von  N o rd e n  n a c h  
S ü d e n  für den Fernverkehr, die im innern 
Teile der S tadt unterirdisch geführt wird.

Am radikalsten geht der Entwurf 
Eberstadt, Möhring, Petersen, Abb. 264, 
vor, der die gegenwärtigen Kopf bah nhöfe 
überhaupt vom Fernverkehr ausschaltet.

In diesem Entwurf sind die Fernlinien, 
die bisher über die alte Stadtbahn geführt 
werden, bei dieser belassen. Dagegen er­
hält die Potsdamer Bahn von Potsdam ab, 
die Görlitzer Bahn von Königswusterhausen 
ab neue Ferngleise, die zusammen mit der 
Anhalter- und Dresdener Bahn von Süden 
nach Berlin hinoingeführt werden, am Süd­
ring an der Papestraße einen neuen Bahn­
hof für den Fernverkehr erhalten und von 
hier im Zuge der Anhalter Bahn viergloisig 
oberirdisch bis zur Yorkstraße geführt sind.

(Fortsetzung folgt)


