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Editorische Anmerkungen

Die Beitrage dieses Buches erschienen
Uber einen Zeitraum von rund 25 Jahren
in verschiedenen Fach- und Publikums-
zeitschriften. Fir diese Ausgabe wurden
die Originaltexte in die aktuelle Recht-
schreibung umgesetzt und behutsam
redigiert. Ldingenangaben und andere

MaBe wurden gegebenenfalls in das

metrische System umgerechnet.

Einige der im Text erwahnten Stralen und Bahnhdofe wurden umbenannt:

Alsenstral3e > Fischerhiittenstral3e
Auguste-Viktoria-Platz > Breitscheidplatz
Bhf. Zehlendorf-Mitte > Berlin-Zehlendorf
Bhf. Zehlendorf-West > Mexikoplatz
Kaiserallee > Bundesallee
Knie > Ernst-Reuter-Platz
Konigsweg > Wundtstralle
Kronprinzenallee > Clayallee
Nettelbeckstrae > An der Urania
Platz B (Westend) > Theodor-Heuss-Platz
Platz F (Westend) > Brixplatz
Reichskanzlerplatz > Theodor-Heuss-Platz
Schlesischer Bahnhof > Ostbahnhof
Seeparkbriicke > Barbrticke
Sesenheimer Str. (nérdlicher Abschnitt) > Richard-Wagner-Stra3e
Spandauer StraBe (Zehlendorf) > Onkel-Tom-StraRe
StralSe 7a (Westend) > Reichsstral3e
U-Bhf. Stadion > Olympia-Stadion
U-Bhf. Warschauer Briicke > Warschauer Stral3e
Wilhelmplatz > Richard-Wagner-Platz

Der hier beschriebene U-Bahnhof Bismarckstrae tragt heute den Namen
>Deutsche Oper<. Der jetzige U-Bahnhof BismarckstraBe wurde 1978 eroffnet.



Die neuen Strecken
in Charlottenburg

POLYTECHNISCHES JOURNAL ¢ 3.3.1906

or einem Kreis von Fachleuten fand
kiirzlich eine Besichtigung der Er-
weiterungsstrecken der Berliner Hoch-
und Untergrundbahn in Charlottenburg
statt. Dem bei dieser Gelegenheit Gese-
henen und Gehérten sind nachstehende
Angaben iiber den duf8erst interessanten
Bau entnommen, die in der Vorausset-
zung mitgeteilt seien, dass jeder weitere
Ausbau einer Verkehrseinrichtung, wie
der Berliner Hoch- und Untergrund-
bahn, in Hinsicht auf die heutzutage so
oft erorterten Berliner Verkehrsfragen
fiir Laien und Fachleute sowohl ein all-
gemein-technisches wie auch verkehrs-
technisches Interesse haben dirfte.
Wenn die neue Strecke — wie wir wei-
ter unten sehen werden — in teilweise
noch wenig bebaute Gegenden Char-
lottenburgs und Westends fithrt und
somit mangels eines ausreichenden Ver-
kehrs eine Ertragsfihigkeit dieser Teile

der neuen Bahn zunéchst nicht sicher
ist und wohl auch nicht erwartet wird,
so muss fir die Gesellschaft fiir Hoch-
und Untergrundbahnen eine bestimm-
te Veranlassung vorgelegen haben, die
Strecke dennoch so weit auszubauen.
Und in der Tat ist hierbei die Gesell-
schaft einem ihr von drei Seiten nahege-
legten Wunsch gefolgt. Zunichst ist es
der preuflische Fiskus, der eine Verbin-
dung der in Frage stehenden Gebiete mit
dem Innern der Reichshauptstadt — und
zwar in Anlehnung an die vom Kaiser
angeregte und teilweise schon ausge-
fithrte sogen. Heerstrafle Berlin—Do-
beritz — wiinscht; sodann muss die Ge-
meinde Charlottenburg ein lebhaftes
Interesse an einer Verkehrsverbindung
der bisher nur wenig oder gar nicht vom
Verkehr berithrten Gegenden von Witz-
leben, des Konigsweges usw. haben,
wodurch eine weitere Moglichkeit der
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Abb. 2. Die neuen Strecken der Berliner Hoch- und Untergrundbahn in Charlottenburg.
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Abb. 14. Der Reichskanzlerplatz mit den Eingangsportalen der Unter-
grundbahn fotografiert von Waldemar Titzenthaler im Jahr 1907.



Paul Wittig

Zur Eroffinung der
Untergrundbahn nach Westend

Uberblick iiber Vorgeschichte und
Bauausfithrung der Bahn

FESTSCHRIFT ¢ 16.3.1908

itderNeuschaffungdes Deutschen

Reiches wurde Berlin Reichs-
hauptstadt und Weltstadt zugleich. Sein
Wachstum vollzog sich in neuen For-
men zu ungeahnter Ausdehnung. Eine
Zone neuer Wohnstitten nach der an-
deren legte sich um den bebauten Kern
der Stadt herum und erweiterte die ge-
schlossene Bebauungsfliche unaufhalt-
sam nach auflen. Die Nachbargemein-
den und die zahlreichen Vorortinseln
wurden von den Armen der Weltstadt
umfangen. So wurden die ehemals von
Berlin abgetrennt gelegenen Gemeinwe-
sen, wie Charlottenburg, Wilmersdorf,
Rixdorf, Reinickendorf, Gesundbrunnen
und viele andere rdumlich ganz mit Ber-
lin verschmolzen, wihrend gleichzeitig
die grofle Mehrzahl der Aufienvororte,
unter denen Lichterfelde, Steglitz, Zeh-
lendorf genannt sein mogen, aus kleinen
Anfangen den lebhaftesten Aufschwung
nahmen.

Angesichts solcher Entwicklung ist
die Tatsache auffallend, dass die in den
1860er Jahren von Werckmeister und
Quistorp mit den grofiten Hoffnungen
begriindete Kolonie Westend trotz ihrer
landschaftlich und hygienisch so sehr
bevorzugten Lage von dem allgemei-
nen Aufschwung fast unberiihrt blieb.
Sucht man nach einer Erkldrung dafiir,

so ist sie nur in dem Umstand zu finden,
dass es der Kolonie fiir eine gedeihliche
Entwicklung an der wichtigsten Vorbe-
dingung, nédmlich an leistungsfihigen
Verkehrsverbindungen, fehlte.

Die  Abgeschie-
denheit, die nach
Ansicht der Be-
griinder der Reiz der
Kolonie sein sollte,
wurde ihr Verhéng-
nis. Lange Zeit war
die alte Heerstrafle,
die seitlich an der
Kolonie vorbeifiith-
rende  Spandauer
Chaussee, der einzi-
ge Verkehrsweg, der
die Verbindung mit
Charlottenburg und
Berlin vermittelte.
Die Lehrter Bahn

lief$ die Kolonie seit-
wirts liegen, aber Abb. 15. Anfang der Untergrundbahn
auch der Hinzu- amNollendorfplatz.

tritt der Stadt- und

Ringbahn vermochte an den Verhilt-
nissen Westends nichts Wesentliches
zu dndern, da dieses Verkehrsmittel die
Westender Hohe mied und der am FufSe
der Kolonie angelegte Bahnhof eine fiir
die Westendbewohner unbequeme Lage
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hatte. Auch die den Spandauer Berg
hinauftithrende Straflenbahn konnte
wirksame Abhilfe nicht schaffen.
Wéhrend andere, selbst viel spiter
als Westend begriindete Kolonien in
der Berliner Umgebung, wie Halensee,
Grunewald, und neuerdings Nikolas-
see, kriftig aufblithen, blieb Westend
infolge seines Mangels an guten Ver-
bindungen eine stille Oase. An Vor-
schlagen, Verkehrsverbesserungen zu
schaffen, insbesondere einen direkten
Straflenzug zwischen Westend und dem

madchtig anwachsenden Charlottenburg

Abb. 16. Eingangsportal und Bahnsteig des Abzweigebahnhof BismarckstraBe.

herzustellen und weiter auszubauen, hat
es zwar nicht gefehlt, doch schienen die
Schwierigkeiten einer solchen Anlage
uniiberwindlich.

Der Initiative Kaiser Wilhelms II. blieb
es vorbehalten, der lange zuriickge-
haltenen Entwicklung nicht blof3 von
Westend, sondern gleichzeitig des gan-
zen westlich davon gelegenen Gebietes
bis zur Havel durch eine StrafSenverbin-
dung grofiten Stils zum Durchbruch zu
verhelfen, welche als die unmittelbare
Verldngerung der Strafle Unter den Lin-

Abb. 17. Querschnitt durch
die Bismarckstrale.
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den und der Charlottenburger Chaus-
see sich im Zug der Bismarckstrafle in
gerader Linie bis zur Havel erstreckt
und dariiber hinaus bis zum Doberitzer
Truppeniibungsplatz fortsetzt.

Auf das unmittelbare Eingreifen von
allerhochster Stelle ist es zurtickzu-
fithren, dass die Stadt Charlottenburg
es tibernahm, die bestehende schmale
Bismarckstrafle zu einer 50m breiten
Hauptstrafle umzugestalten und sie in
dieser Breite bis auf die Hohe von West-
end und weiterhin bis zur Weichbild-
grenze auszubauen.

Am 28. Mai 1902 wurde von der Stadt-
gemeinde Charlottenburg der Beschluss
gefasst, der kaiserlichen Idee Folge zu
geben und den Erweiterungsbau der
BismarckstrafSe auszufiihren. Sie konn-
te sich zu dieser Aufgabe um so leichter
entschlieflen, als ihr eine wesentliche
Beihilfe durch Uberlassung fiskalischen
Gelandes ostlich der Spandauer Verbin-
dungsbahn zu giinstigen Bedingungen
gewidhrt wurde. Die Verbreiterung der
Bismarckstrafle durch Niederlegen der

Abb. 18. Der Kaiserdamm vom
~ &\ Sophie-Charlotte-Platz aus gesehen.

stidlichen Héuserflucht bis zum Sophie-
Charlotte-Platz wurde noch im selben
Jahre eingeleitet. Im weiteren Verlauf
ist die Strafle unter dem Namen >Kai-
serdamm« mit einer breiten Briicke
iber die Ringbahn und nach Westend
tiber den Reichskanzlerplatz bis an die
Spandauer Bahn gefiihrt. Jenseits der
Charlottenburger Gemarkungsgrenze
durchschreitet die Strafle den Grune-
wald, biegt dann zur Havel ab, durch-
quert den Stoflensee und endet in ihren
letzten Teilen in dem Geldnde des Do-
beritzer Heerlagers.

Die Einteilung der Strafle istin Abb. 17
gezeigt. Die Biirgersteige umschlieflen
drei Fahrddimme, die auf der Siidseite
durch einen Reitweg und auf der Nord-
seite durch einen Straflenbahnweg ge-
trennt sind.

Wihrend dieses grofle Unterneh
Gestalt gewann, war in den Kreis

N2 i& wdih




Gustav Kemmann

Zur Gesachte der
Sitdwestschnellbahnen

ZEITUNG DES VEREINS DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN ¢ 6.10.1909

eit Jahren bewegt sich in Berlin die

Schnellbahnfrage um einen einzigen
Teil des Grof3stadtgebiets, ndmlich den
Suidwesten, das Gebiet zwischen der
Potsdamer Bahn und der Stadtbahn,
entsprechend etwa einem Kreisaus-
schnitt, der einen Zentriwinkel von we-
nig mehr als 45° darstellt. Wie vordem
von den Tunnelprojekten der Grofien
Berliner Straflenbahn, so wird heute die
Tagespresse beherrscht von den Schnell-
bahnplénen der siidwestlichen Gemein-
den; von einem Schnellbahnbediirfnis
in den sonstigen Grof3-Berliner Gebie-
ten ist weniger die Rede. Wenn alle fiir
diese, allerdings wohlhabendste, Ge-
gend Berlins geplanten Schnellbahnen
zur Ausfithrung kdmen, wiirde sie mit
derartigen Bahnen geradezu tibersit er-
scheinen; wie einstmals in London, gibt
es auch hier kaum noch eine Richtung,
die nicht auch durch irgendein Schnell-
bahnprojekt gedeckt wiirde.

Aber nicht allein die Fiille der Projekte,
auch der dadurch hervorgerufene Streit
aller gegen alle hat die weiteste Auf-
merksambkeit, sogar des Auslandes, auf
sich gezogen. An den Stidwestprojekten
sind hauptsichlich drei Gemeinden be-
teiligt. Man weif, dass es schon einer
Gemeinde schwerfillt, in Verkehrsdin-
gen Fortschritte zu erzielen; sind an den
Verkehrsangelegenheiten aber zwei, gar
drei Gemeinden beteiligt, so wachsen
die Schwierigkeiten ins Unendliche.

40

Als die Mitteilungen tiber die Siid-
westschnellbahnen' erschienen, handel-
te es sich um zwei Bahnen, die Schéne-
berger Bahn und die Erweiterungslinie
der Hochbahn zum Niirnberger Platz,
die den viergleisigen Ausbau der am
stirksten belasteten Strecke des Lini-
ennetzes der Hochbahngesellschaft
zwischen dem Gleisdreieck und dem
Wittenbergplatz bezweckt und mit der
auch das seit jeher als unzweckmiflig
erkannte Gleisdreieck beseitigt werden
soll. An die Erweiterungs- oder Verstér-
kungslinie (Abb. 42-44) schlieflen sich
am Nirnberger Platz die Wilmersdorfer
und Dahlemer Bahnen, die der Hoch-
bahngesellschaft in Betriebspacht ge-
geben werden, derart an, dass die Ziige
der Hochbahn auf diesen Fortsetzungen
einfach weitergehen. Von dem Gedan-
ken, eigene Ziige einzurichten, haben
die beiden Gemeinden vollstindig ab-
gesehen; es ist ein Betriebsverhdltnis
geschaffen, das der englischen »Lease«
gleichkommt.

Die Verhéltnisse schienen vollstindig
geordnet und nur noch der Zustimmung
Charlottenburgs zur Benutzung der auf
ihrem Gemeindegebiet liegenden Stra-
lenabschnitte sowie der behodrdlichen
Genehmigung bediirftig, als plotzlich
die Gemeinde Charlottenburg selbst ein
Schnellbahnprojekt in die Verhandlun-
gen warf, das geeignet gewesen wire,
1) siehe Seite 32.




den hochbahnseitigen Plan der Ver-
starkungslinie in storendster Weise zu
beeinflussen und damit auch die Wil-
mersdorfer Bahn zu vereiteln. Schon die
Linienfithrung der Charlottenburger
Bahn war nicht recht verstindlich: sie
sollte (Abb. 42) vom Gebiet der auf dem
Subventionswege, mit teilweiser Un-
terstiitzung von Charlottenburg selbst,
zustande gebrachten Westend-Unter-
grundbahn ausgehen, unter der Stadt-
bahn am Bahnhof Charlottenburg her
zum Kurfirstendamm gefithrt werden,
dann sich neben die bestehende Un-
tergrundbahn in der Tauentzien- und
Kleiststrafie legen (zu vgl. auch Abb. 44),
indem sie die von den Behorden verlang-
te Auflosungslinie des Gleisdreiecks aus
dieser Strafle beiseiteschob; sodann soll-
te sie sich mit der Schoneberger Bahn
vereinigen und gemeinsam mit dieser
der inneren Stadt zusteuern. Auf diese
Weise hitte sich die Charlottenburger
Linie tiberall vom Verkehr bestehender
Linien ernéhrt, ohne eine selbststéndi-
ge verkehrswirtschaftliche Bedeutung
zu erlangen. An der Stelle, wo sich die
Charlottenburger mit der Schoneberger
Bahn vereinigte, sollte nach Charlot-
tenburger Ratschluss, ohne Riicksicht
darauf, dass die Auflosung der durch-
aus unzweckmaifligen bestehenden Li-
nienverkettung im Gleisdreieck durch
behordliche Auflage erfolgen musste,
eine andere grofie Linienverkettung neu
geschaffen werden: Charlottenburger
Ziige sollten beliebig in die Hochbahnli-
nien hinein nach dem Zentrum Berlins
und der Warschauer Briicke oder auf
der Schoneberger Bahn ins Stadtinne-
re weiterfahren konnen. Ebenso sollten
die Schoneberger Ziige beliebig entwe-
der in die Hochbahn oder ins Stadtin-
nere gelangen konnen: der Plan eines
reinen Hin und Her von Ziigen, dessen

Eigenart noch weiter dadurch erldutert
wird, dass die Gemeinde Charlotten-
burg nicht etwa davon ausging, dass
die Hochbahngesellschaft den Betrieb
auf ihrer, der Charlottenburger Linie
mit tibernahm, ebenso wenig wie nach
Lage der Verhandlungen auch auf der
Schoneberger Bahn, sondern dass die
fremden Ziige, ndmlich die der Charlot-
tenburger wie der Schoneberger Bahn,
in den Betrieb der Hochbahn hinein-
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Abb. 42. Geplante Berliner Schnellbahnen .

geschickt werden sollten, mit anderen
Worten: Charlottenburg beanspruchte
auf der Hochbahn das Recht, sogenann-
te »Running Powers< ausiiben zu diirfen,
wihrend Wilmersdorf und Dahlem sich
mit einer »Lease« begniigt hatten. Dass
der Frage des Tarifwesens, die sich je-
dem Eisenbahnfachmann hierbei ohne
weiteres aufdréingen wiirde und di
auf die Plangestaltung einen
greifenden Einfluss austiben mugfs, er;
recht keinerlei Beachtung zuteilfvur
kann nicht wundernehmen.




Abb. 73. Erdffnung des Bahnhof Stadion am 8. Juni 1913.



Johannes Bousset

Die Erweiterungen
im Westen Berlins

ZENTRALBLATT DER BAUVERWALTUNG ¢ 1914

Seit ihrem Bestehen hat die Berliner
elektrische Hoch-und Untergrund-
bahn in keinem Jahr einen Zuwachs
ihrer Betriebsldnge erfahren, der demje-
nigen gleichkommt, welcher ihr in dem
verflossenen Jahr 1913 angegliedert
wurde. Der Langenzuwachs tibertraf die
Streckenlénge, auf der die Hochbahnge-
sellschaft im Jahr 1902 ihren Betrieb
begann.

Diese betrug rund 1lkm, der Zu-
wachs im Jahr 1913 rund 14,25km. An
diesem Zuwachs ist die Erweiterung
in die Innenstadt vom Spittelmarkt bis
zum Nordring, welche im Juli in Betrieb
genommen wurde, mit rund 5km und
die vom Bahnhof Wittenbergplatz aus-
gehenden beiden Zweiglinien, die eine
durch die Gemeindebezirke Wilmers-
dorf und Dahlem, die andere nach dem
Kurfiirstendamm mit zusammen rd.
9,25km beteiligt.

Von den vor dem Jahre 1913 in Betrieb
gewesenen Strecken der Hoch- und
Untergrundbahn hat die Hochbahnge-
sellschaft alle bis auf die Schoneberger
Bahn zwischen Nollendorfplatz und
Hauptstrafle in Schoneberg auf eigene
Rechnung gebaut. Von dem neuen Bahn-
zweig nach Wilmersdorf-Dahlem wurde
nur die Strecke bis zur Kaiser-Allee mit
dem Bahnhof Niirnberger Platz von der
Hochbahngesellschaft ausgefiihrt. Die
ihr Stadtgebiet durchquerende Bahn-
strecke vom Bahnhof Hohenzollern-

platz bis Bahnhof Breitenbachplatz hat
die Stadtgemeinde Berlin-Wilmersdorf
gebaut. Sie erhielt fiir diesen Bau eine
Beisteuer von rund 4,5 Mill. Mark,
welche von der Kéniglichen Doméne
Dahlem und von den interessierten Ter-
raingesellschaften aufgebracht wurde.
Die Konigliche Doméne Dahlem fiihr-
te ihrerseits die auf ihrem Gebiet lie-
gende Bahn vom Breitenbachplatz bis
zum Thielplatz selbst aus. Wilmersdorf
und Dahlem haben mit der Hochbahn-
gesellschaft Vertrage abgeschlossen,
nach welchen diese verpflichtet ist, den
Betrieb der beiden Bahnabschnitte im
Zusammenhang mit dem Betrieb ih-
rer eigenen Strecken zu fithren. Den
Bahnzweig nach dem Kurfiirstendamm
endlich baute die Hochbahngesellschaft
mit einem Zuschuss der Stadtgemeinde
Charlottenburg von 2,6 Mill. Mark auf
eigene Rechnung (Abb. 63 u. 74).

Fir die Stammrichtung nach dem
Zoologischen Garten und fiir die neue
Richtung nach Wilmersdorf-Dahlem
ist Bahnhof Wittenbergplatz der Tren-
nungsbahnhof, auf welchem sich die aus
der Innenstadt kommenden Ziige nach
diesen beiden Richtungen hin verzwei-
gen. Fiir die Linie nach dem Kurfiirs-
tendamm aber ist der Betriebsplan des
Bahnhofs Wittenbergplatz, nach wel-
chem zwischen diesem Bahnhof und
dem Bahnhof Uhlandstrafle zunéchst
nur Pendelziige verkehren, wie solche
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Abb. 74. Hohenplan der Bahnstrecke o
Gleisdreieck — Wittenbergplatz — Wilmersdorf - Dahlem ST g
und Wittenbergplatz - Uhlandstrale. \ -
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bereits auf der Schoneberger Bahn zwi-
schen den Bahnhofen Hauptstrafle und
Nollendorfplatz verkehren, noch nicht
endgiiltig (Abb. 75a).

Erst wenn die Ostlinie iiber den fer-
tiggestellten Kreuzungsbahnhof an der
Stelle des fritheren Gleisdreiecks hinaus
nach dem Nollendorfplatz und weiter
nach dem Wittenbergplatz verldngert
sein wird, kann der geplante vollkom-
menere Betriebsplan zur Ausfithrung
gebracht werden, nach welchem vom
Kurfirstendamm und von Schone-
berg durchgehende Ziige iiber Bahnhof
Gleisdreieck nach der Warschauer Brii-
cke verkehren sollen, dhnlich wie schon
jetzt vom Zoologischen Garten und von
Wilmersdorf durchgehende Ziige tiber
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Bahnhof Gleisdreieck durch die Innen-
stadt bis zum Nordring verkehren. Der
Trennungsbahnhof fiir die ersten beiden
Zweige wird dann der kiinftige zweige-
schossige Untergrundbahnhof Nollen-
dorfplatz sein, der Trennungsbahnhof
Wittenbergplatz aber wird mit Bezug
auf die Linie Kurfiirstendamm — Gleis-
dreieck — Warschauer Briicke gleichzei-
tig zum Kreuzungsbahnhof mit Rich-
tungsbetrieb (Abb. 75b).

Die bauliche Anlage dieser beiden
Bahnhofe, des Trennungsbahnhofs
Nollendorfplatz und des Trennungs-
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und Kreuzungsbahnhofs Wittenberg-
platz, ist nun derart, dass spiter bei
steigendem Verkehrsbediirfnis sowohl
der Schoneberger Zweig als der Zweig
nach dem Kurfiirstendamm selbststén-
dig in besondere Gebiete des Stadtinne-
ren fortgefithrt werden konnen. Es wird

Abb. 75 a. Sitution vor dem Umbau.

Bahnhof

«/—uwen%gplalz

dann der Trennungsbahnhof Nollen-
dorfplatz in einen Kreuzungsbahnhof
mit Richtungsbetrieb umgewandelt sein
und der Bahnhof Wittenbergplatz in ei-
nen Kreuzungsbahnhof dreier Bahnen,
deren Gleise sdmtlich richtungsweise
getrennt sind (Abb. 75¢).
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Abb. 75 b. Sitution nach dem Umbau.
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Abb. 76. Gleisdreieck vor dem Umbau.

Vor der Betriebseroff-
nung der Bahnstrecke
vom Leipziger Platz nach
dem Spittelmarkt war die Hoch-und
Untergrundbahn im Wesentlichen ein
Schnellverkehrsmittel zwischen Char-
lottenburg und dem Westen Berlins ei-
nerseits und dem Siiden und Osten Ber-
lins anderseits.

Dies dnderte sich bereits mit An-
schluss des Spittelmarkts. Der West-
Stadt-Verkehr betrug vor Eréftnung der
Spittelmarktlinie 8,2 Millionen Perso-
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nen im Jahr; nach Eroffnung der
Spittelmarktlinie betrug er 17,9
Millionen und stieg im Jahr 1912
auf 20,8 Millionen Personen im
Jahr. Der West-Ost-Verkehr hin-
gegen dnderte sich in dem Zeitab-
schnitt von 1907 bis 1912 verhéltnisma-
Big wenig; er betrug im Jahr 1907 etwa
14 Millionen und im Jahr 1912 nahezu
15 Millionen Personen im Jahr. Um fiir
diese Verkehrsverschiebung, die sich
mit dem Vorstrecken der Innenstadtli-
nie iiber den Spittelmarkt hinaus nach
dem Nordring und mit Inbetriebnah-
me der westlichen Erweiterungslinien
noch wesentlich verstirken musste,
rechtzeitig gewappnet zu sein, sah sich
die Hochbahngesellschaft veranlasst,
noch vor der Betriebseroffnung der In-
nenstadtlinie ~Spittelmarkt—Nordring
die Verzweigung auf dem Gleisdrei-
eck aufzugeben und an ihrer Stelle den
Doppelbahnhof Gleisdreieck zu erbau-
en, auf dem z.Z. die Ostlinie endet und
der nach Fertigstellung der neuen Gleise
zwischen Gleisdreieck und Wittenberg-
platz ein Kreuzungsbahnhof, man kann
sagen, einfachster Form sein wird fiir

Abb. 78. Oberer Bahnsteig des Bhf. Gleisdreieck.
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die Linien Warschauer Briicke nach
Schoneberg / Kurfiirstendamm und
Nordring nach Zoologischer Gar-
ten/ Wilmersdorf-Dahlem.

Zur Einfachheit seiner jetzt fertigen
Gestalt stand allerdings die tiberaus ver-
wickelte Entstehung dieses Bahnhofs im
schirfsten Gegensatz; musste doch der
Einbau der beiden kreuzformig tiberei-
nanderliegenden Inselbahnsteige mit
ihren Hallen und ihren Verbindungs-
treppen (Abb. 78, 79 u. 81) in das ver-
wickelte ehemalige Verzweigungsbau-
werk, wie auch die Hohenverdnderung
der Gleise vorgenommen werden, ohne
dass der Bahnbetrieb wesentliche Un-
terbrechungen erfahren durfte.
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Mit dem Umbau des

Gleisdreiecks wurde im
Mai des Jahres 1912 begonnen, und es
gelang, die neuen Bahnhofsanlagen be-
reits November desselben Jahres in Be-
trieb zu nehmen, zunéchst allerdings,
wie es der durch den Betrieb iiberall
eingeengte Bauplan verlangte, in aus-
hilfsweiser Form. Im August 1913 wur-
de alsdann die Bahnhofsanlage endgiil-
tig fertiggestellt.

Abb. 76 zeigt das Bauwerk in seiner
fritheren, Abb. 77 in seiner jetzigen Ge-
stalt; der Grundriss (Abb. 80) mit den
Schnitten (Abb. 82) geben ein Bild tiber
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Abb. 79. Schnitt durch die beiden Hallen des Bahnhofs Gleisdreieck.
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Bahnhof Ruhleben.

Abb. 136. Bahnhof Ruhleben. Schnitt und Grundriss.
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ie hier gezeigten, im Laufe der bei-

den letzten Jahre entstandenen
Bahnhofe werden dadurch gekennzeich-
net, dass sie fiir ausgesprochenen Mas-
senverkehr bestimmt sind. Der Bahnhof
Ruhleben hat den Verkehr der benach-
barten Rennbahn zu bewiltigen. Er ist
auflerdem erster Abschnitt der Verlén-
gerung der dltesten Ost-Weststrecke
des Berliner Schnellbahnnetzes zum
Anschluss des stark bevolkerten Indust-
riebezirks Spandau. Die Strecke, die bis-
her — als Untergrundbahn gebaut — mit
dem Bahnhof Stadion endete, wird als
Dammbahn weitergefiihrt.

Die Bahnhofsrdume sind in den
Dammbkorper hineingebaut und in der
Richtung der Streckenachse entwickelt.
Die Eingangshalle ist von den Haupt-
zubringerstrafien her, beiderseits des
Dammes, zugénglich und verteilt den
Benutzerstrom {iber zwei zweiarmige
Treppen auf die Linge des Bahnsteiges
(110m). Dieser ist in der Mitte 11,30 m,
an den Enden 8,0m breit, so dass die
Gleise an den Bahnsteigenden eine fla-
che Kurve bilden. Ihr eindrucksvoller
Linienzug wiederholt sich in der Kontur
des holzernen Schutzdachs, das von ein-
bzw. zweistieligen Kragtragern getragen
wird. Uber den Einschnitten der beiden
zweigeteilten Treppenmiindungen und
an den Bahnsteigenden sind zwischen

Dach und Bahnsteig Einbauten mit
Betriebs- und Aufenthaltsrdumen ein-
geschaltet. Die weiflen Keramikplatten
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Nach der Erdffnung der Berliner Hoch- und
Untergrundbahn 1902 war das Interesse der
gut sitfuierten westlichen Berliner Vororte an
einem Schnellbahnanschluss geweckt.
Selbstbewusst und mit der Unterstiitzung
finanzkraftiger Terraingesellschaften entwickelten
die Stadte Charlottenburg und Wilmersdorf Plane
fir die Erweiterung der Berliner U-Bahn, wobei
die Beteiligten teilweise sehr eigenwillige
Vorstellungen zur Streckenfiihrung hatten.

In diesem Buch schildern ausgewiesene Experten
in zeitgenoéssischen Original-Beitrégen die
Entwicklung der Schnellbahnen vom Nollendorfplatz
nach Ruhleben, Krumme Lanke und zum
Kurfiirstendamm zwischen 1906 und 1930.
Rund 150 Zeichnungen und Fotos illustrieren dieses
Zeitdokument der Berliner Verkehrsgeschichte.
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