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Vorwort . 

. Die vorliegende .Arbeit schliel1t sich eng an eine Untersuchung, welche 
Dr.-lng. W. Mattersdorff uber allgemeine "St1.tdtische Verkehrsfragen" und die 
Schatzung des voraussichtlichen Verkehrs der Berliner Untergrundbahnstrecke 
Potsdamerplatz-.Alexander Platz *) angestellt hat. Es lag nahe, die in­
zwischen neu aufgestellten Tunnelentwiirfe der Gro13en Berliner Stra13enbahn 
erner verkehrstechnischen Untersuchung zu unterziehen,da dieselben gleich­
gerich£ete Tunnelstrecken umfassen. Diese Einzeluntersuchung wuchs sich 
zur eingehenderen, abgerundeten Besprechung diesel' Entwurfe aus, unter 
dem Einflusse des gerade in neuester Zeit (unq besonders im Zusammen­
hang mit der in del' Offentlichkeit an ihnen geiibten Kritik) gesteigerten 
offentlichen lnteresses fiir den Stoff. Es liel1 sich hierbei nicht umgehen, 
die augenblicklich im Berliner Stral1enbahnverkehr bestehenden Schwierig­
keiten von einem allgemeineren Gesichtspunkt aus zu betrachten und dem 
gegenuber den Verkehrswert der beabsichtigten Tunnel zu prufen, urn hieraus 
einen ·Mal1stab fur die Beurteilung, welche die Tunnelentwurfe in der Offent­
lichkeit verdienen, zu gewinnen. Von theoretischen und rein fachmannischen 
Erorterungen wurde dabei tunlichst .Abstand genommen. 

Fur Uberlassung del' statistischen .Angaben auf Seite 12 in .Abb. 4 und 
del' Tabelle (Seite 24) spricht del' Verfasser del' Grol1en Berliner Stral1enbahn­
Gesellschaft an diesel' Stelle seinen Dank aus. 

*) Erschienen im gleichen Verlage wie vorliegende Schrift. 

Koln, im Ji'ebruar 1908. 
Del' VerfasSel'. 
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1. A bs chni tt. 

Die Schwierig'keiten 
im Berliner Stra13enbahnverkehr. 

a) 1st das StraBenbahnwesen im Riickstand gegeniiber der 
allgemeinen Verkehrsentwicklung Berlins? 

In einer vor Jahresfrist bekannt gewotdenen AuEerung hat sich der 
Herr Minister der offentlichen Arbeiten tiber den Stand der Berliner Ver­
kehrsfragen ausgelassen, indem er unter anderem ausfUhrte: 

"So sehen wir, wie die Einrichtung des elektrischen Betriebs bei den 
StraEenbahnen nur fUr eine verhiiltnismaEig kurze Zeit die Entlastnng 
des sti1dtischen Verkehrs in ausreichendem MaBe herbeifUhren konnte, wie 
dies durch Herstellung neuer Schienenwege auf den StraEen allein tiber­
haupt nicht mehr zu erwarten ist." 

Zu dies em Zwecke wird die AblOsung des Bahnkorpers von der StraEe 
empfohlen, urn einmal den StraBenverkehr zu verringern, dann aber zu­
gleich die Beforderung zu verbessern und neben dem gewohnlichen einen 
Schnellverkehr zu schaffen. 

Das Wesentliche dieses Gedankens hat die GroEe Berliner StraBenbahn 
ihren eigenen Verkehr::laufgaben entsprechend, sich zur Richtschnur ge­
nommen, indem sie ihren gewohnlichen StraEenbahnverkehr dort, wo er 
durch die Dichtigkeit dcsallgemeinen StraBenverkehrs auf Schwierigkeitcn 
st6Et, tiber einen besonderen Bahnkorper unterirdisch zu fiihren beabsichtigt 
nnd so denselben mit einem verbesserten und beschleunigten Verkehr im 
eigenen Betriebsnetz zu kombinieren anstrebt. Ftir die Art der technischen 
Durchfiihrung eines derartigen Gedankens lagen Beispiele aus amerikani­
schen Sti1dten vor, und auch in London sind gleiche Bestrebungen im Gange, 
aber an GroEartigkeit des Unternehmens diirfte doch der EntschluE der 
GroEen Berliner StraEenbahn als bahnbrechend aufzufassen sein, und sich 
den von der Londoner "Royal Commission on Traffic" vorgeschlagenen 
StraEendurchbrtichen mit Unterpflaster-StraEenbahnen, wenn dieselben zur 
AusfUhrung kommen sollten, an die Seite stellen lassen. 

Nattirlich hat es solchen weitreichenden PHinen, die aus dem Rahmen 
des Alltagliehen heraustreten und von dem breit getretenen Wege der 
Dberlieferung abweichen, einerseits im crsten Entwurf nicht an Unvoll­
kommenheiten und andererseits in der FOIgezeit auch nicht an mehr oder 
weniger berechtigt erscheinender Kritik gefehlt. Der unbeteiligte Zuschauer 
kann ,jedoch nur wlinschen, daB sich diese Zwischenstufen werden tiber­
winden lassen, ohne daE der Plan als Ganzes, der unbedingt aus dem Vollcn 
geschOpft ist, dabei zu l<'alle kommt, damit dem Berliner Verkehrsleben die 
erhoffte Erleichterung in absehbarer Zeit und ausreichend fUr eine gewisse 
Spanne Zeit erteilt werden mochte. 
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Wenn aber von so mal1gebender Stelle, wie in den Eingangsworten 
erwahnt, festgestellt wird, da./3 die Stral1enbahnen trotz ihrer Elektrisierung 
nicht mehr allen berechtigten Wiinsehen zu entsprechen vermogen, so liegt 
jedem unwillkiirlich die Frage nahe, 0 b hieraus nicht der Stral1en bahn­
Unternehmerin selbst ein Vorwurf erwachst, indem sie etwa mangels ge­
niigender Voraussicht es ail Vorbereitungen hat fehlen lassen, den an sie 
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Abb. 1. Entwicklung des Berli~er Verkehrs. 
I. Einwohnerzahl von Berlin nebst Vororten. II. Verkehr der GroBen Berliner Stra£\enbahn. 

III. Stadt- und Ringbahn. IV. Omnibusse. V. Untergrundbahn. 

herantretenden Anspriichen rechtzeitig nachzukommen. Solche Klagen, die 
sich besonders del' unter mangelnder Verkehrsbefriedigung leidenden, im 
taglichen Leben von friih bis spat darauf angewiesenen Bevolkerung leicht 
entringen, sind in del' Tat . geeignet gewesen, hier und da Mil1stimmung 
gegen das Privatunternehmen, das der Kontrolle del' Allgemeinheit nicht 
unterliegt, zu erzeugen. 

Es wird deshalb angebracht sein, einen Riickblick auf die geschicht­
liehe Entwicklung des Berliner Verkehrs im allgemeinen und auf die hier-
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mit aufs innigste verknupfte Entwieklung des gesamten StraI1enbahnverkehrs, 
der jetzt in den Randen der GroEen Berliner StraI1enbahn mit verhUltnis­
mUEig wenig en Ausnahmen zusammengefaEt ist, zu werfen und hieraus den 
SchluI1 zu ziehen, ob von einem Stoeken im Werdegang des Unternehmens 
in letzter Zeit, d. h. seitdem die Schwierigkeitf'n im StraEenbahnverkehr 
sich so gehauft haben, die Rede sein kann. 

Der allmahliehe und mit der Bevolkerungszunahme und der Zunahme 
des ubrigen Verkehrs im allgemeinen sehritthaltende Entwieklungsgang des 
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Abb. 2. Entwicklung der Gro13en Berliner Stra13enbahn. 
I. BeiOrderte Personen in }Iillionen. II. Person en pro Wagenkm (durch 10 zu teilen). 

III. Leistung in Wagenkm in llillionen. IV. Einnahmen in Millionen Mark (durch 10 zu 
teilen). V. Betriebskosten (wie bei IV.). VI. Einnahmell pro Wagenkm in Pf. 

VII. Einnahme l)ro Person in Pf. (durch 10 zu teilen). 

Berliner Stral1enbahnwesens ist in Abb. 1 dargestellt, und es wurde diesem 
Bilde die Entwieklung der Grol1en Berliner Strlll1enbahn an sich in Abb. 2 
gegeniibergestellt. In Abb. 1 i5t der ftbrige seit dem Jahre 1900 mit dem 
Betrieb der Grol1en Berliner StraEenbahn verbundene Stral1enbahnverkehr 
dureh einen gestrichelten Linienzug kenntlieh gemaeht. Fur einen Vergleieh 
der Abb. 1 mit 2 ist ein Blick Linreiehend, um uns von der Grundlosig­
keit der in verzeihlicher Dbertl"eibung von Presse und BevOlkerung oft 
laut werdenden Klagen uber allgemeine Ruekstandigkeit in der Entwieklung 
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des Berliner StraLlenbahnwesens zu uberzeugen. Verkehrswerte, wie sie 
gerade im Berliner StraLlenbalmwesen geschaffen wurden, lassen sich nul' 
unter del' aui3ersten Rtihrigkeit del' Verwaltung erzielen. Gerade del' in 
die Schwierigkeit vorheriger Vel'kehrssch~tzung Eingeweihte vermag zu be­
urteiIen, was es heiLlt, ein Unternehmen von diesem Umfange fortlaufend 
so zu regulieren, da~ nirgends dul'ch die fortwahrenden Verkehrs­
verschiebungen (je nach Tageszeit, Jahreszeit, Witterung, Geschll.fts­
konjunktur, wechselnden Interessen del' Bevolkerung, Verlegung von An­
stalten, sperrenden StraLlenbauten usw.) an del' einen Stelle vollige Stockungen 
desVerkehrs und an einer anderen Stelle Dberflu~ an Platzangebot zu irgend 
einer Zeit auftreten. Die Schwierigkeiten einer zwcckentsprechenden Vel'kehl's­
leitung sind naturgemiiLl vervielfacht in einem so schwer zu iibersehenden 
und soviel verzweigten Netze, wie es das Berliner Stra~enbahnnetz ist. 

Es ist selbstverstandlieh, dai3 das groLlstiidtische PubIikum in bezug 
auf Einzelwtinsche nicht so verwohnt werden kann, wie die Bewohner einer 
mittleren odeI' kleinen Stadt. Es ist, selbst wenn die VerwaItung recht­
zeitig von einem vermehrten Platzbedarf an irgend einer Stelle des Netzes 
zu einer bestimmten Zeit immer Nachricht erhalten konnte, bzw. den Um­
standen entsprechend fortlaufende N achrichten dartiber besitzt, wie z. B. 
betreffs del' Riickbeforderung del' Theaterbesueher und bei sonstigen be­
sonderen Vel'anstaltungen, trotzdem nicht moglich, sol chen Einzelwtinschen 
im Gewirr del' Weltstadt stets Rechnung zu ttagen, schon wei! die Stra~en 
bei dem starkell sonstigen Verkehr zur Aufstellung von Reservewagen, 
nicht gentigend Platz bieten, in zweiter Linie abel' auch infolge del' gro~eren 
inneren Organisation des Stra~enbahnverkehrs undurchfiihrbar. Von solchen 
Sonderwiinschen des einzelnen, odeI' einzelner Gruppen del' BevOlkerung 
geht im taglichen Leben die abfallige Beurteilung des Gesamt-Unternehmens 
aus; abel' gerade durch die weitgehende Sorge fUr einzelne Bediirfnisse, die 
yom Verkehr del' Massen abweichen, denken wir z. B. an den fUr Berlin be­
zeichnendenNachtverkehr, unterscheidet sich unserStraLlenbahnbetrieb von den 

. hierin gar nicht riicksichtsvollen amerikanischen StraLlenbahnbetrieben, denen 
es im allgemeinen nul' darauf unkommt, ihren regelmaJ3igen Massenverkehr 
zu befriedigen und welche durch Einrichtung von Vergniigungsparks u. dgl. 
in eigener Verwaltung selbst dem Ausflugsverkehr bestimmte Wege weisen. 

Dai3 im iibrigen von einer allgemeinen Ummlanglichkeit des StraLlen­
bahnbetriebes keine Rede sein kann, beweist auch eine mehr betriebs­
technische Beobachtung, namIieh die in Abb. 2 eingetragene Kurve des 
Ertragnisses pro Wagenkilometer durch ihren vollig stetigen Verlauf, sowie 
die nahezu unveranderliche Besetzung del' Wagen in beforderten Personen 
pro Wagenkilometer. Die einzige auffallende UnregelmaLligkeit del' Ent­
wicklung weist das Jahr 1900 auf, und zwar die plOtzliche Verkehrszunahme 
infolge Einfiihrung des elektrisehen Betriebes. Seit dies em Jahr hat del' 
Verkehr mit einem sieh annahernd gleichbleibenden Verhaltnis jahrlieh 
weiter zugenommen. 

Skeptiker konnten nun noch weiter einwenden - und solche Stimmen 
sind laut geworden - daLl die Angliederung del' ubrigen StraLlcnbahnen: 
del' Berlin-Charlottenburger StraLlenbahn, Westlichen und Stidlichen Berliner 
Vorortbahn infolge Beseitigung des Wettbewerbes in den am meisten auf­
bliihenden Vororten del' GroLl en Berliner StraLlenbahn neuen Verkehr zu­
gcfiihrt habe, daLl abel' diese Gesellschaften und die durch sie bedienten 
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Vororte unter diesen Verhaltnissen zu leiden hatten; es scheint a ber eher das 
Gegenteil der Fall gewesen zu sein, indem die unter den ungiinstigen 
Vorortverhaltnissen ohne AnsehluB an das Herz des Berliner Verkehrs gar 
nicht lebensfahigen Unternehmungen und damit auch der Verkehr dieser 
Vororte selbst erst durch den Anschlul1 einem Aufbliihen entgegengehen. 
Die Art dieses Anschlul1betriebes, bei welchemdiese Toehtergesellschaften 
vollstandig unberiihrte und selbstandige Gesellschaften bleiben, die nur 
eine Art Betriebsgemeinschaft mit der Grol1en Berliner Stra.l1enbahn besitzen, 
bildet eine Einrieh.tung naeh Muster der Eisen bahnen. 

Diese Ausfiihrungen gestatten den Schlul1, dal1 die aufgestellten Ein­
wande hinfa,llig sind, und sie konnen, wenn die Betrachtungen auch nur 
allgemeiner Natur gewesen sind, doch als iiberzeugend fiir die offentliche 
Meinung in dem Sinne gelten, dal1 die Verkehrsentwicklung des Berliner 
Stra.l1enbahnwesens ein Beweis fiir die feinfiihlige Beobachtung jeder neuen 
Regung eines Verkehrsbediirfnisses dureh die Gesellsehaft selbst ist. 

b) Die augenblicklich im Berliner StraBenbahnverkehr 
vorhandenen Schwierigkeiten. 

Wenn es trotz der bisherigen Ausfiihrungen eine "Berliner Verkehrsnot", 
und zwar naeh Ansieht der Bevolkerung, da 60 % des gesamten Verkehrs 
auf die Stral1enbahnen entfallen, auch eine "Berliner Stra.l1enbahnverkehrs­
not" gibt, so liegt dies an den besonderen in Berlin vorliegenden Verkehrs­
verhaltnissen, und auf die Frage, worin denn der Verkehr der einen Stadt 
sich von dem der anderen gar so sehr unterscheiden kann, kann man nur 
erwidern, da.l1 der Berliner Verkehr unter ganz eigenartigen ortliehen 
Schwierigkeiten zu leiden hat. Es wiirde hier zu we it yom Gegenstande 
abfiihren, wenn samtliche ortliehen Schwierigkeiten des Berliner Verkehrs.­
n e tz e shier erortert werden soUten. *) Es mu.l1 vielmehr geniigen, folgendc 
Punkte hier anzufiihren. In erster Reihe kommt in Betraeht die au.l1er­
ordentliehe Vielseitigkeit der Verkehrsriehtungen infolge der Ausdehnung 
des Stadtbildes in unbegrenzter Ebene und infolge der spat einsetzenden 
Entwieklung, wodurch es bedingt war, da.l1 selbst an del' Peripherie der 
Stadt offentliche Anstalten, Behorden, Hochschulen, Geschaftsverkehr, iiber­
haupt Einrichtungen, die intensiveren Verkehr mit sich ziehen, entstanden 
sind. Diese naeh allen Riehtungen hinstrebenden und sieh in allen mog­
lichen Kreuz· und Querriehtungen iiberkreuzenden Verkehrsrichtungen haben 
es mit sich gebraeht, da.l1 die Stra£enbahnverwaltung die ganze Inache und 
nieht nur im wesentlichen die strahlenformigen Stral1enziige mit Verkehrs­
linien untereinander verbinden, d. h. die gesamte Flaehe auf bestmogliche 
Art aufschlieEen mu.l1te. Um das zu erzielen, befolgte die Gro.l1e Berliner 
Stra.l1enbahn den Grundsatz, ein verMtltnisma.l1ig weitmaschiges Gleisnetz 
zu sehaffen und die einzelnen Gleisteile mittels vielseitiger Zusammensetzung 
von Betriebslinien fiir die versehiedensten Verkehrskombinationen zu be­
nutzen. Infolge del' hierdurch bedingten mehrfachen Belastung del' wichtigeren 
Stra.l1ellziige war es llotig, die Wagenfolge der eillzelnell Verkehrsliuien zu 
vergrMern, uud zwar einheitlich auf 71/ 2 bzw. 15 Minuten festzusetzell. 

*) Naheres enthiilt die Schrift: "Stadtische Verkehrsfragen" von :!>r.{5ng. W. Matters­
dorff (Verlag von Julius Springer, Berlin) Seite 28-34. 
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Es leidet auf diese Weise die Betriebs-Dichtigkeit jeder einzelnen Verkehrs­
richtung unter del' grol1en Anzahl del' vorhandenen Verkehrsbeziehungen 
auf demselben Gleise. 

Ein weiterer Punkt, dureh weichen die Sehwierigkeiten im Stral1enbahn­
verkehr entstanden sind, ist dureh das ungiinstige Stral1ennetz del' Stadt 
selbst bedingt. Das Berliner Verkehrsnetz zeigt die in Abb. 3 dargestellte, 
iu ihren Grundziigen verhiiltnismal1ig einfaehe Gestalt. Die von del' Ring­
bahn umsehlossene Flaehe besitzt in ihrer Ost-West-Riehtung ihre grol1te 
Ausdehnung. In diese Flaehen werden in Nord-SiidR~ehtung dureh die 
Lehrter und Potsdamer Bahn breite verkehrshemmende Gebietsteile tief 
beiderseits bis fast an den Tiergarten hineingetrieben. Dieselben hemmen 
den Verkehl' in Ost-West-Riehtung betraehtlieh. In Nord-Siid-Richtung wird 
del' Verkehr dureh die Straf1e Unter den Linden und durch den Tier­
gar ten stark unterbunden. Es entstehen vier grol1e Verkehrsgebiete, und 
zwar nordlich des Tiergartens, del' Linden und del' Spree: einerseits Moabit 
westlich del' Lehrter Bahn und andererseits del' Norden bis Osten ostlieh 
del' Lehrter Bahn; und sudlieh diesel' Trennungslinie: einerseits Charlottenburg 

Abb. 3. Schema der Berliner Verkehrsbezirke. 

und del' sogenannte " Westen" 
westlieh del' Potsdamer Babn 
und andererseits del' Suden bis 
Sud-Osten ostlieh derselben. Wie 
Ab b. 3 zeigt, ist Charlottenburg 
dem Westen verkehrsteebniseh 
zuzuzilhlen, wenn es aueh natur­
gemaB infolge seiner durch den 
Tiergarten abgetrennten Lage 
auBerdem uber Moabit seine J<'iih­
leI' nach Berlin hineinerstreekt. 
Dureh <liese. Lage derVerkehrs­
bezirke zueinander ist es bedingt, 
dal1 del' Ost-Westverkebr nord-
lieh der Spree an einer einzigen 

Stelle, dem Kriminalgericbt, und auf eine einzige Hauptader zur Innenstadt 
zusammengedrangt wird, und daB del' gleiebgerichtete Verkehr sudlieh del' 
Spree bekanntlieh am Potsdamer Platz und in del' Potsdamer und Leipziger 
Stral1e mit noeh grol1eren Schwierigkeiten kampft. Hierzu kommt, daB del' 
Radialverkehr von Moabit in del' Innenstadt keinen einzigen radialen Stral1en­
zug als Fortsetzung findet, so d~l1 diesel' Verkehr teils von Norden auf dem 
einzigen Lindenubergang, teils von Westen iiber den Leipziger Platz auf 
groEen Umwegen sieh fortbewegen mul1, um in die innere Stadt zu gelangen. 

Durch aIle diese Verhaltnisse ist es in erster Reihe bedingt, wenn die 
Klagen uber Mil1stande im Stral1enbabnverkehr nicht verstummen wollen. 
Eine derartige. Belastung weniger Hauptadern, welebe dureh das gesamte 
Bild derStraBenanlage hervorgerufen ist, mul1 bei dem lebhaften Verkehrs­
bediirfnis, wie es in Berlin nun einmal vorbanden ist (betragt doeh del' 
Verkehr auf den Kopf der Bevolkerung im Jahre 250 Fahrten gegen nul' 
170 Fahrten in London) binnen kurzem unfehlbar in diesen uberlasteten 
StraEen zu unhaltbaren Zustanden fiihren. . 

Schon seit mehr als einem Jahrzehnt mul1te die Polizeibehorde del' 
Durchfiihrung neuer Verkehrslinien dureh die Potsdamer und Leipziger 
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Stral1e Schwierigkeiten, wenn nicht ein unerschutterliches Verbot entgegen­
setzen. Eine Verkehrszahlung, welche am 30. Mltrz 1907 zwischen Eichhorn­
straBe und Potsdamer Platz vorgenommen wurde, ergab, daB in 16 Betriebs­
stunden 4083 Stra.l1enbahnziige passierten. Auf dem Potsdamer Platz selbst 
wurden zu gleicher Zeit 4841 Stral1enbahnziige bei einem sonstigen Verkehr 
von 24937 Fuhrwerken gezl1hlt. Der hOchste Stuudenverkehr am gleichen 
Tage betrug in der Zeit von 6-8 Uhr abends pro Stun de 383 Stra.l1enbahn­
zuge, . davon in der Potsdamer Stra.l1e 290 Zuge oder 145 Ziige in einer 
Richtung entsprecbend einer mittleren Zugfolge von ca. 25 Sekunden, bei 
einem gleichzeitigen sonstigcn Fuhrwerksverkehr von im Mittel 1480 
Fuhrwerken pro Stunde (der hachste Fuhrwcrksverkehl' lag zu anderer Zeit, 
nltmlich nachmittags von 1-2 Uhr). An befardel'ten Personen wurden 
VOll der Stra.l1enbahn festgestellt: 

Potsdamer-Eeke' Eiehhornstral1e. Leipziger-Eckc WilhelmstraBe. 
Dienstag 30. 6. 03 102566 99338 
Sonnabend 6.2.04. 108034 102468 
Mittwoeh 8. 2.05. 112005 
Sonnabend 5. 5. 00. 128789 
Sonnabend 9.3.07. 129107 

105350 
120195 
119783 

Um diesen Verkehr zu bewaItigen, muBte die Unternchmerin, trotz del' 
Sch wierigkeit neue Linien einzusehie ben, es doch maglieh machen, das 
Platzangebot in dies en Stral1enstreeken noch erheblieh zu steigern,. wozu 
natlirlich auBer del' Vergr511erl1ng des Fassl1ngsverm5gens del' Ziige das 
Einschieben von Einsatzwagen und die Herabsetzung del' Zugfolgezeit in 
den Hauptverkehrsstunden n5tig gewescn ist. So haben die von allen Linien, 
welche die Leipziger Stral1e befahren, zurLlckgelegten Wagenkilometer im 
Jahre ·1906 noch UIU 8 % gegen das vorhergehenrle Jahr zugenommen, die 
von allen Linien in del' Potsdamer Stral1e gefahrenen Wagenkilometer sogar 
Uln 10 0 / 0 , Wenn diese Zahlen sich aueh auf die ganzen Strecken der in 
Betraeht kommenden Verkehrslinien bezichen und ein Teil del' Steigerung 
durch VerHingerl1ng der Einsatzlinien in die Vororte hervorgerufen wurde, 
so geben diese Zahlen doch einen ungerahr zutreft'enden Einbliek, wie un­
geheuer die Betdebsdichte in den fraglichen StraBenziigen noeh jahrlich 
ansehwillt, obgleich del' Laie schon seit Jahren den Eindruck hat, da,/1 eine 
Stcigerung des Wagenumlaufes in dicsen StraBenziigen undurchfiihrbar ist. 
Hierzu kommt, daE die im Interesse der Regelung des allgemeinen Stral1en­
verkehrs, und zwar insbesonoere zur Regelung des Querverkehrs notwendig 
gewordene Einrichtl1ng del' Verkehrskommandos del' StraEenpolizei sich 
zwa\' bestens eingelebt hat und sich so trcfflich bewlthrte, dal1 die fruher 
vorgekommenen fortwahl'enden Stoekungen zu Ausnahmef1Ulen geworden 
sind, auf del' anderen Seite doch cine ganz bCtl'ilchtliehe Sperrung des 
Langsverkehrs in diesen StraEenziigen darstellt. Es ist festgestellt worden, 
daE del' .Langsverkehr diesel' StraEenziige im Durchschnitt 331/ S % der 
Gesamtzeit wahrend del' Hauptverkehrsstunden behufs Durchsehleusung des 
Querverkehrs vollkommen gesperrt gehaJten wird. Da diese Verkehrs­
kommandos sich viermal hintereinander wiederholen, ist diese Sperrung des 
Langsverkehrs auf eine nicht unbttrachtliche Stra~enliinge der am meisten 
belasteten StraEenziige del' Potsdamel' und Leipziger Stl'al1e vorhandell. 

Ein weiteres Verbot bildet die Dberfiillung der Wagen. Durch dieses 
letztel'e ist es bedingt, daE, wie Abb. 4 graphisch zeigt, an einem Zahltage 
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(30. November 04) am Leipziger Platz auf 157633 gefahrenen PHitzen nur 
93931 beforderte Personen gezahlt wurden, d.' h. im Mittel fiir den ganzen 
Tag berechnet nur 60 % del' Platze besetzt waren. Selbst in del' Stunde 
des Hochstverkehrs in der Richtung nach Westen zwischen 1 und 2 Uhr 
nachmittags waren noch 500 PHttze frei, d. h. im Durchschnitt einer Stunde 
des Hochstverkehrs nur 90 % der Plli.tze besetzt. 

Wenn aber auch die hier im einzelnen geschilderten Schwierigkeiten, 
sobald sie stol1weise am gleichen Ort und zu gleicher Zeit einsetzen, die 
Stral1en bahnverkehrseinrichtungen bei der an dieser Stelle besonders be­
schrankten Bewegungsfreiheit an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit an­
gelangt erscheinen lassen, so ersehen wir immerhin aus den angefiihrten 
Zahlen, da.6 das Vorhandensein unhaltbarer Zustande fiir den Augenblick 
noch bestritten werden mul1. Andel'erseits aber leuchtet es ein, daJ1 Abhilfe 
dringend not tut, und dal1je eher dieselbe kommen wiirde, es fiir die Unter­
nehmerin wie PubIikum um so besser ware, da sonst in absehbarer Zeit die 
Zustande in der Tat unhaltbare werden wiirden. 

Das Thema "Entlastung del' Potsdamer und Leipziger StraJ1e" ist hier­
nach begreiflicherweise schon lange nicht mehr zur Ruhe gekommen, aber 
gerade darum ist das plotzliche Auftreten eines ernsten Unternehmers, wie 
es die Gro.6e Berliner StraBenbahn ist, mit ganz neuen, eigenartigen und 
verbliiffend grol1artigen Planen, wonach sie ihren gesamten Stral1enbahn­
verkehr in diesen Richtungen unter die Stral1enoberflache legen will, zwar 
mit Jubel, aber gerade wegen seiner Grol1artigkeit infolge der bisherigen 
schlechten Erfahrungen auch mit ebenso grol1em Mi.6trauen von del' All­
gemeinheit aufgenommen worden. Man tibersah dabei, daB del' eigentlich 
treibende .l<'aktor die flir die Besserung der Verkebrszustande verantwortliche 
Behorde ist, und dal1 hinter del' Grol1en Berliner StraBenbahn leistungs­
fahige Geldleute und in del' Gesellschaft selbst zahe und klare Kopfe 
stecken, die wissen, was sie wollen. Dic GroBe Berliner Stral1enbahn ist 
ttbrigens noch einen Schritt weiter gegangen, indem sie nicht blol1 den 
augenblicklichen Bediirfnissen entgegenkommen und die dringendsten 
Schwierigkeiten beseitigen, sondern gleichzeitig ein weiteres flir die Zukunft 
des Berliner Verkehrs recht bedeutsames Unternehmen, den N ordtunnel, 
noch angliederu will. Derselbe steUt schon eine zukiinftige Entlastung des 
Siidtunnels durch die Leipziger Stral1e . von dem Durchgangsverkehr von 
entfernteren Stadtteilen und Vororten des Westens nach del' Iunenstadt, 
dem Norden' und Nord-Osten, sowie eine sofortige Entlastung vom ge­
sam ten Moabiter Stral1enbahnverkehr zur Innenstadt dar. 

II. Abschnitt. 

Die Tunnelent,viirfe und ihr Verkehrs,vert. 
a) Die Tunnelentwiirfe der Gro6en Berliner 

StraHenbalm. 

Die von der Grol1en Berliner Stral1enbahn aufgestellten Tunnelentwiirfe 
haben im Laufe del' Verhandlungen mit den beteiligten Beharden einige 
Abanderungen erfahren, welche im folgenden bereits beriicksichtigt werden 
sollen. Del' Dbersichtsplan der Tunnel ist auf Tafel I dargestellt. 
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Der Siidtunnel, welcher im Zuge der Potsdamer und Leipziger Stra~e 
verlauft, gabelt sich an seinen beiden Enden und zwar westlich, urn einer­
seits dem Verkehr der Potsdamer StraJ1e und andererseits dem del' Lutzow­
straJ1e, ostlich urn denjenigen der Charlottenstra~e und des Spittelmarktes 
getrennt voneinander aufzunehmen und mit gleisfreier Schienenkreuzung 
in den gemeinsamen Haupttunnel zusammenzufiihren. Von den westlichen 
zwei Tunnelmundungen liegt die eine Rampe im Hauserblock zwischen 
Kurfiirsten- und Steglitzer StraEe ostlich der Potsdamer StraEe, die andere 
Rampe auf dem Magdeburger Platz, sudJich parallel zur Litngsachse der 
M arkthalle. 

Die erste Haltestelle liegt an del' Ecke Liitzow- und Potsdamer StraEe, 
und zwar getrennt fiir jeden der beiden dortigen Abzweigungen, jedoch 
sind fUr Umsteigeverkehr zwischen den vier einzelnen Bahnsteigen zwei 
unterirdische Verbindungsgange vorhanden, welche unter sich wiederum 
durch einen Quergang und durch Treppen verbunden sind. Die schienen­
freie Kreuzung der beiden inneren der vier zusammengefUhrten Gleise liegt 
unmittelbar VOl' dem Landwehrkanal. Die nachste Haltestelle "Potsdamer 
Briicke" liegt zwischen derselben und del' EichhornstraEe, kurz nachdem 
del' Landwehrkanal ostJich von del' Brucke unterfahren worden ist. Es folgt 
die Haltestelle "Potsdamerplatz", welche sich unter del' ganzen Ausdehnung 
defiPotsdamer Platzes erstreckt und Eingange sowohl an der Potsdamer StraJ1e, 
als auch an den beiden rrorhiiuschen auf jeder Seite des Tunnels getrennt 
voneinander erhiilt. Die beiden erstg'enannten Eingange werden unter­
einander unter dem Tunnelgleise hindurch mittels eines Verbindungsganges 
in Zusammenhang gebracht. Nachdem weiter del' Tunnel del' elektrischen 
Boch- und Untergrundbahn unterfahren ist, folgen die Haltestellen "Herren­
haus" und "FriedrichstraJ1e". Nach Unterfahrung del' stadtischen Nord­
Siiduntergrundbahn verzweigt sich aer Tunnel mit schiencnfreier Kreuzung 
an der Ecke CharlottenstraJ1e in die erwiihnten beiden Auslaufer. Del' Aus­
Hiufer nach Norden besitzt nach abermaliger Unterfahrung des Tunnels der 
elektrischen Hoch- und Untergrundbahn am Gendarmenmarkt eine Halte­
stelle und seine Ausmiindung dort selbst parallel zur Franzosischen StraJ1e. 
Del' andere Zweig besitzt noch eine weitere Haltestelle Ecke J erusalemer 
StraBe und kommt entweder in den Anlagen des Donhoffplatzes an die 
Oberflache, urn danndie neu durchzubrechende VerbindungsstraEe der 
LindenstraJ1e zumSpittelmarkt zu benutzen, odeI' sofern dieser StraEen­
durchbruch nicht zur Ausfiihrung· gelangen so11te, hinter einer Haltestelle 
unter dem Spittelmarkt im Hauserblock zwischen Seidel-, Wall- und Grlin­
straJ1e an die Oberflache. Zwischen den. einzelnen Haltestellen solI del' 
Tunnel sofort viergleisig ausgebaut werden, wofUr betriebstechnische 
Griinde mal1gebend waren, die weiter unten betrachtet werden sollen. 

Die Gesamtlangedes Tunnels betragt bis zum Spittelmarkt etwa 
3,5 km, die mittlere Haltestellen-Entfernung zwischen den sechs Halte­
stell en 385 m gegenuber einer mittleren . Haltestellen - Entfernung der 
Stadtbahn von etwa 1100 m und der elektrischen Hoch- und Untergrund­
bahn zwischen Zoologischer Garten und Warschauer Stral1e von etwa 900 m. 

Der Nordtunnel ist verkehrstechnisch nicht von so einfacher Struktur 
.'lIs del' Sudtunnel, da er fUnf Mundungen besitzt, welche fUr gegenseitigen 
VerkehrsaustauscIi eingerichtet werden mussen. Er erhielt deshalb die fUr 
diesen Zweck wohl geeignetste Anordnung mit je einer Ringschleife an 
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seinen beiden Enden; (die Ringschleife am Brandenburger Tor besitzt vier 
AusHtufer, diejenige am Opernplatz drei Auslaufer) auf1erdem erhmt er 
einen hiervon betriebstechnisch gltnzlich abgetrennten zweigleisigen Nord­
SlId-Tunnel am Opernplatz, welcher den bisher bestehenden oberirdischen 
Linden-"Obergang zu ersetzen bestimmt ist. Da diese besondere Verbindung 
den hauptsachlichen Nord-Siidverkehr am Opernplatz bedient, werden die 
Ringschleifen einen entsprechend geringeren Verkehr zu bewiHtigen haben. 
Auf1erdem wurde darauf Bedacht genommen, auch dem Ost-Westverkehr 
zu seiner Beschleunigung bei der Ausfahrt aus dem Brandenburger Tor 
von dem langsameren Ringschleifenbetrieb zu befreien, und zu diesem 
ZweCRe wurden zwei besondere Gleise in Richtung Unter den Linden­
Charlottenburger Chaussee unter den N ord-Siid-Auslaufern dortselbst schienen­
frei unterfiihrt. An Haltestellen sind nur zwei (westlich und sudlich von 
dem GIeisring am Brandenburger Tor) und eine einzige Unter den Linden 
nahe del' Friedrichstraf1e vorgesehen. Die gesamte Lange des Nordtunnels 
betragt von del' Rampe an der Charlottenburger Chaussee bis zum Ka­
stanienw!Udchen etwa 1,85 km, bis zur Haltestelle Friedrichstraf1e 1,3 km. 
Wie sich auch hieraus schon ergibt, solI der Nordtunnel dem Durchgangs­
straBenbahnverkehr entfernterer Stadtteile dienen, da von dem lokalen Ver­
kehr innerhalb der Prachtstraf1e nicht viel zu erhoffen ist. 

Inwieweit durch diese Tunnelanlagen die oberirdischen Straf1enbahn­
gleise verandert, beziehungsweise beseitigt werden sollen, wird weiter unten 
besprochen werden. Es mag hier nur die Bemerkung genugen; daf1 die 
VoB· und KronenstraBe einerseits und die Krausenstraf1e andererseits GIeise 
erhalten mussen. Von Interesse ist noch hervorzuheben, wie der "Ober­
gangszustand wahrend der Bauzeit in der Leipziger Straf1e gedachtist. Ur­
spriinglich sollte die Bauausfiihrung zuerst fiir die eine Halfte der Gesamt· 
hreite des Tunnels und nach Fertigstellung derselben erst fiir die andere 
Halfte erfolgen, damit der Stra.l3enfahrverkehr nicht unterbunden wird, viel­
mehr stets 6 m Fahrwegbreite zur Verfiigung stehen, jetzt soli die ganze 
Straf1enbreite als Brucke abgedeckt und dem Fahrverkehr auch wlthrend 
des Baues helassen werden. Dies wird durch Anordnung von Mittelstiitzen 
im Tunnel erreicht werden. Der Baufortschritt in der Langsrichtung des 
Tunnels soil in drei Abschnitte geteilt werden, deren Grenzen am Pots­
darner Platz und der Charlottenstraf1e liegen. Wahrend des ersten Ab­
schnittes wird der Stra.l3enbahnverkehr durch die Linkstra.Be zum Potsdamer 
Platz abgelenkt werden. 1m zweiten Bauabschnitt wird die Halfte der 
bisher die Leipziger Stra.Be befahrenden Linien durch die Vo.B- und Kano­
nierstra.Be beziehungsweise Charlottenstra.l3e, die andere Hltlfte durch die 
Prinz-Albrecht- und Zimmerstra.Be abgelenkt. 1m dritten Bauabschnitt 
werden die Linien zum Alexanderplatz uber Schlof1platz bzw. Breite 
Straf1e abgelenkt, die nach dem Osten und Siid-Osten zu laufenden Linien 
uber Donhoffplatz, Kommandanten-, Reuth- uud Seidelstraf1e. Querlinien 
werden, wie ublich, auf Briicken uber die Baugrube unverandert fort­
gefiihrt. 

Beim Bau des Nordtunnels werden Ablenkungen nur fiir die Nord-Siid­
Verbindungen fiir kiirzere Zeit notwendig sein, und zwar unter Benutzung 
der Charlottenstraf1e an Stelle des vorhandenen Lindenuberganges. 

Es ist wohl anzunehmen, da.B der Nol'dtunnel zuerst wurde durch­
gefiihrt werden, da er geeignet ist, die mit dem Bau des Siidtunnels 
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immerhin verbundene VerkehrsbeHistigung bis zu einem gewissen Grade 
zu erleichtern. Del' N ordtunnel wird dann gerade im Anfang nach Be­
triebserofi'nung in del' Lage sein, seine Feuerprobe zu bestehen und gerade 
unter dem Zwang dieses voriibergehende:n Zustandes aufs beste seine 
eigentliche Aufgabe, den Siidtunnel zu entlasten, vorbereiten, indem das 
Publikum wahrend diesel' Zeit an diese neue beschleunigte Verkehrsmog­
lichkeit gewohnt werden wiirde. 

b) Beschleunigung des Verkehrs. 

Da die Fahrgeschwindigkeit del' StraEenbahn von del' Dichtigkeit des 
allgemeinen StraEenverkehrs abhangig ist, muB von allen Verkehrsver­
besserungen, die durch die Tunnel erzielt werden konnen, die Verkiirzung 
del' Fahrtdauer im Zuge del' Potsdamer und Leipziger StraBe die fiir die 
Allgemeinheit am meisten ins Auge springende und wichtigste sein, da del' 
Gewinn jeder Minute verkiirzter Fahrdauer einen groBen Vorteil gegeniiber 
den heutigen Verhaltnissen bedeuten wiirde. Es ist nicht daran zu zweifeln, 
und auch von den Gegnern del' Entwiirfe anerkannt, daE durch die Ver­
legung des StraEenbahnbetriebes unter die Erdoberflache ein Zeitgewinn 
und zwar von 6 Minuten in del' groEten Lange des Siidtunnels zu erzielen 
sein wird. Was dies taglich bei einer viermaligen Fahrt fiir den einzelnen 
bedeutet, dafiir ist die Beliebtheit del' inzwischen wieder eingestellten 
Automobil-Omnibus-Linien durch die Leipziger StraBe del' beste Bewei~ 

gewesen. Del' Zeitgewinn infolge del' Tunnelfahrt ist abel' hoher als an­
gegeben in Ansatz zu bringen, da aIle UnregelmaBigkeiten des StraBen­
bahnbetriebes, die durch den allgemeinen StraBenbahnverkehr' entstehen, 
im Tunnel in Fortfall kommen. Es sind dies in erster Reihe die Be­
hinderungen durch den Querverkebr an den StraBenecken del', wie oben 
erwahnt, im Zuge del' Potsdamer und Leipziger StraEe seit mehr als 
Jahresfrist eine polizeiliche Regelung erfordert. Es sind abel' auch die 
Aufenthalte und Bremsungen illfolge wendeIlder Fuhrwerke und kreuzen­
del' Personen zwischen den QuerstraEen, d. h. dort, wo del' StraBenbahn­
wagen iiberhaupt nul' einmal hohere Geschwindigkeit zu erzielen vermag 
nicht gering zu veranschlagen. Die StraBenbahngesellschaft selbst gibt 
an, daE in del' Leipziger StraEe die durch solche Hemmungen entstehende 
uberschreitung del' fahrplanmaEigen Zeit meist 2 bis 4 Minuten betragt. 
Hieraus laEt sich ein Gesamtgewinn von 8 bis 10 Minuten im Siidtunnel 
errechnen. Die regelmaEigen Verspatungen in den Hauptverkehrsstunden 
bei irgend welchen Stockungen des Verkehrs betragen abel' fast stets bis 
an 20 Minuten. Auch diese Verstopfungen werden im Tunnelbetl'ieb viel 
seltener in die Erscheinung treten, da die StOrungen durch den iibrigen 
StraBenverkehr in den am meisten belasteten StraBen ganz in Fortfall 
koinmen. 

Fiir welches Gebiet diese Verkehrsbeschleunigung im Siidtunncl Wichtig­
keit besitzt, ist auf Grundlage del' statistisch ermittelten mittleren Reise­
lange im Verkehr del' GroBen Berliner StraBenbahn von etwa 3,4 km 
Lange entsprechend del' Zithlung yom Februar 1905 untersucht und del' 
auf diese Weise in erster Reihe am Bau des Siidteiles interessierte Flachen­
mum mit ca. 27 qkm del' bevolkersten Stadtteile ermittelt worden. Fur 
den N ordtunnel wiirde eine entsprechende Rechnung einen noch hoheren 
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Wert ergeben, einmal wegen seiner fiinf Aus111ufer, und zweitens, weil 
bei ihm auf eine hohere durchschnittliche ReiseHtnge bestimmmt zu 
rechnen ist. 

e) Anshau des Netzes. 

Es war schon oben auf die Eigenart des Berliner Verkehrsnetzes hin­
gewiesen worden, durch welche die Notwendigkeit einer reichen Verzweigung 
der Verkehrslinien untereinander sich ergeben hatte. Wenn nun durch den 
Bau del' StraiSenbahntunnel den Berliner StraiSenbahnen eine neue Bewegungs­
freiheit ermoglicht wird, so ist es klar, daB sie vornehmlich in weiterem 
Ausbau des Netzes ausgenutzt werden muB, und 'zwar, wie die der "Er­
widerung" der GroBen Berliner Stra13enbahn entnommenen Tafeln II und III 
zeigen, erstens durch VerHtngerung bisher stumpf endigender Strahlenlinien 
zu Durchmesserlinien, zweitens durch Schaffung neuer Linien, welche Stadt­
teile verbinden, zwischen den en eine direkte Verkehrsverbindung bisher noch 
nicht bestanden hat, sowie drittens durch Erganzungen und Anderungen 
des vorhandenen oberirdischen Verkehrsnetzes, denen durch die Tunnel 
erst der Weg gebahnt worden ist. Hierbei ist vorauszuschic,ken, daB auBer 
denoben bereits genannten neuen Gleisen in del' VoB-, Kanonier-, Kronen­
und KrausenstraBe noch AnschluBanlagen von den Ausmiindungen del' 
Tunnel zum bestehenden Netz ausgefiihrt werden miissen, und zwar ist 
von allen in den Tafeln II und III rot eingetragenen neuen Gleisfln 
hier von wesentlicheren Anderungen der AnschluB des Nordtunnels yom 
Opernhaus durch Behren- und MarkgrafenstraiSe zur Franzosischen und Char-
10ttenstraBe, sowie yom Kastanienwaldchen aus zur Eisernen Briicke zu er­
wahnen. Die Gleise in der Kronen- und KrausenstraBe soIl en im iibl'igen 
nicht nur dem vorhandenen Verkehr w&hrend des Baues des Siidtunnels 
dienen, sondeI'll sind auch fiir einen Schleifenverkehr bestehender und zu­
kiinftiger oberirdischer Verkehrslinien, welche in der Friedrichstadt ihr Ende 
erreichen, bestimmt. Hierbei muB vornehmlich an solche Linien gedacht 
werden, welche vom Osten und Nord-Osten zur Friedrichstadt fiihren und 
deren Durchfiihrung nach dem auBeren Westen entweder nicht notwendig 
ist, oder der Friedrichstadt einen Ersatz fiir die im Zuge der Franzosischen 
und KanonierstraiSe fortfallenden durchgehenden Verkehrslinien bieten muJS. 
Was nun die Verlangerung bisher stumpf endigender Strahl en­
linien zu Durchmesserlinien betrifft, so kommen hierfiir die durch den 
Nordtunnel zu fiihrende Charlottenburger Linien in Betracht, da nach dem 
ersten Entwurf (auBer den vorhandenen Oberflachengleisen in der Leipziger 
StraBe zwischen Potsdamer Platz und Jerusalemer StraiSe, den Gleisen am 
Brandenburger Tor und am Opernplatz) auch die Gleise in der Dorotheen­
straBe in Zukunft vollstandig in Wegfall kommen sollen. 

Von den drei Charlottenburger Linien soIl 
Linie N nach Osten (Brankfurter Chaussee), 
Linie T nach Siid-Osten (Schlesisches Tor) und 
Linie 0 nach Norden (Gesundbrunnen) verlangert werden, 

auBerdem wird die bisher am Donhoffplatz endigende Linie 94 aus Rixdorf 
durch den Nordtunnel nach Moabit verlangert. 

Die Schaffung neuer Linien soil folgende Verkehrsverbindungen 
umfassen: 

Mattersdol'ff, Verlrehrsnot, 2 
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Fur den Sud tunnel eine Verbindung Linie X zwischen Wilmers­
dorf (Hohenzollern-Damm) uber Viktoda-Luise-Platz nach dem 
Sud-Osten und Rixdorf. 

Fiir den Nordtunnel die erste Verbindung del' Potsdamer Stra~e 
durch die Brunnenstra~e, namlich 

Linie J von SchOneberg (Eisenacher Stra~e) nach Gesundbrunnen, 
Linie M von Charlottenburg (Doberitzer Heerstra~e) nach Norden 

(Prenzlauer Allee), 
Linie K von Wilmersdorf (Kaiser-Platz) nach dem Nord-Osten (Greifs­

walder StraBe), 
eine neue Verbindung Linie W von Moabit nach dem Sud-Osten, 
Linie L von Grunewald (Hundekehle) nach dem Nord-Osten (Lands­

berger Allee), und 
Linie H von Schoneberg·Friedenau nach dem Norden (Schonhauser 

Allee). 
Weitere neue Linien werden den Nordtunnel nul' am Brandenburger Tor 

durchqueren: 
eine Nord-Sudverbindung Linie 99 von del' Chaussee-Luisen-Stra~e 

nach dem Kreuzberg, 
eine Verbindung Linie Y von Moabit uber den Anhalter Bahnhof 

nach dem Siid-Osten (Moritzplatz), 
ein ahnlicher Auslaufer Linie Z von Moabit nach del' Hasenhaide. 

Durch den Opernplatz-Quertunnel werden zusammengeschwei~t die 
Nord-Sudlinien: 

Linie 25 mit 96: Tegel-Mariendorf, 
Linie 32 mit 95: Reinickendorf-Hasenhaide, und 
Linie 26 mit 97: Tegel-Marienfelde. 

Von Linienanderungen ist des Interesses wert, da~ infolge del' Entlastung 
des Potsdamer Platzes die seit einem Jahrzehnt etwa uber den Hafenplatz 
umgeleitete Linie 93/98 in Zukunft wieder dorthin zuruckverlegt werden 
konnte. 

Tafel II und III zeigen den Verkehr del' beiden Tunnel in ortlich rich tiger 
Lage del' Verkehrslinien nach einer Schatzung, welche die GroBe Berliner 
Stra~enbahn auf Grund del' ursprunglichen Entwiirfe fur Beginn des Be­
triebes durch die Tunnel angestellt hat. Dieselben zeigen daher kleine 
Abweichungen von den Entwurfen, wie sie jetzt vorliegen und in Tafel I 
dargestellt sind. Man kann daraus erkennen, wie die Verkehrsbeziehungen 
del' den Nord- und Sudtunnel beruhrenden Linien fast aUe Stadtteile um­
schlieBen. 

Zur Wurdigung del' in dies en durchgehenden Verkehrsverbindungen 
liegenden Erleichterung des gesamten Verkehrslebens kann auf den Bericht 
del' Londoner Verkehrskommission verwiesen werden, welcher an verschie­
denen Stellen*) den Nachteil radialer Verkehrslinien, die keine unmittelbare 
Verbindung untereinander besitzen, sowie den Nachteil des Zwanges zum 
Umsteigen und del' durch das Umsteigen bedingten Verteuerung des Ver­
kebrs beim Mangel erma~igter Umsteigekarten betont. Das Vorgehen del' 
Gro~en Berliner Stra~enbahn in del' Schaffung dieses Geaders von Durch­
messerlinien ist, von dem letzterwahnten Gesichtspunkt aus betrachtet, urn 

*) z. B. Volume I, page 50, Nr. 112: Through running. 
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so selbstloser, als in ihrem Betrieb bekanntlich der Einheits-10-Pfennig-Tarif 
besteht, der fUr die Gesellschaft, wenn sie nur in ihre Tasche arbeiten 
wollte, ohne auf die gesamte Verkehrsentwicklung zu aehten, gerade ein 
entgegengesetztes Vorgehen mti~te ratsaIil erseheinen lassen. Da~ abel' 
unter dies en Verhltltnissen die dureh den Tunnel gebotenen Vorteile fast 
dem gesamten Berliner Stra~enbahnverkehr mehr oder weniger zugute 
kommen werden, ergibt sieh daraus, da~ (abgesehen von den ltuEeren Ringen, 
den das Zentrum durehquerenden N ord-Sudlinien und den i1u~eren Tangential­
linien) samtliehe Berliner Stra~enbahnlinien zum Verkehrsgebiet der beiden 
Tunnel, sei es im West-Ost- oder Nord-Sud- odeI' im kombinierten Verkehr 
gehOren. 

d) Verkehrsdichte. 

Die bisher vorhandene Verkehrsdichte im Zuge der Potsdamer und 
Leipziger Stra~e wurde bereits im ersten Abschnitt eingehend dargestellt. 

Oorotlleenslr. 

Kon(f,YrOlzer Str. 

6 .. linter den Linden 6 .. 

& .. 

Abb. 5. Betriebsdichte des Nordtunnels. 
(Die Ziffern geben die Anzahl 

der stiindlich verkehrenden Ziige an.) 

6 .. 

Benrenstr. 

Die Verkehrsleistungen, welche die StraBen balmgesellschaft in den Tunneln 
fiir den Beginn des Betriebes erwartet, betragt auf Grund der bisher von 
den bestehenden Linien beforderten Personen und eingehender Verkehrs­
aufstellung fUr die neu zu schafl'enden Linien pro Tag fUr den Siidtunnel: 

413000 Personenkilometer, 20300 Wagenkilometer, 4389 Ztige, 
fUr den Nordtunnel: 

113400 Personenkilometer, 5000 Wagenkilometer, 2460 Ziige. 
Wirersehen, daB fUr den Sudtunnel mit den 4389 Ziigen vorlltufig mit einer 
gegeniiber dem bisherigen Verkehrsumfang ma~igen Steigerung gerechnet 
wird, da wir oben aus einer Zahlung fiir die Potsdamer StraBe bereits 
4083 Ziige an der Ecke der Eichhornstra~e und ca. 3400 Ziige an der 
Ecke del' Wilhelmstra~e ermittelt hatten. Wiirde man die nach Kemmann 
in Boston durch den Tunnelbetrieb erzielte Steigerung der Wagenzahl urn 
41 % unverandel't auf die Berliner Verh1iltnisse tibertragen, so ergabe dies 
die Moglichkeit einer Verkehrsstcigel'ung iill Siidtunnel von bisher 4083 

2* 

Kostonien 
Wrildellen 



20 

StraEenbahnziigen pro Tag auf 5700, d. h. der Siidtunnel ware noch iiber 
die von der StraEen bahn selbst bei Betriebseroffnung des Tunnels geschlltzten 
Zahlen urn 32% leistungsf11higer fiir die ~ukunft. Die stiindliche Belastung 
des Siidtunnels wiirde im Anfang fahl'planmlt~ig zweimal .112 = 224 Ziige 
betragen. Fiir den Nordtunnel ist fiir den Anfang mit einer stiindlichen 
Belastung von· nul' 64 Ziigen im Langsverkehr und mit einer Verkehrs­
leistung pro Tag von nur 2460 Ziigen gerechnet, so daJ1 diesem Tunnel 
noch eine viel hohere Steigerung der Leistungsfilhigkeit fiir die Zukunft 
vorbehalten bleibt. Die Schleifenanlagen an den Tunnelanlagen setzen der 
Leistungsfllhigkeit eine obere Grenze, wobei jedoch zu beachten ist, da~ die 
Vel'kehrsbelastung der einzelnen Teile derNol'dtunnelschleifen eine sehr 
ungleiche ist. Dies ergibt sich aus Abb. 5 sowie aus folgenden Angaben. 
Wahrend die Nord·Siidverbindung am Brandenburger Tor zweimal 80= 
160 Ziige umfaEt, bedient das Schleifenstiick zwischen dem siidlichen Aus­
Wufer und Unter den Linden nur 16 Ziige. Von den 128 Ziigen im Langs­
verkehr gehen 80 nach dem siidlichen Auslaufer am Opernplatz und nul' 
48 nach dem nordlicheu. Man ersieht hieraus, daE z. B. in der Schleife am 
Brandenburger Tor die Abzweigungsweichen von del' Nord-Siidrichtung nul' 
aIle 71/ 2 bzw. 33/ 4 Minuten einmal umzustellen sind. Weiter ist zu entnehmen, 
daE solange das durchgehende, dritte und vierte Gleis am Opernplatz den 
Nord-Siidverkehr allein zu geniigen imstande sind, die siid-ostliche Ver­
zweigung del' Schleife am Opernplatz auch durch eine (eventuell schienen­
freie) Kreuzung ersetzt werden konnte. 

III. A bschni tt. 

Kritik der Entwiirfe in betrie bs- und verkehrs­
technischer Hinsicht. 

Fiir die Beurteilung des Wertcs del' Tunnel ist eine Wiil'digung del' 
betriebstechnischen Grundlage del' Entwiirfe fiit· die Allgemeinheit von 
wesentlich untergeordneter Bedeutung. Trutzdem bietet eine del'artige 
Untersuchung augenhlicklich ein besonderes Interesse, da mehrere Kritiken 
der Entwiirfe sich in erster Reihe mit diesen Fragen beschaftigt haben, 
darunter die durch die Stadt Berlin veranlaEte Denkschrift des Regierungs­
rates Kemmann. Dadurch daE in dieser Denkschrift die verkehrstechnischen 
Gesichtspunkte als nicht zur Aufgabe des Berichterstatters gehorig nicht 
behandelt wurden, sind die wesentlichen Vorteile der Entwiirfe, die dem 
Zwecke der Tunnel entsprechend verkehrstechnicher Natur sind, in ihr 
leider nicht zur Sprache gekommen. 

Die GroBe Berliner StraBenbahn selbst hat eine 111ngere Erwiderung 
auf diese Denkschrift gebracht, deren wesentlichste Gesichtspunkte auch 
bcreits die Offentlichkeit beschaftigten. Es soIl dieser Streit del' 

. Meinungen nul' so weit, als er ein ofi'entliches Interesse noch zu bieten 
vermag, hier kurz gewiirdigt werden. 

Was durch die Beurteilungen an betriebstechnischen Bedenken gegen 
die Entwiirfe vorgebracht wurde, Hi~t sich in folgende drei Punkte zu­
sammenfassen: 
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a) Betriebsgeflthrlichkeit unterirdischer Verzweigungen. b) Nutzlosig­
keit des viergleisigen Tunnels mit Gleisverschlingungen in den Station en. 
c) UnzuHinglichkeit del' Bahnsteiganordnung. 

Auf verschiedene verkehrspolitische Kritiken del' Entwiirfe wird an 
letzter Stelle zUriickgekommen werden. 

a) Verzweigungen. 

Gegen Verzweigungen im Tunnel sind bestimmte auslltndische Beispiele 
angefiihrt worden. Dagegen hat die StraEenbahn in ihrer Erwiderung 
darauf hingewiesen, da13 die Berliner Hoch- und Untergrundbahn ebenfalls 
Verzweigungen im Tunnel besitzt, und zwar ist VOl' kurzem beim Bahnhof 
Bismarckstra13e eine Verzweignng neu geschaffen worden, und am Bahnhof 
Leipziger Platz eine doppelte Kreuzungsweiche an einer Stelle dem Betriebe 
iibergeben worden, wo die dichteste Zugfolge del' sieh in SchienenbOhe 
kreuzenden Ziige wlthrend del' ganzen Betriebszeit stattfindet. Hierbei ist 
zu beriicksiehtigen, daE es sieh um weit sehwerere Ziige und groEere Ge­
sehwindigkeit handelt als in den beabsiehtigten StraEenbahntunnelbetrieben. 
Bei unterirdischen Schnellbahnen mit durchgehendem Blocksignalsystem 
stellen wohl Verzweigungen und Schienenkreuzungen einen weniger ein­
fachen und weniger iibersichtlichen Betrieb dar, als er bei dem Stral1en­
bahntunnel beabsichtigt ist. Es kommen dort nul' einfache Spaltungs­
weiehen mit Handbedienung VOl', die durch StraEenbahnwagen mit ge­
ringerer Geschwindigkeit befahren werden und nahe an del' Station un­
mittelbar VOl' del' Einfahrt bzw. hinter del' Ausfahrt des Zuges liegen. DaE 
im Berliner StraEenbahnverkehrsnetz Verzweigungen eine unvermeidliche 
Notwendigkeit darstellen, wurde im II. Abschnitt des nltheren bereits be­
leuchtet, dal1 abel' selbst Schnellbahnen in Berlin bisher noch nicht ohne 
Verzweigungen zur Ausfiihrung gelangt sind, kann diese Notwendigkeit 
nul' aufs Treffendste beleuchten. Allerdings ist die Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn schon naeh wenigen Jahren des Betriebes zur Einsicht 
gelangt, da13 sie ihr Gleisdreieek auflosen muE; del' Grund hierfiir ist ohne 
wei teres darin zu finden, dal1 ein starres Dreieck, bei welchem die drei 
Seiten keine geniigende Lltngenausdehnung besitzen, um Verkehrsunregel­
mU13igkeiten als eine Art elastischer Akkumulator aufnehmen zu konnen, 
betriebsteehniseh im stltdtischen Sehnellbahnverkehr mit seiner diehten Zug­
folge ein Unding darstellt. Diese El'fahrung ist abel' eine nul' hierfiir giiltige 
und eine im Wesen del' Sache begriindete, darf daher nieht als Beispiel 
dafiir angefiihrt werden, daE jede Verzweigung im stl1dtischen Schnell­
verkehr und selbst auch nur im Tunnelbetrieb vermieden werden miiEte. 
Del' beste Beweis hierfiir ist ja, da13 soweit die neu eingereiehten Entwiirfe 
del' Hoeh- und Untergrundbahn-Gesellschaft bekannt geworden sind, aueh 
bei Aufschneiden des Gleisdreieekes eine Verzweigung del' Linie Charlotten­
burg-Spittelmarkt und Charlottenburg-WarschauerstraEe (gleiehgiiltig, ob an 
del' bisherigen Stelle odeI' wei tel' nach Westen, etwa bis zum Wittenberg­
platz versehoben) bestehen bleiben wird. 
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b) Viergleisigkeit des Siidtunnels. 

Da/1 die Verschlingung del' vier Gleise des Stidtunnels in zweigleisige 
Stationen, del' wundeste Punkt del' Entwiirfe, ein Notbehelf ist, geboten 
durch den Raummangel in del' Leipziger Stra/1e, hat die Unternehmerin 
ausgesprochen, indem sie hinzufiigte, da/1 es auf del' einen Seite unmoglich 
war, Inselbahnsteige zwischen den zwei Gleisen gleicher Fahrtrichtung an­
zuordnen, andererseits die Kombination del' einzelnen Verkehrslinien del' 
Gro/1en Berliner Stra/1enbahn es notwendig machte, dem PubIikum, ins­
besondere dem Zeitkarteninhaber, die beliebige Wahl zwischen den Linien, 
welche sich gegenseitig erganzen, zu gewahrleisten. 

Die Gegner behaupten, da/1 die Vorteile del' Viergleisig'keit hierdureh 
aufgehoben werden. Eine der beteiligten BehOrden soIl eine Untersuehung 
in dieser Riehtung, insbesondere ob dies als Hinderungsgrund fiir eine 
Konzessionierung aufzufassen sei, von sieh gewiesen haben, weil selbst zu­
treffenden Falles die beiden weiteren Gleise als eine Art Reserve bei Be­
triebsstOrungen und Reparaturen willkommen seien, insbesondere im 
Hinbliek auf den in Berlin einzigartigen Nachtverkehr. 

Hiervon ganz abgesehen, dtirfte eine, wenn auch nul' ganz oberflaehliehe 
Ubersieht dartiber, ob die Leistungsfiihigkeit, wie die Unternehmerin an­
gibt, durch das dritte und vierte Gleis noeh weiter gesteigert werden kann, 
von einigem Interesse sein. DerVerfasser mu/1 gestehen, da/1 er iiber diese 
Punkte, bevor er die Frage eingehender priifte, ebenso skeptiseh daehte, 
wie eine gro13e Zahl von Faehleuten. Er unterzog sieh daher del' Mtihe, 
die kleinste Zugfolge unter einheitlicher Annahme theoretiseh tibersehliig­
Heh zu bereehnen. Zugrunde gelegt wurde eine Geschwindigkeit inner­
halb del' Station von 12 km die Stunde, ein Abstand del' Ziige im Liehten 
innerhalb del' Station von mindestens 5 m, eine Bremsverzogerung von 
0,75 Sekundenmetern, sowie eine Anfahrbesehleunigung von 0,55 Sekunden­
meter, und zwar sehien es fiir diese allgemeine Dbersieht ausreiehend, die 
kiirzeste mogliehe Zugfolge bei del' Ausfahrt aus del' Station und bei del' 
Einfahrt in die Station zu untersuehen. 

Fiir die Ausfahrt aus del' Station ergaben sieh die in folgender 
Tabelle enthaltenen Werte, und zwar giiltig fUr eine ganze Reihe von 
Zugabstanden. 

Bei einem Riehtungsgleis: Bei zwei Riehtungsgleisen: 
Abstand del' Ziige im Liehten 

auf freier Streeke in m 
90 75 70 60 45 38 35 

Erreichbare Gesehwindigkeit in kmjst 
25 25 25 23,8 21,5 20,4 19,8 

Kleinste Zugfolge bei del' Ausfahrt in Sek. 
22 19 18 17 15 13,5 12,5 

Leistungsfahigkeit in Ziigen pro Stunde 
166 189 200 210 244 266 288 

Fiir die ktirzeste Zugfolge fUr die Einfahrt in die Station ist die 
Art del' Erlaubnis zur Einfahrt in die Gefahrzone ausschlaggebend, man 
kann sieh hierfiir zwei Grenzfalle vorstellen. 

Erster Grenzfall: Ein Einfahrsignal steht eine Bremsstreeke von 20 m 
VOl' Beginn del' Gefahrzone, wo die Profilgrenzen beider Gleise aneinander 
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stoJ3en, d. b. etwa 40 m von dem Babnsteigende. Dann wiirde die Ein­
fahrzeit von dem Augenblick an, in dem der vorhergehende Zug mit 
seinem Schlu~ das Bahnsteigende erreicht hat und in welchem gleichzeitig 
das Einfahrsignal freigegeben wird, bis zu dem Augenblick, wo del' nachste 
Zug an die gleicbe Stelle geriickt ist, mindestens eine Zeit von rund 
15 Sekunden verstreichen. Hierzu kame die Haltezeit, die abel', da drei 
Ziige angenahert gleichzeitig abgefertigt werden, nul' mit l/S del' vorgesehenen 
10 Sekunden in Ansatzgebracht werden braucht, d. b. es ergibt sich eine 
kleinste Zugfolge von etwa 19 Sekunden. 

Zweiter Grenzfall: Wird kein Einfahrsignal eingerichtet, sondern wie 
im allgemeinen Strai1enbahnverkehr auf Sicbt gefahren und darf del' Zug 
einfahren, sobald del' vorhergehende nicht mehr in del' Flanke gefai1t 
werden kann, d. h. sobald diesel' Zug mit seinem Schlu~ vollstll,ndig in 
die Gefahrzone selbst eingelaufen ist, so kommt nul' die einfache Brems­
strecke von im ganzen 20 m in Betracht und die Zugfolge, wie oben er­
rechnet, wiirde 13 Sekunden betragen. 

Wir ersehen aus dies en iiberschlaglichen Ansatz, da~ im ersten Grenz­
fall, d. h. bei Verwendung eines einfachen Einfahrsignals die in obiger 
Tabelle fUr die Ausfahrt errechneten Zugfolgezeiten bei zwei Richtungs­
gleisen nicht mehr durchfiihrbar waren, daJ3 dagegen im zweiten GrenzfaIl, 
d. h. bei Fahren auf Sicht, wie es die Fahrer gewohnt sind, die TabelIen­
werte noch moglich waren. 

Da Angaben iiber die beabsichtigten Betriebsvorschriften nocb nicht 
vorliegen, mui1 angenommen werden, dai1 eine dem zweiten Grenzfall ent­
sprechende Anweisung gewahlt werden wird, (d. h. es wiirde del' Fahrer 
statt eines Signals den Zugabstand sorgfaltigst zu beobachten haben, ohne 
die Bremskurbel aus del' Hand lassen zu diirfen), damit die in del' 
Tabelle auf Seite 38 del' Erwiderung del' Groi1en Berliner Stra~enbahn 

angegebenen Werte fUr die theoretische Leistungsfiihigkeit des viergleisigen 
Tunnels mit Verschlingungsstationen eingehalten werden konnen. 

In del' folgenden Tabelle sind nun die Betriebsleistungen und Verkehrs­
mengen, welche in den letzten Jahren zwischen 8 und 9 Uhr vormittags 
an bestimmten Zahltageri. in del' Potsdamer und Leipziger Strai1e ermittelt 
wurden, zusammengestellt. Wir ersehen, daE del' groi1te gezahlte Verkehr 
275 Wagenziige, d. h. 138 Ziige in einer Richtung betrug. Dai1 bei Bahn­
steigen fUr gleichzeitige Abfertigung von mehreren Ziigen weit hohere 
Leistungen sogar auf zwei Gleisen im Tunnel moglich sind, bestatigt Kem­
mann auf Seite 16 seiner Denkschrift, wo er hervorhebt, da~ iill Bostoner 
Stra~enbahntunnel eine 15 Sekunden-Zugfolge erreicht worden ist, wobei 
allerdings Unfiille an del' Tagesordnung waren. Es scheint dem Verfasser 
daher, ganz abgesehen von dem vOrliegenden Sekundenstreit tiber die 
theoretisch mogliche Leistungsfahigkeit del' beabsichtig-ten Gleisanordnung, 
del' wesentliche Vorteil des Tunnelentwurfes del' Gro~en Berliner Strai1en­
bahn del' folgende zu sein. Setzt man fUr zweigleisigen und viergleisigen 
Tunnel mit Verschlingungsstationen einen gleichen durchzubringenden Ver­
kehr voraus, d. h. bei gleicher Leistung beider Tttnnelarten, gewahrleistet 
del' viergleisige Tunnel infolge des verdoppelten Zugabstandes eine hOhere 
Reisegeschwindigkeit, und un tel' sonst gleichen Verhaltnissen, d. b. bei 
gleicb hoher Geschwindigkeit, eine hohere Betriebssicherheit, selbst wenn 
fUr beide Tunnelarten die Leistung auf das hOchste praktiscb zulassige 
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MaB gesteigert werden wiirde. N atiirlich miiEte dort, wo der viergleisige 
Tunnel sich in seine zwei Auslliufer verzweigt, die Fahrgeschwindigkeit 
entsprechend dem jeweiligen Zugabstand festgelegt werden. 

Betriebsleistungen und Verkehrsmengen zwischen 8 und 9 Uhr vorm. 

Potsdamer-E. EichhornstraBe Leipziger-E. WilhelmstraBe 
Anzahl Anzahl 

Tag der Ziihlung Beforderte der Platz- BefOrderte der Platz-

Personen Wagen angebot Personen Wagen angebot 
M. A. M. A. 

Sonnabend, 6. 2. 1904 . 5898 248 96 11906 5940 222 87 10787 

Mittwoch, 8. 2. 1905 5596 264 108 12099 5646 232 97 11926 

Sonnabend, 5. 5. 1906 . 6411 275 127 14583 6270 251 105 13030 

Sonnabend, 9. 3. 1907 . 6495 271 140 , 14784 6631 , 239 130 , 12309 

c) Bahnsteiganlagen. 

Die Anlage der Bahnsteige ist eine reine ZweckmliEigkeitsfrage. Die 
Bahnsteige konnen, wie wohl nicht bezweifelt wird, irgend welche Schwierig­
keiten nicht bereiten, sobald sie geniigende Breite besitzen und eine zweck­
entsprechende elektrische Anzeigevorrichtung vorgesehen wird, die an jedem 
der drei Standorte des Bahnsteiges die Verkehrsrichtung des nachsten dort 
zum Halten kommenden Zuges an'gibt. Die vorgebrachten Bedenken konnen 
daher nur die zweckmaEige Breite der Bahnsteige betreffen. DaE die ent­
worfenen Bahnsteigbreiten von 3 m bei den Seitenbahnsteigen del' Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn bisher zu keinen Klagen Veranlassung gegeben 
haben, ist schon geniigender Beweis, daB diese Bahnsteigbreite auch fiir 
ein gewisses Dureheinanderlaufen des Publikums noch ausreichend ist. 
Dieses DurcheinanderIaufen riihrt davon her, daE der Betrieb del' Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn auch drei versehiedene Wagengattungen ent­
halt, namlichdritter Klasse Raucher, zweiter Klasse und dritter Klasse 
Nichtraucher. Durch praktische Gestaltung del' Vormeldetafeln kann man 
wesentlich zu einer geordneten Abwicklung beitragen; werden dann noch 
die Bahnsteige, wie beabsichtigt, in breiteren StraEen und unter Platzen 
vel'breitert (wie z. B. der Bahnsteig del' Station Potsdamer Platz 4 m Breite 
enthalten solI), so kann auch in diesem Bedenken ein ernstlicher Mangel 
del' Tunnelentwiirfe nicht gesehen werden. 

Fassen wir noch einmal kurz die besproehenen drei betriebstechnischen 
Bedenken zusammen, so konnen wir feststellen, daE dieselben gar nicht 
prinzipiell die Niitzlichkeit del' Tunnel als Ganzes in Frage stell en , sondern 
nul' zur Vorsicht bei Durcharbeitung del' Einzelentwiirfe anregen. Ja es sind 
die Al1sfiihrungen der Denkschrift iiber die amerikanischen und englischen 
Beispiele durchaus geeignet, die Entwiirfe zu unterstiitzen. Da es dort bei 
der erstmaligen Ausftihrung eines neuen Systems moglich war, aIle an­
fanglich vorhandenen Kinderkrankheiten aufs Gliicklichste zu iiberwinden, 
so wiil'de es ein Armutszeugnis fiir die deutsche Fachwelt darstellen, an­
zunehmen, daE es nicht moglich sein sollte, allen berechtigten Wunschen 
der bei uns sic her straffen behOrdlichen Aufsicht vollauf zu entsprechen. 

Wenn aus dem Bostoner Beispiel eine Reihe allgemeiner Bedenken 
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hergeleitet wurden, so mu~ noeh auf zwei Punkte besonders hinge wiesen 
werden, in denen die Entwtirfe der Gro~en Berliner Stra~enbahnvon . dem 
Bostoner Beispiel abweiehen, zwei Punkte, welehe sieh beim ersten Entwurf 
der Bostoner Anlagen als grundlegende Fehler herausgestellt haben, namlieh: 

1. da~ zu den anf11ngliehen Sehwierigkeiten in Boston wesentlieh das 
Umsteigen zwischen Stra~enbahn und Sehnellbahn im gleiehen Tunnel Ver­
anlassung gab (bevor das geeignete Voranzeigesystem fUr die Verkehrs­
riehtungen der einfabrenden Ziige den nbelstand beseitigte); im Berliner 
Entwurf findet sieh keine N aehahmung dieses Obelstandes. 

2. Die in Boston naehtraglieh gebaute Sehnellbahnstreeke ist in Berlin 
in genau gleichel' Weise bereits jetzt im Bau, so da~ fiirdie vollig von­
einander abweiehenden Verkehrsarten des Schnellverkehrs und des be­
sehleunigten unterirdisehen Stra~enbahnverkehrs aueh in Berlin getrennte 
Verkehrswege vorhanden sein wiirden. 

Wenn Wert darauf gelegt wird, da~ in Boston aueh iiber dem Tunnel 
der Sehnellbahn die Oberfiaehengleise del' Stra~enbahn beibehalten wurden, 
so ist dies ein Punkt, dessen Nachahmung die Gro~e Berliner Stra~enbahn 
kaum Schwierigkeiten entgegensetzen diirfte. 

d) VerkebrspoJitiscbe Kritik. 

Die verkehrspolitisehen Bedenken gegen die Entwurfe beziehen sieh 
zuerst auf die Sehll.digung derjenigen Stadtteile, welchen durch 
Verlegung des StraEenbahnverkehrs unter die Erde die direkten 
StraEenbabnverbindungen entzogen werden. Diesen Bedenken muE insoweit 
zugestimmt werden, als es sieh empfehlen wird, die Oberfiaehengleise aueh 
nach Schaffung der Tunnel beizubehalten, da die Tunnel den Stra13enbahn­
verkehr auf der Oberfiaehe geniigelld yom durchflieEenden Massenverkehr 
entlasten werden, um die Beibehaltung der Oberfiaehengleise als ullbedenk­
lich erscheinen zu lassen. Dieser Wunseb nacb direkten Stra13enbahn­
verbindungen ist wieder ein Beweis dafiir, wie wiehtig im Berliner Ver­
kehrsnetz die Linienverkettungen sind. Nacb Errichtung der Tunnel wird 
aber aueh die Anzabl der oben beizubebaltenden Vel'kehrskombinationen 
verringert werden konnen, und auch hierdurch die Stra~e entspreebend 
entlastet werden. Dagegen wird in der Nahe der Haltestellen der FuE­
gl1ngerverkebr so gar belebt werden, aueb· muE der FuEganger zu den 
Haltestellen HLngere Wege zuriieklegen; dies liegt in der Natur der Sache. 
Die TunnelstraEenbahnen stehen eben unter den Verkehrsmitteln in der 
Mitte zwischen Stra13enbahn und Schnellbahn, die Haltestellen-Entfernungen 
der ersteren betragen 150-250 m, der letzteren 900-1100 m, bei der 
Unterstra~enbabn folgerichtig 400 m. Vielfacb wird bei der Kritik del' 
Entwiirfe der MaEstab der Sehnellbahn oder der StraEenbahn angelegt, 
wahrend sie eine zweekentspreehende Kombination beider Verkehrsarten 
darstellen. 

Weiter ist darauf hingewiesen worden, da~ die vorliegenden Entwiirfe 
zwar die sebwierigsten Verkehrspunkte berausgegriffen haben, daE 
es aber noeb eine Reihe anderer Punkte gebe, welehe in Zukunft Scbwierig­
keiten verursachen konnten. In der obigen Verkehrsbetrachtung (vgl. 
II. Absehnitt) wurde schon ausfiihrlieb dargestellt, wodurcb infolge der 
ganzen Anlage des Berliner Stadtbildes gerade an den Punkten, fUr die 
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die Tunnel bestimmt sind, die besonderen Schwierigkeiten hervorgerufen 
worden sind. An den anderen Punkten, wo fiir eine Verbesserung des 
Verkehrs nicht derartig grundlegende Anderungen des ganzen Stadtbildes 
in del' Nahe des Verkehrsknotenpunktes Voraussetzung sind, werden aber 
auch einfachere und weniger kostspielige Abhilfsmittel Erleichterung schaffen 
konnen. Ohne auf dem Standpunkt zu stehen, den diejenigen einnehmen, 
welche die vorliegenden Entwiirfe das Projekt der "besseren" Leute aus 
Berlin W. nennen, kann man wohl behaupten, da~ die Stra13enbahntunnel 
dort zuerst anzuwenden sind, wo sie am notwendigsten sind. 

Bei Betrachtungen iiber die Stockungen im Stral1en bahn verkehr, 
welche sich auf die Tunnel iibertragen werden, wird mit den heutigen 
Zustanden gerechnet, welche ja eben durch die vorliegenden Eutwiirfe be­
seitigt werden sollen und konnen. Aber selbst wenn diese Stockungen 
nul' auf einem Teil des Gesamtnetzes beseitigt werden und gerade auf 
demjenigen Teile, welcher, wie kein Mensch leugnen wird, der Lage del' 
Sache nach die eigentliche Ursache samtlicher Stockungen ist, so liegt 
hierin ein so gro~er Vorteil gegen den jetzigen Zustand, dal1 man die Frage, 
mit welchen Opfern diese Vorteile erkauft werden soli en, doch schlie~lich 
demjenigen, del' die Opfer bringen solI, iiberiassen kann. 

Das mehrfach benutzte Wort, da13 die "Unterstral1enbahn die Nachteile 
der Schnellbahn besitzt, ohne ihre Vorteile erreichen zu konnen", ist nul' 
eine Foige des Gesichtswinkels, unter welchem die Entwitrfe be­
trachtet werden, namlich des Gesichtswinkels derer, welche sie vom 
Standpunkt des Sclmellbahntechnikers betrachten. Mit demselben Recht 
konnte man sagen, die Unterpflasterstra13enbahn besitzt Vorteile der Schnell­
bahn ohne deren Nachteile. Die Tunnel helfen einem aus den verschie­
densten Adern gespeisten Verkehrsflu~ iiber die Stellen hinweg, wo die 
Stra~e nicht mehr ausreicht, und der kostspielige Bau des eigenen Bahn­
korpers kann dort ganzlich fortfallen, wo die Verkehrsnot aufhort. 

Dies sind jedoch W ortspieIe, da es sich in der Tat urn ein Zwitter­
system handelt, welches, wenn es richtig nach den besten Erfahrungen del' 
Technik d urchgefiihrt wird, nie seine N atur verleugnen soIl, namlich 
in allen Eigenschaften ein Mittelding zu bleiben zwischen reiner Stra13en­
bahn und reiner Schnellbahn. 

Schlie~lich werden Durch briiche von parallel en Stra~en mit 
o bel' fl a c hen s t I' a 13 e n bah n e n fiir ein geeigneteres und weniger kost­
spieliges A bhilfsmittel del' Verkehrsnot gehalten. Del' Verfasser hat den 
Eindruck, da.B die Stra~enbahntunnel gar nicht eine allgemeine Besserung 
del' Verkehrsnot anstreben, sondern nul' eine Verbesserung del' Verkehrs­
not des Stra13enbahnvel'kehrs, bei welch' letzterem allerdings unter allen 
Verkehrsmittein die Not an den fraglichen Stell en am hochsten gestiegen 
ist. Kommt abel' diesel' Teil des Gesamtverkehrs wieder in frischeren 
Flu13, so kann auch del' iibrige Verkehr wieder frischer pulsieren. Natiirlich 
nimmt durch solche Erleichterung del' Gesamtverkehr auch entsprechend 
schneller wieder zu, dann hei~t es aber neue und immer wieder neue Wege 
und Mittel ausdenken; durch Ablenkungen ist ebensowenig radikal und 
fiir ewige Zeiten Abhilfe zu schaffen, wie mit der beabsichtigten Unter­
stra13enbahn oder einer Schnellbahn. Hierzu kommt, da~ gerade an den frag­
lichen Stellen wirklich wirksame Verkehl'sablenkungen nul' durch grundlegende 
Umgestaltung der Stl'a.Benanlage eines ganzen Stadtteiles in der Gegend des 
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teuersten Grund und Bodens erzielt werden wiirden. Abel' selbst, wenn 
marchenhafte Anlagekapitalien (fUr Vorschlage wie: Uberbriickung des 
Landwehrkanals von Potsdamer Briicke bis Kurfiirstendamm oder einen 
geradlinigen Stra13endurchbruch von der Vo13straCe quer durchs Tiergarten­
viertel zum KurfUrstendamm) zur Verwendung gelangen wiirden, in Ver­
bin dung etwa mit einem von Prof. B 1 u m vorgeschlagenen, vielleicht 
realisierbaren StraBend urehbruche 'Prinz-Al brechtstraCe-EichhornstraCe, selbst 
dann wiirde sich del' Knotenpunkt Potsdamer Platz nicht mehr entmag­
netisieren lassen, sondern immer nur voriibergehend und in bescheidenem 
MaCe im Vergleich zu den notigen Opfern entlastet werden konnim. Gute 
und bessere und beste Verkehrsmittel konnen die Verkebrsnot abel' in 
mindestens gleicbem Grade erleichtern und mit ihrem Anlagekapital werden 
greifbare Werte fiir das Nationalvermogen geschaffen, Werte, die sich ver­
zinsenj es wird wobl stets del' naturliche Vorgang del' sein, die Verkehrs­
entlastung an den fraglichen Stellen durch N euschaffung von Verkehrsmitteln 
auf eigenem Bahnkorper zu erstreben. Dabei darf naturlich nicht iiberseben 
werden, da13 sich einmal eine Grenze ergeben konnte, wo ein Durchbruch von 
ParallelstralSen nicbt mehr zu vermeiden sein wird. Wieviel schwieriger 
aber eine solche Losung fUr den Potsdamer Platz ist, dafUr sind aIle bis­
her vorliegenden VorschHtge sehr bezeicbnend. Fur die Verlangerung der 
nordlich en Parallelstra13e, der VoCstraCe, wird seitens der Stadtgemeinde 
wiederum die Einmiindung in die Potsdamer Briicke vorgesehen, auf welcher 
schon jetzt der diebteste StraCenbahnverkehr im gesamten Berliner Stra13en­
bahn-Verkehrsnetz vorhanden ist.Man bedenke hierbei, da13 gerade wegen 
del' Starke des dortigen Verkehrs die Beborde die FortfUhrung aueh der 
Tunnel del' GroCen Berliner Stra13enbahn bis Magdeburger Platz, bzw. 
Kurfiirstenstra13e forderte. Weiter lassen sieb gegen die entfernteren in 
erster Reihe in Betracht kommenden sudliehen von del' Stadt projektierten 
Parallelwege sehwerwiegende Grunde anfiihren, warum dieselben wenig ge­
eignet sind, dem bea bsiehtigten Zweck voll zu entspreehen. Diese Be­
denken konnen hier fortgelassen werden, da sie von BI u m schon erwahnt 
wurden. Daher kommt derselbe zu seinem neuen Vorsehlag, dessen Durell­
fiibrung trotz einer gewissen besteehenden Einfaehheit del' Linienfiihrung 
leider zur Voraussetzung hat, da13 del' gesamte Potsdamer Bahnhof boher 
gelegt werden mu13tc. Jedoeh wird auch bei diesem Vorschlag der Parallel­
verkehr wieder noch vor der Potsdamer Brucke in die Potsdamer Stra13e 
einmiinden, ohne da13 eine andere Fortfiihrung dieserVerkehrsrichtung ge­
funden werden konnte. - Mit dcn meisten Strailendurchbruehsprojekten 
fUr Verkehrszwecke geht es leider so, da13 sie entweder auf dem festen 
Boden der DurehfUhrbarkeit steben, abel' dann dem Zweeke nicht voll 
entsprecben konnen, odeI' sie sind gro13ziigig und phantasiereich, aber wegen 
der Kosten und aus ungezahlten anderen Grunden undurchfUhrbar. Von 
den vielen Projekten, die in den letzten Jahrcn fiir den vorliegenden Zweek 
aufgetaucht sind, hat kein eillziges zu zunden vermoeht, weil niemand die 
Verantwortung fUr ein mogliches Fiasko bei del' DnrehfUhrung hatte uber­
nehmen wollen. Sollte abel' eine allseitig befriedigende giinstige Losung 
fUr den Durchbrueh von zwei ParallelstraJ3en zm Potsdamer StraJ3e zwischen 
LiitzowstraCe und Potsdamer Platz mit Fortsetzung nach den drei Haupt­
ricbtungen, "Schonebcl'g," "Wilmersdorf" und "Charlottenburg", gefunden 
werden konnen, so wird die DurchfUhrul1g dieses umfassel1den Vorgehens so 
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enorme Aufwendungen an Geld und Zeit erfordern und Schwierigkeiten 
ergeben, da13 im Vergleich hierzu die Anlage der Unterpflasterstra13enbahn 
ein auEerordentlich billiges und· schnell durchfUhrbares Mittel, und zwar 
das einzig mogliche ist, urn die Stra13enbahn-Verkehrsnot wi:thrend der Jahr­
zehnte, welche hieruber vergehen wurden, yorlaufig zu beseitigen; denn 
auf die Durchfiihrung solcher StraEendurchbruchsprojekte, fUr welche noch 
nicht einmal eine allseitig als richtig anerkannte Idee vorliegt, noch die 
Kosten bewilligt sind, kann die fUr die Verkehrszusti:tnde verantwortliche 
BehOrde unmoglich warten. 

Schlull. 
Die zukiinftige Regelung der Berliner Verkehrsprojekte. 

Es ergiht sich aus der Unters:uchung, daE die vorliegenden Entwiirfe 
geeignet sind, der Allgemeinheit gute Dienste zu leisten, und es kann aus 
diescm Grunde der Berliner BevOlkerung nur erwunscht sein, wenn die 
Entwurfe zur AusfUhrung kommen. Allerdings wird die Verlangerung der 
Konzession der GroEen Berliner StraEenbahn und die anni:thernde Verdoppe­
lung ihres Anlagekapitals der Stadt Berlin beziehungsweise dem in Vor­
bereitung begriffenen Verkehrs-Zweck-Verband die erstrebte Dbernahme des 
St!'al1enbahnbetriebes in eigene Verwaltung zu einem immer umfassenderen 
EntschluE von groEter Tragweite werden lassen, sofern yon ihnen eine Yor­
zeitige freihandige Erwerbung geplant werden sollte. Hieraus kann abel' wohl 
kein Grund dafUr hergeieitet werden, die von del' Stral1enbahngesellschaft 
seibst beabsichtigte und yon den Behorden als notwendig erachtete Beseitigung 
del' vorhandenen Mil1stande im StraEenbahnverkehr zu vereiteln und dadurch 
die natiirliche Entwicklung des Stral1enbahnwesens, welche eine vergroEerte 
Leistungsfahigkeit erheischt, zu unterbinden, zumal ein Entschlul1 in Hichtung 
einer yorzeitigen Dbernahme des Betriebes durch die Gemeindebehorden, je 
eher er gefal1t werden wurde, urn so einfacher sich gestalten !ieEe. Warum 
will die Stadt Berlin nicht, wie es die PariseI' Stadtverwaltung mit dem 
Tunnel des Metropolitain getan hat, die Berliner StraEenbahntunnel auf eigene 
Rechnung bauen und der StraEenbahngeselischaft als Betriebsunternehmerin 
uberlassen, beziehungsweise verpachten? Warum geschieht dies nicht in 
gleicher Weise mit den neuzubauenden stadtischen StraEenbahnen? War urn 
diese unwirtschaftliche Zersplitterung del' Kr1tfte, wo durch Zusammenfassung 
mehr geleistet werden konnte? Auch del' Bericht del' Londoner Verkehrs­
kommission empfahl schon eine Betriebszusammenfassung aIler StraLlenbahnen, 
und gerade in der letzten Zeit ist unter den Londoner Schnellverkehrs­
gesellschaften ein Verkehrssyndikat zur Ausschaltung von schadlichem Wett­
bewerb zustande gekommen. Eine Betriebsgemeinschaft wird zwischen den 
einzelnen deutschen Staatsbahnverwaltungen ungestrebt und dieselbe soUte 
unter den verschiedenen Berliner Strai1enbahn- und Schnellbahnunternehmern 
unmoglich sein? Wenn man eine Trustausartung nach amerikanischem Muster 
beftil'ciltet, so konnen dagegen Vertrage schutzen. Dbergrifi'e, wie die im 
New Yorker StraLlenbahnwesen zuletzt Yorgekommenen, sind aber bei unserer 
staatsbehordlichen A ufbicilt von vornherein ausgeschlossen. 
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Statt einer Zusammenfassung sehen wir urn das neu zu schaffende Ver­
kehrsnetz ebenso wie urn das bestehende einen unfruchtbaren Kampf aller 
ernst zu nebmenden Bestrebungen gegeneinander, selbst dort, wo sich die 
Interessengebiete und Verkebrsaufgaben dentlich voneinander unterscheiden. 

Es ist einunerfreuliches Bild, wenn man den augenblicklichen Zustand 
der Bestrebungen zur Verbesserung des Berliner Vcrkehrs tiberblickt: die 
Stadtgemeinde Berlin als Unternehmerin flir StraBenbahnen im Kampf gegen 
jeden Ausbau des bestehenden Netzes der GroBen Berliner StmBenbahn; 
andererseits die StraBenbahn bestrebt, fiit' Durchffthrung ihrer Tunnelentwtirfe 
eine Konzessionsverlangerung zu erlangen, gegen welche die Stadt ankampft; 
der in der Bildung begriffene Verkehrs-Zweck-Verband ausgesprochenermaBen 
gegen die GroBe Berliner StraBenbahn gerichtet, an sich aber, soweit seine 
Organisation bisher festgelegt ist, in seinen Entschliissen durch einen groBen 
Verwaltungsapparat wohl selbst nach Dbernahme des Gesamtbetriebes un­
geeignet zu schnell em und zeitgemaBem Handeln als selbstltndiger Unter­
nehmer beim Ausbau des Netzes nach weitausschauenden Plltllen; die 
Vororte (selbst nach Zustandekommen des Verkehrs-Zweck- Verbandes!) 
jeder einzeln in bezug auf seine Stellungnahme bei Schnellbahnprojekten auf 
eigene Faust innerhalb seiner Gemeindegrenzen. nach seinen Kirchturms­
interessen SchneUverkehrspolitik treibend, schlieBlich die Privatunternehmp.r 
jeder am eigenen Strange ziehend, und aIle naturgemaB in bunt em Wirbel 
durchcinander nicht verpfiitlhtet, Interessenkonfiikten aus dem Wege zu gehen. 

In dicses Chaos sollte von einer unparteiischen Stelle aus, die gentigende 
Vollmachten erhalten mtiBte, Ordnung gebracbt werden. Wie diese Stelle 
geschaffen werden sollte, ob als standiges Verkehrsamt in Ministerium, 
Polizeipr!tsidium oder Stadtgemeinde, oder ais stltndiger Ausschu13 aller 
beteiligten Behorden, dies zu behandeln ist nicht Aufgabe der vorliegenden 
Untersuchung; es mag genugen, darauf hinzuweisen, daB die nach dem 
Kommentar von Eger den Aufsichtsbehorden durch d.as Kleinbahngesetz 
zustehende Berechtigung, die Bedurfnisfrage bei spezieUen vorgclegten Ent­
wtirfen prtifen zu diirfen, nicht ausreicht, urn in dem Wirrwarr der Berliner 
Verkehrsbestrebungen Klarheit. zu schaffen. Das Verkehrsamt oder 
der stltndige VerkehrsausschuB miiBte vielmehr selbstandig das 
gesamte Verkehrsnetz fiir die Zukunft untersuchen und die 
ZweckmaBigkeit der Linienfiihrung nach den besonderen Berliner 
Verkehrsverhaltnissen und dem Bebauungsplan im Interesse des 
AllgemeinwohI"s einheitlich begutachten und das Gesamtgebiet 
nach einheitlichen Grundsatzen aufteilen, gleichgultig welche 
Unternehmer fiir die einzelnen Verkehrlinien und Verkehrarten 
bei der schlieBli chen Durchfiihrung in Betracht kommen. 

Der Verfasser geht hierin weiter ais diejenigen, welche (Elektrotechnische 
Zeitschrift 1907, Seite 1214; Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1908, 
Seite 14) unter abfltUiger Beurteilung der bisherigen Tittigkeit der Verkehrs­
deputation der Stadt Berlin eine Hinzuziehung von Sachverstandigen schon 
fiir ausreichend erachten. Die Stadtgemeinde ist abel' gerade durch ihre 
eigene Absicht, selbst als Unternehmer aufzutreten, bereits zur Partei in den 
Schwierigkeiten des Stral.lenbahnverkehrs geworden. Die erwahntenUrteile 
mtissen deshalb einerseits als zu scharf erscheinen, zumal wenn man bedenkt, 
daB die Verkehrsdeputation durch ihre Existenzbedingungen von vornherein 
vielseitig gefesselt ist, im Bandeln abhl1ngig vom Polizeiprasidium und in 
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ihren Entsehlussen gehemmt dureh die notwendige Riieksiehtnahme auf 
bestehende Zustande, auf die Enge der Gemeindegrenzen und auf die mit­
spreehenden Parteien. Daran wiirden abel' andererseits die Saehverstll,ndigen, 
selbst wenn sie voriibergehend einen friseheren Zug in die Tatigkeit hinein­
bringen wiirden, auf die Dauer aueh niehts andern konnen. 

Unter den vorliegenden Umstanden seheint daher nul' eine selb­
stll,ndige, vollig unbeteiligte und ma~gebende Stelle erfolgreieh 
eingreifen zu konnen. Dies ist kein Ruf naeh der Polizei, noeh naeh Ver­
staatliehung odeI' Verstll,dtisehung des Berliner Gro~stadtverkehrs, sondern 
nm ein Signalruf zum Sammeln, damit auf diese Weise aus ziemlieh ver­
fahrenen Zustanden im Interesse des AUgemeinwohls del' Zukunft des Ber­
liner Verkehrslebens geholfen werden kann. Caveant eonsulesl 

Zusammenfassung. 
Die Stral1enbahntunnel sind durehaus geeignet, dem Stral1en bahn­

verkehr neue Bewegungsfreiheit zu bieten. Sie sind notwendig, urn 
die augenbliekliehen Stoekungen beseitigen, den Verkehr besehleunigen und 
verdiehten und das N etz weiter ausbauen zu konnen. 

Die Kritiken der Entwiirfe haben sieh nieht ernstlieh gegen die Niitz­
liehkeit del' Anlagen fiir die Allgemeinheit geriehtet, son del'll sie 
beziehen sieh auf sekundare Punkte, welehe fUr die Allgemeinheit von 
untergeordneter Bedeutung sind. Die hierbei vorgebraehten Bedenken sind 
eine Folge del' Neuartigkeit des Systems; sie werden zur Verbesserung del' 
vorliegenden Entwiirfe beitragen oder durch die Einzelentwiirfe widerlegt 
werden konnen. 

Eine Beibehaltung samtlieher Oberflll,ehengleise aueh naeh dem 
Bau del' StraBenbahntunnel liegt im wirtsehaftliehen Interesse del' Anwohner 
der betroffenen Stral1enziige. 

Gro~artige Stral1endurehbriiche mit StraBenbahnen parallel zu 
den am meisten verkehrsbelasteten Stra~en werden zu ihrer Projektierung 
wegen del' Schwierigkeit ihrer Losung und zu ihrer Durchfiihrung aus 
finanziellen und teehnischen Griinden Jahrzehnte erfordel'll; ihre Inangriff­
nahme soUte als weise Voraussieht fUr die Befriedigung kiinftiger noeh 
gesteigerter Bediirfnisse besehleunigt werden. 

Samtliehe Verkehrsangelegenheiten sollten in einem selb­
standigen und mit Vollmaehten ausgestattetem Verkehrsamte 
einheitlieh begutaehtet und zusammenfassend bearbeitet werden; 
dies ist das dl'ingendste Bediirfnis des Tages. 



Tafeln. 
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