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An 10. November 1846 vereinigten sich in Berlin zehn preussische
Eisenbahnverwaltungen zu dem Verbande der Preussischen Eisen-
bahnen. Die Aufgabe, die sich dieser Verband stellte, war ein einmiithiges
Handeln zur Forderung der Interessen der Eisenbahnen und des
Publikums. Ein Jahr spéter ist aus dem Verbande der Preussischen Eisen-
bahnen der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen geworden.
Dieser Verein wird im Jahre 1896 auf eine fiinfzigjihrige Vergangenheit zu-
rickblicken; er hat den Beschluss gefasst, in der Jahresversammlung, die
am 28. Juli 1896 an seinem Geburtsort Berlin stattfinden wird, dieses Er-

eigniss festlich zu begehen.

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ist von preussischen
Eisenbahnen begriindet, die preussischen FEisenbahnen, Staats- sowohl als
Privatbahnen, haben von jeher zu seinen Mitgliedern gehort, er hat die
Leitung seiner Geschifte stets einer preussischen Verwaltung anvertraut.
Die Preussische Staatseisenbahnverwaltung hat es also als eine Ehrenpflicht
betrachtet, sich in einer des Gedenktages wiirdigen Art und Weise an der
‘bevorstehenden Feier zu betheiligen. Die Preussische Staatsregierung will
damit gleichzeitig dem Verein ein weithin leuchtendes Zeichen der Aner-
kennung seiner hohen Verdienste um die wirthschaftliche und technische

Entwicklung der mitteleuropéischen Eisenbahnen geben.

Zu den Gaben, die die Preussische Staatseisenbahnverwaltung dem Verein
bei seiner fiinfzigjahrigen Jubelfeier darbringt, gehort die hiermit iiberreichte
Festschrift. Sie hat sich die Aufgabe gestellt, ein Stiick preussisch-deutscher

Eisenbahngeschichte zu erzihlen; sie will schildern, wie die deutsche
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Reichshauptstadt, damals die Hauptstadt des Konigreichs Preussen, ihr
Handel und ihr Verkehr ausgesehen haben, als der Verein im Jahre 1846 in
Berlin begriindet wurde, und wie sich alles dies bis heute entwickelt hat.
Sie will dabei vor allem priifen, wie weit diese Entwicklung Berlins durch

die Eisenbahnen beeinflusst worden ist.

Der Zeitraum von 1846 bis zur Gegenwart ist nicht allein aus dem
Grunde gewihlt, weil er zusammenfillt mit den ersten fiinfzig Jahren, die
der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen besteht. Er erscheint vielmehr,
auch abgesehen von diesem mehr zufilligen Zusammentreffen, fiir eine in
sich abgerundete Darstellung gerade der Berliner Eisenbahngeschichte be-
sonders geeignet. Um die Mitte der vierziger Jahre waren eben die ersten
Berliner Eisenbahnen fertiggestellt, sie hatten noch wenig Erfahrungen ge-
macht, ein Einfluss auf die wirthschaftliche und bauliche Entwicklung der
Stadt war kaum wahrzunehmen. Heute ist Berlin der Mittelpunkt eines
grossen einheitlichen, in sich geschlossenen, die ganze Stadt durchziehenden
und in allen Richtungen der Windrose nach aussen sich erstreckenden
Eisenbahnnetzes. Die reichen Erfahrungen eines halben Jahrhunderts zeigen,
was die Eisenbahnen fiir Berlin geleistet haben, aber auch was sie leisten

konnen.

Freilich liessen sich die zeitlichen Grenzen nicht tberall streng fest-
halten. Die bauliche Entwicklung Berlins, seine innere Umgestaltung
wihrend des Eisenbahnzeitalters und durch die Eisenbahnen ist nur zu ver-
stehen, wenn man auf die Anfinge des alten Berlin wenigstens kurz zurtick-
geht. Ebenso muss eine Geschichte der Berliner Eisenbahnen beginnen mit
dem Bau der ersten Eisenbahnen, der einige Jahre vor dem Ausgangspunkt
der Festschrift zuriickliegt. Auch Berlin selbst ldsst sich nicht allein fir
sich betrachten. Seine nichste, ja schon seine etwas fernere Umgebung ist
rdaumlich und wirthschaftlich so innig mit ihm zusammengewachsen, dass auch
die Vororte in die Darstellung, insbesondere da, wo sie sich der Gegenwart

niahert, hereingezogen werden mussten.

Der geschichtlichen Darstellung der #dusseren Entwicklung Berlins und

der Berlin berithrenden Eisenbahnen wird eine Darstellung des Personenver-
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kehrs, des Giiterverkehrs und des Betriebes der Eisenbahnen folgen. Ver-
gleicht man den Verkehr Berlins von heute mit dem vor fiinfzig Jahren
und fragt man, wie es denn gekommen ist, dass Berlin aus der damaligen
mittelgrossen Stadt mit ihren beschrinkten, einfachen Verhiltnissen eine der
bedeutendsten Weltstidte mit einer grossartig entwickelten Industrie, einem
die ganze Welt umspannenden Handel geworden ist, so wird niemand
leugnen, dass es die Eisenbahnen sind, die zum ganz erheblichen Theil an
dieser Umwilzung mitgewirkt haben. Diese Wirkungen der Eisenbahnen

sollen im einzelnen untersucht werden.

Andrerseits aber wird niemand behaupten, dass Berlin alles das, was
es in dem letzten halben Jahrhundert geworden ist, ausschliesslich den
Eisenbahnen verdanke. Die grossen politischen FEreignisse, der méchtige
wirthschaftliche Aufschwung, wie sie in dem einleitenden Kapitel dargestellt
werden, haben das Wachsthum von Berlin, seinen Handel, seinen Verkehr
auf das stidrkste mit beeinflusst; und neben den Eisenbahnen waren es die
tibrigen Verkehrsmittel, darunter vor allem die Wasserstrassen, die gewaltige
Wirkungen hervorbrachten und noch heute in zahlreichen Verkehrsrichtungen
mit den Eisenbahnen erfolgreich wetteifern. Diese Einfliisse lassen sich von
denen der Eisenbahnen nicht mechanisch trennen. Man kann héchstens den
Versuch machen, das, was den Eisenbahnen zukommt, moéglichst scharf heraus-
zuheben. Gerade in der Entwicklungsgeschichte Berlins in den letzten
fiinfzig Jahren sind andrerseits Vorgéinge zu verzeichnen, die lediglich oder
doch nahezu ausschliesslich mit seinen Eisenbahnen zusammenhingen, z. B.
die Niederlegung der Stadtmauer, die Beseitigung des Konigsgrabens, der

Umbau des Zentrums von Berlin.

Den Verfassern haben die Akten des Ministeriums der offentlichen
Arbeiten zur Verfiigung gestanden, auch sind sie von den iibrigen Staats-
und den stddtischen Behorden in entgegenkommender Weise bei Sammlung
des Materials unterstiitzt. Die nachfolgende Darstellung beruht vorzugsweise
auf diesen Quellen. Daneben ist aber die gesammte, meist in Zeitschriften,
Einzelaufsédtzen aller Art u. s. w. verstreute, einschligige Literatur sorgtiltig

benutzt worden. Nur einzelne dieser Schriften sind gelegentlich im Text
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oder in den Anmerkungen erwihnt. Von Beifiigung einer vollstindigen
Uebersicht der benutzten Werke glaubte man absehen zu diirfen. Ein niheres
Eingehen auf die Post- und Telegraphenverhiltnisse Berlins und ihre Ent-
wicklung war leider nicht moglich, da die Akten des Reichs-Postamts zur
Zeit nicht zur Verfugung gestellt werden konnten. Die bildlichen Darstellungen
sind zum bei weitem grossten Theil fiir die Festschrift besonders angefertigt,
darunter die Leisten am Schluss und Anfang der Hauptabschnitte von dem
Maler Herrn Ludwig Siitterlin. Einzelne der geschichtlichen Bilder sind aus
alteren Schriften entnommen, die meisten Photographieen, nach denen die in
den Text aufgenommenen Lichtbilder und Holzschnitte gefertigt sind, haben
die Herren H. Bartels und F. A. Schwartz in Berlin geliefert, die Kupfer-
Lichtdruckbilder sind von der Firma Meisenbach, Riffarth & Co in Berlin her-
gestellt. Der Plan simmtlicher Berliner Eisenbahnanlagen war auf Anregung
der Redaktion der im Erscheinen begriffenen zweiten Auflage des Werkes
Berlin nnd seine Bauten von der Koniglichen Eisenbahndirektion hierselbst
vorbereitet und ist, nachdem die Redaktion in entgegenkommender Weise die
Aufnahme dieses Plans auch in die vorliegende Schrift gestattet hatte,
wesentlich erweitert und vervollstindigt worden. Fir den Plan der Um-
gebung Berlins mit simmtlichen Eisenbdhnen und Wasserstrassen ist der in
der Bauabtheilung des Ministeriums der offentlichen Arbeiten aufgestellte

Plan der mirkischen Wasserstrassen als Grundlage benutzt.

Der Herr Minister der offentlichen Arbeiten hat den mit Ausarbeitung
des Werkes beauftragten Verfassern volle Freiheit in der Behandlung des
Stoffes gelassen, und das Werk entbehrt daher des amtlichen Charakters.
Die Verfasser haben den Stoff unter sich so vertheilt, dass der erste und
der fiinfte Theil von dem Regierungsrath Kemmann, Mitgliede des Reichs-
patentamts, der zweite Theil von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor
Baltzer im Ministerium der o6ffentlichen Arbeiten, der dritte von dem z. Z.
gleichfalls im Ministerium der o6ffentlichen Arbeiten beschiftigten Regierungs-
rath Offenberg, der vierte nnd das einleitende Kapitel von dem Geheimen
Seehandlungsrath Dr. Schubart, friiherem langjihrigen Mitgliede der Konig-

lichen Eisenbahndirektion Berlin, bearbeitet sind. Die redaktionelle Leitung
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des Werkes war dem vortragenden Rath im Ministerium der offentlichen
Arbeiten, Geheimen Oberregierungsrath Dr. von der Leyen ubertragen.
Die Verfasser und der Herausgeber bitten indess, die Schrift durchweg
als eine einheitliche, von ihnen zusammen in gemeinsamer Arbeit hergestellte
zu betrachten. Wiahrend der Dauer der Arbeit waren sie in steter Fiihlung
mit einander und haben sich das Material auch fiir die Abschnitte zur
Verfiigung gestellt, deren Bearbeitung nach dem Vertheilungsplan ihnen

nicht oblag.
Berlin, Anfang Juli 1896.
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EINLEITUNG.



Das Jahr 1840 kann als der Anfang eines neuen Abschnitts in der Ent-
wicklung Berlins angesehen werden. ,Nicht nur deshalb“ — so ist im Be-
richt liber die Gemeindeverwaltung der Stadt Berlin in den Jahren 1861-—1876
ausgefiihrt — ,weil die seit dem 1840 erfolgten Regierungsantritt Friedrich
» Wilhelms IV. angeregte freie geistige und politische Richtung nicht ohne Ein-
»fluss blieb auf das Interesse an den 6ffentlichen stidtischen Angelegenheiten
»und auf die Richtung, welche die Verwaltung dieser Angelegenheiten nahm,
»sondern auch, weil mit dem erst seit dem Anfange der 40er Jahre schnell
swachsenden Bau der Eisenbahnen, mit der Griindung und dem raschen Er-
pblihen der Berliner Maschinenbauanstalten, mit der wachsenden Bedeutung
nder Berliner Borse Berlin anfing, eine Zentralstitte fiir Industrie und Handel
»zu werden. Berlin hat sich seit 1840 aus der bescheidenen Rolle einer Residenz-
»stadt zur Weltstadt entwickelt, die im ganzen Verkehrs- und Erwerbsleben
neine der ersten Stellen einnimmt. Der Gang der politischen Ereignisse hat
pdie Forderung aller mit der Hauptstadt verkniipften Interessen in einem
nMasse beschleunigt, das an die fabelhafte Entwicklung nordamerikanischer
',,Grossstadte erinnert. London aber, dessen Kommunikationsmittel, Pflaster,
»Parks, Markthallen, dessen Vorkehrungen fiir Gesundheit und Raumlichkeit
»frither als Vorbild bewundert wurden, das seit mehr als einem Jahrhundert
nZentrum einer reichentwickelten Industrie und weit iiber den Erdball ver-
nbreiteten Handelsverkehrs war, hat, wenn auch in seiner Bedeutung fiir den
»Welthandel unerreichbar, aufgehort, Gegenstand des Neides zu sein“.

Erst mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens und der Dampfschiff-
fahrt im Verein mit der Telegraphie kamen fiir Berlin die fruchtbaren Keime
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wirklich zur Entfaltung, die durch die Gewerbefreiheit, die Stidteordnung,
die agrarischen Reformen, die verbesserte Zollgesetzgebung, die Begriindung
des Zollvereins mit weiser Voraussicht nach und nach gelegt worden waren.
Erst mit dem weiteren Ausbau des Bahnnetzes wurden grossere Kapitalien
fur Industrie und Handel fliissig, umfassendere Verbindungen ermoglicht, die
Zollvereinigung des grossen deutschen Handels- und Industriegebiets wirksam,
die geeigneten Bedingungen fiir einen grossartigen Betrieb einzelner Handels-
und Gewerbszweige geschaffen.

Zwei Momente wirken zusammen und tragen gleichméssig zu dieser ge-
waltigen Umwilzung des Berliner Lebens und Verkehrs in dem letzten halben
Jahrhundert bei: es ist die vollige Umwandlung in den wirthschaftlichen
Grundlagen der stidtischen Existenz und die politische Entwicklung Deutsch-
lands. Berlin nimmt an dem gewaltigen Fortschritt Theil, den im Kultur-
leben der Erde unser Zeitalter des Dampfes herauffiihrt. Auf der Dampf-
kraft beruhen die neuen Fortbewegungsmittel, Eisenbahnen und Dampfschiffe,
die Ersetzung der Handarbeit durch die Maschinen, die gesammte wirth-
schaftliche und industrielle Entwicklung unseres Jahrhunderts; der Dampf
entfesselt die gewerblichen Krifte, er hebt die rdumlichen Entfernungen auf,
vor ihm fallen die Schranken, in die die alte Zeit den Verkehr eingeengt hatte.
Dazu die gewaltigen Fortschritte der Naturwissenschaft, die ihre Errungen-
schaften in den Dienst der gewerblichen Technik stellt und diese zu den
hochsten Aufgaben befidhigt. Voran die Elektrizitit, die dem Kulturleben
der Volker den Telegraphen, das Telephon und die Dynamomaschine schenkt;
dann technische Leistungen, wie der Kanal von Suez, wie die Durchtunnelung
der Berge, kiihne Briickenbauten und Eisenkonstruktionen, an die sich die
Technik fritherer Zeiten nicht heranwagen konnte. So erhilt das Giiterleben
der Erde eine vollig neue Gestalt. Amerika tritt in das wirthschaftliche
Leben Europas ein, das Kapital wird in der Form der Aktiengesellschaft
beweglich gemacht, der Welthandel mit seinen einschneidenden Folgen
umspannt den Erdkreis. Wie alle diese Umgestaltungen in der ganzen
Kulturwelt zu Tage treten, so verwandeln sie auch von Grund aus das
wirthschaftliche Gedeihen der Stadt Berlin. Diesem allgemeinen Fortschritte
tritt bei Berlin noch der Gang der politischen Ereignisse hinzu: das Deutsche
Reich ersteht zu neuer Kraft und Herrlichkeit, Deutschland hort auf, ein nur
geographischer Begriff zu sein, Berlin wichst zur Kaiserstadt und Reichshaupt-
stadt des politisch erstarkten und geeinten Vaterlandes empor.

Die Bedeutung der Eisenbahnen wurde in Deutschland spéter als im
Auslande gewiirdigt. Kaum aber war die Bahnverbindung von Berlin nach
Potsdam zur Verwirklichung gediehen, da hé#ufte sich Unternehmung auf
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Unternehmung, und das Seherwort Friedrich Wilhelms IV. gewann seine
Bestitigung, dass diesen Karren, der durch die Welt rollt, niemand mehr
aufzuhalten vermoége. Die vorhandenen Verkehrsanstalten erlitten durch die
Eisenbahnen tiefgreifende Verdnderungen. Der Ton des Posthorns wurde
seltener; heute ist er fast ganz verklungen, und die altehrwiirdige Verkehrs-
anstalt lebt hinfort wesentlich von den Eisenbahnen. Im Wasserverkehr hatte
man die Schnelligkeit der Beférderung durch Hebung der Dampfschiffahrt zu
steigern gesucht. Jetzt gingen viele Giiter, denen an schneller Beférderung
lag, zur Eisenbahn iiber,und nur in der Beférderung von Massengut und von
Waaren, die an kurze Lieferzeit nicht gebunden waren, blieb die Bedeutung
des Wasserverkehrs bestehen.

Die Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft, als die berufenen Vertreter
des Berliner Handels und Gewerbefleisses, deren Entwicklung sie seit 1850
in ihren Jahresberichten mit Sachkenntniss, weitem Blick und in voller Ob-
jektivitit darlegen, koénnen gleich am Eingange ihres ersten Berichts vom
Jahre 1850/51 auf die Fortschritte hinweisen, ,welche der Handel und die
sIndustrie Berlins in den letzten Jahren mit so iiberraschender Schnelligkeit
»gemacht haben. Die bisher mehr ortlichen und provinziellen Beziehungen
»Berlins dehnen sich zunéchst tiber ganz Deutschland und die angrenzenden
sLénder aus, und Berlin steht im Begriff, in die Reihe der Stédte einzutreten,
s,welche die grosseren und bedeutenderen Handelsbeziehungen vermitteln®.
Sie erkennen voll die Vortheile an, die fiir Berlin aus den fiinf verschiedenen
Eisenbahnen erwachsen, und sie sind der Ansicht, ,dass die ganze Entwick-
»lungsfahigkeit dieser neuen Verkehrsmittel fiir jetzt noch iiber alle Berech-
snung hinaus liegt“.

Im tbrigen lagen die Verhéltnisse fiir eine gesunde wirthschaftliche Ent-
wicklung trotz der bitteren Enttduschungen, die der deutsche Bund auf po-
litischem Gebiet bereitete, nicht ungiinstig. In all’ dem Jammer der poli-
tischen Ohnmacht und Zerrissenheit, die Deutschland zum Gespo6tt der an-
deren Nationen machten, wurde doch die einigende Zollpolitik von Preussen
in durchaus zielbewusster Weise und mit Erfolg fortgesetzt. Und diese Politik
kam auch Berlin zu gute.

Es war Preussens Verdienst, dass die zollpolitischen Verhiltnisse eine
gewisse Stetigkeit erreicht hatten; der preussische deutsche Zollverein und der
sogenannte Steuerverein, zu dem Hannover, Oldenburg, Braunschweig und Lippe
im Jahre 1834 zusammengetreten waren, hatten dem deutschen Volke auf
dem Gebiete der materiellen Interessen die Befriedigung fiir sein Einheits-
bediirfniss gewahrt, die ihm der Deutsche Bund versagte. So segensreich
aber der Zollverein wirkte, so unvollkommen waren noch vielfach seine Ein-
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richtungen, und der Berliner Handelsstand erhob fortgesetzt Wiinsche in
Bezug auf ihre innere und dussere Ausgestaltung. Dahin gehoérte namentlich
die nur zu berechtigte Forderung auf Einfiihrung eines gleichen Masses, Ge-
wichts und einer gleichen Miinze. Die deutsche Kleinstaaterei hatte auf
diesem Gebiet ein Chaos hervorgerufen, das jeder Beschreibung spottet.

Fast jeder deutsche Staat hatte sein eigenes Léingenmass, es gab einen
Wiener, rheinischen, bayerischen, séchsischen, badischen, hessischen, Darm-
stadter, Frankfurter, Hamburger, hannoverschen und wiirttembergischen Fuss.
Ebenso buntscheckig waren die Verschiedenheiten der Landeswéihrung; -so
war der Personentarif der Berlin-Hamburger Bahn in 3 Wéhrungen auf-
gestellt, in preussischen Thalern zu 30 Silbergroschen, in neuen ¥/; mecklen-
burgischen Thalern zu 48 Schillingen und in Hamburger Courant Mark zu
16 Schillingen.

Das vom Zollverein aufgestellte Zollgewicht entsprach zudem vielfach
und auch in Berlin nicht dem tblichen Handelsgewicht; 100 Pfund Zoll-
gewicht waren gleich 107 Pfund Handelsgewicht; die Bahnen wandten das
erstere an, ebenso die Post fiir Briefe, wihrend sie Packete nach dem Handels-
gewicht berechnete. ’

Der Zollverein umfasste seit 1853 das gesammte nichtosterreichische
Deutschland mit Ausnahme der drei Hansestidte Bremen, Hamburg und
Liibeck, der Grossherzogthiimer Mecklenburg und der didnischen Besitzungen
Holstein und Lauenburg. Es war namentlich die Berlin-Hamburger Bahin,
die das Gebiet der ausserhalb des Zollvereins verbliebenen deutschen Staaten
durchschnitt und durch die Erhebung der Durchfuhrzolle hart betroffen
wurde. Auch sonst war der Handel bedriickt und eingeengt. Nach Norden
hin legte das Fortbestehen des Sundzolles und die zollpolitische Neuregelung
der Verhéltnisse zu Schleswig und Holstein nach Beendigung des dortigen
Kriegszustandes schwere Fesseln auf. Die dénische Zollgrenze wurde bis an
die Eider und seit 1852 an die Elbe vorgeschoben. Die neuen Séitze des dé-
nischen Tarifs fithrten tief einschneidende Tariferh6hungen herbei: ,die
beiden Provinzen miissen als fiir den deutschen Handel und Verkehr ver-
loren angesehen werden“ — bemerken die Aeltesten, indem sie auf die em-
pfindlichen Nachtheile hinweisen, die dadurch verschiedene Berliner Gewerbe,
namentlich die Weberei und das Tuchgeschift, erleiden. Ebenso wurde der
Druck der Elbzélle vom Berliner Handelsstande fortgesetzt schwer empfunden.
Auch fehlte bis 1861 ein gemeinsames deutsches Handelsrecht, die zer-
stickelte Gesetzgebung grade fir diese unentbehrliche Grundlage einer ge-
deihlichen Verkehrsentwicklung hatte schwere Uebelstinde im Gefolge.

Ein tberaus bedeutsames Ereigniss war der am 19. Februar 1853 erfolgte
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Abschluss eines Zollvertrages zwischen Preussen und Oesterreich. Die beiden
deutschen Grossmichte traten damit aus dem System der Absperrung und
Trennung heraus, die sie im ganzen Verlaufe ihrer bisherigen Geschichte
mehr oder weniger streng gegen einander aufrecht erhalten hatten. Es wehte
eben der Odem einer neuen Zeit; so waltete denn der Wunsch ob, durch
ausgedehnte Zollbefreiungen und erleichterte Benutzung der neuen Verkehrs-
anstalten Handel und Gewerbe zu fordern und damit die allgemeine deutsche
Zollvereinigung anzubahnen, wie es als Zweck des Vertrages in seinem Ein-
gang bezeichnet war. Die gegenseitige Zollfreiheit fiir rohe Naturerzeugnisse
beider Gebiete und die Zollermissigung fiir die gewerblichen Erzeugnisse be-
deuteten einen grossen Fortschritt. Es ist bereits der volkerverbindende
Schienenweg, der in diesem Vertrage einen Triumph feiert. Denn schon
zeigte sich, wie die neuen Verkehrsmittel, welche die Vélker zusammenriicken
und in ungeahnter Weise die Entfernungen aufheben, auch neue Verkehrs-
formen erfordern. Da schienen die Schranken, die durch Absperrzolle, Mo-
nopole und Handelsfeindseligkeiten ‘mannigfacher Arf die Freiheit der Be-
wegung einddmmten, mit dem Geiste der neuen Zeit nicht mehr vereinbar.
Der Freihandel that sich auf; in den bestehenden wirthschaftlichen Einrich-
tungen sah er ein Ueberbleibsel iiberwundener politischer Zustinde und
suchte in der Beseitigung aller Handelsschranken seine hauptsidchlichste Auf-
gabe. Von England ausgehend, wurde grade durch Berlin die Freihandels-
bewegung in Deutschland gefordert. Sie zeitigte seit dem Anfang der sech-
ziger Jahre die verschiedenen Zoll- und Handelsvertrige, die zwischen den
meisten Staaten des westlichen Europa abgeschlossen wurden. Durch die
Meistbegiinstigungsklausel suchten sich die vertragschliessenden Staaten alle
kiinftigen Begiinstigungen anderer Staaten gleichfalls zu sichern, um die Mog-
lichkeit auszuschliessen, dass auf dem fremden Markt ein Anderer unter
glnstigeren Bedingungen zum Wettbewerbe zugelassen werden konnte. Nur
Russland blieb zum grossen Leidwesen des Berliner Handelsstandes diesem
System vollig fremd und in seinem selbstindig aufgestellten Zolltarife den
hohen Schutzzollen getreu.

Lebhaft begriissen die Aeltesten den Anschluss des Zollvereins an das
System der westeuropéaischen Vertrage; in stolzer Zuversicht erhoffen sie
davon einen weiteren Aufschwung ihrer inzwischen Kkraftvoll erstarkten
Industrie. Berlins Handel und Gewerbfleiss hatten in der schweren Handels-
krisis des Jahres 1857 — der ersten Weltkrisis — ihre Kraft bewéhrt, das
wirthschaftliche Nothjahr 1859 war gut tiberstanden; die Eisenbahnen hatten
den Handel Berlins méchtig geférdert und es zum bedeutsamsten Handelsplatze
Norddeutschlands erhoben,
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Am 1. Juli 1865 tritt fiir den Zollverein ein neuer Tarif in Kraft, der
Lebensmittel, Hilfsstoffe und Halbfabrikate theils vom Zoll befreit, theils zu
wesentlich ermissigten Sitzen eingehen ldsst, Ganzfabrikate aber einer durch-
greifend erleichterten Konkurrenz des Auslandes aussetzt.

Es spiegelt dies am schlagendsten die grosse Umwandlung und den un-
geahnten Verkehrsaufschwung wieder, der in der kurzen Spanne Zeit von
etwa 20 Jahren seit dem Aufkommen der Bahnen eintritt. Das Giiterleben
gewinnt eine vollig neue Gestalt. In allen Kulturstaaten entstehen rasch die
Bahnen, durch alle Meere, die entferntesten Liander verkniipfend, ziehen die
Dampfschiffe, der Telegraph stellt seine befliigelte Kraft in den Dienst des
Verkehrs. Die Erdtheile werden einander nahe geriickt; ihre frithere kiinst-
liche und natiirliche Abgeschlossenheit fdllt. Der Weltverkehr, der am An-
fange des Jahrhunderts nur in London zusammenstromte, wird allgemein;
alle Kulturvolker nehmen Antheil daran. Wirkt auf Amerika die giinstige
und ungiinstige Produktion Europas ein, so wird Europa in Mitleidenschaft
gezogen, als der blutige Sezessionskrieg 1861 beginnt. —

Die tiefgreifenden politischen Uménderungen der Jahre 1866 und 1870
sind naturgemiiss von weittragendstem Einfluss auf Berlin; nicht nur politisch,
auch wirthschaftlich werden durch die Neuordnung der Verhiltnisse die
Krifte der Nation méchtig entwickelt und gehoben. Die Gesetzgebung des
Norddeutschen Bundes und des Deutschen Reiches wirkt in den néchsten
Jahren grundlegend und schafft in Handel und Verkehr fiur das wirth-
schaftliche Gedeihen der Reichsangehorigen ganz anders gesicherte Unter-
lagen, als sie die frithere politische Zerrissenheit zu bieten vermocht hatte.
Galten doch im alten Deutschen Bunde die einzelnen deutschen Staaten im
Verhéltniss zu einander sogar als Ausland, und war daher eine dauernde
Niederlassung in einem andern als dem Heimathstaate nur unter léstigen
und stérenden Bedingungen angingig.

Diese Schranken fallen; ein gemeinsames Biirgerrecht wird fir den
ganzen Umfang des Bundesgebiets hergestellt; fortan sind die Angehoérigen
eines jeden Bundesstaats in jedem anderen als Inldnder zu behandeln. Das
Gesetz vom 1. November 1867 iiber die Freiziigigkeit fithrt dieses Grundrecht
in das wirthschaftliche Leben der Nation ein; erst hierdurch werden die
Deutschen wirklich zu Biirgern des gemeinsamen Staates und zu Sohnen
eines gemeinsamen Vaterlandes. Naturgeméiss kam die Erleichterung im
freien Zuzuge, die am 1. Januar 1868 eintretende Aufhebung der Abgaben
fir Neuanziehende, wie allen grossen Stiddten, so auch Berlin im besonderen
Masse zu gute, und seine Bevolkerung begann seitdem in erheblich grosserem
Umfange zu steigen.
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Auch im ibrigen erfiillt das geeinte Reich lang gehegte Wiinsche. Der
Einheit in Mass und Gewicht auf der bequemen Grundlage der Zehntheilung
folgt die noch wichtigere Miinzeinheit, wobei Deutschland zur Gold-
wihrung tibergeht und damit die Kaufkraft des deutschen Geldes im Aus-
lande wesentlich steigert. Auch das Bankwesen wird neu geregelt und von
den ihm anhaftenden schweren Missstinden befreit. In der Reichsbank, die
aus der Preussischen Bank hervorgeht, wird eine neue Anstalt mit dem
Sitz in Berlin geschaffen, der die bedeutsame Aufgabe zufillt, im gesammten
Reichsgebiete den Geldumlauf zu regeln, Zahlungsausgleichungen zu er-
leichtern und fiir die Nutzbarmachung verfugbarer XKapitalien zu sorgen.
Durch Erfindungspatente und Markenschutz wird der Erfinder auf dem Ge-
biete der mechanischen oder chemischen Technik ebenso wie der Gewerbe-
treibende dagegen gesichert, dass ihm die Friichte seiner Miihen durch
Andere entzogen werden, oder der gute Ruf seiner Erzeugnisse durch Nach-
ahmung seiner Fabrik- und Waarenzeichen beeintrichtigt wird.

Post und Telegraphie gehen in die Verwaltung des Norddeutschen Bundes,
spater desReiches iiber, eine durchgreifende Neuordnung schafft vollig neue Ver-
héltnisse; das ganze Postwesen wird als einheitliche Staatsverkehrsanstalt fiir
das Deutsche Reich eingerichtet und verwaltet; nur Bayern und Wiirttemberg
behalten ihre eigene Post- und Telegraphenverwaltung. Am 1. Januar 1868
gelangt das Einheitsporto fiir ganz Deutschland und im Verkehre mit Qester-
reich und Ungarn zur Durchfithrung. Briefe zwischen Berlin, Miinchen,
Wien und Pest werden fortan zum gleichen Satze beférdert wie Stadtbriefe
innerhalb Berlins. Eine grosse Wohlthat fiir Handel und Verkehr! Am
1. Juli 1870 wird die Postkarte im Norddeutschen Bunde und seit dem
1. Januar 1871 im Verkehr mit dem Auslande eingefithrt. In vollig neue
Bahnen lenkt der Auslandverkehr durch den Weltpostverein und den
internationalen Telegraphenverein, an deren Schaffung Deutschland einen
wesentlichen Antheil hat. Der Weltpostverein umschliesst heute fast die
Gesammtheit der zivilisirten Lénder des Erdkreises, ein Gebiet von etwa
98,5 Millionen gkm mit iiber einer Milliarde Bewohnern, und schafft fiir Briefe
zwischen allen Vereinslindern ein einheitliches Porto.

Die deutsche Handelsmarine fihrt ausschliesslich unter der Nationalflagge
des Reiches; fortan giebt es dem Auslande gegeniiber kein preussisches,
hamburgisches, oldenburgisches oder bremisches Kauffahrteischiff mehr; auch
dem fernsten Auslande stellt sich mit der gemeinsamen Flagge die politische
Einheit Norddeutschlands und spiter Alldeutschlands dar.

Eine véllige Umwandlung erfuhr auch der Zollverein; er war durch
den Hinzutritt von Mecklenburg, Libeck und Schleswig-Holstein erweitert
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worden, auch enthielten die vom Norddeutschen Bunde mit den siiddeutschen
Staaten abgeschlossenen Vertrige eine tief einschneidende Neuerung: nicht
nur wurde ein Zollbeirath aus Kommissarien der simmtlichen deutschen
Staaten gebildet, sondern auch ein Zollparlament eingesetzt, in dem die
Volksvertreter aller deutschen Stamme vereinigt waren. So sah Berlin im
Frihjahr 1868 in dem ersten deutschen Zollparlament zum ersten Male eine
parlamentarische Vertretung des gesammten deutschen Volkes in seinen
Mauern. Freilich blieb die Zustdndigkeit des Parlaments zunichst auf rein
wirthschaftliche Fragen beschriankt. In der Reichsverfassung vom 16. April
1871 wurde sodann das Deutsche Reich fir ein ,einheitliches Zoll-
und Handelsgebiet, umgeben von einer gemeinschaftlichen Zollgrenze*
erklirt, und die Gesetzgebung des Reiches auf Zoll- und Handelssachen
erstreckt.

Das Deutsche Reich ist seitdem eine starke Stiitze des Friedens ge-
worden, Handel und Gewerbfleiss, diese Lebensnerven der Stadt Berlin,
konnten kriftig erstarken; umgekehrt trug auch Berlin nicht unwesentlich
dazu bei, dass das Deutsche Reich sich aus einer politischen auch zu einer
wirthschaftlichen Weltmacht entwickelt hat.

Unmittelbar nach dem Friedensschlusse 1871 erwachte ein ganz ausser-
ordentlicher Unternehmungsgeist; die Festigung deutscher Einheit und Macht
bot die gewisse Aussicht auf einen langen gesicherten Frieden; Deutschland
empfand das Bediirfniss, seiner ruhmreich errungenen politischen Grosse eine
wirthschaftliche zur Seite zu setzen, um auch auf diesem Gebiete andern
vorausgeeilten Nationen ebenbiirtig zu werden. Das fiur die Kkraftvolle
Vollendung des Krieges angelegte Geld stromte in der franzésischen Kriegs-
entschidigung zuriick. Der Drang nach Kapitalvereinigung ergriff alle
Kreise, es blieb kein Zweig des geschiiftlichen Lebens, dessen sich nicht der
Unternehmungsgeist beméchtigte, um ihn in der Form der Aktiengesellschaft
zu beleben und auszunutzen. Die Griindungsidra der Jahre 1871—73 schuf
an Aktienkapitalien mehr als 1200 Millionen Thaler, fast so viel, als die Kriegs-
entschadigung betrug; da schossen Bankinstitute und Industriegesellschaften
mit den buntesten Namen hervor, da wurden Baugesellschaften auf ge-
eignetem und ungeeignetem Gelidnde gegriindet, Eisen- und Kohlenwerke er-
worben und Eisenbahnprojekte in grosser Anzahl entworfen. Berlin trat
in den Mittelpunkt dieser Thétigkeit; sein Boérsenverkehr, die fritheren
Wege einer regelméssigen Thitigkeit verlassend, nahm véllig andere Formen
an. Wie verschiedenartig die in Berlin 1871 und 1872 neu gegriindeten Unter-
nehmungen sind, erweist nachstehende Uebersicht,
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Es wurden in den Jahren 1871 und 1872 in Berlin gegriindet:

1871 1872
Kapital Kapital
Zahl in Millionen Zahl | in Millionen
Mark | Mark
Banken und Kreditanstalten. 21 201,1 14 l 119
Baubanken 5 70 35 “ 1243
Berg- und Huttenwerke 3 21 17 | 46
Brauerelen Milzereien 8 12 8 14,6
Ziegeleien, Porzellan-, Thonwaalenfabrlken 1 1,3 12 12
Chemische Fabriken . . 6 838 5 49
Eisenbahn-Gesellschaften . 3 181,5 6 164
Maschinenbauanstalten . 11 28,8 12 27,5
Papierfabriken . . 2 3 1 2,7
Spinnerei-, Weberei-, Farbelelgesellschaften . 4 3,3 5 16,7
Versicherungsgesellschaften 1 1,5 2 33
Gas-, Wasser-, Heizanlagen . 3 4.8 4 7,8
Zuckerfabl iken . . — — 5 10,5
Verschiedene gewerbhche Gesellschaften . 1 18,9 7 10,5
Verschiedene Handelsgesellschaften 4 14,8 26 50,5
Verschiedenes 6 12,8 8 18,7
Insgesammt: 89 583,6 167 633

Von den Griindungen des Jahres 1871 in Deutschland und Oesterreich
entfallen dem Werthe nach allein %/, auf Berlin.

In dieser Nachweisung erscheinen auch die Eisenbahnen mit stattlichen
Ziffern; auch die bestehenden erweiterten fast durchgéingig ihr Netz. Inner-
halb des Zeitraums von 1870 bis Ende 1873 wuchsen die preussischen Eisen-

bahnen um 2427 km oder 24,189, Das verwendete Aktienkapital betrug in
Millionen Mark

Ende 1870 2397
Ende 1873 3252,

also mehr 855 Millionen Mark oder 359,

An Gehiltern, Didten, Arbeitslohnen zahlten die preussischen Bahnen

1867 40 Millionen Mark, dagegen
1874 167 Millionen Mark.

Das Bild von dem Schaffensdrang der Eisenbahnen zu vervollstindigen,
dienen noch folgende Zahlen. Bei den deutschen Eisenbahnen stieg von
1871—1874 die Zahl der Kilometer um 4735, das Anlagekapital von 4298 Millionen

auf 6149 Millionen Mark; es ist das eine Steigerung von 185t Millionen Mark
oder 43Y,.
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Die geschéiftliche Thitigkeit der kaufménnischen und industriellen Welt
begann eine fast fieberhafte zu werden. Vergebens erhoben 1872 die Aeltesten:
warnend ihre Stimme gegen die ,vielleicht zu weit gehende Fruchtbarkeit
in der Hervorbringung neuer Werthe“. Der Milliardensegen der Kriegsent-
schidigung schien unerschopflich. Da erfolgte in Wien im Mai 1873 explosions-
artig der Zusammenbruch. Wien war von Schreck und Verzweiflung erfiillt,
die Selbstmorde erreichten eine hohe Zahl, die Bankbriiche iiberstiirzten sich,
Wochen hindurch herrschte ein allgemeines Chaos. Die Wirkung des Krachs
in Berlin war eine tiefgehende, wenn auch nicht anndhernd so furchtbar.
Lahmbheit, Niedergang, Misstrauen traten an die Stelle des gewaltsamen Auf-
schwungs; es kam die Zeit der Entgriindungen, viele neue Aktiengesell-
schaften erwiesen sich als nicht lebensfihig und losten sich auf.

»Das Jahr 1874 machte den Eindruck, als ob ein schwer Erkrankter,
allerdings noch bedeutend geschwicht, in beginnender Rekonvaleszenz sich
befinde“. Mit dem Beginne 1875 aber trat ein schwerer Riickfall ein, die
Krisis iibertrug sich nunmehr auf Gebiete und Besitzthiimer, die man dem
Wandel der Konjunkturen fiir entriickt gehalten hatte. Es waren gerade die
sogenannten schweren Eisenbahnaktien, die in diesen Jahren den Ansturm
auszuhalten hatten. Noch 1874 hatten sie ihren Antheil an der kritischen Lage
des Effektenmarktes mit geringen Opfern abgetragen und gegen den Wider-
spruch von Handel und Industrie eine Erhohung der Tarife um 20 Prozent
durchgesetzt. Es waren namentlich die Neubauten, welche die Ertrige ge-
fahrdeten; friher unter andern Verhéltnissen beschlossen, auf Grund ge-
ringerer Einheitssidtze in den Materialpreisen veranschlagt, konnten sie nicht
mehr rickgingig gemacht werden; so traten die Bahnen mit stets neuen
Anspriichen an den Geldmarkt heran. Auch den Berliner Verwaltungen
blieben diese Erfahrungen nicht erspart, sie erhshten ihr Anlagekapital und
schmélerten damit ihre Ertrige.

Eine Vergleichung der Jahre 1870 und 1876 zeigt folgendes Bild:

Potsd.-Magdeb. Berlin-Anhalt Berlin-Stettin Berlin-Hamburg
1870 1876 1870 } 1876 1870 1876 1870 1876
Aktienkapital in Mil-
lionen Mark . . . 47,7 113,1 51 88,5 473 | 774 42 72,6
Dividende 0/, . . . 143 5,6 14,5 7 8,9 7,5 10,6 8,9
Kurs Ende |
Dezember . . L . 224 7734 197 107/, 132Y/, 118/, 1521/4 175
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Ebenso war das Anlagekapital der Niederschlesisch-Mirkischen Staats-
bahn von 121,8 Millionen Mark im Jahre 1870 auf 231,8 Millionen Mark im
Jahre 1876 gewachsen; in beiden Jahren hatte sich das Kapital allerdings
gleichméssig mit 6,8 ¢/, verzinst.

Aus dem Anfange des Jahres 1875 liegt eine Berechnung vor, nach der
der Werth der Aktien von 556 Aktiengesellschaften, darunter 105 Eisen-
bahnen,

von 6770 Millionen Mark Ende 1872
auf 4425 ” » Ende 1874

gesunken, somit eine Werthverminderung von 2345 Millionen Mark oder iiber
30 %/, eingetreten war.

Auch die néchsten Jahre brachten den Abschluss dieser Krisis noch
nicht. Durch ihre lange Dauer war vor allem die Industrie, die ihre Pro-
duktion durch Neuanlagen ausserordentlich gesteigert hatte, in Mitleiden-
schaft gezogen. Die Landwirthschaft befand sich zum Theil infolge un-
ginstiger Ernten in schwieriger Lage. So erscholl der Ruf nach Aenderung
der deutschen Handelspolitik gleichméssig von den Vertretern landwirth-
schaftlicher und industrieller Interessen.

Mit dem Beginne des Jahres 1877 waren die Zolle auf Eisenfabrikate
ganz gefallen, der deutsche Markt der Konkurrenz der gesammten aus-
lindischen Produktion geoffnet. Die Beseitigung dieser Zoslle, durch Gesetz
vom 7. Juli 1873 in den blithendsten Zeiten allgemeiner Nachfrage, hoéchster
Preise, sich unaufhérlich erweiternder Produktion beschlossen, kam 1877
unter durchaus verénderten Verhéltnissen zur Durchfithrung. Das gab den
Anstoss zur Umkehr. Die Regierung betonte, dass sie es fiir ihre Pflicht halte,
den deutschen Markt dem nationalen FErzeugniss soweit zu erhalten, als
dieses mit dem Gesammtinteresse vereinbar sei. Die Mehrheit der Volks-
vertretung schloss sich dieser Auffassung an, und so schuf der deutsche
Zolltarif vom 15. Juli 1879 eine neue Grundlage, er diente gleich-
méssig finanziellen wie wirthschaftlichen Zwecken, indem er Eingangszolle
auf die Erzeugnisse der Land- und Forstwirthschaft, sowie auf Eisen und
grobe Eisenwaaren wieder einfithrte und viele Zollerhéhungen, namentlich
fuir Erzeugnisse der Textilindustrie, vornahm. Die seitdem abgeschlossenen
Handelsvertrige unterscheiden sich wesentlich von den fritheren. Unter
Aufrechterhaltung der Klausel von der Meistbegiinstigung wird nicht der ganze
Tarif gebunden, sondern werden nur einige wichtige Zugestéindnisse gemacht.
Andere Staaten waren bereits in gleicher Weise vorangegangen, theils
folgten sie. |
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Mit der Zoll- und Handelspolitik des Reichs ging die Eisenbahnpolitik
Hand in Hand. In Preussen bedurfte die Mehrzahl der Privatbahnen Xkon-
zessionsméssig fir alle Tarifinderungen der Genehmigung der Aufsichts-
behérde. Durch einen allgemeinen Erlass vom 18. Februar 1863 war ihnen
indessen die Befugniss eingerdumt worden, fiir gewisse Félle, besonders fiir
die Durchfuhr durch das Zollgebiet, Tariferméissigungen selbstindig vorzu-
nehmen — ein Recht, das von den Bahnen im Laufe der Zeit fiir alle Tarif-
erméissigungen ohne Unterschied in Anspruch genommen wurde. Zahlreiche
Tarifverschiedenheiten, besonders auch im Verkehr mit dem Auslande, waren
die Folge. Demgegeniiber wurden aus Anlass vieler Beschwerden tiber Be-
ginstigung ausldndischer Produkte und Fabrikate schon im Dezember 1875
die Bahnen darauf hingewiesen, bei Bildung neuer oder Verdnderung be-
stehender Tarife eine Begilinstigung der ausldndischen Industrie oder Pro-
duktion zum Nachtheil der inldndischen zu vermeiden. Nachdem sodann der
Bundesrath (6. April 1877) ausgesprochen hatte, dass — behufs Fernhaltung von
Tarifen, die den deutschen Handel, Ackerbau und die Industrie zu schadigen
geeignet sind, — alle Tarife zur vorgingigen Genehmigung der Aufsichtsbehoérde
vorbehalten werden méchten, die fiur ausldndische Produkte oder Fabrikate
einen glinstigeren Frachtsatz gewdihrten, als fir gleichartige inlédndische Er-
zeugnisse, wurde in Preussen fiir derartige Tarife allgemein die Genehmigung
der Aufsichtsbehorde wieder vorbehalten und zugleich erklart, dass diese Ge-
nehmigung nur dann in Aussicht zu nehmen sei, ,wenn entweder eine Be-
nachtheiligung inlindischer wirthschaftlicher Interessen iiberhaupt nicht zu
besorgen sei, oder doch tiiberwiegende Interessen anderer Zweige der in-
landischen Volkswirthschaft* — in dieser Beziehung wurde besonders auf die
Interessen des deutschen Seehandels, des inldndischen Verbrauchs oder der
eigenen Ausfuhr und auch auf die Konkurrenz der deutschen Eisenbahnen
gegen fremdldndische Verkehrswege hingewiesen — ,fiir die beantragte Tarif-
ermissigung sprechen“. Durch die Verstaatlichung der grossen Privatbahnen,
deren Beginn mit der Zollreform des Reiches zusammenfiel, wurde die Durch-
fuhrung dieser Grundsitze in Uebereinstimmung mit der Reichs-Zollpolitik
wesentlich erleichtert.

Gleichzeitig war auch fiir den inneren deutschen Verkehr durch die
Tarifreform von 1877 der bisherigen, Handel und Verkehr lihmenden Ver-
wirrung im Gitertarifwesen der deutschen Bahnen ein Ziel gesetzt, und eine
gleichmissige Grundlage fiir die Tarife gewonnen, die im einmiithigen Zu-
sammenwirken der deutschen Eisenbahnverwaltungen im Laufe der Jahre
immer umfassender ausgestaltet wurde und noch heute die Grundlage der
deutschen Eisenbahngtitertarife bildet.
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Im achten Jahrzehnt traten wiederholt Erh6hungen des Zolltarifs ein,
namentlich wurde der Zoll auf Weizen und Roggen, der vom 1. Januar 1880
an auf 1 M. fiir 100 kg bemessen worden war, auf 3 M. (vom 20. Februar 1885
ab) und weiter auf 5 M. (vom 26. November 1887 ab) erhsht. Andere Staaten
waren zum Theil schon vorgegangen, theils gingen sie dhnlich vor. So suchte
namentlich Russland durch immer weitere Ausbildung ausserordentlich hoher
Zolle sich vom Auslande moglichst unabhéngig zu machen. In gleicher Weise
ging Amerika vor; die am 6. Oktober 1890 in Kraft getretene Mc. Kinley-Bill
uibte vielfach einen hemmenden Einfluss auf die Einfuhr deutscher Artikel.
Ueberall entstanden in den Vereinigten Staaten neue Unternehmungen, die
Papier, Albums, Tapeten, Wollwaaren, Hiite, Handschuhe, Damenmiintel,
Pianinos u. s. w. selbst anfertigten, Waaren, deren Bedarf frither in Deutsch-
land und zu einem erheblichen Theile in Berlin gedeckt wurde.

Auch Frankreich hatte seine 1879 ablaufenden Handelsvertrige nur
unter der Bedingung mehrfacher, recht erheblicher Zolltariferhohungen er-
neuert. Frankreich und Deutschland waren durch Artikel 11 des Frankfurter
Friedensvertrages vom 10. Mai 1871 die unkiindbare Verpflichtung ein-
gegangen, sich in den gegenseitigen Handelsbeziehungen auf gleichem Fusse
mit England, Belgien, den Niederlanden, der Schweiz, Oesterreich, Italien
und Russland zu behandeln. Die zollpolitisch vortheilhafte Lage, in der sich
Deutschland dadurch befand, dass es fiir sich freie Hand behielt, wihrend
es im wesentlichen an den Vergilinstigungen der europiischen Vertragstarife
theilnahm, erreichte mit dem 1. Mérz 1892 ihr Ende, weil nur bis zu diesem
Zeitpunkte die franzosischen und die Mehrzahl der ibrigen européischen
Tarifvertrige in Geltung waren. Unter diesen Verhéltnissen ging das Deutsche
Reich seit 1891 dazu tiiber, neue Handelsvertrige mit Oesterreich-Ungarn,
Italien, Belgien, der Schweiz, -Serbien, Ruménien und zuletzt (1894) mit Russ-
land abzuschliessen, die wesentliche Erleichterungen fur den deutschen
Handel herbeifiihrten.

Die Vertrage, die bis zum 31. Dezember 1903 in Wirksamkeit bleiben
sollen, brachten die auch fiir Berlin erwiinschte Herabsetzung der Zolle fiir
wichtige Rohstoffe und Halbfabrikate; durch ihre lingere Geltungsdauer
sichern sie den Handelsbeziehungen zwischen den vertragschliessenden
Staaten Europas eine gewisse Stetigkeit.

Der Vertrag mit Russland kam erst nach langen Mithen zu Stande und
nicht ohne vorher der wirthschaftlichen Welt das Schauspiel eines regel-
rechten Zollkriegs zwischen Russland und Deutschland geboten zu haben.
Russland eroffnete im August 1893 diesen Zollkrieg und néthigte das Deutsche
Reich zu Gegenmassregeln; erst am 20. Mirz 1894 kam mit dem Inkraft-
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treten des Vertrages der Friedensschluss zu Stande. Durch die Vertrige
der Jahre 1891 bis 1894 sind die Zolle vielfach, namentlich auch fiur land-
wirthschaftliche Erzeugnisse, ermissigt, der Zoll auf Weizen und Roggen von
5 auf 3,50 M herabgesetzt worden.

In den letzten 15 Jahren — von 1880 bis 1894 — stieg im Aussenhandel
des deutschen Zollvereins (die Durchfuhr eingeschlossen; Generalhandel)

die Einfuhr von 17111536 t im Jahre 1880
auf 35167327 t ., o 1894 =+ 18055791 t oder 106/,
(darunter 32208 672 t Rohstoffe)

und die Ausfuhr von 18774995 t im Jahre 1880
auf 25918436 t , , 1894 =-+7143441 t oder 389,

Die Entwicklung des gewerblichen Lebens im Inlande erhellt aus der
Zunahme des Kohlenverbrauchs und der Dampfmaschinen. Die Kohlen-
forderung des Deutschen Reiches stieg

an Steinkohlen!) von 46973 566 t im Jahre 1880

auf 76741127t , , 1894 =+ 29767561 t oder 63,39/,
an Braunkohlen?) von 12144500 t , , 1880
auf 22064575 t . 1894 =49920075 t oder 81,79,

In Preussen wuchs die Zahl der Pferdestirken der Dampfmaschinen
(der feststehenden und der beweglichen, mit Ausnahme der von der Militir-
verwaltung benutzten, sowie der L.okomotiven und Schiffsmaschinen) von 1879
bis Ende 1894

von 934 884 auf 2513172, d. i. um 170 °/;

in Berlin von 20286 auf 61410, d. i. um mehr als 200 9/,.
Ihre Zahl hat sich somit im Lande nahezu, in Berlin mehr als verdreifacht.
Ebenso ist in Berlin die Anzahl der selbstindigen Gewerbetreibenden

von 56197 im Jahre 1871
auf 147339 ,, » 1890,

somit um 163 ¢/, gestiegen, wihrend in demselben Zeitraum die Bevélkerung
nur um 919, gewachsen ist.

1) Dazu im Jahre 1894 gegen 1880 eine Mehrausfuhr an Steinkohlen und Koks von
1483903 t und eine Mehreinfuhr von Braunkohlen von 3785 664 t.

2) In der gleichen Zeit betrug die Steigerung der Steinkohlenférderung in Gross-
britannien 2829, in Belgien 21,69, in Frankreich 27,69.

3 In der gleichen Zeit stieg die Roheisenproduktion in Belgien um 34,50, wihrend
sie in Grossbritannien um 5,79, zuriickging (von 7873220 t auf 7427342 t. Zeitschrift
Stahl und Eisen, Diisseldorf 1896, No. 6, S. 252).
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Die Roheisenerzeugung im deutschen Zollverein stieg

von 2729000 t im Jahre 1880
auf 5380039 t » 1894 =+42651039 t oder 979/,3),

der Giiterverkehr der deutschen Eisenbahnen

von 13486787006 tkm im Jahre 1880
auf 24 909 082 841 tkm w1894 =4 11422295745 tkm oder 859/,

und auf ein Kilometer Bahnlinge

von 400550 tkm im Jahre 1880
auf 566 615 tkm » 1894 = 4166 065 tkm oder 41 Y/,.

Ueberblicken wir den 350 jihrigen Werdegang, so koénnte es scheinen, als
seien die Fortschritte, die Dampf und Eisenbahn, sowie eine vervollkommnete
Technik geschaffen haben, den Vélkern fast zu viel des Guten. In der That
haben die ganz neuen Formen und die bis dahin ungekannten volkswirth-
schaftlichen Verhiltnisse auf weiten Gebieten eine Géhrung hervorgerufen und
Fragen schwerwiegendster Art gezeitigt. Eine in das Ungemessene gesteigerte
Produktion, die den Markt tberfiillt und die Frage der Selbstkosten zuspitzt,
sowie der Welthandel, der raumliche Entfernungen nicht mehr kennt und
auf die Preisgestaltung bestimmend einwirkt, sie greifen tief und nicht selten
verhéingnissvoll in bestehende Verhiltnisse ein. Vielfach beginnt ein wirth-
schaftlicher Kampf ums Dasein, politische und wirthschaftliche Gegensitze
treten in einer friiher nie gekannten Schérfe hervor.

Auf der andern Seite ist eine Grossindustrie entstanden, die dem flachen
Lande die Arbeitskraft schmélert und an Industriestéitten eine gewaltige
Arbeiterbevolkerung in ihren Dienst stellt. Der vierte Stand ist emporge-
kommen, und die Befriedigung seiner berechtigten Bediirfnisse stellt den
Staat vor stets neue Aufgaben. Die wichtigsten sozialpolitischen Fragen
treten damit in den Vordergrund. Die Gewerbeordnung des Deutschen Reiches
vom 21. Juni 1869 hob nach jahrelangen Kidmpfen das Verbot der Arbeiter-
vereinigungen auf. Wochen- und monatelange Arbeiterausstinde — der erste
tritt 1871 in Berlin auf — greifen seitdem immer wieder in das wirthschaftliche
Leben tief ein. Die Lohnfrage, die Regelung des Verhiltnisses zwischen
Arbeitgeber und Arbeitnehmer, die Schaffung eines wirksamen Arbeiterschutzes
wurden zu brennenden Fragen der Gegenwart. In grundlegenden Gesetzen
regelte das Deutsche Reich die staatliche Fiirsorge fir die arbeitenden
Klassen; insonderheit trat am 1. Januar 1891 die Invaliditéits- und Altersver-
sicherung in Kraft, ein Markstein in der Geschichte unseres deutschen Vater-
landes, das bahnbrechend darin allen andern Vélkern vorangegangen ist: die

2



18 Einleitung.

Wohlthaten dieses Gesetzes kommen tiber 12 Millionen Menschen (7!/, Millionen
méinnlichen und 4!/, Millionen weiblichen Personen) zu gute.

So ringt die neue Zeit nach neuen Formen. Noch stehen wir inmitten
dieses Werdeprozesses. Moge die in einem Dankschreiben des Kaisers vom
Januar 1896 an die Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft ausgesprochene
Hoffnung sich erfillen, ,dass es den Bemihungen des Staates bei weiser
,Missigung der betheiligten Kreise in Verfolgung von Sonderinteressen
»gelingen werde, die zur Zeit sich fithlbar machenden Gegensitze auf wirth-
,Schaftlichem und sozialem Gebiete allméihlich auszugleichen und allen
,hrwerbszweigen unseres Volkslebens eine gedeihliche Entfaltung zu er-

,moglichen.“



ERSTER THEIL.

DIE ENTWICKLUNGSGESCHICHTE
DES STADTBILDES.



Welm sich der Berliner mit Stolz des Aufschwungs rithmt, den seine
Vaterstadt in der neuesten Zeit gegeniiber allen festlindischen Stadten
Europas genommen hat, so wird er dankerfiillt der Firsorge eingedenk
bleiben, mit der das Herrscherhaus seit jeher am Wohle der Hauptstadt ge-
arbeitet hat. Zwar hat es der mit Schirfe des Verstandes wie mit schneller
Auffassungskraft in gleichem Masse begabten Bevolkerung nie an Riihrig-
keit und arbeitsfreudigem Wollen gefehlt, aber bei der politischen Zerrissen-
heit Deutschlands, den schweren Heimsuchungen der fritheren Jahrhunderte
hétte Berlin ohne die unermiidliche Thétigkeit seiner Fiirsten und Konige zu
Erfolgen nicht kommen koénnen. Thnen ist vornehmlich zu danken, dass Berlin
nunmehr als Stern erster Grosse unter den Weltstiddten leuchtet. Handel
und Gewerbthitigkeit, Wissenschaft und Kunst blithen in seinen Mauern, und
mit der Wiedergeburt und Machtentfaltung des Deutschen Reichs ist das Be-
streben, den Sitz der Reichsgewalt zum Mittelpunkt aller geistigen Thétigkeit
zu gestalten, Hand in Hand gegangen. Seit der Einfithrung der Eisenbahnen
wurde erst so recht fiithlbar, in welch’ reichem Masse auch alle &usseren
Bedingungen vorhanden sind, die Berlin zu einer fithrenden Stellung be-
fahigen. Wenn zwar den Meeresufern entriickt und von Seeschiffen nicht
unmittelbar zu erreichen, sind der Hauptstadt doch vermoge ihrer Lage
zwischen zwei grossen Stréomen, der Elbe und Oder, mit denen sie direkte
natiirliche oder kiinstliche Wasserverbindung hat, die Pforten zweier Meeres-
gebiete eroffnet. Ihre Lage ist die eines grossen Mittelpunkts fiir den
Handel und Verkehr des engeren und weiteren Festlandes, ein grosser Vor-
posten, der vermittelt zwischen den Verkehrsinteressen des siidlichen, ost-
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lichen und westlichen Landes; wo die Beziehungen des Verkehrs von allen
Richtungen in unzéhligen Faden zusammenlaufen oder sich hiniiberziehen in
andere bedeutende Verkehrsgebiete. Die Lage der Hauptstadt im weiten
Flachland gab die Moglichkeit, alle Arten von Verkehrswegen unbehindert
auf kirzestem Wege an die Hauptstadt heranzufiihren; Berlin ist in gleicher
Weise der Mittelpunkt fir ein ausgedehntes Eisenbahn- und Strassennetz,
wie fiir ein leistungsfihiges Netz von Schiffahrtswegen und durch die un-
unterbrochene Ausdehnung der Ebene bis ans Meer ist selbst dem Gedanken,
auch fiir Seeschiffe einen Wasserweg bis zur Hauptstadt zu bahnen, Nahrung
gegeben worden. Die Diirftigkeit des mérkischen Bodens, dem mit saurem
Schweiss nur das Nothwendigste fiir den L.ebensunterhalt abzuringen ist, hat
aufgehort, fiir das Aufblithen der Hauptstadt von Einfluss zu sein, seit ihre
Versorgung an nahe Grenzen nicht mehr gebunden ist. Die Verhiltnisse
finden ihren Ausdruck auch in einer frither ungeahnten ridumlichen Erweiterung
des von den hauptstidtischen Interessen beherrschten Bebauungsgebiets, dessen
(Gliederung nach den geschichtlichen Gesichtspunkten in den nachstehenden
Abschnitten verfolgt werden soll.

Der Massstab, der fiir die Ausdehnung und Eintheilung dieses Gebiets
zu Grunde zu legen ist, kann nur aus dem Verlauf der geschichtlichen Ent-
wicklung gewonnen werden. Wenn man in sinngemésser Uebereinstimmung
mit der Eintheilung anderer Grossstidte riaumlich zwischen Alt-Berlin, einem
eigentlichen Berlin, einem erweiterten Berlin und Gross-Berlin unterscheiden
will, so sind die Grenzen fir eine solche Eintheilung sofort aus dem Stadtplan
herauszulesen; die historische Entwicklung hat der Stadt ein Gepréige aufge-
driickt, in dem diese Grenzen nur schwer verwischt werden konnen. Unter
Alt-Berlin hat man die Stadttheile zu verstehen, deren Ausdehnung durch die
Festungswerke des Grossen Kurfiirsten bezeichnet wird, und der erste Abschnitt
in der Entwicklungsgeschichte Berlins hat demnach die Zeit von der Griindung
Berlins bis zur Ausfiihrung dieser Umwallung zu umfassen. Es wurde dann ein
breiterer Giirtel vorgelegt, dessen Umfang durch die vom Konig Friedrich
Wilhelm 1. gebaute Stadtmauer angezeigt wird. Es dauerte lange, ehe dieser
Giirtel mit Gebduden gefullt war. Der Baufortschritt hatte dessen Grenze
erst erreicht, als man die ersten Eisenbahnen anlegte; erst diese fanden im
Innern keinen Raum mehr. Mit diesem von der Mauerlinie umgrenzten Bezirk
hat man den Begriff des eigentlichen Berlin zu verbinden; hier haben der
Grosshandel und die damit in Verbindung stehenden Berufszweige ihren Sitz.
Bis zur Zeit der ersten Eisenbahnen, die mit dem Regierungsantritt des
Ko6nigs Friedrich Wilhelm IV. im wesentlichen zusammenfillt, reicht der
zweite Abschnitt in der Entwicklung des Stadtbildes.
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Die sechziger Jahre kiinden fir Berlin den Anbruch der neuen Zeit.
Der Unternehmungsgeist erwacht zu neuem Thatendrange. Wilhelm I. be-
steigt den Thron. Berlin gibt durch eine umfassende Gebietserweiterung auch
dusserlich zu erkennen, dass es grosseren Zielen zustreben will. Von jetzt
ab ist die Entwicklung des Stadtbildes von weitgreifenderen Gesichtspunkten
getragen, und es wird schwieriger, die ferneren Entwicklungsstufen ebenso
streng an bestimmte rdumliche Grenzen zu binden wie frither. Fir den
ganzen folgenden Zeitraum ist die im Jahre 1861 vorgenommene Weichbild-
erweiterung der dussere Merkstein. Die wichtigen Fabrikbezirke liegen in
dem durch diese Erweiterung hinzugefiigten Gelinde, in Stadttheilen, die
auch mehr und mehr zu Wohnbezirken umgestaltet werden. Wahrend sich noch
die Entwicklung auf diesem Felde bethitigte, wurde in den gesammten
stadtischen Verhéltnissen infolge der Griindung des Deutschen Reichs ein
Umschwung herbeigefiihrt, der auch eine gewaltige riaumliche Vermehrung
des Verkehrsgebiets zur Folge hatte. Um die Grenze des erweiterten Berlin
kiimmert sich die freizigiger gewordene Bauthétigkeit nicht mehr; sie geht,
wohin es ihr gefillt, und so kommt es, dass der vollstindige Ausbau des
Weichbilds auch heute noch nicht beendet ist, wihrend die Bebauung schon
nach allen Richtungen seine Grenzen iiberschreitet. Die Eigenart eines sich
an das Weichbild anschliessenden weiten Giirtels steht zu Berlin in den
engsten Beziehungen. Seine Bewohner leben mit der Hauptstadt in steter
Fiihlung, ihr Verkehr ist von dem der Hauptstadt vollig abhingig geworden
und mit ihm verwachsen; weite Schichten der Bevolkerung, deren Arbeitsfeld
im eigentlichen Stadtgebiet liegt, haben draussen ihre Wohnstiatten aufge-
schlagen. Wollte man, um fiir Gross-Berlin eine bestimmte Grenze zu finden,
die Ausdehnung der Vorortziige massgebend sein lassen, so wiren selbst
Potsdam und Spandau diesem Bezirk einzureihen; aber die Umrisslinie wiirde
dann zu unbestimmt. Ks ist zweckmiissig, sie enger und bestimmter zu
fassen und nicht tiber die Ortschaften hinauszuriicken, die den Charakter
der Wohnbezirke am deutlichsten tragen. In diesem Sinne ist Gross-Berlin
in dem Plane Tafel 2 durch die Grenze des vormaligen Polizeibezirks
ersichtlich gemacht, die fiir die Aufstellung der Bevolkerungsstatistik im
Berliner UmKkreise bis heute massgebend geblieben ist. In letzter Zeit ist die
Frage einer neuen umfassenden KEingemeindung lebhaft erortert worden,
aber da die Ansichten in dieser Sache noch auseinander gehen, diirfte sich
vorlaufig eine andere zweckmaéssigere Grenze als die angegebene schwer
auffinden lassen.

In welchen Bahnen sich die Entwicklung Berlins seit den sechziger
Jahren bewegt hat, wird den Inhalt der tolgenden Abschnitte der Ent-
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wicklungsgeschichte Berlins bilden. Sie ist eine so gewaltige, dass sie alles,
was in fritheren Zeiten geschaffen wurde, weit iiberragt. Am Schlusse soll
der Einfluss der Verkehrsmittel auf Berlin besonders beleuchtet werden.

ERSTES KAPITEL.

Berlin von der Griindung bis zu seiner Befestigung durch

den Grossen Kurfiirsten.

Wihrend sich im 13. Jahrhundert Deutschlands Handel allerorten ent-
wickelte, die Hansa schon blithte, war Berlin kaum dem Namen nach be-
kannt. Bei den Stauwerken am oberen Ende der Spreeinsel, der Uebergangs-
stelle der von Siidden und Siidwesten aus dem Leipziger Gebiet und von
Magdeburg iiber Wittenberg, Treuenbrietzen herankommenden und nach den
wichtigeren Plitzen im unteren Odergebiet, Stettin und Greifswald, fiihren-
den Handelswege, ungefihr in der Richtung des jetzigen Miihlendammes,
bestand zwar eine alte Niederlassung, aber, obwohl sie sich im Hinblick
auf den Landverkehr guter Verbindungen erfreute und mit Schiffsfahrzeugen
von der Elbe unmittelbar erreicht werden konnte, — wenn es freilich auch
an einer Verbindung mit der Oder noch mangelte —, hatte es dieser Platz
zu einer Bedeutung nicht gebracht.

Die Griundung Berlins fillt in die Zeit der Markgrafen Johann I. und
Otto III,, jedenfalls in das Jahrzehnt zwischen 1220 und 1230. Die Nieder-
lassung tritt als Doppelstadt auf, ohne dass man wiisste, wie es zu dieser
Zwitterbildung gekommen ist. Man muthmasst, dass deutsche Kolonisten die
Havel heraufkamen und sich am rechten Spreeufer niederliessen, wihrend
auf der Spreeinsel Wenden ihren Platz behielten. Im allgemeinen bestand
zwischen den beiden Stidtewesen, Berlin auf dem rechten Ufer und Kolln,
der Inselstadt, ein befriedigendes Einvernehmen; vom Jahre 1307 ab wurden
sie sogar zeitweise von einem einzigen Magistrat regiert. Die kollnische
Insel war nur im siidlichen Theil, dem gegeniiber Berlin in giirtelartigen
Zonen herangewachsen war, bebaut; der nérdliche Inseltheil, sumpfig und noch
dazu von dem siidlichen durch einen Wasserarm geschieden, konnte zur Be-
siedelung nicht einladen. Wie bereits unter Albrecht dem Baren (1134—1170)
eine grossere Zahl von Stidten, darunter Spandow, Potsdam, Sarmund, Trebbin,
Mittenwalde durch sichere Umwehrung zu festen Stiitzpunkten gemacht worden
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waren, so wurde begreiflicherweise ein doppelter Werth darauf gelegt, den
Uebergangspunkt an der Spree gebiihrend zu verstirken. Man nimmt an,
dass bereits 1247 Berlin erweitert und mit einer Mauer versehen wurde.

Im Anfange hatte diese Mauer den auf dem Plan Tafel 1 in roth an-
gegebenen Verlauf; sie umschloss ein Flachengebiet von 73 ha, das Herz der
heutigen Stadt. Auf der Berliner Seite folgte sie genau dem Zuge der
heutigen Neuen Friedrichstrasse; die noch bestehende Waisengasse und die
in der neuesten Zeit abgebrochene Koénigsmauer sind aus dem schmalen
inneren Wallgange entstanden, der allméhlich mit Héusern besetzt wurde.

Berlin und Kolln im Anfang des 15. Jahrhunderts.

Auf der kollnischen Seite zog sich die Mauer, von Siiden anfangend, zuniichst
am linksseitigen Flussarm hin, dann durchschnitt sie, wie man annimmt, den
heutigen Lustgarten in der Richtung auf die jetzige Kaiser Wilhelmstrasse.
An Thoren besass Berlin das Spandow’sche Thor an der Stelle, wo heute die
Garnisonkirche steht, das Oderberger (Georgen-) Thor im Zuge der heutigen
Konigstrasse und das Stralow’sche Thor in der Richtung der jetzigen Stralauer-
strasse. Die kollnische Mauer war unterbrochen von dem Kopenicker und
Teltow’schen (Gertraudten-) Thor. Eine Skizze von Berlin im 15. Jahrhundert
ist die vorstehende Abbildung.

Die Bebauung der Stiddte war im 13. und 14. Jahrhundert noch sehr
lickenhaft. In Berlin hatte man sich vorwiegend in der ndheren Umgebung
der Nikolaikirche, am Molkenmarkt, an der Spandauer- und Jidenstrasse,
auch der Klosterstrasse angesiedelt. Auch in Ko6lln befanden sich die Hauser
in erster Linie am Marktplatz, der die Stelle des jetzigen Spittelmarktes ecin-
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nahm. Bedeutung hatten ausser dem Mithlendamm die Fischerbriicke, Fischer-
strasse, Briiderstrasse. Mit Gotteshdusern waren die Stddte verhéltnissméssig
reichlich bedacht: auf der Berliner Seite waren ausser der 1223 geweihten
Nikolaikirche vorhanden die Marienkirche (seit 1270), ferner die Klosterkirche,
Eigenthum des von den grauen Moénchen des Franziskanerordens seit 1271
errichteten grauen Klosters, ferner die am Spandauer Heerweg gelegene
Heilige Geistkirche, ein kleines Gotteshaus, das dem Hospital zum heiligen
(reist, einer der dltesten geistlichen Stiftungen Berlins, angehorte, endlich
lag vor dem Georgenthor, in dem Winkel der nach Alt-Landsberg und
Bernau fiihrenden Strassen, der jetzigen Neuen Konig- und Landsberger-
strasse, die 1278 crbaute Georgenkirche. Kolln besass bereits vor 1237 die
Petrikirche, erst spiiter, im Jahre 1407, wurde vor dem Gertraudtenthor die
Gertraudtenkirche errichtet, dieselbe Kirche, die noch unlingst auf dem
Spittelmarkt zu sehen war.

Fir die Entwicklung Berlins — Berlin mit Ko6lln als ein Ganzes auf-
gefasst — waren verschiedene ihm vom Landesherrn bei der Griindung ab-
getretene Rechte von grosster Bedeutung, mit denen ausser Handelsvortheilen
auch unmittelbare Kinnahmen verbunden waren. Das Miihlenregal verblieb
zwar dem Landesherrn, aber es war der Stadt das Stapelrecht verliechen
worden, vermoge dessen keine Waaren durch Berlin oder an Berlin vorbei
gefithrt werden durften, ohne dass man sie darin feil bot, damit die Biirger
daran ein Vorkaufsrecht iiben konnten. Die Waaren, fiir die ein Feilbieten
nicht erforderlich war, waren dem Niederlagsrechte unterworfen: die in der
Stadt niedergelegten Kaufmannsgiiter durften nur an die Einwohner, nicht an
Fremde verkauft, oder wenigstens nicht eher wieder ausgefiihrt werden, als
bis sie durch die Vermittlung von Ortsangesessenen an Fremde verkauft
waren. Auch der in Berlin erhobene Zoll war der Stadt in Pacht gegeben.
Der durchgehende Verkehr war an ganz bestimmte Wege gebunden: es
herrschte der Strassenzwang. Durch Mandate der Landesherren, ja selbst des
Reichs, war zu jener Zeit unmoglich gemacht, kiirzere gangbarere Wege ein-
zuschlagen oder sicherere Strassen zu wihlen, die weniger wehrfihige Be-
deckung erfordert hiitten. Welchen Werth daher die Verleihung der bezeich-
neten Monopole fiir die Stadt haben musste, ist ohne weiteres ersichtlich. Auch
die Verfrachter, die den sichern, wenn auch weiteren Wasserweg iiber die
Havel wihlten, konnten, da dieser nach der Oder keine geeignete Fort-
setzung hatte, der Stadt nicht entgehen.

Das Aufblithen Berlins im Mittelalter war nur in sehr geringem Grade
an die eigene Gewerbthitigkeit gekniipft. Diese beschrinkte sich auf die
Herstellung dessen, was den bescheidenen Bedurfnissen einer vorwiegend
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Ackerbau treibenden Biirgerschaft frommte. Die Bevolkerung war auch gar
nicht industriell veranlagt, und die Thétigkeit in den — im tibrigen gering-
schétzig von oben angesehenen — Gewerbebetrieben war nach starren Grund-
sitzen engherzig und bis ins einzelne kleinlich geregelt. Aber auch die
eigene Ausfuhr von Korn und Holz, Rohprodukten, die vorwiegend nach
Magdeburg gingen, erreichte keinen .sehr betrdchtlichen Umfang. Viel
wichtiger war der durchgehende Verkehr, in dem der Handel mit Héringen
eine grosse Rolle spielte, die zu jener Zeit an den Kiisten der Ostsee in
grossen Massen gefangen wurden. Das mit diesem Verkehr zusammen-
hingende Monopol fand fiir die vorherrschenden Verkehrsbeziehungen, die in
westostlicher Richtung tiber Berlin reichten, seine gewichtigen Stiitzpunkte in
den Stddten Oderberg und Sarmund. Mit Bezug auf Oderberg hatte Berlin
keinen weiteren Nebenbuhler als Frankfurt a. O., da andere Stddte nicht der
gleichen Erleichterung im Gebiihrenzwange theilhaftig waren, die fir die
Stettiner Kaufleute so wesentlich ins Gewicht fiel. Auf der siidlichen Strasse
hatte Sarmund fiir die Berliner Interessen eine erhéhte Bedeutung, weil hier
die Strassen von Wittenberg und Leipzig zusammenliefen; Sarmund hatte eine
bedeutende Zollstelle.

Seitdem die Hohenzollern die Machthaber im Lande waren, befestigte
sich der Handel Berlins nach manchen Wechselfillen, denen er namentlich
durch die im 1{4. Jahrhundert zwischen den Markgrafen und den benach-
barten Geschlechtern ausgebrochenen Streitigkeiten unterworfen war, mehr
und mehr. Aber er bewegte sich in seinen altgewohnten Bahnen. Die
Handelsstrassen boten grossere Sicherheit, und die Zollstellen wurden von
zuverliassigen Vasallen verwaltet. Ein bedeutender Aufschwung ist auch im
15. Jahrhundert nicht zu verzeichnen. Weder aus der Zugehorigkeit zur
Hansa, noch aus dem Umschwung, der auf dem Gebiete des Weltverkehrs
durch die Entdeckung der neuen Erdtheile in anderen handeltreibenden
Liandern hervorgerufen wurde, war Berlin in der Lage, fiir seine eigene Ent-
wicklung Vortheile zu ziehen. Die Verbindung mit der Hansa war seit jeher
eine sehr lockere gewesen, und im Jahre 1518 trat Berlin iiberhaupt aus
ihrem Verbande aus. Fiur den iiberseeischen Verkehr kam das abge-
schiedene und beschrinkte Verkehrsgebiet der Mark noch garnicht in Be-
tracht. Die grossen Wasserstrassen, die Elbe und die Oder von Frankfurt
aufwirts, wurden kaum befahren. Unter solchen Umstdnden trat auch an
Umfang und Aussehen der Schwesterstidte Berlin und Kélln eine wesentliche
Zunahme und Verbesserung nicht ein. Die Gewerbthitigkeit entwickelte sich
nur in beschrinkter Weise; um die geringe Vermehrung, die in der Einwohner-
zahl eingetreten ist, festzustellen, reichen die vorhandenen Quellen nicht aus.
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Wesentliche Aenderungen brachte das 16. Jahrhundert, aber nicht
zum Guten.

Wihrend tberall im Reich Handel und Gewerbe, Kunst und Wissen-
schaft einen Aufschwung nahmen, der Weltverkehr neue Bahnen ein-
schlug, kam Berlin nicht recht vorwérts, und selbst die glinzende Hofhaltung
des Kurfiirsten Joachim II. (1535—1571) vermochte nicht, eine reichere und
dauernde Gewerbthitigkeit in der Residenz zu schaffen. Die Ursachen des
Rickganges lagen einerseits im wirthschaftlichen Aufschwunge der Nachbar-
linder und der grosseren Stiddte, andererseits in der weiteren Ausdehnung
der Flussschiffahrt vom Beginn des 16. Jahrhunderts an. Dadurch, dass sich
der Schiffahrtsbetrieb auch auf die obere Oder ausdehnte, wurde die Fiihlung
Frankfurts mit Breslau und den schlesischen und polnischen Handelsgebieten,
die ihm bisher nur auf dem Landwege zugénglich waren, immer inniger, und
als um die Mitte des 16. Jahrhunderts auch die Elbschiffahrt lebhafter wurde,
suchte sich der Verkehr mehr an die Flisse zu halten, die ihn gleichzeitig
der Gefihrdung durch das stellenweise wieder im Schwunge befindliche
Raubwesen entzogen. Nicht allein, dass der von Schlesien iiber Stettin und
Stralsund nach Liibeck, Bremen und Hamburg gehende Verkehr, von Frankfurt
unterstiitzt, der Oder folgte, auch die Kaufleute, die von Schlesien nach
Hamburg oder tiberhaupt den Umschlagsorten an der mittleren und unteren
- Elbe gelangen wollten, nahmen ihren Weg nicht iiber Berlin. Sachsen
schickte sich zu einer selbstindigen Handelspolitik an und hielt darauf,
dass die Giiter so weit, wie moglich, auf den séchsichen Strassen blieben;
diese wurden so gelegt, dass die Kaufleute Leipzig nicht umgehen konnten.
Infolgedessen war nicht allein der Handelsverkehr von Breslau nach
dem unteren Odergebiet, sondern auch nach dem mittleren und unteren
Ilbgebiet und umgekehrt fiir Berlin verloren, und ebenso nahmen die vom
Westen tiber Leipzig nach Schlesien gehenden Transportziige den Weg
siidlich von Berlin.

Auch der Ausfuhrhandel gewann nicht an Bedeutung. Die Gewerb-
thatigkeit hatte sich nicht entwickelt, und so war die Ausfuhr auf die bereits
bekannten Rohstoffe, Korn und Holz, beschréinkt, die zum grossen Theil die
Havel abwirts und nach Hamburg gingen, aber von dorther im Preise arg
gedriickt wurden. Der Verbrauch an Einfuhrwaaren war gering und wurde
durch den allgemeinen Riickgang im Wohlstande der Bevolkerung nicht
gehoben.

Diese Lage blieb bis zum dreissigjihrigen Kriege im wesentlichen un-
verindert. Dass dessenungeachtet die Bevolkerung Berlins stetig zunahm,
ist lediglich auf den Umstand zurickzufiihren, dass es Residenz geworden
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war.¥*) Durch die Hofhaltung, die Anwesenheit der Landesregierung und
die hiufigen Versammlungen der Landstinde kam immerhin so viel Leben
und Verkehr in die Stadt, dass Berlin, wenn es auch gegen Frankfurt zuriick-
blieb, doch die mittelmérkischen Stidte Brandenburg und Prenzlau iiberholte.
Die Bebauung schritt bereits iiber die Grenzen der Stadtmauer vor, indem
sich vor dem Georgenthor in Berlin, dem Gertraudtenthor und dem Koépenicker
Thor in Kolln, wo wichtige Strassen einmiindeten, kleine Ansiedelungen bil-
deten. Auch fiir die Verschonerung der Stadt wurde manches gethan. Der
Kurfurst Joachim II. verwandelte die von Friedrich II. angelegte kollnische
Burg in ein prichtiges Fiirstenschloss, das nach der Flichenausdehnung
unter seinen beiden Nachfolgern bereits zu dem heutigen Umfange heran-
wuchs. Schon unter Joachim fing man an, an den grossen und Kkleinen
Thiergarten die ordnende Hand zu legen, und an der Nordseite des Schlosses,
der Stelle des jetzigen Lustgartens, wurde ein Fruchtgarten angelegt. Auch
Joachims Nachfolger, Johann Georg (1571—98), liessen die Regierungsgeschiifte
noch Zeit, fiir seine Residenz zu sorgen. Durch die Aufnahme holldndischer
Protestanten, die in vielen Gewerbszweigen wohl bewandert waren, bewies
er ein sicheres Verstindniss fir das, was Berlin am meisten noth that, die
Forderung der industriellen Thitigkeit. Unter Johann Georg wurde auch
mit der Pflasterung der Strassen begonnen; die Schleuse zwischen Koélln und
dem Werder, mit der lingst eine zweite Mithlenanlage verbunden war, erfuhr
eine Erneuerung. Im Sinne Johann Georgs fiihrte auch sein Sohn Joachim
Friedrich (1598—1608) die Regierung fort. Sein Bestreben war vornehmlich
darauf gerichtet, Berlin auch im Handelsverkehr auf die Stelle wieder empor-
zuheben, die es im Mittelalter eingenommen hatte. Den Handel wieder den
Landstrassen zuzufiihren, wire aussichtslos gewesen, das Heil schien eher in
der Erginzung der zwischen Elbe und Oder vorhandenen Wasserldufe zu
liegen. So suchte er eine unmittelbare Schiffahrtsverbindung von Hamburg
nach Schlesien, Polen und Béhmen einerseits, von Stettin und dem Osten
nach Sachsen und dem Siidwesten andererseits herzustellen, indem er im
Jahre 1605 den Anfang zur Grabung eines Kanals bei Liebenwalde, des heu-

#) Die Erhebung Berlins zum dauernden Sitz der Landesregierung ist bereits vom
Kurfiirsten Friedrich II. (1440—1470) durch den Burgbau im nordéstlichen Winkel der kill-
nischen Stadtmauer, — dessen Stelle im Ostfliigel des heutigen Koniglichen Schlosses zu
suchen ist, — vorbereitet worden. Schon 1451 konnte Friedrich den Aufenthalt im Hohen
Hause an der Klosterstrasse, dem spiiteren Lagerhause, mit dem in der neuen Residenz
vertauschen, wenn auch weder er selbst noch sein Nachfolger sich zum dauernden Aufent-
halt in Berlin entschliessen mochten. Erst mit Johann Cicero (1486—99), der im Jahre 1491
in Berlin seinen sténdigen Aufenthalt nahm, ist das Schloss der bleibende Wohnsitz der
Fiirsten geworden.
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tigen Finowkanals, machen liess, der unter seinen beiden Nachfolgern fort-
gesetzt und im Jahre 1620 thatsichlich auch fertiggestellt wurde, aber im
dreissigjihrigen Kriege wieder verfiel und in vollige Vergessenheit gerieth.

Wesentlich dem ortlichen Gang dieses Krieges ist es zuzuschreiben,
dass Berlin nicht in dem Masse den feindlichen Angriffen ausgesetzt war,
wie andere Stiddte. Die Schrecken des Krieges lernte es eigentlich nur in
der Zeit von 1627 bis 1643 kennen, besonders in den Jahren 1636 bis
1639 und 1643, wo Schweden und Kaiserliche plindernd in die Stadt
einfielen. In den Jahren 1640 und 1641 wurden die ausserhalb der Mauer
gelegenen Vorstadthiuser, die der Vertheidigung im Wege standen, von
den Kurfiirstlichen Truppen theils niedergerissen, theils abgebrannt.
Clauswitz, dem in diesen Punkten gefolgt ist,*) zieht aus aktenméssigen
Quellen die Folgerung, dass die Schiden, die Berlin wihrend des Krieges
erlitten hat, sehr iibertrieben worden sind. Die Angaben aus jener Zeit iiber
die Wohlstandsverhiiltnisse der Beviélkerung sowie die Einnahmen der Stadt-
gemeinde aus ihren Liegenschaften und die Ernteberichte zeigen, dass Berlin
eigentlich nie in Noth gewesen ist; Clauswitz folgert, dass seine Handels-
wege keineswegs gesperrt waren. Freilich dndert dies nichts an der That-
sache, dass am Schlusse des Krieges Berlins Entwicklung zum vélligen Still-
stand gekommen, und die Biirgerschaft ganz verarmt war. Doch ist diese
Vernichtung des Wohlstandes wesentlich auch auf das ungerechte Steuer-
syvstem zuriickzufiihren. Die Kriegskontributionen wurden den Hauseigen-
thimern auferlegt, die diesen Lasten bald nicht mehr gewachsen waren;
die Folge war, dass zahlreiche Hé#user im Stich gelassen wurden. Als nach
dem Tode Georg Wilhelms im Jahre 1640 der Kurfiirst Friedrich Wilhelm in
Berlin einzog, waren von den 1100 Héiusern, die Berlin besessen, 350 verddet,
ja viele Gebiude gingen dem volligen Verfall entgegen. Die Abnahme der
Bevolkerung lisst sich nicht beurtheilen; gegen Ende des Krieges diirfte die
Einwohnerschaft kaum 6000 Kopfe stark gewesen sein.

Es bedurfte ungewohnlicher Mittel, um die Stadt aus dem Zustande
tiefer Zerriittung wieder aufzurichten. Um fiir die zahlreichen Bediirfnisse,
die zu befriedigen waren, die erforderlichen Geldmittel aufzubringen, musste
in erster Linie auf eine Reform der Besteuerung hingearbeitet, und das
Grundeigenthum von den auf ihm lastenden Verbindlichkeiten befreit werden.
Nach mehreren fruchtlosen Versuchen, das alte abgelebte Steuersystem zu
verbessern, ordnete der Grosse Kurfirst im Jahre 1667 eine Steuer auf Ge-
trinke, Fleisch, Getreide fir die Béckerei, Vieh und Salz an. Der Erfolg

*) Zu vergl. P. Clauswitz’ vortreffliche Arbeit: ,Zur Geschichte Berlins“ in dem Werke
yDie Bau- und Kunstdenkmiiler von Berlin®, bearbeitet von R. Borrmann, Berlin 1893, Springer.
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war schon nach wenigen Monaten tiberraschend giinstig. Vor allen Dingen
stieg- der Ertrag aus den Getriinken. ,Es helfen jetzt — berichtete der
Magistrat an den Kurfiirsten — viele, die bisher nichts gegeben haben,
zumal leider mehr Bier und Wein getrunken wird, als
der Mensch bedarf“ Bereits nach drei Jahren flossen die Einnahmen
so reichlich, dass die Grundstiicke der Biirger von ihren Abgaben entlastet
werden konnten. Die Eigenthtimer konnten jetzt Riickstinde abtragen, die
Grundstiicke gewannen wieder an Werth und in wenigen Jahren verschwanden
die wiisten Stellen.

Berlin nach Ausfiihrung der Befestigung im Jahre 1685.
(Nach dem La Vigne'schen Plan).

A. Spandauer Thor. B. Georgenthor. C. Stralauer Thor. D. K6penicker Thor. E. Leipziger Thor,

F. Neues Thor. G. Thor an der Thiergartenbriicke. H. Thor an der Potsdamer Briicke. '1. Nikolai-

kirche. 2. Berlinisches Rathhaus, 3. Marienkirche. 4. Heilige Geistkirche. 5. Klosterkirche.

6. Mithlendamm, 7. Lange Briicke. 8. Petrikirche, 9. K6llnisches Rathhaus, 10. Domkirche. 11. Kur-

fiirstliches Schloss, 12, Friedrich - Werdersches Rathhaus. 13. Gertraudtenkirche. 14. Dorotheen-
stidtische Kirche, 15, Dorotheenstiddtische Briicke. 16, Georgenkirche.

Die Besserung des Wohlstandes machte immer weitere Fortschritte, ob-
wohl an die Steuerkraft noch ganz besondere aussergewohnliche Anspriiche
gestellt wurden. Die Erfahrungen des grossenKrieges hatten bewiesen, dass
fir eine grossere Sicherheit der Residenz gesorgt werden miisse, dass die
alten unzulinglich gewordenen Befestigungen einer durchgreifenden Kr-
neuerung unterzogen werden missten. Der Grosse Kurfiirst leitete diese
Massregel damit ein, dass er 1657 die Stadt mit einer starken Garnison be-
legte. Im folgenden Jahre wurde mit dem Festungsbau begonnen, der in
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25jahriger Thatigkeit zu Ende gefithrt wurde. Auf der Berliner Seite hielt
man es fir gerathen, mit den Werken hinter den das Spreethal umgebenden
Hohenrdndern zurtickzubleiben; man folgte dem Zuge der alten Stadtmauer,
die als innerer Vertheidigungsabschnitt vorliaufig noch stehen blieb. Man
legte hier finf Bastionen an; die neuen Thore und Briicken, mit Ausnahme
des nach Osten vorgeschobenen Spandauer Thors, erhielten ihren Platz dicht
vor den alten Stadtthoren, deren Namen sie weiterfilhrten. Auf der koll-
nischen Seite, wo man den Friedrichswerder in die Stadtgrenzen einbezog,
wurden 8 Bastionen errichtet. Das neue Kopenicker Thor wurde etwas nach
Westen verschoben, an Stelle des eingehenden Gertraudtenthores trat das
Leipziger Thor; in der Linie der 1647 angelegten Lindenallee, die durch den
Festungsbau zum Theil vernichtet worden war, erstand das Neue Thor.

Die Befestigungswerke bestanden aus etwa 8 m hohen Erdwiillen, deren
Fuss mit méchtigen Hausteinquadern bekleidet war. Vor den Wiillen befand
sich ein etwa 45 m breiter Graben, dessen Wasserstand durch Schleusen
und Wehre — Bére — geregelt werden konnte. Die Wasserstandsverhélt-
nisse der Spree, deren linksseitige Arme man iibrigens bei der Gelegenheit
regulirte, wurden durch die Anlagen wesentlich verandert; der Wasserspiegel
im Flusse sank so erheblich, dass an seinen Ufern Raum fiir neue Anlagen
gewonnen wurde. Auf dem Plane Tafel 1 sind die Festungswerke in rother
Farbe, die Wassergriben in blau dargestellt. Der Plan zeigt auch noch eine
Vervollstindigung, welche die Werke spiter auf der Berliner Seite durch
Anlage inselartiger Bastionen erhalten haben. Den sternférmigen Umriss
der Anlagen kann man noch heute an den gebrochenen Strassenziigen und
der unregelmiissigen Gestalt mehrerer Plitze, wie des Hausvogteiplatzes und
des Spittelmarkts, heraus erkennen.

Mit der Anlage der Festungswerke hing die Einverleibung eines neuen
Stadttheils auf dem linken Spreeufer, des Friedrichswerder, unmittelbar
zusammen. Wenn der Kurfirst den Stddten Berlin und Kolln die Reste ihrer
fritheren Selbstindigkeit vollends genommen hatte, so hat er es doch bei
der einmal vorhandenen #usseren Form der Verfassung bewenden lassen;
Ja er ging so weit, dem neuen Stadttheil neben den beiden idlteren eine selb-
stindige Stellung einzurdumen; er erhielt sein eigenes Rathhaus und seinen
eigenen Magistrat, so dass in der Residenz nunmehr drei verschiedene
Magistrate nebeneinander regierten. Abgesehen von diesem neu hinzuge-
kommenen Gebiet, blieb innerhalb der Mauern nur noch ein schmaler Streifen
im Siden von Kolln auf dem linken Spreeufer fiir die Besiedlung iibrig;
dieser wurde 1681 unter dem Namen Neu-Kolln in die Bebauung gezogen.

Mit dem Festungsbau gingen cine Reihe anderer Massregeln Hand in
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Hand, die auf die Verbesserung des Stadtbildes und die Regelung der Ver-
héltnisse im Innern gerichtet waren. Das Schloss wurde in zweckent-
sprechender Weise weiter ausgebaut, der Fruchtgarten in einen Park ver-
wandelt, von der Spree in abgemessenem Abstand von den Festungswerken
in der Richtung auf den Thiergarten eine 942 m lange Allee von Linden und
Nussbédumen angelegt, an deren Eingang der Anfang zur Anlage einer neuen
Vorstadt gemacht wurde. Die Scheunen wurden aus den Strassen der Stadt
vor die Thore verwiesen; es wurden Bestimmungen getroffen iiber die Ein-
fihrung einer Baupolizei, die tber Reinigung und Pflasterung der Strassen
zu wachen hatte (1680—1685), einer Bau- und Feuerordnung (1685) u. s. w., und
alle Proteste der Einwohnerschaft vormochten nicht, die Ausfithrung dieser
Bestimmungen hintanzuhalten. Auch der — heute schwer verstindliche —
Widerspruch gegen die Einrichtung einer Strassenbeleuchtung fruchtete nichts;
sie wurde in den Jahren 1679—1682 eingefiihrt.

Eine so bedeutende Entwicklung einer Stadt ist ohne einen Fortgang in
ihren &usseren Verhéaltnissen nicht denkbar. Der Kurfiirst spornte die Bﬁrger-
schaft auch innerhalb der Gewerke zu gesteigerter Thitigkeit an und ver-
lieh durch Zuziehung gewerbfleissiger Bewohner von ausserhalb seinen auf
die Hebung der Industrie gerichteten Bemiihungen weiteren Nachdruck.
Durch die Anlage neuer Wasserstrassen suchte er den Handel Berlins neu
zu beleben und zu erweitern, und die Frucht seiner Thitigkeit zeigt sich am
deutlichsten darin, dass noch unter seiner Regierung die Stadt an Ausdehnung
weit liber die Grenzen ihrer Befestigung zugenommen hatte.

Mit der festen Umwallung der Stadt sind die Grenzen von Alt-Berlin
festgelegt; die Ueberschreitung der Linie fithrt zum néchsten Kapitel.

ZWEITES KAPITEL.

Berlin von der Zeit der Befestigung bis zur Entstehung der
Eisenbahnen.

Der feste Giirtel, den der Grosse Kurfiirst um die Stadt gezogen hatte,
wurde ihr schon wiahrend der Zeit seiner Regierung zu eng, obwohl im
Friedrichswerder der Bebauung neue Flichen dargeboten waren. Es ist
bereits angefiihrt, wie die Befreiung des Grundbesitzes von seiner hemmen-
den Steuerlast auf den Baufortschritt in wohlthitigster Weise einwirkte;
andererseits erhielt die Bevolkerung neuen Zuwachs dadurch, dass die Re-

3
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gierung die Zahl der Steuerpflichtigen nach Kriften zu vermehren suchte.
Von grosster Bedeutung fiir das Anwachsen Berlins war der vom Kurfiirsten
unternommene Schritt, die wegen ihres Glaubens aus Frankreich in grosser
Zahl auswandernden Protestanten in seinem Lande anzusiedeln. Ein Theil
dieser Kolonisten wurde in Berlin anséissig; aber auch die im Lande unter-
gebrachten Zuziigler wandten sich bald mehr und mehr nach der Residenz.
Der eigenen Bevolkerung waren sie in der Handelsthitigkeit und in gewerb-
lichen Dingen wie {iiberhaupt in allgemeiner Bildung iiberlegen, und wenn
sie auch theils wegen ihrer Nationalitiit, theils weil sie vor den iibrigen Be-

Dorotheenstadt mit den Linden; Marienkirche.
davor der Festungsgraben im Zuge der heutigen Behrenstrasse,
. - Reslidenzschioss.
gekreuzt von der jetzigen Friedrichstrasse. Mithlendamm.

Nikolaikirche.

Festungswerke des Grossen Kurfiirsten. 1688.
(Nach dem Plan von Joh. Bernh. Schultz.)

wohnern in vielen Beziehungen bevorrechtet waren, fiir sich abgeschlossen
lebten, so blieb ihre hoshere Ausbildung auf die Forderung der dusseren Ver-
héiltnisse und den Wohlstand Berlins doch nicht ohne nachhaltigen Einfluss.
Auch neue Industriezweige kamen durch sie in die Stadt; Beweis dafiir ist,
dass der Kurfiirst mehrere Fabriken, Zuckersiedereien, Manufaktureien,
Spinnereien anlegen konnte.

Eine weitere Vermehrung der Bevoilkerung wurde herbeigefiihrt durch
die Vergrosserung des Hofstaats, des Beamtenthums und der Garnison. Um
fir alle diese neuen Ankommlinge Wohnplitze zu schaffen, entschloss sich
die Kurfiirstin Dorothee, ihre am linken Spreeufer, nérdlich der Lindenallee
gelegenen Liindereien, aus denen sonst ein Nutzen nicht zu ziehen war, zu
Baustellen zu verwerthen. Sie legte hier, auf dem Raum zwischen der
Jetzigen Behren- und Dorotheenstrasse einerseits, der Charlotten- und Schadow-
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strasse andererseits Strassen an, die infolge der ihnen gewihrten Ver-
ginstigungen rasch mit Héusern besetzt wurden. Der neue Stadttheil, der
1681 im Zuge der heutigen Behrenstrasse Wall und Graben und an der West-
seite zwei Halbbastionen erhielt und sich in der auf dem nebenstehenden Bilde
ersichtlichen Weise der Festung anfiigte, wurde die Dorotheenstadt benannt.
Doch auch im Norden, Osten und Siiden der Stadtmauer begann die Bildung
neuer Vorstddte, unter denen sich namentlich die vor dem Georgenthor leb-
haft entwickelte.

Das rasche Wachsthum und die zunehmende Bedeutung der Stadt hingen
auch noch mit anderen Ursachen, namlich der Landes- und Handelspolitik des
Kurfiirsten, zusammen. Um die Mitte des 17.Jahrhunderts hatte man angefangen,
die obere Oder wieder zu befahren. Diesen Umstand machte sich der Kurfiirst
zu Nutze, um den schlesischen Landhandel nach Hamburg durch die Mark zu
ziehen, indem er im Jahre 1668 den Miillroser Kanal ausbaute, der die Oder mit
der Spree in unmittelbare Verbindung brachte. Es gelang, auf diesem Wege den
Berliner Schiffern einen grossen Theil des Verkehrs zwischen Berlin und
Hamburg zu sichern, der sich im Laufe der Zeit mehr und mehr entwickelte
und festigte. Auch den Landhandel suchte der Kurfirst zu heben, indem er
im Jahre 1650 mit der Herstellung von Postverbindungen vorging, deren
Mittelpunkt B'er‘lin war.

Durch all’ diese Massregeln verlor die Residenz den mittelalterlichen
Charakter ihrer dusserlichen Erscheinung vollstindig, dem wachsenden Um-
fang\der Stadt entsprach eine Vermehrung der Bevélkerung auf 20000 Kopfe.

Unter dem XKurfiirsten Friedrich III., nachmaligen Konig Friedrich I.
von Preussen (1688—1713), dauerte die Zuwanderung von aussen fort, und so
war eine der ersten Massregeln des Firsten eine abermalige Vergrosserung
der Stadt. Er begiinstigte insbesondere den Anbau an der westlichen Seite;
schon im Jahre 1688 wurden hier unter Nehring’s Leitung die Strassenziige
zu einem neuen Stadttheil abgésteckt, der im Jahre 1692 unter dem Namen
Friedrichstadt an Friedrichswerder angeschlossen wurde. Man hatte sich
hierbei den ziemlich regelmissig gestalteten Bauplan der Dorotheenstadt
insofern zur Richtschnur genommen, als man auch in dem neuen Stadttheil
ein vollkommen rechtwinkliges Strassensystem herstellte, dessen eine Richt-
linie, die Friedrichstrasse, in die Verldngerung des von der Spreebriicke in
der Dorotheenstadt ausgehenden Strassenzuges gelegt war, die auch die —
freilich lange die einzige — Verbindung beider Stadttheile darstellte; man
hatte zwar auch fiir ihre nérdlichen und siidlichen Parallelstrassen die Richtung
dorotheenstidtischer Strassen im allgemeinen beibehalten, doch war an ihre
Durchlegung von einem Stadttheil zum anderen nicht gedacht worden. Die
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andere Richtlinie des Nehring’schen Strassensystems bildete die Leipziger-
strasse, die von der Gertraudtenstrasse (Spittelmarkt) aus der Richtung der

Berlin im Jahre 1723.

A. Spandauer Thor. B. Koénigsthor. C. Stralauer Thor. D. Kopenicker Thor, E. Leipziger Thor
F. Neustddter Thor. G. Oranienburger Thor, H. Hamburger Thor. J. Rosenthaler Thor, XK. Schon-
hauser Thor, L. Prenzlauer Thor. M. Bernauer Thor. N. Landsberger Thor. 1. Heilige Geistkirche,
2. Garnisonkirche. 3. Synragoge. 4. Marienkirche. 5. Berlinisches Rathhaus. 6. Klosterkirche. In
der Bastion: Kadettenhaus (ehemals Hetzgarten). 7. Parochialkirche, 8. Friedrichhospital. 9. Nikolai-
kirche, 10. Arsenal. 11, Kgl. Schloss. 12, Domkirche. 13. Friedrich-Werdersches Rathhaus. 14. Petri-
kirche, 15. Ko6llnisches Rathhaus. 16. Gertraudtenkirche. 17. Dorotheenstiddtische Kirche. 18, Stall-
und Akademiegebdude. 19. Franzosische Kirche. 20. Deutsche Kirche, 21. Sebastiankirche,
22. Georgenkirche, 23, Sophienkirche.

Potsdamer Landstrasse folgte; sic war wie alle anderen Querstrassen der
Friedrichstadt der Lindenallee gleichlaufend gefiihrt. Wie an der ungleichen
Strassenbreite der Friedrich- und Charlottenstrasse nordlich und stidlich der
Behrenstrasse noch heute erkannt werden kann, wurden die neuen Strassen-
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ziige in grosseren Abmessungen angelegt als die der Dorotheenstadt. Inner-
halb des neuen Stadttheils wurde in dem einspringenden Winkel der Festung
ein grosserer freier Platz, der heutige Gensdarmenmarkt, ausgespart; man
errichtete hier zwei Kirchen, zu denen Friedrich der Grosse spiter die Thiirme
figte. Die rdumliche Ausdehnung des neuen Stadttheils ist in dem auf Seite 36
wiedergegebenen Plinchen zu verfolgen; sie wird durch den Zug der heu-
tigen Mauer- und Junkerstrasse angegeben. Wie die uns erhalten gebliebene
Bezeichnung der Mauerstrasse bekundet, wurde der neue Stadttheil an die
Festungswerke angegliedert.

Auch auf der Berliner Seite der Festung entstanden neue Hiuserviertel.
Die Spandauer Vorstadt wurde bis zur jetzigen August- und Mulackstrasse,
die Konigstadt bis zur Gollnow-, Wassmann- und Markusstrasse ausgebaut.
Nach der Kronung des Konigs erhielten die Georgenstadt, die Georgenstrasse
und das Georgenthor die Bezeichnungen Ko6nigstadt, Konigstrasse, Konigsthor.
Der Regierungszeit Friedrich I. verdankt auch Charlottenburg sein Entstehen,
das bei dem alten Orte Lietzow zu Ehren der zweiten Gemahlin des Konigs
erbaut wurde.

Die bedeutenden Erweiterungen Berlins legten auch eine Verstirkung der
Festungsanlagen nahe, doch kam es nicht zu durchgreifenden Ausfiihrungen.
Um die auf der rechten Seite der Spree entstandenen neuen Stadttheile
wurde lediglich ein Pallisadenzaun mit Thoren und Accisehiusern gelegt,
der dem Zuge der Linienstrasse folgte. Eine auf dem linken Spreeufer im
Zuge der Mauer- und Junkerstrasse geplante Umwehrung kam nicht zur
Ausfiihrung, doch wurde zur Abschliessung von Kolln der seit 1450 be-
stehende Fluth- oder Landwehrgraben in den Kéllnischen Wiesen verbreitert
und mit Thorbriicken versehen.

Mit diesen FErweiterungen und Verstirkungen der Residenz ging eine
rege Bauthitigkeit im Innern Hand in Hand. Die Bauwerke, mit denen
Friedrich seine Residenz schmiickte, bilden noch heute den Stolz und die
Freude ebensowohl der einheimischen Bevélkerung, als auch der Fremden.
Fir die Verwirklichung seiner Plédne fand Friedrich in Schliiter und von
Eosander Mianner, die der Aufgabe vollstes Verstindniss entgegentrugen.
Dem ersteren verdankt Berlin vor allem das Zeughaus — die jetzige Ruhmes-
halle — und die Lange Briicke mit dem berithmten Denkmal des Grossen
Kurfiirsten, jetzt Kurfiirstenbriicke; beide Kiinstler waren gemeinsam thétig
bei einem umfassendenUmbau des Schlosses, der indessen erst unter Friedrichs
Nachfolger vollendet wurde. Berlin hat unter Friedrichs Regierung nicht
weniger als 11 Kirchen erhalten. Das bei Ausfithrung der ¢ffentlichen Bauten
an den Tag gelegte Kunstverstindniss tibertrug sich auch auf die Privatbauten
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der damaligen Zeit. Die Umgebung der Stadt hatte sich freundlicher gestaltet
durch die zumeist von franzosischen Gértnern angelegten Pflanzungen und
Gartenkulturen; im Thiergarten waren Verschinerungen vorgenommen, das
Lustschloss Monbijou errichtet, die Charlottenburger Allee, der grosse Stern
und der Halbkreis an den Zelten abgesteckt und in Moabit die ersten Anpflan-
zungen vorgenommen worden. Auch nach 6stlich gelegenen Vororten, Schon-
hausen und Friedrichsfelde, wurden stattliche Alleen gefiihrt.

Die offentlichen Zustdnde der Residenz erfuhren gleichfalls eine wesent-
liche Verbesserung. Bereits 1693 war eine Polizeidirektion eingesetzt worden.
Wichtiger aber war, dass 1709 die gesonderte Verwaltung der Stadttheile
Berlin, K¢6lln, Friedrichswerder, Dorotheenstadt und Friedrichstadt aufgehoben,
und ganz Berlin einem einzigen Magistrate untergeordnet und einer einheit-
lichen Gerichtsverfassung unterworfen wurde.

Bei Friedrichs Tode hatte sich Berlin an Umfang erheblich vergréssert.
Wiahrend die Kopfzahl der Bewohner 1690 nicht tiber 21 500, 1700 nicht iiber
29000 hinausging, hatte sie sich im Jahre 1712 bereits auf 61000, also das
dreifache vermehrt.

Friedrich Wilhelm I. (1713—1740) war im Gegensatz zu seinem Vater
wesentlich auf das Niitzliche bedacht und ihm lag in erster Linie daran, die
Steuerertrage zu vergrossern.

Diese Bestrebungen haben auch zur Anlage eines das ganze Stadt-
gebiet nach aussen abschliessenden festen Giirtels, bestehend in einem fort-
laufenden Mauer- und Pallisadenzuge, gefithrt. Es handelte sich hierbei ledig-
lich um eine polizeiliche, auf die Ueberwachung der Accise und der Garnison
gerichtete Anlage, die im iibrigen auch einen bequemen Anlass bot, die Polizei-
gewalt in der Hauptstadt ganz in die Hinde des Gouverneurs hintitberzuspielen.

Auf der Sudseite der Spree folgte die Ringlinie, wie aus Tafel 1 und dem
auf Seite 45 befindlichen Lageplan ersichtlich ist, der jetzigen Koniggritzer-,
Gitschiner- und Skalitzerstrasse bis zum Schlesischen Thor, auf der Nordseite
zog sie sich die Philipp-, Elsasser-, Lothringerstrasse entlang, bog nach dem
jetzigen Friedrichshain aus, begleitete die Pallisaden- und Fruchtstrasse, um
schliesslich an der Oberbaumbriicke zu endigen. Auf der linken Seite der
Spree wurde die Linie durch eine Mauer, auf der gegeniiberliegenden durch
eine Pallisadenreihe bezeichnet. Die Mauer erhielt nur wenige Thore, von
denen das Brandenburger Thor, das Leipziger und das Hallesche Thor die
wichtigsten waren. TIhrer grosseren Bedeutung entsprechend wurden an den
Enden der davor miindenden Strassen freie Plitze angelegt; am Brandenburger
Thor das Quarré, am Leipziger Thor das Achteck, am Halleschen das Rondel.
Weiter ostlich folgten in der Stadtmauer das Kottbuser und Schlesische Thor.
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Der Linienzug der neuen Umgrenzung war selbstverstindlich so weit
gesteckt worden, dass er alles bebaute Gebiet bis in seine letzten Ausliaufer,
im ganzen eine Fliche von 1200 ha, umschloss und infolgedessen im Siiden
bereits an den Landwehrgraben reichte. Es darf also, so sehr der Konig
auch auf die Erweiterung des bebauten Gebiets Bedacht nahm,*) doch nicht
Wunder nehmen, wenn es noch eines vollen Jahrhunderts bedurfte, ehe der
Ring ganz mit Héusern gefillt war. Dass schon zur Zeit des Konigs an
einigen Punkten die Ansiedlungen die Linie des Ringes iiberschritten, will
nicht viel besagen.

Wihrend die vorhandenen Stadttheile erweitert, auf dem linken Ufer
der Spree die Dorotheen- und Friedrichstadt nach Westen hin vergrossert,
vom Rondel, wo auch die Teltower Landstrasse (Lindenstrasse) miindete,
eine neue Strasse, die Wilhelmstrasse, nach den Linden zu durchgelegt, die
Markgrafenstrasse bis zur Lindenstrasse, die Zimmer- und Kochstrasse bis
zur Wilhelmstrasse verlingert wurden, auch im Kopenicker Feld die Bebauung
schon einigen Fortgang nahm, ferner auf dem rechten Flussufer die Spandauer
Vorstadt bis ans Oranienburger Thor, die Stralauer Vorstadt bis zu den
Pallisaden ausgedehnt wurde und die Lindenallee der Frankfurter Linden die
Baulust anzuziehen begann, verdichteten sich die inneren Stadtviertel mehr
und mehr; und auch die Sorge fiir Pflasterung, Reinhaltung und Beleuchtung
der Strassen wurde nicht verabsiumt. Im ganzen wurden in der Friedrich-
stadt, die vordem nur 697 Hauser besessen hatte, nicht weniger als 985 Hauser
neu hinzugefiigt. So kam es, dass die Bevolkerungsziffer, die 1726 einschliess-
lich der Besatzung 72000 Kopfe zdhlte, im Jahre 1740 auf etwa 90 000 Kopfe
angewachsen war.

Unter den verdnderten Verhdltnissen waren die Festungswerke, die jetzt
nur noch eine Insel mitten im bebauten Stadtgebiet darstellten, fiir die Zwecke
der Landesvertheidigung vollkommen nutzlos geworden. Der Konig entschloss
sich daher, die Werke zu beseitigen und den frei werdenden Raum mit in
die Bebauung zu ziehen. Nur die beiden Graben blieben bestehen, doch
wurde der siidliche bis auf die Breite des spéteren Griinen Grabens ein-
geschrinkt. An Stelle des Neuen und Képenicker Thors auf der Siidseite
traten Strassenverbindungen, das Leipziger Thor wurde verschlossen und
statt dessen der alte Weg tiiber den Spittelmarkt und die Jager- und Griin-

*) Die Bebauung neu angelegter Strassen wurde vom Koénig mit grosstem Eifer, aber
auch mit grosster Riicksichtslosigkeit betrieben. Denjenigen Biirgern, die fiir vermogend
genug befunden wurden, liess der Konig ein Grundstiick iitberweisen, auf dem sie ,sonder
Raisonniren® ein Haus zu errichten hatten, wenn sie sich nicht durch eine namhafte Geld-
summe loskauften. Die freiwillige Ausfiihrung eines prichtigen Wohnhauses war ein
sicheres Mittel, sich die Gunst des Konigs zu erwerben.
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strasse fiir den Verkehr geoffnet. Die Strassen der Friedrichstadt wurden
bis an den Graben verlingert, wihrend sich in der Kopenicker Vorstadt in
der Verlingerung der Jakobstrasse ein ringformiger Strassenzug entwickelte.
Das Hornwerk der Dorotheenstadt war schon in den ersten Regierungsjahren
des Konigs aufgegeben worden, doch blieb der offene Graben an der Behren-
strasse bis gegen das Ende der Regierung Friedrichs des (Girossen, wo er in
einen Kanal verwandelt wurde, bestehen und verhinderte die Anlage von
Querstrassen an dieser Stelle.

Die Aufgabe, das umfassende Werk der Entfestigung zu Ende zu fihren,
insbesondere die Arbeiten auf dem nérdlichen Spreeufer, blieben Friedrich
dem Grossen vorbehalten. Leider hat es bei den Strassenanlagen, und
zwar auf dem rechten Spreeufer noch mehr als auf dem linken, fiir die Auf-
gaben des Stddtebaues in hohem Grade an dem richtigen Verstindniss ge-
mangelt, und die Neuzeit hat mit schweren Opfern nachholen miissen, was
damals gefehlt wurde. Auf der rechten Flussseite entstanden ringférmige
Strassenziige, die den Umrissen des Festungsgrabens folgten, die Neue
Promenade, die Prasidentenstrasse, die Neue Schonhauserstrasse, die Miinz-
strasse, die heutige Alexanderstrasse, frither An der Kontreskarpe genannt,
ein Giirtel enger und winkliger, fir den Verkehr unzureichender Strassen.
Die Verbindung mit den ¢stlichen Vorstidten blieb nach wie vor auf die drei
mittelalterlichen Thorbriicken am Stralauer, Konigs- und Spandauer Thor be-
schriankt, wozu 1749 noch eine Zufahrt zum Schloss Monbijou kam, die spiitere
Herkulesbriicke. An Plidtzen wurden nur der Haackesche Markt und Alexander-
platz frei gelassen.

Von den eigentlichen Befestigungen blieben schon damals ausser den
Grében nur geringe Reste iibrig. Heutzutage erinnern an die Festung des
Grossen Kurfiirsten nur noch ein kleiner Erdhiigel am linken Spreeufer in
der Nihe der Waisenbriicke und das Thiirmchen des sogenannten Wuster-
hausen’schen Birs (Wehrs), das aber kiirzlich seine frithere Stelle mit einem
Platz an jenem Hiigel hat vertauschen miissen. Der rechtsseitige Festungs-
graben, im nordlichen Theil als Zwirngraben, im tbrigen Verlauf als Konigs-
graben bekannt, wurde beim Bau der Stadtbahn verschiittet, die letzten Reste
des Griinen Grabens sind widbhrend der Bauthitigkeit der letzten Jahre ver-
baut worden.

Die Regierung Friedrich Wilhelms I. hatte sich die Hebung der Stadt
zur Aufgabe gestellt. Diese Politik wurde unter Friedrich dem Grossen mit
noch stirkerem Nachdruck fortgesetzt. Des Konigs weiser Staatspolitik, die
neben der Vermehrung des Staatsreichthums ihre héheren Ziele in der Be-
lebung von Handel und Wandel, in der Hebung des Wohlstands erblickte,
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ist es zu danken, wenn schon seit der Mitte des Jahrhunderts die Hauptresi-
denzstadt des koniglichen Hofes, des Militirs und des Beamtenthums auch
wegen- ihres Handels und ihrer Gewerbthitigkeit einige Bedeutung gewann.
Nach der Wiedereroberung Schlesiens und seiner Hauptstadt Breslau durch
die ersten beiden schlesischen Kriege wurde der schlesische Verkehr, den
bereits Friedrich Wilhelm I. der Oder zugefithrt hatte, mehr und mehr nach
diesem Flusse hingezogen; der schlesische und polnische Verkehr ging in-
folgedessen freilich fiur Berlin verloren, doch wurde dieser Verlust einiger-
massen dadurch wieder ausgeglichen, dass Friedrich im Jahre 1743 den seit

Zeughaus (Ruhmeshaile), Dom. s pothek Schl
Lustgarten von den Linden aus gesehen. 1780.
(Nach einer Zeichnung von Jean Rosenberg.)

dem dreissigjidhrigen Kriege verfallenen Finowkanal wiederherstellte, der 1746
eréffnet wurde. Ausserdem erhielt Berlin im Jahre 1745 durch den
Plauenschen Kanal noch eine Verbindung mit der oberen Elbe.

In diesem Zeitraum friedlicher Entwicklung, der dem dritten schlesischen
Kriege voraufging, nahm auch die Bauthatigkeit in Berlin regen Fortgang; sie
war in demselben Masse auf den weiteren Ausbau des Stadtgebiets wie auf
die Anlage offentlicher Gebdude gerichtet. Der stolze (Gedanke, an der
Stelle der abgetragenen Festungswéille in der ostlichen Verlingerung der
Linden ein grosses, von Bauten ersten Ranges umgebenes Forum zu schaffen,
kam nur theilweise zur Ausfilhrung; aber auch in dieser Beschrinkung wurde
in dem durch Bauten wie das — bereits 1743 fertiggestellte — Opernhaus, die
Akademie, das Palais des Prinzen Heinrich — jetzt Universitit — ge-
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schmiickten Platze ein Glanzpunkt ersten Ranges geschaffen; auch das in der
Néhe befindliche Kastanienwéildchen wurde angepflanzt. In wenig gliick-
licher Weise wurde die nordliche Seite des koéllnischen Festungsgeldndes um-
gestaltet; hier entstanden unbedeutende Strassen wie die Am Kupfergraben,
Hinter dem Giesshause, die jetzt verschwundene Strasse Hinter dem Pack-
hofe. In diese Zeit fillt auch die Umwandlung des Thiergartens in einen
mit Schmuckanlagen versehenen Vergniigungspark, die Anlage des Invaliden-
hauses am Oranienburger Thor, das den Keim zur Vorstadt in jener Gegend
legte, des neuen Doms am Lustgarten. Als erste Vorstadt ausserhalb der
Zollmauern Friedrich Wilhelms I. wurde zwischen dem Rosenthaler und Ham-
burger Thor fiir die im Jahre 1752 zumeist aus dem séichsischen Erzgebirge
gekommenen Bauarbeiter ein Quartier hergerichtet, das nach ihrer Heimath
das Voigtland benannt wurde.

Durch den siebenjiahrigen Krieg wurde Berlin sehr stark mitgenommen;
mehrere Male wurde es von Pliinderung heimgesucht und schweren Kon-
tributionen unterworfen; die Bevolkerung hatte in den Jahren 1740 bis 1756
von 90000 auf 126600 Seelen zugenommen; am Ende des siebenjdhrigen
Krieges waren nur noch 119300 Einwohner vorhanden, die Garnison ein-
gerechnet. Eine um so reichere Friedensthétigkeit entfaltete der Konig nach
dem Kriege, wie sie nicht ihresgleichen findet. Ueberall griff er férdernd
und helfend ein; er suchte den allgemeinen Wohlstand und die Gewerbthitig-
keit durch Forderung wirthschaftlicher Unternehmungen, Heranziehung fremder
Krifte, Kapitalvorschiisse und Gewédhrung von Privilegien und durch Unter-
stiitzung der privaten Bauthitigkeit in die Hohe zu bringen.

Der Entwicklung der wirthschaftlichen und Handelsthétigkeit glaubte
der Konig ebenso wie seine Vorginger am besten durch das System der
staatlichen Ueberwachung Vorschub zu leisten, das in der Errichtung von
Staatsindustrieen seine stirkste Betonung erfuhr. Zur Forderung des Handels
wurden errichtet die Konigliche Bank, die General-Tabak-Administration
(1765), die Haupt-Nutzholz-Administration (1771), die Bergwerks- und Hiitten-
Administration (1776), die Seehandlung (1772). Die Organisation der Gewerke
lag in der Hand festgeschlossener Verbdnde. Innerhalb der Gilden nahmen
den ersten Platz ein die seit 1690 und 92 bestehenden Kaufmannschaften der
Materialhandlung und der Tuch- und Seidenhandlung. FErstere z#hlte im
Jahre 1785 354 Mitglieder — gegen 85 im Jahre 1734 —, letztere hatte 211
Angehorige. Ausserhalb der Gilden standen die privilegirten, die konzessio-
nirten und die judischen Kaufleute.

Preussens Handelspolitik erhielt durch seine verdnderte Machtstellung
neuen Nachdruck. Die Handelswege erfuhren eine weitere Ausdehnung durch
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die Anlage des Bromberger Kanals (1773—1776), und neben den stets ver-
besserten und vermehrten Wasserstrassen erhielt auch die Post eine immer
wachsende Bedeutung. Der Grosse Kurfiirst war von den deutschen Fiirsten
der erste gewesen, der unbekiimmert um die Privilegien derer von Thurn
und Taxis den Betrieb dieser Verkehrsmittel selbst energisch in die Hand
genommen und bereits 1647 eine reitende Post von Memel bis Cleve ein-

Promenade an den Zelten. 1788.
(Nach einem Stich von Daniel Chodowiecki.)

gerichtet hatte, die zweimal in der Woche nach jeder Richtung verkehrte.
Der Kurfiirst Friedrich III. hatte 1697 die erste Schnellpost in Kurbranden-
burg eingefiihrt. Hatte Friedrich Wilhelm I. fiir die Vermehrung der Ver-
bindungen im Innern des Landes Sorge getragen, so erweiterte Friedrich II.
das Feld fur die preussischen Posten so, dass sie bereits dem Staate erkleck-
liche Summen abwarfen. Um das Jahr 1780 gingen von der Hauptstadt nicht
weniger als 21 Postverbindungen nach allen Richtungen der Monarchie und
des iibrigen Deutschlands aus, von denen die meisten zweimal wochentlich
in jeder Richtung fuhren.*)

") Besonderes Aufsehen wegen ihrer Schnelligkeit erregte die Eilpost (Journaliére),
die von 1754 ab tiglich einmal, bald darauf — ausser Mittwochs — tdglich zweimal zwischen
Berlin und Potsdam fuhr und die 26 km lange Strecke in 4 Stunden zuriicklegte.
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Das Ansehen der Residenz nach aussen hin wurde durch den Glanz neu
errichteter monumentaler Prachtbauten, aber auch zahlreicher Niitzlichkeits-
anlagen gehoben. Unter Friedrichs Regierung wurden gebaut die Prunk-
thirme auf dem Gensdarmenmarkt, die Bibliothek, das Schloss Bellevue, zahl-
reiche Prachtfacaden vom Konige verschenkter biirgerlicher Wohnhiduser
Unter den Linden, in der Leipzigerstrasse, am Gensdarmenmarkt, die — noch
heute vorhandenen — Briickenkolonnaden tiber die Festungsgridben in der
Leipziger- und Konigstrasse und eine Reihe von Denkmaélern. Von dem guten
Geschmack der damaligen Zeit legen eine Reihe gut erhaltener Gebdude
Zeugniss ab, zu denen auch das Seehandlungsgebiude zihlt. FEine bedeutende
Erweiterung des Stadtgebiets trat in dieser Zeit indessen nicht mehr ein.
Die Bebauung beschriankte sich auf die Vervollstindigung vorhandener Hiuser-
reihen; nur im Westen und Siidosten wurden vor den Thoren kleine Ansied-
lungen gebildet, im inneren Stadtgebiet selbst unterlagen im iibrigen noch
grosse Léndereien der Feldbestellung und dem Gartenbau. Die damalige Aus-
dehnung der Stadt zeigt der auf S. 45 dargestellte Plan. Stiddtisches Leben
der damaligen Zeit ist mehrfach von Kiinstlern zum Vorwurf fir ihre Bilder
gemacht worden (zu vergl. die vorseitige Abbildung).

Nach dem dritten schlesischen Kriege hat es eines Jahrzehnts friedlicher
Entwicklung bedurft, ehe die bei seinem Ausbruch vorhandene Bevolkerungs-
zahl wieder eingeholt war. Bis 1784 ei'folgte dann aber ein um so stirkerer
Zuwachs von 18000 Seelen, wovon freilich die Hilfte auf das Militar entfallt.
Im letztgenannten Jahre hatte Berlin 111365 Zivileinwohner und 33386 zur
Militarbevolkerung gehorige Personen, Frauen und Kinder eingerechnet. Die
Zahl der Gesammtbewohner betrug also rund 145000 Personen.

In der ersten Regierungszeit des Konigs Friedrich Wilhelm II. (1786—97)
nahm der Aufschwung der Hauptstadt seinen Fortgang. Auch die Bauthiitig-
keit wurde mit ungeschwiichten Kriften fortgefithrt und in Formen verwirklicht,
die dem guten Geschmack alle Ehre machen. Der Monumentalbau dieser
Zeit ist der Neubau des Brandenburger Thors. In die Zeit Friedrich
Wilhelms II. féllt aber auch eine abermalige Erweiterung der Stadt auf
der Berliner Seite, womit die Beseitigung der von Friedrich Wilhelm I. an-
gelegten Pallisadirung und der Bau einer massiven Mauer an ihrer Stelle
zusammentrifft. Die neue Mauer wurde um die vergrosserte Charité herum-
gefiihrt, folgte dann der Linie des Pallisadenzauns bis zum Prenzlauer Thor,
schloss die Kirchhéfe der Nikolai- und Mariengemeinde ein und ging, wie
auch auf Tafel 1 zu sehen ist, weiterhin in begradigtem Laufe auf den Punkt
der heutigen Warschauerstrasse zu, wo auch die Pallisaden einmiindeten.
Die Mauer crhielt 9 Thore, im Norden das Oranienburger, Hamburger,
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Rosenthaler und Schénhauser Thor, im Osten das Prenzlauer Thor, im Zuge
der neuen Konigstrasse das Bernauer Thor, ferner das Landsberger, Frank-
furter Thor und zuletzt an der Spree das Miihlenthor; die erstgenannten drei
Thore wurden in monumentaler Weise zur Ausfiihrung gebracht. Erst 1802
wurde die ganze Anlage vollendet.

Innerhalb der Mauer wurden auf der Siidseite der Spree neu angelegt
die Husarenstrasse, jetzige Hollmannstrasse, und die Georgenstrasse. Ausser-
halb der Thore vermehrten sich namentlich die Ansiedlungen am Sidrande
des Thiergartens und an der Potsdamer Landstrasse, die im Jahre 1792 in ihrer
ganzen Ausdehnung bis Potsdam zur Chaussee — der ersten in Deutschland
— umgewandelt worden war. Hier entstanden Kaffeegirten, Sommerwoh-
nungen. Auch in Charlottenburg errichteten wohlhabende Einwohner Berlins
Sommerhéuser und Villen.

Berlin war nichst Wien die volkreichste Stadt im deutschen Reiche ge-
worden; seine Bevilkerungszahl war wihrend der Regierungszeit Friedrich
Wilhelms IT. von 145000 auf 183960, d. i. um rund 40000 Kopfe gestiegen.
Allerdings zihlte die Militirbevolkerung 1799 nicht weniger als 45754 Per-
sonen.

Die napoleonischen Kriege schnitten tief in alle Verhiltnisse ein. Sie
legten das Althergebrachte vollstindig in Triimmer und unter dem, was es
wegzuriumen galt, befanden sich auch viele der veralteten wirthschaftlichen
Einrichtungen. Die Entwicklung Berlins nach den Befreiungskriegen bis
zum Bau der ersten Eisenbahnen wird miéichtig beeinflusst durch die Stein-
Hardenberg’sche befreiende Gesetzgebung, den Erlass der Stiddteordnung,
durch die Bildung des Zollvereins, durch die praktische Verwerthung
der Dampfkraft, das FEingreifen der Dampfmaschine in die gewerbliche
Thatigkeit.

Das Edikt vom 9. Oktober 1807 hob die Erbunterthinigkeit und eine
Menge der damit verbundenen Lasten auf, beseitigte viele Standesunterschiede
zwischen Adel und Biirgerthum und schaffte einen freien Bauernstand. Gleich-
zeitig fielen zahlreiche Beschrinkungen des Verkehrs und Gewerbes, der
Miihlenzwang, Monopole fiir Biicker und Schlichter u. s. w., sowie der Zunft-
zwang. Die Stidteordnung vom 19. November 1808 zieht die Bewohner
Berlins zur thétigen Theilnahme am Staatsleben durch das Recht der kom-
munalen Selbstverwaltung heran. Berlin wurde aus einem Verwaltungsbezirk,
der durch ein staatliches Steuersystem, die Accise, abgegrenzt war, eine
kommunale Korperschaft. Alte Abstufungen des Biirgerrechts fielen fort;
1795 gab es in einer Bevolkerung von 156218 Kopfen nur 10742 Biirger; jetzt
wird jeder FEigenthiimer zum Ehrendicnst der Gemeinde verpflichtet. Die
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stadtische Verwaltung wurde in Zukunft durch zwei mit grosser Selbstin-
digkeit ausgestattete Korperschaften, einen erwihlten Magistrat, der aus be-
soldeten und unbesoldeten Mitgliedern besteht, und durch die von der ge-
sammten Biirgerschaft gewihlte Stadtverordnetenversammlung geleitet. Fir
die ortliche Justizverwaltung wurde eine eigene Behorde, das Stadtgericht,
geschaffen, das an der Ecke der Konig- und Judenstrasse seinen Sitz erhielt.

Freilich dauerte es Jahrzehnte, bis die Auseinandersetzungen zwischen
Staats- und Stadtbehoérden iiber die der Kommunalverwaltung zur freien Ver-
fugung zu tberlassenden offentlichen Einrichtungen beendet waren, und bis
die Kommunalbehérden sich soweit in die neue Verfassung hineingelebt
hatten, dass sie verschmerzen lernten, wie so manche vom Staat der Re-
sidenz gewdhrte, aus der Zeit, wo die Firsten Berlin lediglich als ihre
Stadt betrachteten, herstammende Leistungen nunmehr aufhéren mussten.

Am 26. Mai 1818 kam das preussische Zollgesetz zu Stande, das ledig-
lich den Grenzzoll bestehen liess, aber auch hierbei das bisherige Prinzip
hoher Schutzzélle aufgab und ausserdem einen iibersichtlichen Grenzzolltarif
schuf. Durch Vertrige mit den benachbarten, zum Theil in dem preussi-
schen Staatsgebiet liegenden, sodann mit den iibrigen deutschen Staaten
fielen nach und nach alle innerhalb Deutschlands bestehenden Zollschranken,
Deutschland wurde ein einheitliches Handelsgebiet. Auch die Verbesserung
der Verkehrswege wurde nicht verabsiumt; die Chausseen wurden in den
Jahren 1817 bis 1828 mit einem Aufwande von 22 Millionen Thalern mehr als
verdoppelt. Im Wasserverkehr suchte man, als man im Dampfmaschinen-
bau weiter vorgeschritten war, durch Einfiihrung der Dampfschiffahrt eine
grossere Beschleunigung in die Beférderung zu bringen. Auch war man
nicht ohne Erfolg darauf bedacht, das Beférderungswesen regelmissiger zu
gestalten und die Zahl der Transportgelegenheiten zu vermehren.

Der Aufschwung, den Berlin unter den so ganz verdnderten Verhalt-
nissen nahm, ist freilich ein langsamer. Er beschleunigt sich erst, als die
Maschinenindustrie in raschen Schritten fortschreitet. Thre Anfinge fallen in
die Zeit der franzosischen Okkupation. Damals entstand die konigliche
Eisengiesserei, die freilich bis 1828 die einzige in der Stadt blieb. Sie baute
bereits 1818 einen Dampfwagen fiir eine der &ltesten preussischen Gruben-
bahnen an der Saar.!) Nachdem sich unter der Forderung von Ménnern
wie Beuth ,und seiner Leibgarde“ Wissenschaft und Gewerbfleiss unzertrenn-
lich die Hand gereicht hatten, um den Grund zur Maschinenindustrie zu
legen und sie zu entwickeln, entstanden mehrere Privatfabriken, wie 1815

1} Vergl. Offenberg im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894 S. 232 ff.



48 Entwicklung des Stadtbildes.

dic Hummel’sche und Freund’sche Maschinenbauanstalt. Hummel fithrte be-
sonders Maschinen fiir Kattun-, Papierfabriken und Druckereien, Freund
Dampfmaschinen und andere grossere Maschinenwerke aus. Zwei oder drei
Jahre spiter wurde die Egells’sche Anstalt begriindet, aus der gleichfalls
Dampfmaschinen, Mithlenwerke u. s. w. von hohem Ruf hervorgingen. Diese
Anstalt erweiterte sich 1828 durch eine Giesserei, die zweite in Berlin. Es
entstanden spéterhin noch weitere Maschinenbauanstalten, so die von Mohl,
Spatzier, Hamann, Weber, Sigl u. s. w., und die Freund’sche Anstalt legte
1837—1838 ebenfalls eine (iiesserei an. In derselben Zeit begann Borsig seine
grossartige Anlage, die alsbald zum Bau von Lokomotiven und anderem
Eisenbahnbedarf, Briicken u. a. tiberging und an Giite der Erzeugnisse das
Ausland schnell erreichte. Die Seehandlung begriindete eine Anstalt fiir
Dampfschiffe und andere Maschinenwerke in Moabit, die dann an Borsig
iibertragen wurde; Hoppe und Wohlert folgten, und das Bediirfniss nach
Eisenbahnwagen rief spiter die Unternehmungen von Zoller, Pflug,
Jungbluth hervor. 1840 waren bereits 3000 Arbeiter in dieser Maschinenin-
dustrie beschéftigt, der die Entwicklung des Eisenbahnwesens méchtige Forde-
rung versprach. Unter dem Einfluss der Maschinenindustrie und unter An-
wendung wesentlich vervollkommneter Fabrikationsmethoden hob sich auch
auf vielen anderen Gebieten, namentlich in der Weberei und den ver-
wandten Zweigen die Gewerbthéitigkeit; auf anderen machte sie bedeutende
Wandlungen durch. Sie nahm allmé#hlich einen solchen Aufschwung, dass
die bedeutendsten Fabrikgegenden Deutschlands, wie das séchsische Frz-
gebirge und die Rheinprovinz, Berlin schon als einen namhaften Nebenbuhler
ansahen. Der Ackerbau musste zu gunsten der Gewerbebetriebe immer mehr
zuriicktreten; immerhin gehorte zu Anfang der 40er Jahre ein nicht unbetréicht-
licher Theil der Einwohner Berlins zu den Ackergutsbesitzern; innerhalb des
stidtischen Weichbildes hatte allerdings der fiir Ackerbauzwecke verfiigbare
Raum stark abgenommen, nur die von den franzosischen Refugiés nach
Berlin verpflanzte Gértnerei blieb dort nach wie vor in Bliithe.

Wenn es auch keinem Zweifel unterliegt, dass die wirthschaftliche Ent-
wicklung Berlins in den ersten Jahrzehnten unseres Jahrhunderts einen
lebendigen Anlauf genommen hat, dass Bedingungen geschaffen waren, die fir
den weiteren Fortschritt das allerbeste verhiessen, der lebhafte Erwerb und
die gesteigerte Thitigkeit der Stadt eine ganz andere Bedeutung gaben, als
sie frither gehabt hatte, so trat doch die Entwicklung des Stadtbildes bis zur
Zeit der Eisenbahnen weniger in einer Erweiterung des raumlichen Umfanges,
als vielmehr in einer Verdichtung innerhalb der vorhandenen Grenzen hervor.
Die Bebauung riickte nur langsam {iber den Mauergiirtel hinaus; sic tiberschritt
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ihn zunédchst an der nordlichen Seite, vor dem Oranienburger, Hamburger
und Rosenthaler Thor. Zur besseren Verbindung mit diesen Stadttheilen
wurde eine neue Strasse, die Neue Wilhelm- und die Luisenstrasse, als Ver-
lingerung der Wilhelmstrasse iiber die Linden bis zur Stadtmauer durch-
gefiihrt, was die Anlage des Neuen Thores an der Invalidenstrasse zur Folge
hatte. Noch geringer war der Zuwachs vor dem Schonhauser Thor. Auch
auf dem Kopenicker Felde schritt die Bebauung des seit 1802 mit dem Namen
der Luisenstadt belegten Stadttheils nur unbedeutend fort. 1829 aber

Die Briiderstrasse und die Petrikirche im Jahre 1809.
(Nach einem von Ginther Hilllmann unter Zugrundelegung einer Zeichnung von Catel gefertigten Kupferstich).

wurde die Neanderstrasse zur Verbindung dieses Stadtviertels mit dem durch
die neu errichtete Jannowitzbriicke zuginglichen Stralauer Viertel durch-
gelegt. Am bedeutsamsten sollte sich fir die Folgezeit das Vorricken nach
Westen — ein der Entwicklung aller europiischen Hauptstidte eigenthiim-
licher Grundzug — erweisen und zwar betraf diese Erweiterung hauptséchlich
den Stadttheil Moabit und das Potsdamer Viertel. Hier entstand durch die breite
Beriihrungsfiiche der Stadt mit dem Thiergarten eine in Berlin frither und
entschiedener als anderswo ausgeprigte Baugattung, die vorstiddtische Villa, d.h.
jenes halb stéddtische, halb ldndliche Wohnhaus, das dem damals noch nicht
so ausschliesslich von der Geldaristokratie bewohnten Thiergartenviertel
seinen freundlichen und vornehmen Charakter verlieh.
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Beim Regierungsantritt Friedrich Wilhelms III. hatte Berlin 6905 Vorder-
héuser, die mit 99 Millionen Mark bei der Feuerkasse versichert waren, hierzu
traten bis 1840 zwar nur 1088 neue Vordergebiude; dagegen zihlte Berlin in
demselben Jahre bereits 7313 bewohnte Hinterhduser. Mit dieser Zunahme
erfuhr auch das Strassenwesen eine erhebliche Verbesserung. Zur Ver-
schonerung der Stadt wurde unter dem Genius von Kiinstlern wie Schinkel
und Rauch aufs neue beigetragen. Dem Andenken Schinkel’s sind in dem Schau-
spielhause, der Schlossbriicke, dem Museum, der Neuen Wache bleibende
Denkméler gesetzt. Der von ihm angebahnten Kklassischen Stilrichtung
gehoren auch die von anderen Baumeistern ausgefiihrte Singakademie und
das Palais des Prinzen, nachmaligen Kaisers, Wilhelm an.

An Einwohnerzahl war Berlin allmihlich zur Grossstadt herangereift.
1804 waren 182157 Einwohner vorhanden, darunter 25496 Militdrpersonen.
Die Zahlung von 1810 ergab 162 971 Kopfe, darunter an Militir aber nur 12 067.
Die Zahl war also sogar gestiegen. In den 25 Friedensjahren nach den
Freiheitskiimpfen stieg die Bevolkerungsziffer in ausserordentlichem MasSe; sie
nahm zu von rund 180 000 auf 330 000 Personen (1841). Die Stadt hat sich also
in dem Zeitraum fast verdoppelt. Dennoch war Berlin am Anfang der vierziger
Jahre, wie der Verwaltungsbericht des Magistrats es schildert, noch immer
eine Stadt, ,die wesentlich nur den Charakter einer fiirstlichen, durch die
von unseren Konigen aufgerufene Thitigkeit bedeutender Kiunstler in ihrer
dusseren Gestalt schén und grossartig gestalteten Residenz trug. Wohl pul-
sirte in den gebildeten Kreisen der Gesellschaft ein reges, durch die Uni-
versitit, die Akademie, das Theater, die o6ffentlichen Sammlungen gefordertes
geistiges Leben. Aber neben jenen Kreisen bewegte sich ein noch in engen
Bahnen des Erwerbs und geistigen Lebens befangenes Biirgerthum.“ Diese
Verhiiltnisse dnderten sich grindlich in den folgenden Zeitrdumen.

DRITTES KAPITEL.

Berlin von der Entstehung der Stammbahnen bis zur
Regierung Wilhelms 1.

In ein neues Stadium der Entwicklung trat Berlin mit der Eréffnung der
Eisenbahnen. Die eisernen Schienenwege, auf denen der Zeitgeist iiber die
Erde stirmt, durch die die Nervenknoten des zivilisirten Lebens, die Haupt-
stiidte, in unmittelbare und schnelle Verbindung treten, hitten allein schon
Berlin in fortschreitender Richtung weitergedringt, auch wenn der Trieb nach
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selbstéindiger Entwicklung, nach freier Bethiitigung der durch das Bevor-
mundungssystem fritherer Zeiten zuriickgehaltenen Krifte nicht auch aus
anderen Ursachen, durch die freiere Richtung, die allméihlich ganz Preussen,
insbesondere Berlin ergriff, im Volksgeist rege geworden wire.

Wer vom Postwagen auf die Eisenbahn gesetzt wird, wird einem Er-
ziehungsprozess unterworfen. Zuerst schwindelt ihm unter den neuen Ein-
driicken, aber allméhlich lernt er die kleinliche Aengstlichkeit, die spiess-
biirgerlichen Gewohnheiten ablegen und erwacht zu hoherer geistiger Reg-
samkeit.

Diese Wandlung machte Berlin durch, seit es nach allen Richtungen
seine Eisenbahnen ausstreckte, die ihm fremde Menschen und erweiterte An-
schauungen brachten. Berlin hob sich als Fabrik- und Handelsstadt, nament-
lich die Maschinenindustrie erhielt fortgesetzt neue Nahrung, insbesondere
durch die neuen Verkehrsmittel, und sie wirkte befruchtend auf eine Reihe
von Gewerbszweigen zuriick, wihrend andere, gestiitzt auf die Fortschritte
erfinderischer Thitigkeit und neu angekniipfte Handelsbeziehungen, in eigener
Kraft ihre Wege gingen. Auch die Einfiihrung grosser stéidtischer Anlagen
fir die Leuchtgas- und Wasserversorgung haben zur Hebung der stidtischen
Industrieen viel beigetragen. Andrerseits waren es die Eisenbahnen, die neue
eigenartige Verkehrsformen im Innern schaffen, indem sie auf alle dusseren
Verhiiltnisse, die das Wohnen und Zusammenleben der Bevilkerung betreffen,
zurlickwirkten und das Stadtbild fort und fort dnderten und zu Verhéltnissen
trieben, wie wir sie in London verkérpert sehen.

Als Friedrich Wilhelm IV. im Jahre 1840 den Thron bestieg, war erst
die Bahn von Berlin nach Potsdam vorhanden, die im Jahre 1838 eroffnet
worden war. Nach ihr war die Anhalter Bahn die erste, die 1841 von Berlin
aus einem grosseren Verkehr den Weg bahnte. Es folgte in den Jahren 1842
und 1843 die Berlin-Stettiner Eisenbahn; hierzu traten 1842 die Berlin-Frank-
furter, 1846 die Hamburger, im letzteren Jahre wurde auch die Potsdamer
Bahn bis Magdeburg in Betrieb gesetzt, und die Frankfurter Bahn mit der
Niederschlesisch-Mirkischen vereinigt und bis Breslau durchgefiihrt. Berlin
war damit in den Besitz von 5 Stammlinien gekommen, die unabhingig von
einander in Berlin einmiindeten. Damit schloss die erste Entwicklung der
Berliner Bahnen ab. Theils die politischen Verwicklungen, die dann folgten,
theils freilich auch die Enttiuschungen, die man nach dem ersten Ansturm
der Unternehmung mit Bezug auf die Ertragsfahigkeit eines Theils der Berliner
Bahnlinien erfahren musste, legten nach einem Jahrzehnt fleissigen Schaffens
der Unternehmung auf lingere Zeit die Ziigel an; dem ersten Anlauf folgten
zwei Jahrzehnte der Ruhe, die bis hinter die Mitte der sechziger Jahre fort-

4*
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dauerte. Die Zunahme der Stadt bewegte sich aber auch wéihrend dieser
Zeit in aufsteigender Richtung.

In dem Masse, wie die Eisenbahnen vorriickten, wurden die Posten bei-
seite geschoben, und es wurden zu ihren Transportleistungen die Eisenbahnen
mitverpflichtet, wie dies auch natirlich war. Von der Fortsetzung der Be-
mithungen, durch Einfithrung der Dampfschiffe eine grossere Beschleunigung
der Transporte zu erzielen, die allm#hlich dazu gefihrt hatten, selbst auf
kleineren Fliissen Dampferfahrten einzurichten, war wenig Erfolg zu erhoffen.
Sonst war im Austausch der Waaren auch ein nachtheiliger Einfluss auf den
Wasserverkehr nicht zu verspiiren, ja dieser Verkehr, soweit es sich um
Massengut, das langsame Beforderung vertrigt, handelte, blieb in stetiger
Zunahme, die sich auch in der Erweiterung bestehender oder der Herstellung
neuer Wasserstrassen im Bereich der Hauptstadt ausdriickte. Fiir die Be-
wiiltigung des Wassertransports gentigte die Spree und der durch die Zwirn-
und Aktienmiihle eingeengte Konigsgraben nicht mehr. Diese Wasserlidufe
wurden verbessert durch die Regulirung und theilweise Neuanlage des Land-
wehrkanals im Zuge des schon friiher genannten Landwehr- oder Schaf-
grabens, die in den Jahren 1848 bis 1850 erfolgte. Oberhalb des Schlesischen
Thors von der Oberspree ausgehend, mundet der an seinen beiden End-
punkten mit Schleusenanlagen versehene Kanal nach einem Lauf von 10,3 km
bei Charlottenburg in die Unterspree. Er sollte auch dazu dienen, einen
Theil des Hochwassers um die Stadt herumzufiihren. Im Stadtgebiet, an der
Grenze der damaligen Bebauung, war durch den Luisenstidtischen Kanal
auf dem Kopenicker Felde eine Wasserverbindung hergestellt worden, wéhrend
1859 im nordwestlichen Stadttheil durch den Spandauer Schiffahrtskanal eine
neue Verbindung Berlins mit der Havel geschaffen wurde, die am Humboldthafen
an die Spree Anschluss hatte. Weiter nordlich wurde im Zuge des Kanals
noch ein zweiter Hafen, der Nordhafen, angelegt.

In dem Bilde des gesammten Berliner Aussenverkehrs wiirde auch der
Landverkehr Beriicksichtigung zu finden haben. Ueber diesen fehlt es in-
dessen vollstindig an Nachrichten. Dass er aber eine nicht zu unterschitzende
Bedeutung behielt, beweist die Blithe, in der sich damals das niedere Gast-
hofswesen befunden hat. In den auf die nordostlichen Stadtthore gerichteten
Strassen, der Prenzlauer-, Kénig- und Landsbergerstrasse herrschte namentlich
an Markttagen ein ausserordentlich reges Treiben, und die mit den Gasthiusern
verbundenen Ausspannstellen waren meist bis auf den letzten Stand gefiillt.
Die beste Anschauung von der Art dieses Verkehrs gewiihrt das nebenstehende
Bild, das den Hof einer Ausspannstelle in der Neuen Konigstrasse darstellt.
Weniger entwickelt, als in der angegebenen Stadtgegend, war dieser Verkehrs-
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zweig im westlichen Stadttheil, der Friedrichstadt und in der Gegend des
Rosenthaler Thors.

Man hétte glauben sollen, dass bei der bedeutenden Entfaltung des aus-
wirtigen Transportgeschéfts auch im ortlichen Verkehr, insbesondere auch
im Verkehr von Bahn zu Bahn und von Wasser zu Lande, Mittel und Wege
zur erleichterten Abfertigung und Beférderung von Personen und Giitern ge-
funden worden wéren. Was indessen geschah, zeugt nicht von grossen Ge-

Stidtisches Ordonnanzhaus in der Neuen Konigstrasse.
(Nach einer Photographie von F. A. Schwartz in Berlin.)
sichtspunkten. Wenn im Jahre 1851 — auf Staatskosten — zwischen den
Bahnhofen eine Schienenverbindung, die der heutigen Generation als die so-
genannte alte Verbindungsbahn in Erinnerung ist, hergestellt wurde, so wurde
damit nur dem allerdringendsten Bediirfniss geniigt; die primitive Art, wie
die Bahn durchweg im Geldnde bestehender Verkehrsstrassen — wenn auch
zum grossten Theil entlang der Stadtmauer — gefithrt wurde, gab spiter zu-
lebhaftesten Klagen iiber unzulidssige Verkehrsbeldstigungen Anlass. Die
Bahn, iiber deren Entstehung spéiterhin noch genau berichtet wird, war vom
Frankfurter Bahnhof nach Siiden abgezweigt, fand Anschluss an den Anhalter
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und Potsdamer Bahnhof, iiberschritt dann wieder die Spree und folgte dem
Zuge der Invalidenstrasse bis zum Stettiner Bahnhof, der, wie auch der
Hamburger Bahnhof, an die Bahn angeschlossen wurde. Dass man diese
Dampfeisenbahn auch értlichen Verkehrszwecken dienstbar hitte machen
sollen, konnte in einer Stadt nicht erwartet werden, wo man fiir den kiithnen
Plan der Londoner, den Verkehr tief in das Herz der Stadt hinein zu
schieben, statt ihn am Rande der Bebauung zu lassen, noch kein Ver-
stindniss, freilich auch nicht die Mittel besass. Auch sonst geschah fiir den
ortlichen Personenverkehr in dieser Zeit so gut wie nichts.

Aber die Richtung, in der sich frither die Bebauung der Stadt vollzogen
hatte, erlitt unter dem Einfluss der Bahnen durchgreifende Verianderungen. Bereits
in den 40er Jahren hatte sich die Bevélkerung Berlins in grosserem Masse
auch vor den Thoren angesiedelt, und es versteht sich von selbst, dass die
Bauthitigkeit fernerhin in erster Linie nach den Bahnhéfen und deren Um-
gebung gerichtet war. So entstanden ganze Stadttheile vor dem Potsdamer
Thor, die sich dann nach Westen hin immer mehr erweiterten. Zwischen
dem Potsdamer und Anhalter Bahnhof vollzog sich der Anbau der Kénig-
gritzer- — damals Hirschel- — Strasse und des bis dahin ganz unberiick-
sichtigt gebliebenen Gebiets zwischen den beiden Bahnhéfen, ,wie denn
iberhaupt — so fithrt Fidicin im Jahre 1843 aus*) — das Entstehen der
Potsdamer und Anhaltischen Eisenbahn die Gegend zwischen dem Potsdamer
und Halleschen Thore so plétzlich aus ihrer bisherigen Abgeschiedenheit
in den Knéuel des grossartigen Treibens hineinzog, wie es ein ganzes Jahr-
hundert des bisherigen Entwicklungsganges schwerlich vermocht haben
wiirde.“ Es entstand hier an der Bernburger-, Dessauer- und Kéthener-
strasse ein neues Viertel. In ahnlicher Weise, wie der Potsdamer und
Anhalter Bahnhof im Stiden, zogen der Hamburger und Stettiner Bahnhof im
Norden die private Bauthitigkeit in ihre Umgebung. Es kam hier namentlich
zur Entwicklung der Oranienburger Vorstadt und des von der Chaussee-
strasse durchschnittenen Stadttheils. "Der Frankfurter Bahnhof gab zur Be-
lebung des Stralauer Viertels Anlass. Die Bebauung zog sich im iibrigen
mit Vorliebe strahlenférmig an den zu den Thoren hinausgehenden Land-
strassen entlang; am schnellsten riickte sie nach Westen hin vor, wo die
Potsdamer Strasse die Bauthatigkeit méchtig anzog. ‘Schon damals wurde
der Anschluss an Schoneberg erreicht, und die- Verbindung mit anderen
westlichen und siidwestlichen Vororten vorbereitet. Das Gebiet zwischen
dem Landwehrkanal, der Thiergarten- und Koniggritzerstrasse wurde ‘in

*) E. Fidicin, Berlin, historisch und topographisch. 1843,
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immer weiterer Ausdehnung mit Vorstadtvillen des vornehmen Beamten- und
Biirgerthums besetzt; in diesen Luxusvierteln wurden die Viktoriastrasse,
Regenten- und Hohenzollernstrasse geschaffen. Neue vornehme Quartiere
entstanden zwischen dem Halleschen Thor und dem Anhalter Bahnhof, ferner
an der Unterspree und am Konigsplatz, infolge der Anlage der Moabiter-
und Alsenbriicke mit den anliegenden stattlichen Uferstrassen. Auch die
weiten Flidchen des Kopenicker Feldes im Siidosten der Stadt, die, obwohl
innerhalb der Stadtmauer gelegen, doch bis an den Anfang der funfziger
Jahre noch zum grossen Theil landwirthschaftlich bestellt waren, wurden
durch die im Jahre 1847 zur Ausfithrung gekommene Separation der Bebauung
freigegeben, nachdem fiur den schon erwédhnten Schiffahrtskanal und die
anzulegenden Strassen die erforderlichen Flichen vor der Theilung ausge-
schieden worden waren. Die Bauspekulation ergriff erst zégernd, dann aber
immer lebhafter von diesen Grundstiicken Besitz, so dass bis in die Mitte der
sechziger Jahre durch fortschreitende Bebauung jenes Ackerfeldes die Liicke
zwischen der Stadtmauer und den schon frither vorhanden gewesenen Strassen
der- Luisenstadt und Friedrichstadt fast vollstindig ausgefiillt war. Die
Richtlinien fiir die Bebauung bildeten die 1845 bis zur Lindenstrasse durch-
gefilhrte Oranienstrasse, die Ritter- und Dresdenerstrasse. Am Luisen-
stadtischen Kanal wurden gerdumige Querstrassen geschaffen und Plitze frei-
gelassen, darunter die, welche heute von der Michaels- und Thomaskirche
geziert werden.

In den iibrigen Stadttheilen schritt die Bauthitigkeit langsamer vorwérts.
Im Nordosten bildeten die Schonhauser und Prenzlauer Allee, im Westen
die Strasse Alt-Moabit Anziehungspunkte, im Stden entstanden an der
Pionier- und Bliicherstrasse die Anfinge eines neuen Stadttheils. ,

Bei einer so aussergewohnlichen Steigerung der Bauthitigkeit wurde
eine einheitliche Regelung der damit in Verbindung stehenden Angelegen-
heiten mehr und mehr zur unabweislichen Nothwendigkeit. Stellenweise
griffen die Bauten schon iiber die Stadtgrenzen hinaus, und andererseits erfolgte
die Bebauung in den verschiedenen Stadttheilen nach verschiedenem Plan.
Die Beseitigung der damit verknipften Uebelstinde wurde durch zwei Mass-
regéln erreicht, die der Stadt in der Folgezeit zur grossten Bedeutung ge-
reicht sind: die Erweiterung des stidtischen Weichbildes und die Aufstellung
eines einheitlichen Bebauungsplans fir das ganze Stadtgebiet.

Dass es in einer Zeit, die unter dem Einflusse des kunstsinnigen Konigs
Friedrich Wilhelm IV. geschult wurde, an gutem Geschmack in der Bethiti-
gung der Baukunst nicht fehlen konnte, bedarf kaum eines Hinweises; aber
die Massenhaftigkeit reiner Nitzlichkeitsbauten auf dem Gebiete des Weohn-
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hausbaues, in deren Architektur sich schon damals der Kasernenstil mit seiner
langweiligen Oede breit machte, wirkte auf kiinstlerisches Schaffen nicht
ermuthigend. Gegen diese realistische Richtung anzukommen, war auch dem
ideal veranlagten Konig nicht leicht gemacht. Immerhin ist das, was in
dieser Zeit geleistet wurde, nicht zu unterschitzen. Des Ko6nigs eigener An-
regung entstammt das Neue Museum; dem Schlosse liess er iiber der Kapelle
den Kuppeithurm anfiigen. Der Konigsplatz wurde mit dem Xroll’schen
Etablissement und der Gebdudegruppe des ehemaligen Raczynski’schen Palais
geschmiickt; namentlich aber erfuhr der Kirchenbau durch Errichtung einer
ganzen Reihe neuer Gotteshiuser eine bedeutende Forderung. Auch fir Ver-
besserungen in gesundheitlicher Beziehung begann man Sorge zu tragen,
indem man dem Mangel an Erholungsplidtzen abzuhelfen suchte. Die Anlage
des Friedrichshains, des Invalidenparks, die Vergrosserung des Botanischen
Gartens, die Eroffnung des Zoologischen G(Gartens, die Verschoénerung des
Thiergartens legen hiervon Z‘eugniss ab.

Die Bevolkerung nahm in dem besprochenen Zeitraum sprungweise zu.
Sie stieg von 323000 im Jahre 1840 auf 419000 im Jahre 1830, dann auf
493000 im Jahre 1860.

VIERTES KAPITEL.
Berlin seit der Regierung Wilhelms 1.

Die gewaltigsten inneren und &usseren Wandlungen hat Berlin durch-
gemacht, seit Wilhelm I. Preussens Szepter fiihrte. Die geistigen Ursachen
des Aufschwungs wurzeln bereits in der Zeit seiner Regentschaft. In den
Anschauungen der Bevolkerung war eine Verdnderung vor sich gegangen;
in dem auf die Zeit der Reaktion folgenden Erwachen grosseren National-
gefiihls, das auch in dem gesteigerten Selbstgefiihl des Einzelnen seinen
Wiederhall fand, offenbarten sich bereits die Vorahnungen einer glinzenden
Zukunft. Der Drang nach Bethitigung des gestiegenen Kraftbewusstseins
konnte auch auf die Verhiltnisse Berlins nicht ohne Einfluss bleiben. Die
Fortentwicklung seiner wirthschaftlichen Zustinde ist indessen nicht ohne
Zwischenfélle vor sich gegangen. Es lassen sich zwei grosse Zeitrdume
unterscheiden, in denen auf- und absteigende Bewegung einander folgen.
Die sechziger Jahre sind hierfiir als eine Vorbereitungszeit aufzufassen. Auf
der in diesem Zeitraume geschaffenen Grundlage bahnte sich dann nach den
grossen kriegerischen und politischen Erfolgen, durch die Preussens und
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Deutschlands Machtstellung begriindet wurde, auch fiir Berlin ein méchtiger Auf-
schwung an, der aber gegen Ende der siebziger Jahre wieder einer starken
riickldufigen Bewegung Platz machte. In den achtziger Jahren trat eine Er-
holung und darauf eine abermalige Steigerung ein; es folgte dann die Krise,
aus der wir soeben anfangen uns emporzuarbeiten.

Diese - wirthschaftlichen Bewegungen spiegeln sich in der ganzen Ent-
wicklung des Stadtbildes wieder, die hiernach in 3 Perioden zu zerlegen ist.
Die Entwicklungsperiode bis zur Aufrichtung des Deutschen Reichs ist fir
sich zu betrachten. Ihr folgt die Periode des Aufschwunges nach dem fran-
zosischen Kriege, in der sich die Bauthitigkeit in einer geradezu fabelhaften
Weise erweiterte. Bereits in diesem Zeitraum zeigte sich, dass mit einer
iitber das Gewohnliche hinausgehenden Ausdebnung der Grossstidte auch die
Verbesserung der ortlichen Verkehrsmittel Hand in Hand gehen muss. Noch
starker tritt diese Erkenntniss in der dritten Periode hervor, die denn auch
in der Forderung schnellfahrender Verkehrsmittel ein ganz besonderes Kenn-
zeichen besitzt. Die Dauer dieser bis in die Gegenwart hineinreichenden Periode
ist deshalb von der Eroffnung der Stadtbahn an gerechnet.

Das vorbereitende Jahrzehnt bis zum deutsch-franzésischen

Kriege.

Bereits in der Zeit der Regentschaft wurden auch die Keime der friiher
erwihnten beiden Massregeln gelegt, die fiir die #dussere Gestaltung der
Hauptstadt von ausserordentlicher Tragweite geworden sind: die Erweiterung
des Weichbildes und die Aufnahme eines neuen Bebauungsplans. Mit der Er-
weiterung des Weichbildes féllt auch die Entscheidung iiber die Beseitigung
der Stadtmauer.

Vom Jahre 1808 ab rechnete man zum Stadtbezirk die von der Stadt-
mauer begrenzten Flichen; 1841 fand eine andere Feststellung des Stadt-
gebiets statt; es erhielt die auf Anlage I durch einen blauen Linienzug
angegebene Umgrenzung. ,Dies geschah“ — wie der Bericht tiber die Ge-
meindeverwaltung der Stadt Berlin in den Jahren 1861 bis 1876 ausfiithrt —
»Zu einer Zeit, in der die Eisenbahnen ihren Einfluss auszuiiben begannen,
und von da ab wuchs die Zahl derer, die nach ihrem Beruf, ihrer Be-
schiftigung, ihrer Arbeitsstitte Berliner waren, wéhrend sie ihren Wohnsitz
ausserhalb der Grenzen des Stadtbezirks in benachbarten Kolonieen und
Gemeinden hatten, in gleichem, wenn nicht stirkerem Verhdiltniss, als die
Stadtgemeinde selbst. Administrative Erfordernisse unterstiitzten die Wiinsche
der ausserhalb des Stadtbezirks wohnenden, aber nach ihrem Beruf der
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Stadt angehorigen Bewohner in solchem Grade, dass es gerechtfertigt er-
schien, in Ermangelung der — nicht zu erzielenden — Einwilligung aller
Betheiligten die Erweiterung des Stadtgebiets auf Grund der Stidteordnung
von 1853 herbeizufiihren. Die Erweiterung fand am 1. Januar 1861 statt.

Die Grenze des erweiterten Stadtbezirks ist auf dem bereits genannten
Plan mit einem rothen Randstreifen bezeichnet. Die Erweiterung erstreckte
sich nach Westen und Sidwesten, wihrend im Norden und Osten die alte
Weichbildgrenze unberiihrt blieb. Auch der Thiergarten blieb ausgeschlossen.
Das Stadtgebiet erfuhr eine Flichenvermehrung von 3511 auf 5923 ha, also
um etwa zwei drittel, wihrend die Bevolkerung von 493 400 auf 528 900, also
um nur 35500 Seelen, zunahm.

Vergrosserungen des Stadtgebiets haben nach dieser Zeit nur noch
zweimal stattgefunden. 1878 wurden an seinem ostlichen Rande noch 132 ha
einbezogen, um auf diesem Gebiete den stiidtischen Schlacht- und Viehhof
anzulegen. Die zweite 1881 stattgehabte Erweiterung betraf den Zoologischen
Garten, den Thiergarten, den Seepark und den Schlossbezirk Bellevue, ins-
gesammt 255 ha. Mit diesen auf Anlage I ebenfalls ersichtlich gemachten
Erweiterungen erreichte das Weichbild seine gegenwiirtige Grosse von 6310 ha.

Die zweite reformatorische Massregel betraf den Bebauungsplan. Er
erhielt 1862 die Konigliche Genehmigung. Nur die alten Stadttheile waren
von ihm ausgenommen; im iibrigen umfasste er nicht allein einen grossen
Theil des neuen Stadtbezirks, sondern nach einzelnen Richtungen, namentlich
westlich bis Charlottenburg und o6stlich bis Lichtenberg, auch noch grosse
Grebietstheile angrenzender Gemeinden. Das Bediirfniss fiir die Erweiterung
war, wie in fast allen Grossstidten, am stirksten nach Westen hin, denn
hier entstanden, besonders in der Richtung auf Charlottenburg und Schone-
berg zu, fortwidhrend neue Strassenziige und Héuserviertel.

Fiir die ganze bauliche Ausgestaltung des Stddtebildes, die Art und
Anordnung der Wohngebiude, ist der Bebauungsplan von einschneidender
Bedeutung geworden. Bei seiner Feststellung hatte man sich vorhandene
dltere Stadttheile zum Muster genommen und demgemiss verhéltnissméssig
wenige, aber dafiir entsprechend breite Strassen angeordnet. Hieraus ergaben
sich grosse Hiuserquartiere, die durch weitere Parzellirung in schmale, aber
ungewohnlich tiefe Grundstiicke aufgelost wurden. Die erste Folge einer
solchen Eintheilung des Baugelidndes ist naturgeméss das Ueberwiegen der
Hofwohnung oder, wie sie neuerdings in besseren Vierteln geschmackvoller
genannt wird, der Gartenwohnung. Fiir die Bebauung der Grundstiicke
kommt aber weiter in Betracht die baupolizeiliche Bestimmung, die das zu-
lissige Hohenmass der zu erbauenden Héauser von dem Breitenmass der
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Strasse abhingig macht; daraus berechnet sich die Zahl der Geschosse, und
das Ergebniss der ganzen Sachlage ist' das Berliner Massenmiethshaus in
seiner gegenwirtigen Form, dessen Anlage und Gestaltung von so hervor-
ragender Bedeutung fir das soziale Leben der Bevolkerung wie fiir das
architektonische Gesicht der Stadt geworden ist. Dieses Miethshaus ist wie
kaum ein sonstiges Objekt geeignet, die Spekulation auf sich zu ziehen. Nicht
allein lisst die Art der Ausnutzung des Raumes, der vorschriftsméssig mit Woh-
nungen gefillt werden darf, dem Spekulanten Raum fir eine ausserordent-
liche Steigerung des Baustellenpreises, ,sie macht auch — wie Eberstadt¥)
anfithrt — den Hausbesitz zu einem Gewerbe, das ohne jegliche Arbeit
12 und 15 9/, Zinsen bringt.“ Kein Wunder also, dass in einer Zeit, wo die
Unternehmungslust ohnehin keiner allzugrossen Anregung bedurfte, die Bau-
spekulation sich unter den durch den Bebauungsplan geschaffenen neuen
Verhéaltnissen mit Vorliebe auf die Anlage von Miethshdusern warf. Die
Bauthétigkeit erreichte in der That bald einen ungewdéhnlichen Umfang.
Neben den bisher bevorzugten Gegenden im Siiden und Stidwesten warf sie
sich auch auf die anderen Aussenbezirke, so das Spandauer Revier. Eine der
Wirkungen des Bebauungsplans bestand darin, dass die Entwicklung nicht
mehr den strahlenformig sich lang hinziehenden Strassenziigen folgte,
sondern nunmehr nach allen Seiten hin gleichméssig um sich griff, immer
mehr die vorhandenen Liicken ausfiillend. Wiahrend sonst die wirthschaft-
liche Aufwirtsbewegung andauerte, liess bereits gegen 1866 die Bauthétigkeit
nach, weniger vielleicht aus Anlass drohender Kriegsgefahr, als vielmehr in-
folge der Ueberproduktion an Wohnungen, Das Ergebniss der ganzen
Thitigkeit war aber trotz der ungiinstigen Nebenerscheinungen, die sie
begleitet hatten, ein tiberaus bedeutsames.

Infolge des gesteigerten Verkehrsbediirfnisses konnte es nicht ausbleiben,
dass auch an die Beseitigung eines Hindernisses gedacht wurde, das ein un-
willkommenes Erbstiick aus friherer Zeit bildete, nimlich der Stadtmauer.
Es darf daran erinnert werden, dass diese Mauer, deren Art das umstehende
Bildchen kennzeichnet, militarischen und steuerpolitischen Riicksichten ihre
Entstehung verdankte, und diesen geniigte sie, solange die Bebauung ihren
Giirtel nicht tiberschritt. Sie wurde aber werthlos und zu einer driickenden
Fessel fiir den Verkehr, als die Bevélkerung sich mehr ins -Freie zog. Die
Ereignisse des Jahres 1848 zeigten, dass sie der Unterdriickung des Aufstandes
mehr hinderlich als forderlich war, und da ihre geringe Hohe von nur 10 Fuss
(3,14 m) an vielen Stellen von ausserhalb stehenden Gebduden iiberragt wurde,

*) Rudolf Eberstadt, Stidtische Bedenfragen, Berlin 1894.
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auch eine Erhohung der Mauer — dic cinmal in Vorschlag gebracht wurde —
aussichtslos war, so konnte sie fiir eine ernstliche Vertheidigung wenig Riick-
halt bieten. Durch die Verlegung der Weichbildgrenze, mit der auch die
Grenze des mahl- und schlachtsteuerpflichtigen Gebiets verschoben wurde,
hatte sie thatsichlich jetzt auch fiir die Steuerbehorde ihren Zweck vollstindig
verloren. Im Jahre 1861 wurden die Verhandlungen iiber ihre Niederlegung, die
schon seit langem die leitenden Kreise beschéftigt hatte, ernstlich erneuert. Nach--

Die Stadtmauer an der Sommerstrasse, nach dem Brandenburger Thor gesehen.
In halber Hohe des Bildes Abzweigung der Dorotheenstrasse.

(Nach einer Photographie von F. A. Schwartz in Berlin.)

dem sich die Staatsbehorde und die Stadtverwaltung schliesslich dahin ge-
einigt hatten, dass die Verlegung der Steuergrenze — unter einem stiddtischen
Zuschuss von 80 000 Thalern — sowie die zum Abbruch erforderlichen Arbeiten
auf dem linken Spreeufer und vom Unterbaum bis zum Neuen Thor vom
Fiskus, auf dem rechten Spreeufer von der Stadtgemeinde ausgefiihrt werden
sollten, wurde am 1. Juli 1865 die Steuererhebung an.- die neue Grenze ver-
legt, nachdem eine grossere Anzahl von Steuerabfertigungen — darunter die
auf dem Potsdamer und Anhalter Bahnhof — sowie zahlreiche Wachtbuden
neu errichtet, und bestehende Anlagen vergrossert worden waren; der Ab-
bruch der Mauer wurde sodann auf Grund einer Kabinetsordre vom 20. Juni
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1865 in den Jahren 1867 bis 1869 zur Durchfithrung gebracht. Von den Be-
festigungen ist heute wenig mehr zu sehen. Ausser einem Stiick Stadtmauer
am Neuen Thor ist diese véllig verschwunden. Von den Stadtthoren blieb
das Brandenburger Thor erhalten, dem ein anderer Abschluss gegeben
wurde; sonst sind nur noch die Thorgebiude am Potsdamer und Neuen Thor
und das Wachtgebidude am Oranienburger Thor vorhanden. Unter den vielen
anderen sind auch die hiibschen Portale des Oranienburger und Rosenthaler
Thors, die in den nachfolgenden Abbildungen gezeigt sind, dem Abbruch
zum Opfer gefallen.

Rosenthaler Thor. 1868.
(Nach elner Photographie von F. A, Schwartz In Berlin.),

Wihrend, wie wir gesehen haben, im Westen Berlins die Bauthitigkeit
sich schon lingst der vor den Thoren gelegenen Gebiete bemiichtigt hatte,
war an anderen Stellen die von der Mauer gezogene Grenze noch nicht
erreicht; namentlich auf dem Kopenicker Felde gab es noch betriachtliches
unbebautes Land. Die Niederlegung der Mauer fiithrte auch hier zu einer
um so rascher fortschreitenden Bebauung, als der neu entstandene Bahnhof
der Gorlitzer Bahn einen neuen Verkehr in diese Gegend zog. Auf diese
Weise kam es, dass die Luisenstadt der bevolkertste Stadttheil Berlins
wurde. Weiter ausserhalb des stidostlichen Stadttheils zog sich die Bebauung
an der Kopenickerstrasse und am Kottbuser Damm entlang.
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Die Herstellung einer besseren Verbindung der Innenstadt mit den
aussenliegenden Bezirken war nicht der einzige durch die Beseitigung der
Stadtmauer erreichte Gewinn.. Es waren jetzt an Stelle der beiden schmalen
Wege, die zu beiden Seiten der Mauer entlang fiithrten, breite girtelférmige
Verkehrsstrassen angelegt worden, deren Bedeutung noch klarer hervortrat,
als spiter auch die Verbindungsbahn beseitigt wurde.

Borsigsche Maschinenfabrik.

Oranienburger Thor. 1867.

(Nach einer Photographie von F. A. Schwartz in Berlin,)

War mit der Stadtmauer ein Verkehrshinderniss aus fritherer Zeit iiber-
nommen, so waren durch die Eisenbahnen, auch abgesehen von der Verbin-
dungsbahn, neue Verkehrshindernisse in das Stadtbild hineingetragen worden.
Die ilteren Eisenbahnen lagen, entgegen der Gepflogenheit in der englischen
Hauptstadt, allgemein zu ebener Erde. Die Gesellschaften waren zwar zur
Herstellung aller Anlagen verpflichtet, ,welche die Regierung an Wegen, Ueber-
fahrten, Triften, Einfriedigungen, Bewisserungs- oder Vorfluthanlagen u. s. w.
nothig findet, damit die benachbarten Grundbesitzer gegen Gefahren und
Nachtheile in Benutzung ihrer Grundstiicke gesichert werden“, aber das
behordliche Ermessen ging damals nicht dahin, die Anordnung schienenfreier
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Ueberginge zu forden. So zahlreich waren auch anfangs die Zugbewegungen
auf den in den Strassen liegenden Schienengleisen nicht; die Zahl dieser
Uebergangspunkte war zudem gering, so lange die Bauthitigkeit ausserhalb
der Mauern einen grossen Umfang nicht hatte. Sobald sich aber infolge der
Weichbilderweiterung die Entwicklung mehr an den Eisenbahnen entlang
zog, wurden diese in den neuen Stadtgebieten zu lang sich hinstreckenden festen
Willen, die nur an wenigen Stellen und auch da nur zeitweise liberschritten
werden konnten und die Verbindung zusammengehériger Stadttheile auf
weiten Umwegen aufzusuchen zwangen. Die Storungen wurden um so fiihl-
barer, je mehr der Verkehr auf den Eisenbahnen und Strassen zunahm, und
die ausserhalb der Stationsanlagen befindlichen Gleise zum Verschubdienst
herangezogen wurden. Der Bericht iiber die Gemeindeverwaltung der Stadt
Berlin (1861—76) weiss iiber die Unzutriiglichkeiten ein Lied zu singen. Wenn
man das Striuben der nicht allzu finanzkriiftigen Gesellschaften, dem Uebel-
stand nachdriicklichst abzuhelfen, auf die richtigen Ursachen zuriickfithren
will, darf man nicht vergessen, dass die Eisenbahnen sich auf das ihnen
friher, als der Verkehr noch schwach war, verlichene Recht, die Strassen
in Erdhohe zu kreuzen, stiitzen konnten; jede Betheiligung an den Kosten
der Verbesserung der Uebergiinge wurde von den Stadtbehdérden beharrlich
abgelehnt. Und wenn der Bericht sagt, dass ,die damals seitens der Behorden
geiibte Nachsicht Schuld daran ist, dass dic Entwicklung des Eisenbahn-
wesens, wihrend sie in einem verhiltnissmissig kurzen Zeitraum die
preussische Hauptstadt zu einem Zentralpunkt des Handels und der Industrie
umgestaltet hat, die freic Bewegung des inneren stidtischen Verkehrs bei
uns in viel erheblicherem Masse becintriichtigt hat, als dies durch jene
Entwicklung in andern” Grossstidten geschehen ist¥, so ist- man doch auch
versucht, den stiidtischen Behorden hinsichtlich der allerneuesten Vorginge,
die das stidtische Verkehrswesen betreffen, den Spiegel vorzuhalten.

Die Verkehrsstéorungen betrafen in erster Linie die lebhaften Ufer-
strassen des Landwehrkanals, die in 600—700 m Abstand zweimal — von der
Potsdamer und Anhalter Bahn — in Gelindehohe gekrecuzt wurden. Aehnlich
lagen die Verhiltnisse im Norden Berlins, bei der Liesen-, Acker- und Garten-
strasse. Die durchgreifende Massregel zur Verbesserung der Verhéltnisse —
von einzelnen Fillen, in denen Abhilfe geschaffen werden konnte oder unbe-
dingt musste, abgesehen — war nur in der Hoherlegung oder ginzlichen Ver-
legung der Bahnanlagen zu finden. Dazu gehorten aber so ausserordentliche
Mittel, dass wohl erklirlich ist, wenn sich die Bahnen demgegeniiber ab-
wartend verhielten. Ueber die ganze Angelegenheit wird im zweiten Theil
eingehender berichtet werden.
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Weit storender als bei den Stammbahnen waren die Behinderungen ge-
wesen, welche die Verbindungsbahn im Gefolge hatte. Da die Verschubarbeiten
in den ridumlich beschrinkten Bahnhofsanlagen nicht immer bewerkstelligt
werden konnten, kam es vor, dass die Ziige auf dem Potsdamer Platz oft viertel-
stundenlang hielten. Schlimmer war es am Stettiner Bahnhof und in der
Invalidenstrasse, wo die Ziige zwischen der Chausseestrasse und dem Bahn-
hof halten mussten, damit die fir die Stettiner Bahn bestimmten Wagen
mit einer Drehscheibe auf den Bahnhof geschafft werden konnten. Diese
Zustéinde fithrten im Jahre 1864 zu dem Beschluss, die Bahn mehr nach der
Grenze des Weichbildes zu verlegen und so zu fiihren, dass Strassen-
kreuzungen in Schienenhshe moglichst vermieden wurden. Die neue Ver-
bindungsbahn wurde im Mirz 1867 genehmigt und am 17. Juli 1871 er-
offnet, so dass, wie der Verwaltungsbericht der Stadt ausfithrt, ,an diesem
Tage der Verkehr auf den Strassen Berlins von einer Fessel befreit wurde,
die ihm zwanzig Jahre hindurch einige seiner Hauptadern auf die empfind-
lichste Weise unterbunden hatte®. Die L.age der neuen Bahn wird bezeichnet
durch die des jetzigen Nordrings vom Bahnhof Moabit ab und des daran
schliessenden Sudrings bis zum Bahnhof Schoneberg.

Vom Verkehrsstandpunkt war die Beseitigung der Bahn aus der Strassen-
fliche gewiss dringendes Bediirfniss. Aber man hat auch hier, wie s. Z.
beim Abbruch der Festungswerke, den Fehler begangen, alle frei werdenden
Raume zuzubauen, statt im wohlverstandenen Interesse des zukiinftigen Ver-
kehrs die Freilassung eines geniigend gerdumigen Strassengiirtels im Auge
zu behalten; man hat es nicht fiir nothig gefunden, fir spétere Verkehrs-
erleichterungen in der Richtung der alten Ringbahn Raum zu lassen. Heute
miissen sich die Schnellverkehrsmittel mithsam und mit fast unerschwing-
lichen Kosten Wege bahnen, die ihnen die Verhiltnisse auf die bequemste
Weise hitten bieten koénnen.

In demselben Masse, wie das Gebiet des Wohnhausbaues, hatten sich
auch die Fabrikthitigkeit, Handel und Verkehr eines lebhaften Aufschwungs
zu erfreuen gehabt; die Zeitverhiltnisse erschienen besonders geeignet, eine
Erweiterung der Verkehrsmittel ins Auge zu fassen. In das Jahr 1867 fillt
die Anlage der Berlin-Gorlitzer Bahn. In demselben Jahre wurde die Ver-
bindung Berlin—Ciustrin der Ostbahn dem Betriebe iibergeben. Ebenfalls in
die Zeit vor dem deutsch-franzosischen Kriege fillt die Grindung der Berlin-
Lehrter Bahn, die 1871 in Verkehr gesetzt wurde. Auch im ortlichen Ver-
kehr wurden durch Vermehrung des Omnibusbetriebes, die Anlage der ersten
Pferdebahn Berlin—Charlottenburg (1865) und die Einrichtung der Dampf-
schiffahrt auf der Oberspree einige Verbesserungen bewirkt, im grossen und
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ganzen geschah indess fiir die ortlichen Verkehrsverhéltnisse auch jetzt noch
recht wenig.

Es entsprach den verdnderten Zeitverhéltnissen, dass man auch auf dem
Gebiete des offentlichen Bauwesens nicht mehr allzu dngstliche Sparsamkeit
walten liess. Zeugniss von dieser Bauthitigkeit legen eine Reihe damals ge-
schaffener hervorragender Bauwerke ab, vor 1866 das Rathhaus, die Borse
und die Synagoge, nach 1866 u. a. die Nationalgalerie, das Siegesdenkmal
und das Gebdude der Reichsbank.

Einen Begriff von dem im Laufe der sechziger Jahre erfolgten dusseren
Wachsthum Berlins gewidhrt das Anwachsen der Kopfzahl seiner Bewohner.
Wihrend man im Jahre 1860 493 000 Einwohner gezihlt hatte, war ihre Zahl
im Jahre 1867 auf 703174 gestiegen und hatte im Jahre 1870 die Zahl
von 800000 Seelen nahezu erreicht.

Die Reichshauptstadt bis zur Eroffnung der Stadtbahn.

Mit der Errichtung des Deutschen Reichs trat Berlin, seine neue Haupt-
stadt, in den bedeutsamsten Abschnitt seiner Entwicklung. War es schon
seit den vierziger Jahren als Fabrik- und Handelsstadt méchtig emporgebliiht,
so stieg es jetzt durch die grossen politischen Umgestaltungen, die in dem
einigenden Werke Wilhelms I. ihren Abschluss fanden, zu ungeahntem Glanze.
Berlin wurde Weltstadt.

Nach den weltgeschichtlichen Ereignissen wurde auch die Unternehmung
von neuem Thatendrang beseelt; durch den grossen Geldiiberfluss und die
bereitwillige Gewdhrung reichlichen Kredits kam es in allen Zweigen in-
dustrieller und gewerblicher Thétigkeit wie im Gebiet des Verkehrswesens
zu einem Uberraschenden Aufschwung, dem freilich bald die Erniichterung
folgte. Bereits Mitte 1873 liess die aufsteigende Bewegung nach; ihr folgten
Enttduschungen und Verluste. In der darauffolgenden langen Reihe triiber
Jahre lagen Handel und Wandel vollig darnieder.

Von den in dieser Zeit in Angriff genommenen Eisenbahnen wurde 1874
die dltere Wannseebahn, 1875 die Berlin-Dresdener dem Verkehr iibergeben.
Von zwei weiteren, der Nordbahn und Siidwestbahn, kam die letztere tiber-
haupt nicht zu Stande, die andere vermochte sich, nachdem der Anfang mit
der Ausfiihrung gemacht war, nicht tiber Wasser zu halten und wurde im
Jahre 1875 vom Staate erworben. Aus der Siidwestbahn ist die heutige
Stadtbahn und die Berlin-Wetzlarer Bahn hervorgegangen. Weitere Fern-
verbindungen — als solche sind die im Jahre 1875 eroffnete Militdreisenbahn
und einige spiter eroffnete Nebenbahnen nicht zu zihlen -- sind bisher nicht
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gebaut worden. Berlin ist somit im Besitz von 11 Hauptlinien, die nach ver-
schiedenen Richtungen in das Land gefuhrt sind.

Auch die Berliner Bauthitigkeit bietet einen getreuen Spiegel der da-

maligen Zeitverhiltnisse. Unter den gewaltigen Wandlungen der wirth-
schaftlichen Verhiltnisse, unter dem Einflusse der Gesetze iiber die Frei-
zugigkeit und Gewerbefreiheit musste auch die Bevolkerung Berlins sehr schnell
zunehmen. Die Gelegenheit zur weiteren Ausdehnung der stddtischen Be-
bauung wurde um so bereitwilliger ergriffen, als die Zahl der Wohnungen
dem vorhandenen Bediirfniss schon vor dem Kriege, wo sich die Bauunter-
nehmung einer gewissen Zuriickhaltung befleissigte, nur knapp entsprochen
hatte. Die Wohnungsfrage war schon damals Gegenstand ernster Be-
“trachtungen. Als aber der Zuzug von aussen anfing lebhafter zu werden,
hielt auch die verstirkte Bauthitigkeit mit dem Wohnungsbediirfniss nicht
mehr Schritt. Es kam zu einem Wohnungsmangel, der schliesslich in eine
Wohnungsnoth ausartete. Im Jahre 1872 mussten iiber 600 Familien, die kein
Obdach finden konnten, in éffentlichen Anstalten untergebracht werden, und
163 Familien lagerten in der Umgebung Berlins mit ihrem Hausrath unter
freiem Himmel oder wohnten in alten Eisenbahnwagen, Zelten, Lauben und
dhnlichen Nothbehelfen. Nur eine wesentlich beschleunigte Bauthétigkeit
konnte dem Uebel steuern. Trotz mancherlei Hindernisse, mit denen die
Unternehmung zu kidmpfen hatte, trotz wiederholter Arbeitseinstellungen der
Bauhandwerker und einer sich daraus ergebenden bedeutenden Steigerung
der Arbeitslohne und ausserordentlicher Preiserhéhungen des Baumaterials
entfaltete sie doch, kriiftig unterstiitzt von dem iiberreich vorhandenen
Kapital, von 1872 an eine geradezu fieberhafte Thitigkeit, die in den beiden
darauffolgenden Jahren eine nie dagewesene Hohe erreichte und dann aller-
dings auch dem Mangel an Wohnungen griindlichst steuerte.

Nach dem Kriege hatten sich zahlreiche Baugesellschaften gebildet, die
grossere Flichen und ganze Léndereien, meist in der Umgebung der Stadt,
ankauften, zu Bauplitzen abtheilten und entweder die letzteren verkauften
oder selbst mit Hiusern bebauten, um diese alsdann weiter zu veriussern.
Die Thitigkeit erstreckte sich vorwiegend auf die im Weichbild gelegenen,
noch unbebauten Gebiete, doch war es nach dem Vorbild von Westend und
Lichterfelde auch auf die Errichtung von Kolonieen in der Umgebung Berlins
abgesehen. Im Jahre 1873 hatte sich die Zahl der Baugesellschaften bereits
auf 40 vermehrt. Von den wichtigsten hatten — um einen ungefihren Begriff
von der damaligen Bauthitigkeit zu geben — der Aktien-Bauverein Konig-
stadt und der Deutsch-Holléindische Aktien-Bauverein zwischen der Schén-
hauser und Prenzlauer Allee Lindereien erworben, durch deren Bebauung
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die Strassburger-, Saarbriicker-, Metzer-, Weissenburger- und Belforterstrasse
entstanden. Die Berlin - Hamburger Immobilien - Aktien - Gesellschaft legte
nordlich des grossen Sterns in den an der Briicken-Allee gelegenen Schone-
berger Thiergarten-Wiesen die Héndel-, Klopstock-, Claudius-, Lessing-, Cux-
havener-, Altonaer- und Flensburgerstrasse, sowie das Schleswiger und
Holsteinische Ufer an, die jedoch damals erst zum Theil ausgebaut wurden.
Die Baugesellschaft Am kleinen Thiergarten entfaltete ihre Thiitigkeit auf
den vom Fiskus gekauften Léindereien der ehemaligen Pulvermagazine in
Moabit. Es entstanden dort und wurden zum: gréssten Theil bebaut die
Wilsnacker-, Bandel-, Dreyse-, Rathenower-, Stendaler-, Havelberger-, Perle-
berger- und Kruppstrasse. Der Aktien-Bauverein Thiergarten bebaute die
Gegend ostlich des Zoologischen Gartens zwischen der Kurfurstenstrasse,
dem Kurfiirstendamm, Litzowufer und der Keithstrasse, weiter entstanden
dort die Wichmann- und Burggrafenstrasse. Die Aktien-Gesellschaft Belle
Alliance legte vor dem Halleschen Thor, ostlich der Belle Alliancestrasse, die
Firbringer-, Solms-, Zossener-, Mittenwalder-, Baruther- und andere Strassen
an. Die Berlin-Schoneberger Terrain-Gesellschaft machte das ostlich der
Potsdamerstrasse gelegene, von der Potsdamer-, Kurfirsten-, Dennewitz-,
Biilow-, Mansteinstrasse und der Weichbildgrenze umschlossene Land zum
Felde ihrer Thitigkeit. Es wurden daselbst die Steinmetz-, Blumenthal-,
Alvensleben-, Goben-, Kirchbach- und die Kulmstrasse angelegt und zum
grossen Theil auch bebaut.

Durch die Baugesellschaften wurden bedeutende Geldnde des #dusseren
Stadtgebiets in kiirzester Zeit mit Wohngebduden gefullt. Der Bevol-
kerung war hierdurch wieder reichliche Wohngelegenheit gegeben, anderer-
seits war aber weder auf die Beschaffenheit der Wohnungen noch auf das
dussere Ansehen der neu errichteten Héuserviertel wesentliches Gewicht
gelegt worden. Dass diese Bauten zum iiberwiegend grossten Theil ohne
jeden baukiinstlerischen Werth sind und zur Verschonerung der Stadt nicht
beitragen, ist indessen nicht von so sehr hervortretender Bedeutung gegeniiber
dem Umstand, dass ihnen in ihrer grossen Mehrheit der Stempel grosser Massen-
quartiere aufgedriickt ist. ,,Statt der Strassen — sagte damals Dr. Schwabe*) —
vermehrt man die Treppen;man thirmt Stockwerke auf Stockwerke, garnirt
die Hauser mit Seiten-, Quer- und Hintergebduden, man verbaut jedes Stiick-
chen Garten, denn die Miethskaserne duldet nichts griines, und lédsst selbst
die Hofe zwischen den Mauerkolossen zu engen dunklen Réhren zusammen-
schrumpfen, die mit frischer Luft und warmen Sonnenstrahlen auf gespanntem

*) Dr. H. Schwabe. Berliner Siidwestbahn und Zentralbahn. 1873.
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Fusse leben.“ Doch nicht den Spekulanten allein trifft der Vorwurf, derartige
Wohnverhéltnisse geschaffen zu haben. Es ist der Einfluss des Bebauungs-
plans, der nichts anderes zu Stande kommen lidsst, als die in Stein umge-
setzte Kapitalanlage der Miethskaserne, die darauf gerichtet ist, aus den
Insassen eine moglichst hohe Rente zu ziehen. Und das Dividendenprinzip
dieser Wohnthiirme schleppt sich auch in die weitere Berliner Umgebung; es
findet Anwendung weit und breit, soweit die Herrschaft des bestehenden und
der zukiinftigen nach gleichartigen Gesichtspunkten entworfenen Bebauungs-
pline reicht. Die Stadtbehorde hat spéterhin selbst die Befﬁrchtung aus-
gesprochen, dass auch die neue Baupolizeiordnung des Jahres 1887 — die die
zu bebauenden Flichen eines Grundstiicks einer erheblichen Einschrinkung
unterwirft — auf eine Verminderung des gedringten Beisammenwohnens kaum
wirken werde. Doch hiervon spiter.

Wo bei der raumlichen Vergrosserung eines Stadtgebiets die Hohen-
richtung stark in den Vordergrund gestellt wird, versteht es sich von selbst,
dass das Bediirfniss nach ortlichen Verkehrsmitteln, die die Verbindung
zwischen Wohn- und Arbeitsstéitte herstellen, linger zurickgehalten werden
kann, als in Stddten, wo durch Anlage hiufigerer Strassen und Bildung
kleinerer Grundstiicke auf die Errichtung kleinerer Wohngebidude und Einzel-
wohnhéuser hingearbeitet wird. Ein Blick auf die Londoner Verhéltnisse er-
klart sofort, wie man in Berlin noch in den 70er Jahren mit einigen Omni-
buslinien — die Zahl der Omnibusfahrzeuge betrug 1870 nur 184 — auskommen
konnte. Aber auch in Berlin wurden allméhlich, so dicht die Bevélkerung auch
geschart war, doch die rdumlichen Abstinde so gross, dass die Bauunter-
nehmung auf bessere Beforderungsmittel zéhlen musste, um mit Erfolg von der
Grenze der Stadt aus weiter nach aussen vorzuschreiten. Die Angelegenheit
veranlasste den Magistrat im Jahre 1871, mit Privatunternehmern in Verhand-
lungen zu treten ; diese flihrten am 26. Juni 1871 zum Abschluss eines Vertrages,
auf dessen Grundlage sich die Grosse Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft
entwickelte. Die damals allein vorhandene, aus dem Jahre 1865 stammende
Charlottenburger Pferdeeisenbahn und ihre 6 Jahre spéter erdffnete Verlin-
gerung bis Westend hatten fiir den Berliner Verkehr kaum einige Bedeutung.
Der weitere Ausbau des Pferdebahnnetzes, an dem sich spéaterhin auch noch
andere Gesellschaften betheiligten, schritt vom Jahre 1873 ab unaufhaltsam
vorwirts. Bis 1876 wurden, um nach aussen hin mehr Luft zu schaffen,
Linien nach dem Chausseehaus auf der Tegeler Chaussee, nach Gesund-
brunnen, Pankow, Rixdorf, Tempelhof, Westend (iiber Moabit) ausgebaut, die
Anschluss an die durch die Koniggritzer-, Karl-, Elsasser-, Lothringer-,
Friedens-, Andreas-, Prinzen-,und Gitschinerstrasse gefiihrte Ringbahn erhielten.
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Eine weitere Verzweigung im Innern der Stadt, verbunden mit dem Ausbau
weiterer Radialstrecken nach Weissensee, Lichtenberg, Treptow, Schoneberg,
wurde in dem folgenden halben Jahrzehnt vorgenommen; spiter wurden dann
auch die Strdnge im Innern der Stadt dichter geflochten.

In welchem Masse die Ausdehnung des Pferdebahnnetzes gestiegen ist,
ergiebt sich aus den folgenden Zahlen. Betrug die Lénge der Gleise im
Jahre 1876 102855 m, so vermehrte sie sich bis 1881 auf 172470, d. i. um
68 °/,, bis Ende 1888 auf 285 648, d. i. um weitere 65,6 %, bis Ende 1893 auf
340639, d.i. um noch 12,39, Ende 1893 befanden sich innerhalb des Weich-
bilds 262 229, ausserhalb 78410 m Gleise im Betrieb.

Wenn auch die Pferdebahnen fiir alle Bevolkerungsklassen die Ueber-
windung ortlicher Entfernungen bedeutend erleichtert und die Bauspekulation
an den Grenzgebieten der Stadt bedeutend gefordert haben, so iibten sie
doch auf die Verbesserung der Wohnungsverhéltnisse nur fiir einen geringen
Theil der Bevolkerung einen Einfluss aus; auf die Verminderung der Bevol-
kerungsdichtigkeit sind sie, dank dem System der Bebauung, in dem hier
besprochenen Zeitraum ohne jede Einwirkung geblieben; ja die Behausungs-
ziffer ist gegen frither noch in die Hohe gegangen.

Der stidtische Verkehr verlangt aber ausser den Beférderungsmitteln
auch eine ausreichende Breite der Strassenziige und die Anlegung neuer
Verbindungswege, wo die alten nicht mehr ausreichen. In beiden Punkten
hat die Stadt unbestritten Grosses geleistet.

Im Jahre 1867 wurde von Bruch*) auf die Nothwendigkeit, die Strassen-
zige in den inneren Stadttheilen mit Riicksicht auf die Anforderungen des
Verkehrs einer systematischen Verbesserung zu unterziehen, nachdriicklichst
hingewiesen. Diese Nothwendigkeit ergab sich aus der ganzen geschicht-
lichen Entwicklung Berlins, aus dem Mangel eines planméssigen Vorgehens
bei den von Zeit zu Zeit vorgenommenen Stadterweiterungen. Berlin ist,
wie wir gesehen haben und wie ein Blick auf die Anlage I sofort lehrt, ein
aus einer Reihe von Einzelwesen zusammengewﬁrfeltes Stadtganzes. Die
dltesten, zu verschiedenen Zeiten gebauten Stadttheile, die nicht grosser sind,
als kleine Provinzialstddte, blieben lange von einander abgeschlossen. Die
Strassenziige von Alt-Berlin, Alt-Ko6lln und Friedrichswerder sind von grosser
Unregelmissigkeit und einige, wie die in den beiden nachfolgenden Ab-
bildungen dargestellten, haben noch bis auf den heutigen Tag ihren mittel-
alterlichen Charakter getreulich bewahrt; man wahnt sich nicht in Berlin,"

*) Der Strassenverkehr in Berlin, von Exnst Bruch; im Berliner Stadt- und Gemeinde-
Kalender, 2. Jahrgang, 1867.
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wenn man den Fuss in diese Strassen lenkt; dem anderen Verkehr sind sie
ganz entriickt. Die alten Stadttheile bilden nun nicht wie in anderen Gross-
stidten einen Kern, einen Schwerpunkt, an den sich strahlenférmig die
anderen Stadttheile anschliessen, und der den letzteren Leben gibt und von
ihnen Leben empfingt: der gesammte Strassenverkehr schloss sich noch bis

Im Hintergrunde die Nikolaikirche,

Parochialstrasse in Alt-Berlin, gegenwirtiger Zustand.
{Nach einer Photographie von F. A. Schwartz in Berlin.)

in die neuere Zeit an die historischen Stadttheile an und war im wesentlichen
von deren individuellem Leben abhéngig, die Verbindung zwischen den
inneren und #usseren Stadttheilen bildeten lange die engen Strassenkanile, die
die Befestigungen durchbrachen. Die Planlosigkeit dieser Verbindungen tritt
heute noch am deutlichsten zu Tage in den Engpéssen in der Friedrich- und Char-
lottenstrasse noérdlich von der Behrenstrasse. Sehr bedauerlich ist es, dass
nicht, wie in anderen deutschen Stidten, z. B. Frankfurt a. M., darauf Be-
dacht genommen wurde, den von den Festungswerken eingenommenen Raum
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fiir Griinanlagen und breite Giirtelstrassen herzurichten. So waren an den
Stellen, wo der Verkehr seine grosste Stidrke hatte, die Verkehrswege von
Hause aus durchaus ungeniigend; dazu kommt, dass die Strassenbreiten nach
ganz verschiedenen Grundsitzen festgelegt waren. In einigen Stadttheilen,
der Dorotheenstadt und mehr noch der Friedrichstadt hat die landesviter-
liche Firsorge bewirkt, dass wenigstens innerhalb ihrer Grenzen nach

Die Petristrasse in Alt-Kélln, gegenwiirtiger Zustand.
(Nach einer Photographie von F. A. Schwariz in Berlin.)

einem bestimmten Plan verfahren wurde; dafiir entbehren andere, insbeson-
dere die nordlichen und nordéstlichen Stadttheile, um so mehr jeder Klarheit.
Diese sind durch ihre Beziehungen zur nédchsten Umgebung gross geworden,
die infolge der grosseren Fruchtbarkeit des Bodens weitaus lebhafter waren,
als im Stiden und Siidwesten; das Oranienburger, Schonhauser, Prenzlauer,
Konigs- und Landsberger Thor waren die Zugéinge zu den gleichnamigen
Stadttheilen, die sich wieder auf die fritheren Festungsthore stiitzten; hieraus
erkliart sich das strahlenférmige Ausgehen sdmmtlicher Strassen vom Alex-
anderplatz und vom Hackeschen Markt, zwei Verkehrspunkten, die in der Néhe
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alter Stadtthore gelegen sind. Die wesentlichen Strassenanlagen des Stralauer
Viertels, der Konigstadt und des Spandauer Reviers sind von diesen beiden
Punkten bedingt, und das #dussere Spandauer Revier oder die Oranien-
burger und Rosenthaler Vorstadt schlossen sich unmittelbar an diese Formen-
bildung an.

Eine giinstigere Anordnung zeigte die innere und #ussere ILuisenstadt.
Bei ihrer Anlage war zwar allein das Bestreben massgebend, die Liicke
zwischen Neu-Kolln, der Friedrichstadt und dem Stralauer Viertel moglichst
gut auszufiillen, aber sie ist ihrem Zweck vollig entsprechend angelegt, nicht
grossartig und einheitlich im Innern, wie die Friedrichstadt, dafiir aber in
das Vorhandene weit besser hineinpassend. So bewegen sich diese beiden
Stadttheile in bemerkenswerthen Gegensitzen.

Von den spiteren Stadttheilen haben sich das Schoneberger und Tempel-
hofer Revier, dhnlich wie das Spandauer, wieder wesentlich strahlenférmig
von den fritheren Stadtthoren aus, vor denen sie lagen, entwickelt, wahrend
sich Moabit, Wedding und Gesundbrunnen selbstédndiger herausgebildet haben.

Als bei der schrittweisen Angliederung der Vorstiddte der Verkehr sich
hob, waren namentlich an den Stadttheilsgrenzen die ihm gewiesenen Bahnen
zu eng; die vorhandenen durchgehenden Verkehrsadern — auch die Leipziger-
und die Friedrichstrasse — ermangelten der Einheitlichkeit in ihren Raum-
abmessungen sowohl im ganzen als im einzelnen. Man hat nun schon seit
den vierziger Jahren angefangen, das Stadtbild in der bezeichneten Richtung
zu verbessern. U. a. hatte man auch durch Vermehrung der Stadtthore dem
zunehmenden Verkehrsbediirfniss Rechnung zu tragen versucht. Im Jahre
1861 wurde die Franzosische Strasse bis zum Schlossplatz durchgefiihrt. Im
Siidosten fithrte die Bebauung des Kopenicker Feldes zu der Nothwendigkeit,
nach der Friedrichstadt und dem Friedrichswerder neue Verbindungen zu
eroffnen und die vorhandenen zu verbessern. Auch in der Luisenstadt, im
Stralauer Viertel, in der Konigstadt, im Spandauer Revier und an manchen
anderen Stellen wurden Verbesserungen an Strassenziigen vorgenommen. Fiir
die dussere Friedrichstadt gewéhrte die Vossstrasse einen neuen Zugahg zur
inneren Stadt; auch begannen damals schon die Verhandlungen tber die
Durchlegung der Zimmerstrasse. Ganz andere Forderungen traten noch an
die Stadtbehorden heran, als die Strassen immer mehr zur Bedeutung radialer
Heerstrassen heran wuchsen, auf denen ein grosser Verkehr von West nach
Ost und von Siid nach Nord iiber die Stadttheile dahinzieht. In der Zeit der
Ausbreitung der Stadt unter dem Einfluss der neuen Verkehrsmittel ist ausser-
ordentlich viel fir die Verbesserung der vorhandenen Strassenziige und
Brucken, fiir die Regelung des Strassenverkehrs geschehen.
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Der Standpunkt der Stadtbehoérde in der Angelegenheit wurde dadurch
wesentlich erleichtert, dass im Jahre 1875 ein administratives Hinderniss hin-
weg gerdumt wurde, das bis dahin ein einheitliches durchgreifendes Vorgehen
unmoglich gemacht hatte. Zwischen dem Fiskus und der Stadtgemeinde
bestand eine Abmachung, nach der der Fiskus die bis zum 1. Januar 1837 an-
gelegten, die Stadt die spéter hinzutretenden Strassen zu unterhalten hatte.
Die Verpflichtung des Fiskus bezog sich zudem nur auf die Strassen inner-
halb der Ringmauer, aber auch hier hatte die Stadt zu den Unterhaltungs-
kosten noch eine Beisteuer zu entrichten. Die Verhéltnisse wurden dadurch
noch verworrener, dass der Fiskus der thatsédchliche Besitzer alles Strassen-
geldndes innerhalb der Ringmauer blieb, auch fiir die stidtischerseits zu
unterhaltenden Strassen. Dass man unter solchen Verhéltnissen, wo innerhalb
der Stadtmauer zwei Behorden das Strassenwesen unterstellt war, die natur-
gemiss Uber das, was nothig und zweckmiissig war, hiufig verschieden denken
mussten, mit Verbesserungen nicht vorwérts kommen konnte, liegt auf der Hand.
Diese Schwierigkeiten wurden durch den Vertrag vom 11./30. Dezember 1875
beseitigt, nach dem das Eigenthum und die Bau- und Unterhaltungslast fiir
alle Strassen und Briicken an die Stadtgemeinde Berlin tiberging. Aus-
geschlossen hiervon blieben der Lustgarten, der Opernplatz, der Konigsplatz
sowie sadmmtliche bisher auf Staatskosten unterhaltenen o6ffentlichen Denk-
méiler und Kunstwerke. Der Fiskus zahlte fiir die Abtretung jéhrlich
556 430 Mark an die Stadt, 1oste aber 1882 die Verpflichtung durch einmalige
Zahlung des 20fachen Betrages ab. Die Strassen waren der Gemeinde
nunmehr fiir die Anlage von Pferdebahnen, Rohrsystemen fiir Gas, Wasser,
Telegraphie, Kanalisation u. s. w., die Aufstellung von Anschlagsdulen und
Buden aller Art frei gegeben. Der Stadt schien die Abfindung méssig, ,aber
die Kommunalbehoérden wollten — wie der Verwaltungsbericht hervorhebt —
auch-um den Preis bedeutender Opfer auf jenen der Gemeinde naturgeméss
zustehenden Besitz und auf ein so wesentliches Stiick der Selbstverwaltung
nicht linger verzichten; sie wollten die Beschaffenheit der Verkehrsmittel
nicht ferner von den Bewilligungen des Finanzministers und des Abgeordneten-
hauses abhédngig machen, welche, ohne dass man bei ihrer Verpflichtung, das
Interesse simmtlicher preussischer Steuerzahler im Auge zu behalten, ihnen
daraus einen Vorwurf machen kann, jene rechtlich dem Fiskus obgelegenen
Leistungen, namentlich soweit sie das Strassenpflaster betrafen, nur innerhalb
der Grenzen des unbedingt Nothwendigen zu erfiillen geneigt gewesen wiren.“
Die Verbreiterung zahlreicher Strassen war die néichste Folge der von der
Stadt in Strassenangelegenheiten erlangten Selbstindigkeit; zu diesem Zwecke
wurden mehrere neue Baufluchten festgelegt. Dann aber wurde nach und
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nach in vielen grossen Verkehrsadern das weithin verschrieene Steinpflaster
der preussischen Hauptstadt durch ein solches ersetzt, das sich dem der an-
deren Hauptstadte Europas wiirdig an die Seite stellen konnte. Das Bediirfniss,
das mit der Verkehrszunahme wachsende Gerausch der Strassenfuhrwerke zu
beseitigen, das in gleicher Weise fiir die Anwohner der Strassen, wie fiir die,
welche auf ihnen gehen und fahren, eine unertriagliche Beldstigung bildet, hatte
schon 1869 dazu gefiithrt, auch Versuche mit Asphaltpfiaster anzustellen, aber
erst 1873 wurden damit befriedigende Ergebnisse erzielt. Seit dem Jahre 1875
wurde dann in ausgedehntem Masse mit der Verwendung des neuen Pflaster-
mittels vorgegangen, doch nicht ohne zeitweilige Meinungsverschiedenheiten
mit der Polizeibehorde in betreff der Verkehrssicherheit dieser Pflasterart. Es
wurden insbesondere die Strassen mit Asphaltpflaster versehen, in denen
Wagen fiir die Personenbeforderung verkehren. Den Anforderungen der
Geriuschlosigkeit entspricht indessen auch das Holzpflaster. So wurden denn.
auch mit diesem Befestigungsmittel im Jahre 1879 Versuche angestellt, die in
den spéiteren Jahren in weiterer Ausdehnung fortgefiihrt wurden. Der Kampf, ob
Asphalt-, ob Holzpflaster, schwankte lange hin und her, bis er heute durchaus
zu gunsten des Asphalts entschieden ist. Am Schluss des Jahres 1876 hatte
die gepflasterte Fliche der Strassen, ausschliesslich der Biirgersteige, inner-
halb des Berliner Weichbilds etwa 3498 700 qm betragen, am 31. Dezember
1881 hatte sie sich bis auf etwa 4281800 qm, etwa um 25 pCt., vermehrt. Der
grosste Theil davon war Steinpflaster, die Fliche der mit Asphalt befestigten
Strassen betrug rund 125000 qm, der mit Holz gepflasterten 10000 qm. Hand
in Hand mit der Verbesserung der Strassenoberfliche gingen die Vervoll-
kommnungen des Strassenreinigungswesens.

Der gute Zustand der Strassen spielte im Wettbewerb der einzelnen
Verkehrsmittel naturgemséss eine nicht unwesentliche Rolle. Die Pferdebahn
hat daran das geringste Interesse, denn der ebene, feste Weg, den ihr die
Schiene gewiihrt, wird von der Beschaffenheit des Pflasters nicht in wesent-
lichen Punkten beriihrt. Um aber auf die Verbesserung des- Omnibus- und
Droschkenwesens einen Einfluss auszuiiben, war die Ausdehnung der mit
Asphalt befestigten Strassen vorlidufig noch zu gering. ,

Die nachhaltigen Verbesserungen auf dem Gebiete des Strassenwesens
sind erst moglich geworden, seitdem der Gedanke, die Stadt durch ein unter-
irdisches Kanalnetz zu entwéssern, durch Hobrecht seine Verwirklichung er-
fahren hat. Durch die allméhliche Beseitigung der Rinnsteine erfuhr der Ver-
kehr einen erheblichen Gewinn. Im Jahre 1873 wurde nach harten Kdmpfen
iiber die Zweckméissigkeit und Moglichkeit eines so ausserordentlichen
Werks, wie es die vorgeschlagene Kanalisation darstellte, mit der Durch-
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fihrung des Unternehmens begonnen; Ende 1884 war es auf 2334 ha des
Stadtgebiets, d. h. auf mehr als ein drittel des Weichbilds von 6310 ha
Flichenraum, ausgedehnt. Seine Durchfithrung wire aber wiederum nicht
moglich gewesen, ohne gleichzeitig die Wasserzufithrung in die Hauser aller
Stadttheile Berlins durch die Erwerbung der Englischen Wasserwerke und
die Ergédnzung dieser Werke durch neue Anlagen sicher zu stellen.

Fir das Zusammenwohnen grosser Menschenmassen sind die Anlage
offentlicher Schlachthiuser, die Einfiihrung des Schlachtzwanges, die Ein-
richtung eines zentralen Marktes fiir alle Gattungen von Schlachtvieh
und der Ersatz der offentlichen Wochenmiirkte durch zweckméssig im Stadt-
gebiet vertheilte Markthallen Aufgaben, die eine nicht mindere Bedeutung
beanspruchen als eine reichliche Wasserzufithrung und eine allen An-
forderungen entsprechende Entwisserung. Der Verwaltungsbericht der Stadt
Berlin findet nur schwer eine Erklirung dafiir, wie es moglich gewesen ist,
dass eine Einrichtung, wie die der offentlichen Schlachthiuser, die vor Jahr-
hunderten bei unseren Vorfahren bestanden hat, sich nicht erhalten konnte
und erst in der neueren Zeit wieder hergestellt werden musste. Die mit
dem .Betrieb der Privatschlichtereien verbundenen unertriglichen Missstinde
waren zwar bereits durch eine Privatgesellschaft, deren Schlachthduser von
den Berliner Schlichtern nach Wunsch benutzt werden konnten, gemildert
worden, aber ihre vollstindige Beseitigung erfolgte erst, seit mit Errichtung
des stddtischen Vieh- und Schlachthofes alle Berliner Schlichter gezwungen
wurden, ihr Vieh dort zu schlachten und der Fleischschau zu unterwerfen.
Die umfassende Anlage gelangte auf dem im Jahre 1878 in das Berliner
Weichbild einbezogenen 132 ha grossen Flichengebiet der Lichtenberger
Feldmark zur Erbauung, nachdem schon vorher die erforderlichen Schritte
geschehen waren, dem Betrieb dieser Anlage eine unmittelbare Eisenbahn-
verbindung zu sichern. Die Viehhof- und Schlachthausanlagen gelangten in
den Jahren 1878 bis 1881 zunéichst in der Ausdehnung, die dem ersten Be-
diirfniss zu entsprechen schien, zur Ausfithrung; bis 1883 wurden sie auf den
Umfang erweitert, der heute wiederum eine Vergrosserung erfahrt. Die Eisen-
bahnanlagen wurden Ende 1880 dem Betriebe iibergeben.

Wihrend so die eine der beiden oben bezeichneten Aufgaben bereits
der Losung entgegen gefithrt war, befand sich die zweite noch in der Vor-
bereitung. In der Karlstrasse war zwar eine Markthalle wéhrend kurzer
Zeit im Betrieb gewesen, aber der Ersatz der auf den offentlichen Plitzen
abgehaltenen Wochenmirkte durch eine Reihe nach einheitlichem Plan zu
errichtender, dem Gross- wie Kleinverkehr dienender Markthallen, verbunden
mit der Neuordnung der Verproviantirung des zur weltstidtischen Bedeutung
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gelangten Gemeinwesens war ein Ziel, das erst im folgenden Zeitraum ver-
wirklicht wurde.

In all’ den Aufgaben, welche der Staat der Gemeindeverwaltung in fester
Umgrenzung iiberwiesen hat, nicht allein den vorstehend besprochenen,
sondern auch auf dem Gebiete des Unterrichtswesens, in der Fursorge fiir
das Kranken- und Armenwesen und in zahlreichen anderen Angelegenheiten
hat die Stadt Mustergiiltiges geleistet. Niemand wird ihr hierin das Lob
versagen, dass sie ,mit Rechtschaffenheit und Thatkraft ihre Ver-
pflichtungen erfiillt hat“. Die Wohnungs- und Verkehrsfrage bleibt hier-
von aber unberiihrt.

Nachdem mit der Wiedererstehung des Deutschen Reichs neben den
Preussischen Zentralbehérden auch die Reichsamter ihren Sitz in der Haupt-
stadt erhielten, durch seine Machtstellung die Reichsvertreter aller Staaten
des Erdballs, durch seine Verfassung die Abgeordneten des deutschen Volkes
in seine Mauern gefiihrt worden waren, ergab sich auch von selbst das Be-
dirfniss nach edlerem, kiinstlerischem Luxus und monumentaler Gestaltung
der offentlichen Bauten. Eine Reihe o6ffentlicher Gebdude wurde geplant
und begonnen, andere, die bereits vor dem Kriege in Angriff genommen
waren, wie die Nationalgalerie, das Reichsbankgeb&dude, die Siegesséiule
vollendet. Auch die Stadt that sich in dem Bestreben, ihre hervorragenden
Bauten wiirdig zu gestalten, hervor, doch mit weniger gliicklichem Erfolge, als
die Staats- und Reichsbehorden. Besondere Erwihnung verdienen mehrere
von der Stadt hergestellte Briickenbauten, insbesondere die Schillings-, die
Michael-, die Admiral-, die Kronprinzen-, die Marschallbriicke. Auch auf
eine reichlichere Ausschmiickung der Hauptstadt mit den Werken der
Gartenkunst und Plastik richtete die Stadt ihre Fiirsorge.

Wahrend die Einwohnerzahl Berlins Mitte 1871 rund 800000 betragen
hatte, belief sie sich im Jahre 1880 bereits auf 1 124 000 Kopfe.

Die Zeit seit der Er6ffnung der Stadtbahn.

In den achtziger Jahren steigerte sich der Zufluss der Bevélkerung zur
Hauptstadt unausgesetzt und in immer grosseren Verhiltnissen; die Bau-
thatigkeit nahm wieder zu. Neue Hiusermassen schoben sich unaufhaltsam
vor in die Umgebungen; Charlottenburg mit Westend, Schoéneberg, Rixdorf,
Friedrichsfelde, Lichtenberg, Pankow wurden wirthschaftlich Theile von
Berlin, und in den Verkehrsmitteln gelangte die {iber ein immer grosseres
Gebiet ausgedehnte Interessengemeinschaft auch &usserlich Kkraftiger zum
Ausdruck. Fir das Heranwachsen eines Stadtkolosses wie Berlin hat der
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Wirkungskreis der Pferdebahnen seine Grenzen. Die Erweiterungsfihigkeit
steht im engsten Zusammenhang mit der Befoérderungsgeschwindigkeit der
Verkehrsmittel, und wenn man daran festhilt, dass ein Zeitaufwand von Y/,
bis 3/, Stunde im allgemeinen dem Zeitmass entspricht, das bei der Zuriick-
legung des Weges von der Wohnung zur Berufsstidtte nicht tiberschritten
werden sollte, so leuchtet ein, dass von einer gewissen Grenze ab der Ver-
kehr nach ausserhalb schneller fahrenden Verkehrsmitteln iibertragen werden
muss. So ist es nach dem Londoner. Vorbild auch in Berlin zur Ent-
wicklung eines Netzes von Vorortbahnen gekommen, von denen ein
grosserer Theil des wirthschaftlich nach Berlin gehorigen Bevélkerungszu-
wachses den Vororten iiberwiesen wurde, die mit der Zeit zu bevoélkerten
Gemeinwesen, zu Mittel- ja Grossstidten herangewachsen sind. Der 7. Fe-
bruar 1882, an dem die Berliner Stadtbahn, das erste Glied in der grossen
Kette der neuen Verkehrsmittel, eréffnet wurde, wird in der Verkehrschronik
der Hauptstadt stets eine der ersten Stellen einnehmen.

Die Stadtbahn und die Vorortbahnen sind es gewesen, die iiberhaupt
erst die Moglichkeit einer Stadterweiterung weit tber die sonst in Gross-
stidten vorkommenden Entfernungsgrenzen hinaus gewéhrt haben. Die Bau-
thitigkeit konnte, als Handel und Wandel sich im Anfang der 80 er Jahre zu
beleben begannen, der aufsteigenden Bewegung auchin den entfernteren Ge-
bieten ohne Besorgniss folgen. Zunéchst hielt sie mit der Bevolkerungszu-
nahme gleichen Schritt, aber bald schoss sie, wie frither, auch diesmal lber
das Ziel hinaus. Zu der Ueberproduktion, die namentlich in kleinen Wohnun-
gen stattfand, hat freilich auch der dusserliche Umstand beigetragen, dass
der Erlass einer neuen Bauordnung in Sicht stand. Die Unternehmung be-
fligelte ihre Schritte, um von der bisherigen milderen Bauordnung des
Jahres 1853 noch so viel wie moglich Nutzen zu ziehen. Bereits seit 1871
war aus Oriinden des 6ffentlichen Wohls der Erlass der neuen Bauordnung
angestrebt worden, aber es ist ersichtlich, dass Interessen, die so tief mit
denen des Eigenthums an Grund und Boden verquickt sind, der durchgreifen-
den Massregel schweren Widerstand bereiten mussten. Als sie unvermeid-
lich schien, haufte sich gegen das Jahr 1886 die Bauthitigkeit ganz ausser-
ordentlich; in diesem Jahre wurden nicht weniger als 3139 Bauscheine ertheilt.
Als die Bauordnung am 15. Januar 1887 in Kraft getreten war, nahm die
Anzahl der Baugesuche wieder ab. Dann aber wurde in den Jahren 1888
und 1889 die Baulust durch den Ueberfluss an verwendbaren Geldmitteln
wieder kriftig unterstiitzt; mit dem geringeren Geldzufluss liess sie dann
wieder nach, setzt aber zur Zeit bei zunehmender Geldflissigkeit wieder
kraftiger ein.
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In den Jahren 1881 und 1882 wurde vornehmlich im Westen und siidlich
des Thiergartens, ferner in der Potsdamerstrasse und den Nebenstrassen, in
Moabit, der Umgebung des stidtischen Zentralviehhofs und in der Gegend
vor dem Halleschen Thor gebaut. Wihrend in den beiden folgenden Jahren
mehr an die Umgestaltung der Innenstadt gedacht wurde, bevorzugte man
1885 und 1886 die Gegend vor dem ehemaligen Rosenthaler und Oranien-
burger Thor und die Schoneberger Wiesen, die Gegend des heutigen Hansa-
viertels. In den Jahren 1887 bis 1889 zeigte sich eine grossere Bauthitigkeit
in den Strassen am Fusse des Tempelhofer Feldes, in der Yorkstrasse, der
Hasenheide und der Umgebung des Gorlitzer Bahnhofs, in der Heiners-
dorferstrasse, Franseckistrasse und auf den ehemaligen Borsig’schen und
Wohlert’'schen Grundstiicken in der Chausseestrasse. Auch diesmal hatten
sich grosse Baugesellschaften an der Erweiterung des Stadtgebiets betheiligt;
so die Baugesellschaft am Humboldthain, die grossere Strassenstrecken des
dem gleichnamigen Hain gegeniiberliegenden Landes mit Gebiduden besetzte.

Der Einfluss des wirthschaftlichen Niedergangs zeigte sich nach dem
Riickgang der Bauthitigkeit sofort auch in der Zunahme leerstehender
Wohnungen, aber es offenbarte sich auch hier wieder die zentralisirende
Kraft der Massenwohnung darin, dass Berlin von dieser Krise in weit
schwicherem Masse getroffen wurde, als beispielsweise Sehoneberg, Wilmers-
dort, uberhaupt die westlichen Bezirke.

Neben der Thiitigkeit in den Aussengebieten machte die Umgestaltung
des Innern der Stadt die grossten Fortschritte. Die Zunahme des Verkehrs
forderte eine Vermehrung und Verbreiterung der Strassenziige und Briicken.
In keiner Zeit ist man so thatkriftig wie damals vorgegangen im Aufrdumen
alter baufilliger Hiuserbezirke. Ganze Stadttheile wurden dem Drange nach-
Umgestaltung des inneren Stadtgebiets zum Opfer gebracht, und an ihrer Stelle
entstanden Prachtstrassen, Geschiftspaliste, Monumentalbauten fiir die Zwecke
des Verkehrs, des Handels, der Gewerbe und ihrer Hilfsmittel in solcher
Zahl und Ausstattung, dass sich heute keine Stadt der Welt darin mit Berlin
messen kann.

Die hier zu losenden Aufgaben waren so bedeutend, dass die Stadt mit
einer gewissen Scheu an sie herantrat. Wie in so vielen anderen Dingen
hat auch hier die Eisenbahn die Angelegenheit kriftig in Fluss gebracht;
die Wiedergeburt Alt-Berlins ist der Stadtbahn zu danken. Indem sie einen
grossen Verkehr mitten in die lange vernachlissigten Stadtgebiete hineintrug,
schnitt sie auch riicksichtslos in ihre baulichen Verhiltnisse ein. Durch die
Zuschiittung des Konigsgrabens wurden sowohl dem strahlenformig von Alt-
Berlin ausgehenden als auch dem sich in westostlicher Richtung  dariiber
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hinwegziehenden Verkehr neue Wege eroffnet. Der moralische Einfluss der
Stadtbahn aber bestand darin, - dass sie auf den stddtischen Unternehmungs-
geist, soweit er auf die Wiedergeburt Alt-Berlins sein Augenmerk richtete,
durch ihr grosses Beispiel belebend und ermuthigend einwirkte.

Eine der grossten Unternehmungen, die zur Verbesserung des Strassen-
verkehrs, aber auch zur Beseitigung schmutziger und elender Gassen und
Héusermassen in der Altstadt unternommen worden sind, bildet die Nieder-
legung der Strasse An der Konigsmauer und die Anlage eines der Konigstrasse

Die Konigsmauer, von Nordosten. 1885,

‘(Nach einer Photographie von F. A, Schwartz in Berlin.)

parallel laufenden Strassenzuges, der Kaiser Wilhelmstrasse, die von 1877 an
vorbereitet und im Jahre 1887 vollendet wurde. Das Sonst und Jetzt kann hier
nicht treffender veranschaulicht werden als durch die Gegeniiberstellung der
nachfolgenden beiden Abbildungen. Der Ersatz der jimmerlichen Kavalier-
bricke — der ,Sechserbriicke“, weil fiir ihre Ueberschreitung ein Sechser
gleich 5 Reichspfennigen zu entrichten war — durch ein neues monumentales
Briickenbauwerk im Zuge der Kaiser Wilhelmstrasse war mit dem Strassen-
unternehmen, das die Summe von 11 Millionen Mark verschlang, verbunden.
Die Stadt hatte aus mehreren Grinden Veranlassung genommen, sich fir die
Bauausfithrung der Privatunternehmung zu bedienen. An Stelle der Berliner
Handelsgesellschaft, mit der das erste Abkommen getroffen war, trat spiiter
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die Baugesellschaft: Kaiser Wilhelmstrasse fiir die Ausfiihrung ein. Diese
Gesellschaft legte nicht allein die Kaiser Wilhelmstrasse an, sondern ver-
breiterte auch unter Beseitigung der beriichtigten Strasse An der Konigs-
mauer die Neue Friedrichstrasse zwischen Kloster- und Konigstrasse und
liess ausserdem an der Kaiser Wilhelmstrasse, der Neuen Friedrichstrasse,
Klosterstrasse, Heilige Geiststrasse und Burgstrasse moderne Gebiude
errichten, die zum Theil eine hervorragende Zierde der Stadt sind. Spéter

Frlhere Krlegsakademie.

Die Kavalierbriicke und die Kleine Burgstrasse.
{Nach einer Photographle von F. A. Schwartz In Berlin.)

ist die Strasse in noérdlicher Richtung weiter fortgefithrt worden bis zur
Linienstrasse. Den Abschluss des Werkes wird die Verwandlung des Neuen
Markts und des angrenzenden Kirchplatzes in eine Schmuckanlage bilden.

Bei diesem einen Zugange der Altstadt ist es nicht geblieben. Wollte
man friher von der Neuen Friedrichstrasse nach der Miinzstrasse auf
kiirzestem Wege gelangen, so hatte man im Zuge der Rochstrasse ein Privat-
grundstiick und eine Privatbriicke zu tberschreiten, auf der ebenfalls ein
Zoll erhoben wurde. Nach Ablosung der alten Gerechtsame wurde 1886
mit der Verbreiterung des zwischen der Miinzstrasse und der Stadtbahn ge-
legenen Strassenabschnitts begonnen, die dann spiterhin bis zur Friedrich-
strasse fortgesetzt wurde,
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Wie nun die Kaiser Wilhelmstrasse eine Verbindung der westlichen und
nordostlichen Stadttheile darstellt, so bildet die Parallelstrasse An der Stadtbahn
einen Durchgang vom Nordwesten nach dem Siidosten, von der Oranienburger-
strasse nach der Holzmarktstrasse, freilich nicht durch das Zentrum hindurch,
sondern an der dusseren Seite der Stadtbahn entlang. Da die durch die Alt-
stadt hindurchgefiihrten Strassen, namentlich die Neue Friedrichstrasse, fir
einen in dieser Richtung gehenden Verkehr recht unbequeme Verhiltnisse

Die Kaiser Wilhelmstrasse, vom Schlossplatz iiber die Kaiser Wilhelm-Briicke gesehen.
(Nach einer Photographie von F, A. Schwartz in Berlin.)

darbieten, wurde die Gelegenheit zur Anlage der neuen Verbindung, die sich
durch den Bau der Stadtbahn bot, gern ergriffen. Der grosste Theil des neuen
Strassenzuges ist heute freigelegt, auf einzelnen Abschnitten stiess die Aus-
fuhrung auf Schwierigkeiten, die erst allméhlich beseitigt werden konnten.

In den letzten Jahren sind weitere bedeutende Umgestaltungen Alt-
Berliner Strassenziige theils ausgefiihrt, theils geplant worden. Die Rosen-
strasse ist verbreitert und dergestalt verédndert worden, dass sie unmittelbar
den Verkehr von der Spandauer Briicke und dem Hackeschen Markt auf-
nimmt. Es ist eine Verbreiterung der Konigstrasse auf ihrer Sidseite
zwischen der Spandauer und Burgstrasse in Aussicht genommen, die
bereits vorbereitet ist durch den Umbau der Kurfiirstenbriicke und die

6
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Beseitigung der Hiusergruppe, die auf dem Schlossplatz zwischen der
Breiten Strasse und der Spree dem Marstallgebiude vorgeklebt war. An
dieser Stelle wird auch der Pferdebahn ein weiterer Uebergang iiber die Spree
eroffnet. Eine neue Strassenverbindung von hervorragender Wichtigkeit wird
demnichst in einer durchgehenden Verbindung der Stralauer Strasse mit der
Blumenstrasse geschaffen werden. Die Klosterstrasse wird mit dem Alexander-
platz durch eine neue Strasse, die Grunerstrasse in der Richtung des Lager-
haus-Durchgangs verbunden.

Auch auf Alt-Kolln erstreckte sich die umgestaltende Thétigkeit, und hier
wird die Bedeutung der beschriebenen Anlagen vielleicht noch {iibertroffen
durch die Verbreiterung des Miihlendamms, dieser altehrwiirdigen Strasse,
die seit jeher die grosse Verkehrsader darstellte, die Alt-Berlin mit dem
Westen und Siidwesten verbindet.

Die Frage der Verbesserung des Landverkehrs an dieser Stelle konnte
nur geregelt werden im Einvernehmen mit den koniglichen Strombehérden,
die eine durchgreifende Regulirung des Spreelaufs unterhalb des Miihlen-
damms inmitten der Stadt ins Auge gefasst hatten. Die Stadt erkannte, dass
sie nur dann den Verkehrsinteressen in vollem Umfange gerecht zu werden
vermoge, wenn sie sich zur Besitzerin sowohl der in Privathinde tber-
gegangenen Dammmiihlen als auch der umliegenden Grundstiicke machte,
und sie schritt demgeméss zu ihrem Ankauf. Die Arbeiten der Wasserbau-
verwaltung fanden 1894 ihren Abschluss, und im Zusammenhang damit wurden
auch die Strassenanlagen fertig gestellt. Aus dem alten Miihlengebdude ist
durch Neubau das jetzige stédtische Sparkassengebidude hervorgegangen. Auf
den in seiner Mitte errichteten Thurm fiihrt, rechtwinklig zum Mihlendamm,
die beim Umbau erneuerte Fischerbriicke. Wéahrend die Hauptverkehrsstrasse
eine Verbreiterung auf 26 m erfuhr — wovon 15 m auf die Fahrbahn ent-
fallen — hat man die Breite der Briicke auf 19 m gebracht. Die Burgstrasse
ist bei der Gelegenheit, wie der auf S. 90 befindliche Lageplan zeigt, in 7 m
Breite bis zum Miihlendamm fortgefiihrt worden.

Uebrigens spendete auch die Grosse Berliner Pferdeeisenbahn zu den
Kosten der Verbreiterung des Miithlendamms, an deren Ausfithrung die Ent-
wicklung eines der wichtigsten Glieder ihres Schienennetzes hing, einen ansehn-
lichen Beitrag. Im Jahre 1887 waren ihre Gleise sowohl vom Hackeschen
Markt und dem Alexanderplatz, als auch von der Holzmarktstrasse bis zum
Molkenmarkt gefiihrt worden, und es fehlte nur noch die etwa 650 m lange,
aber auch schwierigste Strecke tiber den Mithlendamm, den K¢llnischen Fisch-
markt und die Gertraudtenstrasse, um den Linienzug zwischen dem Osten und
Westen der Stadt vollstindig zu machen.
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Der bereits erwahnte Umbau der von Schliiter mit dem Standbild des
Grossen Kurfiirsten geschmiickten Langen (jetzt Kurfiirsten-) Briicke, ferner
auch der Neubau der Friedrichsbriicke — im Zuge der Neuen Friedrichstrasse —
sowie der an der Burgstrasse entlang gefiihrten Ufermauer sind auf die Senkung
des Spreelaufs zuriickzuftihren, die im Zusammenhang mit der Dammmiihlen-

Beim Umban des Miihlendamms heseitigte Hinterhduser zwischen der Fischerbriicke und
Fischerstrasse 1889.

Vom Miihlendamm (von a b des Lageplans 8. 90 nach ¢ hin) gesehen.

(Nach einer Photographie von F. A, Schwartz in Berlin.)

anlage zur Durchfithrung kam. Die Kaiser Wilhelm-Briicke, die bereits vor
dem Dammmiihlenumbau fertig gestellt war, war so tief fundirt, dass sie
von den Aenderungen nicht betroffen wurde. Der neue Strassenzug des
Miihlendamms wurde durch die Verbreiterung der Gertraudtenstrasse und der
Gertraudtenbriicke bis zum Spittelmarkt und zur Leipzigerstrasse fortgesetzt.
Auch hier hat man ganze Héauserviertel weggefegt, um fiir die erforderlichen
Verkehrserleichterungen Raum zu gewinnen. Von dem Umfang der hier vor-
genommenen Arbeiten gewiihrt das umstehende Bildchen eine anschauliche

6:{:
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Vorstellung. Die verbreiterten Strassenstrecken und die Bricke sind Ende
1895 dem Verkehr iibergeben worden.

Neben den grossen Geldaufwendungen, die fiir die Altstadt gemacht
worden sind, hat man doch auch nicht die anderen Stadttheile vernachlissigt.
Namentlich im Gebiet der Dorotheenstadt sind bedeutende Verkehrsver-
besserungen vorgenommen worden. Die Charlottenstrasse wurde von der

Thurm des Rathhauses. Petrikirche.

Nikolaikirche. im Umbau befindliche Gertraudtenbrilcke.

Abbruch der Hiuserviertel am Spittelmarkt 1895.

(Nach einer Photographie von G. Bartels in Berlin.

Dorotheenstrasse bis zum Weidendamm, dem Katzengraben folgend, durch-
gelegt und von ihrer Einmiindung an der Spree die Uferstrasse nach Westen
hin bis zur Kronprinzenbriicke, fritheren Unterbaumbriicke, als Reichstagsufer
ausgebaut, kleinerer Aenderungen im Bereich der Dorotheenstadt nicht zu
gedenken. In der Friedrichstadt kam es nach langen Verhandlungen zur
Durchlegung der Zimmerstrasse von der Wilhelmstrasse bis zur Koéniggritzer-
strasse. An eine Verbreiterung der Friedrichstrasse nérdlich von der Behren-
strasse Dbis zur Stadtbahn ist, wie es scheint, vorldufig nicht zu denken,
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Friither ist auf die durch die Eisenbahnen an mehreren Stellen hervor-
gerufenen Verkehrsstorungen hingewiesen worden. Sie betrafen namentlich
die von der Berlin-Potsdamer, Berlin-Anhalter und Dresdener Bahn durch-
schnittenen Strassen, die sich zwischen dem Tempelhofer Ufer und der Gross-
gorschenstrasse befanden. Diese Unzutriglichkeiten wurden spater beseitigt,
und die 1886 erfolgte Durchfithrung der Yorkstrasse unterhalb der Eisenbahn
bis zur Billowstrasse erleichterte weiter den Verkehr zwischen den west-
lichen und stidwestlichen Stadttheilen. Die Hindernisse, welche die Stettiner
Bahn dem Verkehr am Kreuzungspunkt der Acker-, Garten- und Liesenstrasse
bot, wurden spiter durch die Hochlegung der Berlin-Stettiner Bahn beseitigt.
Zwischen der Chaussee- und Gartenstrasse wird gegenwértig unter dem
Stettiner Bahnhofe ein Fussgédngertunnel hergestellt. Ueber diese Angelegen-
heiten ist im folgenden Abschnitt néheres nachzulesen.

Dass der Stadt mit der Uebernahme der ihr vom Fiskus abgetretenen
Briickenbaulast auch fiir Briickenumbauten grosse Opfer erwachsen wiirden,
war bei der Dirftigkeit dieser Verkehrsanlagen vorauszusehen. Zwar war
der Konigsgraben mit der Anlage der Stadtbahn i. J. 1879 verschiittet worden,
und die Beseitigung des griinen Grabens wurde i. J. 1883 ebenfalls durch
Kabinetsordre genehmigt, und damit kamen die zu diesen Wasserldufen ge-
horigen Briicken in Fortfall, aber die Zahl der neu herzustellenden Bauwerke
blieb dennoch eine iiberaus grosse. " Wenn auch die Stadtverwaltung nicht
zogerte, sich mit ihrer Erneuerung alsbald nach der Uebernahme ernstlich
zu befassen, so wurde doch infolge des bestehenden Spreeregulirungsprojekts
die Ausfiihrung so eingerichtet, dass die sich bei der Regulirung ergebenden
Vortheile mit ausgenutzt werden konnten. Nach Herstellung der ersten, oben
erwahnten Briicken, wurde also mit dem Weiterbau eingehalten bis auf die
Kaiser Wilhelm-Briicke, die, ein monumentales Bauwerk ersten Ranges, 1886
begonnen und 1889 vollendet wurde. Durch die Flussregulirung wurde eine
Senkung des Wasserspiegels der Oberspree um 1,65 m, der Unterspree um
0,9 m erzielt, und der daraus zu ziehende Gewinn war, dass die Fahrbahnen
der neuen Briicken tiefer gelegt werden Kkonnten als die alten. Es
wurden also nicht allein die Herstellungskostéen der Bauwerke an sich,
sondern auch der Ufereinfassungen und Rampenschiittungen, sowie die den
Anliegern fiir Verschiittungen der Gebédude zu zahlenden Entschiddigungen ver-
mindert; es konnten ferner auch die Rampensteigungen erméssigt, die {iber den
Schleusenkanal fithrenden Klappenbriicken in feste verwandelt, und schliess-
lich fiir die Ausfiihrung in grosserem Masse auch Stein statt Eisen herange-
zogen werden.

Als schliesslich die Bedingungen, welche auf die Bauausfiihrung Ein-
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fluss hatten, genauer festgestellt waren, wurden die Brickenumbauten mit
allen Kriften beschleunigt. Es bedurfte hierzu allerdings der gewaltigsten
Anstrengungen; das Geleistete aber findet bei dem Laien wie beim Fachmann
den gleichen Beifall sowohl in Hinsicht der Zweckmaéssigkeit als im all-
gemeinen auch der aufgewendeten Kkiinstlerischen Mittel. Mit dem alten
Briickenplunder ist bis auf eine Anzahl Briicken des Schleusenkanals, die
in der Hauptsache schon genannt sind, wenige Briicken des Landwehr-,
Luisenstiddtischen- und Spandauer Schiffahrtskanals, nunmehr aufgerdumt.
Dass mit einer so durchgreifenden Verbesserung der Strassenziige und
Flusstiberschreitungen der Entwicklung der Strassenverkehrsmittel in hohem
Masse Vorschub geleistet wurde, ist leicht ersichtlich. Von Bedeutung ist
hierbei, dass auch weiterhin der Befestigungsweise der Strassenflichen grosse
Fursorge gewidmet wurde. Das Steinpflaster wurde wesentlich verbessert;
insbesondere aber wurden in der Anwendung des Asphaltpflasters grosse Fort-
schritte gemacht. Wéahrend am 31. Méarz 1883 von 4337000 qm Pflaster
139000 qm aus Asphalt und 20000 qm aus Holz hergestellt waren, befanden
sich am 31. Marz1894 unter 5233 000 qm Pflaster tiberhaupt 1 071 000 qm Asphalt-
pflaster und 61 500 qm Holzpflaster. Dass sich unter diesen Umstdnden auch
die Verkehrsmittel, denen eine gleichmissige Schienenbahn nicht zur Ver-
figung steht, insbesondere die Omnibusfahrzeuge, sehr bedeutend vermehren
konnten, ist auf die Verbesserung des Pflasters nicht in letzter Linie zuriickzu-
filhren. Der Hauptantheil der Entwicklung verblieb freilich den Pferdebahnen.
Wéahrend, wie frither gezeigt, die Entwicklung der Fernbahnen Berlins
in den 70er Jahren ihren Abschluss gefunden hat, ist auf einem anderen
Gebiet um so reger an der Erweiterung der auswirtigen Beziehungen ge-
arbeitet worden, auf dem des Wasserverkehrs.
‘ Bei der Entwicklung dieses Verkehrs in den letzten Jahrzehnten war
man sich immer klarer daritiber geworden, dass die Schiffahrtsstrassen ferner-
hin mit den Eisenbahnen Hand in Hand zu gehen, ihre natiirliche Ergidnzung
darzustellen hitten. Unter diesem Gesichtspunkt war schon seit den 70er
Jahren immer nachdriicklicher darauf hingewiesen worden, dass der Aus-
bildung der Wasserwege mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden sei; sie ver-
mochten mit Bezug auf ihre Wassertiefen, ihre Querschnitte, die Ausbildung
ihres Laufs, die Abmessung ihrer Schleusen schon lange nicht mehr den be-
rechtigten Anspriichen zu geniigen. So sind denn fiir die Regulirung der
grossen Strome, der schiffbaren Fliisse und die Verbesserung der Kanal-
schiffahrt seit den 8Qer Jahren erhebliche Ausgaben gemacht worden. Zur
Vervollstindigung des Netzes der vorhandenen Wasserstrassen hatte die
Regierung ein umfassendes Netz von Schiffahrtskanilen in Anregung ge-
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bracht, unter denen fiir Berlin hauptsidchlich die Verbesserung der mérkisch-
schlesischen Wasserstrasse von Bedeutung ist.

Diese Wasserverbindung war schon vor 200 Jahren als besonders wichtig
erkannt worden. Jetzt sollte den erweiterten Ausfuhrbediirfnissen Schlesiens
in der Richtung auf Hamburg und Berlin durch Herstellung einer gerdumigen
Kanalanlage Rechnung getragen werden, die den Friedrich Wilhelm-Kanal
mit seinen geringen Abmessungen ersetzte. Der Kanal sollte von der Ober-
spree bei Berlin ausgehen und bei Fiirstenberg an der mittleren Oder endigen.
Am 9. Juli 1886 kam das Gesetz, betreffend den Oder-Spreekanal, zu Stande,
und die Bauarbeiten wurden so gefordert, dass sie im Jahre 1890 im wesent-
lichen als beendet angesehen werden konnten. Bereits vor ihrer Inangriff-
nahme waren aber auch an den iibrigen méirkischen Wasserstrassen erheb-
liche Verbesserungen vorgenommen worden. Im Jahre 1879 war eine Anleihe
aufgenommen, aus der die Mittel zu einer planmissigen Verbesserung dieser
Wasserstrassen bestritten werden sollten. Es wurden umfangreiche Fluss-
und Kanalregulirungen . ausgefiihrt, die insbesondere auch allen von der
unteren Elbe (Hamburg) und der unteren Oder (Stettin) kommenden Fahr-
zeugen den Weg bis Spandau erdffneten. Die Verhiltnisse dréngten dazu,
eine Kanalisirung der Unterspree vorzunehmen, um diesen Fahrzeugen
zu ermoglichen, selbst bei den kleinsten Spreewasserstinden ungehindert bis
in das Innere der Stadt vorzudringen. Mit Riicksicht hierauf ist denn auch
bereits vor dem Bau des Oder-Spreekanals in der Zeit von 1883 bis 1886
unter Errichtung einer Schleusenanlage bei Charlottenburg der Spreelauf
zwischen dieser Stadt und Spandau regulirt worden. Im Jahre 1886 wurde
auch der Neue Packhof am Lehrter Bahnhof, der an die Stelle des alten,
von Schinkel in den Jahren 1828 bis 1831 erbauten Packhofs auf der Museums-
insel trat, eroffnet, eine Anlage, die gleich bequem zugénglich fiir Eisenbahn-,
Land- und Wasserfahrzeuge, zum ersten Male zwischen dem Land- und
Wasserverkehr gut und sicher vermittelte. Durch die Regulirung der Unter-
spree wurde es den grossen Elbfahrzeugen bis zu 500 t Tragfihigkeit moglich,
bis zum neuen Packhof, allenfalls auch bis zur Einmiindung des Kupfer-
grabens zu gelangen. Die Oberspree blieb ihnen indessen unerreichbar;
andererseits vermochten zwar nach der Vollendung des Oder-Spreekanals
die grossen Oderfahrzeuge bis zu 400 t Tragfihigkeit ihre Ladung auf der
Oberspree (Abb. S. 89) zu loschen, jedoch nicht bis zur Unterspree zu
kommen. Die durch Berlin fiihrenden Wasserstrassen, der Schleusenkanal
(Kupfergraben) und der Landwehrkanal, reichten wegen ihres verhaltniss-
missig engen Querschnitts und der zu geringen Abmessungen ihrer Schleusen
fir die grossen Schiffe nicht aus; sie waren auch durch den bisherigen



88 Futwicklung des Stadtbildes.

Schiffsverkehr bereits stark idberlastet. Fiir die Durchfithrung der Fahrzeuge
von der Elbe (Hamburg und Magdeburg) nach der oberen Oder (Breslau und
Kosel) bestand somit innerhalb Berlins eine Schranke. Die Angelegenheit
wurde 1881 vom Oberbaudirektor Wiebe in einer im Auftrage des Staates
verfassten Denkschrift eingehend behandelt. Die Interessen, die sich an die
Kanalisirung der Unterspree bis zu den Dammmiihlen und die Wieder-
gewinnung des im Osten der Schlossinsel gelegenen Spreearms fiir die Schiff-
fahrt durch Anlage einer Schiffsschleuse am Miihlendamm — wie es Wiebe
vorschlug — kniipften, waren zweifacher Art. Mit dem staatlichen Interesse,
das auf die Eroffnung durchgehenden Verkehrs gerichtet war, verband sich
ein sehr erhebliches stddtisches Interesse, das sowohl auf eine Reihe un-
mittelbarer praktischer Vortheile als auch auf die wirthschaftliche Seite der
Angelegenheit gerichtet war. Welche Vortheile der Stadt fiir den Bau ihrer
Briicken erwuchsen, ist bereits dargelegt worden. Weiterhin wurden durch
die mit den Regulirungsarbeiten verbundene Senkung des Hochwasserspicgels
in der Oberspree um 1,65 m, in der Unterspree um 0,9 m, durch die
der Grundwasserspiegel erheblich herabgedriickt wurde, auch Vortheile
hygienischer Art erzielt. Die Anwohner empfanden es sehr angenehm, dass
ihre Keller fortan weniger den Ueberschwemmungen ausgesetzt waren, dass
uberhaupt das Hochwasser fernerhin kaum noch Schwankungen unter-
liegen konnte.

Es stellte sich heraus, dass fiir die Spreeregulirung und alle damit
in Zusammenhang stehenden stidtischen Bauten, u. a. den Umbau der
Miihlendammbriicke, der Miihlenwegbriicke, der Fischerbriicke, der Langen
Briicke, rund 11 Millionen Mark aufzuwenden waren, dass aber 4,6 Millionen
auf Arbeiten entfallen wiirden, die, zur Verbesserung des Landwehrkanals
bestimmt, der Stadt zur Last fielen. Abgesehen von diesen L.asten, zu denen
noch der Ankauf des Miihlengebdudes kam, stellte die Stadt die Hilfte der
eigentlichen Regulirungskosten dem Staate als Beitrag zur Verfiigung. Nach-
dem auf dieser Grundlage ein Einvernehmen zwischen Fiskus und Stadt-
behérden hergestellt war, konnte im Jahre 1888 mit der Bauausfiihrung be-
gonnen werden. Die Vollendung der ganzen Wehr- und Schleusenanlage,
von deren Einrichtung die Abbildungen S.90u. 91 eine Vorstellung gewihren,
der Spreevertiefung oberhalb und unterhalb, der sdmmtlichen stidtischen
Bauten, bis auf die Kurfiirstenbriicke, konnte im wesentlichen in der
dafiir in Aussicht genommenen Zeit von 5 Jahren erfolgen, so dass die Er-
offnung am 25. September 1894 stattfand. Damit war eine der schwierigsten
Aufgaben im Gebiete des. Wasserbaues gelost, die in Berlin jemals zur Er-
ledigung standen, und ein Werk geschaffen, dessen Wichtigkeit fir die
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Hauptstadt von keinem anderen Unternehmen, ausser den Eisenbahnen, iiber-
troffen wird. Die Bedeutung der Schiffahrt zwischen Elbe und Oder, die
unter Vermittlung des Oder-Spreekanals durch die neue Schleuse am
Miihlendamm geleitet werden kann, wird aber erst voll erkannt werden,
wenn die in der Ausfilhrung befindliche Kanalisirung der Oder von Kosel
bis zur Neissemiindung nebst der Anlage des Grossschiffahrtsweges durch

Lageplan der Spreeregulirungs-Anlagen am Miihlendamm,

Breslau, fertiggestellt und damit auch der oberschlesische Kohlenbezirk auf
dem Wasserwege mit Berlin und Mitteldeutschland in Verbindung sein wird.
Nicht minder wird der unmittelbare Waarenaustausch zwischen Magdeburg
und Hamburg einerseits, Berlin und Breslau andererseits eine méchtige For-
derung erfahren.

Schon im ersten Jahr ihres Bestehens hat die Miihlendammschleuse
mehr als die Hilfte des Verkehrs der Stadtschleuse und etwa '/,, des Verkehrs
der Landwehrkanal-Schleuse iibernommen. Wéihrend der Zeit sind 7319 Schiffe
zu Berg, 7798 Schiffe zu Thal, im ganzen 15117 Schiffe durch die Schleuse
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gegangen. Welche Verkehrszunahme hier zu erwarten ist, lassen die folgenden,
auf den Zeitraum von 1884 bis 1895 sich beziehenden Angaben ahnen:

1884 1888 1892 1895
Gesal‘nmt- | Anzahl Gesa,r.nmt- Anzahl Gesa,r_nmt- Anzahl Gesammt- | Anzahl
gewicht der gewicht der gewicht ! der gewicht | der
der .Schiﬁ“e Schiffe der.Schiﬁe Schiffe der -Schif,fe i Schiffe der'Schiffe Schiffe
int int int ! int

- ‘1 — ' PaE—

Durchgehende Schiffe — 44471 326111 3657| 360530 | 4395] 480687 ‘ 4161
Angekommene ' 3074900 | 37837 4229540 | 46307 4 231 727 | 42427 | 4 640 787 ‘; 47 984
Abgegangene ” 273384 | 37043] 339748 | 46187 395791 | 42003| 482310 ; 47 369

Mit der bedeutenden Zunahme des Verkehrs wurde nothwendig, den
Schiffsgefissen nicht nur die Fahrstrassen offenzulegen, sondern ihnen auch

Verlédngerte Schieuse. Milhlengebiude, dahinter der Mihiendamm. Wehranlage.
Burgstrasse. Dienst- und Turbinengeb#ude,

Spreeregulirungs-Antage am Mithlendamm, von Nordwesten gesehen.
(Nach einer Photographie von G. Bartels In Berlin,)

angemessene Raumlichkeit und Anlagen zur Verfiigung zu stellen, die die
bequemere Abwicklung des Verkehrs im Stadtgebiet ermoglichten, auf die
Schaffung geeigneter Lade- und Loschvorrichtungen und Lagerhiuser hin-
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zuwirken. Dies war um so wichtiger, als Berlin nur fiir etwa '/, der hier
verkehrenden Schiffe Durchgangsstation ist. Seit der Erbauung des Land-
wehrkanals und des Spandauer Schiffahrtskanals dienten hierzu die vom
Staat gebauten drei Hifen, der eine am Schéneberger Ufer, der zweite —
der Humboldthafen — in der Ndhe des Lehrter und Hamburger Bahnhofs,
der dritte — der Nordhafen — an der Fenn- und Sellerstrasse. Ausserdem
gab es am Landwehrkanal eine Anzahl Ausladestellen, theils auf Privat-

Ausladeverkehr auf dem Landwehrkanal, westlich von der Birwaldbriicke 1875.
(Nach einer Photographie von F. A. Schwartz in Berlin.)

grundstiicken — tiber 200 —, theils zu den Seiten der Uferstrassen am Bankett
des Kanals, so dass das Schiffsgut, wie hier bildlich verdeutlicht ist, iiber die
Boschungen gekarrt und auf bereitstehende Wagen geladen wurde.

Die Staatsregierung hatte anfinglich den Ersatz der Ausladestellen durch
Anlage 7,5 m breiter Uferstrassen unter gleichzeitigem Ersatz der flachen
Boschungen durch steilere, wodurch die nutzbare Breite des Kanals auf
225 m erweitert worden wire, ins Auge gefasst. Es kam indessen nur zur
Anlage der Uferbefestigung, wihrend die Stadt die Einrichtung neuer
Hafen- und Ladegelegenheiten in Aussicht nahm. Zur Ausfithrung kam zu-
ndchst am Urban ein Hafenkanal von 22 m Breite zur Seite des Landwehr-
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kanals, der stromwirts durch eine zum Aufstapeln von Waaren geeignete
und mit dem Lande durch eine Briicke verbundene Hafeninsel begrenzt wird,
wéhrend zwischen dieser und der ideellen Uferlinie des Landwehrkanals ein
gerdumiges Hafenbecken verbleibt, das im Stande ist, einer grosseren Zahl
von Schiffen Gelegenheit zum Entladen zu gewidhren. Auf der Landseite
des Hafenkanals sind zum Entladen der Schiffsgefisse tief gelegene, 12 m
breite Ladestrassen vorgesehen. Der Hafen wurde im April 1892 begonnen
und im November 1895 eroffnet. Dass an anderen Stellen Anlagen &hnlicher

Neuer Hafen am Urban, 6stlich von der Birwaldbriicke. 1895,

(Nach einer Photographie von G. Bartels in Berlin.)

Art erforderlich sein werden, ist zweifellos. Insbesondere bedirfen die
Lagerungseinrichtungen, die Losch-, Lade- und Umschlagsvorrichtungen an
anderen Punkten ebenfalls dringend einer Verbesserung, die von den Aeltesten
der Kaufmannschaft eifrig betrieben wird.

Von besonderer Wichtigkeit fir die Stadt ist der nunmehr zur Ausfithrung
gekommene Bau von Markthallen, der, wie wir wissen, schon frither geplant
war. Ausser den namhaften Vortheilen fir das allgemeine Interesse bot die
Massregel noch den besonderen, dass sie die 6ffentlichen Plidtze von dem un-
ansehnlichen Geschiiftstreiben entlastete, das mit der auf den Mirkten sich
abspielenden Art des Giiteraustausches verbunden ist, und dem Verkehr freie
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Bewegung schaffte. Andererseits wurde dadurch neue Gelegenheit zur Anlage
von Schmuckplitzen gegeben. Dass bei der Errichtung der stidtischen Ver-
sorgungsanstalten auch auf die Einrichtung geeigneter Eisenbahnanschliisse Be-
dacht genommenwurde, beweist die Zentralmarkthalle am Alexanderplatz, die —
dhnlich wie frither der Zentralviehhof Anschluss an die Gleise des Nordrings —
Verbindung mit den Gleisen der Stadtbahn erhielt. Im Anfang der 80er Jahre
bestanden in Berlin auf 19 verschiedenen Plitzen 23 Wochenmirkte. Diese
sind jetzt fast simmtlich eingegangen. Die ersten Markthallen wurden in den
Jahren 1883 bis 1885 gebaut. Am 3. Mai 1886 wurden die Markthallen I — die
Zentral-Markthalle — am Alexanderplatz und in der Neuen Friedrichstrasse,
IT zwischen der Linden- und Friedrichstrasse, III zwischen der Zimmer- und
Mauerstrasse, IV in der Dorotheenstrasse, im Jahre 1888 die Markthallen VI
zwischen der Invaliden- und Ackerstrasse, VIII in dcr Andreasstrasse, VII
zwischen Buckowstrasse und Luisenufer, V am Magdeburgerplatz eroffnet.
Seit 1889 wurden erbaut die Markthallen in Moabit, auf dem Wedding, in der
Schonhauser Vorstadt, Luisenstadt jenseits des Kanals und in der Tempel-
hofer Vorstadt.

Von den iibrigen von der Stadtverwaltung zum Wohl der Bevolkerung
unternommenen Aufgaben gehoéren die Entwiisserung und die Wasser-
versorgung zu den wichtigsten. Die Ausdehnung der Kanalisation machte
immer weitere Fortschritte, bis sie heute im wesentlichen das ganze
Stadtgebiet umfasst. Die Werke, die die Stadt von Westen her, aus
dem Havelbecken oberhalb Spandau, mit Wasser versorgen, waren 1888 zum
Abschluss gebracht. Sie ermoglichen die Versorgung Berlins in 24 Stunden
mit 86400 cbm Wasser. Bei dem Anwachsen der Stadt bedurfte es aber
weiterer Zufuhr, die durch neue Schopf- und Filteranlagen am Miggelsee
geschaffen wurde; diese kénnen in 24 Stunden 172 800 cbm Wasser nach Berlin
liefern.

Durch die baulichen Umgestaltungen im Innern der Stadt ist auch fiir
baukiinstlerische Bestrebungen Raum gewonnen worden. In Kkeiner Zeit ist
fir die Verschonerung der Stadt so viel geschehen, wie wéhrend der
grossen Umbauten der Neuzeit. Frither waren es die Firsten, denen
Berlin den architektonischen Kern zu einer Weltstadt verdankte. Neuerdings
betheiligen sich ausser den Herrschern, den staatlichen und Reichsbehoérden
auch in hervorragendem Masse die stidtischen Behorden und die privaten
Kreise an der Ausschmiickung der Stadt mit Werken der Architektur,
Plastik und Gartenkunst. Wihrend vom Reiche fiir die Post- und Tele-
graphenverwaltung, die verschiedenen Reichsdmter neue Gebidude errichtet,
in Wallot’s Reichstagshaus ein Baudenkmal von unverginglichem Glanze ge-
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schaffen wurde, vom preussischen Staat durch Institute, Hochschulen,
Museumsanlagen, die Nationalgalerie den wissenschaftlichen und kiinstle-
rischen Bestrebungen neue Bildungsstitten dargeboten wurden, die Gerichte
und Militiarbehorden neue Verwaltungs- und Amtsgebiude erhielten, hat auch
die Stadt-Verwaltung durch den Bau der Thomaskirche, des Rathhauses, von
Unterrichtsanstalten, zahlreichen Briicken zur Verschoénerung Berlins bei-
getragen, und widhrend der Dombau am Lustgarten und das Denkmal fiir
Kaiser Wilhelm I. im Bau begriffen sind, fihrt auch die Stadtverwaltung
fort, Parks und Schmuckplitze anzulegen, zu verbessern und mit Denkmélern
zu schmiicken. |

In besonderem Masse hob sich das kiinstlerische Schaffen in der Privat-
bauthéitigkeit. Zwar hat die Griinderzeit wenig gebracht, was dem guten
Geschmack Rechnung trigt, doch bildeten sich Ende der 70er Jahre die
Anfinge einer neueren Richtung heraus, die sich in freier Bewegung modern
entwickelte, und dieser Entwicklung kam der erneute Aufschwung, den die
Bauthitigkeit in den 80er Jahren nahm, sehr zu statten.

FUNFTES KAPITEL.
Die Bevilkerungs- und Wohnverhdltnisse Berlins.

Wer sich ein Bild von der Vertheilung der Berliner Bevélkerung und
ihren Wohnungsverhiiltnissen machen will, darf seine Betrachtung nicht auf
das engere Berlin, Berlin im Weichbilde, beschrinken. Die Verkehrsmittel
haben eine so weitgehende wirthschaftliche Interessengemeinschaft zwischen
Berlin und seiner Umgebung erzeugt, dass man Berlin mit seinen Vororten
je langer, je mehr unter dem einheitlichen Gesichtspunkt eines Gross-Berlin
zu betrachten hat. Die bis an die Grenzen von Charlottenburg, Schéneberg,
Rixdorf, Friedrichsfelde, Lichtenberg und Pankow vorgeriickte Bebauung der
Stadt hat die Frage der Eingemeindung der Vororte immer mehr in den
Vordergrund gedringt, und der Vorgang der Polizei- und der Postverwaltung,
die ihre Grenzen bereits weit tiber das Weichbild ausgedehnt haben, lisst
erkennen, dass sich die Entscheidung in dieser Angelegenheit nicht mehr
lange wird aufhalten lassen.

Die folgenden Ausfiihrungen iiber die Bevélkerungs- und Wohnverhilt-
nisse grinden sich, soweit sie das Gebiet des Weichbilds betreffen, auf die
im Statistischen Jahrbuch der Stadt Berlin veroffentlichten Arbeiten des
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Statistischen Amts der Stadt und auf eine Reihe weiterer von diesem Amt in
entgegenkommendster Weise zur Verfiigung gestellter Mittheilungen. Soweit
sich die Erorterungen auf das Gebiet der Vororte erstrecken, fussen sie auf
den Berichten des kgl. Statistischen Amts. Das tiberwiegende Interesse bean-
spruchen begreiflicherweise die Verhdiltnisse der Gemeinde Berlin selbst, fir
die die Angaben auch in besser geordneter Weise vorhanden sind, als fiir die
Orte der Umgegend. Das Statistische Amt legt seinen Aufzeichnungen die rium-
liche Eintheilung der Hauptstadt zu Grunde, die sich ausihrer geschichtlichen Ent-
wicklung ergiebt. Diese Eintheilung, die auch den Verhé#ltnissen des Ver-
kehrs und der Eigenart der einzelnen Stadtgebiete am besten angepasst ist,
wird durch die Anlage I veranschaulicht.!) Von den iltesten Stadttheilen bilden
die auf diesem Plan mit Ia, Ib, Id und VIb bezeichneten Reviere Berlin, Kolln,
Friedrichswerder sowie Neu-Kolln — das erst im 17. Jahrhundert bebaute vor-
stadtische Geldnde des alten Kolln — den innern, von den alten Festungs-
werken umschlossenen Kern des heutigen Berlin: Alt-Berlin. Die Reviere
Dorotheenstadt und Friedrichstadt (Nummer Ic und II des Plans) bilden einen
Theil des um jenen Kern gelegten ersten konzentrischen, zwischen jenen
Festungsgriben und der spéiteren Stadtmauer gelegenen Ringes. Dieser den
Bezirk des eigentlichen Berlin darstellende Ring wird ausserdem noch aus-
gefillt durch die auf dem rechten Spreeufer gelegenen, ausserhalb der
fritheren Befestigungen entstandenen, theils nach den alten Thoren, vor denen
sie lagen, theils nach Personen und FEreignissen benannten Bezirke des
Stralauer Reviers, der Konigstadt — vor der Heimkehr Konig Friedrichs I.
von der Konigsberger Kronung Georgen-Vorstadt genannt — und des
Spandauer Reviers oder der Sophienstadt (No. VIL, VIIT und IX des Plans), sowie
durch die erst seit den 20 er Jahren dieses Jahrhunderts stadtartig bebaute
Friedrich Wilhelmstadt (No. XIIa des Plans), deren Gebiet frither zum
Spandauer Revier gehorte; auf dem linken Spreeufer gehéren dazu noch die
Luisenstadt; die wieder unterschieden wird in die Luisenstadt diesseits und
jenseits des Kanals (No. VIa und V des Plans).

Den zweiten Ring zwischen der Stadtmauer und der jetzigen Weichbild-
grenze, der den ersten Ring zum Erweiterten Berlin ausdehnt, umfasst auf

1) Sonst hat die in der Geschichte begriindete Eintheilung nur noch fiir wenige Zwecke
Anwendung; es ist bekannt, dass das Grundbuch der Stadt Berlin danach aufgestellt ist.
Neuerdings ist die Eintheilung indessen auch bei mehreren Verwaltungs-Einrichtungen zu
Grunde gelegt worden, so der Bildung von 13 Standesamtsbezirken, nach denen auch die
Steuern erhoben werden, der Eintheilung in Bauinspektionen und der Schulkreise. Die
sonstigen Eintheilungen Berlins, sei es zu polizeilichen Zwecken, fiir die Zwecke der Post-
verwaltung, Parochieen, Schulkommissionsbezirke, Armenkommissionsbezirke, Stadtbezirke,
Baunbezirke fiir Kanalisation haben hier untergeordnetes Interesse.
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dem rechten Spreeufer die vor dem Oranienburger, Rosenthaler und Schon-
hauser Thor zum grossten Theil seit dem letzten Vierteljahrhundert ent-
standenen Strassen, die, an das innere Spandauer Revier anstossend, den
Namen des dusseren Spandauer Reviers fithren oder als Oranienburger und
Rosenthaler Vorstadt bezeichnet werden (XI und X des Plans) und die durch
die Weichbilderweiterung von 1861 dem Stadtgebiet einverleibten Reviere
Moabit — die ehemalige Berliner Stadtheide — und Wedding (XIIb und XTII des

Zunahme der Berliner Bevilkerung von 1800 bis 1895.

Plans); auf dem linken Spreeufer gehoéren dazu die frithere Vorstadt vor dem
Potsdamer Thor, wegen des Anschlusses an die Friedrichstadt das dussere
Friedrichstadtische Revier genannt — Obere und Untere Friedrich-
Vorstadt, No. IVa und IIIa des Plans — und das seit 1861 im Siiden des
friitheren Weichbilds hinzugefligte Gebiet, das nach den Gemeinden, denen
es friher angehorte, den Namen Schoneberger und Tempelhofer Revier fiihrt
(IIIb und IVDb des Plans).

Die Berichte des kgl. Statistischen Bureaus legen den vormaligen
weiteren Polizeibezirk der Betrachtung der Vororte zu Grunde. Wie die auf
Tafel 3 durch den dusseren gelben Linienstreifen hervorgehobenen Grenzen
dieses Bezirks erkennen lassen, werden fast alle wichtigen Vororte von ihr
umfasst. Nur im Siidwesten erstreckt sich das Gebiet der hauptstidtischen
Interessengemeinschaft noch weiter in die Umgebung hinaus.
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Die Bevoélkerungszunahme Berlins und seiner Vororte ist in erster Linie
zuriickzufiihren auf eine ungewohnlich starke Einwanderung, wie sie allen
schnell aufblithenden Verkehrs- und Geschéftsmittelpunkten eigen ist. Dagegen
haben die Verdnderungen durch die natiirlichen Ursachen der Geburt und
des Todes eine bei weitem zuriicktretende Bedeutung, wenngleich auch die
der fortgesetzten Verbesserung der gesundheitlichen Verhiltnisse Berlins zu-

Neue Friedrichstrasse. Marienkirche.
Rosenstrasse.

Abbruch eines Hiuserviertels an der Rosenstrasse im Jahre 1893.

(Nach einer Photographie von G. Bartels in Berlin.)

gewendete Fiirsorge insofern nicht ohne Einfluss auf die Bevélkerungszunahme
ist, als die Zahl der Sterbefille eine Verminderung erfahren hat.!) Im itibrigen
waren beispielsweise am 1. Dezember 1885 in der Gesammtzahl von 1 315287
aller Einwohner nur 557 226 geborene Berliner; die iibrigen, mehr als dier
Hilfte, waren zugezogen und zwar davon wieder mehr als die Hélfte inner-

) In den Jahren 1882 bis 1893 starben von Tausend der Bevilkerung: 2737; 30,27;
27,15; 25815 2691; 2311; 21.49; 24.18; 2244; 21.91; 20,89 und 22,46 Personen.
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halb des Jahrfiinfts von 1880 bis 1885. Dieser Umstand ist bei Betrachtung
der Abbildung auf Seite 97, die die Zunahme der Bevélkerung Berlins im
laufenden Jahrhundert ersichtlich macht, im Auge zu behalten.

Bis zum Jahre 1820 war das Aufsteigen der Bevilkerungsziffer ein ziem-
lich gleichmiissiges; es wurde nur durch die Kriege, namentlich den 7jihrigen
Krieg unterbrochen; dieselbe Erscheinung eines augenblicklichen Schwankens

Neue Friedrichstrasse. Marienkirche.
Rosenstrasse.
Neue Geschiftshiuser an der Rosenstrasse, erbaut in den Jahren 1894 und 1895.

(Nach einer Photographie von G. Bartels in Berlin.)

zeigte sich im Anfang dieses Jahrhunderts. Seit 1820 nahm der Zuwachs
grossere Verhiiltnisse an; gegen Ende der 40 er Jahre ging er, wie die Linie
der Zeichnung erkennen lisst, wieder etwas zuriick, um dann nach der Ver-
grosserung des Weichbilds, die einen Sprung nach aufwirts ergiebt, in sehr
entschiedener Betonung bis 1890 anzuwachsen; im letzten Jahrfiinft ist da-
gegen wieder eine Verlangsamung eingetreten.

Am 2. Dezember 1895 hatte Berlin 1677 135 Bewohner — 798 270 ménn-
liche und 878 865 weibliche. Die Million wurde im Jahre 1877 tiberschritten,
in den folgenden 12 Jahren — bis 1889 — trat eine halbe Million, also

7{4
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jahrlich im Durchschnitt etwas tiber 40000, hinzu, in den darauffolgenden
6 Jahren betrug die Zunahme indessen nur rund 150000 Einwohner. Die
erste halbe Million wurde 1861 vollzihlig; im Jahre 1860 ergab die Volks-
zihlung 493394, am 1. Januar 1861 durch die Weichbilderweiterung 528 893
Kopfe. Die Einwohnerzahl hat sich also von 1860 bis 1877 verdoppelt, bis
1889 verdreifacht. Weiter zuriickgreifend ist etwa von Interesse, dass im
Jahre 1832 die erste Viertelmillion Einwohner erreicht war; 1820 betrug die
Zahl rund 200000, wihrend Berlin schon im Jahre 1758 100000 Einwohner
besass.

Die Unstitigkeit in den wirthschaftlichen Beziehungen kommt, wie die
Abbildung zeigt, bis in die 90er Jahre in der Bevolkerungszunahme nicht zum
Ausdruck, und man ist schon daraus zu der Folgerung berechtigt, dass die
abnehmende Steigerung der letzten Jahre durch den wirthschaftlichen Nieder-
gang nicht in erster Linie verschuldet ist. Man hat vielmehr zu beriick-
sichtigen, dass die Bauspekulation je linger je mehr sich auch ausserhalb
des Weichbilds gelegener Flichengebiete beméchtigt hat, wihrend sie in
diesem selbst noch grosse Strecken unbebaut liegen liess. Die Bevdlkerung
hat dem von der Bauunternehmung gegebenen Anreiz, ihre Wohnsitze weiter
nach aussen zu verlegen, durch die verbesserten Verkehrsmittel mehr und mehr
zu folgen vermocht, und dadurch, dass ihr — dank der neuen Bauordnung —
in den neuen Vierteln im allgemeinen auch bessere Wohnriume dargeboten
wurden, ist diesem Anreiz weiterer Nachdruck gegeben worden. Ferner ist im
Innern der Stadt eine Entvilkerung dadurch eingetreten, dass durch den Ab-
bruch von Hiuservierteln am Schlossplatz, am Neuen Markt, an der Gormann-
strasse, durch Strassendurchbriiche und Erweiterungen, den Bau der Stadtbahn
und ihrer Bahnhofe grosse Flichen blossgelegt wurden, die fir Wohnzwecke
fernerhin verloren waren. Die inneren Stadttheile werden, eine Erscheinung,
die in London seit Jahrzehnten in ausgeprigtester Weise auftritt, zu Geschéfts-
gegenden umgestaltet. Es entstehen ganze Viertel, die mit Waarenlagern,
Kaufhiusern, Banken, bedeutenden Bauwerken des Reichs, des Staates
und der Stadt gefiillt werden. Es ist zu erinnern an die im Jahre 1895 in
der Rosenstrasse neuerbaute Flucht von Kaufhiusern allergréssten Stils, gegen
die der Kaiserbazar, die auf dem Grundstiick der Alten Miinze am Werder-
schen Markt errichteten Geschiiftshiuser u. a. an Ausdehnung zuriick-
stehen. In welchem Masse diese Umbildung des Innern fortschreitet, wird
u. a. auch dadurch klargestellt, dass die Zahl der Grundstiicke beispielsweise
im Standesamt I, das Alt-Berlin, Alt-K6lln, den Friedrichswerder und die
Dorotheenstadt umfasst, von 1881 im Jahre 1883 auf 1682 im Jahre 1893 zurtick-
gegangen ist. Die wenigen ausschliesslich oder doch tiberwiegend als Wohn-
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statten benutzten Hé&user der inneren Stadt enthalten nur fast grossere
Wohnungen und deswegen verhéltnissmiissig weniger Bewohner als die alten
Hiuser, die vorher an ihrer Stelle standen. Diese Art der Entvolkerung hat
solche Fortschritte gemacht, dass in der Stadtverwaltung bereits Stimmen
dafiir laut wurden, einige Schulen eingehen zu lassen, weil es dafiir an Be-
suchern fehlt.

Diese Verhiltnisse haben eine ausserordentlich starke Zunahme der Vor-
orte herbeigefiihrt, wie die auf Seite 102 folgende Zahleniibersicht zeigt.

Bevilkerungszuwachs im Gebiet des Weichbilds und des vormaligen weiteren Polizeibezirks
innerhalb des Zeitraums von 1871 bis 1875 und der folgenden Jahrfiinfte.

Die vorstehende aus der Uebersicht herausgezogeneSkizze zeigt, wie Berlin
und der Aussenbezirk angefangen haben, hinsichtlich des Bevdlkerungs-
zuwachses ihre Rollen zu vertauschen. Sie verdeutlicht in den Ordinaten
die Zunahme, die beide seit 1871 und von 5 zu 5 Jahren erfahren haben.
Das Tempo der Vermehrung ist bis 1890 in beiden Fillen ein ziemlich.gleich-
missiges, dann tritt in Berlin ein iiberraschender Abfall ein; es wird vom
Aussengebiet bereits wesentlich iiberholt. Wihrend sich in den letzten
5 Jahren die Einwohnerzahl Berlins nur um 938 341 Kopfe — gegen 263 507

des Jahrfiinfts vorher — vermehrt hat, ist die Volkszahl im ehemaligen
weiteren Polizeibezirk von Berlin um 166081 — gegen 104 961 Personen des
vorhergehenden Jahrfiinfts — angewachsen. Die Lage der Vororte zum

Weichbild ist in Tafel 2 veranschaulicht. Durch grossere Waldungen im
Westen und Osten, Rieselfelder und Wasserlaufe ist ihrem Fortschreiten inner-
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Zahl der ortsanwesenden Bevdlkerung

Stadt Berlin

Lichtenberg, Landgemeinde und Guts-
bezirk . .. .

Stralau, Landoemelnde .

Pankow, Landgemeinde .

Weissensee, Landgemeinde

Neu-Weissensee, Landgemeinde .

Heinersdorf, Landgemeinde

Jungfernheide und Pl6tzensee (mit Ober-
forsterei Tegel) Gutsbez.-Anth. .

Nieder-Schonhausen, Landgemeinde und
Gutsbezirk . ..

Reinickendorf, Land@emelnde .

Hohen-Schonhausen, Landgemeinde und
Gutsbezirk .

Friedrichsfelde, LandO’ememde und Gutb—
bezirk .

Ober- Schonwelde Gutsbeznksanthell

Wuhlheide und Oberforsterei Koépenick

Biesdorf, Landgemeinde und Gutsbezirk
Tegel, Landgemeinde und Gutsbezirk .

Bellevue und Thiergarten .

Schoneberg, Landgemeinde

Rixdorf, Landgemeinde .

Treptow, Landgemeinde . .

Tempelhof m.Hasenhaide, Landfrememde

Deutsch-Wilmersdorf, Landgemeinde

Charlottenburg, Stadt .

Friedenau, Landgemeinde .

Britz, Landﬂ‘ememde . .

Schmargendorf, Landvememdc .

Steglitz, Landgemeinde .

Nieder-Schonweide, Land(rememde

Forsthaus Kanne, Gutsbezirksantheil

Dahlem, Gutsbezuk

Jagdschloss Grunewald, Gutsbez -Anth

Forsthaus Hundekehle, Paulsborn, Guts-
bezirksantheil .

Spandauer Spitze, Gutsbeznksanthell

Ueberhaupt vormaliger weiterer Polizei-

am am am am am am 2. af)ne-

3, De- 1. De- 1. De- 1. De- 1. De- 1. De- zember
zember | zember zember zember zember zember orlg?fﬁ e
B ) 1858 1871 1875 1880 1885 1890 rgebmgs,
458637 | 826341 | 966858 | 1122330 | 1315287 1578794 | 1677135
Ortschaften im vormaligen weiteren
Polizeibezirke.
Rechtes Spreeufer:
1390 | 3244 | 12379 12634%| 15854 | 22905 | 30301
165 474 498 675 737 1262 1750
1603 | 3019 3937 3769 5061 6998 11931
228 298 } 2904 { 827 1202 1772 1858
174 169 3889 7 308 18032 | 25176
. 228 361 459 439 512 502 626
Boxhagen-Rummelsburg, Landfrememde 418 1570 2712 4 647 6122 11 038 16 422
36 1268 2617 2997 3108 3094 4 511
887 1488 2354 2076 2457 2917 3385
583 1245 4976 5127 7219 10 064 10677
507 688 1031 1019 1180 1454 1862
1567 2170 3078 3212 3755 5 563 6828
93 153 155 170 178 159 626
(Landjagerei) Gutsbezirksantheil . 52 21 21°? 21? 61 52 63
603 717 847 724 719 768 915
408 591 1267 1319 1731 2148 21740
Rechtes Spreeufer zusammen . 8942 | 17476 | 39235 43545 57204 | 88728 | 119671
Linkes Spreeufer:
1081)| 1261 % 89 — 9 — —

1887 4555 7467 11 180 15872 28 721 62 677
3850 | 8125 15323 18729 22775 | 35702 | 59941
179 364 552 803 1178 1780 2835
928 1447 2205 3019 3522 5248 6 521
1027 1662 2367 2911 3616 5164 14 350
. | 11233 | 19518 25 847 30562%| 42371 76859 | 132393
1 — — 1104 1302 2137 4211 7 853
1068 1888 3201 3361 4146 5494 6 845
299 387 387 468 657 1591 2223
716 1899 5467 6476 8501 12 530 16 522
103 174 452 470 963 11755 1962
16 5 19 24 11 14 16
165 105 131 139 149 174 153
7 6 6 5 6 6 10
19 26 21 135 316 362 480
11 69 697 115 122 168 136
Linkes Spreeufer zusammen . 21508 | 40200 | 64714 79788 | 106342 | 179779 | 314917
30450 } 57676 | 103949 | 123333 | 163546 | 268507 | 434588

bezirk von Berlin .

1) Diese Zahlen sind in der Summe nicht mitenthalten. — %) Ausschliesslich 2970 von Lichtenberg-
Friedrichsberg (1878 zu Berlin). — 3) Einschliesslich 79 vom Zoologischen Garten (1881 zu Berlin). —

4) 1881 zu Berlin.
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halb engerer Genzen die Richtung vorgezeichnet, wihrend im allgemeinen der
Zug nach dem Westen geht. Die Entwicklung der wichtigsten — nicht ledig-
lich auf den Polizeibezirk beschriankten — Vororte ist unten zeichnerisch
verfolgt. Wenn man von dem Aufschwung, den Charlottenburg, Schoneberg,
Rixdorf und andere Vororte in den 70er Jahren voriibergehend genommen haben

Zunahme der Bevilkerung in Berliner Vororten von 1858 bis 1895.

und an dem sich auch Spandau betheiligte, absieht, so kann man deutlich ver-
folgen, wie sich die Entwicklung der Vororte in Gruppen vollzogen hat. Eine
Gruppe von Linien steigt bereits seit 1875 andauernd und immer stirker an;
andere behalten noch ein weiteres Jahrzehnt ihren Verlauf fast unbeeinflusst bei,
um sich dann ebenfalls stirker aufzurichten; eine weitere Gruppe folgt spiiter,
gegen 1890, im Anwachsen, wihrend auch dann noch eine Zahl von Vororten
im fritheren Zustande verharrt. Die Darstellung zeigt also, wie nach und
nach weitere Reihen von Vororten von der Bebauungsgrenze erreicht und
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wirthschaftlich dem hauptstidtischen Gebiet angegliedert werden. Zunichst
sind dies Charlottenburg, Schoneberg, Rixdorf; die Welle erreicht dann fort-
schreitend Wilmersdorf, Lichtenberg, Weissensee, spiter folgen Rummelsburg,
Pankow, Friedenau. Vereinzelt nehmen auch weiter ausserhalb, insbesondere
westlich gelegene Vororte einen namhaften Aufschwung; wo es der Fall ist,
kann man ihn zum Theil auf besondere Veranlassungen zuriickfithren. Stellen-
weise ist die Anlage von Villenkolonien fiir die wohlhabenden Klassen stirker
gefordert worden als frither, und auch die Erbauung von Arbeiterkolonieen
ist hin und wieder auf die Tagesordnung gesetzt. So ist Lichterfelde ein Sitz
besserer Gesellschaftsklassen dadurch geworden, dass sein Griinder, Carstenn,
landhausmiissige Bebauung festsetzte. Adlershof ist eine kiinstlich hochge-
brachte Beamtenkolonie. Aber die Entwicklung von Képenick éndert ihr
Tempo in keiner Weise, und Spandau ist nicht allein lingst von Charlotten-
burg, sondern auch bereits von Schoneberg und Rixdorf iiberfliigelt. Das
Gesagte ist weiterhin noch durch die Tafel 3 anschaulich gemacht, die am
deutlichsten zeigt, dass das Anwachsen der Vororte sich im wesentlichen mit
dem Vorschieben der hauptstidtischen Bebauungsgrenzen deckt. In der Tafel
ist die Bevolkerung Berlins und der Vororte fir die Jahre 1885, 1890 und 1895
durch verschieden grosse Kreise ersichtlich gemacht und zwar ist so ver-
fahren, dass die Zahl der Einwohner Berlins im Jahre 1890 durch einen Kreis
dargestellt wurde, der genau dem Flicheninhalt seines Weichbildes entspricht
und alle tibrigen Bevolkerungszahlen zu diesem in das richtige Verhéltniss
gebracht wurden. Auch aus dem Plan ist die Bestitigung der Thatsache zu
ersehen, dass die Zunahme der westlichen Ortschaften am grossten ist.
Diese zentrifugale Erweiterung wird in grosserem Massstabe erst er-
moglicht durch die Stadt- und Vorortbahnen. Sie sind, um die Worte der
Berliner Stadtbehorde zu gebrauchen, dazu bestimmt, ,der Bevélkerung in
immer steigendem Masse die Moglichkeit zu gewiihren, sich weiter hinaus in
der mérkischen Ebene anzusiedeln und die innere Stadt dem Handel zu iiber-
lassen; ihr immer mehr und mehr Gelegenheit zu schaffen, den Miethskasernen
zu entgehen, welche aus dem Bediirfniss hervorgegangen sind, den bei den
fritheren geringen Verkehrsmitteln tibermissig in die Hohe geschraubten Preis
des dem Zentrum nahegelegenen Grund und Bodens durch riicksichtslose
Ausschlachtung des betreffenden Luftraumes nach Méglichkeit als eintrigliche
Kapitalanlage auszunutzen.* Die Behoérde baut auf den Einfluss der Bahnen
nach zwei Richtungen; einerseits sollen sie der Erweiterung der Stadt dienen
und andererseits die Verbesserung ihrer Wohnungsverhiltnisse fordern.
Dass die Stadtbahn und die Vorortbahnen die eine der Aufgaben in
vollem Masse erfillen, den ncuen Zuzug zum Theil in die Vorstidte und
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Vororte leiten, die bereits geniigend vollgestopften inneren Stadttheilen vor
einem Ueberfluthen durch neue Ankémmlinge bewahren wiirden, konnte nicht
zweifelhaft sein. Die Hoffnung aber, dass auch die vorhandene Innen-
bevélkerung durch diese Bahnen in die Aussenbezirke gezogen werden
wiirde, schien sich anfangs nicht verwirklichen zu wollen. Im Jahre 1888,
nach bereits sechsjihrigem Betriebe der Stadtbahn, stellte die Gemeinde-
verwaltung fest, dass die an ihre Eroffnung gekniipften Hoffnungen insoweit
nur in negativer Richtung erfilllt worden seien, als das unerfreuliche Bild
der Wohnungsverhiltnisse, das sich im Berichtsjahre bot, noch unerfreulicher
gewesen wire, wenn die verbesserten Transportmittel nicht einem Theil
der arbeitenden Bevolkerung wenigstens die Mittel geboten hitten, ihre
Wohnstéitte ausserhalb des Weichbilds aufzuschlagen. ,Zu einer positiven
Verbesserung der Wohnungsverhéiltnisse der arbeitenden Klasse hat bei dem
so stark wachsenden Zuzug derselben jene Verbindung noch nicht gefiihrt,
und auf eine Ermissigung der Preise fir die Berliner Grundstiicke ist sie
bisher ohne Einfluss geblieben.*

Dass diese Folgen nicht sobald eingetreten sind, war freilich nicht Schuld
der Stadtbahn. Sie allein vermochte nicht den grossen Uebelstand zu beseitigen,
unter dem, wie wir mehrfach gesehen haben, die ganze bauliche Entwicklung
Berlins von jeher gelitten hat: das Miefhskasernenthum, das, von den Be-
horden geduldet, dem Zuge der neuen Verkehrsmittel folgt, soweit dafiir
die Vorbedingungen zugelassen sind. Die Firsorge der Staatsverwaltung hat
nach der Stadtbahn auch die Vorortbahnen in wahrhaft mustergiltiger Weise
entwickelt, sie hat es an Bemiithungen nach keiner Richtung fehlen lassen,
gerade den unteren Klassen durch Gewihrung reichlicher und tiberaus billiger
Fahrgelegenheiten?!) das Wohnen angenehmer und billiger zu machen. Durch
den mit der Eroffnung der Wannseebahn am 1. Oktober 1891 eingefiihrten
neuen Fahrplan fir den gesammten Eisenbahnverkehr nach den Vororten
unter Zugrundelegung hiufiger Zugfolge und eines nach Entfernungsgruppen
aufgestellten Tarifs hat sie diesen Verkehr michtig belebt.

Wenn dennoch in den Wohnungsverhiltnissen der unteren Klassen
durchgreifende Verbesserungen nicht so bald erreicht wurden, so beweist dies,
dass dazu auch die andern Behorden, welche auf die Angelegenheit einen
Einfluss haben, ihre Hand bieten mussten, insbesondere bedurfte es hierzu
einer anderen Regelung des Bebauungswesens. Diese Erkenntniss findet ihren
Ausdruck in dem Bebauungsplan von 1887, auf Grund dessen bei Neubauten

1) Ueber die Hohe der Berliner Vorortfahrpreise im Vergleich mit London und andern
Grossstidten vergl. auch Jahrgang 1892 des Archivs filr Eisenbahnwesen Seite 55 ff.
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nicht mehr so viel Flichenraum bebaut werden darf, wie vordem. Die neuen
Vorschriften haben unzweifelhaft viel Segen gestiftet. Den Wohnungen
wurde mehr Luft und Licht zu theil, sie wurden dadurch gesunder. Die
Hingeboden werden ebensowenig in den neuen Wohnungen geduldet, wie
es gestattet wird, feuchte und dumpfige Kellerlocher zu Wohnzwecken zu
vermiethen. Dem Miethskasernenthum als solchem wurde indessen durch die
neuen Bestimmungen Abbruch nicht gethan, wie wir an der untenstehenden
Abbildung, die einen Begriff von der Ausschlachtung eines Geldndes in
Moabit giebt, lediglich bestitigt sehen. Die einzelnen Gebdude werden

Hinteransicht einer Miethshiduserreihe in Moabit, erbaut im Jahre 1895.

(Von der Wilhelmshavener Strasse gesehen.)

neuerdings noch grosser als frither; iiberall, wo gebaut wird, im Gebiet der
Chausseestrasse, des Tempelhofer Feldes und an anderen Stellen, entstehen
Hauskolosse, einer immer grosser, als der andere. Wir kommen so zu einem
Punkt, an dem es einem Manne von bescheideneren Mitteln nicht mehr moglich
wird, den Besitz eines solchen Wohngebédudes iiber schlechte Zeiten hinaus
zu behaupten. Der Grundbesitz wird immer mehr in die Hénde kapital-
kraftiger Banken gespielt. '
Die Macht der Polizeiverwaltung reicht, wie wir wissen, in das Gebiet
der Vororte hiniiber, und so ist auch hier im Bebauungswesen bessernd vor-
gegangen worden. Am 1. Januar 1893 wurde die Baupolizeiordnung fiir die
Vororte in Kraft gesetzt, die eine fir Miethshauszwecke minder giinstige
Bebauung vorschreibt, und weitere Bezirke einer landhausméissigen Bebauung
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vorbehilt. Die von dieser Neuordnung getroffenen Gebiete sind auf Tafel 3
ersichtlich gemacht.

So sind die Verkehrsmittel und die Bebauungsweise eine fortlaufende
Kette von Ursachen und Wirkungen. Die Vortheile, welche die neuen
Wohnungen bieten, finden ihre Anerkennung in der wachsenden Neigung der
Bevélkerung, sich weiter nach aussen zu ziehen; ihr wird wiederum Vorschub
geleistet durch die Verkehrsmittel, die ihrerseits wieder einer Verbesserung
bediirfen, die zunichst weniger in der Vermehrung, als in einer Beschleunigung
der binnenstidtischen Beférderungsmittel ihr Ziel hat. Dieser Punkt betrifft in
hervorragendem Masse eine dritte Behorde, die Stadt selbst.

Die Ausdehnung vollspuriger Dampfbahnen innerhalb des bebauten
Stadtgebiets hat ihre selbstverstindlichen Grenzen. In Berlin wiirde es kaum
moglich sein, nach der Stadtbahn noch andere derartige Linien durch die dicht-
bebauten Stadttheile zu fithren; ein solches Vorhaben muss schon an der
Hohe der Grunderwerbskosten scheitern. Die Stadtbahn ist aber nahezu an
der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit angelangt. Die verschiedenen Kopf-
bahnhofe reichen zwar an manche wichtige Geschiifts- und Verkehrsmittelpunkte
heran; fiir grosse Stadtgebiete sind aber diese Bahnhofe gegenwiirtig nur
durch Zwischenverkehrsmittel erreichbar, deren Schnelligkeit oder besser
 Langsamkeit eben die der Pferdebahn ist.!)

Da miissen im Innern des Stadtgebiets Schnellverkehrsmittel hinzu-
gefiigt werden, die nicht allein bessere Zubringer fiir die Vollbahnen darstellen,
-sondern auch fir den binnenstiddtischen Verkehr von grosster Bedeu-
tung sind. Diese werden auch bald in die Vororte vordringen oder
an schnellere Verkehrsmittel der Aussenbezirke Anschluss suchen und
so der Entvolkerung des Innern wirksamen Vorschub leisten. An An-
regungen zur Herstellung schnellfahrender binnenstiddtischer Verkehrs-
mittel hat es in Berlin nicht etwa gefehlt. Im Herzen der Stadt, in den
Hauptverkehrsstrassen, wo es am meisten noth thut, will die Allgemeine
Elektricitits-Gesellschaft ein Netz unterirdischer elektrischer Eisenbahnen
anlegen. Ein von der Firma Siemens & Halske herriihrender Vorschlag, in
ostwestlicher Richtung eine Hochbahn durch die siidlichen Stadttheile zu
fiihren, wird, nachdem jetzt die Genehmigung ausgesprochen ist, auch demnéichst
der Verwirklichung niher kommen. Von der fiir Berlin so dringend noth-
wendigen Nordsiid-Verbindung ist indessen bis jetzt nicht die Rede.

In dieser Richtung nun férdernd und helfend einzugreifen, diirfte in erster
Linie Sache der Stadtbehorden sein. Ob es Aufgabe der Staatseisen-

1) Der Verwaltungsbericht der Stadt Berlin (1877 bis 1881, Theil 3, S.170) stellt indessen
,,80 rasche und billige Transportmittel, wie Pferde- und Eisenbahnen“ in eine Reihe.
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bahnverwaltung ist, auf Staatskosten noch weitere Versuche in der Ausdehnung
und Verbesserung der stddtischen Verkehrsmittel zu unternehmen, dariiber
wird man mit Recht zweifelhaft sein kénnen.

Der Einfluss der Verkehrsmittel im Verein mit der Bauordnung kommt
in der Berliner Bevolkerungs- und Wohnstatistik noch klarer zum Ausdruck,
als in der Statistik der Vororte. Handelt es sich hier um ein andauerndes
und immer mehr steigendes Anwachsen und Hinausdringen der Bevoélkerung,
so zeigt die Innenstadt das ungleich interessantere Bild einer immer mehr um
sich greifenden Entvolkerung, die heute das ganze Gebiet des Eigentlichen
Berlin — des Berlin innerhalb der Stadtmauer — ergriffen hat und auch noch
weit dariiber hinaus ihre Kreise zieht. Der wohlhabende Theil der Be-
volkerung des Westens baut sich in Villenvierteln an, der Arbeiter zieht sich
mehr nach dem Rande der ostlichen und nérdlichen Stadttheile. Die Ver-
hiltnisse werden durch die Tafeln 4, 5 und 6 ndher beleuchtet.

Auf der Tafel 4 ist versucht worden, fir das Jahr 1890 die Vertheilung der
Bevolkerung innerhalb der Weichbildgrenzen durch Farben anschaulich zu
machen. Das Gebiet ist mit kilometerweise anwachsenden Halbmessern vom
Standbild des Grossen Kurfiursten aus in Ringzonen eingetheilt, in denen
nach den Himmelsrichtungen von 22!/,° zu 221/,° die Halbmesser durchgezogen
sind. Die Beviolkerungsdichtigkeit an den hierdurch entstehenden Flidchen
ist auf das qkm berechnet und den Flidchen eingeschrieben, ausserdem noch
durch helleren oder dunkleren Farbenton ersichtlich gemacht. Am dichtesten
bevolkert ist die zweite Zone (km 1 bis 2), besonders im Norden und Nord-
osten, doch auch im Osten und Siidosten; ihr folgt die dritte (km 2 bis 3),
von der wieder der Siidosten und Norden am stirksten bevolkert sind, dann
folgt erst das Zentrum. Die Zone von km ‘3 bis 4 ist wenig mehr als halb
so dicht bevolkert wie das Zentrum, doch haben ihre im Siidosten, Siiden,
Siudwesten und Westen gelegenen Theile eine iiberdurchschnittliche Dichtig-
keit; bei den folgenden Zonen macht sich der Einfluss der grossen noch
unbewohnten Flachen geltend, und ihre Bevolkerungsdichtigkeit ist daher
geringer.

Legt man um den Mittelpunkt Kreise von 5, 10 und 15 km Halbmesser,
so umfasst der innere Kreis eine Fliche von 7854 qkm, und von Berlin
wohnte darauf im Jahre 1890 eine Bevélkerung von 1 566 342, von Charlotten-
burg eine Bevélkerung von 13400 Einwohnern, daneben 7/ von Schéneberg,
/g von Rixdorf, !/; von Lichtenberg und Neuweissensee, was zusammen un-
gefahr 1646258 Einwohnern entsprach, so dass auf 1 gkm 20960, oder in dem
zu Berlin gehorigen Theil 26 652, in dem nicht zu Berlin gehorigen 40422 Ein-
wohner kommen. Bei 10 km Halbmesser betrigt der Flicheninhalt des
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Kreises 314,16 qkm, er enthielt 1 854 464 Einwohner, also auf 1 qkm 5902,94.
Auf 1 qkm des Ringes zwischen 5 bis 10 km kommen jedoch nur 883,05, auf
den ganzen Ring, der in Biesdorf, Wartenberg und Franzosisch-Buchholz ein-
schneidet, 208 206 Einwohner. Im 15 km-Umkreise besass Berlin 1956 581 Ein-
wohner auf 706,85 qkm, also 2768,03 Bewohner auf 1 qkm. Auf die Ringzone
von km 10 bis 15 kamen jedoch nur 102117 Einwohner bei einem Flichen-
inhalt von 392,69 qkm, also auf 1 qkm 260,04 Einwohner. Innerhalb eines
Umkreises von 15 km ist also die durchschnittliche Dichtigkeit der Bevol-
kerung fiir die zu Berlin gehorigen Theile 249128, fiir die nicht zu Berlin
gehorigen nur 276,3; im Deutschen Reich betrug 1890 dieses Durchschnitts-
verhéltniss auf das qkm 91,4 Einwohner.

Die besprochene Abbildung der Tafel 4 muss mit der Tafel 5 im Zu-
sammenhange betrachtet werden. Stellt die erste den fertigen Zustand eines
bestimmten Zeitraums dar, so vermittelt die andere die Erkenntniss seines
Werdens im Verlauf des ihm voraufgegangenen Jahrfiinfts; sie gestattet, in
das Jahr 1885 zuriickzuschauen. In dieser Darstellung sind die Bezirke, in
denen die Bevolkerung zugenommen hat, durch blaue Farbe, in denen sie
abgenommen hat, mit rother Farbe dargestellt; die Stirke der Farbung giebt
den Grad der Zu- und Abnahme an. Zum Verstindniss des Plans geniigen
im tbrigen die ihm beigeschriebenen Erlduterungen. _ '

Wie sich die Verhiiltnisse im letzten Jahrfiinft, an dessen Abschluss
wir uns befinden, aus dem in Tafel 4 bezeichneten Zustand weiter entwickelt
haben, zeigt die Tafel 6. Wenn danach l‘iberhaupt noch von einer Zunahme
der Berliner Bevolkerung die Rede ist, so ist sie auf die Neubauten am
Rande des bebauten Gebiets zurtickzufiihren, neue Massenquartiere, die im
Siidosten, an einigen Stellen des Ostens, in Moabit und im Westen ent-
standen sind.

Bei der Wiirdigung statistischer Ergebnisse kann man gar zu leicht zu
ungenauen Schliissen gelangen. Das Bild verliert sofort an Klarheit, wenn
die Ergebnisse fiir grossere (tebiete zusammengefasst werden. An diesem
Mangel leiden auch die folgenden beiden Zahleniibersichten, in denen die
Zu- und Abnahme der Bevélkerung nach den einzelnen Stadttheilen verfolgt
ist. Am Fusse der Zusammenstellungen ist der Schluss auf ganz Berlin ge-
zogen, das auch noch mit den Verhiltnissen von Paris und Wien verglichen
ist. In den Tabellen ist bei Berlin der 1880 noch nicht eingemeindete Thiergarten
(249,12 ha) des Vergleichs wegen auch bei den Angaben der Jahre 1885 bis
1895 ausser Ansatz geblieben; er ist thatsichlich auch so gut wie unbewohnt.
Bei der Summe fiir die ganze Stadt ist er dagegen — zu gunsten des End-
ergebnisses — tberall hinzugerechnet worden.
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|
i

S Zahl der Einwohner
Z
g Standesamtsbezirke F;:;::: (ei::?:?vei-
! 1880 1885 1890
S Er:(;g::iss)
in ha .
1 I. Berlin, Kolln, Dorotheen-
stadt, Friedrichswerder . 209,47 64 934 62 132 57990 49 548
2 II. Friedrichstadt. . | 213,70 69 892 69 026 68 136 62 051
3| IIL Untere Friedrich-u. Schone-
berger Vorstadt (friiher) 309,80 66 523 87925 101 439 98 991
4 IV. Obere Friedrich- und Tem-
pelhofer Vorstadt . 522,67 89 545 117 668 158 646 169 681
5 V. a und b Luisenstadt jen-
seits des Kanals .| 294,15 123777 143 123 177 756 180819
6] VI. aund b Luisenstadt dies-
seits desKanalsundNeukdlln | 275,83 124 881 130411 130 306 120 068
7| VII. a und b Stralauer Viertel | 639,47 142 401 168 044 193 501 202 862
8 | VIII. Konigsviertel . 789,09 63192 76 521 91 611 95 335
9 IX. Spandauer Viertel . 134,94 67 390 73124 78953 74 556
10 X. au.b Rosenthaler Vorstadt | 661,20 113 453 139 604 175 865 213558
11 XI. Oranienburger Vorstadt 327,75 88359 102251 121015 127 572
12 | XII. Friedrich Wilhelmstadt,
Moabit, Thiergarten(frither) | 769,45 51 344 73 360 124 420 164 320
13 | XIII. Wedding . . 876,15 54 096 69 526 95 375 114 213
Zusammen Berlin (ohne die
Wasserbevilkerung) 6272,79 |1119.787 1312715 | 1575013 | 1673574
Darunter Militir — 20293 20 565 19 884 22 880
Wien?!) (1880, 1890, 1895) 17812 | 1111021 ? 1364548 | 1511114
Paris (1881, 1886, 1881) 7802 | 2269023 | 2344550 | 2447957 ?

Sind die Bevolkerungs- und Wohnverhéltnisse, wie die Tafeln 4 bis 6
lehren diirften, in der Gesundung begriffen, so sind sie doch noch weit davon
entfernt, befriedigende zu sein. Der Umstand, dass wihrend 1880 der Ein-
wohner noch im Genuss von 56 qm Bodenfléche war, die Zahl bis 1890 um
volle 16 qm und bis 1895 trotz der geringer gewordenen Bevoilkerungszunahme
noch um 2!, qm gesunken ist, ist weniger aus dem Grunde bemerkenswerth,
dass iiberhaupt eine Abnahme eingetreten ist — ein anderes lidsst sich nicht
erwarten —, als vielmehr darum, dass die Zahlen so klein sind; dass sie in Paris
noch niedriger sind, kommt Berlin nicht zu gute. Es giebt in Berlin Stadttheile,
wo die Bevolkerung formlich zusammengepfercht lebt; sie steht dann auch
hinsichtlich ihrer moralischen Qualitit auf keiner zu hohen Stufe, wie es
in Wohngebieten, wo Kochstuben und Schlafgénger noch eine traurige Rolle

spielen, nicht anders sein kann. Am dichtesten wohnt die Bevolkerung in

1) Im Jahre 1880 betrug das Stadtgebiet 5540 ha, 1890 wurde es auf 17812 ha erweitert.
Die oben angegebenen Zahlen beziehen sich indessen durchweg auf das friihere Gebiet.
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;2 Anf einen Einwohner kommen GArﬁfngllg.z?x eE;l:;l‘;hggérk@g{gr
2 . qm Grundfiiche (+ oder —)
5‘ Standesamtsbezirke ] L
E 1880 1885 l 1890 1805 |1885 gegen 1890 gegen |1895 gegen
1880 1885 l 1890
1 I. Berlin, Koélln, Dorotheen-
stadt, Friedrichswerder . . | 32,26 | 33,71 | 36,12 42,28 + 145 + 241 | -+ 6,16
2 II. Friedrichstadt . . . . 30,58 | 30,96 31,36! 3444! -+ 038 | 4+ 040 | 4+ 3,08
3 ITI. UntereFriedrich- u. S(,hone- ‘
berger Vorstadt (frither) . | 46,58 3523| 30,54| 31,30] — 11,35 | — 4,69 | + 0,76
4 IV. Obere Friedrich- und Tem- ,
pelhofer Vorstadt . . . .| 5837 44,42 3295| 30,80, — 1395 | —- 1147  — 215
5 V. a und b Luisenstadt jen-
seits des Kanals . . . .| 23,76| 20,55 16,55| 1627 — 321 | — 4,00 | — 0,28
6 V1. a und b Luisenstadt dies-
seits des Kanalsund Neukoslln | 22,09, 21,45 2117 2297 — 094 | + 0,02 | 4+ 1,80
7| VII. a und b Stralauer Viertel | 44,91, 38,05| 33,05 31,52 — 6,86 | — 5,00 | — 1,53
8 | VIIHL. Konigsviertel. . . . . . |12487|10312  86,13| 82,77 — 21,75 | — 16,99 | — 3,36
9 IX. Spandauer Viertel . . . .| 20,02| 1845 17,09 18,10} — 157 | — 136 | + 1,01
10 X. au. b Rosenthaler Vorstadt | 58 28' 47,36, 37,60| 30,96 —10,92 | — 976 | — 6,64
11 XI. Oranienburger Vortadt . .| 37,09 32,07| 27,08! 2569] — 502 — 499 | — 1,39
12 | XIL Friedrich  Wilhelmstadt, ‘ |
Moabit, Thiergarten (fruher) 149,86 ( 104,89 | 61,89 5332 — 4497 | — 43,00 | i — 8,57
13 | XIIL Weddma oo . . . |161 96’ 126,02 91,86‘ 7671| — 3594 | — 34,16 | — 15,15
Zusammen Berlin (ohne die i ‘
Wasserbevilkerung) . . . | 56,01| 47,78, 39,83, 3748) — 823 | — 795 — 235
Wien (1880, 1890, 1895) . . . . |160,32 ? 135,04 117,87 ? — 2528 | — 17,17
gegen1880)f
Paris (1881, 1886, 1891) . . . . | 34,38| 33,28 | 31,87 ? - 1,10 - 1,41 i ?

der Luisenstadt jenseits des Kanals und im Spandauer Viertel mit 16 und
18 qm auf den Einwohner (zu vgl. auch Tafel 4). Bessere Ergebnisse weisen
die Stadttheile auf, in denen noch reichliche Flichen unbebaut sind, die
ginstigsten das Konigsviertel mit noch 83 qm und der Wedding mit noch
77 qm, obwohl gerade hier die Abnahme der unbebauten Flichen vor 1890
am stirksten war. Die auf das Grundstiick entfallende Bewohnerzahl, die
sogenannte Behausungsziffer, ist von 61 im Jahre 1878 auf 67 im Jahre 1885
und 73 im Jahre 1890 gestiegen. In der ostlichen Luisenstadt, cinem Arbeiter-
viertel, betrug sie 1890 — die Zahlen fiir 1895 stehen noch nicht zu Gebote —
sogar 127, d.i. 32 Einwohner mehr als 10 Jahre vorher. Unter den deutschen
Grossstidten tbertrifit Berlin mit Bezug auf das Zusammendringen der Be-
volkerung alle anderen, wie die Zusammenstellung auf der folgenden Seite zeigt.

Ebenda ist die Zahl der vorhandenen und der leerstehenden Wohnungen
fir die Zeit von 1860 bis 18941) zeichnerisch angegeben. Wenn man bedenkt,
dass die Abbildung nur den grossen Durchschnitt wiedergicbt, kann es

1) Die Zahlen fiir 1895 standen nicht zu Gebote.
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i Zahl der auf ein ‘\Bevﬁlkerungszunahme

i H Vs A
Stadt l ektar Hausfliche ‘ in 9, auf den Durch

‘ entfallenden i schnitt der 10 Jahre
B | Bewohner \ von 1880 bis 1890
Berlin . . . . . . . 745 3,40
Hamburg. . . . . . 292 3,27
Minchen . . . . . . 248 347
Breslau . . . . . . 443 2,06

Colm . . . . . . . 305 2,70
Dresden . . . . . . 318 2,23
Magdeburg . . . . . 293 3,94
Frankfurt a. M. . . . 173 | 2,74

nicht befremden, dass die starke Entvélkerung des Innern, ‘die auch auf die
Wohnungsverhiltnisse zuriickwirkte, in dem Antheil der leerstehenden Woh-

Gesammtzahl aller Wohnungen und Gelasse, sowie der benutzten und leerstehenden
Wohnungen von 1860 bis 1894,

nungen nicht anders zur Erscheinung kommt, als es in dieser Abbildung
gezeigt ist. Die Linie besitzt, verglichen mit den in den 60er und 70er
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Jahren vorhandenen Anschwellungen, kaum etwas auffiilliges!). Die Ver-
hiltnisse werden verstidndlicher durch eine kurze Betrachtung des Grund-
stiicksgeschiifts.

Zahlreiche Baustellen befinden sich in Spekulantenhéinden und werden
an die Bauunternehmer derart verkauft, dass darauf eine Kkleine Anzahlung
gefordert wird, wihrend die Restforderung zur hypothekarischen Eintragung
kommt, unter Einrdumung des Vorranges fiir die Anleihe, mit der der Bau
weiter gefiihrt wird. Da diese vielfach von Banken hergeliehenen Gelder fiir
die Fertigstellung des Baues nicht immer ausreichen, so ist der Unternehmer
auf den Kredit des Bauhandwerks angewiesen, den ihm dieses nothgedrungen
stets gewdhren muss. Dann finden die Handwerker gar zu héufig — eher viel-
leicht als Regel — ihr Entgelt in letztstelligen Hypotheken, in Handwerker-
hypotheken. Gelingt es demBauunternehmer nicht, das ohne wesentliche eigene
Mittel fertiggestellte Grundstiick schnell und gut zu verkaufen, so verfillt es dem
Zwangsverkauf. Die in dieser Weise verdusserten Neubauten pflegen meistens
dem Vorbesitzer der Baustelle wieder zuzufallen, und dieser macht natiirlich das
beste Geschift, wenn von den nach ihm hypothekarisch eingetragenen Hypo-
theken so viel wie moglich ausfallen.

Die Wohnungsspekulation findet also einerseits ihren Ausdruck in einer
steigenden Belastung der Grundstiicke wéihrend der flotten Zeit, in der Haufung
der Zwangsverksiufe in den Jahren des Hiduserkrachs, die der Ueberproduktion
meist folgen. Die Linien der umstehenden Abbildung veranschaulichen
die Vorginge in schlagender Weise. Sie zeigen, dass die freihéndigen
Verkiufe und die Zwangsverkiufe die entgegengesetzte Bewegung durch-
machen. In der guten Zeit fortwihrende Miethssteigerungen, bis ein hoherer
Verkaufswerth erzielt ist,. der dann bei reger Kauflust sofort realisirt werden
kann, in der schlechten Zeit Vernichtung ungezéhlten Eigenthums durch
Ausfall von Hypotheken. Dies tragt freilich in der Zeit der Krisen etwas
zur Verbilligung der Miethen bei, aber dieser Erfolg ist kein dauernder
Nutzen fir den Miether, denn mit dem Eintritt besserer Zeiten wiederholt
sich sofort das Spiel der Miethssteigerung, der steigenden Verschuldung
durch neue Hypothekenaufn‘ahme ; dann werden die Grundstiicke mit neuer
Hypothekenlast schleunigst weitergeschoben, bis wiederum der Krach folgt.

1) Wenn frither von der Wohnungsnoth der 70er Jahre die Rede war, wihrend die
Abbildung auch fiir die damalige Zeit noch einen, wenn auch geringfiigigen Ueberschuss an
_Wohnungén zeigt, so ist zu beriicksichtigen, dass die Statistik als Wohnung jedes von der
Miethssteuer betroffene selbstindige Gelass verstanden hat, ohne Unterschied, ob es bloss
zur Wohnung oder mit zu einem Gewerbebetriebe oder allein zum Gewerbebetriebe benutzt
wurde.

8
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Fir den Kenner der Verhiltnisse ist hier ein weiter Spielraum zur Be-
thitigung seines Erwerbsdranges.

Die Vorginge finden ihren Ausdruck in einer alles iiberdauernden Auf-
wirtsbewegung der Miethen, die in schlechten Zeiten wohl einmal aus dem
Gleichgewicht, aber nicht zum Riickgange gebracht werden kann. Dies zeigt
die Abbildung auf Seite 115, die die Verdnderungen des gesammten Miethswerths
im Weichbilde Berlins und gleichzeitig den auf den Kopf der Bevdilkerung
durchschnittlich entfallenden Miethsbetrag veranschaulicht.!) Auf den Kopf

Besitzwechsel Berliner Grundstiicke von 1860 bis 1895.

der Bevolkerung wurden im Jahre 1870 103 M Miethe bezahlt; von Jahrftinft zu
Jahrfiinft hob sich der Betrag auf 163,40, 143,80, 146, 165 M; fir 1894 ergaben
sich sogar rund 180 M. Also ein stetiges Steigen auch bei wirthschaft-
lichem Riickgang. Dass der iibertriebenen Steigerung nach der Griinderzeit
in den 70er Jahren ein Abfall des Miethswerths von 163 auf 143 M folgte,
kann nicht befremden; der Abfall geht nicht unter das Niveau einer aus den
60er Jahren hergeleiteten idealen Steigerungslinie herunter, die auch jetzt
noch ununterbrochen weitergeht. Beide Linien der Abbildung zeigen nicht,
dass die Verhaltnisse im Weichbilde sich in dieser Beziehung bisher wesent-

1) Auch hier wie in den ferneren sich auf die Miethsverhiltnisse beziehenden Abbil-
dungen fehlen seit dem Aufhoren der Miethssteuer im Jahre 1895 die Angaben.
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lich gebessert haben: die leerstehenden Wohnungen, von denen so viel ge-
sprochen wird, finden sich mindestens ebenso zahlreich ausserhalb des Weich-
bilds, in Schoéneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg, wo sich die Bauthitigkeit
in der Herstellung grosserer Wohnungen iibernommen hat, wie in Berlin selbst.

Von Interesse ist die Frage, wie sich die Miethslast auf die verschiedenen
Gesellschaftsklassen vertheilt. In zwei weiteren Abbildungen ist der Versuch
gemacht worden, auch diese Verhiltnisse aufzukldren, aber vergebens forscht
man in den Linienziigen nach einem Merkmal, das einen wesentlich ver-

Gesammtmiethswerth aller Wohnungen und auf den Kopt der Bevilkerung entfallender
jéhrlicher Miethswerth der vermietheten Wohnungen von 1860 bis 1895.

bessernden Einfluss in der Neuzeit erkennen liesse. Die Verkehrsmittel sind
trotz der sehr billigen Zeitkartenpreise, wie sie fiir die regelméssig wieder-
kehrenden Reisen, namentlich auch den Arbeitern, gewihrt sind, gegen das
herrschende, vorher geschilderte System in dieser Beziehung noch so gut wie
machtlos geblieben.

In den zuletzt bezeichneten Abbildungen sind die den verschiedenen Be-
volkerungsklassen entsprechenden Wohnungsgruppen nach ihrer Anzahl —
unter Beriicksichtigung auch der leerstehenden Wohnungen — und nach
Hunderttheilen des gesammten Miethswerths aller im Weichbilde befindlichen
Wohnungen zeichnerisch verfolgt. Man kann — um nicht zu sehr ins ein-

8"
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Zahl der simmtlichen vorhandenen und der benutzten Wohnungen und Gelasse
nach Miethswerthgruppen von 1860 bis 1895,

Miethswerthgruppen nach ihrem Antheil am Gesammtmiethswerthe von 1860 bis 1895
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zelne zu gehen — annehmen, dass einzelne Gelasse — vornehmlich Keller-
oder Dachgelasse — bis zu 150 M jahrliche Miethe bringen. Hierhin gehoren
auch die sogenannten Kochstuben, in denen gewohnt, gekocht, geschlafen
wird. Eine Stube mit Kiiche bringt 150 bis 300 M Miethe. Fiir 2 bis 3 Stuben
mit Kiiche werden, so kann man etwa rechnen, 300—600 M, fiir 3 bis 4 Stuben
und Zubehor 600 —900 M, fiur 4 Zimmer mit Zubehor 900—1200 M, fir 5 Zimmer
mit Zubehor 1200—1500 M bezahlt. Weiterhin sind nur noch zwei Gruppen
angenommen worden; es sind von grosseren Wohnungen, die zwischen 1500
und 3000 M Miethe einbringen, diejenigen iiber 3000 M geschieden. Eine der-
artige FEintheilung geniigt, um einen Ueberblick tiber die Verhiltnisse zu
gewinnen.

Es ist klar, dass zur Zeit eines Aufschwungs, wie er nach den 70er
Jahren eintrat, die billigsten Wohnungen abnehmen mussten; mit der in solcher
Zeit dem Miether gebotenen Moglichkeit, leichter fir eine theuere Wohnung
die Kosten aufzubringen, deckt sich die des Vermiethers, die billigen Miethen
zu steigern. Gerade die beiden unteren Wohnungsklassen zeigen sowohl
nach ihrer Anzahl als nach ihrem Antheil am gesammten Miethswerthe
wiahrend der Griinderzeit bis zur Mitte der 70er Jahre einen scharf aus-
gepriagten Rickgang; der wirthschaftliche Riickschlag bringt sofort wieder
eine.Vermehrung der billigsten Wohnungen, die bis in die 80er Jahre anhilt.
Diesem entspricht bei der ndchsthoheren Miethswerthgattung (300-—600 M)
eine ausgeprigte Bewegung nach unten. Ein eigenthiimliches Verhalten
zeigen die Linien der 50 Thaler-Wohnung; der darin nach dem letzten Steigen
geoffenbarte Riickgang ist wohl auf die neue Bauordnung des Jahres 1887
zuriickzufithren, die bei Neubauten keine Kellerwohnungen mehr duldet,
wenn auch die vorhandenen bestehen bleiben kénnen. Damit fallen auch,
da die ganze Stockwerkstheilung der Miethshéuser hierdurch eine andere
wird, die Dachgelasse. Aber es steigt hierdurch auch die Miethe des tibrigen
Wohnraums; die erzielten gesundheitlichen Vortheile werden also mit einer
hoheren Wohnungsmiethe bezahlt. Die Zahl der Wohnungen, die in der
Miethswerthklasse zwischen 150 bis 300 M liegen, iiberragt denn auch
fernerhin die jeder der anderen Klassen ausserordentlich. Der Zugang an
Wohnungen dieser Klasse ist ungeheuer, und wihrend die unterste Klasse
spaterhin mehr verschwand, ist die Zahl der 100 Thaler-Wohnungen so stark
gewachsen, dass sie von dem ausserordentlich gestiegenen Gesammtmieths-
werth andauernd den gleichen Antheil, rund 14%,, einbringt; um diese bessere
"Wohnung zu bezahlen, miissen oft die Mittel von Schlafleuten in Anspruch
genommen werden, die mit der Familie die Behausung theilen. Die Koch-
stube findet hier ihr Seitenstiick. Solcher Schlafgéinger wurden in Berlin im
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Jahre 1890 95365 in die Wohnungen aufgenommen; es gab damals 147 739
Wohnungen im Miethspreise bis zu 250 M. Seit 1885 hat eine Zunahme
dieser Wohnungen um 6719, der Schlafgéinger um 10678 stattgefunden; unter
den 141 020 Wohnungen des Jahres 1885 befanden sich 16915 Kellerwohnungen
und 31 571 Kochstuben.

Der Riickgang der geringsten Wohnungsklasse lidsst also an sich auf
eine steigende Wohlhabenheit der #rmeren Bevélkerung nicht schliessen.
Ein besonderer Einfluss der Verkehrsmittel auf diese Verhéltnisse ist aus den
Linienztigen der Abbildung ebensowenig zu entnehmen. Es darf aber auch
nicht vergessen werden, dass zahlreiche Umstéinde, die sich statistisch nicht
feststellen lassen, den Arbeiter h#dufig bestimmen, die Grossstadt den Vor-
orten vorzuziehen, obgleich die Wohnungen in den Vororten billiger und
besser sind, als in der Stadt selbst. So finden seine Frau und Kinder in Berlin
leichter Gelegenheit zu lohnender Nebenbeschéftigung als ausserhalb, und die
Gentlisse und Vergnigungen der Hauptstadt sind ihm besser zugidnglich. Wie
es in schlechten Zeiten stets der Fall ist und auch gegen Ende der 70er Jahre
beobachtet wurde, findet seit 1890 ein Miethsnachlass statt; die Zahl der klein-
sten Wohnungen wichst wieder mehr, die der ndchsthéheren weniger, wihrend
dartiber hinaus das Steigen bei allen Gattungen andauert. Eine auch nur
missige Vermehrung der theuersten Wohnungsgattungen muss sich in dem
Antheil am gesammten Miethswerth am schérfsten auspréigen.

In den ersten der beiden Abbildungen ist auch die Zahl der leerstehenden
Wohnungen fiir die einzelnen Miethswerthgattungen durch diinne Linien,
deren Ordinaten die Zahl der benutzten Wohnungen darstellen, erkennbar
gemacht. Verfolgt man den Lauf der Linien von dem Jahre 60 an, so zeigt
sich nur, dass die Schwankungen, die fiir die Ueberproduktion an Wohnungen
in besseren Jahren bezeichnend sind, ihren rhythmischen Charakter auch in
der neuesten Zeit beibehalten; ein Moment, das hier auf den dezentralisirenden
Einfluss der Verkehrsmittel in bestimmter Weise schliessen liesse, ist in dieser
zusammenfassenden Darstellung nicht wahrzunehmen.

Im Jahre 1890 wurden 369027 Wohnungen ermittelt, auf die sich die
Gesammtbevélkerung von 1578 794 Einwohner vertheilte. Es wohnten durch-
schnittlich in einer Wohnung 4,28 Einwohner, was gegeniiber 4,31 im Jahre 1885,
4,37 im Jahre 1880 und 4,52 im Jahre 1875 einen kleinen Riickgang bedeutet. Diese
Verbesserung wird aber durch die immer schirfer betonte Raumausnutzung,
die thatsidchlich den Wohnraum immer mehr beschnitt, mehr als ausgeglichen.
Und dennoch hatten im Jahre 1890 von 152493 Wohnungen, die nur ein heiz-
bares Zimmer hatten — abgesehen von der Kiiche und unheizbaren Riaumen —,
46141 Wohnungen 59, 554 10—14, 5 15—19 und 2 mehr als 20 Bewohner,
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Nach den bisherigen Auseinandersetzungen ist aus der folgenden ziffer-

missigen Darstellung, in der den Verhiltnissen bis zum Jahre 1840 zuriick
gefolgt ist, und die Uber alle wesentlichen, hier in Betracht kommenden
Punkte von Jahrfiinft zu Jahrfiinft fortschreitend in klarer und tibersichtlicher
Weise Aufschluss giebt, das Richtige herauszulesen.?)

L 2 | a. 5 | 6 ‘ . | s | e i | o n |
Durch- h-
Sz | zant | Duche | g orund. | e | SO sl | agstug, | DR
Jalie Zahl der ‘I der der S;m:‘ . stitcke PUMGSSUMMG iy oson. | ortrag thebon . Belastung
Einwohner | Grund- Woh- i Grund- werth . eines Grund- fur
| stiioke nungen prels ‘ Woh- | o oongn| . Sticke | g TnEe, | Gsrtl:l‘:glg; i?lclllgég § lein Grund-
) i M | nungen in 1000 M MM stiiok
|
1840 322626, 7730| 59108, 288 790 4173 272537, — 2043 229 590/ (30 000)
1845 380103 8384 70573 306 888 4534 331794 41303 2589 299 866| (36 120)
1850 418690, 8725 | 79910, 299 921 4798 379834 44538 2672 329 872| (38 000)
- 1855 434243 9119 84909 331 933 4762 404239 46099 3092 444 876| (44 986)
1860 493394 9879 | 95876| 391 992 4994 470386 50915| 3898 617 553 (59061)
1865 657690 13865 1138356] 415 1034 4743 752256/ 39001 | 4204 752 256‘; 59 061
1870 774452 14618 (166144 451 = 1148 5297 895809 65340, 5018 882838 64505
1875 964 514 17187 |1219910| 738 ! 1282 5612 | 1462404 91292 9193 | 1817810 115308
1880 | 1 123 759\‘ 19234 1279181 606 ‘ 1451 5843 | 1958870107998 | 8388 | 2068 492 117 062
1885 1315664»i 20281 304108 604 ‘ 1530 6487 | 2286531/117954, 9423 | 2411613 118054
1890 | 1578794 21974 366920, 655 ' 1730 7185 | 2936 9831 137362 11662 | 3542063 158 326
1893 | 1 677 351! 23114 437648 669 ‘ 1894 7256 | 3323023 147907 | 12344 3948289‘ 168716

~Aus der Uebersicht ist zun#échst zu ersehen, dass in dem

Zeitraum Dbis

1893 sich die Zahl der Einwohner ver f iin f facht, die Gesammtzahl der Grund-
stiicke ver dr eifacht, die Zahl der Wohnungen versieb e nfacht hat. Um-
gekehrt zur Einwohnerzahl ist die Ziffer der Grundstiicke im Verhiiltniss
vor 1870 rascher, als nachher, gestiegen. Wenn die Zunahme der Grund-
stiicke hinter der der Bevélkerung zuriickgeblieben ist, so ist zu beriick-
sichtigen, dass der Umfang der einzelnen Grundstiicke grésser geworden ist.
Das erklirt, dass die Zahl der Wohnungen schneller als die Einwohnerziffer

) Fiir Wien stellen sich fiir die Jahre 1890 und 1894 die wesentlichsten Zahlen, wie foigt:

1, 2. 3. 4, 5. 6. 7. 8,
Zahl Zahl
. Belastung.
a de Auf ein Haus Miethsertrag
Zabl | vohnten | bewohnten | (bewohntundunbewohnt)|  der | HCUNSErtrag gypotheicen
Jahr der eines Hauses d Grund-
: und und entfielen Gebsude und Grun
Einwohner . in Gulden schulden
unbewohnten unbewohnten ‘ in1000 Gulden
@Gebiude | Wohnungen | Wohnungen | Personen in1000 Galden
1890 | 1364 548 29 322t) | 308 185%) 10,51 46,543 65 500%) 4 634%) | 2991414)
1894 | 1480572 31015 335117 10,80 47,74 91 398 2948 336 504

1) Darunter 28 376 bewohnte. 2) Darunter 286 759 bewohnte. 3) Auf ein bewohntes Haus 48,09.
%) Im alten Gebiet. In Paris hat die Zahl der Hiuser bis 1886 noch zugenommen; von 1886
bis 1891 ist sie von 73342 auf 73 174 zuriickgegangen. In derselben Zeit ist in den Vororten
(Seine-Departement) die Hduserzahl von 137 120 auf 144 285, d. i, um 7165 gestiegen.
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gestiegen ist; aber die Grosse der Wohnung ist, wie wir wissen, nicht ent-
sprechend gewachsen. Aus der vierten Spalte der Tabelle ist zu ersehen,
dass ein Grundstiick im Jahre 1890 mehr als doppelt so viel Wohnungen
enthielt wie 1840; die Zahl der auf einem Grundstiick wohnenden Personen
ist in demselben Zeitraum freilich nur um 3/; gewachsen.

Wihrend frither die Veridnderungen des Miethspreises auf den Kopf der
Bevolkerung angegeben waren, ist in Spalte 5 der Tabelle die Verdnderung
im Miethspreis einer Wohnung veranschaulicht. Die Wohnungen sind
danach jetzt doppelt so theuer, wie vor 50 Jahren. Seit Anfang der 70er
Jahre sind die Miethspreise ausserordentlich gestiegen, seitdem zwar etwas
gesunken, seit 1885 aber wieder im Steigen begriffen.

Spalte 8 der Tabelle lehrt, dass der Bauwerth der Grundstiicke, d. i. der
von der stidtischen Feuersozietit abgeschiatzte Werth der versicherten Grund-
stiicke, in den letzten 50 Jahren auf das zwolffache gestiegen ist. Er
wichst von Anfang der 60 er Jahre sehr rasch und hat sich von 1870 bis 1880
mehr als verdoppelt, bis 1890 mehr als verdreifacht, bis 1893 fast vervierfacht.
Der durchschnittliche Feuerkassenwerth der Grundstiicke hat sich von
1840 bis 1890 fast um das vierfache vermehrt; wobei freilich wieder zu
beachten ist, dass sich die Gebdude gegen frither wesentlich vergrossert
haben. Auch hier fillt der Hauptantheil des Wachsens auf den Anfang der
70 er Jahre, wo der Feuerkassenwerth — also der durchschnittliche Bauwerth
— bis 1875 um die Hilfte anstieg.

Noch schneller als der durchschnittliche Bauwerth hat sich der durch-
schnittliche Miethsertrag der Grundstiicke seit 1840 gesteigert: er betragt
1890 ziemlich das sechsfache des von 1840. Dass der grosste Sprung in
die 70er Jahre fallt, ldsst sich auch hier nicht anders erwarten. Und wenn
auch die Gebdude jetzt nach Umfang und Hohe weit grosser geworden sind,
so ist der Miethsertrag doch noch erheblich schneller gestiegen, als der
Feuerkassenwerth (392 9/, : 585 %/,).

Die beiden letzten Spalten der Tabelle veranschaulichen die steigende
Belastung der Gebidude seit 1840 durch Hypotheken und Grundschulden.
Danach ist die Gesammtbelastung des stiddtischen Grund und Bodens tiiber
das siebzehnfache (17209,) in diesem halben Jahrhundert gestiegen! Auch
hier fillt der Hauptantheil auf die 70er Jahre. Von 1870 bis 1875 ist die
Gesammtbelastung von 883 Millionen auf nicht weniger als 1818 Millionen
gestiegen. Wird die Vermehrung der Grundstiicke in Betracht gezogen, so
ist die durchschnittliche Schuldenlast weniger schnell gestiegen, als die
Gesammtbelastung, aber sie erreicht doch immerhin das fiunffache der
Summe, die 1840 auf jedem Hause ruhte,
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Das statistische Amt der Stadt Berlin hat sich iiber den durch die
Ertragsverhiltnisse bedingten wahren Werth der bebauten Grundstiicke zu
vergewissern gesucht. Es leuchtet ein, dass man hieriiber weder durch die
hypothekarische Belastung, noch den erzielten Verkaufspreis Auskunft erhiilt.
Hierfiir ist allein die Reineinnahme, bei einem Miethshaus der Betrag der
Nettomiethen, der nach Abzug der Steuern und aller sonstigen Abgaben ein-

Verhiltniss des wirklichen Bodenwerths zum Bodenkaufwerth.

schliesslich der Ausbesserungskosten verbleibt, massgebend. Wird von der
Kapitaltilgung abgesehen, so stellt der zum durchschnittlichen Beleihungszins-
fuss kapitalisirte Betrag dieser Nettomiethen den wirklichen Werth der Grund-
stiicke dar, der sich wiederum zusammensetzt aus dem Werth der Baulich-
keiten und dem Bodenwerth. Da die Miethen Schwankungen unterliegen, so
ist auch der wirkliche Werth der Grundsticke dem Wechsel unterworfen.
Auch der Kaufwerth folgt im allgemeinen diesen Schwankungen, doch treibt
in guten Zeiten die Kauflust die Preise in die Hohe, in schlechten werden
sie unter den wirklichen Werth herabgedriickt. Inwieweit sich diese Er-
scheinung in dem einen Werthbestandtheil, dem Bodenwerth, verfolgen lisst,
ist in obiger Zeichnung veranschaulicht, die den wirklichen Bodenwerth
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und den Bodenkaufwerth in Mark, auf das Quadratmeter Bodenfliche bezogen,
fiir den Zeitraum von 1872 bis 1894 gegeneinander hélt. Zur Ermittlung des
wirklichen_Bodenwerths wurde von dem kapitalisirten Betrag der Netto-
miethen der Feuerkassenwerth — der freilich den Bauwerth selten ganz
erreichen wird — in Abzug gebracht. Fir die Kapitalisirung wurde ein mitt-
lerer Zinsfuss nach den Beleihungen der Lebensversicherungsgesellschaft
Germania in Stettin — die besonders stark bei den erststelligen Hypotheken be-
theiligt ist — und den hoherstelligen Beleihungen festgestellt. Der Bodenkauf-
werth ergab sich auf die einfachste Weise durch Abzug des Feuerkassen-
werths als des muthmasslichen Werths der Baulichkeiten vom gesammten
Kaufwerth der Grundstiicke. Da in einem Jahre natiirlich nur ein Bruch-
theil der Grundstiicke — sei es durch freihiindigen oder Zwangsverkauf —
in andere Héinde libergeht, so musste von diesem auch die Gesammtheit
der Grundstiicke verallgemeinert werden. Wie man aus der Abbildung
sieht, erreichte der Bodenkaufwerth den grossten Betrag im Anfang der
70er Jahre, wo sich die Wohnungen nach Umfang und Beschaffenheit lange
nicht als ausreichend erwiesen, um dem ungeahnt starken Zustromen der
Bevolkerung zu geniigen, und wo bei den gleichzeitig stattfindenden zahl-
reichen Umbauten auch die ungeeignetsten Riume zum Wohnen benutzt
wurden. Im Jahre 1872 war der durchschnittliche Miethsertrag der Grund-
stiicke zu der beispiellosen Hohe von 10,659, 1873 sogar auf 11,089, des
Versicherungswerthes hinaufgegangen. In jenen Jahren stand der verall-
gemeinerte durchschnittliche Kaufwerth der bebauten Grundsticke — 2459
und 277,6 °/y, des durchschnittlichen Versicherungswerthes — um 34,6 und
459/, hoher, als ihr nach den Nettomiethen sich ergebender wirklicher Werth,
und der durchschnittliche Bodenkaufwerth um 76,9 und 94,1 %/, iiber dem wirk-
lichen durchschnittlichen Bodenwerth. In den Jahren 1884 bis 1886 haben
sich hinsichtlich des Bodenwerths die Verhéltnisse ungefihr ebenso gestaltet
wie damals, wenn auch in dem Verhiltniss des Miethsertrages zum Ver-
sicherungswerth eine wesentliche Verschiebung nicht eingetreten ist.

Der Verlauf der Linien der Abbildung auf Seite 121 steht in gewissem
Zusammenhang mit dem oberen Linienzuge der ersten Abbildung und dem
unteren der zweiten Abbildung auf Seite 116.

Liegen fiir die Ermittlung des wirklichen Bodenwerths der bebauten
Grundstiicke feste Anhaltspunkte vor, so ist der Bodenwerth der unbebauten
Grundstiicke, der Baustellenwerth, in weit hoherem Grade das Ergeb-
niss der Spekulation. Er schwankt in sehr weiten Grenzen, wie die
folgende Zusammenstellung iiber Baustellenpreise des Jahres 1892 er-
kennen lasst.
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Vorkommende Baustellen-

II:::' Standesamtsbezirke preise fiir das qm Bemerkungen
in Mark
1 1. Alt-Berlin . 400—600; im Siidosten| In der Konigstrasse 800—900 M.
250—320
2 Alt-Ko6lln 200—2000 In der Briiderstrasse 500—700, am
Schlossplatz 700—1400, an der
Spree 700 M.
3 Dorotheenstadt . theils 450—600, theils| Unter den Linden 1000—2000, in
1000—2000 der Behrenstrasse 1500 M.
4 Friedrichswerder . 250—350;  vereinzelt
400—700
5 II. Friedrichstadt 350—650; 1000—1700 In der Friedrichstrasse 1400, Leip-
zigerstrasse 1100, Wilhelm-
strasse 1700 M.
6 III. Untere Friedrichstadt |400—650; 180—350; 70| In der Potsdamer Strasse 700, 500,
und Schéneberger | bis170; nach aussen| 400 M u.s. w.; nach aussen ab-
Vorstadt zonenweise abneh-| nehmend.
mend
7 IV. Obere Friedrichstadt |100-—170
und Tempelhofer Vor-
stadt
8 Va ub. Luisenstadt dies- [250—350; am Kanal| In der Alten Jakobs-, Prinzen-,
seits des Kanals 90—250 Dresdenerstrasse 350 M.
9 VI. Luisenstadt jenseits |75—170
des Kanals
a) 200—300; 100—170 | In der Kaiser- und Gr.Frankfurter-
strasse 250—350 M.
e b) 180—250; 70—170;
10 VIIa u.b. Stralauer Viertel 20—60; 2—14; nach
aussen zonenweise
abnehmend
11 | VIII. Konigsviertel. 225—350 in den Radial- | In der Neuen Konigstrasse 350 M.
strassen, sonst alle
Stufen abwirts
12 IX. Spandauer Viertel. im Westen 180—300, im | In der Elsasserstrasse 250 M.
Osten 90—170
13 Xau.b. RosenthalerVor- [90—170; 12—90; 212,
stadt zonenweise nach
aussen abnehmend
14 XI. Oranienburger Vor- |90—130 In der Chausseestrasse von 325 M.
stadt abnehmend.
15 | XIL Friedrich Wilhelm- |225—350; 150
stadt
Moabit 90—170 | Zwischen Lehrter Bahnhof und
Alt-Moabit 170, auch 125 M; in
der Thurmstrasse 125 M
Thiergarten (frither) . |90—150
16 | XIII. Wedding von 60 M abwirts
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Das Eisenbahnzeitalter hat die Preise der unbebauten Grundstiicke ins
fabelhafte gesteigert. In den Jahren 1842 und 1843 loste die Niederschlesisch-
Markische Eisenbahn aus dem Verkauf von Restparzellen fir das qm 16 M
an Stellen, wo jetzt bis zum zehnfachen gefordert wurde. Die Potsdamer
Bahn hatte 1838 fiir das qm zu erwerbende Fliche 10!/, M in Ansatz gebracht;
jetzt kostet das qm Gelinde am Endbahnhof bis zu 250 M, weiter zuriick
nach Schoéneberg zu noch bis zu 180 M, in Schoneberg 90 bis 130 M und
weiter ausserhalb noch 20 bis 40 M. 1845 wurde ein 18 Morgen') grosses
Gelinde zwischen dem Invalidenhaus und dem Schénhauser Graben mit 10 M
fir die Quadratruthe oder mit 70 Pf fir das qm bezahlt,?) jetzt wiirde man
dort fir das qm 100 bis 130 M zahlen miissen. Fiir diejenigen Theile, die als
Bauland zu betrachten waren, hatte man 90 M fiir die Ruthe, also 6'/; M fiir das
qm gefordert. 1851 wurde von der Niederschlesisch-Médrkischen Eisenbahn am
Lausitzer Platz 6!/, M, ausserhalb der Stadtmauer zwischen dem Halleschen und
Kottbuser Thor 8!/,—10!/, M, fiir Grundstiicke in der Miihlenstrasse beispiels-
weise 121/, 16, 17, 21 M, in der Fruchtstrasse u. a. 12!/, M fir das qm bezahlt, wo
man jetzt das qm nicht unter 100—150 M haben kann. Fir ein in der Frucht-
strasse Ostlich vom Endbahnhof der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn ge-
legenes Grundstiick wurden 8 M auf das qm gefordert, wo der Grund und Boden
jetzt das doppelte kostet. Im Jahre 1862 wurde der geforderte Preis von 36 M
fiir ein zur Anlage eines Verbindungsweges zwischen dem Tempelhofer Ufer
und der Teltowerstrasse in Aussicht genommenes Grundstiick als enorm be-
zeichnet; jetzt wiirde man das 4- bis Sfache zahlen miissen. Es bezahlte die
Anhalter Bahn im Jahre 1864 fiir Parzellen am Tempelhofer Ufer 19 bis 21 M,
die Lehrter Bahn 1867 fiir Gelindetheile des Lehrter Bahnhofs 17 M, 1870
21,4 M fuar das qm; jetzt sind derartige Parzellen 120 bis 170 M das qm
werth.

Man spricht heutzutage gern davon, wie sich der Wohlstand der Bevol-
kerung im Laufe der Jahre gehoben habe, und pflegt wie zur Begrindung
darauf hinzuweisen, dass die Steuerfidhigkeit der Bevolkerung mit den Jahren
ausserordentlich gestiegen sei. Kine Vergleichung der gesammten direkten
Staats- und Gemeindesteuern ist erst seit 1870 moglich. Sie ist nur bis 1892
durchgefiithrt, weil sich seit 1893 durch die neuen' Steuergesetze die Verhalt-
nisse so geindert haben, dass eine Vergleichung mit den fritheren Jahren
nothwendig zu ganz unrichtigen Schliissen fiihren miisste. Aus der folgenden
Tabelle, die sowohl die gesammte Steuersumme, als auch die Steuerquote des
Einzelnen nachweist, ist auch in dieser Beschriankung ersichtlich, wie viel

Y1 Morgen = 2553 qui. 2) 1 Quadratruthe = 14,18 qu.
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schneller die Gemeindeabgaben gegeniiber den Staatsabgaben in Berlin in
die Hohe gegangen sind.

Staatssteuern.

[
Gewerbe- Grond- und Gebande- ( Klassifizirte ‘l Klassen- Direkte Auf den

Jahr Einkommen-

steuer stener steuer steuer Staatssteuern | Kopf
1841 504 512
1845 566 441
1850 557 588 .
1855 658 672 (12,08)
1860 790 897 . . (14,8)
1865 1 365 957 18 543 1512 648 . . . (13,8)
1870 1 599 270 17 383 1973992 2679334 3 357 660 9627 639 12,43
1875 2050 823 15289 2472641 6 022 638 3166111 13745724 14,25
1880 2245700 12804 5229 842 6 373980 3029 144 1 16 863 326 13,98
1885 2 551 880 10761 5863 275 8194 799 1879083 | 18499798 14,27
1890 3140177 9634 7 146 855 10717 787 2828916 23 843 369 15,44
1892 3325757 8907 7 986 609 18 890 034 3273 060 33484367 | 20,60

Gemeindesteuern.

Mieths- \ (?remeinde- Dire!(te Auf den Ueber-
Jahr Haussteuer Einkommen- Gemeinde- haupt auf

steuer steuer stenern z Kopf den Kopf

i i
1841 1545435 1597676 | 4,97
1845 1 826 277 1 899 479 5,01
1850 1949715 2516176 6,26 .
1855 1955 864 979 196 3011928 | 6,94 (20)
1860 2170290 1121 209 3511315 7,12 (22)
1865 3352 554 1206 888 . 4775574 7,26 21)
1870 4572106 1 589 499 1 367 468 7703 586 9,04 22
1875 9407858 3076494 | 8036614 20773 498 21,54 36
1880 9599 246 3474773 | 9501 721 23 246 041 20,70 35
1885 11 268 076 3939673 | 12120126 28 045 393 21,30 36
1890 13501 415 5217 235 17 464 421 37073407 23,50 39
1892 12740 371 5821205 16 151 882 35668 144 21,60 ’ 42
|

Die Steuern auf den Kopf der Bevolkerung haben sich danach im Durch-
schnitt fast verdoppelt. Um hieraus auf den Wohlstand der Bevéslkerung
schliessen zu wollen, kime es ausser auf die Vertheilung der Vermogen, den
Antheil der grossen und kleinen Einkommen auch auf die Preisbewegung der
Die Stadt bedarf hoher
Die zahlreichen Meliorationswerke, die Kanalisation, die

nothwendigen Lebensmittel und der Wohnungen an.
Steuerbeitrige.
Wasserleitung, die umfassenden stidtischen Bauausfithrungen, die Fiirsorge fiir



126 Bevolkerungs- und Wohnverhiltnisse.

Schulen, Krankenhiduser u. s. w. Gebiete, auf denen die Stadt Grosses
unternommen hat, fordern die Verzinsung und Tilgung der darin angelegten
ausserordentlichen Summen auch tiber das Mass dessen hinaus, was dem
vermehrten Wohlstande der Bevolkerung im allgemeinen entsprechen

wiirde.



ZWEITER THEIL.

DIE GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG
DER BERLINER EISENBAHNEN.



ERSTES KAPITEL.

Von der Entstehung der ersten Eisenbahnen bis zum Erwerb
der Berliner Eisenbahnen durch den Staat.

Am 6. Oktober 1829 fand in England auf der Ebene von Rainhill der
denkwiirdige Wettkampf zwischen der von Stephenson erbauten Lokomotive
»Rocket und mehreren anderen statt und endigte mit einem glénzenden
Erfolge der Stephenson’schen Maschine, die dreimal so viel leistete, als ver-
langt worden war. Bereits im Jahre 1830 wurde in England die erste Dampf-
eisenbahn von Liverpool nach Manchester in Betrieb gesetzt, die vor aller
Welt den Beweis lieferte, welch’ grosse praktische Bedeutung der neuen
Erfindung fir die rasche Beférderung von Personen und Lasten auf weite
Entfernungen innewohnte. Am 7. Dezember 1835 ersffnete man in Deutschland
die erste Eisenbahn mit der 6 km langen Strecke von Niirnberg nach Firth,
der am 24. April und 12. November 1837 die Leipzig-Dresdener Bahn mit den
beiden Strecken Leipzig—Althen und Althen—Gerichshain folgte.

Auch in Preussen regte sich alsbald in den verschiedensten Theilen
des Landes die Thitigkeit, um die neue Erfindung flir die Zwecke der Ver-
kehrserleichterung nutzbar zu machen; in der Landeshauptstadt wurden in
den Jahren 1833 bis 1835 die ersten Schritte zur Schaffung von Eisenbahn-
verbindungen theils zwischen den wichtigeren Handelsplitzen des Westens
der Monarchie, theils zwischen Berlin und den né#ichstgelegenen Gross-
stiadten Magdeburg, Leipzig, Hamburg, Stettin, Frankfurt a. O. und Halle ein-
geleitet.
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Zuerst von allen Plinen gelangte der Bau der Eisenbahn von Berlin
nach Potsdam zur Verwirklichung; die am 29. Oktober 1838 ertffnete Bahn
war die erste Schienenverbindung im preussischen Staate. Nach Verlauf
von vier Jahren aber miinden bereits vier Hauptbahnen von Siidwesten,
Norden und Osten in Berlin, ausser der Potsdamer die Berlin-Anhalter,
Berlin-Stettiner und Berlin-Frankfurter (a. O.) Eisenbahn, zu denen im
Jahre 1846 noch die Berlin-Hamburger als fiinfte Hauptlinie hinzutritt.

Im Anfange hatten die Potsdamer und Frankfurter Bahn den Charakter
blosser Lokalbahnen; die ersten Berliner Bahnhéfe waren schmucklos und
bescheiden in den Abmessungen und der Ausstattung und lagen, mit Aus-
nahme des Frankfurter Bahnhofs, vor der Stadtmauer, die damals im wesent-
lichen zugleich die Bebauungsgrenze bildete. Der Hamburger Bahnhof —
das einzige noch heute bestehende, wenn auch nicht mehr fiir seinen eigent-
lichen Zweck benutzte Bauwerk aus jener Zeit — war die erste grossartigere
Anlage.

Im Jahre 1851 tritt durch Vollendung der in der Strassenfléiche liegenden
Eisenbahn zur Verbindung sémmtlicher Berliner Bahnhtfe ein ganz neues
Element hinzu. Die schon linger geplante Anlage verdankt ihr Zustande-
kommen zwar nur voriibergehenden militéirischen Bediirfnissen, gewinnt aber
als erste Staatsbahn filir die Entwicklung der Berliner Eisenbahnen grosse
Bedeutung, indem sie zur Herstellung der neuen Verbindungsbahn, der
20 Jahre spiiter erdoffneten Ringbahn, Veranlassung giebt.

In den fiinfziger Jahren vollzieht sich der weitere Ausbau des preussischen
Eisenbahnnetzes in seinen Hauptlinien; von besonderer Bedeutung ist die
Verstaatlichung der Schlesischen Bahn im Jahre 1852, die Vollendung der
vom Staate gcbauten Ostbahn im Jahre 1857; doch iiben diese FEreignisse
zundchst keinen unmittelbaren Einfluss auf Berlin selbst aus.

Erst mit dem Jahr 1867, als der Ring der alten Stadtmauer Berlins fiel,
beginnt eine neue Periode umfassender Neubauten und Umgestaltungen
der Bahnanlagen. Nach Vollendung der Strecke Berlin-Ciistrin erhélt die
Ostbahn im Jahre 1867 mit dem neuen Ostbahnhof ihren eigenen Anfangs-
punkt in Berlin; im Jahre 1868 wird die Berlin-Gorlitzer, im Jahre 1871 die
Lehrter Bahn, beide mit eigenen stattlichen Personenbahnhéfen eréfinet;
im Jahre 1869 gelangt der Umbau des Niederschlesisch-Mérkischen Bahnhofs
durch Vollendung des neuen Empfangsgebdudes zum Abschluss.

Im Jahre 1871 wird der Betrieb auf der alten Verbindungsbahn, der im
Lauf der Jahre zu einer schweren Fessel fiir den allgemeinen Verkehr
geworden war, eingestellt, und die zunéchst vollendete 6stliche Hélfte Moabit-
Stralau-Schoéneberg der neuen Ringbahn erdffnet. Die empfindlichen Miss-
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stinde des Bestebens von Schienenilibergingen im Zuge verkehrsreicher
stddtischer Strassen fiihrten zugleich mit dem dringenden Bediirfniss nach
Erweiterung der Anlagen fiir die Abfertigung des bedeutend gestiegenen Per-
sonen- und Giiterverkehrs zu den umfassenden Bahnhofsumbauten der
Potsdamer- und Anhalter Bahn, die mit Vollendung der grossartigen Neu-
bauten des Potsdamer Bahnhofs im Jahre 1872, des Anhalter Bahnhofs im
Jahre 1880 ihren Abschluss fanden. Durch den Umbau des Stettiner Bahn-
hofs erhielt Berlin im Jahre 1876 auch im Norden ein neues grossartiges
Empfangsgebédude, die Frage der Hochlegung der Gleise blieb aber hier
ungeldst, und die mit den Schienenkreuzungen verbundenen Missstiinde
nahmen noch zu, als im Jahre 1877 die Nordbahn ersffnet wurde, deren
Ortsverkehr sich alsbald, dem Wachsthum der rings um Berlin entstehenden
Vororte entsprechend, #usserst lebhaft entwickelte. Inzwischen war im
Jahre 1874 die Wannseebahn Zehlendorf—Neubabelsberg, im Jahre 1875 die
Berlin-Dresdener Bahn, im Jahre 1877 die westliche Schlussstrecke der Ring-
bahn Schéneberg— Charlottenburg—(Westend)—Moabit dem Verkehr tibergeben
worden.

Das Jahr 1879 brachte die Vollendung der Staatsbahn Berlin-Blanken-
heim(—Wetzlar) und leitete die Periode der Verstaatlichung der in Berlin
miindenden Privatbahnen ein, die mit der Stettiner und Lehrter Bahn be-
gonnen wurde. 1880 folgte die Verstaatlichung der Potsdamer Bahn, 1882
der Gorlitzer und Anhalter Bahn nach; der 7. Februar dieses Jahres
bezeichnet mit der Ersffnung des Stadtverkehrs auf der Berliner Stadtbahn
einen fiir die Entwicklung der Berliner Verkehrsverhiltnisse hochwichtigen
Abschnitt. _

Die Verstaatlichung erhielt ihren Abschluss durch den Ankauf der
Hamburger Bahn im Jahre 1884 und der Strecke Berlin—Elsterwerda der
Berlin-Dresdener Bahn. Beriicksichtigt man noch die im Jahre 1875
vollendete Militéirbahn, so ergiebt sich, dass die Zahl der in Berlin
miindenden Eisenbahnen von fiinf im Jahre 1846 bis zum Jahre 1882 auf
zwolf angewachsen ist; hierzu kommt noch die neue Ringbahn und die
Berliner Stadtbahn, so dass Berlin mit dem Jahre 1882 im ganzen 14 ver-
schiedene Bahnen besitzt.

Im folgenden soll zunichst die Entstehung und Entwicklung der
einzelnen Berliner Eisenbahnunternehmungen getrennt bis zur Zeit der
Verstaatlichung beschrieben werden, in einem zweiten Kapitel folgt die
Geschichte der Berliner Ringbahn und der Stadtbahn, in dem dritten wird
die weitere Entwicklung der Fernbahnen nach der Verstaatlichung bis zur
Gegenwart geschildert werden.

gt
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Die Entwicklung der Bahnen im Berliner Stadtbilde ist tibersichtlich
veranschaulicht durch die Kartenzusammenstellung auf Tafel 7 und 8,
die zugleich iiber die jeweilige Ausdehnung der Bebauung Berlins und seiner
Umgebungen Aufschluss giebt. Die Karten, die mit dem Jahre 1846, als dem
Griindungsjahr des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, beginnen, sind
nur fiir solche Jahre dargestellt, die sich durch wesentliche Neuerungen
oder Umgestaltungen auf dem Gebiet der Eisenbahnen auszeichnen. Die -
Ausdehnung des gesammten deutschen Bahnnetzes in den Jahren 1845 und
1846 wird durch die Karte auf Tafel 19 veranschaulicht.

Die folgenden Darstellungen stiitzen sich ferner auf den als Anlage 1I
beigefiigten Plan der weiteren Umgebung Berlins mit sémmtlichen zur Zeit
bestehenden Eisenbahnen und Wasserstrassen. Die Anordnung der einzelnen
Bahnanlagen ist aus dem Eisenbahnplan Berlins, Anlage III, ersichtlich,
der den heutigen Zustand oder doch die zur nichsten Ausfiihrung bestimmten
Entwiirfe in zusammengedringter Form, auf das wesentliche beschrénkt,
wiedergiebt. Endlich ist auch noch der Berliner Stadtplan (von Straube),
Anlage IV, zur Verfolgung der Einzelheiten in der Berliner Topographie zu
Rathe zu ziehen. Die Ausdehnung von Berlin im Jahre 1846 ist auf diesem
Plane durch besonderen Farbendruck hervorgehoben.

Die Berlin-Potsdamer Eisenbahn.

Die ersten Anregungen zur Herstellung des Berlin-Potsdamer Eisenbahn-
unternehmens gelangten aus den Kreisen Privater in den Jahren 1833
und 1834 an die Staatsregierung. Am 9. April 1833 wandte sich Dr. Stubbe in
Berlin an das Ministerium des Innern mit einer Eingabe, in der er um Unter-
stiitzung seines Vorhabens bat, ,ein Privilegium fiir die Einrichtung einer
Dampfwagenfahrt auszuwirken®. Nach dem Entwurf des Privilegiums handelte
es sich um das Recht, ,,einen Fahrweg von Naumburg tiber Halle, Merseburg,
Delitzsch, Wittenberg, Potsdam, Berlin, Frankfurt a. O. bis Breslau zu bauen
und mit Dampfwagen zu befahren*; es sollte ihm erlaubt werden, Waaren
und Menschen auf diesem Wege zu beférdern und ,das noéthige Geld zur
Einrichtung dieser Dampfwagenfahrt durch Aktien zusammenzubringen®.
Der Staat sollte die ihm gehorigen Liindereien, durch die der Weg geht,
unentgeltlich iiberlassen, die Privatgrundstiicke dagegen sollten nach
landesgesetzlicher Abschitzung kéuflich erworben werden. Der Weg fiir
die Dampfwagenfahrt sollte, um das Postregal nicht zu beeintrichtigen,
wenigstens 1000 Fuss entfernt von dem damaligen Postwege liegen, nicht
durch Stéddte gehen, und bei Kreuzung andrer Fuhrwege mittels ,Briicken
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oder Unterdurchgiinge® so gefiihrt werden, dass die bestehende ,,Commu-
nication unverletzt bleibe. Der Antragsteller sollte verpflichtet sein, tiglich
einen Dampfwagen von Naumburg, Berlin und Breslau abzusenden und
Briefe der Regierung, sowie zwei Beamte unentgeltlich mitzunehmen.

Der Bescheid des Ministeriums vom 19. April 1833 lautete dahin, dass
die Zusicherung des Privilegiums nicht eher ertheilt werden kénne, als bis
man eine ,,vollkommene Ueberzeugung von der allgemeinen Niitzlichkeit des
beabsichtigten Unternehmens gewonnen“ habe. ,Eine solche Gemeinniitzigkeit
ist aber“, so heisst es wortlich weiter, ,nur dann anzunehmen, wenn durch
das Unternehmen der Waaren- und Personentransport nicht nur leichter und
bequemer, sondern auch mit geringeren Kosten als auf den bisher gewhn-
lichen Wegen bewerkstelligt wird, und dass dies bei dem zur Anlage erforder-
lichen Kapital von gewiss fiinf Millionen Thaler bloss fiir die Bahn moglich
zu machen sei, muss bezweifelt werden“!). Dem Antragsteller wird auf-
gegeben, einen genauen Plan unter Beiftigung einer eingehenden Berechnung
der erforderlichen Anlagekosten einzureichen.

Am 27. April desselben Jahres wandte sich Dr. Stubbe im Verein mit
dem Berliner Kunsthéindler Simon Schropp & Comp. an den Kénig, wobei
er seinen Antrag auf die Strecke von Berlin nach Potsdam be-
schrinkte und das Recht, Menschen und Giiter auf dem Dampfwagen zu
befordern, fir den Zeitraum von achtzig Jahren erbat. Nach der bei-
gefiigten Karte sollte die Bahn etwa 400 m westlich von der Potsdamer
Strasse, an dem damaligen Schafgraben, dem heutigen Landwehr-
kanal, ’beginnen, westlich von Schoneberg, Wilmersdorf, Schmargen-
dorf, Dahlem und Zehlendorf durch die Forstflichen des Grunewalds und
der Machnower Heide gefiihrt werden, um am Ostlichen Ausgange von
Nowawes zu endigen. Die Antriige, das Geldnde fir die Bahn nach den
beim Bau der Staatsstrassen massgebenden gesetzlichen Bestimmungen er-
werben zu dirfen und die fiskalischen Grundflichen unentgeltlich zu er-
halten, wurden in der Kabinetsordre vom 9. Mai 1833 als gesetzwidrige
Begiinstigungen von vornherein zuriickgewiesen; die Staatsminister vonSchuck-
mann und Maassen forderten die Vorlage eines Bauentwurfs und eines voll-
stdndigen Plans der Aktienunternehmung, worauf die Sache auf sich beruhen
blieb. Keinen besseren Erfolg hatte eine am 28. Juni 1833 von Dr. J. Schu-
mann in Berlin gleichzeitig an den Kénig und an das Ministerium des Innern
gerichtete Eingabe, der eine ausfithrliche Denkschrift ,Ueber die Anlage

1) Hiernach waren die Anlagekosten fiir die rund 545 km lange Strecke auf nur 15 Mill.
Mark, das sind 27500 M. fir das Kilometer geschitzt,
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einer Eisenbahn zwischen Berlin und Potsdam und deren Niitzlichkeit bei-
gegeben war. Die Anlagekosten waren auf 300 000 Thlr. (das sind rund 30 000 M.
fir das km) geschitzt?).

Im folgenden Jahre, am 27. Januar 1834, wandte sich der Justiz-
kommissar J. C. Robert, zusammen mit dem Banquier L. Arons an das
Ministerium des Innern, um fiir eine zwischen Berlin und Leipzig geplante
Eisenbahn die staatliche Genehmigung und die Gew#dhrung gewisser Garan-
tieen zum Schutze der vorbereitenden Schritte zu erbitten. Es sollte auf
mindestens zwei Jahre jede Konkurrenz fiir die Vorarbeiten ausgeschlossen
und der zu bildenden Aktiengesellschaft das Privilegium verliehen werden,
den Grunderwerb nach den gesetzlichen Bestimmungen iiber Heerstrassen
zu bewirken und die Benutzung der Bahnen einer staatlich beaufsichtigten
Besteuerung zu unterwerfen. Nachdem auch in diesem Falle den Antrag-
stellern aufgegeben worden, zunichst den Bauentwurf und den Plan zur Er-
richtung der Aktiengesellschaft einzureichen, erweiterten diese bei der
Vorlage des allgemeinen Entwurfs im Mérz 1834 ihren Konzessions-
antrag auf den Plan einer Eisenbahnverbindung Berlin-Leipzig-Magdeburg-
Hamburg. Die Antwort lautete, dass die Ertheilung einer formlichen Konzession
nicht eher Allerhdchsten Orts befiirwortet werden kénne, als bis die Antrag-

steller nachgewiesen, dass sie im Besitze der Mittel seien, ,eine so wichtige
Unternehmung anzutreten.

1) Wie unklar die Vorstellungen in Bezug auf mechanische Vorginge in damaliger
Zeit auch bei einem sonst gewiss nicht ungebildeten Manne, wie dem Verfasser der Denk-
schrift, waren, erhellt aus einigen, in der Einleitung zur Denkschrift enthaltenen Sitzen:
yJEine vollkommene Ebene ist nicht néthig zur Errichtung einer Eisenbahn, weil dieselbe
auch wellenformig sein kann; ja man wird auf einer wellenformigen Eisenbahn, wo die
Last fortdauernd aut- und abbewegt wird, in bedeutend kiirzerer Zeit, mit derselben be-
wegenden Kraft, oder in derselben Zeit mit grosserer Ersparniss des Transports dasselbe
Resultat erlangen. (!). Es konnte also eine vollkommene Ebene, wenn die Schwierigkeiten
nicht zu gross wiren, sehr vortheilhaft fiir den Zweck einer Eisenbahn in einen hiigeligen
Boden verwandelt werden; es ist ausgemacht, dass zur Hinaufbewegung einer Last eine
viel geringere Kraft erfordert wird, sobald man den Zwischenraum abwechselnd in Héhe
und Tiefe sondert, so dass der Wagen bald bergauf, bald bergunter fahren muss,
ehe er an seinem Bestimmungsort ankommt.“

Aut der anderen Seite muss man indess dem weit voraussehenden Blicke des
Verfassers Anerkennung zollen, wenn er — wohlbemerkt im Jahre 1833 — iiber die all-
gemeine Niitzlichkeit einer Eisenbahn zwischen Berlin und Potsdam sich folgendermassen
dussert: dieselbe werde gleichsam den Impuls geben, ,dass binnen kurzem auch andere
Hauptstrassen des preussischen Staates mit Eisenbahnen belegt werden wiirden; ja wir
sind {iberzeugt, dass, da die Eisenbahnen so grosse Vortheile gewihren, weit wohlfeiler
sind, ohngeachtet ihrer anfangs kostspieligen Anlage, und grosse Zinsen tragen, sie
binnen fiinfzig Jahren nicht nur Deutschland, sondern beinahe ganz Europa
durchschneiden werden®.
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Nunmehr wandte sich Robert mit einer Eingabe wvom 20. Mai 1834 an
den Konig, um, ,angeregt durch den Aufschwung, der tiiberall in Europa
und auch in den westlichen Provinzen der Monarchie die Verbindung der
menschlichen Krifte durch das Mittel der Eisenbahnen in den neuesten
Zeiten genommen hat, — das Zustandebringen eines beziiglichen Unter-
nehmens auf Privatkosten, wie jetzt zwischen Céln und Amsterdam, auch
nach einer anderen, fiir das Vaterland ebenso wichtigen Richtung, némlich
von Berlin nach Leipzig und nach Hamburg tiber Magdeburg zu ver-
suchen“. Er erklidrte sich auch zur Ausarbeitung eines vollstindigen Bau-
entwurfs bereit.

Der Finanzminister Maassen antwortete ihm am 1. Juli 1834, dass
nach Vorlage des Bauplans und Bildung der Aktiengesellschaft der gesetz-
liche Schutz bei Abtretung der erforderlichen Grundflichen nicht versagt
werden solle, ein ausschliessliches Privilegium tiber diesen Gegenstand aber
nicht beflirwortet werden konne.

Zur Aufwendung der grossen Kosten ausfiihrlicher Baupline aufs un-
gewisse hin konnte sich Robert indess nicht entschliessen. Er fasste daher
den Plan einstweilen in einen engeren Rahmen, indem er, wie die Regierung
zu Potsdam. am 21. Midrz 1835 an den Wirklichen Geheimen Rath Rother
berichtete, beantragte, dass den Unternehmern einer Eisenbahn zwischen
Berlin und Potsdam die schriftliche Erlaubniss zur Aufnahme und Nivel-
lirung des Geléindes ertheilt werde. Die Regierung wurde erméchtigt, diesem
Antrage zu willfahren.

Fiir Aufstellung eines Bauplans hatte Robert den Geheimen Oberbaurath
Crelle in Berlin, Mitglied der Ober - Baudeputation, gewonnen, der die
Pline unter vollstindiger Gteheimhaltung ausarbeitete. Bereits am 4. Mai
1835 konnte Robert einen Bauplan mit ausfiihrlichen Erlduterungen,
Ertrags- und Kostenberechnungen zu einer Eisenbahn zwischen Berlin
und Potsdam dem Konige vorlegen. Hiernach war der Entwurf als ein-
gleisige Schienenbahn von der Schafbriicke (der jefzigen Potsdamer
Briicke) zu Berlin in ziemlich gerader Richtung bis in die Gegend der
langen Briicke bei Potsdam gedacht. Die Bahn sollte tiéglich sechsmal
von je zwei zu bestimmten Stunden abgehenden Dampfwagen befahren, die
ganze 3'/; Meilen lange Strecke durchschnittlich in einer Stunde zuriick-
gelegt werden; dabei sollen Passagiere in ,,Bahnkutschen®, Frachtgiiter in
Bahnfrachtwagen und auch gewshnliche Fuhrwerke mit Personen besetzt, vor-
kommendenfalls auch mit ihren Pferden, auf ,,Bahnkarren‘ befordert
werden. Die Reisenden, Frachtgiiter und Wagen sollten durch die Bahnunter-
nehmer von der Schafbriicke bis zu den verschiedenen bestimmten Plitzen
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im Mittelpunkt Berlins gebracht und von da abgeholt werden; dabei sollten
die vorher festgestellten und verdffentlichten Transportpreise in jedem Falle
bedeutend geringer sein, als zur Zeit iiblich. Das Anlagekapital sollte aus
dem Einkommen der Bahn getilgt, und die Bahn nebst Zubehér nach Ablauf
einer angemessenen Reihe von Jahren dem Staate als Eigenthum unent-
geltlich abgetreten werden. Der baare Geldgewinn aus dem Unter-
nehmen wurde auf jihrlich 40—50000 Thir. angeschlagen. Der Antragsteller
bittet um die Erlaubniss, die neue Eisenschienenstrasse Friedrich Wilhelms-
Bahn zu nennen.

Aus der Beschreibung geht hervor, dass die Linie etwa an der Stelle der
heutigen Potsdamer Briicke in Berlin anfangen und ziemlich gleichgerichtet
mit der Landstrasse nach Zehlendorf und von hier nahezu geradlinig iiber
Kohlhasenbriick und Nowawes bis in die Teltower Vorstadt von Potsdam
gefiihrt werden sollte; das Gefiille sollte nirgends stidrker sein als !/, Zoll auf
die Ruthe, d.i. 1:288. Unterhalb der Schafbriicke auf dem linken Ufer des
Schafgrabens sollten die Abfertigungsgebiude fiir die Bahn, Kohlenschuppen,
Werkstéitten, Schmiede und Pferdestédlle Platz finden.

Die unmittelbare geradlinige Verbindung mit Zehlendorf wird wegen
des sumpfigen und niedrigen Geldndes zwischen Wilmersdorf und Schoneberg
vermieden um so mehr, da aus der Abweichung von der geraden Linie
nicht einmal ein ,Verlust an Schonheit und Ansehen“(!) entstehe, weil
»man die Linie von Zehlendorf zur Schafbriicke wegen der dazwischen
liegenden Anhohen bei Schoneberg und Dahlem dennoch nicht ganz wiirde
entlang sehen konnen®. Die Bahn soll 50 Ruthen (188,3 m) von der Chaussee
entfernt bleiben, damit, falls Dampfkraft verwendet werde, keine Gefahr fiir
den Verkehr auf der Chaussee durch Scheuen der Pferde entstehen konne.
Als besonderer Vortheil wird es hingestellt, dass die von der Bahn zu
schneidenden Landstrassen mit dieser in gleicher Héhe liegen, eine An-
schauung, deren Durchfithrung bei der spéteren Entwicklung der Risen-
bahnen bekanntlich zu erheblichen Missstinden gefithrt und zahlreiche,
dusserst kostspielige Umbauten nothwendig gemacht hat!). Wenn auch

') Der Merkwiirdigkeit halber sei das in der Erl#uterung hieriiber Angefiihrte nach-
stehend wortlich wiedergegeben:

»Ausser der Hauptbedingung fiir Eisenbahnen: derjenigen moglichst schwacher Gefille,
giebt es noch zwei andere, deren eine nie verletzt werden darf, wihrend die andere nur
mit bedeutenden Kosten und Schwicrigkeiten vernachliassigt wird, niimlich: dass die Bahn
da, wo Biegungen stattfinden, deren Halbmesser dann, besonders wenn mit Dampf-
kraft gefahren wird, moglichst gross sein muss, durchaus ganz horizontal, und dass
sie da, wo sie Chausseen und andere Strassen schneidet, mit denselben in gleicher Hihe
liegen muss*,
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einstweilen nur ein Gleis gelegt werde, so sei doch der Bahnkérper jeden-
falls von vornherein fiir eine doppelgleisige Anlage einzurichten. An den
Réndern der Dammkrone sollen Obstbdume, z. B. Kirschbdume, gepflanzt
werden, deren Ertrag nicht nur die Pflanzungskosten decken, sondern noch
eine Einnahme gew#hren werde. Falls mit Pferden gefahren wird, soll
der Raum zwischen den Schienen mit Kies ausgestampft werden, w#hrend
bei Dampfbetrieb nur eine Ausfiillung mit Erde, oben geebnet, nothwendig
sei. Ferner wird vorgeschlagen, die Schienen statt durch Steine oder eine
chaussirte Unterlage (Bettung) durch eichene, eingerammte Pfiéhle von 5 Fuss
Lénge und 6 bis 8 Zoll Dicke zu unterstiitzen, ,deren Kopfe etwa 3 Fuss
tief-unter dem Terrain bleiben miissten, damit der Pfabl linger dauere; auf
dem Pfahlkopfe wiirde der eiserne Schienenstuhl sehr gut befestigt werden
konnen und miisste dann danach eingerichtet werden®.

Ausweichestellen sollten bei Annahme von Dampfbetrieb eine etwa auf
jede halbe Meile, bei Anwendung von Pferdebetrieb eine auf je 160 Ruthen
(rund 600 m) angelegt werden.

Der Kostentliberschlag fur die Bahnanlage schliesst ab: im Falle des
Dampfbetriebes mit 419408 Thl. oder 125820 Thl. auf die Meile (= rund
50 300 M fiir das km), und im Falle des ausschliesslichen Pferdebetriebes: mit
389 655 Thlir. oder 116896 Thlr. auf die Meile (= rund 46800 M fir das km).

Der Werth des Gelédndes fiir den Bahnhof am Endpunkte der Bahn bei
Berlin wird auf 10 Thlr. =30 M fiir die Quadratruthe, der Eisenpreis fiir die
Schienen mit 300 M fiir 1 Tonne veranschlagt.

Die Kosten der fir den Transport innerhalb der Stadt erforderlichen
Fracht-, Kutsch- und Rennpferde waren veranschlagt mit 300, 450 und 600 M (bei
der Berliner Pferdeeisenbahn kostet heute ein Pferd beim Ankauf durch-
schnittlich 647,90 M !). Die mittlere Geschwindigkeit der Dampfwagenfahrt
war mit 3!/ Meilen =25 km in der Stunde in Aussicht genommen. Fir die
schneller reisenden Passagiere sollte die Fahrt zwischen Berlin und Potsdam
in 3/, fir die billiger fahrenden in 1!/, Stunden zuriickgelegt werden.

Die Kosten der Dampflokomotiven, die aus England bezogen werden
sollten, waren auf 18000 Mark, die der fiir den Eisenbahntransport ein-
gerichteten Kutschen zu 12 Personen mit je 1800 und bei zierlicherer und
bequemerer Bauart mit 2100 M in Ansatz gebracht. Eisenbahnfrachtwagen
von 2650 bis 2700 kg Tragfihigkeit mit eisernen Rédern, Achsen und Druck-
federn sollten 1200 M, die gewdhnlichen ,Bahnkarren zur Aufnahme
von Strassenfuhrwerken 600 M kosten. Der Entwurf spricht sich dafiir

1) Nach dem Geschiiftsbericht von 1895.
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aus, dass bei den ortlichen Verhéltnissen die Anwendung der Dampfkraft
von vornherein zu empfehlen sei, unter allen Umstinden miisse die Bahn
so hergestellt werden, dass der spéteren Einfithrung der Dampfkraft nichts
im Wege stehe.

Konig Friedrich Wilhelm III. forderte vom Geheimen Rath Rother iiber
die Robert’sche Eingabe einen Bericht. Dieser ersuchte zunéichst die mit-
betheiligten Ressorts, den Generalpostmeister von Nagler, den Kriegs-
minister von Witzleben und den Finanzminister Grafen von Alvensleben
um eine Aeusserung iiber ihre Stellung. Da weder mittelbare noch unmittel-
bare finanzielle Unterstiitzungen vom Staate gefordert wurden, so konnte
der Finanzminister um so leichter zustimmen, als schon Rother erkléirt hatte,
dass bei Ertheilung der Konzession vorbehalten werden miisse, die Bahnpolizei
zu reguliren, das Bahngeld fiir die mit vorschriftsméssigen Wagen auf der
Bahn Fahrenden festzusetzen und das Aktienstatut zu genehmigen. Auch der
Kriegsminister erhob keinen Einspruch dagegen, in der bestimmten Voraus-
setzung, ,dass die bestehenden Kommunikationsmittel jedenfalls neben der
Eisenbahn fortbestehen wiirden“. Lebhaft interessirte sich Prinz August
von Preussen fiir das neue Unternehmen. In dem von der Verwaltung
fir Handel, Fabrikation und Bauwesen am 11. Juni 1835 an ihn erstatteten
Bericht heisst es wortlich: ,Ob die Unternehmung eintréglich werden kann,
ist zu bezweifeln. Denn es ist nicht anzunehmen, dass sie als Frachtstrasse
héufig benutzt werden wird, da die von und nach Berlin zu Lande versendeten
Gtiter, welche jenseits Potsdam ihre Bestimmung oder Ursprung haben, nicht
einer Umladung unterworfen werden koénnen, bloss um des Vortheils theil-
haftig zu werden, einige Meilen auf der Eisenbahn transportirt zu werden.“
Der Wassertransport werde unter allen Umstéinden ungleich wohlfeiler bleiben;
wenn die Unternehmer auf das Einkommen vom Personentransport besonders
rechnen, so sei fraglich, ob dieses allein hinreiche, die Anlage lukrativ zu
machen, da schon das jetzige Personengeld bei mehreren tiglich regelméissig
gehenden Fahrgelegenheiten sehr gering sei und durch die Konkurrenz mit
der Eisenbahn noch mehr erméssigt werde.

Der Generalpostmeister von Nagler erklirte in seinem Gutachten vom
15. August 1835, es sei zwar keineswegs seine Absicht, durch Festhalten an
dem gesetzlich bestehenden Postvorrecht: ,im An- und Abfahren von Per-
sonen gewisse Tage und Stunden zu halten“, der Entwicklung von Anlagen
entgegen zu wirken, ,die fur die allgemeine Wohlfahrt des Staats vielleicht
von grossem Nutzen sein konnen, indess erfordere die Vorsicht, beim ersten
Entstehen dieser Anlagen und bei dem Mangel an Erfahrung, wie sich ihre
Erfolge im Laufe der Zeit gestalten wiirden, dass das Interessc der Post
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insoweit sichergestellt werde, als es die wichtigen allgemeinen Staatszwecke
gestatten, deren Erfiilllung der Post obliegt. Nagler befiirchtete, dass der
Post durch die neue Eisenbahn jedenfalls der ortliche Personenverkehr
zwischen Berlin und Potsdam entzogen werden und dadurch eine Roh-
einnahme von 17000 Thlr. jahrlich verloren gehen wiirde. Er fasst seine
Erkldrungen in folgenden vier Punkten zusammen:

1. Die Post verzichtet zu gunsten der Eisenbahnunternehmer gegen
eine verhédltnissméissige Entschiédigung auf ihre Privilegien soweit, als
der Betrieb der neuen Unternehmung selbst dies unbedingt erheischt.

2. Diese Entschidigung, die sich in dem Masse vermindert, als die
Unternehmer Leistungen fiir die Post iibernehmen, wird durch ein Ab-
kommen geregelt, bei dem von Seiten der Post moglichst billig verfahren
wird; als Grundlage wird hierbei die Verpflichtung der Unternehmer be-
trachtet, sammtliche Reit-, Schnell- und Fahrposten, beladen wie leer,
zwischen Berlin und Potsdam unentgeltlich zu befordern.

3. Falls die Bahn iiber Potsdam hinaus verliingert wird, soll es der
Post freistehen, dieselbe fir ihre Zwecke auf eigene Rechnung gegen ein
verhéltnissméssiges Bahngeld zu benutzen, das jedoch nur so lange zu
zahlen ist, als die Bahn génzlich fiir Privatrechnung unterhalten wird.

4. Das Postregal in Bezug auf Beforderung von Briefen, Geldern und
Packeten darf nicht beeintrichtigt werden.

~Am 27. November 1835 wurde das geforderte Gutachten dem Konige
vorgelegt. ,Die Anlage einer Eisenbahn von hier nach Potsdam®, so heisst
es darin wortlich, ,kann zwar, als selbstindiges Ganzes betrachtet, weder in
kommerzieller noch in strategischer Hinsicht als besonders wichtig be-
trachtet werden. FErwigt man aber, dass sie kiinftig in der Richtung nach
Magdeburg oder Halle fortgesetzt werden koénnte, so erscheint sie als der
Anfang einer grosseren und folgenreichen Unternehmung. Als die erste
Eisenbahn in der Monarchie, die als Landstrasse zu dienen bestimmt ist
und wahrscheinlich sich einer hinlédnglichen Frequenz, wenigstens fiir den
Personenverkehr, erfreuen wird, nimmt sie durch ihre Verbindung mit der
Hauptstadt das Interesse der Techniker, ja selbst des ganzen Publikums
in hohem Grade in Anspruch.“

Im tbrigen wird es fiir unbedenklich erkliart, dem Unternehmer auf
dieser Bahn, wie dies inzwischen bei mehreren anderen Bahnen geschehen,
die vorldufige Erlaubniss zur weiteren Vorbereitung des Baues zu ertheilen.

Durch Kabinetsordre vom 19.Dezember 1835 wurde hiernach entschieden,
wegen des der Bahn beizulegenden Rechts der Enteignung aber zunichst
das Gutachten des Staatsministeriums eingcfordert.
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Ueber dieses denkwiirdige Gutachten, das von hoher Bedeutung fiir
dic spitere gesetzliche Regelung der Enteignungsfrage wurde, berichtete
Rother unter dem 8. Januar 1836, wie folgt, an den Konig:

»Das Staatsministerium erkennt an, dass die fragliche Bahnanlage in der
Beschriankung auf ihren jetzigen Plan als ein kommerzielles Bediirfniss
nicht betrachtet werden kann, und dass folglich der Fall, fiir welchen der
Staat sich das Recht vorbehalten hat, den Eigenthiimer zum Verkauf seines
Grundstiicks zu nothigen, streng genommen nicht vorliegt. Indessen kommt
in Erwéigung, dass die Verweigerung eines solchen Zugestéindnisses der
Versagung der Erlaubniss zur Anlage selbst gleich kommen wiirde, indem
viele ihre Forderungen iiberspannen werden, wenn sie auch weder Ursache
noch Absicht haben, der Abtretung zu widersprechen. Unsere Gesetz-
gebung hat auch hinsichtlich der Bestimmung des Werths des zu ver-
dussernden Objekts zu gunsten des Eigenthiimers so vorsichtige Be-
stimmungen getroffen, dass gegriindete Beschwerde iiber Werthsverkiirzungen
nach den bisherigen Erfahrungen beim Chausseebau zu den seltenen Aus-
nahmen gehoren.“

»Die Genehmigung der Bahnlinie haben Ew. Konigl. Majestét Sich ausser-
dem Allerhéchst vorbehalten. Es liegt daher den Behorden ob, bei der
Priifung der vorgeschlagenen Richtung sich genau zu unterrichten, ob irgend
welche Besitzer in der bisherigen Benutzung ihres Eigenthums erheblich ge-
stort werden wiirden, in welchem Falle die Genehmigung vorenthalten
werden konnte. Da nun hinzukommt, dass, wenn das Unternehmen gelingen
sollte, eine Fortsetzung der Bahn von Potsdam aus wohl zu erwarten steht,
und dann die Anlage in die Reihe derjenigen treten wiirde, fiir welche eine
Abtretung zum Gemeinwohl sich mit vollem Rechte wiirde bevorworten
lassen, so hat das Staatsministerium sein Allerhéchst befohlenes Gutachten
dahin abgegeben:

dass fir die Anlage einer Eisenbahn von Berlin nach Potsdam das
Expropriationsrecht bewilligt werden konne.“

Durch Kabinetsordre vom 16. Januar 1836 wurde hiernach entschieden.

Robert legte am 6. Februar 1836 ein Verzeichniss der in Anspruch zu
nehmenden Grundstiicke, einen Tarifentwurf und das von den Theilnehmern
vollzogene Statut nebst einem Verzeichniss der Aktiondre vor. Das Gesell-
schaftskapital war auf 700 000 Thaler festgesetzt. Die ganze Bahn sollte nach
60 Jahren dem Staate, falls er sie beansprucht, iibergeben werden. Gegen
Entrichtung des festgesetzten Bahngeldes sollte ausser der Ge-
sellschaft jeder, der vom Staat die Konzession dazu erhalten, zur Benutzung
der Bahn nach den Vorschriften des Bahnreglements berechtigt sein,
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Am 26. Februar 1836 fand in der Mohrenstrasse Nr. 49 — dem heutigen
Englischen Hause — die erste Hauptversammlung der Gesellschafts-Aktio-
nére statt, in der ein Vorstand von finf Mitgliedern gewé&hlt wurde; es
waren dies die Bankiers C. W. J. Schultze, Alexis Meyer, Wilhelm Beer,
der Oberst-Lieutenant von Ziegler und der Kaufmann C. E. Richter; neben
diesen bekleidete der Geheime Oberbaurath Crelle die Stelle eines tech-
nischen Direktors, und der Justizkommissar Robert hatte das Amt eines
Syndikus der Gesellschaft.

In dem Entwurfe des Bahnpolizeireglements, das der Vorstand berieth,
fand sich u. a. die Bestimmung, dass, solange die Bahn eingleisig bleibt,
zwischen zwei auf einander folgenden Zugabfahrten mindestens ein Zeitraum
von zwei Stunden fiir die gleiche, und von einer Stunde fiir die entgegen-
gesetzte Fahrtrichtung liegen miisse.

Der Bahnentwurf wurde dadurch wesentlich verbessert, dass man die
Bahn bei Berlin vom Schaf- oder Landwehrgraben bis in unmittelbare Nihe
des Potsdamer Thores fortzusetzen, den Endbahnhof also n#her an die
Stadtmitte heranzulegen beschlossen hatte.

Da infolgedessen eine Ueberbriickung des damaligen Schafgrabens
erforderlich wurde, so musste die Gesellschaft auf Verlangen der Ministerial-
baukommission dafiir aufkommen, dass die fiir kiinftig geplante Schiftbar-
machung des Grabens durch den Bau der Eisenbahnbriicke nicht be-
eintrichtigt werde. Demgemiiss wurde im Jahre 1849 beim Bau des Land-
wehrkanals auf Kosten der Gesellschaft eine Drehbriicke zur Ueber-
fithrung der Bahn hergestellt.

Auch auf die Néhe des kleinen noch heute vorhandenen Begrébnissplatzes
derDreifaltigkeitskirche in der Hirschel- — der heutigen Koniggréitzer —Strasse,
an dem die Zuginge zur Bahn unmittelbar vorbeifiihren sollten, war Riicksicht zu
nehmen. Das Vorstandskollegium der Dreifaltigkeitskirche forderte die Her-
stellung einer Einfriedigung des Kirchhofs durch eine feste, acht Fuss hohe
Mauer — die zum Theil noch heute steht —, um den Kirchhof gegen die
Eisenbahn hinreichend abzuschliessen und ihm die fiir seine Weiter-
benutzung erforderliche Weihe zu sichern, und ausserdem eine Entschédigung
von jahrlich 40 Thaler fir den der Kirchenkasse erwachsenden Einnahme-
Ausfall wegen der Werthverminderung des Kirchhofs.

Die Feststellung der Eigenthumsverhiltnisse am Grabenborde des
Landwehrgrabens, wo die Eisenbahnbriicke erbaut werden sollte, er-
forderte langwierige Erhebungen. Um Verzégerungen zu vermeiden, erklirte
sich die Eisenbahngesellschaft bereit, den Doménenfiskus, der Eigenthums-
anspriiche geltend machte, fiir alle Nachtheile, die ihm aus der Entziehung
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des Grabenbordes erwiichsen, nach einer Abschitzung zu entschidigen,
wenn festgestellt sei, dass ihr der Grabenbord nicht gehore.

Die Satzungen der Gesellschaft wurden in der Hauptversammlung vom
23. August 1837 genehmigt. Diese hatte sich ausserdem noch ausdriicklich
der Verpflichtung unterworfen, allen Bestimmungen nachzukommen, die iiber-
die Verhéltnisse zum Staat und zum Publikum fiir die Eisenbahn-

Der Potsdamer Bahnhof im Jahre 1838.
Vom Landwehrgraben aus gesehen.

unternehmungen im allgemeinen oder fiir die in Rede stehende Unternehmung
insbesondere, spiter etwa ergehen wiirden.

Durch Kabinetsordre vom 23. September 1837 wurden die Statuten be-
stitigt, die Baupline im allgemeinen genehmigt und der Gesellschaft Korpo-
rationsrechte und das Enteignungsrecht fiir die erforderlichen Grundsticke
verliechen. Das Gesuch der Gesellschaft, sich Friedrich-Wilhelms Eisen-
bahn-Gesellschaft nennen zu diirfen, wurde durch Kabinetsordre vom
25. September abgelehnt, weil sonst dhnliche Antréige von anderen Gesell-
schaften erwartet werden miissten.

Zum ersten Koniglichen Kommissar fiir die Austibung der staatlichen Auf-
sicht wurde der Regierungsrath von Koenen in Potsdam ernannt.



Die Berlin-Potsdamer Eisenbahu. 143

Die Erdarbeiten hatten auf den freihiindig erworbenen Grundstiicken
bereits am 10. August 1837 begonnen. In der Stephenson’schen Fabrik in
Newcastle waren sechs ,Dampfwagen bester Qualitit zum Preise von
42 000 M das Stiick bestellt worden. Auch die Muster zu den Transportwagen
waren anfangs aus England bezogen worden; spéterhin wurde die Zusammen-
setzung der Unter- und Obergestelle im Inlande bewirkt, wihrend man nur
noch die R#éder und Achsen, die Federn und die Achslager von England
kommen liess. '

Nach einer Bauzeit von 14 Monaten konnte der Betrieb am 22. Sep-
tember 1838 auf der Strecke Zehlendorf—Potsdam und am 29. Oktober
desselben Jahres auf der ganzen Strecke Berlin—Potsdam eroffnet werden.
Die Abbildung auf Seite 142 giebt eine Ansicht des Potsdamer Bahnhofs aus
jener Zeit wieder und einen ungefdhren Begriff von dem Aussehen der da-
maligen Betriebsmittel. Der Bahnhof lag, wie Tafel 9 zeigt, in der Richtung
der jetzigen Parallelstrasse Ostlich des gegenwiirtigen Empfangsgebidudes un-
gefihr da, wo heute der Droschkenhalteplatz der Ankunftseite liegt. Die
Zufahrt erfolgte vom Platz vor dem Potsdamer Thore aus westlich des alten
Kirchhofs; éstlich ven diesem war nur ein ,Plattenweg fiir Fussgénger“ nach
dem Empfangshause hergestellt. Dieses bestand aus einer bedeckten Unter-
fahrt, von der man in die Warteriume und zur Kasse gelangte. Vor den
Warteriumen lag die Bahnwagenhalle, die ein Gleis und nur einen Seiten-
bahnsteig — die Plattform, wie es damals hiess — enthielt; dieser war fiir
die einzelnen Klassen, den anstossenden Warteriumen entsprechend, abgetheilt.
Das Bahnsteiggleis war noérdlich durch die Wagenhalle hindurch verléingert
und hier mit den benachbarten Gleisen durch Drehscheiben ,zum Stande der
Dampfwagen“ verbunden. Hieran schloss sich eine kleine Abfertigungsanlage
fiir den Gliterverkehr, bestehend aus einem Wiege- und Abladeplatz und einem
Biireau; dann folgte ein Kohlenschuppen, eine Oelkammer und ein Schuppen
fir den Tender, der beim Stande der Dampfwagen jedesmal von diesem ab-
getrennt werden musste. Siidlich vom Empfangshause lag ebenfalls westlich
von den Hauptgleisen das Verwaltungsgebiude, das eine Wohnung fiir den
Bahningenieur enthielt. In siidlicher Richtung folgten dann noch in grosserem
Abstande, durch Drehscheiben zuginglich, je eine Remise fiir die Dampf-
und fir die Personenwagen und ein Stall fiir 45 Pferde; der Landwehrgraben
wurde nur mit einem einzigen Gleise gekreuzt, der Bahnhof endigte noch
etwa 140 m nordlich von der Grabenbriicke.

Ungeachtet der vorgeriickten Jahreszeit stromten die Berliner dem neu-
artigen Transportunternehmen massenweise zu; in der Erkenntniss, dass die
vorhandenen Betriebsmittel in den Sommermonaten kiinftig vollig unzureichend
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sein wiirden, schritt man sofort zu einer Vermehrung des rollenden Materials.
Die Kosten hierfiir sowie fir den den Anschlag bedeutend iiberschreitenden
Grunderwerb wurden durch Erhshung des Aktienkapitals um 1 Million Thlr.
im Jahre 1838 und um 400000 Thir. im Jahre 1839 gedeckt.

Seit dem Jahre 1840 wurden alle mit Segeltuch gedeckten Wagen dritter
Klasse nach und nach mit festem Verdeck versehen, um die Reisenden besser
gegen die Unbilden der Witterung zu schiitzen. Die Form offener Personen-
wagen, die auch auf der Berlin-Anhalter Bahn anfangs verwendet wurden,
diirfte seitdem im Eisenbahnbetriebe der Hauptbahnen bei uns allm#hlich
verschwunden sein. Auch erkannte man bereits damals die Nothwendigkeit,
alle Personenwagen mit Stossbuffern ') auszuriisten, und schritt zur Durch-
fiihrung dieser Massregel.

Im Jahre 1844 wurde die seit 1842 geplante Erweiterung der zum
Empfange des Konigs und der Allerhéchsten Herrschaften bestimmten
Réume auf dem Berliner Bahnhofe verwirklicht.

In demselben Jahre wurde die Berlin - Potsdamer Eisenbahngesellschaft
infolge ihrer Vereinigung mit der Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft
aufgelost.

Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn.

Die Berlin-Potsdamer Eisenbahngesellschaft gelangte friihzeitig zu der
Erkenntniss, dass ihrem Unternehmen véllige Isolirung drohe, wenn es
ihr nicht gelinge, sich an die anderen grossen, im Entstehen begriffenen
Eisenbahnverbindungen anzuschliessen; auch die Stadt Potsdam, durch die
vor dem Zustandekommen der Berlin-Potsdamer Eisenbahn alle Poststrassen
von Berlin nach dem Westen und Siiden Deutschlands fiihrten, hatte das
gleiche Interesse, da ihr dieser wichtige Vortheil in dem allgemeinen Ver-
kehr nunmehr genommen zu werden drohte.

Nachdem die Bemiihungen der Gesellschaft, ihre Bahn {iiber Potsdam
durch die Berlin- Anhalter Eisenbahngesellschaft fortsetzen zu lassen,
gescheitert waren, entstand der Plan, die Bahn von Potsdam iiber Branden-
burg, Genthin, Tangermiinde durch die Altmark und das Hannoversche nach
Hamburg fortzufiihren und eine Abzweigung von Genthin nach Magdeburg
herzustellen. Die Linie nach Hamburg musste indess bald wieder aufgegeben
werden, und dem Antrage auf Konzessionirung einer Bahn von Potsdam

1) Urspriinglich als ,Stosskissen® bezeichnet.
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tiber Brandenburg nach Magdeburg wurde lingere Zeit mit Erfolg von der
Berlin-Anhalter Bahn widersprochen?).

Das Komite liess sich dadurch nicht abhalten, im August 1840 eine
Aktienzeichnung fiir das ganze Unternehmen Potsdam-Hamburg mit Abzwei-
gung nach Magdeburg auszuschreiben; das erforderliche Kapital von
7 Millionen Thaler wurde in der That gezeichnet, und daraufhin bei der
Regierung der Antrag auf Konzessionirung der Bahn wiederholt. Da aber
auch die Berliner Kaufmannschaft gegen den Plan geltend machte, dass
durch eine Bahn von Potsdam nach Magdeburg und Hamburg der Verkehr
zwischen Hamburg und dem Siiden und Siidosten Deutschlands von Berlin
abgelenkt und tiiber Magdeburg, Leipzig und Dresden geleitet werde,
da ferner die Berlin- Anhalter Eisenbahngesellschaft ihren Widerspruch
erneuerte, wurde das Gesuch durch Kabinetsordre vom 15. Januar 1841
abgelehnt.

Als gegen Ende des Jahres 1842 bekannt wurde, dass die Aktien-
zeichnung fiir die Bahn auf dem rechten Elbufer von Berlin nach Hamburg
ein so unbefriedigendes Ergebniss gehabt hatte?), kam das Potsdam-Magde-
burger Bahnprojekt erneut in Aufnahme und wurde nach léingeren Verhand-
lungen mit der Bedingung einer Elbiiberbriickung genehmigt.

Der Einspruch der Berlin-Anhalter Eisenbahngesellschaft wurde da-
durch beseitigt, dass diese durch Anschluss an die inzwischen genehmigte
Thiiringer Bahn fiir den durch die neue Verbindung Berlins mit Magdeburg
drohenden Ausfall entschidigt wurde.

Eine weitere Schwierigkeit lag in der Regelung des Verhéltnisses zu
der Berlin - Potsdamer Eisenbahngesellschaft. Bei dem lebhaften Verkehr
auf dieser Bahn wurde die Mitbenutzung durch eine zweite fremde Gesell-
schaft fir undurchftihrbar gehalten, und es blieb der neuen, inzwischen
gebildeten Potsdam-Magdeburger Eisenbahn nur iibrig, entweder den Betrieb
auf der vorhandenen Bahn fiir Rechnung der Berlin-Potsdamer Eisenbahn
mitzuibernehmen oder diese mit allem Zubehor k#duflich zu erwerben. Man
entschied sich fiir die letztere Losung, weil andernfalls die sofortige Her-
stellung kostspieliger Erweiterungsanlagen, Legung zweiter Gleise und dergl.
und eine verwickelte Betriebsabrechnung nothwendig geworden wire. Durch
Kaufvertrag vom 6. November 1844 wurden die Stammaktien der Berlin-
Potsdamer Eisenbahngesellschaft, 1 Mill. Thlr.,, zum Kurse von 200°/, als
4 prozentige Schuldverschreibungen von der neuen Gesellschaft iibernommen,
und die ganze Bahn ging in ihr Eigenthum tber.

1) Vergl. S. 160 (Berlin-Anhalter Bahn).
?) Vergl. S. 212 (Berlin-Hamburg).
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Nachdem die Linienfithrung.der Bahn bei Potsdam und die Gestaltung
des schwicrigen Elbiibergangs bei der Festung Magdeburg durch Kabinets-
ordre vom 6. Juli 1845 genehmigt war, konnte an den Bau herangetreten
werden, dessen technische Leitung dem Regierungs- und Baurath von Unruh
in Potsdam und unter ihm dem Oberingenieur Hess der Magdeburg-Halber-
stidter Bahn iibertragen wurde.

Gegen Mitte des Jahres 1846 war die Strecke Potsdam—Magdeburg bis
zur dortigen Friedrichstadt fertiggestelit. Am 7. August 1846 wurde sie fiir
den Personenverkehr ersffnet.

Die neuen Havelbriicken bei Potsdam wurden am 15. September 1846
vollendet. In Berlin mussten neue Lokomotiv- und Wagenschuppen mit
grosseren Drehscheiben hergestellt, die Gleisanlagen verindert und er-
weitert, der Bahnsteig vergrossert, das vollig unzureichende Empfangs-
gebiude umgebaut werden. Hierbei wurde, um den Reisenden bei einem
kurzen Besuche Berlins das Aufsuchen von Gasthifen zu ersparen, ein Theil
der oberen Riaume des Empfangsgebiudes von den Restaurations- und Warte-
zimmern abgesondert und zur Benutzung der Reisenden eingerichtet.

Das zweite Gleis, das auf der Strecke Berlin—Potsdam des starken
Lokalverkehrs wegen schon friithzeitig nothwendig wurde, war im Mai 1847
bereits iiber Potsdam hinaus bis zur Wildparkstation vollendet worden.

Im Jahre 1848 wurden die Briickenbauten und Bahnhofsanlagen bei
Magdeburg fertiggestellt, so dass am 19. August 1848 der durchgehende Betrieb
iiber die Elbbriicken und auf der ganzen Strecke Berlin—Magdeburg erdffnet
werden konnte.

Hiermit war auch ein ununterbrochener Schienenweg von Berlin nach
Paris und eine direkte Dampfverbindung mit London und New York (iiber
Bremen) erreicht.

Bei der Uebernahme der Betriebsmittel von der fritheren Gesellschaft,
die nur einen sehr unbedeutenden Giiterverkehr gehabt hatte, wurden die
dltesten Wagen ausser Dienst gesetzt, soweit sie den damaligen Betriebs-
anforderungen nicht mehr entsprachen; das Betriebsmaterial musste in
umfassendster Weise erneuert und ergidnzt, auch das alte Gleis der
Berlin-Potsdamer Stammbahn mit neuer Unterschwellung versehen werden.

An der schon frither angewandten Oberbauanordnung mit gusseisernen
Schienenstiihlen, die in der nebenstehend dargestellten Form zur Ausfihrung
kamen, wurde, abweichend von dem in Deutschland ziemlich allgemein
gebriiuchlich gewordenen Oberbau mit Briicken- und Vignoleschienen,
festgehalten, und die Gesellschaft erzielte hiermit auch recht befriedigende
Ergebnisse.
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Diese Oberbauformen bestehen noch heute in einigen Nebengleisen
der Bahnhife der Stammbahn und haben neuerdings wieder erhdhte Be-
achtung gefunden.

Die damaligen Schienenstiihle hatten ein Gewicht von 22 Pfd. an den
Stossen und von 18 Pfd. auf den Zwischenschwellen und kosteten, von einer
(Giesserei in Brandenburg bezogen, 195 M die Tonne.

Mit Riicksicht auf den lebhaften Personenverkehr wurde die Herstellung
des zweiten Gleises auf der ganzen Strecke Berlin—Magdeburg im Jahre
1847 angeregt, gelangte indess erst nach und nach, bis zum Jahre 1858,

Schienenstuhl der Potsdam-Magdeburger Bahn, 1844,
), natirlicher Grosse.

so weit zur Ausfithrung, dass nur noch die grosseren Strombriicken, die
Kanalbriicke bei Berlin und die Strecken im Bereich der Magdeburger
Festungswerke eingleisig blieben.

In den Jahren 1848 und 1849 wurde zwischen Potsdam und Magdeburg
eine elektromagnetische Telegraphenleitung angelegt.

Das alte Gestéinge der Berlin-Potsdamer Strecke war bis zum Jahre
1852 vollstindig umgebaut worden, so dass im November 1852 ein Kurierzug
eingerichtet werden konnte, der jedoch ohne die dritte Wagenklasse verkehrte.

Der Zustand des Bahnhofs vom Jahre 1854 wird durch die untere Ab-
bildung auf Tafel 9 veranschaulicht: neu sind die beiden, anfangs der 30er
Jahre hergestellten Anschliisse, einmal in nordlicher Richtung schrig iiber
die Hirschelstrasse hinweg und durch die Stadtmauer mit einer Weiche nach
der Verbindungsbahn, und am stidlichen Bahnhofsende von einer grossen
Drehscheibe aus in Ostlicher Richtung nach dem Hafen und der Anhalter
Bahn. Das Empfangsgebéiude und die Bahnsteiganlage sind vergrossert, ein
neues Verwaltungsgebiude und erheblich erweiterte Anlagen fiir den Giiter-
verkchr sind vorhanden; auch auf der Siidseite des Kanals, der regulirt ist
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und mit einer eingleisigen Drehbriicke iiberschritten wird, sind schon einige
Aufstellungsgleise angelegt. (Die Lage des fritheren Grabens ist in punktirten
Linien angedeutet.) An der Grabenstrasse ist ein Viehhof angelegt. Das
zweite (leis der Strecke nach Potsdam zweigt erst unmittelbar siidlich der
Kanaldrehbriicke ab. Die nachstehende Abbildung zeigt den damaligen
Bahnhof, vom Vorplatze und zwar von Westen aus gesehen.

Die Beschrianktheit der Ré#umlichkeiten auf dem Berliner Bahnhof
nothigten im Jahre 1855 dazu, die Wagenwerkstitte von Berlin nach
Potsdam zu verlegen und mit der dortigen Maschinenwerkstitte zu ver-
einigen, wodurch fiir die Ausdehnung der Anlagen des Giiterverkehrs auf
dem Berliner Bahnhofe Raum geschaffen wurde.

Westliche Ansicht des Potsdamer Bahnhofs vom Vorplatze aus.
Aus Springer’s ,Berlin“. 1860.

Inzwischen war der Verkehr und die Zahl der fir den Bahnhof Berlin
taglich eingehenden Giiterwagen erheblich gestiegen; mit Riicksicht hierauf
gelangten schon im Jahre 1837 einige provisorische Giiter- und Rangirgleise
auf dem linken Ufer des Schiffahrtskanals zur Ausfiihrung. Hierbei wurde
der Gesellschaft die Beseitigung des Bahniibergangs fiir die Liitzower Weg-
strasse unter der Bedingung gestattet, dass sie sich verpflichte, einenParallelweg
westlich der Bahn von der Liitzower Wegstrasse sowohl nérdlich nach dem
Kanalufer als auch nach dem nichstfolgenden siidlichen Weglibergang bei
der damaligen Bude 3, im Zuge der Teltowerstrasse anzulegen. Die Abbildung
auf der folgenden Seite ldsst den Zustand der damaligen Strassenziige in den
punktirten Linien erkennen, wihrend die Bebauungsgrenze einer wesentlich
spéteren Zeit entspricht. Diese beiden Parallelstrassen, die spitere Flottwell-
und die Dennewitzstrasse, kamen demnéchst zur Ausfiihrung. Die Beseitigung
des Wegiibergangs erfolgte im Jahre 1861, so dass die geplanten, bis dahin
unterbrochenen Nebengleise des Aussenbahnhofs ‘nunmehr durchgestreckt
werden konnten.
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Gegen die Aufhebung dieses Schieneniibergangs wurden die eindring-
lichsten Vorstellungen vom Berliner Magistrat und einzelnen Anliegern erhoben,
blieben aber unberiicksichtigt, weil einerseits die Anlage des dusseren Giiter-
bahnhofs als ein dringendes offentliches Bediirfniss anerkannt werden
musste, wihrend dagegen der Wagenverkehr auf der Liitzower Wegstrasse
und die dortige Bebauung noch unbedeutend war; andererseits wire die
Beibehaltung des Uebergangs iiber die zu Rangirzwecken bestimmten Gleise
des Aussenbahnhofs mit dem Rangirbetriebe des letzteren unvereinbar gewesen.

Im Jahre 1862 wurde bei Neuendorf in der Nihe des Schlosses
Babelsberg an der Stelle, wo Konig Wilhelm I. auf seinen Fahrten
zwischen Berlin und Potsdam ofters auszusteigen pflegte, ein Haltepunkt
fir Allerhochste Herrschaften eingerichtet, aus dem sich spéiter die Station
Neubabelsberg entwickelte.

Ein Unfall, der den Coln-Berliner Schnellzug am 22. November 1362 an
der Havelbriicke bei Werder traf, gab der Aufsichtsbehdrde Veranlassung,
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bei der Eisenbahngesellschaft auf Einfilhrung von Laschenverbindungen an
den Schienenstdssen zu dringen; diese und die #ltere Strecke der Magde-
burg-Halberstidter Bahn waren die einzigen preussischen Eisenbahnen, die
Jener fiir die Betriebssicherheit und Dauer des Gestéinges wichtigen Anordnung
damals noch entbehrten. Derselbe Unfall fiihrte ausserdem zur Anlage einer
(leisverschlingung auf der Havelbriicke, wodurch in der Folge an dieser
Stelle ein Befahren von Weichen auf freier Strecke gegen die Spitze ver-
mieden wurde.

Auf den Stationen Zehlendorf und Werder wurden in den Jahren 1863
und 1864 dritte Gleise mit Rampen und Ladeplidtzen hergestellt, und in
Steglitz eine Haltestelle fiir Lokalziige am 1. Mai 1864 in Benutzung ge-
nommen.

Am 1. Oktober 1868 wurde der Sitz der Gesellschaft von Potsdam nach
Berlin verlegt, die Geschiftsriume wurden auf dem Grundstiick Cothener
Strasse 8/9 eingerichtet.

Auf der Haltestelle Wildpark, westlich von Potsdam, wurde im Jahre 1869

eine Einsteighalle fiir den Hof errichtet, in Werder ein neues Stationsgebédude
erbaut.

Der Umbau des Potsdamer Bahnhofs in Berlin und der weitere Aus-
bau der Bahn.

Schon im Jahre 1858 war der Verkehr auf dem Potsdamer Bahnhofe so
angewachsen, dass die Verwaltung sich gendthigt sah, fiir Aufstellung der
Giiterwagen ausserhalb des Innenbahnhofs besondere Aufstellungsgleise siid-
lich vom Kanal anzulegen, von denen die Wagen einzeln zur Be- und Entladung
nach dem Innenbahnhof tberfilhrt wurden. Dies hatte Verkehrsstérungen an
den belebten Kanaluferstrassen zur Folge, die schon nach wenigen Jahren un-
ertriglich wurden. Dazu kam, dass der Innenbahnhof allméhlich selbst den
bescheidensten Anspriichen fiir den Personenverkehr nicht mehr geniigte,
dass die Zuginge, so lange die Stadtmauer stand, vollig unzureichend wurden,
zumal an dem Bestande des Kirchhofs sich nichts dndern liess. Im Jahre 1861
verlangte daher die Aufsichtsbehdrde den vollstindigen Umbau des Bahn-
hofs, und die Gesellschaftsvorstiinde beschlossen 1863, dem Verlangen statt-
zugeben. Einstweilen war im Jahre 1862 flr die Fahrkarten-, Gepéck- und
Eilgutabfertigung ein neues, dem Bediirfnisse mehr entsprechendes Gebdude
errichtet worden.

Zur Erweiterung des inneren und #usseren Bahnhofs fanden mittlerweile
bereits ausgedehnte Geldndeerwerbungen statt, und einzelne angekaufte
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Grundstiicke wurden sofort zu Bahnzwecken verwendet. Der Lokomotiv-
schuppen entsprach schon seit dem Jahre 1858 dem Bediirfnisse nicht mehr
und hinderte durch seine Lage jede Gleiserweiterung fiir den Giiterverkehr
im Innenbahnhof. Um dem abzuhelfen, wurde in den Jahren 1863 und 1804
auf der Ostseite der Hauptbahn an der Ecke der C&thener- und Graben-
— der heutigen Konigin Augusta- — Strasse ein neuer massiver Schuppen
fir 13 Sténde mit innerer Drehscheibe in Form eines halben Kreispolygons,
mit einem 16 m hohen Thurm erbaut, der Riume fiir Lokomotivpersonal und
einen Wasserbehilter enthielt. Die ganze Anlage, in gelbem Ziegelrohbau
ausgefihrt, hatte ein Husserst eigenartiges, fiir die Umgegend charakteristi-
sches Geprige. Die kuppelartige Dachkonstruktion des Schuppens wurde
damals einer Belastungsprobe mit dem 1Y,fachen der rechnungsméissigen
grossten Belastung unterworfen.

Das erste eigentliche Umbauprojekt kam 1865 zur landespolizeilichen
Priifung, fand hierbei aber nicht den Beifall der Vertreter des Magistrats.
Diese verlangten, dass der innere Bahnhof ausschliesslich fiir die Zwecke
des Personenverkehrs bestimmt, der Giiter- und Rangirverkehr dagegen
nach dem Aussenbahnhof siidlich des Kanals verwiesen werde; dem wider-
sprach die Berliner Kaufmannschaft, die, um eine Erhthung der An- und
Abfuhrgebiihren zu vermeiden, die Belassung des Stiickgutverkehrs auf dem
Innenbahnhof befiirwortete. Ferner wurde die Hochlegung der Bahn iiber
den Uferstrassen und dem Schiffahrtskanal fur die zur Anlage des Giiter-
bahnhofs unumgingliche Einziehung der Schieneniibergiinge im Zuge der
Litzow- und Teltowerstrasse zur Bedingung gemacht. Dies erforderte die
Hoherlegung des Personenbahnhofs und der Gleisanlagen siidlich des Kanals
um rund 3,5 m, was wegen der grossen Breite des kiinftigen Giiterbahnhofs
bedeutende Erdarbeiten zur Folge gehabt und die Kosten stark gesteigert
hétte.

So stellte sich denn heraus, dass der Umbau des Bahnhofs iiber-
haupt wesentlichen Einfluss auf die Gestaltung des Stadttheils siidlich vom
Kanal zwischen der jetzigen Flottwell- und der Mockernstrasse hatte; eine
zweckméssige Anordnung des neuen Aussenbahnhofs war nur méglich, wenn
auch der Uebergang im Zuge der Teltowerstrasse, ebenso wie der im Zuge
der Liitzowstrasse, vollig preisgegeben wurde.

Nun war bereits in einem von Lenné nach den Absichten des
Konigs Friedrich Wilhelm IV. aufgestellten Bebauungsplane zwischen
dem Schiffahrtskanal und dem Héhenzug bei Schoneberg in einer die Pots-
damer und die Anhalter Bahn ungefiihr senkrecht durchschneidenden Rich-
tung eine 36'/, m breite Giirtelstrasse in Aussicht genommen, die als gross-
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artige Alleestrasse von der Hasenheide bis nach dem sogenannten Knie an
der Charlottenburger Chaussee durchreichen sollte.

Der durch Kabinetsordre vom 7. Mérz 1859 festgestellte Bebauungsplan
danderte die Lage dieser Strasse dahin, dass sie ungefihr auf die Mitte der
Langenachsen der neu in Aussicht genommenen Giiterbahnhsfe der Potsdamer
und der Anhalter Bahn stiess und, um fiir diese reichlichen Platz freizuhalten,
zwischen den Schnittpunkten mit der verlingerten Schoneberger- und der
Militdr - (heutigen Mockern-) Strasse in zwei polygonartig gebrochenen
Strassenziigen nordlich und siidlich um die Bahnhofe herumfithrte. In der
Mitte zwischen beiden Bahnhofen sollte, parallel ihren Lé#ngenachsen, eine
besondere Strasse in nordsiidlicher Richtung von der linksseitigen Kanalufer-
strasse bis zu der vom Kreuzberg nach der Schoneberger Héhe vorgesehenen
Strasse (der heutigen Monumentenstrasse) durchgefiihrt werden.

Man hatte gehofft, auf diese Weise einen Rahmen fiir die alsbaldige
Erweiterung beider Giiterbahnhéfe schaffen zu konnen. Die Gesellschaften
aber zogerten mit dem Gelindeerwerb, die Bebauung der sonstigen Grund-
stiicke liess sich nicht mehr zurtickhalten, und so wurde durch Kabinetsordre
vom 18. Mai 1861 der urspriingliche (Lenné’sche) Bebauungsplan mit der un-
gebrochen durchgefithrten Giirtelstrasse wieder hergestellt.

Bei ausfiihrlicher Bearbeitung der Umbauentwiirfe ergab sich, dass die
Durchfiihrung der Giirtelstrasse wegen der grossen Breite, die hier den Giiter-
bahnhéfen noch gegeben werden musste, unverhéltnissméssig hohe Kosten
verursachen wiirde, wihrend die siidliche Ausschwenkung der Giirtelstrasse
den Interessen der beiden Eisenbahnverwaltungen gleichméssig entsprach.
Man kam daher auf den Plan vom 7. Mérz 1859 mit Ueberbriickung der nord-
lichen Strassenverzweigung zuriick.

Das Direktorium der Potsdamer Bahn schlug dabei vor, die Giirtelstrasse,
die sie auf eigene Kosten in einer Breite von 26 m unter ihrem Bahngelinde
durchfiihren wollte, so weit siidlich zu verlegen, dass ihre Kreuzung mit der
Bahn etwa in der Mitte zwischen der Lage nach dem fritheren Plan und der
Hagelsbergerstrasse zu liegen kam. Der Minister nahm in dem Erlass vom
6. Januar 1868 den Vorschlag an, der Magistrat und private Interessenten ver-
langten wiederum die Durchfiithrung der Teltowerstrasse durch den Bahnhof.
Der Handelsminister trug Bedenken, der Eisenbahn die mit dieser Durchfiihrung
verbundenen erheblichen finanziellen Opfer aufzuerlegen — zumal die Bahn
schon durch andere kostspielige Neubauten stark belastet war. Er erwog da-
bei auch, dass die Teltowerstrasse fiir den damaligen Verkehr noch sehr geringe
Bedeutung hatte. Der Magistrat unterliess es seinerseits — im stiddtischen
Interesse — einen Beitrag zu den Kosten zu gewihren, und so ist die Ver-



Der Umbau des Potsdamer Bahnhofs in Berlin. 193

bindung der westlichen und siidlichen Stadttheile durch die Teltowerstrasse
unwiederbringlich verloren gegangen. Der durchgehende Verkehr muss noch
heute den bedeutenden Umweg iiber die weit nach Siiden ausgeschwenkte
Giirtelstrasse (Yorkstrasse) machen, betrigt doch die Entfernung zwischen
den Ueberfithrungen der Potsdamer Eisenbahn am Schiffahrtskanal und der
Yorkstrasse rund 1100 m.

Durch Koniglichen Erlass vom 29. April 1868 wurde die Aufhebung der
Teltowerstrasse im Bereiche des Bahnhofs genehmigt, doch musste die Eisen-
bahngesellschaft auf Wunsch des Konigs noch an den Verwaltungsausschuss
des Frauen-Siechenhauses Bethesda in der Teltowerstrasse eine Entschidigung
in Form eines freiwilligen Geschenks von 1000 Thlr. gewéhren.

Die siidliche Verschwenkung der Giirtelstrasse, die mehr noch durch die
Anlagen der Anhalter als der Potsdamer Bahn bedingt war, wurde erforderlich,
weil fiir eine Unterfithrung an der urspriinglich vorgesehenen Stelle ge-
niigende Lichthshe bei dem dortigen Grundwasserstande nicht zu gewinnen
war, eine Hebung der Bahn aber zu bedeutenden Mehrkosten gefiihrt hitte.
Durch Kabinetsordre vom 16. Oktober 1868 wurde endgiltig tiber diese Ver-
schwenkung der Yorkstrasse entschieden und zugleich die Bauausfiihrung fiir
den Potsdamer Bahuhof genehmigt.

Gegen Unterdriickung der Teltowerstrasse #dusserte sich auch Fiirst
Bismarck noch nachtriglich in einem Schreiben vom 23. Februar 1869 an
den Handelsminister, er kénne sich der Besorgniss nicht erwehren, ,dass eine
derartige Hemmung des Verkehrs in der Residenzstadt Berlin durch Eisenbahn-
anlagen sich sofort und von Jahr zu Jahr in steigender Progression auf das
nachtheiligste fithlbar machen werde“.

Der Durchfiihrung der Giirtelstrasse unter der Potsdamer Bahn stellten
sich iibrigens noch zahlreiche andere Hindernisse entgegen, die erst im
Jahre 1881 beseitigt waren. Das Projekt konnte damals erst bearbeitet und
bald auch ausgefiihrt werden.

Im Jahre 1868 war mit dem Umbau des Bahnhofs zunéichst dergestalt be-
gonnen, dass auf dem erweiterten Aussenbahnhofe an der Flottwell-
strasse siidlich des Schiffahrtskanals ein massiv hergestellter Wagen-
schuppen zu einem vorldufigen Empfangsgebdude eingerichtet wurde, das
den Personen- und Eilgutverkehr w#hrend des Umbaus des Innenbahnhofs
vermitteln sollte. Als die Eisenbahngesellschaft mit dem Plane hervortrat, den
Personenverkehr zeitweilig hierher zu verlegen, wurde ihr der Bau einer in
der Richtung der Linkstrasse den Landwehrkanal tberschreitenden Interims-
briicke aufgegeben, weil es unmdglich gewesen wire, den ganzen Bahnhofs-
verkehr tber die Potsdamer Briicke zu leiten. Die Herstellung einer Briicke
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an dieser Stelle lag zugleich im stddtischen Interesse, und so erbot sich die
Eisenbahnverwaltung, der Stadtgemeinde Berlin einen Zuschuss von 9000 Thlr.
(Kosten einer vorldufigen Holzbriicke) zum Bau der endgiltigen Briicke unter
der Bedingung zu zahlen, dass mit dem Bau alsbald begonnen und seine Leitung
der Eisenbahnverwaltung iiberlassen werde. Dieses auch vom Handelsminister
empfohlene Angebot nahm der Magistrat an. So entstand in der Verldngerung
der Linkstrasse im Jahre 1809 eine Strassenbriicke iiber den Landwehrkanal,
die den Namen Augustabriicke erhielt und den néichsten Zugang zum Aussen-
bahnhofe vom Potsdamer Thore her bildete; sie hat etwas erhohte, feste Fuss-
wege, eine Fahrbahn mit beweglichen Klappen und — was damals auffiel —
vollig eisernen Ueberbau auf Steinpfeilern.

Am 15. September 1869, unmittelbar nach Fertigstellung der Augusta-
briicke, wurde der Personenverkehr nach dem provisorischen Personenbahn-
hof in der Flottwellstrasse verlegt und am 7. Oktober 1869 wurden die fiir
den Giiterverkehr hergestellten neuen Anlagen am Schéneberger Ufer, und
zwar Giiterschuppen, Giterabfertigung, Viehstation und der Rangirbahnhof
in Betrieb gesetzt.

Der Bau des neuen Empfangsgebédudes, der Bahnsteighalle und des Kil-
gutschuppens. auf dem Innenbahnhofe dauerte bis zum Herbst 1872. Der
Maurerausstand des Jahres 1871 war an dieser Verzogerung mit schuldig.
Kaiser Wilhelm I. weihte bei seiner Riickkehr von Gastein das neue Gebdude
am 30. August 1872 ein, und es wurde am 1. November dem o6ffentlichen
Verkehr iibergeben. Die damals vollendeten Anlagen, die im wesentlichen
auch heute noch bestehen, sind auf Tafel 10 zugleich mit den neueren Er-
ginzungsbauten der Wannsee- und Ringbahn dargestelit.

Das Empfangsgebiude besteht, wie die Grundriss-Abbildung (Seite 155)
zeigt, aus dem westlich gelegenen Seitenfliigel mit Flur, Fahrkarten- und Ge-
pickabfertigung in der Hohe der Zufahrtstrasse, wiahrend die Bahnsteige mit
den Gleisen, durch eine mit Glas gedeckte Halle tiberdeckt, etwa 3,6 m héher
liegen. Treppenanlagen fiihren zu den Bahnsteigen und den in gleicher Hohe
liegenden Warterdumen, die im Seitenfliigel untergebracht sind. Im Kopfbau
liegt ein grosser Mittelflur, durch Freitreppen vom Vorplatz aus zuginglich,
der die Fahrkartenschalter fir Sonderziige enthilt und die Verbindung mit
dem Mittelbahnsteig, einem Querbahnsteig und den Seitenbahnsteigen sowie
verschiedenen Geschéftsrdumen herstellt. Da die Gepéckabfertigung und die
Postriume zu ebener Erde liegen, so sind Wasserdruckaufziige angelegt, durch
die das Gepick und Postgut zu den Bahnsteigen befordert wird. Besondere
Gleise im Kellergeschoss zur Bewegung der Gepéck- und Postkarren ver-
binden die einzelnen Aufziige. Am nordlichen Gleisende der Bahnsteighalle
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war eine Lokomotivschiebebiihne ohne versenktes Gleis angeordnet, die die
Gleise der Ankunftseite verband und ebenfalls durch Wasserdruck ange-
trieben wurde.?)

Nach dem siidlichen Ende der Halle zu ist auf der Abfahrtseite, nahe
der Link- und Eichhornstrasse, ein dreigeschossiger Bau mit Rampe und be-
deckter Vorfahrt an die Halle angeschlossen, der im Erdgeschoss eine grossere
Anzahl Réume fiir Allerhochste Herrschaften, stidlich daneben noch Réume

Bahnsteighalle des Potsdamer Bahnhofs.

fir den Stationsdienst, in den oberen Stockwerken Beamtenwohnungen ent-
hélt. Diesem Bau gegeniiber liegt auf der Ankunftseite die Empfangsstation
fir den Kéniglichen Hof, ein zweigeschossiger Bau mit bedeckter Anfahrt,
der im Erdgeschoss noch ausgedehntere Konigszimmer und Réume fiir <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>