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Vorwort.

Bei seinem Ausscheiden im Jahre 1929 aus dem Vorstand der Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und Unter-
grundbahnen in Berlin, dem er als Vorsitzender angehérte, wurde an Herrn Geheimen Baurat Dr.-3ng. €. h. P. Wittig
seitens des Aufsichtsrats der Berliner Verkehrs-AG. das Ersuchen gerichtet, unter Beteiligung einer Reihe sach-
verstindiger Mitarbeiter aus dem leitenden Kreise dieser Gesellschaft und der Berliner Nordsiidbahn-AG. ein
Werk herauszugeben, das eine zusammenfassende Darstellung insbesondere der Berliner in die Hinde der Stadt
zusammengefafiten o6ffentlichen Verkehrseinrichtungen, ihrer Organisation und Geschichte bieten sollte. Die
Verwirklichung dieses Planes ist an den nicht unerheblichen Kosten, die im Auftrage der Stadt von der Berliner
Verkehrs-AG. iibernommen werden sollten, gescheitert. Ein anschnliches Planmaterial war inzwischen in den
Biiros der Bearbeiter vorbereitet.

Der Verfasser dieses Buches hatte es iibernommen, den Abschnitt der U-Bahn in ihrer baulichen Anlage
zu bearbeiten und unter seiner Leitung auch hierfiir ein Planmaterial von den ihm, solange er noch nicht aus
scinem Amte ausgeschieden war, unterstellten und spiter nach seinem Ausscheiden ihm noch zeitweilig und
teilweise zur Verfiigung gestellten Kriften fertigen lassen.

Wenn der Verfasser sich nun entschlossen hat, nachdem das Gesamtwerk aufgegeben wurde, den Abschnitt
der U-Bahn in einer erweiterten Form selbst herauszugeben, wofiir ihm die Berliner Verkehrs-AG. freundlicher-
weise das vorerwdhnte, auch von ihm selbst secinerzeit vorbereitete Planmaterial zur Verfiigung gestellt hat, so
sei vorerst bemerkt, daf es nicht in seiner Absicht liegt, die Berliner U-Bahn in ihrem ganzen verkehrstechnischen
Umfang zu seinem Thema zu machen, also ihre ganze Apparatur mit zu umgreifen. Dieses Buch hat ein
bescheideneres Ziel. Es beschrdnkt sich im wesentlichen darauf, den Werdegang der Berliner U-Bahn darzustellen
und auf das, was man, von ihrem gesamten Organismus ausgehend, als ihren physischen Kérper und, von dem
Gesamtumfang des Ingenieurwissenschaftlichen ausgehend, als das dem Bauingenieur Obliegende bezeichnen
kann. Es beschrinkt sich also auf das Bauwerk und umfafit alles was ihm ecigentiimlich ist, was an seinem
Entstehen fortschreitend als Erfahrung gesammelt wurde, was seinen heutigen Bestand umgreift.

Alles, was demgegeniiber zum Riistzeug gehort, welches nétig ist, um das Bauwerk zur Aufnahme cines
clektrischen Bahnbetriebes zu befidhigen, ist nicht Thema dieses Buches und wird nur insofern beriihrt, als das
Bauwerk mit ihm in einem unmittelbaren Zusammenhang steht.

Der Verfasser war der Ansicht und hofit es, dafi cine solche zusammenfassende Darstellung der Stadt
Berlin, der Berliner Verkehrs-AG. und einem weiteren Kreise besonderer Freunde und Interessenten dieses Themas
willkommen sein wird.

Noch ein anderer Gesichtspunkt kam fiir den Verfasser hinzu. Er hat fast sein ganzes werktitiges Leben,
es waren nahezu 37 Jahre, zunichst innerhalb der Firma Siemens & Halske, dann bei der Hochbahngesellschaft,
dann auch bei der Berliner Nordsiidbahn-AG., dem Entstehen und Werden der Berliner U-Bahn gewidmet. Er
fithlt nun das Bediirfnis zu einem Schlufistrich und zu einer stillen Swnmierung, indem er im Geiste aller derer
gedenkt, die mit ihm und neben ihin gewirkt haben und aller derer, deren Vertrauen er genossen hat.

Das Buch ist der Stadt Berlin gewidmet.

Dies erschien dem Verfasser selbstverstindlich. Ist doch das, wovon es handelt, der Stadt Berlin in der
Wirklichkeif und buchstiblich aui den Leib geschrieben. Diese Widmung ist auch ein Dank an das grofle
Gemeinwesen, das ein reiches Feld geboten hat fiir die Arbeiten, die dem Verfasser Lebensreiz und wesentlicher
Lebensinhalt waren.



VI

Und schliefilich am Abschluf8 dieser Lebensarbeit glaubt der Verfasser auch fiir sich das Recht in Anspruch
nehmen zu kdnnen, eine solche Widmung auszusprechen. Was mit der vorldufig abgeschlossenen Periode des
Berliner U-Bahnbaues in die Berliner Baugeschichte eingegangen ist und dem Berliner Verkehr eine entschiedene
Form gegeben hat, ist in einem Leben von Arbeit, Mithe, Verantwortung und Schaffensfreude, von Suchen und
Vollbringen zu einem wesentlichen Teil das Tagewerk des Verfassers gewesen.

Herrn Ingenieur Albert Enger, der 30 Jahre lang sein treuer Mitarbeiter im Dienste war, dankt der
Verfasser fiir seine Hilfe auch nach seinem Dienstaustritt bei der Herausgabe dieses Buches, insbesondere bei
der Vervollstindigung des umfangreichen Bildmaterials; er gedenkt im gleichen Sinne derer, die ihm bei manchen
Einzelheiten unterstiitzt haben.

Dem Verlage, der dies Buch herausgebracht und hierbei fiir alle seine Wiinsche ein freundliches Entgegen-
kommen gezeigt hat, spricht der Verfasser auch an dieser Stelle seinen besonderen Dank aus.

Berlin, den 1. Oktober 1935. Johannes Bousset,
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ABSCHNITT A.

Das Liniensystem und seine Entwicklung.

Der Gedanke, in Berlin eine von der StraBenoberfliche unabhingige elektrische Schnellbahn zu erbauen,
geht bis auf die Zeit vor Eréfinung der Stadtbahn zuriick. Nachdem Werner von Siemens auf der Berliner
Gewerbeausstellung im Jahre 1879 eine schmalspurige elektrische Rundbahn fiir den Verkehr auf dem Aus-
stellungsgelinde gezeigt hatte, legte er im folgenden Jahr dem Polizeiprisidium und der Stadt Berlin ein
Konzessionsgesuch vor fiir eine elektrische Schnellbahn in Form einer Hochbahn im Zuge der Friedrichstrafe.
Nach diesem Plan war beabsichtigt, auf jeder Biirgersteigkante eine Reihe von S#ulen aufzustellen, die je eine
Plattform mit darauf verlegtem schmalspurigem Gleis tragen sollten (Abb. 1). Das Polizeiprisidium lehnte

\ /N /

22,00
13,00 . 4,50 ——}
i
e
Abb. 1. Geplanie Hochbahn Friedrichsirafe. Abb. 2. Geplante Hochbahn Leipziger Strafe.

diesen Entwurf ab. Siemens setzte sich hierauf mit dem Oberbaurat Dircksen, der die Oberleitung iiber den
Bau der Stadtbahn innehatte, in Verbindung. Da dieser nach den wihrend des Baues der Stadtbahn gesammelten
Erfahrungen die Ausfiihrung einer Tunnelbahn grundsitzlich ausschliefen zu miissen glaubte, kam man trotz
der Ablehnung der Hochbahn in der Friedrichstralle auf eine Hochbahn zuriick und versuchte es nun mit der
Leipziger Strae. Nach einem neuen Siemensschen Entwurf sollten zwar wiederum auf beiden Kanten der
Biirgersteige Sdulen aufgestellt werden, die aber quer iiber den Strafendamm gespannten Trigern zum Auflager
dienten, die ihrerseits die Plattform fiir zwei Schmalspurgleise iiber der Mitte des Fahrdammes tragen sollten
(Abb. 2). Auch dieser Entwurf war nicht durchzubringen, und zwar hauptsichlich deshalb nicht, weil die beiden
Entwiirfen als Muster dienende schon bestehende Hochbahn in New York (Abb. 3) mit ihrer nach Berliner
Begriffen allzu riicksichtslosen Gestaltung abschreckend wirkte. Wenn man einerseits die Voraussicht bewundern
Bousset, Die Beriiner Untergrundbahn. 1
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muB, mit der Siemens nicht lange nach seiner Erfindung der elektrodynamischen Maschine und des elektrischen
Motors diese Neuerungen fiir elektrische Stadtbahnen nutzbar machen wolite, so bleibt es anderseits verstidndlich,
daB die behordliche und oOffentliche Anschauung fiir die Erkenntnis der ZweckmiBigkeit, geschweige denn
Notwendigkeit von der Straflenoberfliche unabhingiger Verkehrsmittel in einer noch werdenden Grofistadt wie

Abb. 3. Hochbahn in der Nihe des Centralparks in New York.

Berlin nicht reif war. War doch nicht lange vorher eine staatliche Beteiligung an der Berliner Stadteisenbahn-
Gesellschaft nur unter Berufung auf die strategische Bedeutung der Stadtbahn durchzubringen gewesen. Die
offentliche Meinung duflerte sich damals im Hinblick auf einen nur innerstidtischen Zweck der Stadtbahn dahin,
es wiirde kaum jemand erst nach einem Bahnhof laufen, dort eine Treppe hinaufklettern, um auf einem anderen
Bahnhof wieder eine Treppe hinunterzuklettern. Indessen waren es auch ernstere und tiefer liegende Erwidgungen,
die es verhinderten, daf den von Siemens unablissig weitergefiihrten Studien zunichst kein Erfolg beschieden
war. Bereits damals wurde fiir die elektrische Schnellbahnform das Hochbahnsystem und das Untergrundbahn-
system in grundsitzlichen Gegensatz gebracht. Siemens mufite einsehen, dafi im Hinblick auf diese Sachlage
sehr eingehende Studien aller &rtlichen Verhiltnisse, der oberirdischen und unterirdischen Hindernisse, sowie
bis in Einzelheiten gehende Ausarbeitungen notig waren. So kam es, daB erst im Anfang der 90 er Jahre
Siemens den Behorden einen neuen Entwurf vorlegte, der sich nun aber nicht mehr auf eine einzige Linie
beschriinkte. Die Firma hielt dabei an der Grundidee der Hochbahn fest und wihlte, um allen Einwendungen
den Boden zu entzichen, eine Linienfithrung an oder iiber vorhandenen Wasserldufen, auf unbebautem Geldnde
und im Zuge solcher Strafien, bei deren Anlage mit einer Mittelpromenade die Herstellung einer Hochbahn
gleichsam vorausgesehen war. Der neue Plan (Abb. 4) enthielt neben Niveaustrecken in #ufieren Vorortbezirken
in der Innenstadt auch eine unterirdische Strecke. Diese war nicht in der Form einer eigentlichen Untergrund-
bahn geplant, sondern in der Form einer, wie die Firma Siemens & Halske sie nannte, Unterpflasterbahn (Abb. 5),
deren Ausfithrung sich als ein offener viereckiger Graben mit seitlichen Futtermauern und einer horizontalen
Decke unmittelbar unter dem Pflaster kennzeichnete. Je nach Vorhandensein von Grundwasser sollte die
Unterpflasterbahn auch eine kiinstliche Mauersohle erhalten. Nach diesem Siemensschen Plan handelte es sich
um zwei Linien: eine Ost-West-Linie und eine Siidwest-Nord-Linie. Beide Linien hatten die Strecke von der
Dennewitzstrae bis zum Wittenbergplatz gemeinsam. Auflerdem war der Ostzweig der erstgenannten Linie
noch mit dem Nordzweig der zweitgenannten Linie verbunden. Uber die Betriebsweise dieses ersten Netzes
hatte man sich wahrscheinlich noch keine sehr bestimmten Vorstellungen gemacht. Jedenfalls konnten auch
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Abb. 4, ===—— Rohrenbahnnetz der AEG — Spurweite 1,00 m — (Entwurf aus dem Jahre 1894)
= +m= Siemenssches Schnellbahnnetz — Spurweite 1,435 m —
bestehend aus: Hochbahn-, Flachbahn- und Unterpflasterbahnstrecken.
(Entwuri aus dem Anfang der 90er Jahre.)

Querschnitt. Querschnitt. bei der Firma damals noch keine

, StraBenkrone praktisch ausgereiften Begriffe von

. StralBenkrone

den Anforderungen eines entwickelten
grofistidtischen Schnellbahnbetriebes
bestehen. Das Netz enthielt also
Hochbahn-, Niveaubahn- und Unter-
pflasterbahn-Strecken.  Eine weit-
tragende Abweichung von den friihe-
ren Entwiirfen bestand ferner darin,
daB die Normalspur vorgesehen
wurde, und zwar mit dem Hinweis, man diirfte es sich nicht verschlieBen,
die Ziige auf die Lokalgleise der Stadtbahn iiberzufiihren, denn es sei
keine kiihne Voraussetzung, daff sich auf der Stadtbahn in kurzer Zeit
der elektrische Betrieb als zweckmiBig erweisen wiirde. Anderseits miifiten
auch die Straflenbahnen, deren elektrischer Ausbau doch unmittelbar
bevorstinde, auf die Hoch- und Untergrundbahn iibergefiihrt werden
Abb. 6. Rohrenbahn der AEG. konnen. In Wirklichkeit wurde gegeniiber dieser vorauseilenden Voraus-
lt

2 em Abb. 5. Slemenssche Unterpflasterbahn.
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setzung der elektrische Ausbau der Straflenbahn erst 12 Jahre spiter vollendet und der elektrische Betrieb auf
der Stadtbahn erst im Jahre 1928 aufgenommen.

Siemens kam es damals vor allem darauf an, fiir die Hochbahnteilstrecke eine Linienfiihrung zu wihlen,
bei der die Widerstdnde gegen das in Berlin neuartige Verkehrsmittel iiberwindbar erschienen, dies um so mehr,
als bei dieser Linienfithrung die Absicht einer Ergdnzung zur Stadtbahn hervortrat. In der Tat ergdnzt die
Ost-West-Linie zwischen Zoologischer Garten und Warschauer Briicke, deren Genehmigung die Firma zunichst
betrieb, die Stadtbahn zwischen diesen beiden gleichnamigen Bahnhéfen zu einem inneren Ring neben dem
duferen Ring der Stadt- und Ringbahn und bildet auflerdem eine Durchmesserlinie durch die siidlichen Stadt-
teile. Die Ost-West-Linie wurde im Osten in den Strafenzug der Skalitzer- und Gitschiner Strafle hineingelegt,
wo die durchgehende Mittelpromenade fiir die Anlage einer Hochbahn nicht weniger giinstig war als der
Landwehrkanaluferstreifen vom Halleschen Tor nach dem Westen bis zur Lichtensteinbriicke. Der Ubergang
vom Halleschen Ufer nach der BiilowstraBe unter Uberschreitung des Eisenbahngelindes des ehemaligen
Dresdener Bahnhofs und des Potsdamer Aufienbahnhofs trat erst dann an die Stelle der Landwehrkanal-Linien-
fiihrung, als von den stidtischen und staatlichen Behdrden die Ansicht vertreten wurde, man miisse dem ruhigen
Berliner Westen seinen Charakter wahren. Der Hochbahncharakter blieb aber zuniichst der Gesamtstrecke er-
halten, weil die Biilow-, Kleist-, Tauentzien- und HardenbergstraBe mit ihren Mittelpromenaden gleich giinstige
Vorbedingungen boten wie die obengenannten Strafien im Osten.

Ein wesentlicher Grund, weshalb Siemens bis zur Genehmigung der Ost-West-Linie so vielen Schwierig-
keiten begegnete, bestand darin, dafl die neuen elektrischen Schnellbahnen weder nach dem Eisenbahngesetz
vom Jahre 1838, noch nach der Gewerbeordnung behandelt werden konnten. Erst das Gesetz iiber Kleinbahnen
und Privatanschluibahnen vom 28. Juli 1892 schuf die gesetzliche Grundlage fiir das Verhiltnis zwischen dem
Wegeunterhaltungspflichtigen und dem Unternehmer einer solchen Bahn. Durch Kabinettsorder vom Jahre 1895
erhielt die Linie endlich durch Verleihung des Enteignungsrechtes die Zulassung, und unter dem 5. November 1897
wurde der Firma Siemens & Halske die Genehmigungsurkunde ausgestellt, nachdem am 25. Juni 1895,
5. November 1895 und 23. Mai 1896 mit den damals selbstindigen Stadtgemeinden, deren Gebiet die Bahn
berithrt, ndmlich Berlin, Schoneberg und Charlottenburg, Zustimmungsvertrige abgeschlossen waren.

Die Bemiihungen und Verhandlungserfolge der Firma Siemens & Halske veranlafiten auch andere Stellen,
mit Entwiirfen fiir elektrische Schnellbahnen in Berlin hervorzutreten, so vor allem die Allgemeine Elektricitits-
Gesellschaft. Der Entwurf dieser Firma vom Jahre 1894 (Abb. 4) umfaBte zwei rechtwinklig sich schneidende
Durchmesserlinien: Eine Nord-Siid-Linie durch die Friedrich- und Chausseestrafie mit einer siidlichen Kehrschleife
zwischen Bliicherplatz und Gneisenaustrafe und einer nordlichen Kehrschleife siidlich vom Ringbahnhof Wedding;
ferner eine Siidwest-Ost-Linie durch die Potsdamer-, Leipziger-, Konig-, Landsberger Strafie und Landsberger
Allee, mit einer westlichen Schleife zwischen Biilowstrale und Stubenrauchstrafie und einer 6stlichen Schleife
zwischen Landsberger Platz und Zentralviehhof. Aufler den beiden Durchmesserlinien plante diese Firma
zwei Ringlinien: Einen inneren Ring, im Norden und Siiden eingerahmt von der Georgenstrafe und der
Gitschiner Strafle, im Osten und Westen eingerahmt von der Prinzenstrafie, Dresdener Strafle und Koniggritzer
Strafle (jetzt Saarlandstrafie) ferner einen #dufleren Ring, im Norden und Siiden von der Invalidenstrafie, Kreuz-
berg- und Bergmannstrafle, im Osten und Westen umrahmt von der Grife-, Mariannen-, Andreasstrale und der
Hofjdgerallee. Die Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft wollte ihre Bahnen als Tieftunnelbahnen nach einem
damals schon in London angewandten Verfahren ausfithren. Jedes Gleis — es war Schmalspur von 1,0 m
vorgesehen — sollte eine eiférmige Tunnelrdhre von 2,8 m Breite und 3,0 m Hohe erhalten (Abb. 6). Dieser
Entwurf empfahl sich wohl als willkommene Ergdnzung des Siemens-Entwurfs, fand aber in Stadtbaurat Hobrecht,
der die Ausfiihrbarkeit des Rohrentunnels nach Londoner Muster im Berliner Untergrund fiir gefahrlich hielt und
daher auch fiir den Bestand seiner Kandle Befiirchtungen hatte, einen grundsitzlichen Gegner. Erwiigungen,
daB eine Stadtschnellbahn unter sonst gleichen Verhidltnissen eine um so groflere Anziehungskraft auf den
Verkehr ausiiben miisse, je ndher die Stationen der Straflenoberfliche liegen, und aus diesem Grunde der Bahn-
tunnel nicht unndtig tief gelegt werden diirfe, spielten damals noch keine Rolle. Eine weitere amtliche Befassung
mit dem Plan wurde zunichst aufgegeben und der Antragstellerin nahegelegt, den Beweis zu erbringen, dafi
die von Hobrecht vorgebrachten Bedenken unbegriindet seien. In der Tat hatte die Allgemeine Elektricitits-
Gesellschaft die Schwierigkeiten, denen das Schildvortriebsverfahren im Berliner Untergrund begegnen muf,
unterschitzt. Auch hinsichtlich anderer Entwurfsbestandteile wurde der Plan nicht als so ausgereift betrachtet
wie der Siemenssche. Die Schmalspur von 1,0 m sowie die Absicht, elektrische Lokomotiven an Stelle von
mehreren Motorwagen zum Antrieb der Ziige zu verwenden, konnte nicht als weitsichtig gelten. Die Allgemeine
Elektricitits-Gesellschaft entschlof8 sich zuniichst, die Tiefbaufirma Philipp Holzmann zu veranlassen, den Beweis
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zu erbringen, dafl die Herstellung eines Tieftunnels mit Schildvortrieb im Berliner Untergrund moglich sei.
Unter Beteiligung von mehreren Banken unter Fiithrung der Deutschen Bank wurde zu diesem Zweck die
Gesellschaft fiir den Bau von Untergrundbahnen gegriindet, die sich die Herstellung eines Spreetunnels bei
Treptow, der dem Betrieb einer Strafienbahn vom Schlesischen Bahnhof nach Treptow dienen sollte, als Probe-
tunnel genehmigen lief. Mit dem Vortrieb des Tunnels wurde Anfang 1896 begonnen. Im Februar 1899 war
der Tunnel zwar vollendet; der Bau hatte indessen gezeigt, daB die Schwierigkeiten und Kosten von der
Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft in der Tat unterschitzt waren. Hobrechts Befiirchfungen hatten sich vor-
erst bestdtigt. Die Bodenforderung aus dem Vortrieb war ganz erheblich gréfier als die vom fertigen Tunnel
verdringte Bodenmasse. Die am Spreeufer nahe dem Tunnel errichteten Mauerkorper kippten und stiirzten zum
Teil ein. Die Technik des Réhrentunnelbaunes mit Schildvortrieb war fiir Berliner Bodenverhiltnisse jedenfalls
nicht ausgereift. Er hatte sich hier zwar in freiem, nicht aber in bebautem Geldnde als durchfiihrbar erwiesen.
Die Entwiirfe der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft verschwanden von der Bildiliche.

Ein giinstigeres Schicksal hatten die Siemensschen Pline. In demselben Jahr, in welchem die Firma die
kleinbahngesetzliche Genehmigungsurkunde fiir die Ost-West-Linie zwischen Zoologischer Garten und Warschauer
Briicke mit Abzweigung nach dem Potsdamer Platz erhielt, und zwar etwa sieben Monate vorher, erfolgte die Griilndung
der ,Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin® gemeinsam durch die Firma
und die Deutsche Bank, die auf Grund sorgfiltiger Wirtschaftsberechnung die Finanzierung iibernahm. Die Bahn-
genchmigung ging auf die Gesellschaft, die sich kurz Hochbahngesellschaft nannte, iiber. Siemens & Halske
tibernahm den Bau und die Ausriistung der Bahn sowie nach Fertigstellung den Betrieb fiir ein Jahr, dessen
Ertrignis sie in diesem Jahr mit 4%/, des Anlagekapitals gewdhrleistete. Fiir neun weitere Jahre wurde der
Firma mafigeblicher Einflufl auf die Entwicklung des Unternehmens sichergestellt. Sie hat sich indessen hiermit
nicht begniigt, sondern sich, abgesehen von den elektrischen Lieferungen, auch in Form einer Tochtergesellschatt,
ndmlich der Siemens-Bauunion, in freier Konkurrenz an der Ausfithrung der U-Bahn-Erweiterungen erheblich beteiligt.

Am vorldufigen westlichen Endpunkte vor dem Stadtbahnhof Zoologischer Garten hatte der Siemenssche
Entwurf eine Schwiche, die freilich ihren Grund in der fiir die praktische Durchiiihrbarkeit noch ungeklirten
I[dee hatte, die Gleise der Hochbahn mit den Gleisen der Stadtbahn in Verbindung zu bringen. Ebenso war
die Weiterfithrung tiber die Stadtbahn hinaus konstruktiv unklar geblieben. Dieser Umstand war der duflere
AnlaBl dafiir, daB, wihrend im Osten bereits gebaut wurde, auf dem Westende in der Kleiststrafie und Tauentzien-
strafie das Hochbahnsystem zugunsten des Untergrundbahnsystems fallen gelassen wurde. Unter der Bedingung
dieser Umwandlung gestattete die Stadtgemeinde Charlottenburg die Fortfiihrung iiber die Stadtbahn hinaus
bis zum Wilhelmplatz (jetzt Richard-Wagner-Platz), und zwar nicht auf dem frither von Siemens vorgeschlagenen
Weg iiber den Liitzow (Abb. 4), sondern unter Benutzung des Hauptverkehrsweges, der BismarckstraBe. Damit
war die Idee einer Verbindung mit der Stadtbahn endgiiltig fallen gelassen.

Zu jener Zeit galt in Charlottenburg die Gegend am Richard-Wagner-Platz als Schwerpunkt der Stadt-
gemeinde. Das inderte sich, als sich Charlottenburg im Jahre 1902 auf die Initiative des Kaisers entschlof,
die damals noch schmale Bismarckstrale zu verbreitern und nach Westend iiber den Reichskanzlerplatz (jetzt
Adoli-Hitler-Platz) bis an die Spandauer Bahn und als Ddberitzer Heerstrafie weiterzufiihren. Es war in
diesem Zusammenhang offensichtlich, daB die Zukunft Charlottenburgs in dieser Richtung liegen wiirde. Die
Deutsche Bank hatte mittels der von ihr gegriindeten Neuwestend-Gesellschaft an der neuen Strafie bis zur
Spandauer Bahn ein 160 ha umfassendes Geldnde an sich gebracht. Sie vereinigte ihre Interessen mit denen
Charlottenburgs und des Forstiiskus als Besitzers des jenseits der Spandauer Bahn angrenzenden Teils des
Grunewalds, auf dem eine neue Rennbahn angelegt werden sollte, (wo jetzt an ihrer Stelle die Anlagen des
Reichssportfeldes entstehen) um die Untergrundbahn iiber BismarckstraBe hinaus (jetzt Deutsches Opern-
haus) weiter in der Richtung der Bismarckstrafle, durch den Kaiserdamm und sodann durch die Reichsstrafie
bis jenseits der Spandauer Bahn zu einem Bahnhof nahe dem jetzigen Reichssportfeld zu verlingern. Der
zundchst giénzlich unrentable Betrieb sollte durch Subventionierung der Hochbahngesellschaft gesichert werden.
Die Bemiihungen der Hochbahngesellschaft, Charlottenburg zugunsten einer Bauersparnis zum Verzicht auf den
von der Bismarckstrafle rechtwinklig abbiegenden Bahnzweig nach dem Richard-Wagner-Platz zu bewegen, gelangen
nicht, da die Stadtgemeinde vorausblickend die Fortfiihrung dieses Zweiges in ihr nérdlich der Spree gelegenes
Stadtgebiet im Auge hatte. Es zcigte sich hier, da8 die Vorortgemeinden im Hinblick auf ihre eigene Ent-
wicklung den grofien Vorteil einer von der Stralenoberfliche unabhiingigen elektrischen Schnellbahnverbindung
mit dem zentralen Berlin zu schétzen begannen. Der Bahnhof Deutsches Opernhaus mufte viergleisig angelegt
werden, damit der abbiegende Bahnzweig, dessen Verlingerung iiber die Spree hinaus freilich noch heute aus-
steht, auf alle Fille im anstofienden Pendelbetrieb bedient werden kann.
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Der Siemens-Plan hat sich bis heute wie folgt weiterentwickelt:

Es wurde in Betrieb genommen

im Jahre die Bahnstrecke Baulinge km
1902  zwischen Bf Warschauer Briicke und Bf Knie bzw. Bf Potsdamer Platz (alte Lagc des jetzlgen
Bfs Leipziger Platz) ., . . . . - . 11,2
1906  zwischen Bf Knie und Bf Richard- Wagner Platz e e e e e e e e e 1,4
1908  zwischen Bf Deutsches Opernhaus und Bf Adolf-Hitler- Platz e e e e e 29
zwischen Bf Potsdamer Platz und Bf Spitlelmarkt . . . . 2,2
1910 die Schoneberger Bahn als selhsmndxge Bahn zwischen Bf Nollendortp]aiz und Bi Irms
brucker Platz . . .. . . . 3,0
1913  zwischen Bf Spittelmarkt und B[ Nnrdring e e e e e e e e e e e e e 5,0
zwischen Bf Wittenbergplatz und Bf Thielplatz . . . 8,5
zwischen Bf Wittenbergplatz und Bf UhlandstraBe (zunac]lst einglemg im A:lsloﬁbetrleb) 1,6
1922  zwischen Bf Adolf-Hitler-Platz und Bf Reichssportfeld . . . . 1,8

1926 zwischen Bi Gleisdreieck und Bf Wittenbergplatz als selbstindige Forlsetz.ung des Oslzwenges
der Stammlinie, der bereits im Jahre 1912 durch Aufldsung des Gleisdreiecks ver-
selbstandigt war. Diese Bahnstrecke nahm die bisher im AnstoB betriebene Linie

nach Schéneberg und nach der UhlandstraBe in sich auf . . . . . . . . . . 2,2

1929 zwischen Bi Thielplatz und Bf Krumme Lanke . . . . . . . . . . . . . . . 3,2
zwischen Bf Reichssporifeld und Bf Ruhleben . . . . . . . . . . . . . . . 1.0

1930 zwischen Bi Nordring und Bf Pankow (Vinetastrafie) . . . . . . . . . . . . . 1,2

Mit der eigentiimlichen Bauart des Gleisdreiecks hatten Siemens & Halske zwar die Moglichkeit geschaffen,
aus der Mitte der Ost-West-Linie zunichst nach dem Potsdamer Platz und im Jahre 1908 weiter bis zum
Spittelmarkt in das Stadtinnere vorzustoflen. Es zeigte sich aber, nachdem der Verkehr zwischen dem Westen
und der Stadt den Verkehr zwischen dem Westen und Osten iiberfliigelt hatte, daff trotz der schienenfreien
Kreuzungen auf dem Gleisdreieck der durchgehende Verkehr vom Westen nach der Stadt und zugleich nach
dem Osten, selbst beim Verzicht auf durchgehende Ziige vom Osten in die Stadt, nicht in ausreichender Zug-
folge iiber das Gleisdreieck gefiihrt werden konnte. Die Aufldsung, d. h. die Trennung des Ostzweiges
unter Errichtung eines Umsteigebahnhofs auf dem Gleisdreieck erfolgte im Jahre 1912 (Abb. 7). Gleichzeitig
wurde der Plan gefafit, die Ostlinie,
jetzt Linie B genannt, selbstindig iiber
den Nollendorfplatz nach dem Witten-
bergplatz bis zum Niimberger Platz
weiterzufithren und von hier aus andere
Stadtgegenden des Siidwestens zu er-
schlieBen. Die damals selbstindige Stadt-
gemeinde Wilmersdorf und der weiter
nach Siidwesten anschlieBende fiskalische
Gutsbezirk Dahlem, der fiir die Bebauung
bereitgestellt werden sollte, zeigten sich
interessiert. Wilmersdorf baute die Unter-
grundbahn vom Niirnberger Platz bis zum
Breitenbachplatz, der Fiskus die weitere
Untergrundbahn bis Podbielskiallee und
die Einschnittbahn bis zum Thielplatz
und iibergaben der Hochbahngesellschaft den Betrieb, den diese in Verbindung mit ihrer eigenen Bahn zu
fiihren hatte. Die Zustimmung der auch hier weitblickenden Stadt Charloitenburg zu den auf ihrem Stadtgebiet
erforderlichen Neubauten und Umbauten auf dem Wittenbergplatz mufite die Hochbahngesellschaft mit einer
weiteren Abzweigung nach dem Kurfiirstendamm bis zur UhlandstraBe erkaufen. Der Umbau des Bahnhofs
Wittenbergplatz und der Neubau eines Untergrundbahnhofs Nollendorfplatz neben dem Hochbahnhof daselbst
erfolgte so, daB die aus dem Stadtinnern kommende Linie, jetzt Linie A genannt, sich auf dem Wittenbergplatz,
nach dem Zoologischen Garten und nach Wilmersdorf-Dahlem verzweigt, und die Ostlinie, jetzt Linie B genannt,
sich mittels der 1926 fertiggestellten neuen Verbindung vom Gleisdreieck aus auf dem Nollendoriplatz nach
der UhlandstraBe und nach Schoneberg verzweigt. Der Weltkrieg und seine Folgen verzdgerten freilich den
bereits 1914 beabsichtigten Baubeginn dieser neuen Verbindung.

Die Linienfiihrung vom Potsdamer Platz ins Innere der Stadt hatte ihr besonderes Schicksal. Bevor
Siemens & Halske auf ihren alten Plan zuriickkamen, die Leipziger Strale als Einfallstor in den Kern der Stadt

frither Abb, 7. Gleisdreieck.
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zu benultzen, trat sie mit zwei Plinen fiir die Fortsetzung hervor. Nach dem einen war das Ziel der Fort-
setzung der Schlofiplatz, der auf dem Wege Brandenburger Tor und durch die Strafie am Reichstagsufer, am
Bahnhof FriedrichstraBe vorbei, durch die Strale am Kupfergraben neben dem Zeughaus erreicht werden sollte.
Nach dem anderen sollte eine Linie, ausgehend von der Kopenicker Briicke, das linke Spreeufer bis zum Spittel-
markt verfolgend, durch die Mohrenstrae und VofBstraie in den Bahnhof Potsdamer Platz einmiinden (Abb. 8).
Beide Pline wurden verlassen, obgleich der erstere im Jahre 1897 durch allerhdchste Order bereits bewilligt
war. Zu den technischen Bedenken, daB der Verkehr den U-Bahnbau durch die Leipziger Strafie als einer
ausgesprochenen GeschiftsstraBe nicht zuliele, die zu zerstreuen die anfangs schwerfillige Bauweise des Tunnels
im Westen nicht angetan war, trat das weitere Bedenken der staatlichen Behorden, dafl die Straflenbahn in der
Leipziger Strafle die U-Bahn daselbst verbiete. Es mufite daher fiir die U-Bahn-Linienfiihrung der parallele
StraBenzug VofBstrafe—Mohrenstrafie gewihlt werden. Als durch ein Feststellungsverfahren in allen Instanzen
erwiesen war, dafl der Einspruch der Grofien Berliner Straflenbahn, den sie auch gegen diese Linienfiihrung erheben
wollte, unzuldssig sei, machten Siemens & Halske
einen letzten, aber vergeblichen Versuch, nunmehr
mit der Linienfithrung in die Leipziger Strafle
zuriickzugehen. Es verblieb indessen bei der
Linienfithrung Vofl-— Mohrenstrafle, der sich weiter
Ostlich freilich ein Hindernis in Gestalt des dem
Spittelmarkt vorgelagerten Hauserblocks zwischen
Niederwallstrae und Leipziger Strafe entgegen-
setzte (Abb. 8). Dies Hindernis, das die Verhand-
lungen zwischen der Stadtgemeinde und der
Hochbahngesellschaft sehr in die Linge zog, war
der Stadt nicht ganz unwillkommen. Denn nach-
dem im Jahre 1899 Stadtbaurat Krause an die
Stelle Hobrechts getreten war, hatte Berlin den
Plan gefaBt, es nicht der Hochbahngesellschaft und der Firma Siemens & Halske allein zu iiberlassen, die
Stadt Berlin und ihre Nachbargemeinden mit elektrischen Schnellbahnen zu versehen, sondern selbst in der
weiteren Entwurfsgestaltung der elektrischen Stadtschnellbahn maBgebend mitzuwirken und auch stadteigene, vom
Liniennetz der Hochbahngesellschaft unabhingige Linien zu bauen.

Siemens & Halske schlugen zunichst vor, im Zuge des chemaligen Griinen Grabens, eines alten Festungs-
grabens, dessen Lauf etwa mit den Grundstiicksgrenzen in dem vorgenannten Hiuserblock zusammenfillt,
wieder zur Hochbahn anzusteigen. Diese sollte den Spittelmarkt kreuzen, den Spreekanal auf eine Strecke
iiberbauen, die Spreeinsel westlich von der Inselbriicke iiberqueren, dann die Spree mit einer Briicke iiberschreiten,
am Nordufer die dort geplante Uferstrafe unter Hebung derselben unterfahren, um dann im Zuge des Krégels
iiber den Molkenmarkt, durch die Spandauer-, Rathaus- und Grunerstrae den Alexanderplatz als U-Bahn zu
erreichen.  Dieser Plan wurde abgelehnt. Die Stadt bestand auf eine Untertunnelung der Spree, die
Siemens & Halske damals angesichts der Erfahrungen beim Treptow - Tunnel noch scheute. Der weitere
Vorschlag, durch den Hiuserblock zwischen Jerusalemer Strafie und Spittelmarkt in der Verlingerung der
Mobhrenstraie cine Strafle zu legen und diese fiir die U-Bahn-Linienfiilhrungen zu benutzen, scheiterte daran,
daBl die Stadtgemeinde der Hochbahngesellschaft die gesamten Kosten fiir die Strafendurchlegung aufbiirden
wollte. So entschlofl sich dann die Hochbahngesellschaft, die Linienfiithrung auf dem Gendarmenmarkt aus
der Mohren- in die Taubenstrale abzubiegen und durch die freilich enge Niederwallstrafie zu fiihren. Sie nahm
also wohl oder iibel an Stelle der schlanken die gewundene Linienfithrung und auflerdem das Risiko des Baues
durch die enge Niederwallstrae und den Spreetunnel in den Kauf. Die Stadtgemeinde gab sich zufrieden,
und im Jahre 1906 wurde der Vertrag zwischen der Stadt und der Hochbahngesellschaft geschlossen. In
diesem verpflichtete sich die letztere zum etappenweisen Bau vom Spittelmarkt durch die Wall-, Kloster- und
GrunerstraBe nach dem Alexanderplatz und von hier durch die Alexanderstrafie (jetzt Memhardtstrafie), Kaiser-
Wilhelm-Strafle, Hankestrafle, in die Schonhauser Allee bis zum Nordring der Staatsbahn. Es wurde der
Hochbahngesellschaft gestattet, die Bahn in der breiten Schénhauser Allee als Hochbahn zu bauen und
die Ubergangsrampe zwischen Oderberger Strafie und Danziger Strafe anzulegen.

Die Ankiindigung der Hochbahngesellschaft im Jahre 1908, dafi sie auch beabsichtige, ihrem Netz ecine
Linie vom Alexanderplatz durch die Kaiserstrafle und Grofie Frankfurter Strae nach der Frankfurter Allee
anzuschliefen und dementsprechend den Bahnhof Alexanderplatz als Umsteigebahnhof einzurichten, fand

Abb. 8. Alte Siemenssche Linienentiwiirie.
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zundchst bei der Stadtgemeinde keinen Widerhall. Erst als die Hochbahngesellschaft mit dem Plan hervortrat,
dafl sie die neue Linie in eine unmittelbare Zugverbindung mit ihrem iibrigen Bahnnetz bringen wiirde,
entschloff sich die Stadtgemeinde im Mai 1914, kurz vor Ausbruch des Weltkrieges, zur Zustimmung. Der
Bahnhof Klosterstrale, urspriinglich nur als Durchgangsbahnhof gedacht, wurde so angelegt, dafl er ohne
Umstidnde in einen Trennungsbahnhof umgewandelt werden kann, von dem aus die neue Linie aus der
Klosterstrafie in die Konigstraie abzweigen und weiter durch die Landsberger StraBle, Weberstrafle nach der
Frankfurter Allee geleitet werden sollte. Der Krieg und seine Nachwirkungen, die Umbildung der Stadt-
gemeinde Berlin sowie endlich die Vereinigung aller o&ffentlichen stiddtischen Verkehrsmittel aufierhalb der
Reichsbahn in das stidtische Unternehmen der Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft haben es bewirkt,
daB die Linie nach der Frankfurter Allee in einem anderen, verkehrstechnisch iiberlegeneren Zusammenhang und
in weiterer Erstreckung nach Osten zur Ausfiihrung gekommen ist.

Das im Rahmen der Hochbahngesellschaft geschaffene, in Abb. 16 mit den Linien A und B bezeichnete
Bahnnetz mit seinem von Siemens & Halske eingefiihrten Normalprofil hatte, soweit es sich nicht lediglich um
Verldngerungen iiber die sieben vorldufigen Endpunkte hinaus handelte, seinen Abschlufi erhalten. Solche
Verlingerungen hatte die Hochbahngesellschaft bereits folgende geplant:

Von Bf Reichssportfeld nach Spandau,

von Bf Richard-Wagner-Platz nach dem Gustav-Adoli-Platz,
von Bf Uhlandstrafie nach Halensee,

von Bf Nordring nach Pankow.

Davon sind unter dem EinfluB der Stadt Berlin ausgefiihrt die Verlingerungen:

Vom Bf Reichssportfeld bis zum Bf Ruhleben an der Spandauer Chaussee, wo der Anschlufi an die
nach Spandau fithrende Stralenbahn gewonnen wurde,
iiber den Bf Nordring hinaus um einen weiteren Bahnhofsabschnitt nach Bf Pankow (Vinetastrafle).

Da die Ausfiihrungsweise als Hochbahn selbst in breiten Stralen wie die Schonhauser Allee
in den maBgebenden stidtischen Kreisen nicht beliebt war, mufite, im Gegensatz zu dem fritheren
Plan der Hochbahngesellschaft, schon der Bahnhof Pankow (Vinetastrafle) und die weiterhin geplante
Verlingerung nach der Breiten Strafie in Pankow unter die Strafle gelegt werden.

Endlich wurde die am Thielplatz endende Einschnittbahn als solche bis zum Bahnhof Krumme
Lanke an der Alsenstrafie verlingert., Wie an ihrer Vorstrecke, beteiligte sich auch an dieser Verlingerung
der mit seinem Grundbesitz bis zur Kronprinzenallee interessierte Forstfiskus und der weiterhin mit
seinem ausgedehnten und wertvollen Grundbesitz interessierte ehemalige Sommerfeld-Konzern. Fiir die
weitere bisher unterbliebene Verlingerung als Tunnelbahn bis zum Bahnhoi Zehlendori-West der
Wannseebahn wurde Vorsorge getroffen, indem die Alsenstrafle siidlich vom Bahnhof Krumme Lanke
untertunnelt wurde.

Seit Ausgang der 1890er Jahre entwickelte sich, wie bereits erwdhnt, bei der Stadtgemeinde der Plan,
eigene Schnellbahnlinien auch als Betriebsunternehmerin zu bauen, die nicht wie die Linien der Nachbar-
gemeinden Schoneberg, Wilmersdorf und Dahlem als Teilabschnitte des Netzes der Hochbahngesellschaft dieser
zum Betriebe iibergeben werden muBten. AuBerlich versinnbildlichen diese Linien schon dadurch ihre Unab-
hingigkeit von dem Netz der Hochbahngesellschaft, daBl ein anderes und weiteres Normalprofil eingefiihrt
wurde (Abb. 9 u. 10). Ap dem Siemensschen Grundsatz der Tunnelhochlage unter Ausfithrung im Tagebau

Abb. 10.
GroBprofiltunnel.
(Stadt Berlin)

Abb. 9.
Kleinprofiltunnel.
(Hochbahngesellschait)

hat die Stadtgemeinde indessen festgehalten. Sie hat seither drei Linien gebaut, davon zwei Linien,
die Linien C und D, in nordsiidlicher Richtung (Abb. 15). Die Linie C verlauft von der Seestrafie
durch die Miiller, Chaussee-, Friedrich-, Belle-Alliance-StraBe, iiber das Tempelhofer Feld bis zum Siidring-
bahnhof Tempelhof der Reichsbahn, mit einer Abzweigung im Siiden vom Bahnhof Belle-Alliance-Strafle durch die
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Gneisenaustrafie, Hasenheide, Berliner Strafle, Bergstrafe, iiber den Siidringbahnhof Neukélln der Reichsbahn
hinaus bis zur Kreuzung der Grenzallee mit der Rudower Strafie. Die Linie D fiihrt vom Reichsbahnhof Gesund-
brunnen durch die Brunmen-, Rosenthaler, Weinmeister-, Miinz-, Dircksen-, Alexander-, Briicken-, Neander-,
Prinzen-, Ritter-, Reichenberger, Kottbusser Strafie, Kottbusser Damm, iiber den Hermannplatz, durch die
Hermannstrafie bis zur Kreuzung mit der Leinestrafie.

Zur Bauausfithrung der erstgenannten Linie, fiir deren Hauptabschnitt von der Seestrafie bis zur Belle-
Alliance-Strafle die landespolizeiliche Genehmigung im Jahre 1912 erteilt wurde, bestellte die Stadtgemeinde
das Bauamt der Nordsiidbahn. Dies begann die Bauarbeiten Ende 1912 und fiihrte sie mit Unterbrechungen
und Stockungen wihrend des Weltkrieges und der Inflation im Jahre 1923 zu Ende. Die als selbstindige
stidtische Gesellschaft im Mai 1922 gegriindete Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft sollte auch das
Eigentum und den Betrieb dieser Bahn iibernehmen. Da aber die Gesellschaft noch nicht iiber einen eigenen Wagen-
park verfiigte, kaufte sie von der Hochbahngesellschaft hier bereitstehende Wagen. Die Hochbahngesellschaft
gab diese Wagen unter der Bedingung, daf} ihr der Betrieb iibertragen wiirde, den sie im Jahre 1923 aufnahm.

Schon vor der Griindung der Einheitsgemeinde Grof-Berlin im Jahre 1920 war durch einen Vertrag
zwischen Berlin und der damals selbstindigen Stadtgemeinde Neukdlln die Fortfiihrung der Linie C in diese
Nachbargemeinde gesichert. Der Bahnhof Belle-Alliance-Strafle wurde daher als Trennungsbahnhof gebaut, von dem
die beiden siidlichen Zweige nach Neukolln einerseits und Tempelhof anderseits ausgehen. Auch der Bau
dieser beiden Zweiglinien erfolgte durch die Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft, nachdem in Neuk&lin
Teilstrecken dieses Zweiges vom ortlichen Bezirksamt bereits vorbereitet waren. Die Inbetriebsetzung erfolgte
in Etappen, und zwar

des Neukéllner Zweiges
von Bi Hallesches Tor bis Bf Kaiser-Friedrich-Platz im Jahre 1924

von Bf Kaiser-Friedrich-Platz bis Bf Bergstrafle im Jahre 1926

von Bf Bergstrafie bis Bf Grenzallee im Jahre 1930
des Tempelhofer Zweiges

von Bf Belle-Alliance-Strafie bis Bf Kreuzberg im Jahre 1926

von Bf Kreuzberg bis Bf Flughafen im Jahre 1927

von Bf Flughafen bis Bf Tempelhof (Siidring) im Jahre 1929.

Inzwischen hatte die Stadt Berlin im Jahre 1926 in einem Abkommen mit der Hochbahngesellschait
durch Einbringung der Linie C zwischen den Bahnhofen Seestrafe, BergstraBe und Kreuzberg und der
sogenannten Schoneberger Bahn zwischen Nollendorfplatz und Innsbrucker Platz die Aktienmajoritit und hier-
mit den mafBgebenden EinfluB innerhalb der Hochbahngesellschaft gewonnen. Im Jahre 1928 wurden die
U-Bahn, die Strafienbahn und der Autobus zu einer stidtischen Gesellschaft, der Berliner Verkehrs-Aktien-
gesellschait, zusammengeschlossen, die mit dem 1. Januar 1929 den Betrieb aller dieser Verkehrsmittel iiber-
nahm. Die Hochbahngesellschaft, deren Bauaufgaben die Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft mit iibernahm,
trat zugleich in Liquidation.

Wie der Plan der Linie C zwischen der Seestrafie im Norden und Tempelhof und Neukélln im Siiden in
ihrem mittleren wesentlichen Teil zwischen dem Nordring der Reichsbahn und der Gneisenaustrafie seinen Vor-
liufer in dem Entwurf der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft vom Jahre 1894 hatte, so hatte auch der Plan
der zweiten Nordsiidlinie, der Linie D, zwischen dem Nordringbahnhof Gesundbrunnen und dem Siidringbahnhof
Neukdlln, deren schlieBliche Durchfithrung die Stadt Berlin gleichfalls durch ihre Nordsiidbahn-AG. bewirkte, ihren
Vorldufer. Es war dies der Plan, den die Continentale Gesellschaft fiir elektrische Unternehmungen
den stidtischen und Staatsbehorden im Jahre 1902 vorlegte. Diese Gesellschaft unternahm es, das Prinzip der
Langenschen Schwebebahn, das sie fiir eine Lokalbahn im Wuppertal zwischen Elberfeld und Barmen durch-
gefiihrt hatte, auch in Hamburg und Berlin zur Anwendung zu bringen. Sie schlug in Berlin eine Schwebe-
bahn vor, deren Linienfiithrung im wesentlichen derjenigen entspricht, in der die U-Bahn dieser zweiten Nord-
stidlinie spater zur Durchfiihrung gekommen ist. Noch wihrend der Verhandlungen machte die Allgemeine
Elekfricitits-Gesellschaft zum zweiten Male der Stadt das Anerbieten, eine U-Bahn zu bauen, die sich etwa
mit der Linienfiihrung des Schwebebahn-Plans deckte. Der Stadt Berlin, die sich, solange ihr Bauplan fiir
die obengenannte erste Nordsiidbahn nicht durchgefiihrt war, nicht mit einer zweiten U-Bahn festlegen
mochte, kam diese Doppelbewerbung gelegen. Es wurde ihr so erleichtert, die ihr von vornherein
unsympatische Schwebebahn, von der die Continentale Gesellschaft fiir elektrische Unternehmungen in der
Brunnenstrale ein kurzes Stiick als Probeausfithrung gebaut hatte (Abb. 11), durch BeschiuB der stidtischen
Korperschaften zugunsten des von der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft vorgelegten Planes abzulehnen.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn. 2



10 Das Liniensystem und seine Entwicklung

Dieser erhielt im Jahre 1912 die Zustimmung der Stadt Berlin und im Jahre 1913 die landespolizeiliche
Genehmigung. Der Continentalen Gesellschaft war es auch mit ihrem Plan, den sie im Jahre 1904 der
Stadtgemeinde Schoneberg fiir ihr Gebiet vorgelegt hatte, nicht besser ergangen als mit ihrem Berliner Plan.
Auch Schoneberg baute seine U-Bahn.

Mit ihrem neuen Plan hatte die Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft das System der Rohrenbahn ver-
lassen und sich dem von Siemens & Halske cingefiihrten System der Unterpflasterbahn angeschlossen.  Sie griindete
zur Durchfithrung des Unternehmens die AEG-Schnellbahn-AG., die die Bauarbeiten noch im Jahre 1913
in Angriff nahm. Nachdem in der Brunnenstraie ein etwa 1600 m langes und in der Briickenstrafie ein etwa
150 m langes Tunnelstiick fertiggestellt und in der Miinzstrafle, Kaiser-Wilhelm-Strafie, Neue Friedrichstrafie und
Dresdener Strafle, vor allem an der Sprecunterfithiung die Bauarbeiten in Angriff genommen waren, kam der
Bau wihrend des Krieges nach und nach zum Stillstand. Nur der Spreetunnel wurde unter grofien Schwierig-
keiten, die sich aus dem Mangel an Material und Arbeitskriften ergaben, durchgefiihrt. Die Kriegsfolgen mit
den Auswirkungen der Inflationszeit veranlaten die Gesellschaft, auf die Zuendefithrung des Unternehmens zu
verzichten und im Jahre 1923 in Liquidation zu treten. Die Stadt Berlin machte von dem ihr vertragsmiflig zu-
stechenden Rechte Gebrauch, die bereits fertiggestellten Bauten zu iibernehmen und einigte sich nach einer
prozessualen Auseinandersetzung mit der Gesellschaft, der zufolge von dieser fiir gewisse Straienwiederherstellungen
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Abb, 11. Schwebebahnentwurf fiir die Brunnenstrage.

eine Abfindungssumme an die Stadt gezahlt wurde. Mit der Vollendung der Bahn wurde die Berliner Nordsiid-
bahn-Aktiengesellschaft betraut, nach deren Vorschlag dann drei entscheidende Anderungen in der Linien-
fiihrung vorgenommen wurden. Nach dem Plane der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft sollte nimlich
die Bahn zwischen den Bahnhifen Weinmeisterstrale und Neanderstrafie den Weg aus der Weinmeisterstrafie
durch die Kaiser-Wilhelm-StraBe, Neue Friedrichsirafle schrig unter der Spree zwischen der Waisenbriicke und
Jannowitzbriicke in die Briickenstrale nehmen. Auf dieser Teilstrecke hatten die Bahnhofe an der Konig-
strae und in der Neuen Friedrichstrale zugunsten geringerer Baukosten verkehrlich ungiinstige Lagen. Daher
galt es hier eine Linieninderung vorzunehmen, fiir die zunichst die Ansichten auscinandergingen (Abb. 12).
Nach dem Vorschlag der Berliner Nordsiidbahn-AG. wurde der Bahnhof an der Konigstrale ndher an den
Alexanderplatz in die Dircksenstrafe gelegt und der andere Bahnhof in der Neuen Friedrichstrale nach
dem verkehrsreichen StraBenknotenpunkt Ecke Alexanderstrale und Holzmarkstrale an den Stadtbahnhof
Jannowitzbriicke verschoben. Der hierdurch freilich erforderlich werdende neue Spreetunnel im Zuge der
Alexander-— Briickenstrale und andere Schwierigkeiten erhohten die Baukosten nicht unerheblich, aber der
Vorteil, gleichzeitig mit dem U-Bahn-Bau die strafenverkehrlich notwendige Verbreiterung der Jannowitzbriicke
und eine Baufluchtendnderung am Nordufer der Spree vornehmen zu koénnen, sowie die ganz erheblich bessere
Verkehrslage der neuen Bahnhéfe am Alexanderplatz und an der Jannowitzbriicke veranlafiten die stiddtischen
Korperschaiten, diesen Anderungen der Linienfiihrung zuzustimmen. Siidlich der Spree wurde die Linie ferner
anstatt {iber den Oranienplatz iiber den verkehrswichtigeren Moritzplatz gefithrt und zugunsten des Umsteige-
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verkehrs mit der Linie B am Kottbusser Tor der Hochbahnhof der Linie B um 100 m nach Westen verschoben.
Endlich wurde im Interesse einer giinstigeren Lage der Kreuzungsbahnhof mit der Linie C als Turm-
bahnhof auf dem Hermannplatz an Stelle des von der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft geplanten Rich-
tungsbahnhofs in der Hasenheide ausgefiihrt,
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Abb, 12. Die Varlanten der Linie D zwischen den Bahnhdfen Weinmeistersirae und NeanderstraBe.

Die Inbetriebsetzung ist etappenweise erfolgt
von Bf Boddinstafle bis Bf SchénleinstraBe im Jahre 1927
von Bf SchénleinstraBe bis Bf Neanderstrafie im Jahre 1928
von Bf Boddinstrafie bis Bf Leinestrafie im Jahre 1929
von Bf Neanderstrafie bis Bf Gesundbrunnen im Jahre 1930.

Kricg und Kriegsfolgen hatten die Hochbahngesellschaft daran gehindert, die ihr im Jahre 1914 konzes-
sionierte U-Bahn-Erweiterung nach dem Osten Berlins, der Frankfurter Allee, zur Ausfithrung zu bringen.
Diese U-Bahn war nach dem Plan der Hochbahngesellschaft, wie schon erwihnt, als ein vom Bahnhof Kloster-
strale ausgehender Zweig der Linie A gedacht, so dafl die Mittelstrecke zwischen Wittenbergplatz und Kloster-
strae sich wie dort nach Westen und Siidwesten, hier nach Norden und Osten verzweigen sollte. Dieser
Ostzweig sollte westlich vom Nordringbahnhof Frankfurter Allee an der Kreuzung mit der Voigtstraie seinen vor-
laufigen Endpunkt erhalten. Es sei noch erwidhnt, da8 die urspriingliche Ansicht der Hochbahngesellschaft, in der
mindestens 40 m breiten Frankfurter Allee wieder das Hochbahnsystem zur Geltung zu bringen, bei der Stadt-
gemeinde keine Gegenliebe fand. Diese Haltung der Stadt war auch darin begriindet, daf der hier hoch-
liegende Nordring der Reichsbahn von einer Hochbahn in einer Hohe von iiber 12 m iiber Straflenkrone hiitte
gekreuzt werden miissen.

Der von der Hochbahngesellschaft nicht mehr zur Ausfithrung gekommene Plan wurde von der Stadt-
gemeinde in anderer und erweiterter Form durchgefiihrt. Aus der Erwidgung, daf auf weite Sicht das Mittel-
stiick der Linie A den Verkehr nach den beiden verkehrsreichen StraBenziigen der Schonhauser Allee und der
Frankfurter Allee nicht wiirde bewiltigen kénnen, wurde die Linie E verselbstindigt. Sie erhielt zwar vorldufig
ihren westlichen Endpunkt in der KonigstraBe an der Jiidenstrafle, doch mit dem Ausblick, sie spiter iiber den
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Molkenmarkt, den Miihlendamm, durch die Leipziger Strafie nach der Potsdamer und Hauptstrafie durch den
Stadtkern hindurch zu fiihren. Die Technik des Tunnelbaues schien der Stadt nunmehr reif fiir einen Bau
durch die frither so gefiirchtete Leipziger Strafle. Konkurrenzriicksichten sind durch die Zusammenlegung der
6ffentlichen Verkehrsmittel ausgeschaltet. Die Verselbstindigung der Linie E hatte zur Folge, dafi sie auch in
dem erweiterten Profil der Linien C und D ausgefiihrt werden konnte. Der Bau der Linie E wurde von der
Stadt zum Anlafl genommen, die Baufluchten um den Alexanderplatz und des Platzes selbst den derzeitigen und
kiinftig zu erwartenden Verkehrsverhiltnissen anzupassen (Abb. 13 u. 14). Unter anderem wurde die Einfiihrung

Abb. 14. Der Alexanderplatz und Umgebung wie sie fiir kiinftig geplant wurden.

der breiten Ausfallstraie, der Frankfurter Allee, in den Alexanderplatz dadurch wesentlich verbessert, daff im
Zuge der GroBen Frankfurter Strafie die Hiuserblocke zwischen Landsberger Strafe und Kaiserstraflie aus-
gebrochen wurden. In diesen Straflendurchbruch wurde die U-Bahn eingebaut, anstatt dafl sie nach dem
friitheren Plan der Hochbahngesellschaft diber den Biischingplatz und durch die Weberstrafle gefiihrt wurde. Am
Ostende dehnte die Stadt den Plan der Hochbahngesellschaft erheblich aus. Die Bahn wurde nicht nur durch
die Frankfurter Allee in ihrer Gesamterstreckung, sondern weiter iiber den Bf. Lichtenberg-Friedrichsfelde
der Reichsbahn durch die Prinzenstraflie bis zur alten Dorfaue von Friedrichsfelde, der jetzigen Wilhelmstrafle,
gefiihrt, wo sich siidlich dieser Straflen ein passendes Gelinde fiir einen ausgedehnten Betriebsbahnhof bot.
Die Inbetriebstellung der Linie E erfolgte in ihrer ganzen Linge auf einmal am 20. Dezember 1930.

Das Liniensystem und seine Entwicklung
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Abb. 15. Das derzeitige Linienneiz der Berliner U-Bahn.

Mit dem Bau der Linien D und E hat das Liniennetz der Berliner U-Bahn derzeitigen Abschluf3 erhalten
(Abb. 15).

Am Beginn des Jahres 1929 iibergab der Vorsitzende des Aufsichtsrats der Berliner Verkehrs-Aktien-
gesellschaft den stidtischen Korperschaften im Zusammenhang mit der Vorlage zur Beschlufifassung iiber ein
weiteres fiinfjdhriges Programm fiir Schnellbahnbauten eine von der Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft im
Benehmen mit ihm ausgearbeitete Denkschrift iiber den Vollausbau des Berliner Schnellbahnnetzes. In dem
dieser Denkschrift beigegebenen umfangreichen Planmaterial wurden alle schon friiher aufgestellten Vorentwiirfe
verarbeitet. Durch diese Vorlage und durch dies Planmaterial sollte den stddtischen Korperschaften gegeniiber
Rechenschaft dariiber abgelegt werden, wie sich der zundchst fiir den Fiinfjahresplan bestimmte weitere Ausbau
in einen groferen Gesamtrahmen ecinfiigt, der, ohne dafl hiermit eine Festlegung dieses Gesamtrahmens in
allen Einzelheiten vorweggenommen werden sollte und konnte, zunichst bis auf weiteres fiir alle stddtischen
Dienststellen richtunggebend sein sollte. Der Fiinfjahresplan wies die folgenden Erweiterungen des U-Bahn-
Netzes aus:

Die Verlingerungen der Linie C
durch die SeestraBe nach Norden um 2,0 km, ndmlich zwei Bahnhofsabschnitte bis zur Scharnweberstrafie,

durch die Berliner Strafle nach Siiden um 1,7 km, ndmlich gleichfalls zwei Bahnhofsabschnitte bis zum
Teltowkanal;

die Verlingerung der Linie D

durch die Hermannstrae nach Siiden um 0,8 km, nimlich einen Bahnhofsabschnitt bis zum Siidring-
bahnhof Hermannstrafie;
ferner
den Weiterbau der Linie E
durch die Stadt nach Westen in einer Linge von 5,4 km, und zwar durch die Konigstrafie, Spandauer
StraBe, den Miihlendamm, die Gertraudtenstrale, iiber den Spittelmarkt, durch die Leipziger Strafe,
iber den Leipziger Platz—Potsdamer Platz, durch die Potsdamer Strafie bis zum Kleistpark;
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cine neue Linie F,

die in einer Linge von 5,0 km dazu bestimmt war, den nordwestlichen Stadtteil Moabit an das
U-Bahn-Netz anzuschliefen. Diese Linie sollte ausgehen vom Halleschen Tor und durch die Strese-
mannstrafle (jetzt SaarlandstraBe), tiber den Potsdamer Platz, durch die Hermann-Goring-Strafe, iiber
den Konigsplatz, durch die Alsenstrale, am Lehrter Bahnhof vorbei bis Alt-Moabit (Kriminalgericht)
fithren,

Nebenher sollte durch Verlingerung der Linie A im Westen {iber den Bf. Krumme Lanke hinaus
der Anschlufi an die Wannseebahn in ihrem Bf. Zehlendorf-West gewonnen werden.

Wiihrend durch Stadtverordnetenbeschlufl vom 16. April 1929 die sofortige Durchfithrung der Verldngerungen
beschlossen wurde, wurde die Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft beauftragt, fiir die beiden letzten Linien
zundchst die Konzessionserteilung zu betreiben und Vorschlige fiir die insbesondere in der Leipziger Strafle
anzuwendende Baumethode zu machen.

Der beabsichtigte stetige Ausbau des Berliner Schnellbahnnetzes hat indessen eine Unterbrechung erfahren
miissen. Die Berliner Nordsiidbahn-Aktiengesellschaft begann zwar mit dem Bau der vorgenannten Erweiterungen
und forderte die Plangestaltung der beiden neuen Linien, aber die ungiinstigen wirtschaftlichen Verhiltnisse
zwangen die Stadtgemeinde dazu, die Bauarbeiten einzustellen und alle weiteren Vorarbeiten bis auf weiteres
ruhen zu lassen.

ABSCHNITT B.

Die Normen fiir die Linienfihrung und fiir die allgemeinen Abmessungen

der Bauwerke.

Das Netz der Berliner U-Bahn besteht aus Hoch-, Untergrund-, Einschnitt- und Damm-Bahnstrecken.
Auf der Linic A befinden sich Strecken jeder dieser Bauarten; die Linie B hat etwa zu gleichen Teilen Hoch-
und Untergrund-Bahnstrecken; die Grofiprofillinien C, D und E sind in ihrer ganzen Ausdehnung Untergrund-
bahnen (vgl. die Tabelle auf S. 30).

Die Strafien, denen die Hochbahnstrecken der Linien A und B folgen, besitzen zwei Fahrdimme, zwischen
denen sich eine Mittelpromenade befindet, die sich wie vorbestimmt zur Aufnahme der cisernen Viadukte dar-
bot, so daB eine Uberbauung der Fahrdimme in ihrer Lingserstreckung, wie sie der ehemalige die Stadt-
verwaltung abschreckende Siemenssche Hochbahnentwurf in der Leipziger Strafle vorsah, nicht erforderlich wurde.

Es war von vornherein die Einstellung der Stadt Berlin, dafl eine Hochbahn auf breite Straflen mit einer
solchen Mittelpromenade angewiesen bleiben miisse. In engen Straflen wiirde sie den Hiusern und ihren
Bewohnern den natiirlichen Anspruch auf frefe Luft- und Lichtzufithrung unzuldssig schmilern. In Abhidngig-
keit vom Charakter der jeweiligen Stadtgegend blieb es zundchst dahingestellt, welche Breite fiir die Hochbahn
ausreichend sein sollte. Hiernach wurde also grundsitzlich eine Grenze anerkannt, an der einerseits der Haus-
besitzer den Charakter der Strafie als Verkehrsvermittlerin, anderseits die Bahn das Recht der Anwohner auf
Licht und Luft anzuerkennen haben. Es wird allgemein ausgesprochen werden diirfen, dafl, vom Fahrgast aus
beurteilt, die Hochbahn der Tunnelbahn vorzuziehen ist, wihrend stidtebaulich und vom Anwohner aus das
Umgekehrte der Fall ist. Die engste Strafie, in der in Berlin eine Hochbahn zur Ausfithrung kam, ist die
rd. 30,0 m breite Gitschiner Strafe (Abb. 16 u. 17). Aber selbst hier hat sich die anfingliche Befiirchtung der
Hausbesitzer, dafi eine Entwertung ihrer Grundstiicke auch mit Riicksicht auf den Lirm des Bahnbetriebs ein-
treten wiirde, ebensowenig wie am Halleschen Ufer und in der Biilowstrafle bewahrheitet. Das Gegenteil trat
ein, womit die wegen Entwertung der Grundstiicke angestrengten Prozesse gegenstandslos wurden.

Die Normen fiir die Linienfilhrung und fiir die allgemeinen Abmessungen der Bauwerke 15

Die Hohenlage der Hochbahn iiber dem Straflenniveau wurde durch die Forderung der Stadt bestimmt,
daB iiber den Fahrdimmen der kreuzenden Strafen ein LichtmaB von mindestens 4,55 m verbleiben miisse,
iiber den Mittelpromenaden durfte es auf mindestens 2,80 m eingeschrinkt werden. Bei der jiingsten Hoch-
bahnstrecke in der Richtung nach Pankow wurde jenes Mafl im Jahre 1927 auf 4,60 m erhéht. Dementsprechend
betriigt die Normalhohe der Schienenoberkante auf den Viadukten rd. 5,50 m iiber dem StraBenniveau. Ihre
hochste Lage iiber diesem Niveau erreicht die Hochbahn dort, wo sie am Tempelhofer Ufer die Reichsbahn
und zugleich den Landwehrkanal iiberschreitet. Der Hohenunterschied betrdgt hier 10,84 m. Auf dem eisen-
bahnfiskalischen Gelinde des Potsdamer Aufienbahnhofs, wo die Hochbahn die vom Potsdamer Bahnhof aus-
gehenden Ferngleise, die Vorort- und Ringbahngleise sowie die Gleise des Potsdamer Giiterbahnhofs kreuzt,
entspricht das Lichtmaf iiber S. O. der Reichsbahn dem Normalprofil der Reichsbahn. Dort, wo die Linien A
und B den Ring- und Vorortviadukt der Reichsbahn kreuzen, dessen S. O. 4,25 m iiber S. O. des Giiterbahnhofs
liegt, erreicht der Hochbahnviadukt mit rd. 11,0 bzw. rd. 12,0 m {iber diesem Bahnhof seine iiberhaupt
hochste Lage.

~ |
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Abb. 16. Gitschiner StraBe mit Hochbahn. Abb. 17. Gitschiner StraBe mit Hochbahnhof PrinzenstraBe.

Fiir die U-Bahn hatte die Firma Siemens & Halske im Gegensatz zu den tiefliegenden Rdhrentunneln
des ersten Entwurfs der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft den unmittelbar unter der Strafle liegenden Unter-
pilastertunnel — wie sie ihn anfinglich, um seine der Strafienoberfliche nahe Lage hervorzuheben, nannte —
vorgeschlagen. Die Firma hatte sich diesen Unterpflastertunnel zunichst als einen unmittelbar unter dem Straflen-
pflaster auszufiihrenden Schlauch gedacht, dessen Boden nur unbedeutend in das Grundwasser eintaucht und zwei
einem solchen Bauwerk wesentliche Vorteile hervorgehoben: Ausfithrung im Tagebau und bequeme Zuginglichkeit
fiir die Fahrgiste wegen der geringen Hohendifferenz zwischen Strafle und Bahnsteig. Schon bei der ersten
U-Bahn mufBte freilich von der ausgesprochenen Form einer Unterpflasterbahn insoweit abgewichen werden,
als kreuzende Gas- und Wasserrohre iiber die Tunneldecke hinwegzufiihren waren. Die Forderung war, dafl
70 ¢cm Deckung iiber der Tunneldecke vorhanden sein mufite, wovon nur bei Bahnhofen bis auf 40 cm herab-
gegangen werden durfte. Dieser Forderung entsprach eine Mindesttiefe der S. O. unter Straflenkrone von
4,50 m am Kleinprofiltunnel und 4,80 m am Grofiprofiltunnel. Das Wesen des Bauwerks ist aber insoweit
bestchen geblieben, als tatsdchlich f{iberall die Ausfithrung im Tagebau erfolgt ist, selbst da, wo aus
anderen Griinden eine noch weit groflere Tiefenlage der U-Bahn-Gleise erforderlich wurde, Griinden, hinter
denen die Riicksicht auf mdglichst bequeme Zuginglichkeit fiir das Publikum zuriicktreten mufte. Solche
Griinde ergaben sich aus der Abneigung der Berliner Kanalisationsverwaltung, Schmutzwasserkanile mittels
Diiker unter dem Bahntunnel durchzufiihren. Wo solche die Bahnlinie kreuzten, mufite sie der Tunnel
unterfahren. Die urspriinglich selbstindige Charlottenburger Kanalisationsverwaltung war in diesem Punkte von
vornherein weitherziger als die Berliner Verwaltung, indem sie solche Diiker unter gewissen Sicherheits-
mafiregeln zulie3; auch liefl spiterhin die Berliner Kanalisationsverwaltung Ausnahmen von ihrem Grundsatz
zu. Aus der urspriinglich geringen Uberdeckung der Tunnel ergab sich bei den Bahnhéfen die Notwendigkeit,
dort, wo die Bahnlinie nicht unter ciner Mittelpromenade liegt, fiir die Zugangstreppen besondere Mittelinseln
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Langsschnitt der Linie A von Bf Ruhleben bzw. Bf Richard-Wagner-Platz bis Bf Pankow (Vinctastrafic).
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Abb. 19. Lingsschnitt der Linie A von

in der Mitte der Fahrdimme anzulegen. Der Umstand, dafl in verkehrsreichen Straflen, wie beispielsweise in
der FriedrichstraBe und Chausseestrae, zu den Zeiten besonders starken Wagenverkehrs das Uberschreiten des
Fahrdammes, um zur Bahnhofstreppe zu gelangen oder sie zu verlassen, fiir die Fahrgiste listig war, hat
dazu gefiihrt, daB bei den neueren Untergrundbahnstrecken die Bahnhofseinginge auf die Biirgersteige verlegt
wurden. Zu diesem Zweck wurden bei den Linien D und E sowie auf dem siidlichen Teil der Linie C die
normale Tiefenlage der Tunnel so reichlich bemessen, dafi an den Bahnhofskopfen iiber dem Bahntunnel ein mifig
hohes Zwischengeschofi von etwa 2,2 m lichte Hohe eingebaut werden konnte, welches den Zugang zu den Bahn-
steigen von den auf den Biirgersteigen gelegenen Treppen vermittelt. Bei den neueren Tunnelstrecken
ergab sich so eine Tiefenlage des Gleises von etwa 6,70 bis 7,00 m. Wo Tunnelstrecken sich gegenseitig
oder die im Einschnitt liegende Reichsbahn kreuzen, wichst diese Tiefenlage der S.0O. selbstverstindlich bedeutend,
und wo iiberdies bei iibereinanderliegenden Bahnhofen Riicksichten auf ein moglichst bequemes Umsteigen
von Linie zu Linie zu nehmen waren, wurden Tiefenlagen erfordertich

von rd. 8,90 m auf der Linie B auf dem Nollendorfplatz

y w 960m , , . C auf dem Hermannplatz

y  w» 1530m , » D am Bahnhof Gesundbrunnen
w o 1260m , E auf dem Alexanderplatz

» o 1350m , , . E am Bahnhof Lichtenberg.

Bf Krumme Lanke bis Bf Wittenbergplatz.

Fiir die Ticfenlage des Bahntunnels an den Kreuzungen mit Flufildufen ergaben sich im Zusammenhang
mit den Vorschriften der Wasserstraﬁenvenva}tung folgende Mafic:

Tiefenlage der S 0
unter
Linie | nordliche | sidliche
FluBisohle f. Mittelwasser Uterstrafe UfersiraBe
|
m I m H m imn
| |
S l A 510 | 858 | — 10,95
pree- | )
C 5,83 ‘ 8,44 | 1326 13,25
kreuzungen: ]
i D 5,18 8,53 — 13,65
Verbindung |
zwischen '
D und E 5,94 ‘ 9,19 ! 12,59 | 13,31
Kanal- | C 526 | 7,28 . 1205 | 11,66
kreuzungen: | D 5,25 i 7,24 | 11,29 | 11,03

Die Hochbahn kreuzt auf der Linic A den Landwehrkanal in ciner Héhe von 9,05 m iiber Mittelwasser.
Auf der Linie B kreuzt sie den Landwehrkanal in der erheblich gréfleren Héhe von 13,35 m, weil an derselben
3%
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Abb. 20. Lingsschnitt der Linie B vom Bf Innsbrucker Platz  bzw. Bf Uhlandstrafie bis Bf Warschauer Briicke.

Stelle auch die Reichsbahn den Kanal iiberkreuzt, die ihrerseits von der Hochbahn zu iiberschreiten war; die
Spree kreuzt sie in einer Hohe von 10,17 m iiber Mittelwasser.

Aus nachstehender Tabelle sind die grofiten Hohenunterschiede auf den cinzelnen Linien ersichtlich:

Héchstlage der Gradiente Tiefstlage der Gradiente Héhen-
Linie :
- " | unterschied
iiber NN Ort iiber NN | ort
m m | m
T
A 56,81 | Schanhauser Allee an der Carmen- 23,70 Spreetunnel zwischen Bf Mirkisches 33,11
Sylva-Strafie Museum und Bf Klosterstrafie
B 48,00 Bi Gleisdreieck 25,35 Bf Nollendorfplatz 22,65
C 42,69 Siidende Bf Kreuzberg zwischen 2207 Spreetunnel Weidendammer Briicke 20,62
SchwiebusserStrafie u. Dreibund-
strafie
D 47,84 Hermannstrafie (Neukdlln) an  der 23,75 Spreetunnel unter der Jannowitz- 24,09
Herrfurth- u. Ziethenstrafie briicke
33,00 Prinzenallee (Friedrichsfelde) zwi- 23,75 | Konigstrafie unter der Stadtbahn 9,23
schen Walderseestralie und
Betriebsbahnhof |

Als Hochstmafl der vermittelnden Steigungen mufite dasjenige gelten, bei welchem cin auf der Rampe
zum Halten gebrachter Zug noch sicher anzufahren in der Lage ist. Nach Mafigabe des Adhisionsgewichtes
der Motorwagen und der Stirke der Motoren wurde es auf den Kleinprofilstrecken urspriinglich auf 1:33 an-
gesetzt und mit wachsendem Gewicht der Motorwagen und wachsender Stirke der Motoren spiter auf 1:30
erhoht.  Im Gefélle sind kurze Strecken auf 1:25 zugelassen. Auf den Grofiprofilstrecken betridgt die grofite
Steigung 1 :25.

Wenn die den Antriebsmotoren entsprechende Héchsigeschwindigkeit anndhernd gleichmifiig ausgenutzt
werden soll, mufi eine moglichst gestreckte Fithrung der Bahnlinie angestrebt werden. Diesem Ideal kinnen
sich die Schnellverkehrswege einer Grofistadt nur sehr bedingt nihern. Wohl haben sich in den Aufien-
bezirken Uberlandstrafien oder Ausfallstrafen als Verbindungen mit der engeren oder weiteren Umgebung den
Innenstraflen der sich dehnenden Grofistadt mehr oder weniger geradlinig vorgelagert. Dies gilt fiir Straflenziige
wie Chausseestrafie-—Miillerstrafle, Brunnenstrafie—Badstrafie, Schénhauser Allee, Greifswalder Strafie im Norden;
Landsberger Allee— Frankfurter Allee im Osten; Kottbusser Damm-——Hermannstrale bzw. Bergstrafie, Belle-
Alliance-Strafie— Berliner Strafle, Potsdamer Strafe- Hauptstrafie im Siiden; Charlottenburger Chaussee—Berliner
Strafie—Spandauer Strafie bzw. Bismarckstrafie im Westen. Wo aber diese Straffien in den Kern der Stadt
eindringen, treffen sie auf ein Gewirr von kurzen und unregelmiflig gerichteten Straien. In Grof-Berlin findet
sich nun nicht allein im Zentrum der Altstadt ein solches Gewirr, sondern, wenn auch in kleinerem Mafie, im
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Abb. 21. Lingsschnitt der Linie C von Bf Seestrafic bis Bi Grenzallee
bzw. Bf Tempelhof (Siidring). KPEUZbEPg TEI?pe!hOF
1) (Sidring)
| Flughafen K
Kern der chemaligen Vororte und Nachbargemeinden, die jetzt mit Berlin verschmolzen sind, wenn auch die Belle-Alliance-Str. m_'“"
letzteren meist durch jene Ausfallstraflen unabhidngig durchschnitten werden. Im Sinne dieser Sachlage (P
gehdren die Friedrichstadt und die Dorotheenstadt nicht mehr zur Altstadt. Mit ihrem regelmifiig rechtwinkligen
Straflenbilde weisen sie sich verhidltnismiflig jungen Alters aus. Die Linie C, die diese Stadtviertel durch-
schneidet und im Norden und Siiden Ausfallstrafilen vorfindet, hat daher auch mit 81,73°, Geraden und nur
18,27/, Kurven den geradlinigsten Verlauf. Ihr folgt mit 81,31°/, Geraden und 18,69°/, Kurven die Linie E. s T _ 398m
Sie durchschneidet den Kern der Stadt noch nicht, konnte daher mit dem bei weitem gréfiten Teil ihrer StraBenoberiante | T g g % §i ;,] 2 ¥
Ausdehnung in eine Ausfallstraie gelegt werden, der im Zusammenhang mit dem Bahnbau mittels Durchbruchs Schienenoberksnte | & HE SE 8 | ! NIEIER: ’ E
eines Hiuserblocks und der dadurch gewonnenen Verlingerung der Grofien Frankfurter Strae nach der "7“-‘?0‘5’&"”“0#};;’;—-‘@ . 0 P 20 o . 30
= . 3 L 3 . 200
Landsberger Strafie eine unmittelbare, fast geradlinige Verbindung mit dem Alexanderplatz gegeben wurde. Hurvenband 2700 M UlEmme T \S25] s sup 607 T I A
. . . .. . ) - .. Nejgungen und  7:015 7:e0 | f/& i & 2:200;  zizzg (Tl 7omp (Lol 7im 7 .gr:w?r«wi Fioo i
Es folgt in dieser Abstufung die Linie B mit 75,38°/, Geraden und 24,62°/, Kurven. Diese Linie stellt (fre Langen inm. 8055, 172 299 % w e w Gag ez 782 90 3563 60 Ecl

in mancher Beziehung die Verbindung mit dem Osten wieder her, die durch die vom Siiden her nach dem
Potsdamer und Anhalter Bahnhof einschneidenden Gleisanlagen der Reichsbahn empfindlich unterbrochen wurde.
Die in dem Bebauungsplan von Berlin vom Jahre 1862 vorgeschenen geradlinigen Verbindungen zwischen
Biilowstrafie und Yorckstrafie und zwischen Kurfiirstenstrafie und Teltower Strafie wurden ndmlich durch diese Gleis-
anlagen verhdngnisvoll durchschnitten, zu einer Zeit, als die Verbindung noch von geringerer Bedeutung war. Die
Linie verfolgt zwar nicht den in dem obengenannten Bebauungsplan vorgesehenen, fast geradlinigen Strafienzug

Tauentzienstrafle, Kleiststrafie, Biillowstraffe nach der Teltower Strafie, sondern biegt aus der Kleiststrafie in die
Kurfiirstenstrafle ab und @iberschreitet das Eisenbahngelidnde in der Richtung nach der Gitschiner Strafie—Skalitzer
Strafle, verfolgt also im ganzen doch schlanke Straflenziige. Ihr Linienbild ist daher, wie der Anteil der geraden
Strecken in ihrem Gesamftverlauf zeigt, ein giinstiges.
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? Leinestrafde auf Seite 26 und 27).
Kottbusser Tor (? In Anbetracht verhiltnismifig starker Kriimmungen bei der U-Bahn im Vergleich zur Hauptbahn geniigt
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Abb. 22.  Lingsschnitt der Linie D von Bf. Gesundbrunnen bis Bf Leinestrafle.

Weiterhin folgt die Linie A mit 67,22"/, Geraden und 32,78°/, Kurven. Dafi diese Linie zu etwa 2/,
aus Geraden und zu '/, aus Kurven besteht, hat sic dem Umstand zu verdanken, dafi sie, wenn sie auch
cinerseits den Stadtkern in fast grofitem Durchmesser durchschneidet, sich anderseits auch mit ihren Zweigen
namentlich nach Siidwesten und nach Westen am weitesten in die Aufienbezirke vom jetzigen Grofi-Berlin
erstreckt. Infolgedessen ist ihr Anteil an geraden Strecken an ihrer Gesamtausdehnung nicht so sehr gering.
Im Stadtkern hat sie indessen wvon allen Linien hinsichtlich dichter Aufeinanderfolge von Kriimmungen den
ungiinstigsten Verlauf. Es war zum Teil eine Folge ihrer im vorhergehenden Abschnitt geschilderten Entstehung.
Sie mufte vom Leipziger Platz in die Vofistrafle und Mohrenstrafie, von der Mohrenstrafie in die Markgrafen-
strafle, von der Markgrafenstrafie in die Taubenstrafle, von der Taubenstrafe in die Niederwall- und Wallstrafle,
von der Wallstrafie in die Klosterstrafle, von der Klosterstrafie in die Grunersirafie, von der Grunerstrafle in die
Memhardtstrale und von der Memhardtstrafie in die Kaiser-Wilhelm-Strafie und Hankestrafie und weiter in die
Schonhauser Allee mit mehr oder weniger scharfem Knick hinifiberwechseln.

Am ungiinstigsten von allen hinsichtlich des Gesamtanteils der Kurven steht die Linie D mit 62,68°/,
Geraden und 37,32°/, Kurven. Indessen ist ihr Linienbild insofern wieder giinstiger als das Linienbild der
Linie A, als die Kurven mit gréfieren Radien bei der Gesamtlinge der Kurven mehr beteiligt sind als bei der
Linie A. Einen rechtwinkligen Knick hat diese Linie nur einmal, und zwar dort, wo sie aus der Ritterstrafie in

die annihernde Gestaltung der Ubergangsbogen, die ja die glatte Durchfahrt der Kurven gewdhrleisten sollen,
nach der kubischen Parabel nicht. An ihre Stelle trat zweckmifiig bei der U-Bahn die Kurve konstanter
Krilmmungsidnderung (Kurve mit geradem Kriimmungsverlauf). Der Ablenkungswinkel ¢ ist abhdngig von der
Linge { und dem Parameter /2 der Kurve und wird ausgedriickt durch die Formel
S
T=op T oR

Jahrelange Betriebserfahrungen haben gezeigt, dafi die Fahrgiite beim Durchfahren des Ubergangsbogens cinzig
und allein von dem Grad der Zentrifugalbeschleunigungszunahme p,. abhidngt. Je kleiner p,. gewidhlt wird,
um so besser wird die Fahrt. Mit der Annahme ecines erfahrungsmifliigen Grenzwertes fiir p, . = 0,25 m/sek?
wird gleichzeitig der Parameter P des Ubergangsbogens in Abhingigkeit von der Fahrgeschwindigkeit v fest-
gelegt durch die Formel
oV
Pz 3,6" Pnz
Bei V== 40 km/st Geschwindigkeit der Ziige ergibt sich hiernach cin Parameter P = 5500 m?®, wihrend schon
bei V= 50 km/st Geschwindigkeit der Wert P = 10700 m* wird. Hat ein Fahrzeug auf der Geraden ecine
Geschwindigkeit @ erreicht und soll es mit gleichbleibender Geschwindigkeit einen Ubergangsbogen mit zu
kleinem Parameter P durchfahren, so wird zwangsweise auch die Zentrifugalbeschleunigungszunahme p,. zu
grofi, d. h. sie iibersteigt den Wert 0,25 m/sek?®. Die Fahrgiite 1d6t zu wiinschen iibrig; um sie dann ertréiglich
zu machen, mufl in diesem Falle dem Fahrzeug cine Geschwindigkeitsbeschrinkung auferlegt werden, aus-
gedriickt durch die Formel
v = : J'Dpn £
wobei fir p,. = 0,25 m/sek® in die Formel ecinzusetzen ist,

Diec am Ende des Ubergangsbogens, also beim Eintritt in den Kreisbogen erreichte, nunmehr konstant
bleibende Zentrifugalbeschleunigung p, ist fiir Fahrzeug und Fahrgast nicht mehr kritisch.  Erreichen doch
Flugzeuge beim Durchfliegen von Kriimmungen sehr hiufig eine Schriglage von 45° zur Waagerechten und
damit cine Zentrifugalbeschleunigung p, gleich der Fallbeschleunigung g, ohne allem Anschein nach von den
Flugfahrgisten trotz des damit verbundenen Schwerezuwachses unangenehm empfunden zu werden. Bei den
Kriimmungsverhiltnissen der U-Bahn wird in Ubereinstimmung mit der Aufsichtsbehdrde fiir die Zentrifugal-
beschleunigung p, ein Wert von 1,0 m/sek® (d. h. so viel, dafi bis zu ecinem Kriimmungshalbmesser von 180 m

50 km/st noch gefahren werden diirfen, und daff bei kleineren Kritmmungshalbmessern diec Geschwindigkeit
Bousset, Die Berliner Untergrundbaln, 4+
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Lingsschnitt der Linie E von BI Alexanderplatz bis Bf Friedrichsfelde.

in der Achse des Bahnnetzes.

Kltnnpro{lllnnen Groﬁprohll:nlen Zusammen
Kurven A | B c D E Bedeut der Abkiir;
Hm An- | Bogen- | %, der | An- Bogen- | 9/, der An- | Bogen- {o der An- Bogen- | 9/, der An- Bogen- |9/, der An- | Bogen- | 9/, der oe _e” ung fr : uf‘““gm
linge Bau- || linge Bau- linge Bau- linge Bau- lange Bau- | linge Bau- in den Langsschnitten
zahl ‘ | | zahl | zahl 0 zahl i zahl s zahl b
m inge | m | linge || m linge m dnge m inge m inge D. — Diicker
| ‘ ‘I | ! | ‘ H. G.W. = Hachsler Grundwasserstand
80 m 11 715 2,19 4 | 239 1,90 l ‘ 15 954 1,19 Fm. = Halbmesser
iiber 80 bis 99 m 5 | 423 ! 1,29 | 1 75 | 0,60 | | 6 498 0,62 K. 8. == Kanalsohle
| { — N. e
100 m 6 | 365 | 1,12 | 2 113 0,90 | 2 248 | 1,47 8 410 403 | — — — 18 | 1136 | 1,42 ":\’,"; = ;‘;']“L:}”;:‘]e
I | | { A T 5
fiber 100 bis 150 m 14 | 831 | 254 | 14 858 | 6,83 | — - | - 12 662 | 6,51 1 95 | 1,21 | 41 | 2446 | 3,05 N W — Normaler Wasserstand
fiber 150 bis 250 m 22 | 1562 | 4,78 | 9 415 3,31 9 461 | 2,73 10 682 6,70 2 151 | 1,92 52 3271 4,08 P. = Pumpensumpf
iiber 250 bis 500 m 43 3293 I 10,08 i! 12 715 5,70 | 20 1103 | 6,53 23 1238 12,16 4 232 ‘ 2,95 102 6 581 8,21 ) S. O-'—:'?“'hi*‘—“c“ol“-‘rk”“i‘?
iiber 500 bis 1000 m 28 2105 6,44 ‘ 14 566 451 | 21 934 | 5,53 6 | 389 382 | 11 622 7,92 | 80 4616 | 5,76 Str. 0. K. = Straienoberkante
1000 m 12 1419 4,34 2 | 109 0,87 | 6 339 2,01 5 | 417 4,10 6 368 4,69 31 2 652 3,31
Zusammen | 141 10713 32,78 | 58 3000 | 24,62 | 58 | 3085 18,27 64 | 3798 37,32 24 1468 18,69 | 345 22154 | 27,64
Gerade Strecken 21 972 67,22 ‘ 9 464 ‘ 75,38 || 13 803 81,73 | 6379 62,68 6384 | 81,31 58 002 | 72,36
Baulinge 32 685 ! | 12554 | | | 16888 | 10177 | I | 7852 | 80156 |

herabgesetzt werden muf}) zugrunde gelegt,
unbedenklich

konnte aber bei Neuanlagen, d. h. bei entsprechender Linienfiihrung
auf etwa 1,5 m/sek® erhdht werden. Wihrend zwischen den beiden Ubergangsbogen
cinzigen Richtungswechsels die Einschaltung eines Kreisbogens immer erwiinscht bleibt, kann bei aneinander-
stoflenden Gegenkriitmmungen die Zwischenschaltung einer Geraden unbedenklich fortgelassen werden; es
kinnen also ohne Fahrtbeeintrdchtigung die gegengerichteten Ubergangsbogen unmittelbar ineinander iibergehen.
Die Einrechnung der Ubergangskurven erfolgte an Hand einer Tabelle, deren Werte durch polygonometrische
Berechnung gewonnen wurden. Einfacher wird iibrigens die Ermittlung der Kurvenwerte unter Vermittlung der
polygonalen Berechnung der Mittelpunktskurve.

In Kritmmungen kann, die Verhidltnisse der U-Bahn und ihrer Betricbsmittel vorausgesetzt, bei verbleibender
die Auflenschiene nach der Formel
0,0118 v2

eines

Hdéhenlage der Innenschiene

=

gehoben werden. Nur bei Gegenkriimmungen werden zweckmifiig die Rampen steigend und fallend fiir jede

Schiene ausgebildet, so dafl am Kurvenwendepunkt beide Schienen gehoben erscheinen. Infolge der Annahme

konstanter Beschleunigungszunahme wird die Rampenneigung der Auflenschiene mit zunehmender Ge-

schwindigkeit o immer flacher und errechnet sich nach der Formel
1 _ 00118V
no P
5500 m?

Die Rampenneigung > betriigt

}‘; fiir ¥V = 40 km/st und dem hierfiir notwendigen Parameter Py, = 2‘31 ;

fiir V' = 50 km/st und Puin = 10 700 m* wird L

Bei konstanter Beschleunigungszunahme verhalten
n T

53
sich also die Rampenneigungen umgekehrt wie die Geschwindigkeiten. In (Abb. 24) sind

4%

dem Diagramm
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. | o
aufler den Werten der Beschleunigungszunahmen auch die Rampenneigungen - in Abhiingigkeit von den Parameter-
; 1

werten und Geschwindigkeiten eingetragen. Da die genaue Einhaltung der rechnerischen chrhc‘illung erfahrungs-
gemifl fiir das ruhige Fahren der Ziige nicht von iibermidBigem Einflufl ist, konnen zumal die sich bei den
Geschwindigkeiten unter 40 km/st rechnerisch crgebenden, aber praktisch iibermifiigen Rampenneigungen un-
bedenklich  herabgesetzt werden. In Bahnhéfen wird die Schieneniiberhdhung selbstverstindlich bedeutend
ermifligt.
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Abb. 24. Diagramm der Beschleunigungszunahmen und Rampenneigungen in Abhdngigkeit
von den Parameterwerten und Geschwindigkeiten.

Neben den vorstechend zusammengefafiten allgemeinen Grundlagen fiir die Linienfithrung ist fiir die Ab-
messungen und Gestaltung der Bauwerke natiirlich das Normalprofil des lichten Raumes mitbestimmend, das
scinerseits von den Abmessungen der Wagen diktiert wird (Abb. 25). Siemens & Halske haben von vornherein
die Normalspur ecingefiibrt, an der bei der U-Bahn iiberall festgehalten wurde. Die Firma wihlte einen Wagen
von 2,02 m lichter Breite bei ciner grofiten Wagenkastenbreite von 2,40 m, mit lichter Hohe iiber Wagenfufiboden
von 2,14 m in der Mitte und 1,90 m an den Seiten, wobei der WagenfuBboden 0,97 bzw. 0,99 m iiber S. O. licgt
bei ciner grofiten Wagenhdhe von 3,18 m. Diese Wagenmafie sind maBgebend fiir das Lichtprofil der
Linien A und B. Die Stadt Berlin fithrte mit dem Bau der Linie C einen Wagen ein von 2,38 m lichte Breite
bei einer grofiten Wagenkastenbreite von 2,67 m und einer lichten Héhe iiber WagenfuBboden von 2,30 m in
der Mitte und 2,05 m an den Seiten, wobei der WagenfuBboden 1,05 m iiber S.-O. liegt bei einer grofiten
Wagenhohe von 3,425 m. Diese Wagenmafie sind mafigebend geblieben auch fiir die Linien D und E.
Im ersten Falle miit das Lichtprofil eine Hohe von 3,30 m, im zweiten Falle eine Héhe von 3,575 m und
entsprechend ecine Breite fiir das Doppelgleis von 6,02 m bzw. 6,50 m. Im ersten Fall bleibt zur Begehung

Die Normen fiir die Linienfihrung und fiir die allgemeinen Abmessungen der Bauwerke 29

des Tunnels fiir Bedienstete des Bahnbetriebs zwischen den beiderseitigen Wagenkisten bei einer Gleisentfernung
von 3,24 m ein Raum von 0,84 m, im zweiten Fall bei einer Gleisentfernung von 3,55 m ein Raum von
0,88 m. Bei den Hochbahnen der Linien A und B schreibt das Normalprofil bei den Normalviadukten, d. h.
denjenigen Viadukten, bei denen die Fahrbahntafel iiber dem Haupttragwerk liegt, bei einer Gleisentfernung
von 3,0 m cine lichte Mindestentfernung der beiderscitigen Gelidnder von 6,80 m vor, die einen beiderseitigen
Gehweg zwischen dem Geldnder und dem Wagen von 0,70 m freildfit. Bei den Briicken, wo das Haupttrag-
werk iiber die Fahrbahn hinausragt, kdnnen bei ciner Gleisentfernung von 3,0 m die Haupttriger bis auf
hochstens 5,78 m zusammenriicken, wenn an ihren beiderseitigen AuBensciten besondere Fufigiingerkonsole
angebracht sind, sonst miissen sie zwischen sich gleichfalls einen Mindestzwischenraum von 6,80 m lassen.
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Abb. 25. Normalprofile des lichien Raumes,

ABSCHNITT C.

Die Bauwerke.

1. Vorbemerkung.

Das Doppelgleis des U-Bahn-Netzes in einer Gesamtlinge von 80,156 km verlduft mit 68,282 km unter
der Strafienoberfliche, hiervon mit 5,495 km im offenen Einschnitt; mit 11,874 km iiber der StraBenoberiliche,
hiervon mit 1,995 km auf Dammen. Das Netz liegt mit 69,024 km auf offentlichen StraBen und Plitzen,
mit 11,132 km auflerhalb solcher, sei es auf bebautem oder bebaubarem Privatgelinde, sei es auf reichsbahn-
eigenem, sci es auf wasserfiskalischem Geldnde.  Dicse unterschiedliche Beziehung der Bahnlinie zu ihrer
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Umgebung ist naturgemif mitbestimmend nicht nur fiir die Wahl des Bausystems, sondern auch fiir die Ge-
staltung des Bauwerks, seine Form und sein Nebenwerk sowic fiir die Wahl des Baumaterials.

Kleinprofillinien GroBprofillinien Zusammen
Ausgefiihrt sind als: A B C I D [ E [ 9,
! 0
km km km km | km km | der Gesamtlinge
Hochbahn . . . . . . . « . . . . . . 3967 | 5912 - | - — 9,879 12,32
Dammbatn . . . . . . . . . . . . . 1,512 — — — — 1,512 1,89
Einschnittbahn . . . . . . . . . . . . 4,973 - —_ —_ { — 4,973 6,20
Ubergangsrampen zwischen Futlermauvern . . . 0,820 0,185 — | — [ — 1,005 1,26
Untergrundbahn . . . . . . . . . . . . 21,413 6,457 16,888 10,177 7,852 62,787 78,33
32,685 12,554 | 16888 | 10177 | 7,852 | 80,156 100,00
Es llegen: |
auf offentlichem Strafienland . . . . . . . . 23,860 11,578 16,799 9,477 7,242 69,024 | 86,11
auf bahneigenem Gelinde bzw. Baugelinde . . . 6,773 0,538 — - 0,192 7,435 9,28
anf fremdem Baugelinde . . . . . . . . . 0,547 0,078 — 0,359 0,220 1,204 | 1,50
auf Reichsbahngelinde . . . . . . . . . . 1,347 0,307 — 0,251 0,198 2,103 | 2,62
auf wasserfiskalischem Gelande . . . . . . . 0,158 | 0,053 0,089 | 0090 | — 0,390 | 0,49
32,685 i 12,554 16,888 10,177 7,852 80,156 | 100,00

Dic Hochbahn besteht entweder aus eisernen oder aus massiven Viadukten. Die cisernen Briicken und
Viadukte wechseln ihre Bauart unter sich, je nachdem sie auf der Mittelpromenade einer offentlichen Strafie
zwischen beiderseitigen Fahrddmmen, iiber einem verkehrsfreien Griinstreifen am Wasserlauf, iiber Strafien-
kreuzungen und {iber Pldtzen oder in gréfleren Spannweiten iiber Wasserliufen und Eisenbahngleisen liegen.
Die Tunnelbauwerke erfordern dort, wo sie auf kurze Strecken offentliche Strafie verlassen oder fremden Ge-
bduden nahetreten, diec Anwendung gewisser vorbereitender Vorkehrungen. Unterschiedlich ist auch aus
dhnlichen Riicksichten die Bauart der Ubergéinge vom Hochbahnsystem zum Tunnelsystem, der sogenannten
Ubergangsrampen.

2. Die U-Bahn auf 6ifentlichen Straien und Pldtzen,
a) Die Hochbahnstrecken.

Die Berliner Stadtbahn wurde bekanntlich ausschlieBlich als Hochbahn gebaut. In einer Linge von
12,145 km wurde sie mit 7,964 km oder 65,5 °/, ihrer Gesamtlinge auf gewdlbten Viadukten, mit 1,823 km
oder 19,59/, ihrer Gesamtlinge auf Dammschiittungen oder solchen zwischen Futtermauern erbaut.

Von den 11,874 km, welche die U-Bahn iiber der Strafienoberfliche verlduft, liegen im Gegensatz zur
Stadtbahn 9,052 km oder 76,2°/, auf eisernem Unterbau, nur 0,827 km oder 7,0°/, auf gewdlbtem Viadukt
und 1,995 km oder 16,8°/, auf Dammschiittungen und solchen zwischen Futtermauern. Es mag hier daran
erinnert werden, dafl bei den Vorentwiirfen zur Stadtbahn fiir den westlichen Teil im Bereich des Tiergartens
cine teilweise unterirdische Fiihrung erwogen wurde. Die Schwierigkeiten, die Rampen unterzubringen, brachten
diesen Gedanken jedoch zu Fall. Die Stadtbahn konnte daher seinerzeit gegeniiber der Londoner Untergrund-
bahn den Vorzug in Anspruch nehmen, daf} eine Fahrt auf ihren Viadukten von besonderem Reiz sei, wéhrend
die Fahrt im Dunkel der Londoner Untergrundbahn infolge des von den Tunnelwénden widerhallenden Lédrmens
der Ziige und der durch die Rauchgase verpesteten Luft das Gefiihl des Unbehagens hervorriefe. Gegeniiber
der New Yorker Hochbahn nahm sie anderseits den Vorzug in Anspruch, daf sie sich mit ihren massiven
Viadukten, die neben bzw. unabhingig von den StraBlen verlaufen, dem Stadtbild besser anpasse.

Bei der U-Bahn lagen die Verhiltnisse vollig anders als bei der Stadtbahn. lhrem Wesen nach muBte
die Stadtbahn die 6ffentlichen Wege meiden, wihrend die U-Bahn weitestgehend &ffentliche Wege in Anspruch
nechmen konnte. Femer hat inzwischen der elektrische Antrieb die Nachteile des Bahnbetriebs im Tunnel zu
einem grofien Teil behoben, so daB, wenn auch die Hochbahn in Berlin, wie auch unter anderen in Hamburg,
den Beweis erbringt, daB ciserne Viadukte dem Stadtbild riicksichtsvoller angepafit werden kénnen als dies in
New York geschehen ist, die Stadt Berlin, namentlich seitdem sie selbst die Erweiterung des U-Bahn-Netzes
in die Hand genommen hat, der Tunnelbauweise den Vorzug geben konnte. Die Stadtbahn, die ijhren Betrieb
noch mit Dampf ertffnete und lange Zeit fiihrte, hatte jedenfalls richtig gehandelt, die Bauweise als Hochbahn
zu wihlen. Sie konnte auch die fiir die Ausnutzung vorteilhafteren massiven Steinviadukte errichten, weil ihr
Schienenweg im allgemeinen unabhingig von den StraBen verlief, wihrend die U-Bahn, soweit bei ihrer Erst-
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anlage die Bauart als Hochbahn Platz griff, zu den luftigeren eisernen Viadukten greifen mufBte, welche die
Sicht iiber die StraBen und Plitze freilaBt. Die Stadtbahn verwandte den eisernen Uberbau hauptsichlich nur
fiir die Uberbriickung der Strafien und Wasserldufe und auf ihrem etwa 100 m langen Weg iiber die Museums-
insel, hier lediglich aus dem Grunde, damit spiteren Museumsbauplinen mdoglichst freie Hand bliebe. Die
Hochbahn konnte den massiven Viadukt meist nur dort verwenden, wo sie ausnahmsweise iiber privates Gelinde
filhrt. Solche Stellen sind das Reichsbahngeldnde des chemaligen Dresdener Bahnhofs, auf dem das die Ab-
zweigung nach dem Potsdamer Platz von der ersten Ost-West-Linie erméglichende Gleisdreieck fiir die
beiderseitige Linienverzweigung errichtet wurde und der Warschauer Platz am Ostende der Linie B, wo diese
sich mit ihrem Endbahnhof nebst Betriebsgleisen an die gegen das Niveau des Warschauer Platzes zur Rudoli-
strae ansteigende Warschauer Strafle anlehnt. Gewdlbte Viadukte wurden sonst nur noch auf Teilen zweier
Ubergangsrampen von der Hochbahn zur Untergrundbahn, derjenigen der Linie A an der Kothener StraBe und
derjenigen der Linie B an der Steglitzer Strafle, ausgefiihrt.

Es wurden ausgefiihrt von den Linfen . . . . . . . . . . . . . . . . . A B ZUS.,
als: I. Massivbau . . . . + . . L L L e e e e e e e e .. 274 553 827 m
II. Eisenban
1. Eisenbau mit Fahrbahnen iiber den Hauplirigern
a) Normalviadukie:

12 bis 12,4 m Spannweite . . . . . . . . . . . . 982 1120 2102 m
16,5 m Spanoweite . . . . . . . . . . . . — 1194 1194 m
21,0 m Spannweite . . . . . . . . . . . . —_ 595 595 m
18,0 m Spannweite . . . . . . . . . . . . — 144 144 m
b) Bauwerke {iber Sirafien, Plitzen usw. . . . . . . . . . . . 431 396 827 m

2. Eisenbau mit Fahroahnen zwischen den Hauptirigern
a) iiber StraBen, Plitzen usw. . . . . . . . . . . . . . . . 13713 734 2107 m
b) fiber Reichsbahnglelsen und FluBliuwfen . . . . . . . . . . . 353 414 767 m

3. Eisenban fiir Bahnhofe

a) mit Fahrbahnen iber den Haupiirdgern. . . . . . . . . . . —_ 377 377 m
b) mit Fahrbahnen zwischen den Haupttrigern . . . . . . . . . 554 385 939 m
3693 5359 m

Fiir die iiber Mittelpromenaden und Griinstreifen, nidmlich in der Biilowstrale, am Halleschen Ufer, in der
Gitschiner Strafie, in der Skalitzer Strafe und in der Schénhauser Allee liegenden eisernen Viadukte in einer
Gesamtlinge von 4246 m, wurden Normalien gebildet. Sie bestehen im wesentlichen aus einer Folge von
Zweigelenkbogen in Spannweiten von 12 bis 21 m mit @ber den Bogengelenken auskragenden Armen und
dazwischengehingten einfachen Schwebebalken, wobei die beiden Kragarme und der Schwebetriger zusammen
die gleiche Spannweite haben wie der Zweigelenkbogen (Abb. 26). Auf den Knotenpunkten der horizontalen
Obergurte ruht die Fahr-
bahntafel. Die Untergurte
gehen iiber den Stiitzpunk-
ten bogenfdérmig in ciserne
Siulen mit Kreuzquerschnitt
iiber, die ibrerseits in der
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wischentrager ra r
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stehen. In der Querfliche 10 5m

stehen die Sdulen teils Abb. 26. Systemskizze des Normalviadukts (12 m Stiitzweite).

ebenfalls senkrecht, teils
derart geneigt, dafl sich ihr Querabstand nach den FuBenden vergréflert; in diesem Falle liegen auch die
Haupttragwinde geneigt (Abb. 27). Der eigentliche Ubergang zwischen Gitterwerk und Sdule gibt dem System
aufler der einfachen &dufleren statischen Unbestimmiheit der Bogenlagerung noch eine vierfache innere statische
Unbestimmtheit und infolgedessen eine erhohte Starrheit. Zweifellos wurde eine recht gefillige Form der
eisernen Tragwerke erreicht, freilich auf Kosten eines iibersichtlichen statischen Kriftebildes. Das Gitterwerk
sollte nach damaligem Geschmack den Bauwerken die erwiinschte Leichtigkeit geben, wihrend der vollwandige
Triger als undsthetisch galt.

Die Straflenkreuzungen sowic die Uberbriickung von Plitzen erforderten mit Riicksicht auf die Durchfahrts-
hthe einen Systemwechsel. Die deswegen erforderliche Lage der Haupttragwiinde an der Aufienseite des
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Abb. 27. Normalviadukt der Linie A in der
BiillowsiraBie, Querschnitt.
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Abb. 28. StraBenkreuzung in der Biilowstrale,
Querschnitt.

Normalprofils, welche eine grofiere Entfernung dieser Haupttrag-
werke voneinander bedingt, wird entweder durch verankerte eiserne
Portale oder durch massive Steinpfeiler vermittelt (Abb. 28).

Von den zusammen 9052 m langen eisernen Hochbahn-
viadukten der Linien A und B gehdren 7075 m den im Jahre 1902
erdfineten Bahnstrecken an (Abb. 29), 263 m der im Jahre 1912
als Linie B selbstindig iiber den Potsdamer Giiterbahnhof nach
Westen gefiihrten Oststrecke, 1374 m der im Jahre 1913 er-
offneten Nordstrecke der Linie A (Abb. 30) und 340 m der im
Jahre 1930 eroffneten Verlingerung dieser Nordstrecke in der
Richtung nach Pankow. Es liegt auf der Hand, daf sich der
Fortschritt in der Beurteilung und Ausbildung eiserner Briicken
in den diesen jeweiligen Bauetappen zugehdrigen Konstruktions-
typen spiegelt. Insbesondere hdorte man sehr bald auf, voll-
wandige Triger zu verurteilen. Ganz abgesehen von der sich
durchsetzenden Einsicht, da einzig und allein der vollwandige
Triger den praktischen Bedingungen cines eisernen Viaduktes,
bestehend aus ciner Folge eiserner Briicken von verhiltnismiflig
geringer Spannweite, fiir einen Eisenbahnbetrieb voll gerecht wird,
trat auch eine Wandlung des Geschmacks ein, der die Gediegen-
heit und Ruhe im Eindruck eines Vollwandtrigers der unan-
gebrachten Leichtigkeit und der in der Perspektive noch erhéhten
Unruhe eines engmaschigen Gittertriigers vorzieht. Mit seinen
unendlich sich wiederholenden Knotenpunkten belastet er dic
Verwaltung zudem mit unverhiltnisméfliig hohen Unterhaltungs-
kosten. Der Vollwandtriger ist daher auch spiter zunichst unter
Beibehaltung der obengeschilderten Form bei dem Normal-
viadukt in der Schénhauser Allee verwendet worden.

Der iltere Normalviadukt am Halleschen Ufer, in der
Gitschiner und Skalitzer StraBe sowie die diese Normalviadukte

unterbrechenden Briicken an Straenkreuzungen und auf Plitzen
besaBen urspriinglich eine Fahrbahn, mit deren Quertrigern der
Oberbau in fester Verbindung stand. Man hatte hierbei den
Zweck verfolgt, das Gewicht des Oberbaues und der Fahrbahn
moglichst zu verringern. Die Erfahrung hat indessen gezeigt,
dal jene feste Verbindung viel zu groBle Unzutriglichkeiten mit

Abb. 29. Normalviadukt der Linie A in der Biilowstrafe.
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Abb. 30. Normalviadukt der Linie A in der Schénhauser Allee.

sich bringt, so daB die erstrebte Gewichtsersparnis dagegen nicht mehr vertreten werden konnte (Abb.31).
Wenn diese Fahrbahn auch inzwischen fast in vollem Umfange derart umgestaltet und erneuert wurde, dafl auf
ihr ein normaler Oberbau in Kiesbettung verlegt werden konnte, so waren unter anderem die Folgen einer dreiflig-
jihrigen Betricbsdauer die Veranlassung zu dem EntschluB, die Erneucrung dieser Normalviadukte sowie aller
sonstigen ilteren Briicken in einem mehrjdhrigen Arbeitsplan nach einem abgewogenen Programm durch-
zufiihren und auch den inzwischen gewachsenen Betriebslasten Rechnung zu tfragen. Hierbei wird die
Grundform der alten Normalviaduktstrecken verlassen. Die neue Normalie, wie sie bereits in der Gitschiner und
Skalitzer StraBe zur Ausfiihrung gekommen ist, ging aus der Erkenntnis ciniger Nachteile der alten Normal-
viadukte hervor.

Der Bogen des alten Systems setzte mit biegungsfesten Stiiben, den beiden Siulen, auf die Fufigelenke
am Boden auf; bei Wirmeaufnahme iiben diese Siéulen nennenswerte waagerechte Krifte auf die Fundamente
aus; der bei voller Belastung fast lotrechte Stiitzendruck schligt mit dem Wechsel der Temperatur und infolge
von Bremskriften ziemlich stark aus der lotrechten Richtung aus; die Fundamente selbst werden durch diesen
ununterbrochenen Wechsel gewissermafien geriittelt, eine Wirkung, die durch den Lastverkehr auf der Strafic
noch -verstirkt wird. Dieser Vorgang darf nach neueren Erfahrungen bei dem sonst fiir ruhende Belastung sehr
tragfihigen, bei riittelnder Last aber in sich beweglichen Berliner Baugrund nicht vernachldssigt werden.

Ferner war der die beiden Tragwinde in der Sdulenebene des alten Systems verbindende Rahmen als
Zweigelenkrahmen statisch unbestimmt; genaue Messungen haben nun ergeben, dafl die Fundamentkdpfe im
Laufe dreier Jahrzehnte ort-
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plizierte konstruktive Zusammenbau sowie der Genauigkeitsgrad in der Herstellung, soweit man ihn vor 30 Jahren
erreichen konnte, beriicksichtigt werden soll. Tritt nun noch eine, wenn auch nur geringe Anderung in der Lage
der Fundamente hinzu, dann werden die Spannungsverhiltnisse in ecinem Tragwerk, wie es die dlteren Normal-
viadukte Dbesitzen, uniibersichtlich, und Uberschreitungen zuldssiger Spannungen sind nicht ausgeschlossen.
Wenn also auch die Gesamtanordnung der alten Normalviadukte zweifellos den Vorzug hat, daB die theoretische
Totalbeanspruchung des Viaduktes durch die Verkehrslast eine recht giinstige ist, was durch die gute Form
der Biegungslinie zum Ausdruck kommt, so haben sich aus den vorerwidhnten Griinden Mingel ergeben, die
dazu gefithrt haben, dal bei der Ernecuerung das alte System verlassen wurde.

Im Gegensatz zu der alten Konstruktion ist bei der neuen Normalie zwar das Bogensystem mit seinen
beiderseitigen Ausladungen nicht wiederholt, aber die biegungsfeste Stiitze unter den nunmehr vollwandig aus-
gebildeten Briickentriigern beibehalten. Der neue Viadukt ist eine gleichmiBige Folge von einseitig ausladenden
Gerbertriigern, deren Stiitzpunkte auf der Kragarmseite die mit dem Briickentrdger biegungsfest verbundenen
Siulen bilden und deren andere Enden sich schwebend und beweglich auf die néchstfolgenden Kragarme legen.
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0 1 T 1 ]

——————

AN T L +t'/‘_7 A

J.;K'. l ‘;i_‘.s x_\.u;v._w.-_u.'_-z.'.i_:'_j{.' ; .')',_.':J._'.\E_'}!_‘.i:-.\‘d'._id e . :}*- i
Y Y Y v
I . | 1
! 1. ! !
L o L L
Alter Normalviadukt - eingeruster -
A ¢ [ 1 1 1T 1T 1T T 1T 1 1 1 1 1 1 T T
S N TS ..w’__k \3_‘5'3_/'; T o '_\,;_‘;.u._ NN _:.;.,_;( iy su
(‘\i_" "~ : s P :l‘l,)\ . L J
" . 1 il ~
" o~ . L | R . I
| Al e S
L | @ L - e ¥ - -t sy froa~i-s ﬁ\ L
(o]
.

-

Normalviadukt — never Zusiand -

1

Abb. 32. Montage des neuen Normalviadukis der Linie B.
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Der Viadukt ist also eine Folge unter sich gleicher Glieder. Das System ist statisch bestimmt, gegen Temperatur-
einfliisse unempfindlich; seine Stiitzendrucke auf die Fundamente nur noch nach ihrer Gréie, in ihrer Richtung
aber nur unbedeutend verdnderlich. Das neue System schont daher die Fundamente und erzeugt eine fast
gleichméflige und fast unverdnderliche und daher verhiltnismiBig geringe Druckbelastung iiber dem Bereich
der ganzen Erdfuge. Die Ausbildung des Querrahmens zwischen den Stiitzen kann als Dreigelenkbogen be-
trachtet werden und ist daher statisch bestimmt. Er besteht lediglich aus zwei Stidben, die mit dem einen Ende mittels
ciner Traverse an den aus zwei I-Eisen bestehenden Sédulen in deren Mitte angreifen und mit dem anderen Ende
nach dem mittleren Knotenpunkt ciner weiteren Traverse fithren, die dicht unter dem Quertrdger verlduft (Abb. 33).
Die Linge der Kragarme ist in Abhingigkeit von der Stiitzenhdhe so gewihlt, daf kein Aufkippen der ganzen
Konstruktion méglich ist. Trotzdem werden dic schwebenden beweglichen Auflager gehalten, ohne daB8 deren
freie Bewegung behindert wird. Somit ist der neue Viadukt eine klare statisch bestimmte Gliederung
(Abb. 32 u. 33).

Fiir die Aufstellung der cisernen Viadukte war ein auBergewdhnlicher Apparat und besondere Bauvorgiinge
nur an wenigen Stellen erforderlich. Der alte Normalviadukt wurde mittels Portalkran aufgestellt, der in
Stralenhdhe auf einer Schienenbahn aufierhalb der Viaduktstiitzen rollend, je nach
' Fortschritt der Montage fortbewegt wurde. Fiir die Uberbriickungen der StraBen-
%% kreuzungen wurden im allgemeinen feste Riistungen errichtet, auf denen der Zu-

! sammenbau erfolgte. Nur ausnahmsweise wurde fiir verkehrsreiche Strafen, deren

l Fahrddmme keine Einschrinkungen vertrugen, die auf Riistungen vor den Kreuzungs-

punkten fertig zusammengesetzte Briickenoffnung bei Nacht iiber die Strale geschoben.
Verwickelter werden die Bauvorgiinge dort, wo, wie erwihnt, auf den dlteren Viadukt-
strecken nachtriigliche Umbauten und Emeuerungen auszufiihren waren und noch sind,
da Betricbsunterbrechungen in jedem Falle vermieden werden miissen.

| Wic seither auf den Tunnelstrecken die
Umwandlung des Bfs Wittenbergplatz aus einem
cinfachen Durchgangsbahnhof in einen kombinier-
ten Kreuzungs- und Abzweigebahnhof der um-
fangreichste Um- und Erweiterungsbau gewesen
ist, so waren auf den Viaduktstrecken die Um-
wandlung des Gleisdreiecks und die Verschiebung
des Bfs Kottbusser Tor die bisher ausgedehn-
testen Einzelumbauten. In beiden Fillen, am
Gleisdreieck und am Kottbusser Tor, mufiten Umlenkungen der Betriebsgleise auf
besonderen provisorischen eisernen Viadukten, die unmittelbar neben den alten
abzubrechenden Viadukten errichtet wurden, vorgenommen werden, damit eine
duflerst zeitraubende Auflosung des Gesamtbauvorhabens in eine Unzahl von Einzel-
vornahmen vermieden wurde. Es zeigte sich auch hier, daB dic Wahl des
GroBwerkzeugs nicht nur fiir die Bauzeit, sondern auch fiir die Baukosten eines
verwickelten Ingenicurbaus entscheidend ist. Die Umleitungsbauwerke, zunichst
weitausholend erscheinend, erwiesen sich als dasjenige GroBwerkzeug, das am
besten zum Ziele fiihrte (Abb. 34). Im ecinzelnen auf die Abwicklung des Um-
baus in diesen beiden Fillen, sowie auf andere bisher ausgefiihrte bzw. in Aus-
fiihrung begriffene Emcuerungen, und endlich auch auf den Umbau der alten
Fahrbahn auf dem &stlichen Teil der Linie B einzugehen, wiirde zu weit fiihren.

Die obenerwidhnten Erneuerungen der Normalviadukte unter der bereits vorher
ausgewechselten Fahrbahn gestalteten sich in ihren Grundziigen verhiltnismiBig
cinfach. ~ Sie setzen indessen in ihrer Durchfiihrung grofite Prizision voraus
(Abb. 32). Nachdem die alten Haupttriger durch Einriistung der Fahrbahn ent-
lastet und dann beseitigt sind, werden an ihrer Stelle die neuen Haupttriger,
und zwar jeder Trdger im ganzen unter dic Fahrbahn gebracht und sodann nach-
traglich die Stiitzen untergesetzt. Die alten Haupttriger haben infolge ihres oben-
geschilderten Verhaltens wihrend der dreiBigjéhrigen Betriebszeit eine Unzahl,
wenn auch  kleinerer Deformationen erlitten, denen sich die Fahrbahn angepaft
hatte.  Deshalb muBte diese vorher durch ein Keilsystem auf der Riistung genau

5t
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ausgerichtet werden. Dieses Keilsystem diente zugleich zum Absetzen der Fahrbahn auf die neuen Haupttriger,
die in der Werkstattbearbeitung der vorhandenen Einteilung der Fahrbahn genau anzupassen waren. Fiir diesc
Vorginge in der Werkstatt und auf der Montage war cin sorgfiltiges Hand-in-Hand-Arbeiten von Mefl-, Kon-
struktions- und Werkingenieuren Voraussetzung.

Im wesentlichen wurde seit Anbeginn fiir die cisernen Viadukte das jetzt allgemein mit St 37 bezeichnete
FluBeisen in Normalqualitit mit einer Streckgrenze von 2,4 t/cm® und ciner Bruchgrenze von 3,7 bis 4,4 t/cm?®
verwendet. Die Hochbahngesellschaft rechnete mit folgenden zulidssigen Beanspruchungen:

Stiitzweite der Hauptiriger bis 10 20 40 . 80 m
1. fiir Hauptlasten (Eigengewicht, Verkehrslast und Fliehkraft) . .. . . 080 0,85 0,90 0,95 t/cm?
fiir Haupt- und Nebenlasten (Wind, Brems- und Anfahrkriite, Warmeschwankungen,
Schnee) zusammen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 080 1,00 1,05 1,10 tfcm?
2, fiir Quer- und Lingstriger im Schotterbett . . . ., . . . . . . . . . 080 tfcm?
Querschwellen auf den Langstrigern . . . . . . . . . . . 075t/em?
Schiene unmittelbar aui Quertrigern . . . . . . . . . . . 0,70 t/em?
3. iiir Nietverbindungen
i S L Y e i

holung das abgerundete Gewicht eines vollbesetzten Motorwagens
(Abb. 35), unabhiingig davon, daB die Ziige aus solchen Motor-
wagen und leichteren Anhdngewagen bestehen. Bei den vor-
genannten Grenzen der zuldssigen Beanspruchungen, die vergleichs-
weise zu den derzeitigen Reichsbahnvorschriften niedrig liegen,
erschien es nicht geboten, die Achsgewichte der Motorwagen nach
dem Vorgang der Reichsbahn noch mit ciner sogenannten, nach
Grofie der Briickenstiitzweite und Charakter der Fahrbahn wechseln-
den Stofizahl zu multiplizieren.

Druckstibe wurden urspriinglich wie seinerzeit fiblich nach
der Eulerschen Formel mit fiinffacher Sicherheit dimensioniert;
spiter ging die Hochbahngesellschaft dazu iiber, die Berechnung
solcher Stibe derart auf eine jeweilig zuldssige Druckspannung 64
abzustellen, daBl dic sonst zuldssige Materialspannung je nach
dem Schlankheitsgrad des betreffenden Stabes nach folgender Formel

Abb. 33. Neuer Normalviadukt der Linie B, modifiziert wurde:

/ Den Berechnungen dient in jeweils erforderlicher Wieder-

ﬁl.l
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l v v l Hierin bedeutet o, die sonst zuldssige Malerialspannung, / die Stab-
So bo do &Sot  linge, i den Trigheitshalbmesser, ¢ cinen Kocffizienten, so gebildet,

Abb. 35. Lastenschema (Achsdriicke).

daB dic Formel aufierdem auch im Giiltigkeits-
bereich der Eulerschen Formel mit mindestens
fiinffacher Sicherheit brauchbar ist.
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eine Streckgrenze von 3,6 t/ecm* und eine 5
Bruchgrenze zwischen 5,0 und 6,2 t/cm?® ver-

langt. Es handelte sich hier darum, im Interesse
der Strafleniibersicht die Abmessungen der ver- -
hidltnismiflig weitgespannten Haupttriger iiber
dem Platz am Kottbusser Tor moglichst einzu-
schrinken. Fiir den Umbau am Kottbusser Tor

P

Abb. 34. Umbau des Hochbahnhofs Kottbusser Tor.
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waren im ganzen 2640 t Stahl erforderlich und hiervon wurden 1175 t fiir Haupttriiger, Quertriiger und Stiitzen
des Bahnhofshallenunterbaues und zum Teil fiir die anschlieende Strecke in Siliziumstahl geliefert. Es
wurden hier zugelassen

bei Trigerspannweiten bis 10 20 40 80 m

fiir Hauptlasten . . . . . . . . 14 1,5 1,6 1,7 t/em?
fiir Haupt- und Nebenlasten . . . 1,4 1,75 1,85 1,95 tfem

b) Die Damm- und Einschnittstrecken.

Nur am Westende der Linie A befindet sich eine 1,512 km lange Bahnstrecke auf offener geboschter
Dammschiittung. Dic Linie tritt hier nach Querung der Charlottenburg-Spandauer Fernzugstrecke auf das seitens
der U-Bahn vom Forstfiskus erworbene und fiir Zwecke eines umfangreichen Betriebsbahnhofs regulierte Gelinde,
verlduft zundchst mit dem Bf Reichssportfeld am Rande desselben, sodann auf einem cebenso vom Forstfiskus
fiir U-Bahn-Zwecke vorbehaltenen Geldndestreifen bis zur Chaussee nach Spandau, wo sich unmittelbar neben
dieser ihr derzeitiger Endbahnhof Ruhleben gleichfalls auf cinem Damm befindet. Die Bewohner der kleinen
Villenkolonie, die iin Planfeststellungsverfahren gegen das Dammbahnsystem Einspruch erhoben hatten, wurden
abgewiesen, nachdem durch Umleitung einer kiinftigen Hauptverkehrsstrale nach dem Reichssportfeld, fiir
deren Unterfiihrung an urspriinglich ungecigneter Stelle der Damm eine betriichtliche Héhe erhalten mubte, cine
wesentliche Senkung des Dammes vorgenommen werden konnte.

Am Ende des siidwestlichen Zweiges der Linie A konnte die Bahn in einen offenen gebéschten Ein-
schnitt gelegt werden, weil es sich hier wie dort um Vororte handelte, deren Bebauung in offener villenmiBiger
Art erst aufgeschlossen werden sollte, deren Straflen daher von vornherein der Bahn angepafBt werden konnten.

Abb. 36. U-Bahn in Berlin-Dahlem, erster Abschnitt. (Querschnitt,)

Es handelt sich hier um dic 4,973 km lange Bahnstrecke in den Villengebieten von Dahlem und Zehlendori.
Vor Eintritt in dies Gebiet verldfit die Bahn mit dem Bf Podbielskiallee (Abb. 15), der am Rande des geschlossen
bebauten Gebietes liegt, den Tunnel, um am Ende der Einschnittstrecke hinter dem derzeitigen Endbahnhof
Krumme Lanke, wo vorhandene Strafien des vor dem Bahnbau bereits voll ausgebauten Villengebietes von
Zehlendorf-West  erreicht werden, spiter in kurzer Tunnelstrecke den Anschlu an den Bahnhof Zehlendori-
West der Wannseebahn zu gewinnen. Die offene Einschnittstrecke wurde in  zwei Abschnitten im
Jahre 1912/13 und 1928/29 gebaut. Auf den ersten Bauabschnitt bis zum Thielplatz wurde der etwa 20 m
breite Bahneinschnitt zwischen zwei Parallelstralen gelegt, so daf} zwischen den beiderseitigen Vorgirten cine
Entfernung von etwa 40 m entstand (Abb. 36 u. 38). Auf dem zweiten Abschnitt wurden die Wohnbldcke durch
den Bahnstreifen in zwei Hilften geteilt (Abb. 37). An den StraBenkreuzungen wurden gleichzeitig mit der
Bahn massive Stralenbriicken iiber dem Bahneinschnitt erbaut, die in das Eigentum der Stadt Berlin iiber-
gegangen sind, wihrend der Bahnstreifen ununterbrochen bahnseitiges Eigentum ist (Abb. 38).

¢) Die Ubergangsrampen.

Auf der Linie A befinden sich vier Ubergangsrampen, denn diese Linie wechselt viermal das System der
Hochbahn mit dem der Tunnelbahn. Drei dieser Ubergangsrampen liegen auf offentlicher StraBe: eine in der
Kleiststrae auf der Mittclpromenade zwischen Nollendorfplatz und Eisenacher StraBe, cine zweite in der
Schénhauser Allee auf der Mittelpromenade zwischen FranseckistraBe und Danziger Straic und eine dritte in
der Berliner Strafie in Pankow auf der Mittelpromenade zwischen Kaiser-Friedrich-StraBe und Esplanade. Jedesmal
beginnt das Rampengefille schon auf dem offenen eisernen Viadukt, der sich bis zu dem Punkt erstreckt, wo
iiber der Mittclpromenade noch eine Durchgangshdhe von ectwa 2,35 m verbleibt. Weiterhin liegt das Bahn-
planum zundchst auf einer Aufschiittung, sodann in cinem Einschnitt, beides zwischen senkrechten Futtermauern
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Abb. 37. U-Bahn in Berlin-Zehlendorf, Querschnitt.
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Abb. 38. U-Bahn in Berlin-Dahlem, erster Abschnitt.

(Abb. 39 u. 40). Der offene Einschnitt erstreckt sich bis zu der Tiefenlage, die fiir cine tunnelartige Uber-
deckung gerade ausreicht. Bei einem mittleren Bahngefille der drei Ubergdnge von rd. 1:31 wird hierdurch, je
nachdem dic Strafie in einer dem Bahngefille entgegengerichteten Neigung oder annéhernd horizontal oder in
ciner gleichgerichteten Neigung liegt, der Querverkehr iiber die Mittelpromenade der Strafle auf eine Strecke
von 179 m in der Schonhauser Allee, auf 209 m in der KleiststraBe und 278 m in der Berliner Strafle unter-
brochen.

Die vierte der Ubergangsrampen auf der Linie A liegt auf bahneigenem Privatgelidnde, cbenso auch der
Ubergang von der Hochbahn zur Untergrundbahn auf der Linie B. Die hoher liegenden Teile dieser beiden
Ubergangsrampen sind als massive Gewdlbe ausgefiihrt,
damit die darunter gelegenen Grundstiicksfldchen, dhnlich
wic bei der Stadtbahn, fiir Lager- und andere Zwecke

Abb. 40. U-Bahnrampe im Auftrag.

ausgenutzt werden konnen. Die Ubergangsrampe

! -
rW//;« der Linie A liegt zwischen dem Hafenplatz und der

Abb, 39. U-Bahnrampe im Einschnitt. Ringbahn auf dem Hintergelinde des westlichen

Die U-Bahn auf offentlichen StraBen und Plitzen 39

Baublocks an der Kothener StraBe und lehnt sich anderseits an dic Ringbahn an; diejenige der Linic B liegt
zwischen Dennewitzstrae und Potsdamer Strafle auf dem Hintergeldnde der Hiuser an der Steglitzer Strafie
in unmittelbarer Nachbarschaft der der Kurfiirstenstrafle zugekehrten Grundstiicke. Auf diese beiden Rampen
wird in dem Abschnitt zuriickzukommen sein, der der U-Bahn in ihrem Verlauf durch Privatgelinde gewidmet ist.

d) Die Tunnelstrecken.

Die Stadi Berlin hat sich beim weiteren Ausbau ihres Schnellbahnnetzes zugunsten der Tunnelbahn ent-
schieden, auch dort, wo mit Riicksicht auf die Straflenbreiten ecine Hochbahn wohl zulissig gewesen wire. Ob
fiir die Zukunft hieriiber das letzte Wort gesprochen ist, bleibt dahingestellt. Jedenfalls hat Berlin scither die
grofleren Kosten, die mit dem Einbau einer Tunnelbahn verkniipft sind, in Kauf genommen, um sich der Weite
und Luftigkeit des Stadtbildes, die mit der Anlage breiter Straflen bezweckt worden sind, zugunsten des
Verkehrs nicht wieder zu begeben.

Der Tunnelbau am U-Bahnnetz in Berlin kann in seiner Eigenart nicht iibersehen und eingcordnet
werden, ohne cinen vergleichenden Hinweis auf Tunnelbauten, die in anderen Grofstidten gleichen Zwecken
dienen. Vor allen anderen bieten sich dem Vergleich diejenigen in London und Paris dar.

Vergleichender Uberblick iiber den Londoner und Pariser Untergrundbahnbau und seine
Vorbedingungen.

In London hat der Bau von Untergrundbahnen eine eigenartige Entwicklung genommen. Es sind hier
zwei unterschiedliche Bauperioden zu bemerken. Londons erste Tunnelbauten hatten zumal im Hinblick auf den
damaligen Stand der Technik enorme Schwierigkeiten zu iiberwinden, aber sie sind nach ihrer Fertigstellung
dem Verkehr bequem zuginglich. Die spiteren Tunnelbauten gingen diesen baulichen Schwierigkeiten mit
einer gliicklichen Baumethode aus dem Wege; ihre Zugiinglichkeit ist indessen fiir den Verkchr, namentlich
bevor die Fahrtreppen dem Fahrgaste ein geeignetes Mittel geboten haben, gréfere Hohenunterschiede bequem zu
fiberwinden, wesentlich umstindlicher.

In der ersten Periode wurde die
im Jahre 1860 begonnene Untergrund-
bahn der Metropolitan- und District-
Eisenbahn-Gescllschaften erbaut (Ab-
bild. 41). Der Bau des rd. 21 km
langen  zweigleisigen  sogenannten
Inner-Zirkels mit der Doppelgleis-
erweiterung durch die Widened-Lines
zwischen Kings-Cross und Moorgate
wurde im Jahre 1884 beendet. Diese
Widened-Lines haben bekanntlich den
Zweck, die Hauptbahngesellschaften
gehorenden Midland- und GreatNorthern
Bahn einerseits und Chathan Dover
Bahn anderseits an die Ringstationen
Kings-Cross, Farrington Street und
Moorgate anzuschliefen und diesen

Bahngesellschaften Giiterstationen im
Stadtkern U ern]bg]ichen_ VOn den Abb, 41, Die Melrﬁpontﬂn' und Disirietbabin in London
(erb. zwischen 1860 u. 1884).

sonstigen Anschliissen anderer Bahn- =
gesellschaften an  diesen Ring ist im

vorliegenden Zusammenhang der Anschluf der East London Bahn an seine Whitechapel-Erweiterung im
Osten von Interesse. Dieser innere Ring nun wurde lediglich an zwei Stellen im unterirdischen Vortrieb
hergestellt. Die eine Stelle ist eine im Mittel 677 m lange vierglcisige gemeinsame Strecke mit den Widened-
Lines zwischen Kings-Cross und Farrington, wo je ein Tunnel fiir zwei Gleise hergestellt wurde. Die zweite
Stelle ist cine 385 m lange Strecke zwischen Nottinghall-Gate und Highstreet-Kensington. Von diesen beiden
Tunnelstrecken wurde die erste durch Ton, dic letztere unter groBeren Schwierigkeiten teilweise auch durch
Sand im bergminnischen Vortrieb unter Auszimmerung hergestellt. In tiefster Lage liegen sie etwa 18 m unter
der Erdoberfliche und wurden mit halbkreisformigem Ziegeldeckengewdlbe mit oder ohne Fundamentgewdlbe
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ausgemauert (Abb. 44). Die iibrigen ,sogenannten* Tunnelstrecken des Inner-Zirkels wurden in offener Bauweise
hergestellt und hielen daher charakteristisch nach ihrer Ausfithrungsart ,covered ways® — bedeckte Schienen-
wege — im Gegensatz zu den Strecken, die als ,open cuttings* — offene Einschnitte — bezeichnet wurden.
Letztere sind auch in sehr erheblichen Tiefen zwischen Futtermauern hergestellt, die bei solchen Tiefen durch
ciserne Ricgel gegencinander abgestiitzt wurden (Abb. 42 u. 43). Die sogenannten ,covered ways“ haben je
nach Tiefenlage elliptische oder Kreisbogengewdlbe mit mehr oder weniger hohem Pfeil oder haben horizontale
Decken aus Eisentrigern und dazwischengespannten Kappen teils mit, teils ohne Sohlengewdlbe (Abb. 45
u. 46). Die Durchfiihrung der Bauarbeiten, fiir die noch keine Erfahrungen vorlagen, gestaltete sich langwierig
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Abb. 42, Ofiener Einschnitt (open cutting) Abb. 44. Tunnelquerschnilt der ilteren
zwischen Futtermauern mit  guBeiserner Metropolitanstrecke  (in unterirdischem
Stiitzenaussteifung. Vortrieb hergestellt).
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Abb. 45. Tunnelquerschnitt
(covered way) des SchluBstiicks
des Innenrings (1884).

3,20+

qufeiserne Trager von O%46-0,76 m Hohe
in 1,83-2%% m Abstand, dazwischen
Gewdlbekappen.

Abb. 43. Oifener Einschnitt (open cutting)
der Stalion Shadwell mit doppelreihiger
Stiitzenabstieifung.

und war, wie gesagt, mit sehr ecrheblichen Schwierigkeiten
verkniipft.  Zwischen 6 Uhr morgens und 6 Uhr abends durfte
der Straenverkehr in keiner Weise gestort werden; die tiefen

JSeitenwénde

Ausschachtungen, deren Folgen man nicht iibersah, hatten trotz ' [ H mehrfach als
enger Auszimmerungen Risse in den benachbarten Gebduden P i | Pleilermavern
zur Folge. Es fehlte der Begriff, wie weit Hauser abgebrochen jaﬁsﬁeﬁbrf'
oder crhalten werden konnten. Der Wasserandrang war teilweise _,\b_l; 46. Tunnel (cm,c,;; way)
bedeutend und schwer zu bewiiltigen; die sehr umfangreichen mit Stein-Eisen-Decke.

Hausunterfahrungen waren bei der eigentiimlichen Bauart vieler

Keller, die in die StraBen hineinragten, umstindlich; grofie Abzugskanile, Gas- und Wasserleitungen mufiten
verlegt werden. Besonders schwicrig und kostspielig gestaltete sich der Ausbau der zuletzt ausgefiihrten
Schlufistrecke zwischen Mansion House und Mark Lane. Vielleicht noch schwieriger war der Anschlufl
der Bast London Bahn auszufithren, die zwar den alten 1825 bis 1843 hergestellten Brunnel-Themse-
tunnel benutzen konnte, aber nérdlich der Themse in offener Bauweise unter den London Docks, unter hohen
Lagerhdusern und unter dem hohen Viadukt der Blackwell Bahn hindurchgefiihrt werden muBte. Es bleibt
bewundernswert, wie mit namentlich anfangs geringen Erfahrungen und verhiltnismifiig primitiven technischen
Mitteln die enormen Schwierigkeiten bewiltigt wurden.
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Die zweite Periode des Tunnelbaues setzte mit dem Bau der sogenannten Réhrenbahnen ein, erstmalig
mit dem Bau der City- and South London Bahn, deren erste Strecke im Jahre 1890 eréffnet wurde; es folgten
die Central-London-Bahn, deren Stammstrecke im Jahre 1900 erdfinet wurde, die Great Northern and City-
Bahn 1904, die Bakerloo-Bahn im Jahre 1906, die Piccadilly-Bahn im gleichen Jahre und die Hamstead-Bahn
im Jahre 1907 (Abb. 47).

Die Schildvortriebsweise, vermittels ]r--ﬁ.‘f"gm‘ Green
o
deren diese Rohrentunnel von herunter- 2,
.
getriecbenen  Schichten aus hergestellt "%

wurden, hatten ihren Ausgangspunkt in
cinem Patent Marc Isambart Brunnels
vom Jahre 1818, nach welchem zwischen
den Jahren 1823 und 1841 unter grofien
Schwierigkeiten der sogenannte Brunnel-
Tunnel erbaut und nach elimaligen Unter-
brechungen durch Wassereinbriiche voll-
endet wurde. Esist auch hier bewunderns-
wert, dal und wie dies Werk trotz der
Unvollkommenheit und Kompliziertheit
der Schildzusammensetzung durchgefiihrt
wurde. Der Brunnelschild ist der Keim
fiir alle kiinftigen Ausbildungen. Es folgte
der Tower Subway 1868 bis 1869 mit
ciner Schildkonstruktion von Barlow und
Greathead, die diese Baumethode weiter-
entwickelten. Die geniale Ausbildung des
Gedankens durch Greathead ist dann fiir
den Ausbau des Londoner Untergrund-
bahnnetzes entscheidend geworden. Der
Schild, unter Anpassung seiner Form und

Flephant
@:) v Casfle

Ausn.‘lstung den jeweiligen ortlichen Ver- & (}K‘\ '@0" >
hiltnissen entsprechend, gibt die Méglich-

keit, einen Tunnel durch jeden Unter- ~ F=---msmmmomooooo——o Ciagpham Comimon

grund — man hat sogar Ausbildungen Abb. 47. Die Réhrenbahnen (tubes) in London.

ersonnen, die den Vortrieb durch offenes

Wasser ermdglichen — durchzutreiben. Wo freilich wie in Grofistidten Riicksicht auf dariiberliegende Baulichkeiten
genommen werden mufl, setzt die Methode eine Bodenbeschaffenheit voraus, die iiber dem Tunnelvortrieb standfest
ist oder im Zusammenhang mit der Methode durch besondere mehr oder weniger hiervon unabhiingige Einrichtungen
standfest gehalten werden kann. Angesichts der geologischen Verhiltnisse seines Untergrundes war jedenfalls
London die Maglichkeit gegeben, die neueren Bahntunnel unterirdisch mittels Brustschild vorzutreiben und
dabei allen Schwierigkeiten, die beim Bau der Metropolitan- und District-Bahn so zeitraubend und kostspielig
waren, aus dem Wege zu gehen. Bereits in einer Tiefe von 6 bis 9 m, stellenweise schon von 3 m an,
findet sich ndmlich unter ganz London eine auBerordentlich michtige blaue Tonschicht, innerhalb welcher der
Vortrieb ohne grofle Schwierigkeiten moglich wurde, ohne daff die Tragfihigkeit dieser Schicht iiber dem Tunnel
bei einer angemessenen Tiefenlage desselben merklich beeinfluit wurde. Es konnten so alle dariiber- oder
seitlich dariiberliegenden Bauobjekte gewissermafien vernachlissigt werden, zumal wenn in der Nihe besonders
schwerer und wichtiger Gebdude zur Vorsicht auch Druckluft zur Hilfe genommen wurde, ein Verfahren, das
dann immer Verwendung fand, wenn stellenweise der Ton von wasserdurchlissigem Sand und Schotterschichten
durchsetzt war.

Freilich hat London mit diesem groflen baulichen Vorteil den ohne Zweifel verkehrlichen Nachteil der
umstindlicheren Zugiinglichkeit der Bahnhéfe in Kauf nehmen miissen. Wihrend die Gleise der Central-London-,
der City and South London- und der Bakerloo-Bahn durchschnittlich ctwa 23 m unter der Oberfliiche liegen,
taucht die Hampstead-Bahn bis auf rd. 65 m, und Bahnhéfe dieser Bahn, wie Tottenham Court Road, Belsize
Park und Hampstead liegen rd. 33, 39 und 63 m, Bahnhéfe der Piccadilly-Bahn, wie Piccadilly Circus,
Russel Square, Covent Garden, Holborn, 34, 37, 41 und 45 m unter der StraBe.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahmn. 6
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Unter allen Vorschligen, die in Paris vor Inangriffnahme des Baues straBenireier Bahnen auitauchten,
waren die bemerkenswertesten diejenigen, die in der zweiten Hilfte der achtziger Jahre Berlier vorlegte, der
spitere Unternchmer der Ende 1901 konzessionierten Nordsiidbahn Montmartre—Montparnasse. Es handelte
sich bei jenen Vorschligen um ein Tunnelnetz in Tieflage, das nach dem Greatheadschen Bauverfahren her-
gestellt werden sollte. Erst etwa 12 Jahre spiter, nachdem nach langem Kampfe mit der Regierung die Stadt-
verwaltung mit ihrem Grundsatz durchgedrungen war, dafl dic Stadtbahn als eine vom Fernverkehr unabhingige
Lokalbahn anzusehen und anzulegen sei, wie es die Berliner U-Bahn auch ist, wurde das erste Glied der jetzt
umfangreichen Pariser Metropolitain, ndmlich der Linie 1: Porte de Vincennes—Place de I'Etoile, die auch der
Berlierschie Plan bereits enthielt, ausgefiihrt, jedoch im wesentlichen in anderer Bauart (Abb. 48).
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Abb. 48. Das Untergrundbahnnetz in Paris.

Der Untergrund von Paris besteht, abgesehen von Aufschiittungen und stellenweisen Sand- und Kies-
schichten mit toniger Beimischung von verschiedener, aber niemals crheblicher Stirke, aus Kalkmergel und
darunterliegenden Kalkstein- und Gipsbinken iiber einer Tonunterlage. In den Kalkstein- und Gipsbinken
befinden sich die alten Steinbriiche, die die ganze Stadtiliche innerhalb des Giirtels (das sind rd. 7800 ha)
mit einer Fliche von etwa 10%/, unterhdhlen. Die Tiefenlage der Pariser U-Bahn betrigt wie bei den neueren
Berliner U-Bahnen in normalen Fillen ctwa 7 m, die geringste Ticfenlage etwa 4%/, m. An Kreuzungen
werden selbstverstindlich gréfiere Tiefen bis zu 20 m erreicht und am Montmartre ausnahmsweise cine Tiefe
von etwa 30 m. Nur in Fillen, wo der Bahnsteig der Stationen iiber 12 m unter der Strafle liegt, sind Auf-
ziige bzw. Rolltreppen vorgeschrieben. Die Pariser U-Bahn liegt nun normal in den Schichten oberhalb des
Kalksteins, d. h. in verhdltnismiflig festen Sand- bzw. Kies- und Kalkmergelschichten.

Die guten Erfahrungen, die man mit dem nach Greatheadscher Art unter Druckwasser vorgeschobenen
Schild beim Bau des Clichy Sammelkanals gemacht hatte, waren Veranlassung fiir den Plan, diese Bauart
auch bei der Pariser U-Bahn anzuwenden. Sie wurde deshalb auch bei der ersten Baustrecke den Unternehmern
vorgeschrieben. Der Gedankengang, der zu dieser Absicht fiihrte, war aber offenbar cin anderer als in London.
Hier ging man mit dieser Methode sdmtlichen baulichen Schwierigkeiten, die sich bei den fritheren U-Bahn-
bauten herausgestellt hatten, aus dem Wege, indem man, unbekiimmert darum, dafl man den neuen Verkehrs-
weg schwerer zugiinglich machte, in die Tiefe ging. In Paris wollte man durch Anwendung des Schild-
vortriebs den Aufbruch der Strafen wihrend der Herstellung des Bahntunnels verhindern, obgleich man aus
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Verkehrsriicksichten sich scheute, ihn tief zu legen und deshalb die Linienfiihrung vorher von den im Wege
liegenden Leitungen frei machen mufite. Auch wollte man in Paris nicht den ganzen Tunnelquerschnitt durch
Schildvortricb und Auskleidung des ausgeschachfeten Tunnelquerschnitts mit guBeisernen Tiibbings auf cinmal
herstellen.  Man hielt an dem Grundgedanken der belgischen Tunnelbauweise fest, indem man mit dem Schild
cinen Firststollen, ailerdings in ganzer Breite der Tunneldffnung, herstellen und hinter dem Schilde ausmauern
wollte.
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gewdlbe in einzelnen Abb. 49, Grundsilzliche Arbeilsfolge beim Pariser Tunnelbau.
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aus Bruchsteinmauerwerk ausgefiihrt, unter dessen Schutz in Beton diec Widerlager hergestellt, der mittlere
Erdkern fortgenommen und die Sohle bzw. das Sohlengewilbe ebenfalls in Beton eingebaut. Wo in breiten
Straflen der offene Einbau des Firstgewdlbes moglich war, wurden erst die Widerlager stollenmiflig cingebaut
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und sodann iiber dem stehengelassenen Erdkern die Firstgewdlbe und das Sohlengewdélbe eingezogen. Natiirlich
wurde jene grundsitzliche Baumethode je nach Ortlichkeit und Gestalt des Bauwerks, namentlich der Stationen,
und nach dem Geschmack des jeweiligen Unternehmers abgewandelt (Abb. 49).

Die Kreuzungen mit der Seine machten besondere Baumethoden erforderlich, bei denen dann die Ganz-
schildmethode ecine hervorragende Rolle spielte.  Die Seine wird zur Zeit vom Pariser Untergrundbahnnetz
achtmal gekreuzt (Abb. 48), hiervon dreimal als Hochbahn, ndmlich zweimal von der Linie 6 (frither Linie 2
Siid) am Quai de Passy und iiber der Pont de Bercy, und cinmal von der Linie 5 bei der Pont d'Austerlitz.
Von unterirdischen Kreuzungen wurde die Kreuzung der Linie 8 zwischen Pont de la Concorde und Pont
Alexandre III und die Kreuzungen der Linie 7 zwischen Pont Sully und Pont d’Austerlitz in einer Réhre von
71/y m innerem Durchmesser fiir zwei Gleise, die Kreuzung der Linie 12 (frithere Nordsiidlinie) westlich der
Pont de la Concorde in zwei R6hren von 5 m innerem Durchmesser fiir je ein Gleis mittels Schildvortrieb mit
oder ohne Zuhilfenahme von komprimierter Luft, je nach Beschaffenheit des Untergrundes, hergestellt. Die
Doppelkreuzungen der Linie 4 iiber La Cité und die Kreuzung der Linie 10 (friiher Linie 8) neben der Pont
Mirabeau wurden mittels Caissons unter Zuhilfenahme von komprimierter Luft vertikal abgesenkt. Die hierbei
fir den Tunnel bestimmten elliptischen Metallrbhren von 7,3 m Breite iiber den Kammern wurden mit Beton
umgeben. In derselben Weise wurden auch die der Seinekreuzung benachbarten Bahnhofstunnel La Cité und
Place St. Michel abgesenkt, sogar mit ciner Metallrdhrenbreite von 12,50 m. Wie bei der Linie 10 wurden
die den Caissons benachbarten tiefliegenden Tunnelstrecken mit dem Schild vorgetrieben. Es mag bemerkt
werden, dafl die Bahn die Ausfithrung der Seinetunnel mittels Caissons vorzog, da diese ihr gestatteten, fast
2 m Hoéhe unter dem Flul zu gewinnen. Der Minister der offentlichen Arbeiten verweigerte die Anwendung
dieser Bauart in den drei genannten Fillen deshalb, weil an diesen Stellen eine Beschrinkung der Fahrrinne
wihrend des Baues nicht angingig war.

DaB ein kleines Tunnelstiick der Linie 4 neben dem kleinen Seinearm unter der Orleansbahn unter
Zuhilfenahme des Gefrierverfahrens hergestellt worden ist, mag noch erwihnt werden.

Der Berliner Untergrundbahnbau, seine Vorbedingungen und seine Durchfiithrung.

In Berlin dringten nicht allein die Riicksicht auf eine bequeme Zuginglichkeit, sondern auch dic
geologischen Untergrundverhiltnisse zur Tunnelflachlage.

Der flachere Untergrund Berlins bis zur Tiefe von mindestens etwa 45 m gehort seinem geologischen
Alter nach der Diluvialzeit an, wihrend welcher das ndérdliche Europa von ungeheuren, aus nord-Gstlicher
Richtung herkommenden Gletschern iiberstrichen wurde.

Man mufl annehmen, dafi das heutige Norddeutschland schon zur Pridiluvialzeit, von scinen Meereskiisten
anfangend, allmdhlich nach Siiden anstieg, wie denn auch noch die heutigen deutschen Hauptstrome diesem
Gefillverhiiltnisse der Oberfliche entsprechend seit der Prddiluvialzeit nach Norden gerichtet sind. Der aus
Nord-Osten in Verfolg der Ausbreitung der nérdlichen kalten Zone vorstolende Gletscher mit seiner michtigen
Grundmorine verhinderte die Strome, ihre urspriingliche nordliche Richtung beizubehalten und zwang sie, in
ost-westlicher Richtung, dem jeweiligen Rande des Gletschers entlang, abzubiegen. Die am Gletscherrand
entlang laufenden Strome fithrten wegen der niedrigen Temperaturen verhdltnisméBig wenig Wasser und
Alluvionen. Durch das Zuriickweichen des Gletscherrandes beim Wiederansteigen der mittleren Lufttemperatur
wurden enorme Schmelzwassermengen frei. Die jetzt abflieBenden gewaltigen Stromwassermengen wiihlten ihr
Bett hinein in die vom Gletscher hinterlassene Grundmoriine, ein tonig-kalkiges, mit Sanden, Granden, Kiesen
und grofleren Geschieben gemengtes Gebilde, wie es mnoch heute iiber weiten Gebicten Nord- und Mittel-
deutschlands unverindert ausgebreitet liegt. Sie wuschen aus dieser die feineren tonigen und mergeligen
Bestandteile heraus, schwemmten sie hinweg und hinterlieBen in ihren Betten die Auswaschungsprodukte der
Grundmorine, Sande, Grande und Kiese, deren Korngréfle und Schichtungsstirke vielfach wechselt, je nach
der Wassergeschwindigkeit, die zur Zeit ihrer Ablagerung in den in ihren Alluvionen serpentinisierenden und
ihr Bett hiufig verindernden Stirke herrschte.

Man kann annehmen, daB ebenso ungleichmifiig, wie sich das Vorriicken der Vereisung vollzogen hatte,
auch der Riickgang der Vergletscherung crfolgte, dergestalt, dafl abgesehen von den grofien Perioden des Vor-
stofens und Wiederzuriickweichens iiber breite Gebiete, die Gletscherrinder in kleineren oder grofleren Zeit-
riumen hin und her pendelten. Die Alluvialbetten, die von Gletscherrandstrémen bereits gebildet worden waren,
wurden dabei von neuem von Grundmorinen teilweise oder ganz iiberschoben. Die urspriinglich horizontal
gelagerten Sand- und Kiesschichten erlitten hierdurch vielfach Stauchungen und weisen namentlich in ihren
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oberen Lagen nunmehr wellenformige Gliederung auf. Bei jedem neuen Riickzuge des Gletschers vollzog sich
in fritherer Weise der Prozel der Auswaschung und Zerstorung der die ilteren Alluvionen iiberdeckenden
jlingeren Grundmorinen, jedoch nicht allenthalben vollstindig, so dafi zwischen den einzelnen fluviatilen Sand-
und Kiesablagerungen linsen-, platten- und kuppenfoérmige Reste von Glazialmergel der Grundmorine in groferer
oder geringerer Ausdehnung bestehen blieben, die jetzt allgemein als Tonschichten bezeichnet werden. Eine
Eigentiimlichkeit ist es, daBl diese Einlagerungen von Glazialmergel durchgingig von ciner Schicht von groben
Kiesen und Steinen teilweise ganz betrichtlicher Grofle bedeckt sind. In der sandigen und kiesigen Grund-
masse des Geschiebemergels lagen ndmlich allenthalben, wie eben sein Name sagt, Steine und Geschiebe von
verschiedensten Dimensionen eingebettet.  Wurde dann spiter die Grundmasse von dem sie iiberflutenden
Stromwasser allmihlich aufgearbeitet und hinweggespiilt, so blieben die gréferen Steine und Geschiebe ihrer
Schwere halber zuriick und hduften sich allmidhlich mehr und mehr auf den verbleibenden Resten von Glazial-
mergel an. Naturgemif erfolgte die Aufarbeitung und Wegschwemmung der Grundmoridnenschichten am griind-
lichsten in den jeweiligen Stromstrichen der Urstrome, so dafl sich Schichten von dazwischengelagertem Glazial-
mergel weniger in der Mitte als an den Rindern der Talalluvionen zeigen.

Zwischen dem Mecklenburgisch-Pommerschen-Preuflischen Héhenzug im Norden und dem Fliming und
seinen Ostlichen Ausldufern im Siiden sind drei diluviale Urstromtiler ostwestlicher Richtung festgestellt worden,
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von Bromberg, Kiistrin und
dem Oderbruch kommend,
iiber Oranienburg in den
Niederungen des Havelluchs (Abb. 50). Beide zusammen bilden das untere Tal der Elbe, des norddeutschen
Urstroms. Berlin liegt kurz vor dem Vereinigungspunkt jener beiden Téler. Den nérdlichen Talrand des Berliner
Tales, soweit die Umgebung der Stadt in Betracht kommt, bildet von Osten nach Westen die Linie: Woltersdorf,
Schoneiche, Kaulsdorf, Biesdorf, Friedrichsfelde, Friedrichshain, Humboldthain, Wittenau, Schulzendorf, Pansin,
Griinefeld. Dreimal wird der Talrand auf dieser Strecke durchbrochen: westlich vom Humboldhain durch das
Seitental der Panke, westlich von Wittenau durch das Seitental des Hermsdorfer Fliefles und westlich von
Schulzendorf durch das von Norden kommende breite Haveltal. Der siidliche Talrand fitht von Hartmanns-
dorf im Osten iiber Neu- Zittau, Gosen, Miiggelheim, Alt- Glienicke, Buschkrug, Neukélln, Kreuzberg,
Schoneberg, Wilmersdorf, Spandauer Bock, Pichelsberge, Pichelsdorf, Staaken, Rohrbeck, Nauen. Diese Linie
des siidlichen Talrandes wird zweimal durchbrochen: westlich von Miiggelheim durch das Seitental der
wendischen Spree und bei Pichelsberge, wo die Rinne der Havel vom Berliner Tal zum Siidtal durchbricht.

Die wechselnde Breite des Berliner Tals verengt sich bei Berlin im Mittel auf 5 km, ein Umstand, der
den Ubergang iiber das sumpfige, mit Sandinseln durchsetzte Geldnde an dicser Stelle, die dergestalt fiir den
Ort Berlin pridisponiert war, giinstig gestaltete. Als Uberrest des gewaltigen Urstroms ist die harmlose und
gewundene Spree von Kopenick kommend, wo sie in das Berliner Tal eintritt, iibriggeblieben, wihrend der
Oberlauf der Spree und die Wendische Spree keine Bestandteile des Urstroms sind. Grofi-Berlin aber hat die
Talrdander iiberschritten und dehnt sich mit seinen chemaligen Vororten iiber die beiderseitigen Hohen aus.
Straflen, wie die Prenzlauer Allee, Kastanienallee, Brunnenstrafie einerseits und die Belle-Alliance-Strafie anderseits,

Abb., 50. Die Lage Berlins zu den belden diluvialen Hauptiilern Norddeutschlands.
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fithren heute — selbstverstindlich abgeflacht — zu den Héhen hinauf, wihrend die Talniederung sich nur
verhiltnisméBig wenig, bis etwa 4 m, iiber den Spreewasserstand erhebt.

In den Poren der fluvialen Sand- und Kiesschichten sammeln sich die atmosphirischen Niederschlige,
bilden einen Grundwassersee, der langsam und stetig nach den sichtbaren Gewissern in deren Spiegelhthe
abflieBt. Die innigst gemengten Sand- und Kiesschichten bilden den besonders guten und tragsicheren Bau-
grund Berlins. Aber der hohe Grundwasserspiegel, der im Berliner Tal, und zwar ndrdlich der Spree im
Mittel 5,0 m, siidlich der Spree 2,6 bis 3,5 m unter der Oberfliche liegt, bildete bis in neuere Zeit ein
Hindernis, Nutzraum tief in den Boden einzubauen (Abb. 51 u. 52).
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[ avBerhalh ces nordiichen Telrandes geben daB hichste Tageswasser an, Gas sich avf den dort vorkommenden
729 csw'a.m'erkurven { Lehm- und Tonschichten bildet. Der Gryndwasserstand befindet sich unter diesen Sdhichfen.
Stehende und unterstrichene Zahlen = Terrainordinaten

Schnifttinie A -B = Geologischer Schnitt
Abb. 51. Kurven der hdchsten Grundwassersiinde in Berlin seit etwa 1900.

Dies dnderte sich, als Ende der 70er und Anfang der 8Q0er Jahre die Einsicht iiber die seit langer Zeit
zwar bekannten Lagerungsverhiltnisse sich erweiterte, indem man anfing, die fiir den Wasserverbrauch wenig
ergicbigen Kesselbrunnen durch eingebohrte Rohrbrunnen zu ersetzen. Die bei der Wassergewinnung mittels
solcher Tiefbrunnen in deren Umgebung hervorgerufene ortliche Grundwasserspiegelsenkung legte es nahe,
solche Tiefbrunnen bei tieferen Fundierungen zum Zwecke ciner voriibergehenden ortlichen Grundwasserspiegel-
senkung anzuwenden. Zur Grundwassersenkungstechnik und ihren Erfahrungen hat gerade der Berliner U-Bahnbau
bahnbrechend beigetragen. Namentlich der verstorbene, den chemaligen Carlottenburger Wasserwerken nahe-
stchende Regierungsbaumeister Albin Seyfferth, spiter Teilhaber der Brunnenbaufirma Andrzejewski, hat zu
Beginn  die Ausbildung dieser Methode mit seiner groflen Sachkenntnis sehr gefdrdert; spiter wurde sie
besonders von der Siemens-Bauunion weiter ausgebildet.

Sdmtliche Tunnel der U-Bahn, soweit sie nicht zu den Rindern des Berliner Tales im Norden in
der Schonhauser Allee und in der BrunnenstraBe, im Siiden in der Hermannstrae, in der Belle -Alliance-
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Strale, am Bayerischen Platz und in der Barstrafie, im Westen am Kaiserdamm nach Westend ansteigen, sind
mit Hilfe von Grundwasserspiegelsenkung mittels Tiefbrunnen in den Untergrund nicht bergminnisch vor-
getricben, sondern in offener Baugrube eingebaut. Mit dem alten charakteristischen englischen Ausdruck
miifiten sie also sidmtlich als covered ways bezeichnet werden. Dieser Ausdruck weist zugleich auf den ver-
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Abb. 52. Geologischer Querschnitt A-B durch Berliner Ursiromial vom Krenzberg (Schulthei-Patzenhofer Brauerei)
bis S-Bi Schénhauser Allee (zu nebenstehender Abb. 51).

kehrlichen Vorzug ihrer Hochlage hin. Wie das Pariser Beispiel zeigt, ist diese zwar auch bei entsprechendem
Untergrund mit bergminnischem Vortrieb vereinbar, der sich indessen fiir den in sich auBlerordentlich beweg-
lichen und bis zu 2,6 m unter der StraBenoberfliche mit Grundwasser getriinktem Berliner Untergrund nicht
eignet. Die bisher in Berlin geiibte Baumethode hat sich in ihrer duflerlich einfachen Form, dic aber in
ihren Einzelheiten mit Sachkenntnis und groBer Sorgfalt gehandhabt werden muB, rasch von ciner anfidnglichen
Primitivitit, wie sie beim ersten Tunnelbau in der Kleist- und Tauentzienstraie gehandhabt wurde (Abb. 53),
zu ciner, man kann wohl sagen in sich abgeschlossenen Methode entwickelt.

In der Tauentzienstrafle
bestand der Untergrund unter
der Straflenaufschiittung aus
reinen, mehr oder weniger
groben Sand- und Kies-
schichten, in der Kleist-
strafie stieg cine Mergelschicht
von einigen Metern unter der
Bausohle bis iiber die Bau- v
sohle vom Wittenbergplatz P
nach dem Nollendorfplatz an. o
Man hatte also sofort beim
ersten Tunnelbau das typische
Bild des Berliner Baugrundes
vor sich. Die holzernen Spund-
winde, welche die Baugrube
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cinfassen sollten, waren schon in der Tauentzienstraie nicht leicht hinunterzutreiben, denn der dicht
gelagerte Sand setzte ihnen einen groBen Widerstand entgegen, so dafi Erschiitterungen in den Hiusern
und Risse in den Asphaltstralendimmen und ihren Unterlagen die Folge waren. In der Kleiststrafie
wuchsen die Schwierigkeiten, da der hier hochliegende Mergel mit seiner Uberlagerung von Steinen der
Rammarbeit absolute Grenzen setzte. Bei Tieferriicken des Aushubs zeigten sich die auscinandergefaserten und
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Abb. 54. Grundsitzliche Bauiolge eines normalen U-Bahntunnels in einfacher Breite.

abgedringten Fiile der unzureichend tief eingerammten Spundbohlen. In miihsamer Arbeit mufite den Fehl-
stellen der Baugrubeneinfassung mit Einzelmafinahmen nachgeholfen werden.

Die Bahnlinie n#hert sich beim Umfahren der Kaiser-Wilhelm-Gedichtniskirche deren Fundamenten auf
etwa 3,5 m. Die unmittelbare Sicherheit der Kirche ndtigte nach der schlimmen Erfahrung zu einer Endemng,
die darin bestand, daB statt der Wand von Spundbohlen eiserne Doppel-T-Triger in Entfernung von 1,5 bis 2,5 m
eingerammt und in die Zwischenriume horizontale Bohlen von einer der Tiefe entsprechenden Stirke mit
fortschreitendem Aushub durch Verkeilung der Enden gegen die inneren Flanschen der Triiger cingespannt
wurden. Die solcherart gebildeten beiden Winde wurden durch Rundhélzer, die zwischen je cinander gegen-

Die U-Bahn auf &lfentlichen Strafen und Plitzen 49

tiberliegende Doppel-T-Triger einseitig mittels Hartholzkeile eingespannt wurden, gegeneinander abgestiitzt.
War die Baugrube fiir die Linge der Rundholzsteifen zu breit, so wurden zwischen den #dufleren beiden Ramm-
trdgerreihen noch eine oder auch mehr innere Reihen, aber in groflerem Abstand gerammter Triger hinzugefiigt,
die in Hohe der Rundhélzer zur Aufnahme derselben beiderseitig durch C Eisen verbunden werden. Verstrebungen
stellen je nach Breite und Tiefe der Baugrube und namentlich in Kurven die rdumliche Starrheit der Aus-
steifung in jeweils erforderlichem Mafie her. In seltenen Fillen erhielten die beiden Auflenwinde statt ihrer
gegenseitigen Versteifung Verankerungen nach aufien. Die geschilderte Methode der Baugrubenaussteifung
bewiihrte sich auch bei Vorhandensein von Mergel und bei grofien Tiefen. Mit den Eisentrigern lieflen sich
die Mergelschichten anrammen sowie durchrammen, ohne da wesentliche Erschiitterungen eintraten, und
Steinen wichen die Triger meist cntsprechend ihrem geringsten Widerstandsmoment in der Richtung der Bahn-
achse aus, ohne daB dadurch, d. h. durch die von der Senkrechten
T r= etwas abweichende Stellung der Eisentriger, der Grundgedanke der
Aussteifung sich zu &dndern brauchte.  Vollige Stauchungen der
Doppel-T-Triger zeigten sich nur ganz selten.

Trotz vielfachem Wechsel der Bodenbeschaffenheit ist diese
—y——@——(——  _ Methode, die in fihren Anfingen von der Untergrund-Bau-
2 el gesellschaft unter ihrem damaligen, jetzt verstorbenen Direktor

Dr. Lauter ausgebildet wurde, im Grundgedanken bis in die neuesten
a Tunnelbauten, Spezialfille ausgenommen, angewandt worden. Sie ist
cinfach und zuverldssig, bedarf aber bei dem leicht beweglichen
Berliner Untergrund eciner achtsamen Ausfithrung und pfleglichen Be-
i : handlung.
— i aperums | ——— Je nach Lage der Tunnel im Verkehrswege wurde die Baugrube
$ E abgedeckt oder nicht. Wo der StraBienverkehr in Anbetracht der Strafien-
== breite es irgend zulieB, wurde sic im Interesse des Baufortschritts offen
i : gelassen, sonst mufite sie derart eingedeckt werden, daBl der freie
Wagen- und Omnibusverkehr, nétigenfalls auch der Straflenbahnverkehr
iiber der Baugrube aufrechterhalten bleiben konnte. In solchen Fiillen
wurden lediglich fiir den Einbau der Tunneldecke streckenweise
Sperrungen von verhiltnismaBig kurzer Zeitdauer zugelassen (Abb. 54).

T
e

Die Wassersenkungsanlagen bestehen in der Hauptsache aus
einer Gruppe von Filterbrunnen, die sich von den Brunnen zur Ge-
winnung von Trinkwasser weder durch Konstruktion noch Wirkungsweise
unterscheiden. Nur sind die Wasserversorgungsbrunnen aus sanitiren
Griinden im allgemeinen tiefer gebohrt. Aus den Filterbrunnen wird
durch eingehingte Saugrohre, die an eine gemeinsame Heberleitung
angeschlossen sind, mittels elektrisch betriebener Kreiselpumpen Wasser
angesaugt und durch eine offene Leitung oder durch eine Druckleitung, sei es den Regenauslissen der
Kanalisation oder den nichstgelegenen offentlichen Wasserliufen, zugefiihrt. Je nach Ausdehnung der zu
bedienendermr Baustrecke werden mehrere solcher Gruppen von je etwa 40 Brunnen angeordnet. Dies war dic
vor Einfiihrung der Tiefpumpen gehandhabte Methode. Die Bemessung der Anzahl und Verteilung der Absenk-
brunnen, die Dimensionierung der Heber- und AbfluBleitung, Auswahl und GréSe der Pumpen und Stirke der
Motore sowie endlich Anordnung einer oder mehrerer in verschiedener Tiefe zu verlegenden Staffeln ist ab-
hingig von dem jeweilig obwaltenden hydrologischen Verhalten des niheren und entfernteren Untergrundes.
Nur Erfahrungen und jeweilige Pumpversuche konnen hier vor mangelhaften Installationen schiitzen (Abb. 55).

In jedem in Betrieb befindlichen Brunnen bzw. in jeder Brunnengruppe steht der abgesunkene Wasser-
spiegel im Brunneninnern tiefer als der abgesunkene Wasserspiegel unmittelbar aufierhalb des Brunnens, um
das Mafl ndmlich derjenigen Druckhthe, die das Wasser zur Uberwindung des Widerstandes in der Filter-
wandung gebraucht (Abb. 56a). Diese Filterwandung besteht aus einem in Tressebindung hergestellten
engmaschigen Gewebe, das unter Vermittlung einer Distanzspirale um das gelochte Filterrohr geldtet ist und
das dergestalt einerseits verhindert, dal mit dem Wasser auch Bestandteile der wasserfithrenden Schicht in den
Brunnen eintreten, anderseits aber dem Wasser eine moglichst grofie freiliegende Gewebeoberflidche bietet. Da
nun der Widerstand proportional ist der spezifischen Durchflufmenge, so sind zur Erzielung ecines grofien

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn. 7
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Effektes eine méglichst grofle Filterlinge, eine geringe Beanspruchung der einzelnen Brunnen und daher eine
moglichst grofie Anzahl der Absenkbrunnen giinstig. Denn die Kleinheit des Filterwiderstandes, der mit ge-
ringer DurchfluBmenge je Brunnen zusammenhingt, verflacht den abgesenkten Grundwasserspiegel aufferhalb
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Abb. 55. Grundsitzliche Anordnung einer Grundwassersenkung in Gruppenanlage,

des Brunnens (Abb. 56b). Zur Sicherstellung eines ununterbrochenen Betriebes, ohne dafB Gefahr einer Luit-
ansaugung entsteht, wird die Brunnensaugleitung erfahrungsgemif etwa 8,5 m unter Pumpenachse hinabgefiihrt.

Wenn der Mergel z. B. verhiltnismiilig hoch ansteht,

Baugrube mit Bischungen

Ungesenkter Gmndwas‘ser_g iegel
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Abb. 57. Gesfaffelte Grundwassersenkung in Gruppenanlagen.

dem Grundwasserspiegel lag, war es moglich,

Senkungen mufiten mehrere Staffeln angeordnet werden (Abb. 57).

Es wurden erforderlich

mufl deshalb das Brunnenrohr als dichtes Rohr ent-

sprechend tief in den Mergel hineingefiihrt
werden (Abb. 56¢), oder das Filterrohr muf
mit einerKiesschicht, die ineinentsprechend
weiteres Bohrrohr eingebracht wird, um-
geben werden (Abb. 56d). Ist eine solche
Mergelschicht begrenzt und nicht sehr
stark, so kann durch unter die Mergel-
schicht hinabreichende Brunnen der Grund-
wasserspiegel auf schr weite Entfernungen
abgesenkt werden bzw. das auf der Mergel-
schicht etwa noch zuriickbleibende Wasser
oberflachlich leicht beseitigt werden (Ab-
bild. 56e u

Nur soweit die Tunnelsohle nicht
tiefer als 3,5 m bis héchstens 5 m unter

mit eciner Staffel solcher Anlage auszukommen. Bei tieferen

bei der Linie B in der Motzstrale im Jahre 1908 bis 1909. . . . . . . . 2 Staffeln
beim Anschlu8 der Schoneberger Bahn an die Linie B aui dem Nollendorfplatz

und in der Motzstrafle (jetzt Mackensenstale) in den Jahren 1917 bis 1926 . 4
beim Bau der Linie C am Weidendamm in den Jahren 1915 bis 1921 . . . . 3 "
beim Bau derselben Linie am Landwehrkanal in den Jahren 1921 bis 1922 2
beim Bau der Linie D am Landwehrkanal im Jahre 1926 .. 3
in der Prinzenstralle beim Bau derselben Linie im Jahre 1926 bis 192?’ . . . bi

3 .
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beim Bau der Linie E von der JiidenstraBe bis zur Neuen Friedrichstraic in den

Jahren 1927 bis 1930 . . . . .+ .+ . . . bis 3 Staffeln
in der GroBen Frankfurter StraBe in den Jallrt.n 1928 b15 1929 e 2 "
in der Frankfurter Allee zwischen Giirtel- und EckertstraBe in den Jahren 1928 bis ]930 2 n
figur a. Frgurb.
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Abb. 56. Anpassung der Brunnen an verschiedene Untergrundverhiltnisse.

Ein Nachteil der mehrfachen Staffelung iibereinander, der besonders bei relativ schmalen Baugruben, wie
sic iiberall bei den Berliner U-Bahn-Bauten vorhanden waren, ist, dafl die Baugrube durch zahlreiche Brunnen,
Saug- und Druckleitungen sowie Maschinenbereitschaft, auch durch deren erforderliche Reserven, in unbequemer
Weise cingeengt wird. Das Bestreben, die Staffelsenkung zu vermeiden, also sich unabhingig von der prak-
tisch zuldssigen Saughdhe zu machen, fiihrte zu dem Ausbau von sogenannten Tiefbrunnenpumpen, das sind
solche Brunnen, die nicht gruppenweise an eine am Tage aufgestellte Pumpe angeschlossen sind, sondern die
cinzeln mit ihren Pumpen in einer der erforderlichen Gesamtsenkung entsprechenden Tiefe ausgeriistet sind.

?3
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Prefisflieitung Der Vorteil einer solchen Anlage neben dem vorerwdhnten Vorzug des

YFLE MY /\ s«  Wegfalls der Staffelung liegt auf der Hand und besteht auch darin, dafBl

] ' | jede Senkungsanlage, falls sie an irgendeiner Stelle nicht ausreicht, leicht

,q;*}:::;’j,;’f:w I ortlich erginzt werden kann. Zur Ausbildung dieser Tiefbrunnenpumpen
gelorderten || gab wiederum der Berliner U-Bahnbau den wesentlichen Anstoff. Solche
Tiefbrunnenpumpen kamen zunichst als Dreikolbenpumpen beim An-

it = schlufl der Schéneberger Bahn an den Nollendoriplatz im Jahre 1909
1 bis 1910 zur Verwendung. Bei ihnen arbeiten bei jedem Brunnen in
Bohrergebnis  einem gemeinsamen Zylinder drei Kolben iibereinander, die von einem

Hasser Motor mittels horizontaler Welle und Exzenter angetrieben werden. Die

e - soreccome  \DSenkung betrug bis 8 m. Als Mangel dieser Pumpe stellte sich ihr

- o0 Schiamm schr komplizierter Mechanismus heraus, der hiufige Reparaturen notwendig

. ||| seomenroversand machte und daher Storungen im stetigen Baufortschritt befiirchten liefi.

8 § Forderientang 5 F- L oreaumening2  Schon vorher hatte man beim U-Bahnbau zur sogenannten Mammutpumpe

gegriffen, die seit dem Jahre 1895 in solchen Fillen zur Forderung
: sahorfer Sand von Fliissigkeiten verwendet worden war, wo es sich um tief unter
£ Terrain  gelegene Spiegelhdhen oder um  verunreinigte Fliissigkeiten
handelte, die einen starken Verschleif der bewegten Teile der sonst
iiblichen Pumpen zur Folge hatte. Es ist dies keine eigentliche Tief-
brunnenpumpe, da die Betitigung der Brunnen gruppenweise von einer
Zentralstelle erfolgt. Die Mammutpumpe gehdrt aber insofern in diesen
Rahmen, als bei ihrer Anwendung cbenfalls eine Staffelung der Senkungs-
basis bei der Ausfithrung des Sprectunnels der Linie A in den Jahren 1910
bis 1913 vermieden wurde, obgleich das Grundwasser um rd. 12 m gesenkt
P - werden muflte. In ein Fuflstiick, in das ein Forderrohr miindet, wird hier
1L 2287 F W durch ein Druckrohr, das gleichfalls in das Fuf$stiick miindet, Druckluft geprefit,
die durch das Férderrohr, gemischt mit Grundwasser infolge des Uberdrucks
des im Filterrohr stehenden ungemischten Grundwassers nach oben ent-
weicht (Abb. 58). Der grofie Vorteil dieser Brunnen liegt darin, daf} sic
keine beweglichen Teile haben. Ihr Nachteil freilich ist der, daBi sie
wegen des erforderlichen Uberdrucks im Filterrohr schr tief herunter-
gefithrt werden miissen und daB ihr Wirkungsgrad aufierordentlich gering
ist; er betrigt kaum 259/,. Die Mammutpumpe ist daher beim Unter-
grundbahnbau nicht mehr zur Anwendung gekommen.

Wo bei neueren Tunnelstrecken tiefere Grundwassersenkungen er-
forderlich wurden, wie am Siidende der Linie C in Neukélln, auf der
Linie D in der Briickenstrafle, in der Dircksenstraflie und an der Jannowitz-

Abb. 58. Mammuipumpe. briicke, auf der Linie E in der Konigstraic, auf dem Alexanderplatz,
Georgenkirchplatz und bei der Unterfithrung des Reichsbahnhofs Lichten-

berg-Friedrichsfelde, wurden die inzwischen in verschiedener Weise als Elmopumpen, Tauchmotoren-Pumpen,
Adorett-Pumpen, Garvens-Pumpen und Uta-Pumpen ausgebildeten elektrischen Tiefbrunnenpumpen verwendet. Es
handelte sich in den erwihnten Fillen um Absenkungen von mindestens 7,5 m und um solche bis 15,5 m,
Bei diesen Pumpen hidngen Motor und Kreiselpumpe versenkt im Filterrohr, entweder gemeinsam wasserdicht
gekapselt in cinem Gehéduse oder Zylinder vereinigt, oder in getrennten Gehiusen, die miteinander gekuppelt
sind, sei es, daB die Wasserdichtigkeit der Gehéuse durch Druckluft noch besonders gesichert ist, oder, daf} dic
Ankerwicklung bei mit niedriger Spannung laufendem Motor an sich schon gegen Wasser geniigend isoliert ist.

Die Sicherung und Einfassung der Baugrube sowie die Grundwasserabsenkung sind nun zunichst nur
vorbereitende Mafinahmen, damit der Tunnelkérper im Trockenen ungehindert eingebaut werden kann,

Da der Bahntunnel in seiner absoluten Hohenlage im allgemeinen der Hohenlage des Stadtgelindes folgt,
taucht er an den Rindern des Urstromtales auch allméhlich aus dem Grundwasser heraus, wo dann eine Grund-
wassersenkung nicht mehr erforderlich wird. Der Tunnel pafit sich insofern in seiner Bauart diesem Umstande
an, als er hier nicht nur keine Sohlendichtung, sondern iiberhaupt keine Massivsohle besitzt. Im iibrigen ist
der Bahntunnelschlauch in seinem ganzen Umfang mit einem &ufleren wasserdichten Mantel versehen, dessen
Starke je nach Tauchtiefe in das Grundwasser wechselt und der durch eine #duBere Schutzschicht gegen den
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Tunnelkorper angeprefit wird. Der eigentliche Baukdrper des Tunnels, der Straflenbelastung sowie Erd- und
Wasserdruck zu widerstehen hat, befindet sich also innerhalb des Dichtungsmantels.

Dieser Dichtungsmantel mufl folgende Bedingungen erfiillen: Er mufl gegen Wassereindrang dicht sein
und darf diese Eigenschaft unter dem Druck, dem er ausgesetzt ist, nicht verlicren; er mufl das Grundwasser
abhalten, auch wenn dieses aggressiv und humussiurchaltig sein sollte und darf durch die im Untergrund
vorhandenen Gase chemischen Anderungen nicht ausgesetzt sein; er muB geniigend eclastisch sein, damit er
die im Tunnelbauwerk entstchenden, nicht zu vermeidenden Risse zuverldssig iiberbriickt.

Im Hinblick auf diese Erfordernisse ist der Dichtungsmantel aus mehreren Lagen nackter Asphaltbitumen-
pappe oder nackter Teerpappe zusammengesetzt, die mit ciner heiflen zihfliissigen Klebemasse untereinander
an Ort und Stelle, die Lagen und Schichten wechselnd, innig verbunden werden.

Als Klebemasse wurde anfangs reines Naturbitumen aus Siebenbiirgen verwendet. Dieser 98"/, Bitumen
enthaltende Naturasphalt, dessen Schmelzpunkt ziemlich tief liegt, war im erhitzten verarbeitungsfertigen Zustand
zu diinnfliissig, infolgedessen bestand die Gefahr, daf} er auf den Trdgern des Anstrichs, den Papplagen, zu
diinn und nicht, was wichtig ist, gleichmiBig stark aufgetragen wiirde.

Man ging daher sehr bald zu einer Mischung iiber, die aus gereinigtem — d. h. von seinen erdigen
Bestandteilen und vom Wasser befreiten — Trinidad-Asphalt und bis zur Weichpechgrenze abdestiilierten Stein-
kohlenrohteer besteht. Der Zusatz des letztgenannten Kunstproduktes, des bis zur Weichpechgrenze abdestil-
lierten, also noch alle im Wasser unlgslichen Schweréle enthaltenden Steinkohlenrohteers, gibt dem Trinidad-Epurée
die zur Verarbeitung erforderliche Klebefihigkeit. Das Trinidad-Epurée verhindert anderseits durch seinen grofien
Tongehalt auch im erhitzten Zustand die so gefdhrliche Diinnfliissigkeit, was soviel bedeuntet, daf der Kleber,
wenn er auch wollte, die wasserabweisenden Schichten nicht zu diinn auftragen kann. Im wesentlichen wurde
cin Mischungsverhiltnis von 25 Teilen gereinigtem Trinidad-Asphalt und 75 Teilen abdestilliertem Steinkohlen-
rohteer verwendet. Soweit der Tunnelkérper aus dem Grundwasser heraustaucht, die Dichtung also nur
zum Schutz gegen Eindringen von Oberflichenwasser dient, wurde der Anteil des Trinidad-Asphalts auf 109/,
beschrinkt, anderseits bei auBlergewdhnlich hohem Grundwasserdruck bei drei- bis vierlagiger Abdichtung auf
509/, erhoht.

Nachdem man im Mexikobitumen, einem zihfliissigen Naturasphalt, eine sehr wertvolle Dichtungsmasse
gefunden hatte, deren Kosten an sich in der Verarbeitung niedrig sind, wurde dieses Material ohne irgend-
cinen anderen Zusatz als Dichtungsanstrich bevorzugt. Mexikobitumen wird mit verschiedenen — von tiefen
bis ganz hohen — Schmelzpunkten hergestellt. Bei richtiger Wahl des Schmelzpunktes wird die Gefahr eines
Abrutschens oder einer Ausbeulung der Dichtung vermieden, indessen darf auch dies Abdichtungsmaterial auf
der Baustelle im Schmelzkessel nicht fiberhitzt werden. Mit dem Tréger des Dichtungsanstrichs, der 60er und
80er nackten Bitumen- oder

Teerwollfilzpappe, bildet die Dichtungsmasse anfangs: Jum Schutz gegen Grungwasser ein Gemisch von 755 (ausnatmewese 50% ) Weithoedh (Sreinkohienteer)

Dichtungshaut vermdge ihr ang 857 (ausnat 50 7% )gereinigiem Nafurasphalt (riniced Asp)
. g o8 hrer 2um Schutz nurgegen Tageswasser ei Gemsds von 90 % Weichpech (Stemkohienteer)

Bindekraft und des Aufsauge- 7 10 % gereinjgtem Naturasphalf (Trinids-Asptialt);

vermogens der Pappen im
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neverdings: Einheitlich Mexike -Bitumen.
Triger der Dichtungsmasse friher 60er, neuerdings 80enfmach Din-Vorschrift 625 ) nackte Bitumenpappe bezw. Teerpappe

anzen eine recht homogence Sandberon = ——

g . g . L 2 Fypplagen und 2 Apstriche
Gesamtschicht. o mit Dchtungsmasse

Die wasserdruckhaltende —x Hodhster |} nag20n_Grundwasserspiegel
Dichtung ist iiberall bei den
U - Bahn -Tunneln auf der Rabitzwand } B 7 Jﬂaﬂp?}ggff g'f:mfndm

. oder =il ’ plagen i
Wasserdruckseite angebracht. Ziegelschicit 2 mit gﬂ‘”"”ﬁmﬂm‘
Sie ist von mindestens 20 c¢m Hiessandbeton 76 I/ I
Hohe iiber dem hochsten — (ausnahmswese 1:5) p 7
Il

_ ; | & Fapplagen u % Anstriche
mut Dichfungsmasse

Wasserspiegel bis 3!/, m Tiefe
abwirts dreilagig, in grofleren
Tiefen vierlagig ausgefiihrt.
Bei der dreilagigen Dichtung erhielt diese mindestens drei, bei der vierlagigen mindestens vier Aufstriche
(Abb. 59). Dic ecinzelnen Lagen sind unter Verwendung von mindestens 11/, kg Klebemasse auf 1 qm sorg-
filtig und innig miteinander verklebt. Die zuletzt aufgebrachte Papplage erhielt einen gleichmifligen, deckenden
Aufstrich. Es ist zwar wiinschenswert, dafl die Dichtung auf ihrer Wasserseite einen satten deckenden Anstrich
erhilt, doch kann das iiberall dort, wo sie im Zusammenhang mit dem Bauvorgang vor Herstellung der zu

dichtenden Wand oder Sohle verlegt werden muf, praktisch nicht gewihrleistet werden. Auch tritt ein solcher

Sangbefon | k:_s’ j

Abb. 59. Grundsitziiche Herstellung des Dichtungsmantels.
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Wunsch in ecinen gewissen Widerspruch mit dem anderen Wunsch, der Dichtung eine freic Beweglichkeit
zwischen den Winden des zu dichtenden Bauwerks und den Aufienschutzschichten zu wahren, damit unver-
meidliche Rifbildungen im Beton fiir die Dichtung unbedingt gefahrlos bleiben. Die mehrfachen Anstriche
zwischen den Papplagen schaffen immer geniigenden Sicherheitsausgleich.

Ausschlaggebend fiir die Wirksamkeit jeder Asphaltpappenhautdichtung ist die Herbeifiihrung und Erhaltung
ihrer festen Lage und Einspannung im Bauwerk. Die Abdichtung mufl stindig cinem gewissen Flichendruck
ausgesetzt sein. Ist das nicht der Fall oder tritt aus irgendwelchen Ursachen eine Entspannung des Fldchen-
druckes auf die Dichtung ein, so wird sie trotz aller vorhin beschriebenen Bedingungen mehr oder weniger
wirkungslos. Deshalb wurde darauf gehalten, da dem Dichtungsunternchmer ein gewisser Einflul aunf
die mit seiner Dichtung im Zusammenhang stchenden Bauarbeiten gewahrt blieb, wie denn der Dichtungs-
unternchmer eine Vertrautheit mit der ganzen Herstellung der Bauwerke und seiner Wirkungsweise besitzen
muB. So konnte es erreicht werden, dafl die Einspannung der Dichtung im Bauwerk wirklich herbeigefiihrt
und seither auch zuverldssig erhalten wurde. Die Einfiihrung und Ausbildung dieser zuverldssigen Grund-
wasserdichtungsmethode in Berlin ist vor allem der Firma Hans Biehn & Co. unter Leitung ihres Dircktors
Wilhelm Breiness!| zuzuschreiben.

Frither wurde zur Herstellung der Dichtung ausnahmslos 60er nackte Teerwollfilzpappe verwendet. Infolge
des Krieges aber mufite man sich mit einer schwicheren Pappe begniigen, mit ciner 80er nackten Teerwollfilz-
pappe, die heute als 625er nackte Asphaltbitumenpappe oder 625er nackte Teerpappe im Handel bekannt sind.
Die inzwischen herausgegebenen Deutschen Industrie-Normen DIN 4031 sind im wesentlichen cin Ergebnis
der beim U-Bahnbau fiir die Tunneldichtung gesammelten Erfahrungen.

Der von der Dichtung umschlossene Tunneltrog ist durchgehend aus Kiessandbeton hergestellt, anfangs
unbewehrt, spiter bewehrt. Die Tunneldecke ist grofitenteils aus parallel in Entfernungen von meist 1,0 m
verlegten Doppel-T-Trigern und dazwischengespannten unbewehrten Betonkappen ausgebildet, seltener und
nur da, wo die chrschﬁttungshﬁhe es zuliel, in kontinuierlicher oder gebrochener in die Seitenwinde iiber-
gehender Gewdlbeform.
Zwischen den beiden

Gleisen normaler
Strecken sind entweder
Mittelstiitzen eingebaut
oder es fehlen solche.

a) b) Die Ansichten iiber die
Abb. 60. Tunnelirog aus reinem Stampibeton. Decke L-Triger, dazwischen Betonkappen. chckméjﬁigkeit solcher

Mittelstiitzen haben ge-
wechselt. Einerseits ist das stetige Vorbeihuschen der Mittel-
stittzen fiir die Zugfahrer nicht angenehm, anderseits bieten
die Stiitzen fiir die auf der Strecke titigen Arbeiter zwischen
den verkehrenden Ziigen den erwiinschten Halt, der bei fehlen-
den Mittelstiitzen durch in die Sohle eingebaute Pfosten ersetzt
worden ist. Die Kosten der frei tragenden Decke und der in
der Mitte unterstiitzten Decke sind nicht erheblich verschieden.
Die Tunnelréhre hat der Erdauflast und dem StraBenpflaster
als ruhender Last, dem secitlichen Erddruck und dem Drucke
des Grundwassers zu
widerstehen. Die be-
weglichen Lasten stel-
len Dampfwalze, Last-
kraftwagen und Men-
schengedringe dar.

Je nach der ge-
wiihlten  Konstruktion
und der durch sie bedingten Form der Stiitzlinie bzw. der Biegungslinie ging die Berechnungsart im wesent-
lichen von verschiedenen Grundformen aus (Abb. 60 bis 65).

Die neueren Tunnel wurden meist nach dem Schema (Abb. 60 au.b) gebaut. Um den Umfang der
statischen Berechnung fiir Einzelfille moglichst einzuschrinken, wurde eine Berechnung von normalen Tunnel-

Abb. 61. Tunnelrahmen aus bewehriem Beton.

Abb. 62. Tunnelirog aus bewehriem Beton. Decke L-Triger. dazwischen Betonkappen
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Abb. 63. Tunnelwinde reiner Stampibeton.

Decke I-Triger, dazwischen Belonkappen. g

Abb. 64. Tunnelgewdlbe aus reinem Stampibeton.

oder

Abb. 66. Grundschemen fiir die Berechnung
von normalen Tunnelquerschnitien.

Abb. 65. Tunnelrahmen aus bewehrtem Beton. querschnitten mit verinderlichen Héhen und Breiten und
den verschiedenen Tiefenlagen in allgemeiner Form durch-
gefiihrt und die Ergebnisse in Tabellen zusammengestellt, denen die jeweiligen Abmessungen fiir alle vor-
kommenden Normalfille dann entnommen wurden. Diesen Tabellen wurden einheitlich die Systeme (Abb. G6)
zugrunde gelegt, ferner als amtliche Vorschriften seit ihrer Herausgabe die ,Deutschen Industrie-Normen*:
DIN 1072 und DIN 1073 Belastungsannahmen und Berechnungsgrundlagen fiir ciserne StraBenbriicken,
DIN 1075 Berechnungsgrundlagen fiir massive Briicken,
DIN 1045 Bestimmungen des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton 1925
und die ,Vorschriften fiir Eisenbauwerke“ der Deutschen Reichsbahngesellschait vom 25. Februar 1925.
Ferner wurde angenommen:
fiir Beton 1:4 eine zulissige Beanspruchung von 60 kg/cm?, bei einer Druckfestigkeit von 240 kg/cm?,
fiir Beton 1:5 eine zuldssige Beanspruchung von 50 kg/cm? bei einer Druckfestigkeit von 200 kg/cm?,
fiir Beton 1:6 eine zuldssige Beanspruchung von 40 kg/cm? bei einer Druckfestigkeit von 160 kg/cm?,
fiir Beton 1:8 eine zuldssige Beanspruchung von 30 kg/cm®, bei einer Druckfestigkeit von 120 kg/cm?,
fiir Rundeisen und Profileisen aus Flufistahl eine zulissige Beanspruchung von 1200 kg/cm?, bei Abnahme-
qualitit St 37 1400 kg/cm?,

als spezifische Gewichte weiterhin: W/L_\WA“%T‘W——\\"flr\v’//a\\’///-\‘7%‘~\\7ﬁ‘\\‘7//~\\‘7ﬁ"—\\\‘/y"‘-\\::"://_e
fiir die StraBenbau-Materialien 2,2 kg/cm? H
fiir fest gelagerten Sand . . 1,8 kg/cm? e . g
fiir Sand im Grundwasser . 2,1 kg/cm?, HEW ¥4 -]’ m
als bewegliche Belastungen der Strafilenoberfliche: T::'_—_:' I
Dampiwalze von 25 t Gewicht auf 15 m? J l
Lastkraftwagen von 9 t Gewicht auf 15 m? s A ‘
Menschengedringe von 500 kg/m? J I
und hierzu der iibliche StoBzuschlag von 40°/, auf IR 1 | B ey __J
0,50 m Verteilungstiefe, geradlinig abgestuft bis 0%/, e 7 N
bei einer Verteilungstiefe von 1,50 m. Abb. 67. Die in der Normaltunnel-Berechnung wechselnden GroBen,

Auf solcher Grundlage wurden die Momente
tabellarisch zusammengestellt, in Abhidngigkeit von den in Abb. 67 bezeichneten Groflen.

Die Hochbahngesellschaft {ibertrug ihre ersten Tunnelbauten, mit Ausnahme der in mancher Beziehung
unvollkommenen ersten Ausfiihrungen in der Kleist- und Tauentzienstrafle, an die ihr, der Siemens & Halske AG
sowie der Deutschen Bank nahestehende Gesellschaft fiir den Bau von Untergrundbahnen. Mit dieser Gesell-
schaft wurden teils Vertrige zu festen Preisen, teils Selbstkostenvertrige abgeschlossen. Spiiter, als auch von
Stadtgemeinden Bauauftrige erteilt wurden — die Stadtgemeinde Neukolln begann innerhalb ihres Gemeinde-
bezirks im Siiden der Linie C in eigener Regie zu bauen — und nachdem die Berliner Nordsiidbahn-Aktien-
gesellschaft im Auftrage der Stadtgemeinde Berlin die Planung und Bauausfithrung von U-Bahn-Erwciterungen
weiterhin iibernommen hatte, beteiligten sich cine Reihe von Tiefbauunternehmern an den Arbeiten. Von
ihnen wurden in beschrinkter Submission Angebote eingeholt.  Offentliche Ausschreibungen wurden nur
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ausnahmsweise bei ganz einfachen Baulosen vorgenommen. Auch fiihrte die Berliner Nordsiidbahn AG
etwa 8,7 km Tunnel, nimlich rd. 4,5 km auf dem Neukollner Siidzweig der Linie C und rd. 2,1 km im Siiden
der Linie D in eigener Regie aus, nachdem vorher Neukélln selbst rd. 2,1 km ausgefiihrt hatte. Immer aber behielt
sich die Bauverwaltung dic Lieferung des Zements an die jeweilige Tiefbau-Firma vor, um sich ihren Einfluf}
auf die Wahl der Lieferfirma sicherzustellen und den Istverbrauch im Vergleich zum Sollverbrauch bei der
Betonbereitung unter Kontrolle zu haben. Es wurde im allgemeinen langsam bindender Normen-Portland-Zement
verwendet; nur wenn es auf schnelleres Erhidrten ankam, ndmlich unter anderen bei den Tunneldeckenkappen,
deren Herstellung eine zeitweilige Sperrung der Strafle erforderte, wurde hochwertiger Zement benutzt, und
wenn ausnahmsweise bei Frost betoniert werden mufite, auch Novozement.
Mischungen von 1:5, 1:6 und 1:8 verwendet.
Der vorgeschriebene Kies mufite enthalten
bis 1 mm Korn etwa 35°/, (héchstens 40°/,)
von 3 bis 5 mm Korn etwa 35/, (mindestens 30Y/,)
von 1 bis 3 mm Korn im iibrigen, tonige Bestandteile hochstens 1,59,
Als Mindestmenge filr 1 m® Stampfbeton galten

In der Hauptsache wurden

Mischungsverhiltnis Zement Kies
1:5 230 1 = 300 kg 1150 1
1:6 195 | = 254 kg 1170 1
1:8 150 1 = 198 kg 1220 1,

wobei eine Wiirfelfestigkeit des im Bauwerk verarbeiteten Betons nach 28 Tagen von 200 kg/cm?®, 160 kg/cm*
bzw. 120 kg/cm® verlangt wurde.

Baggerkies aus der Elbe oder Oder erwies sich im grofilen und ganzen als vorschriftsmifliig. Soweit
dieser nicht in den erforderlichen Mengen heranzubringen war, wurde Feinkies aus der Locknitz in Mischung
mit Muldekiesel zugelassen, wobei entsprachen

Raumteile Raumteilen Raumteilen
L&cknitzkies Muldekiesel Vorschrilts-Kles
4.4 zusammen mit 1,1 5
5,2 " ” 1,3 6
7,2 » " 1,8 8.

Bei ausnahmsweiser Verwendung von Steinsplitt aus Grauwacke, Basalt oder Porphyr statt Muldekiesel mufite
der Grobkornzuschlag 5°/, groBer sein. Zement, Kies und Wiirfelfestigkeit wurden dauernd und laufend der
Kontrolle unterzogen.

In Paris mufite man je nach Beschaffenheit der alten Steinbriiche im Untergrund und ihrer Lage zum
Bahntunnel zu verschiedenartigen kiinstlichen Fundierungen des Bahntunnels greifen. Man befestigte dort den
tiefer unter dem Bahntunnel liegenden Steinbruch dadurch, daB man zwischen die Decke und Sohle desselben
Pfeiler cinbaute, oder dafl man unter den Bahntunnel eine Fundamentplatte legte, diec von Pfeilern unterstiitzt
wurde, welche bis zur Steinbruchsohle hinabreichen. Beides ist daselbst in verschiedensten Variationen
ausgefithrt. Im Berliner Untergrund finden sich vergleichsweise an einzelnen Stellen als Uberbleibsel diluvialer
geologischer Vorgidnge, oder von Menschen friiher hergestellter Griben, Faulschlamm- und Torfreste, Moore
und Fenne, die mehr oder weniger michtig und ausgedehnt sind.

Solche Stellen werden beriihrt

von der Linie A
an ihrem westlichen Endpunkt beim Bf Ruhleben,
im Kaiserdamm an der Kreuzung mit dem Konigsweg,
. in der Wallstrale am Spittelmarkt,
. in Wilmersdorf an der Kreuzung der Barstraie mit dem Stadtpark,
von der Linie B
. in Schoéneberg in der Innsbrucker Strafic an der Kreuzung mit dem Stadtpark,
von der Linie C
6. in der FriedrichstraBe zwischen Bessel- und Hedemannstrafie,
7. in der Friedrichstrale zwischen Stadtbahnhof Friedrichstrae und Weidendammer Briicke.

In allen diesen Fillen griff man wie in Paris zu besonderen Fundierungen des Bahntunnels. In den
Fillen 2 und 3 wurde unter der Tunnelsohle und ihrer Dichtung eine Fundamentplatte eingebaut, die auf
holzernen Pfahlen ruht, welche bis in den guten Baugrund eingerammt wurden. Die Pfahlkopfe, ihre Zangen
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Abb. 68. Fundierung des Bahntunnels der Linie C zwischen Bessel- und HedemannsiraBe.

und Holme wurden in die
Fundamentplatte einbetoniert.
Auch im Falle 6 wurde eine
Fundamentplatte eingebracht.
Da sich hier ganz ausge-
sprochen Moorsdure  fest-
stellen lie, wurde diese
Fundamentplatte auf Eisen-
betonpfdhle gesetzt, die gegen
den Angriff dieser Moorsiure
geschiitzt wurden. Zu diesem
Zweck wurden mit einer hdlzer-
nen eisenarmierten Pfahlspitze,
dem Rammklotz, versehene
Eisenrohre von etwa 300 mm
Durchm. mittels unten auf
diesen Rammklotz aufgesctzter
Rammjungfer bis in den guten
Baugrund hineingerammt und
sodann asphaltierte Eisenbeton-
pieilereingeserkt. Die zwischen
Eisenrohr und Pfahl verbleiben-
den Spielriume wurden, nach-
dem die oberen Teile der Rohre

Abb. 69.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn,

BI Stadtpark der Linie B iiber dem Fenngelinde des stidtischen Parks.

8
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Langsschmf wieder herausgezogen waren,
mit Prefibeton ausgefiillt. Die
Pfahlképie greifen in die Funda-
mentplatte ein, die an ihrer
Oberfldche die Tunneldichtung
trigt, Eine besondere Aufien-
dichtung ist an die einzelnen
Pfahldichtungen angeschlossen.
Auf diese Weise ist erreicht, daf
auch der ganze Fundamentunter-
bau gegen die Moorsiure ge-
schiitzt ist (Abb. 68).

Im Falle 7 traf man auf
schwarzgefirbten Sand. Da
dessen ausreichende Tragfihig-
keit indes  zweifelhaft er-
Querschnirt C-0 schien, schlof man die Bau-

’f:;_,m ; 450 ! grube mit eisernen Spundwiinden

' e ol ein, verlegte unter der Tunnel-
sohle und ihrer Dichtung eine
ao— Eisenbetonschicht und versteifte
das Tunnelbauwerk durch eine
. , cingebaute  Eisenkonstruktion
,,g.;, o % derart, daB das Bauwerk etwaigen
e ) ungleichmiBigen Widerstand des

-Jamémas'e/’

Q.ifm&f;n;i;};;nd;m&?ﬂm // Baugrundes auszugleichen ver-
R m320m Lntfernung /? R mochte.
Wk In den Fillen 4 und 5 kreuzt

die U-Bahn ein sich in westdst-
% : licher Richtung durch Wilmers-
'- dorfer und Schéneberger Gebiet
erstreckendes  Fenn,  dessen
Senke fiir Parkanlagen aus-
Abb. 70. Fundierung des Bahnhols Stadtpark der Linie B im Fenngelinde. genutzt ist. Die Linie A kreuzt
dieses Fenn im Zuge der Bar-
straBe, die Linie B im Zuge der Innsbrucker StraBe, zugleich mit massiven Straflenbriicken. Unmittelbar unter
den StraBenpflasterdecken liegt der U-Bahn-Tunnel und unter ihm die Fundamente des gemeinschaftlichen
Bauwerks. [m Falle der Linie A sind die mit Bigen verbundenen Einzelfundamente mit Pfahlrosten unterbaut, im
Falle der Linie B sind Fundamentlingsmauern einzeln zwischen Spundwinden bis auf den tragfahigen Baugrund
hinabgefiihrt und oben mit einer Eisenbetonplatte verbunden (Abb. 69 u. 70). Eine Dichtung aus Asphaltpappe
oder aus Klinkermauerwerk schiitzt gegen die Einwirkungen der Moorsdure, die hier wie auch am Bf Ruhleben
(Fall 1) festgestellt wurde. Im letzteren Fall wurde der Faulschlamm ausgebaggert bzw. von der Damm-
schiittung verdrangt.

§ 2725

3. Die U-Bahn auf Privatgeliande.

Die U-Bahn ist als offentliches Verkehrsunternehmen mit dem Enteignungsrecht ausgestattet. Sie ist
daher in der Lage, nach MaBgabe des jeweilig durch die kleinbahngesetzliche Aufsichtsbehorde festgestellten
Planes, im Enteignungswege zwangsweise iiber privates Gelinde zu verfiigen, soweit nicht aus naheliegenden
Griinden vorgezogen wird, schon vor oifentlicher Kenntnis des Bahnentwurfs solches Gelénde freihindig zu
erwerben. Die fiir das enteignete Gelinde zu vergiitende Entschidigung wird im gesetzlichen Entschidigungs-
verfahren festgesetzt. Das Gesetz setzt den Besitzer in die Lage, auch bei nur teilweiser Inanspruchnahme seines
bebauten Grundstiicks, wenn nimlich die vorhandene Bebauung von der Bahn angegriffen wird, entweder dic
Abnahme des ganzen Grundstiicks zu verlangen oder auch der Bahn das Wegerecht in Form einer Beschrinkung
seines Eigentums zu geben. 1m letzteren Falle ist ihm diese Beschrinkung nach MaBigabe des Grades der
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Entwertung zu vergiiten. Bevor bahnseitig eine gesetzliche Entscheidung iiber die Héhe der Entschddigung
in Anspruch genommen wird, miissen unmittelbare Verstindigungsmoglichkeiten erschopit sein.

Es soll in diesem Abschnitt von den Fillen abgesehen werden, wo das in Anspruch genommene private
Geldnde sich in reichsbahneigenem oder wasserfiskalischem Besitz befindet (vgl. die Tabelle S. 30).

Die die meisten Kriitmmungen aufweisenden Linien A und D (vgl. die Tabelle S. 26 u. 27), waren in
ihrem Verlauf am héufigsten gezwungen, in Privatgeldnde einzugreifen.

Die Linic A verldfit an 12 Stellen &ffentliches Strafiengelinde. An 8 dieser Stellen erwarb die Bahn das
Gelinde, und zwar:

1. das Grundstiick BismarckstraBe 33, wo der Bahnzweig nach dem Richard-Wagner-Platz aus der
durchgehenden Strecke nach Westend abzweigt,

2. das Grundstiick BiilowstraBe 69, beim Ubertritt der Bahn aus dem Zuge der BiilowstraBe auf das
Reichsbahngeldnde,

3. die Grundstiicke Kothener Strafie 11 bis 26, auf deren Hintergelinde die Hochbahn zur Untergrund-
bahn iibergeht,

4. das Grundstiick Spittelmarkt 14a, wo die Bahn aus der Niederwallstrafie zum Spittelmarkt einschwenkt,

5. die Grundstiicke Wallstrafie 62 bis 65 und Mirkisches Ufer 28 bis 34, an der Umbiegung der
Bahn aus der Wallstrale zur Spree,

6. die Grundstiicke Stralauer Strafie 48 bis 51 und Kleine Stralauer Strafie 1 bis 6, wo die Bahn aus
dem Spreetunnel die Richtung der Klosterstraie nimmt,

7. das Grundstiick KlosterstraBe 75 (ehemalige Kunstschule), an der Einmiindung der Bahn aus der
Klosterstrale in die Grunerstrafle,

8. das Grundstiick Miinzstrae 20, wo die Bahn aus der MiinzstraBe in die Kaiser-Wilhelm-Straie abbicgt.

An den iibrigen vier Stellen wurde das Recht der Benutzung des Privatgelindes durch die Bahn im
Wege der Eigentumsbeschrinkung unter grundbuchlicher Sicherung erworben, und zwar:

9. an der Ecke Tauentzienstraie und Niirnberger Strafie, an der Einmiindung der aus der Tauentzien-
strafle kommenden Bahn in die Niirnberger Strafle,

10. u. 11. beiderseits des Leipziger Platzes, an der Untertunnclung des Hotels Fiirstenhof und des
Warenhauses Wertheim,

12. an der Ecke der Markgrafenstrafic und Taubenstrafie, wo die Bahn aus dem Zuge der MohrenstraBe
in den der TaubenstraBe hiniiberwechselt.

Seither wurden in den Fillen 1 sowie 5 bis 8 die vorerst von der Bahn im ganzen erworbenen Grund-
stiicke wieder verduflert unter nachtriglicher grundbuchlicher Sicherstellung des Wegerechtes der Bahn. Die
Grundstiicke unter 2, 3 u. 4 befinden sich noch im Besitz der Bahn.

Die Linie D beansprucht in 15 Fillen privates Gelinde. Erworben wurden von der Bahn:

1. das Grundstiick BrunnenstraBe 10 fiir cinen Eingang zum Bf Rosenthaler Tor,

2. die Grundstiicke Rosenthaler Strafe 54/55 und das Grundstiick Weinmeisterstraie 9 fiir Eingiinge
zum Bf WeinmeisterstraBe,

3. das Grundstiick Alexanderstrafie 24 fiir einen Eingang zum Bf Jannowitzbriicke,

4. die Grundstiicke Kopenicker Strafe 103, Schmidtstrale 36, Kopenicker Strafie 76 fiir Eingiinge zum
Bf Neanderstrafie.

Erworben und dann der Stadt Berlin zur Verfiigung gestellt, soweit nicht von der Bahn in Anspruch

genommen, wurden:

5. die Grundstiicke BadstraBe 5/6 fiir die nérdliche Eingangshalle zum U-Bf Gesundbrunnen,

6. die Grundstiicke Kottbusser Strafie 1 und AdmiralstraBe 40, wo die Bahn nach Querung der Ska-
litzer Strafle in die Kottbusser Strafie einmiindet,

7. die Grundstiicke Hermannstrafie 1 bis 4 fiir den Bf Hermannplatz.

Erworben und wieder verduffert unter nachtriglicher grundbuchlicher Sicherung des Wegerechtes der Bahn
wurden:

8. das Grundstiick Brunnenstrafie 106, wo die Bahn aus dem Reichsbahngelinde in die Brunnenstrafie
einschwenkt,
9. die Grundstiicke Urbanstraie 80/81, Kottbusser Damm 38 bis 43, Hasenheide 2 bis 4, Urbanstrae 77
bis 79 fiir den Bf Hermannplatz,
10. die Grundstiicke Reichenberger StraBe 13/14, wo die Bahn aus der Reichenberger StraBe auf den
Platz am Kottbusser Tor hinaustritt.
g%
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Das Recht der Benutzung des Privatgelindes durch die Bahn im Wege der Eigentumsbeschrinkung unter
grundbuchlicher Sicherung des Wegerechts wurde erworben bei den Grundstiicken:

11. BadstraBle 8, wo die Bahn aus der Badstrae nach Westen ausschwenkt, um den Reichs-
bahnhof Gesundbrunnen westlich der Straflenbriicke zu untertunneln,

12. Miinzstrafle 10, 11 u. 12 und Kaiser-Wilhelm-Strafic 19 sowie Kaiser-Wilhelm-Strafie 16/17, wo die
Bahn aus der MiinzstraBe in die DircksenstraBe hiniiberwechselt,

13. Alexanderstraie 71, AlexanderstraBe 1 und GrunerstraBe 1, welche die Bahn fiir die erforderliche
Breite des Bfs Alexanderplatz zum Teil in Anspruch nimmt,

14. Dircksenstrae 5 bis 12, Alexanderstraie 13, 14 und Schicklerstraie 1, wo die Bahn aus der
DircksenstraBe in die Alexanderstrafic hiniiberwechselt,

15. Prinzenstraie 29 bis 31, Ritterstraie 16 bis 18, an der Umbiegung der Bahn aus der Prinzenstrafie
in die Ritterstrafle.

Die Linie B nimmt nur an zwei Stellen privates Geldnde in Anspruch, ndmlich:

1. die Grundstiicke KurfiirstenstraBe 23 bis 27, Steglitzer Strafic 68, 70 bis 91 und DennewitzstraBie 2 und 3,
wo die Bahn den von der Kurfiirstenstrafle, Steglitzer Strale und Dennewitzstrale umschlossenen
Hauserblock durchfdhrt, um den Ubergang von der Untergrundbahn zur Hochbahn zu erméglichen,

2. die Grundstiicke Tempelhofer Ufer 30 und Trebbiner Strafic 1, auf denen dic Bahn den dem Reichs-
bahngelinde vorgelagerten Hiuserblock an der Ecke Trebbiner- und Luckenwalder Strafle durch-
schneidet, um den Landwehrkanal zu iiberqueren.

Von den Grundstiicken Steglitzer Strale 68, 70, 83 und 88 unter 1. wurden nur Teile des Hinderlandes,
alle iibrigen Grundstiicke ganz von der Bahn erworben.

Die Linie C nimmt nur an einer Stelle, ndmlich dort, wo sic den Belle-Alliance-Platz im Siiden verlift,
um westlich von der Belle-Alliance-Briicke den Landwehrkanal zu untertunneln, das westliche Torgebdude am
Halleschen Tor in Anspruch, das, urspriinglich im Eigentum der Stadt, der Bahn iiberlassen wurde.

Mit dem Bau der Linic E ergriff die Stadt Berlin die Gelegenheit, den Alexanderplatz von Grund auf
umzugestalten, der in der Gestalt, in welcher er secit etwa 150 Jahren der Gegenwart iiberliefert war, den
heutigen Verkehrs- und Geschiftsanspriichen nicht mehr gewachsen war und es in Zukunft immer weniger
gewesen sein wiirde. Der vom Magistrat am 5. September 1928 beschlossene Fluchtlinienplan wurde am
3. Juli 1930 formlich festgestellt und ist im wesentlichen durchgefilhrt worden. Im Zusammenhang hiermit
wurden auch fiir die Landsberger Strafie und fiir dic Neue Konigstrafie neue Fluchtlinien festgesetzt. Das
Interesse, die Linie E in moglichst schlanker Linienfiihrung vom Alexanderplatz in die Frankfurter Allee zu
leiten, wurde hiermit verbunden, um zugleich auch dem vom Osten kommenden breiten Strafenzug der Frank-
furter Allee durch die Grofle Frankfurter Strafie die ihm Dbisher fehlende ungezwungene Einmiindung auf dem
Alexanderplatz zu schaffen. Es wurden daher im Zuge dieser Strafle die Hiuserblocke zwischen Kaiser- und
Landsberger Strafie schrig durchbrochen. Um aus der Flucht der Konigstrale, in der die Bahn den Alexander-
platz iiberquert, in diese neue Strafle cinzumiinden, durchbricht sie vorher den dem Alexanderplatz vorgelagerten
Baublock zwischen Landsberger Strafle und Neue KonigstraBle sowie denjenigen zwischen dem Georgenkirch-
platz und der Landsberger Strafie. An beiden Stellen wurden die Hiuser im Hinblick auf die neuen Bau-
fluchten niedergelegt. Die Bahn wurde aus Griinden dieser Strafenverbesserungen nur anteilig mit den ent-
stehenden Kosten belastet (s. Abb. 13 u. 14),

Um den Reichsbahnhof Lichtenberg-Friedrichsfelde zu unterfahren und durch die PrinzenstraBe nach
Friedrichsfelde zu gelangen, tritt schliefilich die Linie E vor dem Reichsbahngeldnde in die siidliche Bauflucht
der Frankfurter Allee ein und nimmt das Grundstiick Frankfurter Allee 155 bis 160 und einen Teil der Grund-
stiicke 161 bis 165 in Anspruch. Das Recht der Benutzung beider Grundstiicke, des zweiten unter Abtrennung
des betroffenen Teiles, wurde fiir die Bahn als Eigentumsbeschrinkung grundbuchlich eingetragen.

In allen diesen Fillen, in denen die U-Bahn nicht auf &ffentlichen Verkehrswegen liegt, sondern
durch bebautes bzw. bebauungsfihiges Geldnde ihren Weg nimmt, befindet sie sich einer anderen Rechtslage
gegeniiber, nicht nur hinsichtlich Benutzung des Gelidndes iiberhaupt, sondern auch hinsichtlich etwaiger Uber-
tragung von Gerduschen und Erschiitterungen. Gehen solche von den auf den Strafien sich bewegenden Fahr-
zeugen aus, miissen sic des offentlichen Verkehrscharakters der Strafien wegen von den Anwohnern erduldet
werden. Erschiitterungen und Geridusche, die vom Bahnbetriebe auf dem Privatgelinde herrithren, brauchen
indessen, da sie im Sinne von § 906 BGB Folge ciner ungewdhnlichen Benutzung des Grundstiicks sind,
nicht ohne weiteres, d. h. ohne entsprechende Entschidigung, von dem Eigentiimer sowie auch nicht von
Nachbareigentiimern geduldet zu werden.
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In Anbetracht dieser Rechtslage empfahl es sich, fiir die U-Bahn iiberall dort, wo ihre Linienfithrung iiber
Gelidnde fiihrte, das bebaut war oder bei dem mit einer kiinftigen Bebauung gerechnet werden mufite, Vorsorge
zu treffen, daBl das Bahngeriusch und die von den Ziigen herriihrenden Vibrationen des Bahnbauwerks, die
auch bei bestem Zustand des Oberbaues und der Bettung nicht ganz zu vermeiden sind, sich nicht stérend
auf die Hiuser iibertragen, damit hohe Entschidigungen oder Wertminderungen bahneigenen Besitzes vermieden
werden.  Solche MaBregeln sind um so weitgehender auch in den Fillen bahneigenen Besitzes getroffen, je
bedeutender der Wert der in Mitleidenschaft gezogenen Baulichkeiten war.

Auf den Grundstiicken, welche die Linien
A und B als Hochbahn durchschneiden, nim-
lich BiilowstraBe 69, Dennewitzstrafie 2 und 3
und Tempelhofer Ufer 30, wurde in den beiden :
ersten Fiillen der fiir die Bahn erforderliche == B
Raum durch Ausbruch aus den Héusern frei-
gemacht und die iiber der Bahn verbleiben-
den Etagen abgefangen. In dem letztgenann-
ten Falle wurde das alte Haus abgebrochen
und ecin neues unter Freilassung der fiir die
Bahn  erforderlichen  Durchfahrt  errichtet
(Abb. 71 u. 72). Da in diesen Fillen die
Grundstiicke Bahneigentum geworden waren
und es sich nicht um Objekte erheblichen
Wertes handelte, begniigte man sich damit,
die die Eisenkonstruktion der Bahn tragenden
Pfeiler unabhidngig von den Hausfundamenten
zu fundieren, um so die unmittelbare Uber-
tragung von Erschiitterungen und der soge-
nannten Bodengeriusche zu verhindern.

Abb. 71. Hochbahndurchschneidung \lfldukt upd l“ahrbalm. ful:lr‘ten Trel duf{'h die Abb. 72. Hochbahndurchschneidung
Tempelhofer Ufer 30.  Querschnitt. Héduser hindurch. Ein in seinen &ufcren Tempelhofer Uler 30. Ansicht.
Bedingungen &hnlicher Fall liegt dort vor,

wo dic Linie A nach Uberschreitung des Landwehrkanals von der Hochbahn zur Untergrundbahn iibergeht.
Die Hintergebiiude der fiir diesen Ubergang bahnseitig erworbenen Grundstiicke Kothener Strafie 11 bis 26
wurden abgebrochen, da sich wegen ihres Alters der Ausbruch nicht lohnte. Ob etwa im Falle einer Wieder-
verfuflerung  der Grundstiicke der Bahnkorper spiter iiberbaut wird, bleibt dahingestellt. Die Bahn geht
jedenfalls frei fiber die Grundstiicke hinweg, was im Hinblick auf die neben der U-Bahn liegende, den Grund-
stiicken also unmittelbar benachbarte Ringbahn um so unbedenklicher war (Abb. 73, 74 u. 75).

Wo die Bahn im Tunnel privates Gelinde anschneidet oder durchquert, ist die Gerduschiibertragung nicht
in dem Mafie zu befiirchten wie bei offener Bahn., Hier ist die unmittelbare Umgebung die Gerduschiibertragung
durch die Luft, dort auf dem Wege fester Materie ausgesetzt. Liegt der Bahntunnel in erheblicher Tiefe, so
wird das Betriebsgerdusch bereits durch die iiberlagernde Erdschicht so geddmpit, dafl es fiir dic Bewohner
der nahe angrenzenden bzw. dariiberliegenden Hauser nicht mehr stérend ist. Bei flach unter der Erde
liegendem Tunnel, d. h. also fast iiberall bei der Berliner U-Bahn, sind indessen von vornhercin besonderc
Vorkehrungen zur Gerduschddmpfung getroffen worden, weil sie sich spiter nur unter weit gréfieren Kosten
wiirden nachholen lassen.

Gleichgiiltig, ob das Gelidnde zundchst noch unbebaut, ob es bereits bebaut oder ob es unmittelbar im
Anschlufl an den Tunnelbau bebaut werden sollte, ist nach dem Grundsatz verfahren, den Bahntunnel in
keinerlei direkte Beriihrung mit dem Hause zu bringen. Es wurden beiderseits abgetrennt vom Bahntunnel
Parallelmauern auf dem Grundstiick errichtet, die fiber der Tunneldecke, unabhiingig auch von ihr, eine Platte
tragen. Diese besteht aus Eisentrigern und Mauerwerk oder armiertem Beton und ist geniigend stark kon-
struiert, um die Lasten der Hausfundamente, Frontmauern und Pleiler des Gebiudes aufzunehmen. Mit dem
Heraustritt des Bahntunnels aus dem Baublock vermindert sich naturgemifi auch die Gefahr einer Gerdusch-
iibertragung auf die Hauser des Blocks, da das umgebende Erdreich cinen geniigenden Puffer bildet. Die
Parallelmauern sind indessen stets etwas iiber die Baufluchten hinausgefiihrt. Der zwischen den Tunnel-
wiinden und den Parallelmauern einerseits und zwischen der Tunneldecke und der auf den Parallelmauern ruhenden
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Platte anderseits verbleibende Raum ist mit grobkornigem Kies ausgefiillt. Es hat sich gezeigt, daf} die Gerdusch-
iibertragung durch feste Materie wirksamer gehemmt wird, wenn Schichten von Materialien verschiedenen Gewichtes
und verschiedener Konsistenz zwischengeschaltet werden. Mit dieser Bauart ist ausreichende Wirkung erzielt
worden (Abb. 76 bis 78). Schwieriger gestaltet sich die Trennung des Bahntunnels von dem dariiberstehenden
Hause dann, wenn die Breite des ersteren eine Mittelunterstiitzung der auf den Parallelmauern ruhenden, das

== e P— e
_ " - T
FErnbehnglBise—._ T Fernbahnsteig e,

e - B E— J

S

L M T i M ¢ i 71
1 rr wr -
T

| Ringbahnsterg.ii it ¥ L LI ]

]

.=—'—'-r.—'|-' W it L el Pl U |

Nerortéahnsterg
e N i £ ket £ it -

i

0
T

|4

:|

iy e et

T rag i e Rampel 2w, Mavern i
e o o

-"{73/" A

Hothener

;;;/hﬂ'll Illlill\(flill'

0 0 50 00 m
Ll 1 1 1 Il ] ! 1 L Il |
HiHT t t 1 t t T T 1 t T

Abb. 73. Bahnrampe der Linie A auf den Grundslicken Kothener Strabe 11 bis 26,
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Haus stiitzenden Platte erfordert. Dieser Fall liegt z. B. e bbbt}

beim U-Bf Potsdamer Platz vor, der sich mit seinem Abb. 75. Querschnitl ¢-d zu Abb. 73.
siidlichen Teil unter dem zwischen SaarlandstraBe und

Leipziger Platz gelegenen Hotel Fiirstenhof befindet. Hier sind folgerichtig die auf besonderen vom Tunnel
unabhingigen Fundamenten ruhenden Mittelstiitzen der Tragplatte durch cine ciserne Rohrkonstruktion gesteckt,
die zur Mittelunterstiitzung der Tunneldecke dient. Da der Grundwasserspiegel etwa in halber Hoéhe des Bahn-
hofsraumes liegt, muBte dieser gegen das Grundwasser durch eine Dichtung innerhalb der Rohrkonstruktion
geschiitzt werden (Abb. 79 u. 80).

Die Ausfiihrung gestaltete sich insofern einfach, als der Bahntunnel nach AbriB der alten Héauser gleich-
zeitig mit den Fundamenten des neu entstehenden Hotelbaues eingebaut werden konnte. Zwischen dem
Leipziger Platz und der VoBstraBe begiinstigte der Erweiterungsbau des Warenhauses Wertheim den Bahnbau
in gleicher Weise. Beide gliicklichen Umstinde zusammen waren der Grund, weshalb die Bahnlinie iiberhaupt
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Platz zu nehmen Abb. 77. Querschnitt durch den VoBhof zu Abb. 76.

brauchte.

In den Fillen 4, 5 u. 6 der Linie A erschien es
vorteilhaft, die an sich nicht hochwertigen Hauser
auf den bahnscitig crworbenen Grundstiicken
niederzulegen und den Tunnel nebst den beider-
seitigen Parallelmauern auf den freien Baustellen
einzubauen und sie in diesem Zustande zum
Verkauf zu stellen. Schwieriger und langwieriger
gestaltete sich der Tunnelbau dort, wo die
Hiuser zu wertvoll waren, um abgerissen zu
werden. Derart lagen die Fille 7, 8 u. 12 der
Linie A sowie 8, 11, 13, 14 u. 15 der Linie D.
Hier muBten die Parallelmauern, welche den
Hiusern iiber dem Tunnel kiinftig als Stiitze Abb. 78. Normalquerschnitt zu Abb. 76.
dienen sollten, stiickweise unter Wasserhaltung,
die zum Teil in den Kellerriumen der Hiuser eingebaut wurde, quer durch die Hausfundamente hindurch-
gefiihrt werden. Die Hausmauern wurden vorher provisorisch abgefangen, um dann auf die die fertigen
Parallelmauern iiberbriickende Trigerplatte abgesetzt zu werden. Alle Bauetappen des ganzen Bauvorgangs
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i Innerhalb des U-Bahn-
ITITE netzes gibt es bisher nur einen
= einzigen Fall, wo von dem
Grundsatz der Unabhingigkeit
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Abb. 79.
(Linie A).

Untertunnelung des Hotels Fiirstenhof zwischen Leipziger Platz und Saarlandstraie

Unterfahrung des
Hotel Fiirstenhof.
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Abb. 80. Lageplan zu Abb. 79.

haus zu bebauen, mufiten im
Interesse einer einheitlichen
Fundamentierung dieses Hoch-
hauses  scine  Fundamente
gleichzeitig mit dem Tunnel-
bau Es
mufite von der oben geschil-
derten Regelbaumethode ab-
gewichen werden, weil die
komplizierte Gleisentwicklung
innerhalb des Blockes zuviel
Grundfldche unter der Baustelle in Anspruch
genommen hitte, die anderseits von den Haus-
fundamenten nicht entbehrt werden konnte,
ohne dafl zu hohe Pressungen auf den Boden
ausgeiibt wurden. Das Hausfundament wurde
daher als ein einheitlich armierter Betonblock
hergestellt mit rohrartigen Aussparungen fiir
drei Gleise der Bahn. Sohle und Seiten-
flichen des ganzen Betonblocks sind durch
die iibliche Dichtung mittels mehrlagiger
Asphaltpappe gegen Eindringen des Grund-
wassers in die Tunnelrhren isoliert, und die
Isolierung der Seitenflichen geht ohne Unter-
brechung in die Dichtung der anschliefienden
Tunnel iiber (Abb. 89). Bei dem auflerordent-
lich grofien toten Gewicht des Fundament-

hergestellt werden.

blockes von rd. 90 000 t ist nicht zu erwarten, daB die durchfahrenden Ziige mit cinem Héchstgewicht von
230 Tonnen merkbare Gerdusche oder Erschiitterungseinwirkungen auf die Gebiude ausiiben.

Es wurde schon im Abschnitt C erwdhnt, daB dic Linie B den Ubergang aus der Tunnellage zur Hoch-
bahnlage in den von der Potsdamer Strafie, Steglitzer Strafle, Dennewitzstrae und Kurfiirstenstrale umschlossenen
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Bousset, Die Berliner Untergrundbahn.
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Sellersohle
o

7

,é, 7
-
Abb. 84 u. 85. Unterlunnelung der Hiusergruppe
Alexander-, Schickler- und Dircksenstralle.
Querschnitt und Perspekiive.

x
P
El

Hiuserblock hinein entwickelt. Sie unterfihrt die Hiuser
Kurfiirstenstraie 23 bis 27, steigt als Rampe auf dem
Hintergelidnde der der Steglitzer Strafie zugekelirten, bahn-
seitig erworbenen Grundstiicke in unmittelbarer Nachbar-
schaft der der Kurfiirstenstrafle zugehdrigen Grundstiicke auf
und tritt als Hochbahn aus der Bauflucht der Dennewitz-
strafle heraus. Diese Sachlage fiihrte dazu, die Bahn
nicht offen iiber die Rampe zu fiihren, sondern tunnel-
artig zu iiberdecken und noch ecinen zweiten Tunnel

a) Parallelmauern
b) Triiger fiir die Hauslasten
¢) Verteilungstriiger fiir die Hausfundamente o
d) Schalldimpfende Fiillung zwischien Parallelmaver und Tunnel
. " " o . Haus n
gewissermallen iiber den ersten zu stiilpen, der unabhiingig von exander
. . . . —
den Rampenmauern fundiert ist. Der Zwischenraum der beiden |
Rohren ist mit schalldimpfendem Material ausgefiillt (Abb. 81). 4 i |
Um auch das Gerdusch der aus der Bauflucht der Dennewitzstrafic :
by
i —
Staotbahn
Dirchksenstralle B R o o
3150 :
. + 36,59 TR — L r3679
7
]
te2728

1 5 10 20m

Abb. 86. Querschnitt durch den U-Bahnhoi Alexanderplaiz der Linie D am Haus Alexander in der DircksensiraBe.
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Abb. 87. Querschnitt durch den U-Bahnhoi Alexanderplatz der Linie E und die Hiuser Alexander und Berolina.

heraustretenden Ziige von den nebenliegenden Hiusern, die nicht Bahneigentum sind, fernzuhalten, ist die
Uberbriickung der DennewitzstraBe als ein allseitig geschlossenes Bauwerk ausgefiihrt (s. Abb. 81).

Auf den Tunnelstrecken gibt es einige Fille, wo die Gebdude vom Bahntunnel nur angeschnitten werden; es
sind dies die Fille | und 4 der Linie A und die Fille 10 und 12 der Linic D. Die Gebdude sind dann ent-
weder iiber dem Bahntunnel frei ausgekragt (Abb. 86 u. 87), oder die iiberkragenden Hausmauern sind durch einen

NiederwalisireBe
950-72,50

e LT & | b

nachstelibare erserne Stenen

o Funnelsanile
“Holzstenfen (lerben erngebeul)

Fertiger Tunnel

Baugrube

Abb, 88. Tunnelbau in der Niederwallstrafie (Linie A).
g!'ﬁ
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Abb. 89. Durchiiihrung der U-Bahn durch den Baublock zwischen Landsberger- und Neue Konigstrale.

iiber der Tunneldecke verlegten Trigerrost unterstiitzt, der auf beiderseitig vom Tunnel errichteten Sonder-

fundamenten ruht. Die Hiuser sind also auch hier unabhingig vom Bahntunnel

geblieben.

Der Eingriff in Privateigentum hat sich nicht allein auf diejenigen Fille beschrinkt, in denen der Bahn-
korper selbst solches Eigentum in Anspruch nahm. Die Sohle des Tunnelbaukérpers liegt normal bei den Klein-

Weinmeistersiraide
76,50 - 27,00

&

g:‘b’:ﬁz\eeﬁ /o

Hanalisaton

-13».;4.::? ——— E?m

Abb. 90. Querschnitt durch den U-Bahnhof WeinmeistersiraBe (Linie D).

profillinien A und B 6,50 m
bzw. 8,90 m unter der StraBen-
krone, bei den Grofiprofil-
linien C, D und E 6,70 m
bzw. 9,10 m, je nachdem auf
der betreffenden Bahnstrecke
kein oder ein Zwischen-
geschofl fiir die Bahnhofs-
eingdnge vorhanden ist. In
jedem Falle also liegt die
Bausohle tiefer als die Funda-
mente aller ilteren Hiuser,
deren Fundamente niemals
bis iiber den Grundwasser-
spiegel hinabgefiihrt sind. In
schmalen Straflen, die nicht
wesentlich breiter sind als
der Bahntunnel, ist bei der
Ausbehlung und Aussteifung

Die U-Bahn auf Privatgelinde

69

der Baugrube grofie Vorsicht geboten in
Riicksicht auf die Hiuserfronten, ins-
besondere wenn ein etwa unter dem
natiirlichen Boschungswinkel von der
dufleren Tunnelkante gezogener Winlel-
schenkel die Bauflucht unterhalb der
Hausfundamente schneidet. Nureinevoll-
kommene Baugrubenabsteifung wiirde
den Schub des Erdbodens ausgleichen.
Dies setzt indessen nicht allein eine
vollkommene Starrheit des Absteifungs-
systems sondern auch eine Vollkommen-
heit ihrer Ausfiihrung voraus, die prak-
tisch auch bei vorsichtigster Ausfithrung
nicht véllig erreichbar ist. Ob man
sich nun in solchen Fillen zu einer
Unterfangung, d. h. Vertiefung der
Hausfundamente bis zur Bausohle des
Tunnels entschloB oder nicht, wurde
jeweils davon abhingig gemacht, ob
es sich um wertvolle monumentale

Abb. 91. Arbeitsvorgang beim Bau des U-Bahnhofs Klosterstrafie

(Linie A).

bzw. in ihrem Bestand sehr empfindliche Hiuser handelte oder nicht. Denn auch
die Unterfangung  wie iibrigens jeder Ladenausbruch und jeder Umbau in einem
Hause ist ein das Haus in sciner bisherigen Gleichgewichtslage stérender Bau-
vorgang. Eine solche Unterfangung schiitzt allerdings dann vollkommen zuverldssig,

wenn unvorhergesehene Zwischenfille die in sich abgeschlossene und versteifte

Tiefbaugrube des Tunnels gefihrden sollten. In der Niederwallstrale auf der Linien-
fithrung der Linie A und in der Weinmeisterstrafle auf der Linienfithrung der Linie D
wurde z. B. von einer Unterfangung der Hauser Abstand genommen. Im ersteren
Falle erreichte man durch eiserne, mit Nachstellvorrichtungen versehene Steifen = 4

cine derartige Verstrebung der verhiltnismaBig schmalen Tunnelbaugrube, dafi
dic hier nur drei Stockwerke hohen Hiuser im wesentlichen unversehrt bleiben
muBiten und auch wirklich blieben (Abb. 88). Im zweiten Falle (Abb. 90),
handelte es sich um einen breiten Bahnhofstunnel.
cine kurze Baustrecke gedffnet, die man deshalb auch um
der Hand hatte. Die Sicherheit der Hiuser wurde also auf Kosten des Bau-

fortschritts erreicht. Der Bf Klosterstrale der Linie A mufte

um etwa 5 m iiberschreitet, in
dem etwa 22 m breiten Zwischen-
raum  zwischen Stadlhaus und
Parochialkirche eingebaut werden.
Hier wurde, bevor man zur Aus-
schachtung bis zu den #dufleren
Scitenwinden schritt, die Tunnel-
decke zundchst auskragend auf

Hier wurde jeweilig nur ;
so sicherer in =
1

in ciner Breite
von etwa 18 m und in eciner Bautiefe, die die beiderseitigen Fundamenttiefen

Dircksenstrale

i

!

= m\%ﬂ
i fe=
! J Palizeiprosidiv N
: |

provisorische Mauern in gréfferem
Abstand von den Baufluchten gesetzt
(Abb. 91). Die Tunneldecke bildete
sodann cine vollkommen starre Ver-
steifung, unter der darauf folgend
beiderseits  die  verhdltnismiflig
schmalen Reststreifen des Bahnhofs
mit den endgiiltigen Tunnelseiten-
wiinden ausgefiihrt werden konnten.

Abb. 92. Schnitt durch den Bahntunnel der Linie D in der DircksenstraBe.
Sicherung der Fundamente des Polizeiprisidiums.
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Abb. 93 u. 94. Bahntunnel In der Kénigstrae (Linie E).
Unterfangung der Hiuserfronten.

Sonst wurden, wie z. B, in der Dircksenstrafie,
wo sich die Linie D fast unmittelbar dem Gebidude
des Polizeiprasidiums nahert (Abb. 92), und in der
KénigstraBe, wo die Linie E fast die ganze StraBen-
breite in Anspruch nimmt, eine dem Tunnelbau vorher-
gchende Unterfangung zur Sicherung der Gebiude
vorgenommen. Auch sie waren mit grofiter Vorsicht
schachtweise, also in einem langwicrigen Bau-
vorgang, auszufithren, wenn es fiir dic Gebdude ohne
erhebliche Risse abgehen sollte (Abb. 93 u. 94). In
jedem Falle konnte aber nach Beendigung der Unter-
fangung der Tunnelbau ungehindert in seinem Fort-
schritt durchgefiihrt werden. Auch bei solchen Unter-
fangungen fremder Hiuser mufite, wenn der Eigen-
tiimer diese Arbeit nicht freiwillig duldete, von dem
Enteignungsgesetz Gebrauch gemacht werden. Mit
Hinweis auf § 909 BGB allein konnte die Bahnseite es
nicht immer vom Hauseigentiimer erreichen, daf er ihm
die Vornahme der Befestigung auf seinem Grundstiick
gestattete, auf die das Gesetz hinweist. Mittlerweile
ist ein fiir den Berliner Baugrund auflerordentlich
geeignetes Mittel, vorhandene Hausfundamente nach-

Die U-Bahn aui reichsbahneigenem Gelinde 71

triglich tiefergehend zu sichern, in der sogenannten chemischen Bodenverfestigung gefunden. Dieses Mittel
stand bei dem bisherigen U-Bahnbau noch nicht zur Verfiigung.

4, Die U-Bahn auf reichsbahneigenem Geldnde.

Die Inanspruchnahme reichsbahneigenen Gelidndes oder der Eingriff in reichsbahneigene Anlagen durch
die U-Bahn ldft sich nach zwei Richtungen unterscheiden. Entweder kreuzt die U-Bahn die Reichsbahn im
Zuge offentlicher Strafien, also an Stellen, wo die Stadt-, Ring-, Vorort- oder Fernbahn ihrerseits offentliche
Strafien, sei es unter Uberbriickung derselben, sci es im Einschnitt, kreuzt. Oder dic U-Bahn iiberbriickt
bezichungsweise untertunnelt Reichsbahnanlagen absecits von 6ffentlichen Strafien. Die Eigentumsverhiltnisse
zwischen Reichsbahn und Stadt sind im ersten Fall bisher noch nicht iiberall nach einheitlichen Gesichts-
punkten geordnet. Es wird jedoch angestrebt, sie derart zu regeln, dafi reichsbahneigenes Gelinde an den
Stellen, wo die Reichsbahn die Strafien iiberfiihrt, durch stiddtisches StraBlengelinde in Strafienbreite unterbrochen
wird und daB, wo die Reichsbahn im Einschnitt liegt, stadteigenes Geldnde durch Reichsbahngelinde unter-
brochen wird. Die Briicken sollen im ersten Fall Eigentum der Reichsbahn, im zweiten Fall Eigentum der
Stadt sein.
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Abb. 95.  Kreuzung der Linie A mit der Reichsbahn (Nordring) im Zuge der Schénbauser Allee.

Die Einschnittlage der Reichsbahn wird von der U-Bahn nur zweimal im Zuge offentlicher Strafien gekreuzt.
Es ist die Linie A, die den Nordring einmal im Zuge der Schonhauser Allee in Hochbahnlage und einmal
im Zuge des Kaiserdamms in Tunnellage kreuzt. Im ersten Falle tragen verstirkte Widerlager der Strafen-
briicke zugleich die Stiitzen der Hochbahn (Abb. 95). Hier war der Eingriif in die StraBenbriicke Ver-
anlassung, daB diese, da ihre Fahrbahnbreite wesentlich schmaler war als die Straflenbreite und nun durch
dic Hochbahnstiitzen noch weiter eingeengt wurde, bis auf das GesamtmaB zwischen den beiderseitigen
Baufluchten verbreitert wurde. Im zweiten Falle werden dic Gleise der Reichsbahn in solcher Hohe von
der StraBe iiberbriickt, daff die U-Bahn sie zwischen den unter der StraBenoberfliche liegenden Haupttrigern
der StraBlenbriicke gleichfalls {iberfahren kann (Abb. 96).
Die Reichsbahn in Hochlage iiber der offentlichen StraBe wird von der U-Bahn in Tunnellage zehnmal
gekreuzt, und zwar
von der Linie A:
die Stadtbahn in der HardenbergstraBe und in der Grunerstrafie,
von der Linie B:
der Siidring in der Eisackstrafe,
von der Linie C:
der Nordring in der Miillerstrae am Wedding,
die Stadtbahn in der Friedrichstrafie,
der Siidring in der Berliner StraBie in Tempelhof und in der Bergstrafe in Neukoln,



792 Die U-Bahn auf reichsbahneigenem Gelinde

von der Linie D:

die Stadtbahn in der Alexanderstrafie, nordlich der Jannowitzbriicke,
von der Linie E:

die Stadtbahn in der Konigstralle,

der Nordring in der Frankfurter Allee.

Siden

Abb. 96. Kreuzung der Linie A mit der Reichsbahn (Nordring) im Zuge des Kaiserdamms.

Die U-Bahn hatte in diesen Fillen dic Pfeiler und Stiitzen, welche die Reichsbahn des Ofteren am
Rande der Biirgersteige zur Unterstiitzung ihrer Briicken stehen hat, zu sichern. Hier wurde stets cine
Untermauverung der Fundamente solcher Pfeiler und Stiitzen bis auf die Tunnelbausohle, #hnlich wie bei
Sicherung der Hiuser, vorgenommen (Abb. 97).
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Abb, 97. Kreuzung der Linie C mit der Reichshahn (Nordring) im Zuge der Miillersirafie.

Besonders umfangreich gestalteten sich die Arbeiten bei der Kreuzung der Linie E im Zuge der Konig-
straBe. Hier muBte der Tunnelkorper in einer Breite von 27,5 m zwischen den mit ihren Fundamentkanten
nur 29,5 m voneinander entfernten beiderseitigen Widerlagsmauern der Stadt- und Fernbahn und unter den
Mittelstiitzen der Reichsbahniiberfithrung hergestellt werden, wihrend auch der sehr lebhafte StraBenverkehr aufrecht-
zuerhalten war (Abb. 98). Die genannten Widerlagsmauern wurden zundchst entsprechend der Tiefenlage des
Tunnels um etwa 9 m unterfangen (Abb. 100). Eine unter dem Strafenniveau zwischen den vertieften Wider-
lagsmauern freitragend eingebaute Geriistbriicke, die die provisorischen Stiitzen der Reichsbahniiberfithrung und
den gesamten Straflenverkehr voriibergehend zu tragen hatte (Abb. 99 u. 100), erméglichte dann die ungehinderte
Ausschachtung und den Einbau des Tunnelkdrpers (Abb. 101 u. 102). Die sehr massigen Winde und Decken
des Tunnelkérpers, die zugleich den beiden zur Zeit noch an den Biirgersteigrindern stehenden Stiitzenreihen
der Reichsbahniiberfithrung als Fundament dienen, sind {iberdies so bemessen, dal sie spiter nach einem
Umbau der Uberfithrung eine einfache Stiitzenreihe in StraBenmitte aufnehmen kénnen (Abb. 103).

An vier Stellen, nidmlich an den Kreuzungen der Linie C im Zuge der Berliner Strafle und im Zuge der
Bergstrafic mit dem Stidring (Abb. 104), der Linie D im Zuge der Alexanderstraie nordlich der Jannowitzbriicke
und der Linie E im Zuge der Frankfurter Allee mit dem Nordring nutzte die Stadtgemeinde die Gelegenheit des
U-Bahnbaues aus, um zugleich auch die bisher schmalen Durchfahrtsbreiten der alten Reichsbahnbriicken bis
zu den Dbeiderseitigen neuen Straflenbaufluchten zu erweitern. Diese Briickenumbauten erfolgten auf Kosten
der Stadt, die die U-Bahn mit Teilkosten belastete. Von besonderem Interesse ist die Kreuzung der Linie E
im Zuge der Frankfurter Allee insofern, als die Mittelstiitzenreihe der neuen Reichsbahniiberfithrung das Tunnel-
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bauwerk der U-Bahn rohrartig durchdringt, damit beide Bauwerke viéllig unabhiingig voneinander bleiben
(Abb. 105). Man griff hier im Unterschied zu dem vorerwihnten Fall in der KonigstraBe zu dieser Losung,
weil die fiir die Konstruktionshdhen der U-Bahn zur Verfiigung stehenden Mafle nicht ausreichten, um den
U-Bahntunnel so tragfihig zu gestalten wie in der Kdonigstraie.

Zym Frafaten

Abb. 98. Stadtbahniiberfiihrung in der KonigstraBe. Querschnitt vor Beginn der U-Bahnbauten.

Wihrend in den bisherigen Fillen die U-Bahn in ein schon bestehendes Verhiiltnis zwischen der Reichs-
bahn und der Wegeberechtigten cingriff, muflite in den weiteren Fillen ein neues Verhiltnis zwischen Reichs-
bahn und U-Bahn gestaltet werden. Die Hochbahnstrecken der Linien A und B nchmen reichsbahneigences
Gelidnde abscits vom offentlichen SiraBenland in nicht unerheblichem MaBe in Anspruch. Das aus massiven
Viaduktgewdlben bestchende Gleisdreieck steht auf einem Gelidnde des chemaligen Dresdener Bahnhofs, auf dem
vor seiner Errichtung Lagerpldtze mit Gleisanschliissen bestanden. Es hatte in seiner urspriinglichen Anlage
den Zweck, von der damaligen Hauptlinie zwischen dem Zoologischen Garten im Westen und der Warschauer
Briicke im Osten beiderseits Abzweigungen nach dem Potsdamer Platz zu ermiglichen, damit neben  der
Hauptrichtung auch Ziige zwischen dem Zoologischen Garten und dem Potsdamer Platz sowic zwischen der
Warschauer Briicke und dem Potsdamer Platz unter Vermeidung von Niveaukreuzungen verkehren konnlen.
Bereits im Jahre 1907, also nach fiinfjihrigem Bestand des Gleisdreiecks, beschlofi die Hochbahngesellschaft,
die Verzweigung jener urspriinglichen Hauptlinie aufzugeben. Der Grund hierfiir lag darin, dafi die inzwischen
zur Ausfithrung gekommene Linienverlingerung im Westen und die nahe bevorstehende Erweiterung vom
Potsdamer Platz nach dem Spittelmarkt eine so enge Zugfolge vom Westen in das Stadtinnere crforderte, dafy
neben dieser die beiden anderen direkten Zugverbindungen trotz der schienenfreien Kreuzungen auf dem Gleis-
dreieck nicht mehr durchzufiihren waren. Als im Jahre 1908 ein Zug vom Potsdamer Platz in Richtung nach
der Warschauer Briicke unter Uberfahren des Haltesignals ecinem anderen vom Zoologischen Garten nach der
Warschauer Briicke fanrenden in die Flanke fuhr und zum Teil vom Viadukt hinabdringte, wurde der bereits
beschlossene Umbau beschleunigt. Voriibergehend endete dann seit dem Jahre 1912 der Ostzweig auf cinem

Boussei, Die Berliner Untergrundbahn. 10
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Frov. Srirzen zur Abstitzung der Rerchsbahnbrighen
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im Gleisdreieck errichteten Kreuzungsbahnhof, der den Fahrgidsten cin bequemes Umsteigen ermoglicht.  Mit
der heutigen Linie B hat seit dem Jahre 1926 der Westen Berlins wieder eine und zwar jetzt eine von der
Linic A unabhingige sclbstindige Verbindung mit dem Osten erhalten. Das Bauwerk des Gleisdreiecks ist
bestehen gebliecben und seine beiden fiir Hauptgleise toten Arme dienen fiirderhin zur Aufnahme von Neben-
gleisen, die auch zur Uberfiihrung von Leerziigen von der einen auf die andere Linie Verwendung finden
(Abb. 106 u. 107).
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Abb. 103. Stadibahniiberiihrung in der KonigstraBe nach ihrem in Aussicht genommenen Umbau.

Die vom Kreuzungsbahnhof Gleisdreieck nach Westen fiihrenden Zweige der Linien A und B kreuzen das
hier 300 bzw. 225 m breite Gleisgelinde des Potsdamer Giiterbahnhofs, der Potsdamer Fernbahn, der Wannseebahn
und der Ringbahn (Abb. 106 u. 107). Die daher auch bei Spannweiten bis zu rd. 82 m noch erforderlichen
Zwischenpfeiler gestattete die Reichsbahn an passender Stelle teils in massiver Ausfiihrung, teils als ciserne
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Abb. 104. Kreuzung der Linie C mit der Reichsbahn (Siidring) zu  den Lagerplitzen des
im Zuge der BergstraBe, Dresdener Giiterbahnhofs. Die
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Abb. 108 u. 109. Baufolge bei der Unterfahrung des Reichsbahnhofs Lichtenberg-Friedrichsfelde durch die Linie E.



80 Die U-Bahn auf reichsbahneigenem Gelande

Reichsbahn gestattete, diese Zufahristrale in ihrer ganzen Linge derart zu iiberbauen, dafl der Transport-
wagenverkehr zwischen den Viaduktstiitzen und unter der Viaduktfahrbahn der U-Bahn hindurchgeht (Abb. 113).

Noch an vier weiteren Stellen nimmt die U-Bahn in Tunnellage reichsbahneigenes Gelinde abseits von
Offentlichen Stralen in Anspruch. Die Linie A kreuzt siidéstlich vom Ringbahnhof Schmargendorf den Siidring
am Heidelberger Platz und untertunnelt fast in ganzer Linge dic reichsbahneigene Privatstrae an der Ostseite

Hochbahn

Ahizn,
8 Pomaamer £
T

Ersenbann - Zufahrisirafe {
Viagukt cer Ring-p —————_ FrOp 0 3R
wnd Forortbahn & 800

Erwerterung des Reichshahndirviionsgebatdes

Abb. 113. Querschnitt durch die Eisenbahnzufahrt-
strale neben dem Reichsbahndirektionsgebiude.

des Potsdamer Bahnhofs zwischen Saarlandstrafie
und dem Ringbahnhof. Die Linie D kreuzt den
Reichsbahnhof Gesundbrunnen auf dem Nordring
Ostlich  der Brunnenstrafe und die Linic E den
Stadt- und Vorortbahnhof Lichtenberg-Friedrichsfelde
der Reichsbahn siidlich der Frankfurter Allec.
Wiihrend es sich am Heidelberger Platz nur um dic
Untertunnelung  der beiden Personen- und beiden
Giitergleise der Ringbahn handelt und der Tunnel-
bau unter der Eisenbahnprivatstraic sich in nichts
vom Tunnelbau auf &ffentlicher Strafie unterscheidet,
waren am Bf Gesundbrunnen und am Bf Lichten-
berg-Friedrichsfelde  Gleiskorperbreiten  der Reichs-
bahn von etwa 100 m zu untertunneln. Im ersteren Falle waren es auBer den vier Ringbahngleisen noch
zwei Vorortgleise, zwei Ferngleise und einige Giitergleise, im zweiten Falle zwei Stadtbahngleise, zwei Fern-
bahngleise und cine grofiere Anzahl von Giitergleisen.  Die Ausfithrung spielte sich in beiden Fiillen grund-
sitzlich derart ab, daBl zunichst Stiick fiir Stiick zwei Parallelmauern aufierhalb der kiinftigen Tunnelseitenmauern
durchgefiihrt wurden, iiber deren verhiltnismiflig schmalen Baugruben die Gleise leicht abzufangen waren.
Sodann wurden zwischen diesen Mauern Gleisbriicken eingebaut, die am Bf Gesundbrunnen noch durch
cine weitere Mittelmauer, am Bf Lichtenberg-Friedrichsfelde durch einzelne Mittelpfeiler unterstiitzt wurden.
Unter diesen Gleisbriicken erfolgte dann der Aushub zwischen den #ufieren Parallelmauern und der Einbau des
Tunnels. Der ohne Unterbrechung aufrechtzuerhaltende Betrieb auf den Reichsbahngleisen sowie die Not-
wendigkeit voriibergehender Einbauten zur Sicherung dieses Betriebes und ihr Wiederabbruch gestaltete dic
Ausfithrung dieser Untertunnelungen schr langwierig. Im ersten Falle betrug die Bauzeit nahezu zwei Jahre,
im zweiten Falle etwa ein Jahr (Abb. 108 bis 111).

Alle Inanspruchnahmen reichsbahneigenen Geldndes durch die U-Bahn oder Eingriffe in reichsbahneigene
Anlagen wurden zwar noch vor Inkrafttreten des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924, in welchem cine
Enteignung von reichsbahneigenem Geldnde untersagt wird, eingeleitet, aber in keinem Falle wurde von dem
Enteignungsrecht Gebrauch gemacht. Stets zeigte hier die Reichsbahn, die als Dircktion Berlin zugleich die
technische Aufsichtsbehorde der U-Bahn ist, dem im Verhiltnis zu ihr kleinerem Schwesterunternehmen weitgehendes

T I R P e LT R

Abb. 112, Briicke iiber den Potsdamer AuBenbahnhof.
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Entgegenkommen. In einer Reihe von Vertrigen ist das Verhiltnis zwischen beiden Seiten festgelegt. Hier-
bei ist zwar die Gestattung der Inanspruchnahme stets widerruflich von der Reichsbahn erfolgt, womit die
U-Bahn sich ihrerseits im Hinblick auf das Gesetz iiber die Bahneinheiten vom 8. Juli 1902 begniigen
konnte. Die Reichsbahn bedang sich, wie sich von selbst versteht, eine véllig einwandfreie Sicherung ihrer
Anlagen aus und in allen Fillen eine jihrliche Anerkennungsgebithr dafiir, daff ihr Gelinde, sei es durch
Hochbahnbriicken nur im Luftraum, sei es durch Fundamente oder U-Bahntunnel benutzt wird, je nach Aus-
dehnung der Inanspruchnahme. Wo Anlagen fiir den gegenseitigen Ubergangsverkehr crrichtet wurden, ecinigte
man sich auf den Grundsatz, daB die entsprechenden Herstellungskosten hilftig von beiden Sciten getragen
wurden, wobei die durch solche Anlagen in Fortfall kommenden Nutzmietsflichen der Reichsbahn ihrem
Mietwert entsprechend bewertet wurden. Wo bestehende Stadt- bzw. Ringbahn-Uberfiihrungen auf stadtseitigen
Wunsch gleichzeitig mit der Durchfiihrung der U-Bahn im Interesse des Strafienverkehrs eine Verbreiterung
bis zu den Baufluchten der StraBe erfuhren, hatte die Stadtgemeinde die Kosten des neu zu errichtenden Uber-
fiihrungsbauwerks zu tragen, wihrend fiir etwaige Verbesserungen oder Fahrbahnverbreiterungen solcher Uber-
fiihrungen die Reichsbahn entsprechend beizutragen hatte.  Fiir die verhiltnismiflig groflen Flichen, die
auf dem chemaligen Dresdener Bahnhof durch das Gleisdreieck in Anspruch genommen werden, hat die
U-Bahn der Reichsbahn, da dieser die anderweitige Verpachtung dieser Flichen entgeht, eine Pachtsumme zn
entrichten.

5. Die U-Bahn auf Geldnde der Reichswasserstraienverwaltung.

Nach der Tabelle auf S. 30 liegt die U-Bahn mit einer Linge von 390 m auf Gelinde, das der Reichs-
wasserstraflenverwaltung untersteht.  Hierbei ist abgesehen von denjenigen fiskalischen Boden- und Wasser-
flichen, die der Hochbahnviadukt in seinem Verlauf am Ufer des Landwehrkanals zwischen der Kreuzung mit
der Anhalter Bahn und dem Sedanufer entweder mit Fundamentilichen oder mit Auskragungen seiner Fahrbahn-
tafel in Anspruch nimmt. Es ist auch nicht einbezogen die Spreckreuzung der Linie B, die den Fluf3 auf
einer zugleich dem offenen StraBenverkehr dienenden Briicke, der Oberbaumbriicke, in Gestalt ecines von
vornherein fiir die Bahn errichteten Aufbaus iiberschreitet (Abb. 114). Jene Inanspruchnahme auf 390 m Bahn-
linge setzt sich aus folgenden Kreuzungen mit &ffentlichen Wasserldufen zusammen:

Es kreuzt die Linie A

1. den Landwehrkanal neben der Ringbahn . . . . . . . . aufrd. 33m
2. die Spree zwischen den Strafien Mirkisches Ufer und Rolandufer , , 125,
die Linic B

3. den Landwehrkanal iiber der Anhalter Bahm . . . . . . . ., ., 53,
die Linie C

4. den Landwehrkanal neben der Belle-Alliance-Briicke . . . . . , , 24,

5. die Spree unter der Weidendammer Briicke . . . . . . . , , 065,
die Linie D

6. den Landwehrkanal neben der Kottbusser Briicke . . . . . , , 34,

7. die Spree unter der Jannowitzbriicke . . . . . . . . . . . , B6,

zus. rd. 390 m.
AuBerdem ist aufierhalb des Hauptgleisnetzes im Bereich der U-Bahn noch cine vierte Spreckreuzung vorhanden,
ndmlich auf der einer gemeinsamen Zugversorgung dienenden Verbindung der Linien D und E, die von der
ersteren aus der Briickenstrafle am Mirkischen Ufer ausgeht, die Spree schrig in der Richtung nach Nord-
westen kreuzt und durch die Neue Friedrichstrae mit einem Bogen nach Siidwesten in die Linie E in der
Konigstrafle cinmiindet. Diese Spreckrenzung hat eine Linge von rd. 172 m.

Nur die beiden Landwchrkanalkreuzungen der Linien A und B sind solche der Hochbahn. Angesichts
der relativ geringen Wasserlaufbreite hat die Briicke im Zuge der Linie A die nur geringe Spannweite von
29,5 m. Die Kreuzung der Linie B vollzieht sich im Winkel von 30° und daher auf einer Briicke mit der
erheblich grofieren Spannweite von 71,0 m (Abb. 115). Bei der ersteren wurde die Briicke auf {fester
Riistung unter Freihaltung einer Kahndurchfahrt montiert. Der Einbau der Briicke fiir die Linie B kompli-
zierte sich durch ihre Schriiglage und dadurch, daBl die Kreuzung an einer Stelle erfolgte, wo auch die
Reichsbahn den Landwehrkanal iiberquert. Es wurden daher fiir die Montage verhiltnismiBig weite Geriist-
offnungen iiber dem Kanal erforderlich, deren Eisenkonstruktion auf Prahmen zusammengebaut und sodann ein-
gefahren wurden. Uber der Reichsbahn muBten die Geriistbriicken wegen nur geringer zur Verfiigung stehender
Konstruktionshohe seitlich der einzubauenden Haupttragwinde angeordnet werden.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn. 11
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Die iibrigen beiden Landwehrkanalkreuzungen und vier Spreekreuzungen sind Kreuzungen im Tunnel.
Die beiden Spreekreuzungen der Linien C und D fallen mit StraBenbriicken zusammen, so dafi der Bahntunnel
durch die beiderseitigen Briickenwiderlager, im ersten Falle auch durch zwei Strompfeiler hindurchgefiihrt
werden mufite. Allerdings wurden in beiden Fillen die alten Straflenbriicken vorher beseitigt. Bei der Linie C
wurde der moderne eiserne Uberban der Weidendammer Briicke voriibergehend abgetragen und auf die neu-
erbauten Widerlager und Strompfeiler wieder abgesetzt. Im Falle der Linie D wurde im Zusammenhang mit
dem Tunnelbau ecine neue, verbreiterte Straflenbriicke an die Stelle der veralteten, fiir den Verkehr zu schmal
gewordenen errichtet.  Provisorische Straflenbriicken aufBlerhalb der Strafenachsen vermittelten in beiden Fillen
withrend des Baues voriibergehend den Strafienverkehr.  Die Spreekreuzungen der Linie A und der Verbindungs-
strecke zwischen den Linien D und E vollziehen sich auf
freier Stromstrecke.

Bei den beiden Landwehrkanalkreuzungen der Linien C
und D weicht die Bahnachse den massiven Strafienbriicken
=% = seitlich so weit aus, daf die Herstellung des Bahntunnels
unabhingig von diesen erfolgen konnte.

: Den  Ausfithrungen sdmtlicher sechs Flulauftunnel

7 Vi war gemeinsam:

: a) die Vermeidung von Druckluit,

b) ein mittels des Grundwassersenkungsverfahrens
zwischen Fangeddmmen bzw. Spundwiinden vor
Einbau des Tunnels hergestellter trockener

Arbeitsraum,
2 i ¢) cine geringe Tiefenlage unter der Wasser-
> laufsohle,
e} f d) ein rechtwinkliger Tunnelquerschnitt,
¢) eine Dichtungshaut um den Tunnel gegen
Wasserzudrang.

Die Spreekreuzungen der Linien A und D sowie dic
Landwehrkanalkreuzung der Linie D wurden in vollig offener
Baugrube hergestellt, und zwar die ersteren beiden unter
Aufrechterhaltung der Schiffahrt in drei Bauabschnitten.
Fiir die Landwehrkanalkreuzung der Linie D war von der
Wasserstraenverwaltung gestattet worden, die Schiffahrt
auf hochstens 4 Monate zu sperren. Die Herstellung des Bahntunnels gelang in 114 Arbeitstagen (vom
17. Mai 1926 bis 7. September 1926). Die Aufrechterhaltung der Wasserfiihrung erfolgte mittels einer Heber-
anlage mit einer Forderung von 5 bis 8 m*/Sek. bei einem hydraulischen Druckgefille von 10 bis 25 cm.
Es wurden wihrend der Betricbsdauer der Heberanlage etwa 50 Mill. m® Wasser mit cinem geringen Kraft-
aufwand von wenigen Kilowattstunden iiber die Baustelle gehebert (Abb. 116).

Der Bau des Landwehrkanaltunnels der Linie C neben der Belle-Alliance-Briicke wurde in .der Kriegs-,
Nachkriegs- und Inflationszeit zwischen Mirz 1916 und Oktober 1922 ausgefiihrt und hatte unter vielen
und langen Unterbrechungen zu leiden. Der mittlere der drei Bauabschnitte wurde allerdings in den
vier ersten Monaten des Jahres 1920 durchgefiihrt, da nur fiir diesen Zeitabschnitt die Schiffahrt auf dem
Landwehrkanal gesperrt werden durfte. Im ersten Bauabschnitt wurden die beiden Uferbaugruben zwischen
Fangeddmmen und innerhalb der Fangeddmme zwischen eisernen Spundwinden hergestellt und eine mittlere
Durchfahrt von 7,50 m Breite freigehalten. Im zweiten Bauabschnitt wurde die Wasserfiilhrung durch eine
3 m breite und 2,5 m tiefe Umleitungsrinne iiber der siidlichen Uferbaugrube aufrechterhalten; innerhalb der
genannten 4 Monate wurde zwischen nunmehr auch den Mittelteil einschlieBenden Fangedimmen bzw. Spund-
winden zundchst der Zeitersparnis wegen nur die Tunneldecke iiber méBigem Aushub an den eisernen Spund-
winden hingend wasserdicht eingebracht. Nach Uberschiittung dieser Decke konnte die Schiffahrt freigegeben
werden. Im dritten Bauabschnitt wurde der Tunneltrog unter dieser Tunneldecke im Zusammenhang mit den
anschlieflenden Tunnelabschnitten in den Uferbaustellen hergestellt (Abb. 117).

Der Spreetunnel auf der Linie A zwischen den StraBen Mirkisches Ufer und Rolandufer war der erste
der Unterwassertunnel innerhalb des U-Bahnnetzes. Er trifft auf eine verhiltnismidBig breite Stelle der Spree,
wo der Spreekanal abzweigt und mit der Spree die sogenannte Spreeinsel umschlieBt, auf der die Staatsmuseen,

Abb. 114. Linie B iiber der Oberbaumbriicke.
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das SchloB und die Petri-
kirche mit ihrer ndheren
Umgebung stehen. Die
Ausiiihrung erfolgte unter
Auifrechterhaltung derSchiff-
fahrt zwischen Mitte 1910
und Anfang 1913 und war
urspriinglich in zwei Bau-
abschnitten geplant. Ein
Wassereinbruch am Fange-
dammkopi  stromaufwiirts
des zweiten Bauabschnitts
im Augenblick der tiefsten
Ausschachtung  innerhalb
des Fangedammes zwang
dazu, den zweiten Bau-
abschnitt zu verkiirzen und
cinen dritten mittleren Bau-

Abb. 115. Linie B i{iber dem Landwehrkanal und der Anhalter Bahn.
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abschnitt einzufiigen, dessen Fangedimme in Gestalt von Reiterfangedimmen iiber die Enden der in den ersten
beiden Bauabschnitten fertiggestellten Tunnelabschnitte iibergriffen (Abb. 118, 119 u. 120).
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Abb. 117. Kreuzung der Linie C mit dem Landwehrkanal neben der Belle-Alliance-Briicke.

Wenn man sich entschloB, die Methode voriibergehender 6rtlicher Grundwasserspiegelsenkung, die fiir den
Einbau der in das Grundwasser mehr oder weniger eintauchenden U-Bahntunnel in die Strafien der Stadt Berlin
mit so groBem Erfolg angewandt worden war, auf den Bau des Bahntunnels hier zum ersten Male unter einem
offenen Wasserlauf anzuwenden, so war ein Gelingen keineswegs villig ecindeutig vorauszusehen. Denn wenn
dort der Erfolg dieser Methode darin seinen Grund hat, daB man dem unterirdischen Grundwassersee &rtlich
mehr Wasser entnehmen konnte, als in der gleichen Zeit durch die Poren des Untergrundes zum Ausgleich
von den Seiten wieder zufliclen kann, so war daraus nicht ohne weiteres zu folgern, dafi das gleiche unter
offenen Wasserldufen gelingen wiirde. Daf} dies in der Tat mdglich wurde, ist dem Umstande zuzuschreiben,
dafl man sich den Wasserstand solcher Flufildufe nicht stetig in den Grundwasserstand {ibergehend zu denken
hat. Es ist der gréfleren oder geringeren Verschlammung des Bettes triger FluBliufe, wie c¢s die Spree
innerhalb Berlins ist, zuzuschreiben, dafi es, sei es auf der Seite des FluBlaufes, sei es auf der Seite des
Grundwassers, unter den Ufern eines Uberdruckes bedarf, um eine Kommunikation zwischen dem offenen
Wasser und dem Grundwasser herzustellen. So wird es in der Tat méglich, den Grundwasserstand in
einer in den Fluff hineinragenden Baugrube weit unter den offenen Wasserstand des Flusses zu senken derart,
daBl der offene Wasserlauf auf seinem verschlammten Bett wic auf ciner Briicke iiber das durch oértliche Grund-
wassersenkung kiinstlich geschaffene Tal des Grundwassers hiniiberflieft. Nur mufl die Einfassung der in den
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Wasserlauf hineinragenden
Baugrube so sorgfiltig her-
gestelltscin, dafi jene Briicke
an ihrer an der Baugruben-
einfassung  angrenzenden
Fuge nicht bricht, daBl nidm-
lich  kein Einbruch des
FluBwassers unter dic Bau-
grubeneinfassung  hindurch
in die Baugrube criolgen

N

kann. Dies cben trat als
Warnung fiir alle kiinftigen

1 Bauabscliinid

Fille ein ecinziges Mal
beim Bau des ersten Spree-
tunnels ein.

Ende 1914 begann die
AEG-Schnellbahn-AG. mit
dem Bau des Spreetunncls
auf der ihr konzessionierten
Linie Gesundbrunnen—
Neukélln, der jetzigen
Linic D, deren Linien-

Spree

fiihrung nach dem Plan der
Gescellschait durch die Neue
Friedrichstrafle, nordlich der
Spree, nach der Briicken-
strafle, siidlich der Spree,
verlaufen sollte (Abb. 121).
Der Bau konnte wiihrend
desKrieges nur unter grofien
Schwicrigkeiten und zum
Teil  mit  mangelhaften
Arbeitskriften und  Bau-

material bis Mitte 1918 zu
Ende gefiithrt werden. Die
Unternehmung wollte den
Tunnel in einem Zuge
unter dem FluBlauf unab-
hingig vom Schiffsverkehr
durchfiibren. Im Spreebett wurde
daher cine Rinne von etwa 20 m
Breite, etwa 1,50 m  tief aus-
gebaggert (Abb. 122, 1), sodann
zwei Reihen eiserner Spundwiinde
gerammt, die mittels Taucher
dicht iiber der Sohle der aus-
gebaggerten  Spreerinne  abge-
schnitten wurden (Abb. 122, 2).
Auf die Schneiden dieser beiden
Spundwiinde wurde abschnittweise
eine Platte, bestehend aus eisernen
Gittertriigern mit Querverbindung
abgesenkt (Abb. 122, 3, 123 u.
125), die mittels Polster annéihernd

0 0 50

I

3 Bavabsclinidt

100m
'

T

Abb. 118. Kreuzung der Linie A mit der Spree. Bauabschnilte.

-t Kreiselpumpen
betriebene filferbrunnen

Abb. 119. Kreuzung der Linie A mit der Spree.

il Mammuipumpen
betriebene Filterbrunnen

Querschnitt durch die Baugrube.
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—— — e wasserdicht auf den Spundwandschneiden auf-

T T _ -~ lagerten (Abb. 124). Die ausgebaggerte Rinne,
. . _ ) innerhalb der nunmehr die Trigerplatte lag,
Lormale FLBsohe 2880 o enonen wurde mit TraBbeton ausbetoniert, so daf fiber
?gfg!%ﬁ-ﬁ%‘?eﬁ% den Spundwinden eine relativ dichte Decke
entstand, unter der zwischen den Spundwinden
Sl sutaschit aus der Aushub fiir den Einbau des Tunnels erfolgen
Sl Aslksandsten .
B arseron konnte (Abb. 122, 3 bis 6 u. 126). An den
Polstern spiirlich durchrinnendes Wasser konnte
in Rinnen abgefangen werden. Es hat sich spater
erwiesen, dafl sowohl der Beton des Bahn-
i ' tunnels als auch der Dichtungsmante!l nicht
Abb. 120. Kreuzung der Linie A mit der Spree. Ferliger Tunnel. vollkommen cinwandfrei waren. Die Griinde
hierfiir sind zweifelsohne in den Kriegsver-
hiltnissen zu suchen. Dieser Umstand unterstiitzte spiter den Entschlufi der Stadtgemeinde, die Linienfiihrung
der Linie D zu verlegen und unter der Jannowitzbriicke einen neuen Tunnel zu erbauen. Der alte Spree-
tunnel mit seiner anschlieflenden Strecke durch die Neue Friedrichstrafie erfiillt fiirderhin als Nebenstrecke
den Zweck, die wiinschenswerte Verbindung der Linien D und E herzustellen, wie am Bf Hermannplatz diec
Linie D mit der Linie C verbunden ist, so dafl alle drei bisherigen Grofprofillinien mit einem gemeinsamen
Wagenpark bedient werden kénnen. Die
Verbindung auf dem Gleisdreieck ermdglicht
das gleiche auch fiir die Kleinprofillinien A
und B. Um nachtriiglich die erforderliche
Wasserdichtigkeit zu errcichen, mufite eine
durchgreifende Sanierung des Verbindungs-
tunnels vorgenommen werden. Es wurde
der alte Tunnelbeton durch Zementmilch-
N einspritzungen verdichtet, mit einem Torkret-
Abb. 121. Alte Kreuzung der Linie D mit der Spree zwischen Neue putz versehen und ein mit ihm verankertes
FriedrichsiraBe und BriickensiraBe (jetzt Verbindungstunnel zur Linie E). Eisenbetonfutter eingebaut, das einheitlich
durch die Mittelwand des Tunnels durch-
gefithrt wurde. Ein Glattputz des Eisenbetoninnenmantels und dariiber zum Schuize desselben im Gleistrog
cin weiterer Torkretputz vervollstindigten die Sanicrung (Abb. 127). Der Erfolg dieser Arbeiten war eine, wenn
auch nicht vollkommene, so doch praktisch ausreichende Wasserundurchldssigkeit.

Wihrend der Kriegszeit wurde auch der Spreetunnel unter der Weidendammer Briicke auf der Linie C begonnen,
aber erst nach dem Kriege vollendet (Abb. 128). Es war beabsichtigt, auch diesen Tunnel unter einer auf cisernen
Spundwiinden aufliegenden Decke, iiber welche die hier nur schmale Spree wéhrend der weiteren Arbeiten hinweg-
geleitet werden sollte, auszufiihren. Wihrend aber bei dem vorher erwiihnten Tunnel die versenkte Decke im Boden
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Herstellung der Schutzdecke gurch Ausbelomeren der Aussteifung und Vollaushut der lunnelgrube
rdgergruppen unter Wasser mifiels Schilirichier;
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Abb. 122, Alle Kreuzung der Linie D mit der Spree zwischen Neue FriedrichstraBe und BriickenstraBe
(jetzt Verbindungstunnel zur Linie E). Baufolge.
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larssen - 3
Soundwand

Abb. 126. Einzelheit zu Abb. 122.
Montage der Tunneldecke.

T e B

Abb. 125, Alte Kreuzung der Linie D mit der Spree zwischen
Neue Friedrichstrae und BriickenstraBe (jetzt Verbindungstunnel
zur Linie E). Trigerplatte vor dem Versenken.

verblieb und dauernd am Schutz des Bahntunnels teilnimmt, sollte sie hier
nach Fertigstellung des Tunnels unter Zuhilfenahme von Tauchern wieder
entfernt werden, nachdem sie durch Absigen der Kopfe zweier duBerer
hélzerner Spundwinde, gegen die sie wasserdicht angeschlossen war,
unter Wasser gelost wurde. Der Einbau dieser Decke sollte zwischen
Fangeddmmen in drei Bauabschnitten erfolgen, die Spree hierauf in ganzer
Breite freigegeben und der Bahntunnel in cinem Zuge durchgebaut werden.
Fiir die beiden Uferbauabschnitte wurden die Fangedimme so breit aus-
einandergezogen, daf} innerhalb des von ihnen umschlossenen Raumes
zugleich Dbeiderseits des Tunnels die Fundamente fiir je einen neuen
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Abb. 127. Querschnitt der allen Kreuzung der Linie D mit der Spree zwischen Neue Friedrichstrafie und Briickensirale
(jetzt Verbindungstunnel zur Linie E) nach Herslellung der Innenauskieidung.

Die U-Bahn auf Gelinde der ReichswasserstraBenverwaltung 89

Wiedertergesteliter
167, Londoterg))

50m

Stohlblech Bmm_, M9

Y

25 ()

+2850 ch i
] e e————— e
SN
: = V)
§ Dichtong1 /, _//_/4 l "
? 065 | /
E Dichiung, -

P e i P

TR LS

e N A

L B D

~Larssen -
spungwang ==
Profil

0 1 2 3 4 S§m

P

i
LiA-Holzerne

Y,

Puerschnit der Beugrvbe Lekausbrldung der Schutzdecke
it holzernerSchuiedecke
-
IS
S Nerdll Londjorferler
% fromoreier Rerferiangedamm o
s . Mt +3057 < ‘g Ié_
(Y L e e A Schulraecke
RS ARLEAISSRIRRSIRRRIRSSERRRTERRL LT ColEElily g
.5'1_ %m{m RElTeh e ' 6’&:%? Baugrude s
e e
o i o e s e e

T z
g

lengsschnift a-6 (3 Bevabschnitt)

510 #3617

i« 502207 I O
L T il IAW’IW e T e O s
s FALLSE W ORI TETE P NG rf O FEEREPETICRPE FEREw TR o

10 0 10 20 30m

{éngsschniit des fertigen Tunnels

/) | Soundivand

friegrich -

i

Z
77

3

A e T

1o

Arevzung des Tunnels mit einem Strompreier

Abb. 128. Kreuzung der Linie C mitl der Spree unter der Weidendammer Briicke.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn.
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Strompfeiler der Straflenbriicke errichtet werden konnten. Die Strompfeiler selbst wurden dann spiiter frei-
tragend iiber dem Tunnel auf den beiderseitigen Fundamentfiifien stehend errichtet. Wdahrend der Bau-
ausfiihrung wurde indessen diese Baumethode geindert. Innerhalb des ersten nérdlichen Uferbauabschnitts
wurde die Decke zwar ausgefiihrt, aber sofort hinterher auch der Tunnel unter ihr im Schutze des Fangedammes
cingebaut. Auf dem siidlichen, dem dritten Uferbauabschnitt wurde iiberhaupt auf den Einbau der Decke
verzichtet, der Tunnel vielmehr offen zwischen den eisernen Spundwinden im Schutze der Fangeddmme
hergestellt. Nur beim mittleren, zweiten Bauabschnitt wurde nach der urspriinglichen Idee verfahren (Abb. 128).
Die Ausfithrung erfolgte zwischen Ende des Jahres 1916 und Mitie des Jahres 1921. Wihrend des Jahres 1917
ruhte der Bau iiberhaupt, vorher und nachher machten die Kriegs- und Nachkriegsverhiltnisse hdufige Unter-
brechungen erforderlich.

Das Bauvorhaben am Spreetunnel der Linie D wurde dadurch erschwert, daffi es sich hier nicht allein
darum handelte, den U-Bahntunnel einzubauen, sondern weil mit dessen Ausfithrung zugleich mechrere andere
umfangreiche Bauausfithrungen Hand in Hand gingen: Abbruch der alten und Einbau der neuen Straflenbriicke,
welche, iiber dem Tunnel liegend, die Briickenstrafle im Siiden der Spree mit der Alexanderstrafie im Norden
der Spree verbindet; Einfithrung des vorerwiihnten (S. 85 u. 86) 1914 bis 1918 erbauten alten Tunnels als
Verbindungstunnel mit der Linie E in den neuen Tunnel am Siidufer der Spree; Umbau des Stadtbahnviaduktes
hart am Nordufer der Spree, d. h. Abbruch des alten Steinviadukts nach Einbau provisorischer Briicken auf
provisorischen Fundamenten, Einbau der neuen Fundamente fiir neue eiserne Stadtbahnbriicken; endlich
Regulierung der beiderseitigen Spreeuferlinien und Neubau von iiber den Bahntunnel hinwegfiihrenden Ufermauern.

Alle diese Mafinahmen erfolgten in einer ununterbrochenen Gesamtbaufolge vom Ende des Jahres 1927
bis zum Ende des Jahres 1932, innerhalb welcher der U-Bahntunnel in drei Bauabschnitten bis September 1930
betriebsfertig hergestellt wurde. Nur der siidliche Eingang zum U-Bf Jannowitzbriicke am Nordufer der Spree
und der Ubergang zum S-Bf Jannowitzbriicke wurden im Zusammenhang mit der Fertigstellung des Stadtbahn-
umbaues spiter beendet (Abb. 129 bis 132).

Wie beim Spreetunnel der Linie A wurden die Baugruben auch hier durch Fangedimme eingeschlossen. Diese
Fangeddmme bildeten aber nicht von den Ufern aus in den Fluf# hineinragende schmale Zungen, sondern wie
beim Bau des Spreetunnels der Linie C breite, an die Ufer angeschlossene Briickenkdpfe. Diese briickenkopfartigen
Ufervorbauten wurden aber nicht in ihrem Innern zwischen umschlielenden Fangeddmmen im ganzen aus-

Verlauf der Arbeiten am Spreetunnel der Linie D.

1327 1928 1929 1330 193 1942
I. Die Straflenbricke | , | i [11] (T ' L !
Bay der provisorsschen Briicke renennRNRR | | | ‘ | 1
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Abb. 129.
Kreuzung der Linie D
mit der Spree unter der

Jannowitzbrilcke.
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M2y geschachtet wic dort, sondern waren hier gegen den
FluB durch 15 bis 18 m tiefe Larssen-Spundwiinde
cingefait und wurden zunichst im ganzen mit Boden
verfiillt. Je nach den in ihrem Innern auszufiithrenden
Bauobjekten wurden sie dann durch weitere Larssen-
Spundwinde bzw. durch Ausbohlungen zwischen
Rammtrigern in Einzelbaugruben zerteilt. Die Ufer-
vorbauten waren also gewissermaflen schottenartig
gegliedert, wodurch cine erhéhte Sicherheit erzielt
wurde. Die Baumafinahmen an der Stadtbahn sowic
= der dritte Tunnelbauabschnitt am nordlichen Spreeufer

7 wurden wasserseits durch eine etwa 100 m lange

- X Saai Larssen-Spundwand geschiitzt.
Die elektrischen Tiefbrunnenpumpen mit ihren
Abb. 131. Kreuzung der Linie D mit der Spree unter der Tauchmotoren ermdéglichten es miithelos, das Grund-
wasser an den Stirnen der in den Flufl vorgebauten
Diimme um ctwa 11 m gegen den Spreewasserstand
zu senken und zu halten. Der Wassercinbruch am ersten Sprectunnel, ndmlich dem der Linie A, hatte gezeigt,
von wic grofler Wichtigkeit alle vorerwihnten SicherheitsmaBregeln waren (Abb. 129 u. 130).

Bei jedem der Unterwassertunnel sind beiderseits an den Ufern {iber dem Bauwerk sogenannte Wehr-
kammern cingebaut, in denen Dammbalken lagern, dic mittels ciner Hebevorrichtung in entsprechende Schlitze
des Tunnelbauwerks herabgelassen werden kénnen (Abb. 133), Der Wassercinbruch wihrend des Baues des
Spreetunnels der Linie A, der sich nach Westen in den bercits in Betrieb befindlichen Bahntunnel erstreckte,
war Ursache einer polizeilichen Vorschrift, welche solche Absperrméglichkeit vorschreibt.
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Abb. 132. Kreuzung der Linie D mit der Spree unter der Jannowitzbriicke. Lingsschnitt.

6. Die U-Bahn in ihrem Verhdltnis zum stidtischen Versorgungsnetz.

Die Benutzung und Inanspruchnahme der offentlichen StraBen Berlins durch Anlagen des stidtischen
Versorgungsnetzes untersteht der Stddtischen Straenpolizei. Es besteht ein Raumverteilungsplan, nach dem
bei neuen StraBen und bei Neueinteilung bestehender Strafien verfahren werden soll.  Hiernach soll grundsitzlich
dic Verlegung von Verteilungsleitungen unter dem Biirgersteig, von Hauptleitungen, das sind groBere Speise-
leitungen, und von sogenannten Fern- und Druckleitungen unter der FahrstraBe bzw. unter der Mittelpromenade
erfolgen. Post, Feuerwehr- und Polizeikabel, Kabel der Elektrizititswerke, Gasleitungen bis 380 mm Durchm.,
Wasserleitungen bis 225 mm Durchm. wiirden hiernach unter den Biirgersteigen, Entwiisserungsleitungen
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Abb, 133. Wehrkammer zu beiden Seiten der Unferwasserlunnel. (Linie D unter dem Landwehrkanal neben der Koltbusser Briicke.)

daselbst nur bei Biirgersteigbreiten von 6 m und dariiber zu verlegen sein, wiihrend Gasleitungen und Wasser-
leitungen von groBerem Durchmesser sowie Entwisserungsleitungen in Straffien von unter 6 m Biirgersteigbreite
unter dem Fahrdamm bzw. unter der Promenade zu liegen kommen wiirden. Die Kabel haben cine Tiefen-
lage von 0,50 m bis 1,50 m. dic Gasleitungen eine solche von etwa 1,10 m, die Wasserleitungen cine solche
von etwa 1,50 m, die Entwisserungsleitungen cine Mindestdeckung von 1,85 m, die aber bis etwa 4 m und
weiter anwachsen kann.

Da das stidtische Versorgungsnetz sich allmihlich, aber namentlich in der Innenstadt nahezu voll ent-
wickelt hat, so entspricht dic tatsiichliche Lage der Leitungen bei den hier in Frage kommenden Stadtgegenden
meist nicht dem ncuerdings angestrebten Raumverteilungsplan. Im allgemeinen kann aber gesagt werden, dafl,
abgeschen von jenen grofien Speiscleitungen, Fern- und Druckleitungen, der Bahntunnel in Straflen iiber
ctwa 24 m Breite keine Leitungen verdringt bzw. zusammendringt. Eine Ausnahme machen die ortlichen
Verdringungen bei den Bahnhéfen. Demnach sind es bei solchen Straflenbreiten wesentlich die den Bahn-
tunnel in Querstrafen kreuzenden Leitungen und die grofiprofiligen Versorgungs- und Entwisserungsleitungen
in der Lingsrichtung der Strafie, dic
mit ihm in Konflikt kommen. Die
mit dem Bahntunnel parallel laufen-
den Leitungen werden durch die vom
Bahntunnel aus an den Bahnhofen
quer iiber die Fahrdimme zu den
Biirgersteigen  fithrenden  Zugangs-
tunnel gestort.

In schmalen Straflen wirkt sich
der Einbau des Bahntunnels in der
Weise aus, daf} die Leitungen in dem
Raum zwischen Tunnel und Hausfunda-
menten zusammengedringt werden.
Die Leitungen miissen dann gegen
die Regelverteilung mehr oder weniger
iibereinander verlegt werden, so daf
die Entwisserungsleitungen zutiefst,
dariiber der Reihe nach Wasserleitung,
Gasleitung und Kabel zu liegen Lingsschnit.
kommen. Solche Zwangslagen, die Abb. 134. Notauslafdiicker in der Hirlensirafe (Linie A).
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sich bei Leitungsstdrungen wegen erschwerter Zuging-
lichkeit der tieferen Leitungen listig auswirken konnen,
beschrinken sich indessen auf verhdltnismiBig wenige
Fille und kurze Strecken.

Unterbrechungen in der Stetigkeit der Linienfiihrung
der einzelnen Leitungsstringe sind im allgemeinen als
Folgeerscheinung des U-Bahntunnels nicht selten. Wenn
Gas- und Wasserleitungen durch eine Vermehrung der
Kritmmungen und Gegenkritmmungen nicht nennenswert
beeintriichtigt werden, so liegt dies daran, dafl diese
Leitungssysteme in jedem Querschnitt beiderseitig unter
Druck stehen. Die Leitungen des Entwisserungsnetzes
sind dagegen keine Druck-, sondern Gefilleitungen.
Der EinfluB des U-Bahntunnels driickt sich hier, aufler,
Abb. 135. Blick in den NotauslaBdiicker in der HirtenstraBe wie bei anderen Leitungen, in blofien Parallelverschie-

(Linie A). bungen, auch in Gefillsumkehrungen, Einschaltung von

Diickern, Durchfithrung von Kanilen durch Privatgrund-

stiicke, Umleitungs- bzw. Parallelkandlen aus. Letztere beeintrichtigen freilich das Gefille, also auch den
Wirkungsgrad der betreffenden Leitung und sind daher nur bedingt anwendbar. Besonders einschneidend in
das Entwisserungsnetz sind die Kreuzungen seciner Leitungen und Kanidle mit dem Bahntunnel. Am einfachsten
liegen diejenigen Fille, wo es mdoglich ist, der durchschnittenen Leitung Vorflut an eine andere ungestorte
Leitung zu geben. Bei kleineren Leitungen ist diese Méglichkeit oft vorhanden. Bei grofleren Leitungen und
insbesondere bei gemauerten Kanilen fithren zuweilen Umleitungen zum Ziel. Es wurde auch der Ausweg
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Abb, 136. Regenwasserdiicker auf dem Nollendorfplaiz (Linie B).

beschritten, den Kanal aus seinem bisherigen Entwisserungshauptgebiet herauszunehmen und ihn der Pump-
station eines anderen benachbarten Systems zuzufiihren. Sind aber Umleitungen oder Umkanalisierungen
nicht moglich oder scheitern sie an allzu hohen Kosten, bleibt nur iibrig, entweder den Entwisserungs-
kanal unter dem Bahntunnel zu diickern oder den Bahntunnel o6rtlich so weit zu senken, dafi die Ent-
wiisserungsleitung in ihrer Linie iiber denselben hinweggefiihrt werden kann. Um im letzteren Falle @ftere
Senkungen des Bahntunnels zu vermeiden, wurden bisweilen solche Kreuzungen durch Einlage von
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Parallelleitungen ortlich konzentriert. Die Gefillverhiltnisse freilich setzen solchen Umleitungen und Parallel-
leitungen eine Grenze.

Anderseits werden von der Berliner Kanalisation ohne grundsitzliche Bedenken nur Diickerungen von
Reinwasser- und Regenwasserleitungen oder Regenwasserkanilen zugelassen, ferner Diickerungen von NotauslaB-
und Entlastungskanilen (Abb. 134, 135, 136 u. 137). Tonrohrdiicker fiir Brauch- und Mischwisser werden
grundsdtzlich abge-
lehnt und Diickerungen ~ Zfia e e
von Kanilen fiir Brauch- :

und Mischwiisser nur s i

7 SO0 28,98 [P

gestattet, wenn selbst b ,;' % | /i
unter Aufwendung auch ;.: — HuBesernes | — i ||l E L r28,00
FErt £, S A ] = S — &

verhiltnismifiig grofier e e A

a7 e T AR
Kosten ein anderer Aus-
weg mnicht iibrigblieb.

Die 74 Diicke-
rungen, welche im
Grofi-Berliner Ent-
wisserungsnetz der
U-Bahn wegen zur Zeit
vorhanden sind, liegen
fast alle, wie es sich
von selbst versteht,
auf den Linien mit

. 10m
unmittelbarer  Unter- t
pflasterlage des Tun-
nels. Es zeigt sich,
dafi schon aus diesem Abb. 137. Entlastungsdiicker in der KleiststraBe (Linien A und B).

A B ! c D E Zusammen
32,685 km 12,554 km 16,888 km 10,177 km 7,852 km 80,156 km
Reinwasserdiicker . . . . . 5 — 2 — —
FluBdiicker . . . . . . . —_ — 2 — —_ 2
Regenwasserdiicker . . . . 7 — — — — | 7
MotauslaBidiicker . . . . . 11 2 5 1 2 | 24
Entlastungsdiicker . . . . 4 1 4 — | — | 9
Mischwasserdiicker . . . . 11 | 9 3 — — 23
Schmutzwasserdiicker . . . 2 - — - | — 2
40 ! 12 ! 19 | 1 2 74

Grunde der weitere Ausbau des U-Bahnnetzes in dieser Tunnellage (S.0. 4,50 bis 4,80 m unter der Strafie)
allmihlich in einen fast unldsbaren Konflikt mit dem Entwisscrungsnetz geraten wiirde, und daf daher die aus
Griinden der Bahnhofseingiinge um 2,20 m gesenkte Tunnellage zugleich auch diesen Konflikt beseitigt hat.
Von den 25 Mischwasser- bzw. Schmutzwasserdiickern befinden sich nur drei im Alt-Berliner Entwisserungsnetz,
alle iibrigen in dem friiher von der Alt-Berliner Kanalisationsverwaltung unabhingigen Entwiisserungssystem
der Nachbargemeinden Charlottenburg, Schéneberg, Wilmersdorf und Zehlendorf. Von den Flufidiickern bereitet
die Diickerung des Schonhauser Grabens unter der Linie C der Stadtentwisserung dann und wann einige
Schwierigkeiten. Es hat sich ndmlich gezeigt, dal die erheblichen Verunreinigungen dieses FluBlaufes nicht
immer durch den Diicker mitgenommen werden konnen und daher hiiufige Reinigungen des Oberhaupts erforder-
lich werden (Abb. 138).

Nach Aufgabe der urspriinglichen Unterpflasterlage des Bahntunnels, wie sie wesentlich bei den Linien A,
B und C vorhanden ist, bei welchen daher zwangsweise die Bahnhofseinginge in der Achse der Bahn liegen,
ist eine Behinderung fiir fast sdmtliche den Bahntunnel kreuzenden Leitungen in Fortfall gekommen. Aber
auch die gesenkte Lage des Bahntunnels, wie sie durchgingig bei den Linien D und E, bei den Linien A
und C auf ihren neuesten Erweiterungen vorhanden ist, hat wegen der auf den Biirgersteigen oder gar hinter
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der Bauflucht liegenden Bahnhofszuginge Eingriffe in das Versorgungsnetz zur Folge. Werden dort bei
der Unterpflasterlage die den Bahntunnel kreuzenden Leitungen behindert, so konnen hier zwar die kreuzen-
den Gas-, Wasser- und Kabelleitungen ohne weiteres iiber die Tunneldecke hinweggefiihrt werden, aber die
mit dem Bahntunnel parallcl laufenden Leitungen werden von den zu den Bahnhéfen fithrenden Quertunneln
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Abb. 138. FluBdiicker (Schinhauser Graben) am ndérdlichen Ende der Chausseestrafe (Linie C).

gestort. Fiir sie muften, wie fiir die Querleitungen beim Tunnel in Unterpflasterlage, sogenannte Rohr-
griben versenkt in der Tunneldecke angeordnet werden, meist in Eisenbeton (Abb. 139), ausnahmsweise, wo
duBerste Beschrinkung der Konstruktionshdhe erforderlich wurde, in Eisenblech (Abb. 140).  Leitungen
groBeren Durchmessers sind unter Umstinden in mehrere Parallelleitungen kleineren Durchmessers aufgeldst.
AuBerstenfalls mufite der Bahntunnel bei der Unterpflasterlage gesenkt werden, denn cine Diickerung von
Gas-, Wasser- und Kabellcitungen unter demselben wird nicht zugelassen. Nur bei den Quertunneln wurden
solche Diickerungen ausgefiihrt, da sie
hier oberhalb des Grundwassers ver-
bleiben und keine erhebliche Aus-
dehnung haben, infolgedessen ohne
erhebliche Schwierigkeiten zuginglich
bleiben. Schmutzwasserleitungen wur-
den um den Quertunnel zwischen Zu- 7
Abb. 139. Rohrgraben in Eisenbeton.  gangstreppe und Bauflucht herumgefiihrt,  Abb. 140. Rohrgraben in Hingeblechen,

— 150

Die U-Bahn in ihrem Verhilinis zum stidtischen Versorgungsneiz 97

es sei denn, daB sie so tief liegen, dal der Quertunnel mit seiner Sohle hoher liegt. Riegelt der Quertunnel
dort, wo die Bahnhofseinginge hinter der Bauflucht in ein Haus gelegt werden mufiten, die Strafle in ganzer
Breite ab, so blieb nur iibrig, die Schmutzwasserleitung, wenn auch mit starken Kriimmungen, durch das
betreffende Grundstiick hindurchzufiihren und ihre Dauerlage daselbst nach den Wiinschen der Kanalisations-
verwaltung grundbuchlich zu sichern (Abb. 141).

Der Gedanke, die Leitungen des stiddtischen Versorgungsnetzes nicht ecinzeln in die Erde zu legen,
sondern ihnen einen gemeinschaftlichen Tunnel zuzuweisen und dadurch bei etwaigen Reparaturen und Er-
weiterungen wiederholte Aufgrabungen in den Straflen zu vermeiden, wie er z. B. gelegentlich des Untergrund-
bahnbaues in Boston, Chikago und Paris zur Ausfiihrung kam, ist auch in Berlin aufgetreten und beim Bau der
Linie E in der Frankfurter Allee
versuchsweise zur Ausfithrung ge-
kommen. Hier wurde auf dem
Riicken des Bahntunnels in gleicher
Breite ein solcher fiir Leitungen be-
stimmter Tunnel in ciner lichten
Hohe von 1,80 m aufgesetzt, welcher
der Linge nach in drei Kammern
geteilt ist. An den Bahnhéfen wurde
dieser Leitungstunnel unter den quer-
liegenden Zugangstunneln gediickert
(Abb. 142 u. 143). Eine der drei
Kammern ist fiir die Leitungen der
Elektrizititswerke bestimmt, eine
zweite fiir die Leitungen der Post,
eine dritte fiir die Wasserversorgung.
Die Lage des Leitungstunnels auf
dem Bahntunnelriicken macht freilich

den Vorteil der gesenkten Lage des Abb. 141, Eingang zum Bi Jannowitzbriicke mit Kanalumlegung (Linie D).
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Abb. 142, Bahniunnel in der
Frankfurter Allee (Linie E) mit
Leitungskanal dariibcr.

Bahntunnels, insbesondere fiir das Entwiisserungsneiz
wieder illusorisch. Ein Urteil dariiber, inwieweit diese
Einrichtung eines die Leitungen des offentlichen Ver-
sorgungsnetzes zusammenfassenden Kanals sich bewihrt,
wiire verfritht. Wenn dieser Leitungstunnel bisher nicht
in erheblichem Mafe fiir die Unterbringung von Leitungen
benutzt worden ist, so liegt das daran, daB hier der
Untergrundbahntunnel in der Mitte der sehr breiten Strafie

fiir die Hausversorgungsleitungen eine ungiinstige Lage L 41 24 ¢ 3m
hat. Es liegt weiter daran, da3 die Leitungen groBtenteils Abb. 143. Liingsschnitt zu Abb. 142.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn, 13
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ihren Platz in der Strale bereits erhalten hatten, als der Leitungstunnel mit dem Bahntunnel zusammen erst
als letztes Glied der mit dem Tunnelbau zusammenhingenden cinzelnen Baumafinahmen zur Verfiigung stand.

7. Die Bahnhofe.
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Abb. 144, Zusammensiellung der U-Bahnhofe,

a) Die Durchgangsbahnhdafe.

Die Bahnhofe auf den iltesten Strecken der Kleinprofillinien A und B waren, abgesehen von den End-
bahnhéfen und vom Bf Deutsches Opernhaus, sidmtlich als einfache Durchgangsbahnhfe mit zwei Seitenbahn-
steigen von durchschnittlich 80 m Linge ausgestattet. Mit Verlingerung der Linie A iiber den Potsdamer Platz
hinaus entschloffi sich die Hochbahngesellschaft, auf das System der Mittelbahnsteige iiberzugehen und den
Bahnsteigen, da eine spédtere Verlingerung derselben nur unter Erweiterung des Gleisabstandes mit verhdltnis-
miiBig groBen Bauausgaben und Betriebsschwierigkeiten verkniipft sein wiirde, von vornherein die Ldnge von
110 m zu geben, ausreichend fiir Ziige, bestehend aus acht Wagen von je 12,8 m Linge. Die Stammstrecke,
nimlich die Strecke von Bf SeestraBe bis Bf Bergstraie der ersten von der Stadt Berlin erbauten GroBprofillinie C,
hat von vornherein Mittelbahnsteige erhalten, die allerdings nur eine Linge von durchschnittlich rd. 80 m haben,
denn man glaubte, bei ihren Wagen groBerer Fassungskraft auch fiir die Zukunit nicht mit lingeren Ziigen
rechnen zu miissen. Diese Ansicht #nderte sich spiter, so dafi die zuletzt auf der Linie C gebauten Bahnhéfe
Hermannplatz, Neukélln (Siidring), Grenzallee, Kreuzberg und Tempelhof (Siidring) Bahnsteige von 120 m Linge
erhielten, ausreichend fiir Ziige aus sechs GroBprofilwagen von je 18,4 m Linge. Sidmtliche Bahnhéfe der
Linien D und E wurden dann ebenfalls mit diesen Bahnsteiglingen ausgeriistet.

Fiir das System des Mittelbahnsteigs, das zwar cine Auseinanderziehung der Gleise mittels Doppelkurven
erforderlich macht und im allgemeinen mit hoheren Anlagekosten verkniipft ist, wurde gegeniiber dem Seciten-
bahnsteig, an den die Gleise in unverindertem Abstand entlang gefiihrt werden, als Vorteil geltend gemacht,
dafl der Bahnhofsdienst sich einheitlicher, iibersichtlicher und billiger gestalten ldfit und daf3 ecin Irrlaufen der
Fahrgiste ausgeschlossen ist. Bei Umsteigebahnhofen wird die Zahl der erforderlichen Ubergangswege aufierdem
geringer und die Gesamtanlage gewinnt auch fiir die Fahrgiste an Ubersichtlichkeit. Der Umstand, daB bei
wechselnder Anwendung der beiden Systeme auch die Seite, an der die Insassen den Wagen verlassen miissen,
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wechselt, hat sich als nicht nachteilig herausgestellt; die grofiec Masse der Fahrgiste ist sehr schnell und
gewohnheitsmiBig richtig orientiert und die verhiltnismiflig wenigen Nichtorientierlen werden von der Masse
gefiihrt.

Angesichts der Verkehrsentwicklung seit dem Jahre 1926 mufite vorausgesehen werden, dafi in den Flut-
stunden ecin Platzangebot erforderlich werden wiirde, das auf der Linic A nur mit Ziigen aus acht Wagen zu
befriedigen war. Man mufite sich daher entschliefen, die urspriinglich auf nur sechs Wagen bemessenen Seiten-
bahnsteige der Untergrundbahnhofe Knie und Zoologischer Garten und der Hochbahnhdfe Nollendoriplatz und
Biilowstrafle nachtriglich zu verlingern. Den beiden Hochbahnhéfen mufite zunichst durch eine provisorische
Konstruktion nachgeholfen werden, die bis Ende 1929 durch eine definitive ersetzt wurde; die beiden Unter-
grundbahnhofe erhielten durch einen Erweiterungsbau ihre definitive Linge, so daBl im Herbst 1928 dic ersten
Achtwagenziige auf der Linie A verkehren konnten. Dic Bahnhéfe der Linien B und C durchgéingig mit Bahn-
steigen von 110 m bzw. 120 m Linge zu versehen, die fiir die groferen Zuglingen ausreichen, hat der
Verkehr auf diesen Linien bisher nicht erforderlich gemacht. Nur der Hochbahnhof Prinzenstrafie der Linie B
wurde gelegentlich eines daselbst aus anderen Griinden erforderlichen Umbaues verlingert, wihrend die Hoch-
bahnhoéfe Hallesches Tor und Kottbusser Tor, weil an ihnen Kreuzungen mit ncuen Linien entstanden
beziehungsweise entstehen sollten, einen grundlegenden Umbau erfuhren, der erstere zwar zunichst nur in vor-
ldufiger Form, da er in sciner endgiiltigen Gestalt erst mit dem Bau der projektierten vom nordwestlichen
Stadtteil Moabit kommenden U-Bahnlinie entstehen sollte.

b) Die Endbahnhéfe und Kehrbahnhofe.

Alle vierzehn derzeitigen Endbahnhéfe des U-Bahnnetzes, ndmlich auf der Linie A die Bahnhéfe Ruhleben
(seit 1929), Richard-Wagner-Platz (seit 1906), Krumme Lanke (seit 1929), Pankow (scit 1930); auf der Linie B
die Bahnhéfe UhlandstraBe (seit 1913), Innsbrucker Platz (seit 1910), Warschauer Briicke (scit 1902); auf der
Linie C die Bahnhofe Scestrafle (seit 1923), Tempelhof (Siidring) (scit 1929), Grenzallee (scit 1930); auf der
Liniec D die Bahnhofe Gesundbrunnen (seit 1930), LeinestraBlie (seit 1929) und auf der Linie E die Bahnhoie
Alexanderplatz und Friedrichsfelde (beide seit 1930), werden solche voraussichtlich nicht auf die Dauer scin.  Uber
jeden derselben hinaus sind Verlingerungen ins Auge gefafit, wie auch jetzige Durchgangsbahnhofe friiher
voriibergehend Endbahnhdfe waren. Auf fiinf der
derzeitigen Endbahnhdéfe, ndmlich auf den Bahn- .
hofen %uhlcbcn, Richard-Wagner-Platz, Krumme \h B & Lemes:f*aﬁe
Lanke, Warschauer Briicke, Leinestraie, kehren dic - —I ><
Ziige, ohne dall Umsetzgleise hinter ihren Bahn- — Richtung
steigen vorhanden sind, vom jeweiligen Einfahrts- Je sw?;?:ﬁ"’é’:’m?a;}” BF Gesundbrannen
gleis aus iiber eine Weichenverbindung bzw. cine
Weichenstrale vor dem Bahnsteig. Drei von ihnen,

BF Richard-Wagner- Alaiz

ndamlich dic Bahnhtfe Ruhleben, Krumme Lanke Richtora =— .

und Leinestrafle haben Mittelbahnsteige, dic anderen 81 Pepkow ""'"*W’}» o= :

beiden aufferdem einen Kopfbahnsteig, von dem - ; =
Zungenbahnsteige ausgehen. Diese letzteren haben detutzgles Je & Wogen (102,60m)

beim Bf Richard-Wagner-Platz drei, beim Bf War-

schauer Briicke vier Bahnsteigkanten. Alle iibrigen Bf Pankow (VinetastraBe)

Bahnhofe haben hinter ihren Mittelbahnsteigen zum .\g\’\"ﬁ:‘:;\af‘“a - — " aoom .
Kehren der Ziige noch besondere Nebengleise {iber ;%ﬁuﬁ‘m Q g }:;f:______'..
welche die Ziige nach Entleerung die Bahnsteig- “%7 L S er— ch ﬂ;m;fn’”(zﬁgsm)
kanten wechseln konnen. Die beiden &duBeren

dieser Nebengleise werden bei spdterer Linien-
verlingerung zu Hauptgleisen (Abb. 145).
Aufierdem sind auf jeder Linie an hierfiir mit )
Riicksicht auf ihre Lage gecignelen Bahnhoien /
weitere Nebengleise, sei es je eines oder je zwei,
cingeschaltet, dic das Kehren der Ziige gestatten.
Hierdurch ist die Maglichkeit geschaffen, die Ziige
nach den AuBlenbezirken der betreffenden Linie in
grofieren Abstinden verkehren zu lassen oder dort,

BF Fehrbelirner Platz

Richtung
Fonko W (Vinetastr)

Abb. 145, End- und Kehrbahnhdie.
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wo an beiden Bahnhofsenden Umsetzgleise vorhanden sind, die Fahrgiste mit kiirzeren Ziigen weiter-
zubeférdern oder endlich unter Umstinden auch auf solchen Nebengleisen wihrend der Betriebszeit Ziige in
Zugteile zu trennen und wieder zusammenzusetzen. Diese Kehr- und Nebengleise sowie auch die Hauptgleise
an den Endbahnhofen, die keine Umsetzgleise haben, stehen bei Betricbsschlul zum Aufstellen der Ziige zur

Verfiigung, damit beim Betriebsbeginn am néchsten Tage dic Anfahrtslinge von den Betriebsbahnhofen aus
erspart werden kann.

Zusammenstellung der Kehr- und Auistellgleise.

Linie
A ' B C D E | AbISE
Gesamie Baulinge (zweigleisige ‘ ‘ ! ‘ ‘
Betriebsstrecken) . . . m 32 685 | 12 554 | 16 888 | 10177 7852 | 80 156
Insgesamt zum Umsetzen und : '
Aufstellen benutzbar . m 4 622 1822 3120 2643 2038 14 245
Das sind in 9, der Baulinge 14,1 14,5 | 18,5 | 26,0 | 26,0 17,8
Hiervon sind an den Endbahnhéfen:
— = 7 | T - T
Ruhleben, Unlandstratie, 4
Richard-Wagner- 7 = @ e Seestralic,
Platz, ! ?’1;12 er chﬂznllf-":‘-_ Gesundbrunnen,| Alexanderplatz,
Krumme Lanke, \‘.'arscll‘l‘ucr Tempelhol (Siid-  Leinestrae | Friedrichsfelde
Pankow (Vineta- Briicke ring)
stralie)
Umsetzgleis . . . . . m 549 539 ‘ 908 298 804 | 3 398
Sonstals Aufstellglels benutzbarm 973 825 | 1200 619 867 | 4 484
Zusammen . . . . . . m 1822 1 364 | 2108 917 1671 7 882
Das sind in 9, der Baulinge 5,5 | 10,9 12,5 9,0 21,3 9,9
und an den Zwischenbahnhéien
o ”Iicichssportmm, ) o |_ | o -
Adoll-Hitler- i
Platz, |
Deutsches
?(I:I;i:n,?f;:l:r Wedding, Rosenthaler
. Gn’r‘lt-:n . Stettiner Bahin- Platz,
Bruilunha::h- 50”“_““”"?!'”-"“ hof, Alexanderplatz, | Frankfurter
platz | Gleisdreieck, | Belle-Alljance- |  Moritzplatz, Allee |
Felirbelliner - | Kettbusser Tor Strabe, Kottbusser Tor, | (Ringbalinhor)
Platz, Hermannplalz, | Hermannplatz,
Nitrnberger Kreuzberg Boddinstratie
Platz, | | |
Potsdamer Platz, |
Spittelmarkt,
Alexanderplatz
Umsetzgleis . . . . . m 2799 | 458 1012 1726 I 368 6 363
Das sind in 9, der Baulinge 8,6 | 3,6 | 6,0 17,0 4,7 7,9
Bx
;’:‘_:: BF Devtsches Opernfiaus. ¢) Die Trennungsbahnhofe.
& = N - - - - -
&, gf Ruhleben I Die Linie A gabelt sich auf ihrer west-
w ,._//——4_\} L — lichen Hilfte zweimal, und zwar auf dem
N, L G-t himee

w/ a‘?flfﬁmngHFIP"‘"HUW(”W}‘&N” (B)f Wittffnbcrgpl_atz I.Il’ld auf dem Bf D(‘.lltSC[:ICS
: pernhaus. Die Linien B und C gabeln sich
/ je einmal, die erstere auf dem Bf Nollendorf-
. platz, die letztere auf dem Bf Belle-Alliance-

BF Belle-Alliance ~sir: Strae. Auf die Bahnhdofe Wittenbergplatz

] und Nollendoriplatz, die aufler, daf§ sic
' Trennungsbahnhdofe, zugleich auch Kreuzungs-
bahnhofe sind, wird weiter unten eingegangen
werden. Der Bf Deutsches Opernhaus der
Linie A (Abb. 146) ist viergleisig und besitzt
zwei Bahnsteige mit in der Fahrtrichtung je
einer rechten und einer linken Bahnsteigkante,

5 "Vﬂ?fﬂ (65 %5m j

Abb. 146. Trennungsbahnhife,
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Die inneren Gleise mit den rechten Bahnsteigkanten sind der Abzweigung nach dem Richard-Wagner-Platz als dem
derzeitigen Nebenzweig, die dufieren Gleise mit den linken Bahnsteigkanten dem Hauptzweig nach Westend
zugewiesen. Die abzweigende Nebenlinie kann infolgedessen bei enger Zugfolge nach dem Hauptzweig mittels
eines Kehrgleises im Anstofiverkehr betrieben werden, wihrend die Hauptrichtung nur bei schwachem Verkehr
anstoflend bedient werden kann, da fiir sic die Benutzung des Kehrgleises mit einer zweimaligen Kreuzung der
Hauptgleise verkniipft ist. Der Bf Belle-Alliance-Strafie der Linie C ist dreigleisig, besitzt gleichfalls zwei Bahn-
steige, von denen der eine jedoch nur eine rechte Bahnsteigkante, der andere cine rechte und eine linke Bahn-
steigkante aufweist (Abb. 146). Die Fahrtrichtungen aus dem Stamm nach den beiden Zweigen treffen hier auf
cine gemeinschaftliche Bahnsteigkante und auf die Trennungsweiche hinter dem Bahnsteig, wihrend die Fahrt-
richtungen aus den Zweigen nach dem Stamm je eine Kante an dem anderen Bahnsteig und die Vereinigungsweiche
cbenfalls hinter demsclben finden. Ein drittes Gleis zwischen dieser Vereinigungsweiche und dem Bahnsteig-
kopf gestattet zwar das Kehren fiir beide Zweige, aber nur bei entsprechend weiter Zugfolge, da es mit einer
Kreuzung des Hauptgleises einer Gegenrichtung verkniipft ist. Selbstverstindlich werden sdmtliche End-, Kehr-
und Trennungsbahnhéfe von Stellwerken bedient.

d) Die Kreuzungsbahnhofe.

Als Krenzungsbahnhofe sind nicht allein solche der Linien des stidtischen U-Bahnneizes bedeutsam,
sondern auch solche U-Bahnhife, die zu Bahnhéfen der S-Bahn in Beziehung stehen. Noch im Jahre 1926
war die U-Bahn cin von der Stadt-, Ring- und Vorortbahn der Reichsbahn abgeschlossener Komplex. Mehr
oder weniger nahe #duflere Beriihrungspunkte waren zwar vorhanden. So beriihrten sich

die Linic A

an ihrem Bf Zoologischer Garten mit dem Stadtbahnhof Zoologischer Garten (Abb. 147)

Es mag bemerkt werden, daB durch den derzeitigen Umbau des S- und Fernbahnhofs Zoologischer Garten und
seine Verschiebung hier die U-Bahn mit der S-Bahn in eine innigere Beriihrung trefen wird.

" »  Bf Potsdamer Platz mit dem Ring- und Wannseebahnhof Potsdamer Bahnhof (Abb. 148)
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Abb. 151. Abb. 1
Oliene Beriihrungspunkte zwischen U- und S-Bahn.
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an ihrem Bf Alexanderplatz mit dem Stadtbahnhof Alexanderplatz (Abb. 149)
» » Bf Nordring mit dem Ringbahnhof Schénhauser Allee (Abb. 150)
» » Bf Heidelberger Platz mit dem Ringbahnhof Schmargendorf (Abb. 151)

dic Linic B

an ihrem Bf Warschauer Briicke mit dem Stadtbahnhof Warschauer Strafie (Abb. 152)

dic Linie C

an ihrem Bf Wedding mit dem Ringbahnhof Wedding (Abb. 153).
Nur am Bf FriedrichstraBe war die Beriihrung der Linie C mit der Stadt-

LA RN £

St
Hefre,

strafie anschlieBenden Stadtbahnbogen cingerichtet, in welchem sich auch
seit dem Jahre 1925 der Eingang zum Stadtbahnhof befindet. Der iiber
diese unmittelbare Beziehung mit der Reichsbahn abgeschlossene Vertrag
ging freilich noch nicht von dem Gesichtspunkt aus, daf} aus der dadurch
erreichten Erleichterung des Umsteigens von Bahn zu Bahn beiden Bahn-
inhabern c¢in natiirlicher und erwiinschter Verkehrsvorteil erwichst.  Viel-
mehr hatte die U-Bahn allein die Herstellungskosten dieses U-Bahn-Zu-
gangs, dessen Lage das Umsteigen zwischen U-Bahn und S-Bahn ohne
Benuizung der offentlichen StraBe gestattete, zu tragen und hat auBer-
dem cine jdhrliche Gebiihr fiir die Benutzung reichsbahneigenen Geldndes

\g'hniafhr;a@a:— p bahn von vornherein nicht nur eine &duflere. Einer der siidlichen Ein-
3 t T i 5 & 0 ey - - - - - - -
R K13 [ ginge des U-Bahnhofs wurde nimlich in dem 6stlich an die Friedrich-
A - | (B ¢
Ffl g

Abb. 153. (Wie Abb. 147 bis 152). zu zahlen, bemessen nach dem Wert der der Reichsbahn entzogenen Fliche.

Im iibrigen war noch bei keinem

? der erwiihnten Beriihrungspunkte die
<4 ikl 2 ‘e i . 2
37 4R < N 00 0 W N 0 Sm Erkenntnis dariiber zum Ausdruck g'L

23l e W kommen, welch entscheidende Wichtig-
% /g o b keit den Kreuzungspunkten der Schnell-
1S ’% Friedr 5 i verkehrsmittel im Hinblick auf einen
Lol redrich - 4 Sir fir die Fahredste moelichst b
wod R (I . iir die Fahrgiste moglichs cquc:zcn
i 1 : - : : cgenscitigen  Verkehrsaustausch  bei-
e .. - B friedrichsiaar 8¢8 g
] — = = —=_Cepzgerdtn) . gemessen werden mufl.  Mochte auch
iy ‘i 0 M "Fom - P . . .y - .
7 R e vy I r Grad dieser Wichtigkeit in einzelnen
& ' 18 0 derlimeC) 8 der G o SR -
87 4 8§ b 4y Fillen zunidchst noch gering sein, so
'%‘ g‘ i 7 = : o 160 % hitte doch ecinem solchen Verkehrs-
P 5 7 ig bis Batinsteig rd. 160 m. . .
/ Weglange des Verbindungsganges von Sahnstelg bis Bahnsteig m austausch in allen Fillen von vorn-

Abb. 154. Ubergang zwischen den Bahnhdien Friedrichstadt der Linlen A und C. herein ein Anreiz und eine Entwick-
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Abb. 155. Ubergang zwischen den Bahnhdfen
Hallesches Tor der Linie B und C.

lungsméglichkeit gegeben werden kon-
nen.  Sclbst bei den U-Bahnen unter sich ist diese
Einsicht anfangs nicht {iberall vorhanden gewesen.
Bei  der Entwurfsgestaltung der  ersten kommunalen
U-Bahn, der Linie C durch dic Friedrichstrafic, sind in
dieser Hinsicht zweifellos Kurzsichtigkeiten begangen
worden. Sie kommen noch heute zum Ausdruck in den
langen Ubergangswegen an der Kreuzung mit der Linie A
am Kreuzungsbahnhof Friedrichstadt und der Kreuzung
mit der Linic B am Kreuzungsbahnhof Hallesches Tor, als
Folgen einer ungiinstigen Lage der der Linie C als der
spiiteren Linie zugehorigen Bahnhofe (Abb. 154 u. 155).
Bei den Bahnhofen Friedrichstadt wiirde dieser Fehler
verkehrsnotwendig mit etwaiger Verwirklichung der ge-
planten Weiterfilhrung der Linie E durch dic Leipziger
Strafle zwangsldufig beseitigt werden, bei den Bahnhofen
Hallesches Tor wird er gemildert werden kénnen, wenn
bei Verwirklichung einer Linie von Moabit nach Neukélln,
deren Weg aus der Saarlandstrafle nach der Bliicherstrafie
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fiihren soll, der Hochbahnhof den auch aus anderen Riicksichten notwendigen Umbau erfahren wird. In beiden
Fillen tritt an den Kreuzungspunkten ein dritter U-Bahnhof zu den vorhandenen beiden hinzu.

Erst als die Hochbahngesellschaft sich entschloff, ihre Ostlinie unter Aufhebung der Verzweigung auf
dem Gleisdreieck selbstindig als Linie B nach Westen iiber den Wittenbergplatz nach dem Kurfiirstendamm
zu fiithren und die Ende des Jahres 1910 eréffnete Schineberger Bahn, die voriibergehend ihren Endpunkt am
Nollendorfplatz hatte, in diese Linie B aufzunehmen, wurde das Problem der Kreuzungsbahnhofe innerhalb des
U-Bahnnetzes an  drei
Stellen zugleich zwangs-
liufig gestellt: auf dem
Gleisdreieck, auf dem
Nollendoriplatz und auf
dem Wittenbergplatz. Je
nach der ortlichen Lage
und je nach der Ver-
schiedenheit der jeweili-

malate

<1

diese drei Stellen ver-
schicdene Losungen.
Dic fast recht-
winklige Kreuzung auf
dem Gleisdreieck wurde
als Turmstation  aus-
gebildet mit ciner Ver-
bindungstreppenanlage
je in der Mitte der iiber-
cinander licgenden Bahn-
steige (Abb. 156 u. 157).
Der Zugang von der
Strafle ist hier mangels
irgend erheblichen Orts-
verkehrs von geringer
Bedeutung.  Anders
auf dem Nollendori-
platz. Hier handelte
es sich um eine Kreu-
zung mit dem Hoch-
bahnhof der Linie A
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Abb. 156. Bahnhoi Gleisdreieck.
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und um eine Verzwei- o | (i ﬁﬁj"m'ljlﬁm_ﬂ
gung der Linie B in “""ﬁ"glﬁaﬂ%m%_@‘

i =

der Richtung nach —

Schoneberg und nach /\/\ VR Y

dem Kurfiirstendamm, l }
mit der Bedingung,
daf} bei etwaiger selb-
standiger Fortfiihrung Abb. 157. Bahnhoi Gleisdreick. Quer- und Lingsschnilt.

der Schoneberger

Bahn ins Stadtinnere auch diese Verzweigung in cine Kreuzung umgewandelt werden kénnte. Auf dem Nollendori-
platz ist der Ortsverkehr zu den vereinigten drei Bahnhéfen erheblich.  Er wurde daher in einer cinzigen Eingangs-
halle auf der Platzoberfliche zusammengefafit, von der die Treppen zu den beiden U-Bahnhdéfen hinab- und zur Hoch-
bahn hinauffiihren. Die beiden U-Bahnhdfe liegen derart im Richtungsbetrieb iibereinander, daf jedem Bahnzweig
je ein oberes und ein unteres Gleis zugewiesen ist (Abb. 158). Solange der Schioneberger Zweig nicht selbstindig
ins Stadtinnere fiithrt, was voraussichtlich in absehbarer Zeit nicht der Fall sein wird, haben dic Richtungen
vom Stamm in beide Zweige cine gemeinschaftliche Bahnsteigkante im unteren Geschoff und trennen sich
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Abb. 158. Bahnhof Nollendoriplatz.

hinter dem Bahnsteig. Die andere Kante des unteren Geschosses liegt bis auf weiteres tot. Der Umsteige-
verkehr vom Hochbahnhof zu den U-Bahnhofen wickelt sich iiber die Eingangshalle innerhalb der Sperren ab,
wiihrend die beiden iibercinander liegenden U-Bahnsteige in ihrer Mitte eine Verbindungstreppe besitzen, dic
dem Eckverkehr zum Umsteigen dient.

Abb. 159. Bahnhoi Witlenbergplatz.
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Abb. 160. Bahnhof Wiilenbergplaiz, Gleisplan.

Auf dem Bf Wittenbergplatz, als dem dritten dieser Kreuzungsbahnhéfe, verzweigt sich die Linie A in
der Richtung nach dem Zoologischen Garten und nach Wilmersdorf und kreuzt sich zugleich mit dem nach
dem Kurfiirstendamm fiihrenden Zweig. Die Gleise sind hier in gleicher Héhe nach Richtungen nebeneinander
gelegt, so dall sich der Umsteigeverkehr in seinen Hauptrichtungen ohne Bahnsteigwechsel, der Eckverkehr
unter Vermittlung einer Vorhalle iiber der Mitte der Bahnsteige abspielt, die fiir alle Richtungen im Ortsverkehr
zugleich Ein- und Ausgangshalle ist (Abb. 159 u. 160).  Sémtliche sich ergebenden Kreuzungen sind selbst-
verstindlich schienenfrei. Durch Hinzufiigung eines vierten Bahnsteigs an der Nordseite kann ohne innere
Umbauten die Verzweigung der Linie A in cine Kreuzung verwandelt werden, wenn etwa der zur Zeit halbwegs

e o

[

Abb. 161. Bahnhof Hermannplatz.

Bousset, Die Berliner Unfergrundbahn. 14
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auf dem Kurfiirstendamm endende Zweig der Linie B einen selbstindigen Weg ins Stadtinnere erhalten sollte.
Die sehr erheblichen Kosten des Umbaues dieses Bahnhofs, der von seinem urspriinglichen Bestand nichts
iibrig liefl, wurden in Kauf genommen, um dem Verkehrsaustausch an diesem Punkte jede mogliche Bequem-
lichkeit zu schaffen.

Bei der U-Bahn war man sich also vollig klar dariiber geworden, daff rdumlich ausreichende, iibersicht-
liche und méglichst kurzwegige Ubergangseinrichtungen im eigenen Netz von einschneidender Bedeutung auf
die Verkehrsentwicklung seien.

Die mit der Durchfiihrung der Linie D neu entstechenden Kreuzungen mit den Linien B, C und E wurden
im gleichen Sinne behandelt wie die vorerwihnten Kreuzungen der Linien A und B. Die Kreuzung der Linie D
mit der Linie C auf dem Hermannplatz in Form eciner Turmstation gleicht dem Kreuzungsbahnhof auf dem
Gleisdreieck auch insofern, als etwa die Mitten beider Bahnsteige im Kreuzungspunkt liegen, wo demnach wie
dort die direkt von Bahnsteig zu Bahnsteig fiihrende Verbindungstreppe angeordnet ist, jedoch abweichend
vom Bf Gleisdreieck hier ohne Zwischenpodest, da sich wegen ausreichender Breite beider Bahnsteige ein

L e S L . Somstinons

Skalifzer
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Richtungswechsel innerhalb der Verbindungstreppe vermeiden liel (Abb. 161). Zum ersten Male wurden auf
diesem Bahnhof neben der festen Treppe trotz eines nur 5,40 m grofien Hohenunterschiedes der Bahnsteige
auch Fahrtreppen eingebaut.

Fiir die Kreuzung der neuen Linie D mit der alten Linie B auf dem Platz am Kottbusser Tor wurde der
alte Hochbahnhof in neuer Gestalt aus seiner alten Lage derart iiber den U-Bahnhof nach Westen verschoben,
dafl aus der Mitte seines Mittelbahnsteigs eine feste Treppe und zwei Fahrtreppen in das iiber der Mitte des
U-Bahnhofs angeordnete Zwischengeschoffi hinabgefiihrt werden konnten, von dem dann weitere kurze Treppen
zum U-Bahnhof gehen (Abb. 162 u. 163). Dies ZwischengeschoB ist seinerseits von den Biirgersteigen sidmtlicher
hier kreuzenden Straflen zuginglich.
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Abb. 164. Bahnhof Tempelhof (Siidring).

Zur Zeit der Plangestaltung der Verlingerungen der Linie C im Siiden iiber ihren Trennungsbahnhof
Belle-Alliance-Straie hinaus bis zum Siidring sowie der Linien D und E war inzwischen auch eine Wandlung
in der Beurteilung des Austauschverkehrs mit der Stadt-, Ring- und Vorortbahn der Reichsbahn, zusammen-
fassend jetzt als S-Bahn bezeichnet, eingetreten. Es wurden die aus einer Furcht vor etwaiger gegenseitiger
Konkurrenz sich herleitenden Isolierungsbestrebungen ausgeschaltet. Man ist auch weiter gegangen und hat
cine beschrinkte Tarifgemeinschaft cingefiihrt, die aber zuniichst noch nicht fiir alle Fille die Lésung neuer
Fahrkarten beim Ubergang ausschlieft.

Die Reichsbahn lief zwar anfangs dic Antrdge hinsichtlich Organisierung cines bequemen Uberganges
von seiten der U-Bahn an sich herankommen und wollte die Kosten der U-Bahn allein iiberlassen. Es hat
aber dann der Grundsatz Platz gegriffen, dafl die Kosten aller Mafinahmen, die nach beiderseitigem LErmessen
fiir den Ubergangsverkehr getroffen werden sollen, auch je zur Hilfte von beiden Seiten zu tragen seien.
Soweit durch solche Neuanlagen bisher anderweitig wirtschaftlich ausgenutzter Raum der Reichsbahn verloren-
ging, wurde seine Bewertung jenen Kosten zugeschlagen.
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Abb. 163. Bahnhof Koitbusser Tor, Lingsansicht und Schnift.
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Abb. 165, Bahnhof Neukdlln (Siidring).
Es traten mit der S5-Bahn neu in Beriihrung:
die Linie C

in ihrem Bf Tempelhof mit dem Siidringbahnhof Tempelhof
in ihrem Bf Neukélln mit dem Siidringbahnhof Neukdlln
die Linie D

in ihrem Bf Jannowitzbriicke mit dem Stadtbahnhof Jannowitzbriicke

in ihrem Bf Gesundbrunnen mit dem Ring- und Vorortbahnhof Gesundbrunnen

Abb. 166. Bahnhof Neukdlln (Siidring).
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Abb. 167. Bahnhof Jannowitzbriicke.
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Abb. 169, Bahnhof Lichtenberg, Lageplan.

dic Linic E

in ihrem Bf Lichtenberg mit dem Stadt- und Vorortbahnhof Lichtenberg-Friedrichsfelde

» n»  Bf Frankfurter Allee mit dem Ringbahnhof Frankfurter Allee

» » Bf Alexanderplatz mit dem Stadtbahnhof Alerxanderplatz.
An allen dicsen Stellen, mit alleiniger Ausnahme des Bfs Frankfurter Allee, sind Einrichtungen getroffen, dic
den bequemen Verkehrsiibergang zwischen S-Bahn und U-Bahn unmittelbar ohne Berithrung der 6ffentlichen
Strale ermoglichen. Bei den Bahnhéfen Tempelhof, Neukélln und Jannowitzbriicke geschieht dies in der Weise,
dafl unmittelbar aus den Vorrdumen der Stadt- und Ringbahn Treppen zu den zwischen U-Bahnsteigen und der
Straflenoberflidche  eingeschalteten Zwischengeschossen fithren (Abb. 164, 165, 166, 167 u. 168). Bei dieser
Anordnung sind besondere Fahrkartenausgaben fiir den Ubcergangsverkehr nicht erforderlich, weil sich die Ver-
bindung aufierhalb der beiderseitigen Sperren befindet.

Auf dem U-Bahnhof Lichtenberg, wo aufler dem Stadtbahnsteig noch ein Fernbahnsteig der Reichsbahn
gekreuzt wird, fithren vom Zwischengeschof3 der U-Bahn unmittelbar zu den beiden Bahnsteigen der Reichsbahn
Treppen hinauf. Diese direkte Ausmiindung der Treppen auf den Bahnsteigen macht besondere Fahrkarten-
schalter der Reichsbahn im Zwischengeschofl der U-Bahn erforderlich, fiber das nunmehr auch der Zugang zur
Reichsbahn durch die Eingéinge der U-Bahn ermdglicht wird (Abb. 169 u. 170).

Beim Bf Gesundbrunnen ist zwischen den Bahnsteigen der Reichsbahn, nimlich dem Ring-, Vorort-
und Fernbahnsteig und dem U-Bahnsteig ein vermittelnder breiter Verbindungsgang eingeschaltet, von dem

T —————

12 nﬁ:mﬁrﬁn

Richtung Alexanderplatz —
7 Zugang von der Frankfurter Allee

=— Richlung Friedrichsielde
1 Zugang von der Wilhelmstratie
2 Wenddorfstratle

3 Zuganyg von der Stadtbahn
4 Zugang von der Fernbahn

Abb. 170. Bahnhof Lichtenberg, Lingsschnitt.

5 U-Bahnsteig
6 Verbindungsgang
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Treppen zum U-Bahn-
steig  hinab- und
Treppen zu den vor-
genannten  Reichs-
bahnsteigen hinauf-
fiihren. Diese An-
ordnung machte fiir
den  Ubergangsver-
kehr im Verbindungs-
gang  beiderseitige
Fahrkartenausgaben
erforderlich (Abb. 171
u. 172).

Der bisher viel-
seitigste Kreuzungs-
bahnhof ist der Bf
Alexanderplatz, Hier
treffen zur Zeit drei
Linien der U-Bahn
(spiter vier Linien)
mit der S- und Fern-
bahn der Reichsbahn-
gesellschaft  zusam-
men. Wie gering zu
jener Zeit, als noch
die Allgemeine Elek-
tricitiits - Gesellschaft
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+ 3865 Verbindungsganyg
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Abb. 171. Bahnhof Gesundbrunnen.
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Abb. 173. Bahnhofsgruppe Alexanderplatz.
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die Konzession fiir die U-Bahn vom Gesundbrunnen nach Neukdlln innehatte, der Wert von Beriihrungspunkten
mit anderen Bahnen, die dem innen- und vorstidtischen Verkehr dienen, eingeschitzt wurde, erweist sich
daraus, daB, obwohl die Linienfiihrung jener U-Bahn ziemlich nahe an den Stadtbahnhofen Alexanderplatz
und Jannowitzbriicke und an dem bereits bestehenden U-Bahnhof Alexanderplatz vorbeifiihrte, sic dennoch
diesen Bahnhofen nicht nahe genug kam, um in eine fruchtbare Verkehrsbeziehung mit ihnen zu treten.
Erst nachdem die Konzession dieser U-Bahnlinie auf die Stadt Berlin iibergegangen war, zur Zeit eines Bau-
zustandes, der noch Abénderungen in der Linienfiihrung zulieB, wurde mit Riicksicht auf die Verkehrsiiberginge
die Linienfithrung aus der Neuen Friedrichstrale an die Holzmarktstrafie und Blumenstraie herangeschoben,
um den Anschlu8 an den Stadtbahnhof Jannowitzbriicke zu gewinnen, und am Alexanderplatz in die Dircksen-
strafe verlegt, so dafl auch hier der bequeme Anschlul an den Stadtbahnhof und an die anderen auf dem
Alexanderplatz gelegenen U-Bahnhéfe der Linien A und E gewonnen wurde (vgl. S. 11, Abb. 12).

Abb. 174. Bahnhofsgruppe Alexanderplatz.

Die Linie D iiberkreuzt mit der Mitte ihres Bahnsteigs die Bahnsteige der zur Zeit am Alexanderplatz
endenden Linic E an deren westlichem Endpunkt. Diese hat hier zwei breite Bahnsteige erhalten, an deren
dufieren Kanten die Einfiihrung einer weiteren U-Bahnlinie, aus Weiflensee kommend, vorgesehen ist. Ein
ZwischengeschoB zwischen beiden Linien D und E vermittelt den Ubergang, wihrend iiber cinem geriiumigen
Zwischengeschol zwischen Straffenoberfliche und der Linie D diese sowie die zu unterst liegenden Bahnsteige
der Linie E, letztere mittels Fahrtreppen, zugénglich sind (Abb .173 u. 174). Dies obere Zwischengeschof} erstreckt
sich nach Westen iiber die Stadtbahnunterfithrung der KonigstraBe hinaus, um dort auch Zuginge aus einem grofien
Warenhaus und aus der Gontardstrafie aufzunehmen. Es steht ferner mit dem Stadibahnhof iiber zwei Treppen
getrennt fiir beide Ubergangsrichtungen in Verbindung. Wie dem Westende der Bahnsteige der Linie E
der Bahnsteig der Linie D, so ist ihrem Ostende der Bahnsteig der Linic A iibergelagert. In gleicher Weise
vermitteln auch hier Zwischengeschosse mit Fahr- und festen Treppen den Zugangs- und Ubergangsverkehr.
Ein Verbindungsgang endlich zwischen dem oberen westlichen Zwischengeschof und dem unteren dstlichen
ZwischengeschoBl, der iiber der Bahnhofsdecke der Linie E entlang fiihrt, vermitielt den regen Umsteige-
verkehr zwischen den Linien D und A sowie den Ubergangsverkehr zwischen der Stadtbahn und den
Linien A und E.

Daf} zwischen dem Bf Frankfurter Allee (Ringbahn) der U-Bahn und dem Nordringbahnhof Frankfurter Allee
der S-Bahn bisher keine Verbindung hergestellt ist, liegt daran, daB der letzte cine ungiinstige Lage zur
Frankfurter Allee hat. Der Kopf seines Bahnsteiges liegt rd. 75 m abseits von der StraBenbauflucht, wihrend
dic U-Bahnachse etwa mit der StraBenachse zusammenfillt. Der Umbau der StraBeniiberfiihrung und deren
Verbreiterung gestatten es, daf# der S-Bahnhof kiinftig in eine sichtbarere und bequemer erreichbare Lage
niher an die Strafle herangeriickt werden kann. Fiir diesen Fall ist bei der Ausbildung des Zwischen-

geschosses der U-Bahn derart vorgesorgt, daBl sich dann eine unmittelbare Verbindung zwischen den beiden
Bahnhofen ergibt (Abb. 175).

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn. 15
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¢} Die Bahnhofseinginge und die duBiere Erscheinung der Bahnhéfe.

Alle Bahnhofseingiinge der U-Bahn sind weithin sichtbar mit cinem hellen U auf dunkelblauem Grund
gekennzeichnet. Die dieses U tragenden doppellen Glasschilder sind wiihrend der Dunkelheit transparent
beleuchtet, Es wurde schon frither auf die Mingel der auf besonderen Inseln inmitten der FahrdZnmme gelegenen
Das Uberschreiten der Fahrdimme, wozu hier die zu- und abgehenden Fahrgiiste
unmittelbar an den U-Bahneingéingen gezwungen werden, ist bei starkem
Verkehr auf den Fahrddmmen selbst fiir Grofistadtbewohner keineswegs
angenehm und stért auch wiederum den Wagenverkehr (Abb. 176). Der-
artige Einginge haben dic Bahnhéfe Friedrichstadt, Hausvogteiplatz,
Spittelmarkt, Mdarkisches Museum, Klosterstrae (Nord), Alexanderplatz
(Nord), Horst-Wessel-Platz, Heidelberger Platz, Hohenzollemnplatz, Nimn-
berger Platz der Linie A, dic Bahnhéfe Innsbrucker Platz, Kurfilrstenstrafie,
Osthafen der Linie B, dic Bahnhofe Leopoldplatz, Wedding, Reinicken-
dorfer Strale, Schwartzkopfstrafie, Stettiner Bahnhof, Oranienburger Tor,
Stadtbahn Friedrichstrae, Franzosische Strafle, Friedrichstadt, Kochstralie,
Rathaus Neukolln, Bergstrafe der Linie C, endlich die noch wvon der
AEG-Schnellbahn AG. gebauten Bahnhéfe Voltastraie und Bernauer Strafle
sowie BoddinstraBe der Linic D, im ganzen also 28 Bahnhéfe. Wegen
nicht ausreichender Breite des Fahrdammes mufBiten einige der genannten
Bahnhofe der Linie C sogar Doppeltreppen, getrennt fiir Ein- und Ausgang,
erhalten.  Bei denjenigen Hochibahnhofen der Linien A und B, die aui
durchgehenden Mittelpromenaden oder auf grofieren Platzanlagen liegen,
nidmlich den Bahnhofen Nollendorfplatz, Biilowstrafle, Danziger Strafle,
Nordring der Liniec A, Gorlitzer Bahnhof, Schlesisches Tor der Linic B,
sind die Einginge zwar auch nur von den beiderseitigen Biirgersteigen
durch Uberschreiten der Fahrddmme zu erreichen. Hier aber ist, und das ist ein wesentlich erleichternder
Umstand, das Uberschreiten des Fahrdammes wegen der langgestreckten Mittelpromenaden und der GroBe der
Platzinseln nicht an genau festgelegte Stellen gebunden.  Eine Ausnahme unter den Hochbahnhdfen macht
der Bf Prinzenstrafie, dessen Eingiinge mangels ausreichender Breite der Mittelpromenade hinter die beider-
seitigen Baufluchten gelegt wurden.  Hier erreichen die Fahrgiste also auf Treppen in den beiderseitigen Hiusern
und Briicken {iber den Fahrddmmen die Bahnsteige. In der gleichen Lage wie jene Hochbahnhéfe befinden

ilteren Eingdnge hingewiescen.

Eingang zum Bi Bernauer StraBe.

. porgiiche Baulfluchy
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sich auch die Untergrundbahnhafe, Kaiserdamm (Siid), Sophic - Charlotte - Platz, Zoologischer Garten (West),
Knie (West), Wittenbergplatz der Linie A, die Bahnhéfe Stadtpark, Bayerischer Platz, Viktoria-Luise-Platz, Nollen-
doriplatz, Uhlandstrale der Linie B, die Bahnhofe Hallesches Tor (Nord), Belle-Alliance-StraBe, Gneisenau-
strafle, Kaiser-Friedrich-Platz (West) der Linie C sowie der Bf Hermannplatz der Linie D. Anch sie befinden
sich entweder auf langgestreckten Mittelpromenaden oder auf grofieren Platzinseln. Die zum Fahrdamm ein-
seitige Lage der Bahnhofe Ruhleben, Hallesches Tor, Méckernbriicke, Osthafen, Warschauer Briicke bieten den
Fahrgidsten den unmittelbaren Zugang von cinem der beiderseitigen Biirgersteige.  Alle ncueren U-Bahnhéfe
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Abb, 178, Querschnitt zu Abb. 177.

der Linie C im Stden, sdmtliche Bahnhofe der Linie E, mit Ausnahme des vor dem Betricbsbahnhof liegenden
Bfs Friedrichsfelde, ferner sdmtliche Bahnhéfe der Linie D, letztere mit Ausnahme der obengenannten Bahn-
hofe Voltastraie und Bernauer Strafle, der Bahnhofe Boddinstrafie und Hermannplatz haben ihre Zugiinge
von den beiderseitigen Biirgersteigen ecrhalten, indem der Bahntunnel in solcher Tiefenlage angelegt wurde,
daf zwischen den Bahnsteigen und der Strafle cin Zwischengeschofl von etwa 2,2 m Héhe eingeschaltet werden
konnte (Abb. 177 u. 178). Und wo dic Biirgersteige fiir die Anlage von Treppen zu schmal waren, sind dic
Einginge in die zu diesem Zweck erworbenen Hiuser verlegt, so bei den Bahnhofen Rosenthaler Platz, Wein-
meisterstraBe, Jannowiizbriicke, Neanderstrae der Linie D (Abb. 179).

An den ilteren Bahnhofen Kaiserdamm und Deutsches Opemhaus der Linie A, wo sich stoflweise

Massen-Zu- und -Abginge, im ersten Falle in Verbindung mit dem Messegelinde, im zweiten Falle infolge der
15%

L2

&

e
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unmittelbaren Nihe des Deutschen Opernhauses, her-
ausbildeten, wurden nachtriglich unter Einschaltung
eines Zwischengeschosses durch geringfiigiges Heben
der Fahrdimme Eingidnge von den Biirgersteigen ein-
~ gebaut.

Sdmtliche neueren Bahnhéfe, mit Ausnahme
ciniger Bahnhéfe in den Auflenbezirken, haben Zu-
_ giinge an beiden Enden ihrer Bahnsteige. Einseitige
__— Zugiinge haben auf der Linie A die Bahnhofe Reichs-

~—— sportfeld, Neu-Westend, Adolf - Hitler - Platz, Sophic-
Charlotte-Platz, Deutsches Opernhaus, Richard-Wagner-
Abb. 179. Elngang zum Bahnhof Jannowitzbriicke. Platz, Danziger Strafle, Krumme Lanke, Oskar-Helene-

Heim, Dahlem-Dorf, Podbielski-Allee; auf der Linie B

die Bahnhdfe Innsbrucker Platz, Stadtpark, Nollendorfplatz, Gleisdreicck, Mockernbriicke, Hallesches Tor, Prinzen-
strale, Gorlitzer Bahnhoi, Warschauer Briicke. Der nachtrigliche Einbau zweiter Eingdnge ergab sich aus ver-
kehrlichen Riicksichten beim Bf Kaiserdamm aus der obenerwihnten Nihe der spiter erbauten Messehallen, bei
den Bahnhéfen Knie, Zoologischer Garten, Nollendoriplatz und Biilowstraie wegen ihrer an sich verkehrsreichen
Lage. Die Verlingerung dieser vier Bahnhdfe bot Gelegenheit, auch ihnen diese zweiten Eingénge zu geben.

Ausnahmsweise haben cinige Bahnhofe im Hinblick auf ihre besondere Lage die Zugidnge zur Mitte ihrer
Bahnsteige erhalten: auf der Linie A die Bahnhéfe Ruhleben, Wittenbergplatz und Pankow (Vinetastrafie), auf
der Linic B die Bahnhofe Schlesisches Tor und Osthafen, auf der Linic C der Bf Flughafen, auf der Linic D
der Bf Moritzplatz und auf der Linic E der Bf Petersburger Strafle.

Dic Treppenschichte zu den Untergrundbahnhaltestellen sind meist mit schmiedeeisernen Gittern verschen,
in Ausnahmefillen haben sic cine pergolaartige oder massive Umwehrung (Bf Kaiserhof, Bf Moritzplatz). Die
Sperren und der Fahrkartenverkauf befinden sich bei den Untergrundbahnhifen entweder an den Bahnsteig-
enden oder in den Zwischengeschossen, bei den Hochbahnhofen entweder an den Bahnhofsenden, wie z. B.
beim Bf Kottbusser Tor, oder cbenerdig vor den Treppen, wie z. B. beim Bf Biilowstrafe. Auf den Bahnhdien,
mit besonderen Eingangshallen sind Sperren wie Fahrkartenverkauf hier angeordnet. Die Treppen sind durch-
weg mit VerschluBivorrichtungen ausgestattet, diejenigen zu den Untergrundbahnhofen sowohl in  Strafienhéhe
als auch am Treppenful, so dafi ein Betreten der Bahnhéfe wihrend der Betricbspausen oder bei ungewdhn-
lichem Andrang zum Bahnsteig verhindert werden kann.

Nachdem die ersten Hochbahnhéfe Gaorlitzer Bahnhof, Kottbusser Tor und Prinzenstrafle als cinfache
Eisengeriistbauten errichtet
waren, wurde von seiten der
Stadtgemeinde und der Offent-
lichkeit eine weitergehende
architektonische Behandlung
der Bauwerke fiir wiinschens-
wert gehalten. Diesem Wunsch
wurde von der Hochbahn-
gesellschait aus der Erwdgung
gern Folge gegeben, daBl durch
eine bei der Einwohnerschaft
Anklang findende Behandlung
derBaugestaltung die werbende
Krait des Unternehmens nur
gesteigert werden kinne. Aus
einem Wettbewerb im Jahre
1897 gingen Pline hervor,
nach denen den Bahnhéfen
Nollendorfplatz, Biilowstrafie,
Hallesches Tor, Schlesisches
Tor und spiter Danziger Strafle
Abb. 180. Bahnhof Biilowstrafie. und Nordring eine monu-
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mentalere  Gestalt gegeben wurde. Hier liegt die eiserne Tragkonstruktion auf Werksteinpfeilern, die dem
seinerzeit herrschenden Baustil entsprechend mehr oder weniger reichen Aufbau und bildhauerischen Schmuck
erhielten. Auch sind die Treppenaufginge durch Vorbauten besonders architektonisch hervorgehoben (Abb. 180,
181, 182, 183, 184 u. 185). Zum Unterschied der S-Bahn haben aber die Bahnhéfe der U-Bahn im allge-
meinen keine besonderen Bahnhofsgebidude crhalten. Als zu dem Hochbahohof Nollendorfplatz spiter der unter-

v 8

Abb. 182. Bahnhof Danziger Strafie, Auigang.

irdische Trennungsbahnhof der Linie B hinzutrat, erhielt
diese Bahnhofsgruppe abweichend hiervon eine Ein-

= S - ' gangshalle, der ecine Gedichtnishalle zu Ehren der im
Weltkrieg gefallenen Angestellten der U-Bahn cingebaut
Abb. 181. Bahnhoi Danziger SiraBe, Querschnitt. wurde. Hier wie auch auf dem Wittenbergplatz (Abb. 188)

und auf einem fiir diesen Zweck geschaffenen Platz vor
dem Empfangsgebiude des Reichsbfs Gesundbrunnen (Abb. 186 u. 187) boten ausreichende Raumverhiltnisse
auf der StraBenoberfliche dic Gelegenheit, besondere Eingangshallen anzulegen. Im ersten Falle dient dic
Halle dazu, die drei Doppeltreppen zu den drei Bahnsteigen (Abb. 160) und eine gemeinschaftliche Sperren-
anlage und Fahrkartenausgabe (Abb. 188) aufzunehmen und zusammenzufassen; im zweiten Falle nimmt die
Halle zwei Fahrtreppen neben der festen Treppe und die an diesem wichtigen End- und Kreuzungsbahnhof
crforderlichen Betriebsriume auf,

Nachdem sich herausgestellt hatte, da dic massiven Pfcilerunierbauten der Hochbahnhofe Nollendoriplatz,
BiilowstraBe und Danziger
StraBe die Ubersicht der
Straienoberildche allzuschr
storen, kam gegeniiber den
friiheren Wiinschen eine riick-
ldufige Bewegung in Gestalt
des neuen Hochbahnhofs Kott-
busser Tor zum Ausdruck
(Abb. 163). Er ruht wieder
auf eisernen Stiitzen, und um
die Platziibersicht so wenig wic
moglich zu stdren, erhielt die
eiserne Tragkonstruktion grofie
Spannweiten, wie denn im
Vergleich zu den ilteren Eisen-
geriistbahnhéfen hier der Fort-
schritt in der Behandlung
des Eisenbaus zum Ausdruck
kommt. Eine Sondergestal-
tung erfuhren die Bahnhofe

Abb. 183. Bahnhof Danziger Strafie, Innenansicht.
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Reichssportfeld und Ruhleben auf der Dammstrecke der Linic A. Im Hinblick auf stofiweisen Massenverkehr,
namentlich zwischen dem ersteren und dem benachbarten Reichssportfeld, und auch auf den lebhaiten Umsteige-
verkehr am letzteren zwischen Stralenbahn und U-Bahn haben beide Bahnhofe sehr geriumige Eingangshallen

Er.; \\\/ s .'
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Abb. 184. Bahnhof Nollendorfplalz.
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Abb. 187. Grundrif zu Abb. 186.
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Abb. 186. Eingangshalle zum Bahnhof Gesundbrunnen.

crhalten (Abb. 189, 190 und 191). Uber derjenigen des Bfs Reichssportfeld ist als ein zweites Geschoff das fiir
den unmittelbar benachbarten Betricbsbahnhof dienende Signal- und Stellwerk aufgebaut.

Die auf der sich in die Villenvororte Dahlem und Zehlendorf erstreckende Einschnittbahnstrecke der
Linie A liegenden Bahnhofe Podbielskiallee, Dahlem-Dorf, Thielplatz, Oskar Helene-Heim und Krumme Lanke
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Abb. 188. Bahnhof Wittenbergplatz, Innenansicht der Eingangshalle.

besitzen einseitig vor Kopf ihrer Bahnsteige kleine Bahnhofsgebéude, die, an den den Bahneinschnitt kreuzenden
Straen gelegen, sich in ihrer dufieren Erscheinung der villenmiBigen Bebauung der Umgegend anpassen
(Abb. 192, 193, 194 u. 195). Durch seine Lage in cinem geschlossenen Baublock zwischen Spandauer Strafie
und Riemeisterstrae und auch durch
sonstige sich ihm anlehnende An-
lagen bildet der Bf Onkel Toms Hiitte
einen Sonderfall (Abb. 196 u. 197).
Zu beiden Seiten neben den Bahnhofs-
gleisen, nur durch Gitter von ihnen
getrennt, sind 5 m breite bedeckte
Privatstraien angelegt, die nach der
Spandauer Strafie und Riemeisterstrafie
hin rampenférmig ansteigen. Lings
der Aufienseite dieser Straien befinden
sich Liden aller Art fiir die Versorgung
des umgebenden Wohnterrains. Aus
diesen Privatstralen fithren an beiden
Kopfenden dicht vor ihrer Einmiindung
in dic genannten HauptstraBen beider-
seitige Einginge zu den Bahnhofsvor-
hallen, die solcherart in die Umbauung
des Wohnblocks einbezogen sind. Die Abb. 189. Bahnhof Reichssporifeld,
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Abb. 190. Bahnhof Ruhleben.
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Abb. 193. Bahnhof Krumme Lanke.
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an das stidtische Versorgungsnetz sind
einzelne Riume fiir den auf den Bahn-
hofen iiblich gewordenen Kleinverkauf
eingerichtet (Abb. 198).

Die Winde der Vorriume, Treppen-
schichte und der Bahnhéfe selbst wur-
den in der Vorkriegszeit mit glatten
Platten von 7 > 12 cm Grifle belegt,
deren gesinterter Scherben mit creme-
weifler Glasur versehen ist; nur die an
den Bahnhofswinden vorgesehenen Re-
klametafeln sowie die Bahnhofsnamen-
MASSTAD schilder zwischen denselben wurden mehr- Abb. 194. Bahmhof Daﬁlim Dot
fach mit farbig glasierten Platlen um-
rahmt. Die neueren Bahnhdéfe sind im ganzen |
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Bahnhof Ruhleben, Querschnitt und GrundriB. farbig gehalten, und zwar wechselnd in ver-

schiedenen hellen T6énen. Die leicht gebrann-

enge und eigentiimliche Beziehung des Bahnhofs zu dem ten Platten haben gréfiere Abmessungen er-

ihn umgebenden Baublock kommt sowohl dem Verkehr halten. An den gesinterten Scherben hat man

des Bahnhofs, dem Baublock wie den Liden zugute. nur in den der Witterung ausgesetzten Treppen-

schiichten festgehalten. Eine Ausnahme bilden

f. Die Inneneinrichtung der Bahnhofe. die Bahnhofe der Linie C, die unmittelbar

Bei der inneren Ausstattung der Bahnhéfe ging nach dem Kriege fertiggestellt wurden. Hier

man insbesondere auf den Untergrundbahnhéfen von dem haben die Winde aus Griinden #Huflerster Spar-

Grundsatz einfacher und maflvoller Zweckmiiligkeit aus, samkeit einen hellen Putz erhalten, der aber

so daB nur ausnahmsweise und bescheiden ein schmiicken- mehr und mehr den Bahnstaub angenominen

des Zusatzwerk Platz gegriffen hat. Im Rahmen dieser hat. Diese Bahnhofe stehen daher auch jenen

ZweckmaBigkeit wurde freie Ubersichtlichkeit bei sauberer mit Plattenverblendungen hinsichtlich Sauberkeit

und freundlicher Gesamtwirkung angestrebt. Neben den und Freundlichkeit des Eindrucks bei weitem

fiir den Bahnbetrieb erforderlichen Nutzriumen und den nach. Versuche mit sogenannten Kaltglasuren
Abb. 192. Bahnhof Thielplatz. Nutzaufbauten auf den Bahnsteigen sowie Anschliissen auf Zementplatten haben sich nicht bewihrt. Abb. 195, Bahnhof Dahlem Dori.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn. 16
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Ebenso wie in der Innenstadt die #uBere Erscheinung einzelner Hochbahnhdfe und im Villengebiet die-
jenige der Gebdude vor den Bahnhofen im Einschnitt das MaB des Schlichten und nur ZweckmiBigen iiberschreiten,
ist dies namentlich auch bei den Untergrundbahnhoéfen auf der Wilmersdorfer Strecke der Linie A der Fall. Die
Vorortgemeinde, die seinerzeit diese Bahnstrecke baute, legte Wert auf eine reichere Ausstattung, die sich nicht
allein auf eine bewegte und ornamentale Oberfliche der dunkelfarbig glasierten Platten erstreckt, sondern auch
auf die Bahnhofsdecken, die hier kassettierte oder gewdlbte Form haben und in der Mitte der Bahnsteige von
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Abb., 196. Bahnhof Onke! Toms Hiitte.
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Abb. 197. Bahnhof Onkel Toms Hiitte (Schnitt zu Abb. 196).

massigen Sdulen aus Werkstein unterstiitzt werden (Abb. 199). Die Bahnsteige verlieren durch diese massigen
Siulen zweifellos an Ubersichtlichkeit und Klarheit. Wenn trotzdem noch spiter einige neuere Bahnhofe der
Linien C und D eine mit glasierten Platten belegte Betonummantelung der Eisenstiitzen erhalten haben (Abb. 201),
kehrte man bei den neuesten Bahnhéfen cben im Interesse moglichst ungehinderter Ubersichtlichkeit zu freien
Eisensdulen zuriick (Abb. 200).

In der Beleuchtung wurde ein moglichst gleichmiiBiges Licht angestrebt und die Beleuchtungskérper vor-
sorglich so angeordnet, daB} die Fahrgiste auf ihren Wegen iiber Treppen, Ginge, Vorrdume und Bahnsteige
niemals geblendet werden, was bei den verhiltnismiBig niedrigen Untergrundbahnhéfen oft nur durch abgedimpfte
Glasumhiillungen der Gliihbirnen erreicht ist. Auch indirckte Beleuchtung ist verwandt worden, jedoch im
Hinblick auf die relativ hohen Betricbskosten nur an bevorzugten Stellen.
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Abb, 198. Beispiel fiir die Inneneinrichtung cines U-Bahnhofs (Bi Memeler SiraBe).

Der Anschlul an das stidtische Versorgungsnetz, und zwar an die Kanalisation (zur Abfiihrung der
Schmutzwisser), an die Strafienbeleuchtung (als Reserve zur Eigenbeleuchtung), an die Wasserversorgung, dic
Gasversorgung und an die Feuerwehr erfolgt auf jedem Bahnhof durch cine Offinung oberhalb des Grundwassers.
Da der Betricbsriickstrom der U-Bahn eine besondere Bahnerde hat, an der auch die besonderen Riickleitungen
ohne Isolation liegen, nechmen Eisenviadukte, Tunnelkdrper neben den Fahrschienen an der Riickleitung teil,
und bei Bemessung der besonderen Bahnstromriickleitung war nur auf die innerhalb des Bahnkdrpers verlegten
Kabel und Leitungen Riicksicht zu nehmen, wiahrend dafiir gesorgt sein mufite, daB wegen der nunmehr zwischen

der Bahnerde und der Wassererde herrschenden, wenn auch nicht erheblichen, aber wechselnden Potentialdifferenz
16%
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Abb. 200. Bahnhof Tempelhof (Siidring).
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Abb. 201.

beide als voneinander isoliert betrachtet werden
kénnen. In der Tat haben aus der U-Bahn
abirrende Stréme nicht nachgewiesen werden
kénnen. Der Dichtungsmantel des Bahn-
tunnels gegen Grundwasser ist zugleich eine
vollkommen eclektrische Isolierung gegen
Wassererde; wo der Tunnel sich oberhalb des
Grundwassers  befindet, bietet schon der
trockene Beton der Tunnelwinde und das
trockene Schotterbett eine solche Isolierung;
auch ist der obere Teil der Bahnhoifstreppen
gegen den unteren durch eine Isolierschicht
getrennt. — Insofern die Stiitzen der Hoch-
bahnviadukte auf vom Boden freien granitenen
Auflagerquadern stehen, ist hierdurch der
Isolation Geniige getan. Bei Siulenschiften,
die in den Erdboden dringen, wurde die
Isolation auf zweierlei Arten erreicht: Entweder
wurden dic Befestigungsschrauben und Schrau-
benmuttern gegen die Lagerplatten und diese
gegen die Saulenkopfe isoliert (Abb. 202),
oder das Siulenfundament wurde durch Um-
mantelung gegen die Wassererde isoliert
(Abb. 203). — Die obenerwihnten, in den
Bahnhof eingefiihrten Rohre der stidtischen
Versorgungsnetze wurden ihrerseits mit Isolier-
flanschen versehen.

Bahnhof Rosenthaler Platz.
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8. Die Betriebsbahnhofe.
Dem Berliner U-Bahnnetz sind fiinf Betriebsbahnhofe angeschlossen (Abb. 204). Am Westende der Linie A
der Betriebsbahnhof Grunewald (Abb. 207), am Siidwestende derselben Linie der Betriebsbahnhof Zehlendorf,
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Abb, 206. Absiellhalle auf Belriebsbahnhol Grunewald.

Die Behandlung des Wagenparks der U-Bahn erfolgt organisatorisch in den Hauptwerkstitten und in den
Wagenmeistereien. Ganz abgesehen von den Baulichkeiten fiir Lager-, Biiro-, Ankleide- und Wohnzwecke
werden auf den Betriebsbahnhtfen Werkstatthallen, Revisionshallen und Aufstellungshallen unterschieden. In den
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Abb. 208. Betriebsbahnhof Seestrafie, Lageplan.

Werkstatthallen werden die Hauptreparaturen und Erneuerungen vorgenommen, die eine Trennung des Wagen-
kastens vom Untergestell erfordern. Es sind dort die fiir diesen Zweck erforderlichen Maschinen und Krane

aufgestellt, die an sich und in ihrer von der Reparaturarbeit bedingten Aufstellungsfolge bestimmend fiir die
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Abb. 209. Abstell- und Revisionshalle auf Beiriebsbahnhof Seestrafie,
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I Revisionsstinde fiir Wagenkasten
I Mechanische Abieilung
1 Drehgestellrevision
2 Radsatzrevision
3 Werkzeugmaschinen
4 Schlosserei
5 Schmiede
& Schweitlerei
7 Abkocherei
& Meisterzimmer und Werkzeng-
lager
111 Elekirotechnische Abteilung
§ Kompressorrevision
19 Molorenrevision

11 Wickelei
12 Revision der elektrischen Steverungseinrichtungen, Heizung und Be-
leuchtung
IV Nebenriinme
A Umspannraum D Materialienlager G Klempnerei
B Kesscelhaus E Wasch- und Ankleideriume H Sattlerei
€ Tisehlerel F Schieiferei J Lakiererei.

Abb. 210. Einieilung der Hauptwerksiait auf Beliriebsbahnhof Seestrafie.

Bauanlage der Halle sind. Anderungen und Modernisierungen im Arbeitsverfahren spiegeln sich daher auch in
der Bauanlage der Halle wieder. Das U-Bahnnetz besitzt zur Zeit zwei Werkstatthallen, eine #ltere fiir die
Kleinprofillinien A und B auf dem Betriebsbahnhof Grunewald, erbaut im Jahre 1912, eine neuere und modernere
fiir die Grofiprofillinien C, D u. E auf dem Betriebsbahnhof SeestraBe, erbaut im Jahre 1922, erweitert im
Jahre 1925 (Abb. 208, 209 u. 210).

Die Arbeiten in den Revisions- und Aufstellungshallen unterstehen den Wagenmeistereien. In den
ersteren werden die regelmifligen chrholungen nach einer bestimmten Laufzeit, also im wesentlichen
Unterhaltungsarbeiten erledigt. In den letzteren finden die Ziige, soweit sie nicht auf den Nebengleisen
des Bahnnetzes stehen kénnen (vgl. S. 100), eine vor den Unbilden der Witterung geschiitzte Unterstellung.
Die Revisionshallen sind mit Arbeitsgruben und Werkbinken versehen, die in den Aufstellungshallen nicht

vorhanden sind. s

Eine reine Tren- o =T S g ' 65 62 ,
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(Abb. 207). Es befinden 10 s m wm
sich hier: Abb. 211. Abstell- und Revisionshalle auf Betrlebsbahnhof Warschauer Briicke.
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1 Werkstatthalle,

1 Revisionshalle mit 12 Gleisen und Arbeitsgruben, erbaut im Jahre 1912 (Abb. 205),

1 Aufstellungshalle mit 12 Gleisen, erbaut im Jahre 1924,

2 Aufstellungshallen mit je 16 Gleisen, erbaut in den Jahren 1927 und 1928 (Abb. 206).

Der Betriebsbahnhof Warschauer Briicke der Linie B hatte zwar eine fiir den Betrieb der dltesten U-Bahn-
strecke vor 1902 erbaute reine Revisionshalle, die mit einer Werkstatt zur ebenen Erde durch Aufzugsvorrichtung
verbunden war. Diese Werkstatt ist inzwischen eingegangen und die Halle wird nur noch zum Abstellen benutzt.
Eine zweite neuere, im Jahre 1909 erbaute Halle mit acht Gleisen ist nur in ihrer vorderen Hilite mit Arbeits-
gruben versehen (Abb. 211). Auch hier befinden sich die Gleise in Obergeschohéhe. Der Raum zu ebener
Erde ist fiir aulerhalb der Bahn liegende Zwecke vermietet.
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Abb. 212. Abstell- und Revisionshalle auf Betriebsbahnhof Friedrichsfelde.
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Fuir die Rekiame in denagen

Von den vier Gleisen der im Jahre 1929 erbauten Halle des kleinen Betriebsbahnhofs Zehlendorf ist
nur ein Gleis mit einer Arbeitsgrube versehen. Die im Jahre 1930 erbaute Halle des Betriebsbahnhofs
Friedrichsfelde hat sechs Gleise mit und sechs Gleise ohne Arbeitsgruben (Abb. 212). Diese beiden Hallen
werden ebenso wie die einzige im Jahre 1921 auf dem Betricbsbahnhof Seestrafie erbaute (Abb. 209) sowohl
zum Uberholen der Wagen als auch zum Abstellen der Ziige benutzt. Im Zusammenhang mit den im Jahre 1929
geplanten Erweiterungen des Liniennetzes (vgl. S. 13 u. 14) war in Friedrichsfelde eine Vergréferung des
Betriebsbahnhofs geplant, wofiir das erforderliche Geldnde vorgesehen ist (Abb. 213).

Da dic Fahrzeuge an Gleise gebunden sind, sind Stiitzenreinen in den Hallen zwischen den Gleisen
nicht stérend. Zugunsten einfachster Binderkonstruktion und damit zugleich klarer Raumwirkung sind bei den
neueren Hallen daher unter Einstellung mehrerer Stiitzenrcihen gréflere Spannweiten vermieden. Besonderer
Wert ist auf eine zuverlissige Lage der Gleise in den Aufstellungshallen gelegt. Die Gleise sind als Kran-
schienen auf hélzernen Langschwellen befestigt, welche Einzelstiitzpunkte in Schienentrégen besitzen, Diese
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Treskow -

Abb. 213, Vollausbau des Befriebsbahnhofs Friedrichsfelde. (Entwuri).
(Nur die Abstell- und Revisionshalle ist bisher ausgefiihrt).

Schienentrége sind ihrerseits gleisweise auf Einzelfundamenten gelagert (Abb. 206). Hierdurch ist cine voll-
kommene Festlage der Gleise unabhingig vom Fufiboden der Halle gewihrleistet, sic kann z. B. nicht durch
den reichlichen Wasserverbrauch beim Waschen der Wagen in Frage gestellt werden. Als Fufibodenbelag
zwischen den Gleisen haben sich sowohl mit Zementmilch ausgegossenes Kleinpflaster als auch Kunststeinplatten
gut bewihrt.

17*
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ABSCHNITT D.
Uberblick iiber die Baukosten.
1. Linie A (32 685 km)
| Fert[;:,slellungs-
Bezeichnung der Teilsirecke Lange '- bzw. Baukosten Grunderwerb
km Erbifnungsjahr Mill. RM Mill. RM
1. Potsdamer Plalz—Zoologischer Garten 4,327 1902 11,33 2,70
2. Diverse spitere Erwellerungen und Erg&nzungen — bis 1928 1,17 | —
3. Umbau des Gleisdreiecks (anfeilig) . (0,585) 1912 2,28 | —
4. Zoologischer Garlen—Knie . 1,070 1902 2,96 —
5. Verlingerung der Bahnhéfe Knie, ZOOIGgISCuEl' Garten — 1928 | 515 .
Nollendorfplatz, BiilowstraBe — i 1929 | v
6. Knie—Richard-Wagner-Platz . . 1,408 | 1906 3,71 0,01
7. Deulsches Opernhaus—Adolf-Hitler- PIaIz . 2,941 1908 6,45 _
8. Adoli-Hitler-Platz—Neu-Westend . 1,357 1913 3,79 —_
9. Ausbau doppelter Eingiinge fiir ](mserdamm . — 1926 | 1.66 .
Deutsches Opernhaus. — 1929 | '
Umbau der Kaiserdammbriicke . (0,065) 1932 0,43 -
10. Neu-Weslend —Relchssportield 0,452 1922 1,27 0,10
11. Relchssportfeld —Ruhleben 1,041 1929 2,45 0,09
12, Erweiterung des Bfs Rewhssporlieid —_ 1931 1,35 —
13. Potsdamer Platz—Spitielmarkt 2,415 1908 17,65 5,06
14, Spitielmarkt—Alexanderplatz . 1,665 1913 15,34 2,81
15. Alexanderplatz—Nordring . 3,312 1913 11,80 [ 0,89
16. Nordring—Pankow (VinetastraBe) 1,201 1930 8,58 . —
17. Wiltenbergplatz—Nilrnberger Platz . 1,350 1913 5,58 1,31
18. Nilrnberger Platz—Breltenbachplatz . 4,395 | 1913 13,55 0,70
19. Breitenbachplatz— Thielplaiz . 2,489 ' 1913 2,58 | etwa 1,261)
20. Thielplatz—Krumme Lanke 3,259 1929 6,00 | etwa 0,701
32,685 | | 125,08 l 15,63

1y Geschitzter Wert des von der Bahn in Dahlem und Zehlendorf-West in Anspruch genommenen Gelindes.

Erstanlage der Strecke Poisdamer Platz—Richard-Wagner-Plaiz

(1., 4. u. 6. der Tabelle)

unter Berilcksichtigung der welteren Ausbauten .

(2., 3. u. 5. der Tabelle)

Erstanlage der Strecke Dentsches Opernhans—Neu-Wesiend

(7. u. 8. der Tabelle)

unter Berficksichtigung der weiteren Ausbaulen

(9. der Tabelle)

Erstanlage der Strecke Neu-Westend—Ruhleben
(10, u. 11. der Tabelle)

unter Berilcksichiigung der Erweilerung des Bfs Reichssportfeld

(12. der Tabelle)

Potsdamer Platz—Alexanderplatz . .
(13, u, 14, der Tabelle)

Alexanderplatz—Nordring . .
(15. der T'lbelle]

Nordring—Pankow (Vinetastrafe) .
(16, der Tabelle)

Wittenbergplatz— Niirnberger Platz
{17. der Tabelle)

Nitrnberger Platz—Breitenbachplaiz
(18. der Tabelle)

Breitenbachplalz—Thielplatz . .
(19, der Tabelle)

Thielplatz—Krumme Lanke . .
(20. der Tabelle)

20,71
6,805

29,31

6,805
10,24

4,298

12,33
4,298
3,91

1,493
526

1,493
40,86
4,080
12,69

- = 3,04 Mill. M/km

3,312

8,58

1,201

6,89
1,350

14,25

4398
3,54

2,489

o

3,259

= 4,31 "
= 2,38 ,
= 2,87 \
= 2,62 .
= 3,52 .
=10,01 ,
= 3,83 .

7,14 .
= 5,10 .
= 3,24 .
= 154 .
= 2,06 .
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2. Linie B (12,554 km).
Fertigstellungs-
Bezeichnung der Teilstrecke Linge bzw. Baukosten | Grunderwerb
km Erdffnungsjahr | . pay Mill. RM
1. Gleisdreieck—Warschauer Briicke . . . . 5,226 1502 10,41 0,60
2. Diverse spiatere Erginzungen und Erweilemngen auf dieser Slrecke — 1,09 —
3. Einbau einer schwereren Fahrbahn fiir die eisernen Viadukte . — | bls 1932 einschl. 5,15 —
4, Umbau der Unierfahrung WrangelstraBe — 1930 0,25 —
5. Verlangerung des Bfs PrinzensiraBe . . — 1930 0,87 —
6. Verschiebung und Verlingerung des Bis Kottbusser Tor . (0,410) 1930 6,09 —
7. Umbau des Gleisdrelecks . . . . . . . . . . 0,493 1912 4,54 0,80
8. Gleisdreieck—Wittenbergplatz . 1,842 1926 16,43 8,72
9. Innsbrucker Plaiz—Nollendorfplatz (chne Ansch]uB an die Linle B) 2,991 1910 11,78 0,41
10. AnschluB von 9. an die Linie B e e 0,427 1926 4,38 —
11. Wittenbergplatz—Uhlandsirae . . . . . . . 1,575 1913 7,07 —
12,554 68,06 10,53
Erstanlage der Strecke Glelsdreieck—Warschauer Briicke . 11,01 = 2,11 Mill. M/km
(1. der Tabelle) 5,226 '
unter Beriicksichtigung der weiteren Ausbauten auf dieser
Strecke bis einschl. 1932 . I Y
(2., 3., 4. u. 5. der Tabelle) 5,226 4,816
Verschiebung und Verlingerung des Bis Kottbusser Tor . 6,09 _ 14,85 .
(6. der Tabelle) 0,410
Umbau des Gleisdreiecks . . 534 1083 )
(7. der Tabelle) 0,493
Gleisdreieck—Wiltenbergplatz 2515 __ 1a65 i
(8. der Tabelle) 1,842 !
Innsbrucker Platz—Nollendoriplatz (chne Anschluff an die Linie B) A219 408 .
(9. der Tabelle) 2,991
Anschiug Innsbrucker Platz—Nollendoriplatz an die Linie B 438 1096 .
(10. der Tabelle) 0,427
Wittenbergplatz—Uhlandstrae . . . . . 07 449 )
(11. der Tabelle) 1,575
3. Linie C (16,888 km).
Ferligstellungs-
Bezeichnung der Teilstrecke Linge bzw. Baukosten | Grunderwerb
km Erbtinungsjahr Mill. RM Mill. RM
|
1. SeesiraBe—Hallesches Tor . 6,922 1923 54,14 i —
2. Hallesches Tor—XKaiser-Friedrich- Platz . 2,408 1924 15,30 —
3. Kaiser-Friedrich-Plalz—Bergstrafie . . 2,866 1926 12,70 —
4. Belle-Alliance- SlraBe—Kteuzberg 1,318 1926 6,20 -
5. Kreuzberg—Flughafen 1,032 1927 | 11.98 .
6. Flughafen—Tempelhof (Siidring) . 0,854 1929 [ !
7. BergsiraBe —Grenzallee 1,488 1930 18,43 —
16,888 11875 |
Seestrale—Hallesches Tor . . 5414 7,82 Mill. M/km
(1, der Tabeile) 6,922
Hallesches Tor—XKaiser-Friedrich-Platz . . . 1580 _ 6,35 .
(2. der Tabelle) 2,408
Kaiser- Friedrich- Plaiz—Bergsirafie . , A2.70 = 4,43 ,
(3. der Tabelle) 2 B66
Belle - Alliance - Straie—Kreuzberg 620 4,70 .
(4. der Tabelle) 1,318
Kreuzberg—Tempelhof (Sidring) . . 11,98 _ a5 .
(5. u. 6. der Tabelle) 1,886
BergsiraBe—Grenzallee , . 1843 =12,39 .
(7. der Tabelle) 1,488
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4. Linie D (10,177 km).

Fertigstellungs- |

Bezeichnung der Tellstrecke Linge bzw, [  Baukosten | Grunderwerb
km | Erdffnungsjahr MiLRM | MilRM
I |
1. Gesundbrunnen—Neandersiraie ausschl. der von der [ | ‘
{
AEG-Schnellbahn AG. im Rohban erbauten Strecken (zu I |
vel. 20w 3) . . . . . . 3,440 1930 71,95 | 11,02
2. Tunnel in der BrunnenstraBe zwischen Invalidenstrae und
Humboldhain (bereits von der AEG-Schnellbahn AG. im
Rohbau erbaut) 1,600 1916 rd. 3,80 -
(nur Rohbau)
3. Tunnel in der BrilckenstraBe zwischen Kopenicker Siralie [
und Rungestrafie (bereits von der AEG-Schuellbahn AG. | |
{
im Rohbau erbaut) 0,140 1914 rd. 0,30 -
‘ (nur Rohbau)
4, NeanderstraBe—Schonleinstrafie 2,366 | 1928 :
5. SchonleinstraBe—Boddinstrafe . . 1,936 ' 1927 ‘
Hiervon die 650 m lange Tunnelstrecke in der Hermann- 54,61 4,17
strae nérdlich der ZiethenstraBe im Rohbau friiher gebaut (0,650) 1919 rd. 2,50
(nur Rohbau)
6. Boddinstrae—Leinestrafie . 0,695 1929 |
10,177 . 133,16 | 15,19
Gesundbrunnen—Neanderstrafe . . 8?'0_70 = 16,81 Mill. M/km
(1., 2. u. 3. der Tabelle) 5,180
Neanderstrale—Leinestrae . . . 61,280 _ 12,26 Mill. M/km.
(4., 5. u. 6. der Tabelle) 4,997
Verbindungstunnel zwischen der Linie D und den Linien C und E.
| Fertigstellungs- |
Bezeichnung des Tunnels Linge bzw. | Baukosten Grunderwerb
km Erdifnungsjahr |y g | M RM
|
1. Verbindungstunnel zwischen den Linien D und C unter i
dem Warenhaus Karstadt am Hermannplaiz 1_
(Kottbusser Damm—Warenhaus Karstadi—Hasenheide) . 0,312 1927 rd. 0,80 I unter 4. 1. enthalten
2. Verbindungstunnel zwischen den Linlen D und E ! [
(Briickenstrafie—Spreetunnel—Neue Friedrichstrafie— '
Kdnigstrafe) 0,914 1930 rd. 6,80 —
1,226 ,-' 7,60 -
Verbindungstunnel zwischen den Linien D und C 0-3'3'__:2.56 Mill. M/km
(1. der Tabelle) 0,312
Verbindungstunnel zwischen den Linlen D und E 680 7,47 Mill, M/km.
(2. der Tabelle) 0,914

5. Linie E (7,852 km).

Fertigstellungs- |

Bezeichnung der Teilstrecke Linge bzw. | Baukosten Grunderwerb
. . |
km Erdlinungsjahr |\, gy Mill. RM
| |
1. JiidenstraBe—Strausberger Platz e e e e 1,638 i 1930 48,61 f 5,12
Hiervon miissen zu Lasten der kiinitigen U-Bahn von |
Weilensee iiber den Alexanderplatz durch die Kénig- !
straBe gerechnet werden auf 708 m . — | 20,86 | 1,56
- i : 27,75 ' 3,56
2. Strausberger Platz—Friedrichsfelde 6,214 | 1930 | 53,51 | 0,40
7,852 | i 81,26 | 3,96
Jildenstrafie—Strausberger Platz 81,31 = 19,11 Mill. M/km
(1. der Tabelle) 1,638
Strausberger Plalz—Friedrichsfelde 53,91 — 8,68 Mill. M/km.
(2. der Tabelle) 6,214
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Die in den Spalten ,Baukosten“ der vorstehenden Tabellen aufgefiihrten Zahlen geben die zur Zeit des
Baues der einzelnen Strecken und ihrer Umbauten wirklich aufgelaufenen Herstellungskosten wieder, und zwar
in Mark vor dem Kriege, in Reichsmark nach dem Kriege. Nur bei der Linie C ist dieses Verfahren nicht
durchfiihrbar, weil die Bauzeit dieser Linie, und zwar fiir den Abschnitt vom nérdlichen Endpunkt bis zum
Bf Bergstrafie im Siidosten und bis zum Bf Kreuzberg im Siiden, sich vom Jahre 1913 bis zum Jahre 1926
erstreckte. Es sind vor Beginn des Krieges lingere Strecken des Bahntunnels in der Miiller- und Chausseestrafic
fertiggestellt und im nordlichen Teil der Friedrichstrafie in Angriff genommen und wihrend des Krieges Strecken
im siidlichen Teil der FriedrichstraBe hinzugekommen. Im Jahre 1917 kam der Bau fast géinzlich zum Stillstand,
konnte nach dem Kriege wegen Baustoffmangels und haufiger Streiks nur langsam und mit Unterbrechungen
wieder in Gang gebracht werden und erstreckte sich bis iiber die Inflationszeit. Nur die 1,5 km lange Strecke
von der Bergstrale bis zur Grenzallee und die rd. 1,9 km lange Strecke vom Bf Kreuzberg bis zum Bf Tempelhof
wurden ausschlieBlich nach der Inflationszeit gebaut; daher kénnen auch nur fiir diese beiden Abschnitte die
wirklichen Baukosten angegeben werden, wihrend es fiir die iibrigen Strecken unmdoglich ist. Fiir diese enthilt die
Tabelle 3 die vor dem Kriege veranschlagten Kosten.

Die Kosten umfassen iiberall die betriebsfertige Herstellung der Tunnel und Viadukte sowie deren spitere
Umbauten; diese letzteren, soweit sie bis zum Ablauf des Jahres 1932 erfolgten. Eingeschlossen sind also die
Kosten fiir den Oberbau, fiir die gesamte elektrische Streckenausriistung und fiir den Ausbau der Bahnhéfe. Die
Kosten umfassen ferner die durch die U-Bahnbauten bedingten voriibergehenden und endgiiltigen Verlegungen
von Leitungen des stidtischen Versorgungsnetzes und von Stralenbahnen, ferner den Aufbruch und die Wieder-
herstellung der Straflen sowie die jeweilig erforderlich gewordenen Sicherungen anliegender Gebdude. Ein-
geschlossen sind auch die Bauzinsen; ausgeschlossen aber die Kosten fiir die bahneigenen Unterwerke, Betriebs-
bahnhdfe und Betriebsmittel. Der fiir die U-Bahnstrecken erforderlich gewordene Grunderwerb ist in einer
besonderen Spalte aufgefiihrt. Jeder der Tabellen ist endlich eine Errechnung der kilometrischen Einheitskosten
fiir in sich ziemlich einheitliche Streckenabschnitte zugefiigt.

Es versteht sich, daBl die so ermittelten Kosten nicht gleichlautend mit den gleichzeitigen oder derzeitigen
Buchkosten der Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft sind. Diese liegen niedriger, sei es weil Abschreibungen
erfolgten, sei es weil fiir Umbauten und Viaduktverstirkungen auch Riickstellungen zur Verfiigung standen, sei es
weil in Einzelfdllen Anlagewerte oder Grund und Boden ven interessierter Seite zur Verfiigung gestellt wurden.
Die Kosten sind ferner unter sich nicht ohne weiteres miteinander vergleichbar, denn auch ganz abgesehen von
der Papiermark ist die Kaufkraft der Mark bzw. Reichsmark fiir Lohne und Materialien in den verschiedenen Bau-
jahren der U-Bahnlinien bzw. -strecken mehr oder weniger unterschiedlich. Sollen z. B. die Kosten der in der Zeit
zwischen 1906 und 1913 gebauten U-Bahnstrecken der Linie A vom Potsdamer Platz bis vor den Bf Danziger
Strafle in der Schénhauser Allee, vom Wittenbergplatz nach dem Breitenbachplatz und nach der Uhlandstrafie
mit den Kosten der Linien D und E verglichen werden, und nimmt man als mittleres Baujahr der erstgenannten
Strecken das Jahr 1910, der letztgenannten Strecken das Jahr 1928 an, so ist in Riicksicht zu ziehen, dafl der
durchschnittliche Stundenlohn von rd. 50 Pf. fiir das Jahr 1910 auf rd. 115 Pi. fiir das Jahr 1928, d. h. um 130Y/,
gewachsen war. Hierbei sind die Lohnsitze aller wesentlich am U-Bahnbau beteiligten Arbeiter- und Handwerker-
kategorien in Betracht gezogen und jeweilig auf je zwei Facharbeiter drei Hilfsarbeiter gerechnet. Der durch-
schnittliche Materialpreis war im Jahre 1928 gegen das Jahr 1910 um rd. 70"/, gestiegen, wobei die wesentlich
am U-Bahnbau zur Verwendung gekommenen Materialien: Bohlen, Eisen, Zement und Kies in Betracht gezogen
wurden. Dies ergibt bei einem direkten Lohnanteil von rd. 45°/; und einem Anteil des fertic zur Baustelle
gelieferten Materials von rd. 55"/, am U-Bahnbau eine durchschnittliche Verteuerung der reinen Baukosten um
das 2,82fache. Auch muff beachtet werden, dafl die gesamten U-Bahnstrecken der Linie A den Kleinprofiltunnel
in Unterpflasterlage, die U-Bahnlinien D und E aber den Grofiprofiltunnel fast durchgingig in einer um durch-
schnittlich 2,6 m gesenkten Lage haben.

Bei den Linien A und B sind in den Kostentabellen sowie in den zeichnerischen Zusammenfassungen
(Abb. 214) die Erstanlagekosten und die spiteren Umbauten und Erweiterungen — diese schliefen das
Jahr 1932 ein — getrennt angegeben. Zu letzteren gehoren z. B. auf der Linie A bei der Strecke Richard-
Wagner-Platz—Potsdamer Platz: cin Anteil des Gleisdreieckumbaues, dessen anderer Anteil zu den Kosten
der Linie B gehort, ferner die Verlingerung der Bahnhéfe Knie, Zoologischer Garten, Nollendorfplatz und
Biilowstrafle; bei der Strecke Neu-Westend—Deutsches Opernhaus: der Ausbau der Doppeleinginge fiir die
Bahnhofe Kaiserdamm und Deutsches Opernhaus sowie der Umbau der Kaiserdammbriicke; bei der Strecke
Neu-Westend—Reichssportfeld: ein Anteil der Erweiterung des Bfs Reichssportfeld, von dem ein anderer Anteil
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Abb. 214. Zeichnerische Zusammenfassung der Einheilskosten.
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als Ausbau der Sicherungsanlage fiir den Betriebsbf Grunewald zu den Kosten dieses Betriebsbahnhofs zu
rechnen ist.

Anschliefend an die Tabelle 4 fiir die Linic D sind die Kosten filr die Verbindungstunnel mit der
Linie C am Hermannplatz und mit der Linie E von der Konigstrafle durch die Neue Friedrichstraie nach der
Briickenstralle besonders aufgefiihrt.

Die Kosten der Linie E sind, obgleich diese Linie in einem Zuge gebaut und in Betriecb genommen
wurde, in zwei Abschnitten angegeben, weil diese beiden Abschnitte hinsichtlich ihrer Bauschwierigkeiten und
daher auch hinsichtlich der erforderlichen Aufwendungen ganz erheblich voneinander abweichen. Auf dem
rd. 1,638 km langen Abschnitt vom westlichen Endpunkt in der Konigstrale an der Jiidenstrafle, durch die
Konigstrafle, iiber den Alexanderplatz, den Georgenkirchplatz, iiber den Stralendurchbruch von der Landsberger
Strale nach der Groflen Frankfurter Strafle und durch die schmale Grofie Frankfurter Strafie bis zum Straus-
berger Platz hduften sich die Bauschwierigkeiten ganz erheblich infolge des viergleisigen Ausbaues in der
Konigstrafe und der damit verbundenen Notwendigkeit, sdmtliche Hiuser in der Konigstraie zu unterfangen.
Weiter sind die Tiefenlage des Bfs Alexanderplatz unter den Linien D und A und seines Ausbaues mit zwei
Bahnsteigen sowie erheblicher Grunderwerb fiir den Durchbruch von der Landsberger Strafie nach der Grofien
Frankfurter Strafie ganz ungewdhnlicher Natur. Der viergleisige Ausbau in der KénigstraBe und der Doppel-
ausbau des Bfs Alexanderplatz erfolgte vorsorglich fiir den Anschluf einer weiteren, aus Weillensece kommenden,
tiber den Alexanderplatz und durch die Konigstrafle geplanten U-Bahn. Es ist daher auch in der Kostentabelle
wic auf der zeichnerischen Zusammenfassung (Abb. 214) der auf die kiinftige U-Bahn entfallende Kostenanteil
besonders gekennzeichnet.

ABSCHNITT E.

SchluBBwort.

Am Schlusse des Abschnitts A auf Seite 13 ist von eciner Denkschrift iiber einen ectwaigen zukiinftigen
Vollausbau des Berliner U-Bahnnetzes gesprochen worden. Es ist hier nicht der Ort, auf diesen weit aus-
greifenden Plan auch nur in scinen Grundziigen einzugehen, sind doch alle vorgreifenden und aufklirenden
Zukunftpldne nach Mafigabe der im Wandel der Zeiten sich ergebenden Tatsichlichkeiten jeweilig iiberpriifungs-
und verdnderungsbediirftig. Angesichts des vorhandenen U-Bahnnetzes ist c¢s indessen augenfillig, dall bisher
weite Wohnflichen im Nordwesten und Nordosten Berlins noch nicht mit U-Bahnen bedient werden. Zur
Erginzung dieser Liicken enthielt jener Plan unter anderem zwei Linien (Abb. 215).

Die eine Linie ging von Siemensstadt und dem Stadtteil Moabit aus, verlief durch die HuttenstraBe,
TurmstiaBe, Alt-Moabit, Invalidenstrafle zum Lehrter Bahnhof und von hier iiber den Kénigsplatz am Branden-
burger Tor voriiber durch die Hermann-Goring-Strafle, Saarlandstrale, am Halleschen Tor vorbei durch die
Bliicherstraflie und gewann am Kaiser-Friedrich-Platz Anschluf8 an die Linie C.

Die andere Linie hatte ihren Ursprung in WeiBlensee, fiihrte durch die Greifswalder StraBe und Neue
Konigstralie zum derzeitigen Endbahnhof Alexanderplatz der Linie E, der bereits fiir diesen Anschluff mit
dem dritten und vierten Gleis ausgebaut ist; ihre Fortsetzung war geradeswegs durch die KonigstraBe
gedacht, an geeigneter Stelle in den Strafienzug Kaiser-Wilhelm-Strafe—Unter den Linden hiniiberwechselnd,
durch die Charlottenburger Chaussee nach Charlottenburg. Dem Bau dieser zweiten Linic sollte nach damaligem
Plan die Weiterfiihrung der Linie E durch das Stadtzentrum nach dem Siidwesten, und zwar durch die
Spandauer Strafle, iiber den Miihlendamm, durch die Gertraudtenstrafle, iiber den Spittelmarkt, durch die Leipziger
StraBe, iiber den Potsdamer Platz, durch dic Potsdamer StraBe bis zum Kleistpark bzw. bis zur Ringbahn vor-
angehen. Dieser Plan griindete sich auf die Annahme, daf} die Linic A allein der Weiterleitung des von der
Linie E und der neuen Linie auf dem Alexanderplatz in der Richtung nach dem Stadtinnern abgegebenen
Verkehrs nicht gewachsen sein wiirde.

Bousset, Die Berliner Untergrundbahn, 18
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Nach den ganz groflen Anstrengungen der Stadt Berlin, ihre Straen durch den Ausbau des U-Bahnnetzes
von einer Uberlastung des StraBenoberflichenverkehrs zu befreien, ist notgedrungen ein Stillstand eingetreten.
Es liegt die Frage nahe, ob die Stadt kiinftig einmal den unterbrochenen Faden wieder aufnehmen wird. Sie
ist m. E. zu bejahen, schon allein angesichts der die weitere grofistidtische Entwicklung unserer Reichs-
hauptstadt bestimmenden geographischen und geopolitischen Lage im Reich und in Europa, die das notwendige
schicksalsmiflige Gesetz ihrer Stadtwirtschaft ist und bleiben wird. Hierauf eingestellt wird man gewiff nicht
sagen konnen, dal bisher im Berliner U-Bahnbau kurzsichtige Kapitalinvestierungen gemacht worden sind.
Dazu tritt jetzt noch entscheidend, daBl dic Bemiihungen um Auflockerung der Menschenballungen in der
Hauptstadt — sowohl in den Wohnstitten wie in den Arbeitsstitten — nicht durchfiihrbar sind, ohne die
Verkehrsprobleme zu fordern.

W

cozQoasa Nordsud-S-Bahn in Bau.
Unmittelbarer Verkehrsibergang zwilchen U-und S-Bahn.
= =om == Erveiferungen derl-Bahn nach 5 Jahresplan van 1929, &
___________ Hauptsachliche Erganzungen der U-Bahn
nach der Denkschrift vom Januar 1929.
coaoaoo §-Bahnverbindung Girlizer Bf - Lehrter Bf: Projekt.

Abb. 215. Das Berliner U- und S-Bahnnetz nebst in Auvfithrung begriifener bzw. im Jahre 1929 beabsichtigler Erweiterungen.

Stehen wir in der Grofistadt an einem Wendepunkt in der Beurteilung und Behandlung stddtebaulicher
und siedlungspolitischer Ausblicke und Aufgaben, so werden die verkehrspolitischen und verkehrstechnischen
Aufgaben, die weder Selbstzweck sind noch selbstindig auf eine Losung innerhalb der gesamten Stadtwirtschaft
verzichten kénnen, gleichzeitig eine fordernde weitgreifende Zielsetzung und Pflege erfahren miissen. Ist es
so, daB die neuen Ausblicke auch diese Aufgaben in ein neues Blickield riicken, so gewifl in kein begrenzteres.
Gegeniiber den mit Anwachsen des vielgestaltigen Strafenoberflichenverkehrs rasch steigenden gegenseitigen
Verkehrsbehinderungen ist durch den Bau von U-Bahnen die wirksamste und auch vergleichsweise billigste
Entlastung der Strafienoberfliche zu erreichen. Abgesehen von dem aus der Siedlungspolitik folgenden
steigenden Bediirfnis nach rascher und priziser Beforderung, wird dem in der Entwicklung iiberhaupt liegenden
immer mehr anwachsenden Oberflichen-Autoverkehrswesen jeglicher Art ein die Strafienoberfliche entlastendes
Massenverkehrsmittel zur Seite stehen miissen.

SchluBwort 139

Hier stehen S-Bahn und U-Bahn im gleichen Dienst. Mogen voriibergehend widerstrebende Interessen
zur Geltung gebracht worden sein, so wird es daher die Stadtregierung wie die Stadtbevélkerung Berlins im
eigensten Interesse begriilen miissen, wenn die Reichsbahn zur Zeit einen schon lange im innenstidtischen Ver-
kehrsinteresse liegenden Plan verwirklicht: den Zusammenschlul der neben dem Potsdamer Bahnhof und dem
Stettiner Bahnhof endigenden siidwestlichen und nérdlichen Vorortstrecken mittels einer Untergrundbahn.

Es ist gewi} nicht ohne Interesse, darauf hinzuweisen, daff auch dieses Problem friihzeitig und weitblickend
von dem nicht nur in Verkehrsfragen mit der Stadt Berlin eng verbundenen Siemenskonzern angepackt wurde;
wie sich Siemens denn iiberhaupt den mit der Elektrizitdtswirtschaft in engen Zusammenhang stehenden Ver-
kehrsiragen auch in anderen GroBstidten zugewandt hat und unter anderem in Hamburg, Budapest, Athen,
Moskau, Buenos Aires, Tokio teils Untergrundbahnentwiirfe vorgeschlagen und bearbeitet, teils auch Untergrund-
bahnen gebaut, teils sich am Bau beteiligt, teils sein Fachpersonal zur Verfiigung gestellt hat. Schon im
Jahre 1904 trat Siemens an das Ministerium der offentlichen Arbeiten mit Entwiirfen fiir die Vorortverbindungs-
bahn heran. Als die Firma Anfang 1905 dahin beschieden wurde, daB seitens des Staates der Bau einer
Tiefbahn zwischen Potsdamer und Stettiner Bahnhof nicht in Aussicht genommen sei, aber der Zulassung einer
den Ubergang der Betriebsmittel der Vorortbahnen gestattenden Privateisenbahn nihergetreten werden kénne,
beantragte die Firma Siemens noch im gleichen Jahre die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer solchen
Privateisenbahn unter Ubergang der Vorortbahnbetriebsmittel und Einrichtung eines elektrischen Betriebes zwischen
Ebersstraie und Gesundbrunnen. Am Ende des folgenden Jahres reichte sic einen auf Wunsch des Arbeits-
ministers im Einvernehmen mit der Eisenbahndirektion Berlin umgearbeiteten Entwurf nebst Finanzierungs- und
Wirtschaftlichkeitsberechnungen ein, der nach Verhandlungen zwischen dem Ministerium und der Eisenbahn-
direktion einerseits und der Firma anderseits bis Anfang 1908 weiter umgearbeitet wurde. Die Denkschrift der
Firma, die schlieBlich in einem ,Vorschlag fiir die Herstellung und Benutzung der Verbindungsbahn
zwischen der Wannseebahn und den in den Stettiner Bahnhof miindenden Vorortbahnen®
zusammengefaBt wurde, hatte damals das Ergebnis, dafl das Ministerium der Firma im Oktober 1908 mitteilte,
auf eine Durchfiihrung des Vorschlages werde kein besonderer Wert gelegt und mit einer Beteiligung der
Staatseisenbahn konne nicht gerechnet werden. Auch cin im Jahre 1919 in der Ara des Zweckverbandes GroB-
Berlin wiederholter Vorschlag hatte kein anderes Ergebnis.

Seit dem Jahre 1927 nahm die Reichsbahn von sich aus den alten Plan auf, dessen Verwirklichung zur
Zceit in vollem Gange ist, und zwar im Vergleich zu den friiheren Plinen in einem gréfieren Mafistabe, so wie
es den heutigen Ansichten der Reichsbahn iiber die Verkehrsbedingungen entspricht. Hiernach sollen nicht
nur die Gleise der Wannseebahn und der Zossener Bahn nunmehr am Anhalter Fernbahnhof vorbei, durch
die Hermann-Géring-Strafie, fiber die Straffe Unter den Linden, durch die Neustiddtische Kirchsirafle, unter dem
Westkopf des Bfs Friedrichstraie hindurch, unter Untertunnelung der Spree, durch die Artilleriestrale nach dem
Stettiner Bahnhof geleitet, sondern auch die am Potsdamer Bahnhof endenden Ringbahnziige in den kiinftigen
Untergrundbahnhof auf dem Potsdamer Platz cingefiihrt werden (Abb. 215). Die unterirdische Bahnhofsanlage
dieser Verbindungsbahn auf dem Potsdamer Platz, der die Stadt Berlin im Zusammenhang mit ihren Plinen
schon in der auf Seite 13 erwihnten Denkschrift an der Hand von ausfithrlichen Plinen ihre Aufmerksamkeit
zugewandt hatte, erhdlt dadurch reichsbahnseitig eine grofiere Ausdehnung, die die stiddtischen Zukunftspline
crheblich beeinflussen wird.

Ob auch der weitere S-Bahn-Zusammenschlu$$ zwischen Lehrter Bahnhof und Gorlitzer Bahnhof zur
Verbindung der Vorortziige nach Nauen und Wustermark einerseits und nach Spindlersfeld und Konigs-
wusterhausen anderseits, der nicht nur in jener Denkschrift seine gedankliche Beriicksichtigung fand, sondern
auch am Bahnhof Moritzplatz, wo die Kreuzung dieser Verbindung mit der U-Bahnlinie D stattfinden mus8,
scine vorbereitende bauliche Beriicksichtigung gefunden hat, im Auge behalten wird, bleibt der Zukunft vor-
behalten.

Ein Riickblick, sei er auch nur ein summarischer, auf zuriickliegende Entwicklungen und Zusammenhinge
pflegt den Ausblick auf zukiinftige Entwicklungen zu schirfen.

Die im Jahre 1871 gegriindete GroBSe Berliner Plerdeeisenbahn AG. begann nach Angliederung anderer
privater Straflenbahnen im Jahre 1896 mit dem elektrischen Betrieb.

Nach Zusammenfassung aller Omnibusunternechmungen in die Allgemeine Berliner Omnibus AG. fiihrte
diese im Jahre 1904 den Motorbetricb ein.

Die Grofle Berliner Stralenbahn AG. und die Hochbahngesellschait verschafiten sich durch Aktien-

iibernahme im Jahre 1913 gemeinsam den mafigebenden EinfluB auf die Allgemeine Berliner Omnibus AG.
18+
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mit dem Zweck, den Autoomnibusverkehr in seinen Beziehungen zum U-Bahn- und Straflenbahnverkehr nach
cinhcitlichen Gesichtspunkten zu regeln.

Infolge Ubernahme der GroBen Berliner StraBenbahn AG. durch den Zweckverband GroB-Berlin im
Jahre 1919 wurde Berlin Eigentiimerin der Strafenbahn.

Im Jahre 1929 wurden U-Bahn, StraBenbahn und Omnibus als Besitz der Stadt Berlin in der Berliner Verkehrs-
Akt.-Ges. vereinigt, nachdem die Stadt schon vorher durch Erwerb der Aktienmajoritit der Hochbahngesellschaft
die drei Verkehrsunternehmungen in wirtschaftlicher und tariflicher Beziehung zusammengeschlossen hatte.

Die Reichsbahn erdffinete im Jahre 1928 den elektrischen Betricb anf der Stadtbahn, nachdem vorher
schon die ndrdlichen Vorortstrecken nach Oranienburg und Bernau elekfrifiziert worden waren. Im weiteren
Verfolg fafite sie alle ihre Berliner Nahverkehrslinien in die S-Bahn zusammen, deren gesamte Elektrifizierung
sic gegenwirtig vollendet.

Ein letzter Schritt bleibt in dieser Folge zu tun {ibrig: die Zusammenfassung aller reichshauptstddtischen
offentlichen Nahverkehrsmittel.

Mogen heute noch zwischen den beiden iibrigbleibenden Instanzen, auf seiten der Reichsbahn vielleicht
mehr als auf sciten der Stadt, begreifliche Hemmungen zu iiberwinden sein, es mufl und wird nach Ansicht
des Verfassers die Zeit kommen — mag dieses Ziel auch nur schrittweise erreicht werden —, wo simtliche
Berliner 6ffentlichen Nahverkehrsmittel einer einheitlichen Spitzenorganisation unterstellt sein werden zum Besten
ihrer gemeinsamen Aufgabe, eben der Berliner Nahverkehrswirtschaft, zum Wohle der Reichshauptstadt {iberhaupt
und ihrer Bewohner, zum wohlverstandenen Besten aber auch jeder der beiden jetzt getrennt verwalteten Berliner
Nahverkehrsunternechmen. Erst dann und wohl nur dann konnen alle noch offenen wie alle kiinftigen Nah-
verkehrsfragen eine einheitliche Losung finden, sei es der weitere Ausbau des Gesamtnetzes, sei es die
Verbesserung der Anlagen zum Umsteigen an Kreuzungs- und Berithrungsbahnhéfen, sei es, mit einem Wort,
cine sinnvolle gegenseitige Erginzung aller 6ffentlichen innenstidtischen Verkehrsmittel zu einer einheitlichen Ver-
kehrsbedienung, sei es schlieBlich, und nicht zuletzt, ein Leistung, Gegenleistung und Werbung einheitlich
abwigender Fahrpreisaufbau. Denn wenn sich die geeinigte Nahverkehrswirtschaft in den Dienst der ihr {iber-
geordneten allgemeinen Stadtwirtschaft stellen soll und muf}, damit dieser cin grofitmoglicher Nutzen aus jener
zugefiihrt werde, so bedarf das Eigenreich der Nahverkehrswirtschaft einerseits einer gesunden wirtschaftlichen
Grundlage mit dem Gesichtspunkt der Eigenwohlfahrt und andererseits einer hierin fiir ihr Handeln verantwort-
lichen und einheitlichen Fiithrung unter dem Gesichtspunkt der Stadtwohlfahrt.

In ihrer Summe sind die Schwierigkeiten, dic bei der Zusammenfassung iiberwunden werden miissen und
die der Verfasser keineswegs gering achten will, in Berlin — wo U-Bahn, Stralenbahn und Auto-Omnibus bereits
vereinigt sind —, wenn auch anders geartet, bei weitem nicht mehr so umfangreich wie in London. Und
doch wurden sie dort vorbildlich und grundsitzlich durch das Personenverkehrsgesetz vom Jahre 1933 mit
Schaffung des Londoner Verkehrsamtes als offentlicher iibergeordneter Behorde geldst und geregelt. Moge
die Zeit nicht fern sein, wo auch in Berlin dieses Ziel erreicht wird.

Dem Fernverkehr in seiner Beziehung zum Reich vergleichbar, ist der offentliche Berliner Innen- und Vorort-
verkehr samt seinen Bediirfnissen nach seinem ihm eigentiimlichen Wesen ein einheitlicher, in sich umgrenzter
und selbstindiger Wirkenskreis im Gesamtgeschehen der GroSistadt und von ihm in seinen Zusammenhingen
bedingt. Objektiv entspricht diesem seinem Wesen daher auch eine einheitliche, in sich selbstindige Betreuung.

Buchdruckerei Gebriider Ernst, Berlin SW 68
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