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MicHAEL GUNTHER, Berlin

Mit der Straldenbahn Uber die Glienicker Bricke?
Uber einige nicht verwirklichte Plane der Potsdamer Stralenbahn

(Teil 1)

Der 12. Mai 1880 ist fur den Nahverkehr der heutigen branden-
burgischen Landeshauptstadt Potsdam ein bedeutendes Datum:
Mit diesem Tag begann in der alten Residenzstadt die
Geschichte des schienengebundenen Nahverkehrs. Zwar hatte
es damals in Potsdam bereits Pferdebusse auf zwei
sconcessionierten Omnibuslinien“ gegeben. Aber gegenuber
den auf holprigem Pflaster rumpelnden Pferdeomnibussen
boten die auf Schienen geradezu sanft dahinrollenden Pferde-
StraBenbahnen einen besseren Fahrkomfort. AuBerdem schuf
die neu gegrundete ,Potsdamer StraBenbahn-Gesellschaft"
zuverlassige Verkehrsverbindungen: Ein Kernnetz mit drei
zunéachst vom Alten Markt ausgehenden Linien verband die
Innenstadt mit weiteren Stadtteilen.

Rote Linie an der Glienicker Briicke

Die erste Strecke der neuen Pferde-Straenbahn ging am 12. Mai
1880 in Betrieb. Sie wurde von der roten Linie befahren, die vom
Alten Markt an der Nordseite des Schlosses nach Nordosten (iber
die Neue Konigstralle (heute Berliner StraRe) durch die Berliner
Vorstadt bis zur Glienicker Briicke verkehrte. Hier war die Grenze
des Potsdamer Stadtgebietes erreicht. So bestand zundchst kein
Bedarf fur eine Verlangerung der Strecke; auRerdem war die dama-
lige Briicke Uber die Havel fir die rote Pferdebahnlinie gewisser-
maRen eine rote Linie: Die vom preuBischen Hofbaumeister
Schinkel entworfene, 1834 ertffnete Steinbogenbriicke war in der
Mitte als Zugbricke ausgefiihrt, um groReren Schiffen die
Durchfahrt zu ermdglichen. Dadurch behinderten sich Straflen- und
Schiffsverkehr gegenseitig. Eine Pferdebahn (ber die schmale
Glienicker Briicke hatte die Situation in mehrfacher Hinsicht zu-

AuRerdem hatte die ,,Potsdamer StraBenbahn-Gesellschaft* damals
noch andere, fur den Straenbahnbetrieb wichtigere Briicken-
probleme in der Innenstadt zu Iésen. Die behelfsmaRige Uber-
querung des Stadtkanals musste die Gesellschaft auf ihre Kosten
durch einen Briickenneubau ersetzen; und die Genehmigung, die
drei Linien Uber die Lange Briicke zum Potsdamer Bahnhof fiihren
zu durfen, scheiterte bis zum Jahre 1888 an immer neuen
Einspriichen und letztlich am Streit um die Kosteniibernahme fir
einen Brickenneubau. Da war eine Streckenverldangerung der
Potsdamer Strallenbahn Uber die Glienicker Briicke hinaus kein
Thema. Doch das sollte sich bald dndern!

,,Funkenkutschen* erweitern den Aktionsradius
der Stralienbahn

Die Grindung des Deutschen Reiches nach dem Sieg Uber
Frankreich hatte auch Folgen fir die von Militdr und Beamtentum
gepragte Residenz Potsdam. Die im Umland vielfach noch land-

gespitzt.
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Nach dem 19. Juli
1888 verkehrte die rote
Pferdebahnlinie, wie hier

" Glienicker Briicke

ausgeschildert, zwischen
Bahnhof und Glienicker
Briicke — im Sommerwagen
ein besonderes Vergnugen.
(Foto Sammlung
Reinhard Schulz)

Bild 2 Mit der roten
Linie  zwischen Altem
Markt und Glienicker

Brucke begann am 12. Mai
1880 in Potsdam der
(Pferde-)StralRenbahn-
betrieb. Bald erschlossen
drei Linien das Stadtgebiet.
(Zeichnung Michael Giinther)




vb 2/2014

Seite 31

Bild3 Alte Glienicker

Bricke nach Planen von

Karl Friedrich Schinkel
(Foto Potsdam Museum)

wirtschaftlich genutzten Flachen wurden nun fur Neubauten —
Wohnungen und Kasernen — erschlossen. Potsdam erfuhr eine star-
ke rdumliche Ausdehnung, und die Einwohnerzahl stieg. So ent-
stand neuer Verkehrsbedarf, den die Pferdestraenbahn mit dem
vorhandenen Streckennetz und den maBigen Geschwindigkeiten
ihrer Rosser nicht mehr befriedigen konnte. 1880 hatte man die
Eroffnung eines Stralenbahnbetriebs mit Pferden noch als
Modernisierung des Potsdamer Nahverkehrs gefeiert, kaum zwei
Jahrzehnte spéter hatte der technische Fortschritt die treuen Géule
Uberholt, und es wurden Forderungen nach einer moderneren
Betriebsform laut, wie man sie aus der nahegelegenen Reichs-
hauptstadt kannte.

Die Elektrifizierung der Potsdamer StraBenbahn war wegen wider-
strebender Interessen unterschiedlicher Gruppen ein schwieriges
und vor allem langwieriges Unternehmen. Erschwerend kam hinzu,
dass die Stadtverwaltung gegen den Widerstand der Potsdamer
StraBenbahn-Gesellschaft den Betrieb kaufen wollte. Die Stadt-
vater zeigten einerseits Interesse an den Gewinnen, die damals mit
einem Nahverkehrsbetrieb noch zu erzielen waren, andererseits
wollten sie sich Einfluss auf den StraRenbahnbetrieb und auf die
Gestaltung des Streckennetzes sichern. Im Streit um Verlangerung
oder Erwerb der Konzession blockierten die Kontrahenten sich
gegenseitig — und verzdgerten damit auch die Elektrifizierung.
Nachdem aber die Stadtverwaltung diesen Streit fiir sich entschie-
den und den Stralenbahnbetrieb fiir 450 000 (Gold-)Mark erwor-
ben hatte, ging die Verantwortung zum 1. Januar 1904 an die Stadt.

Damit waren jedoch die Schwierigkeiten bei der Elektrifizierung
langst nicht bewéltigt, wie die ,,Potsdamer Nachrichten“ noch zu
Pfingsten 1907 beklagten: ,,Die Elektrische ist nun das gelaufige
Stammtischthema und leider kommt das Schmerzenskind bei diesen
kommunalpolitischen Debatten nicht gut weg. Siegesmutig und viel-
versprechend klangen noch zu Ostern die frohen Nachrichten: ,Zu
Pfingsten fahren wir elektrisch,* und jetzt, wo wir endlich bei dem
historischen Pfingstfest angelangt sind, traben die wohlgenéhrten
PferdebahnroBlein munter auf den Geleisen weiter ...*

Nach Aufzahlung etlicher Méangel bei Organisation und Ablauf der
Bauarbeiten mlndet die Zeitungsmeldung in den Aufschrei: ,,Es
wird nachgerade unertraglich, was sich eine bauende Stadt von den
unbestandigen Wetterlaunen des Bureaukratismus bieten lassen
muB.* Ja, bauende Stadte geraten mit groReren Projekten manch-
mal in Schwierigkeiten! Doch die distere Prognose des Lokal-
redakteurs, dass ,,leider Potsdam nie eine Elektrische wird voll-
enden konnen*, erfillte sich dann glicklicherweise doch nicht. [1]

Trotz jahrelanger Querelen und mehrfacher Terminverschiebung
konnte der elektrische StraBenbahnbetrieb in Potsdam am
2. September 1907 eroffnet werden. Der patriotische Termin sollte
wohl helfen, aus dem ,,Schmerzenskind* Elektrifizierung einen
Siegesengel zu machen. Am Sedan-Tag war auch der Lokalreporter

siegestrunken genug, das Potsdamer Stadtoberhaupt zum
»Elektrizitats-Oberburgermeister” zu beférdern. Und dieser, eben-
falls in Siegeslaune, verkiindete laut Zeitungsbericht: ,,Nun werden
wir auf unseren Straflen mittels elektrischer Kraft rasch vorwarts-
kommen, und das sei eine gute Vorbedeutung fir ein gewisser-
maBen mit Naturgewalt sich vollziehendes rasches Vorwarts-
kommen in unserem Gemeinwesen (berhaupt ... so wird die
Havelresidenz allen Pessimisten zum Trotz zu Uberraschender
Entwicklung gelangen.* [2] Hurra!

Eine Einschrankung beim Vorwértskommen hatte es aber doch
geben missen: Wegen des Neubaus der Glienicker Briicke kam es
in diesem Bereich noch zu Verzdgerungen. Der Potsdamer
Magistrat hatte deshalb bereits in seinem Antrag auf
Streckenerdffnung vom 31. Juli 1907 gebeten: ,,Von der Abnahme
allein ausgeschlossen bleibt die Strecke der Neuen Konigstrasse
von der Holzmarktstrasse ab bis zur Glienicker Briicke, deren
Fertigstellung mit Ricksicht auf den Neubau der Glienicker Briicke
auch beschleunigt wird.* [3] Es wird noch genauer zu beobachten
sein, welcher Hintergedanke den Magistrat zur ,,Ricksicht” auf den
Briickenneubau bewegte!

Die moderne Antriebsart der Potsdamer Straenbahn bot neue
Madglichkeiten der Streckennetzerweiterung. Was man den treuen
Rossen hinsichtlich Tempo und Entfernungen nicht hatte zumuten
durfen, das war fur die ,,Funkenkutschen kein Problem.

Nun musste der Potsdamer Magistrat, dessen Oberblrgermeister
das rasche Vorwartskommen beschwor, ein grundsatzliches
Interesse haben, den Blirgern eine der wachsenden Stadt angemes-
sene Infrastruktur zu bieten. So gab es nach der Elektrifizierung
kiihne Plane fur weitere Strecken der Elektrischen. Zu den
Projekten, die der Magistrat friihzeitig verfolgte, gehorte die
Streckenverlangerung Uber die Glienicker Briicke hinaus.

Neue Briicke mit Gleisanschluss

Der enorme Bevolkerungszuwachs der Reichshauptstadt Berlin
gegen Ende des 19.Jahrhunderts verursachte zunehmenden
Verkehr, der auch auf die benachbarte Residenzstadt Potsdam aus-
strahlte. Die friihere preullische Musterchaussee von 1792 — schon
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Bild4 Auf der neuen
Bricke sind Gleise und
Oberleitungen verlegt, doch
die elektrische Strallenbahn
endet weiterhin in der
Neuen Konigstrafle. Reiter
wie beispielsweise Prinz
Friedrich Leopold werden
auf der Bricke von der
Strallenbahn nicht behin-
dert.

(Foto Potsdam Museum)

damals eine wichtige Strafenverbindung zwischen Berlin und
Potsdam, spater Reichsstrale Nr. 1 — war eine der wichtigsten
StraBenverbindungen im Deutschen Reich. Da wurde die
Schinkelsche Klappbriicke zum Nadel6hr. Um die Jahrhundert-
wende Uberquerten monatlich 11 400 Fuhrwerke die Briicke [4],
soweit diese nicht wegen des Schiffsverkehrs getffnet war. Der
unmittelbar stdlich der Glienicker Briicke in die Havel einmiinden-
de Teltowkanal wiirde eine weitere Steigerung des Schiffsverkehrs
bewirken. So konnte bei den bestehenden und kinftig noch zu
erwartenden Verkehrsproblemen an dieser Stelle nur eine Ldsung in
Frage kommen: anstelle der alten Klappbriicke der Bau einer neuen
Briicke mit ausreichender Breite fiir den Fahrzeugverkehr und ent-
sprechender Hohe fur den ungehinderten Schiffsverkehr.

Nachdem im Jahre 1905 die Entwirfe fir einen Briickenneubau
erstellt waren, begannen im folgenden Jahr die Bauarbeiten. Die
offenbar zligig verlaufenden Arbeiten wurden in der Lokalpresse
umfassend gewdirdigt: ,,Die Bauarbeiten an der neuen Glienicker
Briicke machen seit Vollendung der Spundkasten und Einsetzung
der Strompfeiler rapide Fortschritte ... Gleichzeitig ist die mit der
Ausflihrung der Eisenkonstruktion beauftragte Briickenbauanstalt
Harkort (Duisburg) mit der Aufstellung der Rdstbriicke zum
Aufbringen der Eisenkonstruktion beschaftigt. Zu diesem Behufe
sind mehrere Dampframmen in Betrieb gesetzt.”* [5]

Im Januar 1907 zeigte sich die Presse noch mit einem fir das
Frihjahr 1908 angekiindigten Eréffnungstermin zufrieden. Doch
im Juni 1907 erfuhren die Potsdamer von unerwarteten Baufort-
schritten: ,,Der Neubau der Glienicker Briicke macht trotz der zu
tberwindenden Schwierigkeiten erstaunliche Fortschritte. Von
Weitem préasentiert sich jetzt dem Beschauer das rote Hangegerust
der Briicke, die ein technisches Meisterwerk darstellt ... Bekannt-
lich wird auch die Elektrische tber die Glienickerbriicke gefiihrt,
weshalb bereits fur die Gleise und die Stromkabel Vorkehrungen
getroffen sind. Die Briicke wird am 15. Oktober d. J. dem Verkehr
tbergeben werden.* [6] Dieser Termin wurde nicht ganz gehalten,
doch am 16. November 1907 konnte die — noch nicht vollstandig
fertiggestellte — Glienicker Briicke dem Verkehr ibergeben werden.
Sie erhielt den offiziellen Namen ,,Kaiser-Friedrich-Bricke*, der
sich aber nicht durchsetzte. Die Bezeichnung Glienicker Briicke
blieb fur die Potsdamer eindeutiger und war, da sie nach Glienicke
fuhrte, auch einleuchtend.

Was die auf der Briicke bereits verlegten Straenbahngleise betrifft
— da hatte die Stadtverwaltung offenbar friihzeitig vollendete
Tatsachen schaffen wollen. Vermutlich erinnerte man sich im
Magistrat an die Erfahrungen, die man im Zusammenhang mit der
Elektrifizierung hatte machen mussen: Bis von allen zu beteiligen-
den Instanzen Einverstdndnis oder Genehmigung eingeholt war,
verging viel Zeit. Die stand in Zusammenhang mit dem ziigig vor-
anschreitenden Brickenneubau nicht zur Verfiigung. Die Gleise
und Kabel mussten noch wahrend der Bauarbeiten eingebracht wer-
den, denn eine nachtragliche Verlegung ware noch schwerer zu
erreichen gewesen.

Bereits im Februar 1907 war zwischen ,,dem Koniglichen
Regierungs-Prasidenten von der Schulenburg in Potsdam als Chef
der Verwaltung der Markischen Wasserstraen und der Stadt-
gemeinde Potsdam ... auf Grund des Erlasses des Herrn Ministers
der offentlichen Arbeiten vom 15. November 1906 vertraglich
geregelt worden: ,,Die Verwaltung der Markischen Wasserstralien
gestattet der Stadtgemeinde Potsdam, die im Bau begriffene neue
Glienicker Briicke nach deren Vollendung zur Uberfiihrung und
zum Betriebe der zweigleisig und elektrisch einzurichtenden
Potsdamer Straenbahn und zur Einlegung der Kabel zur Leitung
von Strom fiir Kraft- und Lichtzwecke unter den nachstehend ange-
gebenen Bedingung zu benutzen.” [7] Zu diesen Bedingungen
gehorte, dass Einbauten und Unterhaltung der Anlagen auf Kosten
der Stadt vorzunehmen waren. Auch hatte die Stadt Potsdam fiir
Schédden zu haften, ,,welche Dritten durch den Einbau der Gleise
und die Zufiihrung des elektrischen Stromes zugefiigt werden.* [7]
Aulerdem war die Stadt verpflichtet, Fahrbahn und Gehwege zu
reinigen und bei Frost zu streuen. Falls der Bahnbetrieb Schéden an
der Briicke verursacht, hat fiir die Beseitigung die Stadt Sorge zu
tragen; dagegen kann sie bei notwendigen Unterbrechungen des
StraBenbetriebes wegen Briickenarbeiten keine Entschadigung
beanspruchen. Die Vertragsdauer wurde auf 40 Jahre festgesetzt,
vom Tag der Inbetriebnahme der Briicke an.

Auf der Grundlage dieses Vertrages waren Gleise und entsprechen-
de Anlagen beim Briickenneubau bertcksichtigt worden. Der
Magistrat ging nun noch einen Schritt weiter. Im Rahmen der
Elektrifizierung war — wie oben erwéhnt — der letzte Strecken-
abschnitt der roten Linie zwischen Holzmarktstralle und Glienicker
Briicke noch ausgenommen worden. Was lag aus Sicht der Stadt-



