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AXEL Mauruszar, Berlin; Dr. Hans-Joacuim PonL, Berlin

»Es schiitze uns des Kaisers Hand

vor Grofi-Berlin und Zweckverband*
Berliner OPNYV bis zur Griindung ,,Grof3-“Berlins im Jahre 1920

., Mit dem Inkrafitreten des Gesetzes iiber die Bildung einer neuen
Stadtgemeinde Berlin am 1. Oktober 1920, das die Mutterstadt
Berlin mit 7 Stddten, 59 Landgemeinden und 27 Gutsbezirken zu
einer Grofigemeinde zusammenschlief3t, kommt eine Entwicklung
zum endlichen Abschluf3, die in ihren Anfingen mehr als vier Jahr-
zehnte zuriickliegt. Was nunmehr verwirklicht wird, (...), ist schon
vorher zu wiederholten Malen vergeblich versucht worden.
[1, S. 7] Bis es zu diesem Gesetz kam, war es ein weiter Weg.

1. Berlin bis Ende des 19. Jahrhunderts

Der Zeitraum bis zur Griindung des Deutschen Reiches im Jahre
1871 soll nur kurz skizziert werden: Die mittelalterlichen Stadte
Colln und Berlin wurden urkundlich im 13. Jahrhundert erstmals
erwéhnt. In ihrer Ausdehnung blieben sie iiber Jahrhunderte fast
unverdndert. Der Aufstieg Berlins und der Schwesterstadt Colln
begann zundchst noch in sehr bescheidenem Umfang im Jahre
1486, als das Schloss zu Colln stindige Residenz der hohenzollern-
schen Kurfiirsten wurde. 1500 hatten Berlin und C6lln zusammen
etwa 12 000 Einwohner. Nach dem DreiBligjéhrigen Krieg wuchs
die Stadt im 17. Jahrhundert iiber ihre historischen Grenzen hinaus,
und es entstanden im Norden, Osten und Siiden Vorstadte. Westlich
der Doppelstadt kamen Friedrichswerder (1662), Dorotheenstadt
(1674) und Friedrichstadt (1688) hinzu, die in den genannten
Jahren selbststidndige Stiddte wurden — allerdings nicht fiir lange.
1710 wurden die fiinf Stédte und die Vorstddte zur ,,Koniglichen
Haupt- und Residenzstadt Berlin“ mit ca. 55 000 Einwohnern ver-
einigt. Mit Beginn der Industrialisierung im 19. Jahrhundert setzte
dann ein starkes Bevdlkerungswachstum ein.

Die letzte groBere Stadterweiterung gab es 1861, bei der es u. a. zur
Eingemeindung von Moabit, Wedding und Gesundbrunnen rechts
der Spree (aus dem Kreis Niederbarnim) und Teilen von
Charlottenburg, Schoneberg und Tempelhof links der Spree (aus
dem Kreis Teltow) kam. Das Stadtgebiet vergroferte sich um fast
70 Prozent, der Bevolkerungszuwachs hielt sich zundchst mit etwa
sieben Prozent in Grenzen. Das Stadtgebiet hatte bei etwa 525 000
Einwohnern nun eine Fldche von 5923 Hektar. Von kleineren
Eingemeindungen abgesehen — u.a. das Gebiet des Zentral-
viehhofes an der Ringbahn 1878 —, blieb die Ausdehnung der Stadt
bei standig wachsender Einwohnerzahl fiir fast 60 Jahre gleich.

1871, als Berlin Hauptstadt des durch die Kaiserproklamation am
18. Januar 1871 in Versailles begriindeten Deutschen Reiches
wurde, hatte die Stadt bereits iiber 800 000 Einwohner. Im
Vergleich zu dieser Zahl war die Verkehrs-Infrastruktur geradezu
erbarmlich: Sie bestand aus einigen Eisenbahnlinien, die am dama-
ligen Stadtrand endeten und keine Bedeutung fiir den innerstédti-
schen Personenverkehr hatten, mehreren Pferdeomnibuslinien,
einer Pferdestralenbahnlinie (in die Nachbarstadt Charlottenburg)
und mehreren Torwagenlinien (,,Kremser). Dariiber hinaus gab es
eine recht grole Anzahl von Pferdedroschken, die aber fiir den
»kleinen Mann“ nicht bezahlbar waren. In der Folgezeit stieg nicht
nur in Berlin die Bevdlkerungszahl, auch aus vielen Umland-
gemeinden wurden Wohn- und Arbeitsquartiere. Beispielsweise
vervierfachte sich die Einwohnerzahl Lichtenbergs zwischen 1871
und 1875 von 3244 auf 12 379. Der Zuwachs resultierte vor allem

aus der Wohnhausbebauung siidlich der Frankfurter Allee in der
ehemaligen Kolonie Friedrichsberg. Dieses Gebiet gehort seit 1938
zu Friedrichshain.

Ende des 19. Jahrhunderts reichten die in der Stadt vorhandenen
Flachen fiir die stiirmische industrielle Entwicklung nicht mehr aus.
Es kam zur Verlagerung groBer Industriebetriebe in das Umland
(z. B. Siemens, Borsig), woraus wiederum Forderungen an das
Verkehrs- und Siedlungswesen folgten. Letzteres versuchten die
GroBbetriebe durch eigene Werkssiedlungen zumindest teilweise
zu losen (Siemensstadt, Borsigwalde). Auch die dringend erforder-
lichen Verkehrsverbindungen wurden vorrangig durch den Bau von
Stralenbahnstrecken geschaffen. Im Zuge des Ausbaus der
PreuBischen Staatseisenbahnen entstanden die Ringbahn (erdffnet
1871-1877) und die Stadtbahn (erdéffnet 1882). Vor allem die
Stadtbahn war fiir den innerstddtischen Verkehr von Bedeutung.
Die aus Berlin herausfiihrenden Strecken erhielten weitere
Zwischenstationen und Fahrplanverdichtungen, so dass es moglich
wurde, in ,,A-dorf zu wohnen und in Berlin zu arbeiten (oder
umgekehrt). Durch die Einfithrung des Stadt-, Ring- und Vorort-
tarifs (1891) wurden diese Verbindungen noch attraktiver. Uber die
Entwicklung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
Berlin und den angrenzenden Orten wird im iibernichsten
Abschnitt berichtet, wobei der Stadt-, Ring- und Vorortverkehr aus-
geklammert wird.

2. Die Verwaltungsstruktur Preuflens

Zum besseren Verstindnis der weiteren Entwicklung Berlins und
seines Umlandes sei ein Blick auf die Verwaltungsstruktur
PreuBlens gerichtet. Ab 1815 war das Konigreich Preulen in
Provinzen gegliedert, deren oberster Verwaltungsbeamter jeweils
ein Oberprdsident war. Die Provinzen waren in Regierungsbezirke
unterteilt (in der Provinz Brandenburg: Frankfurt und Potsdam),
denen ein Regierungsprasident vorstand. Die nidchste Stufe waren
Kreise bzw. Landkreise (Landrite) und Stadtkreise bzw. kreisfreie
Stadte (Oberbiirgermeister). Die Kreise schlieBlich bestanden aus
kommunalen Einheiten: Stiddte (Biirgermeister), Landgemeinden
(Gemeindevorsteher), Gutsbezirke (Gutsvorsteher). Berlin und die
angrenzenden Kreise gehorten zum Regierungsbezirk Potsdam.

Schon sehr bald, nachdem Berlin Reichshauptstadt geworden war,
wurden die Probleme des Grofiraums Berlin deutlich. Bereits 1875
hatte der Berliner Oberbiirgermeister Arthur Hobrecht (1824-1912)
vorgeschlagen, aus den Stddten Berlin, Charlottenburg, Spandau
und Ko&penick sowie den Landkreisen Teltow und Niederbarnim
eine neue ,,Provinz Berlin“ in Preulen zu schaffen. Diese Bestre-
bungen blieben erfolglos. Sie scheiterten sowohl am Widerstand
der betroffenen Kreise und Gemeinden als auch an der Stadt-
verordnetenversammlung von Berlin, die sich mehrheitlich gegen
ihren Oberbiirgermeister stellte. [2, S. 11] Aber in diesem Jahr
schied Berlin aufgrund des § 2 der ,, Provinzialordnung fiir die
Provinzen Preufien, Brandenburg, Pommern, Schlesien und

Bild 1 (rechts)  Flichenmiflige Entwicklung Berlins vom
Anfang des 14. Jahrhunderts bis 1920 (Repro aus:
Berliner Wirtschaftsberichte, 5. Jg., Nr. 1 (7. Januar 1928)
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Bild2 Reger Verkehr
auf dem Spittelmarkt um
1911, im Hintergrund der
Turm der Petrikirche
(Repro aus [7])

‘

Sachsen* aus dem Kommunalverband der Provinz Brandenburg
aus. [3, Jg. 1875, S. 335] Weiter heiflt es in diesem Paragrafen,
Absatz 2: ,, Die Bildung eines besonderen Kommunalverbandes aus
der Haupt- und Residenzstadt Berlin und angrenzenden Gebieten,
sowie die Regelung der Verfassung und Verwaltung desselben
bleibt einem besonderen Gesetze vorbehalten. Bis dahin sollte
allerdings noch 45 Jahre lang viel Wasser die Spree hinabflie3en. In
der Fassung der Provinzialordnung vom 22. Mirz 1881 war § 2,
Absatz 2 gestrichen. Immerhin aber erhielt die Stadt Berlin zum
1. Januar 1876 die Verfiigungsgewalt iiber ihre Strafen, die bis
dahin groBtenteils dem preuBischen Staat gehort hatten. [4]

Das preuBlische Gesetz iiber die allgemeine Landesverwaltung von
1883 [3, Jg. 1883, S. 195-236] bestimmte im § 1: ,, Die Verwal-
tungseinteilung des Staatsgebiets in Provinzen, Regierungsbezirke
und Kreise bleibt mit der Maf3gabe bestehen, dafs die Stadt Berlin
aus der Provinz Brandenburg ausscheidet und einen Verwaltungs-
bezirk fiir sich bildet.” Die §§ 41 und 42 regelten endlich die
Verwaltungsstruktur. § 41 besagte: ,, Der Oberprisident der
Provinz Brandenburg ist zugleich Oberprisident von Berlin.“ Und
in §42 hieB es u.a.: ,,Im tibrigen, und soweit nicht sonst die
Gesetze anderes bestimmen, tritt fiir den Stadtkreis Berlin an die
Stelle des Regierungsprdsidenten der Polizeiprdsident von Berlin.

Bild3  Bick vom Spittel-
markt in die Leipziger
Strafle mit den Spittel-
kolonnaden und dem
Kaufhaus Jandorf, um
1910. Hier verkehrten
Linien der Grofien Barliner
Strafienbahn und ihrer
Nebenbahnen.

(Repro aus [7])
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Bild 4 Die Berlin-Char-
lottenburger Straflenbahn
auf ihrer Stammstrecke von
Charlottenburg nach Berlin
etwa im Jahre 1910. Der
Straflenbahnzug passiert
gerade das Charlotten-
burger Tor, das 1937/38 im
Zuge der Speerschen Pla-
nungen auseinandergeriickt
wurde. Die Kandelaber sind
2007 bis 2010 nach Kriegs-
zerstorungen wieder herge-
stellt worden.
(Historische Asichtskarte,
Samml. Sigurd Hilkenbach)

Bild 5 Sonntéglicher
Ausflugsverkehr um 1910
in den Grunewald mit der
Westlichen Berliner Vor-
ortbahn. Die Linie A ver-

kehrte vom Potsdamer
Platz zum Forsthaus
Hundekehle.

(Historische Asichtskarte,
Samml. Sigurd Hilkenbach)

Damit hatte Berlin (allerdings nur die Stadt, vom Umland war nicht
mehr die Rede) nun doch fast den Status einer eigenen Provinz.
Immerhin lebten zu dieser Zeit bereits 1232 716 Einwohner in
Berlin, in der ganzen iibrigen Provinz Brandenburg waren es etwa
doppelt soviele. Die tatséchlichen Probleme des Grofiraums Berlin
mit insgesamt unzureichender Infrastruktur sowie der Rand-
wanderung der Industrie und auch der Bevolkerung konnten
dadurch allerdings nicht gel6st werden.

Zu Beginn der 1890er Jahre war der preufBische Staat bereit,
Eingemeindungen nach Berlin vorzunehmen. Die Verhandlungen
mit den Gemeindebehdrden zogen sich allerdings hin, ohne zu
einem Ergebnis zu kommen. Um 1900 gab es Verhandlungen iiber
Eingemeindungen zwischen Berlin und einigen Vorortgemeinden.
Das Zusammenwachsen Berlins mit seinen Nachbargemeinden
fiihrte dazu, dass an vielen Stellen Ortsgrenzen nicht mehr wahr-
nehmbar waren. Inzwischen hatten sich aber die Ansichten ,,von
oben® gedndert: Mehrere Vororte — vor allem im Siidwesten —
waren aufgebliiht durch den Zuzug und die dadurch hohen Steuer-
einnahmen wohlhabender ehemaliger Berliner. Und auBerdem soll-
te das inzwischen schon als ,,rot und unchristlich verschrieene
Berlin nicht noch weiter gestirkt werden. Man war hochstens
bereit, den Zusammenschluss einzelner Vorortgemeinden in

Erwigung zu ziehen. Damit waren aber die Probleme des GroB-
raums nicht zu 10sen, die vor allem das Verkehrswesen und die
Bebauungsplanung betrafen und die durch die komplizierten
Zustindigkeiten in verschiedenen Kommunen bestenfalls durch
langwierige Verhandlungen zu 16sen waren.

3. Berliner Verkehr bis zur Griindung des
Zweckverbandes (1912)
3.1 Berliner Straflenbahnen

Von grofBerer Bedeutung als die Eisenbahn war fiir den Nahverkehr
in Berlin das Entstehen eines ausgedehnten Pferdebahnnetzes.
Neben der Berliner Pferdeeisenbahn (BPfE), die seit 1865 die
Strecke vom Kupfergraben nach Charlottenburg betrieb, war dies
vor allem die 1871 gegriindete Grofie Berliner Pferde-Eisenbahn
A.-G. (GBP{E), die ab 1873 innerhalb von rund zwei Jahrzehnten
ein fast flichendeckendes Nahverkehrsnetz fiir Berlin und die
Nachbarorte schuf. Sie sollte sehr bald das bestimmende Unter-
nehmen im Berliner Verkehrswesen werden. Am Ende des Jahres
1873 hatte die GBP{E eine Streckenldnge von ca. sechs Kilometern
(Gleisldnge 12,2 Kilometer) [5, S. 5], 20 Jahre spdter waren es
1893 bereits ca. 133 Kilometer bei einer Linienlédnge von ca. 250
Kilometern. Mitte der 1890er Jahre zeichnete sich die Elektrifi-



Zur plnktlichen Erdffnung des neuen Zentralflughafens fir
Berlin-Brandenburg am 1. Juni 2012 — &h, Entschuldigung am
31. Oktober 2020 — plant der VBB eine neue bisher nicht bekannt

gemachte Schnellverbindung einzurichten zwischen dem Haupt-
terminal in Schonefeld und einem zentralen Verkehrsknoten in der
City West. Die Fahrten des X11 werden als nicht ausreichend ein-
geschatzt, und am Umsteigepunkt zur U7 in Rudow droht ein stan-
diges Chaos. Daher soll eine bessere Verteilung in der Innenstadt
erreicht werden, so wie es friiher einmal war. Das ist naturlich nur
erfunden, um zu tberzeichnen, was tatsachlich bei vollem Betrieb
mit 45 Millionen Fluggéasten pro Jahr im neuen GrofR3flughafen
nach der Schliefung Tegels droht. Und auch um zu erinnern.

In den Zeiten der Berliner Mauer flogen die West-Berliner zu etwa
98 Prozent von Tempelhof und seit 1974 auch von Tegel in die
Welt. Aber es gab auch Flugverbindungen, die von West-Berlin
aus nicht bedient wurden, weil dies nach den Statuten der
Alliierten unmdglich war. Der Vier-Machte-Status Berlins erlaub-
te Fllige nach Westdeutschland und in das westliche Ausland nur
mit Fluggesellschaften, die ihren Konzernsitz in den USA, dem
Vereinigten Kénigreich von GroBbritannien und Nordirland oder

Frankreich hatten. Alle ande-

ren waren auf3en vor. So konn-

te von Tempelhof oder Tegel

aus nicht nach Warschau, Prag

oder auch nach Skandinavien

geflogen werden. Nur der

Korridor in die BRD war nach

den alliierten Abkommen

moglich. Da jedoch der

Zentralflughafen Schonefeld

nicht auf dem Boden der Vier-

Méachte-Stadt lag, hatten hier

die (West-)Alliierten nichts zu

sagen. So gingen West-

Berliner und andere Reisende,

die in den Ostblock wollten, aber auch bestimmte Routen des

Ferienverkehrs wie z. B. nach Griechenland nutzen wollten, tiber

die kurze Distanz durch die DDR von der Mauer in Rudow bis

zum wenige hundert Meter entfernten Flughafen. Fir die

Fluggaste mit hartem Westgeld richtete die DDR eine ,,Transit-

verbindung“ als Zubringer ein. Seit etwa 1968 fuhren lkarusbusse

des abgebildeten Typs zundchst vom Rathaus Schoneberg

(Wartburgplatz) nach Rudow zur ,,GUSt" Waltersdorfer Chaussee,

wo die Kontrollen stattfanden, und dann zum Terminal. Spéter

kam eine zweite Haltestelle am S- und U-Bahnhof Tempelhof

dazu. Nach Erinnerung des Verfassers betrug der Fahrpreis fir

eine Fahrt 7,00 DM (egal von wo). Das Foto zeigt einen Bus im

»Transitverkehr im Jahre 1970, der sich gerade durch den

»Schutzwall“ nach West-Berlin geschlangelt hat. Rechts kiindet
die Hinweistafel vom Ende des amerikanischen Sektors.

Dieser Transitverkehr kann Vorbild fiir eine Entlastungslinie sein,

um sich bis zur Verlangerung der U7 in vielleicht 15 Jahren nicht

nur auf den X11 zu verlassen. Ein zeitgemaBer Vorschlag, be-

trachtet mit historischem Wimpernschlag. Linienkurzel: ,,XTra".

(Text: Reinhard Arf, Foto [1970]: Wolfgang Ulma)




