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Mit der Pferdebahn
iiber’n Miihlendamm

1886 entstand eine zwar kurze, aber wichtige Strecke der Grofen Berliner
Pferde-Eisenbahn: die Verbindung zwischen Collnischem Fischmarkt und Mol-
kenmarkt tiber den Miithlendamm. Wegen der Enge dieser Strafle konnte nur ein v
Gleis gelegt werden, das Gleis der Gegenrichtung verlief hinter den Hausern
links iiber den noch schmaleren Miihlenweg. (Foto F. Albert Schwartz)
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Pferdebahnen uber den Miithlendamm
Eroffnung des Miihlenwegs vor iiber 170 Jahren

Der geschichtstrachtige Miihlendamm, bereits 1298 als ,molendam tu
Berlin” im Berliner Stadtbuch aufgefiihrt, wurde tber die Jahrhunderte
hinweg oftmals zum Sujet einer, wenngleich architektonisch nicht
immer geschmackvollen, stadtebaulichen Umgestaltung. Die inner-
stadtischen Verkehrsverhéltnisse hinkten lange dem rasanten
Bevdlkerungswachstum Berlins hinterher. Sie zu bewaltigen, reichten
Pferdedroschken und Pferdeomnibusse ohne festen Fahrplan und mit
Bedarfshalten keineswegs aus. Ein erfolgreiches Beforderungssystem
entstand ab 1865 mit den Pferdeeisenbahn-Unternehmen. Eine ent-
scheidende Rolle in der wichtigen Ost-West-Verkniipfung spielte dabei
das ,Nadelohr Mihlendamm®”. Und das zu beseitigen, dauerte eine
gefiihlte Ewigkeit. Wie lange genau und warum erzdhlt diese
Geschichte.

Der Miihlendamm

Schon die frithen Kaufleute wussten um die enorme Bedeutung des
Miihlendamms fiir den Nah- und Fernhandel: ,, Urspriinglich
befand sich im Zuge des Miihlendamms nur eine Furt fiir eine alte
Handelsstrafle, die von Leipzig zur Ostsee (Stettin) fiihrte und die
sich am rechten Spreeufer, am heutigen Molkenmarkt, mit einer
vom Rheinland (Koln) nach Polen verlaufenden Strafse kreuzte .
[1] Diese Verkehrssituation begiinstigte den spiteren Giiter-
umschlagplatz Berlin mafgeblich. Der Miihlendamm, als friihzeit-

Bild 1

Miihlendamm mit Miihlen, links, um 1688
(Kupferstich Johann Bernhard Schultz)

liche Uberquerung der Spree zwischen den Handwerker- und
Héndlersiedlungen Berlin und Coélln, anfangs als Kniippeldamm,
dann befestigt als Fahr- und Gehweg (1683), galt gleichzeitig als
Stau- und Miihlwehr, um die alljahrlichen Uberflutungen einzu-
ddmmen sowie die wuchtigen Miihlrdader diverser Miihlen (Korn-,
Walk-, Stampf-, Loh-, Sigemiihle) anzutreiben. Dadurch stockten
zwar nicht die Fahrten mit den flachen Kdhnen, jedoch die zuvor
durchgéngigen groferen Schiffspassagen auf der Spree. Die keines-
wegs dariiber erfreute Kaufmannschaft musste ab hier ihre vielfdl-
tigen Waren sozusagen liber das Trottoir zur Weiterfahrt auf andere
Schiffe umschlagen lassen. Es entwickelte sich ein reger Hafen-
verkehr. Sowohl der berlinseitige Molkenmarkt als auch der Collni-
sche Fischmarkt schopften aus dem traditionellen Niederlagsrecht,
auch Stapelrecht genannt, erhebliche Gewinne, weil ,, die durchzie-
henden Kaufleute ihre Waren auf dem jeweiligen stddtischen Markt
fiir einen bestimmten Zeitraum an(zu)bieten” hatten. [2] Die im
Laufe der Zeit errichteten ,,Krdmer-, Handwerker-, Kauf- und
Handelsbuden “ [3] aus Holz, in denen die anséssigen Handler ihre
vielfiltigen Waren feilboten und Handwerker ihre Dienste offerier-
ten, mussten einer kurfiirstlichen Ordre folgend ab 1683 (Abbruch)
durch steinerne Laden hinter einer langgezogenen Kolonnadenfront
ersetzt werden, zum Kaufen darin, Flanieren davor und der flieBen-
den Spree darunter.

Bereits ab dem 18. Jahrhundert hatte sich der Miihlendamm zu
einem der lebhaftesten Geschiftsorte mit einem stromenden Kauf-
publikum sowie zur verkehrsreichsten Strae der preuBischen
Residenzstadt entwickelt — stark frequentiert von Privatequipagen,
Droschken, Postkutschen, Pferdefuhrwerken und hochbeladenen,
tonnenschweren Frachtwagen. Zwei verheerende GroBfeuer am
8. Mai 1759 und am 3. April 1838 zerstorten die Baulichkeiten der-
art nachhaltig, dass sich jeweils eine Neugestaltung des Briicken-
areals als notwendig erwies. [4] Das Fiir und Wider einer Neu-
bebauung mit Miihlen, welches auch der Preuflenkonig Friedrich
Wilhelm IV. (1795-1861) im erbitterten Disput mit den Berliner
Ratsherren sprichwdortlich ,,befeuerte, zog sich im letzten Brand-
fall bis zum Jahr 1846 hin. Fazit: Das solide Miihlen(damm)geb&u-
de wurde nach Pldnen seines Architekten, des Oberbaurates
Friedrich Ludwig Persius d. A. (1803-1845), eines Schiilers von
Karl Friedrich Schinkel (1781-1841), mit Ziegeln und Stahl ausge-
fihrt. Es war ,,im Dezember 1846 fertig. [...]. Die erste Miihle
wurde 1847 zur Benutzung freigegeben, im Jahr darauf die zweite
und 1850 war der gesamte Bau und dazu die ,Miihlendamm-
Kolonaden‘* vollendet. [5] Stolz berichtete die Vossische Zeitung
am 28. August 1850 dariiber: , Die neuen Miihlen- und Speicher-
Gebdude sind im colossalen Mafistabe [ ...]| im mittelalterlichen Stil
mit vielen Thiirmen und Zinnen erbaut |[...). Die ganze Anlage ist in
allen Theilen so grofartig, daf sie in ihrer Art einzig dasteht,
Berlin zur grofien Zierde gereicht.” Dampfmaschinen und
Elektrizitit ersetzten in den ndchsten Jahrzehnten die Wasserkraft,
und so wurde der Miihlenbetrieb am Miihlendamm bis zum Jahr
1880 sukzessive eingestellt. [6]

Im Zusammenhang mit der gewaltigen Rekonstruktion des
Miihlendammterrains einschlieBlich des Einbaus einer leistungs-
fahigen Schleusenanlage fiir den geplanten GroBschifffahrtsweg
lieB der versierte Stadtbaurat Hermann Blankenstein (1829-1910)
das Miihlendammgebdude entkernen und in ein pittoreskes
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Bild 2 Sparkassen-
gebiude am Miithlendamm
1910

(Archiv KI1.-D. Marten, Ab-
druck mit freundl. Genehmi-
gung der Berliner Sparkasse)

Verwaltungsdomizil verwandeln. Am 16. Dezember 1893 zogen
hier die Berliner Sparkasse, Abteilung I, sowie die stddtische
Armendirektion ein. Die Gerichtsbarkeit iiber den Miithlendamm
oblag dem Amt Miihlenhof. Es befand sich in dem Gebdude-
komplex Miithlendamm 32 gegeniiber dem Ephraim-Palais und der
PoststraBe und wurde teilweise ab 1890 abgerissen. Funktionell
gehorte das Amt Miihlenhof nach 1903 zum Koniglichen
Doménen-Rentamt Berlin-Miihlenhof.

Die Grofie Berliner Pferde-Eisenbahn-
Aktiengesellschaft (GBP{E)

,»Nach Berlin kommt so leicht keiner zum Vergniigen“, wird dem
Berliner Generalpolizeidirektor Wilhelm Stieber (1818—1882)
zugeschrieben. Die werdende ,,Weltstadt™ bemaB sich gleichfalls an
der erhohten Einwohnerzahl. Beispielsweise stieg sie von 547 571
Einwohnern (Volkszéhlung vom 3. Dezember 1861) auf 826 341
Einwohner (Volkszdhlung vom 1. Dezember 1871). ,, Aus ganz
Deutschland begann der Zuzug der Bevilkerung, die Verlegung
grofser Geschdfte und ganzer Industrien” in die Spree-Metropole.
[7] Der rasche Ausbau der Eisenbahn 16ste diesen fulminanten wirt-
schaftlichen Aufschwung aus: Die Schienenwege aus vielen euro-
pdischen Stddten endeten — auch mittels zunehmender Kurswagen-
anschliisse — auf den Fernbahnho6fen! Berlins. Weiterreisende Fahr-
gaste mussten sich samt ihrem Gepdck zwischen den ,Kopf-
bahnhofen® der zahlreichen Personen- und Gepéackdroschken sowie
ab Januar 1847 der konkurrierenden, teilweise doppelstockigen
Pferdeomnibusse bedienen. Fiir den Berliner Magistrat gemeinsam
mit den preuBischen Behorden, die bis 1876 fiir den Straflenbau
und deren Unterhaltung zustidndig waren, galt somit, dem hekti-
schen Verkehr mit wirksamen Impulsen zu begegnen. Einer davon
war die Genehmigung einer schienengebundenen Pferdebahn mit
einer Spurweite von 1435 mm, die am 22. Juni 1865 vom Branden-

1 Potsdamer Bahn (1838, bis Magdeburg ab 1846); Anhalter Bahn (1841,
Berlin—Kothen); Stettiner Bahn (1842, Berlin—-Angermiinde, bis Stettin ab
1843); Frankfurter Bahn (1842, Berlin—Frankfurt/Oder, bis Breslau ab 1846;
Hamburger Bahn (1846); Konigliche Ostbahn (1867, Berlin—Kiistrin, dadurch
Vollendung der Bahnlinie Petersburg—Konigsberg—Berlin; Gorlitzer Bahn
(1867); Lehrter Bahn (1871); Dresdner Bahn (1875); Nordbahn (1877/78,
Berlin—Stralsund). — In: Schienenverkehrsknoten Berlin: Im Wandel der Zeit /
Hrsg.: Deutsche Bahn, GB Netz AG — Berlin; Frankfurt/Main, 1995. - S. 4

burger Tor ins eigenstindige Charlottenburg, Spandauer Strafe,
und am 28. August des gleichen Jahres vom Brandenburger Tor
zum Kupfergraben (iiber Sommer- und Dorotheenstrafle) fuhr. Eine
Uberquerung der PrachtstraBe Unter den Linden wurde bis zum
30. April 1894 kategorisch ausgeschlossen, doch danach ,,vom

Kaiser genehmigt”, wie die Berliner Borsen-Zeitung am
29. Dezember 1894 schrieb. Der kaiserliche Hof {ibte hier das
Gestattungsrecht aus. In puncto Netzerweiterung bewegte sich nach
1865 bis zur Reichsgriindung im Jahr 1871 kaum etwas. Die
Berliner Hausbesitzer hatten stets flammende Proteste gegen weite-
re Gleisanlagen auf den Stralen eingelegt, , weil sie eine
Entwertung ihrer Grundstiicke |...] fiirchteten. “ [8] Und weil ,, eine
solche Bahn Leib und Leben der Bevélkerung bedrohe”, wie der
Journalist Paul Lindenberg (1859-1943) iiber solche ,,unheim-
lichen  Erweiterungsabsichten berichtete. [9]

Dem konsequenten Engagement privater Initiatoren verdankte die
Grofe Berliner Pferde-Eisenbahn-Aktiengesellschaft (GBP{E) ihre
Griindung. Sie wurde, nach der am 25. Mai 1871 seitens der Stadt-
verordnetenversammlung erteilten Zustimmung, am 8. November
1871 vollzogen. Drei der Griindungsmitglieder, der Ritterguts-
besitzer Dr. Ebers, Reg.-Assessor a. D. Plewe und Bankier Pinkus,
iibertrugen ihre zuvor erworbenen Konzessionen und Vertrige,

Bild3  Pferdebahnen auf der Charlottenburger Chaussee,
im Hintergrund die ,,Polytechnische Hochschule®, 1891 (heute:
Technische Universitit, Strafle des 17. Juni). Agenda Rudolph
Hertzog, 1892 (Sammlung Mathias C. Tank)
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Bild 4  Poststrafie 16 mit ,,Durchfahrtshaus® und Pferde-
eisenbahngleis vom Molken- zum Spittelmarkt, 1888
(Foto Friedrich Albert Schwartz)

bspw. mit der Stadt zur Anlage mehrerer Pferdebahnlinien vom
13.Mai 1871 und mit der Polizei zum Bau- und Betrieb von
Pferdebahnen vom 27. September 1871, auf die neue Gesellschaft.
Insbesondere bauliche Schwierigkeiten und Probleme bei der
Schienenbeschaffung sowie ein starker Wintereinbruch verzogerten
die Eroffnung der ersten GBPfE-Linie vom Rosenthaler Tor zur
Badstrafle bis zum 8. Juli 1873. Die projektierte Weiterfiihrung bis

Gesundbrunnen bremste die Berlin-Stettiner Eisenbahn-
Gesellschaft briisk, indem sie der Pferdebahn die niveaugleiche
Kreuzung ihrer Anlagen zu gestatten, rigoros verweigerte. Das
Handelsministerium entschied diesen massiven Streit, wie die
Vossische Zeitung am 29.Juli 1873 meldete, zu Gunsten der
GBP{E. Infolgedessen wurde die Gesamtlinie Rosenthaler Thor—
Gesundbrunnen erst am 21.Februar 1874 vollendet. Der
schrankenbediente Bahniibergang durfte jedoch nur eingleisig von
den Pferdebahnen iiberquert werden, ,, indem die beiden Gleise vor
dem Ubergange in einer Halbcurve zusammenlaufen. “ [10]

Ab diesem Zeitpunkt begann ein intensiver Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs mittels eines funktionierenden innerstdadtischen
Pferdebahnsystems. ,, Indem der Bevélkerung dann die bequeme
Moglichkeit geboten sein werde, sich nach allen Seiten hin zu ver-
teilen, werde auch die Stadt in die Moglichkeit versetzt sein, durch
Entlastung des Zentrums seiner Hauptaufgabe als Handelsplatz in
passender Weise zu gentigen. “ [11]. Am 31. Dezember 1875 hatte
die GBPfE ein Streckennetz mit 74 km Gleisldnge; sie beforderte
pro Tag rund 42 000 Fahrgiste. ,, Der Betrieb regelt sich nach dem
Fahrplan“, besagte die ,, Polizei-Verordnung betreffend den Betrieb
der Pferde-FEisenbahnen in Berlin“ vom 27. Mai 1865. Zu erwih-
nen ist noch ein Pferdeeisenbahn-Unternehmen, das zwar in der
Berliner Verkehrsentwicklung eine Rolle spielte, jedoch weniger in
dieser Geschichte: die im Jahr 1876 gegriindete Neue Berliner
Pferdebahn-Gesellschaft (NBPf) mit ihren anfinglichen Strecken
Alexanderplatz—WeiBlensee ab Januar 1877 bzw. bis Frankfurter
Tor ab Juli 1878. Im Jahre 1886 wurde die bis dahin am Alexander-
platz endenden Linien der NBPf nach dem Siiden Berlins verlan-
gert und iiber den Miithlendamm gefiihrt. Die vollstindige Uber-
nahme der NBPfdurch die GBPf erfolgte zu Beginn des Jahres
1900.

Der Miihlenweg

Wegen des pulsierenden Verkehrs auf dem engen Miihlendamm
geriet eine Entlastung relativ frithzeitig in den Blick der stadtischen
Behorden. Im Rahmen der Neubebauung des Miihlendammes
wurde bereits ab 1845 der schmale Miihlenweg (Neue Fahrstraf3e)
hinter den koniglichen Miihlen, die damals noch als ,, Curiositdt
galten, angelegt. Seine Breite mall gerade einmal siebeneinhalb
Meter bzw. auch mal nur fiinf Meter wegen einer ,, vorsprin-
gende(n) Thurmecke des charakteristischen Miihlendamm-
gebdudes. Ausgestattet u. a. mit einer ebenfalls fiinf Meter breiten
eisernen Briicke liber dem groflen Gerinne, diente er anfinglich nur
dem Wirtschaftsverkehr (Miihlfuhrwerke, Miihlenpersonal) sowie

Bild 5 Breite Strafle 23
mit  ,Durchfahrtshaus®,
drittes von rechts, nach
Umwandlung des Miihlen-
wegs, um 1904 (Foto

Friedrich Albert Schwartz)




Fotgten Angchluss

... mit einem Tatra-Zug KT4Dt der BVG

Am 7. Mai 2021 war offenbar nun Schluss mit dem Einsatz dieses
Fahrzeugtyps auf den Straf3en Berlins, nachdem das Ende mindes-
tens vier Mal (2010, 2015, 2020, 12. Februar 2021) verschoben
worden war. Damit verschlankt sich das Bild der BVG-Flotte um
diesen seit fast 45 Jahren gewohnten Anblick. Eine auflergewohn-
lich lange und erfolgreiche Periode fiir diesen hochflurigen Typ,
dessen Einsatz am 11. September 1976 auf der damaligen Linie
75 der BVB zwischen Hackescher Markt und Betriebshof
Weillensee begann.

Es kamen damals drei Vor-
serienfahrzeuge in die Erpro-
bung (219 001-219 003), die
ihre Zulassung im April 1976
erhalten hatten. Nach Berlin
wurden bis 1987 doch 483
Wagen geliefert. Nach der
Wende kamen 1993 bis 1997
die Wagen nach Bautzen zum
Konsortium zur Modernisie-
rung. Zum Einbau kamen neue
ANAX-Anzeigen, Schwenk-
tiren, Fahrer-Cockpits, Sitze
und danach — im Fahrerstand —
Klimaanlagen und wurden in
neuer knallgelber Lackierung
zuriickgegeben.
Erste Abstellungen begannen
2003. Die Wagen entwickelten
sich zu Verkaufsschlagern,
anfangs nur nach Stettin
(Polen), spéter iiberall hin. Bis
zum 12. Februar 2021 waren
sie noch auf der Linie 17 zu
sehen (siehe auch S. 83, 6.09,
in diesem Heft).
Wer jetzt noch als Tatra-Enthusiast das Fahrgefiihl und die hellen
Summ-Sounds des Thyristors genieBen will, muss sich vor allem
nach Potsdam und Stettin begeben. Auch Frankfurt/Oder, Cottbus
und Brandenburg an der Havel bieten diesen Genuss. Insoweit ist
der Abschied in Berlin nur ein ,,vorletzter Anschluss®.
Quellen: Kohler, I.: KT4D. Der Kurzgelenkwagen aus Prag. —
Berlin, 2009; KuBmagk, B.: Noch niischt mit Tschiiss. — In:
StraBenbahn Magazin 4/2021, S. 34 ff.

(Text und Foto [9.4.2021]: Reinhard Arf)
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Demnachst:

In Berlin-Tegel stehen zwei Denkmadler nebeneinander, die
Beziige zur Verkehrsgeschichte und zu ihrem Standort haben:
das Borsig-Fabriktor von 1897/98 und die Lok 2000 von 1989.




