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Die Berliner Südwestschnellbahnen


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen • 10.2.1909


Die Groß-Berliner Schnellbahnfrage ist in der letzten Zeit ein erfreuliches Stück weiter gekommen. Die Stadtgemeinden Schöneberg und Wilmersdorf haben sich entschlossen, Schnellbahnverbindungen mit dem Inneren der Hauptstadt herzustellen. Der Gedanke der schnellbahnmäßigen Erschließung der südwestlichen Vororte reicht etwa ein Jahrzehnt zurück. Man glaubte damals, das Privatkapital für derartige Aufschließungsbahnen interessieren zu können, indessen lieferte die gewünschte genaue Durchrechnung der Pläne das im Grunde selbstverständliche Ergebnis, dass derartige Bahnen durchaus unrentabel sind. Aber es ist begreiflich, wenn die Baulust einerseits, das Interesse an der Aufschließung größerer Ländereien anderseits die einmal zur Anregung gekommene Angelegenheit nicht ruhen ließen. Es ist anderseits daran zu erinnern, welche unsäglichen Mühen es gekostet hat, den an der Westend-Erweiterung der Hoch- und Untergrundbahn (Bismarckstraße – Reichskanzlerplatz – Platz F) [Bismarckstraße – Theodor-Heuss-Platz – Brixplatz] beteiligten Kreisen die Überzeugung zu verschaffen, dass es nach Millionen zählender Zuschüsse bedürfe, um eine derartige, selbst nur wenige Kilometer Ausdehnung umfassende Aufschließungsbahn ins Leben zu rufen. Das wirtschaftliche Ergebnis dieser nun seit fast einem Jahr im Betrieb befindlichen subventionierten Bahnstrecke hat den nüchternen Vorausberechnungen in allen Teilen Recht gegeben. Aber auch die Legende von der Rentabilität städtischer Schnellbahnen überhaupt hat seitdem einen weiteren Stoß erlitten, wenngleich es immer noch nicht an Propheten fehlt, die in diesen so überaus kostspieligen Verkehrsmitteln auch bei höchsten kilometrischen Anlagekosten noch Goldgruben zu sehen wünschen. Die weitaus übertriebenen Anschauungen über die Verkehrseinnahme der Schnellbahnen, die starke Überschätzung ihres Kapitalbedarfs und der Betriebsaufwendungen, beginnen nach den allerorts gemachten Erfahrungen doch im Allgemeinen der notwendigen ruhigeren Betrachtung Platz zu machen.


Da infolgedessen die Privatwirtschaft, insbesondere bezüglich der äußeren Linien, kein großes Feld der Betätigung mehr findet, hat die Kommunalpolitik in der Schnellbahnfrage einzusetzen begonnen, indem sie die Unternehmungen wirtschaftlich unterstützt oder ihren Bau selbst durchführt, ein Vorgehen, das innerhalb des Rahmens, in dem die Gemeinden sich stark genug fühlen, die nach Millionen und Abermillionen zählenden Lasten zu übernehmen, nur begrüßt werden kann. Das Zustandekommen der Bahnen wird in besonderem Maße erleichtert, wo sich die Besitzer umfassender Gelände, die schnellbahnmäßig erschlossen werden können, am Zustandekommen der Schnellbahnen beteiligen, wie dies auch bei der Erweiterung der Untergrundbahn nach Neu-Westend geschehen ist. Dadurch, dass in solchen Fällen die Zuschüsse auf die einzelnen Parzellen nach dem Maß der ihnen zugewendeten Verkehrsvorteile verteilt werden, wie dies in Neu-Westend geschehen ist, kann das Zustandekommen der Aufschließungsbahnen außerordentlich gefördert werden.


Auf diese Art der Zuschussleistung konnte auch in den Gemeinden Schöneberg und Wilmersdorf in umfassender Weise hingearbeitet werden, wo einer erheblichen Zahl von Grundstücksgesellschaften die Vorteile einer Schnellbahnverbindung mit dem Inneren Berlins gewährt werden konnten. Der größte dieser Beteiligten ist die in Aufteilung befindliche königliche Domäne Dahlem, für deren Entwicklung das Vorhandensein einer Schnellbahn geradezu Lebensbedingung ist.
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Abb. 1. Schöneberger und Wilmersdorfer Schnellbahnen.





Diese Verhältnisse erklären es, dass die für den Bau in Aussicht genommenen südwestlichen Schnellbahnen, die Schöneberger wie die Wilmersdorfer, die letztere mit anschließender Verlängerung in das Dahlemer Gebiet (Abb. 1), nicht in erster Linie die Erschließung bereits bewohnter Gelände in Aussicht nehmen, sondern nach außen hin auf weite Strecken durch Gebiete geführt sind, die noch der Bebauung harren. Sobald jedoch feststand, dass der Bau der Bahnen gesichert ist, ist diese Tatsache bereits durch Kurssteigerungen der Grundstückswerte quittiert worden.


Aus der Tagespresse ist bekannt, dass die Gemeinde Schöneberg stets beabsichtigt hat, ihre Bahn, die über den Nollendorfplatz zur Behrenstraße geführt werden soll, aus Gemeindemitteln herzustellen. Wird diese Linie in ihrer ganzen Anlage selbstständig sein, so wird doch am Nollendorfplatz ein starkes Überströmen von Fahrgästen zur Hochbahn stattfinden, die ja den wichtigsten Verkehrskanälen Berlins zusteuert und den Schönebergern vor allem das Gebiet der Leipziger Straße mit ihren innenstädtischen Verkehrsanschlüssen eröffnet. Die Wilmersdorfer Bahn mit der Dahlemer Verlängerung wird dagegen körperlich mit der bestehenden Hoch- und Untergrundbahn völlig verschmolzen. Die auf Wilmersdorfer und Dahlemer Gebiet zu bauenden Strecken werden zwar ebenfalls auf Kosten der Gemeinde Wilmersdorf und des Fiskus ausgeführt, doch hat die Hochbahngesellschaft übernommen, den Betrieb der ganzen Seitenlinie im einheitlichen Zusammenhang mit den Linien der Hochbahn selbst durchzuführen. Zu diesem Zwecke wird die Wilmersdorfer Bahn in durchlaufende Verbindung gebracht mit der Entlastungslinie, welche die Hochbahngesellschaft auf der verkehrsreichsten Strecke ihres Netzes, zwischen dem Nollendorfplatz und dem Gleisdreieck, bauen wird, wo die Verkehre vom Westen nach der inneren Stadt und nach den östlichen Stadtteilen in ihrer vollen Stärke auf ein und dasselbe Gleispaar angewiesen sind. Die Entlastungslinie wird in westlicher Richtung bis zum Wittenbergplatz und hier abbiegend bis zum Nürnberger Platz geleitet, wo sie in die Wilmersdorfer Bahn übergeht. Mit der Ausführung dieser Verstärkungslinie ist die Auflösung des Gleisdreiecks verbunden. Diese Anlage, auf die in letzter Zeit der Finger des Schicksals in so erschütternder Weise hingewiesen hat, eine Anlage, deren Lob Jahre hindurch verkündet wurde, obwohl sie durch Einführung sogenannter ›gleisfreier Überschneidungen‹ überhaupt erst für einen dreiseitigen lebhaften Zugumlauf eingerichtet worden ist, wird in absehbarer Zeit zu bestehen aufgehört haben; umfassende Vorbereitungen sind hierfür schon jetzt getroffen. Dann wird die West-Ostlinie der Hochbahn, welche von der Warschauer Brücke kommt, über die West-Innenstadtlinie selbstständig hinweggeführt und in Gestalt der neuen Verstärkungslinie nach Westen weiter gehen, am Nollendorfplatz bereits im Tunnel liegen, dann die bestehende Bahn mit ihren beiden Gleisen rechts und links begleiten, und mit ihr am Wittenbergplatz zusammentreffen, wo ein Gemeinschaftsbahnhof für die vom Zoologischen Garten und von Wilmersdorf kommenden Strecken angelegt wird (Abb. 2).
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