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Titelbild

Im wahrsten Sinne des Wortes schleppt hier die 41 1005 ihren gewiB nicht leichten Giiterzug mit Volldampf
lber die Strecke. Die Einheitsdampflokomotiven der BR 41 wurden von 1936 bis 1341 in einer Stickzahl
von 366 Exemplaren gebaut, und es war wohl die vielseitigste Dampflokomotive der DR. Man sah sie vor
Schnellzugen ebenso wie vor Personen- und Giiterziigen. Obwohl bereits in den 50er Jahren die Kessel
erneuert werden multen und 21 Maschinen sofort Nachbaukessel (d auch die abgebild sowie
etwas spater B0 Lokomotiven Neubauersatzkessel erhielten, ist jetzt der Bestand der DR an41ern nur noch
gering. Und auch diese letzten im Dienst stehenden Maschinen dieser Baureihe sollen in absehbarer Zeit
ausgemustert werden. Foto: Helmut Constabel, Magdeburg

Riicktitelbild
Ein Motiv von der HO-Anlage des Freundes Otwin Schénau, Leipzig, die wir im Heft 6/1978 naher
vorsteliten. Hier eine Szene mit einer 892 an der Schiacke. Der Schl fzug ist ein Eigenbau, die

PIKO-Lok wurde frisiert (Rohrleitungen, Uberdruckventil, Dampfpfeife usw.).
Foto: Otwin Schénau, Leipzig
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Ing. PETER GLANERT (DMV), Halle/S.

Die Herausbildung des Berliner Schnellbahnnetzes —

einige Gedanken zu Vergangenheit und Perspektiven des Berliner S-Bahnnetzes

Am 8 August 1924 fuhr im Norden Berlins der erste
elektrisch betriebene Schnellbahnzug in Richtung Bernau
ab. Dieser Tag wird als der Geburtstag des elektrischen
Schnellbahnbetriebs in Berlin angesehen. Sein 50jahriges
Jubilaum wurde dementsprechend im Jahre 1974 auch
wurdig begangen. Der Anfang fir ein perfektes Schnell-
bahnsystem war gemacht, obwohl diese Strecke die Berliner
Innenstadt kaum beruhrte, Diese sowie die beiden folgenden
Nordstrecken nach Oranienburg und Velten dienten ledig-
lich der Sammlung von Erfahrungen fiir die Elektrifizierung
des bereits konzipierten Gesamtnetzes. Daraus ergibt sich
der enge Zusammenhang dieser Strecken mit der noch im
folgenden behandelten sogenannten GroBen Elektrifizie-
rung als Entwicklungsetappe.

Bald nach Inbetriebnahme der Strecke nach Bernau wurden
die ersten Vorbereitungen fur die umfassende Elektrifizie-
rung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen getroffen. Die
Bauarbeiten begannen im Fruhjahr 1926, und bereits am
11.Juni 1928 fuhr der erste elektrische Zug zwischen Pots-
dam und Erkner Gber die Stadtbahn. Die Aufnahme des
durchgehenden Betriebes mit ausnahmslos elektrischen
Zugen auf dieser Strecke erfolgte dann am 7.0k-
tober 1928.

Ein kurzer AbriB der Berliner Verkehrsgeschichte

Friedrich List legte im Jahre 1833 den Entwurf fir ein
deutsches Eisenbahnsystem vor, bei dem sich in Berlin fast
alle Strecken des Ost-West-Verkehrs vereinigten. Dieser
Plan beeinfluite maf3gebend die verkehrstechnische Ent-
wicklung Berlins in der 1. Halfte des 19. Jahrhunderts. 1838,
mit der Eroffnung der Eisenbahn Berlin— Potsdam, begann
die Geschichte des Berliner Vorortverkehrs. Andere Bahn-
linien erreichten dann in den Folgejahren Berlin, und jede
besafl ihren eigenen Kopf-Endbahnhof in einem anderen
Stadtteil. So entstanden von 1838 bis 1848 der Potsdamer, der
Anhalter, der Frankfurter, der Stettiner und der Ha mburger
Fernbahnhof.

Zu jener Zeit verkehrten in Berlin zur Bewiltigung des
innerstadtischen Verkehrs Pferdeomnibusse, ab 1865 aber
als ein wesentlicher Fortschritt die PferdestraBenbahn.
Doch schon recht bald war auf Grund des rasch steigenden
Verkehrsaufkommens damit eine Befriedigung der Ver-
kehrsbedurfnisse kaum noch moglich.

Seit September 1851 bestand eine Ringverbindungsstrecke
fur den Guterverkehr zwischen den einzelnen Kopfbahn-
hofen; eingleisig und mitten auf den StraBen, unmittelbar
vorbeifihrend am Brandenburger-, Potsdamer- und An-
halter Tor. Ab 1868 hatten auch der Gérlitzer und der
Frankfurter Bahnhof (heute Ostbahnhof) an diese Strecke

AnschluB bekommen. Diese stadtische Eisenbahnstrecke.

war die erste preuflische Staatsbahn. Der lebhafte StrafBen-
verkehr erschwerte den Betrieb auf der Verbindungsbahn
derart, daB er auf ihr zuletzt nur noch in den Nachtstunden
abgewickelt werden konnte.

Die Entstehung des Berliner Nahverkehrssystems

Mit dem Entwurf einer neuen Ringstrecke — damals als
Gurtelbahn bezeichnet — wurde im Jahre 1865 der Grund-
stein fur die heute noch existierende Ringbahn gelegt.
Bereits im August 1870 verkehrten Guterzige auf der ersten
Teilstrecke von Schoneberg uber Tempelhof —Rixdorf
(Neukolln)—Stralfu—Gesundbrunnen nach Meceabit. Die
endgultige Streckeneroffnung erfolgte am 17. Juli 1871, zu-
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nachst mit 4 Bahnhofen. Im Jahre 1872 kamen 2 weitere
Bahnhofe hinzu, 1875 der Bf WeiBlensee (heute Greifswalder
Str.) und 1876 der Bf Treptow. Damit waren die ersten,
damals noch selbstandigen Vororte mit Berlin verbunden,
denn bereits am 1. Januar 1872 wurde der Personenverkehr
mit zweigeschossigen Personenwagen aufgenommen. An-
fangs verkehrten 2 Zige pro Tag, spater 3. Auf der alten
Verbindungsbahn wurde der Betrieb am 16.Juli 1871 ein-
gestellt.

Am 15.November 1877 erfolgte die Inbetriebnahme des
zweiten Bauabschnitts der Ringbahn von Schéneberg tiber
Wilmersdorf —Grunewald — Charlottenburg nach Moabit.
Bereits ein Jahr spater begann der Bau einer die Stadt von
Osten nach Westen durchziehenden Eisenbahnstrecke. Sie
durchquerte viergleisig auf 731 gemauerten Wolbbogen mit
einer Lange von 12,15 km das Berliner Hausermeer und war
die erste Viaduktbahn Europas. Vom 7.Februar 1882 an
wurde sie, als ,,Stadtbahn* bezeichnet, firr den Vorortver-
kehr genutzt, nachdem zuvor das nordliche Vorortgleispaar
(heutige S-Bahngleise) mit den Vorortstrecken nach Werder,
Spandau und Erkner verbunden worden war, und ab
Mai 1882 erreichten Gber das sidliche Ferngleispaar auch
die Fernzuge ihre End- bzw. Abgangsbahnhofe auf dep
Stadtbahn. Die Stadtbahn erhielt die Bahnhofe Charlotten-
burg, Zoologischer Garten, Bellevue, Lehrter Bahnhof,
FriedrichstraBe, Borse (heute Marx-Engels-Platz), Alexan-
derplatz, Jannowitzbracke und Schlesischer Bahnhof. Seit
dem Bau der Bahnhofe Tiergarten und Savignyplatz in den
Jahren 1885 bzw. 1896 war die Stadtbahn bis zur Jahrhun-
dertwende komplett ausgeriistet.

Mit dem Bau der beiden Verbindungskurven am heutigen Bf
Ostkreuz entstanden 2 Halbringe, so daB die Ziige tber die
Stadtbahn und den Nordring bzw. iiber sie und den Stidring
verkehren konnten. Vom Stidring aus wurde auBerdem der
Potsdamer Bahnhof in Form einer Spitzkehre erreicht, wo
die Ziige zur Weiterfahrt Kopfmachen muBten. Um durch-
fahrenden Fahrgasten den Umweg tiber den Potsdamer
Ringbf zu ersparen, wurde der Fahrplan so gestaltet, daB auf
dem zuvorliegenden Bf Kolonnenstrae durch Umsteigen
stets ein Anschlufizug in der bisherigen Fahrtrichtung
erreicht werden konnte.

Mit der Ring- und Stadtbahn sowie mit den anschlieBenden
Vorortstrecken war das Nahverkehrsnetz der KPEV in
Berlin vollstandig ausgebaut, das neben anderen Verkehrs-
mitteln wirksam wurde. Die Zuge bestanden gewohnlich aus
6 bis 8 Wagen, die je eine LUP von 9700 mm und einen
Achsstand von 4600 mm hatten. Meist wurden 6 Wagen
III. Klasse und 2 Wagen II. Klasse eingesetzt, die 4 bis 5 Ab-
teile mit insgesamt 50 Sitzplatzen besaBen. Die von 1895 an
beschafften 1 B 1 n2-Tenderlokomotiven der Gattung T 5

. hatten eine Masse von 53 t und 5,5 m® Wasser- sowie 1,67t

Kohlevorrat. Der Treibraddurchmesser betrug 1600 mm, die
Hochstgeschwindigkeit 75 km/h. Doch bald zeigte sich, daB
fur den stadtischen Schnellverkehr die Grenzen der Lei-
stungsfahigkeit des Dampfbetriebs erreicht waren. Bereits
1888 legten Siemens und 1889 die UEG (spater AEG)
AEG) Plane zur Elektrifizierung der Stadtbahn vor, die
jedoch strikt abgelehnt wurden. Neue, leistungsstirkere
Duflokomonven der GattungenT 12(BR 74)und T 14(BR
) losten die T 5 ab und vollbrachten heute kaum noch
vorste].lbare Beforderungsleistungen. Im Jahre 1908 befuh-
ren allein die Stadtbahn werktags 192 Nordring-,
146 Sidring- und 418 Vorortzige, insgesamt also 756 Fahr-
ten, deren Zahl sich an Sonn- und Feiertagen bis auf
836 erhohte. Die Stéarke dieser Ziige war inzwischen bis auf
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40 Achsen angestiegen, und Jie Zige folgten sich im
2 1/2-Minuten-Abstand.

Die Elektrifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahn

Im Jahre 1900 begann ein elektrischer Versuchsbetrieb auf
der Wannseebahn zwischen Zehlendorf und dem Berliner
Wannseebahnhof mit eigens dazu umgebauten Abteilwagen.
Die Firma Siemens & Halske erhielt dazu die Geneh-
migung, nachdem die ersten Betriebsergebnisse der Pariser
Metro vorlagen. Der Betrieb wurde jedoch, ohne positive
Ergebnisse gezeigt zu haben, schon wieder im Jahre 1902
eingestellt. Deshalb erhielt die UEG die Genehmigung, auf
eigene Verantwortung die Strecke Grof-Lichterfelde Ost—
Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof zu elektrifizieren. Am
8.Juli 1903 wurde auf der 9,3 km langen Strecke der Betrieb
aufgenommen. Es verkehrten wiederum zu Triebwagen

1

umgebaute Abteilwagen. Die Stromzufiihrung erfolgte tiber
eine neben dem Gleis verlegte Stromschiene, die 550 V =
fahrte. Dieser Betrieb bewahrte sich so gut, daB er als
Regelbetrieb bis zum 2.Juli 1929 fortgefihrt wurde. Die
Betriebseinstellung erfolgte erst wegen der Umstellung auf
750 V im Rahmen der ,,GroBen Elektrifizierung” (Bilder 6
und 7). Man unternahm dann weitere Versuche mit der
elektrischen Traktion, so auch mit Einphasen-Wechselstrom
in den Jahren 1903/04 auf der Strecke Spindlersfeld—
Niederschoneweide—Johannisthal und, nachdem nach
langen Kampfen unterschiedlicher Interessengruppen un-
tereinander der preuBlische Landtag 1913 das Gesetz zur
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbah-
nen angenommen hatte — im Jahre 1914 auch auf der
Strecke Dessau—Bitterfeld. Eingesetzt waren Stadtbahn-
Abteilwagen und vorgestellte Triebgestelle (EB 1 bis 3) sowie
eine 1I’B + B1'-Ellok (EG 509/510) in Vielfachsteuerung. 1913

Bild | Viaduktstrecke zwischen den
Bfen Jannowitzbrucke und Alexan-
derplatz kurz vor der Inbetriebnahme
1882

Bud 2 Bau der alten Bahnsteighalle
FriedrichstraBe 1881

Bild 3 AuBenansicht des Bf Fried-
richstraBe nach Inbetriebnahme der
Stadtbahn 1882

Bild4 Der Bf Friedrichstrafe umdie
Jahrhundertwende

Bild5 Bf Savignyplatz noch mit
dampfbetriebenem Stadtbahnzug um
die Jahrhundertwende
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wurden fur den Einsatz: auf dem Nordring (Westend—
Gesundbrunnen—Ostkreuz—Schlesischer Bf —Stadtbahn)
4 Trieb- und 3 Steuerwagen (spater ET 88) bestellt. Der erste
Weltkrieg unterbrach die Versuche ebenso wie die Fer-
tigstellung der Triebwagen. Doch bereits im Dezember 1919
wurden die unterbrochenen Vorarbeiten fir die Elektrifi-
zierung wieder aufgenommen. Die Versuche mit Einphasen-
Wechselstrom 16 2/3 Hz 15 kV wurden jedoch zugunsten
eines Gleichstrombetriebs mit seitlicher Stromschiene auf-
gegeben, der sich bereits auf der Lichterfelder Versuchs-
strecke und bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn
bewéahrt hatte. Angesichts der Uberalterung des vorhande-
nen Wagenparks und der Notwendigkeit zur Schaffung
neuer Fahrzeuge fiel die Entscheidung fur einen Trieb-
wagenbetrieb. Im Jahre 1919 wurden die ersten Auftrage fir
die Elektrifizierung der vom Stettiner Vorortbahnhof nach
Bernau, Oranienburg und Velten ausgehenden Nordstrek-
ken vergeben, um Erfahrungen fir die Elektrifizierung der
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sammeln zu kénnen. Im
Fruhjahr 1922 war Baubeginn, doch infolge der Inflation
konnte die erste Strecke vom Stettiner Bf nach Bernau erst
am 8. August 1924 elektrisch in Betrieb genommen werden.
Dieser Tag galt als unmittelbarer Beginn der Gesamtelek-
trifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortstrecken, die end-
gultig im Juli 1926 beschlossen wurde. Vor der umfassenden
Umstellung auf elektrischen Betrieb wurden noch die Ver-
suchsstrecken nach Oranienburg (1925) und nach Velten
(1927) ausgerustet.

Auf diesen 3 Nordstrecken wurden die verschiedenartigsten
Versuchsfahrzeuge eingesetzt, die Aufschluff uber die
zweckmaBigste Bauform der kommenden Serienlieferun-
gen geben sollten (Bilder 8 und 9) Eigens fiir den elektrischen
Betrieb wurden samtliche Bahnsteige auf 760 mm {iber

Bild 6 Triebwagen 3851 der Versuchsstrecke Potsdamer Bf—Grof-Lichter-
felde Ost

Bild 7 Einer der beiden 1916 gebauten Tw fir die nicht gebaute U-Bahn-Linie
BrunnenstraBe— Neukélln. Diese beiden Fahrzeuge kaufte die KPEV an, und sie
standen bis zum Jahre 1929 im Dienst auf der Lichterfelder Versuchsstrecke,
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Schienenoberkante erhoht, um auf Trittstufen verzichten zu
konnen. Das war eine wichtige Voraussetzung flr einen
Schnellbahnbetrieb mit flissigem Fahrgastwechsel. Die
Erhohung der Bahnsteige erfolgte nach dem Bau eines
Versuchsbahnsteigs in Tempelhof dann bei den Folgeab-
schnitten.

Die ,,GroBe Elektrifizierung*

Eines der groBten Elektrifizierungsvorhaben der DRG be-
gann Ende der 20er Jahre mit der Umstellung der Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahn von Dampf- auf elektrischen
Betrieb. Die Hauptgriinde fir die Durchfithrung dieses
gewaltigen Vorhabens waren die Anstrebung dichterer
Zugfolgen, die Verkiirzung der Fahrzeiten, groflere Anfahr-
beschleunigung sowie die Beseitigung der Qualm- und
Rufibelastigungen in der dichtbebauten Innenstadt. Im
Gegensatz zu den ubrigen Nahverkehrsmitteln (Hoch- und
Untergrundbahn, Straflenbahn, Omnibus), war das Strek-
kennetz seit dem Jahre 1907 nicht mehr modernisiert wor-
den. In der Inflation sowie in den Folgejahren machte sich
einimmer starkerer Verkehrsriickgang bemerkbar, dem nur
durch eine umfassende Modernisierung begegnet werden
konnte. ’

Die erste umgestellte Strecke mit einer Lange von 57,14 km
fahrte von Potsdam iber Grunewald, die Stadtbahn und
Rummelsburg nach Erkner. Bis zur Aufnahme des regula-
ren Betriebs verkehrten die elektrischen Probeziige ab
11. Juni 1928 zwischen den Dampfzigen und in deren Fahr-
planen (Bild 10). Am 10. Juli 1928 waren die Anschlufistrek-
ken Bln—Wannsee—Stahnsdorf, und am 23. August 1928
die vom Bf Ausstellung (heute: Westkreuz) nach Spandau
West auf elektrischen Betrieb umgestellt.

Bild 8 Serienbauart fur die Nordstrecken (spater BR ET 169) in Ursprungsaus-
fuhrung

Bild 8 Versuchszug D auf den Nordstrecken. Der Zug hat noch eine Willison-
Kupplung. :

+DER MODELLEISENBAHNER" 4:1979



Somit konnte am 7. Oktober 1928 der regelmaBige elektri-
sche Zugbetrieb tber die Stadtbahn aufgenommen werden.
Dieser Tag, der sich vor wenigen Monaten zum 50.Male
jahrte, kann allgemein als Geburtstag des durchgehenden
elektrischen Betriebs auf der Berliner Stadtbahn bezeichnet
werden, denn seit diesem Datum begann der Dampfbetrieb
der Stadt-, Ring- und Vorortbahn (abgesehen von den
3 Nordstrecken) ein Stick Berliner Geschichte zu werden
(Bild 11).

Am 6. November 1928 wurde der Siidring'mit den angrenzen-
den Vorortstrecken Neukélln—Baumschulenweg — Griinau
und Schlesischer Bf —Kaulsdorf elektrisch befahren. Seit
dem ].Februar 1929 verkehrten elektrische Ziige auf dem
Nordring und den Strecken Ostkreuz—Treptower Park—
Baumschulenweg sowie Schoneweide —Spindlersfeld.

Am 20.Marz 1929 folgte die Verbindungskurve am Bf
Ostkreuz zwischen dem Nordring und der Stadtbahn. Die
Spitzkehre vom Potsdamer Ringbahnhof (iber Kolon-
nenstrafle zum Sidring sowie die Verbindung Halensee —
Westend waren am 18. April 1929 umgestellt. Somit war die

Moglichkeit gegeben, ab 15. Mai 1929 die gesamte Ringbahn
auch uber die Stadtbahn als ,,Nordring" und ,,Stdring* voll
elektrisch zu befahren.

Infolge der fortschreitenden ElektrifizierungsmafSnahmen
und der sich daraus ergebenden gemeinsamen Nutzung des
Potsdamer Ringbahnhofs mit der alten 550-V-Versuchs-
strecke nach Lichterfelde Ost wurde deren Betrieb ein-
gestellt. Die seit 1903 im Einsatz befindlichen Fahrzeuge
muflten den neuen Stadtbahnwagen weichen, und die An-
lagen wurden modernisiert bzw. erneuert. Am 2. Juli 1929
war diese Umstellung abgeschlossen, und die neuen Ziige
konnten uber die Spitzkehre vom Sudring her sowie von
Lichterfelde Ost gemeinsam den Potsdamer Ringbahnhof
anlaufen. Diese Spitzkehre wurde bis zum 3. Juli 1944 von
den Sidringziigen bedient. Danach wurde der Betrieb tiber
sie eingestellt und nur noch ein ,,Vollring* gefahren; der Bf
Kolonnenstrafie wurde zum gleichen Zeitpunkt aufler Be-
trieb genommen.

Ab 1930 wurde fur die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen der
Begriff ,S-Bahn' eingefiihrt. Diese Kurzbezeichnung ge-
brauchte man jedoch hauptsachlich nur fir die elektrisch
betriebenen Strecken im Gegensatz zu den noch mit Dampf
betriebenen. Auch das neugeschaffene Symbol, ein weilles
5 auf grinem Grund, blieb fast ausschlielich den elek-
trisch betriebenen Strecken vorbehalten (Bild 13).

Nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke Jungfernheide—
Gartenfeld und der Vorortstrecke Kaulsdorf—Mahlsdorf
am 15. Dezember 1929 (verschiedene Literaturquellen nen-
nen fur die elektrische Inbetriebnahme der Strecke Kauls-
dorf—Mahlsdorf den 15. Dezember 1930) verfugte das elek-
trisch betriebene Netz uber eine Streckenlange von
235,94 km.
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Bild 10 Einer der ersten elektrischen
Probeziige mit Fahrzeugen der BR
ET/ES 165.0 nahe Bf Savignyplatz

Bild 11 Die letzten Tage der Stadt-
lokomotive 741189 (ex pr. T 12)
im Bw

Bild 12 So sah 1926 die Bahnsteig-
halle des neugestalteten Bf Fried-
richstrae mit 6 Gleisen aus

Im Jahre 1932 wurde die Vervollkommnung des Netzes mit
der Elektrifizierung der Wannseebahn (Potsdamer Bahn-
hofe — GroBgorschenstraBe—Schoneberg— Zehlendorf —
Wannsee) beschlossen. Dabei sollten auch die Fernbahn-
gleise zwischen dem Potsdamer Bahnhof und Zehlendorf
mit Stromschienen ausgeriistet werden, um den Durchlau-
ferbetrieb ebenfalls elektrisch durchfithren zu kénnen.
Dieser bestand bereits seit 1903 mit Dampfzigen; seit 1908
verkehrten diese Ziige — zusammen mit den Fern- und
Vorortziigen nach Werder — unter Benutzung der Fern-
bahngleise ohne Halt zwischen Wannsee— Zehlendorf und
dem Potsdamer Bahnhof, um das Bedurfnis nach einer
schnellen Verbindung zwischen Potsdam und Berlin be-
friedigen zu kénnen. Am 15. Mai 1933 erfolgte die Inbetrieb-
nahme, wobei die Wannseebahnziige auf dem als Wannsee-
bahnhof bezeichneten Teil des Potsdamer Bahnhofs, die
ubrigen auf dem Potsdamer Fernbahnhof einliefen.

Fir die Elektrifizierung der Wannseebahn muften neue
Triebziige in Dienst gestellt werden. 51 Trieb- und Beiwagen
wurden beschafft, die den bereits in groBlen Stiuckzahlen
vorhandenen Fahrzeugen der Baureihe ET/ES/EV 165
ahnelten. Es kamen nur Trieb- und Beiwagen zum Einsatz 4
sie wurden unter der Baureihenbezeichnung ET/EB 165
eingereiht (Bild 14). Ganzlich anders gestaltet waren die
neukonstruierten Fahrzeuge fir den schnelleren Verkehr
zwischen Potsdam—Zehlendorf—Berlin, von denen in den
Jahren 1934 bis 1938 insgesamt 18 Viertelzige in Dienst
gestellt wurden. Diese Ziige der Baureihe ET/EB 125 hatten
erstmalig eine abgerundete Kopfform und erreichten eine
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h, vier von ihnen sogar
140 km/h. Sie durchfuhren die Strecke zwischen dem Pots-
damer Bf und Zehlendorf in 11 Minuten.
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Der Bau der Nordsiad-S-Bahn

Im Jahre 1934 begann eines der interessantesten Bauvorha-
ben der Berliner S-Bahn: Die Untertunnelung der Innen-
stadt auf einer Lange von 5,8 km in Nord-Stad-Richtung
zwischen dem Stettiner und dem Anhalter Bahnhof. Dabei
waren zahlreiche Gebaude, die Spree, der Landwehrkanal
und zwei U-Bahnlinien zu unterfahren, was die Trassierung
der Strecke oftmals recht schwierig machte. Die Bauarbei-
ten begannen auf bahneigenem Gelande mit der Untertun-
nelung des Stettiner Bahnhofs, da fiir den ibrigen Strecken-
verlauf noch nicht samtliche Rechtsfragen geklart waren. So
sah beispielsweise die BVG eine Konkurrenz zum Einzugs-
gebiet ihrer durch die FriedrichstraBe verlaufenden
U-Bahnlinie C, einige Hotelbesitzer beflirchteten eine Ab-
wanderung der Gaste durch Larmbelastigung infolge Unter-
fahrung ihrer Hauser und forderten eine zusatzliche Schall-
isolation. Der geplante Streckenverlauf der stidlichen Ein-
fadelung in den Tunnel mufite im Projekt noch einmal
‘verandert werden. Im Verlauf der im Januar 1937 angeord-
neten baulichen Umgestaltung Berlins sollte der Potsdamer
Bf urspriinglich stillgelegt und abgetragen werden. Ein
neuer Sidbahnhof sollte ab Mitte der 40er Jahre seine
Fernverkehrsaufgaben ubernehmen. Es war daher be-
absichtigt, die Spitzkehre vom Sudring her Uber Ko-
lonnenstraBBe und Hafenplatz durch Tieferlegen in den
unterirdischen S-Bf Potsdamer Platz einzufideln. Der
Bahnhof erhielt deshalb 4 Gleise mit 2 Richtungsbahnstei-
gen und eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage fur die
Sudringzuge.

Auf Grund der Kriegsvorbereitungen des Hitlerfaschismus
wurde die Betriebseinstellung des Potsdamer Fernbahnhofs
immer wieder verschoben, und nach Neutrassierung der
bisher im Potsdamer Wannseebahnhof endenden Wannsee-
bahn tuber Grofigorschenstrafe, Anhalter S-Bahnhof zum
Potsdamer Platz fuhren die Zige der Wannseebahn ab
9. Oktober 1939 in den Nordstd-Tunnel ein. Der oberirdische
Potsdamer Wannseebahnhof wurde nunmehr nur noch von
Fernziigen genutzt. Die elektrischen S-Bahnzige des Siid-
rings und nach Lichterfelde Ost/Mahlow sowie die dampf-
betriebenen Vorortziige nach Werder liefen weiterhin den
oberirdisch liegenden Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof
an. Am 6.November 1939 wurden dann die Strecken von
Lichterfelde Ost und Mahlow in das sldliche Tunnelstiick
eingebunden. Die Strecke tber Hafenplatz zum Potsdamer
Platz wurde fur die Siidringziige nicht realisiert.

Eine Besonderheit weist noch der ebenfalls mit 2 Richtungs-
bahnsteigen ausgeriistete Anhalter (S-)Bahnhof auf, der das
sudliche Ende der Nordsiid-S-Bahn bildet. An dessen siid-
lichem Ende sind der Landwehrkanal und der Postbahnhof
4gleisig untertunnelt worden; danach verzweigt sich die
Strecke in die Wannseebahn und in die Strecken nach
Lichterfelde und Mahlow (-Rangsdorf). Der Bahnhof erhielt
an diesem Ende eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage

Bild 13 S- und U-Bahn am Bf Alexanderplatz im Jahre 1932
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zwischen den 4 Richtungsgleisen. Diese sollte die Zige der
geplanten Tunnelstrecke aus Richtung Grinau aufnehmen
konnen. Es war vorgesehen, die elektrischen S-Bahnzige
von Konigs Wusterhausen tber Grunau, Gorlitzer Bf, Ska-
litzer Strafle, Moritzplatz und Kochstraflein den Anhalter Bf
einfahren zu lassen. Zwischen Gorlitzer und Anhalter Bf
sollte die Strecke ebenfalls unterirdisch ausgefiihrt werden.
Deshalb wurden beim Bau der Nordsid-S-Bahn auf der
Nordseite des Anhalter Bf die TunnelanschluBstutzen fir
diese Strecke bereits mit ausgefihrt. Dieses Projekt kam
jedoch nie zur Ausfithrung.

Bis zur Fertigstellung des gesamten Tunnels fuhren die
S-Bahnziige vom Norden her — je nach Baufortschritt — in
den Tunnelabschnitt bis zum Bf Unter den Linden
(28. Juli 1936) bzw. Potsdamer Platz (15. April 1939) ein. Vor
der Eroffnung des durchgehenden Betriebs auf der Nord-
sud-S-Bahn wurde am 15.Mai 1939 noch der Streckenab-
schnitt Priesterweg—Mahlow elektrifiziert; die Verlange-
rung bis Rangsdorf erfolgte erst am 6. Oktober 1940, und die
geplante Fortsetzung bis Zossen unterblieb infolge des
Kriegs vollig. Nach Einbindung der Reststrecke Yorck-
strale—Anhalter Bf in die Tunnelstrecke am 6. Novem-
ber 1939 war die Nordsid-S-Bahn fertiggestellt. Nunmehr
war ein durchgehender Zugverkehr in folgenden Umlaufen
moglich:

Oranienburg—NS-Bahn—GroBgorschen-
straBe—Wannseebahn—BIn.-Wannsee
Bernau—BIn.-Blankenburg— Bornholmer
Str.—NS-Bahn— Yorckstr.—Mahlow
Velten (Mark)—BIn.-Tegel —NS-Bahn—
Yorckstr.—Bin.-Lichterfelde Ost.

Zu den Zuggruppen ist noch folgende Bemerkung erfor-
derlich: Von 1929 bis zur Fertigstellung der Nordsid-S-Bahn
im Jahre 1939 wurden die Nordstrecken vom Stettiner Bf
(seit 1936 vom Bf Unter den Linden) nach Oranienburg als
Zuggruppe 1, nach Bernau als Zuggruppe 2, nach Velten als
Zuggruppe 3 bezeichnet. Die Wannseebahnzige trugen von
1933 bis zur Fertigstellung der Nordsiid-S-Bahn.die Zug-
gruppenbezeichnung Ws. Die Zige nach Lichterfelde Ost
fihrten ab 1929 die Zuggruppenbezeichnung Lio. 1939 ging
die Zuggruppe Ws in die Zuggruppe 1 auf, die Lio in die 3.
Die letzte Elektrifizierung der Berliner S-Bahn vor dem
Zusammenbruch des Faschismus umfafite lediglich den
2,65 km langen Streckenabschnitt von Lichterfelde Ostnach
Lichterfelde Siid, dessen Inbetriebnahme am 9. August 1943
erfolgte. Zusammen mit den noch mit Dampf betriebenen
Vorortstrecken wies das S-Bahrmmetz damit eine Lange von
536 Strecken-km auf, wovon 283,63 km elektrisch betrieben
wurden. 1939 beférderte die S-Bahn taglich rund 1,2 Milli-
onen Fahrgaste in 3500 S-Bahnzugen.

Zuggruppe 1:
Zuggruppe 2:

Zuggruppe 3:

Zerstorung und Wiederaufbau ab 1945

Einschrankungen im Verkehr der S-Bahn begannen 1944 als
Folge von Luftangriffen. Die am 16. April 1945 einsetzenden
Kampfhandlungen um Berlin machten ab 20. April 1945
immer mehr Betriebseinschrankungen erforderlich. Am
26. April 1945 kam der S-Bahnverkehr durch den Zusam-
menbruch der Stromversorgung endgiltig zum Erliegen.
Der Faschismus hinterliefl im Mai 1945 ein trauriges Erbe.
119 km der insgesamt 712 km elektrifizierter Gleise waren
nicht mehr befahrbar, 70% der Bahnhofsgebaude, Bahn-
steigiberdachungen und Briicken zerstort, Bahnstromver-
sorgungs-, Signal- und Sicherungsanlagen nicht mehr be-
triebsfahig. In den letzten Kriegstagen wurde noch der
Tunnel der Nordsud-S-Bahn durch die sinnlose Sprengung
der Tunneldecke unter dem Landwehrkanal Uberflutet.
1118 S-Bahnwagen hatten teils schwere, teils leichtere Be-
schadigungen; vom gesamten Wagenpark waren nur noch
534 Fahrzeuge betriebsfahig.

Die Eisenbahner gingen, oft nur mit bloen Handen, mit
tatkraftiger Unterstitzung der Roten Armee diesem
Trimmerberg zu Leibe und begannen wieder Ordnung zu
schaffen. So war es moglich, dal} bereits am 6.Juni 1945
wieder der erste Zug von Wannsee nach Schoneberg fuhr.
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Bild 14 Tw 3769 (BR ET 165.0) der
beiden dem Serienbau vorausgegan-
genen Wannseebahn-Versuchsviertel-
zuge. Sie hatten Dachlifter, auf das
Dach gesetzte SchiluBleuchten, grof-
fenstrige  Schiebetiren, herunter-
Bezog Fuhrer isfenst und
eine grofere Wagenkastenlange als
die Serienwagen.

Bild 15 Tw der BR 165.0 mit Ver-
suchskupplung Anfang der 30er
Jahre, Bei der BR 167 fand diese
Kupplung dann erstmals serienmabig
Verwendung.

Bild 16 Die-Berliner S-Bahn heute

Fotos: Sammlung Verfasser (16)

Drei Tage spater verkehrte die S-Bahn zwischen Spandau
und Westkreuz; je ein Zugpaar vor- und nachmittags. Vom
Stettiner Fernbahnhof fuhren je ein Dampfzugpaar nach
Tegel, Oranienburg und Bernau, ebenso zwischen
YorckstraBe und Studende. Ab 21.Juli 1945 kam es zum
ersten regelmafigen S-Bahnbetrieb mit taglich 12 Zugpaa-
ren zwischen Wannsee und GroB3gorschenstrafBe. Auf weni-
ger zerstorten Strecken konnte schon im August 1945 wieder
eine 20-Minutenfolge aufgenommen werden. Bis Ende
1945/Anfang 1946 gelang es, die meisten Strecken, zum Teil
nur eingleisig, unter grofiten Schwierigkeiten wieder in
Betrieb zu nehmen.

Da der Nordsud-Tunnel zum Teil unter Wasser stand,
wurden im oberirdischen Stettiner Fernbahnhof 2 Gleise mit
Stromschienen ausgerustet. Ab 16. August 1945 fuhren die
Zuge der 3 Nordstrecken, vom Bf Humboldthain ab-
zweigend, dort ein. Im Siden wurde ein Gleis des einige
Monate zuvor stillgelegten (oberirdischen) Potsdamer Ring-
bahnhofs wieder in Betrieb genommen und nérdlich des Bf
Grofigérschenstrafle mit der Wannseebahn verbunden. Die
Betriebsaufnahme erfolgte am 6. August 1945. Die Zige aus
Lichterfelde Sid und Rangsdorf endeten im Bf Yorck-
strafle, ’
Die am 28.Januar 1946 eingerichtete 20-Minuten-Zugfolge
auf der Stadtbahn zwischen Ostkreuz und FriedrichstrafBe
wurde bereits am 28.Februar wegen nicht erkannter
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Briickenschaden wieder eingestellt. Ab 18. Mai 1946 konnte
der gesamte Vollring im 10-Minuten-Rhythmus befahren
werden. Der Nordstd-Tunnel war ab 2. Juni 1946 zwischen
dem Anhalter Bf und FriedrichstraBe wieder betriebsfahig
und wurde zunachst im Inselbetrieb zwischen beiden Bahn-
hofen befahren. Die Zige der Wannseebahn konnten seit
dem 27.Juli 1946 durch den Tunnel bis Friedrichstrafe
fahren. Damit wurde der elektrische S-Bahnbetrieb im,
Potsdamer Ringbahnhof zum zweiten Mal — und damit
endgiiltig — beendet. Die Aufraumungs- und Instandset-
zungsarbeiten im Tunnelreststiick Friedrichstraf3e—Nord-
bahnhof dauerten noch bis zum 16.November 1947. Seit
diesem Tag ist die Nordsid-S-Bahn wieder voll betriebs-
fahig.

Der erste Erweiterungsbau der elektrisch betriebenen
S-Bahn nach dem 2. Weltkrieg fiihrte von Mahlsdorf nach
Hoppegarten, der am 23. Dezember 1946 fertiggestellt war,

16

jedoch infolge der Zerstorung der Kraftwerke und der
dadurch beschrankten Stromkentingente erst am 7. Marz
1947 in Betrieb genommen werden konnte. Am 15. Juni 1948
wurde die Stichbahn von Zehlendorf nach Duppel-Klein-
machnow auf elektrischen Betrieb umgestellt, da nach der
Stillegung der Fernbahnstrecke vom Potsdamer Bahnhof
aus diese Siedlung keinen Bahnanschluf mehr besaf3. Bis
nach Strausberg fuhr die S-Bahn auf neu elektrifizierten
Gleisen am 31. Oktober 1948. Nach der Grindung der DDR
erfolgte als erstes infolge des steigenden Verkehrsaufkom-
mens nach Konigs Wusterhausen die Inbetriebnahme der
Strecke Griunau—Konigs Wusterhausen am 30. April 1950.
Am 7.Juli 1950 erfolgte die Verlangerung der Vorortstrecke
tuber Lichterfelde Sid hinaus bis nach Teltow. Die Be-
triebseinstellung des Lehrter Fernbahnhofs Anfang der 50er
Jahre machte die Elektrifizierung der Strecken Spandau
West—Falkensee im August 1950 sowie Spandau West—
Staaken und Jungfernheide—Spandau im August 1951
erforderlich, um den Anschlul dieser Vororte an das bisher
mit Dampfziigen bediente S-Bahnnetz aufrecht zu erhalten.
Zur Verdichtung der Zugfolge von 20 auf 5 Minuten konnten
ab 25. Dezember 1952 die S-Bahnziige im Berufsverkehr von
Bernau/Blankenburg uber die neu elektrifizierten Gu-
tergleise direkt von Pankow nach Schénhauser Allee—
Ostkreuz fahren, so dafl auch das zeitaufwendige Umsteigen
auf Bf Gesundbrunnen entfiel. Die nachste Streckenerwéi-
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Tabelle 1 Entwicklungsgeschichte der Stadtbahn bis zum AbschluB der ,,Groflen
Elektrifizierung"

1871 Verdffentlichung des Projektes des Baurats A. Orth Gber
die ,Berliner Zentralbahn"

1872 Denkschrift von Hartwich iiber die Verbindungsbahn
vom Ostbahnhof nach Charlottenburg bzw. Potsdam

1873 Grundung der ,,Berliner Stadteisenbahngesellschaft"

1874 Beteiligung des preuflischen Staates an der Gesellschaft

1878 Auflosung der Gesellschaft

15.Juli 1878 Einsetzung einer Koniglichen Direktion fur den Bau der
Berliner Stadteisenbahn
1.Februar 1882 Auflésung der Direktion
7.Februar 1882 Eroffnung der Stadtbahn

1889 Einfihrung der 5-Minuten-Zugfolge auf der Stadtbahn

1882 Einrichtung der Stadtbahnhofe als Blockabschnitte;
Einfihrung der 3-Minuten-Zugfolge

1903 Bahnsteigerhohung von 230 mm auf 760 mm

1905 Einfihrung der 21/2-Minuten-Zugfolge

1912 Behandlung der Elektrifizierungsfragen der Berliner
Stadt- und Ringbahn im PreuBischen Abgeordnetenhaus

1913 Genehmigung der Elektrifizierung durch das
Abgeordnetenhaus

1922 Beginn der Verstarkung der Stadtbahnbogen; Bauende
1932

1925 Inbetriebnahme des auf 6 Gleise erweiterten und
umgebauten Bahnhofs Friedrichstrafle

Juli 1926 BeschluB des Verwaltungsrats der DRG zur

Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen mit Gleichstrom, Beginn der Vorarbeiten.
Erster elektrischer Probebetrieb auf der Stadtbahn
Durchgehender elektrischer Betrieb uber die Stadtbahn
der Strecke Potsdam — Erkner
Elektrische Inbetriebnahme der Verbindungskurve
Nordring-Stadtbahn am Bf Ostkreuz, damit Einfihrung
des vollelektrischen Betriebs Gber die Stadtbahn;
Einfahrung der 2-Minuten-Zugfolge
1929—1932 Umbau des Bahnhofs Alexanderplatz

1930 Einfihrung des Symbols und der Bezeichnung ,,S-Bahn"

far die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen

11. Juni 1928
7.0kt. 1928

20.Marz 1929

terung erfolgte am 3.Juni 1956 zwischen Strausberg und
Strausberg Nord. Das elektrifizierte Streckennetz verfiigte
nunmehr Uber eine Lange von 347,25 km.

Nach den Schutzmafnahmen zur Sicherung der Staats-
grenze der DDR-Hauptstadt zu Westberlin am 13. August
1961 wurde die Heranfithrung der verbliebenen Auslau-
ferstrecke Oranienburg—Hohen-Neuendorf an die Strecke
Bernau—Pankow notwendig, um von dort aus einen An-
schlufl nach Berlin zu erhalten. Es machte sich daher infolge
Verdichtung der Zugfolge zwischen Pankow und Schén-
hauser Allee eine Trennung des Fern- und S-Bahnverkehrs
auf diesem Abschnitt erforderlich, was durch den Neubau
einer 2gleisigen S-Bahnstrecke zwischen beiden Bahnhofen
erreicht wurde.

Durch den Hohen Neuendorfer Forst entstand eine Neu-
baustrecke zur Anbindung der S-Bahn von Hohen Neu-
endorf an den nordlichen Auflenring, der ebenfalls zwischen
Schénfliel und Blankenburg mit Stromschienen ausgera-
stet wurde. Vom Abzweig Karow West gelangen die Zige
uber eine Verbindungskurve zum Bf Blankenburg auf der
Bernauer Strecke: Seit dem 10. Dezember 1961 kénnen die
Zuge von Oranienburg direkt iber den Nordring in Richtung
Ostkreuz fahren. In einer Rekordzeit von etwa einem
Vierteljahr wurden 19,29 km Strecke elektrifiziert, davon
sind etwa 7km Neubaustrecke. Hierzu zdhlt auch die
Errichtung des neuen Unterwerks Muhlenbeck.

Am 26. Februar 1962 erfolgte die Inbetriebnahme der 7,7 km
langen Neubaustrecke Adlershof —Grunauer Kreuz—Flug-
hafen Schonefeld, um damit vorrangig letzteren an das
S-Bahnnetz anzuschliefen. AuBlerdem wurde damit der

Tabelle 2 Ubersicht der taglich gefahrenen Zugfahrten uber die Stadtbahn

Jahr Stadtbahnzi Fi E E

1882 209 102 3
1891 274 172 446
1892 350 173 523
1893 368 167 535
1894 428 169 597
1895 438 168 606
1900 542 179 721
1913 i 175 946
1926 625 125 750
1930 1013 123 1136
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Berufsverkehr aus densudlichen und sudwestlich gelegenen
Vororten, der bislang iiber die Nordsiid-S-Bahn bzw. (iber
Westkreuz in Richtung Friedrichstrafe lief und nun mit
dampf-, spater dieselgeforderten Wendezligen nach
Schonefeld herangefuhrt wurde, weitergeleitet.

Die folgenden Jahre beinhalteten eine umfassende Moder-
nisierung der Berliner S-Bahn. Davon seien beispielsweise
die Rekonstruktion der Fahrzeuge und der Bahnhofsanla-
gen, die Einfuhrung des Einmanrnbetriebs, verbunden mit
der Zugabfertigung mit UKW-Sprechfunk durch die Auf-
sichten sowle die Umstellung der Stromversorgungsanlagen
von Quecksilberdampf- auf Siliziumgleichrichter genannt.
Die mit Schaltpersonal besetzten Unterwerke wurden samt-
lich in die Fernsteuerung einbezogen, um Arbeitskrafte
einzusparen. Dem Ausbau und der Rekonstruktion des
S-Bahnnetzes als wichtigstem Nahverkehrsmittel kommt in
den nachsten Jahren eine besondere Bedeutung zu. Am
30. Dezember 1976 wurde der erste Teilabschnitt einer etwa
7T km langen Neubaustrecke zwischen Friedrichsfelde Ost
und Marzahn in Betrieb genommen, die im Endausbau
einmal bis Ahrensfelde fithren soll. Sie wird uber 6 Bahn-
hofe verfiigen und mitten durch das zur Zeit entstehende
Neubaugebiet fiihren.

Gegenwartig wird zwischen dem Bf Schénflie und dem
Abzweig Karow West an der Schaffung eines gesonderten
S-Bahngleiskérpers gearbeitet. Nach dessen Fertigstellung
wird ein vom Fernverkehr unabhangiger S-Bahnbetrieb
uber den nérdlichen AuBenring in Richtung Oranienburg
moglich sein.

Ein Beitrag zur ErschlieBung der nérdlich Berlins gelegenen
Ausflugsorte wird mit dem Bauder Strecke zwischen Karow
und Wandlitz geleistet werden.

Die Berliner S-Bahn verfiligt heute iber ein Streckennetz von
329 km Lange mit 154 Bahnhéfen, das auch in Zukunft noch
erweitert und komplettiert werden wird. In den kommenden
Jahren wird die angelaufene Rekonstruktion der Triebzige
der Baureihe 277 zur weiteren Verbesserung des Reisekom-
forts abgeschlossen und die der BR 275 fortgesetzt. Als
nachste Generation von S-Bahn-Triebfahrzeugen ist die in
den néchsten Jahren zu erwartende Indienststellung der
BR 270, ausgerustet mit Thyristor-Impulssteuerung, zu be-
trachten.

So wird nach wie vor die Berliner S-Bahn ein attraktives
Nahverkehrsmittel bleiben, das durch Zuverlassigkeit und
Punktlichkeit bei den Berlinern und ihren Géasten beliebt ist
und geschéatzt wird. Vor mehr als einem halben Jahrhundert
wurden mit der Einfihrung des elektrischen Zugbetriebs in
Berlin Mafistabe gesetzt, die als Modell fir die Einfihrung
und den Betrieb weiterer Stadtschnellbahnen — auch
auflerhalb Deutschlands — dienten.
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