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VORWORT.

Das vorliegende Werk erscheint aus Anlafs der vom 3o. August bis 3. September
1896 in Berlin tagenden XII. Wander-Versammlung des Verbandes Deutscher Architekten-
und Ingenieur-Vereine, mit der die Feier des 25 jihrigen Bestehens des Verbandes began-
gen wird. Der Architekten-Verein zu Berlin und die Vereinigung Berliner Architekten
haben beschlossen, gemeinsam eine Neubearbeitung des im Jahre 1876 erschienenen Werkes
»Berlin und seine Bauten* als Festschrift zu veranstalten, und den unterzeichneten Aus-
schufs mit der Vorbereitung und Ausfithrung der Arbeit betraut.

Der seit dem Erscheinen der ersten Ausgabe innerhalb eines Zeitraumes von
20 Jahren betrichtlich angewachsene Stoff erforderte von vornherein eine Theilung in zwei
Binde, von denen sich withrend der Bearbeitung noch die Abzweigung eines dritten als
zweckmifsig ergab. Hiernach enthilt der erste Band aufser den allgemeinen cinleitenden
Kapiteln mit der Schilderung der Stadt und ihres Verkehrswesens die Ingenieurbauten und
die Industricbauten. Der zweite und dritte Band umfassen das gesamte Gebiet des Hoch-
baues, und zwar der zweite nach einer kurzen bau- und kunstgeschichtlichen Einleitung
die offentlichen Hochbauten, der dritte den Privatbau, ohne dafs jedoch die Grenzen
zwischen diesen Gebieten allzu streng innegehalten wiren., Im {ibrigen ergeben sich Ein-
theilung und Gliederung des Stoffes aus den Inhaltsverzeichnissen der einzelnen Binde.

Der Inhalt des Werkes ist zum weitaus grofsten Theile der freiwilligen Mitarbeit
der Mitglieder beider Vereine zu danken. Nur fiir einzelne besondere Abschnitte mufsten
Fachleute aus anderen Kreisen herangezogen werden; aber auch diese haben fast ausnahmlos
ihre Arbeiten in entgegenkommendster Weise ohne jedes Entgelt zur Verfligung gestellt.
Die Namen der einzelnen Bearbeiter sind in den Fufsnoten unter den betreffenden Ab-
schnitten genannt.

Die Vorlagen fiir die zahlreichen Abbildungen sind zum Theil fiir den vorlicgenden
Zweck eigens gefertigt, zum Theil in Gestalt vorhandener Zeichnungen, Photographien und
dergleichen von den Eigenthiimern bereitwilligst hergegeben worden. Nicht minder werth-
volle Unterstiitzung fand das Unternehmen bei den betheiligten Behérden und Aemtern
des Reiches, der Staatsregierung, der Stadt Berlin und anderen Gemeinde-Verwaltungen,
deren Vorstinde und Beamte die erbetenen Acten, Zeichnungen, Pline, Photographien,
aintlichen Berichte und VerGffentlichungen uns jederzeit zur Benutzung iiberliefsen und
besondere Auskiinfte ertheilten, wo sie nur immer gebraucht wurden, Dasselbe Entgegen-
kommen haben wir bei den Vorstinden von Bibliotheken, wissenschaftlichen Vercinen und
Gesellschaften sowie bei vielen anderen Betheiligten gefunden. Eine grofse Zahl von
Abbildungsvorlagen ist vorhandenen Verdflentlichungen entnommen worden, in erster Linie
dem Centralblatt der Bauverwaltung, der Zeitschrift fiir Bauwesen und der Deutschen Bau-
zeitung, die uns nicht nur die Wiedergabe ihrer Abbildungen gestattet, sondern auch viele
ihrer Stécke zur Benutzung iiberlassen haben. Eine erhebliche Zahl von Abbildungen
durfte den im Verlage von Ernst Wasmuth erschienenen Veréffentlichungen, wie der
wArchitektur Berlins® und der |, Architektur der Gegenwart* sowie den photographischen
Aufnahmen von Herm. Riickwardt entlehnt werden.

Wiihrend unser Werk schon in Vorbereitung begriffen war, beschlofs der Berliner
Bezirksverein Deutscher Ingenicure zu der im Sommer 1894 hier stattgehabten 35. Haupt-
versammlung des Vereins Deutscher Ingenieure eine Festschrift erscheinen zu lassen. Da
der Inhalt derselben sich auf zahlreiche Gebiete erstreckte, die fiir ,,Berlin und seine

L3



Vorwort.

Bauten* bereits bearbeitet wurden, so kam eine Vereinbarung dahin zustande, dafs unseren
Mitarbeitern freigestellt wurde, ihre Arbeiten der Festschrift zur Benutzung zu iiberlassen,
wogegen die Redaction der letzteren ihre Bildstocke spiter zur Verwendung fiir ,,Berlin
und seine Bauten nach Bedarf herlich.

Eine erschopfende Quellenangabe fiir alle hier angedeuteten und fremdem Besitz
entlehnten Mittheilungen und Abbildungen konnte nicht durchgefiihrt werden. Allen, die
sich, genannt oder ungenannt, durch Mitarbeit, durch zeichnerische Beitrige oder durch
Beihiilfe anderer Art in der gedachten Weise um das gemeinsame Werk verdient gemacht
haben, insbesondere auch den Kiinstlern, deren Arbeiten in Form von Titelbildern, Kanten-
leisten, Zierbuchstaben und dergl. die Blitter schmiicken, wird hiermit im Namen beider
Vereine der wirmste Dank ausgesprochen.

Der in Anlage IV wiedergegebene Uebersichtsplan der hiesigen Eisenbahngleise
ist auf Grundlage ciner vom Grofsen Generalstabe zur Verfigung gestellten Uebersichts-
skizze von unseren beim Eisenbahnabschnitt betheiligten Mitarbeitern aufgestellt worden.
Dieser Plan ist nach getroffener Vereinbarung auch dem im Auftrage des Herrn Ministers
der oOffentlichen Arbeiten im Juli d. J. herausgegebenen Werke ,,Berlin und seine Eisen-
bahnen* beigegeben, nachdem sich die Redaction dieses Werkes auch an der Vervoll-
stindigung und Berichtigung der Vorlage in dankenswerther Weise betheiligt hatte.

Die im 2. Bande enthaltenen Lichtdrucke wurden nach eigens aufgenommenen
Photographien gefertigt. An der Herstellung des’ Werkes waren folgende Firmen betheiligt:

Fiir die Holzschnitte: O. Ebel, Berlin; fiir die Lichtdrucke: W. Neumann & Co., Berlin;
fiir die Zinkdtzungen: Meisenbach, Riffarth & Co.; fiir die photographischen Aufnahmen:
Franz Kullrich und H. Bartels, Berlin; fiir die gesamte Druckarbeit die Buchdruckerei des
Waisenhauses, Halle a. S.; fiir die Lieferung des Papiers: Louis Keferstein, Berlin,

Ihnen allen gebiihrt volle Anerkennung fiir die unermiidliche Sorgfalt, von der
ihre Arbeiten in jedem Theile des Werkes Zeugnifs geben.

Der Verlag ruht, wie bei der ersten Ausgabe, in den bewihrten Hinden der
Firma Wilhelm Ernst & Sohn, die mit den ihr zu Gebote stehenden Kriften und Ein-
richtungen alles gethan hat, was zur wiirdigen Ausstattung und zum guten Gelingen des
Werkes beitragen konnte,

Die Redaction im besonderen war fiir den 1. Band dem Baurath Eger, fiir den
2. und 3. Band dem Regierungs-Baumeister Borrmann iibertragen, fiir dic umfangreichen
Abschnitte iiber Geschifts-, Wohnhaus- und Atelierbauten hat Architekt K. E. O, Fritsch
nachtriiglich die Redaction iibernommen, wihrend fiir mehrere andere Abschnitte im 2. und
3. Bande der Regierungs-Baumeister H. Muthesius eingetreten ist.

Wenn an dieser Stelle noch besonders auf die Schwicrigkeiten hingewiesen wird,
die schon durch die Art der Entstechung des Werkes, durch das Zusammenwirken einer
grofsen Zahl verschiedener, durch Berufs- und Dienstarbeiten in Anspruch genommenen
Mitarbeiter bedingt wurden, gesteigert durch das von mancher Seite fast iiberreiche Zu-
stromen des Stoffes, dem eine oft schwer zu {iberwindende Abneigung gegen die Her-
gabe der erforderlichen Unterlagen von anderen Seiten gegeniiberstand, so geschieht es ledig-
lich, um Liicken und Ungleichmifsigkeiten, die sich fithlbar machen werden, zu erkliren.

Wir hoffen, dafs das Werk trotzdem als wiirdiger Beitrag zur Schilderung der
Grofse und Schonheit der deutschen Reichshauptstadt und ihrer Bedeutung in technischer
und industricller Beziehung befunden werden wird.

Berlin, im August 18¢0.

Der Redactions-Ausschuls:
A. Wicbhe.
Borrmann. Eger. Fritsch. Gottheiner. Hofsfeld. Housselle. Muthesius.
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Kurfiirstl. Adler mit denWappen der vier Stadttheile von Berlin nach dem Plane von Joh. Bernhard Schultz 1688,

Abschnitt A. Einleitendes.

I. Allgemeine Schilderung der Stadt Berlin.")
1. Die Lage Berlins.

Stadt Berlin liegt unter 529 30* nérdlicher Breite und 139 24
ostlicher Linge — etwa in der Mitte zwischen Elbe und Oder,
zwischen der Ostsee und dem deutschen Gebirgslande und in
der Kreuzung der Diagonalen, welche von der Elbmiindung
nach Oberschlesien, von der Weichselmiindung nach Lothringen
fithren. Vermége dieser Lage und der mit ihr verbundenen
Bedingungen fiir die Entwicklung des Land- und Wasser-
verkehrs mufste der Stadt zunichst fiir die Mark Branden-
burg, allmihlich aber auch fir die gesamte norddeutsche
Tiefebene eine beherrschende Stellung zu Theil werden. Sie
ist neben der fiirsorgenden Staatskunst weitblickender Herr-
scher die wichtigste, weil aus natiirlichen Verhiiltnissen hervor
gegangene Ursache ihres nachhaltigen Gedeihens und endlich
des glinzenden Aufschwungs gewesen, den Berlin als Haupt-
stadt des neuen Deutschen Reiches genommen hat.
Topographisch betrachtet liegt Berlin innerhalb bezw.
zu beiden Seciten einer flachen, thalartigen Einsenkung der

d M 1) 2. bearbeitet durch Geh. Bergrath Prof. Dr. H. Wedding, 3. durch Prof. Dr. Hellmann,
das fibrige durch Architekt Fritsch und Stadt-Baumeister Eiselen.
Berlin und seine Bauten. 1. a
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mirkischen Ebene, die von OSO. nach WNW. lduft und von der Spree durchflossen
wird (vergl. 2.) — 253 km vom Ursprunge dieses Flusses (bei Gersdorf in der Lausitz) und
10 km von seiner meundung in die Havel (bei Spandau) entfernt. Der mittlere Wasser-
spiegel der Spree, die im Stadtgebiet von S. her den Rudower Wiesengraben, von N. her
die Panke aufnimmt, liegt im Oberwasser auf 32,30 m, im Unterwasser auf jo,50 m iiber
N.N. Die im Laufe der Zeit betrichtlich aufgehihte Sohle des Thales erhebt sich dariiber
im allgemeinen um 2,50—3 m, wihrend die gewellten Rander desselben, die — von der
Stadt aus gesehen — frither als Hiigel erschienen, gegenwirtig aber nur noch an einzelnen
Stellen zur Geltung kommen, durchschnittlich etwa 1o m und in ihren héchsten (siidlichen)
Punkten, dem Kreuzberg und der Spandauer Spitze, bis zu 34 m iiber die Spree ansteigen.

Nach der politischen Eintheilung des Landes wird Berlin, das zur Zeit noch einen
besonderen Verwaltungs-Bezirk der Provinz Brandenburg bildet, im W. von dem Stadt-
kreise Charlottenburg, im N. und NO. von dem Kreise Nieder-Barnim, im S. und SO.
von dem Kreise Teltow begrenzt.

2. Geologische Beschaffenheit des Bodens von Berlin.

slch im .\llgcmcmcn mcht von clu‘ dcq gesamten nmddvutschcn I'l'lchl'm(lm
Il Das Thal, in welchem der gréfste Theil der Stadt Berlin erbaut ist, wird zwar von
dcr Sprt.e durchflossen, aber das Wasser dieses Flusses fiilllt nur eine schmale Rinne aus.
Das Thal ist daher nicht durch diesen Flufs, sondern durch weit grifsere Wassermassen
in die Schichten eingegraben worden, welche das Flachland bedecken. Diese Wasser--
massen entstammten wahrscheinlich dem schmelzenden Eise, welches vor Riicktritt des
Meeres das Flachland iiberzogen hatte.

Zwei Theile der alten Ebene, das Barnim nérdlich, das Teltow siidlich der Stadt
mit wulstartig erhobenen Réndern, bliecben bei der Auswaschung des Thales stehen; der
Rand des nordlichen Theiles zieht sich vom Eckartsberge am Friedrichshain entlang bis
zum Humboldthain und um diesen herum, begrenzt vom Seitenthal der Panke, der Rand
des siidlichen Theiles dagegen streicht von Rixdorf, an der Hasenheide entlang zum Kreuz-
berg und nach Schéneberg, iiberall noch deutlicher erkennbar als der nérdliche.

Wiihrend das Flachland von Diluvialschichten bedeckt ist, die nur im weiteren Um-
kreise der Stadt von idlteren Gesteinen inselartig unterbrochen sind, so namentlich von
Braunkohlen fithrenden Schichten der Tertidrformation bei Firstenwalde, Miincheberg,
Schenkendorf, Wriezen, Freienwalde, aber auch von tertiirem Septarienthon bei Herms-
dorf, ferner von Zechsteingips mit einem {iber rooo m michtigen Steinsalzlager bei Speren-
berg und von Muschelkalk bei Riidersdorf, so erfilllen Alluvialgebilde die in das Flachland
eingeschnittenen Thiler und auch das Thal von Berlin. Dieses Thal ist cin Theil des
langen Einschnitts, welcher seine Fortsetzung im unteren Elbthal findet und die all-
gemeine Richtung von OSO. nach WNW. hat. Die Diluvialthone (Glindower Thone), ent-
standen aus der Zerstorung der aus Schweden durch das Eis uns zugefithrten feldspath-
haltigen Gesteine, deren Beschaffenheit wir noch heute aus den zahllosen Rollstiicken
(erratischen Blocken) beurtheilen kénnen, lieferten das Material fiir dic Ziegelbauten der
Stadt, wihrend der Kalkstein von Riidersdorf ebensowohl zur Mortelbercitung diente, als
auch roh im Vereine mit den Rollsteinen zu den Fundamenten der Hiuser Verwendung fand.

Der innerhalb des Thales liegende Theil des Bodens der Stadt Berlin ist bei Ge-
legenheit der Vorarbeiten fiir die Reinigung und Entwisserung griindlich untersucht,?)
die tieferen Schichten sind durch Bohrlocher zur Aufsuchung von Salzsoole aufgeschlossen
worden. *)

1) V. A, Lossen, Der Boden der Stadt Berlin, 1879. Berendt und Dames, Geographische Be-
schreibung der Umgegend von Berlin, 1885,

2) G. Berendt, Die Soolbohrungen im Weichbilde der Stadt Berlin.  Jahrbuch der geologischen
Gesellschaft. 1889,
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Die Alluvialschichten, welche das breite Hauptthal, sowie das von der Panke
durchflossene Nebenthal ausfiillen, sind an den meisten Stellen von einer Culturschicht in durch-
schnittlicher Stirke von 1,50 m, aber auch bis 6 m Dicke bedeckt, und bestehen selbst
grofstentheils aus einem an Korngrifse nach unten zunehmenden Sande (altalluvialem Thal-
sande) mit der Oberfliche nahe liegendem Grundwasser. Bedeckt wird dieser Sand an vielen
Stellen, besonders im nordwestlichen Theile der Stadt, in dem Delta zwischen Panke und Spree,
von meist trocknem, einen vorziglichen Baugrund gebenden Diinensand, der sich in seiner
urspriinglichen Form noch in einzelnen Hohen (wie den Reh- und Wurzelbergen) vorfindet.
Jiingeres Alluvium als Torf und humusreicher Sand, Moorerde, seltener kalkhaltiger Moor-
mergel (z. B. im Siiden der Friedrichstadt, am Lehrter und Anhalter Bahnhof), oder als
Infusorienerdlager mit pflanzlichen Diatomeen (z. B. zwischen Kronprinzenbriicke und Kupfer-
graben, von der alten Bau- Akademie bis zur Gertraudenbriicke, an der Waisenbriicke), oder
als Wiesen- und Sumpfboden (z. B. am Botanischen Garten, zwischen Hasenheide und Rix-
dorf) zeigt sich als mit Recht verrufener Baugrund. Es fiillt tiefe Rinnen und Lécher aus,
welche, alten Wasserldufen angehérend, sich oft unerwartet zwischen dlteren Flufssanden
vorfinden.

Die Thalrinder entsprechen in ihrer geognostischen Zusammensetzung ganz der
tibrigen Ebene, wenn auch infolge der Auswaschungen des Thales zahlreiche Verwerfungen,
Rutschungen und Kippungen der Schichten auftreten. Die unmittelbaren Thalabgrenzungen
ragen zum Theil als Kuppen cines der unteren Schichtenfolge des Diluviums angehdrenden
Sandes aus dem Diluvialmergel, welcher sonst die Ebene bedeckt, hervor, so am Kreuz-
berge, bei Rixdorf am Siidrande, bei Pankow am Westrande des Nord(Barnim-)gebicts.
Aufser den zahlreichen Resten von Muscheln (z. B. paludina diluviana) und von vorwelt-
lichen Sidugethicren (Elephanten und Rhinozerossen) legen die iiberall vorhandenen, freilich
durch die Benutzung zu baulichen Zwecken und die Landescultur mehr und mehr ver-
schwindenden erratischen Blocke Zeugnifs von dem Alter der Formation ab. Die Beschaffen-
heit der Gesteine dieser Blécke beweist ihren nordischen Ursprung, vielfache Schrammen
deuten auf ihre Herbeischaffung durch Gletscher und Eisschollen hin.

Dieselbe Diluvialformation ist unterhalb der Alluvialschichten des Thales in grofser
Regelmiifsigkeit bis zu einer durchschnittlichen Tiefe von 4o bis 50 m unter der Erdoberfliche
nachgewiesen. Nur wo dltere Wasserliufe tiefe Furchen gezogen hatten, setzt sie bis zu
120 m nieder. Die Gliederung ist die des Flachlandes, indessen ist das obere durch Sand,
Grand und Geschicbemergel gekennzeichnete Glied unter dem Alluyium weniger vertreten,
als das untere versteinerungsreiche Diluvium mit seinem Spathsande, Thonmergel (Glindower
Thon) und dem kennzeichnenden unteren Geschiebemergel.

Wiihrend in unmittelbarer Umgebung von Berlin die Tertidrformation nicht an
die Oberfliche tritt, ist sie im Thale {iberall durch tiefe Bohrlécher unter dem Diluvium
nachgewiesen. Sie besteht, wie meist in dem norddeutschen Flachlande, aus den obersten
Braunkohlen fithrenden Schichten (Miocin), welche eine Michtigkeit von 38 bis 49 m haben,
denen dann oberoligociine Meeressande von 38 bis 50 m Stirke folgen, worauf der mittel-
oligociine Septarienthon mit 70— 100 m angetroffen wird, dem endlich ein unteroligociiner
Quarzsand folgt. Dieser letztere fiihrt Sd]{bﬂf)[e mit 2-—21/,%, Kochsalz, welche im iibrigen
in der Zusammensetzung den Soolen von Nauheim und I\rcu.mach gleicht und von Be-
deutung fiir die gesundheitlichen Verhiltnisse der Stadt geworden ist.?)

1) Soolbohrlécher sind mit folgenden Tiefen niedergebracht worden:

In der Paulstrafse . ., . . . .+ o « ¢ + + = = « » 2r87mM,
AmPAlexanderplate s < LN O ESL E SEENE TS s st i
DI T (R S S e S -S| A A T i iy
in der Liilzowstialse: won o & & s ks e i s e ZRD
e i CETIEARICREEATE HBY) 0 v e e e e 2RO
W 5 (O ) e O B TR A 2 L
Am Wedding ., 300 ,

Die Bohrldcher Nr. 4 und 7 sind in llLfLrL. mth Lcuau hunmmu. alur noch lcru.m. Schichten gelangt,
die anderen in unteroligocinem Sande stehen geblieben.

a*
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Wie dic Schichten des Diluviums, so liegen auch die der Tertidrformation horizontal
und sind nur von Wasserldufen durchfurcht, welche anscheinend dieselbe Richtung genommen
haben, wie die spiteren der Diluvialzeit.

Die Lage und Richtung des Thales, in welchem jetzt die Spree fliefst, das Vor-
handensein geeigneter Ziegelthone, die Nihe der Riidersdorfer Kalksteine und das reich-
liche Vorkommen von festem Gestein in Form von erratischen Blocken sind die Grund-
lagen fiir die Entwicklung der Bauthitigkeit Berlins und damit eine der Grundlagen fiir das
schnelle Emporblithen der Stadt geworden.

3. Das Klima von Berlin.

llas Klima von Berlin bietet nichts Ungewdhnliches dar; es entspricht ganz der
Lage der Reichshauptstadt in der Mitte des norddeutschen Flachlandes. Da Central-
europa in der Richtung von Westen nach Osten grofsere klimatische Verschieden-
heiten aufweist als in der Richtung von Norden nach Siiden, so bildet das Klima Berlins
cinen vermittelnden Uebergang von dem milden oceanischen Klima Nordwestdeutschlands zu
dem rauhen, continentalen Klima Ostdeutschlands. Dies gilt indessen nur fiir den Durch-
schnitt. Gerade diese Mittellage bedingt es, dafs sich die Witterungsverhiltnisse derselben
Jahreszeit in verschiedenen Jahren sehr ungleich gestalten. Je nachdem sich niéimlich der
oceanische (cyclonale) Witterungstypus Lingere Zeit tiber Centraleuropa behauptet oder der
Einflufs des continentalen (anticyclonalen) Witterungstypus mehr nach Westen erstreckt, hat
Berlin kithle und feuchte oder warme und trockene Sommer, bezw. warme und feuchte
oder kalte und trockene Winter.

Mittlere Temperatur der Hauptstidte Europas.

Januar Juli Jahr

0, " C. 9 C.

St Patersburge i ol L — 0,4 19:7 3,6
Stockholm . . . . . . . — 3% 16,4 5,2
Christiania . . . . . . , — 5,1 16,5 5,2
Kopenhagen . . . . . . — 0,4 16,6 24
Minchen = o i w2 es — 30 17,3 745
|3 Mg MR e S R — 1,8 18,2 8,1
BECIIN: 5 e voy o o e — 0,4 18,9 9,1
Dresden: . & soe o0 oa e — 03 18,5 0,2
Wien o w0 e L o . — 1,7 20,5 9,7
SEURPRE . b S ey 0,4 18,8 9.7
Bragsels o o e wow s 2,0 18,0 9,9
ondom N e 3.5 17,9 10,3
R SR S Sl B 2,0 18,3 10,3
Resiahel.” o vrles by e o 0,1 10,5 10,3
Budapest . + s o« o4 o+ — T 22, 10,7
Maderdier o S G g sl & 4,9 24,5 13,5
) VT S e S R P 6,7 24,8 15,3
Tissabon « o oo . o ow s s 10,3 21,7 15,0
Konstantinopel . . . . . . 5,8 23,5 10,3
Ather = F T s Tnn s 8,1 26,0 18,5

Die Grofsstadt mit ihren ausgedehnten Hiusermassen, gepflasterten Strafsen und
Plitzen iibt auf das Klima naturgemifs einigen Einflufs aus; doch ist dieser nur sekundirer
Natur und blofs bei Temperatur und Feuchtigkeit der Luft beachtenswerth. Entsprechend
dem Zweck dieses Buches sollen insbesondere die Temperatur-, Regen- und Wind-
Verhiltnisse Berlins eingehender besprochen werden. Dazu dienen die seit 1848 bezw. 1830
angestellten meteorologischen Beobachtungen, welche an gepriiften Instrumenten im Innern
der Stadt gemacht und fiir die nachfolgende Darstellung zum Theil erst neu bearbeitet
worden sind.
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Die mittlere Jahrestemperatur Berlins betriigt innerhalb der Stadt ¢,1° C., aufser-
halb 8,5° C. Wihrend der warmen Jahreszeit betriigt dieser Unterschied in der Temperatur
inner- und aufserhalb der Stadt nahezu einen ganzen Grad, gegen Abend sogar durch-
schnittlich 1,2 bis 1,5% An einzelnen windstillen Tagen kann sich dieser Unterschied bis
zu 3 und mehr Grad steigern.

Einen guten Anhalt zur Beurtheilung der physischen Bedeutung der oben genannten
mittleren Jahrestemperatur Berling gewithrt der auf nebenstehender Seite gegebene Ver-
gleich mit den anderen Hauptstidten Deutschlands und Europas unter Hinzufligung der
Mitteltemperaturen der beiden extremen Monate Januar und Juli.

Also auch unter den Hauptstidten Europas nimmt Berlin hinsichtlich seiner Tem-
peraturverhiltnisse eine mittlere Stellung ein; es ist im Winter wiirmer, im Sommer kiihler,
als die continentaler gelegenen Stiadte, wie Wien, Budapest u. a.

Von den bereits eingangs erwihnten Schwankungen der Temperatur von Jahr zu
Jahr gewinnt man eine ziffernmifsige Vorstellung aus der nachstehenden kleinen Tabelle,
welche sich auf die Jahre 1848— 1890 bezieht.

Mittlere Hilchstes Nivdrigstes
Temperhtur Monatsmittel Jahr Muonantsmittel Jahe
aC, v C, LToR

Janugt o &ial N el e — 0,4 43 1860 — 0,5 1848
i L TR S R 0,9 5.4 1869 — 7.5 1855
Mg S TS o R 33 755 1882 — 1,9 1853
DT SR T 8,5 11,0 1869 53 1852
Iy, 5 R SR L S - 13,3 19,2 188 10,0 1804
Juml e 5 e el w n . 17,5 21,7 1889 14,1 1871
gl &Ly s 18,0 21,8 1865 16,7 1888
Angust- SR T 18,1 21,3 1808 15,2 1804
September . . . . 14,7 17,2 1874 12,1 1877
B Ty S 0,5 12,2 1803 6,5 1881
November . o o & o & 3.9 7i5 1877 - 0,2 1858
Decemberssna = ¢ 0,7 53 1832 — 4,5 1890
PTG A S 9,1 10,8 1868 73 1855 u, 1804

Zwischen der Mitteltemperatur des wirmsten und des kiltesten Januars besteht
also ein Unterschied von 13,89, wiihrend im Juli der entsprechende Unterschied nur 5,1°
betragt. Im Januar 1848 hatte Berlin die normale Januartemperatur von St. Petersburg,
wihrend man sich im Januar 1866 nach Madrid versetzt glauben konnte. Dagegen ist der
heifseste Juli (1865) Berlins immer noch kithler gewesen, als es dieser Monat in Budapest
im Durchschnitt zu sein pflegt, wiihrend es keinen kiihleren Juli gegeben hat, als er in
Kopenhagen gewdhnlich ist.

Eine bessere Einsicht in den normalen Verlauf der Temperatur im Jahre, als sie
die eben mitgetheilten Monatsmittel gewihren kénnen, erhilt man beim Zuriickgehen auf
kilrzere Zeitabschnitte. Man wihlt dazu fiinftigige Zeitrdume oder Pentaden, deren 73 auf
das Jahr gehen, da es einer sehr langen Beobachtungreihe bedarf, um fiir die einzelnen

i 24 ar : r I3 ..7wm: Juls Rugustd tober ber:
; Bt S et A S N e bl R SESE Al e,
f?. s L -"“.——‘-‘?*\ o
+ il 3 pod
+1 7 i
+4 ==
- o
+4 =
A.= A -"‘ :‘A
+0 u1 [vr
- ! 1 2
fosotasaiatssas =K
=J - b ] 1 J% E IE ! =t = :

Abb. 1.
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Tage Mittelwerthe mit ausreichender Genauigkeit abzuleiten. Die Aufzeichnungen wihrend
der 43 Jahre 1848 — 1890 haben die in dem umstehenden Diagramm dargestellten Pentaden-
mittel ergeben. Die Curve zeigt deutlich, dafs der Anstieg der Temperatur zum Maximum
und der Abstieg zum Minimum durchaus nicht ganz regelmiifsig erfolgt; es finden mchr-
fache Unterbrechungen und Verzogerungen statt, von denen die sogenannten Kiilteriickfille
im Frithling wegen ihrer schiidlichen Wirkungen von jeher das meiste Interesse erregt haben.

Noch deutlicher geht das aus den in nachstehender Tabelle verzeichneten normalen
Tagesmitteln der Temperatur hervor, die auch dazu dienen koénnen, Vergleiche mit den
jeweiligen Temperaturen, wie sie in den Zeitungen verdffentlicht werden, bequem anzustellen.

Normale Temperaturmittel.

Januar Februar Miire April Mai Juni il Juli Augzuint Septhr, | Octaber | Novbr, Dechr.
]

1.| — 0,6 0,4 1,5 7,0 0,8 15,5 17,8 18,7 16,2 12,8 0,4 1,5
2.| —0,8 0,3 1.7 0.8 10,0 16,7 18,0 18,7 16,7 12,3 0H,0 1,0
3.| —06 0,6 1,9 e 10,3 18,1 18,4 18,5 16,5 L1,7 5,8 0,0
4| — 0,5 0,8 2,2 747 10,7 17,8 18,3 18,7 10,0 11,4 5.8 0,5
5| —07 1,2 2.4 745 10,4 17,0 18,0 18,7 16,4 11,6 6,1 -]
b | — 0,0 1,4 2.2 8 10,7 18,4 18,0 18,09 16,0 e 5,8 1,9
7| — 07 0,0 3,0 8,0 11,4 18,0 18,2 18,7 16,0 11,1 5.0 2,0
8. —o0,6 0,5 3.4 747 i i 17,5 18,5 18,9 15,8 11,3 6,1 1,8
9. | — 0,7 0,2 3,0 7.0 12,2 17,5 18,9 18,7 15,7 10,7 5.2 1,1
10.| ——0,7 | —0,3 3,0 75 12,2 17:4 18,4 18,3 16,0 10,2 4:3 0.7
.| — 0,6 0,1 3.7 75 12;2 16,7 18,5 18,4 15.5 10,0 a1 1,0
12:| —1,0 || —0;2 2; iy 12,7 7,1 18,8 18,4 14,9 10,3 35 0,0
13.] — 1,8 | —o5 2,1 7,6 13,2 Ll 16,1 10,1 14,8 0,8 33 1,2
4. | — 1,3 | — o 2.1 8,1 13,1 10,9 19,6 19,0 14,7 9.8 3.0 1,3
15.] — 1.3 1t 2,2 7.8 13,2 16,8 10,0 10,0 14,4 9,8 35 | 16
16.| — 0,6 1,7 2,5 7,8 13,5 10,0 10,2 18,6 14,1 9,4 NTh | 1,9
17.| — 1o 15 31 8.5 13,0 17,1 19,0 17,9 14,0 0,0 3,1 1.7
18.| —o0,8 0,0 22 8,9 14,7 16,8 10,1 17,4 14,4 9,3 2.7 L
19. | — 0,1 1,2 3.1 8.8 14,3 17,0 10,3 17,8 13.0 0,1 2,5 0,0
20| —0,5 1,0 3,0 9,0 159 7.2 19,1 18,2 | 13,8 9,0 2,5 0,1
21, 0,0 1 3.4 10,1 14,5 57 18,6 18,1 13,4 8,2 1,9 — 0,4
22, | —0,2 1,1 2,9 9,5 14,7 18,2 10,4 18,1 12,0 8,3 20 — 0,2
23. 0,3 1,2 31 0,5 14,7 18,0 20,0 17,7 13,1 8,3 3,1 — 0,1
24. 0,5 L5 3,9 %5 15,2 17,0 19,0 171 13,0 8,0 33 0,3
25. 0,0 2,0 4.5 10,1 15,1 17,8 19,7 17,3 13,0 748 3,0 0,1
20, o3 2,0 45 9,8 15,0 18,0 10,4 17,5 12,9 757 2,4 0,2
27.| —o,1 2,2 5,0 04 15,8 15,0 18,0 17:3 13,3 7:3 3,1 — 0,2
28, 0,2 1,0 5.3 97 15.9 17,9 18,8 17,3 13,5 72 2,9 —0,1
29, 0,8 0,2 9,3 15,8 18,1 18,7 17,0 13,8 6,8 26 | —o0,2
30. o8 6,5 9,3 15,0 17,0 19,0 16,7 13.2 0,7 2,3 — 0,2
3L 0,5 0.8 15,8 10,4 10,4 0,6 — 0,4

Die niedrigste Temperatur fillt im Durchschnitt auf den 13. Januar, dic hochste
auf den 28. Juli. Zwischen beiden besteht ein Unterschied von 21,3% Im aufsteigenden
Ast der Curve erfolgt der Anstieg am schnellsten zu Ende Mirz und in den ersten Tagen
des Aprils, wo die Tagestemperatur innerhalb 10 Tagen um 3,5° zunimmt. Namhafte
Unterbrechungen in der Zunahme der Temperatur treten ein um die Mitte des Februars
und des Mirz, sowie in der Zeit vom 7. bis 19. Juni. Die Kilteriickfille des Mai, von
denen in meteorologischen Schriften soviel die Rede ist, lassen sich in den Mittelwerthen
nicht erkennen. Das beweist, dafs sie nicht, wie man glaubt, an feste Tage (11. bis 13. Mai)
gcbunden sind, sondern bald frither, bald spiter eintreten, wodurch sie sich in den Mittel-
werthen verwischen. '

Eine wesentliche Erweiterung unserer Kenntnisse von den Temperaturverhiltnissen
erlangen wir, wenn wir aufser den Mittelwerthen auch die Hiufigkeit des Auftretens gewisser
Temperaturstufen kennen. Das Mittel stellt ndmlich durchaus nicht den am wahrschein-
lichsten zu erwartenden Werth dar. Wenn sich das Mittel z. B. aus einer Summe vieler
kleiner positiver und nur weniger, aber grofser negativer Grofsen ergiebt, so wird der
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hiufigste, d. h. also der wahrscheinlichste Werth iiber dem arithmetischen Mittel liegen.
Das ist z. B. bei der Temperatur im Winter der Fall. In der folgenden Zusammenstellung
sind fir jeden Monat der wihrend der 43 Jahre 1848-—1800 jeweilen am hiufigsten be-
obachtete Werth der Tagestemperatur, sowie die #dufsersten Werthe, welche sie erreicht
hat, angegeben

| Tagestemperatur

[ hiiuhgste hilchste niodrigite

| 0. ", 0
Januar i w1 o oo n | 20— 2,0 11,3 — 10,1
[Februar . 30— 3.9 11,3 — 19,0
by fi e A SUCNSL I S s 3.0— 4.9 16,8 — 11,4
April l 6,0— 0,9 18,5 — 1.0
Mai . | 14,0— 149 24,0 2,0
Juni | 150—15,9 20,3 0,8
Juli | | 18,0--18,9 20,5 10,2
August | 16,0—106,9 28,2 10,2
September [ 140—14:0 25,3 0,1
October . |  10,0—10,9 20,3 — 0,3
November ] 2.0— 3.0 12,9 — 12,1
December [ 0,0— 0,9 11,7 — 15,8

Ein Vergleich dieser hiufigsten Tagestemperaturen mit den entsprechenden Monats-

mitteln lehrt ohne weiteres, dafs die ersteren in der kalten Jahreszeit iiber, in der warmen
aber unter dem Mittel bleiben. In Uebereinstimmung damit steht die Thatsache, dafs sich
im Winter die niedrigsten beobachteten Tagestemperaturen weiter vom Mittelwerth entfernen
als die hochsten, wihrend im Sommer das umgekehrte Verhiltnifs eintritt. Dies fithrt un-
mittelbar zu der Frage nach den absoluten Extremen der Temperatur, die in Berlin vor-
gekommen sind. Da man zur Ermittelung solcher Werthe iiber méglichst lange Beobach-

tungsreihen verfiigen mufs,

Maximum- und Minimumthermometern beobachtet worden ist.

um einigermafsen endgiiltige Zahlen zu erlangen, moge hierbei

auf den Zeitraum von 1830 bis 1890 zuriick gegriffen werden, in dem stets an wirklichen

Absgolutes Absolutes
Masimum Datum Minimum Datum
{ Jahr) [ Juhr)
0.C. Ul o3

Januar 13,8 10 (1852), o (1877 i — 25,0 29 (1830), 22 (1850)
Februar 14,8 23 (1801), 29 (1868) || — 24,9 11 (1855)
Miirz . 22,5 30 (1872) Il — 19,0 2 (1845)
April . 27,4 18 (1880) l — 68 10 (1837)
Mai 32,4 10 (1888) — 2,0 4 (1864)
Juni . 34,8 30 (1833) 3.8 2 (1863)
Juli .. 37,0 20 (1805) 0,4 2 (1850)
August . 30,1 5 (1857) 4,0 30 (1835)
September 33.0 6 (1872) — 0,4 24 (1834)
October | 20,2 1 (1874) — 54 24 (18606)
November . I 17,5 7 (1834) — 14,4 206 (1849)
December , | 10,1 31 (1842) - 10,0 i1 (1855)

Die Lufttemperatur, gcmcsscn in cinig,t,n Metern Hohe iiber dem Erd-

boden, schwankte also um 629, von 37° bis — 2359
Nur in den drei Monaten Juni, Juli und August ging die so gemessene Lufttemperatur
nicht unter o® herab; eigentliche Bodenfriste konnen aber auch im Juni vorkommen,
Die Zahl der Tage, an denen die Lufttemperatur (gemessen am Minimumthermo-
meter) unter 0% herabgeht (sogenannte Frosttage), betriigt durchschnittlich 82, wihrend es
20 Tage giebt, an denen die Lufttemperatur stets unter 0 bleibt (sogenannte Eistage),
an denen es also nicht thaut.
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Die grifste Anzahl (123) von Frosttagen hatte der Winter 1844/45, die kleinste
(40) der Winter 1877/78; dagegen fillt die lingste Periode auf einander folgender Frosttage
auf den Winter 1847/48, wo vom 10. December bis zum 5. Februar, also wihrend 58 Tagen,
die Temperatur jeden Tag unter 0o® herabging. Der erste Frosttag des Winters fillt durch-
schnittlich auf den 3. November, der letzte auf den 15. April.

; Die grofste Anzahl (63) von Eistagen hatte gleichfalls der Winter 1844/45, dic
kleinste (2) der Winter 1865/66. Die lingste Periode ununterbrochenen Frostwetters war
die 35tigige vom 29. Januar bis zum 6. Mirz 1837, in der sich das Thermometer niemals
iiber 0% erhob. Der erste Eistag des Winters tritt im Mittel am 4. December, der letzte
am 24. Februar ein,

Tage, deren Mitteltemperatur 20 oder mehr Grad betriigt, giebt es durch-
schnittlich im Mai 2,3, im Juni 7,2, im Juli 11,1, im August 8,6 und im September 1,6,')
insgesamt also 30,8.

Da fiir mancherlei technische Zwecke, z. B, fir die Legung von Gas- und Wasser-
réhren sowie von Kabeln, fiir die Anlage von Canalisationen usw. die Kenntnifs der Tem-
peratur des Erdbodens von Wichtigkeit ist, folgen hieriiber einige Angaben. Sie beruhen
auf Beobachtungen, welche von der Mitte des Jahres 1852 bis ebendahin 1863 taglich um
7 Uhr Vormittags und 2 Uhr Nachmittags gemacht wurden; die Thermometer waren in
den Boden eingelassen an ciner Stelle, die erst in spiter Tageszeit von der Sonne
getroffen wurde.

Mittlere Bodentemperaturen in Tiefen von
u,_;: Tﬁ,w} o,Oif: t.:n:.(z'] 0,97 ra.ij'; I.j: réu:.(,;"r |,(-:r-' :a{lv,',

Januar. . . . . . I,2 2,4 3,9 4,8 6,0

Febraar o @i =, 1,4 22 3.3 3.8 3.9

Mirz ., . . . - . 2,9 3:2 3:9 1 40

APHL L e S 6,6 6,3 6,3 0,4 6,5

11, B3 T S R 10,8 07 0,1 8!9 815

FatEls MERGE T 14,7 13,4 12,4 11,9 11,1

]uli S e ey x i 15,7 14,7 '318 13,4 12,7

August o . . . 16,2 15,5 14,8 144 13,8

September . . . . 13,9 13,9 13,8 13,9 13,8

Oetbber . = =49 = 10,8 11,4 I8 12,2 12,4

November . . . . 5,0 0,4 7,9 9,2 10,1

December: . . . . 2,5 3.7 5,3 6,9 7,0

JARET Y AT e ol s 8,5 8,0 8,9 9,2 9,2

Diese Zahlen lassen die bekannte zeitliche Verschiecbung der Extreme — je tiefer
um so spiter — deutlich erkennen; sie zeigen auch, wie diese Extreme mit zunchmender

Tiefe sich abstumpfen. Wihrend die mittlere Jahresschwankung der Temperatur, d. h. der
Unterschied in der Temperatur des wiirmsten und des kiltesten Monats in einigen Metern
Hohe iber dem Boden (siche oben S.V) 14,39C. betriigt, hat sie im Boden nur die Grifse
0,32 m 0,05 m 0,07 m 1,30 m 1,62 m
15,0°C. 13,30 C. 11,5°C. 10,6°C. 9,99 C.

In etwa 30 m Tiefe giebt es keine jahreszeitlichen Unterschiede in der Temperatur
mehr, wihrend schon in 1 m Tiefe die tigliche Periode unmerklich wird. In strengen
Wintern kann der Frost, wenn lingere Zeit keine Schneedecke vorhanden ist, bis zu 0,9
oder gar 1 m in den Boden cindringen.

Was die Witterung nach der blofsen Himmelsschau beurtheilt anbetrifft, so hat
Berlin durchschnittlich 12 wolkenlose, 30 sehr heitere, 87 heitere, 85 wolkige, 98 triibe

1) Einen solchen Tag hatte in 43 Jahren auch der October,
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und 47 bedeckte Tage. Die Zahl der Stunden mit Sonnenschein betrigt beiliufig 1680
im Jahre, also ein reichliches Drittel (389%/) der {iberhaupt méglichen.

Die mittlere Jahressumme der in Form von Regen, Schnee, Graupeln und Hagel
herabfallenden Niederschlige betrigt 584 mm; d. h. eine Wasserschicht von solcher Hohe
wilrde den Boden bedecken, wenn nicht c¢in Theil verdunstete, ein anderer abflésse und
cin dritter in den Boden ecinsickerte. Da in Norddeutschland die trockensten Gegenden
nicht unter 450 mm und nur wenige Orte — abgesehen von den hdchsten Erhebungen der
mitteldeutschen Gebirge — fiber 1ooo mm jihrliche Niederschlige haben, so nimmt auch
in dieser Bezichung Berlin eine Mittelstellung ein.

Die eben genannte Durchschnittszahl von 584 mm stellt jedoch nicht den wahr-
scheinlichsten Werth der Jahressumme dar; denn in den 43 Jahren von 1848 bis 18¢0
betrug diese Summe

302—400 mm 1 mal | 560 —0600 mm 8 mal
400—440 ,, 3 4 ‘ boo—Og40 ,, 12
440—480 ,, 6p0—068a ;, 4 .
480—520 7R 6Bo—j20 e
520— 5060 24 720—763 g

Am haufigsten waren also mifsig nasse Jahre mit 600—640 mm. Wenn der
allgemeine Durchschnitt (584 mm) trotzdem tiefer liegt, so erklirt sich das durch das
hiufige Vorkommen von ziemlich trockenen Jahren (480-— 520 mm), deren Zahl fast ebenso
grofs ist, wie diejenige der Jahre mit mittleren Verhiltnissen (560—600 mm). Die dufsersten
Grenzen, zwischen denen die Jahresmenge schwankte, sind 703 und 362 mm; es lieferte
also das nasseste Jahr (1882) 2,1 mal mehr Niederschlige als das trockenste (1887).

Durch Regenreichthum besonders ausgezeichnet waren die Jahre

1882 mit 763 mm (nasser Sommer),

1858 ,, 746 ,, (nasser Sommer),

1860 ,, 731 ,, (Januar bis Marz und Hochsommer nafs),

1870 ,, 710 ,, (Juni und August bis October nafs).

Wie in diesen nassen Jahren die Sommer den Ausschlag gaben, so rithrte in den

trockensten Jahren die Regenarmuth gleichfalls vom Ausfall des Regens im Sommer her:

1857 mit 362 mm (alle Monate, aufser April, trocken),

1886 ,, 420 ,, (trockener Sommer),

1874 ,, 430 ,, (trockener Sommer und Herbst),

1840 ,, 431 ,, (Mai bis November trocken).

Der Sommer erweist sich somit als die Hauptregenzeit, wie es auch die nachfolgende
Tabelle der Niederschlige bekundet.

Mittel Maximum Jake Minimum Jahe

mm mim nm
januars e . . 38 88 1875 6 1887
Hebruar © o o o . 30 124 1877 7 1890
Miarz . . . . ., . 44 134 1876 5 1883
Al Sl e 38 ab 1867 5 1858, 1881
Malfis e = 48 145 1888 7 1868
DT 66 142 1863 16 1883
B 73 220 1858 24 1872
August . . . . . 50 154 1870 16 1867
September . . . . 39 97 1863 7 1890
Qctobee- o 5 o . 48 134 1870 1 1866
November . . . . 45 118 1851 4 1889
Dasember .. % . . 47 11 1880 3 1864

Juli und demmiichst Juni liefern die grifsten Regenmengen, nimlich zusammen etwa
ein Viertel des Gesamtbetrages. Dagegen sind Januar, Februar, April und September fast

Berlin und seine Bauten., T. b
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gleich trocken; auf jeden dieser Monate entfallen 6—79, der Jahresmenge. Darin, dafs
kein Monat ein entschiedenes Minimum der Niederschlagsmenge aufweist, liegt eine Eigen-
thiimlichkeit des Klimas von Berlin, die in der eingangs geschilderten Lage der Hauptstadt
ihre Erklirung findet,

Beachtenswerth ist ferner die merkliche Zunahme der Niederschlagsmengen in den
Monaten October bis December, welche weiter landeinwirts, also namentlich in den dstlicher
und siidlicher gelegenen Landestheilen, nicht angetroffen wird und auf oceanische Einfliisse
zuriickgefihrt werden mufs. Es kommen nicht selten Jahre vor, in denen es den Herbst
hindurch bis in den Winter hinein stark regnet, wie im Gebiete der Herbstregen an der
Nordseekiiste — das sind zugleich unsere mildesten Winter —, wihrend in anderen Jahren
der continentale Typus ausgesprochener Sommerregen streng eingehalten wird.

Die Zahl der Tage mit Niederschligen von mehr als 0,2 mm Menge betrdgt durch-
schnittlich 152, wihrend es Tage mit Niederschligen iiberhaupt, scien diese auch noch so
geringfigig und unmefsbar, zwischen 190 und 200 geben diirfte.

Behalten wir aber die eben genannte untere Grenze von o,2 mm bei (beiliufig
bemerkt, gehort o,1 mm Regen dazu, um das Trottoir gleichmifsig zu benetzen), so finden
wir folgende Vertheilung auf dic cinzelnen Monate:

Mittel I Mauximum Jahr Minimunm Jahr
E—— 1 — — — E

Japmar . . . oo s | 12,0 ' 21 1867, 1875 3 i 1864
Februar . . o .o 0 12,1 24 1889 2 1890
IFEYSRUCRER (0 - e 13,3 23 1876 6 1856, 1880
Apol .« o . 4 e . 11,3 22 1807 4 1881, 1883
Malis: o & ¢ = e 11,4 20 1887 4 1848, 1868
[FRREANIR T s 12,8 21 1871 6 1852
aliiv: s 5 5 13,4 23 1807 5 1862, 1884
August’ . . . . . 12,7 20 1870, 1879, 1882 5 1862, 1884
September . . . . 11,0 | 22 1870 3 1865, 1890
QOctober © 1 & o o 13,2 23 1875 2 1866
November . . . . 134 22 1860 4 1889
December . . . . 14,3 13 15880 5 1864, 1890
DT s S e 151,0 193 1867 113 1857

Schneetage zihlt ein Berliner Winter im Durchschnitt 33, die sich auf die ein-
zelnen Monate wie folgt vertheilen:

4 Il Mittel I Maximum Jahr Minimum Jahe
| = e e e
| i sliaacn T
October . . . . . 0,3 | 4 1880 - 34 mal
November . . . . 3.3 | 9 1851, 1860, 188y — gl
December . . . . 0,9 | 15 1887 — 1852, 1857
IERNTAT GRS o 0,9 17 1870 1 1804
Februar . . . . . 6,8 22 1889 2 1850, 1860, 1869,1872
RATE SR & o 6,0 15 1805 - 1880, 1882
APILENTRRIE G, 1,5 5 1852 — 17 mal
1) £ R e 0,2 2 1867, 1877 — 38 ,
Summe 32,8 67 1887 88 9 1881 /82

Am hiufigsten sind die Winter mit 36-—45 Schneetagen. Die gréfste Zahl auf
cinander folgender Schneetage hatten wir im Winter 1887/88, wo es vom 20. Januar bis
zum 12. Februar, also 18 Tage hindurch, an jedem Tage schneite.

Der erste Schnee fillt im Durchschnitt am 13. November — ,,mit den Federn der
Martinsgans* —, der letzte am 7. April. Beriicksichtigt man auch die meteorologischen
Aufzeichnungen vor dem Jahre 1848, die bis 1701 zuriick reichen, so findet man als die
dufsersten Termine fir den ersten Schnecfall
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29. September (1730)
31. December (188¢)

dagegen fiir den letzten Schneefall
28. Februar (1890) |
2. Juni (1837) J
Die in Form von Schnee herabfallende Nicderschlagsmenge macht nur 139/, von

der Gesamtmenge aus.

Von besonderem Werth fiir viele praktische Fragen sind die Auszihlung der

} Zwischenzeit g4 Tage,

Zwischenzeit o5 Tage.

Niederschlagstage nach Schwellenwerthen und alle Angaben iiber grofse Niederschlige in
In erster Beziehung ist folgende Tabelle sehr lehrreich.

kurzer Zeit.

Mittlere Vertheilung der Niederschlagstage nach der Menge, in Procenten.

0,1 — 1,0 mm 1,1 — 5,0 mm 51— 10,0 mm 10,1 — 20,0 mm 20,1 Jo,0 mm maohr als Jomm
%% o Yo Y | Yo %%
Januar . 36,5 46,2 13,0 3,2 0,2 —
Februar 341 43,8 16,5 44 0,2 -
Miirz 34,8 44:9 16,0 3.8 0,5 -
April 38,7 40,6 14,4 4,8 1,5 -
Mai . 347 40,5 14,1 8.4 1,7 0,6
Juni 25,0 43,0 10,0 10,3 T 0,9
Juli . 30,2 38,4 18,5 7,0 2,9 2,4
August ) 20,5 43:4 15,7 8,1 3,1 0,4
September 34,9 44:4 13,3 0,4 0,0 0,5
October . 34,9 43,8 13;3 6,4 1,1 0,2
November 30,1 44.35 13,5 5,1 0,5 —
December 35,7 41,6 17,8 4.7 0,2 —
Grofste stiindliche Niederschlagshéhen.
Diuer Niederschlngubiihe
Datum .
insgesamt pro Stunde
Stunden l Minuten mm mn
= ——— — — E— =— = ] | = e i a— L]

22, April 1872 , 6 — 24,7 41

11 Juli 1858 11 — 67.0 6,1

17./18. Mai 18871 i1 — 60,6 6,1

29, Juni 1885 . . ., 3 45 26,2 7,0

10, Juni 1882 1 10 8,3 7.1

30. Juli 1858 5 — 42,0 8,9

24. Juli 1882 i (s 2 30 21,3 8,5

6. September 1880 . 2 — 20,8 10,4

6, Juli 1862 1 — 13,3 13,3

7. August 1885 1 — 15:3 15,3

16. Juni 1874 1 — 10,0 10,0

3. Juni 1880 1 — 20,5 20,5

22, Juli 1886 | 1 30 47,2 31,5

|

Gréfste viertelstiindliche Niederschlagshiéhen.

Dauer Niedorschlugshiihe
Datum ; g
insgesamt pro Viertelstunde
Minuten mim min
e - 1

12, Juni 1876 45 17.5 5.8
20, Mai 1882 : 25 18,7 11,2
6. October 1883 . 15 16,06 16,6
18, Mai 188¢g 20 22,5 “10,9

1) In Charlottenburg fielen 84, in Ruhleben bei Spandau 87 mm.
b*
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Wie man sieht, beansprucht die Zahl der Niederschlagstage mit einer Hohe bis zu
cinem ganzen Millimeter schon einen erheblichen Bruchtheil aller Tage mit mefsbarem
Niederschlag: in der kilteren Jahreshilfte etwas mehr als 1/, in der wdrmeren '/, bis /.
Der Hauptantheil entfillt aber auf die Gruppe der Tage mit 1,1— 5,0 mm; ihre Zahl schwankt
zwischen 469/, im Januar und 38 im Juli, sodafs also im allgemeinen 8/;, aller Niederschlags-
tage nur Tagesmengen bis zu 5 mm liefern. Die nichstfolgende Gruppe (5,1—10,0 mm)
ist noch mit 13— 189, betheiligt, die nichste (10,1— 20,0 mm) mit 3—10%,; was dariiber
hinausgeht, gehdrt schon zu den Seltenheiten.

In den 43 Jahren von 1848 bis 18¢o sind in Berlin jo Tage mit mehr als 30 mm
Regen vorgekommen, und zwar im

Mai Juni Juli Aug. Sept. Oct. Nov.
3 > 14 2 2 3 I
Von diesen 3o Tagen lieferten
20 O 2 2
30— 40 J40—30 50—00 mehr als 60 mm,

ndmlich 66,7 mm am r11. Juli 1858 und 76,3 mm am 31. Mai 1800.

Da die stirksten Niederschlige nur von kurzer Dauer sind, reicht die Angabe der
Tagesmaxima fiir praktische Zwecke nicht aus; man mufs grifste stiindliche, grofste viertel-
stilndliche, womdglich auch gréfste minutliche Regenfille kennen.  Solche Angaben liefert
natiirlich am besten ein selbstregistrirender Regenmesser; indessen lassen sich auch aus
den genauen directen Regenmessungen, welche wir aus Berlin besitzen, einige niitzliche
Angaben ableiten.

Zum Schlufs der Mittheilungen iiber die Regenverhiiltnisse Berlins noch ein paar
Worte iiber trockene und nasse Perioden.

Niederschlagsperioden von fiinf oder mehr Tagen sind viel seltener als solche
trockene Perioden. Von diesen giebt es durchschnittlich im Jahre 13,2, von jenen aber
7,5-  Mit dieser gréfsecren Hiufigkeit trockener Perioden ist auch ecine viel grifsere Aus-
dclmunﬁsﬁihigkcit derselben verbunden: die lingste Trockenperiode (28 Tage) ist noch um
1o Tage linger als die lingste nasse, welche in den 43 Jahren 1848-—1890 vorgekommen
ist, wi¢ nachstechende Tabelle zeigt.

Zahl der Zahl der Zahl der Zahl der

Nivilerschlags-  Trocken- Nivderschlags-  Trocken-

perioden perioden peroden perioden
5 Tage* . < 5 @ 133 152 15:dage « w @ . 3 8
[ P o e (5 122 o AR s ST 5
i N o om . W 40 (15} L o L . N 1 0
8 o s er by 28 01 18 . 2 4
o s W ) b e 18 45 o PR R 4
1o, N e v 113 25 2h e e — 2
1R i 7 24 ST — 1
T2h 5 AL LR 2 13 2 Coe o ke — I
P A e 3 6] 28" 4 - 1

4 . Ry 1 12

Solche Trockenperioden sind am héufigsten in den Monaten April und Mai,
withrend man im Februar und im December am ehesten auf nasse Perioden rechnen kann.

Gewitter hat Berlin durchschnittlich an 15 Tagen im Jahre; das gewitterreichste
Jahr war 188¢ mit 25, das gewitterirmste 1863 mit nur 6 solchen Tagen. Auf die
vier Monate Mai bis August entfallen 80°, aller Gewitter. Wintergewitter (October bis
Mirz) gab es in 43 Jahren nur 22, also durchschnittlich eins alle zwei Jahre. Der gewitter-
reichste Monat war der Juli 1884, der 12 Gewittertage hatte. Durchschnittlich fillt das
erste Gewitter auf den 14. April und das letzte auf den ry4. September.



I Allgemeine Schilderung der Stadt Berlin, X1

Tage mit Hagel giebt es zwei bis drei im Jahre, mit Graupeln drei bis vier;
erstere sind im Sommer, letztere im Frithjahr am hiufigsten.

Ueber die Luftstromungen Berlins giebt Aufschlufs folgende

Windvertheilung nach Procent.

| Nord Nordost Ost Stidose Sild Stidwest West Nardwest

| o (] % % ”"0 Bl Y% Ya %
Januar 4 O 15 | B 15 21 19 9
Februar 5 8 13 10 10 18 25 11
Mirz . 7 10 13 it 10 15 22 12
April . 9 10 15 8 0 13 20 13
Mai 11 10 15 9 b 13 20 14
Juni 8 0 10 7 8 15 27 16
G i 8 8 0 9 17 32 13
August . 7 7 10 7 1 18 a7y 13
September O 7 13 10 12 18 23 1
October o 4 9 13 12 14 1) 2z 7
November . . . . | 6 6 13 10 15 20 20 10
December . . . . | 5 5 13 | 9 14 21 24 9

Stidwest- und Westwinde haben also das ganze Jahr hindurch die Oberherrschalft,
am meisten im Hochsommer, wo fast die Hilfte aller Winde aus diesen Richtungen wehen.
Die relative Haufigkeit der trockenen und gewdéhnlich kalten Nordost- und Ostwinde des
Frithjahrs ist aus «der Tabelle ebenso deutlich ersichtlich, wie die der kithlen Nordwest-
winde, die im Juni ihren Hochstwerth erreichen.

Ueber die Verhiltnisse der Windgeschwindigkeit geben die Aufzeichnungen
eines Anemographen Aufschlufs, der seit 1884 auf dem Thurm des Joachimsthal'schen
Gymmasiums 33,50 m fiber dem Erdboden aufgestellt ist. In dieser Héhe betrigt die
mittlere jahrliche Windgeschwindigkeit 5,10 m in einer Sekunde. Nach zehnjihrigen Messungen
sind die mittleren Monatswerthe und deren Grenzzahlen folgende:

| Mittlore Hilchstes Niedrigstes
Gieschwindigheit | Monatsmittel Monatsmittel
S (0 T VT - =
Japua ;e 5w b 55 75 4,0
Webruart . o o ok 5,5 7.0 3.4
MErz 2 < "5 ana 6,1 6,0 5,0
ADEIRSETN . S gh iy 5.3 6,1 3.9
WEER e e 5,2 0,3 4.7
Junl s s o 48 5.8 3.8
[ RS R 4.0 5.9 3,6
Angust.. . .o 4,6 5,2 35l
September ..o . . 44 5,2 35
Cietober ™ & dh 5,2 6,9 3,0 ,
November . . « . 4,7 7.8 3.0
December . . . 5.3 7,0 I 3.7

Der Mirz ist also der windigste, der September der ruhigste Monat.

Bezeichnet man als Sturmtag einen solchen, an dem die Windgeschwindigkeit
withrend einer oder mehrerer Stunden mindestens 16 m in einer Sekunde betrigt, so gab es
im jaluz(.lmt 1889/93 deren 56, im Durchschnitt also 5—0 jihrlich. Die Anzahl dieser
Sturmstunden war 201, sodafs also ein Sturm durchschnittlich 31/, Stunden dauerte.

Mirz, Januar, October und Februar sind die sturmreichsten Monate.

Das hochste Stundenmittel der Windgeschwindigkeit wurde am 5. Mirz 1891 von
1 — 2 Uhr Nachmittags mit 22,50 m in einer Sekunde registrirt; wihrend kurz dauernder
Béen sind aber schon Geschwindigkeiten von 25 m gemessen worden,
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4. Eintheilung und allgemeine Gestaltung der Stadt.

Akngaben, welche die Stadt Berlin als solche betreffen, also auch diejenigen iiber ihre
Eintheilung, kénnen sich zunichst nur auf das von dem stidtischen Weichbilde
=l umfaflste Gebiet erstrecken, dessen Bevolkerung einer gemeinsamen einheitlichen
Verwaltung unterstellt ist. Eine solche Beschrinkung mufs allerdings willkiirlich und nicht
mehr ganz naturgemiifs erscheinen, nachdem die Mehrzahl der in unmittelbarer Umgebung
Berlins gelegenen Ortschaften, deren Bewohner mit denen Berlins in engster Gemeinschaft
der wirthschaftlichen Interessen leben, mit der Stadt so vollig zusammengewachsen ist, dafs
die Grenzen der verschiedenen Gebicte #dufserlich nicht mehr erkennbar sind. Eine Ver-
einigung dieser Ortschaften mit Berlin in irgend welcher Form diirfte denn auch nicht mehr
lange zu verhindern sein.

Die Gesichtspunkte, nach denen eine Eintheilung des Weichbildes erfolgt, sind —
je nach den Zwecken, denen eine solche zu dienen hat — sehr mannigfaltige, So ist
Berlin zum Zwecke der politischen Wahlen in vier Wahlkreise fir das preufsische Ab-
geordnetenhaus und sechs Wahlkreise fiir den Reichstag zerlegt, die Ersatzbehtrde unter-
scheidet sechs Aushebungsbezirke, die Baupolizei ro Reviere usw. Die evangelische Landes-
kirche gliedert das Stadtgebiet nach Kirchengemeinden, deren Zahl und deren Abgrenzung
infolge der Erbauung zahlreicher neuer Gotteshiduser, namentlich seit den letzten Jahren,
stetigen Veriinderungen unterworfen ist.  Am volksthiimlichsten ist die Eintheilung geworden,
welche die Post sich geschaffen hat, weil diese dem Einzelnen personlich am niichsten tritt;
sie unterscheidet nach ihrer geographischen Lage zum Mittelpunkte der Stadt neun Bezirke,
Centrum, Nordwest, Nord, Nordost, Ost, Siidost, Siid, Siidwest und West (C., NW., N,
NO., O., SO., S., SW. und W.), welche jedoch nicht ganz mit dem Weichbilde sich decken,
sondern stellenweise in das Gebiet der Nachbargemeinden tibergreifen.

Dem gegeniiber ist die amtliche Eintheilung der Verwaltungsbehdrden, nach welcher
Berlin aus 320 Stadtbezirken und o0, je eine Mchrzahl der ersten umfassenden Polizei-
revieren sich zusammensetzt, eine nur den Behorden geldufige; nur eine kleine Minder-
heit der Einwohner diirfte die Ziffer des Polizeireviers, geschweige denn des Stadtbezirks,
dem sie angehort, fest im Gedichtnifs haben. Bekannter, wenn sie gleich ebenfalls mehr
und mehr aus dem Bewufstsein der Bevilkerung verschwindet, ist die Gliederung Berlins
nach sogen. ,historischen Stadttheilen®, von denen einige alte Eigennamen tragen,
anderc nach Mitgliedern der Herrscherfamilie, noch andere nach umlicgenden Ortschaften
benannt sind. Sie hat bis heute eine gewisse amtliche Geltung, da einerseits das Berliner
Grundbuch auf ihr fufst, anderseits aber auch die Eintheilung der Stadtbezirke aus ihr
hervorgegangen ist und in ihr aufgeht. Abb. II giebt (nach der ersten Ausgabe dieses
Buches) eine skizzenhafte Uebersicht derselben, die allerdings insofern mit der Gegenwart
nicht mehr ganz iibereinstimmt, als mittlerweile — neben kleinen Verdnderungen in der
Benennung — ecine Untertheilung einzelner Gebiete sich eingefiihrt hat.  Auch ist nicht zu
iiberschen, dafs die in der Skizze angegebene Begrenzung der dltesten, central gelegenen
Stadttheile Berlins durch die Reste der chemaligen Festungsgriben (Griiner Graben und
Kénigsgraben) in Wirklichkeit nicht mehr vorhanden ist; sic ist jedoch beibehalten worden,
um den geschichtlichen Ursprung jencr Grenzlinienfithrung ersichtlich zu machen. Dagegen
haben die seither erfolgten Erweiterungen des Weichbildes Beriicksichtigung gefunden.

Zur Zeit unterscheidet man nicht mehr 16, sondern die folgenden 21 | historischen
Stadttheile. 1. Berlin (Stadt-Bezirk 1—35), IL. Alt-Kéln (St.-B. 6-—8), IIl. Friedrichs-
werder (St.-B. 9g—10), IV. Dorotheenstadt (St.-B. 11—14), V. Friedrichstadt (St.-B. 15
bis 30), VI. Untere Friedrich-Vorstadt (St.-B. 31—34), VIL. Schéneberger Vorstadt (St.-B. 35
bis 49), VIII. Obere Friedrich-Vorstadt (St.-B. 50— 353), IX. Tempelhofer Vorstadt (St.-B. 54
bis 78b), X. Luisenstadt jenseits des Canals (St.-B. 70-—113), XI. Luisenstadt diesseits des
Canals (St.-B. 114 — 142), XI. Neu-Koln (St.-B. 143 —144), XIII. Stralaver Viertel
(St.-B. 145 —181), XIV. Konigs-Viertel (St.-B. 182 —201), XV. Spandauer Viertel (St.-B. 202
bis 217), XVI. Rosenthaler Vorstadt (St.-B. 218 — 254¢), XVII. Oranienburger Vorstadt




1. Allgemcine Schilderung der Stadt Berlin. XV

(St.-B.255—278), XVIII. Friedrich-Wilhelm-Stadt (St.-B.279— 282), XIX. Thiergarten (St.-B.
283—284), XX.Moabit (St.-B. 285—304), XXI. Wedding und Gesundbrunnen (St.-B. 305-—326).

Schon aus der verschiedenen Anzahl der einzelnen Bezirke, welche diesen Stadt-
theilen angehéren, ersiecht man leicht, dafs letztere nach Ausdehnung und Bevélkerungs-
ziffer sehr ungleich sind und sich daher zur Grundlage einer Verwaltungsorganisation, die
cine Eintheilung des Stadtgebiets in griofsere, anndhernd gleichmifsige Bezirke
fordert, wenig eignet. Als es daher nach der gesetzlichen Einfithrung der Civilstands-
register galt, den Bereich der einzelnen Standesimter abzugrenzen, hat man fiir diesen
Zweck cine neue Eintheilung der Stadt eingefithrt, die allerdings zu derjenigen in historische
Stadttheile und Stadtbezirke in Bezichung gesetzt wurde. Indem die kleineren Stadttheile
unter sich bezw. mit angrenzenden Abschnittens der grifseren zusammengefafst, letztere

1. Alt-Berlin, 2, Alt- Kdln,
3+ Friedrichswerder, 4. Daro-
theenstadt (Neustadt), 5. Fried-
richstidt, 6. Aéufsore Friedrich-
siadt ( Potedamoer Vomtadt),
7. Schiincherger und Tempelhofer
Revier., 8. Luisenstadt [Kipe-
nicker  Feld), g, Neo-Killn,
10, Stalaver Revier (Stralaver
Vorstadt), 1. Innere und Bulsere
Kiinigstadt  (Georgen - Vorstadt,
Landsberger und Pronglaver V-
. y stadt), 12, Spandaver  Revier
R v A2 4 {Sophienstadt), 13.  Aoufsores

+f " Spandaver Revier (Oranienburger,
Rosenthaler und Schiinhausner Vor-
stadt), 14. Friedrich-Wilhelm -
Staudt, 15, Alt- und Neu - Moahit,
1. Wedding  (Colonie Wedding
und Caolonie Luisenbad),

imnnn"”’ “#m 4,

NUMBOLRTS

———— Weichbildgronee,
Stadttheilgrenee.
cvevesascas fug der frithoren Stadt-

miner,

Abb. 1. Ucbhersichtskarte
des Berliner Weichbildes.,

dagegen nach Bedarf zerlegt wurden, hat man urspriinglich 13 Standesamtsbezirke
gebildet, aus denen mit dem Anwachsen der Bevolkerung, die eine weitere Theilung er-
forderlich machte, bis jetzt 18 geworden sind. Es scheint, dafs diese Eintheilung, iiber
welche die auf S. XXVI mitgetheilte Tabelle niihere Auskunft gu,bt, in Zukunft auch noch
fir andere Zwecke Bedeutung erlangen wird. Wenigstens wird sie fiir die Nachweisungen
des statistischen Amtes der Stadt schon jetzt mit Vorliebe benutzt,

In der ersten Ausgabe dieses Buches war ferner die natiirliche, gleichfalls aus
Abb. II ersichtliche Gliederung erwihnt, die fiir das Weichbild der Stadt daraus hervorgeht,
dafs um den alten historischen Kern derselben — die ehemals von den Festungswerken,
heute von dem Zuge der Wallstrafse und der Neuen Friedrichstrafse begrenzten Stadttheile
— zwei Zonen sich legen, deren innere durch die Linie der fritheren Stadtmauer und deren
dufsere durch die Weichbildgrenze abgeschlossen wird. Es war sodann versucht worden,
auf Grund dieser Eintheilung ein in grofsen Ziigen gehaltenes Bild des Gepriiges zu liefern,
das diesen verschiedenen Stadtgebieten durch die Eigenart ihrer Bebauung aufgedriickt
worden ist.

Abgeschen davon, dafs jene Schilderung heute in vielen Einzelheiten nicht mehr zutrifft,
ist auch ihre Grundlage nicht mehr richtig. Denn wenn es um natiirliche Verhiltnisse sich
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handelt, kann nicht allein das heutige Weichbild in Betracht kommen, sondern es mufs
bereits das weitere Gebiet ins Auge gefafst werden, auf welches nach Einverleibung der
Vororte das kiinftige ,,Grofs-Berlin‘* sich erstrecken wird. Fiir dieses aber sind jene
dltesten Stadttheile schon liangst nicht mehr der Mittelpunkt. Letzter diirfte zur Zeit —
insbesondere was den Verkehr anlangt — in der Gegend des Potsdamer Platzes liegen,
wird sich aber allmihlich noch weiter nach Westen verschicben, sodafs in absehbarer Zeit
der schon gegenwiirtig vollstindig umbaute Thiergarten das Herz von Berlin bilden wird.

Di¢ Bebauung hat sich nun so gestaltet, dafs zundchst um den Thiergarten und
den als Zubehdr von ihm anzuschenden Zoologischen Garten diejenigen Quartiere sich
anschlicfsen, in denen die vornehmeren und wohlhabenderen Kreise der Beviolkerung, soweit
die Einzelnen nicht durch zwingende Riicksichten an eine andere Stadtgegend gebunden sind,
mit Vorliebe ihre Wohnung zu wihlen pflegen. Eine Ausnahme — wenn auch voraussichtlich
nicht fiir alle Zukunft — bildet leider der dem Thiergarten nérdlich der Spree gegeniiber
liegende Theil von Moabit, wohin man den Packhof, den Giiterbahnhof der Lehrter Eisen-
bahn und, noch vor kurzem, ein Proviantamt verlegt hat. — Der Rang dieser Wohnquartiere
spiegelt sich auch in ihrer dufseren Erscheinung, Fast durchweg sind die Strafsen mit
Biumen, mehrfach schon ilteren Ursprungs, bepflanzt und mit breiten, wohl gepflegten
Vorgirten vor den Hidusern versehen.  Stellenweise wird die geschlossene Reihe der letzteren
von Girten unterbrochen, welche die Hiuser ganz oder doch von drei Seiten umgeben.
In den Bauten selbst, von denen viele mit reichem kiinstlerischen Aufwande hergestellt
sind, hat das Kénnen und Streben der Berliner Architektenschaft aufs mannigfaltigste und
gliicklichste sich bethitigt.

Nach Osten hin folgt auf diesen bis zur Wilhelmstrafse reichenden vornehmen
Wohnbezirk jenes nordlich und &stlich von der Spree, siidlich von der Leipziger Strafse
begrenzte, also die Stadttheile Dorotheenstadt, nérdliche Friedrichstadt, Friedrichswerder
und Alt-Koln umfassende Gebiet, in welchem vorzugsweise der Glanz des grofsstidtischen
Lebens und der Fremdenverkehr sich entfalten. Hier befinden sich fast simtliche alteren Monu-
mentalbauten und Denkmiler, in welchen die Stellung Berlins als Landeshauptstadt zum
Ausdruck gelangt ist; hier — oder doch in unmittelbarer Nihe ist auch der Platz fiir
die neuesten Schopfungen dieser Art, das Reichshaus, den Dom, das Nationaldenkmal
Kaiser Wilhelms, die Hiuser des preufsischen ILandtages, das Reichspostamt gewéhlt
worden. Hier ist endlich die Stitte der bedeutendsten, monumental aufgefafsten Gebiude,
welche von Gesellschaften oder cinzelnen Unternchmern fiir geschiftliche Zwecke errichtet
worden sind: der Bankhduser, der grofsen (insbesondere um den Stadtbahnhof Friedrich-
strafse zusammen gedringten) Gasthofe, der sogen. Bierpaliste und zahlreicher, mit prich-
tigen Ldden ausgestatteter Kaufhiuser. Vor allem in den beiden grofsen Hauptstrafsen,
welche dieses Gebiet durchkreuzen, der Strafse Unter den Linden und der Friedrichstrafse
sowie in der Leipziger Strafse, dem Spittelmarkt, dem Werder'schen Markt und dem Haus-
voigtei-Platz hat die Bauthitigkeit der letzten 1!/, Jahrzehnte mit den schlichten Wohn-
hausern der dlteren Zeit riicksichtslos aufgeriumt und an Stelle fritherer Einformigkeit
bunteste Mannigfaltigkeit gesetzt. Die Erscheinung des Ganzen hat wesentlich auch da-
durch gewonnen, dafs simtliche Plitze reiche girtnerische Ausstattung erhalten haben.

Als ein dritter Bezirk von ausgepriigter Eigenart schliefst dann weiter nach Osten,
jenseits des neuerdings fiir die Schiffahrt eréffneten Hauptarmes der Spree, der Stadttheil
Alt-Berlin sich an. Auch in ihm hat die neuere Bauthitigkeit von den Schépfungen
fritherer Jahrhunderte nicht viel fibrig gelassen; insbesondere haben mehrere Strafsendurch-
briiche und Strafsenverbreiterungen, unter denen nur die Anlage der Kaiser- Wilhelm-
Strafse, die Beseitigung des Mithlendammes und die Verbreiterung der Rosenstrafse erwiihnt
sein mogen, sowie die Errichtung verschiedener grofser Monumentalbauten umwilzend ge-
wirkt. So erinnern neben den alten Kirchenbauten und einigen engen Nebengiifschen fast
nur noch die gekriimmte Form verschiedener Strafsen sowie die schmalere Viertel- und
Grundstiicktheilung an den mittelalterlichen Ursprung dieses Stadtquartiers, das heute vor-
zugsweise der Sitz des Berliner Grofshandels geworden ist und aus welchem eigentliche
Wohnhiuser allmihlich ganz verdringt zu werden scheinen. Die offentlichen Gebdude, die
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in ihm sich befinden, dienen im Gegensatze zu denen des westlicher liegenden Bezirks fast
durchweg nicht allgemeinen Staats-, sondern @rtlichen Zwecken, so das Rathhaus, das
Polizei- Prisidium, das Gebiude des Civilgerichts, das Hauptpostamt, die Borse, die Central-
Markthalle usw.

Auf die ihrer Ausdehnung nach bei weitem iiberwiegenden Theile Berlins, welche
die drei im thetgohcndcn erwithnten Gebiete nach aufsen hin umgeben, braucht im ein-
zelnen nicht eingegangen zu werden. Es sind im wesentlichen Wohnquartiere, in denen —
abgesehen von den Bauten drtlicher Bestimmung, Kirchen, Schulen, Markthallen usw. —
Offentliche Gebiiude nur sparsam vertreten sind. Eine Ausnahme hiervon macht nur
Moabit, wo zuniichst der inneren Stadt das Landes- Ausstellungsgebiude, das Criminalgericht,
mehrere grifsere Casernenbauten und Militdrinstitute sowie das Zellengefingnifs mit den
Bauten des Packhofes und des Lehrter Bahnhofes sich zusammendringen. Der Rang der
Wohnungen und damit die Erscheinung der Strafsen wird im allgemeinen nach dem Um-
kreise zu minderwerthiger; doch findet sich iiberall eine Anzahl giirtnerisch geschmiickter
Plitze und baumbepflanzter Strafsen mit Vorgiarten. Auch an eigenartigen Werken des
Privatbaues, die aus der Schablone des gewdhnlichen Micthshauses herausfallen, fehlt s
nicht ganz. Stellenweise haben sich noch Landhaus-Anlagen mit Girten erhalten, die zu
der Zeit entstanden sind, als die betreffende Stadtgegend noch ein freieres vorstiddtisches
Geprige trug. Sie sind allmidhlichem Untergange verfallen; nur die in sich geschlossene
Villencolonie Wilhelmshéhe auf der Ostseite des Kreuzberges diirfte vielleicht vor diesem
Schicksal bewahrt bleiben. Im dufseren Nordwesten und Siidosten kommen zahlreiche
Fabrikanlagen zur Erscheinung, wihrend sich die im Innern der Stadt liegenden Fabriken
meist auf dem Hinterlande der Wohnhiéuser verbergen. Im iibrigen bringen die zum gréfseren
Theil bis an die Linie der fritheren Stadtmauer vorgeschobenen Bahnhife, die Casernen mit
ihren Exercierplitzen, die Friedhife, endlich die von der Gemeinde zu Erholungszwecken
angclegten offentlichen Parks, der Humboldthain im Norden, der Friedrichshain im Osten,
der Treptower Park im Sudt)ktcn der Victoriapark im Siiden, weitere Mannigfaltigkeit in
das Bild der Aufsenstadt,

Wer gerecht ist, wird iiber den Gesamteindruck Berlins kein ungiinstiges Urtheil
fillen, namentlich wenn er beriicksichtigt, wie wenig — im Vergleich zu anderen Grofs-
stidten — dic natiirlichen Verhiiltnisse der Lage sic unterstiitzen. Freilich mufs anerkannt
werden, dafs die Vorziige, welche die Lage der Stadt bietet, die Erscheinung der Wasser-
ldufe, vor allem aber der Hohenunterschied zwischen der Thalsohle und den Rindern des
Spreethals dsthetisch nicht so ausgenutzt worden sind, wie es zum Vortheile des Stadt-
bildes hiitte geschehen kénnen.

5. Statistisches.

ollstindige, wenn auch nur zusammenfassende Mittheilungen iiber alle diejenigen
Verhiiltnisse Berlins beizubringen, welche den Statistiker interessiren, liegt aufser-
halb der Zwecke dieses Buches. Fiir cine Reihe einzelner Gebiete, die in letz-
terem ecine besondere Darstellung gefunden haben, sind mit dieser auch die betreffenden
statistischen Zahlen verwebt worden. So handelt es sich an dieser Stelle im wesent-
lichen um einige Angaben allgemeiner Art iiber die Verhiltnisse des Grundbesitzes, der
Bebauung und der Wohnungen sowie iiber den Stand und die Bewegung der Bevélkerung.
Dieselben sind fast durchweg dem von dem Director des statistischen Amtes der Stadt,
Herrn Geheimen Regierungsrath Prof. Dr. Béckh, herausgegebenen ,,Statistischen Jahr-
buche der Stadt Berlin® entnommen, fufsen daher auf der Statistilk bis einschliefslich
des Jahres 1803 bezw. 1893/94, da ein weiterer Band des Jahrbuches noch nicht erschienen
ist. Doch sind einzelne uns bekannt gegebene Ermittelungen der letzten Volkszihlung vom
December 1895 mit benutzt worden.

Berlin und seine Bauten. 1.
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Grundbesitz,

Ueber den Grundflicheninhalt des Berliner Weichbildes werden villig ge-
sicherte Ergebnisse erst nach Abschlufs der seit Mitte 1870 scitens der Stadt in Angriff
genommenen, bis April 1894 auf 5273 ha erstreckten Neuvermessung gewonnen werden.
Nach den Ermittelungen der stidtischen Grundeigenthums-Deputation betrug die Gesamt-
fliche der Stadt Berlin gegen Ende des Jahres 1883, nachdem die letzten Einverleibungen
ciniger, im ganzen 381 ha umfassender Gebiete (darunter des Thiergartens) erfolgt waren,
6310 ha. Davon sollten auf Aecker, Wiesen usw. 2655 ha, auf bebaute Flichen einschliefs-
lich Héfe und Hausgiirten 1814 ha, auf Strafsen und Plitze 803 ha, aul Parks und Giirten
411 ha, auf Eisenbahnanlagen 325 ha, auf offentliche Wasserldufe 180 ha, auf Friedhéfe
120 ha kommen; die Zuverlissigkeit dieser Einzelangaben steht jedoch nicht aufser Zweifel.
Nach der Grundsteuer-Nachweisung fiir 1804/95 betrug der Gesamt-Flicheninhalt Berlins
6338,38 ha, wovon (gegen Ende 1893) 37,25, bebaut waren.

Die Zahl der Grundstiicke wird in der letzterwidhnten Nachweisung auf 33078
(mit durchschnittlich 19,16 a Flicheninhalt), von denen 20166 (mit durchschnittlich 11,71 a)
bebaut waren, angegeben, wihrend Ende 1883: 25355 Parzellen (mit durchschnittlich
24,05 a), darunter 13997 bebaute (mit durchschnittlich 14 a) und im Jahre 1808,.wo das
Weichbild allerdings nur 5022,68 ha umfafste, nur 10320 einzelne Parzellen vorhanden
waren. Die Theilung des Berliner Grundbesitzes hat also in den letzten Jahrzehnten aufser-
ordentlich rasche Fortschritte gemacht. Die Angabe, dafs im Jahre 1893 die Zahl der
bebauten Grundstiicke 20166 betrug, stimmt iibrigens — wegen der verschiedenen Auf-
fassung des Begriffes ,,Grundstiick* — weder mit derjenigen der Gebiudestener-Nach-
weisung, noch mit dem Cataster der stidtischen Feuersocietit zusammen, nach dem ersten
stellte sich dieselbe gegen Ende 1803 auf 23038, nach dem letzten aul 224067.

Hinsichtlich der Eigenthumsverhiltnisse des Grundbesitzes ist bei der Volks-
zahlung von 1890 ermittelt worden, dafs von den damals gezihlten 22330 Grundstiicken
505 im Besitze des Deutschen Reiches, des preufsischen Staates, der Provinz Brandenburg,
der Kreise Teltow und Niederbarnim sowie auswiirtiger Gesandschaften, 312 im Besitze der
Stadt Berlin sich befanden, wihrend 144 den Kirchengemeinden, 57 verschiedenen Stif-
tungen, 2 Genossenschaften und Vereinen, 422 Actiengesellschaften, 70 Handelsgesell-
schaften, alle fibrigen Privateigenthiimern gehorten.

Der Werth des Berliner Grundbesitzes kann nur fiir den in Privathinden be-
findlichen Theil geschitzt werden, da es an jedem Anbalte fehlt, um den Werth der dem
Deutschen Reiche, dem preufsischen Staate und der Gemeinde gehérigen, sehr umfang-
reichen Gebidude zu beurtheilen. Aber auch die Schiitzung jenes anderen Theiles ist nur
eine annihernde und unsichere. In Betracht kommt zunichst die Summe, mit der die aunf
ihnen errichteten Gebiude bei der stidtischen Feuersocietit zwangsweise versichert sind, der
sogen. ,,Feuerkassenwerth®. Dieselbe betrug am 1. October 1803: 3 323 023 100 4, wihrend
sie 1883: 2132 755000 4 und 1873 rd. 1 122 300 000 /4 gewesen war, hat sich also in zwei
Jahrzehnten um das dreifache vermehrt. Da hierbei der Bodenwerth der Grundstiicke nicht
beriicksichtigt ist, so hat man versucht, eine anderweite Schitzung derart zu bewirken, dafs
man einmal den nach der Miethssteuer-Summe ermittelten Miethswerth der Hauser zu Grunde
legte und den 18fachen Betrag des letzteren als wirklichen Werth der Grundstiicke annahm
und dafs man zweitens von den bei den Grundstiicksverkiufen des letzten Jahres erzielten
Preisen ausging, die man fir dic gesamte Bodenfliche in Anrechnung brachte. Die
Schiitzung des Berliner Grundbesitzes nach dem Miethswerthe hat fiir das Jahr 1883:
3258 199 000 J#, fiir das Jahr 1893 aber 5419809000 # ergeben, withrend er nach dem
Kaufwerthe in den entsprechenden Jahren auf 2 887 350 ooo J bezw, 5308012000 M ge-
schiitzt wurde. Es erhellt indessen wohl ohne weiteres, dafs auf so schwankenden und
unvollstindigen Grundlagen befriedigende Ermittelungen sich nicht durchfithren lassen.

Die Preise cinzelner Grundstiicke, die nicht allein durch die Stadtgegend,
sondern auch durch die Lage des Grundstiicks und durch eine Reihe besonderer Umstinde
bestimmt werden, bewegen sich selbstverstindlich in sehr weiten Grenzen. Kleine Par-
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zellen, deren Erwerbung fiir bestimmte Zwecke nicht umgangen werden konnte, sind in
cinzelnen Fillen schon mit mehr als 3000 4 fir 1 qm bezahlt worden. Durchschnittlich
gilt fiir kleinere Grundstiicke in bester Geschiftsgegend der inneren Stadt cin Preis von
850 bis 950 & fiir 1 qm; er bildet unter den gegenwirtigen Verhiltnissen die Grenze,
innerhalb  deren eine gewinnbringende Ausnutzung des Grundstiicks in der Regel noch
maéglich ist. In den bevorzugten Luxusquartieren (am Thiergarten), wo Grundstiicke aller-
dings nur ausnahmsweise kiuflich sind, werden 350 4 und dariiber fiir 1 qm gezahlt. In
den gesuchtesten Wohngegenden der inneren Stadt (Nebenstrafsen der Friedrich- und
Dorotheenstadt) schwanken die Preise zwischen 300 und 850 %, in den Wohngegenden
zweiten Ranges (dufsere Friedrichstadt, Schéneberger und Tempelhofer Revier, Luisenstadt)
zwischen 100 und 200 4, in entlegenen Gegenden und den Arbeiterquartieren zwischen
30 und 100 4 fir 1 gqm. Nach dem statistischen Jahrbuch stellt sich der Durchschnitts-
Kaufpreis auf 225 4 fir 1 qm.

Die Belastung des Berliner Grundbesitzes mit Hypotheken und Grund-
schulden betrug am Schlusse des Jahres 1893: 3048 289 322 .4, iiberstieg also den Feuer-
kassenwerth der betreffenden Grundstiicke um rd. 625,27 Mill. # Sie ist seit 1882 um
5343, seit 1872 um 114,80%, gewachsen, withrend in denselben Zeitabschnitten der
durchschnittliche Micthsertrag der Grundstiicke um 40,51t bezw. 74,109, ihr Feuerkassen-
werth um 30,50 bezw. 122,109, zugenommen haben.

Ueber den Wechsel des Grundbesitzes in den Jahren 1884—1803 giebt die
nachstehende Tabelle Auskunft:

(887 | 1888 | 1889 | 1890 | 1891 | 1892 | 1893

Is wurden verkauft | 1884 | 1885 ‘ 1850

Ireiwillig:

i

Bebaute Grundsticke . . . 1307 | 1329 | 1884 | 2040 | 2092 | 2619 | 2200 1941 | 1745 | 1421

Unbebaute Grundstiicke ] 7606/ | o912 | 1200 | 1068 | 1263 | 1539 | 983 | 834 741 742
Im Zwangswege: l |

Bebaute (.iru_mlslﬁcktf d e | 188 (i 11 71 40 48 103 145 323 337

Unbebaute Grundstiicke . . . “ 13 l 14 i 30 10 11 0 30 38 43 68

Der Kaufpreis, soweit er bekannt geworden ist, betrug im Jahre 1893 fiir 1400
freiwillig verkaufte bebaute Grundstiicke 352 171 257 J, filr 334 im Zwangswege verkaufte
bebaute Grundstiicke 77 252 208 # oder rd. 172 bezw. 1239, ihres Feuerkassenwerthes;
der Kaufpreis von 507 freiwillig verkauften unbebauten Grundstiicken stellte sich auf
54 846 800 M und fiir 64 im Zwangswege verkaufte unbebaute Grundstiicke auf 6645838
Verhiltnifsmifsig die meisten Verdufserungen bebauter wie unbebauter Grundstiicke haben 1893
im Standesamt XII (Friedrich-Wilhelm-Stadt, Moabit, Thiergarten-Vorstadt) stattgefunden.

Gebiude- und Wohnverhidltnisse.

Die Gesamtzahl der Gebiude belief sich nach der Volkszihlung vom 1. December
1800 auf 39120, darunter befanden sich 28 457 Wohngebidude, von denen 25 leer standen,
wihrend 3597 noch nicht fertiggestellt waren. Von den iibrigen Gebiduden dienten 2007 als
Fabriken, Werkstatten und Liden, 6267 als Niederlagen und Remisen, 196 waren Gast-
hiiuser, Restaurants, Theater, 300 Kranken- und Waisenhiuser, Kirchen usw., 984 dienten
zu anderen Zwecken. Von diesen nicht zu Wohnzwecken bestimmten Gebiduden waren
0733 ganz unbewohnt. (Die Gebiudesteuer - Nachweisung, welche jedes selbstindige
Steuerobject als Gebiude auffithrt, zihlt Ende 1890 schon 54 700 Gebdude, 1893 deren
57 684. Von 1883-—1893 wird ein Zuwachs von 12,00%, verzeichnet.) Von den vor-
handenen 28 705 bewohnten Gebduden enthielten 16 167 Kellerwohnungen, also 56,209/,.

Nach der Zahl der Geschosse ergeben sich 674 (1291) Gebdude, die nur ein
Erdgeschofs besafsen, 2076 (2694) mit einem Obergeschofs, 3065 (3582) mit zwei, 820606

C*
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(7353) mit drei, 12000 (9918) mit vier, 1673 (1069) mit finf und 111 mit sechs Ober-
geschossen.  Die eingeklammerten Zahlen sind die Ergebnisse der fritheren Zihlung. Die
Zahl der vierstockigen Gebiude ist also bei weitem iiberwiegend. Noch ungiinstiger wird
das Ergebnifs, wenn man den Halbstock und das erhhte Erdgeschofs (Hochparterre) als
selbstindiges Geschofs hinzurechnet. Es waren 587 Gebaude mit Halbstock, 8232 mit
Hochparterre und 505 mit beiden vorhanden. Dieser Zuwachs entfillt in der Hauptsache
auf die hoheren Gebiude, sodafs nach dieser Rechnung 13888 Gebdude je fiinf, 3641 je
sechs, 485 je sicben und ein Gebidude sogar acht Geschosse besafsen. Ebenso liegen die
Kellerwohnungen gerade in den hachsten Gebduden, nimlich 1o 351 in flinfstockigen, 2167
in sechsstickigen Hiusern. In der Ausnutzung des Luftraumes sind also nur noch etwa
559, unter der hichsten, durch die Baupolizei-Ordnung vorgeschriebenen Grenze stehen
geblieben.

Die Zahl der genehmigten Neubauten belief sich im Jahre 1893 auf 3911,
davon waren 503 Vorderhiuser, 765 bezw. 521 Seiten- und Quergebiude, 25 Fabriken und
2037 kleinere Bauten. Die Bauthiitigkeit ist also in den letzten Jahren erheblich herab-
gegangen; denn das Jahr 1889, welches den Hohepunkt des zehnjihrigen Zeitabschnitts
1884 — 1892 darstellt, weist an den entsprechenden Stellen die Zahlen 1191, 1580, 1083,
62 und 3159 auf. Die Zahlen des Jahres 1803 bleiben aber auch nicht unerheblich unter
denen des Jahres 1883.

Die Bewohnerzahl der bewohnten Grundstiicke in den Jahren 1875, 1880,
1885 und 1890 geht aus nachstehender Tabelle hervor:

Jabr Zahl der Grundsticke mit Bewohnern “N'H:::tiﬂﬂ
==y _Um | 110 | _-l,;o ] 1 .]D_J 41 :'\l.]_ . ‘1 Ho | t‘;! Bo | Biftoo ] 101 I=f=:| u;m:m | aotf iou lulut ,ou Grundstiicke
= L SN e R | ER——
1890 1230 | 1657 l 1845 l 1980 | 2134 | 2037 | 3312 | 2460 | 3219 | 1112 | 503 110 21 014
1885 1311 | 1742 | 1839 | 1970 | 1957 | 1867 | 3041 | 2108 | 2630 749 | 300 86 19615
1880 1365 | 1828 | 1936 | 1976 | 2014 6558 2080 508 | 162 40 18 473
1875 | 1313 | 1764 5021 5769 1667 | 306 ‘_1:7_- 16 637

Die Zahl der ortsanwesenden Bevolkerung ausschliefslich der auf Schiffen befind-
lichen betrug 1885 insgesamt 1312715, sodafs im Durchschnitt 60,92 Personen auf ein
Grundstitck entficlen. 1890 war die Bevilkerung auf 1 575 013 gestiegen, der auf ein Grund-
stitck entfallende Durchschnitt auf 72,87. Nach dem vorliufigen Ergebnifs der Zihlung vom
2. December 1805 belduft sich der Durchschnitt nur auf 72,21 Personen, es wire also ein
kleiner Riickgang zu verzeichnen. Die Zahl der Grundstiicke, welche nur 1— 50 Personen
bewohnen, ist nach obiger Tabelle herabgegangen, oder hat sich in den 15 Jahren nur
wenig gesteigert, withrend die Zahl von dichter bewohnten Grundstiicken erheblich gestiegen
ist, sich zum Theil verdoppelt und verdreifacht hat.

Ueber die durchschnittliche Zahl der Wohnungen und gewerblichen Gelasse, die
auf ein Grundstiick kommen, giebt die nachstehende Zusammenstellung Aufschiufs:

Jahr- Grundstiicke mit bewohnten Wohnungen {ibor- “’teilmmx‘l‘i\ ﬂs;nmlur
[ 0, gewaeril, T
Eang | | 2 I ifs | 6o | i1 | 16/20 | 21/30 | 3t/q0 | 41is50 | 51/60 1 iiber Go || PAupt Golasse || stehond

— = = e e —_—

| | = B -

4107 | 3210 | 4083 | 1694 | 651 243 | 159 |21 614] 399590 | 15381
3862 | 2864 | 3321 | 1244 | 439 149 911 19 615| 3200657 || 7828
3730 | 2658 | 2749 | 8jo0 | 233 83 18473 316607 |17 914
3890 | 3481 | 2300 | 2134 574 149 52 16 637 | 263223 (12013

1890 712 | Gs9 | 2286 ‘ 3810
1885 | 785 | 713 | 2205 | 3344
1880 795 | 764 | 2433 ‘ 4116

18751 797 | 737 | 2476

Danach ist wiederum eine geringe Abnahme der Grundstiicke mit wenigen Woh-
nungen und eine sehr erhebliche Zunahme der Grundstiicke mit 20 bis iiber 60 Wohnungen
zu verzeichnen. Die Zahl der Wohnungen allein (ohne die gewerblichen Gelasse) wurde
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fiir 1885 aul 3oy 108, fir 1890 auf 3006 g20 angegeben; es hat also in diesem fiinfjihrigen
Zeitraum eine Zunahme um 20,659, stattgefunden. Die bedentendste Zunahme weisen die
Stadttheile Moabit mit 101,41°%/, und Thiergarten-Vorstadt mit 101,20%, auf. Eine erheb-
liche Abnahme der Wohnungen zeigen dagegen der Friedrichswerder mit 17,78, Kiln
und die Dorotheenstadt mit je 10,95%,. Die Durchschnittszahl der auf ein Grundstiick ent-
fallenden Wohnungen hat sich von 1880 bis 1890 von 13,87 auf 17,02, also um beinahe
ein Viertel in 1o Jahren erhoht.

Nach der Lage der Wohnungen sind zu unterscheiden:

im Veorderhause im Hinterhause FusAmMImen
1885 183 Gos 120 503 304 108
18g0 205 705 161 215 306 gz0

Es befanden sich 1885 im Vorderhause 60,37°%,, 1890 nur noch 56,10%,, es hat
also eine weitere Verschiebung der Bevilkerung nach den Hinterhiiusern hin stattgefunden.

Nach der Stockwerkslage ist ein Vergleich zwischen 1885 und 1890 nur hin-
sichtlich der Kellerwohnungen zu zichen. Es waren 1885 im ganzen 28 o15 Kellerwohnungen,
18go deren 28 265 vorhanden. Bezeichnet man das Erdgeschofs mit 1, das erste Ober-
geschofs (die ,,Beletage*) mit 2 bezw. 3, sobald ein Halbstock oder Hochparterre vor-
handen ist, so vertheilen sich fir 18go die Wohnungen folgendermafsen auf die einzelnen
Geschosse:

I 11, 111 v, V. VI,

51 050 63312 71510 73 679 62383 13 879.

In verschiedenen Geschossen vertheilt waren 2227 Wohnungen. Von der Gesamt-
zahl der Wohnungen enthielten 42 416 gleichzeitig Gewerberdume. In Procenten aller Woh-
nungen lagen im Keller- bezw. [.—IV. Geschosse 7,71, 14,08, 17,23, 10,50, 20,08,
17,30, 3,80

Nach der Zahl der heizbaren Zimmer sind die vorhandenen 3606 920 Woh-
nungen des Jahres 18go zu trennen in 3376 ohne ein heizbares Zimmer, 183 291 mit einem,
08 722 mit zwei, 40324 mit drei, 17 255 mit vier, 10005 mit fiinf, 6ogg mit sechs, 3299
mit sieben, 1973 mit acht, ¢73 mit neun, 1590 mit 10 und mehr heizbaren Zimmern (und
13 ohne nihere Angaben). Fiir die entsprechenden Klassen bedingt die Zunahme seit
1885 131,8, 201,8, 2074, 241,4, 229,8, 189,8, 203,2, 179, 180,7, 144,7, 28,4%, Im
ganzen waren im Jahre 18go an heizbaren Wohnzimmern 741 212, an unheizbaren 61 685
vorhanden und 320468 besondere, 5733 gemeinschaftliche Kiichen. Im Jahre 1885
betrugen die entsprechenden Zahlen 61080y, 64900, 208003. An der Gesamtzahl
der Wohnungen nahmen 1890 theil diejenigen ohne ein heizbares Zimmer mit 0,029/,
digjenigen mit einem heizbaren Zimmer mit 40,05%,, zwei mit 26,91 %, drei mit 10,09/,
vier mit 4,7%,, funf bis sieben mit 3,29%,, acht und mehr mit 1,24%,. Seit 1861 ergiebt
sich fiir die Zahl der kleinen Wohnungen mit ein und zwei Zimmern eine kleine Steigerung
des Antheils an der Gesamtzahl, fiir die mittleren Wohnungen von drei und vier Zimmern
cine Abnahme von 12,02 auf 10,99, 5,10 und 4,70%,. Auch die grofsen Wohnungen zeigen
eine geringe Abnahme der Verhiltnifszahl.

70 740 Einwohner besafsen im Jahre 18go nur einen einzigen Wohnraum, das sind
auf 1ooo Einwohner im Durchschnitt 46,2 Personen.

12 534 Personen (ausschliefslich Schiffs- und Anstaltsbewohner) lebten so zusammen-
gedringt, dafs finf bezw. mehr als fiinf Personen auf einen cinzigen Wohnraum (heizbares
oder unheizbares Wohnzimmer oder Kiiche) entfielen. Auf 1000 Einwohner sind das im
Durchschnitt 8,2.

Der Miethswerth der simtlichen 440 873 Wohnungen und Gelasse, welche das
Miethssteuercataster fiir das erste Quartal 1804 angiebt, belief sich auf 301 1003515 4
Er ist von 1851 bis 1804 um 127,409, gestiegen. Es waren jedoch nur 422 589 Woh-
nungen usw. mit cinem Micthswerth von 288 884 065 4 vermicthet, wihrend 27 284 mit
12 216 450 J leer standen. Der Miethswerth cines Grundstiicks betrug 1893 durchschnitt-
lich 12860 gegeniiber gory & im Jahre 1883, ist also um 42,79, gestiegen. Der durch-
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schnittliche Miethsertrag belief sich mit Riicksicht auf die grofse Zahl der leer stehenden
Wohnungen nur auf 12 344 %, blieb also um 4,249, hinter dem durchschnittlichen Mieths-
werthe zuriick. Die grifste Zunahme des durchschnittlichen Micthswerthes weist der Wedding
mit 110,7%, auf. Der durchschnittliche Miethswerth einer Wohnung stellte sich anfangs
1804 auf 669,30 4, d. h. er war wieder im Sinken begriffen, nachdcm von 1882 bis 1892
eine stetige Steigerung zu verzeichnen war. 1882 betrug der durchschnittliche Miethswerth
nur 597,13 %, nachdem er anfangs der siebziger Jahre einen ganz ungewdhnlich hohen
Stand besessen hatte.

Die weitaus grofste Zahl der Wohnungen liegt in ihrem Miethswerthe unter 500 .4
Es sind 322 064 solcher Wohnungen vorhanden, d. h. 7169, aller Wohnungen. 5139,
kosten weniger als 300 %

Der Procentsatz der Wohnungen der niedrigsten Miethsstufe bis 150 £ ist von
1883 bis 1891 von 106,58 bis 7,329, stetig gefallen; seitdem hat bis 1894 ecin geringes
Anwachsen auf 8,05, stattgefunden. Ebenso weisen dic Wohnungen zu 151 — 300 .4 cinen
Zuwachs von 30,01%, bis 42,35%, im Jahre 1892 auf und die Wohnungen der Preislage
von joi—o6oa 4 einen Zuwachs von 21,08 auf 26,199, im Jahre 1891. Einen geringen
Zuwachs haben auch die hoheren Stufen erfahren, sodafs also ausschliefslich die unterste
Klasse Einbufse erlitten hat.

Ein einzelnes Gelafs, heizbares oder unheizbares Zimmer oder Kiiche, kostete 18go
im Durchschnitt 153 .4

Bewegung und Eintheilung der Beviélkerung.

Die Gc%‘nnibcviilkcrung der Stadt ist in dem fiinfzigjihrigen Zeitraume von 1840
bis 1890 von 322620 auf 1 578 704 (1805 auf 1677 351) Personen gestiegen. Der grofste
Aufschwung ist naturgemiifs, entsprechend der Uminderung der politischen Verhiltnisse und
der gesteigertun Bedeutung Berlins als Reichshaupt‘st‘adt nach 1870 eingetreten. Damals
wurden 774452 Personen geziihlt, wihrend 1877 bereits die Million iiberschritten war.

Die wclbllchc Bevolkerung hat im Vcrlnltmfh zur minnlichen stirker zugenommen.
Wiihrend 1840 noch 168 936 minnliche und nur 1353 6go weibliche Personen gezihlt wurden,
hat sich das Verhdltnifs, nachdem 1870 voriibergehend die Zahl der minnlichen Personen
geringer war, seit 1870 dauernd umgekehrt. 1890 standen 750 623 minnliche 819 171 weib-
lichen Personen gegeniiber. Die ersteren machten also 48,19/, die letzteren 51,09, der
Gesamtbevolkerung aus.

Dem Alter nach entfallen sowohl bei dem maénnlichen, wie bei dem weiblichen
Geschlecht die meisten Personen auf die Altersstufe von 20 bis 40 Jahren, ndmlich 409,49,
miinnliche und 304,8 %, weibliche. Fiir die héheren Altersklassen stellt sich die Verhiiltnifs-
zahl fiir die weiblichen Personen nicht unerheblich giinstiger, so fiir das Alter von 6o bis
80 Jahren auf 60,2°/;, gegeniiber 30,7%;, bei dem minnlichen Geschlecht.

Dem Religionsbekenntnisse nach wurden 1890 85,03 9/, Evangelische, 8,559,
Rémisch-Katholische, 0,319/, Dissidenten, 5,029, Isracliten und o,19 %o Angehirige anderer
Religionen gezihlt.

Der Staatsangehorigkeit nach waren nur 17 750 Personen vorhanden, die nicht
Angehérige des Deutschen Reiches sind. Das macht nur 1,129/, der Gesamtbevolkerung.
Unter siamtlichen Auslindern nahmen die Angehirigen von Oesterreich-Ungarn mit 46,39/,
von Rufsland mit 13,6%,, von England mit 6,79, die erste Stelle ein.

In Berlin geboren sind nur 40,70%; der Bevélkerung. Von den Zugezogenen
entfallen, verglichen mit der Bewohnerzahl, 18,229/ auf die Provinz Brandenburg, 34,089,
auf die anderen preufsischen Provinzen, 4,40°%, auf die anderen deutschen Staaten, 1,44/,
auf europiische, 0,169, auf aufsereuropiische Lander. 0,049, sind auf See geboren bezw.
nach dem Geburtsland unbekannt. Im Vergleich zur Vorzihlung haben die geborenen Berliner
nur um 15,33%,, die aufserhalb Berlin, im Deutschen Reiche Geborenen um 22,859 zu-
genommen.



I. Allgemeine Schilderung der Stadt Berlin. XXIII

Der Zuwachs der Bevolkerung betrug im Jahre 18go einschliefslich der Todtgeborenen
50875, die Abnahme durch Todesfille einschliefslich der Todtgeborenen 34 867. Die Ge-
burten iibertrafen also, wie das in normalen Jahren die Regel ist, die Sterbefille erheblich,
namlich um 16 008. Laut polizeilicher Anmeldung sind aber im gleichen Zeitraum 106786 Per-
sonen zugezogen, wiahrend der Abgang nur 148 810 Personen nach der polizeilichen Ab-
meldung betrigt. Es wiirden also 47 976 Personen mehr zugezogen sein, was allerdings
den Zahlenergebnissen nicht ganz entspricht. Fest steht jedenfalls aber die stindige Zu-
nahme der Zugezogenen gegeniiber den in Berlin Geborenen.

Nach dem Familienstande wurden 18g0: 35,189/, verheirathete, 5,849/, verwittwete,
0,409/, geschiedene und 58,529 ledige Personen gezihlt. Die Zahl der Wittwer betrug
dabei nur etwa 1/; der Zahl der Wittwen.

In Familienhaushaltungen lebten 82,449/, der Gesamtbevélkerung, einzeln als Miether
0,16%,, als sogen. ,,Chambregarnisten** 2,54°,, als Schlafgiinger 6,089, in o6ffentlichen
Anstalton 2,78%,. Die Zahl der bchl‘lﬁr.mgcr welche fiir die Wohnverhiltnisse der arbeitenden
Klassen in Berlin bezeichnend ist, hat im Verhdltnifs zur Gesamtheit seit 1885 wieder ab-
genommen, nachdem dieses von 52,6%, im Jahre 1580 auf 64,4%, im Jahre 1885 ge-
stiegen war. Der Riickgang liegt namentlich in dem Antheil der weiblichen Schlafgéinger.
Von den in Anstalten gezéhlten minnlichen Personen entfillt nahezu die Hilfte auf mili-
tirische Anstalten.

Nach Stinden und Berufsarten vertheilt sich die Bevilkerung wie in der nach-
stehenden Tabelle aufgefithrt:

1. | ) ! : - . l'r:m it
Ne, Bezeichnung der Berufsart Soltmtthiitige | Angohiirige | Gesamtzahl
| Be \ullt.r'rung
1 ‘ Landwirthschaft und Giirtnerei. . . . . . . 3355 3 009 G304 0,40
2 Forstwirthschaft und jng\l P L e 44 50 94 0,00
3 Fischerei . . T hE N e——— 57 119 176 0,01
4 Bergbau und Hutan\\th ;1IE) Br ST S Pt A e 138 168 300 0,02
5 Industric, ecinschl. Bauwesen, Arbeiter ohne
nanere  Angahe o Ton n ol e e e 432030 462 q00 804 439 56,03
G Handel . . 89 250 09 346 188 576 11,05
7 Verkehr, cinschl. E rqulckun;‘ und Beherbe r;.ung 44 523 70 211 114 734 727
8 Pe rwnhc]w Dienstleistung . . S i 107 893 27 915 135 808 8,62
9 Gesundheitspflege und Kranke mlu uht b e SLSN 5729 3 687 94106 0,60
10 Erzichung und Unterricht. . . . . . . . . 8549 | 7 220 15 770 0,99
1 Kinste, Literatur und Presse . . . 11638 | o 26y 20 goz2 1,32
12 Kirche uml Gottesdienst, T:nlltnlumlallnng i 673 1 400 2 082 0,13
13 Konigliche Hausverwaltung und Hofstaat . . . 663 1145 1 808 0,11
14 Stagtsverwaltung = - o0E L D 8 il a . 10 840 23517 34 3060 2,18
Th i TUSHE Rt ol et N TR 7w e i, 3379 4273 7 052 0,45
1 | Milithre . . 3 20 007 3 700 23 773 1,51
17 Gemeinde - um! hor]mratmm \*’cmultun;_ I 3 3067 7 400 10733 0,68
18 Personen ohne Berufsausiibung (Rentiers und
Pensionire, inVersorgungs - und Strafanstalten
befindliche, in Berufsvorbereitung begriffene, |
Wittwen) . . s & D o 50 371 28 702 70133 5,01
19 Personen ohne Huufmm;, hen @ . o . ov : 17 264 15 328 32592 2,00
Zusammen Bo9 774 | 700020 | 1578794 -

Die durchschnittliche Gesamtzunahme der Bevélkerung auf das Jahr stellt sich auf
3,05%, der mittleren Bevilkerung. Von den einzelnen Stadtbezirken haben 100 an Volks-
zahl ab-, 220 zugenommen. Die Abnahme vollzicht sich durchweg nur in den inneren Stadt-
theilen, wahrend die dufseren, neuen Stadttheile, namentlich die Thiergarten-Vorstadt und
Moabit ganz aufserordentlichen Zuwachs erhalten haben.

Nach der Volkszihlung von 1895 ist die Bevélkerung nunmehr auf 1677 351 Per-
sonen angewachsen, sic hat sich also seit 1890 wiederum um 98 557 vermehrt, d. h. um
6,029, Der Zuwachs in Procenten hat also seit 1890 fiir das Weichbild von Berlin ab-
genommen,
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Ueber die Vertheilung der Bevolkerung innerhalb der Stadt und die Wohn-

dichtigkeit, welch letztere sich in gewisser Beziechung schon in der Zusammenstellung der
Grundstiicke nach der Bewohnerzahl vorfindet, sind die folgenden Angaben zu machen.

Vertheilung nach den Stadttheilen.

Ortsanwesende Bevlilkerung s 1. December + Zunahmo
My ) - - - — Abnahme
i‘fi":i': Stadttheile 1890 e gogpen B85
miinnlich | weiblich | iiberhaupt 3 Procenten
| Berlin. . . . ... 11552 11.955 235071 24041 — 2,22
1 ) Kolni . .« - IR, BN G113 6370 12 483 13912 — 10,27
| Friedrichswerder . . . . . . . . . 2 go8 2728 5 036 7159 — 21,27
Doratheenstadt ' <« « o o w0 o o o= | 8 633 7731 16 364 17 020 — 3.27
11 Friedrichstadt . . 31 430 36 700 68 136 65026 —: 1,29
111 Friedrich- und Hchumiu r;,cr Vurut.ult 42024 50 415 101 439 87925 -+ 15,37
v Friedrich- und Tempelhofer Vorstadt . 74 904 83 682 1580640 117668 - 34,83
Va Luisenstadt jenscits des Canals, westlich 50 380 53834 | 104223 97 605 | -} 6,68
Vb i »  Ostlich . 37 610 35923 | 73533 45 428 - 61,87
vi | $Ea diesscits des Canals . . . 50747 | 64 131 12387811 124049( — o194
|| Neu-Kéln . . . ! R 3 004 3 334 6428 6362 - 1,04
Vila Stralauer Viertel, westlich . . . . . 51 449 57308 | 108757] ror63rf - 7,01
VI . S osthehie = & o o 41 671 43 073 84 744 66 413 -|- 27,00
VIII KoniEsviertell S o S o 43 738 47 873 91 611 76 521| -} 19,72
IX Spandauer Viertel . . A 39113 39 840 78 953 73 1230 = 797
Xa Rosenthaler Vorstadt, sidlich . . . . 43413 50 041 03 454 88 709l == 5,35
Xb 1) nordlich. . . . 38915 43 496 B2 411 50 895 -4 01,092
X1 ()r*mnnhur;,( £ Vorstadt o . o . = . 6o 398 6o 61y 121015 102251 - 18,35
l Friedrich-Wilhelmstadt . . . . . . 10051 9 692 20 643 19607 - 5,28
XII Thiergarten-Vorstadt . . . . . . . q212 6102 10 314 5495| - 87,70
] Moabit . . . RN 47 498 | 45 9bg 93 403 48 258 -{- 03,67
XIIT Woedding! v 5 5w e e St e W 406 898 48 477 95 375 69526 37,18
Summe 756 720 | 818 203 ‘ 5750131312715 --109,98
Aufserdem auf Schiffen 2 903 | 878 3781 2572 -+ 47.00
Zusamimen 750 623 | 819171 | 1578 704 | 1 315 287 |- 20,03

Nach der historischen Entwicklung der Stadt vertheilt sich die Einwohnerschaft
des Jahres 18go derart, dafs innerhalb der vormaligen Ringmauer mit der Stadterweiterung
von 1828 im ganzen 602 673, in den dlteren Vorstidten des Weichbildes bis 1860 im ganzen
461646, in den neueren Vorstidten der seit 1801 erfolgten Einverleibungen im ganzen
450 604 Einwohner zu zihlen waren.

Die Vertheilung der Bevélkerung nach der Entfernung vom Centrum und
die Dichtigkeit fiir ein Quadratkilometer ist nachstchend ermittelt. Die Entfernungen
sind dabei vom Standbilde des Grofsen Kurfiirsten als Mittelpunkt der Stadt gerechnet.

: Innerhalb des
Entfernung vom Mittelpunkt der Stadt in Kilometérn Weichbildes iiber
1 km vom

o—1 | 1—2 —3 | 3—a | 4—5 s—6 | 6—7 Mittolpunkt

Bewohnerzahl . 102 381 | 500 168 | 519203 | 320331 | 109250 12 231 221 1470413
Flicheninhalt des

Ringes in gkm 3,1416 0,4248 | 15,7080 | 10,1140 | 11,4550 | 3.5815 1,0220 60,3053
Dichtigkeit  fiir

rgkm. . . . 32 589 | 54024 33 210 17 073 9 538 3415 210 24512

|

Die Dichtigkeit fiir 1 gkm ist also am grofsten in dem Ringe von 1 bis 2 km Ent-
fernung vom Centrum. Innerhalb der Ringe sind noch erhebliche Schwankungen je nach
der Himmelsrichtung zu verzeichnen. So hat das Centrum die geringste Dichtigkeit im Westen
mit 13811, die grofste im Siiden mit 46984. Im ersten Ring von 1 bis 2 km besitzen Theile
des Westens nur 16 783, des Nordens dagegen 82 224 Personen auf 1 gkm. Letztere Zahl
giebt iiberhaupt die grofste vorkommende Dichtigkeit an.
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Die Bevilkerung der Vororte hat namentlich in den letzten 15 Jahren ganz
gewaltig zugenommen, und zwar in aufsteigendem Verhiltnifs bis 18go. Das Verlangen
nach billigeren Wohnungen und nach einem ruhigeren und angenehmeren Aufenthalt gegen-
tiber dem Hasten und Treiben der Grofsstadt hat einen immer wachsenden Antheil der
Gesamtbevilkerung den Vororten zugefiihrt.

Betrachten wir zunichst den chemaligen sogen. weiteren Polizeibezirk, wie er seit
Aufhebung des Regierungsbezirks Berlin bis zur Einfithrung der neuen Kreisordnung bestand,
so ist die Bewohnerzahl in demselben, ausschliefslich Berlins, von 123 333 im Jahre 1880
auf 163 546 im Jahre 1885 und auf 268 507 im Jahre 18go gestiegen, d. h. von 1880 bis
1885 um 32,609,, 1885—18g0 um 64,20%;. Nach den vorliufigen Ermittelungen der
Zihlung von 1895 hatte sich die Bevolkerung bis dahin auf 435077 vermehrt, d. h. von
1890 bis 1895 um rd. 62°/,. Es ist also wieder ein kleiner Riickgang des procentualischen
Zuwachses zu verzeichnen, wie auch in Berlin selbst. Berlin zusammen mit dem weiteren
Polizeibezirke hatte 1875 an Einwohnern 1070807, 1880 schon 12450063, 1885 dann
1478833, 1890 schliefslich 1847 301. Der Zuwachs betrug 1875— 1880 18,729, 1885 bis
1800 24,02°%,. 18935 war die Bevélkerung im Polizeibezirke mit Berlin auf 2 112 428 Personen
gestiegen. Der Zuwachs von 205 127 Personen entspricht einer Stadt, die zwischen Frank-
furt a. M. und Kdln liegt.

Der genannte engere Bezirk kommt etwa demjenigem Umfange gleich, wie er fiir
die Einverleibung in Aussicht genommen war. Genauer wiirde sich fiir die einzuverleibenden
Vororte die Einwohnerzahl fiir 189o auf 242 525 berechnen.

Fiir einen weiteren Umkreis bis auf 15 km vom Mittelpunkt der Stadt stellt sich
die Bevolkerung fiir die Zihlungen 1875, 1880, 1885, 18g0 auf 104391, 192 112, 242 037,
377 787 Einwohner ohne Berlin selbst und mit Berlin auf 1 131240, 1314442, 1557024,
1956 581. Der Zuwachs der Vororte ohne Berlin betrug 1875—1880 17,119, 1880— 1885
20,38%,, 1885—1890 54,08%,. Mit Berlin zusammen stellten sich in den letzten funfjahrigen
Abschnitten diese Zahlen auf 18,53 bezw. 25,50%,.

Als Beispiel der Entwicklung eines Vorortes sei Charlottenburg angefiihrt. Es zdhlte
1858 nur 11233, 1875 bereits 25847, 1880 30483, 1885 42371, 18go 76859 und 1805
132 303 Einwohner. Die Zunahme belief sich also 1880— 1885 auf 38,64%,, 1885— 1890
auf 81,43%,, 18go—1895 auf 72,25°,. Den bedeutendsten Zuwachs in Procenten zeigen
1885 — 1800 Weifsensee (mit Neu-Weifsensee) mit 132,719, und Schmargendorf mit 142,169/,
Bei der letzten Zihlung von 1895 wurden an Einwohnern ermittelt in Schineberg 62 677,
in Rixdorf 50038, Lichtenberg 30301, in Boxhagen-Rummelsburg 16422, in Deutsch-
Wilmersdorf 14 350, Pankow 11931, Reinickendorf 10677.

Steuerverhidltnisse.

Die directen Staatssteuern betrugen in den Steuerjahren 1888/80-—1803/04 auf den
Kopf der Civilbevolkerung bezw. 14,82, 14,08, 15,44, 15,87, 20,00, 20,67. Der Sprung im
April 1892 ergiebt sich aus dem Inkrafttreten des Gesetzes vom 24. Juni 1891 betreffend
die Staats-Einkommensteuer. Der Gesamtbetrag steigt plétzlich von 25266 519 im Jahre
1891/02 auf 33 484 367 im Jahre 1892/93. Das geschitzte Gesamteinkommen belief sich
Ende 1892 auf 1104024810 4 oder fiir den Kopf der Bevilkerung auf 066,20 &

Die Verbrauchsabgaben betrugen auf den Kopf der Civilbevélkerung in den vier
Steuerjahren 1888/80 —1891/92: 30,89, 48,04, 42,61, 38,88 4

Die Gesamtleistung der stiadtischen Abgaben (cinschliefslich der Entwisserungs-
abgabe der an die Canalisation angeschlossenen Hausbesitzer) belief sich in den 1o Etats-
jahren 1884— 1894 auf 22,78, 23,30, 23,75, 24,55, 24,80, 24,58, 25,35, 24,00, 23,33 und
25,32 M auf den Kopf der Civilbevilkerung. Die Steuereinnahme fiir 1893/94 ist mit
30270 324 M angegeben.

Berlin und seine Banten. T, d
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Stadthaushalt.

Der Stadthaushalt Jafst ebenfalls den Aufschwung Berlins seit 1870 erkennen. Steht
doch die Stadt jetzt mit ihrem Etat an vierter Stelle im Deutschen Reiche. Nur Preufsen,
Bayern, Sachsen haben einen grofseren Etat.

Nach den Finalabschliissen des Steuerjahres 1803/04 beliefen sich die Gesamt-
ausgaben auf 125404 266 4, die Einnahmen auf 139074943 # Hicrunter treten die Ein-
nahmen und Ausgaben der stidtischen Unternchmungen mit besonderen Etats (Gas-,
Wasser- und Canalisations-Werke, Schlachthof, Markthallen usw. mit 504330922 bezw.
47 930 554 4 auf. An den Ausgaben nchmen theil die Unterrichtsverwaltung mit 14,10 Mill.,
die Armenverwaltung mit ¢,14 Mill., die Krankenhduser mit 4,7 Mill., die Bauverwaltung mit
21,22 Mill,, die allgemeine Verwaltung mit 7,79 Mill. £ usw.

Der Stand der Activa betrug am 1. April 1894: 504837 274 ., der der Passiva
284 gob 861 M, die Activa standen also um 279030413 % hoher. Die Schuld der Stadt
an Kaufgeldresten, Anleihen und Obligationen belief sich auf 270 687 475 Dem gegen-
iiber steht aber eine Forderung an die besonders verwalteten Unternchmen von 212 508 954 M.
Der Werth der stidtischen Immobilien berechnete sich auf 3350 585220 ./, darunter
281 216 300 M als Werth der fiir Verwaltungszwecke dienenden Grundstiicke.

. i 25 .
Luthmer gez, P. Mourer X. A

Abb. 1T, Berlin vom Kreuzberg aus gesehen. 1873,



Abb, IV. Die Promenade an den Zelten im Berliner Thiergarten gegen Ende des 8. Jahrhunderts.
(Nach dem Kupfeestiche von Daniel Chodowieckil)

II. Die geschichtliche Entwicklung Berlins.?

1. Berlin bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts.

eber die Anfinge der Geschichte Berlins ist nur wenig bekannt. Seine
Griindung als deutsche Stadt kann nicht vor 1225 erfolgt sein, da
erst die in diesem Jahre zur Regierung gelangten brandenburgischen
Markgrafen aus dem Hause Anhalt, Johann I. und Otto IIl., das Ge-
biet des Barnim und Teltow erwarben. Und zwar lifst die plan-
miifsige Vertheilung der Stadtflur darauf schliefsen, dafs es dabei
p um eine vollstindige Neugriindung, nicht etwa um die Erweiterung
einer vorhandenen wendischen Dorf- oder Stadtanlage sich gehan-
delt hat. Anderseits ist allerdings anzunehmen, dafs an einem

so wichtigen Punkte — dem einzigen gesicherten Flufsiibergange
zwischen Képenick und Spandau — bereits eine iltere Niederlassung — vermuthlich
eine slavische Kastellanei — sich befand. Dafiir spricht vor allem der alte Eigen-

name des Ortes, der aus germanischen Sprachwurzeln nicht abzuleiten ist, den also die
deutschen (iiberwiegend wohl dem niedersichsischen Stamme angehorenden) Ansiedler iiber-
nommen haben miissen.

1) Bearbeitet von Architckt K. E, O, Fritsch, Eine cingehendere Darstellung der Entwick-
lungsgeschichte Berlins aus der Feder desselben Verfassers enthiilt die erste Ausgabe dieses Buches.
Fiir die vorliegende Fassung sind die aul neue urkundliche Quellen gestiitzten Arbeiten von Dr. P, Claus-
witz und R. Borrmann in ,Diec Bau- und Kunstdenkmiler von Berlin® (1893) entsprechend
benutzt worden. N

i B
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Dafs die Stadt von vorn hercin als ecine Doppelstadt — Berlin auf dem rechten
Spreeufer, Kéln auf der von den beiden Flufsarmen gebildeten Insel — in die Geschichte
tritt, deutet darauf hin, dafs eine zweimalige Ansiedelung, wenn auch in kurzer Zeitfolge,
stattgefunden hat. Berlin scheint der dltere Ort zu sein, da es sein Stadtrecht unmittelbar
von Brandenburg erhalten hat, wihrend Koln dasselbe von Spandau geholt hatte, wie das
durch .eine markgrifliche Verordnung von 1232 fiir die Stidte des neu erworbenen Landes
allgemein vorgeschricben war. Die erste urkundliche Erwihnung von Koln rithrt aus dem
Jahre 1237, diejenige von Berlin aus dem Jahre 1244 her.

Dank den friedlichen Zustinden, die wihrend des 13. Jahrhunderts im ILande
herrschten und dank der giinstigen Lage der Stadte, die denselben bald cine den Handels-
verkehr der ganzen Mittelmark beherrschende Stellung verlich, sind dieselben jedenfalls
ungewdhnlich schnell empor geblitht. 1253 hatte Berlin, dessen iltestes, etwa aus dieser
Zeit stammendes Siegel beistchend abgebildet ist, bereits eine solche Bedeutung gewonnen,
dafs Frankfurt a. O. sein Stadtrecht von ihm entlehnte und gegen Ende des Jahrhunderts
zihlten die Stidte, welche ihr Gebiet mittlerweile durch Landankéufe erweitert und von
den Markgrafen wichtige Rechte — neben der Zoll-
freiheit das Niederlage-Recht sowie den Holz- und
Schiffszoll zu Képenick — erworben hatten, zu
den angeschensten der Mark Brandenburg.

Es ist glaubhaft, dafs sie schon damals
durch eine (urkundlich zuerst im Jahre 1319 er-
wihnte) Ummauerung sich befestigt und damit die
etwa den heutigen Stadttheilen Alt-Berlin und Alt-
Koéln entsprechende Ausdehnung erlangt hatten,
die sie im wesentlichen bis zur Mitte des 17. Jahr-
hunderts behielten. Dagegen ist nicht zu ent-
scheiden, ob sie von vorn herein auf einen solchen,
immerhin ziemlich bedeutenden Umfang (von rund
73 ha Inhalt) angelegt waren oder ob vielleicht, wie
es wahrscheinlich ist, aul der Berliner Seite eine
dem raschen Anwachsen der Bevolkerung Rechnung
tragende Erweiterung stattgefunden hat. Auf die .
Gestalt jener mittelalterlichen Bcﬁ-stigungswvrkc Abb. V. Das dlteste Sl:ltllsicgull\rt)s) Berlin.
wird spiter, bei Vorfithrung des iltesten Stadt-
plans, der sie noch grofstentheils erhalten zeigt, kurz cinzugehen sein, Vorldufig sei
nur erwihnt, dafs in der Berliner Mauer drei, in der Kolner Mauer zwei Stadtthore
— das Spandauer, Georgen- (Oderberger) und Stralauer, bezw. das Kopenicker und
Gertraudten- (Teltower) Thor — sich befanden. Berlin besafs zu Anfang des 14. Jahr-
hunderts zwei Kirchen, die Pfarrkirche St. Nicolai und die Kirche St. Marien, zu denen
noch die¢ Klosterkirche der Franciscaner und die am Spandauer Thor gelegene Kapelle des
Hospitals zum Heiligen Geist kamen; in Koln bestanden die Pfarrkirche St. Petri und die
Klosterkirche der Dominicaner. Vor den gleichnamigen Thoren lagen auf der Berliner
bezw. Kolnischen Feldmark die Kapellen der Hospitale zu St. Georg und St. Gertraudt,
Die éltesten Rathhiiuser beider Stiddte sind jedenfalls an den Marktplitzen derselben, dem
heutigen Molkenmarkt, wo auch ein Roland gestanden haben soll, und dem heutigen Kol-
nischen Fischmarkt zu suchen. Das Kélnische Rathhaus behielt dauernd diesen Standort,
wihrend das Berlinische noch im Laufe des 13. Jahrhunderts — vielleicht bei Gelegenheit
einer Stadterweiterung — an die Ecke der Spandauer und der Georgen- (heut Kénigs-)
Strafse verlegt wurde. Den Markgrafen, die in Berlin eine Miinze unterhielten, gehorten
zwei von einem Vogte verwaltete Hofe in der Klosterstrafse, von denen der eine, das
sogen. ,Hohe Haus®, befestigt war und zeitweise zum Aufenthalte der fiirstlichen Herr-
schaften diente; an seine Stelle ist spiter das Lagerhaus getreten. Aufserdem waren sie
Eigenthiimer der gleichfalls mit einem Hofe verbundenen Miihlen am , Mithlendamm®, der
alten, wahrscheinlich noch aus der Zeit vor Griindung der Stidte herriithrenden Stauanlage,
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die zugleich als Flufsiibergang ausgebildet war und vom Marktplatze Kdlns unmittelbar auf
denjenigen Berlins fithrte. Eine zweite, flufsabwirts gelegene Verbindung zwischen beiden
Spreeufern, die ,,Lange Briicke', entstammt wohl auch noch dem 13. Jahrhundert. —

Aus den unruhigen Zeiten, die im Laufe des 14. Jahrhunderts itber die Mark herein-
brachen und die zunichst dem Kampfe der Hiuser Luxemburg und Wittelsbach um die
durch das Aussterben der Askanier erledigte Landesherrschaft entsprangen, gingen Berlin
und Kioln — dank ihrer klugen und vorsichtigen Politik — nicht nur ungeschwiicht, sondern
sogar mit cinem nicht unwesentlichen Zuwachs an Macht hervor. Einen namhaften Antheil
hieran hatte wohl der Umstand, dafs sie scit 1307 eine gemeinschaftliche Verwaltung sich
gegeben hatten, die allerdings cine gewisse Selbstindigkeit beider Stadte nicht ausschlofs.
Von Markgraf Waldemar erwarben sie im Jahre 1317 das Recht, dafs ihre Biirger nur
daheim vor Gericht gestellt werden konnten, von Markgraf Otto im Jahre 1369 (zusammen
mit den Standen von Barnim und Lebus) das Mimnzrecht, von Markgraf Jobst von Mihren
im Jahre 1392 endlich die volle Gerichtsgewalt, sodafs ihre Stellung fortan als eine nahezu
selbstindige gelten konnte. Thre Bedeutung unter den Orten des Landes lifst sich daran
ermessen, dafs im Jahre 1345 der erste allgemeine Landtag der Mark nach hier berufen
wurde; auch die Thatsache, dafs die Kirchenfiirsten des Landes, die Bischiéfe von Branden-
burg, Havelberg und Lebus, die Aebte von Lehnin und Zinna in Berlin Hiuser erwarben,
spricht dafiir, dafs dieses mchr und mehr als die natiirliche Hauptstadt der Mark angeschen
wurde. An den Stidtebiindnissen, die einzelne Theile der letzteren zum Schutze des Land-
friedens abschlossen, nahm Berlin-Kéln hervorragenden Antheil; dagegen scheint seine Ver-
bindung mit der Hansa stets nur eine lockere gewesen zu sein. — Welch reiche Mittel der
Handel den Stiddten zufithrte, kann man daraus schliefsen, dafs diese trotz mehrerer Un-
gliticksfille — langjihriger, nur durch schwere Sithngelder zu lésender Kirchenbann, eine
kurze Belagerung durch Konig Waldemar von Didnemark im Jahre 13409, ein verheerender
Stadtbrand im Jahre 1380 — in der Erwerbung der zuniichst gelegenen Ortschaften weitere
Fortschritte machten und dafs Biirger derselben in mehr als go Dérfern der Mark Grund-
besitz und Rechte besafsen. —

Ueber bemerkenswerthe Bauten aus dieser Zeit ist nichts zu berichten; das Schiffen-
haus, welches nach der Einigung von 1307 auf der Grenze beider Stidte, an der Langen
Briicke errichtet wurde, scheint ein unbedeutender Holzbau gewesen zu sein. Doch ist zu
beachten, dafs die Ausfithrung der oben genannten Bauten, insbesondere der beiden Kloster-
kirchen, sich bis in die ersten Jahrzehnte des 14. Jahrhunderts erstreckte und dafs bei
anderen, so bei den Thoren, eine nahezu vollstindige Erncuerung stattgefunden haben
diirfte. Eine solche machte der Stadtbrand von 1380 nicht nur an den beiden Haupt-
kirchen, sondern auch bei der Mehrzahl der Biirgerhiuser Berlins erforderlich. Es diirfte
damals erst der Holzbau durch den Massivbau ersetzt und die geschlossene Bauart der
Strafsen eingefithrt worden sein.

Als mit dem Uebergange der Landesherrschaft an die Hohenzollern die Staats-
gewalt erstarkte und die Fiirsten Brandenburgs das Ziel sich setzten, die unter dem
fritheren kraftlosen Regiment theils verdufserten, theils verloren gegangenen landesherrlichen
Rechte allmihlich wieder in ihrer Hand zu vereinigen, konnte eine Stellung, wie Berlin
und Kéln sie sich errungen chatten, natiirlich nicht aufrecht erhalten werden. In einem
Streite fiber Verfassung und Vermdégensrechte, der zwischen beiden Stiddten ausgebrochen
war, zum Schiedsrichter berufen, gab Kurfiirst Friedrich II. denselben im Jahre 1442 zunichst
eine neue Verfassung, nach welcher wiederum eine getrennte Verwaltung und zwar unter
Zuzichung der Gewerke eingefithrt wurde; die Stadte verpflichteten sich zugleich, den von
ihnen gewihlten Rath der Bestitigung des Kurfiirsten zu unterwerfen und ohne seine Er-
laubnifs keine Biindnisse abzuschlicfsen. Um der ihnen wegen eines Lehnsfehlers drohen-
den Beschlagnahme einiger werthvoller, erst im Jahre 1435 erworbener Giiter zu entgehen,
mufsten sie liberdies auf ihre bisherige Gerichtsgewalt und das Niederlage-Recht verzichten
und sich zur Abtretung cines Bauplatzes fiir ein innerhalb der Stadt Kéln zu erbauendes
kurfiirstliches Schlofs sowie des gemeinsamen Rathhauses verstehen. Und als der Wider-
stand gegen die neue Ordnung der Dinge im Jahre 1448 zu einem Aufruhr gefithrt hatte,
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wurden auch die cinzelnen Biirger, die sich bisher im Besitze markgriiflicher Lehen be-
funden hatten, dieser fiir verlustig erklirt. Damit war die frithere Selbstindigkeit Berlins
und seine politische Macht fiir immer vernichtet. Es hatte fiir dieselbe allerdings die An-
wartschaft eingetauscht, fortan fiirstliche Residenz und Landeshauptstadt zu werden. That-
sichlich hat schon Kurfiirst Friedrich II. von 1449 bis zum Schlusse seiner Regierung (1470)
hier seinen Hauptwohnsitz gehabt und zwar seit 1451 in dem von einem Chronisten als
wirenum antiquae libertatis* bezeichneten neuen Schlosse zu Kéln.

Die Ausfithrung dieses mit Mauern und Thitrmen befestigten Schlofsbaues, dem
cin Theil der Kélnischen Stadtmauer zum Opfer fiel, und von dem einige unkenntliche
Reste wohl noch in den Osttheilen des Koniglichen Schlosses erhalten sein diirften, ist
zugleich das wichtigste bauliche Ereignifs des 15. Jahrhunderts in Berlin. Neben ihm sind
nur noch der Bau des Marienkirchthurms, die Errichtung der Marien-Kapelle und die Er-
neuerung des Langhauses von St. Nicolai, sowie die Ausfithrung eciner Kapelle an Stelle
der spiteren Jerusalems-Kirche und eines neuen Kapitelhauses im Franciscaner-Kloster zu
erwihnen. Ein abermaliger, umfangreicher Stadtbrand im Jahre 1483 machte die Erneue-
rung vieler Wohnhiuser erforderlich. Von Wasserbauten kommen der Bau einer Schleuse
im linken Spreearm, an dem westlich von Kiln liegenden Werder, mit der wohl bereits
Miihleneinrichtungen verbunden wurden, und die Anlage des Landwchrgrabens in Betracht.
Der Lauf des letzteren entsprach im wesentlichen demjenigen des heutigen Schiff-
fahrtscanals.

Nach Fidicin's Angabe waren gegen die Mitte des 15. Jahrhunderts zu Berlin 724,
zu Kéln 312 Wohngebiude vorhanden. Indem er annimmt, dafs jedes Haus nur von einer
FFamilie bewohnt gewesen sei und dafs diese cinschliefslich des Gesindes durchschnittlich
sechs Personen gezihlt habe, schitzt er die damalige Gesamteinwohnerzahl unter Hinzu-
rechnung des kurfiirstlichen Hofgesindes und der Geistlichkeit auf rd. 7000 Seelen.
Dr. Clauswitz geht von der Notiz des Stadtbuchs aus, dafs im Jahre 1400 in Berlin
46 Knochenhauer ihr Gewerbe betrichen. Da vor Einfithrung der Gewerbefreiheit in der-
jenigen markischen Mittelstadt, welche verhdltnifsmifsig die meisten Schlichter zihlte, auf
cinen Schlichter rd. 300 Képfe kamen, so gelangt er unter Zugrundelegung dieser Zahl zu
der Annahme, dafs Berlin schon damals wenigstens 13 800, zusammen mit Kéln aber iiber
20000 Einwohner gehabt habe. Vermuthlich diirfte bei der ersten Annahme der Kinder-
segen und die Gesinde- bezw. Gesellenzahl der Berliner Biirger ebenso unterschiitzt sein,
wie bei der zweiten ihr Fleischverbrauch. —

Als wirkliche Residenz durfte die Stadt seit dem Regierungsantritt des Kurfiirsten
Johann (1486 --1400) sich betrachten, der als erster unter den Hohenzollern seinen dauern-
den Aufenthalt in der Mark nahm. Doch waren die Verhiltnisse, die unter seiner und
seines Sohnes Joachim I. Regierung im Lande herrschten, noch nicht dazu angethan, in
ihr ein regeres Leben zu entfalten und ihr die Verluste zu ersetzen, die sic durch das all-
mihliche Zuriickgehen der Hauptquelle ihres bisherigen Gedeihens, des Handels, erlitt.
Erst die glinzende Hofhaltung Joachims IL (1535—1571), unter dem im Jahre 1539 die
Reformation eingefiihrt wurde, brachte einen kleinen, wenn auch nur dufserlichen Aufschwung,
Aus den Schofsbiichern ist zu erschen, dafs 1567 in Berlin 830, 1587 aber 889, 1574 in
Kéln 395 Hiuser vorhanden waren. Auch die Anfinge einer vorstidtischen Bebauung be-
gannen sich zu zeigen, wenn auch die iltesten Schofsbiicher der damaligen Zeit vor dem
Georgenthor nur 1o, vor dem Gertraudtenthor 15 und vor dem Képenicker Thor 11 Hiuser
anfiihren.

Die baulichen Hauptverinderungen, die wihrend des 16. und in der ersten Hilfte
des 17. Jahrhunderts in Berlin und Kéln sich vollzogen, hingen simtlich mit dem kurfiirst-
lichen Schlosse und seiner Umgebung zusammen. Joachim II., der im Jahre 1536 die bis-
herige Klosterkirche der Dominicaner zu einem Dom ausbauen liefs und diesen zur Hof- und
Gruftkirche seines Geschlechtes bestimmte, wandelte von 1538 ab durch einen umfangreichen
Erweiterungsbau auch die Burg seiner Viiter zu einem prichtigen Fiirstensitze im Geschmacke
der Zeit um. Unter seinen Nachfolgern wurden diese Bauten unter Zuzichung italienischer
Kiinstler erginzt und nach Westen hin fortgesetzt, sodafs die Anlage fast schon den
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Umfang des heutigen Schlosses erlangte und nahezu iiber die ganze Breite der Insel Kéln
sich erstreckte. In einem Nebengebdude wurden die Hofapothcke und die Miinze, in
einem an der Nordwestecke errichteten Thurme, in den spiter die Miinze verlegt wurde,
eine Wasserkunst untergebracht; der nérdlich vom Schlosse liegende untere Theil der Spree-
Insel, der bis dahin niedriges Sumpfland gewesen war, wurde aufgehoht und zum Garten
cingerichtet. Weitere Nebengebidude fiir die Hofdienerschaft usw. erhielten ihreén Platz auf
dem von dem linken Spreearme umflossenen Werder, wo schon die Schleuse und eine
Miihlenanlage sich befanden. Auch an den westlich dieses Spreearmes licgenden Thier-
garten, nach welchem vom Schlofsbezirke ecine Briicke, die ,,Hundebriicke*, fithrte, wurde
die ordnende Hand gelegt; an seinem Saume Lntstand (an der Stelle der heutigen Reichs-
bank) ein kurfiirstlicher Jigerhof.

Von einer Entwicklung der Stadt an sich kann wihrend des ganzen, zweihundert-
jahrigen Zeitabschnittes vom Verluste ihrer Selbstindigkeit bis zum Regierungsantritte des
Grofsen Kurfiirsten sowohl in matericller wie in geistiger Bezichung kaum die Rede sein.
Sie war im wesentlichen zu einer Ackerstadt herab gesunken und behauptete iiber andere
Orte der Mark ein gewisses Uebergewicht nur infolge des griofseren Verkehrs, den der
Hof und die Landesverwaltung hier hervorriefen. Weder die Ansiedelung verschiedener
Mitglieder des Hofadels und hoher Staatsbeamten, die sich hier Hiuser bauten, noch die
Aufnahme niederlindischer Protestanten, denen Kurfiirst Johann Georg hier Zuflucht gewiihrt
hatte, noch endlich die von demselben Herrscher bewirkte Griindung ciner Gelehrtenschule,
der die Gebiude des chemaligen Grauen (Franciscaner-) Klosters zum Sitz angewiesen
wurden, waren imstande einen merkbaren Einflufs zu dufsern.

Die Seelenzahl beider Stadte um 1500 wird zu 12000 angegeben. Einer Pest-
epidemic erlag im Jahre 1598 etwa ein Viertel der Einwohner und ecine zweite Epidemic
von 1611 forderte neue Opfer. Dagegen sind, wie Dr. Clauswitz iberzeugend nach-
gewiesen hat, die Drangsale, welche der dreifsigjihrige Krieg fiber Berlin verhiingte, nicht
ganz so grofs gewesen, wie man nach den beweglichen, aber meist in bestimmter Absicht
iibertriebenen Schilderungen der Zeitgenossen glaubte annehmen zu kénnen. Es haben von
den Stadten allerdings sehr bedeutende Geldopfer gebracht werden miissen, welche cine
allgemeine Verarmung zur Folge hatten, aber von feindlicher Besatzung sind sie niemals
heimgesucht worden und ein driickender Mangel an Lebensmitteln hat in ithnen nie geherrscht.
Die Zerstorungen, welche stattfanden, beschrinkten sich darauf, dafs bei Anndherung des
Feindes in den Jahren 1640 und 1641 von den kurfiirstlichen Truppen die vorstidtischen
Héuser, welche der Vertheidigung des Walles entgegenstanden, abgebrochen oder nieder-
gebrannt wurden. Eben so wenig ist man berechtigt, aus der Thatsache, dafs im Jahre 1657
nur 6197 kopfsteuerpflichtige Einwohner gezihlt wurden, auf eine Entvélkerung der Stidte zu
schliefsen; denn es waren von dieser Steuer so viele Personen befreit, dafs die wirkliche
Einwohnerzahl danach auf mindestens 10000 Seelen geschiitzt werden darf.

Fiir einen nicht voéllig trostlosen Zustand der Dinge scheint es auch zu sprechen,
dafs der junge kraftvolle Herrscher, welcher im Jahre 1640 zur Regierung gelangt war,
Kurfiirst Friedrich Wilhelm der Grofse, noch vor Abschlufs des Friedens und unmittelbar
nach demsclben daran gehen konnte, nicht allein die wihrend des Krieges in Verfall ge-
rathenen Bauten seiner Residenz wieder herzustellen, sondern auch bereits eine Erweiterung
und Verschénerung derselben einzuleiten. Aus dem Jahre 1646 wird von der Anlage cines
neuen Baumgartens und von der Umgestaltung des weiter aufgehéhten Lustgartens in
einen mit Statuen und Grotten geschmiickten Park berichtet, in dem bald darauf 1650
bezw. 1052 ein Lusthaus und eine Orangerie erbaut wurden. 1647 wurde cin neues Reit-
haus auf dem Werder errichtet und mit der Erbauung einiger Hiuser fiir Hofbediente usw.
jenseits der Hundebriicke sowie mit der Anpflanzung einer von dort bis zum Thiergarten
reichenden, aus sechs Reihen von Linden und Nufsbdumen bestehenden Allee (der spiteren
Strafse ,,Unter den Linden®) der Anfang zu einer neuen Vorstadt gemacht. Im Jahre 1653
wurden dic Schleuse und dic mit ihr verbundenen Mithlenanlagen einer Erneuerung
unterzogen.
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Aus dieser Zeit stammt der erste auf uns gekommene Plan von Berlin, den der
seitens des Kurfiirsten zur Ausfithrung der von ihm geplanten Bauten aus Holland berufene
Ingenieur und Architekt Johann Gregor Memhard fir Zeilers Topographie gezeichnet

il
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Nach dem Plane Joh. Greg. Memhards in M. Zeilers Topographie.

Berlin gegen die Mitte des 17. Jahrhunderts,

Abb. VL

hat und der in Abbildung VI in entsprechender Verkleinerung wiedergegeben ist. Er ist fur
uns von besonderer Wichtigkeit, nicht allein, weil er die dem Zeichner zunichst am Herzen
liegenden Bauten und Anlagen der kurfirstlichen Residenz in ihrem damaligen Zustande
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Abb. VII. Berlin gegen die Mitte des 17, Jahrhunderts. Ansicht von der Westseite. (Nach dem Kupferstiche von Caspar Merian)
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Abb. XV. Berlin im 3. Jahrzehnt des 18. Jahrhunderts. Ansicht von der Nordseite. (Nach dem Walther'schen Stadtplane von 1737.)
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mit grofser Treue und Sorgfalt zur Darstellung bringt, sondern auch deshalb, weil er in
dem fiibrigen, mehr summarisch gehaltenen Theile des Planes die 6ffentlichen Gebaude,
die Kirchen und Rathhduser, vor allem aber die mittelalterliche Stadtbefestigung, soweit
sie damals noch erhalten war, mit gleicher Sorgfalt behandelt. Was wir von der
letzteren wissen, beruht zur Hauptsache auf diesem Plane. Deshalb ist hier der geeignete
Ort, ihr nachtriglich noch einige Worte zu widmen. Es sei zugleich auf Abb. IX ver-
wiesen, in welcher neben den spiteren Befestigungswerken auch die mittelalterliche Mauer
mit ihren Thoren und Thiirmen in den heutigen Stadtplan eingetragen ist.

Die Fithrung der Mauer vom Oberlauf zum Unterlauf der Spree entsprach danach
auf der Berliner Seite genau dem Zuge der heutigen Neuen Friedrichstrafse, die als Wall-
strafse entstanden ist. Um einen Anschlufs an die in ihrem oberen (siidlichen) Haupttheile
dem Ufer des linken Sprecarmes folgende, in ihrem nérdlichen Theile dic Insel Kéln
durchquerende Kélnische Mauer zu gewinnen, war jedoch die Berlinische Mauer nicht
blofs bis zum Wasser, sondern von dort, im scharfen Winkel umspringend, noch je ein
Stiick am Ufer weiter gefithrt worden, wo sie in zwei Thitrmen endete, welche den ent-
sprechenden Abschlufsthiirmen der Kdolnischen Mauer ctwa gegeniiber lagen.  Zwischen
den beiderseitigen Thiirmen befand sich im Flusse je ein starkes Pfahlwerk, dessen schmale
Durchfahrtséffnung mit einem ,,Wasserbaum* geschlossen werden konnte.

Nach den vorlicgenden Nachrichten und den an einigen (bis vor kurzem noch vor-
handenen) Resten angestellten Messungen lifst sich annnchmen, dafs die in ihrem unteren
Theile aus Granit, in ihrem oberen aus Ziegeln hergestellte Mauer bei ctwa ¢ m Hohe eine
Stirke bis zu 1,75 m gehabt hat. Die Thiirme, vorwiegend, wenn nicht ausschliefslich
Rundthiirme, mégen zum Theil bis zu 25 m Héhe empor geragt haben und waren ent-
sprechend stirker; neben ihnen war cine aul der Kélnischen Seite ziemlich betrichtliche
Zahl von Weichhiusern vorhanden. Hier beschriinkte sich die Befestigung auf die Mauer
selbst, da der Flufs den Wallgraben ersetzte und die sumpfige Beschaffenheit des jenscitigen
Ufers cine Anndherung iiberhaupt erschwerte.  Auf der Berliner Scite war dagegen vor
der Mauer ein etwa 15 m breiter Graben ausgchoben worden, der vom Oberwasser aus
gespeist wurde und an seiner Miindung ins Unterwasser durch ein Wehr (Ménch) gestaut
werden konnte; der betreffende Eckthurm, der zum Schutze dieser Stauvorrichtung diente,
fiithrte daher auch den Namen ,, Ménchsthurm®. Auf dicsen ersten Graben folgte ein etwa 7,50 m
bis 10 m breiter Erdwall und auf diesen ein zweiter Graben; man nimmt an, dafs beide
erst im 15. Jahrhundert, als es um Sicherung gegen Geschiitzangriffe sich handelte, hinzu-
gefiigt worden sind. Die Thore, deren Zahl und Namen schon frither erwiihnt wurden,
bestanden aus einem inneren Gebdude im Zuge der Mauer, aus cinem zweiten Thorhause
auf dem Wall bezw. den im linken Spreearme: vorliegenden (vielleicht kiinstlich geschaffenen)
Werdern und  einem Aufsenwerk. Das letztere ist auf dem Membhard'schen Plane am
Kopenicker und Spandauer Thor allerdings nicht mehr zu erkennen; dort ist ecine Vor-
mauer auf dem Werder cingezeichnet, hier zeigt sich vom Thore bis zur Spree ein Stiick
moderner  Befestigungsanlage mit zwei Bastions, das vermuthlich wihrend des dreifsig-
jihrigen Krieges geschaffen worden war. — In ihrer #ufseren Erscheinung stellen sowohl
die Thiirme, welche zum Theil mit massiven Kegelspitzen, zum Theil mit Zinnen abge-
schlossen waren, wic die Thore als schlichte Nutzbauten sich dar. lhnen cine kimnstlerische
Ausbildung zu geben, wie das in so hervorragender Weise in Stendal, Tangermiinde,
Konigsberg i. d. N.-M. und noch vielen kleineren miirkischen Stidten geschehen ist, scheint
dem niichternen Sinne der alten Berliner offenbar vollig fern gelegen zu haben.

Ein Gesamtbild der Stadt, und zwar von ihrer giinstigsten Seite, mit der Baugruppe
- der kurfurstlichen Residenz und der Domkirche im Mittelpunkte, der Linden-Allee im
Vordergrunde, ist uns durch den in Caspar Merians bekanntem Werke enthaltenen Kupfer-
stich tiberkommen, den Abb. VII verkleinert wiedergiebt. Die Zeichnung zu demselben mufs
zu derselben Zeit wie der Memhard'sche Plan, also im sechsten Jahrzehnt des 17. Jahr-
hunderts entstanden sein und liefert eine willkommene Erginzung des letzteren. Nach-den
Proben, die man anzustellen in der Lage ist, darf sic aufl cinige Zuverlissigkeit An-
spruch machen.
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2. Berlin von der Mitte des 17. bis zum Anfang
des 19. Jahrhunderts.

p |ie sehr geringe Entwicklung, welche Berlin und Kéln von der Mitte des 15. Jahr-
hunderts bis zum dreifsigjihrigen Kriege erfahren hatten — ecine Erscheinung, die
: um so auffilliger ist, wenn man sie mit dem gleichzeitigen Aufblithen anderer
deutscher Stiidte vergleicht —, hat ihren Hauptgrund allerdings in den ungiinstigen wirthschaft-
lichen Verhiltnissen des ganzen Landes. Sie entsprang aber auch zu einem grofsen Theile dem
Umstande, dafs die Landesfiirsten, welche dic mittelalterliche Selbstandigkeit der Stidte
gebrochen hatten, sich nicht veranlafst fithlten, nunmehr ihrerscits deren weitere Entwicklung
planmifsig zu fordern. Was sie in ihrer Residenz geschaffen hatten, war zundchst lediglich
im Interesse ihres Hofhaltes geschehen und kam den Einwohnern derselben nur mittelbar
insofern zu gute, als jenen dadurch Gelegenheit zu Verdienst gegeben wurde.  Eine Aende-
rung in dicsen Verhiltnissen, Bewegung statt des bisherigen Stillstandes, konnte nur ein-
treten, wenn die der Biirgerschaft verloren gegangene Fihigkeit der Initiative durch eine
entsprechende Initiative der Herrscher ersetzt wurde. Zu dieser Einsicht ist zuerst der
Grofse Kurflirst (1640—1688) gelangt und indem er mit der ihm eigenen Kraft ihr auch
die That folgen liefs, hat er, wie zu der Macht und Grofse des preufsischen Staates, so
auch zu der ganzen neuercn Entwicklung Berlins den Grundstein gelegt. Auf dem von
ihm cingeschlagenen Wege sind  demniichst seine Nachfolger zielbewufst fortgeschritten.
Das unmittelbare, grofstentheils persénliche Eingreifen der Monarchen in alle bedeutsamen
Angelegenheiten ihrer Hauptstadt, ihre unablissige Sorge fiir eine Erweiterung und Ver-
schonerung derselben sind es, welche dem nunmehr zu betrachtenden Zeitabschnitt seine
bezeichnende Eigenart verlichen haben.

Nachdem die schlimmsten Schiden des grofsen Krieges iiberwunden waren und
Brandenburg als Bundesgenosse Schwedens in dem Kampfe wider Polen cine glinzende
Probe sciner wieder erlangten Macht abgelegt hatte, war die erste Sorge des Kurfiirsten
darauf gerichtet, in den noch zu erwartenden Kampfen nicht nur die Stadt gegen feindliche
Ueberfille zu sichern, sondern auch in ihr cinen Stiitzpunkt fiir die Vertheidigung des Landes
zu gewinnen. Berlin wurde zur Festung gemacht. Unter Membhards Leitung, an
dessen Stelle spiter de Chieze und Blesendorf traten, begannen im Jahre 1658 die Arbeiten,
zu denen der Herrscher selbst unter Mitwirkung des Feldmarschalls Grafen Sparr die Pline
ausgearbeitet hatte.  Sie wurden so eifrig gefordert, dafs im Jahre 1662 die Berlinische,
1074 die Kdlnische Seite der Festung so weit vollendet waren, dafs diese bei dem Einfalle
der Schweden in die Mark bereits eine Rolle spiclen konnte; ihren vorliufigen Abschlufs
erhielten sie im Jahre 1683 durch den Bau des neuen monumentalen Leipziger Thores,
nachdem von 1681 ab auch die inzwischen entstandene Dorotheenstadt (Neustadt) der
Befestigung angeschlossen worden war,  Eine noch von dem Grofsen Kurfirsten geplante
Vervollstindigung bezw. Verbesserung der Festungswerke ist erst unter seinem Nachfolger
zur Ausfithrung gelangt; einen im Auftrage des letzteren ausgearbeiteten, noch weiter gehen-
den Entwurf, welcher die Dorotheenstadt und die Friedrichstadt in den geschlossenen
Festungsring einfiigen wollte, hat man dagegen wieder fallen lassen.

Abb. VIII giebt in etwas grofserem Mafsstabe den Plan der in Wirklichkeit fertig-
gestellten Festungswerke nach ihrer Lage im heutigen Stadtplane, wihrend Abb. IX, deren
T\;laﬁsstul) mit den spiter mitzutheilenden Stadtplinen von 1778 und 1861 iibereinstimmt, die
Festung mit den im Jahre 1698 thatsiichlich vorhandenen Strafsen und Bauten zeigt sowie
zugleich den oben erwihnten Entwurf zur Erweiterung derselben enthilt. 1)

1) Der Plan Abb. IX ist die verkleinerte Nachbildung cines Theils von cinem alten Pergament-
p‘l:m, der im Besitze der Stadt Berlin sich befindet und friher bei der gerichtlichen Entscheidung von
ert‘-n?.b:tr_uiligke'ituu dic Rolle eines urkundlichen Beweisstiickes gespielt hat. Da das Original in sehr
Iicschhthglcm Zustande sich befindet, so ist es neuerdings copirt worden, Eine Veroffentlichung dieses
Planes, der wohl berechtigt sein diirfte, neben denjenigen von Lindholz, La Vigne und Kauxdorfl als
chenbiirtige Quelle zu gelten, ist bisher noch nirgends erfolgt,
et
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Abb. X. Berlin am Schlusse des 17, Jahrhunderts.
(Nach einer Kopfleiste in Begers Thesaurus Brandenburgicus.)
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Abb. VIII. Plan der Festungswerke von Berlin nach ihrer Lage im heutigen Stadtplane.
(Nach R, Borrmann,) :
Von einer eigentlichen Beschreibung der Befestigungsanlagen, die sich auf der
Berliner Seite der Linie der mittelalterlichen Stadtmauer anschmiegten, auf der Kélnischen
dagegen auf das linke Spreeufer iibergriffen und der Stadt cin nicht unbetrichtliches
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Gebiet hinzufiigten, kann an dieser Stelle wohl abgesehen werden. Es sei lediglich be-
merkt, dafs die urspriinglichen, nach dem einfachen altniederlandischen System angelegten
Werke 13 durch Courtinen verbundene Bastions umfafsten und aus einem etwa 8 m hohen,

Abb. TX. Berlin im Jahre 1698,
(Nach einem in der Magistrats - Bibliothek befindlichen Pergamentplane.)

am Fufse der inneren Boschung mit Ziegeln bekleideten Hauptwalle, ciner bis iiber die
Linie des hochsten Wasserstandes mit Sandsteinplatten bekleideten ,,Faussebraye, einem
(vor den Fagen etwa 45 m breiten) nassen Graben, bedecktem Wege, Glacis und je einem
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ausspringenden palisadirten Waffenplatz vor den Thorbritcken bestanden.  Die spitere Hin-
zufiigung von finf, dem ncuesten franzosischen Befestigungssystem entsprechenden Ravelins
auf der Berliner Seite machte natiirlich einige Aenderungen der urspriinglichen Anlage
erforderlich; gleichzeitig wurden diec Wiille der letzteren bis zu halber Héhe mit Sandstein-
platten bekleidet. Zur Regelung des Wasserstandes in den Griiben dienten auf jeder Seite
zwei Wehre mit Schleusen, von denen Theile des einen, des sogen. ,,Wusterhausener Birs*,
noch auf einem Hofe der Neuen Jakobstrafse erhalten sind. Die Befestigung der Dorotheen-
stadt bestand aus einem Hornwerk mit zwei Halbbastions nach Westen und cinem Graben
mit Palisadirung nach Stiden, wihrend den Schutz ihrer Nordseite einzig die Spree bildete.

Zu dem Strafsennetz der Stadt pafste die neue Festungsanlage leider schr schlecht.
Da die Vertheilung der Bastions innerhalb der Umwallungslinie lediglich nach  forti-
ficatorischen Grundsitzen erfolgt war, so war es nicht zu vermeiden gewesen, dafs mehrere
dieser Bastions in die Richtung der nach den alten Thoren fithrenden Strafsenziige fielen,
Die neuen Festungsthore, mit alleiniger Ausnahme des Georgenthors, mufsten daher
zum Theil schr erheblich — gegen die Lage der fritheren verschoben werden. Doch gingen
die Namen der letzteren auf sie iiber; nur der an Stelle des Gertraudten- (Teltower) Thors
tretende neue Ausgang, der als Denkmalbau gestaltet wurde, erhiclt den Namen Leipziger
Thor. Nach-Westen wurde die Umwallung in der Richtung der Hundebriicke und der
y, Plantage®, jener im Jahre 1647 gepflanzten, nach dem Thiergarten fihrenden Linden-
Allee durch e¢in ,,Neues Thor* unterbrochen. Die alte Stadtmauer verfiel iibrigens nicht
sofortigem Abbruch; auf der Kélnischen Seite wurde sie (mit Ausnahme der Thiirme)
erst in den achtziger Jahren des 17. Jahrhunderts, auf der Berlinischen sogar erst zu Anfang
des 18, Jahrhunderts niedergelegt. Einige in den Hiusern ,,an der Kénigsmauer versteckte
Reste hatten sich bis vor 10 Jahren erhalten. —

Wenn die Befestigung der Residenz ein Unternchmen war, das zuniichst weniger
im Interesse dieser als in demjenigen des ganzen Landes durchgefithrt wurde, so ergab
sich aus ihr doch zugleich der erste Anstofs zu einer Vergrofserung der Stadt und damit
zur Einfithrung neuer Elemente in die Bevolkerung derselben.  Eine namhafte Vermehrung
der Einwohnerzahl und dadurch vermehrte Gelegenheit zum Erwerb war schon durch die
Belegung der Festung mit einer starken Garnison bewirkt worden. Aber es war innerhalb
derselben auch Raum fir die Anlage cines ganzen neuen Stadttheiles (westlich von Kéln,
am linken Spreeufer) gewonnen worden, der sofort in Bebauung genommen und nament-
lich von den kurfiirstlichen Beamten zur Ansiedelung gewihlt wurde. Die cigenartigen Ver-
fassungsverhiltnisse der Gemeinden Berlin und Kéln brachten es jedoch mit sich, dafs er
keiner von diesen angegliedert werden konnte, und so verfiel man auf den Ausweg, ihn
unter dem Namen ,,Friedrichs-Werder* zu einer selbstindigen Stadt zu machen, deren
erster Biirgermeister — beilaufig gesagt — der Ingenieur Memhard wurde. Im Jahre 1666
zihlte dieselbe schon g2 Hauser; 1672 erhielt sie ein eigenes Rathhaus, withrend zu ihrer
Kirche spiiter das alte kurfiirstliche Reithaus eingerichtet wurde. Bald nach 1670 erfolgte auf
den der Kurfiirstin Dorothea gehorigen Lindercien zwischen der Spree und der ,, Plantage* die
Anlage einer vierten selbstindigen Stadt, der schon oben erwihnten ,Dorotheenstadt®,
welcher demniichst siidlich jener Allee eine Fortsetzung gegeben wurde; ihre Kirche wurde
1087 vollendet. 1681 wurde auch der schmale Streifen am Siidufer des linken Sprecarmes,
das sogenannte ,Neu-Koéln am Wasser®, in Bebauung gezogen, wihrend gleichzeitig vor
den Thoren — namentlich im Norden, Osten und Siiden — necue Vorstidte entstanden.

Die Bevélkerung aller dieser neuen Stadttheile bildete sich iiberwiegend durch
Ansiedler von aufserhalb, die theils aus eigenem Antriebe der Hauptstadt sich zuwandten,
theils einer durch den Kurflirsten an sie ergangenen Einladung folgten. Ein unschitzbarer
Gewinn fiir die ganze weitere Entwicklung Berlins war insbesondere die im Jahre 1685
bewirkte Niederlassung einiger Tausend, durch das Edict von Nantes aus ihrer Heimath
vertricbenen franzosischen Protestanten, die sich hier zu einer mit manchen Vorrechten
ausgestatteten besonderen Colonie vereinigten. lhrem Einflusse und Beispiele ist nicht nur
cine wesentliche Verfeinerung der Umgangsformen in der Einwohnerschaft zu verdanken,
sondern auch die Begriindung ciner selbstindigen Industrie, an der es Berlin bis jetzt ganz
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gefehlt hatte. Es wird von der Errichtung mehrerer Fabriken, insbesondere einer Zucker-
siederei und einer Wollspinnerei berichtet. Ein Jahr spiiter folgten diesen franzdsischen Fliicht-
lingen, die ihren Sitz vorwiegend in der Dorotheenstadt aufgeschlagen hatten, Waldenser
aus Piemont.

Auch in den beiden alten Stidten hatten sich die Verhiiltnisse allmiihlich gebessert,
namentlich seitdem die Einfithrung der Accise im Jahre 1668 den bis dahin fast ganz auf
den Hausbesitzern lastenden Steuerdruck mehr vertheilt hatte. Erst damals gelangte cin
Theil der Hausplitze, dic seit dem Kricge wiist gelegen hatten, wieder zur Bebauung, Mit
liebevollem Eingehen in alle Einzelheiten und nicht ohne Erfolg versuchten die kurfiirstlichen
Verordnungen der fritheren Verkommenheit zu steuern. Scheunen und Schweinestille,
welche letztere bis 1641 zum Theil auf der Strafsenseite der Hiuser, unter den Fenstern
sich befanden, wurden nach den Vorstidten verwiesen. Eine Bau- und Feucrordnung,
welche hilzerne Schornsteine sowie Stroh- und Schindeldédcher verbot, wurde erlassen, eine
tigliche Reinigung und 1682 auch ecine Beleuchtung der fast durchweg neu gepflasterten
Strafsen und Plitze ins Werk gesetzt.

Bedeutsame Neubauten von monumentaler Haltung aufser denjenigen, welche durch
die bereits erwiihnten Unternehmungen bedingt wurden, sind unter der Regierung des
Grofsen Kurfiirsten nur in geringer Zahl crrichtet worden; sie betreffen fast simtlich das
Schlofs oder zu demselben gehérige Nebenanlagen. 1661 wurde neben dem Schlosse ein
neues Ballhaus, 1665— 1670 der Marstall in der Breiten Strafse, 1685 cin neues Pomeranzen-
haus im Lustgarten erbaut. Am Schlosse selbst entstanden in den achtziger Jahren der
sogenannte Alabaster-Saal itber dem nordlichen Theile des Quergebdudes und der Galeriebau
an der Spree; kurz vorher waren an der Siidfront, wo frither die Stechbahn sich befunden
hatte, sowie am Glockenthurm des Domes steinerne Arkaden mit Kaufliden erbaut worden.
Mit dhnlichen Arkaden wurde 1687 der Mithlendamm cingefafst ufd spiter auch der Winkel
zwischen Ballhaus und Miinzthurm ausgefiillt. Der Bau eines grofsen Bibliothekgebdudes
an der Ostscite des Lustgartens wurde in Angriff genommen, gedieh aber nicht iiber die
Anfinge hinaus und wurde spiter ganz eingestellt.

Von der Gesamterscheinung der Stadt im Todesjahre des Grofsen Kurfiirsten liefert
neben der kleinen, aus Begers Thesaurus Brandenburgicus entnommenen, in den architek-
tonischen Einzelheiten allerdings schr wenig genauen Abb. X die als Beilage beigefiigte
Kupferstich-Tafel cine Vorstellung. Letztere giebt in kleinerem Mafsstabe und in verein-
fachter Behandlung den mittleren Theil eines grofsen, von dem Architekten Joh. Bernhard
Schultz gezeichneten und in Kupfer gestochenen Stadtbildes wieder, das im Jahre 1688
erschienen ist und zufolge seiner mit ebenso grofser Gewissenhaftigkeit wie mit kiinstlerischem
Geschick behandelten Darstellung die Hauptquelle fiir unsere Kenntnifs der dlteren Bauten
und Anlagen Berlins bildet.!) Man wird zugeben miissen, dafs der Eindruck Berlins, dessen
Einwohnerzahl mittlerweile iiber die Ziffer 20000 gestiegen war, damals schon als ein schr
stattlicher bezeichnet werden konnte. —

Berlin zu einer verhiltnifsmiifsig schénen Stadt zu machen, war erst dem Sohne:
und Nachfolger Friedrich Wilhelms des Grofsen, Kurfiirst Friedrich III. (1688—1713)
vorbehalten, der im Jahre 1701 als Friedrich I. das preufsische Kénigthum begriindete.
Wie sein Streben in der Politik dem Kerne nach darauf hinaus lief, der von seinem Vater
crrungenen Macht und Bedeutung des Staates den entsprechenden Ausdruck zu geben, so
schwebten ihm gleiche Zicle auch bei Ausgestaltung sciner Residenz vor. Dafs er fiir diesen
Zweck Mittel in Anspruch nahm, dic weit iiber dic Krifte des Landes hinaus gingen, ist
allerdings nicht in Abrede zu stellen, kann aber die Dankbarkeit nicht verringern, welche
die Stadt Berlin als solche ihm schuldig ist. Niemals hat diese cinen eifrigeren Forderer und
Génner, niemals hat die Kunst in Preufsen einen einsichtsvolleren und gliicklicheren Plleger
gehabt als ihn.  Dafiir zeugen die Denkmale, die er geschaffen, wenn man es bisher auch
versiumt hat, ihm selbst cin Denkmal zu sctzen.

1) Der dem ersten Abschnitt dieses Bandes als Kopfbild vorangestellte Brandenburgische
Wappenadler ist gleichfalls diesem Schultz'schen Kupferstich entlehnt.
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Von den Arbeiten, die der Kurfiirst in Erfiilllung cines viterlichen Vermichtnisses
an den Festungswerken ausfithren liefs, ist bereits oben die Rede gewesen und auch der
von ihm ins Werk gesetzten Anlage eines weiteren Stadttheils, der ,Friedrichsstadt®,
ist im Zusammenhange mit den fiir sic geplanten Befestigungen schon gedacht worden.
Noch im Jahre 1688 wurde fiir dieses neue, vom Siidgraben der Dorotheenstadt bis zur
Teltower Landstrafse reichende, die élteren Stidte an Grifse iibertreffende Bauquartier,
dessen Verwaltung spiter mit derjenigen des Friedrichswerder vereinigt wurde, das Strafsen-
netz ausgesteckt. Es schliefst in seiner strengen Regelmifsigkeit demjenigen der Dorotheen-
stadt sich an, mit dem es vorliufig durch eine einzige Strafse, die Friedrichstrafse, in
Verbindung gebracht wurde. Leider hat man es nicht nur damals, sondern auch spiter
versaumt, dafiir zu sorgen, dafs die Breite der letzteren innerhalb der Dorotheenstadt, wo
siec bisher cin unbedeutendes Seitengiifschen der Hauptstrafse gewesen war, entsprechend
gesteigert wurde cin Versdumnifs, das heute nur mit einem unerschwinglichen Kosten-
aufwande gut gemacht werden
kénnte. Die gekriitmmte Aufsen-
linic des Stadttheils, die noch
heute durch den Zug der Mauer-
und Junkerstrafse bezeichnet
wird, deutet darauf hin, dafs
man von vorn herein mit der
Absicht einer Befestigung der-
selben sich getragen hat, und
die im Jahre 1700 geprigte
schéne Medaille von Rudolf Faltz
(Abb. XI) beweist, dafs an dieser
Absicht lange festgehalten wor-
den ist. Die Bebauung der
Friedrichstadt, welche den An-
siedlern durch besondere Ver-
glinstigungen (Steuererlasse und
Gewidhrung von Baumaterial)
erleichtert wurde, vollzog sich
ziemlich schnell; 16g5 wurden eSS
i ('l‘crsu]ht:bn Sehion 300 Hausu‘r Abb. XII, Der Lustgarten und die Nordseite des Berliner
gezihlt.  Zum grofsen Theil Schiasecs (gagen 1700;
waren es die durch andauernden (Nnch einer Vignette in Begers Thesaurus Brandenburgicus.)
Nachschub  verstirkten  fran-
zisischen Refugiés, die sich hier niederliefsen, sodafs eine Strafse nach ihnen benannt
wurde; in den Jahren 1608 und 1009 nahm auch ecine betrichtliche Anzahl vertricbener
Wallonen, die vorher in der Pfalz ein Unterkommen gefunden hatten, ihren Wohnsitz in
Berlin. Dafs sich jedoch die Bauthitigkeit der neu zuzichenden Einwohner keineswegs
allein auf die Friedrichstadt erstreckte, lehrt der in Abb. X mitgetheilte Stadtplan von 1698,
der schon cine sehr bedeutende Entwicklung der Vorstidte, namentlich im Nordosten und
Osten zeigt; es war insbesondere die von den Franzosen cingefithrte Girtnerei, die hier in
ausgedehntem Mafse getrieben wurde. — Es mag sogleich bemerkt werden, dafs im Jahre
1705 sowohl Friedrichstadt und Dorotheenstadt wie die Vorstidte aufl der Berlinischen Seite
durch einen Palisadenzaun mit Thoren und Accischiusern umschlossen wurden, wiithrend
gleichzeitig auch der Landwchrgraben verbreitert und mit Thorbriicken verschen wurde,
eine Mafsregel, die wohl nicht allein den Steuerzwecken dienen, sondern auch die Desertionen
der Soldaten erschweren sollte.

Die eigenen Bauunternechmungen des Herrschers, iiber welche im Folgenden nicht
der Zeitfolge nach, sondern in zusammenfassender Weise berichtet werden soll, kamen
jedoch nur zum kleinsten Theile diesem neu gewonnenen Gebiete, zur Hauptsache vielmehr
den ilteren Stadttheilen zu gute. Hier ist — neben so manchen Werken, die in ihrer
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1. Die geschichtliche Entwicklung Berlins, XXXXI

schlichten Haltung mehr als Bediirfnifsbauten anzusehen sind — durch ihn eine Anzahl von
Baudenkmalen geschaffen worden, die an Grofsartigkeit der Anlage, Monumentalitit und
Schonheit nicht nur alles tibertrafen, was bisher
in Berlin geleistet worden war, sondern in mancher
Bezichung auch noch heute unerreicht dastehen.

Die vornehmste Stelle unter denselben
nimmt der Schlofsbau ein, der im Jahre 1608 be-
gann und beim Tode des Konigs (1713) noch nicht
ganz zur Vollendung gelangt war. Es ist demselben
im Band II' dieses Buches ecine eingehende Dar-
stellung gewidmet worden, die hier durch eine
Vedute aus Begers Thesaurus Brandenburgicus
(Abb. XII) ergénzt werden mag, weil diese neben
der selten abgebildeten Lustgartenseite des Schlosses
in seiner ersten Anlage einen Entwurf enthiilt, der
ernstlich in Erwiigung, aber schliefslich doch nicht
zur Ausfithrung gekommen ist. Es ist der Plan,
an Stelle des von dem Grofsen Kurfiirsten begon-
nenen Bibliothekbaues auf der Ostseite des Lust-
gartens und mit Verwendung der bereits fertig
gestellten Theile desselben ein grofses Galerie-

Abb. XI. Medaille von Rudolf Faltz. 1700,

----- Odnn, 00

Nr, 26, Nr. 2s. Nr. 24. Nr. 19, Nr. 18, Nrs. 17 Nr. 16,

Abb. XIV. Alte Hiuser in der Breiten Strafse.
(Nach einer Handzeichnung vom Schlusse des 17, Jahrhunderts.)

gebiude fiir die Hoffestlichkeiten, insbesondere zum
Empfange fremder Gesandten zu errichten.

Als ebenbiirtige Kunstleistungen reihen dem
Schlosse das Zeughaus (begonnen 1605) und das im
Jahre 1703 enthiillte Reiterstandbild des Grofsen Kur-
firsten auf der im Steinbau erneuerten Langen Briicke
sich an. Die vierte Stelle wiirde die Parochialkirche
(begonnen 16093) cinnchmen kénnen, wenn diese nach
dem urspriinglichen Entwurf und mit entsprechenden
Mitteln zur Ausfithrung gelangt wiire. So wie letztere
thatsichlich erfolgte (der Thurm ist erst spiter hinzu

gefiigt worden), mufs die Kirche — wie alle {ibrigen

unter der Regierung Friedrichs I. in Berlin errichteten

Abb, XII1. Gotteshiiuser — zu den Bediirfnifsbauten gerechnet
Berliner Stadtsiegel von 1709, werden. Es sind als solche noch zu nennen: die Kirche

in der Kélnischen Vorstadt, heute Luisenstidtische Kirche
(1604), die durch Umbau des kurfiirstlichen Reithauses hergestellte Kirche im Friedrichswerder
(1009), die Wallonenkirche (1690), die beiden Kirchen auf dem Friedrichstidtischen Markt-

Berlin und seine Bauten. I, f
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platz, spiter Gensdarmenmarkt (17o1), die Garnisonkirche (1701) und die Sophienkirche
(1712). Etwas héher im Range steht die Kirche des im Jahre 1007 begonnenen Friedrichs-
Hospitals, heute Waisenhauses, an der Stralauer Briicke.

Zu diesen Bauten treten ferner: Die neue ausgedehnte Marstallanlage in der
Dorotheenstadt (seit 1688), deren vorderer Fliigel nach 1606 firr die neu gestiftete Akademie
der Kiinste ausgebaut wurde, wihrend in cinem hinteren Fliigel an der Dorotheenstrafse
(mit einem Observatorium) bald darauf die Akademie der Wissenschaften ihren Sitz erhielt;
der Hetzgarten (1603), ein zur Abhaltung von Thierkimpfen bestimmtes Amphitheater in
dem Bastion hinter der Klosterkirche; das Posthaus an der Langen Briicke (1701), frither
als Palais des Grafen Wartenberg angeschen; die Ritter- Akademie (1705) auf dem alten
markgriflichen Hof in der Klosterstrafse; das Provianthaus (1709) in dem Bastion am
Stralauer Thor. Als Wasserbauten monumentaler Art sind neben dem Neubau der Langen
Briicke die Erneuerung der Schleuse und die Anlage eines mit Werksteinen bekleideten
Kais an der Burgstrafse zu erwidhnen. Manche andere Bauabsichten, iiber die wir durch
Pline oder Berichte unterrichtet sind — so eine monumentale Umgestaltung des Schlofs-
platzes und die Verbindung desselben mit der Jigerstrafse durch einen Colonnadenbau —
konnten nicht verwirklicht werden, da zufolge des riesigen Geldaufwandes, den der Schlofs-
bau erforderte, Mittel fiir sie nicht aufzutreiben waren.

Mit Unterstiittzung des Kurfiirsten bezw. Konigs wurde von stiddtischer Seite 1693
das Berlinische Rathhaus durch einen Fliigel an der Spandauer Strafse erweitert und 1710
an Stelle des Kolnischen Rathhauses ein stattlicher, im Thurm allerdings nicht zur Voll-
endung gelangter Neubau begonnen, der als die monumentale Folge der Thatsache zu
betrachten ist, dafs der Koénig aus souverdner Machtvollkommenheit im Jahre 1700 dic
Verfassungen der vier getrennt neben einander bestehenden Stadte aufgehoben und diese zu
einem einzigen Gemeinwesen vereinigt hatte, dem ein neues Siegel (Abb. XIII) verlichen
wurde. Erst seit dieser Zeit ist der Gesamtname Berlin, der allerdings schon frither sich
cingebiirgert hatte, auch amtlich eingefiihrt.

Dafs auch die Palais und besseren Biirgerhiuser, die damals in den dlteren Stadt-
theilen, vorwicgend von Mitgliedern des Hofadels und der Beamtenschalt, errichtet wurden,
ihre Entstchung der Anregung und der Mithiilfe des Herrschers zu danken hatten, ist in
hohem Grade wahrscheinlich, Die unter einer gemeinschaftlichen Fagade zusammengefafsten,
mit Bogenlauben und Kaufliden versehenen Hiuser an der Westseite des Schlofsplatzes
liefs derselbe zum Ersatz der beim Neubau des Schlosses beseitigten Arkadenginge auf
seine Kosten erbauen; seltsamer Weise iibertrug sich auch auf sie, wie schon frither auf
jene dlteren Arkaden, der Name der ,,Stechbahn. Von der damaligen Erscheinung der
Biirgerhiduser in einer der vornehmsten Strafsen der Stadt, der Breiten Strafse, hat sich
eine Zeichnung von Dilettantenhand erhalten, welche Abb. XIV verkleinert wiedergiebt;
man ersieht daraus, dafs neben dlteren noch mit dem Giebel der Strafse zugekchrten
Hausern aus dem 10. Jahrhundert, ja sogar noch aus mittelalterlicher Zeit, doch schon
moderne Fagaden mit parallel der Strafse laufenden Satteldichern itberwogen.

Unter den Mafsregeln zur Hebung des geistigen Lebens der Stadt, die von
Friedrich I. getroffen wurden, ist neben der Griindung der Akademie der Kiinste und
Wissenschaften, von denen die erste mit einer Unterrichtsanstalt verbunden war, noch die-
jenige der Ritter- Akademie und drei. neuer Gymnasien bemerkenswerth. Die Biicher- und
Kunstsammlungen im Besitz der Krone wurden anschnlich vermehrt, die letzteren zu einer
sogenannten Kunstkammer sowie einem Miinz- und Antiquititen-Cabinet (im Schlosse)
vereinigt. Ein (franzosisches) Hoftheater wurde im alten Marstall eingerichtet. Als dic
wichtigsten Verwaltungsmafsregeln erscheinen neben der Vereinigung der stidtischen
Magistrate die Zusammenfassung der polizeilichen Oblicgenheiten in den Hinden des
Gouverneurs und die Begriindung einer Armen-Commission und - Kasse.

Eine kurze Erwidhnung verdienen endlich noch die Umgestaltungen und Ver-
schonerungen, die unter der Regierung Friedrichs I. in der unmittelbaren Umgebung Berlins
sich vollzogen. In Betracht kommt namentlich die Anlage der Schldsser Charlottenburg
und Nieder-Schonhausen, der zu ihnen gehorigen Parks und der Stadt Charlottenburg.
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Nach beiden Orten sowie nach dem ostlich gelegenen Rosenfelde (spiiter Friedrichsfelde)
und zwischen anderen Punkten wurden Alleen angelegt; auch ein grofser Theil der Anlagen
des Thiergartens, insbesondere diejenigen des Grofsen Sterns und des Zirkels an den Zelten
mit den von ihnen strahlenformig auslaufenden Alleen wurden schon damals begonnen.

Die Einwohnerzahl Berlins, welche im Jahre 1690 — also zu einer Zeit, da die
Haupteinwanderung der franzosischen Emigrirten bereits erfolgt war — auf 21 500 und im
Jahre 1700 auf 29000 angegeben wird, soll bis zum Jahre 1712 bereits auf 61 ooo Seelen
gestiegen sein. Es ist selbstverstindlich, dafs in dieser Angabe ein Irrthum enthalten sein
mufs, da ein so plétzlicher Sprung unter den obwaltenden Verhiiltnissen nicht wohl denkbar
ist,  Vermuthlich haben sich die Zihlungen von 1690 und 1700 nicht auf alle Einwohner,
sondern — wie schon frither — nur auf eine bestimmte Klasse von Steuerpflichtigen
erstreckt. Immerhin hatte Berlin, das durch seine bauliche Entwicklung bereits die Auf-
merksamkeit des Auslandes zu erregen anfing, mit der im Jahre 1712 erreichten Volkszahl
unter die grofsten Stadte Deutschlands sich eingereiht., —

Von fast nicht minder grofser Bedeutung fiir Berlin als die Regierung seines Vaters
wurde dicjenige des Konigs Friedrich Wilhelms I. (1713—1740), wenn sie auch in vielen
Bezichungen in absichtlichen Gegensatz zu jener sich stellte und die idealen Interessen
denen der Niitzlichkeit und Zweckmifsigkeit unterordnete. Ebenso bezeichnend wie die
Thatsache, dafs der neue Herrscher den Hofstaat seines Vaters bis auf wenige Personlich-
keiten entliefs, ist es fiir seine Sinnesart, dafs er den Lustgarten des Schlosses in einen
Exercierplatz verwandelte, die Anfinge des Galeriegebiudes an der Ostseite desselben zu
cinem Waschhause, den Pavillon daselbst zu ciner Tapetenmanufactur (spiter zur Borse),
die Ritter- Akademie zu einem Lagerhause und einer Tuchmanufactur bestimmte und den
Hetzgarten zu einer Kadettenanstalt umbauen liefs.

Dafs es dem Konige trotzdem an Verstindnifs und Liebe fiir monumentale Bau-
kunst keineswegs fehlte, hat er jedoch nicht nur durch die pietitvolle Vollendung der beiden
Hauptwerke seines Vaters, Schlofs und Zeughaus, sondern auch durch eine Reihe selbst-
stiindiger stattlicher Schopfungen erwiesen. Mit richtigem Blicke hatte er fiir dieselben
gerade dasjenige Gebiet sich ausersehen, auf welchem die von jenem ausgeiibte Bauthatig-
keit die diirftigsten Leistungen aufzuweisen hatte: den Kirchenbau. Eine Anzahl der bereits
vorhandenen, unansehnlichen Kirchen wurde durch hohe Thitrme mit zierlichen Spitzen in
ihrer Erscheinung verbessert — so die Parochialkirche (1713), die Georgenkirche (1714),
die Kirche des Friedrich-Hospitals (1720), die Sophienkirche (1732) und die (gleichzeitig
einem Neubau unterworfene) Gertraudtenkirche. Als neue Gotteshiuser entstanden die Petri-
kirche, die zu den interessantesten Schopfungen des protestantischen Kirchenbaues gerechnet
werden konnte (seit 1730), die Garnisonkirche (1720) — beide nach Brinden der &lteren
Bauten —, die franzosische Kirche in der Klosterstrafse (1720) sowie endlich (seit 1728)
die Jerusalemer, Bohmische und Dreifaltigkeits - Kirche. Das Vorhaben des Konigs, den bis
zu 110 m Héhe gefithrten Thurm der Petrikirche zu einem Wahrzeichen der Stadt zu
gestalten, kam leider nicht zur Verwirklichung, nachdem es einmal durch Brand, das zweite
Mal durch Einsturz des nahezu vollendeten Baues vereitelt worden war, — Auf dem Gebiete
des offentlichen Profanbaues; fiir das bereits frither geniigend gesorgt war, ist unter der
Regierung Friedrich Wilhelms I. nur das sehr anschnliche Kollegienhaus (Kammergericht)
zur Ausfihrung gelangt. Desto cifriger wurde theils von ihm selbst, theils auf seine un-
mittelbare Anregung und mit seiner Unterstiitzung das Gebiet des monumentalen Privat-
baues gepflegt. Die stattlichsten Palais in der Wilhelmstrafse und eine Reihe von Palais
an anderen Punkten der Stadt, die heute zum grifseren Theile schon wieder beseitigt sind,
wurden damals geschaffen. — Alles in allem Bauten, von denen allerdings kein einziger an
den Rang des Schlosses und Zeughauses heran reicht und heran reichen konnte, die aber
simtlich iiber den anderen Werken des voran gegangenen Zeitabschnittes stehen. — Als
Niitzlichkeits - Bauten des Konigs sind, wegen ihres Zweckes, die Charité (1727) und die
Casernen (Stille mit Mannschafts-Stuben) des Regiments Gensdarmes auf dem scither
nach letzterem genannten Platze (1736) bemerkenswerth. Auch einige neue Briicken ent-
standen wieder.

i*
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Wichtiger als diese einzelnen Bauten ist derjenige Theil der vom Kénige entfalteten
Thitigkeit, der sich auf die weitere Entwicklung und Gesamt-Gestaltung der Stadt bezieht.
Er erstreckte sich wihrend der ersten zwanzig Regicrungsjahre desselben allerdings nur auf
allgemeine Verwaltungs-Mafsregeln, doch waren auch diese von Bedeutung. So die 1723
erlassene Verordnung, dafs das neu cingefithrte ,,General-Ober-Finanz- Kriegs- und Doménen-
Directorium von den Gegenden, welche noch bebaut werden sollen, accurate Pline auf-
nehmen zu lassen und selbige nachgehends in Strafsen, Hiuser. und Girten einzutheilen
habe®, sowie eine Revision der bestehenden Feuer- und Bauordnung, bei der der Massiv-
bau zur Regel gemacht wurde; auch eine ,,Feuersocietiit wurde gegriindet.

Umfassende, auf jenes Ziel gerichtete Unternehmungen, deren Forderung der Herr-
scher sich mit aller Thatkraft secines Wesens personlich angelegen sein liefs, erfiillten da-
gegen seine acht letzten Lebens- und Regierungsjahre.

Zunichst handelte es sich dabei um eine sehr anschnliche Erweiterung der Doro-
theen- und Friedrichstadt nach Westen und Siiden, deren Gestalt und Ausdehnung aus
cinem Vergleiche der beiden Pline Abb. IX und Abb, XVI sich erschen lifst. Fiir die
dufserste Vorschiebung der Stadt nach Westen, die in der Verlingerung der Leipziger Strafse
erfolgte, scheint die Lage der am anderen Spreeufer befindlichen Charité und des Unter-
baums mafsgebend gewesen zu sein. Nach Siiden wurde als dufSerster Punkt derjenige an-
genommen, wo die Verlangerung der Friedrichstrafse mit der Teltower Landstrafse (Linden-
strafse) und dem Landwehrgraben sich schnitt. An diesem Punkte, diesseits des neuen
wHalle'schen® Thores, wurde ein grofserer Platz, ,,das Rondeel (Belle-Alliance -Platz),
angelegt und von hier aus in einem der Richtung der Lindenstrafse entgegen gesetzten
Winkel ecine durch die ganze Linge des neuen Stadtgelindes reichende Strafse bis zu der
grofsen Allee ,Unter den Linden* gefiihrt. Am Ende der letzteren, diesseits des neuen
wBrandenburger® Thores, wurde ein zweiter Platz, ,,das Viereck* (Pariser Platz) und am
Ende der Leipziger Strafse, diesseits des neuen Potsdamer Thores, ein dritter grofser Platz,
das Achteck® (Leipziger Platz), angenommen, Leider wurden von den ilteren Strafsen
der Friedrichstadt nur einige wenige bis in das neue Gebiet durchgefiithrt, sodafs hier ver-
hiltnifsmifsig wenige Bauquartiere von aufscrordentlicher Grofse entstanden; eine Mafsregel,
die wohl im Interesse schneller Fertigstellung der Anlage getroffen wurde, deren Folgen
aber eine spitere Zeit schwer hat empfinden miissen und zum Theil noch heute empfindet.

Zur Abschliefsung des neuen Stadtgelindes nach aufsen wurde diesmal nicht ecin
Palisadenzaun, sondern eine 3,14 m hohe Mauer ausgefithrt, dic man jenseits des Halle'schen
Thores aber nicht etwa an die augenblickliche oder fiir die niichste Zeit zu erwartende
Bebauung der Koélnischen Vorstadt anschmiegte, sondern in annidhernd gerader Richtung
bis zum dufsersten &stlichen Punkte des Stadtgebiets, dem Oberbaum, fortsetzte; sic wurde,
wie die beiden nach Siidosten filhrenden Landstrafsen, von zwei Thoren, dem Cottbuser
und dem Schlesischen Thore, unterbrochen. Hand in Hand damit ging eine Hinaus-
schicbung des Palisadenzaunes auf der Secite des rechten Spreeufers, in den man nach
Osten hin die Frankfurter Linden einbezog und der von dort gleichfalls bis zum Oberbaum
fortgesetzt wurde. Damit war auf beiden Seiten der Spree ein ungeheures Gebiet von
rd. 1200 ha eingefriedigt und fiir kiinftige Stadterwciterungen frei gehalten.  Gewifs ein
stolzes Vertrauen auf die einstmalige Entwicklung der Stadt, das sich freilich erst nach
150 Jahren ganz erfillt hat, wiihrend vorliufig auf einem grofsen Theile des eingeschlossenen
Landes noch Feldbau getrieben wurde.

- Fiir die Bebauung der an den fertigen Strafsen verfligbaren Stellen sorgten der
Konig und die von ihm eingesetzte ,,Baucommission mit grofsem Eifer, aber auch mit
grofser Riicksichtslosigkeit. Wer bauen wollte, bekam eine Baustelle und einen Theil der
Baumaterialien geschenkt. Aber wer nach Ansicht jener gefiirchteten Commission in der
Lage war, zu bauen, mufste sich auch entschliefsen, ein scinen Verhiiltnissen angemessenes
Haus aufzufiihren, mochte er wollen oder nicht. Und in der That setzte der Kénig es
durch, dafs in der Friedrichstadt, die im Jahre 1721 nur 697 Hiuser hatte, bis zum Jahre
1737 nicht weniger als 985 Neubauten entstanden, wihrend die Dorotheenstadt gleichzeitig
um 50 neue Hauser sich vermehrte. Einen wesentlichen Antheil an diesem Erfolge hat
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Ein zweites Unternchmen von nicht geringerer Bedeutung als diese Stadterweiterung
nach aufsen war cine solche nach innen, welche durch die Beseitigung der Festungs-
werke ermdglicht wurde. Die verinderte politische Lage des Staates hatte die letzteren
entbehrlich gemacht; sie waren aber auch unbrauchbar geworden, nachdem sich um sic ein
dichter Ring von Vorstidten gebildet hatte, dic man im Falle einer drohenden Belagerung
unmaglich hitte zerstoren kénnen. So begann denn die Entfestisung Berlins zunichst auf
der Kélnischen Seite — leider mit nur sehr geringem Verstdndnifs fiir den Werth, den eine
zweckmiifsige Verwendung des frei gewordenen Gelindes fiir die kiinftige Gestaltung der
Stadt hitte haben konnen. Statt eine breite Ringstralse zu schaffen, schlofs man sich ein-
fach an die diirftigen Anfinge einer Bebauung an, die sich stellenweise bereits im Innern
und Aeufsern am Walle und auf dem Glacis eingenistet hatte. So entstanden im Innern
die engen Wallstrafsen und an Stelle zweier Bastions der Hausvoigteiplatz und der Spittel-
markt, im Aecufsern die Kommandantenstrafse und die Jakobstrafsen, wihrend in der
Friedrichstadt die Querstrafsen entsprechend verlingert wurden und wenigstens ein grifserer
Platz, der Donhoffplatz, frei blieb. Der auf geringe Breite ecingeschrinkte Festungsgraben
blieb im Innern der Bauviertel erhalten, wurde jedoch an drei Stellen, im Zuge der Jiger-,
Leipziger und Griinstrafse, wo neue Verbindungen von der Altstadt nach aufsen angelegt
wurden, {iiberbriickt; dagegen ging das Leipziger Thor wieder ein. Auch der siidlich der
Dorotheenstadt sich hinzichende Graben an der Behrenstrafse blieb vorliufig bestehen, — Auf
die schleunige Bebauung der neu gewonnenen Stadtviertel suchte der Konig mit dhnlichen
Mitteln und mit #hnlicher Ungeduld hinzuwirken wie in der Friedrichstadt.

Bei dieser Fiirsorge fiir einzelne Stadtgebiete wurden jedoch die iibrigen Theile der
Stadt keineswegs vernachlissigt. Die Beleuchtung und Reinigung der Strafsen wurde wesent-
lich verbessert; in grofsem Umfange fand, namentlich in den Aufsenbezirken, auch eine Auf-
hihung und Neupflasterung derselben statt. Am rechten Ufer der Unterspree, gegeniiber
der Dorotheenstadt, wurde ecine Colonic hollindischer Schiffsbauer, am Spandauer Wege
eine ncue Colonie franzosischer Girtner angesiedelt, von welchen die Gegend den Namen
»Moabit* (angeblich aus terre maudite entstanden, wahrscheinlich aber im biblischen Sinne
als ,Land der Zuflucht* zu verstehen) erhielt.

Von dem thurmreichen Gesamtbilde der Stadt, wie sie unter der Regierung der
beiden ersten Kinige sich entwickelt hatte, giebt der in Abb. XV (Seite XXXIII) vorge-
fiihrte, dem Walther'schen Stadtplane von 1737 entnommene Prospect, trotz der nicht schr
geschickten, auf ¢ine Dilettantenhand hinweisenden Behandlung der architektonischen Formen
einc gute Vorstellung. Es ist besonders auch dadurch interessant, dafs der Standpunkt
des Zeichners ausnahmsweise auf dem hohen nérdlichen Rande des Spreethals gewihlt ist. —

Die Bevélkerungsziffer wird fiir das Jahr 1726 einschliefslich der 12 ooo Mann starken
Garnison auf 72 ooo, fiir 1740 auf goooo angegeben. Die Zahl der Hiuser, welche im
Jahre 1712 ausschliefslich der 1553 fiskalischen und , eximirten® Hiuser 3408 betragen
hatte, war auf 5706 gestiegen. —

Gegeniiber dem, was Konig Friedrich der Grofse (17401780} fiir den preufsischen
Staat gethan hat, und gemessen an den entsprechenden Leistungen sciner Vorginger, tritt
seine Thitigkeit fir die bauliche Entwicklung der Stadt Berlin — so umfassend und grofs-
artig sie auch nach aufsen sich darstellen mag — an innerer Bedeutung doch etwas zuriick.

Es liegt das in erster Liniec wohl daran, dafs nach den ausgedehnten, weit {iber
das Bediirfnifs der ndchsten Zukunft hinaus gehenden Stadterweiterungen des voran-
gegangenen Zeitabschnittes auf dem wichtigen Gebiete einer weiteren Ausgestaltung des
Stadtplans in der That nicht mehr viel zu thun geblichen war. Die zuniichst vorliegende
Aufgabe war, das von Friedrich Wilhelm L. noch frei gelassene nérdliche Stiick des auf dem
linken Spreeufer gewonnenen bisherigen Festungsgebietes eciner neuen angemessenen Ver-
wendung zuzufithren.  Sie fand cine gliickliche Losung, indem der Konig dieses den Ein-
gang zu der Strafse ,Unter den Linden* bildende Gelinde zur Anlage eines grofsen,
monumentalen Platzes, eines , Forum Friderici®, ausersah, Von den Gebiuden, die den
Platz cinnehmen sollten, kam allerdings vorldufig nur cins, das Opernhaus, zur Ausfiihrung,
wihrend die anderen — die St. Hedwigskirche, die Bibliothek und das Palais des Prinzen
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Heinrich (die heutige Universitit) — erst nach dem siebenjihrigen Kriege errichtet bezw.
vollendet wurden. — Um so ungliicklicher gestaltete sich die im Jahre 1746 begonnene
Nutzbarmachung des Festungsgelindes auf dem rechten Spreeufer. Nicht nur, dafs man
hier in denselben Fehler verfiel, wie auf der Kdlnischen Seite und sich mit Anlage zweier
schmaler Strafsenziige — der Neuen Friedrichstrafse im Innern, der Neuen Promenade,
Grofsen Prisidentenstrafse, Neuen Schénhauser Strafse, Miinzstrafse, Konigsgraben und
Alexanderstrafse mit dem Haack'schen Markt und Alexanderplatz im Aeufsern — begniigte:
man unterliefs es auch, fiir ausreichende neue Verbindungen zwischen Altstadt und Aufsenstadt
zu sorgen und fiigte den bestechenden ehemaligen Thorbriicken iiber den auch hier erhal-
tenen, in grofserer Breite belassenen Graben einen einzigen neuen Uebergang, die spatere
Herkulesbriicke  hinzu.  Dafs die nérdlichen und 6stlichen Aufsenbezirke hierdurch von
dem Stadtkern abgeschniirt blieben, wihrend die westlichen und siidlichen mit demselben
in engen Zusammenhang gesetzt worden waren, ist ohne Zweifel die Hauptursache, dafs
jene bis dahin in kriftigem Aufblithen begriffenen Stadtbezirke in ihrer Entwicklung
zuriick geblieben sind und allmihlich ein untergeordnetes Gepriige angenommen haben. —
Von sonstigen, hierher gehdrigen Unternchmungen aus der langen Regicrungszeit des Konigs
sind lediglich die Freilegung des Schlofsplatzes durch Abbruch der alten Domkirche (17350),
die Griindung eines Arbeiterviertels vor dem Rosenthaler Thore, des sogenannten ,Neuen
Voigtlandes* (1752) und die Zuschiittung des Grabens an der BehrenstrafSse anzufithren.
Doch mufs auch der Arbeiten und Anlagen im Thiergarten gedacht werden, durch welche
dieser mehr und mehr seiner bisher noch ziemlich vernachlissigten Beschaffenheit entkleidet
und zu einem wohlgeordneten, mit cinzelnen Kunstwerken geschmiickten stidtischen Park
umgewandelt wurde. Von dem Leben, das sich an dem damals mit besonderer Vorliebe
aufgesuchten Punkte dessclben, den | Zelten* am ,,Zirkel® entfaltete, giebt der in Abb. IV
nachgebildete schéne Kupferstich Daniel Chodowieckis eine anmughige Vorstellung.

Ein zweiter Grund fiir jenen oben angedeuteten Eindruck ist jedenfalls darin zu
suchen, dafs die Bauthiitigkeit des grofsen Konigs in Berlin — soweit sie nicht aus-
gesprochenen Niitzlichkeitszwecken diente und in villig schmucklosen ,, Commifsbautent sich
erging — fiiberwicgend decorative Ziele verfolgte und sich daher von einem Anhauch des
Theaterhaften nicht immer frei hielt; ein Anhauch, der den in unechten Baustoffen aus-
gefiihrten Werken ja um so leichter anhaftet, in je reichere Formen sie sich kleiden. Es
ist endlich nicht zu leugnen, dafs ein Theil der Architckten, denen der Monarch die Aus-
filhrung seiner Pline, namentlich in den ersten Jahrzehnten seiner Regierung, iibertrug,
an kiinstlerischer Begabung nicht so hoch stand, wie die Architekten Friedrichs I. und
Friedrich Wilhelms I.

Als Werke hoheren Ranges kommen unter den hiesigen Schépfungen Friedrichs
des Grofsen zunichst jene schon oben erwihnten Bauten am Opernplatz in Betracht: das
Opernhaus (1741—1743), das Palais des Prinzen Heinrich (1754 —1764), die Bibliothek
(1775) und die St. Hedwigskirche (1747—1773); die letztere ist allerdings nicht aus Staats-
mitteln erbaut. Ihnen reihen die beiden Kuppelthirme auf dem Gensdarmenmarkt
(1780—1784), die drei Briicken-Colonnaden in der Konigs-, Leipziger und Jagerstrafse
und eine grifsere Zahl von Privathaus-Fagaden sich an, von denen der Konig zur Ver-
schonerung der Stadt in den Jahren 1769—1785 nicht weniger als 204 auf seine Kosten
ausfiihren liefs — namentlich in der Kénigs- und Leipziger Strafse, am Dénhoffplatz und
am Gensdarmenmarkt. Im Zusammenhange damit mégen zugleich die vier Feldherm-
Standbilder genannt werden, dic von 1770 bis 1780 auf dem Wilhelmsplatze errichtet
wurden. — Als den vorigen gegeniiber minderwerthig sind anzusehen: der Neubau des
(durch Brand zerstorten) Akademie -Gebiudes Unter den Linden (1745), das Invalidenhaus
(1745—1748), der neue Dom am Lustgarten (1747 —1750), die Hausvoigtei (1750), der
Neubau der Kirche in der Kopenicker Vorstadt (1751—1753), die Ritter- Akademie (176),
das Kadettenhaus (1776), der Neubau der Georgenkirche (1770—1780), das franzésische
Schauspielhaus auf dem Gensdarmenmarkt (1774), Schlofs Bellevue (1784). — Noch unter-
geordneter und im wesentlichen zur Klasse der Nutzbauten gehérig sind die Miinze in der
Miinzstrafse (1752), das Arbeitshaus am Alexanderplatz (1756), die Erweiterungsbauten der
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Charité (1785) sowie die zahlreichen Gebiude fiir militirische Zwecke, unter denen acht
Casernen fiir Infanterie, drei Casernen fiir Artilleric, Stallungen und Casernen fiir acht
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Abb. XVII. Der Hospitalmarkt (Spittelmarkt) zur Zeit Friedrich Wilhelms 11
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Abb. XVIII. Der Neue Markt mit der Marienkirche zur Zeit Friedrich Wilhelms 11,

Schwadronen Cavallerie, zwei Exercierhduser, ein Wachtgebiude, zwei grofse Montirungs-
hiuser sowie verschiedene Proviant- und Fourage-Magazine sich befanden. Dazu kamen
endlich noch viele Fabrikbauten, die der Konig theilweise auf Rechnung der vom Staate
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betricbenen Manufacturen, theilweise zur Unterstiitzung von Privat-Unternchmungen aus-
fithren liefs.

Abb. XIX. Oestlicher Theil der Strafse Unter den Linden und Opernplatz zur Zeit Friedrich Wilhelms 1L
Perspektivische Ansicht von einem Theil der grofsen Linden- Allee auf der Neustadt zu Beglin, 2. Das Kinigliche Schlols,
b, Zeughaus. ¢ Das Kronpringiche Palais. 4. Das Opernhaus. e, Prine Heinrichs Palais, f. Palais des Muarkgrafen
von Schwedt, g, Anfang des Kiniglichon Marstalls,

Abb. XX. Der Schlofsplatz zur Zeit Friedrich Wilhelms 1L (Die Neujahrs-Gratulation 1787.)

Auf dic allgemeinen Mafsregeln des Monarchen zur Hebung der Landes-Wohlfahrt,
die in erheblichem Grade auch der Residenz zu gute kamen, auf scine von Erfolg gekronten
Bestrebungen zur Belebung und Erleichterung des Verkehrs, zur Forderung des Handels

Berlin und seine Bauten, I, g
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und der Industrie, zur besseren Organisation der Verwaltung und Rechtspflege kann hier
ebenso wenig im cinzelnen eingegangen werden, wie auf das, was er fiir das geistige Leben
der Stadt, fiir Kunst und Wissenschaft mittelbar und unmittelbar gethan hat. Es hat zum
Theil an anderer Stelle dieses Buches Beriicksichtigung gefunden.

Ueber den Stand der Bebauung von Berlin, wie er im Jahre 1778 erreicht war, giebt die
in Abb. XVI vorgefiihrte Nachbildung eines Planes von C. C. Oesfeld Auskunft. Man ersicht,
welche weiten Strecken innerhalb der Umwehrung noch landwirthschaftlichen Zwecken
dienten, wie dagegen an cinzelnen Punkten aufserhalb derselben, insbesondere an den
Haupt-Landstrafsen und in dem Gebicte zwischen Thiergarten und Potsdamer Strafse die
Anfinge neuer Vorstadt-Bildungen sich zeigen. Als Ersatz cines Gesamtbildes der Stadt,
das aus jener Zeit nicht aufzutreiben war, mogen die in Abb. XVII—XX mitgetheilten
Ansichten dienen, deren im Mirkischen Museum befindlichen Originale aus der Zeit
unmittelbar nach dem Tode Friedrichs des Grofsen stammen. Sie stellen den damaligen
Zustand von vier Plitzen der Stadt, des Spittelmarktes, des Neuen Marktes, des Opern-
platzes und des Schlofsplatzes dar. Interessant ist namentlich das Bild des Neuen Marktes,
dessen Nordseite danach damals noch mit Hausern aus dem 16. Jahrhundert, wenn nicht
aus noch fritherer Zeit besetzt war.?)

Die Bevélkerungsziffer Berlins wihrend der Regierung Friedrichs des Grofsen unterlag
starken Schwankungen. 1756 war sie auf 126 000 angewachsen. Wihrend des sicben-
jihrigen Krieges, in welchem die Stadt zweimal (1757 und 1760) vom Feinde besetzt wurde,
fiel sie bis auf 119ooo Seelen — eingerechnet die 19 500 Kopfe starke Garnison. Doch
war bereits 1766 die Zahl von 1756 wieder errecicht und im Jahre 1784 wurden rund
145000 Einwohner gezihlt, von denen allerdings 33 386 zur Garnison (einschl. Frauen und
Kinder) gehorten. Es waren gleichzeitig 6044 Vorderhduser und etwa qooo Hinterhduser
vorhanden, deren Feuerversicherungswerth zu 57,01 Mill. .4 angenommen war. — Berlin
war mit dieser Bevolkerungsziffer in die zweite Stelle unter den Stidten Deutschlands
geriickt und hatte sich einen Platz unter den europdischen Hauptstidten erobert. —

Eine noch glinzendere Entwicklung sollten der Stadt die nidchsten zwei Jahrzehnte
unter der Regierung Friedrich Wilhelms IL (1786—1797) und Friedrich Wilhelms IIL
(1797—1840) bringen, bis die Niederwerfung Preufsens durch Napoleon auch in der Haupt-
stadt des gedemiithigten Staates einen schweren Riickschlag erzeugte. Verschiedene Ursachen
politischer wie wirthschaftlicher Art brachten gerade damals auf materiellem und geistigem
Gebiete einen michtigen Aufschwung hervor, und es konnte nicht fehlen, dafs dieser auch
auf dem Gebiete baulicher Anlagen sich dufserte, obgleich er hier weniger hervor tritt.

Ueber Unternchmungen allgemeiner Art zur Ausgestaltung des Stadtplans ist auch
aus dieser Zeit wenig zu berichten. Als neue Strafsenanlagen wurden die Georgenstrafse
und die Husaren- (jetzt Hollmann-) Strafse geschaffen, die von der Lindenstrafse zu einer
neu erbauten Caserne (an der Alexandrinenstrafse) fithrte. Im Thiergarten wurden die sogen.
yenglischen Particen* an der ,,Rousseau-Insel* angelegt, welche den bisher etwas vernach-
lassigten siidlichen Theil des Parkes in Mode brachten und es veranlafsten, dafs hier
am Saume desselben zahlreiche Landhduser, Kaffeegirten usw. entstanden. Auch dic Pots-
damer Landstrafse, welche seit 1702 zugleich mit der Charlottenburger Landstrafse in eine
Chaussee — die erste des preufsischen Staates — umgewandelt worden war, wurde in
dhnlicher Weise besiedelt. Im Norden und Osten der Stadt wurde der bisherige Palisaden-
zaun durch eine (erst 1802 vollendete) massive Mauer ersetzt, wie sie auf der linken Spree-
seite schon seit Friedrich Wilhelm I. bestand; die Umschliefsungs-Linie wurde dabei an
einigen Stellen etwas weiter hinaus geschoben,

Unter den Monumentalbauten jener Jahre mégen zuniichst cinige Thorbauten genannt
werden, von denen diejenigen des Oranienburger, Hamburger und Rosenthaler Thores mit

1) Die Originale zu den Abb. XVII, XVIIT und XX sowic auch zu der im niichsten Abschnitte
mitzutheilenden Abb. XXVIII sind Kupferstiche von nicht wesentlich grofseren Abmessungen, die
gewdhnlich kolorirt in den Handel kamen und besonders von Fremden gekauft zu werden pflegten, die
ein Andenken an ihren Besuch in Berlin mitnechmen wollten,
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dem soeben erwihnten Unternchmen in unmittelbarem Zusammenhange standen.  Stattlicher
als diese mit dem Falle der Stadtmauer im Jahre 1864 wieder beseitigten Werke ist das
Brandenburger Thor (1789-—1703), dessen Mafsstab an die baulichen Schépfungen Friedrichs 1.
heran reicht, wihrend es zugleich eine Wendung in der Stilrichtung der Architektur ein-
leitete.  Als Bauanlagen verwandter Bestimmung folgten die Colonnaden der Mohrenstrafsen-
Briicke (1780) und der Neubau der Herkulesbriicke (1790). Schlofs Monbijou erhielt 1790
seine Vordergebiude, Schlofs Charlottenburg, das bereits unter Friedrich dem Grofsen schr
erheblich vergrafsert worden war, eine neue Verlingerung durch ein Hoftheater sowie im
Park ein Belvedere; im Berliner Schlosse wurde eine grofsere Reihe von Zimmern mit neuem
Ausbau verschen. Im Garten der neu gegriindeten Thierarzenei-Schule wurde ein anato-
misches Theater (1790), an Stelle des Friedrichswerderschen Rathhauses (von 1798 bis 1800)
cin neues Miinzgebiude (zugleich als Sitz der 1799 gestifteten Bau-Akademie), an Stelle des
franzosischen Schauspiclhauses auf dem Gensdarmenmarkt ein deutsches Nationaltheater
(1800—1802) errichtet. Erwihnt seien noch die Reitbahn des Regiments Gensdarmes, die
Caserne der reitenden Artillerie, das Friedrich-Wilhelm-Gymnasium und der als Reit- oder
Ritter- Akademic bezeichnete Theil des Marstalls in der Breiten Strafse. Der Besitz an
Offentlichen Denkmillern wurde durch die Standbilder Zietens auf dem Wilhelmsplatze und
des alten Dessauers im Lustgarten sowie durch das Grabmal des Grafen von der Mark in der
Dorotheenstiidtischen Kirche vermehrt. — Von privater Seite wurden als Bauten dffentlicher
Bestimmung die Borse am Lustgarten (1800—1802) sowie ein Badehaus an der Friedrichs-
briicke errichtet. Sehr grofs ist die Zahl anschnlicher Wohnhaus-Bauten, die namentlich an
der Nordseite der Behrenstrafse, die damals erst in Bebauung genommen wurde, entstanden.
Unter densclben befanden sich noch 103 sogen. ,,Immediat-Bauten*, deren palastartige Faca-
den nach Entwiirfen des Hofbauamtes auf Kosten des Konigs hergestellt waren; es wurde neben
diesen aber sicherlich bereits eine nicht minder grofse Zahl bessergr Privathduser aus eigenem
Antriecbe der Bauherrn errichtet. Auch die ersten grofsen Miethshduser tauchten damals auf.

Die Zahl der Einwohner war allein in den 11 Jahren der Regierung Friedrich Wil-
helms II. um 40000 Seclen gestiegen. Sie betrug 1707 (einschliefslich einer Garnison von
45 754 Kopfen) 183 gbo Seelen. Die Zahl der Vorderhduser wird auf 6950 angegeben.

3. Berlin vom Anfange des 19. Jahrhunderts bis zum Jahre 1861.

[[er Zeitabschnitt zwischen den Napoleonischen Kriegen und der mit mehreren fir
die Entwicklung der Stadt besonders wichtigen Mafsregeln zusammenfallenden Thron-
Ao besteigung des Konigs Wilhelm I., welcher durch die letzten 25 Jahre der Regie-
rung Friedrich Wilhelms III. und die Regierung Friedrich Wilhelms IV. (1840—18061)
ausgefillt wird, bedeutet fiir Berlin zunichst den Uebergang von einer Residenz- und
Garnisonstadt zu einer Handels- und Industriestadt. Langsam sich vorbereitend, hat
dieser Uebergang mit schnellerem Schritte sich vollzogen, seitdem durch die Einfithrung
der Eisenbahnen und die damit verbundene vollstindige Umwilzung aller Verkehrsverhilt-
nisse die natiirlichen Vorziige Berlins wieder zu voller Geltung gekommen waren. Unabhiingig
davon ist gleichzeitig in nicht minder bedeutsamer Weise das geistige Leben der Stadt
erstarkt, fiir das cinerseits die 1810 begriindete Universitit, anderseits die durch Zusammen-
fassung und Erginzung der von den fritheren Herrschern gesammelten Kunstschitze ge-
schaffenen Museen zum Mittelpunkte wurden. Seit dem Erlafs der preufsischen Stédte-
ordnung von 1808 hat endlich auch die Stadtgemeinde als solche ihre Selbstindigkeit
und damit die Méglichkeit wieder gewonnen, ecinen Einflufs auf die Entwicklung Berlins
auszuiiben. [hr Antheil an der letzteren ist freilich lange ein ziemlich bescheidener geblieben
und es haben — bis auf die neueste Zeit — fiir fast alle Anordnungen und Unternchmungen,
bei denen weite Gesichtspunkte in Frage kamen, nach wie vor die Monarchen selbst und
dic Staatsregicrung dic Initiative ergreifen miissen.

Wenn man der damaligen Lage des durch die iibermifsigen Anstrengungen der
Befreiungskriege nahezu erschépften preufsischen Staates Rechnung triigt, so wird man das,
g.
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was noch unter der Regierung Friedrich Wilhelms IIl. aus Staatsmitteln fiir Berlin ge-
schehen ist, nicht geringer schiitzen diirfen als die Leistungen fritherer Zeitabschnitte.

Scit langer Zeit wurde zum erstenmale wiceder die planmifsige Anlage und Bebauung
ganzer Stadttheile in Angriff genommen. Ein solcher Stadttheil mit 50 neuen Strafsen, in
dem vorzugsweise die aufblithende Maschinenindustrie ihren Sitz nahm, wurde zunéchst
im Jahre 1824 vor dem Oranienburger Thore ausgesteckt. 1826 wurde c¢in Bebauungsplan
fiir das Képenicker Feld, die dufsere Luisenstadt aufgestellt, der jedoch fiirs erste noch
keine regere Bauthitigkeit in der betreffenden Gegend veranlafste; nur die kurzen Quer-
strafsen, die von der Kopenicker Strafse nach den beiden neu angelegten Oberspree-Briicken
fithrten, wurden besetzt. Besseren Erfolg hatte die Erschlicfsung des westlichen Theils des
chemaligen Spandauer Viertels, wo schon die Charité, die Thierarzenei-Schule und der Schiff-
bauerdamm sich befanden. Hier wurde ein neuer Stadttheil, die Friedrich-Wilhelm - Stadt mit
der Luisen- und Karlstrafse als Hauptstrafsenziigen angelegt, der schnell mit Hiusern sich
flllte; der das nordliche Ende der Luisenstrafse bildende ILuisenplatz wurde mit einem
swNeuen Thore® nach der Vorstadt gedffnet. Von Verbesserungen des Stralsennetzes ist
di¢ schon 1816 bewirkte Ueberwilbung des linksseitigen Festungsgrabens auf dem Opern-
platz und die Durchbrechung des langen Viertels zwischen Thiergarten und Landwehrgraben
durch die Bendlerstrafse (1837) zu erwihnen. Lustgarten und Leipziger Platz wurden in
Schmuckplitze verwandelt, der Thiergarten mit mancherlei Anlagen versehen.

Als neue offentliche Bauten und Denkmale wurden — fast ausnahmslos nach dem
Entwurfe Schinkels — errichtet: die Neue Wache (1818), das Schauspielhaus (1817 —1820),
das National-Denkmal auf dem Kreuzberge (1821), die Artillerie- und Ingenicur-Schule
(heute Kriegs- Akademie) Unter den Linden (1822), die Schlofsbriicke (1822-—1824), das
Alte Museum (1824—1820), dic Werdersche Kirche (1823-—1830), dic Bau-Akademic
(1832—1833), die Gebiude des Packhofs (1830-—1833), die Neue Charité (1831—1834),
die vier Kirchen in der Oranienburger Vorstadt, Moabit und Gesundbrunnen (1834—1833),
die Sternwarte (1830), die Thierarzenci-Schule (1840). Dancben eine grifsere Anzahl von
militirischen Gebdauden, Casernen, Exercierhdusern usw. und sonstigen Nutzbauten, die
hier ebenso iibergangen werden konnen, wie die Umgestaltungen und Erweiterungen dlterer
offentlicher Gebidude — abgesehen von der eine wesentliche Verdnderung der ganzen An-
lage herbeifiihrenden Umgestaltung des Domes am Lustgarten (1819). Als rein bildnerische
Denkmiler traten dem élteren Bestande hinzu die Marmor-Standbilder Biilows und Scharn-
horsts neben der Neuen Wache und das Bronze-Standbild Bliichers am Opernplatz. — Es
sei fibrigens nachtriiglich erwiihnt, dafs auch die traurigen Jahre von 1806 bis 1813 nicht
ganz ohne Bauthitigkeit verlaufen waren; es sind damals der Verbindungsbau vom Palais
des Kénigs nach dem Prinzessinnen-Palais und das Charlottenburger Mausoleum erstanden.

Als bedeutsame Privatbauten sind neben den zum Theil durch Umbau ilterer
Paliste geschaffenen Palais fiir die Sohne des Kénigs, die Prinzen Wilhelm, Karl und
Albrecht, sowie dem Palais des Grafen Redern das Kénigstidtische Theater und das Ge-
biude der Sing-Akademie, als der einzige stidtische Neubau von cinigem Belang das
Nicolaus-Biirger - Hospital zu nennen. Einen ersichtlichen Aufschwung nahm der Wohnhaus-
bau, dessen Aufgaben zuweilen schon Architekten zur Losung iibertragen wurden. Wichtige
Verbesserungen der offentlichen Einrichtungen waren die Einfithrung der Gasbeleuchtung
(18206) und der Granitplatten-Trottoire (1824-—1835); die erste Eisenbahn Berlins und des
preufsischen Staates, die Berlin-Potsdamer Bahn, wurde im Jahre 1838 criffnet.

Die Einwohnerzahl Berlins, welche im Jahre 1810 auf 153 070 Seelen (allerdings bei
wesentlich verminderter Garnison) gesunken war, stieg nach dem Kriege langsam aber
stetig an; sie betrug im Jahre 1819: 201138, im Jahre 1831: 2480682, im Jahre 1840:
328 092 Seelen, hatte sich also in 30 Jahren verdoppelt. Unter den im Jahre 1840 gezihlten
Einwohnern befanden sich 18 739 Militirpersonen; aufserhalb der Stadtmauer wohnten damals
erst etwa 20000 Personen. Mit dieser Bevolkerungsziffer, die nur noch durch diejenigen
von London, Paris und Wien iibertroffen wurde, war Berlin unter den Stidten Europas an
die vierte Stelle getreten. Fiir das Jahr 1837 wird die Zahl der Vorderhduser zu 12 774,
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die der selbstindigen Hinterhiiuser zu 5300, die der &ffentlichen Gebiude zu 779 und im
Jahre 1836 der Werth der versicherten Baulichkeiten zu rd. 150 Mill. % angcgc!n.n. —

Ein noch lebhafterer, durch di¢ Ercignisse des Jahres 1848 und ihre Folgen nur
auf kurze Zeit verlangsamter Fortschritt trat in den beiden nidchsten Jahrzehnten, der
Regierung Friedrich Wilhelms IV., hervor — zur Hauptsache jedenfalls ein Ergebnifs
der neuen Eisenbahn-Verbindungen, von denen wihrend dieses Zeitabschnitts noch vier
erdffnet wurden, zugleich jedoch ecin Spiegel der Entwicklung, die damals, nachdem die
Nachwehen der Kriege endlich iiberwunden waren, im ganzen Lande sich vollzog.

Mit so hochfliegenden Plinen zur Verbesserung und Verschénerung seiner Residenz
hatte wohl noch kein Hohenzollernfiirst den Thron bestiegen, wie dieser hochbegabte, von
romantischen Idealen erfitllte Herrscher, der sich bekanntlich mit Vorliebe selbst an archi-
tektonischen Entwiirfen versuchte und dessen Ehrgeiz dahin ging, es in kiinstlerischen
Thaten jedem seiner Ahnen zuvor zu thun. So sollte die ganze Nordspitze der Spreeinsel
zu cinem der Kunst geweihten, mit Monumentalbauten besetzten Bezirk umgewandelt werden.
An der Ostseite des Lustgartens sollte ein den grofsten Kirchen der Welt ebenbiirtiger,
mit erlesenen Kunstwerken geschmiickter und mit einem Campo santo verbundener Dom
als Hauptkirche der protestantischen Christenheit sich erheben. Eine Reihe anderer Kirchen
und Monumentalbauten sollte zur Zierde der Stadt pl'mnnfslg tiber dicse vertheilt werden;
cdle Bildwerke der verschiedensten Art sollten auf ihren in Gartenanlagen verwandelten
Platzen errichtet werden. — Die Ausfithrung dieser Gedanken ist nur zum kleinsten Theile
und nicht immer gliicklich erfolgt, da bei der Zersplitterung der verfiigbaren Mittel auf zu
viele Unternchmungen auf die Monumentalitit der Ausgestaltung nicht iiberall die gebithrende
Riicksicht genommen wurde. Manches ist iiberhaupt nicht angefangen, anderes nicht voll-
endet worden. Doch sind nicht wenige jener Pline den kommenden Geschlechtern als ein
Vermichtnifs zuriickgeblicben und mittlerweile zum Theil der Verwirklichung entgegen gereift.

Immerhin ist die Zahl der damals auf Staatskosten zur Ausfithrung gebrachten
offentlichen Bauten so grofs, dafs auf eine vollstindige Aufzihlung derselben hier ver-
zichtet werden mufs. Hervorgehoben unter ihnen seien das Neue Museum (1843 -—1853),
der mit einem neuen Ausbau zahlreicher Innenriume des Schlosses verbundene Bau der
von einer Kuppel gekrénten Schlofskapelle, die Erneuerung des 1843 abgebrannten Opern-
hauses, die Gebdude des Kriegsministeriums, des Ministeriums der offentlichen Arbeiten
und des Finanzministeriums, die Jacobi-, Matthdi-, Bartholomii- und St. Michaelskirche
(letztere nur mit Staatshiilfe erbaut), die Krankenanstalt Bethanien, das Palmenhaus des
Botanischen Gartens, die fiir die Aussicht vom Schlofs und der Langen Briicke berech-
nete Gruppe der Dammmiihlen, die Casernen des Garde-Ulanen- und Garde-Dragoner-
Regiments, das Zellengefingnifs in Moabit u. a. — An o&ffentlichen Denkmilern der Plastik
sind neben den zum Schmuck des Schauspielhauses, des Alten Museums usw. bestimmten,
erst damals zur Ausfithrung gebrachten Figuren vor allem das Denkmal Friedrichs des
Grofsen, die Gruppen auf der Schlofsbriicke wie die Standbilder Gneisenaus, Yorks und
Thaers zu nennen; ihnen reihen als architektonische Denkmiler die Adlersdule auf der
vom Konige der Nordseite des Schlosses hinzugefiigten Terrasse, die Friedenssiule auf
dem Belle-Alliance-Platz und die Sdule im Invalidenpark sich an. — Bedeutende Aus-
fithrungen des Wasserbaues, die zugleich wesentlich zur Verdnderung des Stadtbildes bei-
trugen, sind die Umwandlung des Landwehrgrabens in einen Schiffahrtscanal, mit dem
cin zweiter, durch die Luisenstadt gefiihrter Schiffahrtscanal verbunden wurde, und die
Anlage cines Canals nach dem Tegeler See. Im Thiergarten wurde der sogen. Secepark
ausgebildet; der Invalidenpark wurde angelegt, der Opernplatz, Wilhelms- und Belle-
Alliance-Platz wurden in Schmuckplitze verwandelt.

Fir den Umschwung der Verhiltnisse, der mittlerweile eingetreten war, ist jedoch
vielleicht nichts so bezeichnend wie die Thatsache, dafs zum erstenmale den durch den
Konig bezw. den Staat unternommenen offentlichen Bauten und Anlagen eine, wenn auch
noch kleinere aber immerhin schon ziemlich bedeutende Zahl dhnlicher Unternchmungen
sich zugesellte, die von der Stadtgemeinde und verschiedenen Kérperschaften ins Werk
gesetzt wurden. Die Stadt errichtete die Petri-, Markus- und Andreaskirche sowie den
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Thurm der Luisenstidtischen Kirche, wihrend die alten Bauten der Klosterkirche und des
Klostergymnasiums eine Herstellung erfuhren. Sie erbaute neben einer Anzahl neuer Volks-
schulen das Waisenhaus in Rummelsburg und das Friedrich-Wilhelms-Hospital, schuf die
Anlagen der stidtischen Gaswerke und rief auf der Anhéhe vor dem Konigs- und Lands-
berger Thor einen ffentlichen Park, den Friedrichshain, ins Leben; aus Geldern, die inner-
halb der Birgerschaft gesammelt waren; wurde das Denkmal Friedrich Wilhelms III. im
Thiergarten errichtet. Aus Gemeindemitteln, zum Theil mit Unterstiitzung des Staates und
der Stadt, wurden mehrere kleinere Kirchen und Kapellen sowie das katholische und
jiidische Krankenhaus geschaffen. Die Mirkische Landschaft errichtete e¢in Haus in der
Spandauer Strafse. Als Anlagen von Actiengesellschaften sind in erster Linie die urspriing-
lichen Bahnhofs-Bauten, die englischen Wasserwerke und der Zoologische Garten zu nennen.
Dancben entstanden in verschiedenen Vergniigungslocalen (demjenigen von Kroll an der
Spitze), Privat-Theatern, Brauereien und Fabriken bauliche Anlagen von bedeutendem Um-
fange und theilweise auch von ansehnlicher Erscheinung. — Drei der bedeutendsten Bau-
Unternehmungen, die nicht vom Staate ausgingen, aber an Monumentalitiit der Ausfiihrung
die gleichzeitigen Staatsbauten weit iibertrafen, das neue Rathhaus, die neue Borse und die
grofse Haupt-Synagoge der jiidischen Gemeinde, wurden noch in den letzten Lebensjahren

des Konigs wihrend der Regentschaft begonnen. — Dafs gleichzeitig auch der Wohnhausbau
einen bedeutenden Aufschwung nahm — wenn auch die Zahl der vornehmeren, palastartigen
Anlagen eine schr beschrinkte blieb — bedarf kaum besonderer Erwidhnung. Neben dem

cigentlichen Miethshause, als dessen stattlichste Beispicle wohl die von Stiiler geschaffenen
Bauten am Pariser Platz gelten konnen, ward besonders das Einzelwohnhaus in der Form
der vorstidtischen Villa entwickelt. Von besonderem Reize war die auf der Ostseite des
Konigsplatzes errichtete Raczinsky'sche Gebdudegruppe. Das erste Beispiel eines eigens
fiir diesen Zweck geschaffenen Geschiftshauses bot das Gerson’sche am Werderschen Markt.

Mit der fortschreitenden Bebauung unterlag das Stadtbild natiirlich unaufhérlichen,
zum Theil sehr bedeutenden Verdinderungen. Planméfsige neue Strafsen- und Platzanlagen
wurden einerseits in Verbindung mit dem Bau des oben erwihnten Schiffahrtscanals und
der Krankenanstalt Bethanien in der Luisenstadt, anderseits auf dem Gelinde zwischen
Kénigsplatz und Spree und auf demjenigen zwischen den Bahnhifen der Potsdamer und
Anhalter Eisenbahn geschaffen; das hier entstandene Miethshaus-Quartier, welches bei den
Beamten der Ministerien sehr beliebt war, erhielt im Volksmunde den Namen des ,,Geheim-
raths-Viertels*. Aechnlich wie hier gaben auch die Bahnhofe der drei iibrigen Eisenbahnen
zu einer lebhafteren Bauthiitigkeit in ihrer Umgebung Veranlassung. Im iibrigen wurde im
allmiihlichen Vordringen von den ilteren Stadttheilen aus im Innern der Mauer vorzugsweise
die dufsere Luisenstadt, das sogenannte ,,Képenicker Feld*, in Bebauung gezogen, withrend
diese vor den Thoren zunichst den alten Landstrafsen folgte und von dort aus allmidhlich
weiter sich ausbreitete. Als bevorzugteste Gegend der Stadt trat schon damals das grofse
Gartengeliinde zwischen dem Thiergarten, dem Landwehrcanal, sowie der Potsdamer und
Schulgartenstrafse (heute ein Theil der Kéniggriitzer Strafse) hervor. Da die Fronten des-
selben sowie dicjenigen der es durchquerenden Bendlerstrafse lingst bebaut waren, so ward
dem Bediirfnisse nach neuen Baustellen durch Anlage weiterer Querstrafsen geniigt; es ent-
standen zuniichst die Matthiikirchstrafse, dann die Victoria- und die Regentenstrafse, denen
spéter noch die Hohenzollernstrafse folgte. Von den Strafsen-Durchlegungen im Innern
der Stadt ist die wichtigste der durch die Eréffnung der Anhalter Eisenbahn veranlafste
Durchbruch der Anhalter Strafse, welcher zugleich die Anlage eines neuen Thores, des
Anhalter Thores, bedingte und in weiterer Folge zur Theilung der &stlich liegenden Bau-
viertel der siidlichen Friedrichstadt durch die Puttkammer- und Besselstrafse fithrte. Zu
erwihnen sind ferner die Durchbriiche der Franzosischen Strafse nach dem Werderschen
Markt, von der Junkerstrafse nach der Ritterstrafse, von der Képenicker Strafse nach der
Wallstrafse u.a. — Der in Abb. XXI mitgetheilte, einem im Jahre 1861 zuletzt erschienenen,
von F. Bohm gezeichneten Plane nachgebildete Stadtplan giebt tiber den damaligen Stand
der Bebauung eingehende Auskunft. Man ersicht, dafs das Gelinde innerhalb der Stadt-
mauer im Norden, Westen und Siidwesten vollstindig bebaut war, wihrend im Osten und
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Stiden immer noch weite Strecken frei lagen. Ein am Kopenicker Feld angelegtes ncues
Thor, das Képenicker Thor am Lausitzer Platz, ist iiberhaupt niemals zur Benutzung
gelangt, sondern mit der Mauer abgebrochen worden, bevor die Bebauung sich bis dorthin
erstreckt hatte.
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Unter den éffentlichen Einrichtungen aus der Zeit Friedrich Wilhelms IV, sind die-
jenigen der Feuerwehr und der Strafsenreinigung besonders hervorzuheben.

Die Einwohnerzahl der Stadt war bereits im Jahre 1840 auf 423 902, von 1849
bis 1855 aber weiterhin nur bis auf j40 122 Seclen gestiegen. Von da an trat wieder ein
stirkeres Wachsthum ein, sodafs im Jahre 1861 bei 547 571 Einwohnern die erste halbe
Million bereits iiberschritten war. —
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4. Berlin seit dem Jahre 1861.

ie fiir die politische Geschichte des preufsischen Staates, so ist auch fiir die Ge-
E"é*'?@. schichte der Entwicklung seiner Hauptstadt der mit dem Regierungsantritt Konig
¥4I Wilhelms [. beginnende Zeitabschnitt der weitaus bedeutendste und ereignifs-
reichste, Thre Erhebung zur Hauptstadt des neuen Deutschen Reiches hat sie zu eciner
Weltstadt gemacht, die ihrer Einwohnerzahl nach unter den grofsen Viélkermittelpunkten
Europas bereits an dritter Stelle steht und in nicht allzu ferner Zeit an die zweite Stelle
vorriicken diirfte. Fiir die neuen Verhiiltnisse mufsten neue Einrichtungen geschaffen
werden und so hat sich Schritt fiir Schritt eine noch im lebhaftesten Flusse befindliche
Umwandlung Berlins vollzogen, wie sie tiefgreifender zu keinem Zeitpunkte seines fritheren
Bestehens stattgefunden hat.

Die Darstellung der Vorginge, die sich dabei abgespielt haben, die Schilderung
der necuen Bauten und Einrichtungen, die durch sie hervorgerufen worden sind, bilden den
wesentlichen Inhalt dieses Buches. Sie hier in gleicher Weise aufzuzihlen, wie das in Be-
treff der Leistungen fritherer Entwicklungsstufen unserer Stadt geschehen ist, wiirde daher
nur zu Wiederholungen fithren; es wird geniigen, lediglich die wichtigsten seit 1861 ein-
getretenen Neuerungen gruppenweise zu erwdhnen. Doch soll vorweg auf ein bedeut-
sames Moment hingewiesen werden. Wihrend bis gegen die Mitte unseres Jahrhunderts
nahezu alle 6ffentlichen Anlagen Berlins von der Krone oder dem Staate geschaffen wurden
und der Antheil des Staates an denselben noch unter der Regierung Friedrich Wilhelms IV,
der iiberwiegende war, haben sich die Verhiltnisse gegenwirtig vollig verschoben. Es ist
nunmehr die Thitigkeit der Stadtgemeinde in den Vordergrund getreten; neben ihr
aber behauptet diejenige grofser Gesellschafts-Unternehmungen eine Stelle, die der des
Staates nahe kommt.

An necuen Verkehrsmitteln sind fiir den Fernverkehr fiinf neue von Berlin aus-
gehende Bahnlinien geschaffen worden. Die Anlage der Stadtbahn und der Ringbahn, die
Einfithrung der Pferdebahnen und der Dampf-Strafsenbahnen, fiir welche in Kiirze der
elektrische Betrich zur Anwendung kommen wird, haben gleichzeitig in dem inneren Ver-
kehr der Stadt eine vollige Umwilzung herbeigefithrt. Dem Wasserverkehr ist durch die
Erweiterung des Landwehrcanals, die Regulirung der Spree und die Einrichtung eines
neuen Grofsschiffabrtsweges durch Berlin die Méglichkeit weiterer Ausdehnung gegeben
worden, Im Strafsennetz der alten Stadttheile sind durch eine Reihe von Durchlegungen
und Verbreiterungen neue und bessere Verbindungen hergestellt worden; besondere Wichtig-
keit hat die durch den Fall der Stadtmauer (seit 1860) ermdglichte Anlage eciner Ring-
strafse erlangt. Die frither dufserst mangelhafte Befestigung der Strafsen ist in einen
mustergiiltigen Zustand versetzt; nahezu sdmtliche Briicken sind in monumentaler Weise
erneuert und verbreitert worden.

Unter den Wohlfahrts-Einrichtungen stehen die grofsartigen Canalisations- und
Wasserversorgungs - Anlagen sowie die Griindung von drei neuen stidtischen Parks obenan.
Es sind hierzu aber auch die Bauten des Vieh- und Schlachthofes, die Markthallen, eine
Reihe grofser Kranken-, Irren- und Versorgungs- Anstalten sowie, in weiterem Sinne, die
tiberaus zahlreichen Schulbauten zu rechnen.

Zu den zuletzt genannten Nutzbauten ist eine nicht minder grofse Zahl &ffent-
licher Bauten und Denkmiler getreten, welche die Erscheinung der Stadt wesentlich
bereichert haben: als aufwiindigste das Reichstagshaus, der neue Dom und das National-
Denkmal fiir Kaiser Wilhelm I. — die beiden letzten noch in der Herstellung begriffen. Hervor
zu heben ist namentlich der Aufschwung, welchen der Kirchenbau genommen hat. Eine
Reihe weiterer Monumentalbauten, darunter umfassende Erweiterungsbauten fiir die Museen,
sind bereits im Entwurf vorbereitet.

Mit der offentlichen Bauthdtigkeit hat der Privatbau Schritt gehalten, in dem an
Stelle der fritheren Aermlichkeit und des abstofsenden Scheinwesens mehr und mehr
monumentale Auffassung sich einbiirgert, wihrend gleichzeitig die frithere Einformigkeit
durch bunte Mannigfaltigkeit der Formen und Motive verdringt wird.
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Fiir die Ausdehnung der Bebauung war durch zwei wichtige Mafsregeln, die
in den Eingang des in Rede stehenden Zeitabschnittes fallen, die Erweiterung des
Weichbildes von 3511 auf 5923 ha (1861) und die Festsetzung des Bebauungs-
planes fiir Berlin und Charlottenburg (1862) die nithige Grundlage geschaffen worden.
Leider hat dieser Plan, so verdienstlich er fiir seine Zeit war, nicht in jeder Bezichung
das Richtige getroffen und ist namentlich Veranlassung gewesen, dafs das Miethshaussystem
der iilteren Stadttheile auf die neuen iibertragen werden mufste; die Stadtgemeinde, welche
hierzu in erster Linie berufen gewesen wire, hat es verabsiumt, rechtzeitig die ndéthigen
Aenderungen anzuregen. Doch ist von der Staatsregierung einigen der schlimmsten, im
Wohnhausbau zu Tage getretenen Uebelstinden im Jahre 1887 durch den Erlafs einer
neuen Baupolizei-Ordnung gesteuert worden,
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Abb. XXIVa. Graphische Darstellung des Anwachsens der Bevilkerung von Berlin.

Heute hat die Bebauung, wenn auch hier und da einige Liicken sich zeigen, die
Grenzen des Weichbildes iiberall erreicht und ist auf weite Strecken mit derjenigen der
umliegenden Ortschaften verschmolzen (vergl. Abb. XXIII). Die Einverleibung dieser
Ortschaften in das stidtische Gemeinwesen, zu welcher nicht allein Riicksichten der Ver-
waltung, sondern vor allem solche der Gesundheitspflege drangen, ist fir die weitere Ent-
wicklung Berlins zuniichst die wichtigste Frage der Zukunft. Thre wiederholt versuchte
[Losung diirfte vor allem an dem Umstande gescheitert sein, dafs bei einer derartigen
Vergrifserung Berlins eine villige Neugestaltung seiner Verfassung und seiner Stellung
zum Staate sich nicht wird vermeiden lassen. Maéchte es bei derselben auch gelingen,
einem schon so oft gedufserten Wunsche der Techniker Geniige zu thun und cine Instanz
zu schaffen, welche berufen ist, vorausdenkend mit der Gesamtheit der fiir die Entwicklung
Berlins wichtigen Fragen sich zu beschiftigen und diese gegeniiber den widerstreitenden
Interessen und Ansichten der verschiedenen betheiligten Behdrden und Kérperschaften einer
fiir das Allgemeinwoh!l gliicklichen Lésung entgegen zu fiihren! —
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Ueber das seit 1861 stetige Anwachsen der Bevilkerung von Berlin, die gegen
das Jahr 1877 die Hohe einer Million Seelen erreicht hatte, nach der letzten Volkszihlung
aber 1847314 Seelen betrug, giebt die graphische Darstellung Abb. XXIVa Auskunft. Sie
ist bis zum Jahre 1600 zuriickgefithrt worden, um gleichzeitig ein Gesamtbild der geschicht-
lichen Entwicklung Berlins zu liefern.

5. Die Vororte Berlins.')

jﬁ enngleich in dem knappen Rahmen dieser Darstellung fiir ein niiheres

Eingehen auf die Entwicklungsgeschichte und die allgemeinen Ver-
hiltnisse der Berliner Vororte kein Platz vorhanden ist, so ist die Be-
deutung, welche diese fiir die Stadt erlangt haben, doch zu grofs, als
dafs ihnen hier nicht wenigstens einige Worte gewidmet werden miifsten.

Die Gegeniiberstellung der in gleichem Mafsstabe (1:75000)
gehaltenen Karten Abb. XXIT und XXIII, die Berlin mit seiner Um-
gebung in den Jahren 1780 und 1896 darstellen, zeigt in einfachster
Weise das Verhiiltnifs, in welchem Berlin zu den niichst gelegenen Ort-
schaften dereinst gestanden hat und heute steht. Nach dem Sprachgebrauch, der sich hier
cingebiirgert hat, versteht man jedoch unter ,,Vororten* keineswegs nur diese nichst ge-
legenen, mit der Stadt bereits unmittelbar zusammen hiangenden Orte, sondern bezeichnet
mit jenem Namen alle diejenigen durch Eisenbahn oder Pferdebahn mit Berlin verbundenen
Dérfer und Landhaus-Colonien, in denen Personen sich niedergelassen haben, die durch
ihren Beruf nach wie vor in engster Beziehung zur Hauptstadt stehen. Zieht man lediglich
das Gebiet in Betracht, welches durch die Orte Westend, Schmargendorf, Wannsee, Neuen-
dorf, Lankwitz, Mariendorf, Britz, Griinau, Friedrichshagen, Hohen-Schénhausen, Heiners-
dorf, Nieder-Schonhausen, Reinickendorf, Tegel, Westénd begrenzt wird, so sind es etwa
40 Orte, die dabei in Frage kommen. Thre Entwicklung mag daran ermessen werden, dafs
ihre Bevilkerung von etwa 73 0oo Seelen im Jahre 1870 bis auf 502 ooo Seelen im Jahre
1805 gestiegen ist. Wird von der Stadt Charlottenburg, welche dabei mit beriicksichtigt
ist, abgesehen, so stellen sich die entsprechenden Ziffern auf 53 ooo und 367 coo.

Von einer Aufzihlung der betreffenden Ortschaften kann hier natiirlich keine Rede
sein. Die meisten derselben sind ihrem Kerne nach dltere Dorfer, denen die neuen An-
siedelungen, wenn auch theilweise als selbstindige Anlagen, angeschlossen worden sind;
eine Anzahl derselben — so namentlich Westend, Alsen, Wannsee, Neu-Babelsberg,
Friedenau, Siidende und Grunewald — sind aber auch als véllig neue Colonien auf bisher
unbebautem Gelinde ins Leben gerufen worden.

Die Bewegung begann, nachdem ein dlterer Versuch, eine derartige landhaus-
Colonie bei Tempelhof erstehen zu lassen, fehlgeschlagen war, im Jahre 1867 mit der
durch Heinrich Quistorp ins Werk gesetzten Griindung von Westend, der bald die von
Carstenn nach Hamburger Vorbild geschaffenen Anlagen von Lichterfelde und Friedenau
sowie das von Conrad begriindete ,, Alsen® folgten. Sie kam in lebhaften Flufs, nachdem
die Errichtung des Deutschen Reiches in Berlin eine plotzliche Bevilkerungs-Zunahme und
ein noch stirkeres Anschwellen des Unternchmungsgeistes erzeugt hatte. Damals, in den
Jahren 1871—1873, bildete sich in Berlin eine grofsere Zahl von Terrain- und Bau-Gesell-
schaften, die im weiteren Umkreise der Stadt Tausende von Hektaren bisherigen Acker-
landes erwarben, um darauf neue Landhaus-Colonien zu ,,griinden*!, vielfach ohne dafs
die nothwendigste Vorbedingung fiir das Gedeihen einer solchen Colonie, bequeme und
ausreichende Verbindung mit der Stadt, vorhanden war. Fast fiir jede derselben wurden
nicht nur Bebauungspline aufgestellt, sondern auch Strafsen und an diesen Baumpflanzungen

1) Unter Benutzung einer Arbeit von Professor F. W. Biising.
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angelegt. Die letzteren sind in vielen Fillen der einzige Gewinn, der aus dieser {iber-
hasteten und uniiberlegten Thiitigkeit, durch welche Millionen verloren gegangen sind,
zuriick geblieben ist, nachdem der bald eintretende , Krach* den meisten jener Gesell-
schaften ein Ende bereitet hatte. Doch blicben nicht nur ecinige, insbesondere die dlteren
Colonien bestehen, sondern es entstanden gegen Ende der siebziger Jahre auch die An-
finge neuer Ansiedelungen, nachdem die Eisenbahnen der Pllege des Localverkehrs grifsere
Aufmerksamkeit zugewendet hatten und cine Anzahl neuer Bahnlinien geschaffen war.
Die allmihlich eintretende Erstarkung der wirthschaftlichen Verhiiltnisse, die Entstehung
wirklicher Bau-, nicht nur Terrain-Gesellschaften, und das thatsichlich vorhandene Bediirfnifs
zahlreicher Familien, sich aus dem lirmenden Treiben der Weltstadt in ein stilles Heim zu
fliichten, haben dann ein Weiteres gethan und das aus den oben mitgetheilten Zahlen er-
sichtliche Ergebnifs herbeigefithrt.

Der Rang der cinzelnen Vororte ist natiirlich, je nach den Bevolkerungsschichten,
die sich dort angesiedelt haben, ein sehr verschiedener. Im Norden, Osten und Siid-
osten iiberwiegt die Arbeiterbevilkerung (zum Theil aus dort bestehenden Fabriken), unter-
mischt mit sogenannten ,,kleinen Beamten®. In der Mehrzahl der westlichen Vororte, sowie
in Friedrichshagen bilden Beamte mittleren Einkommens, Lehrer, Geschiiftsinhaber und
bescheidene Rentner die Mehrzahl; den vornchmsten Rang nehmen die fast nur von wohl-
habenden und reichen Ansiedlern bewohnten Colonien Wannsee, Neu-Babelsberg, auf dem
Steglitzer Fichtenberge und im Grunewald ein.

Dementsprechend hat sich natiirlich auch die Bebauung der Vororte, von welcher
in Band III in dem Abschnitte iiber Wohnhausbauten einige Beispiele mitgetheilt sind, sehr
verschieden gestaltet. Diese Bebauung beschrinkt sich aber keineswegs nur auf Landhiuser.
Es sind vielmehr in allen denjenigen Orten, wo der Landhaus-Bau nicht von vorn herein
durch grundbuchliche Eintragungen sichergestellt war, auch stidtische Miethshiuser in ge-
schlossener Bauart nach Berliner Muster entstanden, namentlich nachdem im Jahre 1887
von der Regierung die neu erlassene Berliner Baupolizei-Ordnung auch auf eine grofsere
Zahl von Vororten iibertragen worden und den Grundstiickbesitzern nur die Wahl gelassen
war, entweder an der Nachbargrenze oder mit einem Wich von 6 m (statt frither 2,50 m)
zu bauen. Manche Vororte haben infolge dessen cin ganz stidtisches Anschen bekommen,
bei manchen anderen ist ein sehr unerfreuliches Gemenge von Miethshiusern mit Brandgiebeln
und von Landhiusern entstanden. Da tiberdies die Annahme der geschlossenen Bauart in Ort-
schaften ohne geregelte Strafsen, Entwisserung usw. entschiedene Uebelstinde im Gefolge
hat und es erwiinscht schien, Berlin nicht véllig einmauern zu lassen, so hat die
Regierung am 5. December 1892 eine allgemeine ,,Baupolizei-Ordnung fiir die Vororte
Berlins* erlassen. Das in Frage kommende Gebiet ist danach (vergl. Abb. XXIVb) in ver-
schiedene Bezirke eingetheilt, in denen theils die Vorschriften der Berliner Bauordnung
gelten, theils nur Miethshduser in beschrinkter Héhe (Klasse 1 mit vier, Klasse 2 mit drei
Wohngeschossen), theils endlich nur landhausartige Gebéude oder sogen. Kleinbauten errichtet
werden diirfen. Ob diese wohlgemeinte, aber leider etwas zu spit gekommene Verord-
nung wird aufrecht erhalten werden koénnen, erscheint nach der Stellung, die neuerdings
das Abgeordnetenhaus zu ihr genommen hat, etwas zweifelhaft.

Ein weiterer Uebelstand, der sich mehr und mehr erkennbar macht, ist der, dafs
die Bebauungspline der cinzelnen, zum Theil hart an einander grenzenden Vororte stiick-
weise, jeder fir sich aufgestellt worden sind, ohne dafs an die Schaffung grofser durch-
gehender Verkehrslinien gedacht worden ist. Es wird in Zukunft vermuthlich grofser Opfer
bediirfen, um die Folgen dieses Mangels an Voraussicht wieder gut zu machen.
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»Im Zeichen des Verkehrs, das Wort des Kaisers hat unser zu Ende gehendes Jahr-
hundert treffend gekennzeichnet. Keine fiiihere Epoche hat auf dem Gebiete des Verkehrs-
wesens dhnliche Erfolge aufzuweisen, als die jiingst verflossenen sechs Jahrzehnte. Den Werken
des Ingenieurs, die in {iberwiegendem Mafse durch die Bediirfnisse des Verkehrs ins Leben
gerufen werden, und denen die nach-
folgenden Abhandlungen gewidmet
sind, wird deshalb eine Darstellung der
Entwicklung des Verkehrs in kurzen
Zigen einleitend vorausgeschickt.

1. Der Verkehr Berlins
bis 1640.

Berlin und sein Verkehr sind
in gegenseitiger Wechselwirkung zu
ungeahnter Grifse herangewachsen.
Der Punkt, an dem die Ortschaften
Berlin und Kéln entstanden sind, war
von Alters her ein wichtiger Durch-
gangspunkt und Marktplatz auf der
Handelsstrafse, die von Magdeburg
iiber Brandenburg nach der Oder und
der Ostsee fithrte, schon als das Land
zwischen Elbe und Oder noch in
slavischem Besitz sich befand. Inmit-
ten der beiden grofsen Flulsgebiete
der Elbe und der Oder belegen, wurde
dieser Uebergang schon in alter Zeit
von dem Wasserverkehr der Elbe er-
reicht und bildete so auch fiir diesen
cinen wichtigen Ausgangspunkt,

Freilich waren die politischen
Zustinde der ersten Jahrhunderte dem
i ; Verkehr wenig forderlich., Wo Handel

Abb. XXV. Standbild der Berolina auf dem Alexanderplatz und Wandel sich regten, wurden sie

von Hundrieser, zunichst von Ortschaften, Stiidten

oder sonstigen Machthabern mit Zol-

len belegt und ohne Riicksicht auf weitere Interessen unnachsichtlich ausgebeutet. Erst ein

grofser und stiirker werdendes Staatswesen konnte zu einer zielbewufsten Wirthschaftspolitik

tibergehen und dem Verkehr erfolgreich die Wege ebnen, die die Natur des Landes in
reicher Fille darbietet.

1) Bearbeitet vom Baurath Eger, Regierungs-Baumeister zur Megede und Regierungs-Bau-
meister Schiimann.
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Soweit die Nachrichten {iber Berlin zuriickreichen, finden wir hier eine wichtige
Umladestelle, welche das ihr verlichene Recht ,,der Niederlage®, d. h. das Recht, von jedem
Durchgangs- oder Umladegute Speditionsgebithren zu erheben, voll ausnutzte. Auch andere
dem Landesherrn zustehende Rechte, die sich fast immer auf Zins und Zollerhebung vom
Verkehr bezogen, wie Zinserhebung vom Marktverkehr und von den zu Verkaufsstellen be-
stimmten Gebduden, Wartezins, Hufenzins, Stittegeld und Gewerkzins gingen frithzeitig in
den Besitz der Stadt iiber, die schon im 13. Jahrhundert die Zollerhebung gepachtet hatte.

Der Giiterverkehr nach aufserhalb benutzte vorzugsweise den Wasserweg und so
suchte man auch auswirts liegende wichtige Zollstellen an den Wasserstrafsen zu erwerben,
um damit den Verkehr beherrschen und sich nutzbar machen zu konnen. Die Kimpfe und
Verhandlungen mit Fiirsten und Ritterschaft um den Besitz der wichtigen Zollstellen der
Schlésser Kopenick und Saarmund und des Niederlagerechts von Oderberg gehdrten Jahr-
hunderte hindurch zu den wichtigsten politischen Angelegenheiten der Schwesterstidte.

Der Handel und der Giiterverkehr Berlins gingen um das Ende des 14. Jahrhunderts
vermuthlich nicht {iber Stettin, Leipzig, Magdeburg, Hamburg hinaus. Angaben iiber Werth
und Menge der beférderten Waaren, die vorzugsweise in Hering und Getreide bestanden,
sind uns nicht iiberliefert. Beziglich der Benutzung der Wasserstrafse ergiebt sich aus einer
Urkunde vom Jahre 1433, dafs schon damals die Berliner Spreeschleuse in Betrieb war.

Jm Jahre 1442 mufste nach harten Kimpfen Berlin-Kéln behufs Beilegung der
zwischen den Stidten und dem Kurfiirsten Friedrich II. bestehenden Streitigkeiten u. a. auch
das Recht der Niederlage an den Kurfiirsten abtreten, weil es dem allgemeinen Verkehr
Hindernisse bereitete.

In der darauf folgenden Zeit wurde die Wasserstrafse der Oder oberhalb Frankfurt
wenig benutzt, noch weniger dic Elbe und der Verkehr von Leipzig und der oberen Elbe
nach der unteren Oder nahm seinen Weg nach wie vor durch die Mark {iber Berlin. Auch
ein Theil der zwischen Schlesien und Sachsen und der unteren Elbe verkehrenden Giiter
nahm, da die Elbschiffahrt noch ruhte, wegen der festgesetzten Zollstrafse den Weg
durch die Mark in der Richtung iiber Berlin. Dem Bunde der Hansa haben Berlin und
Kéln zwar angehort, aber stets nur in sehr losem Zusammenhange damit gestanden und in
der zweiten Hilfte des 15. Jahrhunderts horte die Verbindung allmihlich auf. Im Laufe
des 16. Jahrhunderts vollzog sich nach und nach eine Ablenkung des Durchgangsverkehrs
von der Mark. Das immer michtiger werdende Frankfurt verstand es, den Verkehr aus
Schlesien und Polen an der Oder entlang festzuhalten, die Waaren iiber Stettin den grofsen
Hansastidten Litbeck und Bremen zuzufiihren und auf demselben Wege die Frachten auf-
wiirts zu lenken. Auf der anderen Seite betrieb das durch Gewerbefleifs hervorragende
Kursachsen eine zielbewufste Handelspolitik und wufste den Verkehr zwischen Breslau und
der mittleren und unteren Elbe von der Mark ab und iiber Leipzig zu lenken. Magdeburg
und Hamburg unterstiitzten diese Bestrebungen, die noch durch Oeffnung der Elbschiffahrt
zwischen Hamburg und Magdeburg um die Mitte des 16. Jahrhunderts besondere Forderung
fanden. Durch letztere aber wurden nicht allein die Mark, sondern auch Frankfurt a. O,
Leipzig und Liineburg und schliefslich auch Magdeburg selbst in ihrem Handel schwer geschidigt.

So ging in dieser Zeit der Verkehr Berlins und der Mark {iberhaupt zuriick und
die mirkische Schiffergilde wurde durch den Wettbewerb Hamburgs zum Eingehen gebracht,
denn der Wasserverkehr zwischen Hamburg und Berlin lag ausschliefslich in den Hinden
der Hamburger Schiffer, da von dort die meisten Waaren nach Berlin kamen.

2. Der Verkehr auf den Wasserstralsen Berlins.

Die Giiter, welche zwischen Schlesien und den Hansastidten den Wasserweg der
Elbe und Spree benutzten, mufsten in Fiirstenwalde umgeladen werden und den Weg bis
Fiirstenwalde zu Lande zuriicklegen. Zur Erhaltung und Forderung des Verkehrs auf
dieser Handelsstrafse war es nothig, den Landweg zu beseitigen und die Wasserverbindung
zwischen Oder und Spree herzustellen.  Kaiser Ferdinand 1. als Beherrscher Béhmens
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wendete diesem Gedanken lebhaftes Interesse zu und nach zehnjihrigen Verhandlungen
wurde der Bau des Canals im Vertrage von Miillrose am 1. Juli 1558 zwischen den Vertretern
des Kaisers und des Kurfiirsten von Brandenburg auf gemeinschaftliche Kosten beschlossen.
Wiihrend aber der Kaiser seine Strecke von der Spree bis zum Millroser See energisch
forderte, mangelte es auf brandenburgischer Seite bald an Mitteln, sodafs im Jahre 1563
die Arbeiten cingestellt wurden. Erst der Grofse Kurfiirst hat nach dem j3ojihrigen Kriege
im Jahre 1662 den Bau wieder in Angriff genommen und bis 1669 vollendet.

Von den kupfernen Grundsteintafeln der Berliner Stadtschleuse, die 1863 beim
Umbau derselben und 1896 beim Neubau des National -Denkmals fiir Kaiser Wilhelm 1. in
dem Eckpfeiler der Schleusenbriicke aufgefunden worden sind, giebt Abb. XXX die auf
den im Jahre 1694 vollendeten Massivbau beziigliche nach dem Original wieder.

Trotz der aufserordentlich hohen Zolle, die beispielsweise zwischen Breslau und
Hamburg — 28 an der Zahl — fiir ein Fafs sich auf vier Thaler beliefen, und wozu noch
die hohen Kran-, Wehr- und Schleusengelder und aufserdem zwei Heller von jedem Thaler
des Werthes gezahlt werden mufsten, brachte die ncue Wasserstrafse den Berliner Verkehr
zu hoher Bliithe. Allerdings war spiter, nachdem Breslau erworben und Stettin zuriick
gewonnen war, die Regierung bemiiht, den Verkehr wieder iiber Stettin zu lenken. Zu
diesem Zweck wurde auch der im Anfange des 17. Jahrhunderts erbaute, aber schon im
jojihrigen Kriege wieder in Verfall gerathene Finowcanal wieder hergestellt. Im Jahre 1745
erfolgte die Vollendung des Plauenschen Canals und im Jahre 1774 die Eréffnung des
Bromberger Canals zur Verbindung des Oder-Spreegebiets mit der Weichsel.

Zur Regelung des Schiffsverkehrs zwischen Berlin und Hamburg und zur Behebung
der andauernden Streitigkeiten zwischen den Schiffern beider Stddte wurde durch ein
im Jahre 1700 gegebenes Reglement die , Reihefahrt* eingefilhrt und 1716 die Ge-
nehmigung zur Bildung einer Mirkischen Schiffergilde, deren Mitgliederzahl und sonstigen
Einrichtungen genau vorgeschrieben waren, ertheilt. — Von dem fiir heutige Verhiltnisse
sehr bescheidenen Umfange des damaligen Wasserverkehrs geben folgende Zahlen eine
ungefihre Vorstellung., Die 27 Mitglieder der Kurmiirkischen Schiffergilde machten in den
Jahren 1744, 1745 und 1746 zusammen 03 Hauptreisen und 146 kleine Reisen, die Haupt-
reisen mit ein bis zwei Schuten und zwei bis vier Anhingen, die kleinen Reisen mit Gellen
und Heringsyachten von Hamburg nach Berlin. In demselben Zeitraum beférderten sieben
Hamburger 9o Ladungen mit grofsen Fahrzeugen — ohne die mitbenutzten Anhiinge
und 34 mit kleineren Gefifsen dorthin.

Infolge erncuter Zwistigkeiten wurde 1748 der Mirkischen Gilde ein neues Reglement
genchmigt, welches die Hamburger Schiffer von dem Waarenverkehr zwischen Hamburg und
Berlin ausschlofs und die alleinige Reihefahrt unter den 24 Mitgliedern der Mirkischen Gilde
regelte. Damit kam es zu einer Bliithezeit des Berliner Schiffergewerbes, aus der berichtet
wird, dafs im Jahre 1760 der jahrliche Reingewinn jedes Gildemitgliedes 5000 Thaler betrug,
obgleich zu dieser Zeit die Vorrechte der Gilde auf Betreiben der Kaufmannschaft schon durch-
brochen waren und ein erheblicher Wettbewerb durch aufserhalb der Gilde stehende Schiffer
und Kahnfahrer ecingetreten war. Bald aber folgte wieder ein starker Riickgang des Ver-
kehrs und der Frachten, besonders infolge der Belebung des Oderhandels tiber Stettin,
dem Friedrich der Grofse durch Herabsetzung der Zolle jeden moglichen Vorschub leistete.
Man sah sich daher gendéthigt, um der weiteren Verarmung der Schiffer Einhalt zu thun,
im Jahre 1775 zwischen Hamburg, Magdeburg und Berlin ein neues Reglement behufs
Anordnung einer Reihefahrt einzufithren.

Trotzdem gerieth die Gilde immer mehr in Verfall, sie war ihrer Aufgabe nicht
mehr gewachsen und mufste allmihlich ihre Vorrechte einbiifsen, um dem freien Wett-
bewerb Platz zu machen. Nach langjihrigen Verhandlungen fand diese Angelegenheit ihre
endgiltige Losung durch das Gewerbesteuer-Edict vom 2. November 1810, welches jedem,
der cinen Gewerbeschein auf die Flufsschiffahrt l6ste, freigab, zwischen Hamburg und allen
Orten in preufsischen Landen zu fahren.

Nach tiefem Niedergange wihrend der politischen Wirren im Beginn unseres Jahr-
hunderts hob sich der Verkehr im zweiten Jahrzehnt rasch wicder, besonders gefordert

Berlin und seine Bauten. I, i
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durch das preufsische Zollgesetz vom 26. Mai 1818, welches Preufsens handelspolitische
Einheit begriindete und Freiheit des inneren Verkehrs schuf.  Um fiir den wiederauflebenden
Wasserverkehr eine grofsere Sicherheit zu haben, als sie durch einzelne Schiffseigner geboten
werden konnte, griindete die Berliner Kaufmannschaft zum Ersatz der chemaligen Gilde im
Jahre 1822 mit etwa 8o Schiffern einen Vercin ,,Berliner Elbschiffahrts- und Assecuranz-
Gesellschaft®. Dieselbe stand unter Leitung der Kaufmannschaft, die beitretenden Schiffer
mufsten geniigendes Vermogen und Kenntnisse nachweisen und Biirgschaft hinterlegen.
Fiir den Verkehr auf der Elbe machte sich die Zollrevision in Wittenberge so
storend bemerkbar, dafs 1832 Vorkehrungen getroffen wurden, um die Verzollung der von
Hamburg unter Zollverschlufs ecingchenden Waaren erst in Berlin vornehmen zu kénnen.
Die steuerfreie Niederlage wurde mit dem Packhofe verbunden, der vom Friedrichswerder
nach den in den Jahren 1829—1831 am rechten Ufer des Kupfergrabens errichteten Neu-
bauten verlegt wurde, und dort noch heute als ,alter Packhof in Benutzung ist. Um dem
Mangel cines Eisenbahnanschlusses abzuhelfen und dem durch die neuere Zollgesetzgebung

_.‘?.._"ﬁ “1&“‘.‘!“"—\‘ u—\.l

.1r

Abb. XXVI. Die Stadtschleuse in Berlin gegen Ende des 17. Jahrhunderts.

INuch einer Kopfleiste in Begers: Thesaurus Brandenburgicus.)

gesteigerten Bediirfnifs nach steuerfreier Niederlage Rechnung zu tragen, ist dann der im
Juli 1886 erdffnete neue Packhof an der Unterspree erbaut worden (s. S. 490 dieses Bandes).

Dic hohen, durch die Elbschiffahrts-Acte vom 23. Juni 1821 festgesctzten Zolle
blicben in der Strecke Wittenberge - Hamburg unveréindert bestehen, was eine Bevorzugung
der génzlich zollfreien Oderschiffahrt und eine erhebliche Begiinstigung des Stettiner Handels
zur Folge hatte. Einschliefslich der Schleusen und Krangelder kostete damals die Wasser-
fahrt Berlin-Hamburg fiir cinen Zollcentner 7 Sgr. ¢ Pfg. und die Fracht einschliefslich der
Zolle mit Segel- oder Dampfschiff 15 Sgr., mit der Eisenbahn nur 14 Sgr. Dieses Ver-
hiiltnifs beschleunigte zu Ende der vierziger Jahre den Riickgang des Wasserverkehrs zu
Gunsten der im Entstehen begriffenen Eisenbahnen aufserordentlich. Erst mit der Begriin-
dung des Deutschen Reiches wurden die Elbzdélle endgiiltig beseitigt.  Der Schifferverband
war in den fiinfziger Jahren eingegangen, ebenso im Jahre 1846 die von der Seehandlung
begriindete Dampfschiffrerbindung. Nur die im Jahre 1857 von der Norddeutschen Flufs-
dampfschiffahrts - Gesellschaft mit 40 Schleppkihnen begriindete Giiter - Schleppschiffahrt
zwischen Berlin und Hamburg, die von jedem Endpunkte zwei Reisen wochentlich macht,
hat Bestand gehabt.

Fiir den Verkehr auf der Oder wurde im Jahre 1835 ein Schifferverband mit
80 Schiffsgefifsen gegriindet, der aber nach der Erdffnung der Berlin-Stettiner Bahn
1843/44 sich nicht mehr halten konnte.
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Dic Befreiung von den Elbzbllen, die Verbesserung der Wasserwege und die Ver-
grofserung der Fahrzeuge haben allmihlich die Schiffsfrachten verbilligt und dem Wasser-
verkehr die ihm zukommenden billigeren Massengiiter in iiberwiegender Menge zugetiihrt.
Die Wasserfracht fiir 1 Ctr, zwischen Hamburg und Berlin kostet heute im Durchschnitt
22—32 § fur Massengiiter und 42 §. fiir Stiickgiiter. Die preufsische Regicrung hat beson-
ders in den letzten Jahrzehnten den Wasserstrafsen der Mark ihre Fiirsorge in erhdhtem
Mafse zugewendet und dieselben in den Stand gesetzt, den hoch gesteigerten Anforderungen
des Verkehrs der Neuzeit Geniige zu leisten und den Eisenbahnen ebenbiirtig zur Seite zu
stchen. In Berlin wurde 18351850 der Landwehr- und Luisenstidtische Canal und
1848-—1859 der Berlin-Spandauer Canal erbaut, daran schlofs sich 1875 der Berlin-
Charlottenburger Verbindungscanal, der Ausbau der Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse,
der Ausbau des Plauer Canals, die Regulirung der unteren Havel und der Bau des Oder-
Spreecanals, endlich die Canalisirung der Unterspree und die im Jahre 1894 mit der Eroff-
nung der Mithlendammschleuse vollendete Verbesserung des Spreelaufs innerhalb der Stadt
Berlin.  Diese sowie die sonstigen in Berlin und seiner Umgebung geschaffenen Bauten zur
Verbesserung der Mérkischen Wasserstrafsen sind im Abschnitt C. IV dieses Bandes (Wasser-
strafsen und Héfen) niher beschricben.

Das Ergebnifs dieser Bauthitigkeit ist, dafs heute jeder Zeit Fahrzeuge von 8ooo
bis 10 000 Ctr. Tragfihigkeit von der Elbe durch Berlin nach der Oder gelangen kénnen und
nach Vollendung des Grofsschiffihrtsweges durch Breslau auch Oberschlesien erreichen
werden.  Demgegeniiber ist als festgestellt anzunchmen, dafs um das Jahr 1700 die kleineren
Schiffsgefifse nur gqoo Ctr. fafsten und dafs im Jahre 1740 Schiffe mit 0,80 m Tiefgang
nicht tiberall fortkommen konnten. Im Jahre 1816 wird die grofste Tragfihigkeit zu 1000 Ctr,,
1846 zu 3000 Ctr. und 1858 zu 3500 Ctr. angegeben,

Zugleich hat sich infolge der Verbesserung des Fahrwadsers und dank der An-
wendung der Dampfschiffabrt die Fahrtdauer so verkiirzt, dafs jetzt zwischen Berlin und
Hamburg viertigige Lieferfrist mit Sicherheit innegehalten wird, wihrend frither 10 Tage
bis vier Wochen fiir die Reise in Anspruch genommen wurden.

Die durchschnittliche Tragfihigkeit aller in Berlin verkehrenden Frachtschiffe betrug
rd. 100t im Jahre 1884 und wuchs stetig auf 124 t im Jahre 1894.

Nachweisung des Schiffsverkehrs auf den Berliner Wasserstrafsen,

Darunter Ladung Oberspree.
Jahr Zahl der Schiffe Porsonen - Dampler der Frachtschiffe Zahl der
der Oberspree ¢ _ befirderten Personen.
1804 24 700 - —_ —
1840 48 350 y — 1 000 000 " -
1840 —49 48459 y& = 1300000 B =3
1850 — 59 51058 | 5% L— 1 650000 | B —
1860 — 6y 62699 (5% | — 2550000 [ 5% 1874/75 = 325 317
1870 —79 71374 ) =2 1874/75 8044 33300007 ®3 1879/80 = 222 372
1885 86 350 8 430 4 080 000 1884 /8g == 292 623
1890 42 000 8729 5 000 000 1890 = 412 287
1805 09 611 I 14 784 5 604 00O 1805 = 4806 ooo

Zur Erginzung der am Schlusse des Abschnitts C. IV gegebenen Verkehrsziffern
dicnen obige Zahlen, welche aus fritheren Jahrzehnten festgestellt und bis auf die Jetztzeit
fortgefithrt sind. Man erkennt aus den Durchschnittszahlen im fiinften und sechsten Jahr-
zehnt den voriibergehenden Riickgang bezw. Stillstand im Wasserverkehr, der withrend der
Einfilhrung der Eisenbahnen eingetreten ist, bald aber einem verstirkten Anwachsen des
Wasserverkehrs wihrend gleichzeitiger Entwicklung des Eisenbahnverkehrs Platz machte.

Allerdings ist seit Entstehung der Eisenbahnen die Zunahme des Giiterverkehrs in

dem Mafse von ihnen iibernommen worden, dafs sie wahrscheinlich schon gegen die Mitte
it
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der yoer Jahre anfingen, die Wasserstrafsen zu iiberfliigeln.

sind nachstehend neben einander gestellt:

Die Entwicklung des Verkehrs.

Die Gesamtleistungen beider

Jahr Gesamtgiiterverkehr
der Wasserstrafsen ) | der Eisenbahnen®)

1853 1319000 t 493 ooo t

1868 2119000 t 2 349 000 t

1875 2971000 t 4 boo ooo t

1880 3519000 t | 5503 000 t
1885 bezw. 1885/86 4 086 000 t 4 366 000 t
1890 ,, 1890/91 5 000 000 t 6 757 0oo t
1894 .. 1894/05 5 G8Boooo t 6124 coo t

1895 5 hog ooo t 5 boo ooo t

Hiernach scheint die Verkehrszunahme der Wasserstrafsen sich allméhlich der der
Eisenbahnen gleichzustellen, im Jahrzehnt 1885— 1805 betrug sic auf beiden etwa 40 v. H.

; || s A=l L‘E‘-"_L%‘ '.:"_p‘{“ﬁ- =0, = : —.
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Abb. XXVII. Die Friedrichsbriicke und Burgstrafse im Jahre 1780.

Bis zum Jahre 1883 sind die Angaben fiir die Eisenbahnen nicht als genau anzu-
sehen, weil die von einem Bahnhof zum andern gehenden Giiter auf beiden Bahnhéfen, also
doppelt gezihlt wurden, anderseits erscheinen die Giitermengen der Eisenbahnen dadurch
zu gering, dafs Ladungen von weniger als 300 kg nicht mitgezihlt werden. Aber auch
die Zahlen fiir den Schiffsverkehr wiirden sehr erheblich hoher ausfallen, wenn die Zihlung
sich nicht allein auf das Weichbild Berlins, sondern auf die Nachbarorte, insbesondere
Charlottenburg, Stralau, Rummelsburg usw. erstreckte.

Hauptsichlich ist es die Versorgung der Hauptstadt mit ihrem Bedarf an Baustoffen,
Brennstoffen, Lebensmitteln und anderen Massengiitern, die von der Industrie verarbeitet
werden, womit sich die Berliner Schiffahrt beschiftigt. So sind beispielsweise 1894 von
dem etwa 5,7 Mill. t betragenden Gesamtverkehr nur etwa 630000 t hier durchgegangen
und 496000 t von hier abgegangen, der Rest von 4 554 0oo t ist Einfuhr.

1Sy Sy oy,
2) S. S. 2006.
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Der Betrieb der Dampfschleppschiffahrt ist auf der Spree seit dem Jahre 1883 und
auf dem Landwechrcanal seit dem Jahre 1885 bezw. 1886 freigegeben und durch besondere
Verordnungen geregelt. Der Berlin-Spandauer und der Verbindungscanal werden nach der
in Ausfithrung begriffenen Erweiterung gleichfalls von Dampfschleppern befahren werden.

Das Schiffahrtgewerbe wird in neuerer Zeit im freien Wettbewerb theils von einzelnen
Schiffseignern, theils von Firmen oder Gesellschaften, die tiber eine gréfsere Anzahl von
Giiterdampfern, Schleppdampfern und Schleppkiihnen verfiigen, betrieben.

Die Lésch- und Ladeeinrichtungen. Das Loschen und Laden der Fahrzeuge
erfolgt an den Ufern der Spree und der Canile theils an den Privatgrundstiicken, dic an
die Spree und die Canile grenzen, durch die betreffenden Eigenthiimer, theils an offent-
lichen Ausladestellen, soweit die Ufer von dazu geeigneten Strafsen berithrt werden, theils
an den zu diesem Zweck angelegten Hafenbecken. Ein Giliterumschlag zwischen Eisenbahn
und Schiff findet nur in ziemlich mifsigem Umfange an dem Gleis der Anhalter Eisenbahn
am Schoneberger Hafenbecken, zwischen Hamburger Bahnhof und Spandauer Canal und
zwischen dem Lehrter Giiterbahnhof und der Spree statt. Die Einrichtungen am necuen
Packhofe dienen fast ausschliefslich den Zwecken der steuerfreicn Niederlage.

Anlegung und Betricb der éffentlichen Ladestellen war in fritherer Zeit lediglich
der Fiirsorge des Fiskus iiberlassen, seit ciner Reihe von Jahren aber wird die ctwa
erforderliche Vermehrung und Erweiterung, sowie der Betrieb dieser dem ortlichen Ver-
kehr dienenden Anlagen den betheiligten Gemeinden zur Pflicht gemacht. So hat, seit-
dem durch den Ausbau des Landwehrcanals die Zahl der offentlichen Ladestellen erheb-
lich vermindert ist, die Gemeinde Rixdorf eine Reihe von Ausladestellen am Maybachufer,
die Gemeinde Charlottmburg die Ladestrafse am Charlottenburger Ufer und dic Gemeinde
Berlin die Ladestrafse am Halleschen Ufer und den Hafen am Urban fiir 79 Fahrzeuge auf
cigene Kosten angelegt und in Betrieb genommen. Das Ufergeld, welches vom Fiskus
nur mit 1,50 4 fiir jedes Fahrzeug erhoben wird, ist an den stidtischen Ladestellen wesent-
lich hoher festgesetzt und wird voraussichtlich demniichst einer einheitlichen Regelung unter-
zogen werden.

Die Zahl der an den Héfen und Flufsufern vorhandenen Maschinen wie Krane und
Elevatoren zum Loschen und Laden der Fahrzeuge ist im Verhiltnifs zur Grofse des Berliner
Verkehrs, die in Deutschland nur von dem Rheinhafen bei Emmerich fibertroffen wird, aufser-
ordentlich gering. Die grofse Mehrheit der Schiffsgiiter wird durch Arbeiter aus den Schiffen
getragen oder gekarrt. Der neue Packhof, der Hafen am Urban und einige Privatspeicher
sind mit Kranen und sonstigen Hebemaschinen neuester Bauart vorziiglich versehen. (Nidhere
Angaben finden sich in den spiter folgenden besonderen Beschreibungen dieser Bauanlagen,)

Die Schiffahrtsabgaben. Die Abgaben, welche auf den mirkischen Wasser-
strafsen erhoben werden, beschrinken sich neben den Ufergeldern auf die zuletzt durch
Ministerialerlafs vom 27. jull 1892 festgesetzten Schleusengebithren.

Der Tarif kennt nur drei Klassen: gl 2 B o
I. Ladung von Stiickgiitern und bearbeiteten Stoffen . . . . . 40 4
II. Ladung von minderwerthigen und Rohstoffen, wie Steine, Kohle,
Kalk, Erze, Brennholz u. dcrgL R S e e e
III. Ohne Ladung . . . . . A b e B B TR £

Als beladen gilt jedes Fahrzeug, welches mehr als 6 Ctr. Fracht fithrt. Flofse
zahlen fiir je 9 qm Oberfliche 16 § fiir Kantholz, 13 § fiir Rundholz. Bei der Schiffs-
vermessung, die nach den Vorschriften vom 21, Juni 1872 (fiir Flufsdampfschiffe nach der
Anweisung vom 29. Mai 1861) gehandhabt wird, wird der #ufsere Inhalt des infolge der
Beladung eintauchenden Schiffskérpers ermittelt und das dementsprechende Wassergewicht
als Tragfihigkeit festgestellt. Das Bestreben der Schiffahrttreibenden geht dahin, die
Schleusenabgaben nicht mehr nach der Tragfihigkeit, sondern nach der wirklichen Ladung
erhoben zu sehen. Eine Aenderung der Abgabenerhebung in diesem Sinne steht zu
erwarten,
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Die Personenschiffahrt. Einen Verkehr von Personendampfern zwischen Berlin
und Hamburg hatte im Jahre 1842 die Kénigliche Seehandlung ins Leben gerufen. Die
Reise dauerte zu Berg drei Tage, zu Thal zwei Tage und kostete 8 Thaler in der ersten
und 6 Thaler in der zweiten Kajiite. Die Zahl der beforderten Personen erreichte im
Jahre 1846 fast 6ooo zu Thal und 3500 zu Berg. Mit Erifinung der Berlin-Hamburger
Bahn wurde das Unternchmen aufgegeben.

Seitdem dient die Personenschiffahrt auf den Berliner Gewiissern fast ausschliefslich
dem Vergniigungsverkehr. Abgesehen vom Ruder- und Segelsport, der stets von den Berlinern
mit Vorliebe gepflegt wurde und, wie die zahlreichen Ruder- und Seglervereine beweisen,
in hoher Bliithe steht, werden die an der Oberspree, der Dahme, sowie an der Unterspree
und Havel mit ihren seeartigen Erweiterungen belegenen Ortschaften von Dampfern ent-
weder in regelmifsigen Fahrten oder in bestellten Sonderfahrten besucht, um das Bediirfnifs
der Einwohnerschaft nach Erholung und Naturgenufs zu befriedigen. Die Stirke dieses
Verkehrs ist theils von der Tiichtigkeit der vorhandenen Betriebe, theils auch von zufilligen
Verhiiltnissen, insbesondere von der in den Sommermonaten herrschenden Witterung stark
beeinflufst. So betrug nach den vorliegenden Nachweisungen der Personenverkehr im Jahre
1873/74 gegen 389000 Personen und fiel allmiithlich auf 210600 im Jahre 1878/79, hat
sich aber dann wieder gehoben und im Jahre 188¢/go wurden auf der Oberspree iiber
412000 Personen. befordert, wihrend auf der Unterspree nur etwas iiber 10000 gezihlt
wurden. 1895 betrugen die entsprechenden Ziffern rd. 486 ooo bezw. 238 ovo. In letzterer
Zahl sind aber die auf den Havelseen beférderten Personen simtlich mit enthalten. Das
hauptsiichlich den Personen-Dampferverkehr betreibende Unternehmen ist die Spree-Havel-
Dampfschiff- Gesellschaft ,,Stern*, die im Jahre 1888 die Dampfer von drei vorhandenen
Unternechmungen, deren Betrieb eingestellt wurde, erwarb und seitdem den Verkehr
zwischen Berlin und Potsdam mit 10 Dampfern, den zwischen Berlin und Képenick mit
30 Dampfern regelmifsig unterhilt. Dazu kommen noch einige andere Betriebe, die erst
in den letzten Jahren fiir den Ausstellungsverkehr entstanden sind, wie die Berliner Motor-
boots-Gesellschaft, die Gesellschaft Adler, Tismer & Co. u. a. m.

Mit Riicksicht auf die Gewerbe-Ausstellung in Treptow hat auch die Stemn-
Gesellschaft ihren Schiffspark erheblich vermehrt, sodafs im Sommer 1806 die Ober-
spree von 83 grofsen Personendampfern befahren wird. Zur Sicherung der Fahrgiste hat
deshalb das Konigliche Polizei- Priasidium besondere Vorschriften fiir diesen Verkehr erlassen,
die sich besonders auf dic Wahl der Briickenoffnungen und die Aufeinanderfolge der Fahr-
zeuge bezichen.

3. Der Landverkehr.

Die wirthschaftlichen Verhiltnisse und die Verkehrswege. Ueber Ent-
wicklung und Umfang des Landverkehrs ist aus dlterer Zeit kaum mehr iiberliefert, als iiber
den Wasserverkehr. Wir wissen, dafs die nach aufserhalb fithrenden Strafsen ausnahmlos
in wenig gt.bahntun und fast vollig unbefestigtem Zustande waren, zudem die Zahl der
Einwohner gering und danach die Beforderung grofserer Giitermassen weder angingig
noch Bediirfnifs war. Das Wenige, was weiter tiber das Verkehrsleben bis zum 3ojihrigen
Kriecge zu bemerken ist, haben wir in den vorhergehenden Abschnitten schon kurz wieder-
gegeben. Der schwere Riickgang, den der jojihrige Krieg auf allen Gebieten des politi-
schen und wirthschaftlichen Lebens in Deutschland mit sich brachte, hat auch Berlin-Kéln
durch wiederholte militirische Besatzung, schwere Kriegscontributionen, Stillstand jedes
Handelsverkehrs, Mifswachs und Seuchen derart betroffen, dafs seine Einwohnerzahl von
12 000 erheblich herabging und von 1300 Hiusern gegen Ende des Krieges mehr als 360
leer standen. :

Die vollstindige Neuordnung der Dinge, die sich nach Abschlufs des Krieges
unter dem Grofsen Kurfiirsten vollzog, gab auch der Residenz und ihren Wirthschafts- und
Verkehrsverhiltnissen ein verindertes Geprige. Schon im Jahre 1657 wurde Berlin-Kaln
mit einer Garnison von etwa 1500 Mann nebst 579 Weibern und Kindern belegt und 1658
begannen die Befestigungsbauten, durch welche die Hauptstadt in eine Festung neueren
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Systems umgewandelt wurde. Dabei wurde auf bestehende Besitz- und Verkehrsverhilt-
nisse wenig Riicksicht genommen.

Die im Jahre 10667 cingefithrte Accise, eine Besteuerung der Hauptnahrungsmittel,
wie Fleisch, Bickereigetreide, Getrinke, Vieh und Salz, gab die Mittel, die Bediirfnisse
der Stadt fiirr Reinhaltung und Pflasterung der Strafsen, fiir Unterhaltung der Brunnen und
des Feuerloschwesens zu befriedigen, und der \mhl:hntmc Erfolg dieser leicht und ergicbig
flicfsenden Steuerquelle wurde ein Ansporn zu vc:mc]n'to I’ﬂcg,c und Forderung des offent-
lichen Verkehrs von Seiten der Regierung. Eine Folge des zunchmenden Verkehrs war
in Berlin der vermehrte Ertrag des Einlagegeldes, des Zolles auf Biere und Weine, dic
nicht von Berliner Biirgern erzeugt waren, sodafs im Jahre 1730 von 27 ooo Thir. Gesamt-
einnahmen des stidtischen Haushalts 1o ooo Thlr, aus dieser Steuer kamen.

Der Aufmahme der franzosischen Refugiés durch den Grofsen Kurfiirsten verdankt
Berlin die Entstehung und Pflege zahlreicher Gewerbe- und Industriezweige und damit
eine crhebliche Steigerung des Verkehrs.

Dic Aufsicht iiber die Strafsen, ihre Pflasterung, Reinigung, Beleuchtung, sowie
die Fiirsorge fiir die offentlichen Brunnen und das Feuerléschwesen waren im Laufe der
Zeit auf den Gouverneur iibergegangen, dem fiir diese Zwecke 2000 Thir. jihrlich aus den
Ertrigen der Accise iiberwiesen wurden. Auch die Baupolizei lag in sciner Hand. Noch
weiter ausgedehnt wurden die Befugnisse wihrend der Regierung Friedrichs I.  Die Gar-
nison leistete neben der Besatzung der Thore auch den polizeilichen Wachtdienst.

Unter der Regierung Koénig Friedrichs I. und Friedrich Wilhelms 1. vollzog sich die
glanzvolle bauliche Ausdehnung der Stadt unter Beseitigung der Festungswerke des Grofsen
Kurfiirsten, an deren Stelle die erst in den scchziger Jahren unscres Jahrhunderts ver-
schwundene Ringmauer trat.

Zahlreiche Industriczweige, die, wenn auch kiinstlich, doch mit grofser Sorgfalt
und giinstigem Erfolge in Berlin eingebiirgert wurden, sowie die steigende Bedeutung und
Machtentfaltung des Hofes forderten Handel und Wandcl Weitere und grofsartigere Fort-
schrittc machte die Berliner Industrie unter der Firsorge, die ihr die thatkriftige Hand
Friedrichs des Grofsen angedeihen liefs.  Einen Mafsstab fiir die von ihm erzielten Erfolge
giebt neben der Zunahme der Einwohnerschaft von soc000 im Jahre 1709 auf 150000 im
Jahre 1795 auch der steigende Ertrag der Accise, die 182 0co Thlr. im Jahre 1820, im
Jahre 1801 aber 1215000 Thir. abwarf.

Ueber den Stand, den Handel und Industric Berlins im 8. und g. Jahrzehnt des
18. Jahrhunderts erreicht hatten, giebt Nicolais ,,Beschreibung der Koniglichen Residenz-
stidte Berlin und Potsdam* bemerkenswerthe Auskunft. Danach bestanden von Staats-
wegen neben der Koniglichen Bank, die 1765 begriindet war und in Breslau, Magdeburg,
Minden, Kénigsberg, Stettin, Frankfurt a. O., Kolberg, Emden, Cleve, Memel und Elbing
Bankcomptoire besafs, sicben staatlich verwaltete Gesellschaften und Administrationen, die
ebensoviele Handelsgebiete beherrschten und nach dem Willen der Regierung leiteten.

Die von der Regierung ins Leben gerufenen Fabrikbetricbe zur Herstellung von .
Seide, Leinen, Wollwaaren, Kattun, Gold- und Silberwaaren u. a. m. erzeugten Waaren,
deren Werth im Jahre 1782 zu 35'/, Mill. Thlr. angegeben wird und wovon etwa !/, ins
Ausland gingen. Irgend einen Mafsstab fiir den Umfang des Berliner Giiterverkehrs gewih-
ren diese Zahlen nicht, denn einen sehr iiberwiegenden Theil desselben bildete unzweifel-
haft die Zufuhr der Nahrungsmittel und der Bau- und Brennstoffe. Von den mit dem
Verkehr beschiftigten Gewerben werden fiir 1784 angefiihrt: 200 selbstindige Fuhrleute
und Miethskutscher, die um Lohn fahren, 135 Schiffer und 14 Sinftentriiger. Die Zahl
der von den Fuhrleuten einschliefslich der Brauer und Branntweinbrenner gehaltenen Pferde
werden von Nicolai zu ungefihr 3500 angegeben, wobei jedoch die in Privatbesitz befind-
lichen Kutsch- und Wagenpferde nicht mitgezihlt sind.

Der Zustand der Landstrafsen in der Umgebung Berlins war ebenso wie der der
stidtischen Strafsen zu Beginn des 19. Jahrhunderts noch &ufserst zuriickgeblieben. Erst
1700 wurden die Strafsen nach Charlottenburg und Potsdam kiinstlich befestigt und die
Fortsetzung der beabsichtigten Chausseebauten wurde unter der Ungunst der politischen



LXXTII IT1. Die Entwicklung des Verkehrs.

Verhiltnisse zdgernd und mit langen Unterbrechungen betrieben. Der Bau der grofsen
Chausseen ist erst im Jahre 1838 mit der Vollendung der Berlin-Hamburger Chaussee ein-
geleitet worden und machte dann raschere Fortschritte.

In der Stadt sind die ersten Granitplatten fiir Biirgersteige erst 1825 in einigen
Hauptverkehrsstrafsen verlegt worden. Von den Kosten trug */; die Hundesteuer, 1/, zahlten
die Hausbesitzer. Der Uebergang der Strafsenunterhaltung, die dem Fiskus oblag, auf die
stidtische Verwaltung wurde im Jahre 1838 angebahnt und vollzog sich allmihlich mit dem
Wachsthum der Stadt, bis im Jahre 1876 die gesamte dem Fiskus noch verbliebene Strafsen-
und Briickenbaulast an di¢c Gemeinde tiberging. (Ueber dic stidtischen Strafsen und Plitze
s. S. 22—47 dieses Bandes.)

Die Beleuchtung der stidtischen Strafsen erfuhr erst im Jahre 1803 eine
allgemeine Regelung.') Bis dahin waren die meisten Strafsen fast vollig unbeleuchtet
geblicben.  Nun aber brannten in den Hauptstrafsen Ocllampen gewdhnlich bis Mitternacht.
In den Nebenstrafsen und nach Mitternacht herrschte allgemein Finsternifs.

Am Schlusse des Jahres 1820 begann die Gasbeleuchtung durch die Imperial
Continental Gas-Association. Schon 1847 fibernahm die Stadtgemeinde mit cigenen Gas-
anstalten die offentliche Beleuchtung und vermehrte die damals vorhandenen 1863 offent-
lichen Flammen allmihlich bis auf 18000 im Jahre 1888, in welchem dic Beleuchtung der
Strafse Unter den Linden mit 1o4 elektrischen Bogenlampen eingerichtet wurde, nach-
dem schon seit 1882 der Potsdamer Platz und die Leipziger Strafse in gleicher Art er-
leuchtet waren.

Der Fremdenverkehr hatte noch gegen das Ende des vorigen Jahrhunderts
durch die Controle, welche die Accise und dic sonstigen Zollbestimmungen erforderlich
machten, empfindlich zu leiden. Die Koffer mufsten an der Grenze plombirt und versiegelt
werden, dic Untersuchung erfolgte am Stadtthor oder auf dem Packhofe. Zum Schutze der
inlindischen Industriec waren alle fremden Waaren oder Sachen verboten, die in Kdonig-
lichen Landen auch verfertigt wurden, was anndhernd fir alle Gegenstinde und Waaren
zutraf. Dafs trotzdem der Fremdenverkehr in der Residenz fiir die damaligen Verhiilt-
nisse nicht unerheblich war, kénnte man daraus folgern, dafs 36 offentliche Gasthiuser
vorhanden waren, das ist eins auf je 4000 Einwohner, wozu aber noch zahlreiche Privathduser
kamen, in denen auf Tage, Wochen oder Monate méblirte Zimmer an Fremde vermiethet
wurden. Dagegen berichtet der Stadtsyndicus Troschel, dafs beispielsweise in der Zeit vom
1, bis 30. November 1790 nur 113 Fremde in Berlin eingetroffen und 139 wieder abgereist

seien. — Dem gegeniiber betrug die Zahl der in Berlin polizeilich gemeldeten Fremden im
Jahre 1838 1848 1865 1885 1805
Fremde 86 ooo 122 000 188 ooo 355 000 578 oo

Der Monatsdurchschnitt erreichte im Jahre 1894 seine Hochstziffer mit rd. 50000
im August und seine Mindestziffer mit rd. 29 ooo im Januar.

Der Strafsenverkehr in der Stadt. Alle Lebensiufserungen einer stidtischen
Bevilkerung, all ihr Thun und Lassen spiegelt sich im Strafsenverkehr wieder. Je zahl-
reicher die Menge, um so mannigfaltiger und wechselreicher ist ihre Thitigkeit, um so
lebhafter ihr Verkehr, um so verschlungener seine Pfade und secine Bewegung. Man hat
sich vielfach bemiiht, durch sorgfiltige Beobachtungen und Zdhlungen dem Strafsenverkehr
Regeln und Gesetze abzulauschen, um sie bei der Bemessung von Wegen und bei der Wahl
ihrer Befestigung anderweit zur Anwendung zu bringen, aber selbst cine eingehend gefithrte
Statistik wiirde hierbei kaum mehr als ganz allgemeine Schlufsfolgerungen zulassen. Die
Tageszeit, die Jahreszeit, das Wetter, die Festtage, die privaten, wie die offentlichen Er-
cignisse beeinflussen den Verkehr auf den Wegen zu den Wohnstitten, zur Arbeit, zum
Geschift, zum Markt, zum Unterricht, zur Kirche, zum Vergniigen in tausendfiltiger Weise.
Vieles, wie die Oeffnung der Arbeitsstitten und Geschifte, der Schlufs der Burcaus und
dergl. macht sich auf den Strafsen deutlich erkennbar, viele Erscheinungen aber entziechen
sich der Deutung und zu einem nutzbaren Ergebnifs haben die dahin gerichteten Be-

1) Adolf Streckfufs, Berlin im 19, Jahrhundert.
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mithungen bislang nicht gefithrt.1) Die ersten Verkehrszihlungen haben an einzelnen
Punkten der Stadt im Jahre 1867 hier stattgefunden. Sie wurden seitdem vom Kéniglichen
Polizei- Prasidium zeitweilig behufs Feststellung gewisser Verkehrsfragen, besonders auch zur
Beurtheilung von Antrigen und Beschwerden bewirkt, erfolgen aber in neuerer Zeit in
regelmifsigen Zwischenrdumen, um fiir die Bearbeitung der Verkehrsangelegenheiten im
Bedarfsfalle sichere Unterlagen zu besitzen.

Grofste Verkehrszahlen, welche im Laufe der Jahre an einigen Punkten der Stadt
ermittelt worden sind.

\ Diane Zahl de
Jahe Tag Ort FASE A S Bemerkungen.
Stunden | Wagen | Fulsglinger

1867 27. 7. Konigstrafse 1 13 | 5360 —
1891 11, 12, | Konigstr. 1 bzw, Kurfiirstenbriicke | 16 | 6 yor | 57 403

1893 16. 3. e 5 ¥ 16 | 7102 | 28522 |Fufsg, nur in einer Richtg. gez,
1891 13. 3. Konigstr. unter der Stadtbahn 16 {10016 | 100807 | Tritbe und regnerisch.

1801 14:12. % & 5 7 16 9985 | 120274 |Vorm. Regen, Nachm. schon.
IR( 2 21. 3- n " " " 1(’ 1o “')3 140 ()59 3 N 1 14 . .
m:{,- 16. 11, Rosenthaler Strafse — |3 100 56000 {IACI‘I:“E(?.' %nf’lrl‘h(:jn}]ll.\l:'agn.n,
1891 | IL3. " 0 16 | 5950 860668 noch keme Licrdebahn.,
1877 125, Miithlendamm — | 5428 —

1893 16. 3, " 16 |*6693| 51847 |2 Gleise iiber den Miihlendamm,

1805 —. b, = 16 8262 | 60846
1878 | 3.-9.2. |Leipz, zw. Wilhelm- u. Mauerstr. | 18 | 8727| 460907
1891 —. 12, | Leipzstr.zw. Wilhelmstr.u. Lpz.PL.| 16 |12 108 | 75534

1891 18. 3. | Leipzstr,, Jerus, bis Commandstr. | 16 | 6958 | 483560 | Triihe.
1893 22.3. |Leipzstr. zw. Jerus, u, Markgrstr. | 16 | 6750 68 184 | Schon.
1802 24, 5. | zw. Spittelmarkt u. 1'}6nhutﬁvlatz 16 | 7830| 85orr1

1880 | 1. 3.-30. 4. | Potsdamer Str., -Platz b. -Briicke | 16 | 5038 —

1891 20, 3. Potsdamer Briicke 16 | 8246 41391 |*

1805 — 12, " " 1h (10148 | 49 360

1891 2173 Potsdamer Platz 16 |17 368 | 87 260 | Schon.
1892 28. 5. = 0 10 20250 | 703518

1883 18, 12. Oranienbriicke 18 | 5794 790932

1801 12. 3. W 16 | 5702| 83055 |Triibe und regnerisch,
1803 13455 10 5860 88510 |Schin.

1887 |25.9.-10.11, G(:rtruudu'nstr."l'wzw. -Briicke 17 | 5929 47500 | Mittel 2521 bezw. 41 637.
1891 —, k2, 16 5156 55330

" " "
1801 12. 3. Alexander-u. Holzmarktstr-Ecke | 16 | 8823 | 913530 | Triibe und regnerisch.
1892 18. 5. N . = = 16 |11 288 | 103337 | Triibe und kithl.
1801 14. 3. Belle-Alliance - Briicke 16 | BoBg| 96322 |Tribe,
1891 13.3. | Friedrichstr-Ecke, U. d. Linden | 16 |13 479 | 1200006 |Schon,
1891 15. 12, i R IR 16 |13 172 | 125054
1892 25, 5. 3 T o — |18o71 | 117 869

Eine Reihe der Zihlungsergebnisse geben wir in vorstehender Tafel wieder. Dabei
sind fiir gewisse Punkte die im Laufe der Jahre ermittelten Hochstziffern zusammengestellt,
sie gestatten aber keinen sicheren Schlufs auf Zu- oder Abnahme des Verkehrs, weil zahl-
reiche Zufilligkeiten, besonders Wetter, Jahreszeit u. dergl. sehr erheblichen Einflufs ausiiben.

Den Platz vor dem Brandenburger Thor iiberschritten am

oy - \ Wagen Fulsgiinger
‘ Nachm, 1—g \N:n‘hnl. 06Yy—7 Varm, 1—g Varm, 61/5—7
13. Mai 1894 (1. Plingstfeiertag) 11570 827 64712 5 982
SEMAEL 1B SR 8931 746 75 265 8 283

Nimmt man an, dafs jeder Fufsginger sich nur cine Minute lang und jedes Fuhr-
werk nur '/, Minute auf dem Platze befand, so sind am 6. Mai 1894 von 61/, bis 7 Uhr
Nachmittags andauernd durchschnittlich 276 Fufsgénger und 12—13 Fuhrwerke auf dem
Platze gewesen.

1) S. Ernst Bruch, Der Strafsenverkehr in Berlin.

Berlin und seine Bauten. T, k
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Die grofsten Verkehrsziffern anderer Grofsstidte wurden gezihlt in London auf
London bridge an cinem Tage 22 242 Fuhrwerke bei 11 m Dammbreite und 110 525 Fufs-
ginger auf zwei Biirgersteigen von je 2,75 m Breite, in Paris bis 28 ooo Fuhrwerke an
cinem Tage in der Rue Rivoli. Man sicht, dafs der Berliner Strafsenverkehr an Dichtheit
zeitweilig dem anderer Weltstidte nichts nachgiebt.

Ucber die Zunahme des Pferdebestandes in Berlin giebt die folgende Nachweisung
Auskunft:

Anzahl der Pferde
1870 1893
Im ganzen befanden sich in Berlin . . . . . . . . . . . . . . . | 2R 487 42936
Davon im Offentlichen Fuhrwerk beschiftiogt . clal SR T 11 098 16 716
Ackerpferde, Privat-Personenfuhrwerk, Luxus- und Re np&nh . 3 085 4075
Daher in Last- und Geschiiftsfuhrwerken lthL]lﬁﬂlLI (annihernd die II.tIﬁL
der Gesamtzahl) , . . . . . . . L L . T e 14 304 21 545

Die Militirpferde, die des Koniglichen Marstalls und die sonst dem Staate gehérigen
Pferde sind hierbei nicht mitgezihlt.

Bei den in den Strafsen gezithlten Wagen kommen auf jeden durchschnittlich
1,25 bis 1,33 Pferde. Die Antheile der verschiedenen Arten von Fuhrwerk schwanken je
nach den Stadtgegenden, und zwar bildete vom Gesamtverkehr:

21,7 bis 66,0 v.H. . . . . Schweres Fuhrwerk,

51 3% 7:9 s s = « » - Hand- und Hundewagen,
43,0 4 743 s 9« « « o Oeffentliches Fuhrwerk,
3,60 ,, 16,4 5, 5 -+ . . .« Privat-Fuhrwerk,

Der Marktverkehr. Einen sehr erheblichen Beitrag zu dem Strafsenverkehr zu
gewissen Zeiten und an bestimmten Punkten liefern die Mirkte.  Dieselben wurden frither
auf den offentlichen Plitzen und Strafsen der Stadt abgehalten.  Im Jahre 1880 gab es
noch 23 Wochenmiirkte in Berlin, die sich auf 19 verschicdene Plitze und Strafsen ver-
theilten, sodafs auf jeden Wochentag drei bis vier Mirkte kamen.  Innerhalb 10 Jahren
waren dieselben bis auf drei aufgehoben, wihrend an ihre Stelle bisher 14 Markthallen
getreten sind.  Die Erlaubniskarten fiir bestimmte Verkaufsstinde auf den Wochenmiirkten
werden vom Polizei- Prasidinm. ausgegeben.  Thre Zahl betrug im Jahre 1871 1050 und stieg
auf 40667 im Jahre 1885. Von diesen Stinden waren !/, bis 1/, mit Bedachung verschen.
Im Jahre 1800 war die Zahl der Marktstellen auf 215 herabgegangen.

Die auf den Wochenmirkten feilhaltenden Gewerbetreibenden zihlten im Jahre 1871
75547, im Jahre 1882 11202 und im Jahre 1800 nur noch 1ogo.

Fiir den Handel im Umherziehen, der vielfach unter Benutzung von Hand- und
Hundewagen betrieben wird, wurden vom Polizei-Prasidium im Jahre 1881 1608 Erlaubnifs-
scheine ertheilt, 18¢0 war die Zahl auf 2208 gestiegen.

Von den 1g4 stidtischen Markthallen, die im: ganzen am 1. October 1805 4405 Ver-
kaufsstinde besitzen und deren Jahres-Etat sich auf rd. 2 6ooooo 4 beliuft, steht allein
die Central-Markthalle am Alexanderplatz in directer Ve:lnndung mit der Eisenbahn., Dort
hat sich infolge dessen ein schr betrichtlicher Grofshandel mit Lebensmitteln entwickelt,
durch den nicht nur fiir Berlin, sondern auch fir die Ausfuhr bedeutende Waarenmengen
empfangen, umgesetzt und versandt werden. Der Gitterverkehr der Eisenbahn nach dieser
Halle betrug im Jahre 1804/95 57810 t, wovon 54 880 auf Eingang kommen.

Aufser den offentlichen Wochenmirkten werden auch auf einzelnen Privatgrund-
stitcken Mirkte abgehalten, ferner an vier Tagen der Woche Getreide-, Heu- und Stroh-
mirkte, aufserdem Viehmirkte, Jahrmirkte, Weihnachtsmirkte und Wollmirkte. Die
Getreide-, Heu- und Strohmiirkte dienen der Anfuhr und dem Verkaufe der auf Land-
wegen  eingehenden Halmfriichte.  Der dem  entsprechende |\ Wassergetreidemarkt® st
cingegangen.
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Die Viehmiirkte fanden frither auf dem Kliger'schen Viehhof am Landsberger Thor

gewohnlich zweimal wochentlich statt, seit 1870 auf dem von Dr. Stroufsberg erbauten

Schlachtvichhofe in der Brunnenstrafse und seit 1881 auf dem stidtischen Central-Viehhofe,
wo seit 1883 auch ausschliefslich geschlachtet wird.

Ueber die Zunahme des Viehverkehrs giebt die folgende Nachweisung Aufschlufs:

Nachweisung der zu Markt gebrachten

Jahr Rinder Schweine Kiilber Hammel
1871 04 886 281 434 85 030 437 041
1882 147 897 408 682 104 410 G666 003
1858 205 301 h22 887 140 175 756 870
1895/a6 190 588 813530 153 381 608 360

Alljahrlich werden vier Jahrmirkte von je viertigiger Dauer abgcehalten.  Die Zahl
der Gewerbetreibenden, welche diese Mirkte aufsuchten, belief sich ihm Jahre 1874 auf
8305, war aber bis zum Jahre 1891 schon auf 4304 zuriickgegangen. Die Miarkte mufsten
mehr und mehr von den Plitzen der inneren Stadt weichen; sie werden jetzt auf dem
Arconaplatz, der Gneisenaustrafse und zweimal in der Grofsen Frankfurter Strafse abgcehalten.

Wenig besser ergeht es den Weihnachtsmirkten, die alljihrlich vom 11, bis
24. December stattfinden. Die Zahl der Gewerbetreibenden auf denselben schwankt seit
20 Jahren unregelmifsig zwischen 2500 und 3500. Den Leipziger Platz hat der Weihnachts-
markt rdumen miissen, auch ist er vom Schlofsplatz nach dem Lustgarten verwiesen worden,

Der Wollmarkt wurde bis 1872 aufl dem Alexanderplatz alljahrlich vom 19. bis
21. Juni abgehalten, seitdem aber nach dem Grundstiick des c¢hemaligen Actien-Vichhofs
verlegt. Die zu Markt gebrachte Wolle betrug:

1871 1875 1880 1885 1890
7050t bo22 t 44450 t - qo04 t 2731 1.

Auch dicser Markt ist also im Niedergange begriffen. Es scheint hiernach, dafs
der Handelsverkehr der Grofsstadt in ncuerer Zeit der voritbergehend stattfindenden Markte
entrathen kann. :

Nachdem im Vorstechenden die Entwicklung des Verkehrs im Zusammenhange mit
den wirthschaftlichen Verhiltnissen und mit der gleichzeitigen Ausbildung der Verkehrswege
crortert ist, lassen wir noch einige Angaben iiber die zur Bewiltigung des Verkehrs dienenden
offentlichen Verkehrseinrichtungen folgen.

4. Die Verkehrsanstalten und -Einrichtungen.’)
Personenfuhrwerk.

»  Sinften und Droschken. Die ersten Nachrichten iiber Bereitstellung  offent-
licher Verkehrsmittel in den Strafsen Berlins stammen aus dem Ende des 17. Jahrhunderts,
indem 12 Sinften und 24 Triger nach einem ,,Reglement fiir die Porte-Chaisen® am
1. Januar 1688 fiir den Gebrauch des Publicums in Dienst gestellt wurden, von denen je
vier auf dem Schlofsplatz, am Berliner Rathhause und auf dem Friedrichswerder Aufstellung
fanden. Die Sinften scheinen in wechselnder Zahl bis iiber die Mitte des 18. Jahrhunderts
hinaus zeitweilig in Benutzung gewesen zu sein.

Das erste dffentliche Fuhrwerk wurde durch cine Cabinetsordre Friedrich Wilhelms 1.
am 11. December 1730 concessionirt. Die ,,Fiacres* — nach der Strafse St. Facre in
Paris benannt, in welcher die ersten Stadtlohnwagen standen — sollten nach einer der
Ordre beigefiigten Zeichnung erbaut werden. Vierzehn viersitzige, in Riemen hiingende
. Schwimmerwagen** mit Fenstern vorn und in den Thitren, roth und olivfarbig gestrichen,
1) Vergl. die Nachweisung auf S, LXXXVI u. LXXXVIL
k*
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mit grauem Tuch und weifsen Kameelhaarschniiren ausgeschlagen usw., wurden beschafft
und kosteten je go Thaler. Der Konig leistete fir jeden Wagen nebst Pferd eine einmalige
Beihiilfe von 100 Thalern. Der Tarif betrug fiur eine Fahrt innerhalb des Walles vier
Groschen, aufserhalb sechs Groschen, fiir eine Stunde Fahrzeit acht Groschen, fiir jede
folgende sechs Groschen. Das Unternehmen, vom Hofe eifrig unterstiitzt, fand bei der
Einwohnerschaft wenig Anklang, nur sehr langsam trat eine Vermehrung ein, im Jahre 1769
zihlte man 36 Fiaker, die aber allmihlich infolge schlechter Haltung des Fuhrwérks und
der Kutscher so in Verruf kamen, dafs die privilegirte Gesellschaft cinging und 1794 kein
Fiaker mehr vorhanden war.

Erst im Jahre 1814 erhielt ein Unternchmer Mortier* die Erlaubnifs zum Betriebe
von ,,Warschauer Droschken*, deren er anfangs 32 StucL hielt; 1825 gab es erst 8¢, aber
1830 schon g40 Droschken in Berlin. Seitdem ist bis zur Erdffnung der Strafsenbahnen
die Droschke das Hauptverkehrsmittel fiir den rasch zunchmenden Personenverkehr geworden.
1850 war ihre Zahl auf rooo gestiegen und wuchs auf jz00 im Jahre 1872, Dann ist
cin Riickgang eingetreten, theils ausgeglichen durch die Einfithrung der Droschken 1. Klasse,
die in der Zeit von 1868 bis 18¢g2 die Zahl von 2500 erreichten, theils verursacht durch
die Ausdehnung der Strafsenbahnen, der Stadtbahn und der Omnibus. Seit 1803 sind die
Taxameter-Droschken hinzugekommen, bei denen ein sinnreiches Uhrwerk die zuriick-
gelegte Wegeldange mifst und den zu zahlenden Preis dem Fahrgast anzeigt, sodafs weder
Uebervortheilungen noch Streitigkeiten mehr stattfinden kénnen. Die Taxameter-Droschke
erfreut sich deshalb steigender Beliebtheit und ist innerhalb der drei Jahre ihres Bestehens
zu einer Zahl von 2557 gelangt, sodafs im Jahre 1896 von rd. 7600 vorhandenen Drosch-
ken iiber so00 der I. Klasse — darunter ctwa die Hilfte Taxameter — und nur noch
ungefihr ebenso viele (2500) II. Klasse einschliefslich Gepick-Droschken vorhanden sind.

Der Omnibus. Die Versuche, Omnibusbetriebe in Berlin ¢inzurichten, begannnen
im Jahre 1829 mit einem Gesuch der Gebr. Gericke um das Privileg, Wagen nach Art
der Pariser ,,Dames blanches® aufstellen und verkehren lassen zu diirfen. Jedoch dieser,
sowie manche weiteren Versuche scheiterten an den allzu schwierigen Bedingungen, welche
von Seiten der Behorden den Unternehmern zugemuthet wurden, und cine im Jahre 1844
erlassene 6ffentliche Aufforderung fand keinen Bewerber mehr,  Erst im October 1846
wurden die ersten fiinf Omnibuslinien auf Grund einer an Heckscher und Dr. Freiberg
ertheilten Concession in Betrieb gesetzt. Der Wetthewerb der inzwischen entstandenen
Thorwagen und der sonstigen Lohnfuhrwerke, die Schwierigkeiten, die von diesen und den
Behirden dem Omnibus- Unternchmen bereitet wurden, liefsen dasselbe nicht recht gedeihen.
Auch die Bemithungen des Polizei-Obersten Patzke und des Staatsrathes Carteret, der das
zersplitterte Omnibuswesen in London zweckmifsig zusammengefafst hatte, gelang es nicht,
das von ihnen geplante Unternehmen, welches Droschken, Omnibus und die Pferdebahn
Berlin-Charlottenburg ins Auge fafste, zu verwirklichen. Erst mit Anfang der sechziger
Jahre hat sich das Omnibuswesen nach Einfithrung der Gewerbefreiheit, sowie infolge von
Erleichterungen und Tarifverbesserungen, die von den Behorden gewihrt wurden, schr
rasch gehoben, um jedoch bald wieder einem Riickgange Platz zu machen, der zum Theil
dem beginnenden Plerdebahnbetrieb, zum Theil der Zusammenfassung der verschiedenen
Omnibus-Unternehmungen in diec Allgemeine Berliner Omnibus-Actien-Gesellschaft zuzu-
schreiben ist. Letztere wurde durch den Wettbewerb mit der Pferdebahn genéthigt, die
Geschwindigkeit der Wagen auf 120—125 m in der Minute zu steigern. Als im Jahre 1880
dic Neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt-Gesellschaft den Betriecb mit 40 Wagen auf-
nahm, fithrte der Wettbewerb zwischen beiden Gesellschaften zu weiteren Verbesserungen
in Bezug auf die Geschwindigkeit und die Einrichtung der Wagen. Die Packetfahrt-Gesell-
schaft veriiufserte im Jahre 18¢3 ihre Linien nebst Wagen und Plerden an die Grofse Berliner
Omnibus- Actien-Gesellschaft und als dritte wurde um 1894 die Neue Berliner Omnibus-
Actien- Gesellschaft gegriindet, die cine Reihe kleinerer Unternchmungen, insbesondere die
Linie Spittelmarkt-Schéneberg, ibernommen hat.  Die Geschwindigkeit der Omnibus betriagt
jetzt 155 m in der Minute und dariiber, einschliefslich der Aufenthalte, sodafs sie der
Pferdebahn wenig nachstehen. Die Wagen sind sehr verbessert und bequem und geschmack-
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voll eingerichtet, Abends gut beleuchtet, im Sommer gehen offene Wagen, die Fahrt ist
durch die Ausdehnung der Asphaltstrafsen wesentlich angenchmer und leichter gemacht,
die Tarife sind verbilligt — durchschnittlich etwas niedriger als die der Pferdebahnen —
und Theilstrecken eingefithrt.  Einige Omnibuslinien fahren auch mit dem Zehnpfennig-
Tarife — wie die Linie Alexanderplatz-Moabit —, auch Nacht-Omnibus verkehren in
neuerer Zeit die Friedrichstrafse und Leipziger Strafse entlang in Zwischenriumen von
1o bis 15 Minuten und befriedigen damit ein vorhandenes Bediirfnifs der Grofsstadt.

Thorwagen und Kremser. Die Thorwagen haben schon im vorigen Jahrhundert
dazu gedient, den Personenverkehr von den Thoren Berling nach den nichst gelegenen
Vororten, insbesondere Charlottenburg, zu vermitteln.  Sie waren sehr diirftig eingerichtet,
mit cinem Plan iiberdeckt und erreichten im Jahre 1822 die Hochstzahl 5406.

Im Jahre 1825 erhielt der Hofagent Kremser die Erlaubnifs zum Betricbe ver-
besserter Thorwagen mit eisernen Achsen, auf Federn ruhend und mit Verdeck versehen.
Der Verkehr grofserer Gesellschaften, erst nur nach Charlottenburg, spiiter auch nach
Pankow, Weifsensee, Treptow und dergleichen, hauptsichlich fiir Vergniigungszwecke,
bedient sich dieser nach ihrem ersten Besitzer benannten Wagen, von denen dic alten
Thorwagen allmihlich verdringt wurden, heute noch mit Vorliebe. lhre Zahl stieg bis in
dic achtziger Jahre auf 380 und zeigt seitdem eine geringe Abnahme. Die Fahrpreise
wurden frither zwischen den Fahrgiisten und dem Kutscher vereinbart, sind aber seit 1882
durch Polizeiverordnung an_einen bestimmten Tarif gebunden.

Fahrrider. Die Benutzung der Fahrrider wurde im Jahre 1884, als dieser Sport
in Aufnahme kam, durch Polizeiverordnung in den meisten Verkehrsstrafsen der Stadt ver-
boten. Vier Jahre spiter wurden Drei- und Vierrdder in erweitertem Mafse zugelassen,
aber erst 1895 erfolgte die Freigabe der grofsen Mehrzahl der Strafsen fiir den Verkehr
niedriger Zweirdder. Infolge dessen hat sich dic Zahl der ausgegebenen Fahrkarten, die nur
ftir das Kalenderjahr gelten, von 375 im Jahre 1892 auf 5388 im Jahre 1895 gehoben. Die
Fahrrdder sind in neuerer Zeit nicht allein zum Vergniigen, sondern auch fir den Ge-
schiftsverkehr und den Nachrichtendicnst in ausgedehntem Mafse in Gebrauch gekommen;
bis zum Juli 1896 sind schon gegen 14000 Karten ausgegeben.

Die Post.

Die ersten Anfiinge cines regelmifsigen Nachrichtendienstes in unserem Staate liegen
vier Jahrhunderte zuriick in der Zeit von 1470 bis 14806, als der Kurfiirst Albrecht Achilles
cine allwéchentlich zwei- bis dreimal verkehrende landesherrliche Botenpost zwischen
Berlin und seiner Residenz Ansbach einrichtete, die aber ebenso wie die zunichst auf-
tretenden Einrichtungen dieser Art lediglich fiir den Gebrauch des Landesherrn bestimmt war.

Der eigentliche Schiipfer der preufsischen Staatspost ist der Grofse Kurfirst,

Trotz Bestehens der privilegirten Thurn und Taxis’schen Reichspost hat er in der
Brandenburgischen Staatspost fiir damalige Verhiiltnisse cine Musteranstalt begriindet, die
am Schlusse seiner Regicrung 7o Postimter und 16 Postcurse von 400 Meilen Linge um-
fafste. Stetig und ohne Unterbrechung haben die¢ nachfolgenden Herrscher Preufsens das
Postwesen weiter entwickelt und erfolgreich seine Unabhingigkeit gegen die Angriffe und
den Wettbewerb der Reichspost zu wahren gewufst.

Der Zusammenfassung der Staatsgebiete aller Nationen und Erdtheile zu einem
cinheitlichen Verkehrsgebiet, wie sie durch die preufsische und spiter durch die deutsche
Postverwaltung unablissig erstrebt und durch den deutsch-osterreichischen Postvertrag im
Jahre 1850 sowie durch die Weltpost-Vertridge (vom ¢. October 1874 und folgende) erreicht
wurde, sind die grofsartigen internationalen Erfolge des Postwesens zu danken; nicht minder
hat die Nutzbarmachung der grofsen technischen Entdeckungen unseres Jahrhunderts fiir den
Verkehr zu der ungeahnten Entfaltung des Postwesens beigetragen. Dampf und Elektricitit
sind es, die heute der Post ihre Aufgabe im Fluge und mit des Gedankens Eile vollbringen
helfen. In Preufsen verpflichtete das Gesetz vom 3. November 1833 die Eisenbahnunter-
nehmungen zur unentgeltlichen Beforderung der Briefe, Gelder und aller sonstigen dem
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Postzwange unterworfenen Giter. Fiir das deutsche Reichspostgebiet wurde dann das
Verhiltnifs der Post zu den Eisenbahnen durch Gesetz vom 20. December 1875 geregelt.

Die Entwicklung der preufsischen und der deutschen Post spricht sich in nach-
stchenden Zahlen aus.

Talis Postgebict Postiimter Ay Jahrestiberschuls
qkm Zahl 1
1740 140 000 300 - 600 000
1786 224 000 760 — 1 800 000
1821 = 1145 40 DOO 00O 2 150 000
1804 278 454 2 501 120 500 000 (1850) 6 000 00O
1884 445 102 7 540 1 811 153 282 (1885) 16 409 712 | Deutsches
1894 445 115 27 398 3 287 6o3 706 20 417 252 | Reich.

Am 1. Januar 1876 wurde die Telegraphenverwaltung mit der Postverwaltung ver-
cinigt. Die erste Telegraphenanstalt mit Fernsprechbetricb wurde am 12. November 1877
in Friedrichberg bei Berlin eroffnet. Die Zahl dieser Anstalten hat sich bis Ende 1894 auf
7205 vermehrt. In demselben Jahre ziihlte man im deutschen Reichspostgebiet rd. 41,8 Mill.
Einwohner, 83 355 Briefkisten, rd. 861 Mill. mit der Post versandte Zeitungen, 412 km
Telegraphenleitungen, 31 Mill. Telegramme, 424,6 Mill. Fernsprechverbindungen und
148 035 Postbeamte.

An der hiermit kurz angedeuteten Entwicklung der Staatspost hat der Postverkehr
Berlins den der Hauptstadt zukommenden Antheil gehabt.  Schon zur Zeit des Grofsen
Kurfiirsten erhielt Berlin zweimal wichentlich Postverbindung mit Amsterdam, Hamburg,
Stettin, Leipzig, Breslau, Warschau usw.

Am 3. Februar 1727 erschien im Debit der Postimter auf Befchl des Konigs das
Berliner Intelligenzblatt | ,damit der gemeine Mann in seiner Werkstatt auch was niitzliches
zu lesen haben mochte*,

Im Jahre 1754 gingen die ersten Journalieren- zwischen Berlin und Potsdam; sic
fuhren tiglich des Morgens 8 Uhr von Berlin ab und langten Abends 8 Uhr wieder hier
an; die beiden Fahrten dauerten je 4 Stunden. Das Fahrgeld betrug zwolf Groschen bei
1o Pfund Freigepick. Im Jahre 1766 wurde in Berlin der erste Briefkasten ,,zur Gemiich-
lichkeit der Correspondenten und Facilitirung derer Correspondenzen* auf dem Flur des
Posthauses aufgestellt und 1770 die zweimalige tidgliche Briefbestellung eingefithrt, nach-
dem. sie bis dahin nur einmal Mittags stattgefunden hatte.

Ueber die sonstigen Posteinrichtungen der Residenz um das Jahr 1784 giebt der
schon erwihnte Fithrer durch Berlin von Nicolai eingehende Mittheilungen.  Danach be-
standen damals fiir den Aufsenverkehr 21 Postverbindungen, 5 reitende und 16 fahrende
Posten, nach 14 verschiedenen Richtungen, die fast samtlich zweimal in der Woche von
und nach Berlin gingen. Nach Hamburg war tégliche, nach Pommern, Preufsen und
Schlesien vier- bis sechsmalige Postverbindung in der Woche. Das Personenfahrgeld betrug
sechs Groschen fiir eine Meile bei Gewithrung von jo bis 50 Plund Freigepick, in der Mefs-
zeit bis bo Pfund. Extrapost kostete acht Groschen fiir jedes Pferd und jede Meile, aufser-
dem drei Groschen Trinkgeld an den Postillon fiir jede Meile. Kurz vor Abgang der Posten
wurde das Reisegepick der Passagicre durch den Postboten abgeholt, Die Koffer der an-
kommenden Reisenden wurden durch denselben Beamten nach geschehener Untersuchung
nach deren Wohnung gebracht.

Die in Berlin ankommenden, ab- und durchgehenden Briefe, Gelder und Packete
hatte das Hofpostamt zu besorgen, das aus cinem Hofpostmeister und 10 Hofpostseeretiren
bestand.  Zwei Sccretire versahen den Briefschalterdienst an zwei Schaltern.  Versiegelte
Briefe und Packete von weniger als jo Pfund Gewicht durften nicht durch Fuhrleute oder
Schiffer, sondern nur durch die Post befordert werden. Briefe mufsten mindestens eine
Stunde, Packete und Geldsendungen zwei Stunden vor Abgang der Post aufgegeben werden.
Das Brielporto war in zahlreichen Stufen festgesetzt; es betrug z. B. nach Képenick einen
Groschen, nach Memel acht Groschen, Fiir Briefe von 1 bis 4 Loth Gewicht mufste die
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doppelte, bis 1 Pfund die sicbenfache usw. bis 40 Pfund die 353fache Grundtaxe ge-
zahlt werden.

Mit dem 1. December 1827 wurde in Berlin die Stadtpost eingerichtet, welche
anstatt der fritheren nur zweimaligen téglichen Bestellung der Briefe eine fiinfmalige ermiig-
lichen sollte. Die Stadt wurde in 36 Bezirke eingetheilt, fir jeden ein cigener Brieftriiger
angestellt.  Berlin hatte ndmlich 1784 7, 1815 20, 1874 aber go7 Brieftrager. 1820 wurde
noch ein reitender Briefbote angenommen, um die tiglich zweimalige Bestellung der Brief-
schaften nach den Aufsenbezirken, wie Oranienburger Chaussee, Wedding, Gesundbrunnen,
Moabit usw. zu besorgen. An 6o Stellen der Stadt wurden Briefsammlungen errichtet.

Eine neue ginzliche Umgestaltung der Stadtpost trat am 1. Mai 1851 ins Leben.
Die Briefsammlungen wurden beseitigt, die Postexpeditionen vermehrt, ebenso die Brief-
kisten, deren Gebrauch durch Einfihrung der Postwerthzeichen erleichtert wurde.

Die Boten brachten die verschlossenen Einsatzkisten nach den Expeditionen, von
wo die Brief-Cariolposten die Sendungen stiindlich abholten und nach der Centralstelle in
der Spandauer Strafse brachten, von wo sie sortirt durch die Cariole an die einzelnen
Expeditionen wieder vertheilt wurden. Hiermit konnte die Zahl der tiglichen Bestellungen
von 5 auf 12 vermehrt werden. Die Zahl der im Jahre 1856 von der Berliner Stadtpost
beforderten Briefe b('trug 2 o6 ooo Stiick, von aufserhalb wurden gegen 4 000 000 bestellt.
Das Stadtporto betrug schon damals cinen Groschen.

Bei der beschricbenen Anordnung aber wurden vicle Stadtbriefe unniitz umher ge-
fahren. Deshalb richtete man 188¢ die Strafsenposten ein, die auf 11 strahlenfirmig von der
Stadtgrenze nach dem Stadt-Postamt in der Spandauer Strafse fithrenden Linien von 1o Uhr
frith bis 7 Uhr Abends fahren. In diesen, mit guten Federn versehenen, heizbaren, zwei-
spinnigen Wagen werden dic Briefe von Beamten gestempelt, sortirt und gepackt. Aufser-
dem fithren dic Wagen ecinen Briefkasten zur Benutzung durch Vorfibergehende. Im ersten
Jahre ihres Bestchens hat die Strafsenpost rd. joooo Briefe tiglich bearbeitet. Die Zahl
der Wagen betrigt jetzt rd. go.

Wie die Nachweisung anf Seite LXXX zeigt, ist der Berliner Postverkchr seit
24 Jahren mehr als doppelt so stark gewachsen, wie die Einwohnerzahl, wobei die neu
hinzugetretenen  Leistungen der Rohrpost und des Fernsprechers noch nicht in Ansatz
gebracht sind.  Das Postfuhrwerk in Berlin war bis 1874 Privatunternchmern {ibertragen.
Um die erforderliche Piinktlichkeit zu sichern, wurde um diese Zeit eine reichseigene Post-
halterei mit cinem besonderen Postfuhramt ecingerichtet, dessen Pferde- und Wagenzahl
seit Beginn bis jetzt sich annidhernd verdoppelt hat.

Der Dienstbercich der Ober-Postdirection Berlin wurde am 1. April 1886 durch
Hinzutritt der Postamter Charlottenburg und Westend sowie mehrerer anderer Ortschaften
erheblich vergrofsert.  Im Jahre 1885 gehorten aufser Charlottenburg noch 77 Ortschaften
der nichsten Umgebung zur Ober-Postdirection Berlin.  Mit der wachsenden Ausdehnung
des Gebiets werden die Pferdebahn, die Stadt- und Ringbahn in' miglichst ausgiebiger
Weise zur Forderung der Stadtpost-Bestellung herangezogen und dadurch idiberall Ver-
cinfachung und Beschleunigung des Verkehrs, sowie Diensterleichterung fiir die Beamten
ermoglicht.

Einen erheblichen Antheil am értlichen Sehnellverkehr iibernahm die am 1. December
1870 in Betrieb gesetzte Rohrpost, die schon im Jahre 1880 ctwa 1870000 Sendungen,
Karten, Briefe und Depeschen beforderte und ihre Leistung bis zaum Jahre 1894 auf gegen
5 Millionen gesteigert hat.

Dic kriftigste Entwicklung aber ist dem jiingsten Zweige unseres Verkehrwesens,
dem Fernsprecher, in Berlin beschieden gewesen.

Am 1. April 1881 erfolgte hier die amtliche Erdfinung des Fernsprechbetriebs mit
33 Fernsprechstellen, die sich noch in demselben Jahre auf 458 vermechrten, bis zum
Jahre 1894 aber auf iiber 28000 gesticgen waren. Keine Stadt der Welt hat cin gleich
bedeutendes Fernsprechnetz, wie Berlin, aufzuweisen. Die Durchschnittszahl der tiglichen
Verbindungen erreichte rd. 330000 im Jahre 1894 gegen 73 6oo im Jahre 1885. Ein privater
Anschlufs kostet in Berlin 150 4 fiir das Jahr, bei Zweiganschliissen tritt entsprechende
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Post- und Telegraphenverkehr

[Il_-i l‘fkii_litx'l\ (.'.!il-mili.;ﬁfi\? l:lk;::'rl: Stadtbriefpost-
Finwohner- Pt E:i:-:m.ll;h:..{ﬂ; Tost- Zeitungs- sachen , I‘w.tk].'lrtl'n. : C"?"""‘]‘“""' Packet-
Jahr : 1 Hizenbahn- . - ) _.“' renprolien, Iricfeariolposten bestellungs-
zihl DL \\::Tg::_-r::hn'— s RETREL “:':l:tll}l:"‘“?"'l 'RIII:I\; unidl Stadtgiiter- fahrten
findlichen) postsendungen Postialirten
1850 450 000 14 125 - —— 2 069 000 — —
1870 702 437 30 196 | 124 870 591 62034 712 10 259 870 284 666 20 o5
1875 || 1022 5060 65 384 2097 953 782 58 gog 882 | 23 250 542 —_ o
1850 1 254 369 1209 931 o= 80 646 249 39 347 758 317 871 50 800
1885 || 1361454 148 1136 408 445 105 02 558 448 54 660 274 377 782 64 022
1889 || 1492533 150 1338 568 235 ggo 198 go1 1065 56 927 132 3 =
1894 " 1 862 145 174 1726 810 642 401 280 218 540 77 169 511 (1891) 478933 76283

Ermifsigung ein. Die Benutzung einer offentlichen Fernsprechstelle innerhalb der Stadt
kostet 0,25 £ fiir dic Dauer von 3 Minuten.

Im Jahre 1885 wurde mit dem Bau von Verbindungsanlagen zwischen den ver-
schiedenen Ortschaften, die Fernsprechanstalten besafsen, vorgegangen. Schon innerhalb
Jahresfrist war Berlin, welches mit seinen Vororten zu einem grofsen Fernsprechnetz ver-
cinigt ist, mit Céln, Diisseldorf, Magdeburg, Hildesheim, Braunschweig, Hannover, Halle,
Stettin, Breslau, Beuthen, Hamburg, Bremen in Fernsprechverbindung gesetzt.  Gegenwirtig
ist es mit fast allen grofseren und zahlreichen kleineren Stidten des Reiches sowie ver-
schiedenen Orten des Auslandes, wie Wien und Kopenhagen verbunden.

Im iibrigen gicbt die vorstehende Zusammenstellung ciner Reihe von Zihlungs-
ergebnissen aus dem Gebiete des Postverkehrs ohne weitere Erlauterung cin deutliches
Bild von der raschen Entwicklung und dem fortschreitenden Umfang des Postverkehrs
in Berlin.

Die Privatposten. Neben der oOffentlichen, jetzt Reichspost, hat es an privaten
Unternchmungen fiir den Stadtpostdienst zu verschiedenen Zeiten nicht gefehlt. Schon im
Jahre 1800 hatten die Gildeiltesten und Kaufleute cine Laufbotenpost mit cinem Fonds
von 3500 Thir. errichtet. Berlin war in zwei Districte getheilt mit je einem Hauptcomptoir
(Kloster- und Leipziger Strafse). Die Boten, 33 an der Zahl, durchliefen ihr Revier vier-
mal tdglich. Gegen doppeltes Porto waren Extraboten in sicben Citissime-Comptoirs in
Bereitschaft. Fiir cinen Brief zahlte der Absender 6 §., der Empfinger noch 3 4. Dieses
Unternchmen war nur von ganz kurzer Dauer; und erst im Jahre 1884 gelang ein ernecuter
Versuch, indem die ,,Berliner Omnibus- und Packetfahrt-Actien-Gesellschaft fiir Befor-
derung von Briefen und Packeten in Berlin gegriindet wurde. Die Anfangs betricbenen
Omnibuslinien wurden im Jahre 1893 an cine andere Gesellschaft abgegeben, und es
bliecb nur die Brief- und Packetbeforderung. Die Packetfahrt-Actien-Gesellschaft befordert
Briefe, Karten, Drucksachen, Geld- und Packetsendungen, im besonderen auch Bahn-
gepick innerhalb des Berliner Weichbildes und besorgt die Spedition von Giitern nach
aufserhalb auch im Eilverkehr. Sie befordert geschlossene Briefe fir 3 4., Karten fiir 2 4.
— gegen 10 bezw. 3 4 des Posttarifs —, die Gesellschaft ist vorziglich eingerichtet und
geleitet und hat sich nach Ueberwindung der Anfangsschwierigkeiten sehr giinstig entwickelt,
sodafs sie, abgesehen von der geringeren Zahl der taglichen Bestellungen, an Plinktlichkeit
und Regelmiifsigkeit der Bestellung der Reichspost kaum nachsteht. Ein Bild der zunchmenden
Leistungen geben die nachstehenden Zahlen fiir die Packetbeforderung.

Im Jahre: 1884/85 188¢/go  1804/05
Anzahl der Gepickstiicke: 749083 1871484 2246 378.

Auf den bis 1893 von der Packetfahrt-Gesellschaft betricbenen Omnibuslinien sind
im Jahre 1886/87 341230 und im Jahre 1801/02 7 112 520 Personen gefahren. Im ganzen
beschiftigt die Gesellschaft jetzt etwa 1ooo Personen in ihren Betrieben. Aufserdem etwa
120 Packetwagen und gegen 200 Pferde. Die Gesellschaft war in der Lage, scit ciner Reihe
von Jahren an ihre Actiondre stetig bis zu 28 v. H. steigende Dividenden zu zahlen.
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im Ober-Postdirectionsbezirk Berlin.
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Im Jahre 1895 hat ein neues Unternehmen, dic Actiengesellschaft ,,Berliner Privat-
post und Spedition® ihre Thitigkeit begonnen. Sie hat zweckmifsige Neuerungen ge-
schaffen, hauptsichlich die Anbringung fester Briefkiisten aufserhalb der Hiuser, wihrend
die der Packetfahrt bisher nur an offenen Ladenthiiren hingen und somit Abends und Sonntags
unbenutzbar waren. Die Packetfahrt war gendthigt, bald dieselben Einrichtungen zu treffen.
Die Berliner Privatpost hat auch einen Exprefsdienst zur Beforderung von Nachrichten
innerhalb einer Stunde fiir 10 §. ecingerichtet. Die Briefe werden mit Frankirung versehen
in die besonderen Kisten geworfen und durch Boten aufl Fahrriidern beférdert. Die kurze
Dauer des Bestehens der neuen Gesellschaft lifst iiber ihre Leistungen sonst noch kein
Urtheil zu.

Die Eisenbahnen,

Das Verkehrsmittel, welches in der kurzen Spanne von kaum 6o Jahren den
Erdball umsponnen hat und an Bedeutung und Leistungsfihigkeit heute allen anderen
voransteht, hat sich auch im Verkehr Berlins die fithrende Stellung erobert. Seitdem am
30. Oclobﬂ 1838 der erste Eisenbahnzug den Potsdamer Bahnhof in Berlin verliefs, sind
innerhalb 41 Jahren 11 Haupteisenbahnlinien von allen Seiten des Reiches in die Haupt-
stadt eingefithrt, ist diec Stadt mit der Ringbahn umgiirtet und von der Stadtbahn durchquert
worden. Die Entstehung dieser Bahnen und die Entwicklung ihres Verkehrs sind im

Zusammenstellung der auf Stadt- und Ringbahn- sowie Vorort-Stationen an Festtagen
verkauften Fahrkarten (ausschliefslich Fernverkehr).

2, Onter- 1, Plingst- 2. Plingst-

Namen der Stationen fuiertag federtuy feiertag

Stiick . Stiick Stiick

I. Stadt- und Rlng,bdhn - o s Pk8Gh 357 520 5 4471 304 510 020
I1. Berlin-Potsdam-Hamburger Bahnhof — Werder . . A 69go3r | 112032 130 348
111, Berlin-Gorlitzer Bahnhof—l\nmg.uubterlmustn e 44 143 79 297 102 204
IV. Berlin-Nordbahnhof— Oranienburg . . Co Tl o 20 380 40 804 57 203
V. Berlin-Schlesischer Bahnhof — ]‘l.lt'Sl(."!'I\\'l]dl" o= 20207 21 583 29 008
V1. Berlin-Lehrter Bahnhof — Nauen . 5 12980 22 733 23 346
V11, Berlin-Anhalter Bahnhol— Zossen + 12 837 15632 14 500
VHI. Berlin-Stettiner Bahnhof — Bernau R W 8 8006 13 867 14 053
IX. Berlin-Ridersdorf-— Strausberg . . . . . . . 4939 | 6 bog 7476
zusammen 1896 551 002 754 035 993 347

1805 585 154 576 256 705 196

1804 558329 fizz ol 739 169

1) Die Hochstziffer der Postreisenden betrug 21604 im Jahre 1854. Sie fiel bis zum Jahre 1870
und stieg dann wieder bis auf 14127 im Jahre 1873. Die letzten regelmilsigen Personenposten Berlins
haben Ende 1878 zu bestehen aufgehort,

Berlin und seine Bauten, T. 1
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Abb. XXVIIIL
Der Potsdamer Bahnhof in Berlin 1839, nach einem Farbendruck im Mirkischen Provinzial-Musceum,

Abschnitt C. Seite 203—2z211 dieses Bandes dargestellt. s eriibrigt hier darauf hinzu-
weisen, welchen bedeutsamen Einflufs auch auf den iibrigen Verkehr und auf die Entwick-
lung der Stadt selbst die Eisenbahnen naturgemifs ausgeiibt haben. Jede Eisenbahnlinic
schob ihren Bahnhof so nahe wie moglich an die Bebauungsgrenze der Stadt. Die Bahnen
wurden in Hohe des Strafsenpflasters angelegt und nahmen auch sonst keinen Bedacht auf
die spiitere Entwicklung des stidtischen Strafsennetzes, Als sich die schweren Schiiden,
die daraus entstanden sind, fithlbar machten, mufsten verschiedene Linien, wie die Pots-
damer und die Anhalter nachtriiglich unter grofsen Opfern héher gelegt und Strafsenziige
unterfithrt werden, die der stddtische Verkehr auf die Dauer nicht entbehren konnte, wie
die siidliche Ringstrafse unter den genannten beiden Bahnen.  Das rasche Wachsthum der
Stadt und ihres Verkehrs, durch die Eisenbahnen selbst hervorgerufen, forderte scine Rechte
auch diesen gegeniiber. Jede einzelne Eisenbahnlinie #ufsert unausbleiblich thren Einflufs
auf die stidtische Bebauung und den stidtischen Verkehr. Die Strafsen, die Vororte ent-
wickeln sich rascher und dichter in der Umgebung der Eisenbahnlinien. Die iibrigen Ver-
kehrsmittel folgen der Richtung, die der Verkehr nach der Bahn hin einschligt. Man kann
dies deutlich an den Stadtplinen der letzten Jahrzehnte verfolgen, vor allem seit der Er-
Offnung der Stadtbahn an allen denjenigen Stadttheilen und Vororten, die von ihr oder
dem durch sie hervorgerufenen Vorortverkehr bertihrt werden.

Von den rd. 6 Mill. Tonnen Fracht, die auf den hiesigen Bahnhdfen im Jahre aus- und
cingehen, wird die iiberwiegende Mehrheit zu Wagen zu- und abgefahren, da verhiltnifsmiifsig
nur wenige Fabriken directen Bahnanschlufs haben. Bei joo Arbeitstagen im Jahr erfordert
allein dieser Verkehr gegen 5000 zweispinnige Fuhren tiglich, davon kamen im Jahre 1805 ctwa
Sooallein auf den Anhalt-Dresdener Bahnhof. Hierzu kommen etwa 70 Mill. Menschen, die auf
den Berliner Bahnhéfen im Jahre abgefahren sind, das ergiebt im Durchschnitt tiglich gegen
400000 zu- bezw. abgehende Personen. Davon sind etwa 6,5 Mill. im Jahre 1804/95 auf
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dem Bahnhof Friedrichstrafse abgefahren, der also in diesem Jahre von rd. 13 Mill. Menschen
besucht oder verlassen ist, d. h. im Durchschnitt gegen 30 ooo tiiglich, welche Zahl an einzelnen
Tagen auf iitber 80 ooo gestiegen ist, withrend sie am Bahnhof Alexanderplatz 84 ooo und
am Schlesischen Bahnhof 120000 an gewissen Tagen beinahe erreicht hat. Rechnet man
hierzu noch den umfangreichen Fahrpostverkehr, der sich gleichfalls vorzugsweise nach und
von den Bahnhofen bewegt, so kann man sich ungefihr vorstellen, wie dicht gedringt an
solchen Punkten der Verkehr mit allen seinen Begleiterscheinungen die Strafsen der Stadt
in Anspruch nimmt.

In den spdteren Abschnitten dieses Bandes wird sich zeigen, wie alle iibrigen ort-
lichen Verkehrseinrichtungen dem mafsgebenden Einflufs des Eisenbahnverkehrs, dem sie alle
mehr oder minder als Zubringer dienen, Rechnung getragen haben. Hier fiigen wir zur
Erginzung der auf Seite 204— 200 tulwndm Mittheilungen eine Zusammenstellung der an
einzelnen Festtagen der Iclzu..n drei Jahre auf den hiesigen Bahnlinien festgestellten Ver-
kehrsziffern bei (s. Tabelle S. LXXXI).

Abb. XXIX. Der Potsdamer Platz. (Nach einem Aquarell von Jacob und Herwarth,)

Die Strafenbahnen.

Fiir die Beforderung des Personenverkehrs auf den Strafsen Berlins hat die Pferde-
eisenbahn die grifste Bedeutung erlangt. .

Erst im Jahre 1864, nachdem schon einige Jahre vorher Verhandlungen iiber An-
lage einer amerikanischen Pferdecisenbahn an den Bedenken der Behorden gescheitert waren,
erhielt der Ingenieur Miiller aus Hamburg die Concession fiir die Pferdebahn Kupfergraben -
Charlottenburg, die auf die Berlin - Charlottenburger Pferdeeisenbahn, Commanditgesell-
schaft, iiberging. Diese wurde mit cinem Grundkapital von 300000 Thalern gegriindet,
eroffnete den Betrieb — als ersten in Deutschland — am 25. August 1865 und erweiterte
ihre Linie im Jahre 1871 von Charlottenburg nach Westend; im Jahre 1876 erbaute sie
noch die Strecke Grofser Stern-Zoologischer Garten, 1879 Westend —Spandauer Berg und
1880 Hardenbergstrafse—Zoologischer Garten, aus der sich die Linie Liitzowplatz—Char-
lottenburg entwickelte. Dazu kam noch die Linie Moabit (Criminalgericht)— Charlottenburg.

[nzwischen hatte im Jahre 1872 die Grofse Berliner Pferdeeisenbahn-Actiengesell-
schaft die Concession zur Herstellung eines das ganze Weichbild und die nichste Umgebung
Berlins umfassenden Pferdebahnnetzes erhalten und eriffnete schon am 8. Juli 1873 die erste
Linic Rosenthaler Thor—Stettiner Bahn, Die einzelnen Strecken, aus welchen sich die

ill-
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13,5 km lange Ringbahn zusammensetzt, wurden in den Jahren 1873-—1870 erbaut, aufser-
dem in derselben Zeit noch 28 neue Strecken, aus denen allmiéhlich noch 16 durchgehende
Linien gebildet wurden. Dazu gehorte auch die wichtige Linie Schéneberg—Spittelmarkt,
die aus dem Besitz der Grofsen internationalen Pferdebahngesellschaft der Grofsen Berliner
Pferdebahngesellschaft zum Betrieb tiberlassen und erst am 7. November 1880 erdffnet wurde.

Ein drittes Unternchmen, die Necue Berliner Pferdebahngesellschaft (ehemals Leh-
mann & Dr. Gibler) entwickelte sich im Osten der Stadt, indem sie am 1. Januar 1877
die Linie Alexanderplatz—Weifsensee erdfinete und in der Folge noch die Linie Alexander-
platz—Friedrichsberg anlegte.

Die Grofse Berliner Pferdebahngesellschaft schlofs im Jahre 1880 einen neuen Ver-
trag mit der Stadtgemeinde, durch den festgesetzt wurde, dafs die Gesellschaft von den von
thr betriebenen Linien eine Abgabe von 4 bis 8 v. H. ihrer Bruttoeinnahmen an die Stadt
zu zahlen hat, steigend nach dem Betrage dieser Einnahmen von 6 bis 16 Millionen. Die der

Stadt gezahlte Abgabe beziffert sich fiir das Jahr 1865 auf 1215 366 A

Aufserdem zahlt die Gesellschaft eine Rente von 165000 £ jihrlich an Stelle der
Verpflichtung, die bis 18gg vorhandenen Bahnflichen mit neuem Material und neuer Unter-
bettung zu pflastern. Mit Riicksicht auf die nachtriiglich hinzugetretenen Linien erhdht
sich die Pflasterrente fiir das Jahr 1805 auf 238059 # Sechs neue Linien wurden durch
den Vertrag der Gesellschaft genehmigt und die Dauer der Concession fiir simtliche Linien
bis zum 31. December 1909 festgesetzt. Nach Ablauf dieser Frist steht es der Stadt-
gemeinde frei, ob sie die Gleisanlagen in ihr Eigenthum iibernchmen oder die Beseitigung
derselben von der Gesellschaft verlangen will. Alles iibrige lebende und todte Inventar
mufs der Stadt zu einem festzustellenden Taxpreise iiberlassen werden. Die Gesellschaft
ist verpflichtet, anderen Unternechmungen die Benutzung ihrer Gleise auf einer Strecke von
400 m gegen Entgelt zu iiberlassen. Die Tarife unterliegen der Genehmigung des Magistrats.
Durch Nachtragsvertrag vom November 1884 wurden neun weitere Linien genehmigt, unter
denen sich wichtige Verbindungsglieder und Briickeniibergiinge, wie Molkenmarkt—Spittel-
markt iiber die Gertraudtenbriicke, Kleine Priisidentenstralse —Friedrichbriicke, Schlofsplatz
(spiiter abgedndert in Friedrichbriicke, Eiserne Briicke —Kastanienwiildchen, Opcmhau:,plat?),
Friedrichstrafse von Koch- bis Behrenstrafse, Hausvoigteiplatz—Werder'scher Markt und
Schlofsplatz— Kurfiirstenbriicke — Spandauer Strafse befinden. Die Endfrist séimtlicher Con-
cessionen wurde auf den 31. December 1911 festgesetzt. Von den weiteren Neubauten der
letzten Jahre ist noch besonders hervorzuheben die im Jahre 1894 erfolgte Durchfithrung der
Pferdebahn durch den Thiergarten zur Verbindung des Siidwestens mit dem Nordwesten
(Liitzowplatz—Moabit) und die Verbindungsstrecke Friedrichstrafse —Weidendammer Briicke —
Unter den Linden—Franzésische Strafse.

Ueber die baulichen Anlagen und den Betrieb der Berliner Pferdebahnen sind im
Abschnitt C. S, 176— 185 dieses Bandes nidhere Mittheilungen enthalten. Die aufserordentliche
Entwicklung, welche die Strafsenbahnen und ihr Verkehr in Berlin genommen haben, ist
zum Theil dem Umstande zuzuschreiben, dafs ihre Entstehung in eine Zeit fiel, in der die
Stadt an Ausdehnung und Bevolkerungszahl rasch zunahm, wihrend der Zustand der Strafsen
weit hinter den berechtigten Anforderungen des Verkehrs zuriickblieb. Deshalb konnten
Fuhrwerke, Droschken, Omnibus und dergl. nicht mehr dem gesteigerten Verkehrsbediirfnifs
geniigen und man benutzte mit grofser Befriedigung ein Verkehrsmittel, welches verhiltnifs-
mifsig rasch, billig und ohne die durch mangelhaftes Pflaster verursachten Stifse die Be-
forderung besorgte. Welche Entwicklung der Ausbau des Berliner Pferdebahnnetzes infolge
dieser Umstinde genommen hat, ist aus dem Uebersichtsplan auf S. 176 genauer zu ver-
folgen, die Verkehrszahlen sind aus den S. LXXXVI gegebenen Nachweisungen ersichtlich.

Die Zahl der mit Pferdebahnen beforderten Personen betrug im Jahre 1872 etwa
2,5 Millionen, im Jahre 1880 schon 51,5 Millionen und im Jahre 1895 etwa 155,5 l\ltllmnen.

Im Jahre 1877 entfielen auf den Kopf der Berliner Bevolkerung rd. 28 Pferdebahn-
fahrten, im Jahre 1894 aber gegen 9o. An den beiden Pfingstfeiertagen des Jahres 18go
wurden von den Pferdebahnen 1 o079 ooo Menschen beférdert,
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Die auf den lxopf der Bevilkerung entfallende Zahl der Pferdebahnfahrten betrug
im Jahre 1885 in: Berlin 87,3, London 30,9, Wien 42,6, Glasgow 60,6, Hamburg 77,9.

Der dichteste Pfer dl.‘b’lhll\ erkehr findet an der Ecke der I.upngcr und Charlotten-
strafse statt, wo die Wagen durchschnittlich in Zwischenrdumen von 17 bis 18 Sekunden
auf einander folgen.

Die Fahrpreise der Pferdebahnen sind im Laufe der Jahre stetig riickwiirts gegangen.
Zur Zeit sind die Tarife etwa so bemessen, dafs 2500 m Fahrstrecke 108 kosten und in
Theilstrecken fiir 15, 20, 25-—304. der Preis verhiltnifsmifsig abnimmt, sodafs etwa 7000 m
fiir 254 und gooo m fiir 304 gefahren werden. Auch die in fritheren Jahren iiblich
gewesenen Zuschlige an Sonn- und Festtagen, sowiec Nachts haben aufgehért.

Die Durchschnittseinnahme fiir jede beforderte Person betrug im Jahre 1873 bei
der Grofsen Berliner Pferdebahn 15,8 8. und ist allmdhlich auf 11,02 4 im Jahre 1895 herab-
gegangen. Die Einbufse, welche die Pferdebahn durch Einfithrung des ro § - Tarifs erleiden
wiirde, wird danach immer geringer und wiirde wahrscheinlich jetzt schon durch Ver-
mehrung der Fahrgéste vollig ausgeglichen. Es ist deshalb zu erwarten, dafs diese von
der Einwohnerschaft schr gewiinschte Einrichtung sehr bald zur Thatsache werden wird.

Die Zahl der beim Betriebe der Pferdebahn vorkommenden Unfille schwankt ziem-
lich unregelmifsig im Laufe der Jahre. Im Durchschnitt fand eine Vermehrung der Unfille
im Verhiltnifs zur Zahl der beforderten Personen statt. Im Jahre 1877 ereigneten sich im
ganzen 55 Unfille bei einer Verkehrsziffer von 27 Millionen, das ist rd. 2 von 1 Million,
im Jahre 1894 betrug die Zahl der Unfiille 13oo auf 13z Millionen Fahrgiste, also rd. 1o von
1 Million. In den 1o Jahren von 1881 bis 1890 wurden bei simtlichen Unfillen 23 Personen
todtlich verletzt, das ist 1 Person auf je 41 Millionen Fahrgiiste.

Die ungemein giinstigen Ertrige, welche insbesondere die Grofse Berliner Pferde-
eisenbahn erzielt hat, setzten dieselbe in den Stand, nicht nur aMmaihlich die Tarife herab-
zusetzen, sondern auch mancherlei sonstige Verbesserungen einzufithren. Es wurden Arbeiter-
Wochenkarten und allgemeine Dauerkarten zu ermifsigten Preisen ausgegeben, der Betricb
bei Nacht wurde verlingert und in Bedarfsfillen Schillerwagen und sonstige Extrawagen
cingelegt. Bei der grofsen Ausdehnung und weiten Verzweigung des Pferdebahnnetzes, auf
welchem fast alle wichtigen Verbindungslinien der Stadt in Betrieb gehalten werden, ist
dieses Verkehrsmittel zu einem unentbehrlichen Bediirfnifs der Einwohnerschaft geworden,
wie sich schon aus den hohen Verkehrsziffern schliefsen lifst. Man lifst es sich, wenn
auch ungern gefallen, dafs der Verkehr der iibrigen Fuhrwerke zwar in gewissem Sinne
durch die Schienen geregelt, aber auch durch das bekannte Schleudern der Wagen beim
Ueberschreiten der Gleise empfindlich beeintriichtigt wird. Insbesondere wird dadurch dem
seit der grofsen Ausbreitung der Asphaltstrafsen in mancher Beziehung den Vorzug ver-
dienenden Omnibusverkehr erheblicher Abbruch gethan.

Aber auch hiervon abgesehen, bleiben doch mit dem Strafsenbahnbetrieb mit
Pferden so erhebliche Midngel unabinderlich verbunden, dafs es sich nur aus den eigen-
thiimlichen Entwicklungsverhiltnissen erkliren lifst, wenn die Strafsenbahn in Berlin bis -
jetzt von der Einfithrung des elektrischen Betriebs befreit bleiben konnte, obgleich gerade
hier die Wiege der elektrischen Bahnen gestanden hat und vor den Thoren der Stadt die
elektrische Strafsenbahn Grofs-Lichterfelde—Steglitz seit 1881 und die Bahn Pankow-—
Gesundbrunnen seit 1895 von der Firma Siemens & Halske betrieben wird. !)

Wiederholte Versuche, Dampfbahnwagen in den Strafsen Berlins laufen zu lassen,
sind an Schwierigkeiten und Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit gescheitert. Der
Dampfstrafsenbahn, welche seit dem Jahre 1888 den Westen Berlins mit dem Grunewald
und mit den Vororten Schéneberg, Friedenau, Steglitz, Schmargendorf, Wilmersdorf ver-
bindet, konnte es bisher nicht gelingen, ihren Verkehr weiter in das Innere der Stadt vor-
zuschieben, obgleich sie in dem Rowan'schen Dampfwagen eine fiir den Vorortverkehr
vorziiglich geeignete Maschine besitzt. Der Verkehr, den die Dampfstrafsenbahn bewiltigte,
bezifferte sich in den Jahren 188¢9/go auf 2,038 Millionen, 1890/01 1,923, 1801/02 2,051,
1802/03 2,147, 1803/94 2,547, 1804/95 2,751 Millionen Fahrgiste.

1) S. 187 u. fl. dieses Bandes,
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Auch die im Jahre 1882 erdffncte Berliner Stadtbahn konnte dem hier immer
dringender werdenden Bediirfnifs nach rascherer Beférderung des Innenverkehrs nicht
Geniige leisten, denn sie durchschneidet die Stadt lediglich in einer von Ost nach West
gerichteten Linie und bietet ungeachtet ihrer gewaltigen Verkehrsziffer dem grofsten Theil
der Stadt, der abseits dieser Linie liegt, keinerlei Ersatz fiir die in den verschiedensten
Richtungen des verzweigten Strafsennetzes crforderlichen Verkehrsmittel, die zur Zeit ledig-
lich in Pferdebahn, Omnibus und Droschken bestehen. Vielmehr hat die Stadtbahn erheb-
lich dazu beigetragen, entferntere Stadttheile und Vororte zu bebauen und zu bevilkern
und dadurch ein vermehrtes Bediirfnifs nach Verkehrsmitteln in anderer Richtung wach
gerufen. Ganz dhnlich verhilt es sich mit der Ringbahn und so ist trotz der aufserordent-
lichen Vortheile, welche der Stadt- und Ringbahn- sowie der Vorortverkehr herbeigefiihrt
haben, die Frage des Innenverkehrs damit nicht geldst, sondern nur noch dringlicher
geworden, Es hat an Vorschligen und Entwiirfen zur Schaffung neuer, die Strafsen ent-
lastender Schnellverkehrsmittel in den letzten Jahren nicht gefehlt. Eine Gesellschaft,
welche Berlin mit cinem ausgiebigen Netz elektrisch betriebener Untergrundbahnen, die im
Tunnelbetrieb erbaut werden sollen, verschen will, ist auf Verlangen der Behdrden im
Begriff, eine Probestrecke unter der Spree hindurch bei Treptow herzustellen, um sich
selbst und den Betheiligten den Beweis der Ausfithrbarkeit zu liefern. Der Gedanke, die
Langen'sche Schwebebahn in den Strafsen Berlins einzufithren und mitten {iber dem Land-
wehreanal und den Strafsen entlang rollen zu lassen, hat nicht geniigenden Anklang gefun-
den. Nur cine auf eisernem Viaduct zu errichtende elektrisch betriebene Hochbahn der
Firma Siemens & Halske ist in neuester Zeit zur Genehmigung gelangt und nun in Aus-

1) Hierbei sind rd. 160 Gepickdroschken jéhrlich mitgezithlt, — 2) Taxameter 1893 = 42,
1804 — 523, 1895 = 1520, 1896 = 2557. — 3) Il und L Klasse zusammen. — 4) Von dem Omnibus-

verkehr entfallen seit 1890 etwa zwei Drittel auf die Allgemeine Berliner Omnibus- Gesellschaft, der Rest
auf die Grofse Berliner und auf die Neue Betliner Omnibus-Gesellschaft.
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fithrung begriffen, Sie wird in einer Siidlinie den Bahnhof Zoologischer Garten mit der
Stadtbahnstation Warschauer Strafse verbinden?) und durch cinen Zweig, der zum Theil
unterirdisch liegt, an den Potsdamer Bahnhof anschliefsen.

Ob und in welcher Weise diese Bahn sich weiter entwickeln wird, steht dahin.
Einstweilen bleibt der Wunsch bestehen, auch die vorhandenen Strafsenbahnen anders als
mit Plerden betrieben zu sehen. Den elektrischen Antricb mit oberer Stromzuleitung scheut
man wegen der Verunzierung der Strafsen, die unterirdische Stromzuleitung verursacht
besonders in den mit harter Unterbettung gepflasterten Strafsen sehr hohe Kosten und ist
stellenweise bei starken Gewitterregen Storungen  durch Ueberschwemmung  der Caniile
ausgesctzt.  Der Accumulatorwagen ist bis jetzt noch zu theueg und zu schwer, um fiir
den Betrich annehmbar zu erscheinen, obgleich er sonst als das Ideal des elektrischen
Antricbes fiir eine Strafsenbahn betrachtet wird. Nach vielfachen Verhandlungen iiber diese
Fragen entsandte die- Stadtgemeinde im Sommer 1805 ecine aus Mitgliedern des Magistrats,
der Stadtverordneten-Versammlung und ihren technischen Beamten bestehende Abordnung
zur Besichtigung der in anderen Stidten Europas bestehenden Strafsenbahnbetricbe, Nach
den Ergebnissen dieser Forschungsreise, die in einem eingehenden und héchst bemerkens-
werthen Berichte iiber die Verkehrseinrichtungen von Dresden, Dessau, Hagen, Frank-
furt a. M., Strafsburg, Paris, London, Liverpool, Glasgow, Edinburg, Rotterdam, Haag,
Amsterdam und Briissel niedergelegt sind, wurde beschlossen, zwei Strafsenbahnen mit
gemischtem elektrischem Betriebe, theils ober-, theils unterirdischer Stromzuleitung, nach
der Ausstellung in Treptow zu erbauen, um daran Erfahrungen fir das weitere Vorgehen
zu sammeln.  Die eine dieser Bahnen von der Behrenstrafse nach Treptow wird von der
Firma Siemens & Halske angelegt und betricben, die andere vom Zoologischen Garten
nach Treptow, von der Grofsen Berliner Pferdecisenbahn durch die Union. Beide sind im
Sommer 1896 in Betrieb') gesetzt worden; sie kénnen zusammen gegen 3ooo Menschen
stitndlich zur Ausstellung beférdern.

Auch die Charlottenburger Pferdebahn ist scit lingerer Zeit bemiiht, elektrischen
Betrieb mit oberer Stromzufithrung fiir ihre Strecke ecinzurichten. Eine langwierige Ver-
zogerung entstand durch den Einspruch der Physikalischen Reichsanstalt, welche von den
svagabondirenden' Stromen der elektrischen Leitung einen stérenden Einflufs auf ihre
Instrumente und deren Thitigkeit befiirchtet. Es steht zu erwarten, dafs entweder durch
entsprechende Vorkehrungen dieses Bedenken behoben werden kann oder Accumulatoren-
betrieb eingerichtet wird, und demniichst auch auf dieser Bahn das Pferd dem elektrischen
Strom weichen wird., So steht der Strafsenbahnbetrieb Berlins augenblicklich in den An-
fingen ciner vollstindigen Umwandlung, deren Endergebnifs sich noch nicht iiberschen

1) Gleislingen s, S. 178, — 2) 1882: g 420 000 Stadtbahn-Fahrgiste. — 3) einschl. Ringbahn, —
4) Geschiitzt,

5) S. die elektrische Stadtbahn, S. 195 u. ff. dieses Bandes.

6) S. S, 194 dieses Bandes.
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lifst, jedenfalls aber einen wichtigen Wendepunkt in der Entwicklungsgeschichte unseres
Verkehrslebens bildet.

Die umstehenden Tabellen enthalten einige Zahlenangaben iiber den Umfang und
die Leistungen der hier besprochenen Verkehrsanstalten.

Umfangreiche Mittheilungen iiber alle Zweige des Berliner Verkehrswesens finden
sich in dem im Juli 1896 im Auftrage des Ministers der offentlichen Arbeiten heraus-
gegebenen Werke ,,Berlin und seine Eisenbahnen*. (S. Vorwort.)

Die Ueberwachung und Anordnung des gesamten offentlichen Verkehrs auf den
Strafsen und Gewiissern Berlins ruht in der Hand des Koniglichen Polizei-Prisidiums,
dessen Organe fiir diesen Zweck 1) das Polizei-Schiffahrts-Bureau, 2) das Commissariat
fiilr Markt- und Gewerbe- Angelegenheiten, 3) das Commissariat fiir StrafSenbenennungs-
und Beleuchtungs- Angelegenheiten, 4) das Commissariat fiir Gffentliches Fuhrwesen sind.
(Vergl. die Verwaltungsberichte des Koniglichen Polizei-Prisidiums fir die Jahre 1871 bis
1880 und 1881—1890.)

Benutzte Quellen.

Archiv fiir Post und Telegraphie,

Borrmann, R,, Die Bau- und Kunstdenkmiler von Berlin. Mit einer geschichtlichen Einleitung von
P. Clauswitz. Berlin 18093,

Der Verkehr in den Strafsen Berlins und die Frage der zweckmifsigsten Pflasterung. Vortrag des Bau-
rath Gottheiner.  Export, Organ des Central-Vereins fiir Handelsgeographie. 1885, Nr. 12.

Die Statistischen Jahrbiicher der Stadt Berlin von R. Bockh,

Geistbeck, Dr. Michael, Der Weltverkehr. Telegraphie und Post, Eisenbahnen und Schiffahrt in ihrer
Entwicklung dargestellt. Freiburg im Breisgan 1887,

Gemeindeberichte der Stadt Berlin,

Liman, Die Entwicklung des Verkehrs auf den schiffbaren Gewiissern des Regierungsbezirks Potsdam
incl. Berlin. Berlin 1873,

Pinkenburg, G., Die Strafsen Berlins mit besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsverhiltnisse.
Berlin 1892,

Statistik der Bundes- bezw. Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung.

Stephan, Geschichte der Preufsischen Post.  Berlin 1850,

Toeche-Mittler, Dr. Konrad, Der Friedrich-Wilhelms-Canal und die Berlin-Hamburger Flufsschiffahrt.
Leipzig 1891,

Verwaltungsberichte der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung, Posthandbuch fiir Berlin, 1820,

Zeitschrift des Koniglich Preufsischen Statistischen Bureans von Dr. Ernst Engel. 5. Jahrgang 1805.

Abb. XXX.



Abschnitt B.

Die Baubehorden.
Technischer Unterricht und technisch -wissenschaftliche

Anstalten.

[. Die Baubehorden.

Bei der hervorragenden Bedeutung, welche in der Bauthitigkeit der Residenz das
offentliche Bauwesen in Anspruch nimmt, erscheint es von Interesse, eine kurze Uebersicht
der dabei mitwirkenden Behérden, ihres Geschiftskreises und ihrer Zusammensetzung voraus
zu schicken. Im allgemeinen sind fiinf verschiedene Verwaltungskreise hierbei bcthéiligt:

A. die Verwaltung des Koniglichen Hofes;

B. das Deutsche Reich;

C. der Preufsische Staat;

D. die Stadtgemeinde Berlin;

L. die Provinz Brandenburg und die Kreise Teltow und Niederbarnim.

A. Die Hof-Bauverwaltung

ist eine besondere Abtheilung (Schlofs-Baucommission) des Oberhofmarschall - Amtes Seiner
Majestit des Kaisers und Konigs. :

1. Die Schlofs-Baucommission bearbeitet die Bauangelegenheiten von sédmtlichen
koniglichen Schlissern, Garten- und sonstigen Gebéuden, sowie von den der Hofverwaltung
ganz oder theilweise zur Benutzung iiberwiesenen Staatsgebiuden.

Die Erledigung sdmtlicher Geschifte erfolgt unter der Leitung des Directors der
Schlofs-Baucommission, soweit nicht in besonderen Fillen Auftrige durch den Chef des
Oberhofmarschall- Amtes direct an die Hof-Bauinspectoren ergehen, und solche erst

Berlin und seine Bauten, L 1
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nachtriglich zwecks weiterer Behandlung zur Kenntnifs des Directors gelangen, oder aufser-
halb der Schlofsverwaltung stehende Architekten zur Mitwirkung herangezogen werden.

Mitglieder der Schlofs-Baucommission sind aufser dem Director vier ctatsmiifsig
angestellte Hof-Baubeamte, zwei fiir die in zwei Bauinspectionen eingetheilten Baubezirke in
und bei Berlin und zwei fiir die ebenfalls in zwei Bauinspectionen eingetheilten Baubezirke
in und bei Potsdam.

Die Bauangelegenheiten der in den Provinzen belegenen kéniglichen Schlésser werden
von activen Staats-Baubeamten nebenamtlich oder von Privat-Architekten — unter der ver-
antwortlichen Leitung des Directors — besorgt.

2. Der neue Dom am Lustgarten, zu dessen Herstellung der Preufsische Landtag
die Summe von 10000 000 . bewilligt hat, wird gemiifs einer Cabinetsordre Seiner Majestiit
des Kaisers und Kdénigs vom 5. April 1802 von einer Dombau-Commission und unter deren
Aufsicht von dem Geh. Regierungsrath und Professor ]J. C. Raschdorff ausgefiihrt.

Die Commission besteht aus acht Mitgliedern unter dem Vorsitz des Ministers des
Koniglichen Hauses und hat stindige Controle iiber die Bauausfiihrung in technischer und
finanzieller Beziehung zu iiben.

Die besondere Bauleitung ist einem Bauinspector iibertragen, dem die erforderlichen
Hiilfskrifte beigegeben sind.

B. Die Baubehorden des Deutschen Reiches.

1. Dem Reichsamt des Innern gehort ein Baubeamter als vortragender Rath an,
dem die Ausarbeitung der Projecte, sowie die Ausfilhrung und Unterhaltung der reichs-
fiskalischen Bauten obliegt.

Firr die grofseren Bauausfithrungen der letzten Jahre, das Reichstagsgebiude in
Berlin, den Bau des Nord-Ostsee-(Kaiser-Wilhelms-)Canals und das Reichsgerichtsgebiude
in Leipzig, sind besondere Bauverwaltungen eingerichtet, wiihrend fiir die tibrigen Reichs-
bauten (Neubau des Patentamtes, des Reichs-Versicherungsamtes, der Physikalisch-Technischen
Reichsanstalt, des Gesundheitsamtes, Erweiterungsbau des Statistischen Amtes, Erweiterungs-
bau des Reichsamtes des Innern und des Auswirtigen Amtes) Bauinspectoren bezw. Regierungs-
Baumeister vom Kéniglich Preufsischen Ministerium der Sffentlichen Arbeiten itberwiesen werden.

Die Herstellung des Nationaldenkmals fiir Kaiser Wilhelm I. nach dem Entwurf und
den Modellen des Professors Reinhold Begas wird gleichfalls durch das Reichsamt des
Innern bewirkt. Entwurf und Ausfiihrung der Fundamente sind értlicher Verhiltnisse wegen
der Preufsischen Wasser-Bauverwaltung iibertragen.

2. Die Post-Bauverwaltung. Bis zum Jahre 1875 wurden die Bauangelegenheiten
der Postverwaltung des Deutschen Reiches durch die Baubehotrden der einzelnen Bundes-
staaten bearbeitet, von dem gedachten Zeitpunkte ab erfolgte jedoch die Errichtung einer
cigenen Bauverwaltung. Fir die vorhandenen 4o Ober-Postdirectionen sind jetzt 21 Post-
Baubezirke eingerichtet, an deren Spitze vom Kaiser ernannte Post-Baurithe mit dem Range
der Rithe vierter Klasse stehen. Von diesen Baubezirken entfallen zwei auf Berlin, in den
Provinzen werden fiinf zur Zeit von Post-Bauinspectoren verwaltet.

Die 3. Abtheilung des Reichs-Postamtes bildet die Centralinstanz fiir das gesamte
Bauwesen der seit dem Jahre 1870 vereinigten Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung.
Decernenten fiir bautechnische und Bauverwaltungs- Angelegenheiten sind zwei vortragende
Rithe, denen ein technisches Baubiireau und ein Bauverwaltungs-Biircau unterstellt sind.
Der fir den Post-Baubezirk Berlin I bestellte Post-Baurath ist zugleich stéindiger Vertreter
des technischen Decernenten im Reichs-Postamt.

Den Post-Baurithen liegt die obere Leitung der Bauausfiihrungen in ihren Bezirken,
sowie die Aufstellung der allgemeinen Entwiirfe und die Priifung der ausfithrlichen Bauprojecte
und Kostenanschlige ob. Sie sind in Bauangelegenheiten Referenten der Ober- Postdirectionen
ihres Bezirks.

Im Reichs-Postamt werden sodann die allgemeinen Entwiirfe gepriift und die aus-
fihrlichen Bauprojecte und Kostenanschlige einer Nachpriifung behufs Feststellung des Bau-
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etats unterzogen. Fiir siamtliche Bauangelegenheiten hat diese Centralinstanz die oberste
Leitung und Ueberwachung.

Nachdem vom Jahre 1880 bis 1891 eine Mitwirkung des Preufsischen Ministeriums
der oOffentlichen Arbeiten beziiglich der Nachpriifung der Bauprojecte stattgefunden hatte,
wurde durch Allerhichsten Erlafs vom 19. Mai 1891 die Reichs-Post- und Telegraphen-
verwaltung wiederum vollstindig selbstindig in der Feststellung der Bauentwiirfe und Kosten-
anschlige. Jedoch sind die allgemeinen Entwiirfe, deren Kosten 100000 4 iibersteigen,
Seiner Majestit dem Kaiser vorzulegen; aufserdem ist {iber digjenigen allgemeinen Entwiirfe,
welche einen Kostenaufwand von mehr als 750000 # erfordern, das Gutachten der Preufsi-
schen Akademie des Bauwesens einzuholen.

3. Das Reichs-Eisenbahnamt ist die Aufsichtsbehérde fir die Eisenbahnen des
Deutschen Reiches. Es hat unter Verantwortlichkeit und nach der Anweisung des Reichs-
kanzlers innerhalb der durch die Reichsverfassung (VIL Artikel 41—47) bestimmten Zustindig-
keit des Reiches

a) das Aufsichtsrecht iiber das Eisenbahnwesen wahrzunchmen;

b) fiir die Ausfihrung der in der Reichsverfassung enthaltenen Bestimmungen, sowie der
sonstigen auf das Eisenbahnwesen beziiglichen Gesetze und Vorschriften Sorge zu tragen;

c) auf Abstellung der im Eisenbahnwesen hervortretenden Méngel und Mifsstinde hinzuwirken.

Die Behorde besteht aus einem Prisidenten und sieben Mitgliedern (vortragende Riithe),
einem Biireauvorsteher, 31 Secretiren und sonstigen Biireaubeamten, sowie acht Unterbeamten.

Dem verstirkten Reichs-Eisenbahnamt, welches in Thitigkeit tritt, sobald Gegen-
vorstellung gegen eine vom Reichs-Eisenbahnamt verfiigte Mafsregel erhoben wird, gehéren
aufserdem noch drei hhere richterliche Mitglieder und drei Vertreter derselben an.

Das Reichs-Eisenbahnamt bearbeitet auch die alljahrlich erscheinende Statistik {iber
die Eisenbahnen Deutschlands und eine Karte der deutschen Eisertbahnen.

4. Das Reichsamt fiir die Verwaltung der Reichseisenbahnen, unter Lei-
tung des preufsischen Ministers der o6ffentlichen Arbeiten, besteht aus drei vortragenden
Rithen, einem standigen Hiilfsarbeiter und sechs Biireau- und Kanzleibeamten. Unterstellt
ist demselben die Generaldirection der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen, Strafsburg, mit
sieben Betriebsdirectionen, acht Verkehrsinspectionen, einer Telegrapheninspection und acht
Maschineninspectionen.

5. Die Bauten der Reichsbank in und aufserhalb Berlins unterstehen lediglich
dem Reichsbank-Directorium.

Mit der technischen Oberleitung ist auf Zustimmung des Ministers der &ffentlichen
Arbeiten der Geh. Baurath Emmerich nebenamtlich betraut. Die Rechnungslegung wird
von der Oberrechnungskammer gepriift.

Im Anschlufs an die Baubehérden, wenn auch nicht zu diesen gehérig, so doch
vorwiegend technischen Angelegenheiten dienend, sollen hier noch erwidhnt werden:

6. Das Reichs-Patentamt, in dem 1893 vollendeten Dienstgebiude Luisen-
strafse 32/34, ertheilt auf Grund des Gesetzes vom 25. Mai 1877 und der Allerhéchsten
Verordnung vom 18. Juni 1877 nach Ansuchen Patente auf neue Erfindungen und erkliirt
die Nichtigkeit und Zuriicknahme von Patenten. Das Amt ist in sicben Abtheilungen ge-
gliedert und besteht unter einem Priisidenten aus drei stindigen Mitgliedern im Nebenamte,
20 nichtstindigen, sechs Mitgliedern im Hauptamte, im ganzen 36 technischen Mitgliedern
und einem Bilreau von 3o technischen Hillfsarbeitern, 75 expedirenden Secretiren und
Calkulatoren und 30 Kanzlei-Secretiren.

7. Die Normal-Eichungscommission, Enkeplatz 3a, untersteht dem Reichsamt
des Innern und ist betraut mit der Regelung der technischen Seite des Eichungswesens. Sie
erlifst und iiberwacht die Ausfihrung der {ibereinstimmenden Regeln im Interesse des Ver-
kehrs und bestimmt die Taxen fiir die von den Eichungsstellen zu erhebenden Gebiihren.
Die Commission ist zustindig fiir das Deutsche Reich mit Ausschlufs von Bayern. Sie besteht
unter Leitung eines Directors aus zwei stindigen Mitgliedern und 1o beigeordneten Mit-
gliedern der verschiedenen Bundesstaaten. Dem Biireau gehéren sieben technische Hiilfs-
arbeiter und 16 sonstige Beamte an.

1%
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C. Die Baubehtrden des Preufsischen Staates.

1. Die Eisenbahnverwaltung. Die leitende Behorde der Preufsischen Staats-
cisenbahnverwaltung und zugleich Aufsichtsbehiérde fiir die Privateisenbahnen in Preufsen ist
das Ministerium der offentlichen Arbeiten. Fiir das Eisenbahnwesen bestanden bis
zum 1. April 1895 im Ministerium der &ffentlichen Arbeiten drei Abtheilungen, und zwar
Abtheilung I fiir die technischen Angelegenheiten der Verwaltung der Staatseisenbahnen,
Abtheilung II fiir die Verkehrsangelegenheiten derselben und Abtheilung IV fiir die Staats-
aufsicht iiber die Privatbahnen und fir die allgemeinen Verwaltungsangelegenheiten der
Staatseisenbahnen. Seit dem 1. April 1805 ist infolge der zu diesem Zeitpunkte ins Leben
getretenen Neuordnung der Eisenbahnverwaltung die technische Abtheilung in eine tech-
nische und in eine administrative Section fiir Bauangelegenheiten und die Verwaltungs-
abtheilung in eine Section fiir allgemeine Verwaltungsangelegenheiten und in eine Section
fiir allgemeine Finanzangelegenheiten getheilt worden. Es bestchen somit zur Zeit fiir das
Eisenbahnwesen:

die technische Abtheilung fiir Baunangelegenheiten (14,

die Verwaltungs- und Finanzabtheilung fiir Bauangelegenheiten (1Y),

die Abtheilung fiir Verkehrsangelegenheiten (II),

die allgemeine Verwaltungsabtheilung zugleich fiir die Staatsaufsicht iiber die

Privateisenbahnen (IV*) und

die allgemeine Finanzabtheilung (IV?Y).
An der Spitze von dreien dieser Abtheilungen steht je ein Ministerialdirector, wih-
rend die {ibrigen beiden Abtheilungen je von einem Dirigenten geleitet werden,

Zur Aufrechterhaltung der Einheitlichkeit der Verwaltung in den genannten [inf
Abtheilungen ist seit dem 1. April 1895 ein Unterstaatssecretir bestellt worden.

Den Eisenbahnabtheilungen sind insgesamt 22 vortragende Rithe und 19 Hiilfs-
arbeiter beigegeben.

Als Verkiindigungsblatt dient das Eisenbahn-Verordnungsblatt. Aufserdem werden
fiir das Eisenbahnwesen noch herausgegeben: die Zeitschrift fiir Kleinbahnen, das Archiv
fir Eisenbahnwesen, sowie die in Vierteljahrsheften erscheinende Statistik der Giiterbewegung
auf den deutschen Eisenbahnen.

Dem Minister der dffentlichen Arbeiten sind als Staats-Eisenbahnbehorden in den
Provinzen die Koniglichen Eisenbahndirectionen unterstellt. Fiir die Staatsaufsicht iiber die
Privateisenbahnen sind je fiir bestimmte Linien die Prisidenten der Koniglichen Eisenbahn-
directionen bestellt worden, nachdem mit der Neuordnung der Staats-Eisenbahnverwaltung
das bisherige Eisenbahn-Commissariat zu Berlin aufgehoben worden ist.

Zum gemeinschaftlichen Verwaltungsbereich des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten,
des Ministers fiir Handel und Gewerbe und des Ministers fiir Landwirthschaft, Dominen
und Forsten gehéren:

der Landes-Eisenbahnrath zu Berlin und
die Bezirks-Eisenbahnrithe.

Dieselben dienen zur beirdthlichen Mitwirkung in Eisenbahn-Verkehrsfragen. Der
Landes-LEisenbahnrath besteht aus einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter, welche
vom Konig ernannt werden, ferner aus 10 von den vorgenannten Ministern berufenen und
ferner 30 von den Bezirks-Eisenbahnrithen aus den Kreisen der Land- und Forstwirthschaft,
der Industrie und des Handelsstandes gewihlten Mitgliedern (nebst einer gleichen Anzahl
von Stellvertretern). Die Bezirks-Eisenbahnrithe werden aus Vertretern des Handelsstandes,
der Industrie und der Land- und Forstwirthschaft gewihlt. Berlin ist Sitz eines Bezirks-
Eisenbahnrathes.

Die Eisenbahn-Direction Berlin. Fir die vom Minister der &ffentlichen
Arbeiten geleitete Preufsische Staats-Eisenbahnverwaltung ist mit Allerhichster Genehmi-
gung vom 15. December 1804 am 1. April 1805 eine neue Ordnung eingefithrt worden.
Nach derselben sind an Stelle der fritheren 11 Directionen, welchen 735 Betriebsimter unter-

.
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stellt waren, 2o Directionen getreten. Die untere Instanz der Betriebsimter ist beseitigt.
Als * Ausfithrungsorgane der Directionen fiir den értlichen Dienst sind Eisenbahnbetriebs-,
Maschinen-, Werkstétten-, Telegraphen- und Verkehrs-Inspectionen eingerichtet.!) Von
den 20 Directionen hat eine in Berlin ihren Sitz. Sie umfafst die Stadt- und Ringbahn,
samtliche Berliner Bahnhofe und die von Berlin ausgehenden Strecken, soweit sie dem
Vorortverkehr dienen, aufserdem als einzige weiter ins Land hinaus greifende Strecke die
frithere Niederschlesisch-Mirkische Bahn iiber Frankfurt a. O. bis Sommerfeld. Wegen der
starken Belastung mit Verkehr ist der Bezirk der Direction Berlin rdumlich klein bemessen.
Ihr Antheil an der Gesamtbetriebslinge der Preufsischen Staatsbahnen, welche fiir das
Rechnungsjahr 1895/06 27 060 km betriigt, ist der kleinste, nimlich 587 km, also erheblich
weniger als der Durchschnitt (1353).

Die Direction Berlin, welche ihren Sitz in dem in den Jahren 18¢g1—1805 fiir sie
hergestellten und im Februar 1805 bezogenen Gebiude am Schéneberger Ufer 1—4 hat,
besteht aus einem Priisidenten, 15 Mit;,hod(,m und 1o Hilfsarbeitern, einem Rechnungs-
director, einem Haupt-Cassenrendanten nebst einem 580 Képfe umfassenden Biireaupersonal.

Die oben erwihnten Ausfithrungsorgane der Direction sind:

o Betriebsinspectionen,

3 Maschineninspectionen,
13 Werkstiitteninspectionen,
1 Telegrapheninspection,

4 Verkehrsinspectionen.

Fiir die bauliche Seite der Eisenbahnverwaltung kommen die Betriebs- und die
W'crksté’ittcnimpectionen in Betracht.

Den B(.tnebsmspcctmm,n liegt ob: C

a) die Ausfithrung und Ueberwachung clcv. Betriebsdienstes, insoweit nicht ein-
zelne Zweige den anderen Inspectionen zugewiesen sind,

b) die Unterhaltung und Beaufsichtigung der im Betricbe befindlichen Strecken,
sowie die Verwaltung der Bahnpolizei.

Ihre Bezirke sind im grofsen und ganzen folgende:

1. die Stadtbahn,

2. die Ringbahn,

3. die Lehrter Bahn bis Spandau und die Hamburger Bahn bis Nauen,

4. die Schlesische Bahn bis Iiirstenwalde und die Ostbahn bis Strausberg,

5. die Gorlitzer Bahn bis Konigs-Wusterhausen,

6. die Stettiner Bahn bis Bernau und die Nordbahn bis Oranienburg und Kremmen,
7. die Potsdamer Bahn bis Werder,

8. die Anhalter Bahn bis Grofs-Lichterfelde-Siid und die Dresdener Bahn bis

Zossen,
9. die weitere Schlesische Strecke, Fiirstenwalde-Sommerfeld mit dem Sitz der
Inspection in Frankfurt a. O.

Von den Werkstiitteninspectionen entfallen

2 auf die Hauptwerkstatt Berlin, Markgrafendamm,
20 nit a o Ostbahnhof,

L e o a Lehrter Bahnhof,
2 5 m X in Frankfurt a. O.,

2 i im Grunewald,

) 5 in Guben,

SR s in Potsdam,

I ne o in Tempelhof.
I3

t) Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1895, S, 201,
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Dem Prisidenten der Koniglichen Eisenbahndirection Berlin sind zur Ausiibung der
Staatsaufsicht unterstellt die Privat-Bahnstrecken:
1. Altdamm-Colberg,
Marienburg - Mlawka,
Militéir - Eisenbahn,
. Ostpreufsische Siidbahn,
Stargard - Ciistrin,
. (im Bau) Schiefsplatz Cummersdorf- Jiiterbog (Strecke der Militir-Eisenbahn).

2. Die allgemeine Bauverwaltung. Die Abtheilung IIl des Ministeriums
der 6ffentlichen Arbeiten (Abtheilung fiir das Bauwesen) bearbeitet die Angelegenheiten
des Hoch- und Ingenieur-Bauwesens. Die Leitung fithrt ein Ministerialdirector, wihrend
den beiden Fachabtheilungen je ein Ober-Baudirector vorsteht; mit Einschlufs derselben
sind der Abtheilung 18 vortragende Rithe, elf Hiillfsarbeiter und ein Regierungs- und Bau-
rath, als Vorsteher des mit der Abtheilung verbundenen technischen Biireaus, beigegeben.

Der Geschiftskreis der Abtheilung umfafst

A. die Angelegenheiten des Ressorts, und zwar
. die Bearbeitung der allgemeinen organisatorischen und besonderen Angelegenheiten,
sowie die Ueberwachung der Geschiiftsfiihrung der Baubeamten;
die Berathung des Baubediirfnisses und die Aufstellung des Bauetats fiir die Staatsbauten;;
die Priifung und Feststellung der betr. Bauentwiirfe!) und Kostenanschlige;
die oberste Leitung und Ueberwachung dieser Bauten;
das Vermessungswesen, insbesondere die auf das Bauwesen Bezug habenden Angelegen-
heiten der Landesaufnahme;

6. die Landes- und Baupolizei- Angelegenheiten;

B. die zum Ressort anderer Abtheilungen bezw. Ministerien gehérigen Bauangelegen-
heiten, wie:

Eisenbahn-Hochbauten, Meliorations- und Bergbausachen, Kirchen- und Justizbauten,

sonstige Verwaltungsgebdude, Hochschulen, Gymnasien und andere Schulen, Zoll- und

Steuerbauten usw.

Ferner ist mit der Abtheilung verbunden das Biireau fiir die Hauptnivellements,
sowie das kartographische Biircau und die Plankammer.

Als Verkiindigungsblitter dienen die Zeitschrift fiir Bauwesen und das Centralblatt
der Bauverwaltung.

Zu der Abtheilung gehort sodann noch die Akademie des Bauwesens, welche
Fragen, die das dffentliche Bauwesen hervorragend berithren, in  kiinstlerischer, wissen-
schaftlicher und bautechnischer Beziehung begutachtet und zugleich das Curatorium fiir die
Eytelwein'sche und Hagen'sche Stipendien-Stiftung bildet.

Ferner sind der Abtheilung das technische Ober-Priifungsamt und die Priifungsimter
zur Abhaltung der Priifungen fiir den Staats-Baudienst unterstellt, sowie die den Gesandt-
schaften beigegebenen technischen Attachés (gegenwiirtig finf), deren Berichte gesammelt
werden und in einem Lesezimmer zur Benutzung cingeschen werden kénnen. Erwihnt sei
noch, dafs der Ministerialdirector bezw. der zustindige Ober-Baudirector Vorsitzender und
eine grofsere Anzahl wasserbautechnischer Riithe der Abtheilung Mitglieder des vom Konig
ernannten Ausschusses zur Untersuchung der den Hochwassergefahren besonders ausgesetzten
Flufsgebiete sind. Der Ausschufs selbst mit einem stindigen Biireau, an dessen Spitze ein
Regierungs- und Baurath steht, ist unmittelbar dem Staatsministerium unterstellt.

3. Die Konigliche Ministerial-, Militir- und Bau-Commission, die im
Jahre 1822 an die Stelle der vormaligen Koniglichen Regierung in Berlin getreten ist,
verwaltet die fiskalischen Bauangelegenheiten in Berlin. Hierzu gehdren im allgemeinen die
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1) Ueber dic Behandlung der Bauentwilrfe s. Dienstanweisung fiir die koniglichen Bau-
inspectoren der Hochbau-Verwaltung vom 1. October 1888; vgl. auch Schulz, Verwaltungsdienst der
koniglich preufsischen Kreis- und Wasserbau-Inspectoren; ferner Nachtrag zur Geschiftsanweisung fiir
das Technische Biircau der Abtheilung fiir das Bauwesen vom 17. Juli 1884 und 16, Mai 1890,
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Errichtung und Unterhaltung der preufsischen Staatsgebiiude, sowie die Regulirung, Unter-
haltung und der Betrieb der schiffbaren Gewisser. Aufser dem Dirigenten der Behorde,
der zugleich von Amts wegen Prisident des Bezirksausschusses fiir Berlin, Vorsitzender des
Schiedsgerichts des Bezirks I der Privatbahn-Berufsgenossenschaften und der Genossenschaften
des Bezirks der Kaniglichen Eisenbahndirection Berlin, sowie in Invaliditits- und Alters-
Versorgungssachen der Pensionskasse der Staatseisenbahn-Verwaltung ist, gehéren der Konig-
lichen Ministerial -Bau-Commission 13 Mitglieder und Hiilfsarbeiter, darunter fiinf technische
Mitglieder, zwei Regierungs- und Baurithe und ein Bauinspector fiir Hochbau, sowie ein
Regierungs- und Baurath und ein Bauinspector fiir Wasserbau an, denen nach Bedarf
Regierungs-Baumeister zur Hiilfeleistung iiberwiesen werden.

Sechs Bauinspectionen fiir Hochbau und zwei fiir Wasserbau versehen den #Hufseren
Dienst, der sich im besonderen auf die preufsischen Ministerial -Dienstgebidude, die offent-
lichen fiskalischen Denkmiiler, die Universitit nebst allem Zubehér und die iibrigen konig-
lichen Hochschulen und Unterrichtsanstalten, die Gerichtsgebiude und Gefingnisse, den
Packhof und die sonstigen Steuergebidude, den Landes- Ausstellungspark, die Bauanlagen im
Thiergarten, die gesamten fiskalischen wasserbaulichen Anlagen in der Spree, im Landwehr-
und Louisenstidtischen Canal, im Berlin-Spandauer und dem neuen Verbindungscanal ein-
schliefslich der Hifen, endlich seit dem 1. April 1895 auch auf die Verkehrsabgaben-
Erhebung und die amtliche Vermessung der Schiffsgefifse erstreckt.

Personlich sind auch die mit besonderen Bauausfithrungen in Berlin, wie die Errichtung
der neuen Landtagsgebiude, des Reichshauses und des neuen Domes u. dergl., beauftragten
preufsischen Baubeamten der Koniglichen Ministerial-Bau-Commission zugetheilt. Ferner
erfolgt die Bearbeitung der Berliner Dominensachen durch das Dominen-Rentamt unter
Leitung der Koniglichen Ministerial-Bau-Commission, zu deren Obliegenheiten auch die
Wahrnehmung des landesherrlichen Kirchenpatronats in Berlin gehért und deren Dirigent
zugleich auch die Konigliche Thiergarten-Verwaltung leitet. Die Behérde steht unter Lei-
tung bezw. Oberaufsicht des Oberpriisidiums fiir den Stadtkreis, ihr Dienstgebiude ist bisher
Niederwallstrafse 30, das Grundstiick ist aber an die Deutsche Reichsbank verkauft, um
zu ferneren Erweiterungsbauten derselben verwendet zu werden. Voraussichtlich wird die
Konigliche Ministerial - Bau-Commission nach dem ehemaligen Verwaltungsgebéiude der Ham-
burger Eisenbahn tibersiedeln.

Fiir den Bau des l.andtagshauses, Leipziger Strafse 3/4, ist eine besondere Bau-
Commission ernannt worden. Dieselbe besteht aus je einem Vertreter des Ministeriums des
Innern, des Finanzministeriums und der Koniglichen Ministerial - Bau-Commission, sowie drei
Vertretern des Ministeriums der &ffentlichen Arbeiten. Die Bauleitung liegt in den Handen
eines Regierungs- und Bauraths, der gleichfalls Sitz in der Special-Bau-Commission hat.
Aufserdem gehdren zu derselben als Commissarien des Herrenhauses: der Prisident und die
beiden Viceprisidenten, sowie sechs Mitglieder; und des Abgeordnetenhauses: der Prisident
mit sechs Mitgliedern.

Bei der besonderen Bauleitung stehen dem Regierungs- und Baurath zur Zeit vier
Regierungs-Baumeister zur Seite, sowie eine wechselnde Zahl von Regierungs-Baufithrern,
Architekten, Zeichnern und Biireaubeamten.

4. Die Heeres-Bauverwaltung. Alle Bausachen der Heeresverwaltung mit
Ausnahme derjenigen, welche den Fortificationen und Eisenbahntruppen allein iiberwiesen
sind, regeln sich nach den Bestimmungen der Garnison-Bauordnung.

Die obere Leitung des Garnison-Bauwesens geht vom Kriegsministerium bezw. den
nach der Geschiftsordnung des letzteren zustindigen Departements und Abtheilungen des-
selben aus.

Die technische Oberpriifung der Bausachen, soweit dieselben nicht zum Geschiifts-
bereich der Fortification gehéren, wird durch die Bauabtheilung des Kriegsministeriums
bewirkt, welche dem Militir-Occonomie-Departement untergeordnet ist. Innerhalb der
Bauabtheilung sind die Geschifte zur Zeit auf einen Abtheilungs-Chef und fiinf Referenten,
und zwar im wesentlichen sachlich getrennt, vertheilt. Jedem Referenten ist als technischer
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Hiilfsarbeiter ein Garnison-Bauinspector zugewiesen. Die voriibergehende Einstellung von
Hiilfskriften erfolgt nach Bedarf.

Als Aufsichtsbehirde bei jedem Armee-Corps hat fir die rechtzeitige, zweck-
mifsige und preiswiirdige Befriedigung der baulichen Bediirfnisse ihres Geschiftsbereichs
die Corps-Intendantur Sorge zu tragen. Soweit insbesondere die Baugeschifte von den
Garnison-Baubeamten wahrzunehmen sind, liegt die Aufsicht zuniichst dem Intendantur-
und Baurath ob; bei den gegenwirtig am meisten belasteten Intendanturen des Garde-
Corps, des 1., 2., 3., 11., 15., 16. und 17. Armee-Corps sind die Geschifte unter je zwei
Intendantur- und Baurithe 6rtlich oder sachlich vertheilt.

Jedem Intendantur- und Baurath ist als technischer Hiilfsarbeiter ein — in der Regel
jingerer — Garnison-Bauinspector zugewiesen, welcher zwar Mitglied der betreffenden
Corps-Intendantur ist, jedoch unter ausschliefslicher Verantwortung des ihm vorgesetzten
Intendantur- und Bauraths arbeitet.

In den ecinzelnen Garnisonen werden die Baugeschiifte mit Ausnahme derjenigen,
welche den Localbehérden iiberwiesen sind, von dem Garnison-Baubeamten (Garnison-
Bauinpectoren, Baurithe) wahrgenommen. Letzterer ist der Corps-Intendantur dienstlich
unterstellt. — Localbehérden und Garnison-Baubeamte stehen dienstlich neben einander.

Die technischen Hiilfskriifte der Garnison-Baubeamten werden nach Bedarf ange-
nommen, und zwar Hiilfsarbeiter, welche Beamte sind (Baumeister, Baufithrer, Feldmesser),
durch Verfiigung, andere Hilfsarbeiter durch férmlichen Vertrag.

Der Etat der Heeres-Bauverwaltung weist zur Zeit 24 Intendantur- und Baurithe
und 11z Garnison-Bauinspectoren auf; von letzteren sind 77 in Localbau-Beamtenstellen
und 35 als technische Hillfsarbeiter, sowie bei wichtigeren Bauausfilhrungen beschiiftigt.

Die Garnison Berlin ist in Bezug auf die baulichen Geschifte mit Einschlufs von
Charlottenburg und der Vororte gegenwirtig in finf Baubezirke getheilt, die von je einem
— unter der Intendantur des Garde-Corps als Aufsichtsbehérde stehenden — Garnison-
Baubeamten verwaltet werden. Nur das Dienst-Wohngebiude des commandirenden Generals
des 3. Armee-Corps und das Dienstgebiude der Intendantur dieses Corps sind in baulicher
Hinsicht dem Geschiftsbereich der letzteren zugewiesen,

5. Dem Minister der geistlichen usw. Angelegenheiten sind unterstellt:

a) Der Conservator der Kunstdenkmiler in Preufsen als vortragender Rath, Zu seiner
Unterstiitzung sind seit 1892 Provinzial- Conservatoren bestellt, welche von der Provinzial -
Verwaltung erwiihlt und vom Minister bestitigt werden.

b) Ein bautechnischer vortragender Rath, dem obliegt die Priiffung und Begutachtung von
Entwiirfen und Kostenanschligen fiir Volksschulbauten und Pfarrbauten, sowie aller
Bauten, deren Kosten aus den vom Ministerium der geistlichen Angelegenheiten ver-
walteten Stiftungsfonds ohne Betheiligung von Staatsmitteln bestritten werden. Dem
Conservator der Kunstdenkmiler und dem bautechnischen vortragenden Rath sind zwei
ctatsmiifsige Bauinspectoren und zwei didtarisch beschiiftigte Regierungs-Baumeister bei-
gegeben.,

¢) Ein Regierungs- und Baurath als Vorsteher der im Jahre 1885 begriindeten Mefsbild-
Anstalt fiir Aufnahmen im Interesse der Denkmalpflege.?)

d) Ein Bauinspector, welcher als ,, Architekt der Koniglichen Museen* unter dem General -
Director der Kéniglichen Museen die auf die baulichen Verhiiltnisse der Museumsgebiiude
beziiglichen Angelegenheiten bearbeitet und dem aufserdem die Wahrnehmung der bau-
lichen Arbeiten fiir die Konigliche Nationalgalerie nebenamtlich {ibertragen ist.

6. Die Kirchenbauten Berlins werden in der Regel von den Pfarrgemeinden,
als Bauherren, vorbereitet und zur Ausfithrung gebracht; sie unterstehen der Priifung und
Genehmigung des Consistoriums der Provinz Brandenburg und des Ministeriums der geist-
lichen usw. Angelegenheiten. Die Wahl der Architekten fiir Entwurf und Ausfithrung steht
den bauenden Gemeinden frei. Von denjenigen Kirchen aber, welche unter koniglichem

1) S, I 10 dieses Abschnittes,
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Patronat stehen, oder mit Beihiilfe eines koniglichen Gnadengeschenks errichtet werden,
miissen die Entwiirfe durch Vermittelung des Ministeriums der geistlichen usw. Angelegen-
heiten der Kéniglichen Ministerial - Bau-Commission zur Vorpriifung und dem Ministerium der
offentlichen Arbeiten zur Nachpriifung vorgelegt werden. Die Ausfithrung und Verrechnung
wird von der Ministerial- Bau-Commission iiberwacht, auch sind die Baubeamten derselben
verpflichtet, Entwurf und Bauleitung solcher Kirchen ohne besondere Vergiitung zu iibernehmen.

In gleicher Weise erfolgt die Mitwirkung der stiddtischen Bauverwaltung bei Kirchen-
bauten stddtischen Patronats.

Alle Kirchenbau-Entwiirfe, auch solche, welche durch freie Vereinsthitigkeit ins
Leben gerufen werden, bediirfen der persénlichen Genehmigung des Kaisers.

7. Das Ministerium fiir Landwirthschaft, Dominen und Forsten besitzt
keine Bauabtheilung im Sinne der Einrichtung im Ministerium der é&ffentlichen Arbeiten.

Drei technische Referenten (zwei vortragende Rithe und ein Regierungs-Baurath)
theilen sich in die Bearbeitung der bautechnischen Angelegenheiten. Der eine vortragende
Rath bearbeitet diec Hochbausachen der Dominen und Gestiite und der Dienstgebiude, ihm
ist ein Hilfsarbeiter (Bauinspector) beigegeben.

Der andere vortragende Rath und der Regierungs-Baurath (stindiger Hillfsarbeiter)
bearbeiten die Landes-Meliorations- und wasserbautechnischen Angelegenheiten der land-
wirthschaftlichen Verwaltung. Die Grenze der beiden Decernate bildet die Wasserscheide
zwischen der Oder und Elbe, sodafs der eine den westlichen, der andere den o6stlichen
Theil der Monarchie bearbeitet. — Die Referenten nehmen an den technischen Conferenzen
der Fachabtheilung fiir das Ingenieur-Bauwesen im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten Theil.
Auf diese Weise soll die erforderliche Fithlung beider Verwaltungen in den viele gemeinsame
Interessen beriihrenden Punkten einigermafsen gewihrleistet werde

8. Die Meliorations-Baudmter I und II, welche ihren Sitz in Berlin haben,
sind dem Oberprisidenten in Potsdam unterstellt, Es liegt ihnen die Bearbeitung, Priifung
und Ueberwachung der Landes-Meliorationen in der Provinz Brandenburg ob, und zwar dem
Bavamt I im Flufsgebiet der Oder, dem Bauamt II im Flufsgebiet der Elbe, zu dem auch
Berlin gehort.  Jedes der beiden Aemter wird durch einen Baubeamten verwaltet, dem je
nach dem Umfange der vorliegenden Arbeiten Regierungs - Baumeister und Wiesen - Bautechniker
zur Hilfeleistung itberwiesen werden.

9. Die Baupolizei innerhalb Berlins wird zum Theil vom Kéniglichen Polizeipriisi-
dium, zum Theil von der Stadtgemeinde ausgeiibt. Der letzteren ist mittels Allerhéchster
Cabinetsordre vom 28. December 1875 die ortliche Strafsen-Baupolizei, d.h. die gesamte,
auf die Anlegung, Regulirung, Entwisserung und Unterhaltung der Strafsen und Briicken
beziigliche ortliche Polizei i{iberlassen. Im iibrigen wird die Baupolizei vom Koniglichen
Polizeiprisidium, welches sowohl Orts- als Landes-Polizeibehorde ist, wahrgenommen. Die
landespolizeilichen Geschifte, sowie eine Anzahl ortspolizeilicher von besonderer Bedeutung
werden von der Abtheilung I ausgeiibt; es gehéren dahin von baulichen Angelegenheiten die
Mitwirkung bei der Errichtung von Kirchen und Theatern, bei Wasser-, Strafsen- und
Briickenbauten, insbesondere bei Anlage neuer Strafsen, Festsetzung der Bebauungspline
und Aenderung der Baufluchtlinien, sowie bei Enteignungen, ferner die Regelung des
Strafsenverkehrs und die Strompolizei, bestehend in der Ordnung des Schiffsverkehrs auf
den Wasserstrafsen u. dergl. Als Strombehérde wirkt das Konigliche Polizeiprisidium in
Gemeinschaft mit der Koniglichen Ministerial - Bau-Commission, wobei letztere die strom-
fiskalischen, ersteres die bau- und verkehrspolizeilichen Interessen wahrzunehmen hat. Fiir
diese Geschifte ist dem Polizeipriisidenten ein Regierungs- und Baurath als Decernent zugetheilt.

Die ortspolizeilichen Geschifte, betreffend die Ausfithrung von Hochbauten, Anlage
von Fahrstiihlen, Aufstellung von Gerlisten usw. fallen der Abtheilung III zu, welcher neben
einem Juristen als Dirigenten zwei hochbautechnische Rithe angehéren. Die der Abtheilung
unterstellten 10 Bauinspectoren, deren Bezirke riiumlich nach Polizeirevieren abgegrenzt sind,
haben mit den ihnen {iberwiesenen Hiilfsarbeitern die vorgelegten Entwiirfe zu priifen und zu
begutachten, sowie spiter die Ausfiihrung derselben zu iiberwachen. Die Genehmigung der
Entwiirfe und die Ausstellung der Bauscheine erfolgt jedoch durch die Abtheilung II1,

Berlin und seine Bauten, 1. 2
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sofern nicht seitens des Stadtausschusses nach Anhérung des Polizeiprisidiums in den Ge-
nehmigungsurkunden fiir gewerbliche und Dampfkesselanlagen gleichzeitig die Bauerlaubnifs
fiir die zugehorigen Gebdude ertheilt wird.

In der Nachbargemeinde Charlottenburg sind der dortigen Kéniglichen Polizeidirection
fir die Verwaltung der Baupolizei zwei Bauinspectoren zugetheilt, welche unter dem Polizei-
director die baupolizeilichen Angelegenheiten selbstindig erledigen; die Bauscheine werden
jedoch im Namen der Polizeidirection ausgestellt. Beschwerden gegen die Verfligungen usw.
der Charlottenburger Baupolizei gehen zunichst dem Berliner Polizeiprisidium und zwar der
Abtheilung I zu, bei welcher in dieser Hinsicht einer der hochbautechnischen Rithe der Ab-
theilung III Decernent ist.

An die Stelle der fritheren Bauordnung Berlins vom 2z1. April 1853 ist diejenige
vom 15. Januar 1887 getreten, fiir welche die vom Gemeindevorstande versagte Zustimmung
durch Beschlufs des Oberprasidenten der Provinz Brandenburg erginzt worden ist; sie unter-
scheidet sich von ihrer Vorgingerin im wesentlichen dadurch, dafs sie die Bebauungs-
fihigkeit der Grundstiicke im allgemeinen auf 2/,, bei schon bebauten auf ¥/, ihrer Fliche
beschrinkt, wihrend in der &lteren Bauordnung nur eine Mindestabmessung, nicht eine
Mindestfliche der Hofe gefordert war.

Die fir Charlottenburg giiltige Bauordnung vom 24. Juni 1887 stimmt im wesent-
lichen mit derjenigen fiir Berlin vom 15. Januar desselben Jahres iiberein, wihrend fiir die
sogen. Vororte (Theile der Kreise Teltow und Niederbarnim, sowie der Gemarkung Char-
lottenburg) unter dem 5. December 1892 eine Bauordnung erlassen ist, welche zum Theil
von anderen, hier nicht niher darzulegenden Gesichtspunkten ausgeht.

Anschliefsend an die vorgenannten Baubehorden sei hier als technisches Amt
noch erwihnt

10. Die Eichungsinspection fiir die Provinz Brandenburg untersteht wie die
der iibrigen Provinzen dem Minister fiir Handel und Gewerbe und ist zugleich das staatliche
Eichungsamt fiir Berlin (Luisenufer 6), zu dem vier Abfertigungsstellen — 1. Luisenufer 0,
2. Linkstrafse 5, 3. Kleine Alexanderstrafse 20, 4. Borsigstrafse 31b — gehdren. Mit der
1. Abfertigungsstelle ist eine Gasmesser-Eichungsanstalt und zwei Eichstellen fiir Thermo-
Alkoholometer sowie fiir Getreideprobe verbunden. Aufserdem bestehen in der Provinz
Brandenburg noch 43 Gemeindeeichungsimter. Aufgabe der Eichungsimter ist es, Mafse,
Gewichte, Waagen, Gefifse und sonstige Mefswerkzeuge, welche nach den Vorschriften
der Gesetzgebung behufs der Verwendung im Verkehr einer Stempelung bediirfen, nach
Feststellung ihrer vorschriftsmiifsigen Beschaffenheit mit dem Beglaubigungsstempel zu versehen.

Der Eichungsinspector hat insbesondere die technische Dienstfiihrung der Eichungs-
imter fortdauernd genau zu iiberwachen. Die Fithrung der Dienstgeschiifte der Inspection
und der Aemter beruht auf dem Gesetz vom 26. November 1869 betreffend die Eichungs-
behérden und ist durch Instruction vom 6. Januar 1870 geregelt.

D. Die Baubehérden der Stadt.

1. Die 6rtliche Strafsenbau-Polizeiverwaltung zerfillt in zwei Abtheilungen.
Zum Geschiiftskreise der Abtheilung I gehdren die Genehmigung von Entwiirfen zur Anlegung
bezw. Verinderung von Strafsen, Briicken und Plitzen, zu Neu-, Um- und Ausbauten, sowie
sonstigen die Strafse berithrenden Arbeiten; die Aufforderung zur Regulirung der Biirger-
steige; die Aufsicht iiber die Unterhaltung des Strafsenpflasters, der Biirgersteige, sowie
der Hausentwiisserungs-Anlagen, soweit die betreffenden Grundstiicke noch nicht an die
allgemeine Canalisation angeschlossen sind; und die Bearbeitung der sich aus den strafsen-
baupolizeilichen Verfiigungen bezw. aus der Versagung der Bauerlaubnifs ergebenden Be-
schwerden und Processe.

Die Abtheilung II besorgt alle auf die Canalisation beziiglichen ortspolizeilichen
Angelegenheiten, insbesondere den Erlafs der dffentlichen Aufrufe zum Anschlufs der Grund-
stiicke an dic allgemeine Canalisation, die Anfertigung der Anschlufs-Skizzen fiir die
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Canalisations - Bauverwaltung, die Genchmigung der eingereichten Entwisserungsentwiirfe,
die Priffung der fertig gestellten Anlagen, die Fesstellung des Beginnes der Entwisserung
und die Ertheilung der Erlaubnifs zur Inbetriecbnahme der Anlagen; ferner das zeitweise
Nachsehen der im Betriebe befindlichen Entwisserungsanlagen, die Aufstellung der Vorschriften
betreffs Abfithrung von Fabrik- und von anderen reinen Abwissern, sowie hinsichtlich der
Entwisserung von Neu- und Umbauten; endlich den Erlafs und die Durchfiihrung der ein-
schlagigen polizeilichen Verfiigungen und die Bearbeitung etwaiger Beschwerden und Klagen.

Vorsteher der értlichen Strafsenbau-Polizeiverwaltung, die am 1. Januar 1876 gleich-
zeitig mit der gesamten Strafsen- und Briickenbaulast auf die Stadt {iberging, ist der jeweilige
Oberbiirgermeister, und in dessen Vertretung fiir die Abtheilung I drei juristisch gebildete
Mitglieder des Magistrats, jeder fiir ein bestimmtes Stadtgebiet; fiir die Abtheilung II und
das ganze Weichbild der Stadt handhabt die Vertretung des Oberbiirgermeisters ein einziges
Mitglied des Magistrats, das ebenfalls aus den besoldeten Stadtrithen mit juristischer Vor-
bildung gewihlt ist.

Als technische Beamte der I. Abtheilung gelten die Local-Bauinspectoren der Tief-
bauverwaltung; fiir die II. Abtheilung ist ein eigens zu diesem Behufe eingerichtetes techni-
sches Biircau vorhanden, dem ein Stadtbauinspector bezw. ein Stadtbaumeister vorsteht.

Die stidtische Bauverwaltung. Das stidtische Bauwesen ist der Oberaufsicht
des Maglstratq unterstellt, entbehrt jedoch einer einheitlichen Leitung; seine Verwaltung ruht
vielmehr in verschiedenen Deputationen, die unter dem Vorsitz nicht technisch gebildeter
Magistratsmitglieder mit einander kaum in organischem Zusammenhange stehen,

Die baulichen Angelegenheiten der ,,Stidtischen Werke*, d. h. der Canalisation,
der Gaswerke und Wasserwerke, werden in den mit der Verwaltung der genannten Anlagen
betrauten Deputationen und von den diesen zugetheilten technischen Directoren bearbeitet;
die letztgenannten sind nicht Magistratsmitglieder und haben daher in den Sitzungen der
Deputationen nur berathende Stimme.1)

Die Erledigung fast aller iibrigen der Stadtgemeinde obliegenden Bausachen ist der
stidtischen Baudeputation iiberwiesen, die aus zwei Abtheilungen besteht. Der ersten ist
die Vorbereitung und Ausfithrung von Neu- und Umbauten im Gebiete des Hochbaues
ibertragen, wihrend die zweite neben der Durchfithrung und Abiinderung des Bebauungs-
planes hauptsichlich fir den Bau und die Unterhaltung der &ffentlichen Strafsen und Plitze,
sowie der Briicken und sonstigen Wasserbauten, der 6ffentlichen Brunnen, Bediirfnifs-
anstalten usw. zu sorgen hat; in ihrer Hand liegt ferner die Genehmigung zur Ausfithrung
aller die offentliche Strafse benutzenden Anlagen, wie Strafsenbahnen, Gas-, Wasser-, Tele-
graphen- und anderer Leitungen u. dergl. Zur Berathung allgemeiner Angelegenheiten der
Bauverwaltung, sowie zur Beschlufsfassung iiber die von der II. Abtheilung aufgestellten Ent-
witrfe von Baufluchtplinen treten beide Abtheilungen zusammen.

Jede der beiden Abtheilungen steht unter einem Stadtbaurath. Denselben ist zur
Unterstiitzung in den Amtsgeschiiften je ein Stadtbauinspector beigegeben, der gleichzeitig
stindiger Vertreter des Stadtbaurathes und Vorstand des technischen Biireaus der betreffen-
den Baudeputations-Abtheilung ist. Fiir den Aufsendienst ist das Weichbild der Stadt in
Bezug auf die Hochbauten in sieben, in Bezug auf die Ingenieurbauten in sechs Bauinspectionen
getheilt, deren jede durch einen Stadtbauinspector verwaltet wird. Einer weiteren Stadtbau-
inspection sind die simtlichen stidtischen Markthallen, der stidtische Vieh- und Schlachthof
und der bevorstehende Neubau eines Krankenhauses an der Seestrafse unterstellt. In dhn-
licher Weise hat die grofse Anzahl der gegenwiirtig im Bau begriffenen Briicken bei der
Abtheilung II der Baudeputation zur Bildung einer besonderen Briickenbauinspection Ver-
anlassung gegeben.

Einen eigenen Zweig der stidtischen Bauvemalhmg bildet das stiidtische Vermes-
sungsamt; dasselbe besteht wiederum aus zwei Abtheilungen, von denen die erste durch

1) Eine Ausnahme hiervon tritt nur in der Deputation fiir die Verwaltung der Canalisations-
werke ein, da zufilliger Weise der mit der Bauausfihrung der Canalisationsanlagen beauftragte Chef-
ingenieur gegenwiirtig gleichzeitig Stadtbaurath und daher Mitglied des Magistrats ist.

2%
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die Plankammer gebildet wird, wihrend die zweite mit der Neuwaufnahme der Stadt und
deren Fortschreibung betraut ist. Das Vermessungsamt wird von einem Vermessungsdirector
geleitet, der dem Stadtbaurathe fiir das Tiefbauwesen untergeordnet ist.

Der mit der Leitung des Hochbauwesens beauftragte Stadtbaurath ist gleichzeitig
technisches Mitglied der Deputation fiir die stiidtische Feuersocietat. Dieser sind
die Angelegenheiten betreffend die Versicherung der Gebaude auf samtlichen Grundstiicken
des Stadtgebictes gegen Feuersgefahr zugewiesen, mit Ausnahme der dem Reiche, dem
Staate und der Krone gehirigen Bauwerke, ferner die Feststellung der Brandentschddigungen
und endlich die Erhebung der Feuerkassenbeitriige. Drei Amtsbezirke sind behufs Theilung
der Arbeit iiber das Weichbild gelegt, denen je ein Stadtbauinspector vorsteht. Die Taxen
der zu versichernden Gebidude und der entstandenen Brandschiden, sowie die Untersuchungen
zur Sicherstellung der Gebiude vor Feuersgefahr werden durch 39 Rathsmaurer- bezw. Raths-
zimmermeister bewirkt.

Die Geschiifte der Deputation fiir die Verwaltung der Canalisationswerke
umfassen das gesamte Gebict der Verwaltung, des Betriebes und des Neubaues der Ent-
wisserungsanlagen, sowie die Bewirthschaftung der stidtischen Rieselgiiter einschliefslich
Ausiibung der Polizei auf diesen. Die im Betriebe befindlichen Anlagen innerhalb der Stadt
mit den Pumpstationen und den nach den Rieselgiitern fithrenden Druckrohren sind einem
Betriebsdirector unterstellt; die Entwiirfe zu allen Neubauten und die Ausfithrung derselben
liegt dem Chef-Ingenieur der Canalisation ob, der, gegenwiirtig gleichzeitig als Stadtbaurath
fiir das Tiefbauwesen, technischer Decement der Deputation ist. Thm zur Seite steht ein
Stadtbauinspector als Vorstand des Central-Baubiireaus der Canalisation. Die Verwaltung
der in finf Gruppen gesonderten Rieselgiiter ist je einem landwirthschaftlich gebildeten
Administrator iibertragen.

Bei der Deputation der stiddtischen Gaswerke ist die technische Leitung in
der Hand eines Betriebsdirectors vereinigt. Jeder der fiinf bestechenden Gasanstalten steht
ein Dirigent vor, deren einem das gesamte Rohrleitungsnetz und die offentliche wie Privat-
beleuchtung unterstellt ist.

Die Deputation der stiddtischen Wasserwerke fihrt die Verwaltung durch ein
Directorium, dem ein technischer Director vorgesetzt ist. Unter seiner Oberleitung besteht
ein Betriebsbiireau, ein technisches Biireau, ein Bauamt und eine Werkstatt mit den ent-
sprechenden technischen Vorstinden. Die sieben zur Zeit vorhandenen Wasserhebewerke
werden durch je einen Betriebs-Ingenieur bezw. Maschinenmeister geleitet.

Die Baudeputation, die ortliche Strafsenbau-Polizeiverwaltung Abtheilung IT und
die Deputation fiir die stiidtische Feuersocietit haben ihre Amtsrdume im Rathhaus, die
Deputationen der stidtischen Werke in dem stidtischen Gebdude Klosterstrafse Nr. 68, und
die ortliche Strafsenbau-Polizeiverwaltung Abtheilung IT in der Breitenstrafse Nr. 10.

E. Die Bauverwaltung des Brandenburgischen Provinzialverbandes.

Der Bauverwaltung des Brandenburgischen Provinzialverbandes, welcher in Berlin
seinen Sitz hat und dessen Geschiiftsgebidude Matthii-Kirchstrafse Nr. zo/21 belegen ist, unter-
steht die Verwaltung der ehemaligen in der Provinz Brandenburg belegenen Staats-Chausseen,
welche durch das Dotationsgesetz vom Jahre 1875 in das Eigenthum des Provinzialverbandes
iibergegangen sind — in einer Gesamtlinge von rund 1425 km —, die Priifung der Ent-
wiirfe fir den Bau neuer Chausseen, welche von dem Provinzialverbande oder engeren
Verbiinden unter Gewidhrung von Beihillfen bezw. von Primien aus den Fonds desselben
ausgefiihrt werden, sowie die Beaufsichtigung und Abnahme dieser Chausseen.

Nachdem vom Jahre 1878 ab auch die bis dahin den Communalverbiinden der Kur-
mark, der Neumark und der Niederlausitz obliegende Sorge fiir die Geisteskranken, sowie
fiir Unterbringung der Corrigenden und der Landarmen auf den Brandenburgischen Provinzial-
verband iibergegangen ist und demselben weiter durch die Gesetzgebung die Verpflichtung
zur Erzichung verwahrloster Kinder, zur Unterbringung und Pflege und Heilung bezw. Aus-
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bildung von Idioten, epileptischer Kranken, von Taubstummen und Blinden auferlegt wurde,
trat dem Geschiftskreise der Provinzial- Bauverwaltung auch die Beschaffung und Unterhaltung
der fiir diese Zwecke erforderlichen Gebédude hinzu.

Die obere Leitung der baulichen Verwaltung ist einem Landesbaurathe iibertragen,
welchem ein Landesbauinspector zugeordnet ist. Die Stellung des letzteren und seine
Functionen sind in dhnlicher Weise geregelt, wie die der zu Mitgliedern der Koniglichen
Staatsregierung berufenen Land- und Wasserbau-Inspectoren.

Fir die ortliche Verwaltung der verschiedenen Zweige des Bauwesens in der Pro-
vinz sind sieben Landesbauinspectoren angestellt, welchen in einzelnen Bezirken auf Grund
eines Abkommens mit den betreffenden Kreisverbinden auch die technische Verwaltung
der in letzteren befindlichen Kreis-Chausseen mit iibertragen worden ist.

Der zur Provinzialverwaltung gehérigen Stidte-Feuersocietiit, welche die Versiche-
rung von Gebiduden und seit dem Jahre 1891 auch von Mobilien in Stidten der Provinz
gegen IFeuerschaden iibernimmt, ist fiir die Revision der Versicherungstaxen und fiir die
Regulirung von Feuerschiaden der Immobilien ebenfalls ein besonderer Landesbauinspector
zugeordnet,

Soweit die Kreisverbande sich hinsichtlich der technischen Verwaltung ihrer Strafsen
an den Provinzialverband nicht angeschlossen haben, erfolgt dieselbe zum gréfseren Theile
durch eigene von ihnen angestellte Kreis-Baubeamte, zum kleineren Theile durch Bau-
beamte im Nebenamte, von welchen auch die Bearbeitung der Pline und Kostenanschlige
fiir den Neubau der Chausseen bewirkt wird.

Von den Kreisen Teltow und Niederbarnim, deren Verwaltungen in Berlin
ihren Sitz haben, sind von dem ersteren zwei, von dem letzteren, dessen bauliche Geschiifte
bis dahin von dem im Kreise Niederbarnim angestellten Landesbauinspector verwaltet
wurden, seit dem 1. April 1895 ein Kreis-Baubeamter angestellt sworden.

Von den Nachbargemeinden Berlins besitzen Charlottenburg, Schéneberg, Rixdorf
eigene Bauverwaltungen.
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It und technisch-wissenschaftliche Anstalten.
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Fiir die Ausbildung im Baufach und anderen technischen
Féchern besitzt Berlin eine Reihe von héheren und niederen Unter-
richtsanstalten, welche theils vom Staate, theils von der Gemeinde
i eingerichtet sind und verwaltet werden. Hieran schliefst sich eine
gl Reihe von technisch-wissenschaftlichen Anstalten, welche hier gleich-
i falls mit aufgefithrt sind. Es sind zu nennen:

Il 1. Die Technische Hochschule in Charlottenburg, her-

E vorgegangen aus der im Jahre 1879 erfolgten Vereinigung der 1700

gegriindeten Bau- Akademie und l:lu seit 1821 bestehenden Gewerbe-

= Akademie. Am 1. April 1879 wurden die beiden bis dahin zum

B Ressort des Handelsministeriums gehérenden Anstalten als technische

£ Hochschule dem Minister der geistlichen, Unterrichts- und Medicinal-
= Angelegenheiten unmittelbar unterstellt.

Die Organisation der Technischen Hochschule ist durch das
am 28. Juli 1882 erlassene Verfassungsstatut geregelt. Sie hat den
Zweck, fiir den technischen Beruf im Staats- und Gemeindedienste
wie im industriellen Leben die héhere Ausbildung zu gewiihren,

G.HALMMVBER sowie die Wissenschaften und Kiinste zu pflegen, welche zu dem
1895. technischen Unterrichtsgebiete gehoren.

An der Technischen Hochschule bestehen sechs Fachabthei-

lungr: : 1. Fiir Architektur; 2. fiir Bauingenieurwesen; 3. fiir

Maschineningenieurwesen; 4. fir Schiff- und 5{:]‘41ffﬁl'l‘l:lqchlnt‘nl)‘l.ll, 5. fir

Chemie und Huttcnl\unclu, 6. fur allgemeine Wissenschaften (Naturwissenschaften
und Mathematik).

Es wirken an der Technischen Hochschule etatsmifsig angestellte Professoren, welche
vom Kénige ernannt werden, Docenten und Privatdocenten. Der Unterricht ist nach Jahres-
kursen geordnet; den Studirenden steht die Wahl der anzunchmenden Vortrdge und Uebungen
frei. Die Organe fiir die Leitung und Verwaltung der Technischen Hochschule sind der
Rector, der Senat und die Abtheilungs-Collegien.

Der Rector wird vom Konige berufen, seine Amtsdauer ist ein Jahr. Der Gesamt-
heit der Abtheilungs-Collegien steht das Vorschlagsrécht zu. Den Senat bilden der Rector,
der Vorginger desselben als Prorector, die Abtheilungsvorsteher, die alljahrlich von jedem
Abtheilungs-Collegium gewihlt werden, und die Senatoren, von denen gleichfalls jedes
Abtheilungs-Collegium einen auf die Dauer von zwei Jahren aus seiner Mitte wihlt.

Die Zulassung von Privatdocenten ist durch die Habilitationsordnung vom 24. April
1884 geregelt und erfolgt durch die Abtheilungs-Collegien nach Probevortrag und Colloquium.
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Der Lehrkérper besteht gegenwiirtig aus 71 Professoren und Docenten und
58 Privatdocenten.

Im Winterhalbjahr 1894/95 hatte die Hochschule 2632 Hérer; darunter sind
1903 Studirende und 729 Hospitanten. Das Ausland ist hierbei mit 218 Studirenden und
30 Hospitanten vertreten.

Eine grofsere Anzahl von Stipendien sowie besondere Bestimmungen iiber den
Erlafs des Unterrichtshonorars erleichtern unbemittelten Studirenden den Besuch der Tech-
nischen Hochschule.

Zur Verleihung an Reisestipendien und zur Primiirung alljahrlicher Preisaufgaben
stehen verschiedene staatliche und private Fonds zur Verfiigung, von denen hier nur die
Louis-Boissonet-Stiftung genannt wird, welche alljihrlich zooo 4 fiir die mit einer Studien-
reise verbundene Bearbeitung einer fachwissenschaftlichen Aufgabe gewiihrt.

Zur Technischen Hochschule gehéren folgende Sammlungen und Institute:
A. Sammlungen:

1. Die Bibliothek, umfassend r. 25000 Werke in r. 62000 Biinden; 2. Beuth-Schinkel-
Museum; 3. Sammlung von Gipsabgiissen; 4. Callenbach-Sammlung; 5. Architektur-
Museum; 6. Baumaterialien-Sammlung; 7. Baumodell-Sammlung; 8. Sammlung fiir
geoditische Instrumente; 9. Sammlung fiir Strafsenbau und Strafsenbahnen; 10. Samm-
lung fiir Wasserbau; 11. Sammlung fiir Eisenconstructionen der Ingenieur-Hochbauten;

12. Sammlung fiir Eisenbahnbau; 13. Sammlung fiir eiserne Briicken; 14. Kinematische

Sammlung; 15. Sammlung fiir Eisenbahnmaschinenbau und Eisenbahnbetrieb; 16. Samm-

lung fiir mechanische Technologie; 17. Sammlung fiir Ingenieur- und Maschinenwesen;

18. Schiffbau-Sammlung; 19. Photochemische Sammlung; zo. Mineralogisches Museum;

21. Physikalisches Cabinet. .

Die unter Nr. Nr. 1 bis 7, 9, 11, 16, 17 und 19 bis 21 aufgefithrten Sammlungen
sind auch dem Publikum zuginglich.

B. Das chemische Laboratorium, in einem besonderen Gebidude neben der Technischen
Hochschule, besteht aus folgenden Abtheilungen:

1. fiir anorganische Chemie; 2. fiir organische Chemie; 3. fiir technische Chemie;

4. fur Metallurgie; 5. fir Photochemie,
in denen den Studirenden Gelegenheit zur Ausbildung in Laboratoriums- Arbeiten und zur
Ausfithrung selbstéindiger Untersuchungen geboten wird.

C. Die mechanische Werkstatt. Sie besteht aus den beiden Abtheilungen fiir Metall-
und fiir Holzarbeiten und ist bestimmt fiir die Instandhaltung und Herstellung von Modellen
und Apparaten der Lehrmittelsammlung, fiir die laufenden Arbeiten der mechanisch-techni-
schen Versuchsanstalt und zur Uebung der Studirenden in mechanischen Fertigkeiten.

2, Die Konigliche Akademie der Kiinste, Unter den Linden 38, umfaflst
infolge des durch Allerhtchste Ordre vom 1g. Juni 1882 genehmigten Statuts den Senat,
die Genossenschaft der Mitglieder und eine Reihe von Unterrichtsanstalten, die in zwei
Sectionen, ,,)A. fur die bildenden Kinste®, ,,B. fir die Musik* getheilt sind. Die Unter-
richtsanstalten besitzen ihre eigene Verwaltung. Zur Section A gehoren: 1. Die aka-
demische Hochschule fiir die bildenden Kiinste, welche die allseitige Ausbildung in
den bildenden Kiinsten und ihren Hiilfswissenschaften, wie ihrer der Maler, Bildhauer, Archi-
tekt, Kupferstecher, Holzschneider usw. gleichmifsig bedarf, und die specielle Vorbildung
fiir die selbstindige Ausiibung der einzelnen Zweige der bildenden Kunst bezweckt. 2. Die
akademischen Meisterateliers, und zwar drei fiir Malerei, eins fiir Bildhauerei, zwei fiir
Architektur, eins fiir Kupferstich. Sie haben die Bestimmung, den Schiilern Gelegenheit zur
Ausbildung in selbstandiger kiinstlerischer Thitigkeit unter unmittelbarer Aufsicht und Leitung
eines Meisters zu geben. Jedes Atelier steht unter Leitung eines ausiibenden Kiinstlers, der
vom Minister angestellt und diesem allein verantwortlich ist. Die beiden Meisterateliers fiir
Architektur stehen zur Zeit unter dem Geh. Reg.-Rath Professor Ende und dem Geh. Reg.-
Rath Prof. Otzen.
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An der Spitze der Akademie steht der alljahrlich aus der Zahl der Senatsmitglieder
gewihlte Prisident, ihr Curator ist der Minister der geistlichen, Unterrichts - und Medicinal-
Angelegenheiten, ihr Protector Seine Majestit der Kaiser und Konig.

3. Die Geologische Landesanstalt und die Berg-Akademie (Invaliden-
strafse 44) stehen unter Verwaltung des Ministeriums fir Handel und Gewerbe.

Erstere hat den Zweck, die geologische Untersuchung des preufsischen Staatsgebiets
auszufithren und die Ergebnisse derselben so zu bearbeiten, dafs sie ebenso fiir die Wissen-
schaft wie fiir die wirthschaftlichen Interessen des Landes allgemein nutzbringend und zu-
ganglich werden.

Die Anstalt steht unter zwei Directoren. Die Arbeiten werden von angestellten
Landesgeologen und Mitarbeitern ausgefiihrt.

Mit der Geologischen Landesanstalt verbunden und von einem der Directoren der-
selben geleitet ist die Berg- Akademie.

Der auf einen dreijahrigen Lehrgang berechnete Unterricht wird von neun Lehrern
in der Form von Vorlesungen ertheilt. An dieselben schliefsen sich Arbeiten und prak-
tische Uebungen in den Zeichensilen, Laboratorien und Sammlungen an.

Zum Besuche der Anstalt sind berechtigt:

1. diejenigen Baubeflissenen, welche sich fiir den Staatsdienst im Bergfache ausbilden;
2, die immatrikulirten Studirenden der deutschen Universititen, der technischen Hoch-
schulen in Berlin, Aachen und Hannover und der Berg-Akademie in Clausthal.

Unter Verwaltung der Berg-Akademie stehen die Bibliothek, das Museum fiir Berg-
bau und Hiittenwesen und das Mineralien-Cabinet.

Aufser den vorgenannten Anstalten giebt auch die Konigliche Landwirthschaftliche
Hochschule bautechnischen Unterricht in Gestalt von Vorlesungen iiber Culturtechnik,
Wasser-, Briicken- und Wegebau, sowie landwirthschaftliche Baulehre nebst Uebungen im
Entwerfen auf den genannten Gebieten.

4. Die Physikalisch-Technische Reichsanstalt in Charlottenburg. Sie
verdankt ihre Begriindung den Bestrebungen und Vorschligen, welche von hervorragenden
Gelehrten und Physikern ,,zur Hebung der wissenschaftlichen Mechanik und Instrumenten-
kunde** bei der Regierung in den siebziger Jahren angeregt wurden. Obwohl von der Re-
gierung namentlich im Hinblicke aufl die Thatsache, dafs fast alle Staatsanstalten wegen des
Riickganges der Feinmechanik in Deutschland damals ihren Bedarf an geoditischen und
anderen Priicisionsinstrumenten vom Auslande bezichen mulsten, eifrig gefordert, bekam
der Plan zur Errichtung einer besonderen Anstalt doch erst greifbarere Gestalt, nachdem
Wemer von Siemens der Staatsbehorde im Jahre 1886 in hochherzigster Weise ein Grund-
stiick von 12000 qm Fliche in der Marchstrafse zu Charlottenburg fiir das Institut schen-
kungsweise iiberlassen hatte.

Die Reichsanstalt ist dazu bestimmt, durch wissenschaftliche und technisch-physi-
kalische Untersuchungen die Priicisionsmechanik und Technik zu fordern. Von den beiden,
auch baulich getrennten Abtheilungen, fillt der ersten (,,physikalischen®) die Ausfiihrung
rein wissenschaftlicher Untersuchungen und Messungen zu, welche die Lésung von Problemen
grifserer Tragweite und Wichtigkeit in theoretischer oder technischer Richtung bezwecken,
und einen grofseren Aufwand an instrumentaler Ausriistung, Materialverbrauch und Arbeits-
zeit der Beobachter und Rechner erfordem, als der Regel nach von Privatleuten oder
Unterrichtsanstalten aufgeboten werden kann. Die Aufgabe der zweiten (,,technischen*)
Abtheilung ist: die Durchfithrung physikalisch-technischer Arbeiten, die Anstellung von Ver-
suchen iiber die zweckmifsigste Construction physikalischer und technischer Mefsapparate,
und iiber zweckmiifsigste Mefsmethoden, die Prifung, Fehlerbestimmung und eventuelle
Beglaubigung von Instrumenten und Apparaten, soweit solche nicht in das Arbeitsgebiet
der Kaiserlichen Normal-Eichungs-Commission fallen. Im besondern sind zu erwihnen:
Umdrehungszihler, Tachymeter, Schrauben, Stimmgabeln, Bestimmung von verschiedenen
Ausdehnungs-Coefticienten, Manometer, Barometer, Thermometer — auch solche tiir sehr
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hohe bezw. sehr niedrige Temperaturen — sowie alle elektrischen Mefsapparate, ihre
Materialien, aufserdem Photometer, Lichtstirkenbestimmungen elektrischer und anderer
Lampen, Polarisationsapparate usw.

An der Spitze der Reichsanstalt, welche dem Reichsamt des Innern unterstellt ist,
steht der Prisident derselben, er ist zugleich Director der I. Abtheilung. Der II. Abtheilung
steht ein eigener Director vor. Das iibrige Personal setzt sich zusammen aus einer Zahl
von etatsmifsigen wissenschaftlichen Mitgliedern — zum Theil Professoren —, Assistenten,
wissenschaftlichen Hillfsarbeitern, Mechanikern, Handwerkern, sowie Biireau- und Unterbeamten.
Aufser diesen werden jedoch auch anderen wissenschaftlich gebildeten, aber aufserhalb der
Reichsanstalt Stehenden als Gisten oder freiwilligen Hiilfsarbeitern Instrumente und Arbeits-
raume unentgeltlich bezw. auf Staatskosten zu eigenen Untersuchungen zur Verfligung gestellt.

Den Arbeitsplan der Reichsanstalt, welcher von dem Prasidenten vorbereitet wird,
bestimmt das alljahrlich zur Berathung zusammentretende Curatorium von (augenblicklich)
22 Mitgliedern. Es fithrt auch die sachverstindige Aufsicht iiber die gesamte wissenschaft-
liche und technische Thitigkeit der Reichsanstalt, Die Mitglieder verwalten ihre Geschiifte
als Ehrenamt ohne Entgelt, bezichen jedoch, wenn sie von auswirts zu den Sitzungen zu-
reisen, Tagegelder und Reisekosten.

5. Die Kéniglichen technischen Versuchsanstalten. Mit der Technischen
Hochschule in Charlottenburg verbunden ist die Kénigliche Mechanisch-Technische Versuchs-
anstalt. Seit dem 1. April 1805 ist die ehemalige Pritfungsstation fiir Baumaterialien als
Abtheilung an die Mechanisch-Technische Versuchsanstalt angeschlossen. Dieselbe besteht
demnach aus vier Abtheilungen:

1. fiir Metallpriifung; 2. fir Baumaterialpriffung; 3. fiir Papierpriifung; 4. fiir Oel-

priffung, .
die je ecinen Abtheilungsvorsteher haben, wihrend die ganze Anstalt von einem Director
geleitet wird. Sie ist mit den zur Priiffung der Gegenstinde aus den benannten Gebieten
erforderlichen Maschinen und Apparaten wohl versorgt. Ihre Aufgabe ist es, Versuche im
allgemeinen wissenschaftlichen und offentlichen Interesse anzustellen und auf Grund von
Auftrigen von Behorden und Privaten die Festigkeit und andere Eigenschaften der ihrem
Arbeitsgebiet zugehérigen Stoffe zu priffen. Die Versuchsanstalt entscheidet in streitigen
Fillen fiber die Giite der an staatliche Behorden gelieferten Metalle und Cemente, sowie
iiber Constructionstheile aus denselben. Die Konigliche Chemisch-Technische Ver-
suchsanstalt (Invalidenstrafse 44) ist mit der Berg- Akademie verbunden. Thre Aufgabe
ist es, Versuche im allgemeinen wissenschaftlichen und offentlichen Interesse anzustellen und
auf Grund von Auftragen von Behérden und Privaten chemische Priffungen auszufithren.

Um fiir den Zusammenhang beider, gleiche Zwecke verfolgenden Versuchsanstalten
Sorge zu tragen, die Versuchsarbeiten einer jeden zu iiberwachen und die eingehenden
Auftrige der Staatsbehérden zu iibermitteln, ist eine Aufsichtscommission, bestehend aus
einem Vorsitzenden und vier Mitgliedern, eingesetzt, in deren Auftrage die ,,Mittheilungen
aus den Kéniglichen technischen Versuchsanstalten® regelmifsig verdffentlicht werden. Die
Hefte IT und IV des Jahres 1895 dieser Mittheilungen enthalten die Vorschriften fiir die Be-
nutzung der Versuchsanstalten und fiir die einzusendenden Probestiicke, die Nachweisung
der vorhandenen Maschinen und den Gebiihrentarif.

6. Das Koniglich Preufsische Meteorologische Institut!) besteht aus dem
Central - Institut in Berlin am Schinkelplatz 6 und dem Meteorologisch-Magnetischen Observa-
torium in Potsdam. Das Institut wurde im Jahre 1847 auf Veranlassung Humboldts gegriindet.
Seine Aufgabe ist die Einrichtung von meteorologischen Stationen, die Auswahl der dafiir
geeigneten Punkte, ihre Versorgung mit zweckentsprechenden Instrumenten und Anleitung
zu gleichmifsiger Thitigkeit, behufs Beobachtung des Luftdrucks, der Temperatur, der
Feuchtigkeit, der Bewdlkung, des Windes nach Richtung und Stirke, der Niederschlige usw.

1) S. Bericht iiber die Thittigkeit des Koniglich Preufsischen Meteorologischen Instituts im
Jahre 18a4 von Director Wilhelm v. Bezold.

Berlin und seine Bauten. L 3
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Dem Central-Institut liegt es ferner ob, auf Grund der gesamten telegraphisch ein-
gehenden Nachrichten Wetterkarten, Berichte und Prognosen aufzustellen und moglichst
schleunig zu verdffentlichen.

Nach der im Jahre 1885/806 erfolgten Reorganisation wurde das Institut dem Ministe-
rium der geistlichen, Unterrichts- und Medicinal- Angelegenheiten {iberwiesen. s besteht
zur Zeit aus einem Director, drei Oberbeamten, neun wissenschaftlichen Assistenten und
dem erforderlichen Biireaupersonal und ist in drei Abtheilungen gegliedert: Abtheilung 1:
Allgemeines und Klimatologie; Abtheilung II: Niederschlige, Bibliothek; Abtheilung III:
Gewitter und aufsergewdhnliche atmosphirische Ereignisse. Instrumente.

Das Observatorium in Potsdam besteht aus zwei Abtheilungen: 1. die meteorologische,
2. die magnetische, von denen jede einen Vorsteher, zwei wissenschaftliche Assistenten und
die erforderlichen Unterbeamten besitzt.

Das Stationsnetz des Meteorologischen Instituts besteht aus Stationen erster bis
vierter Ordnung. In Norddeutschland waren im Jahre 1895 117 Stationen zweiter, 58 Stationen
dritter und 12 Stationen vierter Ordnung, aufSerdem 1708 Regen- und 1383 Gewitterstationen,
von denen viele gleichzeitig Regen- und Gewitterstationen sind, vom Institut abhiingig. Eine
amtliche Station erster Ordnung besteht nur in Potsdam, jedoch stehen die privaten Stationen
in Dresden, Erfurt, Bremen, Magdeburg usw. mit dem Institut in regem Nachrichtenaustausch.

Die Stationen in Sachsen, Bayern, Wiirttemberg, Baden unterstehen besonderen
Central - Instituten.

Neuerdings wird in dem Central-Institut durch Vorlesungen, Demonstrationen und
Uebungen Unterricht im Gebrauch von Instrumenten, insbesondere den fiir Forschungs-
reisende wichtigen, im Entwerfen von Wetterkarten und Prognosen, sowie im Priifen von
Beobachtungstabellen ertheilt.

7. Das Geoditische Institut und Central-Biireau der Internationalen
Erdmessung, Genthiner Strafse 34, hat zur Aufgabe die Pflege der Geodisie durch wissen-
schaftliche Untersuchungen und die Ausfithrung derjenigen astronomischen und physikalischen
Bestimmungen, welche in Verbindung mit geoditischen Bestimmungen zur Erforschung der
Gestalt der Erde, vorzugsweise innerhalb des Landgebiets dienen. Aufserdem ist dasselbe
als Central-Biireau der Internationalen Erdmessung das ausfithrende Organ der ,,Permanenten
Commission der Internationalen Erdmessung®, wihrend der Permanenten Commission selbst
die wissenschaftliche Leitung der Erdmessung obliegt. Dem Geoditischen Institut, welches
unter unmittelbarer Aufsicht des Ministers der geistlichen, Unterrichts- und Medicinal-
Angelegenheiten steht, gehéren an ein Director, drei stindige Mitarbeiter und acht Hiilfs-
arbeiter, von denen vier stindige sind.

8. Das Central-Directorium der Vermessungen im Preufsischen Staate,
dessen Statut unterm 21, Juni 1870 bestitigt wurde, hat die folgenden Befugnisse und
Obliegenheiten:

1. die Kenntnifsnahme von allen Projecten und Arbeitsplinen, welche fiir Vermessungen

und Kartirungen, die auf Staatskosten auszufithren sind, aufgestellt werden;

2. die Kenntnifsnahme und Einsicht aller aus Staatsmitteln bewirkten Vermessungen und

Kartirungen;

3. die Feststellung der bei den Vermessungs- und Kartenarbeiten des Staates zu Grunde

zu legenden Methoden und Anforderungen;

4. die obere Leitung der im allgemeinen Staatsinteresse zu betreibenden Vermessungen
und Kartenarbeiten;
die Verpflichtung zur Registrirung aller diéser Arbeiten zum Zweck der Auskunfts-
ertheilung.

Das Central - Directorium besteht aus dem Chef des Generalstabes, als Vorsitzenden,
und aus Commissaren simtlicher Ministerien, als Mitgliedern, unter denen sich jedenfalls
die Vertreter derjenigen Abtheilungen befinden miissen, welche Vermessungsarbeiten auszu-
filhren haben; das Directorium ist dem Staatsministerium unterstellt. Seine Mitglieder

wn
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erhalten fiir diese Thitigkeit keine besondere Vergiitung, Das Biireau wird von dem Vor-
sitzenden geleitet. Die Thitigkeit des Central-Directoriums fithrt u. a. zur Schaffung der
Koniglichen Landesaufnahme.

9. Die Kénigliche Landesaufnahme, deren Organisation seit dem 1. Januar 1875
zur vollen Durchfihrung gelangte, ist dem Chef des Generalstabes, aus dessen fritherer topo-
graphischer Abtheilung sie hervorgegangen ist, unterstellt.

Ihre Thitigkeit erstreckt sich nach den vom Central - Directorium aufgestellten Grund-
zigen auf die Triangulation des gesamten Staatsgebietes, auf die topographische Aufnahme
desselben im Mafsstabe 1:25000 mit dquidistanten Niveaukurven, auf die Verdffentlichung
der Aufnahmen, die regelmifsige Vervollstindigung ilterer Aufnahmen und auf die fiir rein
militirische Zwecke und den Dienst des Generalstabes erforderlichen Arbeiten. Die Landes-
aufnahme steht unter einem eigenen Chef und gliedert sich in 1. die trigonometrische
Abtheilung, 2. die topographische Abtheilung, 3. die kartographische Abtheilung, 4. die
Plankammer. 1894 hatte die Landesaufnahme 359 Offiziere, 218 technische Beamte und
20 Registraturbeamte.

ro. Die Mefsbild-Anstalt fir Aufnahmen im Interesse der Denkmalpflege hat die
Aufgabe, die hervorragendsten Baudenkmiiler des preufsischen Staates photographisch auf-
zunehmen und so festzulegen, dafs ihre Aufzeichnung in Grundrissen, Ansichten und Schnitten
nach dem Mefsbildverfahren jeder Zeit erfolgen kann. Bis zum October 1895 sind in etwa
4000 Mefsbildplatten (40:40 cm) 260 Bauwerke aufgenommen und 43 in Zeichnungen auf-
getragen worden, Aufser einem Regierungs- und Baurath als Vorsteher sind sieben aufser-
etatsmiifsige Beamte als Photographen, Zeichner, Mechaniker und ein Baumeister als stin-
diger Assistent und Stellvertreter des Vorstehers angestellt. Die Anstalt befindet sich in
der Bau-Akademie am Schinkelplatz. "

11. Die stindige Commission fiir das technische Unterrichtswesen im
Ministerium fiir Handel und Gewerbe besteht aus 25 auf drei Jahre gewihlten Vertretern
des Unterrichts, des Baufaches und der verschiedenen Gewerbe, und aus vier stindigen,
seitens des Ministers fiir Handel und Gewerbe, des Ministers der &ffentlichen Arbeiten und
des Ministers der geistlichen usw. Angelegenheiten beauftragten Mitgliedern. Aufgabe der
Commission ist es, die Verwaltung bei wichtigen Fragen, die auf dem Gebiete des gewerb-
lichen und technischen Schulwesens zu lésen sind, mit ihrem sachverstindigen Rath zu
unterstiitzen.

12. Die Koénigliche Kunstschule, Klosterstrafse 75, ist aus der Verschmel-
zung der urspriinglich mit der Koniglichen Akademie der Kiinste verbundenen Kunst- und
Gewerkschule mit der Allgemeinen Zeichenschule hervorgegangen und wurde 1869 von
M. Gropius, der ihr bis 1880 als Director vorstand, neu organisirt. Sie dient als Vorschule
fir die Unterrichtsanstalt des Kunstgewerbe-Museums zur Unterweisung von Kunsthand-
werkern, ferner zur Vorbereitung von Schiilern fiir die Kunst- Akademien und zur Ausbildung
von Zeichenlehrern und Lehrerinnen. Der Unterricht, der sich im wesentlichen auf Zeichnen
von Ornamenten, Architekturtheilen, Képfen, Figuren nach Gypsabgiissen und lebenden
Modellen, Zeichnen und Malen von Blumen, Modelliren, Projectionslehre, Anatomie, Kunst-
geschichte und Methodik des Zeichenunterrichts erstreckt, wird in zwei Abtheilungen, der
Tages- und der Abendschule, ertheilt. Die erstere hat zweijihrigen Lehrkursus, die letztere
mindestens einjihrigen.

Die Schule steht unter Verwaltung des Ministeriums der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal - Angelegenheiten und wird zur Zeit von dem Director der Unterrichtsanstalt
des Kunstgewerbe-Museums geleitet.

13. Die Unterrichts-Anstalt des Kunstgewerbe-Museums ist, wie dieses
selbst, aus dem im Jahre 1806 von privater Seite begriindeten ,,Deutschen Gewerbe-
Museum* hervorgegangen. Im Jahre 1868 wurde die Anstalt in dem echemaligen Gropius-
schen Diorama, Stallstrafse 7, eroffnet, 1873 nach den Hintergebiuden des Grundstiicks
Leipziger Strafse 4 und 1881 nach dem Kunstgewerbe-Museum in der Prinz- Albrecht-Strafse
verlegt, wo sie 1885 Staats-Institut wurde.

3*
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Sie ist dazu bestimmt, die verschiedenartigen Krifte auszubilden, die im Kunst-
handwerk, in der Kunstindustrie oder in der dekorativen Kunst ihren Wirkungskreis suchen.
Es bestehen als von einander unabhiingige Abtheilungen die Taessgchule und die Abend-
schule. Zur ersteren gehoren die Fachklassen, die den Charakter von Ateliers oder Lehr-
werkstitten tragen. Sie scheiden sich nach den drei Hauptgruppen der Architektur, der
Plastik und der Malerei. Ihre Zahl und besondere Thitigkeit wechselt nach Bedarf. Gegen-
wirtig bestehen Klassen fiir architektonisches Zeichnen, Modelliren, Ciseliren, dekorative
Malerei, Holzschnitzerei, Schmelzmalerei, Figurenzeichnen und Malen, Musterzeichnen,
Kupferstich und Radirung und Kunst-Stickerei.

Fiir die Zulassung wird einige kiinstlerische Vorbildung verlangt und in der Regel
die Kenntnifs eines Handwerks erwartet. Der Aufnahme geht fiir die Tagesschule eine
Priifung voran, wihrend fiir dic Abendschule ecinzelne Probearbeiten geniigen. Der Unter-
richt in der Abendschule beschrinkt sich auf die allgemeinen und theoretischen Lehrzweige,
welche allen kunstgewerblichen Beschiiftigungen Férderung gewihren, und dient neben der
Ausbildung der Abendschiiler auch der Vervollkommnung der Vorbildung der Fachschiiler.

Die Unterrichtsanstalt nimmt die Nordfront des Hauptgeschosses sowie das gesamte
Obergeschofs des Kunstgewerbe-Museums ein, einzelne Abtheilungen sind miethweise in
dem Hause Wilhelmstrafse 89 untergebracht. Die Leitung der Anstalt steht unter cinem
besonderen Director, die Verwaltung liegt in der Hand des Ministers der geistlichen, Unter-
richts- und Medicinal - Angelegenheiten.

14. Die Handwerker-, Gewerbe- und Fachschulen. Auf dem Gebiete des
niederen technischen Unterrichts fiir Techniker, Handwerker und Gewerbetreibende besitzt
Berlin zwei Handwerkerschulen, die Baugewerkschule, die stidtische Webeschule, den
Gewerbesaal und 20 Fachschulen fiir verschiedene Handwerke. Diese Anstalten stehen
fast simtlich in stidtischer Verwaltung unter Aufsicht von Curatorien, welche aus Commis-
sarien der koniglichen Regierung und Mitgliedern der Gewerbedeputation, des Magistrats
und der betheiligten Innungen zusammengesetzt sind. Die Kosten werden zum grifseren
Theil von der Stadtgemeinde, im iibrigen vom Staate getragen, zu der Unterhaltung der
Fachschulen leisten auch die betreffenden Innungen angemessene Zuschiisse.

Die 1. Handwerkerschule, die im Jahre 1880 begriindet wurde, hat die Auf-
gabe, Lehrlingen und Gehiilfen des Gewerbestandes vorzugsweise in ihren Freistunden die
ihrem jedesmaligen Berufe entsprechende zeichnerische, wissenschaftliche und kunstgewerb-
liche Ausbildung zu geben, welche zu der Praxis der Werkstatt als nothwendige Ergiinzung
hinzutreten mufs. Aufnahme findet jeder dem schulpflichtigen Alter Erwachsene, der
das Lehrziel der Gemeindeschule erreicht hat.

Der Unterricht wird von 50 bis 70 Lehrern in 29 verschiedenen Gegenstinden und
111 —140 Cursen ertheilt, wobei Zeichnen und Modelliren fiir die verschiedenen Handwerke
und Gewerbe, Rechnen, Mathematik, Physik, Chemie, Elektrotechnik im Vordergrunde stehen.

Die Schiilerzahl ist seit dem Jahre 1880 von 447 auf 2146 gewachsen, unter denen
39 verschiedene Berufsarten vertreten sind. Die Unterrichtsriume befinden sich in den
Riumen des eigenen Schulhauses Lindenstrafse 97 und in den Gebiuden Belle-Alliance-
Platz 1 und 23. Aufserdem wurden noch Klassenzimmer verschiedener stidtischer Ge-
meindeschulen mit benutzt. .

Die seit dem October 1892 begriindete 2. Handwerkerschule verfolgt mit Aus-
nahme der in ihrem Lehrplane fehlenden Physik, Chemie und Mechanik die gleichen Lehrziele,
wie die éltere. Schon im Jahre 1892 wurde unter namhafter Betheiligung elektrotechnischer
Firmen auch eine Tagesklasse fiir Monteure der Elektrotechnik eingerichtet. Seit dem
Sommer 1804 besitzt die Schule auch eine Iehrwerkstatt fiir den Unterricht im Treiben
von Metall. Die Zahl der Lehrer betrug im Jahre 1804/95 31, die der Schiller go3.

Die Baugewerkschule, die urspriinglich mit den Handwerkerschulen in Verbin-
dung stand, hat sich allmdhlich von denselben losgeltst. Thr Zweck ist die Ausbildung
von Bauhandwerkern und Baugewerksmeistern in der Theorie, im Zeichnen und Projectiren.
Im Schuljahr 1804/95 umfafste sie 16 Klassen in vier aufsteigenden Klassen mit 12 Parallel-
klassen und 380 Schiilern.
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Der Unterricht wurde in 20 Fichern von dem Director und 33 Lehrern ertheilt.
Seit Anfang 18¢g3 befindet sich die Anstalt in dem eigenen Schulhause Kurfiirstenstrafse 141.

Die stiddtische Webeschule ist aus einer im Jahre 1875 von den vereinigten
Stuhlarbeiter-Innungen und Interessenten der Textilindustrie begriindeten Fachklasse her-
vorgegangen. Sie soll Lehrlinge und Gesellen in den verschiedenen Zweigen der Weberei,
Wirkerei und der Posamentirarbeit unterrichten, Werkmeister und Musterzeichner ausbilden,
sowie junge Leute, die sich der Fabrikation und dem Manufacturwaarenfach widmen,
praktisch und theoretisch vorbereiten.

Der Unterricht wird in zwei Abtheilungen ertheilt, die eine fiir Lehrlinge und Ge-
sellen, die in praktischer Arbeit stehen, die andere fiir solche Zoglinge, die lediglich ihrer
Ausbildung obliegen. Das Winterhalbjahr 1894 /95 zihlte in der ersten Abtheilung 31, in der
zweiten 209 Schiiler. Seit Ostern 18go befindet sich die Webeschule in dem von der Stadt-
gemeinde eigens dafiir mit einem Kostenaufwande von 330000 4 errichteten Gebidude
Markusstrafse 40.

Der stidtische Gewerbesaal besteht aus neun Abtheilungen, die in den ver-
schiedenen, besonders industriellen Stadttheilen in Gemeindeschulen untergebracht, im
Sonntags- und Abend-Unterricht Schlossern, Maschinenbauern, Mechanikern u, dergl. Ge-
legenheit zur Uebung im Zeichnen, Construiren und Entwerfen gewiihren.

Der Unterricht wurde im Wintersemester 1894/95 von 1402 Schiilern besucht und
von 30 Lehrern ertheilt.

Auch die iibrigen 20 Fachschulen, welche fiir die einzelnen Handwerke, und zwar:
Maurer und Zimmerer, Tischler, Sattler, Weber, Schornsteinfeger, Barbiere und Friseure,
Stell- und Rademacher, Glaser, Tapezierer, Schuhmacher, Schmiede, Korbmacher, Buch-
binder, Girtner, Buchdrucker, Schneider, Conditoren, Tépfer und Mintelniher, bestimmt
sind, benutzen die Klassenriume der stidtischen Schulgebiude*fiir ihren Unterricht.

Im ganzen wurden die genannten, dem Unterricht der Handwerker und Gewerbe-
treibenden gewidmeten Anstalten im Wintersemester 1804/95 von 8710 Schiilern besucht,
360 Lehrer waren an dem Unterricht betheiligt und die von der Stadt, dem Staate und
den Innungen fiir diese Anstalten aufgewendeten baaren Zuschiisse betrugen im genannten
Etatsjahre rund 3735000
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is in den Anfang des gegenwiirtigen Jahrhunderts hinein wurde die Verwaltung
Berlins durch Beamte, welche von dem Kénige ernannt wurden, gefiihrt, und
die Kosten, welche zur Erhaltung und Verbesserung der Stadt und ihrer
offentlichen Anstalten erforderlich waren, wurden aus dem allgemeinen Staats-
sickel gedeckt. Erst die Einfilhrung der Stidte-Ordnung im Jahre 1808
brachte eine Wandlung in der Behandlung der stidtischen Angelegenheiten
hervor. Aber es bedurfte einer langen Reihe von Jahren, bis die staatlichen
wie stadtischen Behorden sich an die neue Ordnung der Dinge gewdhnt
hatten, und fast noch 70 Jahre sind verflossen, bevor die Verhandlungen
zwischen Staatsregierung und den Gemeindebehiérden Berlins so weit gediehen waren,
dafs das volle Bestimmungsrecht iiber die Verwaltung der offentlichen Strafsen und
Plitze der Hand des Magistrats und seinem Ermessen anvertraut wurde.
Noch bis zum Jahre 1837 war die Anlage und Erhaltung der dffentlichen Strafsen
Berlins alleinige Sache der Koniglichen Staatsregierung. Erst durch Allerhéchste Cabinets-
ordre vom 31. December 1838 wurde bestimmt, dafs alle bis zum 1. Januar 1837 ange-
legten Strafsen in der Unterhaltung des Fiskus verbleiben sollten, wihrend bei den
nach diesem Zeitpunkt neu hergestellten oder kiinftig herzustellenden Strafsen Anlage
und Unterhaltung des Strafsenpflasters von der Stadtgemeinde und auf deren Kosten zu be-
wirken sei. Wurde mit dieser Verordnung der Stadt eine Pflicht auferlegt, der sie sich nach
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der Neuardnung der stidtischen Angelegenheiten schwerlich hiitte entziehen kénnen, so wurde
ihr damit jedoch keineswegs ein weitergehendes Bestimmungsrecht tiber das in ihr Eigen-
thum {ibergegangene Strafsenland eingerdumt. Denn noch lag neben der Genehmigung der
Entwiirfe auch die Entscheidung iiber neu anzulegende Strafsen, Verbreiterung vorhandener,
kurz, die Aufstellung neuer Bebauungspline in den Hinden der staatlichen Polizeiverwaltung,
wie denn auch der im Jahre 1858 begonnene und 1862 festgestellte Bebauungsplan fiir die
theilweise erst 1861 in das Weichbild einverleibten Theile der Umgebungen Berlins von der
Staatsregierung veranlafst und bearbeitet worden ist. Freilich wurden diese und Entwiirfe
dhnlicher Art auch der stidtischen Verwaltung zur Kenntnifsnahme und Aeufserung vorgelegt
und der Einwendung derselben gelegentlich Gehor geschenkt; aber auf ein Recht, in diesen
Dingen gehort und mit ihren Einwiirfen beachtet zu werden, vermochte die Stadt sich nicht
zu stiitzen. Wollten unter solchen Umstinden die Gemeindebehiorden nicht , thaten, wo sic
nicht zu ., berathen* hatten, so war die Staatsregierung nicht gewillt, der Residenz Wohlthaten
zu erzeigen, die sie nur auf Kosten der gesamten Steuerzahler der Monarchie zu erweisen ver-
mochte, und so wird es denn begreiflich, wie bis in die Mitte des 7. Jahrzehntes hinein die
Strafsen der preufsischen Hauptstadt mit ihrem holperigen Pflaster, tiefen, schmutzigen und iibel-
riechenden Rinnsteinen weit iiber die Grenzen des Reiches hinaus in schlechtem Rufe standen.

Vornehmlich drei Dingen ist die seit dem Anfang der siebziger Jahre eingetretene
Wandlung zum Besseren zu verdanken. Zundchst dem im Jahre 1873 gefassten Beschlusse
der Gemeindebehorden, eine allgemeine, systematische Canalisation nach dem Entwurfe des
Bauraths Hobrecht einzufithren; war hiermit die Beseitigung der beriichtigten Rinnstein-
anlagen besiegelt, so legte das Landesgesetz vom 2. Juli 1875, betreffend Anlegung und
Veridnderung von Strafsen und Plitzen in Stidten und lindlichen Ortschaften, die Erwigung
und Entschliefsung iiber die Nothwendigkeit und Zweckmifsigkeit neuer Strafsenanlagen in
die Hinde derjenigen Behorde, der auch- die Aufbringung derg fiir solche Bauausfithrungen
erforderlichen Mittel oblag, d. h. in die Hand der stidtischen Behérden. Als wesentlichstes
Moment ist aber der am 1. Januar 1876 erfolgte Uebergang simtlicher bisher im Eigenthum
des Fiskus noch verbliebenen offentlichen Strafsen und Platze in das Eigenthum und in die
Unterhaltungspflicht der Stadt zu erachten, denn da mit diesem Vorgange gleichzeitig auch
die seither vom Koniglichen Polizeiprisidium ausgeiibte Strafsenbaupolizei auf den Ober-
biirgermeister der Stadt iibertragen wurde, so war letztere hiermit endlich in die Lage ver-
setzt, selbstindig und nach eigenem Ermessen iiber die dem Strafsenbauwesen der Haupt-
stadt dringend néthigen Verbesserungen beschliefsen zu kénnen.

Mit Ausnahme iufserst geringer Versuche, welche sowohl von der kéniglichen
Bauverwaltung als auch von der stidtischen vor dem Jahre 1876 zur Verbesserung der
Berliner Strafsen unternommen wurden, ist alles dasjenige, was heute das Strafsenbauwesen
der Hauptstadt des Deutschen Reiches etwa auszuzeichnen vermag, nach dem 1. Januar
des Jahres 1876 entstanden, und es bedarf daher keiner weiteren Erklirung, wenn das,
was die nachfolgenden Blitter iiber die &ffentlichen Strafsen und Plédtze bringen, sich ledig-
lich auf den kaum z20jdhrigen Abschnitt bezieht, der seit jenem oben erwidhnten denkwiirdigen
1. Januar verflossen ist, und die weiter zuriickliegende Vergangenheit aufser Betracht lifst.

Verbesserung und Ausbau des Strafsennetzes. Berlin macht fast allerorten
mit seinen rechteckigen, fluchtrechten Bauvierteln, seinen breiten, geradlinigen, langgestreckten
Strafsenziigen und seinen weitrdumigen, regelmifsig gestalteten Plitzen den Eindruck einer
durchaus modernen Stadt. Und nicht nur in den nach den Festsetzungen des schon erwihnten
Bebauungsplanes vom Jahre 1862 entstandenen Stadttheilen treten diese nicht immer gerade
nachahmenswerthen Eigenthiimlichkeiten neuerer Stadteanlagen in auffallender Weise hervor,
sondern auch, und vielleicht theilweise in noch héherem Grade, ist in denjenigen Vierteln, die
sich etwa seit dem Beginn des 18. Jahrhunderts um die alten Schwesterstidte Alt-Berlin und
Alt-Kéln gelagert haben, und deren dufsere Grenze im wesentlichen durch die im Jahre 1802
vollendete, nach etwa 7ojihrigem Bestande wieder verschwundene Stadtmauer bezeichnet wird,
den vorangedeuteten Grundsiitzen bei Feststellung des Strafsennetzes gehuldigt worden.

Als geringste Breite fiir Strafsen ohne Vorgirten gilt in den seit dem Jahre 1862
der Bebauung erschlossenen Flichen cin Mafs von 19 m, das indessen bei allen durch-
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gehenden Strafsenziigen, fiir welche ein lebhafterer Verkehr zu erwarten war, und selbst
auch in einer grofsen Zahl von Strafsen geringerer Bedeutung erheblich iiberschritten worden
ist. Strafsen von 22 m Breite wechseln mit solchen, deren Baufluchten 26, 30, 34 und 38 m
von einander entfernt sind; und auch vor diesen Abmessungen hat man nicht Halt gemacht,
sodafs, um nur einige Beispiele zu nennen, die #ufsere Giirtelstrafse in einigen ihrer Ab-
schnitte eine Breite von 68 m, die Alsen- und die Bérwaldstrafse eine solche von 77,20 m
erreichen. Wesentlich anders stellen sich oder stellten sich, wenigstens bis in die Mitte
des 7. Jahrzehntes unseres Jahrhunderts, diejenigen Stadttheile dar, die einst von dem Giirtel
der durch Kénig Friedrich Wilhelm [. beseitigten Festungswerke umschlossen waren, vor-
nehmlich die ehemaligen, noch heute den Mittelpunkt der Reichshauptstadt bildenden Stidte
Alt-Berlin und Alt-Kaln.

Vielfach gebrochene, in Kriimmungen sich durch das Gewirr verschriinkter Bau-
stellen hindurchwindende Gassen mit abwechselnder Breite, unregelmiifsig gestaltete Plitze
lassen erkennen, dafs kein bestimmter Plan, sondern nur das jeweilige Bediirfnifs bei der
Anlage bestimmend gewesen ist, und die geringen Breitenabmessungen der Strafsenziige,
die nur an wenigen Stellen und nur auf kurze Strecken das Mafs von 22 m erreichen, im
allgemeinen aber weit dahinter zuriickbleiben, und sogar gegenwiirtig noch, wenn auch nur
an einzelnen Punkten, bis auf 6, ja bis auf 4 m eingeschrinkt sind, zeigen die Beschrinkt-
heit der damaligen Verkehrsverhiltnisse.

Dafs eine derartige, dem Mittelalter entstammende Stidteanlage im Herzen der rasch
aufblithenden Hauptstadt des preufsischen Staates bis in das dritte Viertel des 19. Jahr-
hunderts hinitber dauern konnte, ohne in Bezug auf Zufiihrung von Luft und Licht und
Anlage durchgehender und geniigend breiter Verkehrsziige den Anspriichen der neueren
Zeit sich anzupassen, mag Uneingeweihten seltsam genug erscheinen.

Ihre vornehmliche, wenn auch nicht einzige Erklirung findet diese Erscheinung in
dem Umstande, dafs das Eigenthums- und Bestimmungsrecht auch an simtlichen in der
Altstadt belegenen Strafsen, Gassen und Plitzen, wie bereits erwihnt, erst am 1. Januar
1876 in die Hinde der stidtischen Verwaltung gelegt worden ist. Von diesem Zeitpunkte
an sind die Gemeindebehorden bemiiht gewesen, nachzuholen, was namentlich in Hinsicht
auf die Umgestaltung der inneren Stadtviertel versiumt war, und wir finden seitdem den
Zweig der stiddtischen Bauverwaltung, dem die offentlichen Strafsen und Plitze, ihre Her-
stellung, Erhaltung und Fortentwicklung unterstellt sind; in erster Linie damit beschiftigt,
durch Anlage neuer und Erweiterung vorhandener Strafsen in den Stadttheilen Alt-Berlin,
Kéln und Friedrichswerder diese mit den siidlich, westlich und nérdlich davon belegenen
jiingeren Bestandtheilen der Residenz in bequeme und zweckmiifsige Verbindung zu setzen,
gleichzeitig aber dabei auch aufzuriumen mit Bauvierteln, die in Bezug auf Bauweise und
Ausnutzung des Raumes selbst den bescheidensten Anspriichen der Gesundheitslehre spotten.

Der Ruhm, zuerst Bresche in das Wirrsal der eng und unregelmifsig bebauten
Grundstiicke Alt-Berlins gelegt zu haben, gebithrt dem in den Jahren 1878—18¢2 anfing-
lich durch die Stadt Berlin allein, dann durch Erwerbsgesellschaften mit stidtischer Bei-
hiilfe zur Ausfiihrung gelangten Unternehmen der Kaiser-Wilhelm-Strafse, die von der
Strafse ,,Unter den Linden* und vom Lustgarten, ebenso wie von den norddstlichen Theilen
des Weichbildes her einen neuen Zugang nach dem Stadtinnern zu bilden bestimmt ist.
Wiihrend iiber ihre norddstliche Endigung die Verhandlungen noch nicht abgeschlossen sind,
ist der Strafsenzug von der Hirtenstrafse bis zum Lustgarten fertig hergestellt und auf beiden
Seiten mit neu entstandenen Wohnhidusern besetzt. In demselben Zeitabschnitte und durch
die gleiche Gesellschaft, denen die Anlage der Kaiser-Wilhelm-Strafse zwischen Spree und
Miinzstrafse zu danken ist, erfolgte die Beseitigung der iibel beriichtigten Koénigsmauer und
des grofsen Jiidenhofes unter Verbreiterung der ,,Neuen Friedrichstrafse* zwischen
Kénig- und Klosterstrafse.

War durch die Kaiser-Wilhelm-Strafse eine neue von Siidwest nach Nordost laufende
Verbindung zwischen den durch die Festungs- und Residenzstadt der brandenburgischen
Kurfiirsten getrennten dufseren Stadttheile geschaffen worden, so gab der Bau der Stadt-
bahn Gelegenheit, wenn auch nur an der #ufseren Peripheric des alten Berlins, mit ver-
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rotteten Zustinden aufzuriumen und durch Zuschiittung des ehemaligen Festungsgrabens
lings des Stadtbahnviaductes, und zwar nordlich desselben, ecine Strafse anzulegen, die im
wesentlichen von Siidost nach Nordost laufend als eine, wenn auch nicht vollig gerade, so
doch nahezu directe Verbindung der Jannowitzbriicke mit der Spandauer Briicke und so der
Luisenstadt mit der Oranienburger Vorstadt und der Friedrich-Wilhelm-Stadt zu dienen im
stande sein wird. Diese etwa 1300 m lange Strafse, mit deren Anlage im Jahre 1881 begonnen
wurde und die verschiedener in ihrem Zuge befindlicher, zu &ffentlichen Zwecken bestimmter
Baulichkeiten wegen nur stiickweise zur Ausfilhrung gebracht werden konnte, ist gegenwiirtig
bis auf eine etwa 250 m lange, westlich der Schicklerstrafse belegene Strecke fertiggestellt.

Ein mindestens gleich bedeutungsvoller, wenn nicht werthvollerer Schritt auf dem
von den stidtischen Behorden eingeschlagenen Wege ist die in den Jahren 1888-—1893
bewirkte Umgestaltung des Mithlendammes zwischen Molkenmarkt und Kélnischem Fisch-
markt, einschliefslich der Fischerbriicke, ein Unternchmen, bei welchem gleichzeitig mit
der Regulirung der Spree innerhalb des stidtischen Weichbildes der uralte zwischen Berlin
und Kaln bestehende, den Strom durchsetzende, zu beiden Seiten mit Hiusern begrenzte
und durch Miihlengerinne durchbrochene Wegedamm von etwa 8,50 m Breite in eine luftige,
auf Eisenconstructionen gefiihrte Strafsenbriicke von 26 m Breite umgewandelt worden ist.
Diese findet ihre Fortsetzung nach Siiden in der bis auf 19 m verbreiterten Fischerbriicke,
withrend der neue Strafsenzug in westlicher Richtung durch die im Jahre 1895 fast vollendete
Verbreiterung der Gertraudtenstrafse bis zum Spittelmarkt und zur Leipziger Strafse weiter
gefithrt worden ist.

Die Arbeiten am Miihlendamm waren kaum abgeschlossen, die Vorbereitungen zur
Umwandlung der Gertraudtenstrafse in einen Verkehrsweg ersten Ranges kaum eingeleitet, als
sich die Verwaltung der Hauptstadt vor eine nicht minder grofse, neue Aufgabe gestellt sah.
Der Endzweck derselben zielte dahin, in Verbindung mit einem jetzgt bereits beendeten Umbau
der Kurfiirstenbriicke durch Verbreiterung der Kénigstrafse auf ihrer Siidseite zwischen
Spandauer- und Burgstrafse und durch Beseitigung der auf dem Schlofsplatze zwischen der
Breiten Strafse und der Spree befindlichen Hauser den Hauptzugang zu dem Stadttheil Alt-
Berlin fiir Fufsgiinger- und Wagenverkehr sowie fiir Strafsenbahnen bequemer zu gestalten.

Wihrend auf diese Weise eine auch den weitgehendsten Anforderungen geniigende
Verbindung des Stadtinnern mit den westlich und siidlich davon belegenen Theilen der
Vollendung nahegefiihrt wurde, sind auch die Riicksichten auf eine zweckmiifsigere Ein-
fithrung der von anderen Himmelsrichtungen dem gleichen Ziele zustrebenden Strafsenziige
nicht vernachlissigt worden.

Verhandlungen beziiglich Weiterfithrung der Kaiser-Wilhelm-Strafse in nord-
ostlicher Richtung bis zur Prenzlauer bezw. Schénhauser Allee sind, wie bereits ange-
deutet, im Gange; eine Verbreiterung der Rosenstrafse, welche in Fortsetzung der
Spandauer Briicke und des Hackeschen Marktes die von Norden und Nordwesten her dort
miindenden Verkehrswege aufnimmt und bei der gleichzeitig mit eciner Verbreiterung der
Neuen Friedrichstralse zwischen jener und der Klosterstrafse ein Umbau des gesamten
Hiuserquartieres innerhalb der genannten Strafsen stattgefunden hat, ist bereits im ver-
gangenen Jahre zur Ausfithrung gebracht worden, und fiir eine Weiterfithrung der Stralauer
Strafse nach Osten zu in die Richtung der Blumenstrafse und des Griinen Weges hat nicht
nur auf dem Wege des Gesetzes die Festsetzung der Fluchtlinien schon vor einer Reihe
von Jahren stattgefunden, sondern es hat auch bereits eine Strecke des neuen Strafsenzuges
zur Anlage gelangen konnen. Wir miissen es uns versagen, auf kleinere, demselben Zwecke
dienende Unternechmungen idhnlicher Art, wie die bisher erwihnten, hier des Niheren ein-
zugehen, wie beispielsweise “auf die Verbreiterung der Roch- und Parochialstrafse, die
Durchlegung der St. Wolfgang - Strafse und die Verlingerung der Burgstrafse bis zum
Mithlendamm; aber wir diirfen es nicht unterlassen, zu bemerken, dafs die sehr erheblichen
Kosten und Mithewaltungen, welche die stidtischen Behérden in der Zeit von 1876 bis zur
Gegenwart fiir die Verbesserung der Verkehrsziige in den Altstidten Berlin und Kolln
aufgewendet haben, keineswegs mit einer Vernachlidssigung der anderen Stadttheile gepaart
gewesen sind. Vielmehr ist in demselben Zeitraum auch hier {iberall, wo das Bediirfnifs es
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erheischte, die bessernde Hand angelegt worden; Zeugen dieser Thitigkeit bilden, um nur
die grofseren Arbeiten auf gedachtem Gebiet zu erwihnen:
die Anlage des Reichstagsufers von der Kronprinzenbriicke bis zur Weidendammer
Britcke in Verbindung mit einer Verbreiterung der Georgen- und Neustiddtischen Kirch-
strafse, die Verlingerung der Zimmerstrafse bis zur Koniggritzer Strafse und der Char-
lottenstrafse bis zum Weidendamm; die Durchbrechung des sogen. ,,Bullenwinkels® zur
Einfithrung der Taubenstrafse in den Hausvogteiplatz; die Anlage einer Strafse unter den
Gleisen der Berlin-Potsdamer, Berlin-Dresdener und Anhalter Eisenbahn hindurch zur
Verbindung der Biilowstrafse mit der jenseits der genannten Bahnen belegenen York-
strafse; die Regulirung des Spittelmarktes und des Potsdamer Platzes durch Abbruch
der Spittelkirche bezw. des Ring'schen Apothekengebiudes, die Verlingerung und Ver-
breiterung der Artilleriestrafse, die Durchlegung und Verlingerung der Ackerstrafse, der
Koppenstrafse, der Lietzmannstrafse, der Andreasstrafse, der Gormannstrafse, der Perle-
berger Strafse, der Stromstrafse, der Wilsnacker Strafse usw.
Nur in sehr vereinzelten Fillen hat das Bedirfnifs nach Licht und Luft zu den
im Vorangehenden genannten Strafsenanlagen Veranlassung geboten, fast iiberall waren es
Riicksichten auf den Verkehr, durch welche die Gemeindebehdrden bei ihren Entschliissen
geleitet wurden.

Eintheilung der Strafsen und Gestaltung der dffentlichen Plitze.?)

Wird die Aufgabe gestellt, fiir ein der Bebauung zu erschliefsendes Gelinde Haupt-
strafsenziige anzulegen oder solche in ein schon bestchendes Netz stidtischer Strafsen ein-
zufiigen, so wird die Losung im grofsen und ganzen und in den meisten Fillen darauf
hinauslaufen, gegebene oder in Bildung begriffene Verkehrsmittelpunkte in bequemster Weise
und auf kiirzestem Wege zu verbinden. In der Regel werden alte, oft schon seit Jahr-
hunderten bestehende, durch den sich selbst iiberlassenen Verkehr geschaffene Pfade dem
Ingenieur die Fingerzeige geben, und es wird der Hauptsache nach nur darauf ankommen,
Hindernisse, welche der Verkehr ohne Unterstiitzung durch die wirthschaftliche Gemeinschaft
nicht zu iiberwinden vermochte, zu beseitigen, oder in geeigneter Weise zu umgehen.
Erwiigungen verwickelterer Art machen sich schon bei der Bestimmung iiber die zweck-
mifsigste Breitenabmessung einer Strafse und tiber ihre Eintheilung in Fahrdamm und
Biirgersteig geltend. Dafs auch hier die Riicksicht auf den Verkehr in erster Linie aus-
schlaggebend sein sollte, bedarf weiterer Begriindung nicht. Aber nur vereinzelt und nur
in Fillen, wo es sich um Verbreiterung oder Fortfithrung schon vorhandener Strafsen
handelt, wird ohne weiteres nach dieser Vorschrift verfahren werden kénnen; in der Regel
und namentlich dann, wenn es sich, wie es in Berlin geschehen, darum handelt, fiir ein
ausgedehntes Gebiet einen Bebauungsplan neu aufzustellen, lifst die Frage, wie in Zukunft
der Verkehr auf den neu anzulegenden Strafsen sich gestalten wird, sich auch nicht einmal
annihernd beantworten, und man ist daher, sowohl was die Breitenabmessungen als auch
die Eintheilung der Strafsen anbetrifft, wenn es sich nicht um ganz bestimmte Zwecke, wie
beispielsweise um Anlage von Promenaden, Hochbahnen, Caniilen u. dgl. handelt, auf gewisse
personliche Neigungen und auf értliche Gewohnheiten angewiesen.

Schon lange bevor die Strafsen Berlins einen nur irgend nennenswerthen Verkehr
zu bewiltigen hatten, schon in den Anlagen des 18. Jahrhunderts tritt die Vorliebe fiir
breite, weit iiber die Bediirfnisse des Verkehrs hinausgehende Strafsen in augenfilliger Weise
zu Tage, deren Eintheilung nach einer wohl auf alter Erfahrung beruhenden, fiir engere
Strafsen nicht ungeeigneten Satzung in der Weise. bestimmt wurde, dafs ¥/, der Strafsen-
breite dem Fahrdamme und je '/; den beiderseitigen Biirgersteigen zugewiesen wurde. Auch
in den nach dem Bebauungsplane vom Jahre 1862 angelegten Strafsen spricht sich die

1) Wir miissen es uns an dieser Stelle versagen, auf den Verkehr in den Strafsen Berlins
besonders und niiher einzugehen und verweisen auf den voranstehenden, diesem Gegenstande gewid-
meten Abschnitt,
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Neigung, den Strafsen eine moglichst grofse Breite zu geben, in unverkennbarer Weise
aus, ebenso ist man auch in Bezug auf die Eintheilung, wenigstens bis zu Abmessungen
von 26 m, von der vorerwihnten Regel nicht abgewichen. Wie bereits erwihnt, ist seither
fast ausnahmslos als geringstes Breitenmafs fiir anbaufihige Strafsen eine Entfernung von
19 m zwischen den Baufluchten festgehalten worden, wihrend die reichlicher ausgestatteten
Strafsen Mafse von 22, 26, 30 und 34 m aufweisen. Schon bei 30 m breiten Strafsen
fiihrte die sonst fiir die Eintheilung von Damm und Biirgersteig iibliche, oben angegebene
Vorschrift auf eine tbergrofse Breite des Fahrdammes; man beschrinkte dieselbe zuniichst
auf 15 m und hielt an diesem Mafse auch bei breiteren Strafsen fest. Gar bald iiberzeugte
man sich jedoch, dafs auch das Mafs von 15 m in den allermeisten Fillen weit iiber das
Bediirfnifs hinausgehe und dafs fast allerorten eine Dammbreite von 11 oder 12 m, selbst
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bei recht lebhaftem Verkehr geniige. Es wurde daher in den Strafsen von 26 m auf-
wirts vielfach die Fahrdammbreite auf die angegebene Abmessung herabgemindert und
das so Gewonnene den Biirgersteigen zugetheilt oder zur Anlage von Vorgirten verwendet
(s. Abb. 2 und 3 der vorstehenden Strafsenprofile). Die Erfahrung hat aber gelehrt, dafs
Vorgirten nur in Strafsen, in denen die wohlhabendere Bevilkerung ihre Wohnsitze auf-
schligt oder in denen das Erdgeschofs nicht zu Ladenriumen ausgenutzt wird, sich erhalten
lassen und der betreffenden Stadtgegend zur Zierde gereichen. Die stidtische Bauverwaltung
hat daher in den letzten Jahren von der fiither vielfach beliebten Anordnung von Vorgirten
nur selten mehr Gebrauch gemacht und schon bei Strafsen von 34 m Breite an eine von seit-
lichen Fahrdidmmen eingerahmte Mittelpromenade (s. Abb. 1) angelegt, eine Strafsengestaltung,
die in mehr oder weniger veridnderter Form in fast allen das letztgenannte Mafs iiberschreiten-
den Strafsen Berlins zur Anwendung gelangt ist, und von denen die Abb. 5, 6, 7 und 8
einige Beispiele zeigen. In Abb. 4 ist die in Berlin nur vereinzelt auftretende Anlage einer
seitlichen Promenade mit Reitweg, wie sie in der Belle-Alliance-Strafse zur Ausfiihrung
gekommen ist, dargestellt, wihrend Abb. ¢ die Eintheilung zeigt, die der Reichshauptstadt
4*
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weltbekannter Strafsenzug, die Strafse ,,Unter den Linden*, gegenwirtig noch aufweist, auf
deren Umgestaltung jedoch schon seit einer Reihe von Jahren hingearbeitet wird.

Wie schr das Bediirfnifs des Verkehrs in Bezug auf die Breitenabmessungen der
Strafsen hiufig iiberschitzt wird, dafiir geben die Strafsenbahnen ein lehrreiches Beispiel ab.
Als man im Jahre 1871 damit umging, die stiddtischen Strafsen der Pferdebahn, die bis
dahin nur auf der Charlottenburger Chaussee ein einsames Dasein fithrte, zur Verfiigung zu
stellen, war man der Ansicht, dafs eine eingleisige Strafsenbahn sich nur in einem
Fahrdamme von 11,30 m Breite werde einbauen lassen; ecine Ausweichestelle glaubte
man nur in einem 14,20 m breiten, und eine zweigleisige Bahn nur in einem mit 17 m
ausgestatteten Fahrdamm zulassen zu diirfen, eine Anschauung, die, wenn sie zutreffend
gewesen, den Ausbau des heute vorhandenen Strafsenbahnnetzes zur Unmdoglichkeit gemacht
hitte. Gar bald wurde der Irrthum eingesehen und erkannt, dafs die Strafsenbahn in
zweigleisigem Ausbau weit davon entfernt, den tibrigen Wagenverkehr zu hindern, vielmehr
ein Mittel abgebe, diesen zu regeln und dafs selbst Strafsen mit verhiltnifsmifsig geringen
Breiten sehr wohl zur Aufnahme von Pferdebahnen geeignet seien, wie denn beispielsweise,
ohne zu Verkehrsstérungen Veranlassung gegeben zu haben, stark befahrene, mit Doppel-
gleisen versechene Strafsenbahnlinien seit Jahren durch die Alte Jakobstrafse — mit 9,580 m

breitem Damm —, die Rosenstrafse!) — mit 8 m breitem Damm —, die Gertraudten-
strafse — mit 7,80 m breitem Damm — und die Spandauer Strafse — mit 7,50 m
breitem Damm — gefithrt werden. In manchen dieser vorgenannten Strafsen ist man aus

ortlichen Griinden von der Regel, die Gleise in der Mitte des Strafsendammes anzuordnen,
abgewichen, und hat sie soweit seitwirts verschoben, dafs zwischen der Bordkante des
Biirgersteiges und der Mitte des diesem zuniichst gelegenen Gleises eine Entfernung von
1,42 bis 1,60 m verbleibt. Ein gleiches Mafs ist auch da eingehalten worden, wo in
Strafsen mit Mittelpromenade die Gleise einer Strafsenbahn lings letzterer und unmittelbar
neben derselben verlegt worden sind.

Wenn bei Bestimmung fiber die Breiteneintheilung der Strafsen Riicksichten auf den
Verkehr volle Beachtung verdienen, so sind sie es doch nicht allein, die bei Erorterung dieser
Frage in Betracht zu zichen sind; auch noch andere Erwdgungen haben dabei mitzusprechen.

Die offentliche Strafse dient heutigen Tages nicht mehr allein dem Verkehr, sie
ist nebenher auch dazu berufen, die Leitungen der verschiedenen Versorgungsnetze, ohne
welche gegenwiirtig ein Zusammenwohnen von Menschen in einer grofseren Gemeinschaft
nicht mehr zu denken ist, in sich aufzunchmen. Heute sind es die Leitungen fiir Gas und
Wasser, fiir Canalisation, fur elektrisches Licht, fiir Telephon und Telegraphie, sowie fiir
Rohrpost, welche die Einbettung in den Strafsenkérper beanspruchen. Dafs hiermit die
Reihe solcher Versorgungsleitungen abgeschlossen sei, diirfte fiiglich bezweifelt werden, und
es wire kurzsichtig, wollte man bei Neuanlage von Strafsen nicht auf zukiinftige Anspriiche
der gedachten Art Bedacht nehmen. Die Leitungen der Gas- und Wasserwerke ebenso
wie die der Entwisserungen sind hiufig von sehr bedeutendem Querschnitte und fordern
jede fiir sich einen entsprechend grofsen Raum in dem Untergrunde der dffentlichen Strafse;
auch macht die Herstellung neuer Anschliisse und die Beseitigung eingetretener Mingel
hiufige Aufgrabungen in den Strafsen nothwendig, die namentlich in bevélkerten Stidten
zu sehr unliebsamen Storungen des Verkehrs fiihren.

Um diesen Uecbelstinden moglichst vorzubeugen, hat man sich in Berlin dahin
entschieden, alle Leitungen, soweit es technisch angiingig ist, namentlich aber diejenigen,
aus denen Abzweigungen nach den an der Strafse belegenen Gebiuden gefiihrt zu werden
pflegen, unter den Biirgersteigen anzuordnen; und man ist auch aus dieser Ursache dem
schon erwidhnten und frither hierselbst festgehaltenen Grundsatze, wonach bei einer Strafse
bis zu einer gewissen Breite dem Fahrdamm etwa %/, den beiderseitigen Biirgersteigen
aber etwa je !/, der Gesamtbreite zufallen sollen, vielfach untreu geworden und legt jeden
Mafstheil, den, ohne den Wagenverkehr zu schidigen, der Fahrdamm entbehren kann, den
Biirgersteigen zu. Die nebenstehende Zeichnung zeigt das Profil einer Strafse der iiblichen

1) Der Damm der Rosenstrafse ist inzwischen auf 11 m verbreitert worden.
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Breite von 19 m, von denen 11 m auf den Fahrdamm und je 4 m auf die Biirgersteige
entfallen, und die Anordnung, welche bei Einlegung der Versorgungsnetze in den Strafsen-
kérper in der Regel befolgt zu werden pflegt. Hiernach sind alle Telephon-, Telegraphen-
und Lichtkabel ebenso wie die Rohrpostleitungen und die Leitungen der Gaswerke bis zu
38,50 em Durchmesser unter allen Umstiinden unter den Biirgersteigen zu verlegen. Réhren
der Wasserversorgung miissen, um bei Rohrbriichen die Fundamente der benachbarten
Hiuser nicht zu gefihrden, mindestens 5 m von der Bauflucht entfernt bleiben, wihrend
die Entwiisserungsleitungen, sofern sie nicht aus grifseren gemauerten Canilen bestehen,
im allgemeinen unter den Bordschwellen ihren Platz finden sollen.

Weder die Unterbringung der Versorgungsnetze noch die Anspriiche des Verkehrs
sind ausschlaggebend, wenn es sich um die Gestaltung von offentlichen Plitzen handelt.
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Abb. 10.

Bestimmungen iiber die Vertheilung. der unterirdischen Leitungen.
Es sollen liegen im allgemeinen:
a) Telegraphenkabel und Rihren 1,50—2,— m von der Bauflucht entfernt,
b) Gasrithren (bis 38,50 cm LW) 1,50—3,— 4, » o 3 o
) Wasserriihren mindestens o P o, = A
d) Canalisationsleitungen stets in der Nihe des Rinnsteines (bei normalen Biirgersteigen von 3 bis 4,70 m Breite),

1, Telegraphenkabel der Feuerwehr, 6. Canalisations - Thonrohr, 11, Canalisation (gemauerter Cunal),
2, Fernsprechkabel, 7. Gully, 14. Gasrohr.

3+ Reichstelegraphenkabel. 8. u. 12. Wasserrohr, 15. Absperrtopl der Gasrohrloitung,
4. Gasrohr mit Wassoertopf. 6. Wasserrohr (Hauptzufihrungsrohr). 16. Rohrpostleitung.

5. w. 13. Lichtkabol, 10. Gasrohr. 17. Telegraphenkabel der Polizei.

Die Bediirfnisse, die in fritheren Jahrhunderten und theilweise noch bis in die Mitte des
neunzehnten hinein zu Platzanlagen gefithrt und den Mafsstab fiir ihre Gerdumigkeit abge-
geben haben mogen, sind entweder nicht mehr vorhanden oder werden in anderer Weise
befriedigt. Heute gilt es der Hauptsache nach, nicht mehr Raum zu schaffen fiir Messen
und Mirkte, nicht mehr bedarf man der Anlagen, auf denen ehemals die Biirger der Stadt
unter freiem Himmel sich zusammenfanden zur Berathung wichtiger Angelegenheiten oder
zur Feier frohlicher Feste.

Licht und Luft in das von vier- und fiinfstéckigen Hiausern eingerahmte, meilenweit
sich ausdehnende Strafsennetz einzufithren und durch girtnerische Schmuckanlagen auf den
vom Verkehr unbenutzten Flichen den in das Steinmeer der grofsen Stidte Gebannten
einen, wenn auch nothdiirftigen Ersatz an Stelle des mangelnden Naturgenusses zu gewihren,
werden heute in der Regel als Hauptgesichtspunkte bei der Gestaltung der offentlichen Plitze
angesehen, und diese daher nicht mit Unrecht als die ,,Lungen* der Stadt bezeichnet.
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Nebenbei hat die Absicht, auf solchen Plitzen in spiterer Zeit offentliche Denkmiiler
oder Gebiude zu errichten, nicht selten dazu gefithrt, ihre Abmessungen zu iibertreiben.

Auch in Berlin hat man in dieser Hinsicht sich nicht in allzu engen Grenzen gehalten,
wie ein Vergleich zwischen den innerhalb der ehemaligen Stadtmauer belegenen und den
spiter, besonders auf Grund des Bebauungsplanes von 1862 entstandenen Plitzen lehrt.!)

So besitzen unter den 24 offentlichen Plitzen, deren Berlin um das Jahr 18oo sich
zu erfreuen hatte, nur zwei einen Flicheninhalt von etwa goooo gqm und dariiber, von
denen der eine, der Lustgarten mit etwa 39 400 qm, echemals als Exercirplatz gedient hat,
der andere, der Gensdamenmarkt — damals noch Friedrichstidtischer Markt mit etwa
48000 qm —, drei ausgedehnten monumentalen Gebduden Raum gewihrt; weitere vier
Plitze?) iberschreiten ein Mafs von etwa 20 000—26 000 qm nicht, wihrend fernere sechs?®)
von 18000 bis auf roooo gm heruntergehen, und die Zahl derjenigen, die selbst den letat-
genannten Flicheninhalt nicht erreichen, sich auf zwolft) belduft.

Dagegen bleiben nur vier der in diesem Jahrhundert ausgefithrten offentlichen Plitze
mit ihrem Flicheninhalt unter 10000 qm; von den iibrigen zur Anlage gelangten oder noch
dazu bestimmten bewegen sich 13 zwischen 10 und 20000 gm, 15 zwischen 20 und 30 000,
neun zwischen 30 und 40 000, zwei zwischen 40 und 43 0oo, drei zwischen 50 und 57 ooo und
drei zwischen 63 und 6ogooo qm. Fiir einen weiteren ist eine Fliche von etwa ggooo, fiir
einen endlich sogar eine solche von etwa 105000 gqm in Aussicht genommen, wihrend der
Konigsplatz, als grofster aller Plitze, mit einem Inhalt von etwa 1053500 qm ausgestattet ist,
und durch den nérdlich sich unmittelbar daran anschliefsenden sogen. ,, Kleinen Konigsplatz*
diese Fliche noch um etwa 28350 qm vermehrt wird.

Die Plitze der Reichshauptstadt entbehren durchgingig des malerischen Gepriges,
das uns diejenigen der mittelalterlichen Stidte mit ihren unregelmifsigen, dem augenblick-
lichen Bediirfnifs entsprungenen Grundformen so reizvoll erscheinen lifst; vergebens suchen
wir in dem unermefslichen Hausermeer Berlins nach derartigen Anlagen, die, iiberragt von
ehrwiirdigen Domen, umrahmt von prichtigen Rathhiusern und stattlichen Giebeln der
Biirgerhiiuser uns heute noch in lingst vergangene Zeiten zuriick zu versetzen vermdogen.
Kaum dafs die heimliche und stille Umgebung der Nikolaikirche ein verblafstes Bild des
mittelalterlichen Berlins hervorzurufen im stande ist, mit den gestaltungsreichen Platzanlagen
anderer dlterer Stddte darf sie nicht in Vergleich gestellt werden.

In ihrer Grundform bilden die hiesigen Plitze zum weitaus grofsten Theile regel-
mifsige, geometrische Figuren; am hiiufigsten ist das Rechteck und das Quadrat vertreten,
letzteres zuweilen auch iber Eck gestellt, sodafs solche Plitze dann durch die Strafsen
diagonal geschnitten werden, wie beispiclsweise der Moritz- und der Heinrichsplatz. In
den Aufsenbezirken, die durch die grofsen nach den Vororten fithrenden Radialstrafsen
durchzogen werden, gehdren dreieckig gestaltete Plitze, wie der Weddingplatz, Worther-
platz, der Dennewitzplatz, nicht zu den Seltenheiten. Von den dlteren unter der Regie-
rung des Kénigs Friedrich Wilhelm I. in der Zeit von 1734 bis 1737 entstandenen Plitzen
bilden der Pariser Platz ein Quadrat, der Leipziger Platz ein regulires Achteck und der
Belle- Alliance-Platz einen Kreis; die iibrigen ilteren Anlagen, wie Alexanderplatz, Haus-
vogteiplatz, Spittelmarkt, Molkenmarkt, Hackescher Markt u. a. lassen schon durch die
Unregelmiifsigkeit ihrer Grundgestalt einen Zweifel iiber die Zeit ihrer Entstehung nicht auf-
kommen. Als ecine eigene Gattung von Plitzen miissen schliefslich noch solche erwihnt
werden, die da entstehen, wo eine grifsere Anzahl von Strafsen unter verschiedenen, meist

1) Bei den zahlreichen von den stidtischen Behbrden seit 1876 bewirkten Abiinderungen des
Bebauungsplanes ist es ihnen mehrfach gelungen, eine Verkleinerung dbermifsig grofs bemessener
Plitze zu erzielen.

2) Der Belle-Alliance-Platz — Rondel — mit 25870, der Leipziger Platz — Octogon — mit
23330, der Donhofsplatz mit 21360 und der Alexanderplatz mit rot. 20000 qm.

3) Darunter der Wilhelmsplatz mit etwa 17440, der Pariser Platz — Quarrée — mit etwa 14150
und der Schlofsplatz mit etwa 12860 qm.

4) Darunter der Spittelmarkt mit etwa gojo, der Neue Markt mit etwa 7600, der Hausvogtei-
platz mit etwa 6900, der Monbijouplatz mit etwa 4300, der Molkenmarkt mit etwa 4200 und der Hackesche
Markt mit 2800 gqm.



1. Die Offentlichen Strafsen und Plitze. ! 31

spitzen Winkeln in einem Punkte sich schneiden und die daher weniger den Namen eines
Platzes als einer Strafsenkreuzung verdienen. Berlin hat von solchen platzartigen Erweite-
rungen, die in ihrer Ausbildung dem Strafsen-Ingenieur nicht selten erhebliche Schwierig-
keiten bereiten, eine nicht unbetriichtliche Anzahl aufzuweisen; zu ihnen gehéren unter anderen
cinige der verkehrsreichsten ehemaligen Thorplitze, wie der Potsdamer Platz, der Platz vor
dem Brandenburger Thore, der Kottbuser Thor-Platz u. a. m.

Is ist, wie schon vorher hervorgehoben, im grofsen und ganzen nicht die archi-
tektonische Umgebung, wodurch die 6ffentlichen Plitze Berlins vor denen anderer Stidte
sich auszeichnen. Nur wenige Plitze im Innern der Stadt, wie der Schlofsplatz, der Lust-
garten, der Platz am Zeughause, der Opernplatz, der Gensdarmenmarkt, zu denen in jingster
Zeit noch der Konigsplatz getreten ist, ziehen durch die sie umrahmenden oder auf der
Platzfliiche selbst sich erhebenden Baudenkmiiler den Blick des Beschauers auf sich. Ist man
auch in den letzten Jahren vielfach darauf bedacht gewesen, die hiiufig nur zu gerdumigen,
dem Verkehr entzogenen Flichen der offentlichen Plitze der Errichtung von Kirchen!) zu
widmen und jenen hiermit einen weihe-
vollen Schmuck und erhdhte Bedeu-
tung zu geben, so ist es doch im
wesentlichen die girtnerische Ausge-
staltung, die heute den Plitzen Berlins
ihr Geprige verleiht.

Wenn bis iiber die Mitte unseres
Jahrhunderts hinaus die Gemeindever-
waltung die Fiirsorge fur die Ver-
schénerung ihrer Stadt und im be-
sondern dem &ffentlichen Plitze den
Staatsbehérden {iberlassen hat, so war
auch dies eine IFolge der oben ge-
schilderten geschichtlichen Entwick-
lung. Der Freigebigkeit des Staates

f PG SR o verdankt denn auch Berlin die girtne-

Abb. 11, rischen Anlagen auf einigen der be-

Potsdamer und Leipziger Platz. kanntesten seiner Plitze, die sich in

ziemlich unveriinderter Gestalt bis auf

den heutigen Tag erhalten haben und die auch gegenwirtig noch, es sei nur an den Lust-

garten, den Opernplatz und den Leipziger Platz erinnert, der Residenz zu besonderer
Zierde gereichen.

Erst in der Mitte der sechziger Jahre machte sich in den oben angedeuteten An-
schauungen der stadtischen Behérden eine Wandlung geltend, die zunichst in der Schaffung
einer eigenen girtnerischen Verwaltung unter Leitung eines hervorragenden Fachmannes auf
dem Gebiete der ,,schénen Gartenkunst* ihren beredten Ausdruck fand. Seitdem ist die
Gemeindeverwaltung unablissig bemiiht gewesen, das frither Versiumte auch auf diesem
Gebiete nachzuholen; ganz besonders aber, nachdem seit 1886 diejenigen Platzfliichen,
welche bis dahin noch zur Abhaltung der offenen Wochenmiirkte hatten freigehalten werden
miissen, infolge der Errichtung von Markthallen zur Anlage von Schmuckanlagen zur Ver-
figung gestellt wurden. Als Beweis fir die Thitigkeit, die in Bezug auf die Verschénerung
der Stadt durch girtnerischen Schmuck entwickelt worden, geniige die Angabe, dafs,
abgesehen von grofseren Parkanlagen und von Baumpflanzungen, gegenwiirtig an 101 Stellen
der Stadt offentliche Wege- bezw. Platzflichen zur Anlage grofserer und kleinerer, bald
reicher, bald weniger reich ausgestatteter Gartenanlagen gedient haben, von denen 66 auf

1) Zu nennen sind hier unter anderen: die Dankeskirche auf dem Weddingplatz, die Heilige-
Kreuz-Kirche auf dem Johannestisch, die Nazarethkirche auf dem Leopoldsplatz, die St, Sebastians-Kirche
auf dem Gartenplatz, die Emmauskirche anf dem Lausitzer Platz, die Lutherkirche auf dem Dennewitz-
platz, die neue Garnisonkirche auf dem Kaiser-Friedrich-Platz.
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solche Flichen entfallen, die auch ihrer Benennung nach den Charakter offentlicher Platze
zu beanspruchen haben.

Bei Plitzen von regelmifsiger Grundform ist die Fliche, welche dem Verkehr
entzogen werden darf, durch die umgebenden oder die jene kreuzenden Strafsenziige fest
gegeben. Die Gestaltung derartiger Plitze bietet irgend welche Schwierigkeiten nicht und
liegt in der Mehrzahl der Fille weniger in der Hand des Strafsen-Ingenieurs als in der
des Gartenkiinstlers. Nach dem Vorangeschickten kann es nicht Wunder nehmen, wenn
in Berlin Anlagen der eben geschilderten Art tiberwiegen. Als Beispiele hierfir mogen
die mit Abb. 11 bis 13 bezeichneten Darstellungen gelten, von denen der unter Nr. 11
aufgefiilhrte Leipziger Platz, wie bereits frither bemerkt, seine urspriingliche Gestalt und
die ihm seitens der Staatsbehorden gewordene girtnerische Ausschmiickung in ziemlich

Abb. 12. 100 s o Abb. 13.

Pariser Platz. Liitzowplatz.

unverinderter Gestalt bis in die Gegenwart sich bewahrt hat. Der Pariser Platz (Abb. 12)
ist im Jahre 1880, nachdem er etwa anderthalb Jahrhunderte hindurch dem durch das
Brandenburger Thor Eintretenden das Bild einer ungegliederten, mit schlechtestem Pflaster
versehenen Steindde geboten, durch die stidtische Verwaltung mit den ihn zierenden
Springbrunnen?!) und den diese umrahmenden Schmuckflichen ausgestattet worden. Der
Liitzowplatz (Abb. 13) ist eine der jiingsten Berliner Schopfungen auf dem in Rede stehen-
den Gebiete. Die Frage, ob man den von Nordost nach Siidwest fithrenden Strafsenzug
der Friedrich-Wilhelm- und der Maafsen-Strafse in gerader Linie iber den Platz heriiber-
leiten solle, eine Ansicht, die von der stidtischen Tiefbauverwaltung auch mit besonderer
Riicksicht auf die an dieser Stelle der Stadt sich vereinigenden Strafsenbahnen verfochten
wurde, ist nach langen Erbrterungen im Schofse der Gemeindeverwaltung zu Gunsten
der Gartenanlagen entschieden, sodafs auch dieser Platz trotz einiger unsymmetrischer
Anordnungen an seiner nordwestlichen Ecke nunmehr zu den regelmifsigen Gestaltungen
zu rechnen sein diirfte.

1) Jeder der beiden Springbrunnen, die mit dem Bockmann'schen Injector verschen sind,
haben einen Wasserverbrauch von etwa 7,5 1 in der Sekunde,
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Der Spittelmarkt und der Alexanderplatz (Abb. 14 u. 15) gehéren zu den dlteren
Platzanlagen der Stadt, konnten aber ebenfalls erst in allerjiingster Zeit, da sie frither zur
Abhaltung von Wochenmirkten dienten, mit Schmuckanlagen verschen werden. Beide
Pliatze zeigen eine vollig unregelmifsige Gestalt, deren Sonderung in Fahrdimme, girtne-
risch zu behandelnde Flichen und Schutzinseln fiir die Fufsginger wegen eines Netzes dort
zusammenlaufender Strafsenbahnen und der den letzteren anzuweisenden.Abfahrtsstellen sich
besonders schwierig gestaltete. Fiir jene oben schon erwiihnten, mehr die Eigenschaften
von Strafsenkreuzungen zeigenden Platzformen mag als ein besonders charakteristisches Bei-
spiel der®*in Abb. 11 im Zusammenhange mit dem Leipziger Platz dargestellte Potsdamer
Platz gelten, dessen Gestaltung mit seiner in der Mitte belegenen, 20 m im Durchmesser
aufweisenden Schutzinsel in hervorragender Weise durch die den Platz kreuzenden und
umfahrenden Strafsenbahngleise beeinflufst worden ist. Der von dem Pariser Platz durch
die Thorgebiude getrennte Platz vor dem Brandenburger Thor (s. Abb. 12) stellt eine ander-

Aot D 15,
Spittelmarkt. Alexanderplatz,

weite Losung der Aufgabe dar, durch Anlage von Schutzinseln den Fuhrwerken begrenzte
Bahnen anzuweisen und die Fufsginger vor der ihnen aus einem ungeregelten ‘Wagen-
verkehr drohenden Gefahr zu schiitzen. In dhnlicher Weise ist man auch auf dem siid-
westlichen Theile des Spittelmarktes (s. Abb. 14), der durch die Vereinigung der Leipziger
Strafse mit der Seydel-, der Beuth-, der Wall-, der Niederwall- und der Strafse am Spittel-
markt gebildet wird, durch Anordnung einer mittleren dreieckformigen Schutzinsel!) dem
Verkehr bestimmte Bahnen anzuweisen bestrebt gewesen. .
Eine platzartige, durch das Zusammentreffen von sechs Strafsen verschiedenster
Richtung, Breite und Eintheilung veranlafste Erweiterung von ziemlich betrachtlicher Aus-
dehnung bildet der auf Charlottenburger Gebiet an der Berliner Gemarkungsgrenze belegene
Auguste-Victoria-Platz.  Auch hier hat man die Strafse um eine in der Mitte der Platz-
fliche befindliche Insel herumgefiihrt; letztere hat indessen so grofse Abmessungen, dafs sie
zur Errichtung der Kaiser-Wilhelm - Gedachtnifskirche verwendet werden konnte (s. Abb. 106).
Ein von den vorbesprochenen Beispielen véllig abweichender Versuch, die Schwierig-
keiten einer solchen platzartigen Kreuzung zu iiberwinden, ist in der allerneuesten Zeit bei
Anlage des Platzes N im Osten der Stadt an der Kreuzung der Petersburger Strafse und
des Weidenweges unternommen worden (s. Abb. 17). An dieser Stelle treffen sicben Strafsen

1) Die stidtische Bauverwaltung hatte die Absicht, die dort sich bildende Dammfliche durch
zwei Inseln von dreieckiger Form und so den Verkehr noch weiter zu theilen. Gegen eine solche
Anordnung hat aber die vom Koniglichen Polizeiprisidium ausgetibte Verkehrspolizei Einspruch erhoben,

Berlin und seine Bauten, 1. 5
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von der verschiedensten Breite und Eintheilung zusammen und bilden daselbst ein vollig
unregelméfsiges Vieleck von nicht ganz unerheblichen Abmessungen. Durch Vorschieben
der Biirgersteige und Promenaden nach dem Innern des Platzes zu ist es gelungen, die
weiten und nutzlosen Dammflichen ganz erheblich zu beschrinken und ihnen die Form
einer der Ellipse sich anndhernden Figur zu geben, die dem Auge durch zwei in gleicher
Linie herumlaufende Baumreihen noch bemerkbar gemacht wird, Um dem sonst sich
ungeregelt {iber die Dammfliche ausbreitenden Wagenverkehr bestimmte Richtungen anzu-
weisen und den Fufsgingern beim Ueberschreiten der immerhin noch recht breiten Fahr-
dimme Ruhepunkte zu gewihren, ist die innere Platzfliche durch drei kreisrufide Insel-
perrons unterbrochen, die gleichzeitig auch dazu bestimmt sind, die zur Beleuchtung des
Platzes erforderlichen Lichttriger aufzunchmen.

? 311 ﬁl!‘ B | IF l!l'ﬂ"‘ P L' 1w
Abb, 16. Abb. 17.
Auguste -Victoria-Platz. Baltenplatz.

Die Befestigung der Strafsen.

Eine in den letztvergangenen Jahrzehnten vielfach erdrterte Frage ist die iiber die
zweckmiifsigste Art des Strafsenpflasters in verkehrsreichen Stidten. Nicht nur fiir den
Verkehr, sowie die Gesundheit, Ruhe und Bequemlichkeit der Einwohner, sondern auch
in wirthschaftlicher Beziechung ist die Weise, in der diese Frage beantwortet und geldst
wird, von hervorragender Bedeutung.

Die Griinde, weshalb man in Berlin nicht vor dem Jahre 1876 dieser Aufgabe
die gebithrende Beachtung geschenkt hat, sind in dem Eingange zu diesem Abschnitte
des Niheren erortert worden. Wenn es auch vor dem am 1. Januar 1876 erfolgten Ueber-
gang der gesamten Strafsenbaulast an die Stadt Berlin nicht an vereinzelten Versuchen
gefehlt hat, unter Verwendung von besserem Material oder unter Beobachtung einer ver-
besserten Ausfithrungsweise das Pflaster an einigen bevorzugten Stellen der Stadt umzu-
gestalten, so ist doch erst nach jenem Zeitpunkt in den Gemeindebehdrden der Ent-
schlufs gereift, die Strafsen der Haupt- und Residenzstadt nach richtigen und erprobten
technischen Grundsitzen so herzustellen, wie es das Interesse des Verkehrs, die Riick-
sicht auf die Gesundheit und Ruhe der Einwohner, sowie die Wiirde und das Ansehen
der Reichshauptstadt erheischen, Diese Grundsitze, die auch heute noch im wesentlichen
befolgt werden, festgestellt und zur Geltung gebracht zu haben, ist das Verdienst des der-
zeitigen Stadtbaurathes Rospatt.
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Am 1. Januar 1876 betrug die Fahrdammfliche der
stadtisthen Stafsen . . .0 <« L o = e e e oo rde D772 000MGMm
fiskalisechen Stralsenis o & = w0 ¢ w0 @ w0 o= g DSGHODON

Zusammen 3 337 oo qm.

Zur Befestigung dieser Strafsen waren mit geringen Ausnahmen unregelmifsig be-
arbeitete Findlingsteine, zum grofsen Theil sogar runde Feldsteine verwendet worden.

Am 1, April 1804 bezifferte sich die Fliche der gepflasterten offentlichen Strafsen
und Plitze in Berlin auf rd. 5233 300 qm; davon waren gepflastert mit

ASphaltic: e e s ami Slesuds tne i s it ol EEerine0 g
Holzre e sl sy 61 500
Steinen I. Klasse -mf bchottcmnterbettun;., M A ATSHOBN
Steinen II. und IIL. Klasse auf Schottcmntmbcttung il Zi2:600)
Steinen [II. Klasse auf Kiesunterbettung . . . . . 10062700

3323 600 gm
Steinen geringerer Gite . . . . . . . . . . rd. 1909700 .,

5233 300 qm.

Hierzu treten noch etwa 345400 qm chaussirte Strafsen, von denen jedoch ein
Theil aufserhalb des stiddtischen Weichbildes belegen ist, sodafs die Gesamtfliche der von
der Stadtgemeinde Berlin zu unterhaltenden Strafsenfahrdimme am 1. April 1894 einen
Inhalt von rd. 5578 700 gm besafs.

Es hat sich, abgesehen von den chaussirten Flichen, die Fliche der gepflasterten
Strafsen seit 1876 mithin um rd. 54,3%, vermehrt, und die von der Stadtgemeinde fiir
die Pflasterungen mit besserem Material und fiir die Unterhaltung,des gesamten Pflasters
aufgewendeten Kosten haben, jedoch unter Beriicksichtigung der chaussirten Strafsen, in
den Jahren vom 1. April 1876 bis 1. April 1804 in {iiberschlaglich ermittelter Summe
66 Boo ooo M betragen,

Abgesehen von Ausbesserungsarbeiten unterscheidet man in Berlin in Bezug auf die
Herstellungsart des Pflasters zwischen Neu- und Umpflasterungen.

Bei ersteren, d. h. bei Neuanlage von Strafsen, bei welcher die Gesamtaufwendungen
bis zu einer Breite von 26 m durch die Anlieger bei der Bebauung zu erstatten sind, besteht
das Pflaster aus Bruchsteinen III. Klasse, in der Regel auf 20 cm starker Kiesunterlage mit
Fugenausgufs aus dinnem Cementmértel. Nur bei Strafsen, die als Hauptverkehrsziige anzu-
sehen sind, wird auch bei erster Herstellung die Kiesschicht durch ecine gewalzte Schotter-
unterbettung ersetzt. Bei Umpflasterungen schon frither befestigt gewesener Strafsen kommt
stets entweder Bruchsteinpflaster I. bis III. Klasse auf Schotterunterbettung oder Stampf-
asphaltpflaster, in seltenen Fillen auch Holzpflaster zur Verwendung.

Die zur Herstellung des Bruchsteinpflasters verwendeten Steine sind zum grofsten
Theile aus schwedischem Granit, in geringeren Mengen aus bayerischem und sichsischem
Granit, belgischem Diorit (aus Quenast), sidchsischem Porphyr und Griinstein gefertigt. Sie
sind entweder véllig rechteckig bearbeitete Wiirfel und Prismen (I. Klasse) oder wiirfel-
formige und prismatische Kérper, die sich nach ihrer Fufsfliche zu um !/; (II. Klasse) oder
1/, (I, Klasse) der Kopffliche verjiingen.

Die Hohe der Steine betrigt 15—16 cm oder 19— 20 cm; die Breite der Prismen
oder prismatischen Steine 11—12, 12—13 oder 13—14 cm; die Linge 15—30 cm.

Wiirfelartize Steine werden in Strafsen mit schwachem Gefille, sofern daselbst
Strafsenbahngleise nicht vorhanden, verlegt, und zwar diagonal zur Strafsenrichtung; daher
sind zur Herstellung regelrechten Verbandes und Anschlusses an die Bordschwellen Fiinfeck-,
anderthalbfache und Doppelsteine erforderlich.

Prismatische Steine finden in Strafsen mit starkem Gefille oder in solchen Verwen-
dung, in denen Strafsenbahngleise vorhanden oder spiter voraussichtlich eingebaut ‘werdcn

Strafsen letzterer Art werden mit Steinen von 15 bis 16 ecm Hohe bcfestlgt,
Uebereinstimmung mit den 15,50 cm hohen Schienen der Strafsenbahnen. Diese Héhe 1st

5*
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auch sonst bei Steinen grofserer Hirte (Porphyr, Diorit, Griinstein) gestattet; im iibrigen
erhalten die Steine 19— 20 cm Hohe.

Zum Ausgleich in der Hohe der Steine wird zwischen letztere und die darunter
befindliche Schotterunterbettung eine etwa 3 cm starke Kiesschicht eingebracht. Die Schotter-
unterlage besteht aus einer 10 cm starken Pack- und einer ebenso starken Schiittlage;
sie wird vor Aufbringung der Kiesschicht mit einer 300 Ctr. schweren Dampfwalze abge-
walzt. Die Fugen eines derart hergestellten Bruchsteinpflasters werden in ihrer unteren
Hilfte mit gesiecbtem Perlkies, in ihrer oberen Hilfte mit einer Mischung aus Pech und
Theerdl ausgefiillt.

Die Kosten fiir die Steine sind im Laufe der Jahre, dank einer immer grofser
werdenden Betheiligung an den Lieferungen, erheblich im Preise gefallen. In den letzten
Jahren wurden bezahlt fir das Quadratmeter

Steine 1. Klasse Steine 1. Klasse thmL 1[[ Klasse
in Hohe von in Hohe von in Hohe von
19—z20 cm | 15—16 em | 19—20 cm 15—16 cm 19—z20cm | 15—16 cm
.#; ] A M ' " T
16,90—15,60 l 15,25—14,40 | 11,75—09,70 10,50—9,35 | 10,25—9,20 9,75—8,50

Zu diesen Aufwendungen treten noch die fiir die Herstellung des Pflasters, ein-
schliefslich Lieferung und Anfuhr aller {ibrigen Materialien, wie Kies, Fugenausgufsmasse usw.,
jedoch ausschliefslich Anschaffung der Pack- und Schiittsteine, welche aus alten, beim Auf-
bruch bestehenden Pflasters gewonnenen Steinen geschlagen werden. Der Gesamtbetrag
dieser letzteren Leistungen berechnet sich mit Einschlufs des Fuhrlohnes fir die Steine und
der Planirung des Strafsenkorpers bei Umpflasterungen auf durchschnittlich 4,70 4 fiir das
Quadratmeter, wihrend sich der Preis fiir eine gleiche Fliche einer Neupflasterung auf Kies-
unterbettung, jedoch ausschliefslich der Steine und der in jhrem Umfange sehr wechselnden
Erdarbeiten auf durchschnittlich 2,90 4 stellt.

Das Asphaltpflaster wird nur aus natiirlichem Asphaltgestein hergestellt, welches
vor seiner Verwendung gemahlen und erhitzt wird. Das auf eine 20 ecm hohe Betonunter-
bettung in einer Stirke von rd. 6 cm aufgebrachte heifse Pulver wird mittels erhitzter eiserner
Stampfen und Walzen bis zu einer Stirke von rd. 3 em zusammengeprefst.

Das hierselbst verwendete Asphaltgestein wird gebrochen: in der Schweiz im Val
de Travers, in Sicilien bei Ragusa, in Italien bei Ancona, in Frankreich bei St. Jean Maruéjol,
Departement Gard, in Deutschland bei Limmer und Vorwohle, Provinz Hannover.

Die Unternchmer unterhalten das von ihnen hergestellte Pflaster 4—35 Jahre unent-
geltlich und weitere 15 Jahre fiir 50 § ') fiir Jahr und Quadratmeter. Fiir die Neuherstellung
von 1 qm Asphaltpflaster, einschliefslich der Unterbettung, wird ein Preis von 14,50 bis 15
bezahlt, der im letztvergangenen Jahre auf 14 £ zuriickgegangen ist.

Asphaltpflaster kommt besonders in Strafsen mit schnellem Verkehr und in solchen
zur Verwendung, die eine mit Steinen befestigte Parallelstrafse haben; aufserdem aber vor
offentlichen Gebiuden, Schulen, Kirchen, Krankenhiusern usw., iiberhaupt dort, wo es
darauf ankommt, das durch den Wagenverkehr verursachte Geridusch nach Méglichkeit zu
dtimpfcn Strafsen mit stirkerem Gefille als 1:80 eignen sich nicht fiir Asphaltpflaster.
Wird in solchen Strafsen aus irgend welchen Griinden gerduschloses Pflaster nothwendig,
so mufs zu Holzpflaster gegriffen werden.

Im iibrigen hat Holzpflaster sich bisher in Berlin nicht bewiihrt; es ist daher in
den letzten Jahren nur ausnahmsweise auf Briickenrampen und stark geneigten kiirzeren
Strafsenstrecken zur Anwendung gelangt. Bei diesen letzten ist das Pflaster nach der in
Paris iiblichen Weise verlegt worden, d. h. es hat eine sehr sorgfiltige Sichtung der ver-

1) Dieser Preis wird in Strafsen ohne Strafsenbahngleise bezahlt. Sind solche vorhanden, so
erhdht sich die fitr Unterhaltung zu entrichtende Entschidigung fiir die Fliche innerhalh und zwischen
den Gleisen und fir je einen Streifen von 65 cm Breite zu beiden Seciten der fufseren Schienen auf
5 & fiir das Jahr und Quadratmeter.
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wendeten 13 em hohen Holzklétze nach der Dichtigkeit ihrer Jahresringe stattgefunden; auch
wird das sonst fertige Holzpflaster zu wiederholten Malen mit scharfem Porphyr-Grus bestreut,
der durch die dariiber gehenden Wagen in die Holzfasern eingeprefst wird und zur Erhal-
tung des Holzes beitragen soll. Ueber die so hergestellten Holzpflasterungen sind bisher
Klagen nicht laut geworden. Ein Urtheil iiber die Dauerhaftigkeit solchen Pflasters kann
jedoch wegen seines kurzen bisherigen Bestandes nicht abgegeben werden. Die Kosten eines
derartig hergestellten Pflasters betragen einschliefslich einer 20 em starken Betonbettung etwa
16,50 J fir das Quadratmeter; der Unternchmer {ibernimmt jedoch nur eine Unterhaltungs-
verpflichtung fiir einen Zeitraum von drei Jahren.

Eine besondere Schwierigkeit in der Herstellung und Unterhaltung eines guten
Pflasters bieten alle diejenigen Stellen, an denen es durch fremdartige Korper, wie Ab-
deckungen von Gullies, Einsteigebrunnen, Wassertépfen usw. durchsetzt wird. Besonders
unvortheilhaft wirken in dieser Beziechung die Strafsenbahngleise, zumal da hierbei durch-
gehende in der Richtung des Verkehrs laufende Fugen unvermeidlich sind. Es ist daher
hier in Berlin, sobald mit der Ausfihrung besserer Pflasterarten begonnen worden ist, den
Strafsenbahn - Gesellschaften aufgegeben worden, nur solche Oberbausysteme zu verwenden,
welche einen guten und dauernden Anschlufs an die hier {iblichen Pflasterarten gestatten.
Wiihrend anfiinglich noch Gleisconstructionen mit hélzernen Langschwellen als zuldssig erachtet
wurden, ging man spiiter dazu iiber, einen villig in Eisen hergestellten Langschwellen-Oberbau
mit besonders dauerhaft construirtem Stofs zu fordern. Da vornehmlich der Anschlufs der
Strafsenbahngleise an Stampfasphalt sich ungiinstig gestaltete, so wurden die Bahngesell-
schaften angehalten, in solchen Strafsen die Schienen beiderseitig mit Granitschwellen von
der Hohe der Schienen und einer Breite von 15 bis 17 em einzufassen. Die Zerstorung
machte sich auch hier zunichst an den Schienenstiofsen bemerkbar. Nachdem durch Ein-
filhrung des Halbstofses!) nach Ansicht einiger Betriebsgesellschaften cine Besserung ein-
getreten, ist ihnen gestattet worden, versuchsweise von der Einfassung der Schienen durch
Steinschwellen Abstand zu nehmen und den Asphalt unmittelbar an die Schienen heranzulegen.

Die mit Chaussirung befestigten Strafsen bilden in Berlin nur einen unbedeutenden
Bruchtheil der gesamten Strafsenfliche. Aufser den Fahrwegen im Thiergarten sind es
einige der alten nach aufserhalb fihrenden Landstrafsen, die heute noch ihre aus einem
fritheren Zeitabschnitte stammende Steindecke sich erhalten haben. Die Unterhaltung der
chaussirten Strafsen ist gegeniiber den mit Steinpflaster versehenen sehr kostspielig®), und
da sie ohnehin im Sommer durch Staub, im Winter durch Schliipfrigkeit und Schmutz listig
fallen, so wird allmihlich die Schotterung durch Stein- oder Asphaltpflaster ersetzt. Als
Befestigungsmaterial dient in den verkehrsreicheren Strafsenziigen Steinschlag von Basalt
oder Griinstein, in den weniger befahrenen kommt Granitschotter zur Verwendung.

Die Herstellung der Biirgersteige®) ist in Berlin Sache der Eigenthiimer der an der
Strafse belegenen Grundstiicke.  Zur Abgrenzung der Biirgersteige gegen den Fahrdamm
dienen 30 cm breite, 25 em hohe Bordschwellen aus Granit, die auf einer aus vier Klinker-
schichten bestehenden Untermauerung ruhen. Im Gibrigen erfolgt die Befestigung des Biirger-
steiges mit einer 2 m breiten Granitplattenbahn zwischen Mosaikpflaster oder mittels Asphalts
auf einer 1o cm starken Betonlage oder auf zwei Ziegelflachschichten.

Wird Asphalt gewihlt, so mufs zwischen diesem und der Bordschwelle ein min-
destens 350 cm breiter Streifen Mosaikpflaster eingelegt werden, um hier bei eintretenden
Briichen von Gas- und Wasserleitungen das Entweichen des Gases oder des Wassers zu
ermoglichen und wahmehmen zu kénnen.

Vor den auf den Biirgersteigen befindlichen offentlichen Strafsenbrunnen erhalten
die Bordschwellen eine muldenartig vertiefte Verbreiterung zum Trinken der Hunde.

1) S. hieriiber auch den Abschnitt iiber Strafsenbahnen.

2) Die Kosten fiir die Unterhaltung der chaussirten Strafsen betragen nach iojihrigem Durch-
schnitt 0,56 —1,23 J fiir das Jahr und das Quadratmeter.

3) Nach einer Angabe der stddtischen Strafsenreinigung bezifferte sich die Fliche der zu
reinigenden Biirgersteige am 1. April 1893 auf 3383026 qm,
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Die Benutzung der Strafsenoberfliche zu gemeinniitzigen
baulichen Anlagen.

Haben, wie wir im zweiten Abschnitt dieses Capitels gesehen, die Strafsen es sich
gefallen lassen miissen, ihren Korper zu Diensten herzuleihen, welche, theilweise wenigstens,
mit den eigentlichen Zwecken des offentlichen Weges kaum in Verbindung gebracht werden
kénnen, so ist auch ihre Oberfliche, und in den letzten Jahrzehnten in steigendem Mafse,
der Ort zur Aufnahme von zeitweise oder dauernd benutzten Anlagen geworden, die durch-
aus anderen Zwecken, als denen des Verkehrs zu geniigen bestimmt sind, in gewissem
Grade sogar als letzterem hinderlich betrachtet werden kénnen.

In erster Linie sind als Anlagen, denen von Alters her ein Recht auf die Be-
nutzung des offentlichen Strafsenlandes auch. hier in Berlin eingeriumt worden ist, die
offentlichen Strafsenbrunnen zu erwidhnen, Bis zum Jahre 1861 lag die Herstellung
und bauliche Unterhaltung auch dieser, lediglich &rtlichen Zwecken dienenden Anlagen dem

Koniglichen Polizei - Priisidium Weise aus Holz hergestellt und
obj erst im genannten Jahre SR | vermochten selbst den beschei-
tibernahm fiir die der Stadt ein-  [* ; densten Anspriichen auf kiinst-

gemeindeten Stadttheile und im
Jahre 1871 fir das ganze Stadt-
gebiet die Gemeinde die Neu-
herstellung, wihrend die Unter-
haltung bis zum Jahre 1880, wo
auch diese in die Hinde der
Stadt tiberging, bei der Konig-
lichen Polizeibehorde verblieb.
Der damals iibernommene Be-
stand bezifferte sich auf 836
Brunnenkessel mit 1286 Pfosten
und 46 Rohrbrunnen.

Wie aus vorstehenden An-
gaben ersichtlich, entnahm der
weitaus grofste Theil der Brun-
nen mittels hélzerner Plosten sein ten Abfithrung des Haus- und
Wasser aus gemauerten Kesseln. Kloakenwassers herbeigefithrte
Die Gehiuse waren in einfachster Verunreinigung des Bodens und
der Umstand, dafs infolge fast allgemein gewordenen Anschlusses der Grundstiicke an
die Wasserleitung die 6ffentlichen Brunnen nicht mehr in so ausgiebiger Weise wie in
fritheren Zeiten benutzt wurden, und daher eine stetige Erneuerung des Wassers in den
Kesseln nicht mehr eintrat, hatte auch die Giite des Brunnenwassers so beeintriichtigt, dafs
eine grofse Anzahl der Pumpen durch die Sanititspolizei geschlossen oder ganz beseitigt
werden mufste.

Da die Kesselbrunnen des Weiteren auch den Zwecken des Feuerléschwesens,
denen sie vornehmlich zu dienen hatten, nur in unvollkommener Weise geniigten, so ent-
schlofs man sich, durch Herstellung von Rohrbrunnen tiefer gelegene, noch nicht verun-
reinigte wasserreichere Bodenschichten zu erschliefsen.

Die seit dem Jahre 1875 eingefilhrten Rohrbrunnen sind in zweierlei Gestalt zur
Ausfithrung gekommen. Bei ihrer Anordnung ist man davon ausgegangen, neben méglichst
grofser Ergiebigkeit und Reinhaltung des zu liefernden Wassers die Gesamtanordnung
thunlichst einfach zu gestalten, die Abnutzbarkeit der einzelnen Theile auf ein geringstes
Mafs einzuschrinken und die dem Publikum zuginglichen Theile aus widerstandsfihigstem
Stoffe, d.h. aus Gufs- bezw. Schmiedeeisen herzustellen. Des Ferneren wurde auf eine
gehorige Sicherung der Leitungsrohren gegen die Einfliisse des Temperaturwechsels Bedacht
genommen und dafiir Sorge getragen, sofern die Entfernung des Wasserstandes unter der

lerische Ausbildung nicht Ge-
niige zu leisten. Obwohl solche
Brunnen aus technischen und
gesundheitlichen Griinden jetat
nicht mehr hergestellt werden,
so sind doch auch heute noch
eine nicht unerhebliche Zahl
derselben in allen Stadttheilen
vorhanden und es mag daher
gestattet sein, an dieser Stelle,
nachfolgenden Geschlechtern zur
Vergleichung, die Abbildung
eines solchen Brunnengehiuses
einzufiigen.

Die mangels einer geordne-
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Strafsenoberfliche nicht mehr als etwa 5 m betrdgt, dafs eine unmittelbare Wasserentnahme
durch eine Dampf-!) und zwei Handspritzen stattfinden konnte. Dafs nebenher auch
auf cine kimstlerische Gestaltung der Pumpengehiuse Werth gelegt wurde, bedarf kaum
der Erwihnung.

Die ersten auf Veranlassung des Directoriums der Feuerwehr hierselbst aufgestellten
Rohrbrunnen, deren Einrichtung im wesentlichen bis zum Jahre 1892 unverdndert bei-
behalten worden ist, verdanken ihre Construction dem Ingenieur O. Greiner. Neben den
oben erwihnten Grundsitzen ist bei diesen Brunnen ein besonderes Gewicht darauf gelegt
worden, Pumpengehiduse und Handhabe so anzuordnen, dafs durch sie die nutzbare Fliche
der Strafse moglichst wenig eingeschrinkt werde. Zu diesem Zwecke ist das Pumpwerk
von dem Brunnenpfosten getrennt und in einem eigenen unter dem Biirgersteige befind-
lichen gemauerten Schacht eingebaut, wiihrend da, wo die Linge und das Gewicht des
zu hebenden Pumpengestinges es irgend zuliefs, von der iiblichen Bewegungsvorrichtung

5 L e T
L S AL

Abb. 19. Abb. 2o, Abb. 21,

mittels Schwengel und Hebeliibertragung Abstand genommen und diese durch eine loth-
recht auf und ab gehende Handhabe ersetzt ist. Die vorstehenden Abbildungen zeigen
zwei in ihrer dufseren Gestalt etwas abweichend von einander geformte Pfosten der ge-
dachten Rohrbrunnen,

Seit einigen Jahren hat jedoch die stddtische Bauverwaltung von fernerer Herstellung
dieser Greiner'schen Rohrbrunnen Abstand genommen und ist zu Brunnen tibergegangen, bei
denen die Anlage eines besonderen Schachtes im Biirgersteig zur Aufnahme des Pumpwerkes
nicht erforderlich wurde, bei denen es sich vielmehr erméglichen liefs, die Ventile und Hebel
in senkrechter Linie iiber dem Sauger, in dem Pumpengehiuse selbst anzubringen.?) Die
Anordnung der neueren Pumpen ist von dem verstorbenen Regierungsbaumeister Kuntze
angegeben; die Gehduse, von denen drei verschiedene Muster zur Verwendung gelangen,
sind nach Zeichnungen des Regierungsbaumeisters Stahn gebildet (s. Abb, 20).

1) Hierbei wird vorausgesetzt, dafs die Brunnen bei Entnahme des Wassers durch eine Dampf-
spritze etwa 8oo—1o000l in der Sekunde liefern,

2) Die gemauerten Pumpenschachte, von denen in dem Strafsenprofil S, 20 d. Bd. aufl dem
rechtsseitigen Biirgersteige gleichzeitig mit Pumpenpfosten und Pumpwerk eine Abbildung enthalten ist,
bilden fiir die Einbettung von Leitungen verschiedener Art in den Korper des Biirgersteiges nicht zu
unterschitzende Hemmnisse. Auch hat die den Greiner'schen Brunnen eigenthiimliche Art der Bewegungs-
vorrichtung die gehegten Erwartungen nicht in dem gewiinschten Mafse erfillt.
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Die Abb. 22—24 zeigen die
Einrichtung solcher Rohrbrunnen,
und zwar in Abb. 22 bei cinem
Brunnen, dessen Wasserstand sich
in etwa 5 m unter der Strafsenober-
fliche befindet (sog. Flachbrunnen),
und in Abb. 23 bei Brunnen, deren
niedrigster Wasserstand so tief unter
dem Strafsenpflaster liegt, dafs eine
unmittelbare Entnahme von Wasser
durch Feuerspritzen bezw. durch ein-
fache Saugepumpen mit nicht mehr
als 2 m unter Strafsenpflaster befind-
lichem Saugventil ausgeschlossen ist.
Derartiger, hierselbst mit dem Na-
men ,, Tiefbrunnen* bezeichneter
Brunnen bedarf es in den norddst-
lichen, auf den hoher sich erheben-
den Riindern des Spreethales belege-
nen Stadttheilen. Die Zahl der iiber
das Weichbild der Stadt vertheilten
offentlichen  Strassenbrunnen stellte
sich am 1. April 1894 auf 1327 Stiick,
darunter 134 Tief- und 1193 Flach-
brunnen, von denen 3536 die An-
ordnung der oben besprochenen
Rohrbrunnen aufweisen.

In Abb. 25—27 ist ein in Holz
ausgefithrtes Pumpengehiuse, wie
solches in der Nachbargemeinde
Charlottenburg mehrfach zur Aus-
fiilhrung gelangt ist, dargestellt.

In weitaus grofserer Zahl als
die Brunnen beanspruchen die der
Strafsenbeleuchtung dienenden Stin-
der Raum auf der Strafsenfliche.
Die Zahl derselben betrug zur Zeit
der Abfassung dieser Zeilen 17 710
Stiick.?) Die Pfosten der im allge-
meinen hier tiblichen einflammigen
Laternen sind so bekannt und ihrer
Natur nach so schlicht, dafs wir uns
einer Abbildung derselben fiir iiber-
hoben erachten diirfen. Die in den
letzten Jahren in dem Wettkampfe mit
der Elektricitit eingefithrten stirke-
ren Beleuchtungskérper haben infolge
ihres eigenen grofseren Umfanges und
der dadurch bedingten gerdumigeren

Abb. 22. Abb. 23. Abb. 24.
Pumpenstiefel fir Tiefbrunnen.  Kolben und Saugventil.

i L o
Abb. 25. Abb. 26.

Gestalt der sie einschliefsenden Laternen auch die Aufstellung kriftigerer und reicher aus-
gebildeter Stiitzen nothwendig gemacht, wie sie in Abb. 28— 30 zur Darstellung gebracht sind.

1) Davon 12271 gewohnliche mit je ecinem Brenner, 4512 gewdhnliche mit mehreren oder
grofseren Brennern, 927 grofsere Kandelaber mit einer oder mehreren Laternen und Brennern.
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Eine eigenartige Ausbildung haben die Trager der elektrischen Bogenlampen ge-

funden. Die in Abb. 32—34 gegebenen Beispiele zeigen die seitens der Berliner Elektricitits-
werke auf der Strafse ,,Unter den Linden® nach Entwiirfen des Professors Schupmann

-

l-:H'h-P

Abb. 29. Abb. 3o. Abb. 32.

Abb. 33.

in Aachen errichteten Masten, und zwar in Abb. 32 die auf den Biirgersteigen und in
Abb. 33 u. 34 die auf der Mittelpromenade zur Aufstellung gelangten. Eine ihrer gewdhn-

lichen Bestimmung fern liegende Verwendung ist den Lichtstindern in der Stadt Charlotten-
Berlin und seine Bauten, T,

6
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burg zu Theil geworden; die an den Strafsenecken befindlichen werden zur Anbringung
der Strafsenbenennungsschilder benutzt. Die Abb. 31 zeigt die in zierlichen, aus Schmiede-
eisen hergestellten Rahmen ecingesetzten Schilder und ihre Befestigung an dem Kandelaber
derart, dafs die Namen auch bei Dunkelheit gelesen werden kénnen.

Die Einfithrung des Stampf-
asphalts zur Befestigung der Fahr-
dimme und die diesen Strafsen
nothwendige Wartung haben zu
Vorrichtungen Veranlassung ge-
geben, in denen der zur Be-
streuung des Asphalts bei feuch-
ter Witterung erforderliche Sand,
ebenso wie der von der Strafse
zu entfernende Pferdediinger bis
zu  seiner Abfuhr Unterkunft
findet.

Zu diesem Behufe sind auf den
Biirgersteigen unmittelbar hinter
der Bordschwelle in den betref-
fenden Strafsen 1,62 m hohe,
0,47 m breite und 0,324 m tiefe,
aus Gufseisen gefertigte Kisten
aufgestellt, in welche durch eine
obere, mittels drehbarer Klappe
verschliefsbare Oeffnung der zu-
sammengefegte Diinger hineinge-
schiittet wird, wihrend die Ent-
leerung durch eine unmittelbar
{iber der Bordschwelle befindliche
und mittels Thiir zu schliefsende
Miindung erfolgt. Der zum Streuen
erforderliche Sand wird in einem
an der Riickseite der Kasten unter
dem Diingerbehilter angebrachten
Raum aufbewahrt (s. Abb. 35).

Zu den hier zu besprechenden
Vorrichtungen gehoren auch die
auf den Strafsen und Plitzen auf-
gestellten, offentlichen Zwecken
dienenden Feuermelder.!) In
diesem aus Gufseisen hergestellten
Gehiuse (s. nachstehende Abb. 36)
ist ein mit einigen telegraphischen
Vorrichtungen verbundenes Trieb-
werk untergebracht. Letzteres Abb. 34.
wird durch Ziehen eines im Ober-
theil hinter einer Glasscheibe sichtbaren Handgriffes ausgelost, der erst nach Zertriimmerung
der Scheibe erreichbar wird. Die mit den betreffenden Feuerwachen in metallischer Ver-
bindung stehende Vorrichtung giebt dann telegraphische Zeichen selbstthitig nach den Feuer-
wachen. Die fiir jeden Melder besonderen Zeichen erscheinen daselbst auf einem sich
fortbewegenden Papierstreifen, gleichzeitig ertont das Alarmsignal und die Feuerwehr riickt
nach dem in Gang gesetzten Melder ab, um daselbst die Brandstelle zu erfahren.

1) Nach Angabe des Koniglichen Branddirectors Giersherg.
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Die Bezeichnung letzterer kann im Melder schriftlich niedergelegt werden, oder der
Meldende wartet die Ankunft der Feuerwehr ab. Die fir das Publicum erforderlichen Hin-
weise finden sich am Gehiuse in deutlich hervortretender Schrift angegeben.

Einrichtungen weit umfangreicherer Art als die bisher besprochenen, die im ein-
zelnen nur eine verhiltnifsmifsig geringe Fliche der Strafse dem Verkehr entzichen, sind
die éffentlichen Bediirfnifsanstalten. Man unterscheidet in Berlin zwei Arten dieser
Wohlfahrtseinrichtungen, und zwar solche, die lediglich fiir Minner, und solche, welche
fiir beide Geschlechter bestimmt sind. Die ersteren, auf Kosten und durch die stiddtische
Bauverwaltung hergestellt, waren anfiinglich nur fir die gleichzeitige Benutzung durch zwei
Personen eingerichtet. Seit 1878 hat man angefangen, anstatt dieser zweistindigen An-
stalten, da sie dem wachsenden Bediirfnisse, namentlich in den verkehrsreicheren Stadt-

theilen, nicht mehr geniigten, siebenstindige, nach einem regelmifsigen Achteck gestaltete,
aufzustellen, und jene in den Aufsentheilen der Stadt, wo der Zusammenfluls von Fufs-
gdngern noch geringer ist, wieder aufzurichten.

Diese siebenstindigen Anstalten, deren Gehiuse im wesentlichen aus Gufseisen,
Glas und Schiefer zusammengefiigt ist, wihrend der Fufsboden aus Asphaltpflaster besteht,
werden fortdauernd mit Wasser gespiilt; der Wasserverbrauch beziffert sich schitzungs-
weise auf 3 cbm Wasser fiir einen Stand und Tag, sodafs fiir eine siebenstindige Anstalt
der jihrliche Wasserbedarf sich auf etwa 7605 cbm stellt und die Kosten dieser Spiilung
bei einem Selbstkostenpreise des Wassers von rd, 11,2 & sich auf etwa 858 £ berechnen.
Bei einer der Anstalten ist in jiingster Zeit der Versuch gemacht, die Wasserspiilung durch
Qelverschlufs in der in Abb. 37 dargestellten Weise!) zu ersetzen. Es soll hierdurch nicht
nur eine erhebliche Kostenersparnifs im Betricbe sowohl als auch bei der Herstellung
durch Fortfall der qlaiiiungs\.'nrrichtungt,n erreicht, sondern auch die Anstalt vollig geruchlos
gemacht werden. Da der durch e¢in ganzes jahr fortgesetzte Versuch die Voraussetzungen
im wesentlichen bestiitigt hat, so werden voraussichtlich die neu zu erbauenden Anstalten
kiinftig mit den gedachten Einrichtungen verschen werden. Am Schlufs des Jahres 1893/04

1) Nach e¢inem dem Herrn E. Beetz in Wien ertheilten Patente.
6%
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besafs Berlin 55 zweistindige und 86 siebenstindige offentliche Bediirfnifsanstalten fiir Minner,
zu denen sich noch zwei, und zwar mit acht bezw. zehn in zwei parallelen Reihen ange-
ordneten Stinden gesellen. Die nachfolgenden Abb. 38 u. 39 zeigen in Grundrifs und
Ansicht die Anordnung der tblichen achteckigen, mit sieben Stinden ausgeriisteten Anstalt.

Die zum Gebrauche fiir beide Geschlechter bestimmten Anstalten stehen zwar
auch unter stidtischer Aufsicht, sind aber von Privatunternehmern errichtet und werden
von diesen betriecben und unterhalten. Fiir die Benutzung der o6ffentlichen Strafse zur

i | ST

Abb. 38- O sl

Ausiibung ihres Unternehmens entrichten dieselben eine Abgabe von 10°, der Brutto-
cinnahme an die Gemeinde und sind vertragsmifsig gehalten, gegen festgesetzten Tarif ihre
Anstalten stets in sauberem und ordnungsmifsigem Zustande dem Publicum zur Verfiigung
zu halten; aufserdem liegt ihnen noch die Verpflichtung ob, in jedem der Abortgebiude
je zwei mit besonderem Eingange verschene Zellen dem weiblichen Geschlecht zur freien
Benutzung zu iiberlassen.

Ihrer Grundrifsbildung nach sind zwei Arten der letztgedachten Anlage zu unter-
scheiden, eine rechteckige (Abb. 40) und eine vieleckige, sogenannte Rotunde (Abb. 41).
Von der #dufseren Gestalt der letzteren vermag die Ansicht Abb. 44 ein Bild zu geben;
die achteckigen schliefsen sich in ihrem Aufbau den stidtischen Bediirfnifsanstalten fiir
Minner eng an. Wie fiir diese, ist auch fiir die beiden Geschlechtern dienenden Aborte
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Eisen und Glas als wesentliche Baustoffe vorgeschricben, es ist
jedoch, aus fritheren Jahren herstammend, noch eine Anzahl von Anstalten mit recht-
eckigem Grundrisse vorhanden, deren Herstellung ganz in Holz bewirkt ist.

Grundriss

Wiirterin

Abb. g2.

Abb. 43.

Sind hiermit die auf der Strafse Platz findenden, lediglich den Zwecken des offent-
lichen Verkehrs und der Gesundheitspflege dienenden Anlagen besprochen, so darf auch eine

Einrichtungnicht
mit  Stillschwei-
gen iibergangen
werden, die zwar
der Hauptsache
nach im Dienste
des Anzeige- und
Reclamewesens
steht, die jedoch
aufserdem die fiir
eine  Grofsstadt
nicht zu unter-
schitzende Auf-
gabe zu erfiillen
hat, eine gleich-
miifsige  Rege-
lung der Zeitan-
gabe herbeizu-
fithren und Raum
fiir Anbringung
meteorologischer
Instrumente zu
gewihren.

Abb. 44.

Die von einer
Erwerbsgesell-
schaft aufoestell-
ten Urania-
sdulen, deren
Aecufseres nach
einem Entwurfe
des Professors
Schupmann in
Aachen herge-
stellt ist, geben
hinter ihren vier,
fast lediglich aus
Glasscheiben ge-
bildeten Seiten-
flichen,wienach-
stehende Abb. 45
erkennen  léfst,
Gelegenheit zur
Ausbildung einer
Reihe verschie-
denartig geform-
ter, zur Aulstel-

lung von Reclamedarstellungen und Anzeigen aller Art sehr geeigneter Raume. Unterhalb
einer sie bekrénenden Erdkugel, ungefihr 4,50 m {iber der Strafse, befinden sich die Ziffer-
Ihre Werke, selbstiindige Thurmuhrwerke, werden von der Centrale der
Uraniasiulen- Gesellschaft aus stiindlich auf elektrischem Wege durch Vermittelung von

blitter der Uhren.



Abb. 45.
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Leitungen, welche seitens des Kaiserlichen Reichspostamtes in Telephon-
gestingen eigens fiir diesen Zweck angelegt worden sind, genau richtig
eingestellt und sind so geregelt, dafs vorkommende Fehler einseitige
bleiben, d. h. dafs die Uhren je nach den Temperaturschwankungen in
der Stunde einige Sekunden mehr oder weniger vorgehen, niemals aber
zuriickbleiben.  Sobald sich mittels eines an dem Werke angebrachten
Contactes ein Elektromagnet in die von der Centrale kommende Leitung
einschaltet, lost dieser eine Kuppelung zwischen Uhrwerk und seinem
Pendel, sodafs ersteres angehalten wird, letzteres aber allein schwingt.
In genau zu bestimmendem Augenblick wird von der Centraluhr der
elektrische Strom wieder unterbrochen, der Elektromagnet verliert seine
Wirkung, das Uhrwerk geht wieder richtig weiter und der vorher ent-
standene, schr kleine Fehler ist beseitigt. Um die Centrale rechtzeitig
von etwa eintretenden Fehlern in Kenntnifs zu setzen und diese zu
beseitigen, zeichnet sich der Gang einer jeglichen Uhr, sobald sie ein-
gestellt wird, auf einem von der Centraluhr bewegten Papierstreifen
selbstthitig auf, sodafs der Wirter stets iiber den Gang simtlicher ange-
schlossenen Uhren, sowie iiber etwaige Leitungsstérungen unterrichtet ist.

Die in den Sdulen in etwa 1,50 m Héhe angebrachten meteorologi-
schen Instrumente befinden sich innerhalb eines Metallbehiilters, in welchem

ein yvon einer kleinen Tur-

binet) getriebener Ventilator
davernd frische Aufsenluft
einsaugt. Die drei Instru-
mente, welche sich in diesem
Luftstrom befinden
Thermometer (sog. Bourdon-
sches Rohr), ein Aneroid-
barometer und ein Hygro-
meter —, sind somit von den
Einfliissen der Temperatur in
den Sidulen unabhingig ge-
macht und geben stets Tem-
peratur, Druck und Feuchtig-
keit der Aufsenluft an. Jedes
tibertrigt
seine Bewegung auf eine an
einem kleinen Schlitten be-
und diese
bringt auf einem durch das
Uhrwerk gleichmiifsig  fort-
bewegten Papierstreifen die
in der Luft eintretenden Ver-
dnderungen durch eine mittels
Farbstift aufgetragene Curve
zur Darstellung. Die Apparate
sind von Professor Dr. Ass-
mann an dem Kéniglichen
Meteorologischen Institut zu
Berlin erfunden und von dem
Pricisionsmechaniker Fuess
in Steglitz ausgefiihrt.

der Instrumente

findliche Feder,

— ein

Abb. 46.

1) Die Turbine wird durch die stidtische Wasserleitung gespeist.
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[hrer Bestimmung nach schliefst sich den soeben erwihnten Anlagen an die auf
dem Schlofsplatze unfern der Kurtiirstenbriicke im Jahre 188¢ auf Kosten der Stadt errichtete
Wettersdule (s. Abb, 46). Der Entwurf zu dieser aus
Sandstein hergestellten, mit aufgehefteten Bronzeornamen-
ten geschmiickten Baulichkeit stammt von dem Architekten
iruno Schmitz aus Berlin her, wihrend das Modell zu
der das Wetterhiiuschen krénenden Puttengruppe aus der
Hand des Bildhauers N. Geiger, Wilmersdorf, hervor-
gegangen ist.

Zum Schlufs und um uns nicht dem Vorwurf der
Unvollstandigkeit auszusetzen, sei hier noch der An-
schlagssdulen gedacht, die gegenwirtig in einer Anzahl
von g4oo Stiick iiber das Weichbild der Stadt zerstreut
sind. Diese, von ecinem Privatunternehmer errichtet, der
fiir Ueberlassung des Anschlagswesens der Gemeinde eine
jahrliche Pacht von 255000 J# entrichtet, bestehen (siche
nebenstehende Abb. 47) aus 4,125 m hohen, mit Sockel
und Bekrénung versehenen Siulen aus 3 mm starkem Eisen-
blech von 1 m Durchmesser. Die Siulen selbst gehen mit
ihrer Errichtung als Zubehdr der éffentlichen Strafse in das
Eigenthum der Stadtgemeinde iiber; der Unternechmer hat
aber fiir ihre ordnungsmifsige Unterhaltung aufzukommen,

Abb. 47. wie er denn auch verpflichtet ist, auf Verlangen der zustin-
digen Behorden eine Versetzung oder zeitweilige Beseitigung
der Sdulen zu bewirken. Fiir diec Ueberlassung des Sdulenmantels zumd Anbringen von Plakaten
bis zu einer bestimmten Grofse hat sich der Pichter einem vorgeschriebenen Tarife zu unterwerfen
(s. Bericht der Gemeindeverwaltung Berlin 187 7—1881, Theil II).
Bearbeitet vom Stadt-Bauinspector P, Gottheiner, Kénigl. Baurath,

Pariser Platz und Brandenburger Thor,



it offentlichen Erholungsstitten ist Berlin im Verhiltnifs zu seiner Grofse nur
knapp versorgt, aber auch in dieser Richtung hat die neuere Zeit vieles
nachgeholt, was frither versiumt wurde. Mit reichlichen Mitteln sucht die
wachsende Weltstadt, wo irgend sich Raum bietet, Plitze zu schaffen, die,
mit grimem Pflanzen- und Baumwuchs bestellt, cine Unterbrechung  der
endlosen Pflasterebenen, eine Auffrischung der in den engen Strafsenziigen
verbrauchten Luft, ein Ausruhen fiir Auge und Ohr dem ermiideten Grofs-
stadter gewiihren,

Die offentlichen Girten Berlins sind theils koniglich, theils fiskalisch,
theils stidtisch.

1. Die Kéniglichen Girten, die dem Publicum offen stehen, sind:
Der Monbijougarten, zwischen der Spree, dem Monbijouplatz und der
Oranienburger Strafse belegen, 2,80 ha grofs, mit alten schénen Bdumen und
cinfachen Rasenbeeten, wurde im Jahre 1708 bezw. 1710 Schlofspark und dient
der umwohnenden Bevélkerung, insbesondere der Jugend, als Erholungs- und Spielstiitte.
In den Jahren 1884 und 1885 wurde die St. Georgskirche fiir den englischen Gottesdienst
auf Veranlassung der damaligen Kronprinzessin Victoria von Raschdorff in dem Parke
erbaut. Auch die von demselben Architekten fiir die Dauer des Dombaues im Jahre 1893
errichtete Interimskirche steht im Park von Monbijou.

Der Bellevuegarten, zum Schlofs Bellevue an der Unterspree gehdrig, 29,60 ha

grofs, hat den Charakter des ihn umgebenden Thiergartens durch Anlage von breiteren
Wegen und grofseren Rasenflichen allmihlich verloren. Die Gewichshiuser sind durch
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Neubauten vermehrt und die frither vorhanden gewesenen Wasserldufe zugeschiittet. Nur bei
Anwesenheit der Kaiserlichen Familie in Berlin ist der Garten fiir das Publicum geschlossen.

Der Schlofspark in Charlottenburg steht gleichfalls den grofsten Theil des Jahres
hindurch jedem Besucher offen und bildet mit dem Mausolenm und seinen ausgedehnten
wohlgepflegten Anlagen, die von weiten Wasserfliichen belebt sind, einen von Einheimischen
wie Fremden viel besuchten Anziehungspunkt und Erholungsort.

2. Zu den fiskalischen offentlichen Girten!) zihlt in erster Linie:

Der Kénigliche Thiergarten,?) im Westen der Stadt, vom Brandenburger Thor
bis Charlottenburg etwa 3800m lang und vom linken Ufer der Spree stidwiirts 600—goo m
breit sich erstreckend; mit einem Flicheninhalt von 250,50 ha, wovon 22,50 ha auf den
Zoologischen Garten kommen, liegt dieses Parkgebiet schon jetzt véllig von den bebauten
Strafsen der beiden Stidte umschlossen und bildet reich ausgestattet mit altem, herrlichem
Baumbestande, mit schattigen Alleen und von weiten Rasenflichen und kiihlen, stillen
Waldpfaden umgebenen Gewiissern den schonsten und werthvollsten Schmuck der deut-
schen Hauptstadt, durch den sie vor allen Grofsstidten Europas ausgezeichnet ist.

Die Entstehung des Thiergartens ist mit der Geschichte Berlins eng verwachsen.
Die ersten zuverlissigen Nachrichten iiber denselben stammen aus dem Anfange des
160. Jahrhunderts. Urkundlich kaufte im Jahre 1527 der Kurprinz Joachim Namens seines
Vaters, des Kurfiirsten Joachim L., die ersten Grundstiicke vom Rathe zu Koln behufs
Anlegung eines Thiergartens. Der Kurfiirst Johann Siegismund liefs den Park einhegen
und mit Wild besetzen, wonach der Thiergarten lediglich dem Jagdvergniigen des Hofes
diente. Wihrend des dreifsigjihrigen Krieges aber gerieth der Park in Verfall. Erst mit
dem Regierungsantritt des Grofsen Kurfiirsten 1640 begann auch fiir den Thiergarten eine
bessere Zeit. Mit regem Eifer fiir die Verbesserung und Verschoénerung seiner Residenz
verband der Kurfiirst ein hohes Interesse fiir die Gartenkunst und sbetheiligte sich persin-
lich an der PHanzung von Bidumen, die noch jetzt als michtige Baumruinen den Park
schmiicken. Im Jahre 1674 erfolgte die Anlage der Linden. Die Grenze des Thiergartens
bildete nunmehr etwa die Wilhelmstrafse.

Noch war der Thiergarten mit einem Plankenzaun umgeben, aber seine Bestim-
mung hatte er allmihlich verloren. Wild hielt sich zwar darin auf, wurde jedoch selten
gejagt. Im Jahre 1097, als auf Anregung der Kurfiirstin Sophie Charlotte das Schlofs
und der Park in Lietzow, jetzt Charlottenburg, in Angriff genommen wurde, liefs Kurfiirst
Friedrich III. den von Berlin nach Lietzow fithrenden Weg, die jetzige Charlottenburger
Chaussee, gerade legen, verbreitern, mit Linden bepflanzen und mit Laternen erleuchten.
Ende des 17. Jahrhunderts entstand auf seinen Befehl der Grofse Stern mit den von dort
auslaufenden vier Alleen, von welchen die Hofjigerallee durch den jetzigen Bellevuegarten
bis an die Spree fiihrte. Nichstdem wurde der Kurfirstenplatz mit seinen sieben Alleen,
welche man die sieben Kurfirsten nannte, und die grofse Querallee angelegt.

Unter der Regierung Friedrich Wilhelms I. (r713—1740) verlor der Thiergarten
durch die Bebauung des nérdlich der Linden sowie des zwischen Wilhelmstrafse und Bran-
denburger Thor gelegenen Gelindes wiederum ein grofses Stiick und erhielt damit ungefihr
seine jetzige Gestalt. Die Lindenallee wurde bis zum Pariser Platz weitergefithrt und
letzterer durch ein Thor nach dem Thiergarten abgeschlossen. Dieses niedrige, in ein-
facher Form errichtete Thor mufste 1789 dem jetzigen, von Langhans unter Friedrich Wil-
helm II. erbauten Brandenburger Thor weichen.

Nachdem 1734 die Leipziger Strafse bis zum jetzigen Leipziger Platz fortgefithrt und
letzterer in seiner heutigen Gestalt hergestellt war, wurde zum Anschlufs an den Thier-
garten die Bellevuestrafse angelegt und mit Kastanien bepflanzt. Im Jahre 1740 liefs
Friedrich der Grofse den Plankenzaun abbrechen und den Thiergarten durch den Frei-
herrn v. Knobelsdorf in einen Park umwandeln. Nach seinen Angaben wurden Wege und
Plitze neu angelegt und verschonert. Mit grofsem Geschick bildete er den Grofsen Stern

1) Bearbeitet vom Koniglichen Gartendirector Geitner.
2) S. den Lageplan im Stadtplan, Anlage 1.

Berlin und seine Bauton. T.

g
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durch Anpflanzung der Buchenhecken und Aufstellung von Statuen, welche letzteren spiter
wieder beseitigt sind. 1742 ward auf der Stelle des jetzigen Zoologischen Gartens und des
Seeparkes eine Fasanerie ecingerichtet. Der Floraplatz mit seinen Alleen, die Rousseau-
Insel und der Goldfischteich (s. Abbildung auf S. 48) stammen gleichfalls aus jener Zeit.

Die Franzosen Dortu und Thomassin erhielten die Erlaubnifs, Leinwandzelte in der
Gegend des jetzigen Zeltenplatzes aufzustellen und Erfrischungen zu verkaufen; aus diesen
Leinwandzelten entstanden spiiter die jetzt massiv gebauten Restaurationsgebiiude, ,,Zelte*
genannt. Doch wurde durch Vertrag der Finanzdeputation 1811 bestimmt, dafs diese Ge-
biude ihren Charakter als Gffentliche Vergniigungsorte stets behalten miissen.

Im Jahre 1810 wurde die Luiseninsel angelegt und von den Bewohnern der Um-
gebung des Parkes zur Erinnerung an die am 23. December 1809 erfolgte gliickliche Riick-
kehr der Konigsfamilie ein von Schadow modellirter Denkstein aufgestellt. Im Jahre 1817

Abb. 48. Lowenbriicke im Thiergarten.

erhielt der Garteningenieur Lenné vom Konig Friedrich Wilhelm III. den Auftrag, Ver-
schonerungspline fir den Thiergarten zu entwerfen. Doch erst 1833 begannen die Um-
arbeitungen im Thiergarten, denen er seine jetzige Gestalt verdankt. Der jetzige Neue See
und seine Umgebung, Fahr-, Reit- und Fufswege wurden angelegt, Wasserliufe verindert
und Briicken gebaut, darunter auch 1837 die als Zierde des Parkes bekannte Lowenbriicke.
1831 erhielt die Thiergartenstrafse ihren Namen, 1836 wurde die Bendlerstrafse angelegt
und 1830 der ehemalige Kanonenweg zu Ehren Lennés und in Anerkennung seiner grofsen
Verdienste um den Thiergarten Lennéstrafse genannt. 1839—1840 wurde die ,,symmetrische
Anlage* nach ecinem Entwurfe des Kronprinzen Friedrich Wilhelm, nachmaligen Kénigs
Friedrich Wilhelm IV., geschaffen und im darauf folgenden Jahre die Fasanerie nach Pots-
dam verlegt, wonach auf dem freigewordenen Gebiete derselben auf Anregung des Pro-
fessor Lichtenstein der jetzige Zoologische Garten begriindet wurde, dessen Erdffnung
1844 stattfand. Zugleich mit der Herstellung des Landwehrcanals im Jahre 1845 wurde
die girtnerische Umgebung desselben, insbesondere auch der Hippodrom angelegt. In den
Jahren 1843 — 18406 entstanden auch die ersten Anlagen auf dem Exercirplatz, dem jetzigen
Konigsplatz, auf dessen Westseite Kroll im Jahre 1844 auf fiskalischem Grunde einen
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Wintergarten fiir dffentliche Vergniigungszwecke anlegen durfte, wihrend an der Ostseite
des Platzes dem Grafen Raczinsky 1846 der Bau einer Bildergalerie gestattet wurde, Das
erste 1840 im Thiergarten aufgestellte Denkmal war das Standbild des Konigs Friedrich
Wilhelm III. von Drake. In der darauf folgenden Zeit geschah wegen der unruhigen
politischen Verhidltnisse wenig fiir die Verschénerung und Unterhaltung des Thiergartens.
Die Victoriastrafse entstand im Jahre 1858, und zur selben Zeit wurde dem Geheim-
rath v. Graefe ein Grundstiick an der Nordwestgrenze des Thiergartens iiberwiesen, auf
welchem sich derselbe ein Landhaus durch Schinkel erbauen liefs, das jetzige Wirths-
haus ,,Charlottenhof*,

Seit Anfang der sechziger Jahre hat sich dann die stidtische Bebauung auf beiden
Seiten des Thiergartens mit wechselnder Beschleunigung ausgedehnt und den Mauerring
um denselben vollendet. Kaiser Wilhelm I. hat der Pflege des Thiergartens seine ganz
besondere Fiirsorge gewidmet und bewilligte zu den dafiir erforderlichen Kosten Zuschiisse
aus eigenen Mitteln. Auf seine Veranlassung wurde der Konigliche Obergirtner Neide
1867 mit Entwiirfen fiir die néthigen Verbesserungen des Thiergartens und in der Folge
mit der Ausfithrung derselben betraut. Neues frisches Leben zog in den Thiergarten ein.
Die Verbesserung der Pflanzungen wurde in Angriff genommen, die durch die Abwisser
der Stadt sehr verunreinigten Zufliisse aus dem Landwehrcanal abgesperrt und zur Ver-
sorgung des Thiergartens mit reinem Wasser in den Jahren 1873—1877 das Wasserwerk
am Hippodrom nach den Plinen des Bauraths Hobrecht zur Ausfilhrung gebracht. Es
besteht aus dem Kessel- und Maschinenhause, dem massiven Wasserthurm mit eisernem
Hochbehilter, 11 Grundbrunnen und dem Rohrnetz. Fiir Maschinisten und Heizer sind
zwei Wohnhiuser vorhanden. Zwei Hochdruckpumpen speisen aus sechs Brunnen das iiber
den ganzen Park verbreitete Rohrnetz von ca. 28 ooo m Linge, welches 11 Springbrunnen
und 270 Hydranten zum Bewiissern der Anlagen und Wege versorgt, und dessen Steigrohr
in dem 28 m hoch belegenen kreisrunden Behilter von 14 m Durchmesser und 4 m Héhe
endet. Zwei Niederdruckmaschinen entnehmen den {ibrigen fiinf Grundbrunnen das zur
Auffrischung der Thiergartengewiisser erforderliche Speisewasser und treiben es unmittelbar
in das Leitungsrohr, dessen Ausgufs einen kleinen Wasserfall in der Nithe der Fasanerie-
allee bildet. Das Wasserwerk wird gewohnlich von Anfang April bis Anfang November
betrieben und leistet durchschnittlich 6300 cbm in r1ostiindiger Arbeit. Von den vorhan-
denen vier Kesseln dienen zwei zur Aushiilfe.

Unter Neide, der inzwischen zum Garteninspector ernannt war, entstanden im
Thiergarten zahlreiche breite Fufspromenaden, schéne Reit- und Fahrwege, viele grofse -
Kinderspielplitze, 1870 die kleinen reizvollen Anlagen des sogenannten Wintergartens an der
Koniggritzer Strafse, 1871 die Sieges- und Friedensallee, 1875 die Vergrdfserung und
Bepflanzung des Brandenburger Thorplatzes, 1876 und 1877 die Gartenanlagen auf dem
Konigsplatze und lings der Sommerstrafse, nachdem bcrmts 1873 das Siegesdenkmal auf
dem Konigsplatze enthiillt worden war. Auf Anregung des General-Feldmarschalls Wrangel
wurde dann am entgegengesetzten Ende der Siegesallee auf dem Kemperplatze 1878 der
Wrangelbrunnen aufgestellt. Eine grofse Zierde erhielt ferner der Thiergarten im M%irz des
Jahres 1880 durch das Denkmal der Konigin Luise von Professor Enke und im Juni des-
selben Jahres durch das Denkmal Goethes von Professor Schaper. Seit dem October 1890
schmiickt auch das Standbild Lessings, von der Hand seines Urgrofsneffen, des Professor
Lessing, den Thiergarten im Zuge der Lennéstrafse. Aufser diesen Denkmilern sind noch
an Bildwerken im Thiergarten aufgestellt: die Winzerin von Professor Drake an der grofsen
Querallee, die Léwengruppe von Professor W. Wolff im Ahornsteig, ferner vier Krieger-
gruppen auf den Alsenpliitzen, vier Kindergruppen am Goldfischteich und vier Flufsgruppen
am Grofsfiirstenplatz. Diese 12 Gruppen sollten seiner Zeit zur Ausschmiickung der Kénigs-
briicke verwendet werden, wurden aber nach Zuschiittung des Konigsgrabens dem Thier-
garten iiberwiesen,

Der Zeltenplatz, frither eine wiiste Sandfliche, wurde 1886 girtnerisch angelegt.
Mit der Erweiterung der Garten- und Wegeanlagen steigerte sich auch der Wasserver-

brauch des Thiergartens sehr erheblich, und das Wasserwerk war an der Grenze seiner
ik
I
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Leistungsfihigkeit angelangt, als im Jahre 1803 nach der Canalisation von Berlin und Rix-
dorf es maglich wurde, das Wasser des Landwehrcanals wieder den Thiergartengewiissern
zuzufithren und wenigstens den Neuen See nebst dem 6stlich von der Fasanerieallee belege-
nen Theil der Thiergartengewiisser durch reichliche Speisung in angemessener Hohe zu halten
und eine regelmiifsige Stromung darin zu erzielen,

In neuerer Zeit hat sich die Thiergartenverwaltung besonders auch die Anlegung
gerdumiger Kinderspielplitze, die Befestigung der Hauptverkehrswege mit Mosaikpflaster und
die Instandsetzung und Erneuerung baufilliger Briicken in gefilliger Form und dauerhafter
Ausfithrung angelegen sein lassen. Die Beete und Anlagen, welche nicht betreten werden
sollen, werden nach Mafsgabe der vorhandenen Mittel mit einer niedrigen eisernen Einhegung
umschlossen. Die Zahl der im Thiergarten aufgestellten Sitzbiinke betriigt zur Zeit g50.

Abb. 49. Der Thiergarten vom Reichstagsgebiiude geschen,

Es bleiben noch die sonstigen Einrichtungen zu erwdhnen, welche der Verkehr der
Weltstadt nothwendig erfordert, wie Milchhallen, Schutzpavillons, Bediirfnifsanstalten u. dergl.,
mit deren Errichtung an geeigneten und besonders verkehrsreichen Punkten seit einigen
Jahren der Anfang gemacht worden ist.

Die Unterhaltungskosten des Thiergartens triigt hauptsichlich der Staat; dieselben
belaufen sich jetzt jéhrlich auf etwa 160000 #, von denen aber der grifsere Theil durch
Verpachten von Thiergartengrundstiicken, Thiergartengewiissern und Verkauf von Holz und
Gras usw. vereinnahmt wird, sodafs der Staat jihrlich nur 30— 40000 # zuzuzahlen hat.
Aufser diesen Kosten hat die Stadt Berlin seit dem Jahre 1870 jihrlich 30000 # zur Ver-
schénerung des Thiergartens beigetragen. Dieser Zuschufs wird vom Jahre 1895 ab auf
10 Jahre zur Canalisirung der Chausseen des Thiergartens Verwendung finden, die mit
einigen Fufswegen seit 1875 in den Besitz der Stadt Berlin iibergegangen sind und
von ihr unterhalten werden. Einige Hauptstrafsen, wie die Strafse An den Zelten, der
Spreeweg, die Friedensallee, die Lenné- und Thiergartenstrafse, sind bereits mit Asphalt
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belegt und damit die Uebelstinde verkehrsreicher Chausseen, wie Staub, Schmutz und
schlechte Ausdiinstungen, in dankenswerther Weise beseitigt.

Dem Verkehr durch den Thiergarten dienen drei Pferdebahnlinien: auf der Char-
lottenburger Chaussee zwischen dem Brandenburger Thor und Charlottenburg, durch die
Fasanerie- und Lichtensteinallee nach dem Zoologischen Garten und durch die Briicken-
und Hofjigerallee zur Verbindung des Stadttheils Moabit mit dem Liitzowplatz, Aufserdem
durchschneidet die Stadtbahn den nordwestlichen Theil des Thiergartens, den sie durch drei
Stationen Bellevue, Thiergarten und Zoologischer Garten — ihrem Verkehr erschlossen
hat. Auf den Gewissern des Thiergartens, insbesondere dem Neuen See und am Gondel-
hafen der Spree neben den Zelten stehen zahlreiche Gondeln den Besuchern des Thier-
gartens miethweise zur Verfiigung und werden gern zu Lustfahrten benutzt. Im Winter

Abb. s0. Der Konigsplatz vom Reichstagsgebdude geschen.

bilden die Flichen des Neuen Sees und an der Rousseau-Insel als Eisbahn einen Haupt-
anziehungspunkt des Thiergartens und bei Musik an schonen Tagen den Sammelplatz der
cleganten Welt, wo die Naturschonheiten des winterlichen Parkes, belebt durch die zu
frohlichem Genufs versammelte Menge, ein Schauspiel von ganz besonderem Reiz gewihren.

Die abendliche Beleuchtung des Thiergartens ist noch mangelhaft und geschieht
auf den Chausseen durch Gas-, auf einzelnen Fufswegen durch Petroleumlaternen. Es ist
im Interesse des Baumbestandes vermieden worden, Gasleitungen durch die Anlagen des
Thiergartens zu legen, aus Besorgnifs, dafs das ausstromende Gas die Erde durchzichen
und hierdurch den Baumwurzeln grofsen Schaden zufiigen wiirde. Vor Jahren schon ist
es deshalb angeregt worden, den Thiergarten durch elektrisches Licht zu beleuchten, bis-
her aber noch kein Anfang damit gemacht.

An der Spitze der Koniglichen Thiergartenverwaltung, die dem Koniglichen Finanz-
ministerium unterstellt ist, steht der Dirigent der Kéniglichen Ministerial-, Militdr- und Bau-
Commission. Zur Unterhaltung des Parkes sind angestellt ein Director, zwei Obergirtner,
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vier Untergértner, ein Maschinenmeister, ein Heizer, ein Férster und ein Zimmermann.
An Girtnergehiilfen, Arbeitern und Arbeiterinnen sind im Durchschnitt das Jahr iiber
150 Personen beschiftigt. Das fiir den Thiergarten néthige Pllanzenmaterial wird in zwei
Baumschulen und einer Anzahl von Gewiichshiusern angezogen. Als ein neuer, wiirdiger
und weihevoller Schmuck ist in dem nordwestlichen Theile des Thiergartens der Bau der
Kaiser- Friedrich - Gedéachtnifskirche nach den Plinen des Professor Vollmer im October 1895
vollendet worden. Eine grofse Aufgabe bleibt noch im Thiergarten zu lisen, die passende
und wiirdige Umgestaltung des Konigsplatzes, nachdem nunmehr das Reichstagsgebiude
vollendet ist; denn die dort vorhandene Anordnung der Wege und girtnerischen Anlagen
ist nicht geeignet, den miichtigen Raum des Platzes und seine architektonische Umgebung
zu einheitlicher Gesamtwirkung gelangen zu lassen. Jedenfalls wird dabei noch die Ent-
scheidung iiber das Standbild des Fiirsten Bismarck, welches vor der Westfront des Reichs-
tagsgebidudes seinen Platz finden soll, abgewartet werden.

Aufser dem Thiergarten, dessen Gebiet zur Charlottenburger Gemarkung gehorte und
erst im Jahre 1890 dem Weichbilde Berlins einverleibt worden ist, sind in fiskalischem Besitz
noch die offentlichen Anlagen des Lustgartens, des Opernplatzes und an der Nationalgalerie.

Der Lustgarten liegt umschlossen von den bedeutendsten Bauwerken der Stadt,
dem Koniglichen Schlosse, dem Alten Museum, dem Zeughause mit der Schlofsbriicke.
Auf der Ostseite ist der neue Dom im Bau begriffen. Die Gartenanlagen erhielten ihre
heutige Gestalt im Jahre 1871 bei Errichtung des Denkmals Friedrich Wilhelms III., einer
Schopfung A. Wolf’s. In den das Denkmal umgebenden Anlagen befinden sich noch zwei
Springbrunnen und die bekannte Granitschale von 6,00 m Durchmesser vor der Freitreppe
des Alten Museums. Die beiden Brunnen wurden frither von einem cigenen Wasserwerk
am Spreeufer neben der Friedrichsbriicke gespeist. Dasselbe mufste dem Dombau weichen
und die stiidtische Wasserleitung ist dafiir eingetreten. Nach Vollendung des Domes werden
die Anlagen des Lustgartens eine erwiinschte Vergrifserung bis an das Spreeufer erhalten.

Der Opernplatz wurde in den fiinfziger Jahren von Lenné angelegt und im
Jahre 1895 zur Aufnahme des Denkmals der hochseligen Kaiserin Augusta, welches von
Professor Schaper ausgefithrt wurde, umgearbeitet.

Die Gartenanlagen bei der Kéniglichen Nationalgalerie und dem Kénig-
lichen Alten Museum, seiner Zeit nach den Plinen Neides angelegt, werden ebenfalls
von der Kéniglichen Thiergartenverwaltung unterhalten.

Der Botanische Garten, Potsdamer Strafse 75, vom Grofsen Kurfiirsten begriindet,
ist zwar fiir wissenschaftliche Zwecke bestimmt, zugleich aber als schén angelegter, mit
alten Baumen bestandener und wohlgepflegter Park von 11 ha Fliche fiir dic Einwohner der
umliegenden Stadttheile ein sehr beliebter Erholungsort. Die dort vorhandenen Palmen-
und Gewichshiuser und sonstigen baulichen Anlagen werden an anderer Stelle besprochen.
Es besteht die Absicht den Botanischen Garten nach Dahlem zu verlegen. Ueber das
Schicksal des jetzigen Gartens ist noch keine Entscheidung getroffen.

Das Kastanienwidldchen, ein kleiner, mit alten schattigen Kastanienbiumen
bestandener Parkplatz, liegt zwischen den Linden und der Dorotheenstrafse. Der von der
Universitit, dem Finanzministerium, dem Zeughaus und der Hauptwache umgebene Theil
ist im Jahre 1875 in das Eigenthum der Stadtgemeinde tibergegangen, wihrend der Rest
noch der Universitit gehért, In letzterem ist im Jahre 1895 das Bronzestandbild Mitscher-
lichs, des berithmten Chemikers, errichtet worden.

3. Die stidtischen Giérten und Anlagen.!) Die Stadtgemeinde Berlin be-
sitzt vier grofsere Parkanlagen: den Friedrichshain (50,50 ha) und Treptower Park (93 ha)
im Osten, den Humboldthain (35 ha) im Norden und den Victoriapark (8,50 ha) im Siiden.
Aufserdem werden zwei auf fiskalischem Gebiet in den westlichen, nérdlich von der Spree
gelegenen Stadttheilen, ndmlich der sogen. Kleine Thiergarten (7 ha) und der Invalidenpark
(3 ha) auf Kosten der Stadt als offentliche Erholungsstitten unterhalten. Die unter stidti-
scher Verwaltung stehenden Parkanlagen haben demnach zusammen einen Flicheninhalt von

1) Bearbeitet vom stiidtischen Gartendirector Méchtig.
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197 ha. Ferner zahlt die Stadt, wie oben erwihnt, einen jihrlichen Beitrag von 30000
zu Verbesserungen im Thiergarten.

Eine zukiinftig der Einwohnerschaft zu erschliefsende waldartige Anlage (der
sogenannte Planterwald, welcher zugleich zur Gehélzanzucht fiir simtliche Park-, Garten- und
Baumanlagen der Stadt dient), eine Fortsetzung des Treptower Parks bildend und wie
dieser am linken Ufer der schinen, breiten Oberspree gelegen (8¢ ha), ist in den letzten
20 Jahren auf bis dahin zum grofsen Theile wiist liegenden stddtischen Lindereien herge-
stellt und wird in Zukunft mit dem Treptower Park zusammen den Berlinern eine ungefihr
ebenso grofse Erholungsanlage im Osten der Stadt darbieten, wie es der Kénigliche Thier-
garten im Westen ist.

e

.
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Abb. 1. Der Friedrichshain.

Der Friedrichshain, angelegt auf Grund ecines Gemeindebeschlusses bei Gelegen-
heit der Jahrhundertfeier der Thronbesteigung Friedrichs des Grofsen, in seinem vorderen
Theile ein schr welliges Gelinde einnehmend, zeigt dieser Gestaltung entsprechend aus-
gedehnte Anpflanzungen, grofsentheils hainartig gehalten. Weite Rasenflichen sind mehr
in dem neueren, hinteren Gebiet vorhanden, wo ein Theil derselben in Form eines grofsen
rennbahnformigen Platzes, mit Baumreihen umgeben, von der Jugend zum Spielen benutzt
wird. Dieser neuere Parktheil enthilt nur Biume und Strducher unserer heimischen Geholz-
arten, auch Stauden und sonstige Pflanzen des deutschen Pflanzengebiets, wihrend fiir
die Anpflanzungen im ilteren Theile Geholze der verschiedensten Art und Herkunft ver-
wendet sind. Zwei natiirliche, entsprechend ausgebildete Thalmulden werden, trotz der
ziemlich hohen Lage, von auf dem (im Friedrichshain fast iiberall vorhandenen) lehmigen
Untergrunde der Umgebung abfliefsenden Niederschlagswasser gefiillt; der Wasserstand
wird in trockener Jahreszeit durch Zufihrung von Wasser aus der Leitung, welche zur Be-
wisserung des Parkes hergestellt ist, erhalten. Eine Biiste Friedrichs des Grofsen auf
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einem mit Schatten spendenden Biaumen besetzten Platze und ein Denkmal (ein Genius,
mit cinem gefallenen Krieger gen Himmel schwebend) zur Erinnerung an die in den
letzten Kriegen gebliebenen Bewohner des Stadttheiles, im westlichen Eingange des Parks
vor einem Haine, unter dessen Baumkronen man eine schine Parklandschaft iiberblickt,
schmiicken die Anlagen.

An einer abgeschlossenen Stelle des Haines befindet sich der Friedhof mit den
Gribern der im Jahre 1848 auf der Seite des Volkes Gefallenen. Der Friedrichshain um-
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Abb. s2. Der Humboldthain.

schliefst auf drei Seiten ein grofses, stiidtisches Krankenhaus, nach dem Pavillonsystem
erbaut, wozu seinerzeit ein Theil des Haines hergegeben worden ist.

Der Humboldthain, im Jahre 1876 fertiggestellt, soll die Erinnerung an den
grofsen Gelehrten, dessen hundertster Geburtstag im Jahre 1869 festlich begangen wurde,
lebendig erhalten. Dieser Park bietet, da die Gehdlze hier nach ihrer Herkunft geogr: aphu.ch
zusammengehalten sind, um die Verdienste Alexander von Humboldts auch auf diesem
Gebiete zu kennzeichnen, neben hohem, landschaftlichem Reiz dem Besucher Gelegenheit,
sich iiber das natiirliche Vorkommen der verschiedenen, hier aushaltenden Gehélzarten und
die Erscheinung ihrer dementsprechend hergestellten Gruppirungen zu unterrichten.

Im Anschlufs an das im Humboldthain im leichten, italienischen ILandhausstil
erbaute Directions-Gebiaude sind Abtheilungen zur Anzucht von Pflanzen fiir den botani-
schen Unterricht in den stddtischen Lehranstalten und zur Verschonerung der offentlichen
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Schmuckplitze, sowie die Gewichshiuser zur Anzucht und Pflege der Zierpflanzen her-
gestellt, welche bei Festlichkeiten im Rathhause usw. verwendet werden. Auch ein sogen.
Vivarium mit Amphibien und Reptilien und eine geologische Wand, letztere aus den ver-
schiedensten Gesteinsarten in ihren naturgemiifsen Verbindungen bezw. Lagerungen durch
den Geologen Dr. Zache aufgefithrt, sind hier, um Unterrichtszwecken zu dienen, unter-
gebracht. Auf der Anhéhe im amerikanischen Theile in der Nihe der éstlichen Parkgrenze
ist aus erratischen Blécken, meistens unweit der Stadt oder innerhalb des Berliner Weich-
bildes gefunden, eine Gesteinsgruppe errichtet mit einer Alexander von Humboldt betreffen-
den Widmungsinschrift. Aus einer grottenartigen Stelle der Gruppe sprudelt ein kiinstlich
hergestellter Quell hervor, sein Wasser nach einem kleinen Weiher am Fufse der Anhohe
entsendend; von der Herstellung einer grofseren Wasserfliche im Humboldthain ist bei
der hohen Lage desselben iiber den wasserfithrenden Schichten abgesehen. Die unweit von
hier am Parksaume neu erbaute Himmelfahrtskirche tritt, von verschiedenen Stellen des
Hains aus geschen, in schone Wechselwirkung mit dem saftigen Grin der Anpflanzungen.

Ein tiefer und breiter Einschnitt fiir die Berlin-Stettiner Eisenbahn an der nordlichen
Grenze des Haines trennt eine botanische Abtheilung von dem eigentlichen Park; cine leichte
ciserne Fufsgidngerbriicke stellt von diesem aus nach der jenseits liegenden Strafse die Ver-
bindung her und gewihrt cinen interessanten Blick auf eine grofsartige Gleisanlage an der
Stelle, wo im Einschnitt die Ringbahn {iber die Stettiner Bahn hinweggefithrt ist.  Auch im
Humboldthain ist ein grofser Rasenspielplatz, von Eichenreihen eingefafst und, wie der ganze
Hain, mit einer Bewidsserungseinrichtung versehen, der Jugend zur Verfiigung gestellt.

Nach der Fertigstellung des Humboldthaines wurde sofort mit der Ausfithrung der
lange schon geplanten grofsen Parkanlage in Treptow vor den Thoren der Stadt im
Osten begonnen. Diese ist im Charakter der umgebenden Landschaft als grofse Flufs-
niederung, beherrscht von der hier fast secartig erweiterten Spree, gehalten.  Daher durch-
zichen grofse, zusammenhingende Wiesenflichen, durch anmuthige Gehdlzziige gegliedert
und von breiten und wohlbefestigten Wegen begleitet, das allmihlich sich verbreiternde
Gelinde , welches in seiner ganzen Linge von der nach dem Orte Treptow und weiter
filhrenden Chaussee, mit zwei breiten mit Platanen bepflanzten Promenaden, durchschnitten,
im Norden von der Spree, im Siiden von der alten, nach dem Stidtchen Képenick fithren-
den Landstrafse begrenzt ist. Den Vorplatz des Parkes an der Weichbildgrenze bildet
cin kleiner Eichenhain an dem hier von der Spree abzweigenden, Berlin im Siiden durch-
zichenden Landwehrcanal; dann fithrt die Treptower Chaussee, Promenaden mit Schmuck-
streifen zur Seite, durch ein mit Villen besetztes Gebiet bis zur Station Treptow der Ver-
bindungsbahn, hinter welcher der eigentliche Park beginnt. Die Kopenicker Landstrafse
und die Treptower Chaussee (hinter dem erwiihnten Eichenhain liegt der Punkt, wo die
letztere sich abzweigt, um weit hinter Treptow sich wieder mit der ersteren zu vereinigen)
sind in voller Breite unter der Eisenbahn fortgefithrt. Im Park sind an vielen Stellen nach
Norden und Siiden freie Ausblicke in die umgebende Landschaft, nérdlich iiber die Spree
hinweg nach dem Orte Stralau mit seiner malerisch auf einer Landspitze gelegenen Kirche,
siidlich auf Felder, Wiesen und entfernt liegende Ortschaften. In dem naturgemifs voll-
stiindig ebenen Geldnde ist durch Aufschuttung einer mit vier Reihen Platanen bepﬂanz.ten
1,25 m hohen und etwa 1 km langen Terrasse unter Verwendung des Bodens, welchen
die Ausgrabung eines mechr als 3,50 ha grofsen Sees hergab, eine erhdhte, tief schattige
Promenade geschaffen, welche den lang gestreckten, rennbahnférmigen Spielplatz, durch
steile Rasenbéschungen mit sechs Treppenabgingen von diesem getrennt, umgiebt. Ver-
mittelst fahrbarer Pulsometer wird der Spielplatz aus Tiefbrunnen bewissert, wihrend die
Wiesenflichen des Parks, dem Grundwasserspiegel ziemlich nahe liegend, auf die natiirlichen
Niederschlige angewiesen sind. Auf einem der beiden halbkreisformigen Ansiitze der Ter-
rasse in ihrer Querachse ist die wohlgelungene Marmorbiiste des geistigen Urhebers dieser
grofsartigen Schépfung und der beiden schon genannten, gleichfalls unter seiner Leitung
ausgefithrten stidtischen Parkanlagen, des Gartendirectors Gustay Meyer, aufgestellt, der
bis zu seinem im Jahre 1877 erfolgten Tode die grofsen Unternehmungen der stidtischen
Behorden auf gartenkiinstlerischem Gebiete geplant und ins Leben gerufen hat.

Berlin und seine Bauten, L 8
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Als die Reichshauptstadt sich anschickte, ihren Bewohnern auch den Genufs der
Werke ciner Kunst in ausreichendem Mafse zuginglich zu machen, welche, bis dahin
stiefmiitterlich behandelt, nicht recht hervortreten konnte, versicherte man sich der Hiilfe
Meyers, der bereits in Potsdam mit Lenné zusammen unter dem kunstliecbenden Konig

Friedrich Wilhelm IV, arbei-
tend, zu den ersten Meistern
der bildenden Gartenkunst ge-
rechnet wurde. Trotz seines
leider so frith erfolgten Ab-
scheidens macht sich doch
noch jetzt in den girtnerischen
Anlagen Berlins der Einflufs
seiner genialen und einzig rich-
tigen Auffassung, besonders
auch des auf diesem Gebiete
in der Grofsstadt zu Leisten-
den, iiberall geltend, sodafs
Berlin mit Recht den Anspruch
erheben darf, in gartenkiinst-
lerischer Bezichung eine fith-
rende Rolle zu spielen.

Fiir das Jahr 18906 ist der
Treptower Park von der Ber-
liner Gewerbe-Ausstellung in
Anspruch genommen. Die bei-
gegebenen Lagepline zeigen
den Park in seinem urspriing-
lichen Zustande und in der
fir die Ausstellung verdnder-
ten Gestalt.

Die vierte und jiingste der
grifseren stidtischen Parkan-
lagen ist der

Victoriapark im Siiden auf | |

dem Kreuzberge.

Der Lage des Treptower
Parks im Spreethale ganz ent-
gegengesetzt, noch nicht den
zehnten Theil der Fliche des-
selben einnehmend, befindet
sich diese Anlage auf der
grifsten Erhebung des Stadt-
gebietes und  zeigt  deshalb
auch eine wesentlich andere
Haltung als die drei vorher
beschriebenen Anlagen. Die
nach Norden hin zu der 30 m
tiefer liegenden Kreuzberg-
und Grofsbeerenstrafse  steil
abfallende Anhéhe, den durch

Der Park von Treptow.

+Abb. 353.

die Bebauung immer mehr verwischten Spreethalrand bildend, ist gekront durch das nach
Schinkels Entwurf ausgefihrte Nationaldenkmal zur Erinnerung an die Befreiungskriege
von 1813/14; die Achse der langen Grofsbeerenstrafse, bei der Koniggritzer Strafse begin-

nend, ist genau auf das Denkmal gerichtet.

Aus der Gestaltung der Oertlichkeit ergab
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Abb. 54. Die Gewerbeausstellung 1896 im Park von Treptow.

I. Webstoff- (Textil-) Gewerbe. II. Bekleidungsgewerbe. III. Bau- und Ingenicurwesen. IV. Holegewerbe. V. Porzellan-, Steingut-, Chamottewaaren. VI Kurz- und Galanteriewnaren.
VII. Metallgewerbe. VIII. Graphische und decorative Kiinste, Buchgewerbe. IX. Chemisches Gewerbe. XN. Nahrungs- und Genufsmittel. XI, Wissenschaftliche Instr te.  XI1L Musiki .
XIII. Maschinenbau, Schiffbau, Transportwesen. XIV. Elektrotechnik, XV, Leder- und Kautschukgewerbe, XVI. Papiergewerbe. XVIL Photographie. XVIIL Gesundheitspfiege und Wohlfahrts-
cinrichtungen. XIX. Unterricht und Erziehung. XX. Fischerei, Schifferei und dazu gehiiriger Sport. XXI. Fahr- und Reitsport, Schiefs- und Jagdsport, Radfahr-, Ruder-, Segel-, Schwimm-, Eislauf-
und Spielsport, Wassersport, Luftechiffairt. XXII. Gartenb XXIIL D he Colonial 1l

6L
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sich die Anregung, hier cine Anlage von gebirgsartigem Charakter zu schaffen und dadurch
das Denkmal wie auf Fels gebaut erscheinen zu lassen. Der Bedeutung des Platzes und
dem Umstande, dafs der Park den Namen der damaligen Frau Kronprinzessin Victoria, der

Abb. 55. Der Victoriapark.

jetzigen Kaiserin-Wittwe Friedrich fithren sollte, entsprach der Beschlufs der stidtischen
Behorden, hier an den Kosten nicht zu sparen und zur Belebung des Ganzen den Abhang
hinunter eine felsige Schlucht zur Aufnahme eines Wassersturzes herzustellen, Der Betrieb

s

430 fiber NN,

1 40 ypm T.d.Hohen
1 0 e 1 14gm . d.Lingen

Abb, 56. Victoriapark (Lingsschnitt durch den Fall).

des Falles erfolgt durch zwei Gasmotoren von je 50 Pferdekriiften, welche das herabgestiirzte
Wasser (etwa 14 cbm in der Minute) wieder zur Héhe befirdern, withrend ein kleinerer
Motor von 20 Pferdekriften aus sechs Tiefbrunnen ebensoviel zufithrt, als man, um das
Wasser frisch zu erhalten, abfliefsen lifst. Ein kleiner Bach, gespeist durch die Bewiisse-
rungsleitung des Parks, einer felsig gehaltenen Stelle des Abhanges entspringend, erhilt
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den Wasserstand in den natiirlich geformten, unter sich und mit der Canalisation verbun-
denen Becken, welche das Tagewasser der Wege vermittelst steinerner Rinnen zugefiihrt
erhalten, in angemessener Hohe. Ebenso ist im ostlichen Theile des Parks am Abhange
einer tiefen, durch frithere Sand- und Lehmausgrabungen entstandenen Schlucht mit herr-
lichem, epheuumranktem Baumbestande eine kleine Quelle hergestellt, deren Wasser in
den seitwiirts liegenden Grund hinabfliefst und dort versickert.

Die Hohe des Berges zeigt ausgedehnte Rasenflichen mit Gehblzgruppirungen zur
Umrahmung der schénen, sich dort bietenden Ausblicke auf die Stadt und ihre Umgebung
und hat Promenaden mit mifsigen Steigungsverhiltnissen, wihrend die Abhinge ziemlich
zusammenhingend bepflanzt werden mufsten und trotz mannigfacher Windungen steilere
Auﬁ,angs\\cgc erhielten; nur ein breiter, am nordlichen Abhange allmihlich sich hinauf-
zichender Weg hat Steigungsverhiltnisse, welche auch von ilteren und weniger riistigen
Besuchern bequem zu iiberwinden sind. Die Auffahrt liegt auf der &stlichen Seite im
Anschlufs an die von der Belle- Alliance-Strafse abzweigende Lichterfelder Strafse.

Von den beiden auf fiskalischem Gebiet liegenden Parkanlagen ist der Kleine Thier-
garten in Moabit fast ein parkartig gehaltener Schmuckplatz zu nennen, von zwei belebten
Strafsen begrenzt, die fiir den lebhaften Verkehr durch Fufswege, abgesehen von einigen
anderen Wegeziigen, verbunden sind. Trotz dieser Theilung und der sehr langgestreckten
Form ist die theils landschaftlich, theils regelmifsig gehaltene Anlage mit ihrem alten Baum-
bestande von schoner, einheitlicher Wirkung. Der mittlere Theil ist durch einen stattlichen,
mit einer B!umcnpﬂan.rung umgebenen Springbrunnen ausgezeichnet, wihrend im westlichen
Theile ein Kriegetdenkmal, Germania, mit Schild und Schwert die Kaiserkrone schiitzend,
den Abschlufs bildet.

Der Invalidenpark, zu dem grofsen Invalidenhause gehdérig, birgt inmitten seiner
schinen Gehdlzbestinde jetzt die zur Erinnerung an die Kaiserin Augusta erbaute Gnaden-
kirche, und nahe an der siidlich voriiberfithrenden Invalidenstrafse ist ein Obelisk zum An-
denken an die vor Jahrzehnten mit dem preufsischen Kriegsschiff Amazone untergegangene
Mannschaft aufgestellt. Im Hintergrunde sieht man die iiber den Griibern der im Jahre 1848
gefallenen Soldaten errichtete, einen Adler tragende Sdule. Zur Pflege des Rasens und
der Anpflanzungen sind die beiden zuletzt genannten Parkanlagen mit Bewisserungseinrich-
tungen versehen,

Schon bevor die Strafsen und Plitze der dlteren Stadttheile Eigenthum der Stadt-
gemeinde wurden, sind in den neueren Gebieten, welche der stidtischen Verwaltung
unterstellt waren, eine Anzahl offentlicher Gartenanlagen und Strafsenbepflanzungen zur
Ausfiihrung gekommen, jedoch erst von der Zeit an, wo die stidtische Verwaltung iiber
simtliche dem 6ffentlichen Verkehr dienenden Flichen verfiigen und nach Erbauung von
Markthallen die Abhaltung der Mirkte auf den Plitzen aufgeben konnte, war es moglich,
die fir eine Grofsstadt so wichtigen girtnerischen Einrichtungen in geniigendem Umfange
zu treffen.

Wiihrend der fiskalischen Verwaltung aufser dem grofsen Thiergarten nur die An-
lagen des Lustgartens, des Opernplatzes und des Konigsplatzes verblieben, iibernahm die
Stadt mit dem Strafsenlande am Wilhelmsplatz, Leipziger Platz, Belle- Alliance-Platz, Hafen-
platz, Mariannenplatz, Schinkelplatz, Matthiikirchplatz, Luisenplatz, Platz am Ostbahnhof
und an der Strafse Unter den Linden die vom Fiskus bis dahin unterhaltenen Baum-
pflanzungen. In rascher Folge wurden nunmehr im Laufe der beiden letzten Jahrzehnte
eine grofse Anzahl von Schmuckanlagen und Anpflanzungen auf Strafsen, Plitzen usw.
hergestellt, sodafs unter stidtischer Verwaltung jetzt aufser 44 ooo Strafsenbdumen mehr als
hundert griffsere und kleinere Schmuckplitze von zusammen etwa 60 ha Flicheninhalt
stehen, Zwanzig von letzteren sind im Mittel je 1,50 ha grofs. Hervorragend grofse bezw.
besonders geschmiickte Plitze sind: Arconaplatz, Courbiéreplatz, Hohenstaufenplatz, Kol-
nischer Park, Hegelplatz mit dem Hegeldenkmal, Ascanischer Platz, Neuer Markt mit dem
Lutherdenkmal, Monbijouplatz mit dem Chamissodenkmal, der Belle- Alliance-FPlatz mit der
die Rauch'sche Victoria tragenden Siule, vier auf die Befreiungskriege beziiglichen Gruppen
und den beiden allegorischen Figuren auf den Wangen der zur Belle-Alliance-Briicke fihren-
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den Treppe, der Dinhoffplatz!) mit dem Denkmal des Ministers von Stein und in der Mitte
einem von Schinkel entworfenen Laternenstinder, der Liitzowplatz am Landwehrcanal, iiber

*
b
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Abb. 57. Victoriapark (Wasserfall).

welchen dort in der Verlingerung der grofsartigen, den Thiergarten durchschneidenden
Hofjigerallee und Friedrich-Wilhelm-Strafse eine Briicke unter Verwendung der von der

1) S, die Abbildung S, 2z.
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abgebrochenen Herkulesbriicke bekannten Herkulesgruppen erbaut ist, der Leipziger Platz
mit Denkmilern von Wrangel und dem Grafen Brandenburg, der Schinkelplatz mit den
Denkmiilern Schinkels, Beuths und Thaers, der Wilhelmsplatz mit den Hauptheerfithrern
im siebenjihrigen Kriege, der Gensdarmenmarkt mit dem Koniglichen Schauspielhause, da-
vor das Schiller-Standbild, und seitwiirts die beiden ]\.uppclhautcn vor der Neuen und der
Franzosischen Kirche, der Gartenplatz mit der Sebastiankirche, der Lausitzer Platz mit der
Emmauskirche, der Michaelkirchplatz mit der Michaelkirche, der Mariannenplatz mit der
Thomaskirche und dem Denkmal des beriihmten Chirurgen Wilms, der Waldeckpark mit
dem Denkmal Waldecks, der Pariser Platz am Brandenburger Thor, der Thusneldaplatz mit
dem Senefelder-Denkmal. Aufser den schon genannten Anlagen bei Kirchen sind grofsere
und kleinere Gartenanlagen hergestellt bei der Bartholoméuskirche, Andreaskirche, Markus-
kirche, Dreifaltigkeitskirche, der Heiligen Kreuzkirche, Jerusalemer Kirche, Nicolaikirche,
Nazarethkirche, Elisabethkirche, Zionskirche, Dankeskirche.

Da Berlin nicht in der Lage vieler grofserer Stidte war, im Innern Raum fiir eine
grofsere Parkanlage zu besitzen, so mufste von vornherein darauf Bedacht genommen werden,
auf jeder irgend verwendbaren Stelle Pflanzungen anzusiedeln. Deshalb sind oft sogar grifsere
Inselperrons, zum Schutze des Fufsgingerverkehrs bei Strafsenerweiterungen hergestellt,
theilweise bepflanzt, alte Kirchhéfe zu Erholungsplitzen eingerichtet, die Umgebung der
Kirchen zu Anlagen benutzt und Krankenhduser und Hospitiler mit ausgedehnten Anlagen
versehen worden, Auch auf den Schulgrundstiicken sind, wo irgend méoglich, Baum-
anpflanzungen hergestellt, wobei auf die Verwendung der einheimischen Gehélzarten Bedacht
genommen ist, um sie den Schiillern vorzufithren,

Die Schmuckanlagen der Strafsen mufsten so angeordnet werden, dafs sie ohne
den Verkehr zu hemmen moglichst den Anforderungen der Schonheit wie der Zweck-
miifsigkeit gleichmiifsig Rechnung tragen; zumeist ist eine gewisse Regelmifsigkeit in der
Wegefithrung und Vertheilung der Anpflanzungen eingehalten, unter Aussparung grofserer
Rasenflichen, sodafs die Gliederung des Ganzen ibersichtlich bleibt sowohl beim Durch-
schreiten der Anlagen, als auch von den Strafsen aus gesehen. Auf Plitzen mit hervor-
ragend schinen und grofsartigen Bauwerken, z. B. dem Gensdarmenmarkt und dem Pariser
Platz, sind die Linienfithrungen und die Vertheilung der Gehdlzgruppen ganz besonders in
bestimmte Bezichung zur Architektur gebracht und hoherer Baumwuchs ausgeschlossen oder
nur in beschrinktem Mafse an passenden Stellen verwendet. Eine grofsere Anzahl von
Schmuckplitzen ist mit Springbrunnen versehen; meist sind es flache Becken mit einfacher
Einfassung von Werkstein oder natiirlich gehaltenen Tuffsteinbegrenzungen, aus welchen
sich die Strahlen erheben; oft sind die Mundstiicke auch zur Aussendung von Strahlen-
biindeln nach dem Bockmann'schen System eingerichtet, bei dem durch Aufsaugen von
Wasser und Luft schiumendes Wasser emporgetrieben wird.  Auf dem Spittelmarkt ist ein
prunkvoller Schalenaufbau aus schwedischem Granit mit fallendem Wasser aufgestellt. Aufser-
dem besitzen noch folgende stiddtische Schmuckplitze Springbrunnen: der Pariser Platz,
Alexanderplatz, Donhoffplatz, Gensdarmenmarkt, Hausvoigteiplatz, Schinkelplatz, Neuer
Markt, Platz an der Heiligen Kreuzkirche, Biischingsplatz. In der kleinen Anlage vor dem
Criminalgericht ist in necuerer Zeit eine Bronzegruppe, , LLowe mit Jungen, eine Schlange
bekimpfend, aufgestellt worden; es liegt in der Absicht der stidtischen Behérden, die
Gartenanlagen, welche dazu geeignet sind, mit Werken der Baukunst und Plastik allmihlich
auszustatten. Die Schmuckplitze der Stadt sind simtlich mit Bewisserungseinrichtungen und
eisernen Schutzbarrieren um die Rasenstiicke versehen. Zahlreiche Ruhebinke (2000 Stiick)
sind in den Anlagen der Stadt vertheilt und an den beliebtesten Stellen hat ein Unter-
nehmer Stithle aufgestellt, welche gegen Entgelt von Spaziergingern zu benutzen sind.

Aufser dem eingangs erwihnten Plinterwalde in Treptow, welcher Planzen fiir
die stidtischen Anlagen liefert, sind noch mehrere kleinere Baumschulen im Betriebe,
besonders um Alleebdume fiir die Anpflanzung auf Strafsen vorzubereiten, in soweit es
sich um die Verpflanzung mit Wurzelballen vermittelst zerlegbarer Kiibel an Stellen han-
delt, wo die Ansiedelung besonders schwierig ist. Wo Baumanpflanzungen neben mit As-
phalt befestigten Strafsendimmen auftreten, ist unter dem Asphalt an der Bordkante cin
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Streifen mit zerschlagenen Feldsteinen belegt zur Aufnahme von Wasser und Luft durch
Eingufsstellen auf dem Biirgersteige; von dieser Schotterung sinkt das Wasser allmihlich zu
den durch den Asphalt von den Niederschligen abgeschlossenen Baumwurzeln.

Die Kosten, welche fiir die Herstellung neuer girtnerischer Anlagen, bezw.
die Verbesserung vorhandener, von der Stadt Berlin vom Jahre 1870 bis 1895 (einschliefs-
lich der schon vorher erfolgten Einrichtung des ilteren Theiles des Friedrichshaines mit
cinem Kostenaufwand von 46000 .#4) verwendet worden sind, belaufen sich auf rd. 6360000 4
In dieser Summe liegt auch der alljahrlich seit 25 Jahren von der Stadt gezahlte Beitrag
von 30000 4 fir Verbesserungen im Koniglichen Thiergarten. Auch die Kosten fiir die
Erbauung der Dienstwohngebiude der stidtischen Gartenbeamten sind hier mit eingeschlossen
und ebenso die Ausgaben fiir die bis jetzt auf zwei Dritttheilen des 25 ha messenden
Friedhofes zu Friedrichsfelde.

Die fiir die Herstellung und Verbesserung der Parkanlagen durch die
stidtische Park-Deputation verwendeten Kosten betrugen rd. 3 420000 4, wovon ent-
fallen auf den

Friedrichshain'o . & & 0 5l w5 0w s w e v » 6095000 ok
Humboldthain . . . . . . . . . . . . . . . 300000 ,
Park zu Treptow . . . J e e e e e s 1200000,

Victoriapark aufl dem Kr Luzbcrgc einschl. 172000 4 fiir
die Einrichtungen des maschinellen Betricbes des

WASSErsSturzZes: & v «f & w i w w e whe es om0 s GODOOD! 5y
Kleinen Thiergartens : - & & & & & « & @ & . IIFO0O
Invalidénparis v & w4 S w e W A 10000,

Die zur Anzucht von Gehdlzvorrdthen, zum Theil auch zur Anzucht von
Pflanzen fiir den Schulunterricht vorhandenen Anlagen (Plinterwald, Baumschulen usw.) ver-
ursachten an Herstellungskosten eine Ausgabe von rd. 346000 %, die Herstellung und
Verbesserung von Schmuckanlagen auf den 6ffentlichen Plitzen kostete 820000 J,
und die Anpflanzung von Badumen auf mehr als 200 offentlichen Strafsen, Chausseen
und Plitzen 363000

Fiir Anpflanzangen auf den stidtischen Schulgrundstiicken und Turnplitzen wurden
157000 J, fir solche bei Hospitilern, Krankenanstalten, Badeanstalten usw. 132000 4
ausgegeben. Die Sitzbinke in den stidtischen Anlagen haben einen Werth von 122000

Der geschiitzte Werth der mit girtnerischen Anlagen verschenen Grundstiicke (aus-
geschlossen sind die Anlagen auf offentlichem, unbebaubarem Strafsenlande, ferner die bei
Schulen, Krankenhidusern, Hospitilern u. dergl.) belduft sich auf die Summe von 26200000 .,
wovon entfallen auf

Parkgrundstiicke . . dd s W e G s W IQ700000
Plianterwald und Baumbchulcn S ¢ W% s B 3TO0000
Schmuckanlagen der 6ffentlichen Platze iy 34o0000 o

umfassend ein Gesamtgebiet von rd. 202 ha.

Die jahrlichen Unterhaltungskosten ausschliefslich Gehilter der girtnerischen Ver-
waltungsbeamten wuchsen vom Jahre 1870 bis 1876 von 20000 £ auf 249000 4 und
betrugen im Verwaltungsjahre 1804/95 545795 4




[II. Die Friedhofe.

Die Begribnifsplitze Berlins riicken mit der wachsenden Bebauung mehr und mehr
{iber die Aufsengrenze des Stadtgebietes nach den umliegenden Vororten. Im Jahre 1894
besafs die Stadt 79 Friedhtfe mit einem Gesamtflicheninhalt vone rd. 397,60 ha. Davon
waren 13 bereits geschlossen. Die Zahl der Beerdigungen belief sich im Jahre 1804 auf
30046. Die dlteren im Innern der Stadt belegenen Friedhife sind meist vereinzelt liegend
und von miifsiger Grifse, wogegen in den Aufsenbezirken vielfach mehrere Beerdigungs-
plitze neben einander gelegt grifsere Flichen bis 25 ha und mehr einnehmen, wie beispiels-
weise an der Wollankstrafse, Friedenstrafse, Hessischen Strafse, Bergmannstrafse, Hermann-
strafse und aufserhalb in Friedrichsfelde, Reinickendorf, Neuweilsensee, Rixdorf, Mariendorf
und Schéneberg. Einzelne geschlossene Friedhdfe sind schon zu 6ffentlichen Parkanlagen
cingerichtet, wie der Waldeckplatz an der Oranienstrafse, und man hofft, dafs mit der
Zeit alle diese Todtenfelder, in gleicher Weise verwendet, einem fithlbaren Mangel an freien
Plitzen abhelfen und den Lebenden in Zukunft als Erholungsstitten dienen werden. Freilich
sind sie zuniichst ihrer Anlage nach hierzu wenig geeignet, da sie fast durchweg in der bei
uns iiblichen Weise zwischen schmalen Wegen die Griber in regelmifsigen, dicht zusammen-
gedriingten Reihen neben einander legen, um den vorhandenen Raum moglichst auszunutzen.
Der Eindruck solcher Todteniicker ist im ganzen wenig ansprechend, wie schén auch im
cinzelnen die Grabstitten durch reiche und geschmackvolle Denkmiiler, sowie durch wohl-
gepflegte, kunstreiche Anpflanzungen geschmiickt sein mogen. Es ist selbstverstindlich,
dafs man auf den ilteren, wie auf den neueren Friedhiofen Berlins zahlreiche durch archi-
tektonischen wie bildnerischen Schmuck in Stein und Erz mit grofsem Reichthum und
hohem kiinstlerischem Werthe ausgezeichnete Grabstitten findet und in den Inschriften
manchem Namen von Ruhm und Ansehen begegnet.

Die grofsen Entfernungen bringen es mit sich, dafs die Beerdigungsfeierlichkeiten
mehr und mehr aufserhalb der Wohnungen auf den Friedhofen selbst stattfinden und iiberall
die erforderlichen Leichenhallen und Andachtsriume fir diesen Zweck errichtet werden
miissen. Auch dies giebt oft Gelegenheit, unsere Begribnifsplitze mit wiirdigen und ge-
schmackvollen Bauwerken auszustatten.

Die oben erwiihnten 79 Friedhife Berlins sind im Besitz von 53 verschiedenen
Kirchengemeinden, welche mit Zihigkeit an dem Rechte auf den Besitz eigener Fried-
hife festhalten, sodafs die Absicht der Stadt, grofse communale Begribnifsplitze aufserhalb
des Weichbildes anzulegen, bisher erst in einem Falle zur Ausfiihrung gelangt ist. Nachdem

Berlin und seine Bauten, I. 9
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von den beiden ilteren stidtischen Friedhifen in der Gerichts- und Friedenstrafse der erstere
schon im Jahre 1870 geschlossen war, begann 1881 die Anlegung des Berliner Gemeinde-
friedhofes zu Friedrichsfelde,!) bisher fast ausschliefslich benutzt fiir diejenigen, deren Be-
erdigung die stidtischen Behdrden zu veranlassen haben, das heifst fiir die Mittellosen jeder
Confession. Gleichwohl ist man bestrebt, hinsichtlich der Einrichtung und Pflege diesen Ort
der Ruhe wiirdig und so zu gestalten und zu halten, dafs dicjenigen, welche ihre Ent-
schlafenen besuchen, weniger als auf den iibrigen Friedhifen den das Gemiith bedriicken-
den Eindruck empfangen, welchen die Stitte des Todes hervorzurufen pflegt.

Abb. 58. Friedhof zu Friedrichsfelde.

Der 25 ha grofse Gemeindefriedhof, etwa 7 km vom Herzen der Stadt entfernt, ist
durch eine Pferdebahn mit derselben verbunden \md liegt hart an der Koniglichen Ostbahn
mit der Station Friedrichsfelde-Lichtenberg, wohin auch Vorortziige fithren. Er erstreckt
sich in seiner Hauptrichtung bei einer Breite von 240 bis 250 m etwa 1 km weit von Siid
nach Nord. Das Gelinde ist in seiner westlichen Hilfte nur mifsig bewegt, in der dst-
lichen, héher gelegenen, dagegen sehr wellig. Deshalb ist die Einrichtung der letzteren so
gedacht, dafs die mannigfachen Kuppen zu drei Ebenen mit in sich abgeschlossenen Anlagen,
wovon die siidlichste bereits hergestellt ist, zusammengezogen werden. Diese ganze hohere
Friedhofshilfte ist zunichst fiir die zu bezahlenden Beerdigungen bestimmt.

Fiir die westliche Hilfte dagegen, die zur Beerdigung der Aermeren dient, ist eine
einfachere Eintheilung geplant und zu einem grofsen Theile bereits getroffen. Hier bilden
die Griaber grofse, wohlgepflegte Rasenflichen von geringer Hohe mit schmalen Theilungs-
wegen und mit der Bezeichnung der Griiber an den Kanten, nicht iiber die letzteren hinaus-
stehend, wie die sonst gebriduchlichen, unangenehm wirkenden Nummerholzer. Schmilere
und breitere Streifen von Zierstriiuchern schliefsen diese griinen Leichenfelder gegen die mit
Alleebiiumen bepflanzten Fahrwege und breiteren Fufswege ab, welche in gewissen Zwischen-
riumen durch mit Geholz besetzte Rundtheile unterbrochen sind, und diese Anpflanzungen
geben, sich gegenseitig erginzend, dem Ganzen einen gartenihnlichen Charakter. An
passenden Stellen sind Ruhebiinke aufgestellt.

Eine grofsere Mannigfaltigkeit sowohl in Bezug auf die gartnerische Ausbildung,
als auch in Betreff der Anordnung der Grabstitten zeigt der hoher gelegene dstliche Theil,
ohne dafs dabei auf méglichste Ausnutzung des Raumes verzichtet wire. Scheinbar grofscw
Pflanzungen schliefsen Nischen fiir Grabstitten ein oder umgeben Flichen, die zu grifseren
Familienbegribnifsplitzen bestimmt sind, Laubenginge bieten schattige Promenaden und
machen eigenartig abgeschlossene Gruppen von Gribern zugingig, Erbbegribnifsstellen in
Reihen, vor denen Siulenhallen mit Griiften einzurichten sind, wechseln mit gewdhnlichen
Grabstitten auf gréfseren Flichen oder nur reihenweise den Wegen folgend. Auch fiir die
Erbauung grofserer Mausoleen, verbunden durch an Mauern sich anlehnende Erbbegriibnifs-
bauten, oder auch freistehend, ist Fiirsorge getroffen derartig, dafs kein buntes Durch-

1) Bearbeitet vom stidtischen Gartendirector Michtig,
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einander entsteht, sondern bei aller Mannigfaltigkeit eine systematische
Ordnung und einheitliche Gesamtwirkung gesichert ist. Die Zufahrt, bis
jetzt noch in Gleishohe der Ostbahn iiber dieselbe hinfort fithrend, ist,
da die Ostbahn an der siidlichen Ecke einen ziemlich tiefen Einschnitt
bildet, auf einer Briicke iiber dieselbe hinweg auf die Achse der ersten
Anlage gerichtet gedacht, am Eingange das Pfortnerhaus mit Schutz-
hallen, rechts und links Verwaltungsgebidude. Auf der Hohe am Ende
dieses ersten Theiles ist auf einer Terrasse die Kapelle, ein Kuppelbau
mit Seitenrdumen fiir die Leidtragenden, mit unterirdischen Leichen-
aufbewahrungsriumen u. dergl. bereits erbaut. Die kryptenartigen Leichen-
riume sind von dem tiefen Einschnitte nérdlich von der Kapelle aus
zugiingig und es ist im Anschlufs an die Ostbahn die Moglichkeit des
Leichentransports durch die Eisenbahn gegeben. Hinter dem Einschnitt
hat der Verein fiir Feuerbestattung eine Urnenhalle erbaut.

Einige Theile der Anlage haben der vorhandenen Bodengestal-
tung ihre Ausbildung zu danken, so links von der Kapelle das kleine
Wiisserchen in einer Tiefe, welche durch Lehmausbeutung entstanden
ist und das Wasser aus dem zu drainirenden, zur Krypta fithrenden
Einschnitte aufzunehmen hat, ferner die kreisformige Eintheilung des
sanft abgerundeten Hanges daselbst und die landschaftliche Anordnung
in der tiefen Einsenkung vor der Hohe fiir die zweite Kapelle, wo auch
das Tagewasser von den benachbarten Héhen gesammelt werden soll.
Ueberall aber ist die Anpflanzung auf Béschungen, Ecken, schmale
Ausgleichungsstreifen u. dergl. beschrinkt, wihrend fir die Beerdigungs-
zwecke scharf abgegrenzte und zweckmiifsig zu benutzende Flichen ge-
schaffen wurden, wenn auch eine Anzahl Einzelgriber in diesem land-
schaftlichen Theile nicht ausgeschlossen sind.

Auf der nérdlichsten Hohe ist fiir den Fall, dafs der Anschlufs
an die stddtische Wasserleitung unterbleibt, ein Hochreservoir vorgesehen,
von einer offenen Rotunde umgeben, innerhalb eines Haines, an dessen
dufserem Umfange wiederum Erbbegriibnifsbauten hergestellt werden
konnen, wihrend der Hang zu Reihengribern auszunutzen ist.

Bei Eintritt einer Epidemie soll der nordlichste ebene Theil als
abgesonderter Ort fiir die Beerdigungen dienen, da auch ecine eigene
Zufahrt dorthin geschaffen werden kann. In der siidwestlichen Ecke,
in der Nihe der jetzigen Zufahrt, steht das Wohnhaus des Todten-
griibers. Bei Erweiterung des Betricbes und Herstellung einer Bahn-
iiberfithrung als Zufahrt kénnte dort eine Girtnerei fiir die Ausschmiickungs-
zwecke auf dem Friedhofe eingerichtet werden.

Fiir die Aufstellung von Springbrunnen und gréfseren Denkmiilern
sind geeignete Plitze vorgesehen. Die Bewiisserung des westlichen Theiles
wird jetzt vermittelst eines fahrbaren Pulsometers bewirkt, welcher das
Wasser aus Abzweigungen eines an der Westgrenze liegenden Abflufsgrabens
der nordlichen Rieselfelder Berlins entnimmt. Fiir den héheren und vom
Graben zu entfernt liegenden Theil sind mehrere Tiefbrunnen hergestellt.

Die Kosten der Erd-, Wege- und Pflanzenarbeiten, welche bisher
etwa auf zwei Dritttheilen des Friedhofsgebietes ausgefithrt sind, haben
etwa 141 000 4 betragen. Der aus Mitteln der Bauverwaltung errichtete
Bau der Kapelle nebst Leichenaufbewahrungsriiumen ist hierbei nicht mit
einbegriffen. Fiir die Unterhaltung der Wege und Anpflanzungen wurden
seit dem Jahre 1881 etwa 79000 4 verausgabt. Der Grundstiickswerth
des Friedhofes ist auf 460000 £ geschitzt.
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(Hierzu eine Karte der mirkischen Wasserstrafsen.)

strafsen, welches, die Elbe mit der Oder verbindend, den Gesamt-
namen ,,Mirkische Wasserstrafsen® fithrt und auf der anliegenden
Karte im Mafsstabe 1: 400000 iibersichtlich dargestellt ist, liegt
Berlin. Indem die Grundfiden dieses Netzes durch die Havel mit
der Spree gebildet werden, gehoren die hier in Betracht kommenden
Gewiisser ihrer natiirlichen Beschaffenheit nach zum Wassergebiet
der Elbe, weshalb ihre schiffbaren Verbindungen mit der Oder unter
Ueberschreitung der Wasserscheide zwischen der Nordsee und Ostsee
durch Caniile hergestellt werden mufsten. Die in einem fritheren
Abschnitte dieses Werkes geschilderte Entwicklung Berlins aus einem
Fischerdorfe zur miichtigen Hauptstadt des Deutschen Reiches steht
in so nahen Bezichungen zum Vorhandensein und zum Ausbau der
mirkischen Wasserstrafsen, und es ist umgekehrt die Entwicklung
eben dieses Netzes durch das Wachsthum der Stadt Berlin so wesent-
lich bedingt worden, dafs in einem Werke iiber Berlin und seine Bauten eine Beschreibung
der mirkischen Wasserstrafsen mit geschichtlichen Riickblicken auf ihre Entstehung, Erweite-
rung und Verbesserung nicht fehlen darf. Denjenigen aber, welche die Mark ndher kennen
und ihre eigenartigen, bisweilen {iberraschenden landschaftlichen Schénheiten zu wiirdigen
wissen, wird die nachfolgende Darstellung auch in anderer Bezichung willkommen sein.

Die Spree und die obere Havel vercinigen sich, die erstere von Siiden aus der
Lausitz, die andere von Norden aus Mecklenburg kommend, bei Spandau zum Laufe der
unteren Havel, welche bei Havelberg in die Elbe miindet. Das Niederschlagsgebiet der
beiden Fliisse ist rdumlich nicht besonders ausgedehnt, dennoch sind die Havel und Spree
verhiltnifsmifsig wasserreich, weil sie iiberwiegend in der Ebene fliefsen und zahlreiche
Seen und Moore durchstromen, welche, als Sammelbecken dienend, den Abflufs des
Wassers gleichmifsiger iiber das ganze Jahr vertheilen, als dies bei den norddeutschen
Gewissern sonst der Fall ist. Die Gleichmifsigkeit des Abflusses wird iiberdies durch Stau-
werke befordert, welche einen Theil der Seen in Spannung erhalten. Beide Fliisse wurden
schon frithzeitig als Wasserstrafsen benutzt und als solche sowohl an und fiir sich, als auch
durch den seitlichen Anschlufs zahlreicher gréfserer und kleinerer Canile weiter ausgebildet.

1) Bearbeitet vom Ober-Baudirector A. Wiebe,
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Von diesen Canilen sind die #ltesten und fiir Berlin wichtigsten: der Friedrich-
Wilhelm-Canal, der Finowcanal und der Plauer Canal.

Der Friedrich-Wilhelm-Canal ist in den Jahren 1662—10669 durch den Grofsen
Kurfiirsten zur Verbindung der Spree oberhalb von Berlin mit der Oder in der Nihe von
Frankfurt, also mit Breslau und Schlesien angelegt worden. Er ist gegenwiirtig zum Theil
in dem in neuester Zeit erbauten Oder-Spree-Canal aufgegangen. Vom Finowcanal
waren die Hauptabschnitte bereits im Jahre 1603 vollendet, sie gingen aber wihrend des
dreifsigjihrigen Krieges wegen mangelnder Unterhaltung bis auf wenige Spuren verloren.
Der durch Friedrich d. Gr. in den Jahren 1744—1746 wieder hergestellte und ergénzte
Canal verband die Havel von Liebenwalde aus mit der Oder unterhalb von Ciistrin bei
Hohensaaten, mithin Berlin mit Stettin und der Ostsee. Er bildet jetzt ein Theilstiick der
grofsen Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse. Diese beiden Canile erhielten fiir Berlin
noch dadurch eine erhéhte Bedeutung, dafs die Oder von Ciistrin aus durch die Warthe,
weiter durch die Netze und durch den ebenfalls von Friedrich d. Gr. in den Jahren 1773
und 1774 angelegten Bromberger Canal, endlich durch die Brahe mit der Weichsel ver-
bunden wurde, von welcher sich der Wasserweg weiter in das Gebiet des Pregels und
des Memelstroms erstreckt. Berlin gewann hiermit durch die Weichsel und die Memel
(Niemen) unmittelbare Handelsbezichungen zu Rufsland, die, namentlich in Bezug auf den
Holzhandel, noch heute fortbestehen.

Mit der unteren Elbe, also mit Hamburg und der Nordsee, war Berlin von jeher
durch die untere Havel verbunden. Indem aber Friedrich d. Gr. in den Jahren 1743 bis
1745 den Plauer Canal von der Havel unterhalb Brandenburg nach der Elbe bei Ferch-
land erbaute und damit den Wasserweg von Berlin nach Magdeburg und weiter nach der
oberen Elbe wesentlich abkiirzte, erschlofs er fiir Berlin die grofsen Handelsgebiete Sachsens
und Béhmens. a

Wir ersehen hieraus, wie schon vor 100 und 200 Jahren die mit weitem Blick und
fordersamer Thatkraft gepaarte landesviiterliche Fiirsorge des Hauses Hohenzollern Binnen-
wasserstrafsen geschaffen hat, die nicht blofs die aufstrebende Hauptstadt des engeren
Vaterlandes mit den Meeren und mit entlegenen Stidten, Provinzen und fremden Lindern,
sondern auch diese unter einander in fruchtbringende Verbindungen setzten. So bestehen,
abgesehen von dem Verkehr mit Rufsland, uralte Handelsbezichungen zwischen Breslau und
Hamburg, zwischen Breslan und Magdeburg, zwischen Magdeburg und Stettin, Hamburg und
Stettin. Indem die hierbei in Betracht kommenden Wasserwege an Berlin theils unmittelbar,
theils sehr nahe voriiber fiithrten, konnten vortheilhafte Riickwirkungen auf den Berliner
Handel nicht ausbleiben.

Die Wichtigkeit der miirkischen Wasserstrafsen fiir Berlin beruht jedoch nicht blofs
in der Vermittelung des grofsen Handelsverkehrs, vielmehr mindestens eben so sehr darin,
dafs die Stadt schon seit den frithesten Zeiten aus ihrer Umgebung mit den Bediirf-
nissen sowohl des tiglichen Lebens als auch der Bauthiitigkeit auf dem Wasserwege ver-
sorgt wird. Es handelt sich hierbei um Feldfriichte aller Art, um Fische u. dgl., ferner um
Brennstoffe, namentlich Brennholz und Torf, endlich um natiirliche und kiinstliche Bausteine,
Kalk, Sand, Bau- und Nutzhélzer, Wir wiirden daher von den Wasserverbindungen Berlins
nur ein unvollkommenes Bild gewihren, wenn wir die Beschreibung der mirkischen Wasser-
strafsen nicht von ihrem Ursprunge beginnen lassen und auf ihre mannigfachen Verzwei-
gungen und seitlichen Anschlitsse ausdehnen wollten.

Es moge diese Beschreibung in der Reihenfolge gegeben werden, dafs zuerst die
Spree oberhalb von Berlin mit ihren Anschlitssen zur Oder, dann die obere Havel mit der
Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse, ferner die untere Havel mit dem Plauer Canal, end-
lich aber die Spree in Berlin bis zur Einmiindung in die Havel mit den dazu gehbrigen
Canilen, Ladestrafsen und Hifen zur Besprechung gelangen. Dabei sei vorweg bemerkt,
dafs die Fahrzeuge, welche auf den mirkischen Wasserstrafsen verkehren, sofern nach-
stehend nicht etwas anderes ausdriicklich bemerkt wird, das sogen. Finowcanal-Mafs haben,
nidmlich rd. 40 m Linge, 4,00 m Breite bei einem Tiefgange bis zu 1,50 m, wobei sie
in Oderkihne, die meist mit einem Verdeck versehen sind, und die leichter gebauten,
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Abb. 6o. Die Oberspree.

nicht gedeckten Zillen unterschieden werden. Sie laden bei voller Ausnutzung des Tief-
ganges 2500— 3000 Ctr., die neueren, in zweckmiifsigeren Schiffsformen gebauten Oderkiithne
3500 Ctr. und mehr.

1. Die Spree oberhalb von Berlin.

Die Berliner Oberspree, welche durch die Stauwerke am Miihlendamm in Spannung
erhalten wird, reicht aufwirts bis Képenick, der ungefihren Grenze des Riickstaues, und
wird hier durch den Zusammenflufs der eigentlichen Spree von Osten und der Dahme oder
Wendischen Spree von Siiden her gebildet.

Die Spree entwickelt sich aus mehreren Quellbichen, welche, am Nordabhange
des die Oberlausitz von Bohmen trennenden Gebirgszuges vom Kottomar- und Beer-Berge
herabkommend, sich zu einem geschlossenen Flufslaufe vereinigen, der das Granitgebirge
von Bautzen mittels eines tiefen Felseinschnittes durchbricht und dann in die Oberlausitz
tritt. Das Gefille dieser 50 km langen Gebirgsstrecke betrigt 700 m und wird durch
42 Stauwerke zum Betriebe gewerblicher Anlagen ausgenutzt. In der Oberlausitz, wo sie
ein fruchtbares Wiesenthal, die Goldene Aue, durchstrémt, und weiterhin in der Nieder-
lausitz theilt sich die Spree in verschiedene Arme, die mehrere grofsere und kleinere
Nebenfliisse, darunter die Schwarze Schips, aufnehmen, wonichst sie dicht oberhalb Sprem-
berg die Mark erreicht. Hier bildet sie einen geschlossenen, ebenfalls mehrfach mit Stau-
anlagen versehenen Flufslauf, der an Cottbus vorbeifliefst, um bald danach unterhalb der
Einmimndung der Malxe in die durch ihre landschaftlichen Schénheiten bekannten Niederungen
des Spreewaldes einzutreten. Von da an verliert die Spree die bis dahin vorherrschenden
Eigenschaften eines Gebirgsflusses, sie verzweigt sich in zahllose Arme, welche zuerst den
oberen, dann von Liibben ab den unteren Spreewald durchzichen und somit zwei aus-
gedehnte, fiir die weitere Wasserfithrung des Flusses, also auch fiir Berlin ungemein wichtige
Sammelbecken speisen.

Am nordlichen Ende des unteren Spreewaldes, bei Leibsch, beginnt die Schiffbar-
keit der Spree. Wie von hier ab die anliegende Karte ersehen lifst, wendet sich der nun-
mehr wieder einheitliche Lauf, mehrere Seen durchfliefsend, nach Westen bis zum Schwieloch-
See, dessen weit ausgedehntes Becken frither durch eine Giiterbahn mit Pferdebetrieb von
Gogatz aus mit Cottbus verbunden war, dann nach Norden zur Kreisstadt Beeskow und
weiter nach Neuhaus, woselbst nach seiner urspriinglichen Anlage sich der Friedrich-
Wilhelm-Canal, auch Miillroser Canal genannt, zur Oder abzweigt. Der 23 km lange
Canal stieg von der Spree aus mittels einer Schleuse zur Scheitelhaltung, welche durch
das Tage- und Grundwasser der waldreichen Umgegend in ausreichender Weise gespeist
wurde, und fiel von hier, theilweise im Bette des Schlaubeflusses an Miillrose vorbeigefiihrt,



IV. Wasserstrafsen und Héfen. 71

mittels acht Schleusen nach der Oder hinab, die er durch Vermittelung des Brieskower
Sees, eines recht gerdumigen, noch heute zur Lagerung von Hélzern benutzten Hafens,
6 km oberhalb Frankfurt errcichte. Die Schleusen sind in den Jahren 1852-—186g zwei-
schiffig neu erbaut worden.

Die von Neuhaus ab in ihrer Hauptrichtung wieder nach Westen gerichtete und
ausgedehnte, meist niedrig belegene Wiesenthiller durchfliefsende Spree ist bei Fiirsten-
walde zum Betricbe fiskalischer Miihlwerke gestaut und erreicht seitlich von Erkner den
Dimeritzsee, in den von Norden her die Riidersdorfer Gewiisser einmiinden, Diese
lebhaft befahrene Wasserstrafse ist fiir Berlin dadurch von hoher Bedeutung, dafs auf ihr
die Ertrige der Riidersdorfer Kalkberge verschifft werden, bestchend aus Quadern und
lagerhaften Bruchsteinen, ferner aus Brennkalk, endlich aus minderwerthigen, jedoch viel-
fach verwendbaren Kalkstiicken, um nicht allein nach Berlin, sondern auch weiter hinaus in
das Land zu gelangen. Von den Ertrigen des durchaus bergménnisch ecingerichteten, staat-
lich geleiteten Betriebes erhiilt die Stadt Berlin einen nicht unerheblichen Antheil. Der Stau
der Woltersdorfer Schleuse, welche vor einigen Jahren in recht erheblichen Abmessungen
neu gebaut worden ist, hiilt in den beiden von den Kalkwerken ausgehenden, sich im
Kalksee, dem Oberwasser der Schleuse, verecinigenden Canilen die erforderliche Schiffahrts-
tiefe. Nachdem die Spree noch den Miiggelsee durchstromt hat, jenes von den Einwohnern
von Berlin viel besuchte, ebenso schine wie gefihrliche Gewisser, welches firr die Stadt
neuerdings noch dadurch von besonderer Wichtigkeit geworden ist, dafs an seinem Ufer
die neuen stidtischen Wasserwerke erbaut sind, erreicht sie bei Kopenick die Berliner Ober-
spree und damit ihre Vereinigung mit der Dahme.

Die Dahme, welche unterhalb Wendisch-Buchholz schiffbar wird, nimmt bei Prieros
von links her die Teupitzer Gewiisser auf, eine lange Kette zusammenhingender Seen, von
rechts her durch Vermittelung einer Schleuse den Storkower Canad, ecine nicht unwichtige
Wasserstrafse, welche, an der Stadt Storkow vorbei, tief ins Land und durch den Schar-
miitzel-See bis in die Nihe von Fiirstenwalde gefithrt, die Holzabfuhr aus den umliegenden
Forsten und den Verkehr zahlreicher Ziegeleien, sowie anderer Fabrikanlagen vermittelt.
Weiterhin treibt die Dahme durch die Stauanlagen von Neue Miihle ein grofseres Mithlwerk
und bildet bald danach in der Nihe von Konigs-Wusterhausen den Ausgangspunkt des
Nottecanals, einer zugleich fiir die Schiffahrt eingerichteten, wichtigen Entwisserungs-
anlage, welche, mit zwei grofseren Seitenarmen ausgestattet, die Umgegend von Mitten-
walde und Zossen dem Verkehr mit Berlin erschliefst. Unterhalb Schméckwitz beriihrt sie
den Seddinsce, die Endstrecke des sofort zu besprechenden neuen Oder-Spree-Canals,
um bei Képenick in die Oberspree aufzugehen. An den Ufern der unteren Dahme und der
Oberspree liegt eine grofse Zahl zum Theil ausgedehnter und michtiger Fabrikanlagen, die
Ufer sind aber auch landschaftlich von hoher Anmuth, weshalb hier der Berliner auf
dem Lande und dem Wasser gern seine Erholung sucht und findet. Villenartige Wohn-
gebiiude und eine Reihe zum Theil eben so reich wie schon ausgestatteter Vergniigungs-
orte bieten hierzu jede nur irgend erwiinschte Gelegenheit.

Der mangelhafte Zustand der Spree als Schiffahrtsstrafse, namentlich auf der Strecke
von Fiirstenwalde bis Képenick, gab in fritheren Jahren in stets steigendem Mafse zu begriin-
deten Klagen Veranlassung, denen bei dem lebhaften Gefille und der starken Sandfithrung
des sein niedriges Thal in scharfen Krimmungen durchstromenden Flusses durch Regu-
lirungen nicht abgeholfen werden konnte. Der bis dahin sehr lebhafte Verkehr von der
Oder nach Berlin durch den Friedrich-Wilhelm-Canal ging daher mehr und mehr zuriick
und die Handelsbeziehungen mit Schlesien sahen sich, insbesondere zur Zeit der kleinen
Wasserstinde der Spree, entweder auf die Eisenbahn oder auf den weiten Umweg durch
die Oder iiber Ciistrin bis Hohensaaten und weiter auf die Hohensaaten-Spandauer Wasser-
strafse angewiesen. Der in den Jahren 1886—18¢0 ausgefiihrte Bau des Oder-Spree-
Canals hat diesen Uebelstinden in ebenso erwiinschter, wie vollkommener Weise abge-
holfen. Dieser Canal nimmt seinen Anfang 26 km oberhalb Frankfurt in einem seeartigen,
zugleich als Hafen dienenden alten Seitenarm der Oder bei Fiirstenberg a. O. und steigt
von hier sofort mit drei dicht hinter ecinander liegenden Schleusen von zusammen rund
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Abb, 61. Oberspree mit der v. Pfuel'schen Badeanstalt (vor dem Neubau der Oberbaumbriicke).

13 m Gefille bis zu der 8 km von der Oder beginnenden Scheitelstrecke auf, welche bei
Schlaubehammer in den Friedrich-Wilhelm-Canal iibergeht und diesen bis jenseit Miill-
rose verfolgt. Der vorhandene Canal ist hier erweitert und vertieft, zum Theil auch in
seinem Wasserspiegel erheblich gesenkt worden. Die im ganzen 35 km lange Scheitel-
strecke, welche, soweit die natiirlichen Zufliisse hierzu nicht ausreichen, durch ein bei Neu-
haus errichtetes Pumpwerk aus der Spree mit Wasser versorgt wird, endigt am Kersdorfer
See, woselbst der Canal mittels einer Schleuse zur Spree hinabsteigt. Diese liegt hier
bereits im Stau der Fiirstenwalder Miihlen und konnte vom genannten See bis Fiirstenwalde
auf 15 km Liange durch umfassende Geradelegungen und Vertiefungen den erweiterten An-
forderungen entsprechend umgestaltet werden. Das Unterwasser von Fiirstenwalde, welches
zu einem geriumigen Hafen erweitert worden ist, wird durch eine neben der vorhandenen
neu erbaute Schleuse erreicht und noch auf weitere 35 km bei Grofs-Trinke als Wasser-
strafse benutzt. An diesem Punkte beginnt ein der Spree nahezu parallel gefithrter Seiten-
canal, dessen Wasserstand durch ein im Flufslauf errichtetes Wehr derartig geregelt wird,
dafs die den Eingang zum Canal bildende Schleuse nur zur Zeit des Hochwassers in Thitig-
keit gesetzt zu werden braucht. Der 24 km lange Seitencanal miindet durch Vermittelung
des vorhin erwiithnten Seddinsees in die Dahme, nachdem er durch die Wernsdorfer Schleuse
um rd. 5m auf deren Wasserspiegel gesenkt worden ist und den gleichnamigen See
zwischen Didmmen gekreuzt hat. Die Gesamtlinge des Canals betrigt somit 87 km, er
wurde einstweilen bei 23,20 m Breite im Wasserspiegel mit 14 m Sohlenbreite und 2 m
Wassertiefe angelegt, jedoch ist bei der Anordnung der Bauwerke und beim Grunderwerbe
eine spitere Verbreiterung und Vertiefung des Canals offen gehalten worden. Die Schleusen
haben 55 m nutzbare Kammerlinge, 8,60 m Weite in den Thoren, 9,60 m Weite in der
Kammer und 2,50 m Wassertiefe auf den Drempeln, bei welchen Abmessungen Fahrzeuge
mit Ladungen von 8ooo Ctr. auf dem Canal verkehren konnen. Von dergleichen Fahr-
zeugen wurde schon vor der im Herbst 1894 erfolgten Erdffnung des Grofsschiffahrtsweges
durch Berlin ein ausgiebiger Gebrauch gemacht, der Verkehr solcher Schiffe wird aber
einen weiteren und sehr betriichtlichen Aufschwung nehmen, sobald erst der noch in der
Ausfithrung begriffene Grofsschiffahrtsweg durch Breslau fertiggestellt sein und damit die
im Jahre 1805 vollendete Canalisirung der oberen Oder von Cosel bis zur Neifsemiindung,
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welche das oberschlesische Kohlengebiet dem grofsen Schiffsverkehr erschlossen hat, zu
vollstindiger Geltung gelangt sein wird. In Voraussicht dieser Verkehrsentwicklung wird
schon jetzt eine Verbreiterung des Oder-Spree-Canals um 4 m vorgenommen. Der nach
der Oder bei Brieskow absteigende Arm des alten Friedrich-Wilhelm-Canals wird jetzt
fast nur noch fiir den Verkehr mit Flofsholz und von dem die Oder von Frankfurt her
stromaufwirts kommenden Kleinverkehr benutzt.

2. Die obere Havel.

Aus den auf einer Wasserscheide liegenden mecklenburgischen Oberseen, unter
denen der Miiritzsee die grifste Fliche einnimmt, entwickelt sich nach Westen hin die
schiffbare Elde, welche, ganz in mecklenburgischem Gebiet liegend, bei Démitz in die Elbe
miindet, dagegen nach Osten hin, bei der Bolter Miihle, die gleichfalls schiffbare Havel,
welche nach einem Laufe von 53 km bei Firstenberg i. M. die preufsische Grenze erreicht.
Die Schiffahrtsstrafse besteht hier in der Hauptsache aus einer Kette griofserer und kleinerer
Seen, die durch kurze Canalstrecken mit im ganzen sechs Schleusenstauen unter einander
verbunden sind. In einen dieser Scen, den Pilitzsee, etwa 18 km oberhalb Fiirstenberg,
miindet von Siiden her der preufsische Rheinsberg-Zechliner Canal, welcher, mit seinen
beiden Zweigen 24 km lang, in den Jahren 1877 —1880 hauptsichlich zur Beférderung der
Holzabfuhr aus den staatlichen Forsten erbaut worden ist.

Die 45 km lange Havelstrecke von Fiirstenberg bis zu der Mithl- und Schleusen-
anlage bei Zehdenick bildet zum Theil die Grenze zwischen Mecklenburg-Strelitz und
Preufsen. Sie ist zwar durch vier Staustufen canalisirt, diese reichen aber nicht aus, um
dem Flusse denjenigen Grad der Schiffbarkeit zu verleihen, welchem zu Gunsten der in den
letzten Jahren oberhalb Zehdenick entstandenen zahlreichen gewerblichen Anlagen, nament-
lich Ziegeleien, und der Holzabfuhr wegen gewiinscht werden mufs. Daher sind schon seit
geraumer Zeit mit den mecklenburgischen Regierungen iiber eine gemeinschaftliche weitere
Regulirung und ordnungsmiifsive Unterhaltung der Schiffahrtsstrafse Verhandlungen im Gange.
Von Osten her minden hier in die Havel zwei, aus grofseren Seenketten, den Lychener
und den Templiner Gewissern, herabkommende, mit Schleusen versehene, nicht unwichtige
Seitencanidle.  Von minderer Bedeutung ist der von Westen her miindende Wentowcanal.
Unterhalb Zehdenick bis Liebenwalde durchfliefst die Havel in vielfachen scharfen Win-
dungen ein tief gelegenes Wiesenthal, innerhalb dessen sich eine Regulirung des Flusses als
unméglich erwies. Man baute deshalb hier in den Jahren 1881— 1885 einen mit zwei
Schleusen versehenen Seitencanal, welcher unten in einen vorhandenen kurzen Canal, den
Vofscanal, iiberging und nach diesem in seiner ganzen 18 km betragenden Ausdehnung
den Namen erhalten hat. Die bis dahin bei Liebenwalde liegenden Havel-Freiarchen
konnten aus dieser Veranlassung nach Zehdenick verlegt werden. Etwas unterhalb Lieben-
walde miindet der Vofscanal in die Scheitelhaltung des Finowcanals, ihm das fiir die
Schiffahrt erforderliche Speisewasser aus der oberen Havel zufithrend.

Der Finowcanal bildet, wie oben bereits bemerkt wurde, jetzt ein Theilstiick der
grofsen Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse, des am lebhaftesten befahrenen Wasser-
weges nicht blofs der Mark Brandenburg, sondern auch iiberhaupt des preufsischen Staates.
Hohensaaten liegt 45 km unterhalb Ciistrin am unteren Ende des fruchtbaren Grofsen Oder-
bruches, welcher frither an dieser Stelle mit der Oder in freier Verbindung stand, bis in
den fiinfziger Jahren die Melioration des Oderbruches ausgefithrt wurde, bei welcher man
die Eindeichungen unten schlofs und den Auswiisserungspunkt des Bruches weiter abwirts
nach Stittzkow verlegte. Dadurch wurde die Schleusenanlage bei Hohensaaten nithig, durch
deren Vermittelung die Wasserstrafse zuniichst in den Oderberger und den Lieper See
tithrt, grofse Wasserflichen, welche zur Lagerung der die Oder herabkommenden, fiir Berlin
bestimmten gewaltigen Holzmassen dienen, und an deren Ufern zahlreiche Schneidemiihlen
und andere Fabriken fir die Holzbearbeitung liegen. Aus dem Oderberger See zweigt sich
auch die Wasserstrafse der Alten Oder ab, welche nach Freienwalde fithrt, ebenso nach
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Wirietzen hin der schiffbare Landgraben, der Hauptvorfluthweg des Oderbruches. Bei Liepe
beginnt der eigentliche Finowcanal, welcher, zunichst in westlicher Richtung mit 13 Stau-
stufen auf 32 km Linge an Eberswalde vorbeigefithrt, bis zu seiner bei Zerpenschleuse
beginnenden, nahezu 38 m iiber der Oder liegenden Scheitelstrecke aufsteigt. Bis Grafen-
briick, woselbst der von Biesenthal herabkommende Finowflufs in ihn einmiindet, liegt
der Canal im canalisirten Bette eben dieses Flusses, welcher ihm auch den Namen gegeben
hat und dessen Wasser zahlreiche neben den Schleusen liegende Triebwerke fiir gewerbliche
Anlagen in Bewegung setzt. Bei Ruhlsdorf miindet der von Norden aus dem Werbellin-
see kommende Werbellincanal. An dem westlichen Ufer dieses Sees liegt bei Wildau
die bekannte Schorfhaide mit dem Koniglichen Jagdschlofs Hubertusstock, und weiter ober-
halb das Stidtchen Joachimsthal.

Die 8 km lange Scheitelstrecke, der Lange Trodel genannt, endet nach Aufnahme
des Vofscanals an den Liebenwalder Schleusen, und von hier aus wendet sich der zur
Havel niedersteigende Arm der Wasserstrafse nach Siiden. Es wiirde zu weit fithren,
auf die mannigfachen und interessanten Umgestaltungen, welche die Wasserstrafse von hier
ab im Laufe der Jahre erfahren hat, an dieser Stelle nidher einzugehen, daher geniige die
Anfithrung, dafs die Havel von Liebenwalde bei Pinnow, unterhalb Oranienburg auf 42 km
Linge von zwei Seitencanilen begleitet wird, und zwar von Liebenwalde bis zu den Malzer
Schleusen vom Malzer Canal auf dem linken Ufer und von den Oranienburger Schleusen
bis Pinnow vom Oranienburger Canal auf dem rechten Ufer, wihrend der eigentliche Lauf
der Havel nur noch auf 4 km Linge oberhalb der Oranienburger Schleusen als durchgehende
Schiffahrtsstrafse benutzt wird. Die Stadt Oranienburg liegt seitwirts vom gleichnamigen
Canal und wird durch Vermittelung der Friedenthaler Schleuse auf einer neuerdings regu-
lirten Havelstrecke erreicht, auch miindet in der Nihe der genannten Schleuse der Ruppiner
Canal, auf welchen spiter noch zuriick gekommen werden wird. Von der Einmiindung des
Oranienburger Canals ab bis Spandau auf 28 km Linge liegt die Wasserstrafse ganz im
Bette der Havel, welche, nachdem sie seitlich den Tegeler See, Endstrecke des Berlin-
Spandauer Schiffahrtscanals, berithrt und die durch die Stauwerke von Spandau in Span-
nung erhaltenen Spandauer Seen durchflossen hat, gleich unterhalb der Spandauer Schleuse
die Spree aufnimmt.

Siamtliche Staustufen der Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse, mit Ausnahme der
zuletzt genannten, sind mit je zwei neben einander belegenen Schleusen, deren jede zwei-
schiffig ist, versechen. Die zweiten Schleusen von Liebenwalde, Malz und Pinnow stammen
schon aus ilterer Zeit, digjenigen der tibrigen 14 Staustufen sind in den Jahren 1874-—1878
neu erbaut worden. Es ist sehr zu bedauern, dafs man damals den michtigen Aufschwung
nicht voraussehen konnte, welchen infolge der Regulirung unserer Strome die Binnenschiff-
fahrt seitdem gewonnen hat, und der namentlich auch in der stetig zunehmenden Vergrifse-
rung der Schiffsgefifse seinen Ausdruck findet. So ist es gekommen, dafs die neuen
Schleusen keine grofseren Abmessungen erhalten haben, als die alten und dafs auch die
spiter vorgenommenen Verbesserungen, fiir die unter andern im Jahre 1879 eine besondere
Anleihe bewilligt wurde, und welche vorzugsweise in der Erweiterung zu enger und der
Geradelegung stark gekriimmter Strecken, sowie in zweckmifsiger Umgestaltung fast simt-
licher Briicken bestanden, mit diesen kleinen Abmessungen rechnen mufsten. Ob es viel-
leicht im Laufe der Jahre moglich sein wird, einen entsprechenden, jedenfalls sehr schwie-
rigen und kostspieligen Umbau des vorhandenen Wasserweges zur unteren Oder vorzunehmen
oder einen solchen in gréfseren Abmessungen ganz oder theilweise neu zu schaffen, mufs
dahingestellt bleiben; jedenfalls wire es fiir Berlin und fiir den Verkehr zwischen der unteren
Oder und der Elbe von #dulserster Wichtigkeit, wenn das eine oder andere sich als erreichbar
herausstellen sollte.

Der vorerwihnte Ruppiner Canal wurde, von Westen her kommend, in den
Jahren 1786—1791 angelegt, um aus den damals als unerschépflich angesehenen Torf-
briichen des Rhinluchs Berlin mit Brennmaterial zu versorgen. Er fithrt, indem er von der
Friedenthaler Schleuse aus mit noch zwei weiteren Schleusen bis zum Kremmer See auf-
steigt, in das Gebiet des Rhinflusses, welcher sich aus den Seen bei Rheinsberg zunichst
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in siidlicher Richtung entwickelt, bei Zippelsférde schiffbar wird und dann eine Kette lang-
gestreckter, an Neu-Ruppin vorbeifiihrender Seen durchfliefst, um sich bei den aus der
Geschichte wohlbekannten Orten Alt-Friesack und Fehrbellin nach Westen der unteren
Havel zuzuwenden, die er, weiterhin nicht mehr schiffbar, zwischen Rathenow und Havel-
berg erreicht. Die wichtigsten Torflager befinden sich in der Umgebung von Fehrbellin
und sind hier durch ein ausgedehntes Netz von Caniilen aufgeschlossen, sie sind aber zum
grofsen Theil bereits ausgebeutet und haben, abgesehen hiervon, ihre frithere Wichtigkeit
fir Berlin auch dadurch so gut wie ganz verloren, dafs hier der Torf als Brennstoff durch
die Steinkohle und die Braunkohle, die letztere namentlich in der Gestalt von Prefskohlen,
verdringt worden ist. — Aus der seeartigen Erweiterung der Havel oberhalb Spandau zweigt
sich nach Westen noch der Niederneuendorfer Canal ab, welcher weiterhin in den
nach der Havel unterhalb Rathenow gefithrten Hauptentwisserungscanal des Havellindischen
Luchs iibergeht. Er ist nur auf 15 km Linge bis zur Schleuse von Brieselang schiffbar und
fiir Berlin von untergeordneter Bedeutung.

3. Die untere Havel.

Bald nach ihrem Zusammenflufs mit der Spree in Spandau tritt die Havel in die
durch die landschaftliche Schonheit ihrer Umgebungen auch aufserhalb Berlins und der Mark
beriihmten Havelseen, geht in siidwestlicher Richtung an Potsdam voriiber, wendet sich
dann aber im Schwiclowsee mit einer scharfen Biegung nach Nordwesten, das durch
seinen Obstbau wohlbekannte Stidtchen Werder berithrend, um von Ketzin ab in westlicher
Richtung auf Brandenburg zu fliefsen. Auf dieser Strecke hat die Schiffbarkeit der Havel
eine sehr beachtenswerthe und allseitig dankbar anerkannte Verbesgerung dadurch erfahren,
dafs in den Jahren 1874—1878 der Canal Sacrow-Paretz angelegt wurde. Dieser Canal ist
zwar nur 15 km lang, er hebt aber den Umweg siidlich um Potsdam herum, welcher 13 km
betrug und fiir die Schiffahrt mancherlei Aufenthalte, selbst Gefahren mit sich brachte, fiir
den durchgehenden Verkehr auf und iiberlifst den Havellauf dem immerhin nicht unbedeu-
tenden Ortsverkehr. In Brandenburg, auf dem jetzigen Wege 55 km von Spandau entfernt,
ist die Havel fiir den Betricb grofser Miihlenanlagen aufgestaut. Dieser Stau wird von der
Schiffahrt in zwei geriumigen Schleusen iiberwunden, von denen die zweite, aufserhalb der
Stadt belegene, erst in den Jahren 1881—1882 neu errichtet worden ist und zugleich die
gewerbereichen Umgebungen des Beetzsees an die Schiffahrtsstrafse anschliefst. Der etwas
oberhalb Brandenburg von Siiden her in die Havel miindende Emster Canal dient in der
Hauptsache nur der Landesmelioration.

Unterhalb Brandenburg im Plauer See theilt sich die Schiffahrtsstrafse in zwei Arme,
von denen der eine, der Plauer Canal, in westlicher Richtung weiter gefithrt, den Verkehr
nach der oberen Elbe vermittelt, der andere, der natiirliche Lauf der Havel, sich nord-
wirts der unteren Elbe zuwendet. Die Havel ist bei Rathenow, 46 km abwirts von Bran-
denburg, noch einmal fiir den Miihlenbetrieb gestaut und mit einer diesem Stau entsprechen-
den Schiffsschleuse versehen. Sie erreicht, tief liegende Niederungen frither in wvielfach
gekriimmtem und gespaltenem, jetzt einheitlich regulirtem Lauf durchstromend, die Elbe
13 km unterhalb Havelberg, 6o km von Rathenow gegeniiber Werben, wobei in dieser
unteren Strecke ihre Wasserstinde wesentlich von denjenigen der Elbe abhingig sind. Der
iiber Genthin gefithrte Plauer Canal, welcher eine Héhe nicht zu {iberschreiten hat, seine
Speisung vielmehr aus der héher als die Havel liegenden Elbe erhilt, miindet in seiner
urspriinglichen Anlage durch Vermittelung eines alten Stromarmes sonst in ziemlich gerader
Richtung bei Ferchland in die Elbe. Bei niedrigen Wasserstinden der letzteren aber erwies
sich die Speisung als so unzulinglich, dafs man sich in den fiinfziger Jahren entschlofs, den
Canal seitlich der Elbe weiter aufwiirts an Burg vorbei zu fithren und ihn durch Vermittelung
des Thleflusses bei Niegripp nur noch 17 km von Magdeburg entfernt in die Elbe miinden
zu lassen, wodurch er 58 km Linge und fiinf Schleusen, simtlich mit der Ansteigung nach
der Elbe hin, erhalten hat. Gegeniiber Niegripp wird der Mittelland-Canal, ein Theilstiick
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der in der Ausfithrung befindlichen grofsen kinstlichen Schiffahrtsstrafse zur Verbindung des
Rheins mit der Weser und dem Wassergebiet der Elbe, die letztere erreichen.

Ebenso wie die Hohensaaten-Spandauer Wasserstrafse hat auch die Havel wvon
Spandau bis zur Elbe einschliefslich des Plauer Canales in neuerer Zeit grofse Umgestal-
tungen und wichtige Verbesserungen erfahren. Hier aber begannen die Arbeiten wesentlich
spiter als dort, weshalb fiir dieselben im Anschlufs an die erfreulichen Erfolge der Elbe- und
Oder-Regulirung die Ziele viel weiter gesteckt werden konnten, als es noch vor 20 Jahren
der Fall war. In den Jahren 1880-—188¢ sind die simtlichen in Betracht kommenden
Schleusen theils durch Neubauten, theils durch Umbauten auf 65 m nutzbare Linge, 8,60 m
lichte Weite in den Thoren und 2 m Wassertiefe auf den Drempeln mithin so erweitert
worden, dafs sie den grofseren Elbkihnen bis zu 10000 Ctr. Tragfihigkeit den Durchgang
gestatten. Die gleichzeitig stattgehabten Regulirungen und Erweiterungen der Havel, des
Plauer Canals und des Canals Sacrow-Paretz entsprachen eben diesen Abmessungen, und so
wurde nach erfolgter Canalisirung der Unterspree, von welcher weiterhin ausfithrlich die Rede
sein wird, die Moglichkeit gewonnen, einen michtigen Grofsschiffahrtsverkehr, der meist mit
Schleppdampfern betrieben wird, von der Elbe nach Berlin zu leiten. Durch Vermittelung
der neuen Schleuse am Miihlendamm mit dem Oder-Spree-Canal findet dieser Verkehr
seinen weiteren Weg nach der Oder und aus dieser bis Breslau und Oberschlesien. Die
soeben angegebenen Schleusenabmessungen sind inzwischen auch fiir die vorerwihnte grofse
Canalverbindung vom Rhein nach der Elbe mafsgebend geworden, nur dafs man hier die
Tieflage der Schleusendrempel noch vergrofsert hat,

4. Die Spree in und unterhalb Berlins.

Wie die dem ersten Abschnitte dieses Buches {iber die geschichtliche Entwicklung
Berlins beigegebenen Kirtchen ersehen lassen, wurde die tief gelegene Niederung, in der
sich die ersten Anfinge der Stadt entwickelten, von zwei, den Stadttheil Kéln umschliefsen-
den Armen durchstrémt, von welchen der nérdliche der Hauptarm war und noch ist. Beide
Arme sind jedenfalls schon in sehr frither Zeit behufs des Betriebes von Miihlenanlagen,
welche gegenwiirtig als solche cingegangen sind, angestaut worden. Von diesen Anlagen
waren diejenigen im noérdlichen Arme, am Mihlendamm belegenen, die idlteren, die Werder-
schen Miihlen im siidlichen Arm, zwischen dem Schlofsplatz und dem Werder'schen Marlkt,
stammten aus spiterer Zeit. Der noch jetzt bestehende Stau wird von der Schiffahrt mittels der
nwotadtschleuse iiberwunden, oberhalb deren der siidliche Spreearm den Namen |, Schleusen-
canal* fithrt, withrend er unterhalb derselben ,,Kupfergraben genannt wird. Die urspriing-
lich von Holz erbaute Stadtschleuse wurde unter dem Kurtiirsten Friedrich III., nachmaligem
Kénig Friedrich I., im Jahre 1604 durch einen Massivbau ersetzt, ein Ereignifs, welches
durch eine Erinnerungsmedaille mit dem Bildnifs des Fiirsten und der Aufschrift , Ligneam
invenit, lapideam reliquit* gefeiert wurde. An die Stelle dieses Bauwerks ist im Jahre 1861
ein abermaliger Neubau von grifseren Abmessungen getreten. Bei der Befestigung von
Berlin im 17. Jahrhundert wurden noch zwei Verbindungen zwischen der Ober- und Unter-
spree als Festungsgriben angelegt, ndmlich nordlich der ,,Kénigsgraben®, auch ,,Zwirn-
graben'* genannt, den Stadttheil Alt-Berlin, siidlich der ,,Griine Graben*, die Stadttheile
Friedrichswerder und Neu-Koln umschliefsend, beide mit Stavanlagen fiir den Mithlenbetrieb
versehen. Aus Veranlassung des Baues der Berliner Stadtbahn ist in den siebziger Jahren
der Konigsgraben zugeschiittet worden, da er aber zugleich als Vorfluthweg fiir die Hoch-
wasser der Spree diente, mufste fiir ihn anderweitig Ersatz geschaffen werden. Dies geschah
dadurch, dafs das Gerinne der ehemaligen Werder'schen Miihlen entsprechend erweitert, ver-
tieft und als Fluthgraben eingerichtet wurde. Demnichst ist auch der Grine Graben ver-
schiittet worden, nachdem er sowohl seines unschinen Aussehens halber, als auch wegen
der iibeln Geriiche, die er verbreitete, lange genug eine Plage der Stadt gewesen. — Von
der weiteren Umgestaltung des Kupfergrabens in der Umgebung des Koniglichen Schlosses
durch die Errichtung des Nationaldenkmals fiir Kaiser Wilhelm I. wird am Schlusse dieses
Abschnittes die Rede sein.
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Das Aufblithen der Stadt Berlin und die erfreuliche Entwicklung ihres Handels
hatten zur Folge, dafs die im Schiffahrtscanal und Kupfergraben mit ihrer Schleuse vor-
handene einzige schiffbare Verbindung zwischen der Ober- und Unterspree dem Verkehrs-
bediirfnifs weitaus nicht mehr geniigte, weshalb sich die Staatsregierung zur Erbauung eines
die Stadt im Siiden umschliefsenden grofsen Schiffahrtsweges entschlofs, des Landwehr-
canals, welcher zugleich zur Verbesserung der Hochwasserabfithrung dienen sollte. Der
Canal ist in den Jahren 1845-—1850 ausgefiihrt worden. Thm folgte, zur Entlastung der
dem Schiffahrtsverkehr ebenfalls nicht mehr geniigenden Unterspree und der Spandauer
Schleuse, in den Jahren 1848-—1850 die Erbauung des Berlin-Spandauer Schifffahrts-
canals, ciner Anlage, mit welcher cine grifsere chulmmg der Spreeufer unterhalb der
Unterbaumbriicke verbunden und die spéter im Jahre 1875 durch den Bau des Berlin-
Charlottenburger Verbindungscanals vervollstindigt “urdc‘ Am Ende der siebziger
Jahre wurde die dffentliche Meinung durch den von verschiedenen Seiten lebhaft befiirworteten
Vorschlag, die sich abermals als unzureichend erweisenden Schiffahrtsverbindungen zwischen
der Ober- und Unterspree durch den Bau eines Berliner Stidcanals zu erginzen, in eine
gewisse Erregung versetzt. Der Canal sollte, aus der Oberspree in einiger Entfernung von
der Stadt abgezweigt, diese im Siiden umfassend und mit dem Landwehrcanal in ange-
messene Verbindung gebracht, durch den Grunewald unmittelbar nach der Havel bis in die
Nithe von Potsdam gefithrt werden. Dieser Gedanke wurde seitens der Staatsregierung ein-
gehend gepriift, mufste aber sowohl der aufserordentlich hohen Ausfiihrungskosten wegen,
als auch in Riicksicht auf mancherlei Unzutraglichkeiten, welche nicht zu vermeiden gewesen
wiren, endgiiltig aufgegeben werden. An seine Stelle ist demnichst der in den Jahren 1883 bis
1880 ausgefiihrte Erweiterungsbau des Landwehrcanals getreten, und neuerdings ist
die Canalisirung der Unterspree hinzugekommen, verbunden mit der Durchfithrung eines
dritten, im Hauptlauf der Spree belegenen, durch die Errichtung einer Schiffsschleuse in den
erweiterten Stauwerken des Mithlendammes erméglichten Wasserstrafse durch Berlin. Diese
ebenso wichtigen wie in technischer Beziehung beachtenswerthen Bauanlagen sollen nach-
stehend einzeln ausfithrlicher besprochen werden.

a) Der Landwehrcanal.

Als der Landwehrcanal gebaut wurde, folgte er auf einem grofsen Theile seiner
Linge einem theils natiirlichen, theils kiinstlichen Entwisserungszuge, dem ,, Landwehr-
graben*, welcher ihm auch den Namen gegeben hat. FEr lag zumeist im freien Felde und
niherte sich nur in der Gegend des Halleschen Thores der enger bebauten Friedrichstadt.
- Hatte man damals voraussehen kénnen, welche grofse Wichtigkeit seine Anlage fiir die Ent-
wicklung Berling, namentlich in dessen siidlichem Theile erlangen wiirde, gewifs wiire er
vielfach anders ausgestattet worden, als es geschehen ist, so aber wurden fiir die Fithrung
des Canals nicht blofs technische, sondern auch landschaftliche, selbst architektonische Riick-
sichten bestimmend,

Der Hauptzug des Canals ist von der Oberspree 400 m oberhalb der Oberbaum-
briicke in siidlicher Richtung abgezweigt, er umschliefst mit einer scharfen Biegung das ehe-
malige Kopenicker Feld und geht dann, nach Westen gerichtet, hart am Belle- Alliance-Platze
voriiber durch Gelinde, welche ehedem zu Schéneberg gehorten, dann weiter durch den
westlichen Theil des Thiergartens, um in Charlottenburg 1200 m oberhalb der Schlofsbriicke
in die Unterspree zu miinden. Seine Linge betriigt 10,3 km. Ein Nebenarm des Landwehr-
canals, der 2,3 km lange , Luisenstidtische Canal‘, welcher jetzt die Grenze zwischen der
dufseren und inneren Luisenstadt darstellt, geht an der Schillingsbriicke von der Oberspree
aus, bildet zundchst einen Viertelskreis, welcher in dem quadratischen, vor der Michael-
kirche liegenden Engelbecken endet, und vereinigt sich, geradlinig weitergefithrt, nach
Durchschneidung des gleichfalls quadratischen Thorbeckens mit dem Landwehrcanal. Der
Normalwasserspiegel beider Canile wurde in die Hohe des chemaligen niedrigen Wasser-
standes der Oberspree gelegt, woraus sich die Nothwendigkeit ergab, am oberen und unteren
Ende Schiffsschleusen zu erbauen, von denen die obere und die Thiergartenschleuse zwei-
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schiffig, 50 m lang und 7,50 m in den Thoren weit, die Képenicker Schleuse (an der Schillings-
briicke) nur einschiffig angelegt wurden. Die neben jenen beiden Schleusen befindlichen
Freiarchen dienen dazu, im Canale eine angemessene Stromung unter Beachtung des
Normalwasserstandes zu erhalten und bei Hochwasser die Oberspree durch den Hauptcanal
zu entlasten.

Der Luisenstidtische und der Landwehrcanal erhielten bei ihrer Erbauung verschie-
dene Querprofile. Der erstere, dessen baldige Einbezichung in das bebaute Stadtgebiet
unzweifelhaft erschien, wurde bei einer Breite im Wasserspiegel von 22,60 m durchweg mit
senkrechten Ufermauern eingefafst, in welche in regelmifsigen Abstinden zur Vermittelung
des Ladeverkehrs Treppen ecingelegt sind. Zu beiden Seiten des Canals wurde die Anlage
breiter und stattlicher Uferstrafsen vorgeschen, die auch in verhiltnifsmiifsig kurzer Zeit zur
Bebauung gelangten. In dieser Beschaffenheit verleiht der Luisenstidtische Canal dem von
ihm durchschnittenen Stadttheile einen eigenartigen Reiz, eine besondere Bedeutung fiir den
Schiffsverkehr ist ihm aber niemals beizumessen gewesen. Der Landwehrecanal dagegen
erhielt bei 22,60 m Breite im Wasserspiegel das nachstehend dargestellte, unter und iiber
Wasser durch Béschungen begrenzte Querprofil, dessen Sohlenbreite gerade ausreichte, um
den durchgehenden Verkehr zweier sich begegnenden Schiffe zu gestatten (Abb. 62). Die An-
legung von Uferstrafsen erfolgte nur auf e¢inem Theil der Canallinge; wo sie aber vorgesehen
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Abb. 62, Normalprofil des Landwehrcanals vor dem Erweiterungsbau,

wurden, geschah dies in Breiten, welche sich nach der Bebauung beinahe iiberall als unzu-
reichend ergeben haben, wiihrend anderseits die zwischen den Strafsen und den Ufern durch-
gefilhrten, mit doppelten, schén entwickelten Baumreihen eingefafsten Fufswege Annehm-
lichkeiten darbieten, wie sie an anderen Orten nicht leicht wieder gefunden werden. Die
Canalbriicken erhielten massive Ufer- und Mittelpfeiler und durchweg hélzernen Ueberban,
welcher, der ebenen Beschaffenheit des Gelindes entsprechend, so tief gelegt wurde, dafs
fir den Durchgang der Schiffe Aufzugsklappen eingerichtet werden mufsten, wobei die
erforderlichen je zwei Mittelpfeiler so nahe an einander geriickt wurden, dafs die mittlere
Oeffnung nur wenig mehr als eine Schiffsbreite umfafste, und auch die Breite der Klappen
so gering wie angingig, ndmlich nur fiir je einen Wagen bemessen wurde. Die beiden beim
Bau des Canals vorhandenen Eisenbahnen, die Anhalter und Potsdamer Bahn, wurden mittels
gleichfalls tiefliegender, eiserner Drehbriicken iibergefithrt. Fiir den Ladeverkehr innerhalb
der Stadt erachtete man einen einzigen, ziemlich kleinen Hafen, denjenigen an der Schéne-
berger Strafse, fir ausreichend, welcher allerdings durch Vermittelung des Hafenplatzes
einen Gleisanschlufs an den Anhalter Bahnhof erhielt und mit gebschten Ufermauern ein-
gefafst waurde. Ein Lageplan dieses Hafens nebst Querschnitten wird hier mitgetheilt (Abb. 63,
04 u. 65). In diesem urspriinglichen, nach jetzigen Anschauungen recht diirftigen Zustande hat
der Landwehreanal eine lange Reihe von Jahren hindurch nicht allein den lebhaften Durch-
gangsverkehr, sondern auch einen umfangreichen Ortsverkehr zu bewiltigen gehabt, welcher
namentlich dadurch einen ungeahnten Aufschwung nahm, dafs fiir den Aufbau der grofsen, den
Canal unmittelbar und in weiterer Entfernung umgebenden Stadttheile fast simtliche Baustoffe
durch seine Vermittelung herbeigeschafft wurden, aufserdem Holz, Torf und Kohlen, nicht
minder Lebensmittel, wie Obst und Gemiise, in Massen auf ihm in die Stadt gelangten.
Bei dem Mangel an ausreichenden Hifen und dem Fehlen besonderer Ladestrafsen ent-
wickelte sich der Verkehr in der Weise, dafs die beladenen Schiffe zwar an beliebiger
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Stelle, jedoch niemals dicht an das Ufer gelegt wurden, weil solches wegen der unter
Wasser liegenden Boschung unthunlich war. Von den Schiffen aus wurden leichte Briicken
bis zum Uferwege geschlagen und die Ladung tiber diese hinweg mittels Schiebkarren zu
Lande geschafft, um hier entweder sofort in Wagen verladen oder am Ufer aufgestellt zu
werden, Das eigenartige Bild des die schwere Karre bewegenden, von seiner Frau durch
Nachschicben unterstiitzten Schiffers und der auf dem schattigen Fufswege aufgestapelten

Abb. 63. Querschnitt 4—24.

Giiter diirfte den ilteren Bewohnern der Reichshauptstadt noch nicht aus dem Gedichtnifs
gekommen sein. Einige grifsere Fabriken hatten am Ufer des Canals auf massivem Unterbau
Krahne aufgestellt, mittels deren die Waaren aus den Schiffen auf die offentlichen Wege
entladen wurden. Eine grofse Zahl anderer Fahrzeuge pflegte im Canal dauernde Aufstellung
zu nehmen, um fiir den Es ist leicht zu ermessen,
Kleinhandel mit aller- : dafs die geschilderte Be-
hand Haushaltungs- und nutzungsweise des Canals
Lebensbediirfnissen, na- zu vielfachen Erschwe-
mentlich mit Obst, Kar- rungen und Stockungen
toffeln und Torf, als Ver- Abb. 6. Lingsschnitt €—D. des mehr und mehr an-
kaufsstellen zu dienen. wachsenden  Schiffahrts-
verkehrs fithren mufste. Denn bei der geringen Breite der Canalsohl® konnten da, wo Fahr-
zeuge am Ufer lagen, zwei sich begegnende Schiffe einander ebenso wenig ausweichen, wie
in den engen Briicken, in denen die bisweilen recht kriftige Strémung neue Aufenthalte
verursachte. Die polizeiliche Anordnung, dafs wihrend gewisser Stunden des Tages nur zu
Berg, wihrend anderer nur gen, nicht minder diejenigen
zu Thal gefahren werden / : des Schiffsverkehrs, welche
durfte, reichte nicht aus, das Schliefsen der Dreh-
um Abhiilfe zu gewihren, " n.ga.az.mt § : briicken fiir den Uebergang
und es dauerte bisweilen [CWNENTY ' der sich stetig vermehren-
Tage, selbst Wochen, bis [ den Eisenbahnziige verur-
die in Berlin angekomme- sachte, In letzterer Be-
nen Schiffe tiberhaupt in den zichung ist schon seit ge-

raumer Zeit durch die aus

Canal hineingelassen wer-

den konnten. Zu diesen Veranlassung der neueren
Unzutriiglichkeiten gesellten Bahnhofs - Bauten  erfolgte
sich noch die Stdrungen Hoherlegung  der  Berlin-
des dffentlichen Strafsenver- Potsdamer und Berlin- An-
kehrs, welche aus dem hiu- halter Eisenbahn Abhiilfe
figen und bisweilen lange 7 ) gewihrt worden, und die
andauernden Oeffnen der Al;h.’ﬁ_:,. Strafsenbriicken  sind  im
Briickenklappen hervorgin- Jahre 1875 in den Besitz
der Stadt {ibergegangen, welche, wie an einer anderen Stelle dieses Werkes ausfithrlicher
berichtet wird, dafiir gesorgt hat, dafs nur noch wenige in untergeordneten StrafSenziigen
liegende Briicken iiber den Landwehrcanal sich in ihrer urspriinglichen unzulinglichen Be-
schaffenheit befinden.

Behufs Beseitigung der sonstigen, immer unertriglicher werdenden Uebelstinde
wurde im Jahre 1880 nach endgiiltiger Ablehnung der Vorschlige fiir den Bau eines Siid-
canals seitens der Staatsregierung ein Umbau-Entwurf fiir den Landwehrcanal dahin auf-
gestellt, dafs derselbe unter Aufwendung von 6Goooooo M in seiner ganzen Linge mit
senkrechten Ufermauern versehen und hierdurch fiir vier Schiffsbreiten nutzbar gemacht, zu-
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gleich aber fiir die Anlage tief liegender, von den &ffentlichen Wegen getrennter Ladestrafsen
und gerdumiger Hiifen gesorgt werden sollte. Der Landtag lehnte indessen die Bewilligung
der in den Etat der Bauverwaltung eingestellten Summe ab mit dem -Hinweis darauf, dafs,
wenn der Staat auch verpflichtet sei, fiir die Beseitigung der den 6ffentlichen Schiffsverkehr
an sich schidigenden Uebelstinde zu sorgen, die Forderung und Erleichterung des drtlichen
Ladeverkehrs, also die Anlage der Uferstrafsen und Hifen am Landwehrcanal, lediglich
die Sache der Stadt Berlin sei. Diese erachtete sich hierzu nicht fiir verpflichtet und damit
kam der erste Umbau-Entwurf zu Falle. Der hiernichst aufgestellte anderweitige Entwurf,
nach welchem der Canal ohne die gleichzeitige Anlage von Ladestrafsen und Hafen steil
geboschte, mit Quadern bekleidete Ufercinfassungen erhalten sollte, fand schliefslich die
Genehmigung  des tenburg zur Ausfiih-
Landtages und ist rung gebracht wor-
in den Jahren 1883 den. Wie das neben-
bis 1890 mit einem stehend dargestellte
Kostenaufwande von Querprofil  ersechen
nahezu 3 booooo M lafst, ist dem Canal
auf beiden Ufern von eine fiir vier Schiffs-
der oberen Schleuse | breiten nutzbare
bis zur Lichtenstein- Abb. 66. } Breite von 22,50 m
briicke und auf dem 3 und eine durchweg
linkenUfer im Stadt- Novmalpeofi 3 horizontale Sohle bei
A des Landwehrcanals an der Konigin-Augusta-Briicke. 3 S=2

gebiet von Charlot- einer Tiefe von 1,75
Meter gegeben worden (Abb. 66). Dabei haben die Ufereinfassungen innerhalb des verfiig-
baren, nicht in der vollen Breite in Anspruch genommenen Gelindes eine solche Lage
erhalten, dafs fast iiberall auf dem einen Ufer die Maglichkeit der Anlage einer, wenn auch
schmalen Ladestrafse offen gehalten ist, jedoch beabsichtigt die Stadt, welche die mit Rasen
gedeckten Landstreifen zur Seite des Canals im Jahre 1893 kiuflich erworben hat, von dieser
Méglichkeit  im der Umladever-
grofsen und gan- e el o P - _':l':,:f‘f_"ma‘_",i kehr von den
zen keinen Ge- e Schiffen nach den
brauch zu machen offentlichen Stra-
(Abb. 67). fsen und Fufs-

Die gegen- wegen nur noch
wirtige  Gestalt an solchen Stellen
des Landwehr- gestattet ist, wo

canals erleichtert IR 200 PO Bt T TS wohl erworbene
den Durchgangs- Abb. 67, Normalprofil des Landwehrcanals Rcc'hte cinzs:lner
verkehr um so unterhalb der Lichtensteinbriicke, Anlieger  einem
mehr, als zur Zeit Verbot entgegen

stehen. Inzwischen sind auf einzelnen, dazu besonders geeigneten Strecken ordnungs-
mifsige Ladestrafsen angelegt worden, und zwar von der Gemeinde Rixdorf am Maybach-
ufer auf 2000 m Léange, von der Stadt Berlin am Halle'schen Ufer zwischen der Schoneberger
und Mockernstrafse auf 3oo m Linge, und von der Stadt Charlottenburg am Charlotten-
burger Ufer auf 8oo m Linge. Endlich aber hat sich die Stadt Berlin im Jahre 1892
entschlossen, am Urban, gegeniiber der Vereinigungsstelle des Luisenstidtischen und des
Landwehreanals, woselbst schon bei der Anlage des Canals ein Hafen, wennschon in anderer
Gestalt, vorgesechen, jedoch nicht ausgefiihrt war, eine grifsere solche Anlage zur Aus-
fithrung zu bringen, von welcher nachstehend der Lageplan und ein Querschnitt gegeben
werden (Abb. 68 u. 6g). Von einer Erweiterung des Canals, in welcher die Schiffe nach der
bisher iiblichen Art und Weise angelegt und entladen werden konnen, zweigt sich ein
gerdumiger Seitencanal ab, dessen Ufer mit Ladestrafsen versehen und mit beweglichen Dampf-
krahnen auf Gleisen ausgestattet worden sind, wihrend die hierbei gebildete Insel zu Lager-
plitzen verwerthet wird. Obschon der Hafen fir eine erhebliche Zahl von Fahrzeugen Raum
gewiihrt, hat es sich doch schon herausgestellt, dafs er dem Bediirfnifs an Ladestellen um
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so weniger geniigt, als wegen des fehlenden Eisenbahnanschlusses sich ein grofserer Umschlag-
verkehr auf ihm nicht entwickeln kann, auch Speicher zur Unterbringung und Abfertigung
werthvollerer Waaren nicht vorhanden sind.

Unerwihnt darf schliefslich nicht bleiben, dafs der Landwehr- und Luisenstidtische
Canal lange Jahre hindurch zur Aufnahme der Abwiisser aus den in seiner Umgebung ent-
standenen Stadttheilen, selbst aus entlegeneren Ortschaften, haben dienen miissen. Den

i j Hafenkanal Halonbansin ~ Landwehkanal

Abb 68. Querschnitt durch die Hafenanlage am Urban,

Stidt. Gasanstalt

Abb, 69, Hafen am Urban (Lageplan),

hieraus hervorgegangenen, sehr empfindlichen gesundheitlichen und sonstigen Uebelstinden
ist durch die Canalisation der Stadt Berlin und schliefslich auch des Nachbarortes Rixdorf
nachhaltige Abhiilfe zu Theil geworden.

b) Der Berlin-Spandauer Schiffahrtscanal und der Berlin-Charlottenburger
Verbindungscanal

Der im ganzen 21 km lange Berlin-Spandauer Schiffahrtscanal beginnt in der
dem Konigsplatz gegeniiber belegenen, nach rechts gewendeten Biegung der Unterspree und
erweitert sich dann sofort zu dem gerdumigen Becken des Humboldthafens. Nach einer
behufs rechtwinkliger Durchschneidung der Invalidenstrafse angelegten, fiir die Schiffahrt
reichlich unbequemen Biegung gelangt er, zwischen dem ehemaligen Hamburger Bahnhof
und dem Invalidenpark hindurchgetithrt, dann abermals zu ecinem verhiltnifsmifsig grofsen

Berlin und seine Bauten. L 1
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Hafenbecken, dem Nordhafen, verbreitert, nach dem Plotzensee und der Jungfernhaide.
Aus der bis dahin westlichen Richtung wendet er sich bei Haselhorst nach Norden, um bei
Saatwinkel, einem anmuthig gelegenen, von Berlin aus gern aufgesuchten landlichen Ver-
gniigungsorte, in den Tegeler See einzutreten. Da der See mit der Hohensaaten-Spandauer
Wasserstrafse unmittelbar zusammenhiingt, wird der Canal von denjenigen Schiffen vor-
zugsweise benutzt, welche aus dieser Wasserstrafse nach Berlin gelangen wollen.

Der Wasserspiegel des Tegeler Sees liegt, dem Oberwasser der Spandauer Schleuse
entsprechend, fiir gewdhnlich héher als die Berliner Unterspree, deren Hochwiisser jedoch
frither bei ungewdhnlichen Anschwellungen so hoch steigen konnten, dafs sie iber den Stand
des Tegeler Sees hinausgingen. Die durch diese Verhiltnisse nothwendig gewordene, bei

Abb. jo. A e o 16 2o Abb. 71
Querschnitt der Unterspree Querschnitt der Unterspree
zwischen Marschall- und Kronprinzenbriicke. unterhalb der Porzellanmanufactur.

Abb. 72. OQuerschnitt der Unterspree zwischen der Kronprinzen- und Moltkebriicke,

Abb. 73. Querschnitt der Unterspree unterhalb der Lessingbriicke,

Plétzensee befindliche Schiffsschleuse hat daher doppelte Thorpaare mit entgegengesetzter
Stemmung erhalten, ecine Einrichtung, welche durch die mit der Canalisirung der Unter-
spree verbundene Senkung ihres Hochwassers entbehrlich geworden ist.

Um die Spreehaltung des in Rede stechenden Canals mit dem Landwehrcanal in
unmittelbare Verbindung zu setzen und die Unterspree vom Durchgangsverkehr thunlichst zu
entlasten, ist demniichst der meist auf Charlottenburger Gebiet liegende, 3 km lange Berlin-
Charlottenburger Verbindungscanal gebaut worden, welcher sich von der Spree gerade
gegeniiber der Einmiindung des Landwehrcanals abzweigt und bei Plétzensee durch eine
zweite Schleuse mit jener Haltung in Verbindung tritt. Die Querprofile beider Canile ent-
sprachen bei ihrer Anlage in der Hauptsache dem oben mitgetheilten alten Querprofil des
Landwehrcanals, in den Jahren 1891 und 1892 ist jedoch die Havelhaltung des Berlin-
Spandauer Canals durch Beseitigung der unter Wasser liegenden flachen Bischungen wesent-
lich erweitert worden, und die Erweiterung der Sprechaltung dieses Canals, sowic des
Verbindungscanals bis zu solchen Abmessungen, dafs grofsere Elbkihne darauf verkehren
konnen, steht bevor. Tief liegende Briicken mit Aufzugsklappen haben die Canile nicht,
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uig-apiey

einige Briicken ha-
ben aber, weil ihre
Durchfahrtweiten und die

Fahrbahnbreiten zu gering
waren, umgebaut werden miis-

sen. Der Humboldthafen ist
ringsum von breiten Ladestrafsen

und gerdumigen Lagerplitzen ein-
gefafst. Die Zufahrt von der Spree wurde
urspriinglich durch zwei neben der Alsen-
briicke unter dem Friedrich-Carl-Ufer
liegende, kleine Seitenbriicken vermittelt,
aber durch die scharfe, rechtwinklige
Wendung, welche die Schiffe hier machen
mufsten, wurde namentlich bei stirkeren
Stromungen in der Spree der Verkehr so
erschwert, dafs spiiter noch eine dritte,
schrig zur Stromrichtung liegende Briicke
hinzugefiigt werden mufste. Diese ist neuer-
dings so erweitert worden, dafs die grofsen
Elbkiihne auch in den Humboldthafen ge-
langen konnen. Gleichzeitig mit dem Bau
des Hafens und der Alsenbriicke ist die
Spree zwischen der Unterbaum-, jetzt
Kronprinzenbriicke, auf beiden Ufern und
weiter bis gegen die Zelte hin auf dem
linken Ufer mit tief liegenden Ladestrafsen
ausgestattet worden, wobei, wie im Hum-
boldthafen, sowohl die Ufer als auch
die oberen Béschungen Steinbekleidungen
erhalten haben (Abb. 70, 72 und 73). Die
durch den nebenstehenden Lageplan dar-

B

Humboldthafen und Neuer Packhof (Lageplan).

Abb. 74.
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gestellte Gesamtanlage, an welche sich weiterhin die neuen Packhofs- und die Magazingebiude
der Garnisonverwaltung anschliefsen, ist, zumal sie von stattlichen Briicken und eben solchen
offentlichen wie privaten Gebiuden eingefafst wird, schon, vornehm und zweckmifsig, sie
geniigt aber bei weitem nicht dem Bediirfnifs des iiberaus lebhaften Ladeverkehrs, welcher
hier durch zahlreiche Dampfschiffe und grofse Elbkihne vermittelt wird (Abb. 74). Der Nord-
hafen ist, wie der Lageplan ergiebt, ebenfalls recht gerdumig und wird von den Fahrzeugen
vielfach aufgesucht, er ist jedoch von minderer Bedeutung als der Humboldthafen (Abb. 75).

c¢) Die Canalisirung der Unterspree.

Innerhalb der Stadt Berlin war die 1800 m lange Strecke der Spree von der Ab-
zweigung des Schiffahrtscanals unterhalb der Waisenbriicke bis zur Einmiindung des Kupfer-
grabens ober- ein  schwung-
halbderEberts- | hafter Klein-
briicke bisher handel mit Fi-
fiir die durch- schen, Brenn-
gehendeSchiff- stoffen, Obst,
fahrt nicht be- Gemiise und
nutzbar, weil dhnlichen Be-
die an ihrem diirfnissen be-
oberen Ende trieben wurde.

befindlichen Dieser Handel
Stauwerke im hat, wennschon
Mithlendamm widerwillig,
mit einer den Forderun-
Schiffsschleuse gen der Grofs-

schiffahrt und
des Grofshan-
dels weichen
miissen, und
der natiirliche
Hauptlauf des
Flusses bildet
jetzt, nachdem
und  kleiner das bedeu-
Schiffsgefifse, Abb. 75. Nordhafen (Lageplan). tHgsiotc bn:
von denen aus ternchmen der
Canalisirung der Unterspree vollendet worden, eine den grofsen Elb- und Oderschiffen
zugingliche dritte Schiffahrtsstrafse durch Berlin. Die Wichtigkeit des Canalisirungswerkes
beruht aber nicht allein hierin, sondern auch in den durch dasselbe erreichten Verbesse-
rungen der Vorfluth, die wiederum Erleichterungen fiir die stidtischen Briickenbauten und
den Strafsenverkehr zur Folge gehabt haben.

Die ehedem am Miihlendamm vorhandenen fiskalischen Mithlenwerke wurden bis zum
Jahre 1873 unter Bedingungen betrieben, welche, von alten Zeiten her iibernommen, betriicht-
liche und nachtheilige Anstauungen des Oberwassers, namentlich zur Zeit des Hochwasser-
abganges, zuliefsen. Im genannten Jahre wurden nach Veridufserung der Miihlengebidude
die Wasserkriifte verpachtet und ecine schirfere Beaufsichtigung der Stauwerke eingerichtet,
eine erhebliche Ermifsigung der Hochwasserstinde konnte aber, selbst als weiterhin die Be-
nutzung der Wasserkraft ganz eingestellt wurde und die Mithlenriider herausgenommen waren,
deswegen nicht erreicht werden, weil die lichte Weite der Abflufséffoungen zu gering war
und die Fachbiume zu hoch lagen. Ebenso mifslich waren die Verhiltnisse der Unterspree.
Diese hatte seit Jahrhunderten alle aus der Stadt abfliefsenden Unreinigkeiten aufnchmen
miissen, deren Sinkstoffe sich im Stromlauf vorzugsweise unterhalb der Stadt in solchen
Massen abgelagert hatten, dafs die Vorfluth dadurch in hohem Mafse beschrinkt wurde
und auch hier aus den Anschwellungen bei Hochwasser empfindliche Uebelstinde hervor-

nicht versehen
waren, Sie

dientevielmehr
zur Aufstellung
von Fischka-
sten und zur
Lagerung zahl-
reicher grofser
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gingen. Die Beseitigung der fest gelagerten Sinkstoffe durch Buhnenbauten war vergeblich
versucht worden, und so war auch die Schiffbarkeit der Unterspree wegen der unzureichen-
den Fahrtiefe bei niedrigen Wasserstinden, zu denen noch grofse und die Fahrt erschwerende
Kriimmungen hinzu kamen, so weit zuriickgegangen, dafs viele aus der unteren Havel kom-
mende, nach Berlin beladene Schiffe durch die Spandauer Schleuse in den Tegeler See
gehen und von dort aus den Berlin-Spandauer Schiffabrtscanal benutzen mufsten. Man
speicherte zwar so viel wie maglich Wasser in der Oberspree auf, um es zur gegebenen
Zeit der Unterspree zuzufithren, diese Mafsnahme war aber fiir die Schiffahrt unzureichend
und fiir die Oberspree insofern von Nachtheil, als hier der hohe Wasserstand linger als
zutrdglich erhalten und dann das Wasser bis zu einem nicht minder unzutriglichen niedrigen
Stande abgesenkt wurde. Die Nachtheile derartiger Zustinde waren, abgesechen von der
mangelhaften Schiffbarkeit des Flusses, gesundheitlicher und volkswirthschaftlicher Art. Die
anhaltenden Hochwasserstinde hatten neben der Ueberstauung tief liegender Strafsentheile so
erhebliche Anstauungen des Grundwassers in den Umgebungen des Spreelaufs zur Folge,
dafs dieses nicht selten in bewohnte und unbewohnte Keller drang. Beim Sinken des
Grundwassers auf seinen niedrigen Stand entwickelten sich im durchfeuchteten Erdreich
Krankheitskeime und verderbliche Ausdiinstungen. Auf der anderen Seite gestattete der
stetig wachsende Strafsenverkehr der Stadt fernerhin nicht mehr die Erbauung von Briicken
mit beweglichen Schiffsdurchlissen, man mufste sogar dazu schreiten, vorhandene beweg-
liche Briicken in feste umzubauen. Die festen Briicken mufsten so hoch gelegt werden,
dafs auch bei den hochsten Anschwellungen der Spree und der Caniile die Schiffahrt un-
gehindert stattfinden konnte, wodurch nicht allein die Kosten der Bauwerke an sich ver-
grisfsert, sondern auch hohe und weit reichende Anrampungen der anschliefsenden Strafsen
erforderlich wurden, deren Kosten sich bisweilen héher stellten als diejenigen des dazu er-
forderlichen Bauwerks. Dabei bildeten die kiinstlichen Ansteigungen der Strafsen in der
sonst fast eben liegenden Stadt nicht zu unterschitzende Erschwerungen fiir den Landverkehr.

Die erste Anregung zur Beseitigung aller dieser Uebelstinde durch eine umfassende
und durchgreifende Canalisirung der Unterspree ist im Jahre 1881 vom Ministerium
der offentlichen Arbeiten ausgegangen.!) Die fiir ein solches Unternehmen vorgeschlagenen
und fiir dessen spitere Ausfithrung mafsgebend gebliebenen allgemeinen Gesichtspunkte
bestanden darin, der Unterspree eine bestimmte Normalbreite zu geben und grofsere Regu-
lirungen ihrer Richtung vorzunehmen, dabei die Flufssohle so tief zu legen, dafs sie beim
kleinsten bekannten Wasserstande eine Schiffahrtstiefe von 1,50 m gewihre, deren Ver-
grofserung auf 2 m offen gehalten werden solle, ferner bei Charlottenburg ein Stauwerk zu
erbauen, um den Wasserstand in der Stadt dem Bediirfnifs entsprechend reguliren zu konnen,
endlich den Stau der Berliner Dammmiihlen anderweitig einzurichten, um einerseits die Hoch-
wasserfiihrung aus der Oberspree zu verbessern, anderseits die Schiffahrtsstrafse unmittelbar
hindurch zu fithren. Es wurde der Nachweis erbracht, dafs, wenn nach diesen Gesichts-
punkten, fiir deren Verwirklichung bestimmte Vorschlige in ihren Hauptumrissen entwickelt
wurden, verfahren werde, es moglich sei, sowohl eine dritte, allen Anspriichen der Grofs-
schiffahrt entsprechende Schiffahrtsstrafse durch Berlin herzustellen, als auch die zukiinftigen
Hochwiisser gegeniiber den bisher bekannten hichsten Wasserstinden in der Oberspree um
etwa 1,50 m, in der Unterspree am Mithlendamm um rd. 1 m, an der unteren Weichbild-
grenze um rd. 0,60 m zu senken und zugleich das Abfallen des Wassers unter seine bis-
herigen mittleren Stinde ganz zu verhiiten. Die Kosten des Unternehmens wurden unter
der Voraussetzung, dafs sich an demselben die Stadt Berlin mit namhaften Beitriigen, in
erster Linie mit dem Ankauf und Abbruch der Dammmiihlengebiude und dem Neubau
der Mithlendammbriicke, betheiligen werde, ohne die hierauf zu verwendenden Geldmittel
auf 7000000 M veranschlagt. Die wegen dieser Betheiligung in den Jahren 1881 und 1882
mit der Stadt gefithrten Verhandlungen hatten indessen nicht den gewiinschten Erfolg. In-
zwischen niherten sich die oben erdrterten Verbesserungen der Hohensaaten-Spandauer

') A, Wiebe. Denkschrift, betreffend die Canalisirung der Unterspree von den Dammmiihlen
in Berlin bis Spandau. Berlin 1881. Ernst & Korn,
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Wasserstrafse und der Schiffbarkeit der unteren Havel von der Elbe aufwiirts bis Spandau
ihrer Vollendung, und die Verhiltnisse dringten dazu, wenigstens auch die Unterspree von
Spandau bis in das Berliner Weichbild hinein den gréfseren und tief gehenden Fahrzeugen
bequem zuginglich zu machen. Die Staatsregierung entschlofs sich daher, zunichst eine
theilweise Canalisirung der Unterspree in dem fiir die Schiffahrt gebotenen Umfange, also
einstweilen ohne Riicksicht auf die Verbesserung der Vorfluth ins Werk zu setzen, die Bau-
ausfithrung jedoch so einzurichten, dafs eine Erweiterung des Unternehmens im vollen ge-
planten Umfange fiir eine spitere Zeit moglich bliebe.

Die vorliufige, theilweise Canalisirung der Unterspree ist in den Jahren
1883—1885 mit einem Kostenaufwande von 2200000 4 zur Ausfilhrung gekommen. Sie
bestand aufser der Errichtung der grofsen Stauanlage bei Charlottenburg in der durch-
greifenden Regulirung des Flufslaufs von da bis Spandau, dessen beiderseitige Ufer im
gegenseitigen Abstande von 50 m mit wasserfreien Leinpfaden eingefafst wurden, wiihrend
vermage des grofsen Durchstichs bei Ruhleben, welcher die scharfe und fiir die Schiffahrt
sowie fir die Vorfluth @iberaus hinderliche Stromkriimmung bei Paulsstern abschnitt, der
Flufs eine mdglichst gerade Richtung erhielt. Gleichzeitig wurde die Sohle bis auf 1,50 m
unter den nie- liche Verbrei-
drigsten Havel- terung vorbe-

wasserstand halten  blieb.
von Spandau Die Lage des
vertieftund ho- Stauwerks war
rizontal gelegt, urspriinglich
vorliufig aller- fiir ~ diejenige
dings nurinder Stelle geplant,
fiir die Schiff- an welcher sich
fahrt geniigen- der Landwehr-
den  Sohlen- canal und ge-
breite von 25 genitber  der
Meter, wobei Charlottenbur-
die spitere, fir ger  Verbin-

die  vollstin- i IPUL PP, . L | dungscanal mit
dige Verbesse- Abb. 76. der Spree ver-
rung der Vor- Lageplan der Stauanlage in der Spree bei Charlottenburg. einigen, die
fluth erforder- Vorziige dieser

Lage mufsten indessen aufgegeben werden, weil aus der damit verbundenen Senkung des
Mittelwassers neben dem Schlofspark von Charlottenburg und in der Nihe des Thiergartens
nachtheilige Folgen fiir den Baumwuchs befiirchtet wurden. Das Stauwerk ist deshalb weiter
flufsabwiirts in einen Durchstich gleich unterhalb der Briicke der Berlin-Hamburger Eisen-
bahn verlegt worden, welcher zur Verbesserung der Durchfahrt durch diese Briicke ohnehin
ausgefithrt werden mufste. Die Gesamtanordnung der umfangreichen Bauanlage wird durch
den vorstehenden lageplan dargestellt (Abb. 70). Sie zeigt zwei durch eine Insel getrennte
Haupttheile, das Wehr im Hauptlauf der Spree und die Schiffsschleusen im Seitencanal,
und war von vornherein so bemessen, dafs bei der spiteren Vervollstindigung der Canali-
siruing eine Erweiterung nicht erforderlich wurde. Das Wehr hat im ganzen som Licht-
weite, von denen rom auf das am rechten Ufer liegende Trommelwehr entfallen. Dieses
ist so eingerichtet, dafs es unter Anwendung des vorhandenen Wasserdrucks niedergelegt
und wieder aufgerichtet werden kann, um den von oben herabkommenden leeren Schiffen
den Durchgang ohne Aufenthalt zu erméglichen, wihrend die iibrigen 40 m mit Schutz-
vorrichtungen versehen sind, die durch Schrauben mit Vorgelegen und Handkurbeln gehoben
und gesenkt werden kénnen. Der Normalwasserstand vor dem Wehre entspricht dem bis-
herigen mittleren Wasserstande der Spree, bei Hochwasser wird das Wehr ganz gedffnet
und findet alsdann keine Behinderung des Abflusses statt. Von den beiden bis jetzt
erbauten Schiffsschleusen — zur Anlage einer dritten ist fiir den Fall des Bediirfnisses der
Raum vorgesehen — fafst die eine gleichzeitig vier gewéhnliche Oderkihne, die andere
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einen grofsen Elbkahn oder, unter Anwendung des Mittelthores, zwei Oderkihne, wobei die
Lichtweite in den Thoren und Kammern g,60 m betriigt. Die Béschungen des Schleusencanals
sind durchweg mit Klinkern bekleidet. Das Leitwerk, welches von der Spitze der Insel bis
zur Eisenbahnbriicke reicht, ist erst spiiter ausgefithrt worden, um die nach dem Wehr
gerichteten Seitenstromungen, welche die Schiffahrt belistigten, abzuschneiden. In dieser
Gestalt hat sich die Anlage sowohl fiir die Schiffahrt als auch fiir die Vorfluth und fiir die
Erhaltung des Normalwasserstandes im Innern der Stadt vollkommen bewihrt.

Nach Fertigstellung der soeben erérterten Theilanlagen wurde die Durchfiihrung des
Gesamtunternchmens der Canalisirung der Unterspree dadurch angebahnt, dafs die
Stadt im Jahre 1887 die Gebiaude der ehemaligen Dammmiihlen kiuflich an sich brachte
und sofort einen Theil derselben niederlegte. Demnichst kam im Jahre 1888 zwischen der
Staatsregierung und der Stadt ein Vertrag dahin zu stande, dafs die noch erforderlichen,
sehr umfangreichen Bauausfithrungen auf gemeinschaftliche Kosten bewirkt werden sollten.
Es wurde vereinbart, dafs von dem urspriinglichen Plane, der darauf hinausging, gleich-
zeitig mit den alten Stauwerken im Mihlendamm die Miihlengebiude vollstindig zu besei-
tigen und dem Flusse einen einheitlichen Lauf zu geben, Abstand zu nehmen sei, weil die
Stadt den Wunsch hatte, den Abbruch auf die beiden seitlichen Speichergebiude zu be-
schrinken und die beiden Hauptgebiude, die grofse und kleine Mithle, zu erhalten, um
sie vereinigt zu einem stidtischen Verwaltungsgebiude umbauen zu konnen.  Auch legte
die Stadt Werth auf die Durchfiihrung der Burgstrafse auf dem rechten Spree-Ufer von
der Langen Briicke (Kurfiirstenbriicke) bis zum Mithlendamm. Die Nothwendigkeit, mit der
Erneuerung der Stauwerke einen vollstindigen Neubau der fiir den Verkehr viel zu engen
Miihlendammbriicke mit der Fischerbriicke zu verbinden, wurde allseitig anerkannt, dagegen
erwies sich die Hoffnung, die Kurfiirstenbriicke in ihrem bisherigen Zustande erhalten zu
koénnen, als unerfiillbar, weil die unzulingliche Tiefe der Fundamemtirung die fiir die Vor-
fluth und die Schiffahrt erforderliche Senkung der Flufssohle nicht gestattete. Das Gleiche
ergab sich in Bezug auf die vom Mihlendamm bis zur Friedrichbriicke vorhandenen Ufer-
mauern. Fiir die Friedrichbriicke war urspriinglich nur eine Vergrofserung der Oeffnungen
zwischen den nicht ganz stromgerecht liegenden Pfeilern und eine Hebung des Ueberbaues
als erwiinscht fiir die Schiffahrt bezeichnet worden, da sich aber zugleich das Bediirfnifs heraus-
stellte, zur Erleichterung des hier sehr lebhaften Strafsenverkehrs die Briickenbahn zu ver-
breitern, so ergab sich auch hier die Beibehaltung des vorhandenen Bauwerks als unthunlich.

Bei Vertheilung der auf das Gesamtunternehmen zu verwendenden Kosten, welche
ohne Einrechnung der zur theilweisen Canalisirung der Spree bereits verbrauchten Betréige
mit 11000 000 A veranschlagt waren, auf den Staat und die Stadt wurde von dem Gesichts-
punkte ausgegangen, dafs diejenigen Summen, welche ausschliefslich auf die Verbesserung
des Strafsenverkehrs zu verwenden waren, von der Stadt allein getragen werden sollten. Sie
waren zu 4 600000 4 berechnet. Der Rest mit 6400000 # entfiel auf die Verbesserung
der Schiffahrt, welche als die Aufgabe des Staates, und auf die Verbesserung der Vorfluth,
welche als die Aufgabe der Stadt anerkannt wurde. Bei der Schwierigkeit, die Kosten der
hierhin gehdrigen Bauausfithrungen nach ihrer verschiedenen Zweckbestimmung aus einander
zu halten oder die nach der einen und anderen Richtung dem Staat und der Stadt erwachsen-
den Vortheile auf ihren Geldwerth zu schitzen, gelangte man zu dem in dergleichen Fillen
allein richtigen Entschlusse, jene Kosten zur Hilfte, also mit je 3 200000 # dem Staate
und der Stadt aufzuerlegen, Nach erfolgtem Abschlusse des Vertrages wurde die Aus-
fihrung des gemeinsamen Werkes in der Weise geordnet, dafs unter Ausgleichung der
entsprechenden Geldwerthe durch Baarzahlung aus einer Kasse in die andere, die staatliche
Bauverwaltung die eigentlichen Wasserbauten, also den Bau des Wehres und der Schiffs-
schleuse am Miihlendamm, sowie der Ufermauern unterhalb des letzteren, ebenso die inner-
halb und aufserhalb des Weichbildes der Stadt noch erforderlichen Spree-Regulirungsarbeiten,
dagegen die stidtische Bauyerwaltung alle tibrigen Leistungen, insbesondere den Grunderwerb
und simtliche Briickenbauten iibernahm. Zugleich wurde der Stadt die Ermiichtigung ertheilt,
die Hohenanlage ihrer sidmtlichen iiber die Spree und den Landwehrcanal noch zu erbauen-
den Briicken vorweg nach dem gesenkten, zukiinftigen Hochwasserstande zu bemessen.
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Sofort nach der noch
im Jahre 1888 erfolgten
Bewilligung der erforder-
lichen Geldmittel durch
den Landtag und die Stadt-
verordneten-Versammlung
konnte in die Ausfithrung
des Unternchmens einge-
treten werden. Die aufser-
gewohnlichen  Schwierig-
keiten der Bauausfithrung
erhellen aus der Erwi-
gung, dafs es sich um eine
durchgreifende Umgestal-
tung eines der lebhaftesten
Stadttheile von Berlin han-
delte. Insbesondere gilt
dies von den Bauten am
Miihlendamm, bei welchen
die Beseitigung und der
ginzliche Neubau sowohl
der umfangreichen Stau-
anlagen in der Spree, als
auch der dariiber fihren-
den Briicken durchgefiithrt
werden mufste, ohne dafs
eine seitliche Ableitung
des Wasserzuflusses und
des Landverkehrs moglich
war, Hier wurden die
Schwierigkeiten noch da-
durch erhéht, dafs die
staatliche und die stiadti-
sche Bauverwaltung, letz-
tere wiederum in zwei Be-
zichungen, nimlich fiir die
Briickenbauten und fiir die
gleichzeitig zur Ausfithrung
gebrachten Hochbautenam
Miihlengebdude, sich in die
Arbeiten zu theilen hatten,
withrend diese derartig in
cinander griffen, dafs sie
sachlich und zeitlich von
einander abhingig waren.
Die Aufgabeistaber gliick-
lich und ohne bemerkens-
werthe Zwischenfille gelost
worden, und diese Losung
hat zu der in nebenstehen-
dem Lageplan wiederge-
gebenen  Gestaltung  des
zwischen dem Miihlen-
damm und der Friedrich-
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a. Kleines Gerinne,

b. Diensthaus am Miihlendamm.
¢. Maschinen- und Diensthaus am Miihlenweg.

Lageplan der Spree vom Miihlendamm bis zur Friedrichsbriicke.
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Abb.



briicke belegenen Thei-
les der Spree gefiihrt
(Abb. 77). Da die Be-
schreibung deraufobiger
StreckeinBetracht kom-
menden neuen Briicken
einem anderen  Ab-
schnitte des vorliegen-
den Werkes vorbehalten
bleibt, ist andieser Stelle
nur noch auf die eigent-
lichen Wasser-Bauten,
also auf die Wehr- und
Schleusen-Bauten am
Miihlendammundaufdie
Ufermauern niiher einzu-
gehen. Zu bemerken ist
jedoch noch, dafs die vor
dem Koniglich. Schlosse
in der Spree unterhalb
der Kurfiirstenbriicke
befindliche Terrassen-
anlage mit ihren zum
Wasser fithrenden Trep-
pen im Jahre 18¢g3 auf
Kosten der Kéniglichen
Schlofs - Ver-
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Abb. 78.

waltung aus-
gefithrt  wor-
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genist. Wie der neben-
stehende Lageplan der
Miihlendammanlage in
ihrer fritheren Gestal-
tung ersichtlich macht,
bestanden bisher vier
Gerinne, welche, theils
zum  Miihlenbetriebe,
theils als Freifluthen be-
nutzt, von Holz gebaut
und mit hélzernen Gries-
werken versehen waren
(Abb. 78). Aber unter
der dariiber gefithrten
engen, mit Hausern und
den jedem ilteren Ber-
liner noch in wenig er-
freulicher  Erinnerung
stehenden ,»Miihlen-
dammcolonnaden* be-
setzten Strafse waren sie
itberwdlbt, und zwar, wie
sichdemniichstbeimAb-
bruch herausstellte, mit
Gewdlbenausmichtigen
Sandsteinquadern, von
deneneingro-

fser Theil bei
den Neubau-

den ist, und ten  wieder
dafs der jetzi- verwendet
gen  Ausge- werden konn-
staltung des te. Stromauf-
Dombau- wiirts zweigte
platzes  der sich  recht-
Abbruch der winklig  die
unter der Re- holzerne Fi-
gierung Frie- scherbriicke
drichWilhelm ab, und hinter
IV. gelegten den in der
Domfunda- Zeichnung
mente,welche durchstirkere
weit in das Schraffirung
Spreebett kenntlich ge-
thineinragten machtenMiih-
und die Vor- lengebiduden
fluth in nach- lag einezweite
theiligster kleinere
Weise  be- Briicke, der
schrinkten, Abb. 79. Lageplan des Mihlendammes nach dem Umban, Mihlenweg,
vorausgegan - welcher den

Verkehr zu den Miihlen und Speichern vermittelte.

Die

Burgstrafse endigte in einiger Ent-

fernung von der Kénigstrafse als Sackgasse. Welche Gestalt derselbe Stadttheil durch den im

Jahre 1893 vollendeten Umbau erhalten hat, zeigt der vorstehende Lageplan (Abb. 79).

Berlin und seine Bauten, 1,

Der

12
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U.W. < 30,40
+ 28,00

Léngsschnitt durch das Unterhaupt.

Abb. 83

Abb. 84.
Lingsschnitt durch das Oberhaupt.
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Griesstinder,

Wehr am Mihlendamm. Abb. 87.
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Abb. 85. Turbine. Schnitt nach ¢—d.

Abb. 86. Grundrifs nach a—#&.
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Miihlendamm bildet gegenwiirtig eine stattliche, breite und freie Strafse, von der sich in nahezu
gleicher Breite stromaufwirts die neue Fischerbriicke abzweigt. In der Achse der letzteren liegt
der Thurm des stidtischen Sparkassengebiudes, zu dem die ehemalige grofse und kleine Miihle
umgestaltet sind. Der Vorfluthweg ist einheitlich unter den Briicken hindurchgefiihrt, spaltet sich
dann in zwei Arme, von denen der kleinere unter dem Gebidude liegt, wo er als Hof iiber-
briickt ist, und gelangt bald nach der Wiedervereinigung der beiden Arme zu der grofsen
Wehranlage. Getrennt davon am rechten Flufsufer liegt die Schiffsschleuse, iiber deren Kammer
sowohl die Mithlendammstrafse, als auch der Mithlenweg auf Briicken iibergefiihrt sind, wiihrend
die rechtsseitige Kammermauer zugleich die Begrenzung der von der Kurtiirstenbriicke bis zum
Mithlendamm durchgelegten Burgstrafse bildet. Auf der entstandenen Insel stehen kleine,
zierliche Gebidude, die dem Schleusen- und Schiffahrtsbetriebe dienen,

FH

Abb. 88. Eiserne Spundwand.

Illlplrﬁllq ] 1
Abb. 8g. Abb, go,
Querschnitt der Ufermauer Schleuse am Mihlendamm.
lings der Burgstrafse. Schnitt durch die Burgstrafse.

Das Wehr hat eine solche Lage erhalten, dafs seine rechtsseitige Fliigelmauer zugleich
den unteren Abschlufs der soeben erwithnten Insel bildet und in die linksseitige Fliigelmauer
des Unterhauptes der Schleuse iibergeht. Seine lichte Weite von 40m wird durch zwei massive
Mittelpfeiler in drei Hauptoffnungen getheilt, deren jede sechs durch eiserne Griessidulen begrenzte
Schiitzoffnungen erhalten hat, Ueber das ganze Bauwerk filhrt eine eiserne Briicke, von der
aus die Schiitzen bedient werden. Die Griindung ist auf Beton zwischen Spundwinden erfolgt
und der aus Mauerwerk hergestellte Wehrriicken mit Granitwerkstiicken abgedeckt, in denen
die Griessdulen ihren unteren Halt finden, wihrend sie sich oben gegen die Briicke lehnen.
Die sich zwischen den Griessiulen bewegenden 2,45 m breiten und 3,78 m hohen Schiitze
laufen der leichteren Beweglichkeit wegen auf je zwei oberen und unteren Rollen und haben
die neue und eigenthiimliche Anordnung erhalten, dafs sie sich, wenn sie aufgezogen werden,
flach unter die Wehrbriicke legen. Sie konnen dann weder von der Kurfiirsten- noch von
der Mihlendammbriicke aus gesehen werden, was bei der erheblichen Gréfse der Tafeln
« fur die bevorzugte Umgebung erwiinscht sein mufste. s ist dies dadurch erreicht worden,
dafs, wéhrend die unteren Rollen sich an den Griessiulen senkrecht auf- und abwiirts be-
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wegen, die oberen Rollen auf besonderen Leitschienen laufen, welche aus der Senkrechten
allmihlich in die Wagerechte iibergehen. Die Bewegung der Schiitze erfolgt durch Ver-
mittelung von Schneckenrad-Vorgelegen und von Gall'schen Ketten mit Handbetrieb. Ein
durch eine Betonlage und weiterhin durch Steinschiittungen befestigtes Sturzbett schiitzt die
Sohle des Unterwassers vor nachtheiligen Austiefungen durch den bisweilen sehr heftigen
Wehrstrom, gegen den auch die auf dem linken Ufer belegenen Kéniglichen Marstallgebiude
durch Betondeckungen gesichert wurden. — Die in den Jahren 1888 —1890 bewirkte Bau-
ausfithrung, welche beendet sein mufste, bevor der Abbruch des alten Gerinnes erfolgen
und der Bau der Schleuse beginnen konnte, geschah behufs Aufrechterhaltung der Vorfluth
in zwei Theilen. Besondere Schwierigkeiten verursachte hierbei die Errichtung der links-
seitigen Ufermauern vom Wehr aufwiirts bis zur Mithlendammbriicke, weil hier die Hinter-
gebiude der Hiuser in der Breitenstrafse bis dicht an das Wasser heranreichen und wegen
der erforderlichen Austiefung der Gerinnesohle eine aufserordentlich tiefe Fundirung noth-
wendig war. Die zur Beférderung des Wasserzuflusses zu dem Gerinne und zum Wehr im

Abb. g1, Oberhaupt der Mithlendammschleuse,

Oberwasser erforderlich gewordenen Baggerungen erstreckten sich iibrigens flufsaufwérts bis
beinahe zur Jannowitzbriicke.

Fiir die Schiffsschleuse wurden in Riicksicht auf die Bewiltigung des zu erwarten-
den betriichtlichen Schiffsverkehrs die Abmessungen so grofs gewihlt, wie solches nach der
gegebenen Oertlichkeit irgend erreichbar war, ndmlich 110 m nutzbare Linge bei 9,60 m
lichter Weite in der Kammer und den Hiuptern. Da die verfiighare Breite fiir die Schleuse
mit den auf den Kammerwinden entlang zu fithrenden Seitengiingen und fiir die Burgstrafse,
deren Breite auf 7,50 m festgesetzt war, an der engsten Stelle nur 16,60 m betrug, so wurde
die Anlage der Strafse neben der Schleuse nur dadurch ermiglicht, dafs man den wasser-
seitigen Biirgersteig der ersteren auf eiserne Consolen legte und in den Lichtraum der letzteren
hineinreichen liefs. Daraus ist der in Abb. go dargestellte eigenthiimliche Querschnitt des
Bauwerks entstanden, welcher zusammen mit dem Lingenschnitt ersehen lifst, dafs ein Theil
der Strafsenbreite unterwdlbt worden ist, um sowohl fiir die Druckwasser-Rohrleitungen, als
auch fiir die Umldufe zum Fillen der Kammer den erforderlichen Raum zu gewinnen. Die
Fundamentirung des Bauwerks erfolgte auf einer Betonschiittung, welche in der unteren Hilfte
wegen der hier tieferen Lage des tragfihigen Baugrundes auf Grundpfihlen ruht. Die Kammer-
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wiinde und das Mauerwerk unter der Burgstrafse bestehen aus Klinkern in tiefrother Fiirbung,
die Schleusenthore und die Drehschiitze in den Umlidufen aus Eisen (Abb. 8o, 81 u. 82).
Von den Umldufen sind diejenigen, welche vom Oberwasser ausgehen, bis an das Miihlen-
gebiude durchgefithrt, wobei der Eintritt des Wassers in die Kammer durch fiinf in der
Kammersohle liegende Quercanile in solcher Weise vermittelt wird, dafs eine Beunruhigung
der in der Schleuse liegenden Fahrzeuge so gut wie gar nicht stattfindet. Die Bewegung
der Thore und der Umlaufschiitze, nicht minder der zum Hinein- und Herausziehen der Schiffe
angebrachten Spills erfolgt durch Druckwasser. Zu dessen Beschaffung dient eine Turbine
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Abb. gz. Burgstrafse und Unterhaupt der Mithlendammschleuse.

von 25 Pferdestirken, welche die aus dem Wehrgefille hervorgehende Wasserkraft nutzbar
macht und nebst dem Kraftsammler und den dazu gehérigen Pumpen in dem auf dem
unteren Ende der Insel errichteten Wohn- und Maschinenhause aufgestellt ist (Abb. 85
u. 80). Diese Einrichtungen haben es moglich gemacht, die Zeitdauer der Schleusungen auf
ein so geringes Mafs zu beschrinken, dafs bei 16stiindiger Betriebszeit tiglich 250 und
mehr Schiffe, von denen vier gewohnliche Oderkihne oder zwei mittlere Elbkiihne nebst
ihren Schleppdampfern gleichzeitig in der Kammer Platz finden, durchgeschleust werden
kénnen. — Die in den Jahren 189go—1893 erfolgte Bauausfitlhrung mufste, weil der iiber die
Baustelle zu fithrende Strafsenverkehr nicht unterbrochen werden durfte, unter wiederholter
Verlegung der erforderlichen Nothbriicken in vier Abschnitten erfolgen, wobei trotz der zu
tiberwindenden ungewohnlichen Schwierigkeiten bemerkenswerthe Zwischenfille nicht vor-
gekommen sind. Zu diesen Schwierigkeiten gehorte, abgesechen von der unmittelbaren Nihe



IV. Wasserstrafsen und Hiifen. 05

einerseits alter, zum Theil bewohnter, meist schlecht fundamentirter Hiuser, anderseits der
grofsen und schweren Miihlengebiude, die aufserordentliche Unreinheit des Baugrundes, aus
welchem Tausende alter Pfihle und grofse Massen von Steinen u. dergl. herausgeschafft
werden mufsten, bevor mit der eigentlichen Griilndung begonnen werden konnte. Neu
und eigenthiimlich war dabei unter anderm die umfangreiche Verwendung eiserner Spund-
winde in der oben skizzirten Anordnung (Abb. 88), durch deren geringen Widerstand
gegen das Einrammen grofsere Erschiitterungen des umgebenden Erdreichs vermieden wurden.
Die Ein- und Ausfuhr der Schiffe wird durch Pfahlreihen aus Eisen mit Holzumkleidung,
welche sich an das Ober- und Unterhaupt anschliefsen, gegen die seitlichen Stromungen ge-
sichert (Abb. g2).

>

Die im Zusammenhange mit der Canalisirung der Unterspree ausgefithrten ncuen
Ufermauern erstrecken sich auf dem rechten Ufer die ganze Burgstrafse entlang, vom
Unterhaupt der Schleuse bis zur Friedrichbriicke auf eine Linge von rd. 650 m, wogegen
auf dem linken Ufer nur kiirzere Mauertheile am Wehr und unterhalb der Kurfiirstenbriicke
auszufithren waren. Die Mauern sind, wie die Querprofilzeichnung (Abb. 8¢) ergiebt, auf
einer durch Pfihle unterstiitzten Betonlage gegriindet und leicht nach dem Ufer hin gebischt.
Die wasserseitige Bekleidung besteht in der Hohe des Wasserwechsels aus Granit, im iibrigen
aus Sandsteinquadern. Im Spreebette waren von der Einmiindung des Kupfergrabens auf-
wirts bis zum Miihlendamm sehr betrichtliche Baggerungen auszufithren, um sowohl die
erforderliche Schiffahrtstiefe, als auch das fir die Vorfluth néthige Querprofil herzustellen.
— Der sonstige Lauf der Unterspree bis zum Wehr in Charlottenburg ist durch Zuriick-
zichung vorspringender Ufer und Wegbaggerung vorhandener Untiefen auf 50 m (Abb. 71),
also gleich der bis Spandau durchgefithrten Breite regulirt, auch ist vom genannten Wehr bis
Spandau die frither nur auf 25 m Breite ausgebaggerte Sohle auf der ganzen Flufsbreite
durchgefiihrt und damit das verlangte Vorfluthprofil auch hier hergestellt worden.
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Unabhingig von dem gemeinsamen Canalisirungsunternehmen hat der Staat theils
zum Ersatz fir baufillige Uferbauwerke, theils um der Stadt die Durchfithrung von Ufer-
strafsen zu ermoglichen, auf der nahezu 1400 m langen Strecke des linken Spree-Ufers von
oberhalb der neuen Ebertsbriicke bis zur Kronprinzenbriicke eine neue Ufermauer errichtet,
deren Profil und Ausfithrung der oben mitgetheilten Zeichnung entspricht. Das gegeniiber
liegende rechte Ufer, der von der Weidendammer bis zur Kronprinzenbriicke reichende
Schiffbauerdamm, hat bereits frither eine mit Klinkern bekleidete Ufermauer erhalten. Von
der Ausgestaltung der Ufer von hier bis unterhalb der Moltkebriicke ist bereits oben, ge-
legentlich der Besprechung des Humboldthafens, die Rede gewesen (Abb. 72).

In neuerer Zeit ist der Versuch gemacht worden, hélzerne Bohlwerke an den Ufern
des Spreecanals des besseren Ausschens und der Kostenersparnils wegen durch Eisenfach-
werk mit Monierplatten zu ersetzen. Die erste Strecke dieser Art wurde im Jahre 1890
am linken Ufer des Schleusencanals oberhalb der Stadtschleuse ausgefithrt. Die Holzpfihle
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des alten Bohlwerks wurden unter Niedrigwasser abgeschnitten und verholmt, darauf gufs-
ciserne Schuhe befestigt, in denen die 1:1/; geneigt stehenden, Tférmigen Hauptstinder,
die riickwiirts an einen durchlaufenden Betonklotz verankert sind, Platz fanden (Abb. 94).

Die Stinder stehen 1,50 m von einander entfernt, sind in Strafsenhohe durch ein
JEisen mit einander verholmt und halten zwischen sich die aus Eiseneinlage und Cement-
mértel hergestellten Monierplatten. Die in der Erde liegenden Anker und sonstigen Eisen-
theile sind gleichfalls mit Cementmértel auf Drahtgeflecht umhiillt. Die Kosten der 78 m
langen und 2,30 m hohen Uferschilung haben 10300 .4, also rd. 58 .4 fiir 1 gqm Ansichts-
fliche betragen. Die Aufsenfliche ist, obgleich bisher sich keinerlei bemerkenswerthen
Mingel gezeigt haben, 1895 mit Oelfarbe gestrichen worden, um etwaigen Zerstorungen
durch Witterungseinfliisse besser vorzubeugen. Im Jahre 1895 wurde am gegeniiber liegenden
rechtsseitigen Ufer des Miihlgrabens eine idhnliche Befestigung in etwas einfacherer Art aus-
gefithrt (Abb. 95). Die Ankerplatte besteht in diesem Falle aus verzinktem Wellblech,
auch die Anker selbst sind nur verzinkt, die Stiinder bestehen aus LEisen und stehen
zwischen aufgenicteten Winkeln auf einem auf die abgeschnittenen Bohlwerkspfihle ver-
legten mformigen Holm. Abgesehen von der neuen Spundwand, die nur wegen beab-
sichtigter Vertiefung des Wasserlaufs erforderlich wurde, hat diese Uferschilung bei 27 m
Linge und 1,68 m Hohe rd. 50 4 je Quadratmeter gekostet.?)

1) S. Centralblatt der Bauverwaltung. 1805, S. 481 u. ff.
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Die Grundbauten zum Nationaldenkmal fiir Kaiser Wilhelm I.
am Kupfergraben.

Wie bereits erwihnt, hat das rechtsseitige Ufer des Kupfergrabens in der Umgebung
des Koniglichen Schlosses durch den Bau des Nationaldenkmals fiir Kaiser Wilhelm I. in
neuester Zeit eine vollstindige Umwandlung erfahren.!) (Abb. 96.)

Das alte Gebidude der Werder'schen Mithle an der Ecke der Schlofsfreiheit und
der Stechbahn wurde im Jahre 1876 abgebrochen. Die Absicht, an dieser Stelle ein
Nebengebiude fir die Bau-Akademie, dessen von Lucae verfafster Entwurf in der ersten
Ausgabe dieses Werkes (s. Th. 1 S. 272) verdffentlicht ist, zu errichten, fiel zu Gunsten
der Griindung der Technischen Iluchschulc in Char}ottcnburg, und der Platz der Miihle
wurde vorliufig mit dem Helms'schen Restaurant besetzt. Der Mithlgraben, der oberhalb
der  Stadtschleuse
rechts abzweigend
unter der Fried-
richsgracht und der
Strafse Ander Stech-
bahn hindurch ge-
fithrtist, dientefortan
nur noch zur Ab-
fihrung des Hoch-
wassers der Spree
als Ersatz fir den
zugeschiitteten K-
nigs- und Griinen
Graben. Er wurde
deshalb inden Jahren
1876 — 1878 unter
demRothenSchlosse
und der Strafse ,, An
der Stechbahn** als
: ] massives  Gerinne

Abb. 96. Nationaldenkmal fiir Kaiser Wilhelm 1. (Lageplan). von 11,50 m Breite

ausgebaut, welches
durch eine Reihe von gufseisernen Siulen in der Mitte getheilt und mit Blechtrigern und
gufseisernen Rippenplatten zur Aufnahme des Strafsenpflasters {iberdeckt ist.

Innerhalb des Miihlengrundstiicks wurde das Gerinne an seiner Miindung mit einer
Schiitzvorrichtung zur Regulirung des Abflusses versehen. Die Vorrichtung bestand in vier
hilzernen Schiitztafeln von je 3 m Breite und 3 m Hohe, die zwischen eisernen Griesstin-
dern mittels je zwei Schraubenspindeln, Zahnradvorgelege und Schneckenrad auf und nieder
bewegt wurden. Diesem Gerinne konnte die Abfithrung von 25 cbm in der Sekunde vom
Hochwasser der Spree zugetheilt werden. Die Schiitzvorrichtung war entsprechend den
damaligen Hochwasserstinden so hoch, dafs die am oberen Ende der Schiitzen angreifen-
den Spindeln beim Hochziehen etwa 2,50 m iiber Erdoberfliche heraustraten. Als man
daher behufs voriibergehender Verwendung des Grundstiicks und Velbesserung der #dufseren
Erscheinung den Platz dem Restaurateur Helms zur Anlegung einer Gastwirthschaft iiber-
liefs, mufste der itber Erdoberfliche hervortretende Theil des Gerinneverschlusses durch
einen holzernen Aufbau gedeckt werden, der in dem Helms'schen Vorgarten einen erhdhten
Sitzplatz fiir die Giiste bildete.

Schon mit Ablauf des Jahres 1803 mufste das Wirthshaus wieder beseitigt werden,
nachdem die iibrigen Hiuser der Schlofsfreiheit bereits vorher niedergelegt waren und
durch Kaiserliche Entscheidung der Platz zur Aufnahme des Nationaldenkmals fiir Kaiser

1) 5. Centralblatt der Bauverwaltung. 1896.
Berlin und seine Bauten, I, 13
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Wilhelm I. nach den Plinen von R. Begas und Halmhuber bestimmt war. Hierzu sollte
auch ein Theil der unterhalb der Gerinnemiindung liegenden Wasserfliche mit verwendet

DIR g guw  SPREEMANAL
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Abb. 97. Unterbau-Grundrifs des Nationaldenkmals.

Abb. 98. Schnitt c—d.

Abb. 99. Schnitl ¢—/.

werden, soweit es die Interessen der Schiffahrt und der Vorfluth gestatteten. Das Ministe-
rium der oOffentlichen Arbeiten erklirte die Einschrinkung der Wasserstrafse bis auf 18 m
Durchfahrtsweite an - G Kupfergraben, Hier-
derengstenStelleun- e 2138 nach wurde der Fun-
terhalb der Scl'lleuse i ,, | damentkorper  des
noch fiir zuldssig und ™ V s C Denkmals, der sich
forderte aufserdem parallel zur Schlofs-
dieuneingeschrinkte front etwa 8o m lang
Durchfithrung  des erstreckt, so weit in

Fluthgerinne - Profils G AN 2m das Flufsbett vorge-
bis zu seiner Aus- Abb. 100, Schnitt a—a. schoben, dafs von
milndung in den der nordwestlichen

Ecke des Bauwerks bis zur gegeniiberliegenden Ufermauer noch ein Zwischenraum von
18 m verblieb, und das Freigerinne wurde als halbkreisférmig iiberwélbter Canal von 11,50 m
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Durchmesser in schlanker Curve um das Fundament des Reiterstandbildes herumgeleitet,
um an der Nordfront des Denkmalbaues auszumiinden. Das hier anschliefsende rechts-
seitige Ufer ist erheblich vorgeschoben und in flacher Kreislinie an die Schlofsbriicke heran-
gefithrt, sodafs ein allmihlicher Uebergang der Uferlinie in die Richtung der Briickenpfeiler
erreicht ist, wie er spiter beim Ausbau der iibrigen Uferanschliisse gleichfalls erstrebt
werden mufs. Das neue Ufer ist mit einer in Sandstein und Granit verblendeten Mauer
vom fiiblichen Querschnitt versehen worden (Abb. 97, 98, 99 u. 100).

Das Denkmal bildet im wesentlichen eine etwa 1 m fiiber Strafsenoberfliche sich
erhebende Plattform von 40 m Breite und 80 m Linge, in ganzer Linge der Schlofsfront
gegeniiber durch eine Freitreppe zuginglich, in deren Mitte sich das Reiterstandbild auf
einem erhohten Stufenunterbau erheben wird. Die drei tibrigen Seiten der Plattform sind
von einer Siulenhalle umgeben, auf deren Siid- und Nordfliigeln Quadrigen Platz finden.
Die dem Woasserbau zufallende Aufgabe war die sichere Fundirung des ganzen Bauwerks
mit seinen stark wechselnden Einzelbelastungen in einem theils im Festlande, theils im
Wasser liegenden Bauplatz, dessen fester Grund {ber 12 m unter der Erdoberfliche und 6 m
unter Niedrigwasser lag, unter gleichzeitiger Durchfithrung des Fluthgerinnes, fiir welches
seitwdrts nirgends sich Raum bot. Der Fufsboden der Plattform sollte gegen Senkungen
und dergleichen unbedingt gesichert hergestellt werden. Um trotzdem bei den knapp zu-
gemessenen Mitteln nicht {ibermiifsig grofse Mauerkérper einbringen zu miissen, wurde der
ganze Fufsboden auf Wélbungen gelegt, deren Einzelpfeiler auf einer gemeinschaftlichen
durchschnittlich 2 m starken Betonplatte ruhen, die den Belag eines hélzernen Pfahlrostes
bildet. Die Pfihle sind meist senkrecht bis 5—7 m unter Betonunterkante in den Grund
gerammt. Den einwirkenden Belastungen entsprechend sind sie so vertheilt, dafs auf jeden
Pfahl eine grofste Beanspruchung von 25000 kg kommt. Zur Aufnahme schrig gerichteter
Gewdlbedrucke sind schriige Pfahlreihen mit senkrechten wechselnd angeordnet.

Die Umfassung der Baugrube besteht aus 16 cm starken Holzspundwinden, nur
die beiden Aufsenseiten entlang der Schlofsfreiheit und der Strafse An der Stechbahn sind,
um die Rammerschiitterungen der gegeniiberliegenden Gebiude nach Maglichkeit ein-
zuschriinken, grofstentheils mit eisernen Spundwiinden eingefafst, wie sie schon beim Bau
der Miihlendammschleuse Anwendung gefunden haben. Die ganze Baugrube war durch das
Fluthgerinne der Linge nach in zwei ungleiche Theile getheilt, denn unter dem Gerinne
wurde die Sohle nur mit 1 m starker Betonschicht und Klinkerpflaster befestigt.

Die halbkreisformige Gestalt des iiberdeckenden Gewdlbes ist unter den Querhallen
der dort auftretenden starken Einzellasten wegen spitzbogenartig iiberhtht. Eine elliptisch
iiberwolbte Oeffnung bildet die Miindung in der Nordfront. Die iibrigen Gewdlbe sind als
grofse segmentférmige Kappen senkrecht zu dem Gewdlbe des Fluthgerinnes angeordnet
und auf durchbrochene Pfeilerwinde gelegt. Unter der Saulenhalle entspricht die Gewdlbe-
theilung den gegebenen Pfeilerstellungen. Auch der Unterbau des Standbildes ist in Pfeiler
aufgelost, die durch Gewdlbe mit einander in Verbindung stehen. Die Riume unter den
Wialbungen sind bis itber Hochwasserhthe mit Sand ausgeschiittet und werden durch einen
verschliefsbaren Schacht von der Strafse aus zuginglich sein. Die Uebermauerung der
Gewdlbezwickel besteht aus magerem Sandbeton.

Die Schwierigkeit der Ausfithrung beruhte einerseits in der nothwendigen Beschleu-
nigung, anderseits in der Beseitigung alter Baureste, welche in Gestalt von Pfihlen, Rosten,
Mauerwerk von Ufer- und Grundbauten aller Art sich seit Jahrhunderten hier im Grunde
aufgehiuft hatten. Dabei fand auch die alte Radstube, ein am Ufer liegender gewdlbter
Raum, der als zum Schlofs gehérige Wasseranlage durch zwei gewdlbte unter der Strafse
liegende Giinge mit diesem in Verbindung stand und nur noch zur Abfithrung eines Regen-
iiberfalles und des Abdampfrohres von einer im éstlichen Untergeschofs des Schlosses stehen-
den Dampfpumpe diente, seine Beseitigung. Der an derselben Stelle miindende Noth-
auslafs der Canalisation wurde gleichfalls beseitigt und mit vergrofsertem Querschnitt bis
unterhalb des Denkmals fortgefithrt, wo er unter Niedrigwasser eine neue Miindung erhielt.
In den beiden Winkeln, wo der Denkmalsbau aus den Ufermauern heraustritt, miinden
40 cm weite Rohrcaniile, die vom Oberwasser der Fluthrinne abzweigen und dazu bestimmt

13"
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sind, die in den Winkeln sich bildenden todten Wasserflichen von schwimmendem Un-
rath rein zu halten. Die Beschleunigung der Griindungsarbeiten fiir das Denkmal war nicht
nur mit Riicksicht auf die fiir den Mérz 187 in Aussicht genommene Vollendung desselben,
sondern auch wegen der Hochwasserabfithrung geboten. Die Ausfithrung verlief rasch und
ohne Stérung, sodafs am 18. August die feierliche Legung des Grundsteines in dem fast zur
Strafsenhohe aufgefithrten westlichen Pfeiler des Standbildes durch Seine Majestit den Kaiser

Wilhelm II. stattinden konnte.

Die Fluthrinne hat
dicht vor ihrem Eintritt in
den Denkmalsbau eine neue
Verschlufsvorrichtung erhal-
ten, die unter dem Biirger-
steige liegend auch in auf-
gezogenem Zustande voll-
stiindig unter demselben Platz
findet und von dem Biirger-
steig aus begangen und be-
dient wird, ohne dafs die
Innenrdume des Denkmals
von den Bedienungsmann-
schaften betreten werden.
Erreicht wurde dieses Ziel
durch Anwendung von Cy-
linderschiitzen mit horizon-
taler Drehachse, den in
Amerika unter dem Namen
» Laintor gates* in den letzten
Jahren mehrfach in Holz aus-
gefiihrten Wehrverschliissen
nachgebildet, fiir deren An-
ordnung ein Muster auch in
Frankreich schon seit Jahren
besteht, ) aber bisher wenig
Nachahmung gefunden hat
(Abb. 101 u. 102). Die 11,50
Meter weite Gerinnedffnung
ist durch drei eiserne Mittel-
stinder in vier gleiche Breiten
getheilt. Jede derselben ist
durch einen liegenden Cy-
linderabschnitt geschlossen,
dessen Sehne derHoéhe 1,87 m
des in gleichmifsiger Lage

Schnitt nach ¢—d.
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Abb. 1o1. Schiitz im Werder'schen Mihlgraben.

zu erhaltenden Wasserstandes {iber dem Fachbaum gleicht, dessen Mantel aus Wellblech
den Schiitzkérper bildet und dessen horizontale Drehachsen in den an den Griesstindern
befestigten Lagern ruhen. Die Speichen, aus Winkeleisen zusammengesetzt, iibertragen den
Wasserdruck in jeder Stellung des Schiitzes lediglich auf die Achslager. Die Folge davon ist,
dafs beim Aufziehen aufser einem Theil des Schiitzengewichtes nur der Reibungswiderstand
in dem Achslager zu {iberwinden ist, und beim Niedergang das Eigengewicht des Schiitzes
hierzu mehr als ausreicht. Die Bewegung erfolgt durch zwei Ketten, die am Cylindermantel
angreifen und auf Trommeln, die durch ein Schneckenrad gedreht werden, sich aufwickeln.
Ein Gegengewicht dient zur Ausgleichung des Schiitzengewichtes so weit, dafs der Rest

1) S. Centralblatt der Bauverwaltung. 1893. S. 542, ,,Das Cylinderwehr von Professor Engels.
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fir den Niedergang gerade ausreicht. Daher kann jedes Schiitz von einem Mann ohne An-
strengung in zwei Minuten auf und nieder bewegt werden. Gelochte Winkeleisenquadranten
sind auf die Speichen aufgesetzt, um mittels durchgesteckter Bolzen die Schiitzen in jeder
Lage feststellen zu konnen, ohne die Ketten der fortwidhrenden Beanspruchung durch
zitternde Bewegungen, die das durchstrémende Wasser etwa hervorrufen konnte, aus-
zusetzen. Am oberen Rande jedes Schiitzes ist eine 1 m breite Klappe angebracht, welche in
miifsigen Grenzen eine leichte Re-

Schnitt nach 4—2. gulirung des Wasserstandes durch

di k 1475 o mﬁd;imgw“ﬁ Ueberlauf gestattet und zugleich die
T T -. i Ansammlung schwimmenden Unraths
verhiitet. Die sonstigen Anordnungen
sind aus der Zeichnung ersichtlich.
Die Eisentheile sind samtlich verzinkt.
Die Griesstinder, die Schnecken-
rider, die Zahnriider und ihre Welle
und ein Theil des Trigerwerks stam-
men aus der alten Verschlufsvorrich-
tung. Das Eisengewicht der vier
Schiitzen nebst Zubehor belduft sich
auf rd. 6350 kg. Die Kosten fiir
Herstellung und betriebsfihigen Ein-
bau einschliefslich der ganzen Bewe-
gungsvorrichtung haben rd. gooo J .
betragen.

L
Die Anlegestellen fiir
Personenboote.

Die Spree dient auch dem Per-
sonenverkehr in ausgedehntem Mafse,
jedoch fast ausschliefslich fiir Sports-
und Vergniigungszwecke. Mehrere
Dampfer-Gesellschaften und Einzel-
unternehmer unterhalten im Sommer
einen regelmifsigen dufserst lebhaften
Verkehr von Berlin nach den an der
"% Oberspree und an der Havel belege-
i YT Ee— . ] nen Ortschaften und Vergniigungs-
! Auticht punkten, der sich nach oberhalb bis
1| H Friedrichshagenund Woltersdorf, nach

2580 _ unterhalb bis Potsdam und Werder
erstreckt. Im Ausstellungsjahre 1896
verspricht dieser Verkehr auf der
Oberspree bis zur Gewerbeausstellung
in Treptow sich ganz aufsergewdhn-
lich zu verstirken und zahlreiche mit Petroleum-, Dampf- und elektrischen Booten aus-
geriistete Unternehmungen treffen dafiir ihre Vorbereitungen. Die Anlegestellen sind durch-
weg einfache von Holz hergestellte Stege und Plattformen mit Ab- und Zugangstreppen,
darunter die grofste Anlage dieser Art die rechts unterhalb der Jannowitzbriicke belegene
Landestelle der Dampfergesellschaft ,Stern*. Erwihnenswerth ist nur noch eine im Bau
begriffene, der Dampfschiffahrtsgesellschaft ,, Adler* gehorige Landestelle rechts oberhalb der
Waisenbriicke, deren Plattform 1/ kreisformig um den Mittelpunkt drehbar eingerichtet wird,
sodafs das Boot an die Plattform anlegend und mit dieser verbunden gewendet werden kann,
wihrend die Fahrgiste aus- und einsteigen. (S. Lageplan der Waisenbriicke Abschnitt V.)

Abb. 102, Schiitz im Werder'schen Mithlgraben.
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Der Rudersport wird von zahlreichen Vereinen gepflegt, die an den Ufern der
Spree und der Havel ihre eigenen Hiuser mit Unterkunftsriumen fiir Boote und Gerithe
zum Theil in reicher und sehr geschmackvoller Ausstattung besitzen. Fiir die dem offent-
lichen Bedarf dienenden Gondelverleiher hat die Stadt in der Unterspree an den ,,Zelten*
einen am terrassirten Ufer eingebuchteten Gondelhafen eingerichtet und neuerdings an der
Oberspree links unterhalb der Oberbaumbriicke am Grobenufer eine stattliche und reich-
geschmiickte Anlage er- des Grébenufers, die

baut, nachdem die priva-
ten Bootslandestellen an
der Jannowitzbriicke dem
zunehmenden Dampfer-
und Frachtverkehr haben
weichen miissen.

Das Bauwerk,
nach dem Entwurf des

etwa 3 m uber Wasser-
spiegel liegt. Es bildet
zwei Plattformen von je
10 m Linge und 5 m
Breite, die landseitig
durch iiberwdlbte Warte-
hallen abgeschlossen und
mit der Strafse und den

stidtischen technischen / k'“; &S i vorspringenden Fligel -
Bureaus errichtet, ist ull % 2 9 4 3w e om und Mittelbauten durch
ein 8o m langer Einbau Abb. 103. Bootsanlegestelle (Lageplan). breite Freitreppen ver-

in die Uferpromenade bunden sind, Die Aufsen-
flichen sind mit hellen Sandstein-Werkstiicken bekleidet, schmiedeeiserne Gelinder zwischen
steinernen Ballustraden, zwei in Kupfer getriebene Figuren, einen Bootsbauer und einen
Preisruderer nach Modellen von G. Janensch bezw. C. Bernewitz in Kupfer getrieben, ein
steinerner Obelisk als Laternentriger und vier schmiedeeiserne Flaggenmasten, von in
Kupfer getriebenen Méven gekrdnt, bilden den reichen Schmuck der Landestelle, deren
dufsere Erscheinung nebst Lageplan in den Abb. ro3 u. ro4 wiedergegeben ist. Die Bau-
kosten belaufen sich auf etwa 100000 #

Oeflentliche Bootsanlegestelle am Grobenufer.

Abb. 104.
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Die Wassermenge, welche die Spree durch Berlin fithrt, betriigt bei ihrem mitt-
leren Wasserstande 45,50 cbm in der Sekunde, beim hochsten Wasserstande 162 cbm. Von
dem letzteren Betrage werden zugewiesen: dem Kupfergraben (Gerinne an den ehemaligen
Werder'schen Miihlen) rd. 25 cbm, dem Landwehrcanal (Freiarche an der oberen Schleuse)
rd. 15 cbm, dem Hauptlauf (Dammmiihlenwehr) 122 cbm, daher fiihrt die Unterspree bei
Hochwasser:

von den Dammmiihlen bis zur Einmiindung des Kupfergrabens . . 122 cbm,
von da bis zur Einmiindung des Landwehrcanals . . . . . . . 147 ,,
von da bis Spandau . . . Sl 5 aaarbz

Bei den niedrigsten Wasserstinden g(.ht dlc \Nab'uuiulmmg bl‘i auf 13 cbm in der Sekundc
zuriick, davon gelangen aber nach Berlin nur 8 cbm, weil 3 cbm durch das zur Speisung
des Oder-Spree-Canals dienende Pumpwerk bei Neuhaus, und 2 cbm durch die stiddtischen
Wasserwerke am Miiggelsee vorher abgenommen werden. Jene 8 cbm reichen eben aus,
um die in Betracht kommenden vier Schleusen: am Mithlendamm, im Schiffahrtscanal und
die beiden an der Spree liegenden Schleusen des Landwehrcanals zu speisen und die aus
Gesundheitsriicksichten unentbehrliche Strémung in simtlichen Wasserldufen wihrend der
Zeiten, in denen nicht geschleust wird, zu erhalten, weshalb es nicht zulissig sein wiirde,
noch weitere Wasserentnahmen aus der Oberspree ausser den soeben angegebenen zu gestatten.

Es diirfte nicht ohne Werth und Nutzen sein, wenn nachstehend die Hohenlage der
zu Berlin in Beziehung stehenden wichtigsten Gewisser iiber N.N. (Normal-Null) angegeben
wird, Da, wo die Hohe des Wasserstandes durch Stauwerke geregelt werden kann, wird
der maglichst einzuhaltende Normalwasserstand angegeben, dagegen bei denjenigen Ge-
wissern, deren Hohe ihrer Natur nach einem gréfseren Wechsel unterworfen ist, der hochste,
mittlere und niedrigste Stand.

F e .
' Bnr‘mal Hochster | Mittlerer | 2
wasser- | " g o Stand | drigster
Bezeichnung des Gewlissers und Ortes stand = Stand
iiber Normal-Null
1. Der Oder-Spree-(Friedrich-Wilhelm-)Canal.
Abzweignng von der Oder bei Fiirstenberga. O, . . . . . . —_ 32,91 28.34 27.52
" » 3y BriesKOW e e . — 25,94 21,30 20,39
ScHeTtelHaltnnEE el b s i e v e sl e 40,80 -— —
Schleuse Fiirstenwalde, Oberwasser . - - 38,08 —
. Unterwasser A b Ly - —_ 3739 —
0 Wuuﬁdorf Oberwasser . . . el o 36,80 —_ —_ —
2 W Unterwasser (bprcc) — - 32,41 —
2. Die Spree.
Bei Kopenick . . R I —_ — 32,39 =
Berlin, l\lﬂhlendammschlnusn OIJLF“ESSCT AT T il et e 32,28 — — —
Unterwasser o & Gl @ v B Ses 30,59 32,26 — —
Stauwerk Charlottcnhurg, Oberwasseér . . . . . . . . . . 30,40 31,75 - —_
Unterwasssrs. .0 2 . i e s e — 3,75 30,40 29,27
Bei Spamlnu {_Ha.vcl} A T R e s A e R B o — 31,47 30,06 20,17
3. Die obere Havel.
Schleuse Firstenbergi. M., Oberwasser . . , . . . . . . — — 52,85 —
3 Unterwasset « . i e e w5 e & — — 51,58 —
5 &Lhdemcl\ Oberwasser . . S S - —_ 45,45 -
Unterwasser tVochanal) wlias eii e 42,45 — — —_
Bei Liebenwalde fFInOoWeanalY v as o i e e G e e we e 39,17 —_ = —
4. Die Hohensaaten-Spandaner Wasserstrafse,
Abzwt.cFung von der Oder bei Hohensaaten . . . . . . . — 7:37 2,53 1,41
Der Oderberger See . . At e B B e 1,41 —_ _ —
Schleuse Eberswalde, Unterwasser . . . . . . - . . . . 8,77 — — —
CBerwassey ' ' v & s G h A w s 12,15 —_ = =
Schutclh'lltung 0 Ae T lo 1l R B s B R S 39,17 — = -
Schleuse Oranienburg, Oberwasqt_r R s o 3R e T o 34,90 — L, i
o Unterwassert = o o G SRl AR 33,96 —_ = -
- Spandau Oberwasser . ; — 32,20 31,26 30,84
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IV.

Wasserstrafsen

Bezeichnung des Gewiissers und Ortes

" L1 . . -
Plauer See (Abzweigung des Plauer Canals) .

4. Die untere Havel (Plauer Canal).
Schleuse Spandau, Unterwasser

Brandenburg, Oberwasser .

Unterwasser .

Schleuse Rathenow, Oberwasser .
Unterwasser .

Eihc“bci Hay

"

clort (Havelmiindung)
,, Niegripp (Canalanschlufs) .

und Hifen.

=

N'urmnl- Huchster | Mittlerer 1\1c
wasser- | g0 Stand drigster

stand Stand

fiber Normal-Null

= 3147 | 30,06 | 29,17

= — | 2932 [ —

— — 2844 | —

— —_ 27.82 —

v — - 20,51 —

L = S 25989 e
A —- 27,45 22,88 21,12
. = 43,50 | 38,47 | 37,03

Der Verkehr auf den mirkischen Wasserstrafsen wihrend des letzten Jahr-
zehntes ist aus den nachstehenden Nachweisungen ersichtlich.

Nachweisung des Verkehrs auf den Wasserstrafsen Berlins.
A. Segelschiffe,

Gewicht der Ladung in Tonnen Zahl der Schiffe
Jabr Durch- Ange- Abge- Zu- Durch- Ange- Abge- Zu- Davon
gegangene kommene gangene sammen gegangene | kommene | gangene | sammen | beladen
1885 | 308883 | 3406283 | 208146 | go133rz | 3956 | 35420 | 35074 | 74450 | 39509
1888 326 111 | 4197767 | 311469 4 835 347 3654 | 37923 | 37749 | 79326 | 42290
1891 425790 | 4724054 | 356577 5506 421 4199 | 39127 | 38306 | Br6zz | 413532
1892 350 889 4 184 925 361 848 4 906 662 4234 34 381 34007 | 72622 | 38654
1803 383392 | 4429100 | 496232 5308 784 4262 | 37312 | 36909 | 78483 | 42111
1894 6490942 | 4483518 | 461384 | 5505298 5692 | 34985 | 34372 | 75049 | 471443
1805 480007 | 4506614 | 448471 5525 692 4066 | 343546 | 33926 | 72538 | 39970
B. Dampfer.
P‘f:;u;g:f Schleppdampfler Kettenschiffe Giiterdampfer
Jahrll o Durch-| A zu |a Zu- |Durch-| Ange- Zio) [ Davan] (Gewicht
ge- urch-| Ange- fu- |Ange- 1~ | Durch-| Ange | Zu avon| Gewicht
kom- P gefah- | kom- .:‘nge- sam- | kom- Abife' sam- | gefah- | kom- :’;ggf sam- | bela- |der Ladung
men gAngen ren men gangen| men men ign.ni,en men ren men gingen men den [in Tonnen
18851 4217 | 4219 | 59 786 | 750 1505| 479 | 479 | 958 | — | 457 | 458 | 915| 7oo9| 363599
1888 || 5721 | 5717 3 | 1845 | 1914 | 3762| 325 | 325 | 650 | — 496 | 486 | 982 | BBR| OGoos4
1891 3870 3876 | — | 2724 | 2718 | 5442] 224 | 224 | 448 16 645 | 630 | 1291 | 1151 | 94 9ot
1892 3505 | 3505 | 153 | 3705 | 3752 | 7670 155 | 155 | 310 | 8 | 621 | 584 | 1213 | rogg | 81 380
1803 | 3504 | 3499 | 95 | 4304 | 4295 [ 8694 30| 30| OGo| 2 | 612 | 620 | 1240 | 1146 | 8o G672
18941 4356 | 4355 | — | 4295|4352 8647| — | — | — 5 688 | 683 | 1376 | 1355 [ 85 861
1895 | 7344 | 7340 | 93 | 5466 | 5469 [11028] — — | — 2 628 | 631 | 1261 | 1152 | 78092
C. Flosse. Summe der Ladungen (A und B).
Durchgefahren Angekommen h Seselschiffi D
Jahr o ek _ Tonatn Jahr cgel e ampler Zusammen
1885 — 15 501 = 16548 1885 4013312 36599 4049 911
1888 = 11554 — 11203 1888 4835 347 60 054 4 895 o1
1891 117 9431 133 12 986 1891 5 500 421 94 9o1 5 6or 322
1892 85 8 302 162 13329 1892 4 906 662 81 389 4 088 051
1803 — — 165 14 650 1893 5 308 784 80672 5380 4506
1804 72 10 063 122 14 904 1804 5 595 208 85 861 5 681 150
1805 20 2 828 116 10 942 1895 5 525 6Gg2 78 092 5 6003 784

Der umfangreiche Giiterverkehr der Vororte Berlins ist

in den vorstehenden An-

gaben nicht mit enthalten, weil eine Statistik dariiber bisher nicht gefithrt wurde.
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Nach den Gattungen vertheilen sich die im Jahre 1894 auf den Berliner Wasser-
strafsen beforderten Giitermassen wie folgt:

Angekommen zu Berg zu Thal

Trmncn Tonnen

Lumpenialier ATt o 0 a0 G ar b i s e ah e e 2270 230
Soda.. . . . R e SR R S S 2 766 20
Farbholz . . N e L 4844 121
Salpeter-, Salz-, "SChwefelshire . . . . » o o oo e s e e 6135 2 103
Roh- und BruchelSen. . . « « o o' 4 s & = 2 4 = & & oo 23 855 445
Andere unedle Metalle . . . . . <« & . & & o+ 5 W o= W owla o 10 252 7 150
Verarbeitetes EISen . 2 . o o o e 0 oo owoieow s s omow e 26159 8972
Cements Trals i ISR i (5 50 5 a5 = e siist me tw Mg 20 747 127 278
Erde Tiehn - Sand-iliga o o0 SRu i ah f i 2 s s 168 873 641 240
WERIZEIE L o o 5 B me e ey o et N e e fee M 1 30221 6343
ROSOERE- D I G e e e e e e st R e S 140 628 30163
o T Tl e S I A R e ) e o 38 ono 10 S07
Gerste . . I L e | 13 038 4510
Anderes Getreide und Hiilse R 1o ERI R SR e 81 417 497
Oelsaat . . R s o s S S 3901 55
Stroh OAIERE i v = i 7o e e ks s 5 S 9 495 2
Obst . . S e I TG sy s B R 19 307 1531
Hiute, Felle, Leder, Pelzwerk . . . e v e e e e e e e e 5 602 278
Holz (ohne 1'!ofaho]zj o T e o el 23 GO e e ety M ol 316 369 61 181
Branntwein . . . =i ARSI SR e e 3232 6o
Wein., . S e i R R T 6 896 138
Fische und HcrmgL 5L R S e s 12 011 38
Mehl- und Mnhlcnf'lhncalc. B v e R R O 64 035 30 171
Relg e G d G e s AR e S 3170 8
Kaffee, Cacao . . e T e S T S 8 229 73
Zuckc.r. Melasse, Syrup G v eale STl el e B T B s 15 717 6603
Fette Oele und Fette . . S b il N A o o 38 244 1850
Petroleum und andere TR e AL ey oy g . 47 521 4
Steine und. Steiawaaren ., . o o« 5 s e e e 5 e wida @ w & sl unn 166 335 62 147
SIEORIERY 2 S el 2 oo e e e o ety Bt 0 e SR 201 085 350 663
HOKS s i s s B anterite bt e el e fer il o aiireton re R GGy 10 176 362
Braunkohlen . AR e e A SR R R R 35 009 8 820
Theer, Pech, H'Lr? Aspln]t ] S B s R ST 8 436 1242
Mauersteine, Dachzieg gel und 'l‘hunrdhrf.n NIRCE R I 127 394 443 699
Thonwaaren, Steingut, Porzellan . . . . . & « « . < & « & .+ & 3 300 340
Summe der angekommenen Giiter 2 714 886 1 810535

Abgegangen . Berg zn Thal

Tonnen Tannen

TORAEEIEEIEIE o oo st et ol aeie® s gy o8 b i e e s N R 25 123 a1 347
Lumpen . . R T e S A 314 5 004
Roh- und RIGCHOIBERL  covirear g o S e o bt i o L e 545 2 627
Andere nnedle Metalle: . . o 0 & 5,5 5 e s & @ ol i W W @ 312 5574
Verarbeitetes EisSen . .. .« v = « o s o e s 5 s oa v w8 ow o 3951 4005
Cement, Trafs) Balk .. a0 w8 5w o 5 st b e @ wmom e e e s 453 2 204
Frde: Diehm: Sand; Kdeg o wod 9 5 @ e oo b e s 4w om0 ey 80548 20 882
TN O I T S SO VT RS | 7 800 5614
ROFEEN I S ana el e e e e e e S 31 705 31 431
MRS 7o) S s B el e o o s e e e it e Sty 1190 7 200
Gerste . . T8 A Al el A e v 2063 2 603
Anderes G&.lrcul(. und Hﬁlsr.nfri.lcht(. I Sl L s L 483 9731
Holz (oln@AFIoBholE) | . & w0 el o el g v e i e e eignte e 3 819 12 405
Holzwaaren undiMObel © - o0 i 5 5w ol e s ) dees e s 36 5 208
Maschinen und Maschinentheile . . . . . . . . « « + .+ + .+ . . 71 3511
Branntwein . B e e S LT L VR D S i 49 6 g0z
Mehl- und Mﬁhlt,nfabncate I N o ) 2 082 29777
Kaffee, Cacao . . sy Nam imbeion i e o m el i dun e e 505 2 486
/ucknr Melasse, byrup ORI = PR L Y 643 5 586
Seitenbetrag: 150 8a4 173 893

Berlin und seine Baaten. I L4
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Abyegangen zu Berg zu Thal
Tonnen Tonnen
_ Uebertrag: 159 894 173 893
Fette Oele und Fette 5 oo BN ol o gk 2 335 4905
Steine und Steinwaaren. . . . . . . . . . G ol 6092 1724
SreinEahlenic s G R S e e o e 3 878 5 200
Braunkohlen . . A e R bR #s A 1040 6 062
Theer, Pech, lInrz Asphalt y o g 1953 6305
Mauersteine usw. . . o e o s e o Dl s 4458 22 878
Summe der abgegangenen Giiter 215 861 | 280 481
Gesamtfrachtverkehr in Tonnen der Ladung
an den nachbenannten Schleusen der mirkischen Wasserstrafsen.
Schleusen Jahr Dampfer Segelschiffe Flofse Zusammen
Berlin: Spree, Landwehr-
und Berlin-Spandauer Canal 1885 36 5090 4013312 32049 4 081 96o
18go |, 80246 4 884 897 29 599 4994 742
1894 86 3106 5594 844 24 966 5 706 1206
1895 78 0g2 5525 694 13 770 5617 556
Rathenow: Havel 1885 269 496 179 681 305 449 482
1890 613 075 67 355 505 b0 935
1804 30 620 1126027 106 850 1182 497
1895 31 255 1235213 1525 1277 993
Woltersdorf: Riidersdorfer
Gewisser 1885 335 581 083 2 590 584 go8
1890 == 749 680 6773 756453
1894 — 622 240 2 491 624 731
1805 — 580 483 2 520 583 003
Brieskow: Friedrich-Wil-
helm-Canal 1885 30 164 739 36873 201 642
1890 355 190 217 52238 242 810
1804 1012 91 492 28 o4gq 120 548
1895 585 67 824 37765 106 174
Eberswalde: Finow-Canal 1885 21 818 1289 181 56 707 1 367 706
1890 34 003 1770895 65 144 1 870042
1894 39 803 1351 782 34 400 1 425987
1895 36614 1 382 150 45 241 1 464 003
Bischofswerder: Vofs- 1885 1134 100 627 15 659 117 420
Canal 1890 2046 221 959 7 740 231 745
1804 1500 484 374 44138 530012
1895 2 462 336 762 30 120 578 350
Firstenberg: Havel?) 1885 408 62 388 3754 66 550
1890 - 65 082 3 701 68 843
1894 = 73379 8 153 81532
1895 — — —
Parey: Plauer Canal) 1885 6673 278 621 495 285 789
1890 — 54 095 285 54 380
1894 4985 736 325 174 741 484
1895 — — —_ =
1) Die Nachweisungen von Fiirstenberg: Havel, und Parey: Plauver Canal sind fiir 1895 noch

nicht eingegangen.
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Abb. 1o5. Mittelofinung der Oberbaumbriicke.

V. Die Stralsenbriicken.?

Einleitung.

Unter den Grofsstidten Europas — London, Paris, Petersburg und Wien — nimmt
Berlin hinsichtlich der Zahl seiner Strafsenbriicken eine der ersten Stellen ein. Hinsichtlich
ihrer monumentalen Ausgestaltung konnte gleiches beim Erscheinen der ersten Auflage
dieses Werkes im Jahre 1876 nicht behauptet werden. Thatsichlich waren bis zu diesem
Zeitpunkte simtliche Briicken — bis auf wenige Ausnahmen — lediglich als Bediirfnifs-
bauten ausgefithrt worden im Sinne und nach den Anforderungen einer Zeit, in der man
sich von dem gewaltigen Aufschwunge, den die Stadt seitdem genommen hat, nichts
triumen liefs. Das ist seitdem durchaus anders geworden, denn auf keinem Gebiete des
Ingenieur-Bauwesens haben in den letzten zwei Jahrzehnten so durchgreifende Umge-
staltungen wie auf dem der stidtischen Briicken stattgefunden,

1) Bearbeitet vom Stadt-Bauinspector Pinkenburg,
14%
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Bis zum Jahre 1876 war der grifste Theil der Strafsenbriicken Berlins Eigenthum
des Fiskus, dem auch die Unterhaltungspflicht oblag. Durch den zwischen dem Fiskus
und der Stadtgemeinde Berlin am 30./31. December 1875 abgeschlossenen Vertrag gingen
die Briicken aus dem Besitze des erstern in den der letztern iiber. Seit diesem Zeitpunkte
hat die Stadtgemeinde in stets steigendem Mafse und mit immer gréfseren Mitteln dahin
gestrebt, die alten, unschinen, der Reichshauptstadt unwiirdigen Briicken durch monumen-
tale und den Anforderungen des gewaltig angewachsenen Verkehrs geniigende zu ersetzen.
Der Beschreibung und Besprechung der bestehenden Strafsenbriicken lassen wir einen
Ueberblick iiber ihre Entstehung und Entwicklung wiihrend der vorangegangenen Jahr-
hunderte bis zum Jahre 1876 vorangehen,

Geschichtlicher Riuckblick
auf die Entwicklung der Strafsenbriicken Berlins.

Als ilteste Briicke von geschichtlicher Bedeutung ist der Mithlendamm (1) zu be-
trachten, welcher um die Mitte des 13. Jahrhunderts den Verkehr zwischen den damals
noch getrennten Stidten Berlin und Kéln vermittelte. Diese Briicke, welche den ndrd-
lichen oder Hauptarm der Spree {iberspannt, ist aus dem iltesten Uebergange zwischen

Berlin und Briicken
Kéln  ent- itber den
standen. westlichen
Beidem Ab- Flufslauf:
bruche der die Tel-
alten Gerin- tower Briik-
ne aus An- ke (spitere
lafsderi8go Gertraud-
— 1804 aus- ten-Briicke
gefithrten 4) und die
Umbauten Kopenicker
sind wohl- Briicke (die
erhaltene spatere
Ueberreste Rofsstra-
eines alten {senbriicke
Kniippel- 3). Nachder
dammes im  Jahre
aulgefun- 1307 erfolg-
den wor- ten Vereini-
den.  Das gung der
zwischen beiden
den beiden Abb. 106, Plan der Briicken von Berlin vom Jahre 168s. Stidte  zu
Sprce- 1, Milhlendamm, 2. Lange Briicke (Kurfiirstenbriicke). 3. Rolstrafienbrilcke. 3.a) Kipe- einem ein-

nicker Brilcke. 4. Gertraudtenbriicke. 5. Straluuer Briicke. 6. Kinigsbriicke. 7. Spandauer

- e o o1
armen gC]L Brilcke. B, Junglesnbidficke. 9. Leipziger Brilcke, 10, Schleusenbriicke (Werder'sche Mithlen). f.lgell Ge'

gene Kaln 11. Hundebriicke (Schlofsbriicke). 12, Neue Biilcke (Opernbriicke). 13, Weidendammer Briicke meinwesen
= I (s 14. Inselbriicke. 15, Griinstrafsenbriicke, A, Konigsteafse. B, Spandaver Strafse. €. Heilige

Jesals Gelststralse, 1. Molkenmarkt, E, Klostorstrafie, TF, Neoe Friedrichstrafse, G, Stralauer wurde
aulserdem Strafse, H. Schlofsplatz, 1. Lustgarten, K, Breitestralse, durch den
noch zwei Bau der

Langen Briicke (Kurfiirstenbriicke 2) im Zuge der Konigstrafse eine zweite wichtige Ver-
bindung zwischen den beiden Schwesterstidten hergestellt. Hierzu kamen in den folgen-
den Jahrhunderten zunichst noch drei Briicken {iiber die Wallgriben der damaligen
Befestigungswerke der Berliner Seite, deren Lauf durch die heutige Neue Friedrich-
strafse gekennzeichnet wird: die Stralauer Briicke (5), die Kénigsbriicke (6) und die
Spandauer Briicke (7), ferner die von dem kurfiirstlichen Lustgarten nach dem linken
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Spreeufer fithrende Hundebriicke (Schlofsbriicke 11), sowie Ueberbriickungen an den
Werder'schen Mithlen (10). Von wesentlichem Einflusse fiir die weitere Entwicklung der
Strafsenbriicken war die vom Grofsen Kurfiirsten veranlafste und durch Memhardt in den
Jahren 1658—1683 ausgefiihrte Neubefestigung der Stadt, wodurch die Verlegung und der
Neubau verschiedener Briicken iiber die neuen und breiten Wallgriben erforderlich wurde.
Auf der Berliner Seite gab bis vor kurzem der Konigsgraben, auf der Koélner der Griine
Graben die Richtung der Festungswiille und die Ausdehnung der damaligen Stadt an. Der von
dem Militir- Architekten und Kupferstecher Joh. Bernhardt Schultz 1688 verdffentlichte Plan
Berlins, welcher in diesem Werke bereits an anderer Stelle (Abschnitt A, Bd. I) mitgetheilt ist,
veranschaulicht dufserst naturgetreu das Aussehen und die Construction der damaligen holzernen
Joch- und Zugbriicken (s. auch den Lageplan aus dem Jahre 1685 Abschnitt A, Bd. I). Im
ganzen besafs Berlin zu dieser Zeit innerhalb der Festungswerke bereits 14 Brilicken, zu
welchen noch drei der damals in der Entstehung begriffenen Dorotheenstadt hinzu kamen,
und zwar die Ueberbriickung der Spree im Zuge des Weidenweges, die jetzige Weiden-
dammer Briicke (13), ferner zwei Briicken iiber den Graben des Dorotheenstidtischen
Hornwerkes (Unter den Linden hinter der Schadowstrafse und in der Friedrichstrafse an
der Behrenstrafse). Endlich wurde am damaligen Unterbaum (Ende der heutigen Bunsen-
strafse) eine Laufbriicke errichtet. Am Ausgange des Jahrhunderts erfolgte endlich noch
der Bau der Insel-, Griinstrafsen- und Jungfernbriicke (14, 15 und 8), welch letztere durch
Oefinung des Leipziger Thores erforderlich geworden war, wihrend die beiden ersteren
der Griindung von Neu-Kéln ihre Entstehung verdankten.

Im 18. Jahrhundert sind nicht nur neue Briicken zur Befriedigung des Verkehrs-
bediirfnisses erbaut — die Beseitigung der Festungswerke des Grofsen Kurfiirsten unter
Friedrich Wilhelm L. (seit 1732) hatte einerseits zahlreiche neue Ueberbriickungen der alten
Wallgriben zur Folge, wihrend anderseits verschiedene dltere Briicken iiberfliissig wurden
und abgebrochen werden mufsten —, sondern es entstanden auch die ersten steinernen
Briicken. An Spreebriicken kamen infolge der fortschreitenden Erweiterung der Stadt hinzu:
die Waisen- und Friedrichsbriicke, die Oberbaum- und Unterbaumbriicke. Diese Zeit ist
auch um deswillen fiir den Briickenbau von Bedeutung, weil wihrend derselben stets
namhafte Architekten, wie Nehring, Boumann (Vater und Sohn), Gontard, Langhans und
Unger mit dem Bau der hervorragenden Briicken betraut worden sind.

Von Interesse ist ferner die Vorliecbe dieser Architekten, die Briicken mit Colon-
naden zu schmiicken. Nachdem solche bereits 16087 der Miihlendamm durch Nehring
erhalten hatte, wurden damit am Ausgange des 18. Jahrhunderts versehen: die Jagerbriicke
(1780) durch Unger, die Spittelbriicke (1770) durch Gontard, die Kénigsbriicke nach Gon-
tard’schen Entwiirfen (1777) durch Boumann, die Mohrenbriicke (1789) durch Langhans.
Die Colonnaden der letzten drei Briicken sind noch heute erhalten. Der erste hervor-
ragende Briickenbau ist der Umbau der alten, hélzernen Langen Briicke, welche
unter Kurfiirst Friedrich Ill. in den Jahren 1692—1696 nach einem Entwurfe Nehrings,
unter Beihillfe Cayards aus Pirnaischem Sandstein hergestellt wurde. Seinen hauptsich-
lichsten Schmuck erhielt dieses monumentale Bauwerk in dem berithmten Reiterstandbilde
des Grofsen Kurfiirsten von Andreas Schliiter, welches im Jahre 1703 enthiillt wurde.

Weitere bedeutende Bauwerke des vorigen Jahrhunderts sind die durch Gontard
in Sandstein erbaute Konigsbriicke (1777 —1783), welche indessen zu Anfang der siebziger
Jahre dieses Jahrhunderts einem Neubau weichen mufste, sowie vor allem die durch Lang-
hans in Quadern erbaute Herkulesbriicke!) (1787). Noch mufs die Neustidtische oder
Opernbriicke erwidhnt werden, welche ebenfalls als monumentales Bauwerk 1774 von
Boumann (Vater) iiber den Kolnischen Festungsgraben (Griinen Graben) an dessen
Kreuzungsstelle mit den Linden erbaut wurde. Es war ein stattlicher, mit steinernem
Gelinder und acht Bildwerkgruppen als Laternentriigern geschmiickter Sandsteinbau,
dessen Gewdlbe in einem weiten und hohen Bogen den mit Werksteinen eingefafsten alten

1) S. Abb, Berlin und seine Bauten 1. Ausgabe. Theil IL S. 34.
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Festungsgraben {iberspannte. Sie hat in dieser Form bis zu ihrer im Jahre 1816 erfolgten
Beseitigung die Erscheinung eines der schionsten Plitze Berling mit bestimmt. Mit dem
Bau der Schlofsbriicke durch Schinkel in den Jahren 1822-—1824 erreichte diese so
fruchtbare Periode ihren wiirdigen Abschlufs.

Weniger erfreulich ist die Betrachtung des nun folgenden Zeitraums, welcher bis
zu Anfang der sechziger Jahre dieses Jahrhunderts gerechnet werden kann. Zunichst ist
von Bedeutung, dafs in dieser Zeit die Berliner Wasserstrafsen eine erhebliche Vermehrung
erfuhren und dadurch eine grofse Zahl neuer Briicken nothwendig wurde. Ende der
vierziger Jahre erfolgte die Anlage des Landwehr- und des lLuisenstidtischen Canals,
Ende der fiinfziger Jahre die des Spandauer Canals, welche zusammen etwa 20— 30 Briicken
erforderten. Auch fiir neue Verbindungen iiber die vorhandenen Wasserldufe ist in aus-
reichender Weise gesorgt worden. An grifseren Bauwerken wurden ausgefiithrt: die Janno-
witz-, Cavalier-, Eberts-, Marschall- und Moabiter Briicke, ferner eine grifsere Anzahl
Briicken iiber die Festungsgriben und die Panke, wihrend hingegen verschiedene der
ilteren, entbehrlich gewordenen Briicken beseitigt, andere theils umgebaut, theils erneuert
und verbessert worden sind. Wechselnde Schicksale erlitten dabei die Friedrichsbriicke?!)
(s.S. 144) und die Weidendammer Briicke. Mehrere grofsere Briicken, unter andern
die Jannowitz- und Cavalierbriicke sind durch den Unternehmungsgeist privater Personen
ins Leben gerufen worden. Zur Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitals wurde den
Unternchmern gestattet, einen Briickenzoll zu erheben. Spiter gingen die Briicken dann
in den Besitz des Staates iiber. Sicht man demnach nur auf die Zahl der neu ent-
standenen, erncuerten und umgebauten Briicken, so nimmt der in Rede stehende Zeitraum
trotz seiner Kiirze unstreitig den ersten Rang ein; dem Verkehrsbediirfnisse ist in aus-
giebigem Mafse Rechnung getragen worden. Anders stellt sich aber das Ergebnifs, wenn
nach dem inneren Werthe der ausgefiihrten Briicken gefragt wird. Leider verdankt Berlin
diesem Zeitraume auch nicht ein einziges Briickenbauwerk, welches den monumentalen
Schopfungen des 18. Jahrhunderts an die Seite gestellt werden kann. Mit ganz ver-
schwindenden Ausnahmen stammen aus dieser Zeit nur niichterne, vergingliche Holz-
bauten, welche einer fortwiihrenden, kostspieligen Ausbesserung bedurften, theils — soweit
sie in ihren schlimmsten Auswiichsen nicht bereits beseitigt sind — noch bediirfen, und
welche ihrem Aeufsern nach mehr in das Berlin des drul‘mgahngen Krieges, als in das
Berlin pafsten, welches bereits eine Kurfiirstenbriicke, eine Schlofsbriicke, eine Konigs-
briicke und eine Herkulesbriicke aufzuweisen hatte. Die Schipfungen dieser Zeit sind fiir
die Erscheinung der Berliner Briicken bis vor kurzem mafsgebend gewesen. Bezeichnend
hierfir ist die holzerne Jochbriicke mit Klappenvorrichtung zum Durchlassen der Schiffe
bei hoheren Wasserstinden. Mit Ausnahme dreier Briicken iiber den Spandauer Schiffahrts-
canal, sowie der Cavalier- und Friedrichsbriicke iiber den ostlichen Spreearm, haben simt-
liche Briicken iiber die schiffbaren Wasserliufe der Stadt Klappenvorrichtungen erhalten,
und bis auf die beiden oben erwihnten gufseisernen Briicken sind alle Briicken aus Holz
hergestellt; auf steinerne ist gar nicht geriicksichtigt worden.

Erneuten Aufschwung erhielt der Briickenbau in der letzten und kiirzesten Periode
bis zum Jahre 1876, deren Leistungen, verglichen mit denen der vorigen, sich nur um so
bedeutender ausnehmen. Man kehrt zu massiven Briicken mit festem Oberbau zuriick
und ist wieder bemitht, den Bauten ein der Grofsstadt wiirdiges Aecufsere zu geben. So
entstchen 1864 die Alsenbriicke, 1806 die Unterspreebriicke; 1874—1875 erbaut der
Actien-Bauverein ,, Thiergarten* die Corneliusbriicke iiber den Landwehrcanal. 1872—1873
erfolgt der Umbau der Kénigsbritcke nach Strack’schen Entwiirfen und um diese Zeit
(1870—1873) fithrt die Stadt Berlin ihren ersten bedeutenden Briickenbau — die Schillings-
britcke — aus. Das schénste Bauwerk von bleibendem Werthe ist aber die in ihrer
Architektur nach Strack’schen Entwiirfen in den Jahren 1874—1876 erbaute Belle-
Alliance - Briicke. Hiermit schliefst die Thitigkeit des Staates auf dem Gebiete des Baues
von Strafsenbriicken.

1) S. Abb. Berlin und seine Bauten 1. Ausgabe, Theil II, S. 37,
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Die seitherigen Leistungen der Stadtgemeinde auf dem Gebiete
des Briickenbaues.

Wie bereits eingangs bemerkt wurde, waren die Strafsenbriicken Berlins bis zum
Jahre 1876 Eigenthum des Staates. Durch Vertrag vom j3o./31. December 1875 gingen
sie seit dem 1. Januar 1876 in das Eigenthum der Stadt iiber, die damit alle Verpflich-
tungen der Unterhaltung und des Neubaues der Briicken fiir die Zukunft iibernahm. Der
Fiskus zahlte der Stadt fiir die Uebernahme simtlicher Verpflichtungen eine jihrliche Rente,
welche aus demjenigen Kostenaufwande ermittelt war, der in Erfilllung der fiskalischen
Baulast wihrend der Jahre 1864—1873 wirklich durchschnittlich gemacht war., Diese
Rente betrug rd. 556 000 # Der Fiskus behielt sich aber das Recht vor, sie jederzeit
nach vorheriger dreimonatlicher Kiindigung durch Zahlung des 20fachen Betrages ganz oder
theilweise abzulésen. Dies ist im Jahre 1882 durch Zahlung von rd. 11126824 4 ge-
schehen. Bis zum Jahre 1876 hatte die Stadt Berlin an Briicken zu unterhalten gehabt:
eine Spreebriicke (Schillingsbriicke), drei Briicken iiber den Griinen Graben, drei Briicken
iber den Landwehr- und Luisenstidtischen Canal, 14 kleinere Briicken iiber die Panke
und einige offene Gridben; im ganzen also nur 21 Briicken. Durch den Vertrag mit dem
Fiskus kamen hinzu: 15 Briicken iiber den éstlichen Hauptarm der Spree, 11 Briicken iiber
den Schleusencanal und Kupfergraben, fiinf Briicken iiber den Konigsgraben, 13 Briicken
iiber den Landwehrcanal, sechs Briicken iiber den Luisenstidtischen Canal, sieben Briicken
tiber den Berlin-Spandauer Canal, vier Briicken iiber die Panke, 14 Briicken {iber den
Griinen Graben; im ganzen mithin 75 Briicken.

Von diesen Briicken waren neun massiv und gewdlbt, darunter der Miihlen-
damm, die Kurfiirstenbriicke, die Kénigsbriicke, die Spandauer Briicke, die Herkules-
briicke, die Hallesche Thorbriicke. Massive Pfeiler mit festem eisernem Oberbau hatten
vier Briicken: die Neue Friedrichsbriicke, die Alsenbriicke, die Moltkebriicke und die
Lichtensteinbriicke. Festen holzernen Oberbau besafsen sieben Briicken: die Fischer-
briicke, die Moabiter Briicke, die Fennstrafsenbriicke, die Torfstrafsenbriicke, die See-
strafsenbriicke, die Grofsbeerenbriicke und die Oberfreiarchenbriicke. Im ganzen hatten
also 20 Briicken festen Oberbau. Bei den iibrigen 35 Briicken dagegen waren die
Mitteloffnungen mit hoélzernen Klappen zum Durchlassen der Schiffe bei hoheren Wasser-
stinden versehen, wihrend der Oberbau der Seitendffnungen theils aus Stein, Eisen oder
Holz construirt war. Auf die verschiedenen Flufsliufe vertheilten sich die hélzernen
Briicken mit Klappenvorrichtungen folgendermafsen:

Hauptarm der Spree acht, Schleusencanal und Kupfergraben neun, Konigsgraben
zwei, Landwehrcanal zehn, Luisenstidtischer Canal fiinf, Berlin-Spandauer Canal eine Briicke.

Durch die infolge des Baues der Stadtbahn 1879—80 erforderliche Zuschiittung
des Konigsgrabens wurden die dortigen Briicken {iberfliissig und beseitigt. Ebenso nach der
1883 erfolgten Zuschiittung des Griinen Grabens die iiber diesen Wassetlauf fithrenden Briicken.

Massiven Oberbau hatten nur die ersten 13 Briicken. Diese entsprachen einiger-
mafsen den neueren Anforderungen an eine dauerhafte Construction und ein monumentales
Aussehen. Die iibrigen 42 Briicken dagegen besafsen hélzernen Oberbau, und ihr bau-
licher Zustand war durchaus kein befriedigender.

Fiir die Stadt ergaben sich aus der Uebernahme der gesamten Briickenbaulast
demnach in der Hauptsache folgende drei Aufgaben: 1. Beseitigung und Neubau der alten
baufdlligen Briicken; 2. Verbreiterung und Verbesserung der vorhandenen Briicken in
Riicksicht auf den Verkehr und die Construction, soweit dies erforderlich und ausfithrbar
war; 3. Herstellung neuer Briicken an solchen Punkten der Stadt, wo der Verkehr dies
erheischte. Bei den in Zukunft auszufiihrenden Briickenbauten sollte an folgenden Grund-
sitzen festgehalten werden:

1. Neue Briicken sind nur mit festem Ueberbau herzustellen, um die Hindernisse,
welche dem Strafsenverkehre aus dem Oeffnen der Schiffsdurchlisse erwachsen und welche
sich namentlich im Innern der Stadt als unertriiglich erwiesen haben, fiir immer zu beseitigen,
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2. Fiir definitive Briicken sind nur Massiveonstructionen, sei es in Stein oder Eisen
oder in beiden Baustoffen, zu wihlen.

3. Holzerne Briicken sind nur zu voriibergehenden Zwecken zu erbauen, entweder
als Nothbriicken bei Britckenumbauten oder, wenn durch Unternehmung Privater neue Ver-
bindungen zwischen den durch die Wasserliufe getrennten Stadttheilen in das Leben ge-
rufen werden sollen.

Selbstverstiindlich waren die Aufgaben der Zukunft mit den bisherigen Mitteln
nicht zu lésen; hierzu bedurfte es vielmehr ganz bedeutend grifserer Aufwendungen, wie
schon daraus hervorgeht, dafs die Stadt Berlin, welche bis 1876 jdhrlich nur etwa
3000  fir die Unterhaltung ihrer Briicken verausgabt hatte, gezwungen war, hierfiir
im Jahre 1876, in dem die {ibernommenen Briicken allerdings durchweg einer durch-
greifenden Instandsetzung bedurften, rd. 1560634 4 auszugeben. Im nichstfolgenden Jahre
waren 03 500 # erforderlich und seitdem betrugen die Unterhaltungskosten jihrlich etwa
80000 4 Die Kosten fiir die Briickenneubauten ebenfalls aus den laufenden Einnahmen
an Steuern zu bestreiten erschien ausgeschlossen. Man sah sich daher gendthigt, die
erforderlichen Geldmittel den Anleihen der Stadt zu entnehmen.

Zunichst galt es, der Losung folgender Aufgaben ndher zu treten: 1. Anlage
einer neuen Briicke im Zuge der Michaelkirchstrafse iiber die Oberspree; 2. desgl. zur
Verbindung der Ritter- und Reichenberger Strafse iiber den Luisenstidtischen Canal;
3. Umbau der baufilligen Gasanstaltsbriicke (Barwaldbriicke) iiber den Landwehrcanal;
4. desgl. der Badbriicke (Admiralbriicke) ebendaselbst; 5. desgl. der Jannowitzbriicke iiber
die Oberspree; 6. desgl. der Marschallbriicke iiber die Unterspree; 7. desgl. der Unter-
baumbriicke (Kronprinzenbriicke) ebendaselbst.

Hiernach wenden wir uns zur Besprechung derjenigen Bedingungen, welche fiir
die Aufstellung der Briickenentwiirfe mafsgebend waren. In erster Linie kommen die
Wasserstinde der Spree und der Canile, sowie die fir die Schiffahrt erforderlichen
lichten Durchfahrtshéhen in Betracht. Aufser der fiir die Entwicklung des Briicken-
baues nur wenig wichtigen Panke dienen alle iibrigen Wasserwege der Schiffahrt. Fiir die
durchgehende Schiffahrt war 1876 der dstliche Spreearm durch den Einbau der Dammmiihlen
noch gesperrt. Da die Spree und die Canile bei Eintritt des Frithjahrs-Hochwassers — Ende
Mirz bis Anfang Mai — bereits wieder eisfrei sind, mufste bei der Aufstellung der Ent-
wiirfe fiir feste Briicken das héchste bekannte Hochwasser in Betracht gezogen und daher
die Constructions-Unterkante so hoch gelegt werden, dafs bei seinem Eintritt die Schiffe
die Briicken noch durchfahren kénnen. Als héchstes Hochwasser wurde von den Strom-
behirden das des Jahres 1855 angenommen und verlangt, dafs iiber ihm in der Mitte der
fiir die Schiffahrt bestimmten Oeffnungen eine Durchfahrtshéhe von 3,20 m, mindestens
aber eine solche von 3,14 m vorhanden sei.

Weiter kommen in Betracht die Lichtweiten der Brilckentffnungen. Die alten
fiskalischen Briicken haben durchweg Oeffnungen von geringen Spannweiten, sowohl die
hélzernen, wie auch die aus dem vorigen Jahrhundert erhaltenen steinernen. Dagegen
besitzen die Belle- Alliance -Briicke und die Corneliusbriicke eine Lichtweite von je 18,80m;
die Alsenbriicke hat drei Oeffnungen von je 16,533 m und die alte Moltkebriicke hatte deren
drei von je 16,17 m. Auch die von der Stadt seither erbauten Briicken haben fast durchweg
grofse Spannweiten erhalten. Fiir die Spree sind durch Ministerial-Erlafs Normal-Ufer-
linien festgesetzt, welche fiir die Unterspree in einem Abstande von 50 m von einander
liegen und sich an Briickenbaustellen im allgemeinen auf 55 m erweitern. Fiir die Oberspree
wechselt dagegen die Entfernung der Uferlinien sehr erheblich und betriigt beispiclsweise:

oberhalb der Oberbaumbriicke . . ... . . . . . . . . . . 140m
unterhalb |, 9 3 D s e T R
oberhalb der Schillingsbriicke AR L0 Sy e T 9o
unterhalb |, 5 Ve S s L car ples i TN BT o
antder Michaelbriicker o o = sl o v sman % Bore w0 o8 W stw w62 g
LN Iannowtrhriicite o, S0 o GEEERE Bt s S sl

A WRISERBEICICe . o v F i S S e e e e T T N TRy
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Die neueren Spreebriicken haben bis auf die Schillings- und Oberbaumbriicke
simtlich drei Oeffnungen erhalten, von welchen der mittleren eine grifsere Spannweite
gegeben ist, als den beiden Seitendffnungen. Die einzelnen Lichtweiten bei den vier
zuniichst erbauten Briicken betragen:

1. bei der Michaelbriicke . . 2-18,00- 21,004 35,00 = (62,00 m
2. 4 4 Jannowitzbricke . . 2-18,50 - 21,00 = 58,00 ,,
3. 4 s Marschallbriicke . 2.15,20 + 19,20 = 40,060 ,,
4. » 5 Kronprinzenbriicke . 2-15,50 4 18,60 = 409,60 ,,

Fiir den Landwehrcanal wurde von den Strombehorden als geringstes Mafs 18,80 m
lichte Durchflufsweite verlangt, welche die Admiral- und Birwaldbriicke auch erhalten
haben, wihrend fiir die Herkules-, frithere Albrechtshofer Briicke, in Riicksicht auf die
scharfe Curve, welche der Canal an der Briickenbaustelle macht, 22,50 m verlangt
worden sind.

Im Luisenstidtischen Canal hat die 1877 erbaute feste Luisenbriicke, entsprechend
den ilteren fiskalischen Canalbriicken, nur eine Lichtweite von 8 m erhalten, wiithrend die
1881/82 erbaute Elisabethbriicke, ein einfacher Fufssteg, mit einer Weite von 22,78 m
den Canal iiberspannt. Die dann erbaute Melchior- und Buckower Briicke erhielt eine
Spannweite von 16,50 m. Mit Ausnahme der Sandkrugbriicke sind, wie bereits oben be-
merkt, die Briicken iiber den Spandauer Canal als feste Holzbriicken erbaut. Thre Licht-
weite ist nur auf eine Schiffsbreite berechnet und betriigt 7,50 m. Die Sandkrugbriicke
erhielt beim Umbau ebenfalls eine Erweiterung bis zu 13 m. Fiir die kiinftigen Briicken-
bauten an diesem Canal sind in Riicksicht auf die geplante Erweiterung des Wasserlaufes
als geringste Durchflufsweite, gleich wie fiir den Landwehreanal, 18,80 m angenommen
worden. Den Briicken der Panke, die dem Schiffsverkehr nicht dient, ist lediglich die zur
Abfithrung des Hochwassers erforderliche Lichtweite von 7,50 m gbgeben worden.

Die Breite der Briicken richtet sich selbstverstindlich in erster Linie nach der
Bedeutung und Breite der Strafsen, deren Verbindung sie herstellen sollen. Im allgemeinen
wird fir Fahrbriicken daran festgehalten, die Innenkante des Gelinders mit der Ebene der
Bauflucht, bezw. in Strafsen mit Vorgirten mit der der Vorgartenflucht zusammenfallen
zu lassen. Die breitesten bis jetzt ausgefiihrten Briicken, mit Ausnahme der Belle- Alliance-
Briicke, welche 33,060 m Breite zwischen den Innenkanten der Gelinder besitzt, haben
26,40 m Breite, wovon normalmifsig 15 m auf den Damm und je 5,70 m auf die Biirger-
steige entfallen.

1 i 3 P
TR i Alstand
Nr. Name der Brilcke I::Tnh‘:;:?r H:-?i:'l::-.‘:::h:-lili‘:lu {Z‘\arin-h:-nrnu:n}
ewischen 2 und 3
i MVaisens. - S et e e e 33,07 30,44 2,47
2 Inselstrafsen’s . . . . .« 33,08 30,44 2,46
3 Rofsstralken' v . e & & & &4 33,94 36,19 2,25
4 Griinstrafsen’ . .6 = . . b 33,91 36,02 2,11
5 Gertrandten § 5 G R s B 33,87 36,24 2,37
O ScHIeNSEn . = = 5w aes 33,10 35,58 2,48
7 Bberts'., . . o o ¢ = = o5 o= 32,99 35,25 2,26
8 Weidendammer . . . . . . 32,08 35,20 2,22
9 Cotthuer’ = . o0 s o e n 33,34 35,50 2,25
10 NMECREN 5 5 v Bl e ¢ G 33,03 35,05 2,62
11 SCHONELBIEer . o el e w5 32,960 35.47 2,51
12 vod Heydt: . + . « « & & . 32,85 35,34 2,40
13 Albrechtshofer . . . . . . . 32,75 35,34 2,59

Von grofser Bedeutung fiir dic Gestaltung und Anordnung der neu zu erbauenden
Briicken war die Frage, welche Constructionshéhe ihnen im Scheitel gegeben werden
sollte, da hierdurch der hichste Punkt der Briickenfahrbahn direct bestimmt wurde, nach-
dem die zustindigen Strombehdrden die lichte Durchfahrtshohe iiber dem Hochwasser von

Berlin und seine Bauten, 1. 15
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1855 fir die der Schiffahrt dienenden Oeffnungen, wie frither angefiihrt, ein fiir allemal
festgesetzt hatten. Die alten fiskalischen Holzbriicken, zumal diejenigen, deren Mittel-
offnung bei geringer Lichtweite mit Klappen ausgeriistet waren, besafsen nur eine ver-
hiltnifsmifsig geringe Constructionshéhe von 40 bis 50 em; zugleich lag ihr Scheitel, ent-
sprechend der Hohenlage der angrenzenden Strafsen, nur wenig iiber dem hdochsten
Wasserstande von 1855; fiir einige Briicken geht dies aus der vorstehenden Tabelle hervor.

Aus der Bedingung, die Constructions-Unterkante der der Schiffahrt dienenden
Oeffnungen 3,20 m iiber dem Hochwasser von 1855 anzulegen, ergab sich fiir fast alle
massiv. und ohne Durchlafs umzubauenden Briicken eine bedeutend hohere Lage des
zukiinftigen Briickenscheitels gegeniiber dem vorhandenen. Die in der Tabelle angefithrten
Beispiele machen dies ersichtlich. — Um von diesem neuen, so viel héher liegenden Briicken-
scheitel aus den Anschlufs an die alten StrafSendidmme zu bewerkstelligen, wurden bedeutende
Anrampungen erforderlich, wodurch in den angrenzenden Strafsen die der umzubauenden
Briicke zuniichst liegenden Hiuser erheblich eingeschiittet wurden, wie aus dem nachstehen-
den Lingenprofile ersichtlich wird, welches den Verhiltnissen am Schleusencanal entspricht.
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Abb. 1o7. Lingenprofil der Gertraudtenstralse,

Durch diese unvermeidlichen Einschiittungen trat selbstredend ecine mehr oder
weniger bedeutende Entwerthung der Grundstiicke ein, infolge deren die Stadtgemeinde
gezwungen war, den Eigenthiimern betriichtliche Entschidigungen zu zahlen.

Diese haben betragen:

1. an der Luisenbriicke . . . . . . . . . . . 10402 M
2,y  » Sandkmigbriicke” .. . . . . . . . « 16300 |
oy Admiralbriteke . - 0 o o w0 LD @700 4,
4+ 4 Uy Michaelbricke « < & o o @ o & . = 210560 4
504y 4 jannowitebriicke o - e i e @ - . 68Bgo
6:i 5 4 Marsehallbriicke: o 0 4 ¢ 5 . o . @ . 205205
7 % 3 Xronprinzenbriicke « . ¢ . : . ¢ o . 248521

Im ganzen also rd. 588074 A
Aus dem Gesagten geht unzweideutig hervor, dafs beim Entwerfen der neu zu
erbauenden Briicken das Hauptaugenmerk auf dufserste Einschrinkung der Constructions-
hiéhe im Scheitel zu richten war.

- s — _—

s Spannweite Constructions- | Steipungsvorhillt-

Bilieke in m hithe im Scheitel | nifs der Brilcken-
in ¢m rampon
MigHael; &« & Wlame al SIS 21,00 05 1:50
Kronprinzen « « . v & s s 3 o= s o 18,60 56 1:48
fannawicz s Pe e T T G 21,00 61 1447
Tl R I T P T 18,80 56 It 40
Magsehall' . .\ . . ., ; . ¢ & w5 s 19,20 53 135
SRABETMPE S S G e 13,00 65 I:35
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Dies fithrte zu einer fast vollstiindigen Ausschliefsung gewdlbter Briicken, da diese
unter gleichen Verhiiltnissen eine grifsere Constructionshéhe im  Scheitel erfordern, als
ciserne Bogenbriicken.!) Nur die Hohenlage der Strafse an der Bérwaldbriicke gestattete
die Ausfithrung eciner Gewdlbeconstruction; fiir alle iibrigen, von 1876 bis 1886 erbauten
definitiven Fahrbriicken mit grifseren Spannweiten als 1o m sind Eisenconstructionen
gewihlt, deren Constructionshthe im Scheitel aus der vorstehenden Zusammenstellung
erhellt. Diese geringen Constructionshéhen brachten indessen stellenweise Schwierigkeiten
bei der Scheitelconstruction der schmiedeeisernen Bogen mit sich, worauf spiter zuriick-
gekommen werden wird.

Fiir die Briickenrampen wurden vielfach die eben noch als zulissig erachteten
Neigungsverhiltnisse gewihlt; als Grenze ist hierbei 1:35 festgehalten. Bei den zuerst
ausgefithrten Briicken schneiden die Rampen noch ohne jedwede Ausrundung in die alten,
fast horizontal liegenden Strafsendidmme ein. Spiter ist das Bestreben dahin gegangen,
unter Beriicksichtigung aller &rtlichen Verhiltnisse die steilen Briickenrampen durch Ein-
legung schwiicherer Neigungen allmihlich in die vorhandenen Ddmme iiberzuleiten, wie aus
dem Lingenprofil S. 114 ersichtlich ist.

Aufserdem fithrten die bedeutenden Entschidigungen, welche den Anliegern fiir
die Entwerthung ihrer Grundstiicke zu zahlen waren, dazu, fiir samtliche noch umzu-
bauenden Briicken im voraus allgemeine Rampenentwiirfe aufzustellen, um solchergestalt
ein klares Bild dariiber zu erhalten, an welchen Stellen in Riicksicht auf die Hohenlage und
Bebauung der angrenzenden Strafsen etwa steinerne, an welchen eciserne Briicken in Aus-
sicht zu nehmen seien. Gleichzeitig aber war man durch diese Rampenentwiirfe jeder
Zeit in den Stand gesetzt, bei etwaigen Neubauten der betheiligten Hiuser strafsenbau-
polizeilich gleich im voraus eine Hoéhenlage der Eingiinge usw. vorzuschreiben, welche der
zukiinftigen Hohenlage der Strafsendimme entsprach, um spitergn Entschidigungs-An-
spriichen vorzubeugen.

Bei den Belastungsannahmen ist zwischen Briicken fiir danernde und fiir vor-
tibergehende Zwecke zu unterscheiden. Der Berechnung derjenigen Theile, welche der
Einwirkung der Verkehrslast unterliegen, sind die durch die Radbelastungen der Fuhr-
werke erzeugten Einzeldriicke zu Grunde gelegt. Bei Nothbriicken von Holz wird ein
Pferdebahn-Decksitzwagen im Gesamtgewicht von 8500 kg = 170 Ctr. — Raddruck = 2125 kg
— und 1,80 m Achsstand angenommen. Bei allen iibrigen Brucl\Ln wird dagegen ein Last-
wagen von 20000 kg = 4oo Ctr. — Raddruck = 5000 kg — und 4 m Achsstand der Rechnung
zu Grunde gelegt. Die Berechnung der Fufswege erfolgt unter der Annahme von Menschen-
gedringe mit joo kg fiir 1 qm. Bei Bautheilen eiserner Briicken, welche, wie Streckgurte und
Quertriger, den Radstéfsen ausgesetzt sind, wird diesen durch einen Aufschlag von 209, zu
der obigen Belastung ausreichend Rechnung getragen. Ueber eine in dieser Weise berechnete
Briicke kann die schwerste Dampfwalze der Stadt im Gesamtgewicht von 18000 kg mit
Sicherheit gefahren werden. (Die alten fiskalischen Holz- und Klappbriicken waren nicht
anndhernd imstande, derartige Lasten aufzunehmen.) Die als zulissig erachteten Inan-
spruchnahmen fiir die einzelnen Baustoffe entsprechen im allgemeinen den beim hiesigen
Polizeiprisidium iiblichen Festsetzungen.

Auf diesen Grundlagen begann von 1876 ab die Stadtgemeinde, insbesondere die
stiidtische Baudeputation Abtheilung II fiir den Tiefbau, ihre Thitigkeit im Um- und Neu-
bau der Strafsenbriicken der Reichshauptstadt. Ein erster Abschnitt reicht etwa bis zum
Jahre 1884, zu dessen niherer Besprechung wir nunmehr tibergehen. Die in dieser Zeit
erbauten hélzernen und steinernen Briicken lassen sich mit wenigen Worten erledigen.

Die hélzernen Fahrbriicken haben, entsprechend den fritheren Ausfithrungen,
nur den Zweck gehabt, beim Umbau alter baufilliger Briicken voriibergehend zu dienen;

1) Dafs fiir eine Grofsstadt, in welcher es sich bei dem Bau der Strafsenbriicken meistens um
bedeutende Breitenabmessungen handelt, von den Systemen eiserner Briicken bei Spannweiten iiber
1o m — zumal wenn d#ufserste Einschrinkung der Constructionshthe im Scheitel geboten ist — aus
dsthetischen wie constructiven Griinden der Regel nach nur Bogenbriicken in Frage kommen kinnen,
bedarf keines ausfithrlichen Nachweises,

5%
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sie sind auch nach Fertigstellung der Neubauten (als: Kronprinzen-, Marschall-, Admiral-,
Sandkrug- und Birwaldbriicke) sofort wieder beseitigt worden. An der Jannowitzbriicke
wurde nur die Errichtung ecines Fufssteges fiir erforderlich erachtet. Die 1877 durch Pri-
vate errichtete hélzerne Lessingbriicke, zu welcher die Stadt einen Zuschufs von gooo #
leistete, ist nach ihrer Vollendung in das Eigenthum und die Unterhaltung der Stadtgemeinde
iibergegangen, Alle diese Briicken sind als Jochbriicken erbaut, theils mit durchweg
festem Oberbau, theils mit Klappenvorrichtungen in der Mitteléffnung.  Aufser diesen Fahr-
briicken sind noch zwei hélzerne Fufsstege ausgefithrt, der eine im Zuge der Eisenbahn-
strafse iber die Oberspree, der andere iiber den Spandauer Schiffahrtscanal kurz oberhalb
des Nordhafens.

Als grifsere gewdlbte Briicke (18,80 m Spw.) ist nur die Barwaldbriicke tber
den Landwehreanal zu nennen; daneben sind folgende kleineren (7,50 m Spw.) iiber die
Panke zu erwihnen:

2 Briicken im Zuge der Schulzendorfer Strafse,

1 Briicke ,, , , Wiesenstrafse,

1 5 w a3 Dalldorfer Strafse,

1 . w w1 DBadstrafse (Gustav-Adolph-Bricke).

Alle diese Briicken bieten in der Anordnung wie im Aecufseren nichts Bemer-
kenswerthes. Wichtiger und interessanter sind die Ausfithrungen auf dem Gebiete der
eisernen Briicken. .

Mit Ausnahme der Gerichtsstrafsenbriicke (7,50 m Spw.) {iber die Panke und
der Luisenbriicke (8 m Spw.) iiber den Luisenstadtischen Canal, welche als Balken-
briicken hergestellt wurden, sind fiir die iibrigen Briicken Bogentriger gewihlt worden.

Die Haupttriiger der zuerst erbauten Michael- und Kronprinzenbriicke sind
als Bogenfachwerk ausgebildet; fiir die anderen Briicken — Jannowitz-, Marschall-, Ad-
miral- und Sandkrugbriicke — sind dagegen elastische Bogen mit zwei Kédmpfergelenken
zur Anwendung gekommen. Nach derselben Bauart sind auch die beiden ecisernen Fufs-
stege, die Elisabeth- und Liitzowbriicke, ausgefiihrt.

1 - 3 i 5 6
Pleil- B(!;_{I‘I’l!«llﬂl'kl'
Bricke Stlitzweite Pileilhithe  laliae im Felderthoilung
verhiiltnils AR
Scheitel

e SRR SR S S e D Sl [ e Rk o o o0 ) |
Jannowitz . . . 22,19 2,50 1:8,0 0,25 1,78
Marschall . . . 19,50 2,00 KA 0,27 1,56
Admiral ., . . 19,50 2,00 1 20,7 0,24 1,72
Sandkrug . . . 13,00 2,21 1:6,0 0,38 1,23

Die Last der Fahrbahn wird bei diesen Briicken durch obere Streckgurte auf mehr
oder minder eng gestellte Vertikalen — Sp. 6 der vorstehenden Tabelle — und von diesen
auf die Haupttriger iibertragen. Letztere sind in Entfernungen von 1,50 bis 2 m von ein-
ander angeordnet und bestehen aus Blechbégen von Iformigem Querschnitt, deren Steh-
blech vom Scheitel ab nach den Kimpfergelenken an Hohe zunimmt.

Die Xformig gestalteten Streckgurte, auf welchen die Hiingebleche ihre Auflager
finden, sind im Scheitel entweder iiber den Bogen hinweg gefithrt oder die obere Be-
grenzung des Streckgurts und die des Bogens liegen im Scheitel in einer Ebene, sodafs der
Streckgurt in ganzer Hohe in den Bogen einschneidet. Beide Constructionen bezwecken
eine moglichst geringe Hohe im Scheitel. Die erstere fithrte insofern zu Schwierigkeiten,
als sich die Hingebleche in der Scheitelgegend infolge der Enge des Raumes zwischen
Hingeblech und den oberen Bogenlamellen nicht mit der oberen Gurtung des Streckgurtes
vernieten liefsen, sodafs man gezwungen war, nach Einschiebung von Fiillstiicken aus
Stahl, die Hingebleche mit der oberen Gurtung der Bégen zu verschrauben; erst weiter
nach dem Auflager zu ergab sich so viel Hohe, dafs eine Nietung méglich wurde. Bei
der Beschreibung der einzelnen Briicken wird auf diese Punkte niher eingegangen werden.
Die Vertikalen sind durchweg aus zwei iiber Kreuz gestellten I"-Eisen gebildet.
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Beziiglich der Belige ist im allgemeinen zu bemerken, dafs, wihrend die Fahr-
bahntafel bei der Michaelbriicke noch aus muldenférmigen Gufsplatten, bei der Kron-
prinzen- und Luisenbriicke aus Buckelplatten gebildet worden ist, man bei der Janno-
witz-, Marschall-, Admiral- und Sandkrugbriicke durchweg Hingebleche verwendet hat.
Man ist aber mit Riicksicht auf die grifsere Steifigkeit der Fahrbahntafel neuerdings wieder
mehr zu der Verwendung von Buckelplatten zuriickgekehrt. Die Stirke der verwendeten
Hingebleche schwankt zwischen 7—¢ mm. Da die freitragende Linge der Streckgurte
zwischen den Vertikalen nur eine geringe ist, kénnen sie aus Walztrigern von I férmigem
Querschnitt gebildet werden. Zieht man genietete Triiger vor, so geniigt ein aus einem
Stehbleche und vier siumenden L-Eisen gebildeter Querschnitt. Es empfiehlt sich aber,
die Hingebleche nicht direct auf die horizontalen Schenkel der obern Gurtungs-L Eisen zu
nieten, sondern noch eine gemeinsame Lamelle iiber die L-Eisen zu strecken und erst
auf dieser die Hiingebleche zu lagern.

Behufs Herstellung der Fahrbahn-Decke werden die verzinkten Hingebleche
bis zu einer Hohe von 6 bis ¢ em iiber ihrem oberen Rande mit Asphaltbeton?) aus-
geglichen. Auf dieser bereits nach dem erforderlichen Quergefille hergestellten und mit
einer 1—2 cm starken Kiesschicht geebneten Masse werden die 15— 16 cm hohen pris-
matischen Steine versetzt und die Fugen nachtriglich mit einer heifsfliissigen Pechmischung
vergossen,

Die Anordnung der Eisenconstruction unter den Biirgersteigen ist wesentlich
durch die unter ihnen zu verlegenden Rohr- und Kabelleitungen bedingt. Die in den
Strafsen unter dem Damme bezw. unter den Biirgersteigen liegenden Rohre und Kabel der
verschiedenen Verwaltungen (Gas - und Wasserwerke, Kaiserliche Ober-Postdirection, Polizei-
prisidium usw.) miissen naturgemifs mit iiber die Briicken gefiihrt werden. Sie werden
gewohnlich unter den Biirgersteigen verlegt, wo die néthigen Ripme zu ihrer Aufnahme
vorgeschen sind. Das Erfordernifs an Hohlriumen wird bereits bei der Aufstellung der
Entwiirfe durch Umfrage bei den betheiligten Verwaltungen festgestellt. Frither wurden
die grofsen Rohre der Gas- und Wasserwerke, wo die dlteren Briicken zu ihrer Aufnahme
keinen Platz boten, vielfach als selbstindige Bauwerke iiber die Flufsliufe gefithrt —
ciserne Briicke, Admiralbriicke, Ebertsbriicke, Fennstralsenbriicke —, oder es sind die
Vorképfe der Pfeiler als Auflager fiir die Rohre benutzt worden — Grofsbeerenbriicke —,
oder es sind endlich die Rohre diickerformig unter den Flufsbetten hindurchgeleitet —
Lessingbriicke. Von den stidtischen Gas- und Wasserwerken sind neuerdings vielfach sehr
erhebliche Hohlrdume bis zu 0,80 m Lichthéhe und 1,50 m Lichtweite verlangt worden. In
diesen Mafsen ist der Raum fiir die sichere Umpackung der Rohre gegen Beschiddigung,
bezw. Einfricren einbegriffen. In Riicksicht auf die geringe Bauhthe der Briicken im
Scheitel war es selbstverstindlich nicht immer méglich, die geforderte Lichththe zu ge-
wihren, sodafs den Rohren auf der Briicke haufig anstatt des kreisrunden Querschnittes
ein elliptischer gegeben werden mufste. Wegen mangelnder Héhe konnen die grofsen
Rohre im Scheitel keine Unterstiitzung finden; hier liegt vielmehr die Rohr- und Triger-
Unterkante in einer Ebene. Die Rohre miissen sich daher auf eine nicht unbetrichtliche
Linge frei tragen, beispielsweise bei der Sandkrugbriicke auf 3,20 m.

Von erheblicher Wichtigkeit ist die leichte Beseitigung der Granitplatten der Biirger-
steige, um allezeit schnell zu den Rohren gelangen zu kénnen. Zu diesem Zwecke ist der
vertikale Flansch der L - bezw. T-Eisen, auf welchen die Platten lagern, nach unten ge-
kehrt und mit den oberen Gurtungen der von den Vertikalen unterstiitzten durchgehenden
Lingstriiger verschraubt, um so einerseits eine ebene Auflagerfliche, andererseits die Mog-
lichkeit einer leichten Beseitigung zu erzielen. Wo der Mangel an Hohe dies nicht ge-
stattete, mufsten die Vertikalflansche nach oben gekehrt und die Platten dazwischen ge-
lagert werden. Diese Anordnung vertheuert indessen die Herstellung der Platten nicht
unerheblich.

1) Der Asphaltbeton ist cine Mischung aus grobem Kies oder Steinschlag und ungefiihr 60°/,
bitumindsen Stoffen (Creosotol und Pech). Der Preis stellt sich auf etwa 120 .4 fir 1 cbhm,
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Die Gesamtleistung auf dem Gebiete des Briickenbaues vom Jahre 18706 bis etwa 188,
stellt sich wie folgt:
. vier eiserne Spreebriicken,
. drei eiserne Canalbriicken,
. eine steinerne Canalbriicke,
. zwei eiserne Fufsstege iiber die Caniile,
. drei steinerne Briicken iiber die Panke,
. eine eiserne Briicke iiber die Panke,
. ein hélzerner Fufssteg tiber die Spree,
ein hélzerner Fufssteg iiber den Spandauer Canal,
. sechs dltere Briicken haben erhhte Fufsstege erhalten,
10. eine Briicke iiber den Spandauer Canal ist verbreitert,
11. bei drei Briicken sind an Stelle der hélzernen, eiserne Klappen eingelegt.

ShCn = L e
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Alsdann trat ein Stillstand in der Bearbeitung neuer Entwiirfe ein, und Briicken, deren
Beseitigung anerkanntermafsen ein dringendes Bediirfnifs war, wie beispiclsweise die Waisen -
und Albrechtshofer Briicke blicben bestehen. Die Ursache dieser Erscheinung war in der
seitens der Staatsregierung geplanten Regulirung der Spree von Berlin bis Spandau und
den dadurch bedingten Verinderungen der Hochwasserstinde dieses Flusses im Weichbilde
der Stadt Berlin zu suchen. Dieses Unternehmen ist in Abtheilung IV dieses Abschnittes
ausfithrlich beschrieben worden, ebenso inwieweit sich die Stadt Berlin an ihm betheiligt
hat. Die grofse Bedeutung, welche das Zustandekommen der Spreeregulirung fiir die
spitere Entwicklung des gesamten Briickenbauwesens der Stadt Berlin hatte, erhellt aus
dem Umstande, dafs dadurch die Hochwasserstinde in der Oberspree um 1,65 m, in der
Unterspree um rd. 0,00 m gesenkt wurden. Fiir den Spandauer Schiffahrtscanal ist die
Senkung der Hochwasserstinde entsprechend derjenigen in der Unterspree anzunchmen,
wihrend fir den Landwehrcanal bei seiner Abzweigung aus der Spree eine Senkung von
rd. 1 m und an der unteren Schleuse im Thiergarten eine solche von rd. 0,25 m und
fitr den lLuisenstidtischen Canal eine solche von etwa 0,50 m eintrat. Um diese Mafse
konnten nach Ausfithrung des Entwurfs die Scheitel simtlicher neu zu erbauenden Briicken
tiefer gelegt werden.

Auf die Bearbeitung der allgemeinen Rampenentwiirfe {ibte die zu erwartende
Spreeregulirung insofern sofort ihren Einflufs, als von nun ab die Lage der Scheitelpunkte
der neu zu erbauenden Briicken nicht blofs nach dem Hochwasser von 1855, sondern auch
nach den gesenkten Hochwasserstinden des Wicbe'schen Entwurfes untersucht wurde. Fast
iiberall konnten die Rampenneigungen ermiifsigt, an vielen Stellen steinerne, anstatt eiserner
Briicken in Aussicht genommen, und endlich tiber den Schleusencanal im Innern der Stadt
tiberhaupt erst an feste Briicken gedacht werden.

Nach dem Gesagten lassen sich die Vortheile, welche sich fiir den Bau der Strafsen-
briicken aus der Spreeregulirung ergeben, in folgenden fiinf Punkten zusammenfassen.

1. Ermifsigung der Gesamtbaukosten der Briicken, der erforderlichen Ufereinfassungen
und Rampenschiittungen.

2. Erhebliche Ermifsigung, bezw. ginzlicher Fortfall der den Anliegern zu zahlenden
Entschidigungen.

3. Ermifsigung der Rampenneigungen.

4. Die Méoglichkeit, die {iber den Schleusencanal fithrenden Klappbriicken iiberhaupt in
feste Briicken zu verwandeln.

5. Die Moglichkeit, in Zukunft wieder mehr auf steinerne, als auf eiserne Briicken Bedacht
nehmen zu konnen. i

Es eriibrigt nunmehr, bevor wir zu der Besprechung der Briicken im einzelnen
tibergehen, derjenigen Bauausfithrungen zu gedenken, welche seit 1884 von der Stadt in
Angriff genommen, bezw. fertiggestellt worden sind.

Unabhiingig von der Durchfithrung der Spreeregulirung konnten die Kaiser-
Wilhelm-Briicke und die Moltkebriicke ausgefithrt werden.
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Die Kaiser-Wilhelm-Briicke ist an Stelle der alten Cavalierbriicke getreten: sie
bildet die Verbindung zwischen dem Lustgarten und den Linden einerseits und der neu
angelegten Kaiser-Wilhelm-Strafse. Da der ostliche Arm der Spree von den Dammmiihlen
bis zur Einmiindung des Schleusencanals der Schiffahrt nur in beschriinktem Mafse diente
und in Riicksicht auf die niedrige Scheitellage der Friedrichsbriicke von grofsen Schiffen
nicht befahren werden konnte, wurde die sonst erforderliche Lichthhe von 3,20 m iiber
dem Hochwasser von 1855 nicht verlangt. Dagegen wurde die Constructions-Unterkante
der Mitteloffnung so gelegt, dafs bei dem Zustandekommen der Spreeregulirung, wodurch
nach Fortfall der Dammmiihlen auch der éstliche Spreearm der durchgehenden Schiffahrt
geoffnet wurde, die Lichthéhe von 3,20 m iiber dem um rd. 1 m gesenkten Hochwasser
vorhanden war.

Eine weitere unabweisbare Aufgabe bildete die Beseitigung und der Neubau der
Moltkebriicke, welche in den Jahren 1804— 18606 als combinirte Eisenbahn- und Strafsen-
briicke erbaut worden ist. Sie ist das wichtigste Bindeglied zwischen Moabit und dem
Siidwesten Berlins.

Unabhéngig von der Spreeregulirung waren ferner der Bau einer Fahrbriicke im
Zuge der Buckower und Waldemar-Strafse und einer Fufsgingerbriicke im Zuge der
Melchiorstrafse iiber den Luisenstidtischen Canal.

Nachdem dann im Jahre 1888 der Vertrag iiber die Spreeregulirung zwischen Staat
und Stadt zustande gekommen war, mufste mit verstirkten Kriften an den Umbau der
alten Briicken herangetreten werden. In erster Linie erfuhr natiirlich der Mithlendamm
mit der zu ihm zu rechnenden Fischerbriicke und den Mithlenwegbriicken eine
griindliche Umgestaltung. Ferner erwies sich der Umbau der Kurfiirsten- und Friedrichs-
Briicke infolge ungeniigender Fundirung unbedingt nothwendig. « Wegen ungeniigender
Beschaffenheit erfolgte die Beseitigung und der Umbau der Waisen-, Eberts-, Moabiter,
Oberbaum- und Weidendammer Briicke, welch letztere, in einer scharfen Biegung des
Spreeflusses liegend, gleichzeitig ein erhebliches Schiffahrtshindernifs bildete.

Bis auf die Waisenbriicke erforderte jeder Neubau die Anlage einer hilzernen Noth-
britcke. Bei der Friedrichs-, Eberts- und Moabiter Briicke beschriinkte man sich auf ein-
fache Fufsstege, wiihrend an der Oberbaum-, Kurfiirsten- und Weidendammer Briicke die
Anlage hélzerner Fahrbriicken nicht zu umgehen war.

An neuen Verbindungen iiber die Spree wurde ecin eiserner Fufssteg (Schliitersteg)
unterhalb des Bahnhofes Friedrichstrafse mit Riicksicht auf die Markthalle am Reichstags-
ufer angelegt, ferner eine Fahrbriicke (Lutht,rl)ru(:l\c) im Zuge der Paulstrafse in unmittel-
barer Nihe von Schlofs Bellevue, sowie weiter unterhalb noch zwei hélzerne Fahrbriicken
im Zuge der Altonaer und der Gotzkowsky-Strafse. Auch der Umbau einer Reihe von
Canalbriicken erwies sich als unabweisbar; in erster Linie der der alten Albrechtshofer,
Cottbuser und Gertraudten-Briicke. Neu angelegt wurden iiber den Luisenstidtischen Canal
die Waldemarbriicke im Zuge der Buckower und Waldemar-Strafse, iiber den Landwehr-
canal die Waterloobriicke im Zuge der Alexandrinenstrafse und eine holzerne Fahrbriicke
im Zuge der Glogauer Strafse (Thielenbriicke), welche von einer Privat-Gesellschaft aus-
geflihrt wurde.

Neue Aufgaben brachte die Gewerbeausstellung fiir 1896, Es galt fir den Aus-
stellungsplatz im Treptower Park theils bessere, theils neue Zuginge zu schaffen.

Sehr erhebliche Mittel sind auf die kiinstlerische Ausgestaltung der Briicken ver-
wendet worden, wie dies bei Beschreibung der einzelnen Briicken, zu der wir nun iiber-
gehen konnen, ersichtlich werden wird. Vorher geben wir noch eine Liste simtlicher zur
Zeit vorhandenen Briicken mit den wichtigsten geschichtlichen Angaben nebst einem Ueber-
sichtsplane der Stadt (s. S. 170).
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Verzeichnils der Stralsenbriicken Berlins.

(Hierzu cin Uebersichtsplan).

L.

Nr.

Name der Briicke

Construction

Geschichtliches

2,

3.

A. Briicken iiber den Hauptarm der Spree.

Oberbaumbriicke,

Eisenbahnbriicke.

Schillingsbritcke.

Michaelbriicke.

Jannowitzbriicke.

Waisenbriicke.

Fischerbriicke,

Miihlendamm.

Mihlenweg.

Massiv gewdlbt; fiber dem
Ostlichen  Bilrgersteige
Fahrbahn der elektri-
schen Hochbahn.

Holzerner Fufssteg.

Massiv gewdlbt,

Schmiedeeiserne  Bogen-
fachwerksbriicke.

Schmiedeeiserne  Bogen-
briicke mit clastischen
Trigern mit 2 Kimpfer-
gelenken.

Massiv gewdlbt.

In Flufseisen ausgefiihrt,
die Blechtriger ruhen
auf sechs Siulenpfeilern
(Auslegersystem).

Drei gesonderte Briicken
mit flufseisernem Ueber-
bau, welche die drei
Spreegerinne, das grofse,
das  kleine und das
Schleusengerinne iber-
spannen. Die Briicke
{iber dem grofsen Ge-
rinne ist eine Balken-
briicke nach dem Aus-
legersystem, welche aul
zwei gufseisernen Siu-
lenreihen ruht; die fiber
dem kleinen Gerinne
cine Fachwerks-, die
iiber dem Schleusenge-
rinne ebenfalls eine
Balkenbriicke. ;

Gleichfalls drei gesonderte
Briicken mit flufseiser-
nem Ueberbau iiber den
drei Spreegerinnen; die
iiber dem grofsen Ge-
rinneist eine Fufsginger-
briicke mit einem iiber

1724 als holzerne Jochbriicke mit Klappen-
durchlafs erbaut. 1894 — 1896 umgebaut.

1880 fitr den Fufsgingerverkehr mit seitlichen
Treppen an Stelle der tiefliegenden Dreh-
briicke der alten Verbindungseisenbahn
erbaut.

1840 von Privaten als holzerne Klappbriicke
erbaut. Briickenzoll; dann vom Staat iiber-
nommen; spiter in den Besitz der Stadt-
gemeinde iibergegangen und von dieser
1870 — 1873 umgebaut.

1877 —1879 neu erbaut.

1822 als hdlzerne Jochbriicke durch den
Kaufmann Jannowitz erbaut, Briickenzoll,
1831 vom Staat {ibernommen, 1840 Briicken-
zoll aufgchoben. 1881 — 1883 von der Stadt
umgebaut,

In den ersten Jahren des 18, Jahrhunderts
als holzerne Jochbriicke mit Klappendurch-
lafs erbaut. 1892 —1894 ncu gebaut.

1683 als holzerne Jochbriicke erbaut, 1770
umgebaut und um 20 Fufs an der Siid-
seite verkiirzt. 1892 — 1893 neu gebaut.

Aeclteste Briicke Berlins (Anfang des 13, Jahr-
hunderts).  Verschiedentlich  umgebaut,
Letzter Umbau 1889 — 1892,

Zn Anfang des Jahrhunderts hélzerne Lauf-
stege. 1847 in drei eiserne Briicken mit
je zwei Oecfinungen umgebaut.
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Lid.

Name der Briicke

Construction

10,

11.

12,

13.

14.

15.

16.

7.

dem Fufssteg liegenden

Fachwerkbogen, die
beiden anderen sind
Balkenbriicken fiir leich-
tes Fuhrwerk.

Kurfiirstenbriicke, l Massiv gewdlbt.

Kaiser - Wilhelm -
Briicke.

Friedrichsbriicke.

Ebertsbriicke.

Weidendammer
Briicke.

Schliitersteg.

Marschallbriicke.

Kronprinzenbriicke,

Berlin und seine Bauten. 1.

Desgl.

Desgl.

ZweiSeitendfinungen mas-
siv, die grofse Mittel-
Offnung in Flufseisen;
clastische Bogen mit
zwei Gelenken,

Drei Bogen in Flufscisen
ausgefiihrt nach dem
Auslegersystem;  zwei
Seitendfinungen  und
eine grofse  Mitteldfi-
nung.

Fufsgiingerbriicke;schmie-
deeisernerLinsentriiger,
der den Flufs in einer
Oeffnung iiberspannt,

In drei Bogen als schmie-
deciserne Bogenbriicke
— clastische Bogentri-
ger mit Kimpfergelen-
ken.

Schmiedeeiserne  Bogen-
fachwerksbriicke mit
drei Oeffnungen,

Geschichtliches

Nichst dem Mithlendamme die ilteste Briicke
Berlins. An Stelle der alten hblzernen
Jochbriicke trat die 1602—1695 durch
Nehring erbaute, massiv gewdlbte (fiinf
Oefinungen) Briicke. 1703 Aufstellung des
Denkmals des Grofsen Kurfiirsten iiber
ciner Verlingerung der Mitteldfinung, Um-
gebaut 1894 — 1896.

An Stelle des am Ende des 17, Jahrhunderts
etwas oberhalb erbauten holzernen Fufs-
steges, der wegen Baufilligkeit 1771 ab-
gerissen wurde, trat 1831 die Cavalier-
briicke, ein Fufssteg mit gufseisernem Unter-
bau (Siulen) und hélzernem Ueberbau, der
im Zuge der Kleinen Burgstrafse durch
Private erbaut wurde. Erbaut 1886 — 18809.

1719—1769 alte hdlzerne Jochbriicke unter
dem Namen Grofse Pomeranzenbriicke,
dann  massiv. gewdlbt durch Boumann;
1792 umgebaut; 1822 —1823 Beseitigung
und Einbau des gufseisernen Bogen, 1873
bis 1875 Verbreiterung der Briicke. 1892
bis 1893 neu gebaut,

1820 als holzerne Jochbriicke mit Klappen-
durchlafs von Privaten erbaut und gegen
Briickenzoll dem Publicum zugiinglich; 1825
vom Staate fibernommen. 1893 — 1894 neu
gebaut,

Im 17. Jahrhundert erbaut, 1824—1826 als
gufseiserne  Bogenbriicke mit holzernem
Klappendurchlafs umgebaut, 1880 verbrei-
tert durch den Bau von zwei seitlichen
Fufsgiingerstegen (continuirliche schmiede-
eiserne Gittertrager). 1895-—1896 umgebaut,

1889 — 1890 erbaut,

Anfang des vorigen Jahrhunderts (vor 1735)
als Laufbriicke mit Klappendurchlafs durch
den Banquier Ephraim etwa 100 m strom-
oberhalb im Zuge der fritheren Schlacht-
gasse, jetzt Bunsenstrafse erbaut. 1795
wegen Baufilligkeit abgetragen.  Anfang
dieses Jahrhunderts (vor 1804) mit dem
Namen Judenbriicke wieder als Laufbriicke
erbaut, 1821 wieder abgerissen, nachdem
die Marschallbriicke mit massiven Pfeilern
und Aufzugsklappen fertig gestellt war.
1881 — 1882 neu erbaut.

Als ,Unterbaumbriicke® anfangs des vorigen
Jahrhunderts (vor 1709) erbaut unterhalb
des Schonhauser Grabens; zu Anfang dieses
Jahrhunderts umgebaut und oberhalb des
genannten  Grabens gelegt. 1877 — 1879
neu erbaut.

16
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Il;r‘fd’ Name der Briicke Construction Geschichtliches

T.

18. Alsenbriicke, Gufseiserne Bogenbriicke | 1858 — 1865 durch den Staat erbaut. Scit
mit drei Flufs- und einer lingerer Zeit als baufillig fir den Fuhrver-
Ladestrafsen - Ocfinung, kehr geschlossen. Der Umbau ist be-
sowie drei Einfahrts- schlossen.

Offnungen in den Hum-
boldthafen.

19, Moltkebriicke. Massive Briicke mit drei | Zuerst unter dem Namen , Untersprecbriicke
Flufs- und einer Ufer- als Holzbriicke fiilr diec Verbindungsbahn
strafsentffnung. erbaut. 1864 — 1865 durch den Staat als

combinirte Eisenbahn- und Strafsenbriicke
mit drei Flufs- und zwei seitlichen Lade-
strafsendffnungen erbaut und mit schmiede-
cisernen Fachwerkbdgen iiberspannt, von
1871 ab lediglich als Strafsenbriicke be-
nutzt, 1887 wegen Baufilligkeit abgerissen
und alsdann bis 1891 neu gebaut.

20, Lutherbriicke. Massiv gewdlbt. 1891 —1892 erbaut.

21, Moabiter Briicke. Desgl. Um 1840 erbaut, 1868 —1869 als hblzerne

Jochbriicke mit festem Ueberbau umgebaut.
1893 — 1804 neu erbaut.

22. Lessingbriicke, Holzerne Jochbriicke mit | 1877 —1878 durch die Baugesellschaft: , Am
festem Ueberbau. kleinen Thiergarten* erbaut.

23, Altonaer Briicke, Desgl. 1894 erbaut.

24. Gotzkowskybriicke. Desgl. 1886— 1887 durch eine Vereinigung von be-

theiligten Grundbesitzern erbaut,
B. Briicken iiber den Schleusencanal und Kupfergraben.
25, Inselbriicke. Haolzerne Jochbriicke mit | 1693 erbaut.
Klappendurchlafs,

20, Rofsstrafsenbriicke. Desgl. Bereits im 13, Jahrhundert vorhanden,

ar. Griinstrafsen- Desgl. Ende des 17, Jahrhunderts erbaut,
briicke.

28. aertraudtenbriicke. | Massiv in cinem Bogen | Die bereits im 13, Jahrhundert vorhandene
gewolbt, Briicke hiefs frither Teltower Thorbriicke

und bestand aus zwei Theilen, da sich an
der Uebergangsstelle eine Insel inmitten
des Flusses befand; 1739 durch Fayre als
Klappenbriicke neu erbaut. 1878 — 1870
durch den Bau zweier eiserner erhohter
Fufsstege verbreitert. 18g4—1895 umgebaut,

29, Jungfernbriicke, Sinusoiden-Zugbriicke mit | Vom Grofsen Kurfiirsten erbaut (Spreegassen-
massiv gewdlbten  Sei- briicke genannt),
tendffnungen.

30. KL Jungfernbriicke. | Hoélzerne Jochbriicke mit | Bereits anfangs des 18. Jahrhunderts genannt.
massiven Widerlagern., Die Bricke fithrt im Zuge der Friedrichs-

gracht iiber den Miihlengraben.

3rn Schleusenbriicke. Holzerne Klappenbriicke; | Erbaut Ende des 16, Jahrhunderts, 1861—1864
das  mittlere  Klappen- umgebaut, 1882 —1883 wurde aus Anlafs
paar besteht aus Eisen, der Ucherfihrung  der  Pferdebahngleise

das mittlere Klappenpaar aus Eisen her-
gestellt.

3a. Schlofsbriicke. Holzerne  Klappenbriicke | Erbaut im 16, Jahrhundert (Hundebriicke ge-

mit massiven Seitendff-
nungen,

nannt). 1738 als Klappenbriicke umgebaut.
1822 —1823 in ihrer jetzigen Gestalt von
Schinkel umgebaut und Schlofshriicke ge-
nannt. -
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Lfd. 5 : o . : :

N Name der Briicke Construction Geschichtliches

T.

33. Eiserne Briicke. Holzerne Briicke mit Klap- | Bereits zu Anfang des 18, Jahrhunderts er-
pendurchlafs. withnt. Hatte die verschiedensten Be-

zeichnungen , Brilcke iiber den Durchschnitt
bei der Treckschute, ,Wallbriicke, , Hohe-
briicke", ,, Kupferbriicke. 1796 in Guls-
eisen umgebaut, daher |, Eiserne Briicke®,
1825 ganz in Stein erbaut, spiter mit
hislzernem Klappendurchlals und Ucherbau
versehen. 18g4 fiir Plerdebahnverkehr ver-
stirkt und mit Eisen armirt.

34 Mehlbriicke. Hdolzerne Jochbriicke mit | 1824 erbaut,

Klappendurchlafs — und
erhihten Fufsstegen.
C. Briicken tiber den Landwehreanal.

35. Obere  Freiarchen- | Vollwandige Balkenbriicke | 1852 erbaut als holzerne Balkenbriicke mit

briicke. aus Flufscisen. gufsecisernen  Kisten und  PHasterbelag.
1893 — 1894 umgebaut.
36. Treptower DBriicke, | Massiv. gewdlbt in drei | 1852 erbaut.
Oeffnungen.

% Schlesische Briicke. | Balkenbriicke aus Flufs- | 1852 erbaut als holzerne Klappenbriicke;
cisen mit zwei  Oeff- 1885 aufl der Siidseite mit einem erhbhten
nungen. cisernen  Fufsstege versehen. 1895 um-

gebant, ~

38, Briicke im Zuge der | Massiv in cinem Bogen | 1895 erbaut.

Wiener Strafse. gewdlbt,

39. Thielenbriicke. Holzerne Jochbriicke mit | 1893 — 1804 erbaut.
festem Oberbelag,

40. Cotthuser Briicke. Massiv in einem Bogen | 1852 erbaut als hdlzerne Klappenbriicke;
gewdlbt, 1885 wverstirkt fir den Plerdebahnverkehr

und mit zwei hochgelegenen hilzernen
Fufssteigen zu beiden Seiten der Briicke
verschen. 1892—1893 umgebaut.

41, Admiralbriicke. Schmicdeeiserne  Bogen- | Frither Badbriicke; 1850 als hilzerne Klappen-
bricke. briicke bei Anlage des Canals erbaut. 1880

bis 1882 umgebaut.

42. Hubbriicke am Ur- | Zwei seitliche iiberwolbte | 1894 — 1895 erbaut.

banhafen. Oeffungen  und  eine
Mittelofinung  mit  der
aus Eisen construirten
hydraulisch betrichenen
Hubbriicke.

43 Birwaldbriicke, Massiv in cinem Bogen | Frither Gasanstaltsbriicke. 1850 als holzerne
gewdlbt. Klappenbriicke bei Anlage des Canals er-

baut. 1876 —1878 umgebaut.

44 Waterloobriicke. Desgl, 1890— 1891 erbaut.

45. Belle - Alliance - Desgl. Bereits zu Anfang des vorigen Jahrhunderts

Briicke,

als ,,Steinerne Briicke" {iber dem Land-
wehrgraben an der Ausmiindung derLinden-
strafse auf den Belle-Alliance-Platz vor-
handen; 1715 nach Zuschiittung des ge-
nannten Grabens an ihrer jetzigen Stelle
iiber den neu angelegten Landwehrgraben
als holzerne Briicke gebaut; 1850 bei An-
lage des Canals in eine holzerne Klappen-
britcke umgewandelt, 1874—1876 durch den
Fiskus neu gebaut,
16%
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Lid,

N Name der Briicke Construction Geschichtliches
I

46. Grofsbeerenbriicke. | Holzerne  Balkenbriicke | 1869— 1870 erbaut.
mit massiven Pfeilern.

47, Mockernbriicke. Holzerne Klappenbriicke | 1850 hei Anlage des Landwehrcanals erbaut;
mit massiven Pfeilern. hiefs Militirbriicke.

48. Schoneberger Desgl. 1850 bei Anlage des Landwehrcanals erbaut.

Briicke. Neubau beschlossen.

49. Augustabriicke. Eiserne  Klappenbriicke | 1869 —1870 von der Berlin-Potsdamer Eisen-
mit erhéhten Fufsstegen, bahn-Gesellschaft erbaut; hiefs friiher Link-

strafsenbriicke,

50. Potsdamer Briicke. | Holzerne Klappenbriicke | Bestcht schon im 15, Jahrhundert als Briicke
mit massiven Pleilern iiber dem Landwehrgraben. 1850 als Klap-
und erhohten Biirger- penbriicke umgebaut.  Zu  Anfang  der
steigen, deren Mittel- 1870er Jahre sind die Biirgersteige ange-
Offnung aus ciner ciser- ordnet worden. Neubau ist in Aussicht
nen Bogenconstruction genommen.
besteht.

s, v. . Heydtbriicke. | Massiv in ecinem Bogen | 1850 als holzerne Klappenbriicke mit massiven
gewdlbt. Pfeilern  beim Bau  des Landwehreanals

errichtet. 1877 —1878 erhielt sie auf der
Westseite einen erhdhten Fufssteg, 1894
bis 1895 umgebaut.

52, Liitzowbriicke. Schmiedeciserne  Bogen- | 1883 —1884 erbaut,
briicke fiir Fufsganger.

53. Herkulesbriicke. Massiv in einem Bogen | 1850 beim Bau des Landwehrcanals als hol-
gewdlbt, zerne Klappenbriicke erbaut, hiefs sie zu-

niichst ,\Moritzhofbriicke", dann ,,Albrechts-
hofbriicke*. 1889—18go umgebaut und
mit dem bildnerischen Schmuck der alten
Herkulesbriicke, die dber den  zuge-
schiitteten Konigsgraben fithrte, verschen,

54. Corneliusbriicke. Desgl. 1874—1875 durch den Actienbauverein ,, Thier-
garten ' erbaut.
55, Lichtensteinbriicke. | Schmiedeeciserne Bogen- | 1873 erbaut.
briicke mit drei Ocfl-
nungen,

D. Briicken iiber den Luisenstidtischen Canal.

56, Zwillingsbriicke. Massiv in je cinem Bogen | 1850 bei Anlage des Luisenstidtischen Canals
gewdlbt. erbaut. 1873 — 1874 umgebaut.
57- Kopenicker Briicke. | Vollwandige Balkenbriicke | 1852 als hélzerne Klappenbriicke erbaut; 1880
aus Flufscisen, durch einen hochgelegenen hilzernen Fufs-
steig auf der Siidseite verbreitert. 1895
umgebaut.
58. | Melchiorbriicke. Fufsgingerbriicke  aus | 1886 erbaut.
Schmiedeeisen mit einer
Oefinung.
50, Adalbertbriicke, Holzerne Klappenbriicke. | 1852 erbaut.
Go. Elisabethbriicke. Fufsgiangerbriicke aus | 1881 —1882 erbaut.
Schmiedeeisen mit einer
Oeffnung.
b1, Koniginbriicke, Theils holzerne, theils | 1852 erbaut; 1884 durch Anbau von eisernen
ciserne Klappenbriicke. Klappen zu beiden Seiten verbreitert.
6z, Waldemarbriicke. Eiserne Bogenbriicke, 1890— 1891 erbaut.
63. Oranienbriicke. Klappenbriicke; die mitt- | 1852 erbaut; 1871 und 18835 verbreitert.

lere Klappe besitzt eiser-
ne, die beiden dufseren
holzerne Ruthen.
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wn

Geschichtliches

1878 — 1870 erbaut.
1805 — 1896 erbaut.

1852 erbaut.

Beim Bau des Spandauer Schiffahrtscanals
1850 als holzerne Balkenbriicke mit armirten
Trigern angelegt. 1881 — 1883 umgebaut,

1883 erbaut.

armirten
Trigern beim Bau des Schiffahrtscanals
1850 errichtet; 1886 verbreitert; 1895 um-
gebaut,

Als  hdlzerne Balkenbriicke mit

Wie die Fennstrafsenbriicke 1896 umgebaut.
1859 angelegt. o

F. Briicken {iber die Panke und den Schénhauser Graben.

1875 — 1876 erbaut.

1894 — 1895 erbaut.

1876 erbaut.

1864 — 1866 erbaut.

1883 — 1884 erbaut.

1883 erbaut.

1875 — 1876 erbaut.

1875 — 1876 erbaut.

1869 verbreitert.

1869 verbreitert,
verbreitert.

1886 bis zu den Baufluchten

Lf. Name der Briicke Construction
Nr.
64. Luisenbriicke. Eiserne Balkenbriicke.
O3, Briicke im Zuge der | Eiserne Fachwerksbriicke
Skalitzer und Git- mit einer Oeflnung.
schiner Strafse,
66, Wasserthorbriicke, Holzerne Klappenbriicke.
67, Fufssteg. Ist eine ummantelte Uebher-
fithrung von Gasrohren,
welche als Fufssteg be-
nutzt wird.
E. Briicken iiber den Spandauer Schiffahirtscanal.
68, Sandkrugbriicke. Schmiedeeiserne Briicke;
clastische  Bdgen  mit
zwei Gelenken.
60. Kicler Briicke. Holzerne Jochbriicke mit
festem Ueberbau fiir
Fufsgiinger.
70. Fennstrafsen- Massiv gewdlbt.
bricke.
71 Torfstrafsenbriicke. Desgl.
72, Seestrafsenbriicke. Holzerne  Balkenbriicke
mit armirten Trigern.
73, Soldiner Strafsen- Massiv gewdlbt,
briicke.
74+ Badstrafsenbriicke. Desgl.
75. Wiesenstrafsen- Desgl.
briicke,
76. Pankstrafsen- Desgl.
briicke.
i Gerichtsstrafsen- Schmiedeeiserne  Balken-
briicke. briicke.
78. Dalldorfer Strafsen- | Massiv gewdlbt.
briicke.
79 Schulzendorfer Desgl.
Stralsenbriicke
(iber die grofse
Panke).
80. Schulzendorfer Desgl.
Strafsenbriicke
(iber den Schon-
hauser Graben),
81, Chausseestrafsen- Desgl.
briicke (iiber die
grofse Panke).
82, Chauseestrafsen- Desgl.
briicke (iiber den
Schonhauser Gra-

ben).
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Lid.

% Name der Briicke Construction Geschichtliches
r.
83. Briicke diber den | Holzerne TFufsginger-
Schonhauser Gra- briicke.
ben im Zuge der
Scharnhorst-
strafse.
84. Sellerbriicke. Vollwandige ciserne Bal- | 1890 erbaut.
kenbriicke,
8s. Kesselstrafsen- Massiv gewdlbt, 1863 erbaut,
briicke.
86. Briicke am ncuen Desgl.
Thor.
87. Briicke im Zuge der Desgl,
Hannoverschen
Strafse,
88. Philippstrafsen- Desgl.
briicke.
89. Karlstrafsenbriicke. Desgl,
9o, Schiff bauerdamm- Eiserne Balkenbriicke.

briicke.
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Beschreibung der einzelnen Briicken.

A. Briicken iiber den &stlichen Hauptarm der Spree.

1. Die Oberbaumbriicke. Der Name schreibt sich daher, dafs hier die Spree
frither des Nachts durch einen Schwimmbaum, der vor der Briicke lag, gesperrt wurde,
sodafs Kihne nicht in die Stadt hinein konnten.

Die alte, 1895 beseitigte Briicke war eine einfache holzerne Jochbriicke von 8,50 m
Breite und mit Klappendurchlafs von 154 m Linge; sie wurde von 23 Jochen getragen
und war bei weitem die lingste Briicke Berlins.

Der Umbau der hochst baufilligen und in ihren Breitenabmessungen génzlich un-
geniigenden Briicke wurde zwingend, als der Plan der elektrischen Hochbahn von Sie-
mens & Halske auftauchte, nach dem in wenigen Metern Entfernung von der neuen
Strafsenbriicke eine schlichte eiserne Briicke zur Aufnahme der Hochbahngleise iiber die
Spree gefithrt werden sollte. Es wurde jedoch seitens der Stadt mit der Firma ein Ab-
kommen dahin getroffen, dafs die Hochbahn auf einem steinernen Viaducte {iber dem
stromauf gelegenen, entsprechend breiten Biirgersteige der Strafsenbriicke mit tiberfithrt
werden sollte. Die Briicke konnte daher, nachdem eine 160 m lange, ¢ m breite Noth-
briicke mit einem Kostenaufwande von rd. 8oovo 4 ausgefithrt und die alte Briicke ab-
gebrochen war, im Herbst 1894 in Angriff genommen werden, nachdem die Durchfithrung
der elektrischen IHochbahn gesichert war und zwar mit der Absicht, bis zur Eréffnung der
Gewerbe- Ausstellung 1800 diese fiir den Verkehr dorthin héchst wichtige Briicke noch zu
vollenden. .

Die neue Briicke, deren Richtung mit Riicksicht auf die Hochbahn etwas gedndert
ist, erhiilt eine Breite von 27,60 m zwischen den Gelindern. Davon entfallen 15 m auf
den Fahrdamm, 5 m auf den stromab, 7,30 m auf den stromauf gelegenen, die Hochbahn
tragenden Biirgersteig. Die Pfeiler des Hochbahnunterbaues beanspruchen je 1,11 m Breite;
zwischen ihnen verbleibt eine Biirgersteigbreite von 5 m. Die Spree wird mit sieben Ziegel-
gewdlben iiberspannt. Das mittelste hat 22 m Lichtweite, dann folgen beiderseits Oeff-
nungen von 1g, 16 und 7,50 m, sodafs insgesamt 107 m Durchflufsweite vorhanden sind.
Die Mitteloffnung hat eine lichte Durchfahrtshohe von 4 m bei héchstem Wasserstande
bezw. 4,25 m bei gewdhnlichem, welcher dank der Spreeregulirung nur sehr selten iber-
schritten wird. Der Unterbau der Hochbahn hat Bogenstellungen von rd. 2 m Lichtweite.
Die Schienenoberkante der Hochbahn liegt in Briickenmitte nur 4,58 m iiber dem Biirger-
steig. Wiihrend die Briicke beiderseits mit 1:50 fillt, hat die Hochbahn nur 1:120 Gefiille
beiderseits des Briickenscheitels. Der eigentlich tragende Unterbau der Hochbahn ist in
Eisen ausgefiihrt, aber von unten mit Kreuzgewdlben verdeckt, sodafs sich das Ganze vom
Biirgersteig aus betrachtet als gewdlbte Wandelhalle darstellt (Abb. 108—111).

Bei der Ausbildung der Architektur ist der Gedanke mafsgebend gewesen, dafs die
Briicke sich an der Stelle des alten Wasserthores der Stadt Berlin befindet und auch jetzt
noch den Eingang zur inneren Stadt bildet fir den, der zu Schiff von der Oberspree nach
Berlin heimkehrt, Stadtthorartig ist daher die Briicke dadurch ausgebildet, dafs neben der
Mitteloffnung je ein 8 m starker Pfeiler angeordnet worden ist, auf dem sich oberstrom
michtige Wartthiirme im Charakter altmirkischer Stadtthiirme in Ziegeln auf Granitunterbauten
erheben, wie denn iiberhaupt die gesamte Architektur den mirkischen Backsteinstil zeigt.
Fiir die Herstellung dieser Thiirme sowie des Hochbahn-Viaductes mit seinen Zinnen und
durchbrochenen Giebeln werden besondere Ziegel mittelalterlichen Formats verwendet. Die
Verkleidung der Pfeilervorképfe und Thurmunterbauten zeigt wuchtiges Cyklopenmauerwerk
aus mirkischen und schwedischen Findlingen. Zu dem iibrigen Werksteinmauerwerk ist
schwedischer Granit verwendet. 5 m stark sind die ibrigen Pfeiler; auch nur im Interesse
der Architektur, da geniigende Flufsbreite vorhanden ist, um derartige Pfeiler auszufithren
(s. das Titelbild S. r07).
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Oberbaumbriicke.

Abb. 108,
» 3 *

Abb. 109. Lageplan.
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2, Der nun folgende erhiohte Fufssteg im Zuge der Eisenbahnbriicke ist 1880
mit seitlichen Treppen zur Umgehung der tiefliegenden Drehbriicke der alten Verbindungs-
bahn hergestellt worden.

3. Die Schillingsbriicke. Zur Verbindung der Luisenstadt mit dem Stralauer
Viertel im Zuge der Andreasstrafse wurde von einer Actiengesellschaft, an deren Spitze
der Maurermeister Schilling stand, 1840 eine hélzerne
Klappbriicke erbaut und fiir ihre Benutzung vom Publicum
cin Briickenzoll erhoben. Nach Tilgung der Baukosten
wurde die Briicke vom Staat {ibernommen; spiter ging sie
in den Besitz der Stadtgemeinde iiber.

In den Jahren 1870—74 erfolgte ihr Umbau. Sie
ist die erste villig massive Briicke iiber die Oberspree,
die von der Stadtgemeinde ausgefithrt worden ist. Die
Briicke hat eine Linge von 70,30 m zwischen den Land-
pfeilern und eine Breite von 15,00 m zwischen den Ge-
lindern, wovon ¢,42 m auf die Fahrbahn und je 2,42 m
auf die Biirgersteige entfallen. Die Gesamtlichtweite der
fiinf Oeffnungen betrigt 61,54 m. Die Fundirung erfolgte
auf Beton zwischen Spundwiinden; nur der linksseitige
Landpfeiler erforderte die Verwendung eines Pfahlrostes.
Pfeiler und Gewdélbe sind in Klinkern ausgefithrt und haben
cine Verblendung theils aus schlesischem Granit, theils
aus schlesischem Sandstein erhalten; aus letzterem ist auch
das Briickengelinder hergestellt. Die Gewolbezwickel tragen
allegorischen Figurenschmuck, dessen Modellirung vom
Bildhauer Hundrieser herrithrt (Abb. 112).

4. Die Michaelbriicke, 1877—7¢9 ebenfalls zur
Verbindung der Luisenstadt mit dem Stralauer Viertel er-
baut. Die Briicke iiberspannt unter einem Winkel von
829 mit drei Oeffnungen von 18 m, 21 m und 18 m Licht-
weite die Spree; aufserdem befindet sich im rechten Wider-
lager noch eine Durchlafsoffnung von 5 m Lichtweite.
Die Breite der Briicke zwischen den Gelindern betrigt
20,50 m, wovon 12 m auf die Fahrbahn und je 4,25 m

2724 Gueime-
Unteri

Abb. 110. Oberbaumbriicke.

Querschnitt. e, IR

Abb. 111,
Schnitt durch den Thurm,
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auf die Biirgersteige entfallen. Die Pfeiler sind auf Beton zwischen Spundwinden
gegriindet und in Klinkern aufgefithrt, die Ansichtsflichen haben eine Verblendung aus
schlesischem Granit erhalten (Abb. 113—118). Der Ueberbau der drei Stromdffnungen Be-
steht aus eisernem Bogenfachwerk. Die Fahrbahndecke der Briicke wird durch gufseiserne
Platten gebildet. Unter den mit Granitplatten abgedeckten Biirgersteigen sind die Zu-
leitungsrohre der Gas- und Wasserwerke untergebracht (Abb. 119). :

-

Abb. 112. Schillingsbriicke.

5. Die Jannowitzbriicke. Bereits 1822 wurde an der Briickenstelle, ebenfalls
zur besseren Verbindung der Luisenstadt mit dem Stralauer Viertel im Zuge der Briicken-
strafse und Alexanderstrafse, durch eine Actiengesellschaft, an deren Spitze der Kaufmann
Jannowitz stand, eine holzerne Klappbriicke erbaut. Auch hier wurde ein Briickenzoll
erhoben, der erst 1840, nachdem die Briicke bereits 1831 auf den Staat iibergegangen

Abb. r13. Michaelbriicke.

war, aufgehoben wurde. Der Neubau der Briicke erfolgte 1881—1883. Die Briicke,
die den Flufs unter einem Winkel von 719 {iberschreitet, erhielt drei Stroméffnungen von
18,50 m, 21 m und 18,50 m Lichtweite normal zur Stromrichtung. Die auf Beton zwischen
Spundwiinden gegriindeten und in Klinkern hochgefiihrten Pfeiler haben eine Verblen-
dung von Harzer Granit erhalten (Abb. 120 u. 122—1206). Der eiserne Ueberbau be-
steht aus schmiedeeisernen elastischen Bogentrigern mit zwei Kimpfergelenken. Um
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Abb, 114. Michaelbriicke, Liingsschnitt,
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Abb. 116. Liingsschnitt eines Briickenbogens.

Abb. 117. Querschnitte.

Abb. 118, Schnitt nach a—2,

Abb, 119. Schnitt durch den Scheitel.
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die Rampenanschiittungen zur Vermeidung von hohen Entschidigungsanspriichen der An-
lieger wegen Entwerthung ihrer Grundstiicke méglichst einzuschriinken, erschien es geboten,
die Constructionshdhe im Scheitel mdglichst gering zu halten; diese betrigt denn auch nur
56 cm. Die Fahrbahndecke wird aus Hingeblechen gebildet, die Entfernung der Haupt-

e L R ,+..-_,_‘_u

Abb. 120, Jannowitzbriicke.

triager betriigt 1,65 m. Die Fahrbahntriger werden durch kreuzformig ausgebildete Vertikalen
von 1,777 m Entfernung unterstiitzt.

6. Die Waisenbriicke, neuerbaut in den Jahren 18093—04 an Stelle einer alten
aus dem Anfang des 18. Jahrhunderts stammenden hélzernen Jochbriicke mit Klappen-

Abb, 121. Waisenbriicke.

durchlafs. Die Briicke konnte infolge der Spreeregulirung, wodurch das Hochwasser der
Oberspree um 1,65 m gesenkt worden ist, massiv gewdilbt werden; sie liegt dicht oberhalb
der alten Briickenstelle und fithrt rechtwinklig iiber den Strom. Die drei Oeffnungen haben
eine Lichtweite von 18,48, 20 und 18,48 m, die Breite betrigt zwischen den Gelindern
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Abb. 124.
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Abb. 123, Grundrifs,

Abb, 125,

Abb, 126. Querschnitt am Auflager.
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20,38 m, wovon 12 m auf die Fahrbahn und je 4,19 m auf die Birgersteige entfallen.
Gewolbe und Pfeiler sind aus Klinkern hergestellt; die Gewdlbezwickel sind bis zur Ab-
gleichung mit Kiesbeton ausgefiillt. Die Griindung erfolgte auf Beton zwischen Spund-
winden. Fiir die Verkleidung der Stirnen ist rother Main-Sandstein verwendet worden;
aus dem gleichen Material ist auch das Gelinder hergestellt. Die Architektur der Briicke
zeigt romanische Stilformen. Die Fahrbahn ist mit Holz gepflastert (Abb. 121 u. 127—130).

Weiter stromabwiirts spaltet sich der Flufs und bildet eine Insel, welche sich bis
in die Nihe der Ebertsbriicke erstreckt. Wir verfolgen zunichst den ndrdlich gelegenen
Hauptstrom und gelangen zu den Anlagen am Mithlendamm.
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Abb. 127, Waisenbriicke, Lageplan.

Abb. 128, Waisenbriicke, Lingsschnitt.

7—0. Der Mithlendamm ist aus dem iltesten Uebergange zwischen Berlin und
Kéln entstanden. Bei dem Abbruche der alten Gerinne aus Anlafs der jetzigen Umbauten
sind wohlerhaltene Ueberreste eines alten Kniippeldammes aufgefunden worden. Wie ferner
aus alten Acten hervorgeht, waren um die Mitte des 17. Jahrhunderts sechs Miihlen im
Betriebe, welche mit allerlei Kramliden umbaut waren, die der Gerichtsbarkeit des Amtes
Miihlenhof unterstanden. Erst withrend der letzten Regierungsjahre des Grofsen Kurfiirsten
wurden zu beiden Seiten des Dammes Liden im Massivbau mit Bogenhallen in streng ein-
heitlich durchgefithrten Bauformen, gleich denen an der Siidfront des Schlosses und an der
Schlofsfreiheit, durch Nehring aufgefithrt, 17060—1708 wurden simtliche Gerinne und
Briicken mit Quadern eingefafst und iiberwdlbt; beim Abbruch der Gerinne fand sich ein
Inschriftenstein mit dem Namen des Miihlenhauptmanns v. Kamecke und der Jahres-
zahl 1707. Diese Anlagen erfuhren seitdem die verschiedensten Uminderungen und
Erweiterungen. 1759 verheerte eine Feuersbrunst einen Theil der Baulichkeiten; 1838 waren
sie abermals der Schauplatz eines grofsen Feuers, welches so erheblichen Schaden anrichtete,
dafs ein durchgreifender Umbau nach Plinen des dlteren Persius ins Werk gesetzt wurde.
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Indessen auch diesen Bauten war kein allzu langes Dasein beschieden. Im Laufe
der letzten zwanzig Jahre hatte sich Berlin zur Weltstadt durchgerungen. Es erwies sich
als dringend erforderlich, in der Stadtmitte Berlins sowohl dem Strafsen- wie dem Wasser-
verkehr neue Bahnen zu eriffnen. Als ein wesentliches Mittel hierzu mufs die Regulirung
der Unterspree mit allen ihren Begleitanlagen bezeichnet werden.

Am Miihlendamme oblag dem Staate die Ausfiihrung des Wehres und der Schleuse
mit allem Zubehor, der stidtischen Tiefbauverwaltung die Herstellung der verschiedenen
Briicken, ein Theil der Ausbaggerung der Gerinne und die Neuregulirung der verschiedenen
Zufahrtstrafsen; die stiadtische Hochbauverwaltung endlich iibernahm den Umbau der alten
Dammmiihlengebiude.

Verwickelt und interessant wurden die Bauten dadurch, dafs eine Sperrung des
Verkehrs auf dem Mithlendamme ausgeschlossen war und infolge dessen die verschiedensten

Abb. 129. Gaslaterne der Waisenbriicke, Abb. 130. Pfeilerkopf der Waisenbriicke.

Noth- und Hiilfsanlagen geschaffen werden mufsten, Aus den Lageplinen?!) erhellt der
Zustand vor dem Umbau, und nachher.

Ganz besonders fallen die Breitenunterschiede auf. Der Engpafs des alten Mithlen-
dammes, welcher an der schmalsten Stelle zwischen den Arcaden nur 8 m mafs, ist durch
deren Beseitigung auf der Nordseite bis zur Front der grofsen Dammmiihlengebiude sowie
auf der Siidseite durch Fortnahme sdmtlicher Baulichkeiten in eine Strafse von 206,50 m
verwandelt worden, wovon 15 m auf den Damm und 5,75 m auf jeden Biirgersteig ent-
fallen. Die fortgenommenen Baulichkeiten waren theils auf die sechs massiven Gewdlbe —
je zwei bildeten ein Gerinne — gegriindet, theils ruhten sie auf den zwischen diesen
befindlichen Dammschiittungen. Die oberstrom befindlichen Hinterhduser sowie die Gewélbe-
widerlager ruhten auf Pfahlrost, ebenso die abgedielten Gerinnebéden. Die Sohle dieser
Gerinne lag 2 bis 2,50 m hoher, als die in Aussicht genommene neue Spreesohle. Die
Austiefung wurde dadurch erschwert und vertheuert, dafs sich in den Gerinnen unter den
Béden ungezihlte Hunderte von Pfihlen aus den verschiedensten Bauzeiten fanden. Die
Fahrbahn der Fischerbriicke, einer alten, #dufserst baufiilligen hélzernen Jochbriicke, zuletzt
1830 umgebaut, war mit gufseisernen Platten im Gesamtgewicht von goooo kg abgedeckt,
durch deren Verkauf allein 4810 # erzielt worden sind.

1) Vgl. S, 89 Abb. 78 u. 79 dieses Bandes.
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Um den Anforderungen der Schiffahrt méglichst gerecht zu werden, ist das Eisen-
werk der Briicke iiber die Schleuse so hoch gelegt worden, dafs bei Normal-Oberwasser
noch eine lichte Durchfahrtshéhe von 3,50 m verbleibt. Da dlc simtlichen iibrigen Briicken
dem Schiffsverkehr nicht dienen, konnten sie erheblich niedriger gelegt werden, sodafs
sich durchweg giinstige Steigungsverhiiltnisse ergeben haben, wie aus den Abb. 131 u. 134
ersichtlich.

Von der Stadt sind im ganzen folgende Briicken am Mithlendamm ausgefithrt worden,

a) Die Mithlendammbriicke iiber das grofse Gerinne. Die normale Breite
dieses Theils des Flufslaufes betriigt 26,70 m, dagegen in der Achse der Strafse gemessen
rd. 36 m. Es sind zwei Reihen von Mittelstiitzen in Form gufseiserner Pendelsiulen mit
Kugelgelenken am Kopf und Fufs angeordnet worden, da die Durchflufsiffnung mdglichst
wenig eingeschriinkt werden durfte. Die Siulenfiifse ruhen auf einer durchgehenden,
1,75 m starken Betonsohle. Die Haupttriger, in einem Abstande von 2,60 m, bestehen
aus durchgehenden Blechtriigern mit Federgelenken von 1,40 m Hohe. An den zwischen
den Stiitzen liegenden Gelenken sind die Triger durchschnitten und nur im Obergurt

0 s r e
=ttt
2 50 100

Abb. 131, Miihlendamm, Hohenplan.

durch eine aufgelegte Stahlplatte verbunden. Die Fahrbahntafel ist aus Buckelplatten
gebildet, deren Hohlrdiume mit Asphaltbeton ausgefiillt sind, auf denen das Pflaster aus
Kopfsteinen I. Classe liegt. Die Gestaltung des Querschnittes der Biirgersteige, deren
Decke aus Granitplatten gebildet ist, war abhingig von den Anspriichen der verschiedenen
Verwaltungen, welche hier ihre Rohre und Kabel unterzubringen hatten (Abb. 132 u. 133).

b) Die Mithlendammbriicke iiber das kleine Gerinne. Die Trager unter
der Fahrbahn sind als Fachwerkstriger mit oben liegender Fahrbahn ausgebildet, sie
besitzen 13 m bis 15 m Spannweite. Die Biirgersteigtriger dagegen sind einfache Blech-
triger. Die Bauart der Fahrbahn ist dieselbe, wie bei der Briicke iiber dem grofsen Gerinne.

c) Die Mithlendammbriicke {iber die Schleuse. In Riicksicht auf die be-
schrinkte Constructionshéhe liegen die Blechtriiger bei einer Spannweite von 11,20 m nur
in einem Abstande von 0,78 m und haben eine Hohe von 0,526 m erhalten. Die Fahr-
bahntafel ist hier durch Tonnenbleche gebildet, deren liohlmunu, ebenfalls mit Asphalt-
beton ausgefiillt sind.

d) Die Mithlenwegbriicken iiber die Schleuse und das kleine Gerinne
sind einfache Blechtriger.

e) Die Mithlenwegbriicke — eine Fufsgingerbriicke — {iber das grofse
Gerinne ist ohne Zwischenstiitzen gebaut und besteht aus zwei iiber der Fahrbahn liegen-
den versteiften Bogen, deren Druckgurte aus Viertelringeisen gebildet sind (Abb. 130).

f) Die Fischerbriicke gleicht in ihrer Bauart der Briicke iiber das grofse
Gerinne. Die Briicke hat eine Linge von etwa 75 m und bildet mit dem Stromstrich
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einen Winkel von etwa 30% Sechs Sdulenreihen unterstiitzen die Triger. Abb. 135 zeiat
den Querschnitt der Briicke, der dem der Briicke iiber das grofse Gerinne dhnlich durch-
gebildet ist. Samtliche Briicken und Futtermauern in den Gerinnen konnten auf Beton zwischen
Spundwiinden gegriindet werden, dessen Unterkante 2 m unter Flufssohle, also auf - 206,50
liegt. Die Widerlager sind durchweg aus Klinkern in Cementmortel hergestellt. Zu einer
architektonischen Ausgestaltung boten die Briicken wenig Gelegenheit. Den einzigen bild-
nerischen Schmuck hat der Treffpunkt der Fischer- und Mithlendammbriicke erhalten. Hier
sind die Standbilder der beiden Askanier: Albrecht des Béiren und Waldemars, modellirt
von Bése, bezw. Unger, und von P. und W. Gladenbeck bezw. Lauchhammer in Bronze
ausgefithrt, auf Granitsockeln aufgestellt worden.

Abb. 136, Mihlenwegbriicke iiber das grofse Gerinne, Vorderansicht,

Dicht dabei hat die Stadt auf der Schleuseninsel ein fiir Schiffahrtszwecke bestimmtes
Hiuschen errichten lassen und nach den Entwiirfen des Regierungs-Baumeisters Stahn in
deutschen Renaissanceformen reich ausgebildet. Auch durch die Ausfithrung in Sandstein
mit Gittern, Gelindern, Wasserspeiern und sonstigem Zierrath von kunstvoller Schmiede-
eisenarbeit ist das kleine Bauwerk besonders ausgezeichnet.

ro. Weiter stromab bildet die Lange, jetzt ,Kurfiirsten-Briicke* die Verbindung
zwischen der Konigstrafse mit dem Schlofsplatz. Die erste Anlage einer Briicke an dieser
Stelle reicht wahrscheinlich bis in das 13. Jahrhundert zuriick, jedenfalls aber ist eine
solche zu Anfang des 14. Jahrhunderts vorhanden gewesen, als die beiden Stidte Berlin
und Koln sich zu einem Gemeinwesen vereinigten und ein gemeinsames Rathhaus mitten
im Strom an der Langen Briicke anlegten. Den Namen der Langen Briicke fithrte das
zundchst als hélzerne Jochbriicke einfachster Construction ausgefithrte, urspriinglich Neue
Briicke genannte Bauwerk, als die lingste Briicke Berlins; denn damals reichte die
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Briicke noch reich mit anderen Figuren ausgestattet, von denen allerdings nichts in unsere
Zeit hintibergerettet worden ist. Nur die michtigen, in Stein gehauenen Wappenkartuschen,

Abb. 130.
Lange Bricke bis 1804,
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welche die Gewdlbezwickel iiber den Strompfeilern zieren und von Wasserpflanzen in
naturalistischer Darstellung umrahmt sind, blieben erhalten, wenn sie auch mehrfachen
Ausbesserungen unterworfen werden mufsten.
Bereits in der zweiten Hilfte des 18. Jahr- _
hunderts wurde die Briicke einer grofseren || S i
Instandsetzung unterzogen, 1818 erfuhr sie = '

unter Schinkels Leitung eine wesentliche
Umgestaltung, indem die steinernen Briistun-
gen beseitigt und durch gufseiserne Gelander
ersetzt wurden, um an Birgersteigbreite zu
gewinnen. 1867 erfolgte eine abermalige Ver-
dnderung in der Breiteneintheilung der Briicke.
Die alte Briicke besafs fiinf Oeffnungen; ihre
Pfeiler waren auf einem in voller Briicken-
und Flufsbreite durchgehenden Roste fundirt.
Die Gewdlbe waren ganz aus sidchsischem
Sandstein hergestellt, mit demselben Material
waren simtliche Ansichtsflichen der Pfeiler
und Widerlager verblendet. Wegen unge-
niigender Fundirung und zu geringer Breiten-
abmessungen der Briicke war aus Anlafs der
Spreeregulirung ein volliger Neubau unver-
meidlich.

Vor Inangriffnahme des Abbruchs mufste
zuniichst das Denkmal des Grofsen Kurflirsten
verschoben werden, das spiiter wieder auf der
Briicke aufgestellt werden sollte. Zu dem
Zwecke wurde eine hélzerne Jochbriicke in
Héhe der zukiinftigen Denkmals - Plattform
oberhalb der Briicke vor der Mitteloffnung
ausgefithrt und sodann ein Laufwagen um
das Denkmal herum aufgebaut. In diesem
auf acht Ridern laufenden Wagen wurde das i
Reiterstandbild auf keriftigen Balken sicher ‘“ = 1y HE
gelagert, um beim Abbruch des morschen ; G |
Sockels jede Gefahr zu vermeiden. Dann / !
wurden die vier Eckfiguren und die Reliefs ‘i

|

Lange Briicke.

140.

Abb.

abgenommen, die nur sehr lose am Sockel |
befestigt waren, worauf der Abbruch des [
letzteren selbst erfolgte. Der Sockel bestand ‘ilm

¥
¥

in seinem Kern aus Sandstein. Nur die

dufsere, zum Theil recht diinne Schale war .
in Marmor hergestellt. Die Marmortheile
waren unter sich nach allen Richtungen mit
eisernen Bindern und Klammern fest ver-
ankert. Das Reiterstandbild hat keine durch-
gehende Fufsplatte. Es ruhte mit drei Hufen
des Pferdes auf kleinen Bronzeplatten, an
denen kriftige, senkrecht in den Sockel hinab-
reichende eiserne Anker befestigt waren.
Nach Abbruch des Sockels wurde der Wagen
am Boden und an den Seiten noch sorgfiltic verschwertet und sodann ‘auf Schienen auf
die Riistung hiniibergerollt. Der Wagen wurde dann vollkommen eingeschalt, um das
schwebende Reiterstandbild dem Auge der Voriibergehenden |zu fentziechen. Erst nach
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Fertigstellung der neuen Briicke konnte das Denkmal seinen Platz wieder einnehmen.
Der abgebrochene Sockel hat als Modell zu dem neuen Sockel gedient; fiir die Neuaus-
filhrung ist der wetterbestindige Laaser Marmor (Tirol) gewihlt.

Das neue Bauwerk ist in den Abb. 140-—142 dargestellt. Die Briicke besitzt
nur noch drei Oeffnungen, von denen die mittlere, die das Denkmal tragen soll, 8 m
Lichtweite, die beiden Seitendffnungen je 15 m erhalten haben. Die Lichthéhen iiber
hochstem Hochwasser betragen 3,94 m in der Mitteléffnung, je 3,00 m in den beiden

Scitendffnungen im Scheitel. Bei Normalwasser steigt letzteres Mafs auf 4,70 m. Die Breite
mifst von Mitte zu Mitte Gelinder 18,50 m, davon die Dammbreite 1o m. Die beiden
grofsen Sei- greifendes,
tendffnun- flach  ge-
gen haben spanntes

cine nach Stichkap-

der Ellipse . gSESg 1 EEEET pengewdlbe
gekriimmte eingelegt,

Bogenform um bei den
erhalten. In nur 3,25 m
der Mittel- @ - starken

offnung st e T Strompfei-
dagegen ein Abb. 141. Lange Briicke, Schnitt durch die Mitte. lern die né-
hoch an- thige Stand-

festigkeit zu gewihren.

form.

Das Gewdlbe des Denkmalvorbaues besitzt dagegen Halbkreis-
Unter den Stufen des Denkmals selbst ist ein besonderes, stark iiberhihtes Gewdlbe

eingelegt, um die freistehenden Seitenpfeiler weniger ungiinstig zu belasten. An der stromab
gelegenen Seite mufste ebenfalls das Stichbogengewdlbe verdeckt werden. Hier ist daher
ein kleiner, mit Halbkreisgewdlbe iiberspannter Vorbau angelegt. Dié Griindung der Briicke
ist auf Beton zwischen Spundwiinden erfolgt. Als Baumaterial dienten hauptsichlich Klinker.

Nur die
Stirnflichen
sind mit Sand-

---a.n—-nk--;.a—----.

schlossen, son-
derrr aufgelst
in Sockel und

stein verblen- _ e S Balusterstel-
det, ebenso die lungen. Simt-
Pfeiler. Auch e liche Werk-
das Briicken- e e s stiicke sindvon
gelinder st YT M - Kudova-Sand-
wieder massiv R stein.  Soweit

hergestellt, Abb. 142, Lange Briicke, Querschnitt. als  mdglich,

aber nicht ge- sind die alten
Architekturformen der Briicke wieder zur Geltung gekommen, so die Profile der Pfeiler
und der Bogenumrahmungen, das Hauptgesims, die Kartuschen usw. Sonstiger figiirlicher
Schmuck ist nicht zur Verwendung gelangt.

11. Die etwa 250 m stromabwirts liegende Kaiser-Wilhelm-Briicke verdankt
ihre Entstehung der Anlage der Kaiser-Wilhelm-Strafse. Sie bildet die Verbindung der
Letzteren mit dem Lustgarten und den Linden und ist an die Stelle der fritheren Cavalier-
briicke getreten, ecines holzernen Fufssteges, der auf gufseisernen Siulen ruhte und im
Jahre 1831 durch eine Actien-Gesellschaft erbaut worden ist.

Die Kaiser-Wilhelm-Briicke ist in den Jahren 1886—188¢ erbaut worden und zeichnet
sich durch eine von den gewohnlichen Anordnungen abweichende Grundrifsbildung aus.

Um diese zu verstehen, sei vorausgeschickt, dafs die Unterspree, deren normale
Breite 50 m betriigt, die an den Stellen, wo Briicken gebaut sind, Erweiterungen bis auf
56 m aufweist, an der Briickenbaustelle zwischen den senkrechten Ufermauern nur eine
Breite von 38,50 m besafs. Eine Einschrinkung dieser Breite durch Zwischenpfeiler oder
vorspringende Widerlagspfeiler erschien nicht zuldssig. So ist man dazu gelangt, um die
durch die beiden Mittelpfeiler dem Durchflufsraume entzogene Querschnittsfliche wieder
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Abb.

143.

Kaiser-Wilhelm - Briicke.

zu ersetzen, die beiden Seitendfinungen zu kritmmen und zum Theil in die Ufer zu legen.
Die lichte Durchflufsweite der drei Oeffnungen betrigt daher 22,2 + 2.8,2 — 38,00 m.

Diese Briicke, an her-
vorragender Stelle der Stadt und
in unmittelbarer Nihe des alten
Hohenzollernschlosses  gelegen,
aufserdem bestimmt, den Namen
des ruhmreichen Schépfers des
Deutschen Reiches zu tragen,
mufste auch eine entsprechend
bedeutsame Gestaltung erhalten.
Alle #dufseren sichtbaren Theile
der Stirnen und Pfeiler sowie die
Gewdlbe sollten aus Werksteinen
hergestellt werden und reicher
kiinstlerischer Schmuck wurde
fir die oberen Theile in Aus-
sicht genommen. Achnlich wie
bei der Kurfiirstenbriicke wurde
fiir die Gewdlbeform der Korb-
bogen gewihlt. Die unteren
Theile der Pfeilervorkipfe und
Widerlagerabschliisse sind
rohem Bossen-Quaderwerk auf-
gefithrt. Auf den vier Vorkopfen

dalls

[

Abb.

144.

Obelisk.

. B

der Mittelpfeiler erheben sich
oberhalb des Hauptgesimses aufl
kriiftig gegliederten Sockeln vier
Obelisken aus Granit, bestimmt,
die elektrischen Lampen zu tra-
gen, bekriént von Trophiengrup-
pen aus Bronze nach dem Muster
der Schliiter’schen auf dem Zeug-
hause; auf den Endpostamenten
der Landwiderlager sind bronzene
Opferschalen aufgestellt. Ganz
besonders reich ist der Schmuck
der beiden Schlufssteine der Mit-
teloffnung. Ein bronzener Schild
mit dem Namenszuge des Kaisers,
bekront von der auf einem Kis-
sen ruhenden Kaiserkrone nebst
Schwert und Scepter — gleich-
falls aus Bronze — , wird von zwei
marmornen Figuren in Ueber-
lebensgrofse, welche die Genien
des Friedens und des Krieges
darstellen, gehalten.

Fir das Gewdlbe und den Pfeileraufbau unter Wasser ist ein hellgrauer bezw.
hellgelber bayerischer Granit gewiihlt worden, den die Blauberger Granitwerke geliefert
haben, fiir die Stirnverkleidungen, das Gelinder, simtliche Postamente und Sockel der
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architektonischen Aufbauten ein bliulich-schwarzer Granit aus dem hessischen Odenwalde.
Die vier Obelisken sind aus rothem schwedischem Granit.

Die Griindung der Briicke ist auf Beton zwischen Spundwinden erfolgt; die Ober-
kante desselben liegt noch unterhalb der Flufssohle, die infolge der Spreeregulirung an der
Briickenbaustelle um 1,20 m tiefer gelegt wurde. Von dem architektonischen Schmuck
war die Herstellung der vier Obelisken der Firma Kessel & R6hl iibertragen worden. Die
kronenden Trophien, vom Professor Luerfsen modellirt, sind von der Firma Gladenbeck in

e I
nid. I.Itlw.‘l [l
. Miitslinie.

a 10

10
Ii'll?lll!l f

Abb. 146. Querschnitt.

Bronze gegossen, die bronzenen elektrischen Lampen durch die Actien-Gesellschaft Lauch-
hammer, und die auf den Endpostamenten aufgestellten bronzenen Opferschalen nebst
Untersitzen, deren Modellirung dem Bildhauer Westphal {ibertragen war, von der Firma
Schiffer & Walcker in Berlin gefertigt. Die Modellirung der Schlufssteingruppen der
Mittel6finung stammt gleichfalls von Professor Luerfsen, ebenso die Ausfithrung der Genien
des Krieges und des Friedens in carrarischem Marmor, wihrend Schild, Krone, Scepter
und Schwert von der Firma Gladenbeck in Bronze gegossen sind.

12. Die Friedrichsbriicke, die den sehr lebhaften Verkehr iiber den Hackeschen
Markt und die Neue Friedrichstrafse nach dem Lustgarten und der Strafse ,,Unter den
Linden** zu vermittelt, hat mancherlei Schicksale gehabt.
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Sie wurde 1719 zuerst unter Friedrich Wilhelm I. als hélzerne Jochbriicke erbaut

und erhielt den

Abb. 147.

Namen Grofse Pomeranzenbriicke.

;:‘IH;

Friedrichsbriicke,

wurde sie von

Boumann dem

| S|
P —— |
) B
P | ]
y s 1 S

Aeclteren in Stein umgebaut; sie erhielt sieben Gewdlbe aus Backstein, einen Schiffsdurch-

lafs und ein eisernes Gelinder.

ihr der Name ,,Neue
Friedrichsbriicke* bei-
gelegt wurde. An die
Stelle dieser Stein-
briicke trat die 1822 bis
1823 erbaute, neuer-
dings wieder abge-
brochene Briicke. Die
Gewdlbe zwischen den
Pleilern wurden nim-
lich damals heraus-
geschlagen und durch
gufseiserne  Spreng-
werkbogen ersetzt, ein
Fall, der vielleicht ein-
zig in der Geschichte
des Briickenbaues da-
steht. Die Briicke hatte
cine Linge von 74,60
Meter und eine Breite
von 1o m. Jede Oeff-
nung war mit acht aus
je zwei Theilen zu-
sammengesetzten gufs-
eisernen Bogen {iber-
tung zu geben.

—n—,:l-—a:!

— E———.

Abb. 148, Lichtstiinder auf der Friedrichsbriicke.

1702 wurde sie wieder umgebaut, bei welcher Gelegenheit

deckt, deren Rippen
einen geviertformigen
Querschnitt von 23 mm
Seite hatten; quer iiber
diesen Bégen lagen
gufseiserne  versteifte
Deckplatten, welche
die gepflasterte Fahr-
bahn und die eisernen
IFufssteige trugen. Die
Kostendieses Umbaues
sollen 180000 . be-
tragen haben. Im Jahre
1873 erwies sich in
Riicksicht auf den ge-
steigerten Verkehr eine
Verbreiterung  dieser
Briicke als nothwen-
dig. Diese wurdestrom-
abwiirts ausgefithrtund
betrug 6,30 m. Gleich-
zeitig war man darauf
bedacht, der Briicke
cine wilrdigere archi-
tektonische  Ausstat-

Dieses Bauwerk mufste aus Anlafs der Vertiecfung der Unterspree, wie

siec infolge der Canalisirung des Flusses vorgenommen wurde, abgebrochen werden, da
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einerseits die Hohenlage des Grundmauerwerks cine solche Vertiefung nicht vertrug, ander-
seits die geringe Weite und Hohe der Oeffnungen dem Schiffsverkehr nicht geniigte.

Die neue Briicke!) iiberschreitet den Strom rechtwinklig an derselben Stelle, wie
die alte, und hat eine Breite von 26 m erhalten, wovon 15 m auf den Damm und je
5,50 m auf die Biirgersteige entfallen. Die Briicke hat die iiblichen drei Oeffnungen,
deren Lichtweiten 14,30, 17 und 14,30 m betragen. Hierzu tritt auf der linken Seite
noch eine Durchlafséffnung von 1,35 m Lichtweite. Ueber dem gesenkten Hochwasser-
spiegel der Unterspree betridgt die lichte Héhe im Scheitel der Mittelofinung 3,20 m. Um
an der Umgebung der angrenzenden dffentlichen Gebdude, der Borse und Nationalgalerie,
maglichst wenig zu dndern, hat die Briickenfahrbahn ein Lingsgefille von 1:40 erhalten.
Die Griindung konnte aus Beton zwischen Spundwiinden hergestellt werden. Pfeiler und

L 4’4‘ ///

50
llll‘l'll'l, ?‘

Abb. 149. Friedrichsbriicke, Lingsschnitt durch den Biirgersteig,
L]

Abb. 150. Schnitt durch die Seitendffnung. Abb. 151. Schnitt durch die Mitteloffnung.

Gewdlbe bestehen aus Klinkern, die Verkleidung der Stirnen aus schlesischem Alt-Warthauer
Sandstein, das Gelinder aus Cudowa-Sandstein. Die Fahrbahn wurde mit Holz belegt.
Die Beleuchtung der Briicke wird durch acht elektrische Bogenlampen bewirkt, von denen
vier durch in Kupfer getrichene Gestalten, vier andere durch ebenfalls in Kupfer getricbene
Adler, die die Bekronung der vier Endobelisken bilden, getragen werden.

Die Unterbringung der Gas- und Wasserrohren usw. verursachte in diesem Falle
insofern Schwierigkeiten, als die Wasserwerke die Briicke mit einem ausnahmsweise starken
Rohre, bei dem zufolge des starken Innendruckes von der cylindrischen Form nicht abge-
wichen werden konnte, iiberschreiten mufsten. Infolge dessen blieb nichts weiter ibrig,
als im Gewdlbescheitel der Mitteloffnung unterstrom einen Schlitz zur Aufnahme des Rohres
auszusparen.

Kurz unterhalb der Wiedervereinigung der beiden Stromarme liegt die Ebertsbriicke.

13. Die alte Ebertsbriicke war durch cine Actiengesellschaft, deren Zusammentreten
der Rechnungrath Ebert bewirkte, als hilzerne Jochbriicke mit Schiffsdurchlafs erbaut und
am 1. November 1820 fiir den Verkehr gegen Zahlung von Briickengeld erdffnet worden.
Im Jahre 1825 wurde sie vom Staate iibernommen. Die Briicke fithrt von der Strafse
»Am Kupfergraben, gegeniiber der Artillericcaserne, nach der Artilleriestrafse.  lhr

1) S. Lageplan S. 88,
Berlin und seine Bauton. T 19
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Umbau war in Riicksicht auf die schlechte Beschaffenheit des Tragwerks geboten; hierbei
wurde gleichzeitig eine Verbreiterung der nur 9 m breiten Briicke ins Auge gefafst.

Fiir das neue, normal zum Strome gerichtete Bauwerk wurde eine grofse mit
Eisen iiberspannte Mitteldffnung von 20,00 m und zwei kleine {iberwélbte Seitendffnungen

Ebertsbriicke.

von je 10,50 m Lichtweite gewihlt.

wird durch acht elastische Bogen mit Kiampfergelenken gebildet. Die

Boégen im Scheitel der Mittelofinung liegt

betrigt rund
1:10. Die
Fahrbahn-
tafel wird aus
Buckelplat-
ten gebildet,
deren  Aus-
filllung durch
Asphaltbeton
erfolgte. Die
die  beiden
Seitentff-
nungeniber-
spannenden
Gewdolbe aus
Klinkern ha-
bengleichwie
die  Strom-

hergestellt, die der Mitteléfinung aus Schmiedeeisen.

20 m iitber Hochwasser.

Artillerie-Str.

>

Abb. 153,
Ebertsbriicke,
Lageplan.

17,60 m, wovon 11 m auf den Fahrdamm kommen.
Zur Beleuchtung dienen vier elektrische Bogenlampen, die von schmiedeeisernen
itber den Vorképfen der Strompfeiler errichteten Masten getragen werden (Abb. 154).

Der die Mitteloffnung tiberspannende eiserne Ueberbau
Unterkante der
Das Pfeilverhiltnifs

pfeiler eine
Verkleidung
aus schlesi-
schem Granit
erhalten
(Abb. 152,
153 UW. 155
bis 158).
Die Griin-
dung erfolgte
aufBetonzwi-
schen Spund-
winden.
Ebenfalls aus
Granit  sind
die Gelinder
iiber den Sei-
tendffnungen

Die Gesamtbreite der Briicke betragt
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Abb. 154.

Strafsenbriicken.

Abb. 155,
Grundrifs der Mitteloffmung.

lPlll

Lichtstinder der Ebertsbriicke.
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Abb. 159. Abb. 160. Abb. 161.
Ansicht gegen den Kragtriger, Liingsschnitt. Ansicht gegen den Mitteltriger.

Abb. 163. Horizontalschnitt.
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Abb. 164, Weidendammer Briicke. Liangssehnitt.
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Abb. 165.  Grundrifs,
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Abb. 166.

Schnitt f—7£

Schnitt e—e.
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14. Die Weidendammer
Briicke stammt ihrer ersten An-
lage nach aus dem 17. Jahrhun-
dert. 1824—1826 wurde sie als
gufseiserne Bogenbriicke mit hol-
zernem Klappendurchlafs — um-
gebaut und 1880 durch zwei
seitliche, erhiéht angeordnete,
schmiedeeiserne Fufsgingerstege
verbreitert. Mit der Eréffnung des
Hauptarmes der Spree fiir die
Grofsschiffahrt wurde der vollstin-
dige Neubau der in einer scharfen
Stromkriimmung liegenden Briicke
unvermeidlich, da das alte Bau-
werk mit seiner engen Durchfahrts-
6ffnung ein erhebliches Hindernifs
fiir die Schiffahrt bildete. Nach
Errichtung einer hélzernen Noth-
briicke mit Portaldurchlafs und
nach Abbruch der alten Briicke
wurde im Frithjahr 1895 mit dem
Neubau begonnen.

Die Brjicke erhilt drei Oeff-
nungen, und zwar ihnlich wie bei
der Ebertsbriicke, eine grofse mitt-
lere von 30,50 m Lichtweite, nor-
mal zur Stromrichtung gemessen,
und zwei kleinere seitliche von
10,50 bezw. 10,10 m mnormaler
Lichtweite. Wegen der scharfen
Kriimmung des Stromes haben
die Pfeiler eine dieser angepafste
geknickte Form erhalten. Die
2,60 m auseinander liegenden
Haupttriger der Eisenconstruction
bestehen aus zwei als Fachwerk
ausgebildeten, die  Seiten&ff-
nungen iiberspannenden Krag-
trigern mit in den Landpfeilern
verankerten Enden und einem
zwischen den Kragenden iiber der
Mitteloffnung eingehiingten Blech-
triger. Die Fahrbahntafel wird
durch Buckelplatten mit Ausgufs
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Querschnitt durch die Briickenmitte,
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von Asphaltbeton gebildet. Die Verkleidung simtlicher Ansichtsflichen der Pfeiler und
Widerlager erfolgt in Granit aus Kosseine im Fichtelgebirge (Abb. 150—167). Die Briicke

ist mit Holz belegt und wird elektrisch beleuchtet.

"
]

ST

e
" J Abb. 168, Schliitersteg.

15. Unterhalb der Eisenbahnbriicke der Stadtbahn liegt der
eine eiserne Fufsgingerbriicke, die mittels eines Linsentrigers den Flufs

Schlitersteg,
in einer Oeff-

nung von 50 m iiberspannt. Die Briicke ist im Jahre 1858¢g/go zur besseren Verbin-

dungderDoro-
theenstadt mit
der Friedrich-
Wilhelm-Stadt
erbaut, da hier g

wegenderl.age ¥
der Markthalle
in der Doro-
theenstrafse
eine neue
Briicke zwi-
schen der Wei-
dendammer
und Marschall-
briicke ein

Wu ?’lﬂ f.ml G.II Ilm 1]‘“} '

1 1 1 mm

dringendesBe-

dirfnils  war, o= L. 1885
Die vier Eck- ",

pfeiler, auf de- "

nen die Eisen- e T/ o 2% X . ]
construction

lagert, sind aus Abb. 169,

(o L}

bayerischem
Granit herge-
stellt; dieFahr-
bahn mit hol-
zernem  Boh-
lenbelageistan
den Linsen-
trigern an-
gehiingt (Abb.
168—170).
16. DieMar-
schallbriicke
im Zuge der
Luisenstrafse
und der Neuen
Wilhelm-
strafse ist an
Stelle einer
alten 1821 er-
richtetenKlap-
penbriicke mit
massiven Plei-
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lern in den Jahren 1881 und 1882 erbaut worden. — Die neue Briicke, deren
Pfeiler auf Beton zwischen Spundwiinden gegriindet sind, und die eine Verkleidung von
Granit erhalten haben, besitzt drei Oeffnungen von 15,20, 19,20, 15,20 m Lichtweite. Der
Ueberbau besteht aus
schmiedeeisernen,
elastischen Bogentri-
gern mit Kampferge-
lenken in Abstinden
von 2 m; die Con-
structionshéhe im
Scheitel betrigt nur
53cm. DieFahrbahn-
decke wird aus Hin-
geblechen von 8 mm
Stirkegebildet. Diese
sind mit Asphaltbeton
— _ ausgefiillt, auf wel-
1 ol -— chem das Granit-
i ) pflaster lagert. Die
S Wi Breite der Briicke zwi-
schen den Gelindern
betrigt 19 m, wovon
11 m auf den Fahr-
Jdamm und je 4 m
14 anf die Blirgersteige
entfallen (Abb. 171
bis 173).

17. Die Kron-
prinzen-Briicke,
1877—18y9 erbaut,
ist an Stelle der frithe-
ren bereits zu Anfang
des vorigen Jahrhun-
derts errichteten Un-
terbaumsbriicke ge-
treten. Die Griin-
dung der Briicke er-
folgte chenfalls auf
Beton zwischen
Spundwiinden.  Die
Pfeiler sind mit Gra-
nit bekleidet. Der
Ueberbau der drei
Oeffnungen,  deren
Spannweite 15,48,
18,68 und 15,48 m
betrigt, besteht aus
schmiedeeisernen
Fachwerkstrigern in
Abstinden von 2 m;
dieFahrbahntafel wird
aus Buckelplatten gebildet, die Fahrbahndecke aus Granitpflaster. Die Breite der Briicke
betrigt 22 m, wovon 14 m auf den Fahrdamm und je 4 m auf die Biirgersteige

entfallen.

A der Nitte.

Abb. 170, Schliitersteg,
Querschnitt,
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Abb. 171. Marschallbriicke.
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Abb. 172.  Lingsschnitt.
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Abb. 173. Ouerschnitt und Grundrifs nach a—2.
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18. Die Alsenbriicke,!) welche der Kronprinzenbriicke zuniichst liegt, wurde in
den Jahren 1858—1864 im Zusammenhange mit den Kais und Uferstrafsen an der Unter-
spree vom Fiskus erbaut. Der Flufs ist hier auf beiden Seiten mit Ladestrafsen von
15,07 m DBreite eingefafst worden, die rd. 3,90 m unter den oberen, durch Futtermauern
aus Kalksteinquadern begrenzten, hohen Uferstrafsen liegen, mit denen sie durch massive,
freitragende Treppen verbunden sind. Die rd. 8o m lange Briicke fithrt in gerader Ver-
lingerung der Alsenstrafse und in der Achse des Humboldthafens iiber die Spree, an
deren rechtem Ufer sie sich unmittelbar in zwei massive Seitenbriicken trennt, welche die
Einfahrtcanile zu diesem Hafen iiberspannen. Das Bauwerk enthilt zwischen massiven,
aus Backstein gemauerten Pfeilern vier Oeffnungen (drei {iber dem Flusse und eine iiber
der siidlichen Uferstrafse), deren Ueberbau durch gufseiserne Bogen gebildet ist. Die
12 Bogenrippen einer Oeffnung sind bei 16,53 m lichter Spannweite mit 1/, Pfeilhéhe,
0,028 m hoch, liegen in 1,255 m Abstand von einander und bestehen je aus zwei Hilften,
welche im Scheitel und auf den Mittelpfeilern mit einander verschraubt, auf den 3,130 m
starken Endpfeilern aber mit dem Mauerwerk verankert sind; die Briicke hat eine lichte
Breite von 14,126 m zwischen den Gelindern mit einer 7,846 m breiten Fahrbahn und
erhéhten, je 3,14 m breiten Granittrottoirs. Die massiven Briickentheile haben Ballustraden
aus Nebra-Sandstein und gebranntem Thon, die Briickendffnungen reich gezierte Gelinder
aus galvanisch bronzirtem, von der griflich Stolberg'schen Factorei gefertigten Eisengufs
erhalten, zu welchem Stiiler die Entwiirfe geliefert hat. Die Fundirung der 2,20 m starken
drei Mittelpfeiler der Briicke erfolgte auf Pfahlrost mit Betonschiittung zwischen den Pfihlen
bei einer Tiefe von 1,57 m unter Niedrigwasser. Die Briicke zeigte bald Mingel in der
Construction wie in den verwendeten Materialien, sodafs dauernd erhebliche Ausbesserungen
vorgenommen werden mufsten. Neuerdings angestellte eingehende Untersuchungen ergaben,
dafs die Fahrbriicke iiber die Spree fiir den Fahrverkehr gesperrt werden mufste. Zur Zeit
ist man damit beschiftigt, den Entwurf fiir den Neubau der eigentlichen Spreebriicke auf-
zustellen. Die Strombehérden ihrerseits sind im Begriff, die schrige Einfahrt zum Humboldt-
hafen zu erweitern, um ihn fiir grofsere Schiffe zugidnglich zu machen.

C——y

Abb, 179. Moltkel lri'l_c ke.

19. Die Moltkebriicke, iiber deren Schicksal folgendes zu berichten ist:

In den Jahren 1864—05 wurde von der Koniglichen Direction der Niederschlesisch -
Mirkischen Eisenbahn an Stelle der alten baufilligen, hélzernen Briicke der ehemaligen
Berliner Verbindungsbahn eine neue eiserne Briicke gemeinschaftlich fiir Strafsen- und

1) Abgebildet in Berlin und seine Bauten, 1. Ausgabe, Theil II, S. 41.
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Eisenbahnverkehr erbaut. Sie fithrte zunichst den Namen Unterspreebriicke!) und wurde

erst zufolge Allerhéchsten Kronerlasses im Jahre 1875 mit dem Namen Moltkebriicke

belegt. Die Eisenconstruction war aus dreigelenkigen

I |'.‘|' ' Fachwerkbtigen gebildet und erregte als erste derartige
Il ' S

|

al

: Construction in den Fachkreisen Deutschlands ein ge-
wisses Aufsehen. Sehr bald nach Inbetriebnahme der
Briicke zeigten sich bereits bleibende Verdriickungen
der Eisenconstruction, welche zur Vornahme von Probe-
belastungen néthigten. 1871 wurde die Briicke ledig-
lich fiir den Strafsenverkehr eingerichtet und gelangte
1876 mit den iibrigen Strafsenbriicken in den Besitz der
Stadt Berlin. Nach dieser Zeit haben bauliche Erneue-
rungen und Ausbesserungen vielfach stattgefunden. Fort-
schreitende Bewegungen und Verdriickungen der Eisen-
construction sowie ein Ausweichen des linksseitigen

g Strompfeilers néthigten im Jahre 1885 zum vollstin-

digen Neubau der Briicke. Im Winter 1885/80 wurde

mit dem Bau einer holzernen Nothbriicke begonnen
und diese bereits am 1. April dem Verkehr iibergeben.

Da ausgiebige Hohe vorhanden war, so erbaute die

Stadt eine steinerne DBriicke, welche die Breite der

Moltkestrafse, also 26 m, und drei Stroméffnungen von

2:10,3-417= 49,00 m lichter Weite nebst einer links-

seitigen Ladestralsendffnung am Kronprinzenufer von

10,40 m Weite erhielt (Abb. 180)% den Abschlufs der

rechten Ladestrafse bildet dagegen ein Blendbogen.

g
-
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o
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1

Moltkebriicke, Langsschnitt,

g Die Gewdlbe sind nach einer Korbbogenlinie gebildet
1 7 und in Klinkermauerwerk mit Sandsteinverkleidung her-
i | E gestellt. In gleicher Weise ist die Verkleidung der

Stirnen, der Treppenanlagen sowie das Gelinder nebst
den Sockeln fiir den figiirlichen Schmuck aus Sand-
stein ausgefithrt. Die kriiftig gegliederten Vorkopfe der
Pfeiler tragen kriegerische Trophden, vom Bildhauer
Bése modellirt. Die Schlufssteine der drei Stroméff-
nungen zeigen am Mittelbogen den charakteristischen
Kopf Moltkes, an den Seitenbdgen unterstrom die Bild-
nisse Bliichers und Derfflingers, oberstrom zwei antike
Kopfe. Auf den Endpfeilern der Briickengelinder er-
heben sich vier nach Modellen des Bildhauers Piper in
Sandstein gehauene Greife, welche aus Bronze getrie-
bene, mit Wappen verzierte Schilde halten; die Mittel-
pfosten iiber den Widerlagern und den Strompfeilern
tragen Laternen (Abb. 179). Die aus Bronze gegos-
senen Candelaber sind, ebenso die Kopfe der Schlufs-
steine, nach Entwiirfen des Professors Carl Begas
hergestellt.

20. Die Lutherbriicke. Veranlafst durch die rasch zunehmende Grifse und
Bedeutung des Berliner Stadttheiles Moabit begannen schon im Jahre 18806 die ersten ein-
leitenden Schritte zum Neubau einer Briicke im Zuge der Paulstrafse; nicht unwesentlich
gefordert durch den Umstand, dafs der Militirfiskus an der Paulstrafse in unmittelbarem
Anschlusse an die Spree umfangreiche Proviantamtsbauten in Angriff nahm, fiir welche ein
Zugang iiber die Spree nach Westen sehr erwiinscht war. Die Hohenlage der angrenzenden

1) Abb. s, Berlin und seine Bauten, 1. Ausgabe, Theil IT, S. g2.
20%
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Ufer gestattete den Bau einer steinernen Briicke, deren Achse in gerader Verlingerung
der Paulstrafse liegt und den Flufs, welcher an der Baustelle eine ziemlich scharfe Kriim-

mung aufweist, unter einem Winkel von etwa 71° schneidet.
der Unterspree von rd. 50 m wird bei dieser Briicke durch drei Gewdlbe —

Abb. 181,

Lutherbriicke.

Die vorgeschriebene Breite

von 106,30 m,

17 m und 16,30 m Weite, normal gemessen — iiberspannt; den beiden Strompfeilern ist
jetonoberkante und von 2,60 m in Kimpferhéhe

eine Stirke
gegeben,
Verkleidung der Stir-
nen, mit Ausnahme
der Gewdlbezwickel,
welche ebenfalls aus
Ziegeln  hergestellt
sind, besteht, ebenso
wie die sdmtlichen
Kampfersteine, aus
Sandstein. Die Ge-
wolbestirke betrigt
im Scheitel 0,64 m
und am Kiampfer
1,03 m, die gesamte
Constructionshohe
von Unterkante Ge-
wolbe bis Oberkante
Pflaster nur 1 m;trotz-
demhatdie Briicken-
fahrbahn beiderseits

Strompfeilern sind dreiarmige Laternenstinder errichtet und auf den
Abb. 184 giebt die Anordnung des Lehrgeriistes wieder,

von 3,00 m
Die Gewdlbe haben Stichbogenform und sind in Ziegeln schief eingewdlbt; die

in Hohe

der

Abh.

heben sich steinerne Obelisken.
die in dhnlicher Form bei den neueren Briicken hier mehrfach angewendet worden ist.

182,

Lutherbriicke, Lageplan.

eine Neigung von
1:40 erhalten miis-
sen. Die Griindung
konnte auf Beton
zwischenSpundwin-
den erfolgen.

Die Breite der
Briicke, die inzwi-
schen den Namen
Lutherbriicke er-
halten hat, betrigt
26,50mzwischenden
Gelindern; hiervon
entfallen 1 smaufden
Fahrdamm. Das Ge-
linderistausSchmie-
deeisen zwischen
steinernen  Pfosten
gebildet; iiber den
Abschlufspfosten er-

21. Die Moabiter Briicke wurde im Jahre 1835 nach Erbauung der von Schinkel
herrithrenden St. Johanneskirche in Moabit zur Verbindung der Kirchstrafse mit dem Moabiter
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Abb. 183. Lutherbriicke, Querschnitt.

Abb. 184.
Lehrgeriist der Mittelofinune.

Wege, der jetzigen Briickenallee, die vom Grofsen Stern um den Schlofspark Bellevue herum-
filhrt, als hdélzerne 70 m lange Jochbriicke von 7,50 m Breite (Fahrbahn 3,80 m breit)
errichtet. Sie lag 1,83 m iber Hochwasser und hatte die bekannte Klappenvorrichtung.
Ihre Hoherlegung um 1,50 m und Umwandlung in eine feste holzerne Briicke stammt
aus dem Jahre 1860, Anlafs zum jiingsten Neubau gab der unhaltbar gewordene bau-
liche Zustand und die in der starken Stromkriimmung zu sehr nach dem convexen
Ufer gelegene schmale Durchfahrtséfinung. Die neue Briicke iiberschreitet die Spree unter
cinem Winkel von 72° mittels dreier Gewdlbe von 16,30, 17 und 106,30 m normaler
Lichtweite. Die Abmessungen sind im {ibrigen aus den Abb. 185—188 ersichtlich. Bei
1,04 m Constructionshthe entfallen 64 cm auf die Klinkergewdlbe. Die Stirnbekleidungen,
das Gelinder und die Eckpfosten sind aus Basaltlava hergestellt. Das Gefille der Rampen
betrigt 1:42 gegeniiber 1:26 der ehemaligen. Die Architektur trigt in romanischen
Formen einen dem harten Stein der Verblendung angepafsten schlichten Charakter. Die
Briistungen sind rundbogenartig durchbrochen, an ihren Enden erheben sich 3 m hohe
Pfeiler, auf welchen als Ausdruck der Kraft und der Grofse des Berliner Gemeinwesens
gewaltige Biren in naturalistischer Auffassung von den Bildhauern Bose, Gotz, C. Begas
und Piper, in Bronze gegossen von Martin & Piltzing, Berlin, stehen.

Es folgen bis zur Weichbildgrenze noch drei Fahrbriicken, die als hélzerne Joch-
briicken erbaut sind und somit einen voriibergehenden Charakter besitzen. Dieselben sind
in dem Verzeichnifs S. 122 unter Nr. 22—24 genannt.
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Abb. 185. Moabiter Briicke.
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Abb, 186, Liingsschnitt,
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Abb. 187. Grundrifs,
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Abb. 188, Moabiter Briicke, Schnitt.
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B. Briicken iiber den Schleusencanal und Kupfergraben.

Von den neun Briicken iiber den Schleusencanal und Kupfergraben sind 25. die
Inselbriicke, 26, die Rofsstrafsenbriicke und 27. die Griinstrafsenbriicke ecinfache
Pfahljochbriicken ilterer Construction mit Klappen. Die gleiche Construction besafs die
im Zuge der Gertraudtenstrafse liegende 28, alte Gertraudtenbriicke, {iber die sich der
ungemein starke Verkehr vom Molkenmarkt nach dem Spittelmarkt sbewegt. Der Umbau
war seit lange ein dringendes Bediirfnifs und erfolgte i. J. 1895. Die Briicke {iberspannt in
einem Bogen von 18 m Lichtweite den Canal und ist auf 22 m verbreitert worden, wovon

L
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Abb. 189, Gertraudtenbriicke.

5 m auf die Biirgersteige und 12 m auf die FFahrbahn entfallen. Das Gewdlbe wie auch
die Stirnbekleidungen und das Gelinder sind aus Basaltlava hergestellt. Als Schmuck
von grofsem kiinstlerischem Werthe erhebt sich in der Mitte des stromabwiirts gelegenen
Gelinders die Gestalt der heiligen Gertrudis, einen fahrenden Schiiler trinkend. Die vom
Professor Siemering modellirte Figur ist von der Firma Lauchhammer in Bronze gegossen
(Abb. 189—191).

29. Es folgt die Jungfernbriicke, ein wahrscheinlich aus dem Anfange des
18. Jahrhunderts stammendes Bauwerk mit drei Oeffnungen, das wegen der Construction
seines als Sinusoidenzugbriicke angeordneten mittleren Durchlasses eine technische Kuriositit
Berlins bildet. Die beiden ungleichen Seitendffnungen, 6,75 m bezw. 3,50 m i. L. weit,
sind in 6 m Breite mit rothem Sandstein iiberwélbt; die aus gleichem Material construirten
Pfeiler sind 1,80 m bezw. 1,00 m breit. Die mittlere Oeffnung, welche die 5 m breiten
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Durchlafsklappen enthilt, ist i. I.. 8 m weit. Hélzerne Portalpfeiler tragen die Rollen fiir
die von den Klappenenden nach dem Spillrade und der Fufsrolle fithrenden Zugketten.
Das kastenférmige Bogenstiick enthiilt die Rollbahn und nimmt zugleich die eisernen
Fithrungsschienen der Zugklappen auf; die iiber die Fufsrollen nach den Seitendffnungen
niedergefithrten Zugketten tragen Gegengewichte (Abb. 1g2).

30. Erwihnt sei noch die kleine Jungfernbriicke, eine hélzerne Jochbriicke
mit massiven Widerlagern, die im Zuge der Friedrichsgracht {iber den unterhalb der Jungfern-
briicke abzweigenden Mithlen-
graben fithrt.

31. Die Schleusenbriicke,
tiber den an das Unterhaupt der
Stadt-Schleuse angeschlossenen
7,60 m breiten Schleusencanal ge-
spannt, ist zuletzt in den Jahren
1801—1864 mit der Schleuse
selbst erneuert worden und wird
nur bemerkenswerth wegen ihrer
in fiinf neben einander liegende
Klappen zerlegten Breite von
24 m. Das mittlere Klappenpaar
0 § 1 15m ist 1882/83 aus Anlafs der Ueber-

10 2 A 1 T Y O 1Ly I
Abb. 190, Gertrandtenbriicke, Lingsschnitt. fiihrung einer Pferdebahnlinie in
Eisen umgebaut.

Abb. 191, Al)b 192,
Querschnitt. Jungfernbriicke,

32. Die Schlofsbriicke,!) die den Kupfergraben in der Verlingerung der Linden
itberschreitend von 1822 bis 1824 an Stelle der fritheren Hundebriicke erbaut wurde,
besitzt bei einer Linge von 48,00 m eine Breite von 32,65 m; ist also nichst der Belle-
Alliance -Briicke die breiteste Briicke Berlins. Der Entwurf Schinkels war auf drei gleich
weite, mit massiven Segmentbogen iiberspannte Oeffnungen berechnet. Riicksichten auf
die Schiffahrt bedingten, in die mittlere Oeffnung einen (aus sicben neben einander liegenden
Klappen zusammengesetzten) Durchlafs zu legen; infolge dessen wurden die beiden Strom-
pfeiler durch massive Vorlagen, welche den einseitigen Bogenschub aufnehmen und die
Gegengewichte der Aufzugvorrichtung enthalten, verstirkt und die beiden seitlichen Bogen
mit stirkerem Pfeil (!/;) gewdlbt. Die Eintheilung der Gelinder usw. ist jedoch so erfolgt,
dafs bei einer etwaigen Verlegung des Schiffverkehrs aus dem Kupfergraben der mittlere
Bogen, nach Wegnahme jener Verstirkungen, nachtriiglich ausgefiihrt werden kann. Pfeiler
und Bogen sind von Sandstein.

Die beiden letzten, iiber den untersten Theil des Flufslaufes g gespannten Briicken sind:

33. Die ,,Eiserne Briicke", ein Bauwerk mit zwei massiven Pfeilern, dessen
frithere Eisenconstruction jedoch seit lingerer Zeit durch einen hélzernen Ueberbau mit
Klappenvorrichtung ersetzt ist, und

34. Die als holzernes Pfahljochwerk construirte Mehlbriicke.

1) Abb. s. Berlin und seine Bauten. 1. Ausgabe, Theil 1, S, 86,
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C. Briicken tiber den Landwehrcanal.

nter den Briicken des LLandwehrcanals sind nur noch
wenige, die in den letzten Jahren nicht erhebliche Ver-
inderungen erfahren hitten, theils durch Umbau der alten
holzernen Klappbriicken in massive Briicken, theils durch
Vermehrung der Flufsiiberginge, wie solche durch die fort-
schreitende Bebauung der siidlichen Stadttheile geboten
erschien. Wir lassen zundchst die Abbildung einer alten
Landwehrcanalbriicke folgen, wie sie fiir die Canalbriicken
Berlins tiberhaupt als typisch bezeichnet werden kann.

Ueber den oberhalb gelegenen Fluthgraben fiihrt

35. Die Oberfreiarchenbriicke, eine eiserne in
’ jiingster Zeit umgebaute Balkenbriicke und

36. Die Treptower Briicke, die drei massiv gewdlbte Oeffnungen besitzt.

Unterhalb der Abzweigung des Canals aus der Spree liegt zunichst im Zuge der
Schlesischen bezw. der Képenicker Strafse:

37. Die Schlesische Briicke, die 1895 umgebaut worden ist, besitzt zwei Oeff-
nungen von je rd. 11 m Spannweite. Der Mittelpfeiler und die Widerlager haben cine
Verkleidung aus Miltenberger Sandstein erhalten. Der Ueberbau besteht aus flufseisernen
Balkentrigern; die Breite der Briicke betriigt 25 m.

LRI D]
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Abb. 193. Landwehreanalbriicke.

38. Im Zuge der Wiener Strafse wurde aus Anlafs der Gewerbeausstellung 1896 im
Jahre 1895 eine massiv gewélbte Briicke, deren Gewdlbe aus Klinkern mit Verblendung aus
rothem Miltenberger Sandstein bestehen, erbaut. Die Briicke besitzt eine Lichtweite von
24,40 m, cine Lichthohe im Scheitel von 3,40 m und eine Gesamtbreite von 20 m (4 4- 12 - 4).

39. Die Thielenbriicke, 1803/94 im Zuge der Glogauer Strafse von Privaten
erbaut, ist eine hélzerne Jochbriicke mit festem Ueberbau, die spiiter durch einen Massiv-
bau ersetzt werden wird.

40. Die Cottbuser Briicke vermittelt den ungemein lebhaften Verkehr zwischen
dem Siidosten Berlins und Rixdorf. Die Briicke {iberschreitet den Canal unter einem
Winkel von 729 und ist im Jahre 1892/g3 als massiv gewdlbte Briicke in Klinkern mit
einer Verblendung der Stirnen aus schlesischem Sandstein umgebaut worden. Sie besitzt
cine normale Lichtweite von 20 m, eine lichte Hohe im Scheitel iiber Hochwasser von
3,67 m und die ansehnliche Breite von 26 m (5 4 16 4 5).

41. Die Admiralbriicke, frither Badbriicke genannt, ist 1880— 1882 als schmiede-
ciserne Bogenbriicke umgebaut worden. Die Haupttriger bestehen aus schmiedecisernen
clastischen Bogen mit zwei Kémpfergelenken, sie liegen in Abstinden von 2 m; die Fahr-

Berlin und seine Bauten, I. 21
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= ~ Abb. 194.
o B Cottbuser Briicke.

bahntafel wird aus Hingeblechen gebildet. Im iibrigen entspricht die Briicke in ihrer
Construction der der Jannowitzbriicke und der Marschallbriicke.

2. Der von der Stadt am Urban angelegte Hafen bedurfte ciner Briicke zur
Verbindung der Ladestrafse am Ufer mit der Hafeninsel. Wegen der niedrigen Lage der

Abb. 195. Admiralbriicke.
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Querschnitt durch die gewdlbte Ocfinung,
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Abb. 196, Hubbriicke am Urban,

}l' : I : ; Py —
< \ } —={ [ L Sleserhaln 1.4 Relnis

) ¥ " Hebocylinden
BR !

fd. Dbriicken

" Entliflungon

i

1. Hauptdruckrohrleitung l,h,\\
2. Abwasser » -
| 3. Verbindungoleitung 1. Habe Iindlg
4 n i F!ullg' Relais i)} 1

a— h— T f

Nuch d. Barwaldiricke

Abb. 197. Grundrifs.
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Ladestrafse ist der mittlere Theil als Hubbriicke in Eisen construirt. Sie besteht in zwei
gleichen, neben einander liegenden Hilften, die durch Druckwasser bewegt werden. Unter
jeder Ecke der beiden Briickenhiilften steht ein Hebecylinder mit Taucherkolben von
3oo0 mm Durchmesser. Letztere driicken gegen kugelformige Ansiitze der unter dem End-
kastentriiger befestigten Druckplatten. Der Taucherkolben hat am unteren Ende einen
linglichen Schlitz, durch welchen, wenn die Briicke um 2,50 m hochgehoben ist, ein
Riegel geschoben werden kann, der das Gewicht der Briicke abfingt. Sowohl das Heben
der Briicke, als auch das Bewegen der Riegel geschieht durch Druckwasser von 50 Atmo-
sphiren Ueberdruck. Das parallele Heben wird durch eine Steuerung (D. R. P. C. Hoppe)
erzielt, welche derartig wirkt, dafs eine mit der Briicke hochgehende Gelenkkette die an
jedem Cylinder befindlichen Steuerungsorgane derartig beeinflufst, dafs sich die einzelnen
Kolben genau gleichmifsig bewegen. Fiir das Heben und Senken und fiir das Ver- und
Entriegeln sind in die Rohrleitung entlastete Steuerhihne (D.R.P. C. Hoppe) eingeschaltet,
die vom Trottoir der Landseite aus durch Hebel bethitigt werden (Abb. 196 u. 197).

43. Die im Zuge der Prinzenstrafse liegende Biarwaldbriicke, frither Gasanstalts-
briicke, 1876—1878 umgebaut, bildet den ersten bedeutenden Briickenbau der Stadt
Berlin nach der Uebernahme der fiskalischen Briicken im Jahre 1876. Die Briicke iiber-
schreitet den Canal unter einem Winkel von rd. 719; sie ist massiv in Klinkern gewdlbt
und hat eine Verkleidung der Stirnen aus Obernkirchener Sandstein erhalten.

Abb. 198. Waterloobriicke. e s

4. Die Waterloobriicke, im Zuge der Alexandrinenstrafse, 1800—18g1 neu
erbaut, ist ebenfalls massiv in Klinkern mit Sandsteinverkleidung gewdlbt.  Sie schliefst
sich in ihrem Charakter den bis jetzt besprochenen gewdlbten Canalbriicken an.

45. Die Belle-Alliance-Britcke, welche die Hauptverbindung zwischen der siid-
lichen Friedrichstadt und der Tempelhofer Vorstadt bildet, ist vom Fiskus in den
Jahren 1874—1876 in der Architektur nach Strack'schen Entwiirfen an Stelle der #lteren
hélzernen Klappbriicke als massiv gewdlbte Briicke erbaut worden. " Das nach einer Korb-
bogenlinie geformte Gewdlbe besteht aus Klinkern. Simtliche Stirnen haben eine Ver-
blendung aus Obernkirchener Sandstein erhalten, wiithrend das Gelinder in Granit und die
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Alb, 199. Belle-Alliance-Briicke.

Figurengruppen in Tiroler Marmor ausgefiihrt sind. Die Briicke besitzt die bedeutende
Breite von 33,60 m (7,30 4+ 19 4 7,30); die Fahrbahn ist mit Asphalt abgedeckt.

46. Die Grofsbeerenbriicke, 1869/70 neu erbaut, ist eine holzerne Balkenbriicke
mit massiven Pfeilern, ferner

47. Die Méckern-und 48. die Schéneberger Briicke, hélzerne Klappenbriicken
mit massiven Pfeilern, 1850 bei Anlage des Landwehrcanals erbaut, deren Umbau fir die
nachsten Jahre in Aussicht genommen ist.

Abb. zo0. Konigin-Augusta-Briicke.

49. Die weiter stromab liegende Konigin-Augusta-Briicke, im Zuge der Link-
strafse, ist 186g/70 als eiserne Klappenbriicke mit erhéhten festen Fufssteigen erbaut. Die
Klappen sind mit Wellblech, die Seitendffnungen und Fufswege mit Buckelplatten abgedeckt.

s0. Die im Zuge der Potsdamer Strafse liegende Potsdamer Briicke zeigt eben-
falls noch die alte Klappenconstruction; zu Anfang der siebziger Jahre hat sie erhohte
Biirgersteige erhalten; ihr Umbau ist ein dringendes Bediirfnifs und steht bevor.
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51. Die v. d. Heydt-Briicke ist im Jahre 18g5 in eine massiv gewdlbte Briicke

umgewandelt
iilber Hochwasser 3,40 m, die Breite 16 m (3 -+ 10 + 3)-

besteht ganz
aus Quadern,
wie auch die
Verkleidung
der Stirnen
und das Ge-
linder. Als
Material st
rother Main-
sandstein
verwendet
worden, Als
figtirlicher
Schmuck
sind auf den
vier End-
postamenten
vom Profes-
sor Herter
modellirte

v. d. Heydt-Briicke.

im Scheitel

Das schiefe Gewdlbe (76,509)

Schiffschni-
belmit Nixen-
gestalten auf-
gestellt, Er-
stere sindvon
der Firma
Wimmel
chenfalls  in
rothem Main-
sandstein
ausgefithrt,
wihrendletz-
tere von der
FFirma Schiif-
fer& Walcker
in Bronze ge-
gossen  sind.
& 52 ImZu-
gederHohen-
zollernstrafse

ist 1883/84 eine Briicke fir Fufsginger errichtet worden, die den Namen Liitzowbriicke

erhalten hat.

Die Triger bestchen aus zwei schmiedeeisernen elastischen Bogen mit

Kémpfergelenken, der Belag aus eichenen Bohlen, die Widerlager, Gesimse und das Ge-
linder der Landpfeiler aus Mehler Sandstein, das der Briicke selbst aus Schmiedeeisen.

Herkulesbriicke.

53. Die im Zuge der Friedrich-Wilhelm-Strafse liegende alte Albrechtshofer Briicke

ist 188g/g1 in eine
Herkulesbriicke

massiv gewolbte Briicke umgebaut worden und hat hierbei den Namen
Das Gewolbe besteht aus sichsischem Sandstein, die Stirn-
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verkleidung aus Cudowa-Sandstein. Den figiirlichen Schmuck der Briicke bilden die
beim Abbruch der alten Herkulesbriicke {iber den zugeschiitteten Kénigsgraben gewonnenen
von Schadow modellirten Herkulesgruppen und Sphinxe.

Abb. 203. Corneliusbriicke.

54. Die Corneliusbriicke, in Form und Anordnung der Belle-Alliance - Briicke
dhnlich, jedoch ganz aus Ziegeln hergestellt, wurde 1874/75 durch den Actienverein Thier-
garten erbaut. ‘

55. Als letzte folgt die Lichtensteinbriicke, eine schmiedeeiserne Bogenbriicke
mit drei Oeffnungen, 1873 erbaut.

D. Briicken iiber den Luisenstidtischen Canal.

56. Gerade da, wo die Schillingsbriicke die Spree iiberschreitet, zweigt der Luisen-
stidtische Canal ab und erstreckt sich zuerst in fast viertelkreisférmiger Linienfithrung bis
zum Engelbecken und von dort in gerader Richtung bis zum Landwehrcanal. Die beiden
Einfahrtsarme in das zuniichst gelegene Schleusenbecken werden von zwei massiven, von
einem gemeinsamen Briickenkopfe ausgehenden Briicken, den sogen. Zwillingsbriicken
tiberspannt, die in den Jahren 1873-—1874 umgebaut wurden. Im Jahre 1850 wurden
sic beim Entstehen des Canals als holzerne Klappbriicken angelegt. IThre Lichtweite be-
trigt 7,53 m, ihre Gesamtbreite 16 m. Die Fundirung geschah, wie bei allen dlteren
Briicken an diesem Canal auf Bruchsteinmauerwerlk, das nach dem Wasser hin durch eine
Spundwand geschiitzt wird., Ueber die sich an das Becken anschliefsende Schleuse fithrt
im Zuge der Kdpenicker Strafse

57. Die Képenicker Briicke, aus vollwandigen flufseisernen Blechtrigern bestehend,
1895 an Stelle der 1850 hergerichteten hélzernen Klappbriicke mit einer Lichtweite von
5,60 m, einer Lichthéhe von 3,20 m und einer Gesamtbreite von 22 m erbaut.

58. Die Melchiorbriicke, ein 1886 neu erbauter, 3 m breiter Fufsgingersteg,
der in einer Oeffnung von 16,50 m den Canal {iberspannt. Zwei schmiedeeiserne reich
verzierte elastische Bogentriger mit Kimpfergelenken tragen den holzernen Bohlenbelag.

59. Die Adalbertbriicke ist schon bei Anlage des Canals 1850 als schiefe hol-
zerne Klappbriicke mit sechs Klappen, 9,20 m breit, erbaut.

6o. Die Elisabethbriicke, aus den Jahren 1881—82 stammend und fir Fufs-
ginger bestimmt, ist dhnlich der Melchiorbriicke, nur in der Ausschmiickung einfacher
gehalten, aus zwei parabelformigen Bogentrigern bestehend, und iiberschreitet mit einer
Oe¢ffoung von 22,78 m Lichtweite den Canal.
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Gleich hinter dieser Briicke verbreitert sich der Canal zu dem Engelbecken.
Unterhalb desselben liegt

61. Die Kéniginbriicke, eine Klappbriicke, die schon in den Jahren der Ent-
stehung des Canals mit einem hélzernen Klappenpaare von 4,70 m Breite erbaut wurde.

Abb. 204. Melchiorbriicke.

T\ -
Infolge fortgesetzter Verkehrssteigerung machte sich schon in den siebziger Jahren das
Bediirfnifs nach Verbreiterung geltend. Aber erst 1884 konnte dem durch den Anbau
von je einem ecisernen, 4 m breiten Klappenpaare auf jeder Seite und Umbau des

e

R

Abb, 205, Elisabethbriicke.
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alten entsprochen werden. Jede Klappe setzt sich aus fiinf schmiedeeisernen Ruthen
zusammen, die o,g1 m von einander entfernt sind. Thr Gewicht ist derartig abbalancirt,
dafs ein besonderer Bewegungsmechanismus nicht erforderlich ist. Bemerkenswerth ist

Kéniginbriicke.

Abb. 206.
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auch der Belag der Klappe mit eisernen Stahlplatten
auf einer 10 em starken Kiefernholzunterlage (Abb. 206
bis 208).

62. Die Waldemarbriicke, in den Jahren 1890
bis 1891 erbaut, ist in ihrer Construction ganz den be-
reits besprochenen Bogenbriicken, wie Jannowitzbriicke,
Admiralbriicke usw. nachgebildet. Thre acht Haupt-
triger liegen 2,52 m von ecinander entfernt und haben
cine Spannweite von 16,50 m.

63. Die Oranienbriicke, aus dem Jahre 1852
stammend, besafs urspriinglich drei nach dem alten
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Abb, 207. Querschnitt der
eiserncen hélzernen Klappe.
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Abb. 2zo8. Lingsschnitt.

Muster gebaute holzerne Klappenpaare mit einer Gesamtbreite von 11,30 m; 1875 wurde
sie durch den Anbau von zwei neuen auf 18,75 m verbreitert. Das mittelste Paar ersetzte
man 1885 durch ein eisernes nach dem Vorbilde der Kéniginbriicke, zwecks Aufnahme von

Pferdebahngleisen.

64. Die Luisenbriicke, im Zuge der Ritter- und Reichenberger Strafse, 1878 bis
1879 erbaut, ist eine eiserne Balkenbriicke von 22,61 m Breite und 8 m Lichtweite ein-

fachster Construction.

Dicht hinter der zweiten Erbreiterung des Canals, dem sogen. Thorbecken, liegen
65. die 1895 erbaute neue Wasserthorbriicke und 66. dic aus dem Jahre 1850 stam-

Berlin und scine Bauten. 1.

22
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mende

Drei durch 0,80 m
hoheNetzwerktriger
versteifte, iiber die
Fahrbahn  hervor-
tretende Bégen von
24,40 m Stiitzweite
und 3,05 m Hdohe
(/s Pfeil) tragen in
einem Abstande von
6,35 m von Mitte zu
Mitte die Fahrbahn,
die beiden #dufseren
in Gemeinschaft mit

lager ganz aus Ziegeln auf Betonfundament.

Abb. 209. Querschnitt der Wasserthorbriicke.

alte Wasserthorbriicke.

V. Die Strafsenbriicken.

Letztere zeigt wieder die hergebrachte Form der
hélzernen Klappbriicken mit einem 4,70 m breiten Klappenpaare von fiinf Ruthen. Die neue
dagegen bietet eine in Berlin ungewohnte, bis jetzt noch nicht ausgefithrte Construction dar.

4,26 m von ihnen
entfernten einfachen
Gittertrigern auch
die Biirgersteige. Fiir
die beiden Fahr-
bahnen bleibt eine
nutzbare Breite von
je 5 m, fir die
Biirgersteige von je
4 m frei. Der ge-
samte Ueberbau be-
steht aus Flufs-
cisen, die Wider-

(Abbildungen 209 — 211.)

67. Als letzte der zu dieser Reihe gehorigen Briicken ist noch die als Fufssteg
benutzte, ummantelte Ueberfithrung von Gasrohren, kurz vor der Ausmiindung des Luisen-
stiadtischen in den Landwehrcanal zu erwihnen.
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Abb. 211, Grundrifs.
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E. Briicken tiber den Berlin-Spandauer Schiffahrtscanal.

68. Die interessanteste der iiber diesen Canal fithrenden Briicken ist dic dem
Humboldthafen zunichst liegende, in den Jahren 1881 — 1883 im Zuge der Invalidenstrafse
an Stelle der alten hélzernen Briicke erbaute Sandkrugbriicke. Auf 15 elastischen
schmiedecisernen Bogentrigern mit zwei Kidmpfergelenken ruhen die Fahrbahn und die
Biirgersteige in einer Gesamtbreite von 26 m (5,50 + 15 + 5,50). Die Lichtweite der Briicke
betrigt 13 m. Die Widerlager mufsten infolge des schlechten Baugrundes auf Pfahlrost
gegriindet werden; sie haben eine Verkleidung von Harzer Granit erhalten, wihrend die

N,
B T 7048

Abb. 21z, Querschnitt der Sandkrugbriicke. Mafsstab 1:50.
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daran schliefsenden Uferbefestigungen mit Riidersdorfer Kalksteinen verblendet sind. Be-
sonders beachtenswerth ist die Zusammensetzung der eisernen Bégen aus drei Theilen.
Das Stehblech des mittleren Theiles ist dem oberen Streckgurte und dem Bogen gemeinsam.
Die obere Gurtung des letzteren ist nur soweit selbstindig durchgebildet, dafs die des
Streckgurtes nicht mit ihm zusammentrifit. Die Annietung der die Fahrbahn tragenden
Hingebleche ist dadurch #ufserst bequem geworden (Abb. 212 u. 213).

69. Die Kieler Briicke, eine 1883 fiir Fufsgiinger erbaute 2,50 m breite, hélzerne
Jochbriicke mit einem mittleren Doppeljoche und zwei seitlichen einfachen Jochen.

Die nun folgende 7o0. Fennstrafsen-, 71. Torfstrafsen- und 72. Seestrafsen-
briicke sind simtlich bei Anlage des Canals 1859 als holzerne Balkenbriicken mit armirten
Trigern erbaut. Von den beiden ersten Briicken ist die Fennstrafsenbriicke bereits
1895 in eine massiv gewolbte umgebaut, wihrend sich die Torfstrafsenbriicke noch
im Umbau befindet.

F. Briicken {iber die Panke und den Schonhauser Graben.

Ueber die beiden Wasserliufe, die ohne Schiffahrt sind, fithren im ganzen noch
17 Briicken, auf deren nihere Beschreibung wir aber verzichten kénnen. Im ganzen besitzt
danach die Stadt Berlin zur Zeit go Briicken iiber die Spree, die Canile und die beiden Griben.

(5. Die Baukosten der stidtischen Briicken.

Mit dem 1. Januar 1896 sind 20 Jahre vergangen, seitdem die ehemals fiskalischen
Briicken in das Eigenthum der Stadt iibergegangen sind. Weder Mithe noch Kosten
22%
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sind gescheut worden, an Stelle der alten, baufilligen Briicken dauerhaft construirte her-
zustellen, wie auch das Acufsere monumental zu gestalten.

Eine Zusammenstellung der Kosten lifst erkennen, was die Stadt in diesem Zeit-
raume geleistet hat.

, [ J\tndrnm ren
Lau- Zeit der Ausfithrungskosten liir die m:.\::'ldluﬁl:l-m
fende A Bauvausfithrung Yotacto defindiven Rampen- schi:l{r].h:r]ni:uun
Nr. briicken Hriicken anlagen Anlicger
. ———— A | & H S
A. Kosten der bereits abgerechneten Briicken,
1 1876/78 Birwaldbriicke . . . . . . . . . so800 | 262 500 169 100 —
2 18;7 70 Michuelbticke . . o« = & —_ | 527 100 83 8oo ‘ 318 300
3 1877/70 puisenbrlicke o o e s w0 v 2 400 367 000 124 500 10 400
4 187680 Kronprinzenbriicke . . . . . . . 51 100 712 100 32 200 -
3 1880,-'82 Admiralbriicke . . . . . . . . . 19 400 219 000 108 500 -
6 1880 /83 Jannowitzbricke . . . . . . . . 14 900 503 300 123 Goo 97 boo
7 1879/82 Marschallbriicke . . . . . . . . . 34 500 473 8oo 9o 6oo | 213 200
8 1881 /82 Elisgbethbrileleil < o i 4 050 — 12 400 — —_
9 1881 /83 Sandkrugbriicke. . . . . . . . . 30 500 250 6oo | 203 000 —
1o 1883 /84 Litzowbriicke . . O - 41 700 1 200 —
0 1886/89 Kaiser-Wilhelm-Briicke . . . . . . — 1202300 102100 40 000
12 1886 Melchiorbriicke & d i i s (O] —_ 21 Goo 1 000 -
13 188691 Moltkebrlicke. < . . ..o . - . 63 9o 1 126 200 - —
14 1888 ‘90 Sehiterster o 0 e e — 145 200 — —
15 1889 /90 Huhuluhrﬂcku e o m e B s 38 200 400 800 64 300 4 000
16 1889/91 Iaatherbritelees & & v Gl G b W s — 561 6oo| 200 8oo —_
17 1889 /90 Waldemarbricke . . . . . . . . — 123 800 160 600 3 000
18 1800/91 Waterloobriicke . . . . . ., . . . — 130 000 98 o0 —
19 1891 /03 Cottbuser Briicke . . . . . . . . 25 300 230 oo | 123 200 7 000
20 1889/92 Mihlendamm v % & & & v wi G o4 . 56 000 678 qoo | 126 100 —_
21 1889/n2 Fischerbriicke . . . ., . . . . . 8 800 341 200 — -
22 1893/94 Mihlenwegbriicken., . . . . . ., | 2 Hhoo 149 800 12 800 —
2 1892/93 Friedrichsbriicke . . . . . . . . 12 000 612 000 55 000 —
24 1803/94 Moabiter Bricke .. ., . . « & 4 . 20 100 393 900 13 000 —
25 1893 /94 Oberfreiarchenbriicke . . . — 48 000 - -
26 1895 Holzerne Fufsgingerbriicke i:bcr dcn
. Spandauer  Schiffahrtscanal  bei
Plotzensee . . . = 10 700 = ==
Summt, A 430500 | 9644 gooi 1 goo 100 | 693 yoo
B. Kosten der noch nicht abgerechneten Briicken nach den Anschligen.
27 1804 /95 Kurfiirstenbriicke . . . . . . . . 35 000 715 000 27 000 20 000
28 1892/94 Waisenbriicke . . . . . . . . . 40 000 685 000 | 325 000
29 || 1893/04 fEbertebricker Sa il Bt w s s 10 500 484 000 | 205 000 11 000
30 || 1894/96 Oberbaumbriicke . . . . . . . . 70 Soo 1572200( 170000
31 1894 /95 v.d. Heydt-Briicke . . . . ., . . 8 000 312000 | 130000 50 000
32 1895 Gertraudtenbriicke., . . . . . . . 20 000 270000 | 140 000 50 000
33 1895 /96 Weidendammer Briicke . . . . . . 65 000 740000 [ 197 000 75 000
34 1889 Fennstrafsenbriicke . 30 000 318 ooo — —
35 | 1895/96 Neubau der Briicke im Zug,c der Git-
schiner und Skalitzer Strafse iiber
den Luisenstidtischen Canal —
Wasserthorbriicke . . . — 310 000 — —
36 | 1895/96 Neubau der Briicke iiber den Schiffahrts-
canal im Zuge der Wiener Strafse . — 312 000 - —
37 || 1895/06 Schlesische Briicke ©, . & . . . & 26 000 225 000 —_ 49 000
38 | 1895/96 | Torfstralsenbriicke. . . . . . . . —_ 265 000 = =
Summe B. 305 300 6 208 200| 1 194000 | 255 000
Summe A. 430500 | 9644900 1900100 | 603 700
Summe B. 305300 | G208 200| 1194100 | 255000
Summe A 4 B. Gesamtsumme 735800 | 15853100 | 3004 100 | 984 700
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Nach der vorstehenden Zusammenstellung sind mithin von der Stadt Berlin mit
Uebernahme der Briickenbaulast im Jahre 1876 rd. 20 Mill. /4 fiir Briickenbauten veraus-
gabt worden.

Da es sich bei der iiberwiegenden Zahl dieser Briicken um Landerwerb nur in
verschwindendem Mafse gehandelt hat, grofse Erdarbeiten nicht vorgekommen sind, so
sind die vorerwihnten Millionen der Hauptsache nach fiir Materialien und Arbeitsléhne
ausgegeben worden, abziiglich der Kosten fiir die Planbearbeitung und die Bauleitung.
Auch fiir die kiinstlerische Ausgestaltung der Briicken sind namhafte Mittel zur Verfiigung
gestellt und verausgabt worden.

Die Verdinge der Tiefbauverwaltung der Stadt Berlin sind ausschliefslich sogen.
engere, was zur Folge hat, dafs der Zuschlag stets an den Mindestfordernden gegeben wird.

Nur bei ganz bestimmten Gegenstinden — namentlich Werksteinen, wo es
erwiinscht war, in Riicksicht auf die Wahl der Farbe des Materials, sein Korn usw. freie
Hand zu behalten — hat sich die Bauverwaltung in Bezug auf die Zuschlagsertheilung

vollkommene Freiheit vorbehalten.

Man konnte der Ansicht sein, dafs, da alle Verdinge in Berlin stattfanden und
fast durchweg auch nur grofse Berliner Firmen in Frage kamen, die Unterschiede in den
Preisangeboten sich ziemlich gering gestellt hitten. Das ist aber durchaus nicht der Fall.
Es sind vielmehr stellenweise ganz ungemein grofse Preisunterschiede vorgekommen und
zwar von 19%, bis zu 115%, zwischen dem Mindestangebot und dem Meistangebot. Fiir
diese Erscheinung lassen sich verschiedene Griinde anfithren. Zum Theil mogen giinstigere
Conjuncturen fiir die Materialien den einen oder anderen Mitbieter veranlafst haben,
billigere Angebote zu stellen, oft auch der Wunsch, Beschiiftigung fiir bewéhrte Arbeiter
zu haben oder fir kiinftige Arbeiten Empfehlungen zu gewinnen.

Im iibrigen aber machte sich hierin wohl der wirthschaftliche Niedergang auf
allen Gebieten, dlc beim Briickenbau in Frage kamen, geltend.

Die Arbeitslohne sind zurlickgegangen, ebenfalls eine Folge der schlechten Lage
des Baugewerbes. Das Angebot iibersteigt bei weitem die Nachfrage. In Berlin besonders
hat die Ausfithrung grofser offentlicher Bauten in den letzten Jahren erheblich nachgelassen.
Beziiglich der Preise einzelner Baustoffe bemerken wir Folgendes:

Portlandcement ist nur in anerkannt guten Marken und naturgemifs in erheb-
lichen Mengen zur Verwendung gelangt. 1886 wurde die Tonne mit 7,80—10 J ange-
boten; 1890 sogar noch mit 7,75—12 4 Dann aber tritt ein rascher Preisriickgang ein.
1891 wurden gefordert 7—8 #, 1892 bereits 5,50—0,50 %, 1803 5,20—7,50 J, 1804
4,50— 5,50 S

Die Preise fiir Schweifseisen betrugen 1890 noch 450 4 fiir 1t. 1891 wurden
als Mindestangebot bereits 315 4 erzielt, wihrend im Héchstfalle noch 520 # gefordert
wurden. Dann ging die Stadt zur Verwendung von Flufseisen iiber. Hiervon wurde 1891
die Tonne mit 250—395 4 angeboten, 1893 mit 248—3520 # Die Verschiedenheit der
Angebote betrigt danach iiber 1009/,.

Gute hart gebrannte Klinker sind in vielen Millionen zur Verwendung gelangt.
Es wurden gefordert:

1887 . . . . . . . . 36—38,00 .4 fir ein Tausend,
1889 - - . o a . . . 45_5{)100 " 1" "

181'_)1 . - . . . . . v 34—45,00 ,, " 1
L8O s G A TR 500N "

1893 v s = 4 . W« 29=—57,00 5 sy "

189.1. A - - . . . ‘. . "6—43|00 " 1 1"

1895 . w0 26—31,50 ,

3] Lh) L)
Also ein stetes Sinken des Pruacs von 45 M im Jahre 1889 auf 26 4 im Jahre 1895.
Fast alle Britcken haben eine Abdeckung mit Asphalt-Isolirplatten mit Filz-
cinlage erhalten. Hierfiir wurde fiir 1 qm 1886 1,50— 3,50 ./ verlangt, 1889 2,50—4 4,
1892 2—3 J, 1895 1,20—2,50 J&
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Nicht minder stetig sind die Preise fiir die Lieferung von Spundbohlen, Maurer-
sand und Steinschlag herabgegangen.

Einem solchen andauernden Preisriickgange aller Lieferungen und Arbeiten des
Baugewerbes gegeniiber ist es fiir die Verwaltung schwer, ihre Anschlige stets den
jeweiligen Preisen anzupassen, namentlich dann, wenn zwischen der Aufstellung jener und
der Ausfiihrung der Arbeiten ein lingerer Zwischenraum liegt.

H. Die fiskalischen Briicken,?)

Im Eigenthum des Fiskus sind von den Strafsenbriicken nur verbliecben die Fufs-
wegbriicken des Thiergartens, die im Zuge der Charlottenburger Chaussee liegende hol-
zerne Klappbriicke iiber den Landwehrcanal und die aufserhalb des Berliner Weichbildes
liegenden Briicken des Berlin-Spandauer und des neuen Verbindungscanals.

Die Thiergartenbriicken sind zum grofsten Theil kleinere gewdlbte Durchlisse
oder cinfache hélzerne bezw. eiserne Balkenbriicken zur Ueberschreitung der Thiergarten-
gewiisser, deren Gesamtzahl 47 erreicht.

Erwdhnenswerth sind hier nur:

1. Die Loéwenbriicke, eine Drahtkabelbriicke aus dem Anfang der vierziger
Jahre, also vermuthlich eine der iltesten ihrer Art. Die Spannweite betriigt 17,26 m
zwischen den Lagern der Kabel, die Breite 1,95 m zwischen den Geldndern, die von den
an die Kabel gehiingten hélzernen Fachwerktrigern gebildet werden. Auf jedem Anker-
pfeiler rubt ein gufseiserner Lowe, aus dessen Rachen das Kabel aufsteigt. Die Kabel
liegen in senkrechten Ebenen; die 0,78 m von einander entfernt liegenden hélzernen
Quertrager sind von einem 4 em starken Bohlenbelage iberdeckt (s. S. 50, Abb. 48).

2. Die werkstriger
ciserne  Bo- (WP AL : | e B bl mit segment-
gen - Briicke formig  ge-
tiber den kriimmter
Neuen See, oberer und
gleichfalls fiir unterer Gur-
tung und

Scheitel-
gelenk. Der
aus Asphalt
und  Beton

Fufsginger
mit 18,00 m
Spannweite
und 3 m lich-
ter Breite, im

Jahre 1884 bestehende
erbaut. Zwi- Belag hat
schen massi- Wellblech-
ven Wider- unterlage.

lags - Pfeilern 3. Die

ruhen  zwei Fufsginger-

versteifte briicke tiber
ciserne  Bo- Abb. 214. Eiserne Bogenbriicke am Neuen See. das  Ober-
genfach- haupt  der

Unterschleuse des lLandwehreanals ist von #hnlicher Construction im Jahre 18go erbaut.
Die Spannweite betrigt 11,65 m, die Breite 1,00 m. Um die fiir die Durchfahrt der
Schiffe erforderliche Hohe ohne allzu lange Rampen zu gewinnen, sind beiderseits
Treppen angelegt, deren Stufen aber Auftritte von' 1,20 m erhalten haben, um auch fiir
Kinderwagen noch bequem benutzbar zu bleiben, denn die Briicke wurde hauptsichlich
fir die Besucher des Thiergartens angelegt, die von den dem Zoologischen Garten gegen-
iiber licgenden Stadtvierteln Charlottenburgs kommen und unter denen die Kinderwagen
stark vertreten sind. (Abb. 215.)

1) Bearbeitet vom Baurath Eger.
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In neuerer Zeit ist an einer der holzernen Fufsgingerbriicken am Neuen See der
schadhafte Ueberbau durch eine Rippenplatte aus Cementbeton mit eingelegten I-Eisen
nach Koenens Patent ersetzt worden. Die Spannweite betriigt 7,20 m, die Breite der

Abb. 215, Fuflsgiingerbriicke an der Unterschleuse des Landwehrcanals,

Briickentafel 2,85 m, der Querschnitt ist in Abb. 216 dargestellt. Nach vierwéchentlicher
Erhirtung wurde eine Probebelastung von 4o cm hoher Sandschiittung aufgebracht. Die
Einbiegung betrug dabei nur 7,7 mm und ging vollstindig wieder zuriick. Die nur 26 cm
starke Fahrbahntafel wurde einschlicfslich des Belages von 5 cm starkem Stampfasphalt

von der Actienge- Spannweite, deren
sellschaft fiir Monier- hélzerne Haupttri-
bauten fiir den Preis ger mit Eisen armirt
von 20,50 J je qm sind und auf mas-
hergestellt.  Dabei siven  Uferpfeilern
war Abnehmen und gL PR . ruhen. Der Ver-

Wiederaufstellen )
des Gelinders mit £
einbegriffen. 5

DieiiberdenSpan-  *

Btampf-Asphalt . bindungscanal hat
A 2 57 ciserne Bogenbriik-
ken wvon 12,60 m
Spannweite. Sechs
dauver Canal fithren- auf Charnierbolzen
den Briicken sind 5 ruhende, aus je zwei
einfache Balken- Abb. 216, Fufsgiingerbriicke iiber den Neuen See. 0,30 m hohen Steh-
briicken von 8,50 m blechen und Win-
keln genietete Bogenrippen tragen ein Triigernetz, auf welchem quadratische Buckel-
platten von 1,20 m Seitenlinge fiir die 10,80 m breite gepflasterte Fahrbahn ruhen.
Die beiden je 3,60 m breiten Fufswege sind mit Granitplatten belegt; die ganze Briicken-
breite betrigt demmach 18 m. Die Widerlagerpfeiler sind auf Senkbrunnen mit Beton-
filllung gegriindet. Die beiden je 1 m breiten Leinpfade ruhen auf schmiedeeisernen
Consolen?).

1) S. Berlin und seine Bauten, 1. Ausgabe, Theil II, S. 50 u. 51.
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VI. Die Stralsenbahnen
und die elektrische Stadtbahn.

A. Die Pferdebahnen.’)

as Strafsenbahnnetz Berlins, dessen letzte Masche durch die Ueberfithrung
\ der Gleise iiber die Strafse Unter den Linden am Opernplatz im
_Iuhrc 1894 ausgefillt worden ist, steht in Deutschland und wohl
" auch in Europa unerreicht da.

Es umfafst zur Zeit 364 km Gleise, auf welchen im Jahre 1895
aufl 55 Verkehrslinien 164 Mill. Personen befordert wurden; davon
kommen aufl die Grofse Berliner Pferdebahn allein 139 Mill. und
40 Verkehrslinien.  Die eigentliche Entwicklung der Strafsenbahnen
Berlins, ihr Aufblithen, begann erst im Jahre 1873, zu welcher Zeit die Grofse
Berliner Pferdebahn ihre Arbeiten in Angriff nahm. Im Jahre 18635 hatte zwar
bereits die ,,Berliner Pferdebahngesellschaft® die erste Verkehrslinie Char-
lottenburg— Berlin- Kupfergraben, die als erste Pferdebahn Deutschlands auch
geschichtliches Interesse bietet, fertiggestellt, ohne jedoch in langen Jahren
weitere Ausdehnung gewinnen zu konnen; zur Zeit, nach dreifsig Jahren ihres Bestehens,
haben ihre Linien fir das Verkehrsleben der inneren Stadt nur geringe Bedeutung ge-
wonnen. Die Gesellschaft beschrinkte sich darauf, das Gleisenetz in Charlottenburg
selbst auszubauen und den Liitzowplatz und Moabit (Criminalgericht) mit Charlottenburg
zu verbinden.

Auch die 1877 ins Leben gerufene Neue Berliner Pferdebahn® — 49 km Gleise —,
welche ihre Linien im Osten der Stadt bis nach dem Alexanderplatz fihrte, hat an
der Bewiltigung des Verkehrs erst dann einen grofseren Antheil nehmen konnen, als sie
unter Mitbenutzung des Gleisenetzes der Grofsen Berliner Pferdebahn ihre Verkehrslinien
bis zum Moritzplatz, Doénhoffplatz und nach der Hasenhaide ausdehnen konnte, auf welchen
sie im Jahre 1895 18 370 000 Personen beférderte.

Die Dampfstrafsenbahn - Gesellschaft (s. S. 176) baute ihre ersten Linien 1886. Diese,
zur Zeit 34 km Gleise umfassend, gehen von der Gemarkungsgrenze Berling aus und ver-
binden den Nollendorfplatz mit dem Grunewald, Steglitz, Wilmersdorf usw. Das Netz dieser
Gesellschaft dient hauptsichlich dem Vororts- und Sonntagsverkehr.

Die Grofse Berliner Pferdebahn eridfinete ihre erste Betriebslinie ,,Rosenthaler Thor—
Gesundbrunnen* im Juli 1873, ohne mit dieser — infolge der damaligen Baubedingungen,
die firr zweigleisige Bahnen 17 m Dammbreite (jetzt 11 m und weniger) vorschrieben — sehr
kostspieligen Linie den gewiinschten Gewinn erzielen zu kénnen. Im Herbst desselben Jahres
wurde in der damals noch recht dden Kéniggritzer Strafse ein Stiick der jetzigen Ringbahn
vom Potsdamer Thor zum Halleschen Thor, dann iiber die Briicke bis nach der Baruther
Strafse gebaut und in Betricb gesetzt. Mit dieser Linie wurden ganz iiberraschend

¢
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At
=

1) Bearbeitet vom Kéniglichen Baurath Jos. Fischer-Dick, Oberingenicur der Grofsen Berliner
Pferdeeisenbahn.

Berlin und seing Dauten, I, 23
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glinstige Ertridge erzielt, welche dann auch der Gesellschaft den Muth gaben, das begonnene
Netz in umfassender Weise auszubauen und nach und nach aufser den 21 375000
Actiencapital noch weitere 20 Mill. Priorititen zu diesem Zwecke zu verwenden.

Ein wichtiger Abschnitt in der Entwicklung des Strafsenbahnnetzes war der im
Jahre 1881 ausgefithrte Bau der Gleise in der Leipziger Strafse, dann die Ueberfithrung
der Strafsenbahn f{iber den engen Mihlendamm und Miithlenweg im Jahre 1880, endlich
im Jahre 1894 die Ueberfithrung der Pferdebahn iiber die Linden am Opernplatz, mit
welchem Bau die Vereinigung der in den Mittelpunkt der Stadt gefithrten Linien aufs beste
gelang.  Der Betrieb der Stadt- und Ringbahn hat fiir den Verkehr der Charlottenburger
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Pferdebahn die erheblichsten Nachtheile gebracht, deren Ertragsfihigkeit durch diesen
Wettbewerb in Frage gestellt wurde. Fiir die iibrigen Strafsenbahnlinien sind die Stationen
der Stadtbahn Veranlassung zur Anlage von Abfahrtstellen fir die Pferdebahn geworden,
der Sonntagsverkehr hat jedoch bei sdmtlichen Pferdebahnen durch die Stadt- und
Ringbahn merkbare Einbufse erlitten. In dem vorangestellten Plane Abb. 217 ist das
Strafsenbahnnetz der Jahre 1874, 1884 und 1896 und hiermit seine rasche Entwicklung
dargestellt. Die Gleiselingen der Pferdebahnen Berlins betrugen im Jahre 1874 46 644 m,
1884 212404 m, 1800 343000 m.

Die Anordnungen der mit Normalspurweite 1,435 m ausgefilhrten Gleise waren
im Beginn der Bauthitigkeit im Jahre 1865 lediglich Nachahmungen amerikanischer Vor-
bilder. Eine leichte 14,7 kg/m wiegende eiserne Flachrillenschiene, von oben auf eine Lang-
schwelle genagelt, die wieder auf Querschwellen befestigt wurde, bildete den Strafsenbahn-
oberbau. Schon im Jahre 1867, dann im Jahre 1873 wurde dieser erheblich verbessert,



VI. Die Strafsenbahnen. 170

seitliche Nagelung der schwerer gewiihlten Schienen, kriftige Unterlagsplatten am Schienen-
stofse, sorgfiltige Verbindung der Lang- und Querschwellen durch Winkeleisen (s. Abb. 218)
u;_:al)cn einen fiir die damaligen Pflasterungen der Strafsendimme mit Kopf- oder héchstens
Reihensteinen recht brauchbares, fiir den Betrieb selbst durch den Holzunterbau sehr
clastisches Gleis. Die Weichenstiicke und Curvenschienen wurden damals vorsichtiger
Weise mit hoch hervorstchenden Schutzrippen versehen, die #ufsere Curvenschiene als
Flachschiene behandelt. Die Curven kamen mit einem Radius von mindestens 25 m zur
Ausfithrung. Die fiir den Strafsenverkehr stérenden Erhéhungen der genannten Stiicke
kamen in den Jahren 1875 und 1876 bereits in Wegfall. Die Flachschiene in der Curve
wurde durch eine Rillenschiene ersetzt, an die Stelle des Eisens trat Bessemerstahl, die
Curvenradien konnten nach und nach auf 20 m, dann auf 15 m verringert werden, ohne
dafs der Betrieb hierunter gelitten hiitte. Zur Zeit sind 15 m-Curven die gewdhnlichen;
nothgedrungen wurden an einigen sehr verkehrsreichen Stellen Curven mit einem Radius
von 13 m zur Ausfithrung gebracht.

Der Uebergang der Strafsen Berlins in stidtischen Besitz und mit diesem die Ein-
fithrung der Steinpflasterungen mit Wiirfeln und Prismen auf fester Unterbettung, dann des
Asphalts, war fiir dic Entwicklung des Oberbaues der Strafsenbahnen von grofser Bedeu-
tung. Zuerst mufste die Querschwelle weichen, wihrend die profilirte Langschwelle noch
lingere Zeit im Gebrauch “verblich. Die Flachrillenschiene wurde durch die Sattelschiene
ersetzt, System Larfsen Abb. 219, System Fischer-Dick Abb. 220; an Stelle der Quer-
schwelle trat als Spurhalter der eiserne Querverband.

Die Schienen wurden auf die in gleicher Form bearbeiteten Langschwellen, die
aus bestem imprignirtem Eichen- und Kiefernholz gewihlt waren, aufgeklammert. Mit
der umfassenden Einfithrung des Asphalts beginnt die Verlegung des Stahlobcrbaum welcher
von den stidtischen Behérden vorgeschricben wurde, da die bis dahin gebriuchlichen ver-
vollkommneten Oberbausysteme mit Holzschwellen nicht die Festigkeit und besonders nicht
diec Unbeweglichkeit besafsen, die man vom Stahloberbau erwartete. Im Jahre 1882 sind
dann auch die ersten Gleise, und zwar mit der zweitheiligen Haarmann-Zwillingsschiene, zur
Ausfithrung gelangt (Abb. 221 u. 222), da nur diese Anordnung den Anforderungen der
stadtischen Bauw.rwaitung in Bezug auf symmetrische Lauffliche, Pflasteranschlufs usw. ge-
niigte, auch eine brauchbare aus einem Stiick gefertigte, diesen Anfordcmngr.n entsprechende
Rillenschiene noch nicht gewalzt werden konnte. Erst im Jahre 1886 war es mdoglich, eine
von dem Werke Phonix gewalzte Rillenschiene zu erhalten, die auch als Phoénix-Schiene
(Abb. 223) umfassende Verwendung fand, weil die Zwillingsschiene wegen des schwachen
Steges fiir die starke Inanspruchnahme des Betriebes nicht die geniigende Dauerhaftigkeit
gezeigt hatte.  Zur selben Zeit wurde aber auch die dreitheilige Haarmann-Schwellen-
schiene (Abb. 224) versuchsweise in grifseren Strecken verlegt, nachdem bei dieser Schiene
der Vollschienenstofs durch den Halbstofs ersetzt und mit dem dabei erzielten Fortfall
des Schlages am Schienenstofs ein grofser Fortschritt erreicht war. Die guten Erfolge
dieser Probestrecken gaben wieder Veranlassung, auch fiir die Phonix-Schiene eine Halb-
stofsverbindung herzustellen (Abb. 225) und auch bei der Haarmann'schen Schwellenschiene
durch Ueber b]attung der Schiene am Stofs eine Vereinfachung der Construction von einer
dreitheiligen zu einer zweitheiligen zu erméglichen (Abb. 220).

Alle diese neuen, in Berlin tiberhaupt zum erstenmal ausgefithrten Formen sind
oder werden zur Zeit bei den Gleisbauten zur Verwendung gebracht; hierdurch ist auch
der Wegfall der seither tiblichen Einfassung der Schienenstringe in asphaltirten Strafsen
mit Steinschwellen erméglicht worden. Die in Berlin unter der Bezeichnung ,,Buddeln*
bekannten Arbeiten unter dem Strafsendamm: das Einlegen von Gas- und Wasserleitungs-
rohren, die Canalisationsbauten usw. haben fiir den Betriecb der Strafsenbahnen recht
grofse Unannchmlichkeiten zur Folge. Um ihn aufrecht zu erhalten, ist der Bau von
Nothgleisen unentbehrlich, die auch in grofser Zahl und in bedeutendem Umfange iiberall
Verwendung finden, wo die seither mit alter einfacher Steinpflasternng befestigten und
mit Strafsenbahnen belegten Strafsen neues Pflaster von Steinen oder Asphalt auf fester
Unterbettung erhalten.  Bei der alten Pflasterungsart wurden die Gleise einfach cingebaut;

23 %
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da aber auch in den mit neuen Pflasterungen versehenen Strafsen das Aufgraben hiufig
vorkommt und hier ein Einbau in das Steinpflaster mit schr grofsen Kosten verkniipft,
bei Asphalt tiberhaupt schwer ausfiihrbar wiire, mufste eine besondere Nothgleiseschienc
erdacht werden, die, auf das Pflaster aufgelegt, den Strafsenverkehr noch zulifst. Diese
Schiene ist in Abb. 227 dargestellt. Mit ihr sind auch die Nothweichen eingerichtet, die
cin nothwendiges Zubehor fiir den Betrieb bilden, Die Weichen selbst sind ebenfalls schr
vervollkommnet worden. Von der einfachen sogen. Zwangsweiche ist man bis zu den

WJ'B

Abb. 230. " .

-
=

Abb, 220,

Universalweichenanlagen mit 12 Fahrrichtungen vorgeschritten. Fiir diese Anlage ist die
Weiche mit zwei Zungen construirt.

Bei der Lebensgefahr, die dem Weichensteller in den verkehrsreichen Strafsen
drohte, war die Einfilhrung der selbstthitigen Kippweichen nach amerikanischem Muster
dringend geboten. Es sind deshalb 8o solcher Weichen eingebaut, deren Kasten
samtlich an die Canalisation angeschlossen sind, um der sonst unvermeidlichen, raschen
Verschlammung vorzubeugen. Abb. 228, 229, 230 u. 231 stellen eine solche Weiche
dar. In neuester Zeit ist durch einen Berliner Schlichtermeister Herrn Paschke
eine weitere Verbesserung resp. Umgestaltung dieser Kippweichen erreicht worden.
Eine in geschlossener Réhre laufende schwere Kugel bewirkt, je nach Lage dieser
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Rohre, die Weichen-
stellung.

Die fortschreitende
Entwicklung der Bahn-
bauten hatte eine rege
Hochbauthiitigkeit — zur
Folge; es mufsten Stal-
lungen und Schmieden
fiir die Pferde, sowie
Wagenschuppen, Werk-
stitten, Bureau- und
Wohn - Gebidude — ge-
schaffen werden. Aufser
einer grofsen Central-
werkstiitte sind jetzt 2.
Bahnhéfe in Benutzung,
auf welchen 7158 Pferde
und 1354 Wagen stehen.

Auf dem kleinsten Bahn-

hofe sind 100 Pferde

und 43 Wagen, auf dem
orifsten 588 Pferde und

180  Wagen unterge-
bracht. 15 dieser Bahn-

hife sind im Weichbilde

der Stadt belegen. Die
Herstellung der Stallun-

gen, Schuppen usw. wurde in
der verschiedensten Weise be-
wirkt; neben den einfachsten
Fachwerk- und Holzschuppen
aus der ersten Zeit des Bahn-
betriebes sind massive Stal-
lungen mit zwei bis drei Stock-
werken, Elevatoren usw. er-
baut, Werkstitten, Schmieden
und dergl. massiv und dauer-
haft hergestellt und allein fiir
diese Hochbauten mit Grund-
erwerb von der Grofsen Ber-
liner Pferdebahn 12 642000
verausgabt worden.

Die Hohe des Werthes
von Grund und Boden in Berlin
war Veranlassung, dafs die
Pferde in mehreren Stockwer-
ken iiber einander unterge-
bracht wurden und es ist wohl
hier in Berlin der erste Etagen-
stall fiir Pferdebahnbetrieb in
Deutschland entstanden.

DerEtagenstallaufBahn-
hof Kreuzbergstrafse fir 360
Pferde hat aufsen dem Ge-

VI Die Strafsenbahnen.
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biude vorgelegte Rampen und Aufstellung der Pferde in vier Léngsreihen, der Stall auf
Bahnhof Waldenser Strafse fiir 506 Pferde hat Queraufstellung der Pferde; die Rampen sind
ins Innere des Gebiudes verlegt (Abb. 232—238). Auch der Wagenschuppen daselbst ist
in zwei Etagen angelegt (Abb. 239 u. 240). Weitaus die meisten der Bahnhéfe haben
Maschinenbetrieb mit Gasmotoren fiir Maisquetschen, Hickselschneiden, Pumpwerk, Ge-
treideaufzug. Bis zum Jahre 1874 waren nur Decksitzwagen im Gebrauche; sie waren sehr
stark nach Art der Eisenbahn-
wagen erbaut und hatten ein
Kastengewicht von 33oo kg bei
einem Innensitzraum von 18 Per-
sonen. Diese schweren, unver-
wiistlichen Kasten sind jetzt noch
wohlerhalten und werden bei dem
Sonntagsmassenverkehr auf den
Aufsenlinien stets in Dienst ge-

D L e W M m stellt. — Einspdnner und leichte
Abb. 238. Etagen-Plerdestall Zweispanner waren damals un-
Schnitt c—a durch dic Rampe. bekannt, die deutschen Wagen-

fabriken, welche versdiumten in

? dem Stammland der Pferdebahnen,
2 L8 3 b we . . 3 T e
ol in Amerika, sich ihre Muster zu

rf : e i holen, waren nicht imstande,
| flogeam=romse 48| | T ey I brauchbare Wagen dieser Art zu
Pt ol 3 AR Wk fertigen, sosafs sich die Direction
& A 3 | % der Grofsen Berliner Pferdebahn
HE 5] | _Lfim [} 13 Wa-|lgm entschlofs, in Anbetracht der
e = [’:x i |1 ary — grofsen Wichtigkeit, welche sie
f. = Tl s | | e der Einfithrung dieser Wagenarten
4 — mit Recht beilegte, eine grifsere
Abb. 239. Etagen-Wagenschuppen, Grundrifs des Erdgeschosses.  Zahl — 84 Stiick — leichte Ein-

und Zweispinner und Decksitz-
wagen von Amerika und zwar
von John Stephensohn in New-
York zu beziechen. Spiterhin
folgte cine grofsere Lieferung der
Firma Evrard in Briissel, deren

Wagen sich durch geschmackvolle
Yagan ﬂj Formenvortheilhaft auszeichneten.

Die Kenntnifs dieser in ihrer Art

| II S S— N vorziiglich gebauten Wagen hat
: : : es moglich gemacht, den deut-

Abb. 240. Etagen-Wagenschuppen, schen Wagenfabriken gecignete

Grundrifs des Obergeschosses. Anordnungen vorzuschreiben, die

nach Maglichkeit die Vorziige

beider Wagenarten zur Geltung brachten. Es sind somit von Berlin der deutschen Wagen-
industrie, insbesondere fiir Pferdebahnen, Muster geboten worden und die deutschen Fabriken
haben dann auch Wagen geliefert, die den Erzeugnissen der amerikanischen und belgischen
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Industrie durchaus cbenbiirtig sind. — Die Kastengewichte sind nunmehr folgende:
Decksitzwagen fir 53 Personen . . . . . . . 2650—2700 kg
Zweispanner » A oy v aw e w s 2T00—20800y,
Linspidnner »w 20—30,, e A e IR E0— 1350 o
Sommerwagen ,, 34 5 1590 »

Die Wagen sind fortdauernd verbessert worden; sie wurden hiher gebaut, besser
ventilirt und beleuchtet, die Thilren mit Zahlklappen, die Rider mit Schutzvm‘richtungcn
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versehen.  Heizversuche wurden von der Charlottenburger Pferdebahn gemacht, deren
simtliche Wagen zur Zeit geheizt werden, auch sind solche auf den Linien der Grofsen
Berliner Pferdebahn zur Ausfithrung gekommen. Grofse Aufmerksamkeit ist der Federung
der Wagen vom Gummiklofs bis zur Stahlspirale, dann auch den Achsbuchsen zugewendet
worden; zu diesem Zwecke waren erst in jiingster Zeit Ingenieure der Gesellschaft abge-
ordnet, um in Amerika an Ort und Stelle ihre Studien besonders im Wagenbau zu machen,
wie auch schon in fritheren Jahren durch Studienreisen der Oberbeamten nach allen
Lindern Europas, die Hervorragendes im Strafsenbahnwesen geleistet, der Fortschritt in
allen Zweigen des Dienstes die lebhafteste Anregung gefunden hat.

Bei den Achsen und Rédern hat die Achse mit festen Ridern ihren Platz behauptet;
die auf der Achse drehbaren Riader aller Art haben sdmtlich nur so lange Vortheile
geboten, als die Theile neu und noch nicht abgenutzt waren; mit der Abnutzung zeigten
sich derartige Nachtheile, dafs eine weitere Verwendung aller dieser Anordnungen cin-
gestellt wurde. Die Vollrider sind Ridern mit schmiedeeisernem Stern und Gufsstahl-
bandagen gewichen und es werden mit steifen Achsen und diesen Ridern bei einem
Radstand von 1,80 m noch Curven von 12 bis 13 m Radius, allerdings bei nicht unbe-
triichtlicher Abnutzung der Bandagen und Schienen, ohne Anstand befahren.

Die Zugkraft fiir das gesamte Strafsenbahnnetz Berlins war bis 1896, mit Aus-
nahme der seit dem Frithjahr 1895 kurze Zeit versuchsweise laufenden beiden elektrischen
Accumulatorenwagen, einzig und allein durch Pferde gestellt. Die Versuche mit Dampl-
kraft haben den Ausschlufs derselben innerhalb der Weichbildgrenze Berlins zur Folge
gehabt, und dic Dampfstrafsenbahn mufste mit ihrem Dampfbetricb an der Gemarkungs-
grenze Halt machen. Die Steigungsverhiltnisse sind fiir den Pferdebahnbetrich giinstige;
die zahlreichen Briickenrampen mit Steigungen von 1 : 40 werden ohne Vorspann genommen,
withrend die Steigungen von 1 : 30 und weniger, wie Westend, Tempelhofer Berg, Brunnen-
strafse, Friedensstrafse (1:22) und Veteranenstrafse (1 : 20), mit Vorspann betriecben werden.

Die Verkehrsstirke auf den Strafsenbahnen wird am besten durch folgende Zahlen
ersichtlich gemacht,

Es fahren in der Stunde in beiden Fahrrichtungen in der Leipziger Strafse

zwischen Spittelmarkt und Jerusalemer Strafse . . . 172 Wagen
“ Jerusalemer und Charlotten-Strafse . . . 120
A Charlotten- und Mauerstrafse . . . . . . 04 =
= Mauerstrafse und Leipziger Platz . . . . 134 55
auf der Potsdamer Briicke . . . . . . . . . . 104 -+
w a Halleschen-Thor-Briicke = « + + & +« = =« I=Eg 5
in der Spandauer Strafse am Rathhaus . . . . . . 150 o
auf dem Mihlendamm . . o e PR BN TV i
In allen Richtungen fahren in der Stund(.
auf dem Potsdamer Platz . . . sl s 244 .
,, Kreuzung Charlotten- und Lup?lgm Stldi‘s(. o 208 "
Die Einnahmen im Jahre 1895 betrugen
bei der Berliner Pferdeeisenbahn . . . . . . . 1831254 J#
w 1 Neuen Berliner Pferdeeisenbahn . . . . 2003584
w » Grofsen o . » . . 155608006 ,,

Summe 10 455 044 S
Der Grofsen Berliner Pferdeeisenbahn ist es zur Zeit moglich, ihren Actioniren
namhaften Gewinn (12'/,%;) zu iberweisen. Die Berliner (Charlottenburger) und Neue
Berliner Pferdeeisenbahn arbeiten ohne Gewinn.
Im Strafsenbahndienst sind beschaftigt:

bei der Berliner Pferdeeisenbahn . . . . . . . 318 Personen
» v Neuen Berliner Pferdeeisenbahn . . . . 504 "
s 4 Grofsen |, ” o 6] W

Summe 4051 Personen,
Tagelohner ausgeschlossen.
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Die Leistungen des Pferdebahnbetriebs diirften so ziemlich ihren Héhepunkt erreicht
haben, erst der elektrische Betrieb wird hier wieder erhebliche Steigerungen hervorrufen
kénnen und dem Wettbewerb der Omnibusgesellschaften — welche, begimstigt durch die
vorziigliche Pflasterung der Strafsen Berlins, kriiftig gedeihen — cine Schranke setzen.

Ob die Strafsenbahnen Berlins nun mit Pferden oder mit elektrischer Kraft weiter
betrieben werden, sie sind bis jetzt das erste und wichtigste Verkehrsmittel der Reichs-
hauptstadt.
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Abb, 241, Lageplan.

B. Die Dampfstrafsenbahnen der westlichen Vororte.’)

Im Westen Berlins hat sich eine eigenartige Entwicklung der Strafsenbahnen voll-
zogen. Urspriinglich waren es gesonderte Unternchmen, welche den Verkehr zwischen
dem Westen Berlins und dem Grunewald einerseits, zwischen Berlin und Wilmersdorf-
Schmargendorf und anderseits schliefslich zwischen Berlin und Schoneberg - Friedenau - Steglitz
vermittelten. Da bei Entstehung dieser Bahnen dem eigentlichen Vorortverkehr Rechnung
zu tragen war, hatten simtliche Unternchmungen den motorischen Betrieb mittels Dampfes
angewandt. Heute, da diese Vororte sich mehr und mehr an Berlin angebaut haben,
sind die vorhandenen Betricbsmittel ihrer Grifse wegen fiir den stidtisch gewordenen
Verkehr, welcher ein hiufigeres Fahren mit kleineren Betriebsmitteln fordert, nicht mehr
so gut geeignet, wie frither fiir den stofsweisen Vorortverkehr. Die drei genannten
Unternehmungen wurden durch das Berliner Dampfstrafsenbahn - Consortium in  einer
Hand vereinigt, was dem Betriebe ein einheitliches Geprige verlich. Es sind auf diesem,
im Lageplan dargestellten Strafsenbahnnetze drei verschiedene Betriebsmittel im Gebrauche.

1) Bearbeitet vom Ingenieur Max Schiemann,

Berlin und seine Bauten. . 24
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Die Strafsenbahn-Locomotiven gewdhnlicher Bauart sind imstande je drei Stiick vierachsige
Personenwagen vollbesetzt zu zichen und finden ihre Vollausnutzung an den verkehrsreichen
Tagen. Um dem stidtischen Verkehr besser Rechnung zu tragen, hatte man sich entschliefsen
miissen, kleinere Pferdebahnwagen
zwischen den halbstiindigen Dampf-
ziigen einzuschalten, und damit einen
Pendelverkehrzuversorgen. Die dritte
Sorte stellt gewissermafsen ein Mittel-
ding zwischen den grofsen Dampfloco-
motivziigen und den kleinen Pferde-
bahnwagen dar und beansprucht
ihrer Eigenartigkeit halber cin er-
héhtes technisches Interesse. Die
nach ihrem Erbauer Rowan genann-
ten Dampfwagen sind theils von Borsig,
theils von Schwarzkopf gefertigt.
Von ersterer Firma stammen die
Maschinen mit einem mittleren Siede-
rohrkessel und der Uebertragung von
der Kolbenstange zur Laufachse
mittels Balanciers wie Abb. 242 u.
243 zeigt. Die kleineren Rowan-
wagen von Schwarzkopf besitzen zwei
seitliche Siederohrkessel mit direc-
tem Laufachsenantriecb an zweifach
gekropfter Kurbelachse.

Die Kessel werden mit Koks ge-
heizt; zur Bedienung des Wagens
ist nur ein Mann erforderlich. In
den bebauten Strafsen wird mit Condensation gefahren. Die Condensatoren bestehen
aus zusammengesetzten Kupferwellblechen und sind auf dem Wagendache befestigt.  Die
Normalleistung der Maschinen ist etwa 20 P.S. bei den kleineren und etwa 50 P.S.

'
i
i

Abb. 242, Rowanscher Dampfwagen, Lingsschnitt.

Cylindar-Dr. .« & 4 6 w5 & 166 mm

Kolbenhub

Lage der t}h;ldvr

e BT
» horizontal, innenliegend

ff £ T

Zahl der Heixrohre . 134 Stilck
Aculeror Dr. derselbon . 31 mm i
Yiiniror 365, frzsmrrnsre.
Dnmpinu.m ‘dex I\.lsst'ls . 0,218 chm H
Wasserraum ,, i 0,368 ,, ,
Heizfliche S H 10,36 qm v
Rostfliche 0,38 bl
Dampliibe wedeiick . 14 Atm, i
Gewicht der leeron Maschine . . . 0,0 t .
. betricbsfiihigen Maschine 6,8 |, SR A o
Lugkrnﬂ ') (boi 0,5 O Filllung) oy kg
Treibrad « Dr, in der Lauffiliche . 610 mm
Radstand . . % v s s ge 3540 3
Litoge dor Fodorn v & o o o 4 500 ,,
Anzahl der Lagen . . o & 6 Stilck
System der Steuerung + Heusingoer
1 Federwaage, 1 Slthcl‘hdl!\olltﬂ mit
Belastungsgewicht
Inhalt des Mischkastens . . . . o W65 chim X
Angihl der Koksblichsen & 3kg . . 5 Stilck gi:‘ ot
Hluul'hrbelbrcmm. 2 it .

Art der Bremse

1) Bei 0,70 Fitllung 1270 kg.

bei den griofseren Maschinen.

Abb. 243. Grundrifs.

Die letzteren sind imstande, aufser dem cigenen Wagen

noch zwei Stiick vierachsige Anhidngewagen fortzubewegen.
Auf der Strecke Nollendorfplatz - Schmargendorf sind bei grofsem Verkehr die vor-

genannten Strafsenbahn-Locomotiven in Thitigkeit.

Der gesamte Wagenpark besteht aus

30 Rowanwagen, 13 Strafsenbahn-Locomotiven und 70 Anhinge-Wagen verschiedener Form
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und Grifse. Die gesamte Gleislinge der Bahn betrigt 34,2 km. Wasser nehmen die Wagen
am Nollendorfplatz, dem Verkehrseentrum, und an den verschiedenen Endpunkten ein. Koks
wird den Fiithrern in Blechbiichsen abgemessen iibergeben. Diese Biichsen dienen zugleich als
Schaufeln beim Aufgeben des Brennstoffes, weil der Fithrer zum Arbeiten mit der Stielschaufel
keinen Platz hat. Der mitgenommene Kohlen- und Wasservorrath reicht hichstens fiir 16 km
Fahrt aus. Die Spurweite ist mit Riicksicht auf einen spiiter etwa stattfindenden Uebergang
auf die Berliner Gleise als Normalspur (1,435 m) gewihlt worden. Die verlegten Schienen
sind theils Phonix-Rillenschiene Profil 17 mit 41 kg/m Gewicht, theils Haarmann'sche Dop-
pelschiene Profil 26 mit 33,8 kg/m Gewicht. Die simtlichen Weichen sind Doppelzungen -
Weichen mit Gewichtriickstellung. Form und Construction des Oberbaues ist die allgemein
iibliche. Die Bahn ist bis auf die Kurfiirstendammlinie im allgemeinen eingleisig angelegt,
jedoch steht die Legung des durchgehenden Doppelgleises auf den Hauptlinien bevor. Da
die Rowanwagen an den I*ndpunl\tun der Bahn gedreht werden miissen, sind Drehscheiben
oder Kehrdreiecke erforderlich und eingebaut.  Ein solches Kehrdreieck ist auch am Nollen-
dorfplatz vorhanden, weil der Sonn- und Feiertagsverkehr hier beginnt und endet.

Die Wagenschuppen sind im ganzen Bahnnetz auf drei Stellen vertheilt. Davon
entfillt einer nach Steglitz mit anschliefsender Hauptwerkstatt, einer nach Schéneberg
mit anschliefsendem Betriebsbureau und einer nach Halensee im Grunewald.

Der Fahrpreis ist der iibliche Satz von 4 §. fiir das km.

Das Personal wechselt in der Anzahl zwischen Sommer und Winter in den
Grenzen von 200 bis 250. Die Verschiedenartigkeit der vorhandenen Betriebsmittel gehort
sicher nicht zu den Annchmlichkeiten des Betriebes. Es wird daher beabsichtigt ein einheit-
liches System fiir das gesamte Netz durch Einrichtung des elektrischen Betriebes mit ober-
irdischer Stromzufithrung herzustellen. Zugleich mit dieser Umwandblung soll einem ldngst
gefithlten Bediirfnifs Rechnung getragen werden, indem sémtliche Linien einen Ausldufer nach
dem Weichbilde der Stadt Berlin erhalten sollen. Zunichst wird daher eine Verbindung iiber
den Nollendorfplatz, die Motzstrafse, Kurfiirstenstrafse, Dennewitzstrafse, Flottwellstrafse
und Linkstrafse bis zum Potsdamer Thor geschaffen werden, wodurch die westlichen
Vororte cine schnelle und directe Verbindung mit dem Innern Berlins erhalten. Nachdem
nun endlich auch in Berlin der elektrische Strafsenbahnbetrieb Eingang gefunden hat,
diirfte die Durchfithrung dieses Planes bald zu erreichen sein.

C. Die elektrischen Stralsenbahnen
,» Grofs-Lichterfelde—Lankwitz—Steglitz—Siidende*.")

Das von der Firma Siemens & Halske in Berlin erbaute und betricbene Netz
elektrischer Strafsenbahnen, welches die Vororte Grofs-Lichterfelde — Lankwitz—Steglitz und
Siidende unter sich sowie mit den Bahnhdfen der Anhalter und Potsdamer (Wannsee)
Bahn verbindet und zur Zeit etwa 14 km ecingleisise Bahnstrecken umfafst, hat sich
allmihlich aus einer kleinen hauptsichlich zu Versuchszwecken erbauten Linie cntw1cl\clt
und daher in seiner Einrichtung verschiedene W’andlungcn erfahren.

Der erste Theil dieses Netzes, welcher eine um so hohere Bedeutung dadurch
erreichen sollte, dafs er gleichzeitig der Grundstein zu dem gewaltigen und immer noch
wachsenden Gebdude der bis heute entstandenen elektrischen Bahnen der Welt wurde,
war eine Verbindung des Bahnhofes Lichterfelde der Anhalter Bahn mit der Haupt-
kadettenanstalt. Diese Linie, welche mit ihrem Bahnkorper grifstentheils auf Privat-
eigenthum lag, wurde im Jahre 1880 unter Benutzung einer fiir den Bau der Kadetten-
anstalt angelegten Material - Zufithrungsbahn  errichtet und am 16. Mai 1881 fir den
Personenverkehr erdffnet.  Der elektrische Strom zum Betriebe dieser Bahn wurde den
Antriebsmaschinen der Wagen durch die Schienen des Gleises zugefithrt, und zwar diente

1) Bearbeitet von der Firma Siemens & Halske,
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der ecine Schienenstrang zur Hin-, der andere zur Riickleitung. Obwohl diese Art der
Stromzuleitung firr eine Strafsenbahn unverkennbare Mingel besitzt, da die Isolation der
Schienen naturgemifs nur ecine mangelhafte sein kann, und obwohl schon damals ecine
andere und bessere Art der Stromzufithrung bekannt und versuchsweise ausgefithrt war,
wurde sie dennoch fiir diese dem allgemeinen Personenverkehr dienende erste elektrische
Strafsenbahn von ihrem Erbauer, dem bekannten Elektriker Dr. Werner von Siemens, an-
gewendet, weil derselbe sich schon damals mit dem Plane einer elektrischen Hochbahn
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Abb. 244. Profil auf freier Strecke. Abb. 245. Lingsschnitt.

Abb. 246, Profil bei Wegeiibergiingen.

in Berlin trug und das fiir cine solche Bahn geeignete Stromzufithrungssystem durch die
Schienen an der Lichterfelder Bahn als praktisch durchfithrbar erweisen wollte. Dr. Werner
von Siemens sagte daher selbst bei Eroffnung der Bahn: ,,Sie darf nicht als ein Muster
einer elektrischen Bahn zu ebener Lrde betrachtet werden, sie ist vielmehr als eine von
ihren Sdulen und Trigern herabgenommene Hochbahn aufzufassen®.

Liingsschnitt. Seitenansicht. Vorderansicht.  Querschnitt.
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Abb. 247. Elektrischer Motorwagen. Abb. 248,

Das Gleis dieser kleinen Versuchsbahn wurde mit 1 m Spurweite auf holzernen
Querschwellen verlegt und bestand aus Vignolesschienen, welche an den Stéfsen durch
angenictete clastische Messingstreifen leitend verbunden waren.  Die Abb. 244 u. 245
stellen einen Lingen- bezw. Querschnitt durch das Profil auf freier Strecke dar, wihrend
die Abb. 246 einen Querschnitt durch das Profil an ‘den Wegeiibergingen zeigt.

Die Krafterzeugungsstitte war in dem Maschinenhause des Wasserwerkes errichtet.
Der elektrische Strom wurde mit 160 Volt Spannung den Schienen der Bahn durch eine
kurze Kabelleitung zugefithrt. Die Wagen waren im allgemeinen einem Pferdebahnwagen
dhnlich construirt und trugen, wie aus den Abb. 247 u. 248 ersichtlich ist, die dynamo-
clektrische Antrichsmaschine zwischen den Radachsen. Die Stromzuleitung zu dem Wagen-
motor wurde durch die Berithrung zwischen Schiene und Radkranz vermittelt. Die
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metallischen Constructionstheile des Wagens waren aus dieser Leitung dadurch vollstindig
ausgeschaltet, dafs vermdge der Verwendung von Holzscheibenrddern die Radkranze von
den Wagenachsen isolirt waren. Der Strom wurde von dem ecinen nach dem anderen
Radkranze und durch den Wagenmotor hindurch vermittelst schleifender Metallfedern,
welche die unmittelbare Verlingerung der Pole des Motors bildeten, gefiihrt. Die zu-
lissige Geschwindigkeit der Wagen betrug 20 km in der Stunde, mit dieser verkehrte
regelmifsig ein Wagen zwischen Kadettenanstalt und Anhalter Bahnhof in unmittelbarem
Anschlufs an simtliche Personenziige.

Erwihnenswerth ist hierbei der Umstand, dafs diese ersten im Jahre 1880 erbauten
elektrischen Motorwagen jetzt Mitte 18096 noch vollstindig betriebsfihig sind, und dafs schon
bei diesen ersten Wagen die noch heute iibliche Anordnung der elektrischen Umsteuerung
des Motors und einer Vorrichtung zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit angewendet wurde.

Im Jahre 18go erfuhr diese elektrische Strafsenbahn eine Erweiterung, welche sich
auf eine Verlingerung der vorhandenen Bahn iiber die Kadettenanstalt hinaus bis zum Pots-
damer Bahnhof Lichterfelde erstreckte. Hier standen fiir den Bahnkérper nur éffentliche Wege
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Abb. 249. Oberbau der elektrischen Strafsenbahn. Abb. 250.

Abb. 251,
Querschnitt der Schiene. Abb. 252. Ansicht,

zur Verfigung. Die Schienen mufsten daher durchweg in die Strafsenkrone eingebettet und
das bisherige Stromzufithrungssystem durch die Schienen deshalb verlassen werden.

Nachdem die Firma Siemens & Halske inzwischen an anderen Bahnen, so auf
ciner Versuchsstrecke von Westend nach dem Spandauer Bock bei Berlin und auf der
elektrischen Strafsenbahn Frankfurt-Offenbach, verschiedene andere Systeme oberirdischer
Stromzuleitung versucht hatte, wurde fiir die Verlingerung der Bahn in Lichterfelde ein
System gewihlt, das im wesentlichen schon dem jetzt iiblichen mit oberirdischer Strom-
zufithrung entspricht. Als Stromleiter diente ein 8 mm starker Stahldraht, der etwa 4,50 m
iiber der Strafsenkrone isolirt an Querdrihten aufgehingt und tber der Gleismitte der
Bahn entlang gefithrt wurde. Die Querdrihte wurden in Abstinden von 35 bis 40 m an
paarweise beiderseits der Strafse aufgestellten Holzmasten ebenfalls isolirt befestigt. Die
Verbindung der Leitung mit dem Wagenmotor geschah durch zwei auf dem Wagendache
befindliche leichte Metallbiigel, welche in geneigter Stellung durch eine Feder unterwirts
gegen die Stromzuleitung gedriickt wurden und bei Fortbewegung des Wagens an dieser
entlang gleiten. Dieser noch heute bei den von der Firma Siemens & Halske erbauten
Bahnen {ibliche Stromabnehmer-Biigel hat gegeniiber der sonst meist verwendeten Rolle
den Vortheil, dafs ein Abspringen des Stromabnehmers von der Leitung bei Schwankungen
des Wagens oder ungenauer Lage der Leitung usw. nicht vorkommen kann. Deshalb
kann der oberirdische Leitungsdraht in den Gleiskriimmungen in lingeren Ziigen gerad-
linig gefiihrt werden, als bei dem Stromabnehmer mit der Rolle. Zu seiner Befestigung
sind daher nicht so viele Spanndrihte erforderlich, durch welchen Umstand die Anlage fiir
das Auge weniger storend und nebenbei auch billiger wird.
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Bei den ersten Wagen waren zwei dieser Stromabnehmer-Biigel angeordnet, um
eine durchaus sichere Berithrung mit dem Leitungsdraht zu gewihrleisten. Im Betriebe
zeigte sich jedoch ein einzelner Biigel dazu vollkommen ausreichend. Zur Riickleitung
wurden die Schienen benutzt, welche zu diesem Zwecke unter einander und mit der Kraft-
erzeugungsstitte leitend verbunden waren. Da auf der alten Linie die Stromleitung nach
wie vor nur durch die Schienen erfolgte, so mufsten die Schienen der neuen von der als
Stromzuleitung dienenden Schiene der alten Strecke sorgfiltig isolirt werden.  Auch waren
die Wagen neben dem oberirdischen Stromabnehmer gleichzeitig fiir die Stromzufithrung
durch die Schienen eingerichtet, um vom Wagen-
schuppen iiber die alte nach der neuen Strecke
gelangen zu kénnen. Die beim Uebergang von
einer zur anderen Strecke erforderliche Umschal-
tung der Stromzuleitung erfolgte selbstthitig durch
cinen am Wagen angebrachten, iiber dessen Profil
vorstehenden Hebel, der von einem an der Ueber-
gangsstelle befindlichen Pfosten bei der Durch-
fahrt ohne Zuthun des Wagenfithrers umgelegt
wurde. Der Betrieb auf dieser neuen Strecke,

e
welcher regelmiifsig durch zwei zwischen Ka- i O AR e
dettenanstalt und den Bahnhéfen verkehrende Abb. 253. OQuerprofil der
Moton\rngen aufrecht erhalten “-u[-(]c, erwies sich clektr, Strafsenbahn I..mhu.-rl(-hlu-btrghtz.

in jeder Hinsicht so zufriedenstellend,
dafs alsbald auch derjenige Theil der
ersten Bahnstrecke, in welchem die
Wegeitibergiinge lagen, mit der Hoch-
leitung versehen wurde. Doch schon
zwei Jahre spiter, im Jahre 1892, wurde
ein vollstindiger Umbau dieser iltesten
und ersten Linie erforderlich, weil das
Gelinde, auf welchem sie errichtet
war, fiir andere Zwecke gerdumt wer-
den mufste.

Eine weitere und umfassende
Erweiterung erfubr endlich die Bahn
im Jahre 1894. Es wurden drei neue
Linien ebenfalls ecingleisig und mit
ciner Spurweite von 1 m der alten an-
gefiigt und zwar:

1. Vom Anhalter Bahnhof Lich-
-terfelde durch den Jungfernstieg, Booth-
stralse, Berliner Strafse, Albrecht- LTI PP O
strafse bis zum Potsdamer (Wannsee) Abb, 254. Betriebsbahnhof.
Bahnhof in Steglitz; Linge 4,0 km.

— 2. Von der Kadettenanstalt, aus der alten Linie in der Giesendorfer Strafse abzweigend
durch die Chausseestrafse, Schiitzenstrafse, Albrechtstrafse ebenfalls nach dem Bahnhof Steg-
litz; Linge 3,6 km. — 3. Von dem Anhalter Bahnhof Siidende durch die Steglitzer, Marien-
dorfer und einmiindend in die Linie unter 2 gleichfalls bis zum Bahnhof Steglitz; Linge 1,25 km.

Der Oberbau der neuen Linien, dessen Abmessungen aus den Abb. 240252
erkenntlich sind, besteht durchweg aus Phonix-Rillenschienen. An den Stofsen sind
samtliche Schienen, wie Abb. 252 zeigt, durch angenieteten Kupferdraht von 8 mm Stirke
und aufserdem in jeder dritten Schienenlinge durch einen angenieteten Querdraht gleicher
Art und Stirke leitend verbunden. Die oberirdische Stromzufithrung wird durch einen Hart-
kupferdraht von 8 mm Stirke vermittelt, der in Abstinden von etwa 35 m und in einer Mindest-
héhe von etwa 5m iiber dem Gleis mehrfach isolirt an Masten aufgehingt ist.  Je nach der

—




VI. Die Strafsenbahnen. 191

Art der durchfahrenen Strafse sind diese Maste aus Mannesmannstahlrohren mit Gufseisen-
armirung, schmiedeecisernem Gitterwerk oder glatten Kiefernholzstimmen hergestellt.  Wo es
die Oertlichkeit zuliefs, sind die Maste, wie in Abb. 253 dargestellt ist, nur auf der einen
Strafsenseite aufgestellt und tragen schmiedeeiserne gefillig gebogene Armausleger, an denen
die Leitung isolirt und elastisch aufgehiingt ist. Nur vereinzelt sind die Querdrihte zur
Aufhiingung der Stromzuleitung mit Wandhaken an benachbarten Hiusern befestigt.
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Abb. 257. Grundrifs.

Fiir diese Vergrofserung der vorhandenen Bahn um fast das dreifache ihrer Linge
reichte naturgemifs die alte Krafterzeugungsanlage nicht mehr aus; eine neue Kraftstation
in Verbindung mit einem vollstindigen Betrichsbahnhof wurde deshalb zur Nothwendig-
keit und in der Berliner Strafse, ungefihr in der Mitte des ganzen Bahnnetzes, angelegt.
Um die Spannungsverluste bei den bedeutenden Streckenlingen ohne iibermifsige Ver-
grofserung der Zuleitungsquerschnitte zu vermindern, ist die Stromspannung auf die
inzwischen anderwiirts schon erprobte Hohe von im Mittel 500 Volt gebracht. Auch die
bestehende Bahn mufste, um einen einheitlichen Betrieb des ganzen Netzes zu ermog-
lichen, auf diese Spannung gebracht und daher die Stromzuleitungsanlage in derselben
Weise wie auf den neuen Strecken umgebaut werden.
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Der Betriebsbahnhof, dessen Grundrifs Abb. 254 wiedergiebt, umfafst ecin Kessel-
und Maschinenhaus von 144 bezw. 160 qm Grundfliche, einen Wagenschuppen mit
Reparaturwerkstatt von 380 qm Grofse und ein kleines Verwaltungsgebiude mit Dienst-
wohnungen von 150 qm Grundfliche. Diese Gebiude sind massiv in Ziegelrohbau aus-
gefithrt, sonstige Nebengebiude wie Kohlenschuppen, Abort usw. in Fachwerk hergestellt.

Das Kesselhaus enthilt zwei Rohrenkessel von 84,60 bezw. 127,30 qm Heizfliche.
Der darin erzeugte Dampf von 10 Atm. Ueberdruck dient zum Antrieb zweier liegender
Verbund - Dampfmaschinen mit Condensation von 75 bis 100 bezw. 1oo bis 180 effectiver
Pferdestirkenleistung, welche im angebauten Maschinenhause aufgestellt sind und je eine
entsprechend starke Innenpol - Dynamomaschine, Siemens'scher Bauart, mittels Riemen
antreiben. Unter gewohnlichen Verhidltnissen geniigt die kleinere Maschine zur Aufrecht-
erhaltung des Betriebes, die zweite dient fiir stirkeren Verkehr, im {ibrigen als Ersatz.
Aufseérdem sind noch zwei Woolf'sche Verbund-Locomobilen, deren eine in der alten
Kraftstation arbeitete, von s0 und 25 P.S. Leistung fiir weiteren Bedarf im Kesselhause
untergebracht und treiben mittels Riemen drei kleinere Dynamos, welche ebenfalls aus
der alten Kraftstation am Wasserwerk {ibernommen sind.

Alle zur Controle, Umschaltung und Regulirung des Stromlaufes erforderlichen
Vorrichtungen sind auf einem geschmackvoll ausgestatteten Schaltbrett im Maschinenhause
zusammen angebracht. Der Wagenschuppen ist zur Aufnahme von 18 Wagen eingerichtet
und enthilt eine Reparaturwerkstatt mit Schmiede. Die Schuppengleise, welche auf der
Vorder- und Riickseite durch je eine Schiebebithne zuginglich gemacht werden, ruhen
auf etwa 1,50 m hohen schmiedeeisernen Bicken iiber der gemauerten, mit durchgehendem
Gefille versehenen Sohle des Schuppens. Es konnen daher sdmtliche im Schuppen
befindliche Wagen von unten besichtigt und gereinigt werden.

Samtliche Arbeitsplitze des Betriebsbahnhofes werden mit Glithlampen elektrisch
beleuchtet, welche ihren Strom gleichfalls von den Bahnbetricbsmaschinen erhalten. Der
Wagenpark umfafst zur Zeit 14 Motorwagen, deren Construction die Abb. 255—257 zeigen.
Die schmiedeeisernen Uutmgcg.tclh_ dieser Wagen, welche auf zwei Achsen in 1,65 m Ab-
stand ruhen, sind mit je einem 135pferdigen vierpoligen Elektromotor ausgeriistet, der mit
Zahnradiibersetzung an einer Achse angreift. Die Beleuchtung der Wagen erfolgt elektrisch.

Seit Eroffnung der neuen Strecken ist auf simtlichen Linien ein regelmiifsiger
20 Minuten-Verkehr der Wagen im Anschlufs an die Ziige der Wannseebahn in Lichter-
felde und Steglitz eingerichtet. Der tigliche Betrieb wird von morgens 6 Uhr bis
Mitternacht aufrecht erhalten, sodafs im ganzen werktiglich etwa 1500 Wagenkilometer
geleistet werden, wihrend den gréfseren Verkehrsbediirfnissen an Sonn- und Feiertagen
entsprechend durch Einstellen von Ersatz- und Anhidngewagen, stromloser Beiwagen an
die Motorwagen, Rechnung getragen wird.

D. Die elektrische Stralsenbahn ,, Pankow—Gesundbrunnen*.

Die erste elektrische Strafsenbahn Berlins, welche, cbenso wie die erste elek-
trische Strafsenbahn der Welt iberhaupt, von der Firma Siemens & Halske erbaut wurde,
ist die Linie Pankow—Gesundbrunnen. Dieselbe wurde am 10. September 1895 dem
Betriebe tibergeben. Sie geht von Pankow, einem im Norden Berlins gelegenen Vororte
aus bis in die Hauptstadt hinein zum Schnittpunkt der Badstrafse und Prinzen - Allee,
sodafs ihre Linge rd. 3,5 km betriigt, von welchen beinahe 1 km auf Berliner Gebiet
gelegen ist.

Die Anordnung der Gleise, der Stromzufithrung, Betriebsmittel und Kraftstation
ist ganz idhnlich derjenigen der zuletzt erbauten Linien der vorbeschriebenen elektrischen
Strafsenbahnen in Grofs-Lichterfelde—Lankwitz - Steglitz—Siidende. Abweichend ist nur die
Spurweite, welche hier 1,435 m betrigt. Aufserdem ist der Arbeitsdraht der oberirdischen
Stromzufithrung in einer Mindesthhe von etwa 5 m durchweg an Stahlrohrmasten auf-
gehiingt, die nach dem Mannesmann’schen Walzverfahren aus einem Stiick hergestellt in
Beton fundirt und mit gufseisernen Verzierungen versehen sind. Die Wagen haben die-
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selbe Bauart und Grofse wie diejenigen der Lichterfelder Bahn, sie werden durch einen
Elektromotor von 15 P.S. angetrieben.

Der Betriebsbahnhof, welcher die Kraftstation, sowie den Wagenschuppen nebst
Werkstitte, Kohlenschuppen und Materialienriume umfafst, liegt ung:_f‘ihr 500 m seit-
wiirts von der eigentlichen Linie entfernt und zwar in der Brehmerstrafse in Pankow. Die
Gebdude des Betriebsbahnhofes, mit Ausnahme des Kohlenschuppens, welcher aus Holz-
fachwerk hergestellt ist, sind in Ziegelrohbau ausgefiithrt und mit Theerpappdichern auf eiser-
nen Bindern abgedeckt. Die Kessel-, Dampf- und Dynamomaschinen-Anlage ist doppelt
ausgefiihrt, je eine dient zur Aufrechterhaltung des regelmiifsigen Betricbes bezw. zum Ersatz.
Die beiden Rohrenkessel haben je 75 qm wasserberiihrte Heizfliche. Die beiden Dampf-
maschinen sind Verbundmaschinen liegender Bauart mit Condensation und ¢ Atm. Anfangs-
spannung. Sie leisten je 75-—100 P.S. bei 135 Umdrehungen in der Minute und sind mit
je einer Innenpol - Dynamomaschine Siemens’scher Bauart direct gekuppelt. Ein Schaltbrett
mit allen néthigen Control-, Regulir- und Sicherheitsvorrichtungen dient zur Vertheilung
und Regulirung des Stromlaufs aus den Maschinen in die Streckenleitungen.

Der Betrieb wird zur Zeit mit acht Wagen gefiihrt, deren durchschnittliche Fahr-
geschwindigkeit einschliefslich der Aufenthalte 12 km in der Stunde betrigt, wiihrend die
zuliassige Hochstgeschwindigkeit mit 25 km bemessen ist. Die Wagen folgen in einem Ab-
stande von hdchstens 10 Minuten. Der Fahrpreis betriigt ohne Unterschied der Entfernung
10 §. fiir die Person und wird zunichst versuchsweise mittels sogen. Zahlkasten erhoben,
in welche jeder Fahrgast das Fahrgeld vor den Augen des Wagenfithrers hineinlegen mufs.

E. Die elektrischen Stralsenbahnen , Berlin—Treptow*.")

Deutlich und immer stirker macht sich das Bestreben gdtt.nd. bei Strafsenbahnen
in grofsen Stidten anstatt des Pferdebetricbes elektrischen Betrieb in Anwendung zu
bringen, unter dessen Vorziigen Schnelligkeit, Reinlichkeit und Entlastung der Strafsen
besonders ins Gewicht fallen. Die elektrische Kraft, deren erste Verwendung fiir Bahn-
betrieb 1879 in der Gewerbeausstellung durch die Firma Siemens & Halske, Berlin zur
Geburtsstadt des Elektromotorenbetriebes machte, ist bis zum Jahre 1895 in Berlin nur
versuchsweise im Strafsenbahnverkehr zur Verwendung gelangt.

Schon 1885 lief der erste von Reckenzaun construirte Accumulatorwagen und
das Streben der Behérden blieb der Verwirklichung dieser idealen Betriebsweise zugewendet,
wihrend sich dieselben dem Hochleitungsbetriecbe gegeniiber, wie er durch den geistvollen
Erfinder desselben, Dr. Werner von Siemens, das erstemal 1883 auf den Versuchsstrecken
Charlottenburg —~Spandauer Bock und Frankfurt a. M.—Offenbach zur Ausfithrung gebracht
wurde, stets ablehnend verhalten hatten. Es war wohl auch hier das Beste der Feind des
Guten. — Die in Buda-Pest von Siemens & Halske ausgefiihrte, mit bestem Erfolge betriébene
clektrische Bahn mit Tiefzuleitung gab Veranlassung, auch dieses System fiir Berlin in Erwiigung
zu ziehen. Die in Berlin besonders ungiinstigen Verhiltnisse fiir die Ent\\awcnmb ‘der Tief-
zuleitungscandle, welche bei starken atmosphirischen Niederschligen einén Riickstau der
Wassermassen beflirchten liefsen, hatten zur Folge, dafs auch von dem Bau einer grufauen
Versuchsstrecke, die von der Grofsen Berliner Pferdebahn geplant war, Abstand genommen,
dagegen ein Versuchsbetriecb mit verbesserten Accumulatoren in Aussicht genommen
wurde. Dieser ist in den Sommermonaten 1895 auf der Strecke Moabit—-THicrg'arfcu—
Schéneberg zur Ausfiihrung gekommen, zur Zeit aber wieder eingestellt, da ‘ecine prak-
tische Verwendung dieser Betricbsart an den hohen Kosten derselben, der langen Lade-
zeit usw. scheiterte. :

Der Siegeszug des elektrischen Hochmlc;tunpbctneben inshesondere die Emﬁthrung
desselben in der verkehrsreichen Stadt Hamburg ging auch hier nicht spurlos voriiber.
Schon 1895 hatte, wie in Abschnitt I berichtet, die Firma Siemens & Halske die Vorort-
bahnstrecke von GLsundbrun_nen nach Pankow in Betrieb gesetzt, auch die Bu]m Chdl lotten-

1) Bearbeitet vom Koniglichen Baurath Jos. Fischer-Dick, Oberingenicur der hmf-»cnﬂicr-
liner Plerdeeisenbahn. :
Berlin und seine Bauten, 1. 25
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burger Pferdebahn hatte Aussicht, diesen von ihr beabsichtigten Betrieb noch im Jahre 1893
verwirklichen zu kénnen, wenn nicht der Einspruch der physikalischen Reichsanstalt die
Ausfithrung verzogert hitte. Einen ungemein giinstigen, eigentlich entscheidenden Einflufs
fiir die Einfihrung des elektrischen Betriebes bis in das Herz der Stadt bewirkte die 18g6er
Gewerbeausstellung.  Fiir den Neubau der fiir die Ausstellung geplanten sowohl, wie fiir
den Umbau vorhandener Linien war bei den Behdrden die in Dresden im Sommer 1895 aus-
gefiihrte Versuchsstrecke mit combinirter, von der Firma Siemens & Halske ausgefiihrter Hoch -
und Tiefzuleitung ausschlaggebend. Dieses combinirte System wird nunmehr in grofserem
Umfange auch hier in Berlin eingefithrt und ist fiir die Ausstellungslinien vorgeschricben.

Es steht zu hoffen, dafs die mit Aufbietung aller Krifte in beschleunigter Aus-
fithrung begriffenen Strecken:

a) Zoologischer Garten — Kurfiirstenstrafse — Nollendorfplatz — Bitlowstrafse —Yorkstrafse
Belle - Alliance - Strafse — Gitschiner Strafse — Skalitzer Strafse — Schlesische Strafse
Treptower Chaussee, dann Dénhoffplatz — Lindenstrafse — Ritterstrafse — Reichenberger
Strafse — Skalitzer Strafse — Treptower Chaussee, ca. 15 km,

welche die Grofse Berliner Pferdebahn betreibt, dann die Linie

b) Behrenstrafse — Kanonierstrafse — Mauerstrafse — Schiitzenstrafse — Markgrafenstrafse
Lindenstrafse — Hollmannstrafse —Wasserthorstrafse — Britzer Strafse - Griinauer Strafse
Wiener Strafse — Schlesischer Busch — Képenicker lLandstrafse, ca. 9,5 km,

welche von der Firma Siemens & Halske neu erbaut wird, rechtzeitig den Betrieb nach
der Ausstellung aufmehmen kénnen, welcher mit 74 Motorwagen nebst Anhingewagen
stattfinden wird.

Von diesen Linien sind folgende Theilstrecken mit Tiefzuleitung vorgeschricben:

a) Dennewitzplatz, dann Bliicherplatz — Hallesche - Thor - Briicke — Lindenstrafse — Com-
mandantenstrafse—Dénhoffplatz.)

b) Behrenstrafse — Mauerstrafse — Schiitzenstrafse — Markgrafenstrafse — Linden- bis Holl-
mannstrafse.

Sowohl! die Streckenausriistung der Hochleitung, wie die Construction der Tiefzulei-
tungscaniile sind bei beiden Gesellschaften verschieden gewiihlt. Die Grofse Berliner Pferde-
eisenbahn lifst Hoch- und Tiefzuleitung durch die Union Elektrische Gesellschaft nach dem
System Thomson
Houston ausfiih-
ren; die Strom-
abnahme bei der
Hochleitung er-
folgt durch die
Rolle; Maste und
Rosetten werden
nachdem priamiir-
ten Modell des
Architekt Rock-
strohen  herge-
stellt. Die Tief-
zuleitungscaniile
sind unter die
beiden mittleren
Schienenstringe
gelegt, derStrom-
abnehmer fiir die-
selben  befindet
sich zwischen den

Abb. 258. Elektr. Strafsenbahn mit unterird, Stromzuleitung am Donhofiplatz,
(Gr. Berl, Plerdecisenbalin.)

1) Thatsiichlich bis jetzt nur ausgefiihrt auf dem Dennewitzplatz und der Strecke Lindenstrafse
Donhofiplatz.
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Ridern des Motorwagens an beiden Seiten desselben (Abb. 258). Die Firma Siemens & Halske
verwendet zur Stromabnahme bei der Hochleitung breite Gleitbiigel, ihre Tiefzuleitungs-
candle sind unter cinem der dufseren und einem der inneren Schienenstringe wie in Buda-
Pest gelegt, es geniigt daher ein auslésbarer Stromabnehmer. Die Maste sind nach dem
Entwurfe des Land-Bauinspectors Laske ausgefithrt. Die elektrische Kraft lieferten fiir
samtliche Linien die Berliner Elektricititswerke. Jedenfalls sind diese Gewerbeausstellungs-
linien fiir die Ueberfithrung des Berliner Pferdebahnbetriebes in elektrischen Betrieb von
ausschlaggebender Bedeutung, da die Behdrden den Oberzuleitungsbetrieb fiir die vor-
nehmeren Strafsenziige Berlins nicht gestatten und hier vorerst nur die Tiefcanalzuleitung
in Frage kommen kann. Der Accumulatoren-Betrieb erscheint als zu kostspielig zur Zeit
noch ausgeschlossen. Es kann aber hier wohl der Ueberzeugung Ausdruck gegeben wer-
den, dafs in absehbarer Zeit auch Berlin sein gesamtes grofses Strafsenbahnnetz bis weit
hinaus in die Vororte mit Elektromotoren betreiben und ein Stillstand in der begonnenen
Umwandlung nicht mehr eintreten wird.

F. Die elektrische Stadtbahn Zoologischer Garten—Warschauer Briicke.’)

Bereits unmittelbar nach der Gewerbeausstellung in Berlin im Jahre 1870, auf
welcher Werner von Siemens iiberhaupt die erste elektrische Eisenbahn versuchsweise mit
gutem Erfolge vorgefithrt hatte, trat die Firma Siemens & Halske mit Entwiirfen von elek-
trischen Hochbahnen fir Berlin an die Oeffentlichkeit. Diese sollten nach Art der New-
Yorker Hochbahnen auf Stiitzen, welche an der Bordkante der Biirgersteige aufgestellt
waren, die Friedrichstrafse und Leipziger Strafse durchfahren. Nachdem diese Entwiirfe
von den zustindigen Behtrden im Hinblick auf die ortlichen Verhiltmisse wohl mit Recht
abgelehnt waren, legte dieselbe Firma im Jahre 18go den allgemeinen Entwurf cines Netzes
von elektrischen Bahnen in Berlin, bestehend theils aus Hoch-, theils aus Tunnel- und
theils aus Strafsenbahnen vor. In diesem allgemeinen Entwurf war bereits die jetzt zur
Ausfithrung kommende elektrische Stadtbahn vom Zoologischen Garten bis zur Warschauer
Briicke enthalten. Es wurde zunichst fiir diese eine Linie die Durchfiihrbarkeit dargethan,
worauf die betheiligten Behorden und Gemeinden im October 1891 {iber den Entwurf mit
der Firma Siemens & Halske in Verhandlung traten. Nach dem ersten Entwurf sollte die
Hochbahn an der Ecke der Joachimsthaler Strafse und des Kurfiirstendammes unmittelbar
am Stadtbahnhof Zoologischer Garten beginnen und den Thiergarten bis zur Lichtenstein-
briicke lings der Grenze des Zoologischen Gartens durchschneiden, von hier ab auf dem
siidlichen Uferstreifen lings des LandWLhrcanals iiber die Belle-Alliance- Briicke hinweg
bis zum Ende des Waterlooufers verlaufen, hier den Canal iibersetzen und hinter den
Gasanstalten an der Gitschiner Strafse unter nochmaliger Ueberschreitung des Canals am
Elisabethufer den Canal am Wasserthorplatz verlassen, dann aber auf den Mittelstreifen
der Skalitzer Strafse abbiegend, durch diese Strafse bis zum Schlesischen Thor und durch
die Oberbaumstrafse gefithrt werden, um nach Ueberbritckung der Spree in der Nihe der
Haltestelle Warschauer Strafse der Berliner Stadt- und Ringbahn zu endigen.

Mit Riicksicht auf die gegen diese Linienfithrung geltend gemachten Bedenken
legte die Firma Siemens & Halske im Februar 18g2 einen neuen allgemeinen Entwurf der
Linie vom Zoologischen Garten bis zur Warschauer Briicke vor, welcher als gecignete
Grundlage firr die nachher genchmigte Theilstrecke vom N{Jlandorfp]atz bis zur Warschauer
Briicke anerkannt wurde.

Nach den stattgehabten Verhandlungen war vorauszusehen, dafs iiber die Fest-
stellung der Anfangsstrecke Zoologischer Garten—Nollendorfplatz, namentlich iiber die
Fiihrung der Bahn in der Nihe der Kaiser-Wilhelm-Gediachtnifskirche in kurzer Zeit eine
Verstindigung nicht wiirde erzielt werden kénnen. Die Firma Siemens & Halske entschlofs
sich daher zunichst nur die Theilstrecke vom Nollendorfplatz bis zur Warschauer Briicke
nebst Abzweigungen nach dem Potsdamer Platz zur Vorlage zu bringen, ohne die Ver-

1) Bearbeitet von der Firma Siemens & Halske.
25 %
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handlungen iiber die Schlufsstrecke vom Zoologischen Garten bis zum Nollendorfplatz zu
unterbrechen, in der Absicht, sobald wie méglich wenigstens mit der Ausfithrung des
grofseren Theiles der Bahn beginnen zu konnen. Auch der Einspruch des Kirchenraths
der Zwolf- Apostel -Gemeinde gegen die Voriiberfithrung der Bahn in der Nihe der Luther-
kirche wurde iiberwunden und die Allerhiéchste Cabinetsordre vom 22. Mai 18g3 ertheilte
,ydie Genehmigung zur Herstellung einer elektrischen Hochbahn in Berlin von der Warschauer
Strafse iiber die Oberbaumbriicke durch die Skalitzer und Gitschiner Strafse, durch die
Strafse Hallesches Ufer, tiber die Luckenwalder Strafse und iiber das Gelinde des Pots-
damer Bahnhofes bis zur Dennewitzer Strafse, iiber den Dennewitzplatz und durch die
Biilowstrafse bis zum Nollendorfplatz nebst zwei Abzweigungen nach dem Potsdamer Platz.*

Inzwischen war auch ein weiteres Bedenken durch den Erlafs des Gesetzes iiber
die Kleinbahnen vom 28. Juli 1892 gehoben, da es vorher nicht angingig schien, diese
Stadtbahn unter das Eisenbahngesetz vom 3. November 18358 zu stellen.

Nach Erlafs der Cabinetsordre war somit den weiteren Verhandlungen eine feste
Grundlage gegeben. Aber die Verhandlungen iiber die nach dem Kleinbahngesetz
erforderliche Zustimmung der Wegeunterhaltungspflichtigen haben sich bis zum Ende des
Jahres 1895 hingezogen, sodafs die Planfeststellung erst im Anfang des Jahres 1896 erfolgen
und darauf anfangs Mirz die Genehmigungsurkunde ausgefertigt werden konnte. In der
Zwischenzeit sind die Vertriage mit dem Eisenbahnfiskus wegen Ueberbriickung der
Berlin- Anhalter und Berlin-Potsdamer Eisenbahn und wegen Mitbenutzung cisenbahn-
fiskalischen Gelindes fiir die elektrische Stadtbahn sowie die Vertriige mit den Gemeinden
Berlin und Schoneberg wegen Benutzung der Strafsen zum Absch]ufa gebracht,

Um mit dem Bau der Viaducte und Strafsenunterfiihrungen der Hochbahn selbst
beginnen zu kénnen, sind vorher mehrfache Verlegungen von Leitungen der Post- und
Telegraphenverwaltung, der stidtischen Werke, der Canalisation, der Wasserwerke, der
Gasanstalten, ferner Verlegungen an den Gleisen der Grofsen Berliner Pferdebahn auszu-
fiihren. Die Bauzeit ist auf etwa zwei Jahre festgesetzt, sodafs diese Theilstrecke voraussicht-
lich Ende des Jahres 1808 dem Betriebe tibergeben werden wird. Beziiglich der Schlufs-
strecke vom Nollendorfplatz bis zum Zoologischen Garten steht zu hoffen, dafs, nachdem
das Finanzministerium beziiglich des Zoologischen Gartens, welcher auf fiskalischem Grund
und Boden steht, seine grundsiitzliche /uxtmmmncr ertheilt hat, die weiteren VLrhandluugul
namentlich mit der Stadt Charlottenburg sich so schnell abwickeln werden, dafs in der an-
gegebenen Zeit womoglich auch diese Schlufsstrecke der Bahn fcmggchlcllt werden kann.

Die elektrische Stadtbahn wird nach der in dem Stadtplan eingetragenen Linien-
fithrung hergestellt, und zwar fiir die durchgehende Linie mit den Haltestellen im Zoolo-
gischen Garten, auf dem Wittenberg- und Nollendorfplatz, an der Potsdamer Strafse (Ecke
Biilowstrafse), an der Mockern- und Belle- Alliance-Briicke, an der Prinzenstrafse (Ecke
Gitschiner Strafse), am Kottbuser Thor, am Garlitzer Bahnhof {\Iantt.uffclatrafa(.) am
Schlesischen und Stralauer Thor und an der Warschauer Briicke, sowie mit einem End-
bahnhofe fiir die Abzweigungen am Potsdamer Platz.

Am Zoologischen Garten zweigt aus der Hochbahn eine Rampe ab, mittels wel-
cher die Strafsenbahnen in der Hardenberg- und Joachimsthaler Strafse mit der elektrischen
Stadtbahn in Verbindung gesetzt werden kénnen, damit auch Durchgangswagen von diesen
Strafsenbahnen auf die elektrische Stadtbahn iibergehen kénnen. Letztere verlifst den
Zoologischen Garten unter Ueberschreitung des Kurfiirstendammes mit einer Curve von
60 m Halbmesser, durchschneidet den Hiuserblock an den Ecken des Kirflirstendammes
und der Tauenzienstrafse und legt sich mit einer Gegenkriimmung von dem gleichen
Halbmesser tber den Mittelstreifen des Strafsenzuges Tauenzien-, Kleist-, Biilowstrafse,
welchen sie bis zum Dennewitzplatz verfolgt. Hier durchbricht dl:, elektrische Stadtbahn
den Hiuserblock zwischen der Dennewitzstrafse und dem Gelinde der Potsdamer Bahn.
Letzteres und die Gleise der Potsdamer Bahn werden mittels Briicken von 88 und 140 m
Stiitzweite tibersetzt. Mit einer Curve von 110 m legt die elektrische Stadtbahn sich dann
parallel zur Ringbahn und folgt dieser bis zum Potsdamer Platz, indem sie sich nach
Ueberschreitung des Landwehrcanals mit ciner Neigung von 1:40 lings der hinteren
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Grenze der Grundstiicke an der Kothener Strafse senkt, sodafs sie den Droschlkenplatz
des Potsdamer Bahnhofes als Unterpflasterbahn unterfahren kann und unter der Ausfahrt
von diesem Bahnhofe in der Haltestelle Potsdamer Platz an der Koniggritzer Strafse endigt,

Die beschriebene Linie vom Zoologischen Garten nach dem Potsdamer Platz bildet
den westlichen Zweig der elektrischen Stadtbahn. Der ostliche Zweig derselben vom
Potsdamer Platz nach der Warschauer Strafse fillt von dem Potsdamer Platz bis zum
Treffpunkte der Schineberger und Luckenwalder Strafse mit dem westlichen Zweige
zusammen und schwenkt dann durch den Hiuserblock zwischen der Luckenwalder und
der Trebbiner Strafse nach dem Landwehrcanal ab. Die elektrische Stadtbahn iiber-
schreitet hier zunichst das Schéneberger Ufer und gleich dahinter mit ein und derselben
Briicke die Anhalter Bahn und den Landwehrcanal, sodafs sie weiter auf dem nérdlichen
Uferstreifen des Canals, nimlich zunichst am Halleschen Ufer bis zur Belle- Alliance - Briicke,
und dann noch bis zum kiinftigen Durchbruch der alten Jakobstrafse sich erstrecken kann.
Von hier ab liegt die Bahn tiber dem Mittelstreifen der Gitschiner und Skalitzer Strafse
bis zur Spree, welche sie mittels eines Aufbaues auf der neu erbauten Oberbaumbriicke
tiberschreitet, um schliefslich in unmittelbarer Nihe der Haltestelle Warschauer Strafse
der Berliner Stadt- und Ringbahn zu endigen.

Die vorbeschriebenen beiden Zweige der elektrischen Stadtbahn sind in Héhe der
Trebbiner Strafse durch ein Gleispaar unter einander verbunden, sodafs auch die durch-
gehende Linie vom Zoologischen Garten nach der Warschauer Briicke ohne Berithrung
des Potsdamer Platzes betrieben werden kann. Es ergiebt sich hiernach ein grofses Bahn-
dreieck itber dem alten Dresdener Bahnhof. Aufser den kleinsten Halbmessern von 6o m
Linge am Zoologischen Garten kommt nur einmal bei dem Einbiegen der Bahn aus der
Oberbaumstrafse auf die Oberbaumbriicke ein Bogen von 8o m Halbmesser und in dem
vorerwihnten Bahndreieck auf dem Dresdener Bahnhofe ein solcher von 100 m Halbmesser
vor. Im fibrigen sind kleinere Halbmesser als 120 m nicht in Anwendung gebracht.

Die Hohe der Schienenoberkante der elektrischen Stadtbahn ergab sich aus der For-
derung, dafsihre Trigerunterkante iiber dem Mittelstreifen der Giirtelstrafse mindestens 2,80 m
liegen miisse, um der Feuerwehr noch freie Bewegung mit ihren Geriithen und Spritzen zu
sichern und dafs fiir die simtlichen Strafsenkreuzungen eine lichte Durchfahrtshéhe von 4,55 m
cinzuhalten war. Es weist die Kronenlinie der elektrischen Stadtbahn nur dort starke Nei-
gungen auf, wo sie die Staatsbahnen iiberschreitet und wo sie sich zur Tunnelstrecke am
Potsdamer Platz hinabsenkt. An diesen Punkten sind Steigungen von 1:40 angewendet.
Im {ibrigen tiberschreiten die Steigungen der Bahn das Verhiltnifs von 1:100 nicht.

Die Viaducte sind in den Strafsen mit alleiniger Ausnahme weniger Pfeiler in
Eisen ausgefithrt; dort wo Hiuserblocks durchbrochen werden und auf dem Gelande des
Dresdener Bahnhofs sind gewdlbte Viaducte vorgesehen. Bei den Strafsenkreuzungen
mufste die Fahrbahn zwischen die Haupttriger gelegt werden, um die Schienenoberkante
auf den Haltestellen so niedrig wie mdglich zu halten. Da an allen Haltestellen natur-
gemifs sich unmittelbar Strafsenkreuzungen anschlie(sen, ergiebt sich aus der geforderten
Lichththe von 4,55 m und der geringsten Constructionshiéhe der Fahrbahn bis Schienen-
oberkanté von 0,75 m die Hohe der Schienenoberkante in den Haltestellen auf 5,30 m.
Bei den Strafsenkreuzungen miissen zum grifsten Theil schiefe Briicken angeordnet werden
und aus diesem Grunde kommen fast ausschliefslich Fachwerkstriger zur Verwendung,
welche auf zwei Stiitzen frei aufliegen. An diesen Strafsenkreuzungen betrigt die Ent-
fernung der Haupttriger von einander je nach der Stiitzweite und der ortlichen Lage der
einzelnen Bauwerke 6—8 m. Auf den Ueberbriickungen, bei welchen nicht 2 m von
Mitte des niichsten Gleises bis zur Aufsenkante der Haupttriger im Querprofil vorhanden
sind, werden noch besondere Fufsgingersteige fiir den Verkehr der Wirter angebracht,

Fiir die Viaductstrecken, welche auf den Mittelstreifen der Strafsen und auf dem
Uferstreifen des Canals liegen, ist fir jedes Gleis nur ein Hauptlingstriger angeordnet,
welcher abwechselnd als Krag- und eingehiingter Triger ausgebildet ist. Auf den oberen
Knotenpunkten dieser Haupttriger ruhen die Quertriger der Fahrbahn, Die Stiitzweiten
dieser Strecken sind bei hochliegender Schienenoberkante zu 16,50 m, bei niedriger Lage
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derselben zu 12 m gewihlt.
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Die Kragarme bestehen bei den Trigern von 16,50 m Stiitz-

weite aus zwei Feldern von 1,50 m, bei den Trigern von 12 m Stiitzweite nur aus einem
solchen Felde. Die giinstigste Entfernung der beiden Haupttriger dieser regelmifsigen

Viaducte ergiebt

sich zu 3,50 m.
Bei dieser Ent-
fernung der
Haupttriger und
derentsprechen-
den ILage der
Gleise iiber den
ersteren werden
die bei den Kos-
ten des Viaduc-
tes sehr ins Ge-
wicht fallenden
Quertriger am
glinstigsten be-
ansprucht und
also so leicht wie
moglich  (Abb.
262), Dieser
giinstigste  Ab-
stand der Haupt-
triger von ein-
ander konnte je-
doch nicht iiber-
all festgehalten
werden, da die
Stellung der
Stiitzen vielfach von
den im Untergrund
liegenden Rohrlei-
tungen abhiingt. Es
wurde daher nach
den ortlichen Ver-
hiltnissen der Ab-
stand der Haupttri-
gervon einander auf
3,50, 4,20 und 5 m
bestimmt. Die Breite
der Fahrbahn zwi-
schendenGelandern
betrigt 7m. Die bei-
den Gleise der Bahn
liegen von Mitte
zu Mitte 3 m von
einander  entfernt,
sodafs bei 2,30 m
Breite der Betriebs-
mittel zwischen zwei
sich  begegnenden
Wagen ein  freier
Raum von o,70 m

verbleibt  und
lings der Gelin-
der ein ebensol-
cher von 0,85 m.
Die Bahnsteige
der Haltestellen
sind aufserhalb
der beiden Glei-
se, welche in der
gleichen Entfer-
nung wie auf der
freien  Strecke
durch die Halte-
stellen durchge-
fithrt sind, ange-
ordnet. Zu den
3 m breiten
Bahnsteigen fith-
ren 2 m breite
Treppen, welche
mit einem ge-
meinsamen Lauf
in Strafsenhihe

178 9 wm

Haltestelle der elektrischen Stadtbahn.
Querschnitt,
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Ansicht.

in einem Vor-

raum  endigen,

Dort erfolgt die

Ausgabe, Ent-
werthung und Ab-
nahme der Fahr-
karten. Die Bahn-
steige und die da-
zwischen liegenden
Gleise werden mit
ciner Halle {iber-
dacht. Die Linge
der Bahnsteige und
der Halle ist zu-
nichst auf 45 m,
d. h. fir Ziige von
drei Wagen festge-
setzt, doch ist das
anstofsende Triger-
feld derart ausge-
bildet, dafs eine
Verlingerung  der
Halle und der Bahn-
steige auf 6o m,
d. h. fiinf Wagen-
lingen, spiter auch
wiithrend des Betrie-
bes ohne Schwierig-
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keit bewirkt werden kann. Auch in den Haltestellen sind nur zwei Hauptlingstriger an-
geordnet und zwar gleichfalls abwechselnd ein Triiger mit tiber die Stiitze hinauskragenden
Enden und ein zwischen zwei Ueberkragungen eingehingter Triger. Die Entfernung der
Triiger von einander ebenso wie diejenige der Stiitzen betrigt jedoch in den Haltestellen
6 m. Die Bahnsteige liegen auf an dem Haupttriiger seitlich ausgekragten Consolen, welche
letzteren an ihren Enden auch die Stiitzen und die Binder der Halle tragen.

Fiir die Wahl des Oberbaues fir die elektrische Stadtbahn war die Forderung
malsgebend, dafs ein mdoglichst geringes Gerdiusch beim Befahren der cisernen Viaducte
entstehe. Es wurde dabei der Grundsatz festgehalten, dafs die Fahrbahn aus zwei Theilen
hergestellt werde, und zwar aus einem tragenden Theil, welcher aus Quertrigern und
Schienentrigen besteht, und einem schalldimpfenden Theile, welcher aus einer auf
stchenden Tonnenblechen ruhenden Kiesfilllung gebildet wird, welche mit einer Asphalt-
schicht abgedeckt ist, sodafs die Fahrbahn begehbar wird und zugleich wasserdicht
nach unten abgeschlossen ist. Die Schienentrige werden mit einem Asphaltbeton ausgefiillt,
in welchem die breitbasigen 110 mm hohen Schienen bis zum Kopf fest eingebettet sind.
Die der Gleismitte zugekehrten Wiinde dieser Schienentrége sind hoher gefithrt, sodafs sie
etwaige Entgleisungen der Fahrzeuge verhindern. Die Sicherung der Spur besonders in Curven
geschieht mittels stellbarer Stehbolzen zwischen dem Schienensteg in der hoheren Wand des
Schienentroges. In jeder Haltestelle liegt eine Weichenverbindung, welche bei regelmifsigem

Elektrische Stadtbahn. Ansicht. Querschnitt,

! : 16,50 - !
0 (Nl T e A Yo Dt B st
Abb. 261,

zweigleisigem Betriebe nur von der Weichenwurzel aus befahren wird und welche nur bei
etwa infolge von Betriebsstérungen eintretendem streckenweise eingleisigem Betrieb in Thitig-
keit tritt. Diese Weichenverbindungen werden nur unter mechanischem Verschlufs gehalten.
Das Gleisdreieck auf dem Gelinde des Dresdener Bahnhofes, sowie die gesamte Weichen-
anlage auf den Endbahnhéfen Zoologischer Garten, Potsdamer Platz und Warschauer Briicke
nebst den dazu gehérigen Fahrzeichen werden auf elektrischemWege gestellt und gesichert.

Sowohl auf der durchgehenden Linie Zoologischer Garten —Warschauer Briicke
sowie auch auf den beiden Zweigen Zoologischer Garten-Potsdamer Platz und Potsdamer
Platz — Warschauer Briicke werden die Ziige in beiden Fahrtrichtungen zunichst in Zwischen-
raumen von sechs Minuten verkehren, Dabei ist der Fahrplan derart eingerichtet, dafs
auf den Theilstrecken Mackernbriicke —Warschauer Briicke und Zoologischer Garten—Pots-
damer Strafse die Ziige sich in drei Minuten in jeder Richtung folgen. Bei eintretendem
Bediirfnifs kann die Zugfolge auf den einzelnen Linien ohne weiteres bis auf vier Minuten
verdichtet werden, sodafs auf den letztgenannten Theilstrecken eine Zugfolge von zwei
Minuten eintritt, Die Ziige setzen sich aus einzelnen Motorwagen zusammen. Jeder
Wagen hat eine Linge von 12,50 m zwischen den Puffern, die Breite der Wagenkasten
betrigt 2,30 m., Die Wagenkasten ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Die Wagen
wic die Haltestellen werden elektrisch beleuchtet. Als Arbeitsleitungen werden in den
Gleismitten besondere Leitungsschienen auf Isolatoren verlegt, als Riickleitungen fir den
elektrischen Strom dienen die Fahrschienen,

Die Ziige verkehren mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 28 km in
der Stunde, einschliefslich der Aufenthalte auf den Haltestellen, und diirfen eine hiéchste
Geschwindigkeit von 50 km in der Stunde erreichen.
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ie I.ocomotiveisenbahnen.

A. Geschichtliche Einleitung.’)

Die in Berlin miindenden 12 Eisenbahnen sind im Laufe der letzten 6o Jahre ent-
standen. Anfangs war der private Unternchmungsgeist in dieser Richtung thitig, spiter
griff der Staat ein; er verlich zu Ende der siebziger und Anfang der achtziger Jahre durch
den Ankauf der Privatbahnen und die Eréffnung der Stadtbahn dem ganzen Eisenbahn-
wesen Berlins ein anderes Anschen und eine einheitliche Form.

Die ilteste Bahn Berlins (und Preufsens) ist die Berlin-Potsdamer. Sie wurde
1837 von der gleichnamigen Eisenbahngesellschaft begonnen und am 22. September 1838
von Potsdam bis Zehlendorf mit 14,25 km und am 30. October 1838 von dort bis Berlin,
im ganzen mit 26,25 km eriffnet. Im Jahre 1845 loste die Gesellschaft sich auf und ver-
kaufte die Bahn an die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft, welche sie bis
Magdeburg fortfithrte und am 7. August 1846 fiir den Personenverkehr bis dort eréffnete.

Demnichst erlangte die ebenfalls von einer Actiengesellschaft erbaute Berlin-
Anhaltische Eisenbahn Anschlufs an Berlin. Nachdem bereits am 1. September 1840
die Strecke Coithen—Dessau dieser Bahn mit 21,3 km Linge eriffnet war, wurde die
ganze Bahn Berlin—Cothen mit 151,55 km — im Anschlufs an die im Sommer 1840
erdffnete Magdeburg-Leipziger Bahn am 10. September 1841 dem Betriebe iibergeben.

Als dritte folgt die Bahn der Berlin-Stettiner Actiengesellschaft, welche am
30. Juli 1842 von Berlin bis Eberswalde mit 45 km, am 25. November 18352 von da bis
Angermiinde mit 25,5 km und am 26. September 1843 bis Stettin mit einer Gesamtlinge
von 133,30 km erdffnet wurde.

1) Bearbeitet vom Geh., Baurath Housselle.
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Die vierte Stelle nimmt die am 23. October 1842 erdffnete, von einer Actien-
gesellschaft in Berlin erbaute 80,05 kin lange Bahn nach Frankfurt a. O. ein, welche 1845
von der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahngesellschaft in Breslau angekauft und
am 1. September 1846 bis dorthin dem Betriche iibergeben wurde.

Mit der fiinften, ebenfalls von einer Actiengesellschaft geschaffenen Bahn Berlin-
Hamburg, welche am 15. October 1846 bis Boitzenburg und am 15. December 1846 in
ihrer ganzen Linge von 284,5 km erdffnet wurde, schliefst der erste Abschnitt der Eisen-
bahnentwicklung Berlins. Eine 20jihrige Pause trat ein. Wihrend derselben ging am
1. Januar 1852 die Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn in das Eigenthum des Kéniglich
preufsischen Staates iiber. Und nach der Pause trat die Staatsverwaltung zum erstenmale
eisenbahnbauend in Berlin auf, indem sie die Ostbahn durch Herstellung der 82,4 km
langen Schlufsstrecke Kiistrin—Berlin hier einfiihrte und mit der Eréffnung dieser Strecke
am 1. October 1867 die directe Bahnverbindung Petersburg — Konigsberg —Berlin  voll-
endete. Dann aber nahm infolge der giinstigen Entwicklung der politischen Verhiltnisse
Preufsens noch einmal die Privatthitigkeit einen freilich nicht sehr nachhaltigen Aufschwung
im Eisenbahnbau,

Die Berlin-Gorlitzer Bahn wurde von einer Actiengesellschaft begriindet, im
Mai 1865 begonnen und mit einer Gesamtlinge von 207,0 km am 31. December 1867 eréffnet.

Ihr schlofs sich die von der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahngesellschaft in
den Jahren 1808-—1871 erbaute Berlin-Lehrter Bahn an. Von dieser wurde am
1. Februar 1871 die 124,2 km lange Strecke Spandau-Gardelegen, am 15. Juli 1871 die
rd. 13 km lange Strecke Berlin—Spandau und am 1. November 1871 mit 1o01,8 km Liinge
das Schlufsstiick Gardelegen—Lehrte erdffnet.

Fiir die 168,75 km lange Berlin-Dresdener Bahn wurde die preufsische Con-
cession am 24. Juni 1872, die sidchsische am 27. September 1872 ertheilt. Am 17. Juni 1875
wurde diese Bahn ﬁ.'lr den gesamten Personen-, Eilgut- und Giiterverkehr erdffnet. Die
private Verwaltung wiahrte aber nicht lange. Nachdem im Jahre 1876 Verhandlungen wegen
Verschmelzung mit anderen Bahnen und demniichst wegen staatlicher Zinsgarantie fiir eine
Priorititsanleihe geschwebt hatten, aber nicht zum Abschlufs gekommen waren, wurde am
5. Februar 1877 ein Vertrag zwischen der Berlin-Dresdener Eisenbahngesellschaft und der
Koniglich preufsischen Staatsregierung geschlossen, durch welchen die Verwaltung und der
Betrieb des der Gesellschaft concessionirten Bahnunternehmens vom 1, October 1877 ab auf
ewige Zeiten auf den Staat iiberging. Die Verwaltung wurde laut Erlafs vom 20. August 1877
der Koniglichen Direction der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn und unter ihr einer
Koniglichen Eisenbahncommission fiir die Berlin-Dresdener Eisenbahn iibertragen.

Hierauf folgen noch zwei Versuche von Actiengesellschaften, Eisenbahnen in Berlin
einzufithren.  Sie betreffen die Nordbahn und die sogen. Stidwestbahn. Bei beiden
erlahmte die Privatthitigkeit noch frither als bei der Dresdener Bahn: bei der Nordbahn
wiihrend des Baues, bei der Siidwestbahn wihrend der Vorbereitungen zum Beginn ihrer
Anfangstrecke, der Berliner Stadtbahn.

Die Nordbahn (Berlin—Neubrandenburg — Stralsund) wurde von dem Fiirsten Putbus,
dem Prinzen Biron und einigen anderen Herren mit einem Actiencapital von 37500000 #
im Jahre 1870 gegriindet. Doch erst zu Ende 1871 oder 1872 begann der Bau. 1874 wird,
um dem Dringen der Glaub1ge: zu widerstehen, mit der Staatsregierung wegen Uebernahme
einer Zinsgarantic fiir eine Anleihe von 15000000 # verhandelt. Das Abgeordnetenhaus
lehnte diese Garantie im Mai 1874 ab, nachdem der Abgeordnete Lasker in einer grofsen
Rede die Nordbahn als , die hifslichste Griindung* bezeichnet hatte. Nach weiteren Ver-
handlungen wegen einer Priorititsanleihe kam man zu der Ueberzeugung, dafs nur der
Uebergang der Bahn in das Staatseigenthum die Fertigstellung des Unternchmens sichern
kénne. Am 4. Juni 1875 genehmigte das Abgeordnetenhaus den Gesetzentwurf, welcher die
Regierung ermichtigte, die Nordbahn fiir 6oooooo 4 anzukaufen. Durch das Gesetz vom
9. Juli 1875 wurde der Kauf abgeschlossen und durch einen von Rostock datirten Aller-
hichsten Erlafs der Bau und die demniichstige Verwaltung der Bahn der Koéniglichen Direc-
tion der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn {ibertragen, unter welcher eine ,,Kénigliche

Berlin und seino Banten. T, 20
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Eisenbahncommission fiir die Berliner Nordbahn* stand. Zwei Jahre spiter, am ro. Juli 1877,
gelangte die erste Theilstrecke der Nordbahn: Gesundbrunnen—Neubrandenburg, 133,69 km
lang, zur Eréffoung, am 1. December 1877 die zweite: Neubrandenburg —Demmin mit
42,46 km und am 1. Januar 1878 die Schlufsstrecke Demmin—Stralsund mit 46,3 km.

Eine Siidwestbahn zur Abkiirzung der Verbindung Berlins mit Siiddeutschland
und der Schweiz wurde 1872 von der Deutschen Eisenbahn-Baugesellschaft unter der
Leitung von Hartwich geplant. Sie sollte in der Nihe des Ostbahnhofes beginnen und
Berlin etwa in der Linie der heutigen Stadtbahn durchzichen. Die Ungunst der finanziellen
Verhiltnisse des Jahres 1873 liefs aber die Gesellschaft nicht iiber vorbereitende Ankiufe
von Grundstiicken in Berlin hinauskommen. Die eigentliche Siidwestbahn mufste aufgegeben
werden. Zur Fertigstellung der Stadtbahn trat der Staat mit seiner Hiilfe ein. Nach der
weiter unten mitgetheilten Entwicklung ging die Bahn im Jahre 1878 in das Eigenthum des
Staates tiber. Die am 15. Juli dieses Jahres eingesetzte , Konigliche Direction der Berliner
Stadteisenbahn* vollendete den Bau, sodafs die Bahn am 7. Februar 1882 dem offentlichen
Verkehr iibergeben werden konnte.

An Stelle der ,,Siidwestbahn® war aber eine andere Bahn als westliche Fortsetzung
der Stadtbahn getreten. Zu Anfang der siebziger Jahre wurde von Privaten eine directe
Bahn Berlin — Frankfurt a. M. geplant. Im Sommer 1872 aber verlautete bereits, dafs der
Staat diesen Bau in die Hand nehmen wolle, und dafs Metz statt Frankfurt a. M. als der
Endpunkt des Eisenbahnunternehmens gelte. Aufser der Moselbahn waren hierfiir die zur
Herstellung einer unmittelbaren Bahnverbindung von Berlin {iber Nordhausen nach Wetzlar
nothigen Abkiirzungslinien zu erbauen, wofiir in der im December 1872 dem Abgeordneten-
hause vorgelegten | grofsen Lanbahn\rmlagc“ 152250000 J vorgesehen waren. Durch das
Gesetz vom 11. Juni 1873 wurde dieser Bau genehmigt und durch den AllerhGchsten Erlafs
vom 2. Juli 1873 die Ausfithrung der Anlagen fir die Berlin- Wetzlarer Linien in Berlin und
auf der Strecke Berlin—Charlottenburg der Direction der Niederschlesisch-Mirkischen Eisen-
bahn, die Ausfithrung des Theils der Berlin - Wetzlarer Bahn von Charlottenburg nach Nord-
hausen aber einer der Direction der Kéniglichen Ostbahn beigeordneten Commission (vom
15. August 1873 ab) iibertragen.

Thatsichlich zu bauen hatte die letztere Behorde nur bis Blankenheim, eine Station
der Halle - Casseler Bahn, da diese bestehende Bahn von dort bis Nordhausen fiir die neue
Linie mit benutzt werden sollte. Die 195 km lange Strecke Berlin—Blankenheim wurde am
15. April 1879 fiir den Giiterverkehr und am 15, Mai 1879 fiir den Personenverkehr erdffnet.
Da die Bahn einen eigenen Bahnhof in Berlin nicht erhiclt, fuhren die Personenziige im
Anfang vom Dresdener Bahnhof ab, bis demniichst die Stadtbahn diesen Verkehr aufnahm.

Diesen 11 in Berlin miindenden Bahnen — denn die Stadtbahn ist nicht als solche,
sondern als ein aufgeloster Centralbahnhof fiir mehrere Linien zu betrachten — fiigt sich
noch die von der Kéniglichen Eisenbahn-Brigade verwaltete Militirbahn an, welche, neben
der Dresdener Bahn an der Colonnenstrafse in Schéneberg (Berlin) beginnend, in einer Linge
von 45 km tiber Zossen bis Cummersdorf geht und offentlichen Personen- und Giterverkehr
aufnimmt. Sie wurde am 15. October 1875 erdffnet.

Weitere Eisenbahnen haben dann in den rd. 17 Jahren seit der Erdffnung der
Berlin - Blankenheimer Bahn Eingang in Berlin nicht mehr gefunden. Doch ist eine ,, Bahn
untergeordneter Bedeutung® noch zu erwithnen, welche, wenn sie auch nicht unmittelbar
bis in Berlin hinein sich erstreckt, doch ihren Verkehr der Hauptstadt zufithrt. s ist dies
die als Zweigbahn der Nordbahn zu bezeichnende Bahn Schinholz—Velten - Kremmen. Durch
das Gesetz vom 8. April 1889 bewilligt, wurde ihr Bau im Herbst 1891 begonnen. Die
Theilstrecke Schonholz—Velten mit 21,37 km wurde am 1, October, die Reststrecke Vel-
ten—Kremmen mit 11,0 km am 20. December 1893 eréffnet. Da Schénholz nur 4 km vom
Bahnhof Berlin der Nordbahn an der Bernauer Strafse entfernt ist, die meisten Ziige der
Nebenbahn bis hier durchgehen und die Bahn eine im Aufblithen begriffene Vortortgegend
(insbesondere Tegel) durchzicht, kann sie wohl unter den , Berliner Eisenbahnen* ge-
nannt werden,
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Hiernach bleibt der kurze geschichtliche Abrifs der Entwicklung des Berliner Eisen-
bahnwesens noch hinsichtlich des bereits oben erwihnten Ankaufes der Privatbahnen durch
den Staat zu erginzen.

Nachdem der Versuch, das Eigenthum und die Verwaltung simtlicher deutscher
Eisenbahnen auf das Reich zu iibertragen, gescheitert war, wurde die Verstaatlichung der
meisten preufsischen Privatbahnen durch den Minister der éffentlichen Arbeiten von Maybach
in den Jahren 1879— 1884 durchgefithrt. Fiir die in Berlin miindenden Bahnen geschah es
durch folgende Gesetze;

Bahn: Gesetz vom:
Berlin=Stettin . o a4 L fn e Sl e L o e 2o December 1870
Berlin—Lehrte . . . e R b Lo Decemiber 8
Berlin—Potsdam - Nlctgtla.huzﬂ G e e e ray Bebroar in880
Berlin—=Gorlitz .. .. w2 ol o e el wim a e e i 2B Mz 188k
Berlin=Anbalbs o 5 oon x0T et e s g atn B e raes NI ST S
Berhn—=Famburg . "5 e o b e e v e ses e v Dz MaieR 84

Der Ankauf dieser Bahnen wurde durch die Ausgabe von 420415000 6 meist 4 Ofpiger
Staatsschuldscheine gedeckt.

B. Die Entwicklung des Berliner Eisenbahnverkehrs.’)

Von der Entwicklung des Berliner Eisenbahnverkehrs geben zunichst schon die An-
gaben {iiber die Bahneréffnungen, wie sie in unserer geschichtlichen Uebersicht der Loco-
motiveisenbahnen ver: ?uchnct sind, ein anschauliches Bild.

Natiirlich war dafs bald nach der Erfindung der Eisenbahnen — wenn man so
sagen darf — mehrere Untmnchmungul ins Leben traten, welche die preufsische Hauptstadt
mit den Provinzen und dem Auslande verbinden wollten. So entstanden in dem Jahrzehnt
von 1837 bis 1846 die funf ilteren Berliner Bahnen. Damit schien es vorliufig genug zu
sein. Erst der durch die siegreichen Kriege der sechziger Jahre hervorgerufene Zuwachs an
Macht fiir den Staat und an Selbstbewufstsein fiir das Volk, welcher sich durch den bei-
spiellosen Erfolg von 1870 auf das Deutsche Reich ausdehnte, zeitigte die zweite Eisenbahn-
Bauperiode, welche sich,- wie die erste, nahezu auf ein Jahrzehnt, die Jahre 1867-—187¢
beschrinkte. In ihr wurde Berlin mit sieben neuen Bahnen beschenkt. Die Zahl der
Berliner Bahnen wuchs von fiinf auf 12. Auch das Bindeglied zwischen dem Osten und
Westen Berlins, die Stadtbahn, entstammt dieser Periode, wenn es auch erst 1882 fiir den
Verkehr wirksam wurde.

Wenn nun seitdem keine griéfsere neue Bahn fiir Berlin hinzugetreten ist, wenn
aufser dem viergleisigen Ausbau der Strecke Berlin--Potsdam, dem zweigleisigen der Linie
Berlin— Oranienburg und dem nunmehr fast vollendeten viergleisigen Ausbau der Ringbahn
nebst der damit in Beziehung stehenden Herstellung aufsen liegender Rangierbahnhofe erheb-
liche Eisenbahnbauten in und um Berlin nicht mehr ausgefithrt sind, so kénnte man auf
eine Abnahme des Verkehrszuwachses schliefsen. Mit Recht wird man aber nur eine immer
stirkere Inanspruchnahme der Leistungsfihigkeit der vorhandenen Anlagen und ein hervor-
ragendes Wachsen des Ortsverkehrs gegeniiber dem Fernverkehr aus den baulichen Mafs-
nahmen der Eisenbahnverwaltung folgern konnen. Auch dirfte die Anschauung nicht un-
richtig sein, dafs in nichster Zeit wieder grofsere Aufwendungen fiir die Bahnanlagen Berlins
nothwendig sind, wenn nicht erhebliche Unzulinglichkeiten hervortreten sollen.

Ein klares Bild von dem Wachsen des Berliner Eisenbahnverkehrs konnen aber nur
Zahlen geben. Wir stellen daher einige derselben in umstehenden Tabellen zusammen.

Die Tabelle I zeigt, dafs die Zahl der von Berlin abgefahrenen Personen, welcher
diejenige der in Berlin angekommenen ungefihr gleichkommt, sich in den neun Jahren von
1885/86 bis 1894/95 mehr als verdreifacht hat.

1) Bearbeitet vom Geheimen Baurath Housselle.
26%
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Tabelle IT giebt an dem Beispiel des Jahres 1803/04 ein Bild von dem Verhiltnifs,
in welchem die Zahlen der Tabelle I sich auf die drei Verkehrsarten (Fern-, Vorort- und
Ortsverkehr) vertheilen. Der sehr geringe Antheil des Fernverkehrs und der auch noch
ziemlich unerhebliche des Vorortsverkehrs fallen dabei lebhaft ins Auge.  Selbstredend wiirde
das Verhiltnils ein ganz anderes sein, wenn man statt der Zahl der abgefahrenen Personen
die aus den Verkehren erzielten Einnahmen in Betracht zoge.

Tabelle Il zeigt die grofsten Leistungen der bedeutenderen Berliner Bahnhofe in
der Bewiltigung des Massen-Personenverkehrs. Die Zahlen entsprechen nicht alle genau
denselben Tagen. Doch bildete fiir den Fernverkehr in der Regel der Schulschlufs vor den
grofsen Ferien, fitr den Vorort- und Ortsverkehr einer der Pfingst-Feiertage den Hohepunkt,
Hervorzuheben ist die Zahl des Gepickverkehrs auf dem Stettiner Bahnhof, weil sie die
aufserordentlichen Gepickmassen veranschaulicht, welche von den Ferienreisenden nach den
Ostseebddern mitgenommen werden und welche die Leistungsfihigkeit der Beamten und
Einrichtungen des Stettiner Bahnhofes fast iiber Gebiihr in Anspruch nehmen.

Von den dem Viehverkehr gewidmeten beiden Tabellen IV und VI zeigt die erstere
die Vertheilung des Verkehrs auf die cinzelnen Berliner Bahnhéfe, wihrend die letztere ein
durchschnittliches Gleichbleiben, zuletzt sogar ein Abnehmen des Verkehrs auf dem Central-
viehhof ergiebt. Auf die Anmerkung zur Tabelle VI sei dieserhalb besonders hingewiesen,

Tabelle V fiir den Giiterverkehr zeigt ebenfalls nicht eine so stetige Zunahme wie
beim Personenverkehr, von 189o/o1r sogar eine geringe Abnahme. Doch ist wohl zu er-
warten, dafs dies nur eine voriibergehende Erscheinung sein wird.

I.

Uebersicht iber die Zahl der von den Berliner Bahnhofen und Ringbahnstationen in den
Rechnungsjahren 1885/86, 1890/01, 1892/93, 1803/04 und 1894/05 abgefahrenen Personen.

Ykl Zahl der alngrf‘ﬂ’lﬂ:mn Persanen im Rec hmlngs; thr
fende Namen der Stationen " — —
Nr. 1885/86 1850/01 1892/03 1893/04 1804 /05
1 Schlesischer Bahnhof . 2524161 | 6527365| 5739600| 5830793 3950313
2 Alexanderplatz 2395 758 | 4772141 | 5024173 | 5067488 5232586
3 Friedrichstrafse . . . 28781205 | 4427000| 5801831 | 50905738 6520787
4 Zoologischer Garten 414444 | 20860676 | 20929301 | 33483590| 35419820
5 Charlottenburg : 337 138 | 1253330 1542148| 2335040 3003 804
6 Die {ibrigen Ht'\dtlnhmtntmnen ‘J 4810485 | 10435 251 | 13 705 858 | 14 363 370 | 15 278 839
7 Die Ringbahnstationen?®) 12 3 322 463 | vooyo 589 | 16 023 221 | 18 235 236 | 19 286 325
Stadt- u. Ringbahnstationen zusammen | 16 682 744 | 30 572 358 | 50 766 132 | 55 095 273 | 6o 710 534
8 Gorlitzer Bahnhof 325004 390 366 040529 989 647 974 921
9 Stettiner Bahnhof . . . Frba2r | a7z 741 | 1432496 1418 430 14006005
10 Nordbahnhof . & -- - 267 380 494 936 620 381
Lehrter und 11.1mhurgcr Bahnhof nach
. Strecken der K E.D. Altona . 306687 | 260705 493 623 566 532 l
") Lehrter und Hamburger Bahnhof nach 897 845
Strecken der K. K. D. Mag(it.hurg 328 478 i 337512 191 075 201 824
12 Potsdamer Bahnhof 12402467 1473 819 797 385 826 361 762 309
13 Wannseebahnhof (erdffnet 1. 10, :89:) —_ —_ 2291763 | 2415700| 2354184
14 Grofs-Gorschenstrafse (eréfin. 1.10. 1891) -— .. 888 133 | 1137590 1116835
15 Anhalt-Dresdener Bahnhof. 5 052494 | 1238051 13546273 | 13583284 1763017
16 Militirbahnhof*) . . . « . . . . — 9744 15 656 16 731 16 191
Insgesamt || 20 560 864 | 44 460 206 | 50 630 445 | 64 746 317 | 70 622 282

1) Jannowitzbriicke , Birse, Lehrter Bahnhot (Stadtbalin), Bellevue, Thiergarten.
Stralau - Rummelsburg, Friedrichsbery, Stidtischer Centralviehhof,
(1. Mal t8g2 eriffnet) , ‘ﬂ:hi‘.\nhnuscr Allee, Gesundbrunnen, Wedding, Moabit, Wiestend, Treptow,

2} Warschauer Strafse,

Woilsensee ,

Prensaner  Allee
Rixdorf, Tempelhof (Ringbahn),

Schineberg, Potsdamer Bahnhof (Ringbahn, 1. April 18gr crifinet), Wilmersdorf- Fmdenau, Schmargendorf, Halonsee, Jungfernhuide
{eriiffnet 1. Mai 18g4) und Beusselstrafse (eriiffnet 1 Mai 18g4).

3} Diese Zahl gilt fiic 1887/88.

Grundsiitzen gefiihet warde,
4] Seit 1. Novembor 1888 tir den Offentlichen Personen- und Giiterverkelir freigogeben.

Sio ist hior vcingestellt,

woil 1865/86 die Statistik der Potsdamer Bahn noch nach anderen
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Uebersicht iiber die Vertheilung der im Rechnungsjahr 1893/94 auf Fahrkarten
und Fahrscheine, einschl. auf Militirfahrscheine, abgefertigten Personenzahl auf den

Fern-, Vorort- und Ortsverkehr.
l- Zahl der auf Fahrkarten und Fuohrecheine , einschl. auf
Tans | Militiirfahrscheine, abgefertigten Personen.
fende Namen der Stationen . w . Davon entfallen auf:
Nr. = Ak Vorort- Ortsverkehr
1893/94 verkehr verkehr {sl:;:::‘;ﬂl‘::;i
I Schlesischer Bahnhof . 5 830793 4006 636 I 494 222 | 3938935
2 Alexanderplatz 5 007 488 250 092 1 020 381 3 791 015
3 Fri(:rlrichstrafs_c 5005 738 406 039 801 207 | 4 608 402
4 Zoologischer Garten 3 348 500 61 478 228004 | 3059027
5 Charlottenburg 2 335 040 48 853 256 227 | 2029 96o
6 Die ibrigen btacltlnhnstalmncn 14 363 379 — 8514306 | 13511943
7 Die Ringbahnstationen 18 235 236 21 168 031 371 | 17 282 6y7
Stadt- und Ringbahnstationen zusammen | 55 095 273 1104 266 | 5589028 | 48 311979
8 Gorlitzer Bahnhof 989 647 20 735 959 912 -
9 Stettiner Bahnhof 1 418 430 755 055 663 375 -
10 Nordbahnhof ] 494 030 — 494 936 1
Lehrter Bahnhof nach den Strecken der K. E.D
7 Altona . . I 566 532 270312 2qf 220 —
Lehrter Bahnhof ]'ld.l:h dLnbtrcckLn dcrl\ L I_) |
Magdeburg , 201 824 201 824 - —
12 Potsdamer Bahnhof . 826 361 332874 L 493487 —
13 Wannseebahnhof . 2 415 700 - 2 415 700 —
14 Grofs-Gorschenstrafse . 1137 599 - 860 136 277 463
15 Anhalt-Dresdener Bahn]mf 1 583 284 656 008 927 276 —
16 Militirbahnhof . . ) 16 731 16 731 = =
Insgesamt || 64 746 317 3 456 805 | 12 700070 | 48 589 442
100 "/, rd. 5%, 20 %, G Y
II1.
Personenverkehr.
Grofste Tagesleistung der bedeutenderen Bahnhofe.
Griilste Zahl der im Jahre 1Bgq an einem Tage
B akaNeE verkauften Fahrkarten im e
Ortsverkehr
Fernverkehr Varortverkohr (Stadt- und Geplickstiicko
Ringbahn)
Schlesischer Bahnhof - 7 820 31 821 19017 997
Alexanderplatz . °. TR — 17 783 24 833 —
Friedrichstrafse : 6170 9 843 24 027 1215
Zoologischer Garten . e Gt 20 §70 —
Gorlitzer Bahnhof . S e it 172 30 141 —_ 136
Stettiner Bahnhof. . . . . . ST 0 521 7:671 — 5 284
Nordbahnhof ; A SRl R 474 19 193 = 81
Lehrter Bahnhof . ol 8 445 3 960 o 806
Potsdamer Bahn:
Hauptbahnhof . . . . . . . 50 88 7 766 — 1054
Wannseebahnhof . - . o= 26 222 — =
Bahnhof Grofs-Gorschenstrafse . — 17 817 — —
Zusammen 51 805
Anhalter Bahnhof . 3 218 11 780 = 1778
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IV. Uebersicht iber den Umfang des Viehverkehrs auf den Berliner Bahn-
1892/93
Lawu- -
fende Namen dor Stationen Rupitng b Zlumm“m_n
Nr. Grofs- Klein- Grols- Klein- Grols- Klein-
vieh vieh vich vieh vieh vich
| Stilck Stiick Stiick Stiick Stilck Stilck
1 Schlesischer Bahnhof . 6315 201288 1000 1447 7315| 202735
2 Gorlitzer Bahnhof 518 138 227 562 745 700
3 Stettiner Bahnhof . . . . . 9 boy 9o83| 4773 5778| 14380 14 861
4 Nordbahnhof . e I A2 5 330 574 178 1230 508 1813
5 Hamburger und Lehrter Bahnhof 36 134 42017| 30428 | 21351| B6562 63 368
6 Potsdamer Bahnhof 7 081 22270| 8344 | 43057 15425 05 327
7 Anhalt-Dresdener Bahnhof . 5133 1642| 5057 4375| 10190 6oy
8 Ostbahnhof . 21 538 1 461 162 21999 163
0 Militirbahnhof . . . . . . A 63 4 11 — 74 4
10 Friedrichsberg e 5 700 2 415 315 253 6o1g 2 668
11 Stidtischer Centralvichhof . . . 282393 [ 1056080 23920 | 191 137 | 315313 |1 247 217
12 Weilsensee s 11 —- — — 1 —
13 Westend e o 325 1 010 145 450 470 1 460
14 Wilmersdorf-TFriedenau : 213 4 7 — 220 34
15 Tempelhof (Ringbahn) 240 575 161 1 990 401 2 565
16 Rixdorf . A 656 56 66 — 722 56
Summe | 396257 | 1337 157 | 84003 | 271 801 | 480 350 1 Go8 958 i
V. Uebersicht iber den Giiterverkehr der Berliner Bahnhofe und Ringbahnstationen
. il 1885/86 1887 /88 1888/89
i Emplang ] Versund Empl’nug_ Ii_Vursand Emplang | Versand
E Namen der Stationen a\“ﬂ?':’:}‘ﬂ:ﬁ::g Zusammen ab““,uiﬂl:f‘ﬁ::n::f Lusnmmen T{.:;E‘?:;‘fmn::g Zusammen
A einschl, Dienstgut einschl, Dienstgut einschl, Dienstgut
t t t t t t ) p=
1| Schlesischer Bahn-
hof . . . . 45589094 114078 573072 684009 | 114189 | 798198 | 724226| 116376| 8400602
2 | Alexanderplatz,
Centralmarkthalle - - — 11395 2106 13501 51868 85091| 60459
3 || Ringbahnstationen® | 348306 | 150752 | 409148 | 477806 170381 | 648187 689613| 199419 889032
4 | Gérlitzer Bahnhof | 400235 65260 | 465495 || 453314 | 68151 | 521465( s510606| 73902 5843598
5 | Stettiner Bahnhof 530650 198177 | 728827 sq41152| Bsg05 | 627057| 516332 97052 | 6Grg4284
6 | Nordbahnhof 2150007 17820%| 2328207 213110| 27040 | 2490150 287786| 41811| 320597
7 | Lehrter Bahnhof . 221211 96629 | 317840 | =257290| 105320 | 3620610 2786g90| 123715 402405
8 | Hamburger Bahn-
HOESS G st 211470 95730 | 307200 218081 | 92109 | 310250 250798| 05443| 340241
9 | Potsdamer Bahn-
TOTE Nl ST 233065 91595 | 325560 239479| 92850 | 332320( 270821| 101260| 372081
10 | Anhalt - Dresdener
Bahnhof 420406 | 134842 | 555338 | 516675| 149403 | 666078 | 875414 2029711078385
11 | Ostbahnhof . 293632 67178 | 360819 || 376240| 70512 | 446758 449823 83145| 532068
12 | Militirbahnhof™) == = = = = — — — —
Summe [ 3334049 | 1032070 | 4366119 | 3988557 | 078026 | 4906583 | 4900067 | 1144585 | 6050652

1) Friedrichsherg, Stidtischer Centralviehhof, Weilsensee, Wedding, Moabit, Westend, Halensee, Wilmersdorf- Friedenau, Tempel-
hof (Ringbubn), Rixdor!.
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hofen und Ringbahnstationen in den Rechnungsjahren 1892/93, 1893/94 und 1894/05.
1803 /94 1894/95
Empfang Versand Zusammen Empfang Versand Zugammen
Grofs- Klein- Grols- Klein- Grofs- Klein- Grofs- Klein- Grols- Klein- Grofs- Klein-
vich vich vieh vieh vieh vieh vieh vieh vieh vich vieh vieh
Stilck Stiick Stiick Stiick Stilck Stiick Stiick Stilck Stiick Stiick Stiick Stilck
4914 | 212200 976 2 253 5890 | 214 461 6456 | 253936 935 8o1 7 391 254 737
416 29 211 537 G2y 506 2177 1 286 1653 2022 3 830 3 308
11 286 8 266 4 564 6411 158350 14 677 9 200 10 704 2 051 6763 | 11851 17 407
9006 596 b1q 992| 1520 r 588 676 494 241 453 917 947
50 242 27 162| 23340| 14432| 73582 41594 | 248006 57 827| 26806| 14054| 51612 71 881
4662 15773 5548| 41803| rozro| 57576f 13744 | 280669| 17197| 44802( 30041 73 471
4 907 1158 5 664 6686 10631 7 844 4 506 1963 6598 G248 11104 8211
15 895 T 520 312| 16415 312| 18925 309 554 62| 19479 371
40 16 15 2 G4 18 170 30 30 — 200 30
5 349 I 152 207 — 5 646 1152 11921 6629 2317 1200 14238 7 820
361860 | 1188870| 57874 | 213000 419743 | 1401969 455 110 | 1392048 | 71562| 273347 | 526 672 1665 395
6 - — — 6 - 256 32 - - 250 32
305 1503 403 25 798 1528 222 _ 30 — 252 -
141 - — - 141 — 135 110 1 — 130 1o
22y 1 205 231 994 455 2259 339 777 123 520 462 1 297
238 206 g — 245 20 481 31 20 — 507 31
461 550 | 1 458 031 | 100 204 | 287 539 | 561 823 | 1745 570 540 124 | 1 754 845 | 130724 | 358 272| 679 848 | 2 105 117
in den Rechnungsjahren 1885/86, 1887/88, 188880, 1890/gr, 1892/93, 1893/04 und 1804/95.
1890/91 1892/93 1893/94 1894,/05
Empfang | Versand Empfang | Versand Empiang | Versand Empfang | Versand
an Stilckgut und 2 iika " an Stiick d " . d d 5 Stilck id 5
l'a'.'l;uul;ﬁ:m::n Ziaitn {;"ﬂn:ﬂr:]nﬁ::\;;::l e .\Ir{l-'nm!n'lmiungl:::l g %nﬁunrl‘n L::g‘:::l Zusammon
einschl, Dienstgut cinschl, Dienstgut einschl, Dienstgut ecmschl, Dienstgut
t t t l_ t £ t t t t t t
779780 128616| go8405 | 772347 | 158714 931061 776992 160645| 0937637 | 082630 143508 | 826138
33825 5244 39069| 37498 6364 43862) 533606 4451| 57817/ 53927 3oor| 56928
1045609 | 266902 |1312511 (1051774 | 1063251248009 | 1072862 204892(1277754| 980157 | 2076441187801
522486 84413| 606899| 438327 76464 514791 421666| 77675| 499341| 395038 8og3s5| 475073
4185509 | 120454 | 548013 [ 426164 | 107598 | 3533762| 410838| 116239 527077( 418389 109128| 5273517
338372 547607 | 395139 352430 61182 413612 314558 60624 | 384182| 319896 72887 | 302783
291981 | 129553 | 421534 [ 313004 | 138364| 4514358
625173 | 247973 | 873146| 631895| 237368| 869203
300565 | 94830| 305395( 307901| 102049 499950
3520661 | 100152 452813( 259197 93812| 353009( 252702\ 095085| 347787 2406455| 95054| 342109
880921 | 2212121102133 ( 802686| 221525|r1024211 706271| 222236| 988s507| 738904| 224392 963296
428612 102879| 531491|| 372882| 97863| 470745| 352509 95843 | 448352 343014| 104249 4478063
30308 4468 | 43776 36310 2670| 38980 63 495 4 608 08103 27477 7007 34484
5432668 | 1322490 | 6757 1785260610 | 1262030 [6523540( 5110432 | 1209271 | 6409703 | 4838382 | 1285773 G124155

2) Angaben bezichen sich aul das Jahr 1886/87; Aufschreibungen fiic 188586 sind nicht vorhanden.
3) Der Militirbahnhof ist erst am 1, November 1888 dem Offentlichen Gilterverkehr Ghergeben worden,
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VL
Uebersicht iiber den Empfang und Versand von Grofs- und Kleinvieh auf der Station
Berlin, Stidtischer Centralvichof.

Empfang |! Versand
Rocuangsabs Grolsvieh Kleinvieh Zusammen Grolsvich Kleinvich Zusammen
Stiiek Stiick Stilck Stilck Stiick Stilck

1881/82 )
(13 Mon.) 136 217 1232754 1368071 26 663 516,500 543 262
1882/83 150978 1 159 380 1310358 47 901 556 670 604 631
1883 /84 150 450 1216 B30 1 367 300 49 boo 5635 100 614 700
1884/85 147 429 1214108 1361 627 41 754 475 0645 517 399
1885/86 155 671 1268733 1424 404 43717 477 233 520 950
1886/87 178 623 1 385 429 1 564 052 51310 500 081 551 307
1887 88 190 566 14310938 1 622 504 50 093 470 565 520 658
1888 8¢ 201 462 1313053 1715415 60 144 580 238 640 382
1880 /90 233 392 1545 471 1778 863 79174 550 98y 636 163
1890/g1 172 709 1433 281 1 605 990 48 116 473 183 521 299
1891 /92 174 623 1507 b2z 1 682 245 38 255 502 662 540 917
1892/93 282 393 1 056 080 1338 473 32920 191 137 224 057
1803 /04 361 800 1 188 879 1550748 57 874 213090 270 064
1894/95 455110 1392 048 1 847 158 71502 273 347 344 999

Anmerkung: Der auffallende Riickgang im Versand und Empfang von Kleinvieh im Rechnungs-
jahr 1892/93 gegen 1891/92 ist hinsichtlich des Empfanges auf dic im Jahre 1892 angeordnete oster-
reichische Grenzsperre zuriickzufithren, denn es sind infolge dessen die ungarischen Schweine als
geschlachtetes Fleisch nach Deutschland eingefithrt worden, wodurch der Eingang von Kleinvich
bedeutend herabgemindert wurde. Ferner trug die seiner Zeit herrschende Cholera dazu bei, dafs der
Versand erheblich gesunken ist, sowie auch der Umstand, dafs Frankreich die Zollgebithren fiie den Kopf
von 3.4 auf 6 .4 erhihte.

C. Der Berliner Vorortverkehr.')

Die in den Tabellen durchgefiihrte Gliederung des Personenverkehrs in Fern-, Vor-
ort- und Orts - (Stadt- und Ringbahn-) Verkehr hat sich erst mit der Eriffnung der Stadt-
bahn (1882) herausgebildet. Von der letzten der drei Verkehrsarten ist dies selbstverstind-
lich. Aber auch die Scheidung der ersten und zweiten ist damals erst hervorgetreten. Man
reiste zwar schon frither nach Potsdam, Bernau, Spandau usw., nach einzelnen der Vororte,
z. B. Potsdam, fand an schénen Sonntagen ein gewaltiger Vergniigungsverkehr statt, man
sprach aber nicht von , Vorortverkehr*.

Unter ,Vororten* verstehen wir jetzt diejenigen bis zu einer gewissen Entfernung von
Berlin liegenden kleinen Stidte und Déorfer, deren Bewohner zum Theil in tidglichem Ver-
kehr mit der Hauptstadt stehen. Diese Leute sind und bleiben Berliner, obwohl sie ihren
Wohnsitz nach aufserhalb des Weichbildes verlegt haben. Sie bilden die Stammgiiste des
Vorortverkehrs. In zweiter Linie zichen die Bewohner der Hauptstadt Nutzen aus demselben,
indem er ihnen ihre Ausfliige erleichtert. Billige Fahrpreise und hiufige Ziige in moglichst
regelmafsigem, starrem Fahrplan sind die Grundbedingungen des Vorortverkehrs.

Vor etwa 25 Jahren waren die Stationen der Ringbahn noch so weit von Berlin
entfernt, dafs man sie ,,Vororte* hitte nennen kénnen. Der Eisenbahnverkehr mit ihnen
bildete sich schiichtern heraus. Es muthet uns kaum glaublich an, wenn wir lesen: ,,Am
1. Januar 1872 ist der Personenverkehr auf der Berliner Ringbahn vorliufig mit zwei Ziigen
in jeder Richtung erdffnet worden. Um der Wohnungsnoth der Arbeiter abzuhelfen, werden
die Ziige Morgens vor Beginn und Abends nach Schlufs der Arbeit circuliren.* ?)

Schon vorher, am 2o0. September 1868, war die Station Lichterfelde der Anhalter
Bahn eroffnet worden. Dort war zum erstenmal die Griindung eines ,,Vororts* im grisfseren
Mafsstabe unternommen. Der Verkehr aber entwickelte sich nur langsam.

1) Bearbeitet vom Geheimen Baurath Housselle,
2) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verw. 1872, S, 3.
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Mit der Eroffnung der Stadtbahn (7. Februar 1882) wurde das Wort ,Vorort-
verkehr* iiblich. Die Ausdehnung des jetzigen Berliner Vorortnetzes geht aus dem Ueber-
sichtsplan (Anl. II) hervor, die Zahl der Zugverbindungen auf den einzelnen Strecken aus
der folgenden Zusammenstellung:

Vorortstrecken.

(Zahlen der in jeder Richtung verkehrenden Ziige nach dem Sommerfahrplan fiir 1895.)

I. Von den Ferngleisen der Stadtbahn ausgehende Strecken.

i. Nach Potsdam: bis Wannsee . -+ « o « & « « = « « = .- I3 Zlige

s I POISAAT 0 ek il s A S s e e e D2

2. Nach Spandan . . S s B L S a2

Sy Strausberg bis L1chtenbcrg ol 20
(davon einer nur vom Sch]cqlschcn Bahnhof)

o Strausbera L n Sl n s o e e

Zweigbahn Fredersdorf—Riidersdorf . . . . . . . . . . . 4

4. Nach Fiirstenwalde: bis Friedrichshagen . . 30
(davon 4 nur vom Schlemschcn Bahnhof)

5 Brlshers i i B e e e e 2

,, Furstenwalde. . . . . L T s T O

Die entgegengesetzten Zugrichtungen sind auf der Stddtbahn so mit einander ver-
bunden, dafs auf den Ferngleisen der Stadtbahn in jeder Richtung 47 Ziige verkehren.

II. Von den Stadtgleisen der Stadtbahn und vom Gorlitzer Bahnhof ausgehende
Strecke: nach Konigs-Wusterhausen.

Theilstrecken:
a) Stadtbahn-Niederschéneweide Johannisthal . . . . . . . . . 30 Zige
(davon 16 von Grunewald
12 ,, Charlottenburg
2 vom Schlesischen Bahnhof)
b) Gorlitzer Bahnhof-Niederschéneweide Johannisthal . . . . . . 19
c) Niederschoneweide Johannisthal-Grimau. . . . . . . . . . 34
d) Griinau—Konigs-Wusterhausen . . LR il TS
e) Zweigbahn Niederschoneweide Johannu;thal Spmdlubﬁ,ld SR ()
III. Von den iibrigen Berliner Bahnhéfen ausgehende Strecken.
1. Potsdamer Hauptbahnhof: bis Potsdam . . . . . . . . . . I4
s Wildparke ' o0 o0 b e s e T2 oy
o Werder o o b b s s e s A
2. Potsdamer Wannseebahnhof:
a) Wochentags: bis Steglitz . . . . . . . . . . . . . . 69
S Zehlendorft. R L N L BA G G w s s 97
RN ChTENSEal . el e s W e e S T
i AVENHREEE o v v e el e B8 G
s Potsdamisinistie ol e e il e bl O/
b) Sonntags: o Zehl SAdOEL i e i i o
W VVRNSEEe Salas Br s b ol 5 il G S ey
i RPOSARIIL S 5w e a0 A
3. Anhalter Bahnhof:
a) Anhalter Bahn: Grofs-Lichterfelde . . . . . . . . . . . 34
b) Dresdener Bahn: bis Marienfelde . . . . . . . . . . . 0
sUMallow: w0 L SIS A R R
o HZORSEN  C ik A BRI T 2 e ST N S

Berlin und seine Bauten, T. 27
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4. Lehrter Bahnhof: bis Spandau . . . . . . . . . . . . . 12 Zige
» Nauen . . . : i
(Sonntags ein bis Naucn dmchgchmdt_r 7ug lm.llr)
5. Stettiner Bahnhof: bis Blankenburg . . . . . . . . . . . 21
,, Bermau . . R
(dazu noch die unter 6 crwahntm debahnmgn)
. Nordbahnhof:
a) Nordbahn: bis Oranienburg . . . . T
(davon 4 bis 5 vom E:tc.ttmu Balmhnf")
b) Kremmener Bahn: bis Tegel . . . . o i 9 n

(davon 1 vom Stettiner Bahnhof und 2 nach dem Stcttincr Bahn-
hof, letztere mit Umsteigen in Schénholz).

Zusammenfassend ist noch hervorzuheben, dafs Potsdam auf drei verschiedenen Wegen
46 Zugverbindungen mit Berlin hat, Spandau auf zwei Wegen 33 Zugverbindungen.

Im Winter erfahren die Zugzahlen nur ganz geringe und vereinzelte Veriinderungen.

Als ein wesentliches Merkmal des Vorortverkehrs wurden vorhin billige Fahrpreise
bezeichnet. In dieser Bezichung dient der seit dem 1. October 1891 eingefithrte Berliner
Vorort-Personentarif als Anhalt:

Es wird berechnet fiir die
auf Entfernungen I1. KI. 111 KI,
yonSEra hisety e T el el L T e e B s 10 4.
” 755 » 15 ” T R T Lo T 20,
w 15 »w 20 ” <+ 45 » 39 1

Dariiber hinaus wird fiir jcdcs I\llOl‘nCth dt..r III I\Iaqsc dl.l‘ P: eis von 3 & angestofsen und
der Fahrpreis der II. Klasse so gebildet, dafs zu den Preisen der III. Klasse die Hilfte hinzu-
gerechnet wird. Die Preise werden dann auf 5 & nach oben abgerundet.

Diese Preise entsprechen im Mittel ungefihr der Hilfte des Tarifsatzes fiir Personen-
ziige der preufsischen Staatsbahnen. Dafiir werden allerdings im Vorortverkehr keine Riick-
fahrkarten mit Preisermifsigung gewihrt. Dagegen tritt noch ecine erhebliche Ermiifsigung
fiir Arbeiterwochenkarten und fiir Zeitkarten ein. Erstere sind im allgemeinen nach einem
Einheitssatze von 1 4 fiir 1 km gebildet. Letztere werden im Vorortverkehr als Monatskarten
ausgegeben. Der Preis wird unter Festhaltung eines Mindestsatzes von 3,50 4 fiir die II.
und 2,50 4 fiir die III. Klasse nach Mafsgabe der Entfernung aus einer festgesetzten Preis-
tafel entnommen.

Danach stellt sich beispielsweise eine Monatskarte

11. Kl 1L K1

filr TS kmants o w E L e s s e w e E e w TA0 MK 0,60 M
{J 28 oy : SRS V2 18,00 ,, 12,00 ,,
26,2 (Potbdam) auf A s s e 220005 14,70 .,

wahrend 6o Einzelfahrten nach dem oben mlt“cthcllt(.n Vororttarif fiir dieselben Entfernungen
kosten wiirden:

I1. K. II1. K1
27,00 18,00 A
27,00 ., 18,00 ,,
45'00 1] 30v0’0 1]

Vorstehendes gilt fiir die sogen. Monats-Stammkarten, von welchen nur fiir ein
Mitglied eines Hausstandes eine gelost zu werden braucht, wihrend die iibrigen Mitglieder
,, Nebenkarten zur Hilfte des tarifmiifsigen Preises der- Stammkarten erhalten.

Die Entwicklungsfahigkeit der Vororte hingt natiirlich von der Zeit ab, welche er-
forderlich ist, um sie von Berlin zu erreichen. Als obere Grenze kann man unter den
jetzigen Verhiltnissen etwa eine Stunde bezeichnen. Denn die Fahrzeiten betragen nach
den am weitesten entlegenen Vororten: Werder 53 Minuten, Zossen 56, Konigs-Wuster-
hausen (vom Schlesischen Bahnhof) 63, Nauen (vom Lehrter Bahnhof) 53, Bernau 4o,
Oranienburg (vom Stettiner Bahnhof) 62, (vom Nordbahnhof) 55, Tegel (vom Nordbahn-
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hof) 33, Strausberg (vom Schlesischen Bahnhof) 55 Minuten. Dem gegeniiber ergiebt sich
als untere Grenze der Zeiten des Vorortverkehrs etwa 1/, Stunde, an welcher liegend Grofs-
Lichterfelde (mit 17 Minuten vom Anhalter Bahnhof) und Spandau (mit ebenfalls 17 Minuten
vom Lehrter Bahnhof) als besonders begiinstigt hervorzuheben sind.

Die Fahrzeiten stehen fibrigens nicht in einfachem geradem Verhéltnifs zu den Ent-
fernungen der Vororte von Berlin. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit hingt wesentlich von
der Zahl der Zwischen-Haltepunkte und von den Steigungs- und Kriimmungsverhiltnissen
der Linie ab. In dieser Beziehung sind Potsdam und Spandau, auch Nauen vor den iibrigen
Vororten bevorzugt. Nach Potsdam durchfahren die auf der Hauptbahn verkehrenden Vor-
ortziige die 26,1 km lange Strecke ohne anzuhalten in 31 Minuten, also mit einer Geschwin-
digkeit von 50 km/Stunde, wihrend auf der Wannseebahn 27,4 km nach Potsdam bei
33 km/Stunde im ganzen 50 Minuten erfordern. Nach Spandau (vom Lehrter Bahnhof) er-
giebt sich eine Geschwindigkeit von 42, nach Nauen von 40 km/Stunde. Die iibrigen
Strecken zeigen Geschwindigkeiten von 28 bis 35 km/Stunde. Nur die Stadtbahn (Strecke
Schlesischer Bahnhof— Charlottenburg) bleibt wegen der vielen Zwischenstationen und starken
Kritmmungen auf 22 km/Stunde und die Strecke Nordbahnhof—-Tegel, welche von Schénholz
an Nebenbahnbetrieb hat, sogar auf 20 km/Stunde,

Wir lassen nun die Beschreibung der einzelnen Eisenbahnanlagen Berlins folgen.

D. Die Stadtbahn.

Die erste Anregung zur Durchquerung Berlins mittels einer, dem Personenverkehr
dienenden Locomotiveisenbahn wurde seiner Zeit von Herrn Geh. Baurath Orth gegeben.

1872 nahm die Deutsche Eisenbahn-Baugesellschaft unter Leitung des 1878 ver-
storbenen Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrath Hartwich die Ausfithrung in die Hand. Die
Bahn sollte das Anfangsglied einer ,,Siidwestbahn* bilden und den dstlichen Staatsbahnen
sowie den drei westlichen Privatbahnen, von Potsdam, Lehrte und Hamburg, unmittelbaren
Anschlufs gewihren. Die Deutsche Eisenbahn-Baugesellschaft gerieth aber schon 1873 in
schwierige Vermdgenslage. Sie mufste die ,,Stidwestbahn‘ aufgeben. Das Unternehmen
der Stadtbahn ging nach mehrfachen Wandlungen im Jahre 1878 in das Eigenthum des
preufsischen Staates iiber.

Es standen damals fiir den Bau zur Verfligung:

durch das Gesetz vom z2o0.Marz 1874 . . . . . . . . . 21000000 ./
- o % sl 200 TN TRy v LR . 35700000 ,
die verfallenen Einzahlungen dur Deutschen ]Lm.nbahn Bau-
gesellschaft . . . . o Lo S 2 e oo Ta o H S
die Beitrige der drei antbahmn B s ey e 0 OD0 G0 iy

zusammen 65 100 000 M,

Hierzu kamen noch Zuschiisse der Anschlufsbahnen fiir die

Endbahnhéfe:
Schlesischer Bahnhof . . . . . . . . . . . . . . . 3500000
Charlottenburg . . . . . : R R I o) T o e ST,
sodals fiir den ganzen Shdtl)ahnbau (.machlu.fn.hch der Endbahn-
hife zur Verfigung standen . . . . . . . . . . . . 71047000 4

In dieser Summe sind 8 oooooo 4 fiir iiber den Bedarf angekaufte bezw. anzu-
kaufende und spiter wieder zu veriufsernde Grundstiicke enthalten. Bei dem Schlusse
des Stadtbahnbaufonds im Jahre 1892 ergaben sich folgende Summen fiir den Bau der

1) Bearbeitet vom Geh. Baurath Housselle nach der in der Zeitschrift fir Bauwesen 1884 und
1885 sowic im Sonderdruck 1886 erschienenen Verdflentlichung.
ze
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Stadtbahn cinschliefslich der antheiligen Kosten an dem Umbau des Schlesischen Bahn-
hofes und an dem Neubau des Bahnhofes Charlottenburg:

GrunderwerbT TR RS R T L e e 33305 184 K
Eigentliche’ Banausgaben: « & . «~ « & & & ¢ a o= o oo o« 29668232
Batriehamittel™ o o = va e 2w L s ae e oo 2244309 5,
Hatleitangi S E NIRRT O e e e e s s 2iTe s o
InSoameinEl i SRS o N et o e 214960 ,,
BRUZIGSE, Bl - s e los o cs s A el 384062 ,,

zusammen 68 128 699 A1)

Fiir die Linienfithrung der Stadtbahn waren hauptsichlich Grunderwerbsriick-
sichten mafsgebend. Der nordliche Streifen des Bettes der Oberspree und sodann der Lauf des
Kénigsgrabens (alten Festungsgrabens), dessen Zuschiittung nach langen Kémpfen erreicht
wurde, ermdglichten verhiltnifsmifsige Einschrinkung der Grunderwerbsschwierigkeiten bis
zum Bahnhof Friedrichstrafse. Westlich von der Friedrichstrafse fithrte die Riicksicht auf
den Thiergarten, auf den Lehrter Bahnhof usw. nach vielen Versuchen endlich zu der zur
Ausfithrung gekommenen Linie. Die Baulinge vom Ostende des Schlesischen Bahnhofes
(312 m dstlich der Fruchtstrafse) bis zum &stlichen Widerlager der Strafse 19 am West-
ende des Bahnhofes Charlottenburg betrigt 12 145 m. Davon liegen rd. 41°, in Curven
(280 bis 500 m Halbm., ausnahmsweise 250 m) und 199, in Gefillen (29/,, bis 89/,,).

In Berlin wurde gewdélbter Viaduct als die billigste und wirthschaftlichste Bauweise
gewihlt. In der damals noch unbebauten Charlottenburger Feldmark konnte Damm-
schiittung zur Ausfiihrung kommen. Die Stadtbahn ist durchweg viergleisig. Sie trigt ein
(nordliches) Gleisepaar fiir den Stadtringverkehr und ein (siidliches) Gleisepaar fiir den
Fern- und Vorortverkehr. Der Unterbau der Bahn ist ausgefithrt als:

1. gewdlbter Viaduct auf . s | Rl i e ; . 7004 m

. 2. Viaduet mit eisernem Ueberbau, einschl. der Strafsenunterfithrungen
und - ‘eisergen Briickeniaufl o o @ o v v 6 e s s e . . 823,
3. Erdschittung zwischen Futtermauvern auf . . . . . . . . . 675,
4. gewOhnliche Dammschiittung . . . . . . . . . . . . . 10683,

Zzusammen 12 145 m.

Viaducte und Briicken.

Da die Kosten des gewdlbten Viaducts einschliefslich der Spreebriicke an der
Museumsinsel und der Briicke tiber den Landwehrcanal am Thiergarten anschlagmiifsig
12 400 000 A betrugen, mufste sehr sorgfiltig ermittelt werden, welche Bogenweiten bei
den verschiedenen Griindungstiefen zu wihlen waren, um maglichst billig zu bauen.

Es wurden daher Normalien fiir 6, 8, 10, 12 und 15 m weite, {iberwdlbte Oeff-
nungen aufgestellt und dabei eine Beanspruchung

des Gewdlbemauerwerks von . . . . . . . . . . . . . 90kg/qem

des! Pleilermauerwerks von. . & « o c & 6 v onow 4w v b 5 s

des Bangrides Won! L 2 Gwe § @ @ e s e )55 00
zugelassen. Auf Grund dieser Vorermittelungen wurden die Einzelentwiirfe der Viaduct-
strecken bearbeitet. Die Breite des Viaducts wurde im allgemeinen zu 15,50 m von Stirn zu
Stirn angenommen. Dies Mafs ergiebt sich aus den Einzelmafsen 2,25 4 3,50 4 4 + 3,50 4+ 2,25
mit Bezug auf die Gleisemitten. Die Entfernung von 2,25 m hat sich bald als zu gering
erwiesen, da das Mindestmafs von 2,35 m von Gleismitte bis zur Innenkante des Gelin-
ders als nothwendig erkannt wurde, um den Arbeitern und Beamten Raum zum sicheren
Stehen neben den voriiberfahrenden Ziigen zu bieten. Die Viaductgelinder sind nach-
triglich auf dem gréfsten Theil der Strecken mit kiinstlichen Hiilfsmitteln auf dieses Mafs
hinausgeriickt worden.

1) Archiv fir Eisenbahnwesen 1893, S. 18,
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Um den Arbeitern zwischen den beiden Gleisepaaren einen Zufluchtsort zu ge-
wihren und gleichzeitig zur Unterbringung von Telegraphenkabeln wurde der sogen.
Mittelgang angelegt, ein o,50 m breiter, um etwa o,70 m unter Schienenunterkante ver-
tiefter Streifen zwischen kleinen Mauern. Derselbe erwies sich aber als nicht zweckmiifsig.
Zunichst zog man vor, die Telegraphenkabel unter den Gleisen in Kies zu betten. So-
dann verursachten die Mittelgangmauern hohe Unterhaltungskosten und gaben Veranlassung
zu Durchnidssungen der Gewdlbe; und endlich erfilllte der Mittelgang seinen Hauptzweck,
als sicherer Zufluchtsort der Arbeiter zu dienen, nicht. Es kamen im Gegentheil mehrere
Ungliicksfille vor, weil Leute trotz entgegenstehender Verordnungen die glatte Oberfliche
der Mittelgangmauern als bequemen Weg von und zu der Arbeitsstelle benutzten und dabei
von hinter ihnen her kommenden Ziigen erfafst wurden. Aus diesen Griinden wurde
in den Jahren 1888 — 1895 der Mittelgang allmihlich beseitigt. Der Viaduct hat
nun eine einheitliche Asphaltfilzabdeckung erhalten und in der Mitte zicht sich zwischen
den Gleisen im Kies cin flacher Graben hin, welcher im Nothfall cinem durch zwei Ziige
gefihrdeten Mann die Moglichkeit giebt, sein Leben zu retten, indem er sich der Linge
nach zu Boden wirft.

Der Baugrund fiir den Viaduct war im allgemeinen gut. Nur fanden sich an
Stelle alter Wasserldufe einzelne bis 21 m tiefe Sumpflécher vor, welche mittels Pfahlrost
durchbaut wurden.?!)

Von der 7064 m langen Viaductstrecke sind gegriindet:

1. durch directes Mauern . . . . S R o
2. desgleichen mit Sohlstiicken zwmchm Spundwandcn i S
3. auf Beton zwischen Spundwinden . . . . . . . . . . & . 14006 ,
4. ant Senkbmonenl Sv 0 4w s v s G e Ao e 4 a5 DRBL
suanfPlahlrosts TN oo A Ll S LT LT L e EEg s

zusammen 7 904 m.

Die Pfeiler des Spreeviaducts stehen auf je drei Brunnen, zu deren Absen-
kung zwischen leichten Spundwinden kleine Inseln geschiittet wurden (Abb. 263).

Der Viaduct ist imfritheren Konigs-
durchstirkerePfei- 7 S graben erhalten.
ler in Gruppen von Sie schneiden hier
je 4—06 Bogenoff- in die Gewdlbe fast
nungen  getheilt. biszurScheitelhthe
Samtliche Pfeiler ein, sodafs kreuz-
haben Durchbre- gewolbedhnliche
chungen erhalten, Stichkappen ent-
um eine gemein- stehen (Abb.264 u.
same Ausnutzung 205). Diese grofse
mehrerer Viaduct- Weite wurde hier
riume zu ermog- durch die Noth-
lichen. In den dlte- wendigkeit, einen
ren Strecken sind stadtischen Noth-
diese  Durchbre- auslafscanal unter
chungen nur klein, dem Viaduct ent-
in den neueren lang zu fithren, ver-
grifser angelegt. anlafst. Siehatsich
Die grifste Weite aber als iiberaus
(4 m) haben sie in Viaduct der Stadt- giinstig fur die
der Viaductstrecke ~ bahn in der Spree. Raumausnutzung

: 7
Aeenal h"p 1 i 1 1 ﬁ 1 i i .\_'P-

1‘,; Ueber die bei den Pfahlrosten der Stadtbahn gemachten Erfahrungen findet sich eine Mit-
theilung in der Zeitschrift fiir Bauwesen 1880, S, 267.

1 D g ¢
B | -

i Ww -\TH:"‘ '|||l|11||]|||.
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gezeigt, sodafs man bedauern kann, nicht den ganzen Viaduct in dieser Weise ausgefiihrt
zu sehen. Die Zwickel iiber den Gewdlben sind bei den kleineren Weiten mit Concret-
mauerwerk ausgefiillt, bei den grofseren mit Hohlriumen versehen. Im Spreeviaduct treten
letztere in der Ansicht hervor. Abb. 2063 zeigt diese interessante Viaductform.

Die Gewdlbe sind mit einer Ziegelflachschicht und (fast iiberall) mit Asphaltfilz abge-
deckt. Die Entwisserung mufste durch die Pfeiler hinabgefiihrt werden. Die Kosten der ge-
wilbten Viaducte einschl. Geldnder, ausschl. Bekiesung usw. haben fiir 1 qm Grundfliche durch-
schnittlich betragen: bei 8 m Oeffnungsweite 52 4, bei 1o m Weite 74 .4 und bei 12 m
Weite 75 4

Eine Viaductstrecke mit eisernem Ueberbau ist nur auf der sogen. Museumsinsel und
zwar mit siecben Oeffnungen von je 14,50 m Weite vorhanden.

X il -_— - 'Iiﬂ,l'.l - - -
1
i C R = ERr - o e g ~
b4
e e - ey T R e S e S S n L I A T Y] e e e i
! 13483
f ------------- ———— - - - - - mwwm wmw o wdf S IA - ———
e T e T
32,33
el ety |'\1M 5188
Liingsschnitt durch die Mitte, Schnitt durch den Pfeiler.

Abb. 264. Viaduct im friheren Konigsgraben,

_Von den sechs gréfseren Briicken der Stadtbahn sind zwei in Stein, die anderen vier
mit eisernem Ueberbau ausgefithrt. Die steinernen Briicken sind die iiber die Spree an der
Museumsinsel Lichtweite (16,65
und die iiber den und 18,07 m), um
Schiffahrtscanal bei der verschiede-
(Landwehr-Canal). nen Schiefheit glei-
Erstere (Abb. 266 che Stirnbogen zu
bis 208) liegt in erhalten. Mit Riick-
einer  Bahnkriim- sicht auf die Nihe
mung mit 300 m der Museen wurde
Halbmesser und der Briicke ein

bildet mitderFlufs- thunlichst monu-
richtung cinenWin- mentales Ausschen
kel von durch- gegeben. Die
schnittlich 529, Aufsenflichen wur-

Diese Verhiltnisse
fithrten zu einem
rechtunregelmifsi-

den mit sichsi-
schem Granit ver-
kleidet. Die Briicke
gen Grundrifs der wurdein Ringen ge-
Briicke (Abb. 260). o Wolbt.  Von den
Die zwei Oeffnun- had 1 P P ¢ P 0 0 o ® 0 0 o F Ringen sind immer
genhabenverschie- Abb. 263, zwel neben einan-
dene rechtwinklige Schnitt durch den Viaduct im fritheren Konigsgraben. derliegende kriiftig
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mit einander verankert.
Die Fundirung konnte
auf Beton zwischen
Spundwinden erfolgen.
Die Kosten der Briicke
haben auf 1 gm Grund-
fliche 103 & betragen.
Die Briicke {iber den
Schiffahrts- (Land-
wehr-) Canal (Abb.
269, 270 u. 271) ist
rechtwinklig und ge-
rade. Siehat eine Oeff-
nung von 24 m Weite,
welche  mit  einem
flachen Korb - Bogen
iiberwolbtist. Mit Riick-
sichtaufihrelandschaft-
lich schone Lage erhielt
die Briicke an den
Stirnen und Vork&pfen
Sandstein-Verkleidung
und an letzteren bild-
hagcrischcnSchmuckin
Formvon Wappenschil-
dern.VonderFundirung
giltdasbeidervorherge-
henden (Spree-) Briicke
Gesagte auch hier. Die
Kosten der Briicke
haben 222 W& fiir 1 qm
Grundfliche betragen.
Die vorhin erwithn-
ten vier eisernen
Briicken sind die iiber
denKupfer-
graben, iiber
dieSpreecam
I Schiffbauer-
damm, iiber
den Hum-
boldthafen
und tiber die
"Spree  bei
Bellevue.
Die Kup-
fergraben-
briicke(Abb.
272 . 273)
hat zwei

Abb. 268, OQuerschnitt 7—m, ¢—o.

flache Bogen-

offnungen,

von denen
eine den ge-
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Abb. 269, DBriicke tiber den Landwehrcanal.

Yoondond o S e

Abb. 270. Lingsschnitt.

oy . s II_IHEIIFII[IIH.[IIH{[..

Horizontalschnitte
in Kampferhdhe Ly sODETHEDD dos nach lym n o, m Hampferhshe.
Hatp !l Oewblbes, ! .
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: 1:400
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Abb. 271,
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nannten Wasserlauf, die andere die Strafse ,,Am Kupfergraben® {iberspannt. Die Licht-
weite der gleichen, nahezu rechtwinkligen Oeffnungen betrigt 26,40 m, die Spannweite der
Bogen 26,55 m, bei 2,54 m Pfeilhohe. Dies geringe Pfeilverhiltnifs (1:10,40) giebt der Briicke
ein sehr gefilliges Ansehen, hat jedoch in Verbindung mit dem gewihlten Constructionssystem

Abb, 272, Briicke iiber den Kupfergraben.

bewirkt, dafs der Ueberbau ziemlich biegsam ist. Die Bégen haben einen gleich bleibenden
I-formigen Querschnitt. Sie haben nur Kimpfergelenke. Die Zwickel sind nicht ausgesteift.
Auf dem wagerechten oberen Abschlufs der Bogenzwickel ruhen in 0,885 m Abstand Quer-

| -mr. A

S

i
il

i
-
]

H

W SR S| - -

J v prRpeOLTG. Hatile. 2T = 1) 1Die projectirte
Sohlentiefe st
& 10 a0m

M S R TV e P h ausgefiihrt,

Abb. 273, Ansicht,

triger, welche unmittelbar das Gleisgestinge tragen. Die Fundirung der Briicke war nicht
schwierig (Beton zwischen Spundwinden). Die Gesamtkosten der Briicke (ausschl. Gleis)
betrugen 187 & fiir 1 qm Grundfliche, zwischen den Aufsenkanten der Endpfeiler gerechnet.

Die Spreebriicke am Schiffbauerdamm (Abb. 274) ist ebenfalls eine elastische
Briicke mit Kampfergelenken ohne versteifte Zwickel. Sie iibersetzt die Spree unter einem
Winkel von 72° 38/ 24% mit einer einzigen Oeffnung von 48,15 m rechtwinkliger Lichtweite.

Berlin und seine Bauten. I, 28
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Die Bogen haben eine Spannweite von 40,864 m bei 5,456 m Pfeilhche. Pfeilverhiltnifs
also 1:9,14. Unmittelbar an die Briicke schliefsen sich Uferstrafsen, links das Reichstagsufer

in 15,05 m, rechts der Schiffbauerdamm in 19 m Lichtweite.

Blechtriger auf Siulen. Gegen die Briicke sind sie nur durch eiserne Gitterwiinde abge-

Abb. 274. Sprecbriicke am Schiffbauerdamm.

Beide haben durchgehende

schlossen, wie Abb.

Die Erscheinung der Briicke, von

. 275. Querschnitt.

welcher Abb. 274 ein

anniherndes Bild giebt, ist ecine gliickliche, trotz ungiinstiger ortlicher Verhiltnisse.
Die Briicke ist recht breit, da sic noch unter dem Bahnhof Friedrichstrafse licgt.

Die dufsersten der
sechs parallelen Bo-
genrippen sind 27,75
Meter von einander
entfernt. Die elasti-
schen Bogen haben,
wie aus den Abb.276
u. 277 hervorgeht,
vergitterten Kasten-
querschnitt. Die bei-
den Gurtungen jedes
Kastens sind am
Kampfer nach einem
cylindrisch abgerun-
deten Gufsstahl-

[ 4]
1I|ll|l!lj

Abb, 276,
Auflager, Seitenansicht,

}-n

stiick gefithrt (Abb.
276), welches in
ciner Auflagerschale
aus demselben Ma-
terial ruht. Von den
Auflagerplatten aus
wird der Druckdurch
drei Granitschichten
und  Ziegelmauer-
werkmitFugensenk-
recht zur Druckrich-
tung auf das Beton-
bett tibertragen. Die
Pressungen betragen
fiirdie oberen Granit-
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Abb. 277. Spreebriicke am Schiffbauerdamm, Unteransiclft.

steine 22,5 kg, fir den (ungefihr 2 m unter Mittelwasser liegenden) Baugrund 4,3 kg fiir
1 qem. Die Gesamtkosten der Briicke, alles in allem, nur ausschliefslich der Gleise, haben
256 A fur 1 qm Grundfliche betragen.

1\'PIII?II[IQ “; qc aiw“

Abb. 278, Humboldthafenbriicke.

Die Humboldthafenbriicke, von deren westlichster Oeffnung nebst anschliefsen-
der Ladestrafsenunterfithrung die Abb. 278 e¢ine Ansicht giebt, ist eine Fachwerkbalken-
briicke. Sie liegt grofstentheils in einer Kriimmung mit jo4 m Halbmesser. Die Briicke
hat fiinf Oeffnungen von 20,32 m Lichtweite. An jeder Seite schliefst sich eine Lade-
strafseniiberbriickung und eine mit durchgehenden Blechtrigern versehene Uferstrafsen-
unterfithrung an. Jedes Gleis ruht auf Einzeliiberbauten von 30,20 und 31 m Stiitzweite.

Der Baugrund war sehr ungleichmifsig. Die vier ostlichen Pfeiler konnten auf
Beton zwischen Spundwinden (Sohlendruck 3,8 kg/qem), die beiden westlichen Pfeiler
mufsten auf sehr tiefem Pfahlrost (Druck 20t fiir einen Pfahl) gegriindet werden. Die
Haupttrager bestchen, wie Abb. 278 zeigt, in etwas eigenartiger Weise, nach Art ciner
Holzconstruction aus zwei versteiften, ineinander liegenden doppelten Hingewerken. Die
Gesamtkosten der Briicke, zwischen den Aufsenkanten der Landpfeiler gerechnet, haben
fiir 1 qm Grundfliche 169 4 betragen.

28 %



220 VII. Die Locomotiveisenbahnen.

Die Spreebriicke bei Bellevue (Abb. 279) schneidet die Stromrichtung unter
45% in gerader Linie. s schliefst sich rechts eine Ladestrafsen- und eine Uferstrafsen-

Abb. 279. Spreebriicke bei Bellevue.

Unterfiihrung, links die Ueberbriickung eines Promenadenweges an. Die Strombriicke hat
drei Oeffnungen mit zusammen 50 m rechtwinklig gemessener Lichtweite. Die Stiitzweite
jedes der drei Ueberbauten ergab sich hiernach zu 25,00 m. Der Baugrund war zum Theil

1rFn-? L i 1 ? /] 1 . L 1|nrlll E ot A n"s 1 1 = — -..:”
Abb. 280. Querschnitt, Abb. 281, Auflager auf den Strompfeilern,

ungiinstig. Dies sowie die grofse Schiefheit des Bauwerks fithrte zu der Wahl eines Einzel-
balkensystems aus Fachwerk.

Die Pfeiler sind in einzelne Theile aufgelost, welche auf Brunnen gegriindet sind.
Hier hat der vorhin erwihnte ungiinstige Baugrund sich in unlichsamer Weise geltend
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gemacht. Die Brunnen des rechtsseitigen Uferpfeilers zeigten nachtréglich ungleichmifsiges
Setzen, welches wiederholte Ausbesserungsarbeiten erforderlich machte. Bei den Ufer-
pfeilern sind die einzelnen Theile unter den Auflagern durch Bégen mit einander ver-
bunden. Bei den Strompfeilern sind die Theile in Form schlanker abgestumpfter Kegel
unabhingig von einander. Letztere Pfeiler sind oberhalb der Flufssohle mit Basaltlava-
Quadern verblendet. Das Fachwerk der Haupttriger zeigt ein ecinfaches Dreiecksystem
(Hohe = rd. 1/, der Stiitzweite). Jedes Gleis ruht auf einem Triger. Je zwei Triger
sind zu einem versteiften Paar mit einander verbunden.

Bemerkenswerth sind die Auflager auf den Mittelpfeilern gebildet (Abb. 281). Die
Trigerenden sind ineinander geschoben und ruhen mittels zweier getrennter Sittel auf
einem gemeinsamen Lagerbock, sodafs der senkrechte Auflagerdruck beider Triger genau
in die Mitte der Pfeilersdule trifft und die Triger fiir Verschicbungen in der Langsrichtung
verbunden sind, ohne jedoch Biegungsmomente iiber den Pfeilern aufnehmen zu kénnen.
Die Gesamtkosten dieser Briicke ausschliefslich der Gleise haben, zwischen den Aufsen-
kanten der Landpfeiler gerechnet, 176 4 fiir 1 qm Grundfliche betragen.

Einige Jahre nach der Eroffnung der Stadtbahn hat die Stadtgemeinde Berlin
zwischen den beiden mittleren Trigern der Bellevuebriicke einen Laufsteg fiir Fufsginger
hergestellt, dessen Last bei der Berechnung der Triger in Rechnung gezogen war.

Die Fahrbahnen der eisernen Briicken und Strafsenunterfithrungen.

Bei der Kupfergrabenbriicke, dem ersten eisernen Ueberbau der Stadtbahn, erhielten
die Gleise unmittelbares Auflager auf eisernen Quertrigern. Zwischen letztere und die
Haarmann'schen Langschwellen wurden eichene Klitze gelegt. Unter den Quertragern
sind an den Haupttrigern flache Tonnenbleche angenietet, welche it Schalldimpfung eine
schwache Kiesschiittung erhielten. Die Gleislagerung auf Holzklétzen hat sich hier nicht
bewihrt. Nach etwa 6—7 Jahren mufsten die Gleise auf der Briicke erneuert
werden. Es wurden nun eichene Langschwellen gelegt und darauf die Schienen
des normalen hélzernen Querschwellenoberbaues mit Unterlagsplatten und
Schienenschrauben befestigt.

Die zweite Form der Fahrbahn, welche bei den eisernen Bauwerken
zur Anwendung kam, war die mit sogen. Schienentrégen. Das sind o,40
bis 0,43 m breite, halbeylindrische Lingstriger, welche mit Kies ausgefiillt
werden und die ecisernen Langschwellen des Gleises aufnehmen.  Thre
Anordnung ist aus Abb. 280 ersichtlich. Sie bieten manche constructive
Unbequemlichkeiten und erschweren das Unterstopfen der Langschwellen.
Man ging daher bald zu der dann allgemein durchgefithrten Anordnung der
Fahrbahn mit Buckelplatten, Kiesschiittung und Lagerung des Gleises in der
letzteren iiber, wie sie auf der Spreebriicke am Schiffbauerdamm (Abb. 275)
und den meisten Strafsenunterfiihrungen sich findet. Diese Fahrbahn ent-
spricht, wenn die Kiesschiittung nicht zu schwach genommen wird, allen
Anforderungen der constructiven Einfachheit, Wasserdichtigkeit und Schall-
ddampfung.

Die Strafsenunterfithrungen. Von vornherein erschienen ge-
wolbte Strafsenunterfiihrungen empfehlenswerth. Man mufste jedoch hiervon
der Kosten wegen absehen und sich fiir dic Anwendung von Eisen entschei-
den. Die Fahrbahn dieser Bauwerke ist im vorigen Abschnitt besprochen.
Der Unterbau konnte nicht nach Normalien gefertigt, mufste vielmehr fiir
jeden Einzelfall den sehr verschiedenen Umstinden entsprechend entworfen
werden. Doch lassen sich zwei Hauptgruppen unterscheiden: Unterfithrungen

Abb. 282,  Mit Balkentrigern und solche mit Bogentragern. Von simtlichen 6o eciser-
Vorderansicht 1€N Unterfiihrungen gehéren der ersteren Gruppe 52, der letzteren nur 8 an.
orderansicie . Py st . 1 H
cines Trage- Die gegebenen ortlichen Verhiltnisse lagen eben fiir die Anwendung des
pfeilers. Bogens sehr ungiinstig.
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Unter den Balkenbriicken haben weitaus die meisten (32) durchgehende Blech-
balken, meist auf vier Stiitzpunkten, d. h. mit zwei Siulen an den Biirgersteigkanten.
Die Nothwendigkeit, die Enden der Triiger zu verankern, ist die unangenchmste Eigen-
schaft dieser Bauart, denn eine fortgesetzte Beobachtung der Anker ist kaum mig-

e T ,J}\, b ek

Abb. 283. Unterfithrung der Karlstrafse.

lich. — Die Moglichkeit, gesunkene Sdulen anzuheben, war beim Entwurf der Sockel,
welche das Unterschieben von Eisenplatten leicht gestatten, vorgesehen. Auch liefsen
sich die Fufsplatten der Sockel heben und mit Hartmetall untergiefsen. Solche Hebungen

H Uth‘l‘Ft‘.ihrtmg der Harl — Strasse, Querschnitt. I
4l
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Abb. 284.

sind namentlich in den ersten Jahren vielfach néthig gewesen. An Haupttrigern sind
theils zwei fiir jedes Gleis, theils drei fiir ein Gleisepaar, theils vier fiir die ganze Breite
der viergleisigen Fahrbahn angeordnet. Die letztere Bauart bietet den Vortheil méglichst mas-
siger Formgebung der einzelnen Triger. Die Quertriiger sind vielfach' sprengwerkartig
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Abb. 285. Unterfithrung an der Spandauer Briicke, Unteransicht,

unterstiitzt (Abb. 285). Die Siulen sind an einigen Bauwerken aus Schmiedeeisen, an
untergeordneten Stellen schmucklos, an hervorragenden kiinstlerisch durchgebildet (Konig-
strafse und Alt-Moabit). Abb. 282 zeigt die Siule der Konigstrafse. Weitaus die meisten
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Abb. 286.
Unterfithrung der Charlottenburger Chaussec.
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Abb. 287. Unterfithrung der Strafse Alt-Moabit.

Sdulen sind nach einem und demselben Modell in Gufseisen ausgefithrt und von der
Tangerhiitte geliefert. In den Abb. 283 u. 285 sind diese Sdulen zu schen.

Von charakteristischen Mustern der Balkenunterfithrungen geben wir vier durch
Abbildungen wieder. Abb. 283 u. 284 zeigen die Unterfithrung der Karlstrafse, ein Bau-
werk von kleinen Abmessungen mit sechs Haupttriigern. Abb. 285, die Unteransicht der

Abb. 289.
Abb. 288. Querschnitt. Querschnitt des Pfeilers.

Unterfithrung der Spandauer Briicke, giebt ein Beispiel gesprengter Quertrigerunterstiitzung.
Die Unterfiihrung der Charlottenburger Chaussee (Abb. 286) sollte mit Riicksicht auf die
Umgebung e¢in gefilliges Ansehen erhalten. Darum wurden die Triger nach den Sidulen
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Abb. 290, Grundrifs,

bogenformig hinuntergezogen. Dieselbe Anordnung ‘ist an der Konigstrafse und Harden-
bergstrafse gewidhlt. Bei der Strafse Alt-Moabit (Abb. 287—290) wurden die durch
die scharfe Curve bereiteten Schwierigkeiten durch die Einschaltung zweier gemauerter
Pfeiler gehoben. Letzteren sind jedoch, um dem Bauwerk ecine einheitlichere Erscheinung
zu geben, eiserne Sdulenpaare vorgelegt.

Die Unterfiihrungen mit eisernen Bégen, von denen wir in Abb. 291 u. 202
diejenige der Stallstrafse als Beispiel mittheilen, haben mit Ausnahme der mit elasti-
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Abb. 291. Unterfithrung der Stallstrafse.

schem Bogen auf Kiampfergelenken versehenen Alexanderstrafse simtlich dreigelenkige
Bogen mit versteiften Zwickeln. Die Gelenke sind indefs durch stumpfen Stofs der Bogen-

Grundriss,
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