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SStammlinie® der Berliner U-Bahn

Von der ersten Idee bis zur Realisierung der Berliner Hoch- und Untergrundbahn vergingen mehr als 20 Jahre. Doch Anfang 1902
nahm die erste deutsche U-Bahn ihren Betrieb auf und entwickelte sich schnell zu einem der wichtigsten Nahverkehrsmittel in Ber-
lin. Die Ausfiihrung der Stammlinie als Hochbahn war dabei nicht unumstritten, und einige Anwohnerinnen und Anwohner forderten
sogar den Abbruch der gerade erst gebauten Viaduktstrecke. Heute sind die oberirdischen Abschnitte der Stammlinie untrennbar mit
dem Berliner Stadtbild verbunden und ein bedeutendes Zeugnis fiir die Entwicklung Berlins zur Elektropolis.

Bereits 1880 stellte Siemens erste Pldne fiir ein neues, inner-
stadtisches Schnellverkehrsmittel vor - dann folgten lange Dis-
kussionen und Verhandlungen, bis 1896 mit dem Bau der ersten
Strecke begonnen wurde. Zwischenzeitlich sammelte Siemens
Erfahrungen mit dem Bau der Untergrundbahn ,,Féldalatti“ in
Budapest, die nach der ,Rshrenbahn®in London und einer klei-
nen Tunnelbahnin Istanbul als drittdlteste U-Bahn der Welt gilt.

Der lange Weg zur Berliner U-Bahn

Durch das Projekt in Budapest und die 1881 in Lichterfelde ein-
gesetzte elektrische Trambahn profilierte sich das Unternehmen
weiter, und als schlieRlich in Berlin der Bau der Schnellbahn
begann, konnte es auf den gesammelten Bau- und Betriebser-
fahrungen aufbauen. Die Berliner ,,Stammlinie“ wurde von der
Warschauer Briicke bis zum Nollendorfplatz als Hochbahn auf
einem Viadukt und von dort in Richtung Charlottenburg unter-
irdisch weitergefiihrt. Fuir die Stromversorgung entstand ein
eigenes Gleichstromkraftwerk in der Trebbiner StraRe, neben
dem die Bahntrasse durch eine Hausdurchfahrt gefiihrt wurde.
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Heftige Kritik

Einen Riickschlag erhielt das von Siemens
und der Deutschen Bank vorangetrie-
bene Projekt, als die ersten Viadukte und
Bahnhofe fertiggestellt waren. Als neue
und pragende Elemente im Strallenraum
|6sten die niichternen Ingenieursbauten
heftige Kritik aus. An den bis dahin fertig-
gestellten Anlagen lieR sich auch mit nach-
tréaglich angebrachten Schmuckelemen-
ten kaum noch etwas dndern. Fir alle
weiteren Streckenabschnitte des Via-
dukts und die vornehmlich im Westab-
schnitt noch nicht ausgefiihrten Bahn-
hofe suchte die Bauabteilung des Unter-
nehmens nun die Zusammenarbeit mit
renommierten Architekten, die fiir eine
hohere Akzeptanz der Hochbahn sorgen
sollten.

Architektur als Botschaft

Von den einfachen Stationen der ersten
Generation, wie sie sich an der War-
schauer Briicke oder mit dem Gorlitzer
Bahnhof erhalten haben, heben sich die
Bahnhdfe der zweiten Bauphase deutlich
ab. Als eine der eindrucksvollsten Statio-
nen zeigt der von Bruno Mshring gestal-
te Bahnhof BiilowstralRe, wie weit die
,,Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und
Untergrundbahnen® bereit war zu gehen,
um ihr Projekt nicht am Widerstand der
Kritiker scheitern zu lassen. Der aus dem
Wettbewerb von 1897 siegreich hervor-
gegangene Entwurf Mshrings wurde mit
einigen Anderungen ausgefiihrt, und der
Bahnhof und die angrenzende Briicke
tiber die Potsdamer StraRe gingen 1902
zeitgleich mit der Stammlinie in Betrieb.

Alfred Grenander

Den groBten Einfluss auf die architekto-
nische Ausgestaltung der Berliner Hoch-
und Untergrundbahn gewann der aus
Schweden stammende Architekt Alfred
Grenander. Um 1900 mit ersten Entwir-
fenvon der Hochbahngesellschaft beauf-
tragt, gestaltete er bis 1931 den grélten
Teil der Bahnhofe bis hin zur Aufwertung
der Ziige. Von ihm stammt zum Beispiel
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auch das Empfangsgebdude am Witten-
bergplatz, das 1911-13 im Zuge der Er-
weiterung des Bahnhofs auf drei Linien
entstand. Bis dahin zweigleisig angelegt,
war der Bahnhof im Marz 1902 als erste
Station auf dem unterirdisch gefiihrten
Streckenabschnitt eréffnet worden.

Geteiltes Netz

Mit dem Bau der Berliner Mauer 1961 er-
fuhr die Geschichte der Stammlinie einen
tiefen Einschnitt. Die heutige U1 wurde
auf der Oberbaumbriicke getrennt und
verkehrte nur noch bis zum Bahnhof
Schlesisches Tor. Der im Ostteil der Stadt
gelegene Endbahnhof Warschauer Stra-
Re wurde funktionslos. 1977 unter Denk-
malschutz gestellt, blieb er jedoch weit-
gehend im Originalzustand erhalten. Die
heutige U2 wurde im Bereich des Pots-
damer Platzes durchtrennt; die Westlinie
endete im Gleisdreieck, die Ostlinie in der
heutigen Station Mohrenstralle.

Aufgrund des schwindenden Fahrgast-
aufkommens wurde 1972 auch der Stre-
ckenabschnitt zwischen Gleisdreieck und
Wittenbergplatz eingestellt und zu einem
urbanen Experimentierfeld: Im U-Bahn-
hof Nollendorfplatz dienten ausgemus-
terte U-Bahnwagen als Verkaufsraum fiir
einen Flohmarkt; in der Station Biilow-
stralRe etablierte sich ein Turkischer
Basar. Zwischen beiden Stationen pen-
delte seit 1978 eine historische StralRen-
bahn auf den alten Hochbahngleisen.

Aktives Denkmal

Nach dem Mauerfall wurden die unter-
brochenen Teilstiicke bis 1995 wieder
hergestellt und die Anlagen der Hoch-
bahn schrittweise saniert. Die Bahnhdfe
und Streckenabschnitte von der War-
schauer StralRe bis nach Ruhleben stehen
seit 1995 unter Denkmalschutz. Heute
besitzt die ,,Stammlinie“ wieder eine zen-
trale Bedeutung fuir den Berliner Nahver-
kehr.
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Titelbild: Der Hochbahnviadukt verlésst kurz hinter der
Station Hallesches Tor den Landwehrkanal und taucht in
die Hduserschlucht der Gitschiner StraRe ein. Aufnahme
von 1902

Der Gérlizer Bahnhof ist ein typisches Beispiel fiir die
niichterne erste Generation der Berliner Hochbahnhéfe.

Die im Jugendstil errichtete Haltestelle BiilowstraRe ge-
hért zur zweiten Generation der Bahnhéfe auf der Berli-
ner Stammlinie. Aufnahme von 1902

Der Hochbahnhof Nollendorfplatz wurde zu West-Berliner
Zeiten als Flohmarkt genutzt.
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