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Die Stammbahn im Uberblick

< Das Bild ,Die Berlin—Potsdamer
Eisenbahn” von Adolph v. Menzel
(entstanden 1847) zeigt die Strecke
im Raum Schéneberg. Es hdngt heute
in der Neuen Nationalgalerie.

< Dampfzug auf der Stammbahn bei
Dreilinden um 1935. Foto: Hist. Slg. DB AG

¢ S-Bahn am Bahnhof Dippel-Klein-
machnow im Jahr 1962. Foto: Sigurd Hilkenbach

(./'"I Wannsee 3
H g
\ 4 S : q
POTSDAM ) o " Kleinmachnow // \ .
~ g H . 3 :
) ,‘("\‘,“'vj.)reilinden LN \
“-_ ; 1%; Teltow \
..... %TF - ;c\’\
%%,'bsmhns‘d?rf - éd\,‘“.R\“g
-7 Tprol® J
p—

——  Fern-/Regionalbahn
——  S-Bahn

,,,,,,,,,, Bahnstrecke auBer Betrieh @ Bauvorleistung: Tunnelstutzen zur Einbindung in den Nord-Siid-Fern- und Regionalbahntunnel

@ Gleis gesperrt © in Betrieb @ bis 1980 S-Bahnverkehr © nach 1945 abgebaut

--—-  Stadtgrenze

Grafik: Mathias Hiller

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de

0
FriedrichstraBe

Potsdamer Platz

Die Ausstellung

Die Stammbahn, 1838 erdffnet, war die
erste Eisenbahnstrecke in Preuf3en. Sie
verband Berlin mit Potsdam und wurde
spater Richtung Magdeburg verldngert.
Infolge des Zweiten Weltkrieges fehlt heute
zwischen Berlin-Zehlendorf, Kleinmachnow
und Potsdam ein wichtiges Teilstiick.
Dieses steht im Mittelpunkt der Ausstellung.

Die Themen

e die Vergangenheit der Strecke,

® wichtige Stationen,

e Griinde, weshalb die Stamm-
bahn eine Zukunft haben muf.

Die Stammbahn - der Begriff

Als Stammbahn bezeichnet man die élteste
Eisenbahnstrecke einer Bahngesellschaft.
Der Begriff hat sich im vorliegenden Fall
nach Eréffnung der Neuen Wannsee-
bahn (Vorortstrecke ab 1891) heraus-
gebildet. Auch andere Bahnstrecken
fihrten den Begriff einer Stammbahn.

Im Berliner Raum wird der Begriff Stamm-
bahn heute fast ausschlieBlich fir die
Strecke Berlin—Steglitz-Zehlendorf—
Griebnitzsee (—Potsdam) verwendet.

Die Stammbahn heute

Das heiBt:

e Erweiterung und Entlastung
des an Bedeutung stetig zuneh-
menden Berliner Bahnverkehrs,

e deutlich bessere Verbindungen fiir
Potsdam, Kleinmachnow und den Bezirk
Steglitz-Zehlendorf im Siidwesten Berlins,

* Vorrang fir den umwelt- und
stadtvertraglichen OPNV.

Das heiBit:

Jeweils 15 bis 20 Minuten zum
Potsdamer Platz bzw. bis zum
Hauptbahnhof in Potsdam.

Das heiBt:

Rund 6600 Autofahrten weniger

pro Tag allein im Raum Teltow, Klein-
machnow, Stahnsdorf, das sind
taglich 190.000 Kilometer weniger
und entsprechend geringere Unfallge-
fahren, Luftverschmutzung und L&rm.

Konzeption
Hubertus Boesken, Udo Dittfurth,
Dr. Jens Klocksin

Erstellung
Udo Dittfurth, Mathias Hiller

Unser Dank gilt:

o der Gemeinde Kleinmachnow

o dem Heimatverein Kleinmachnow e.V.
e dem Heimatverein Zehlendorf e.V.

e der Birgerinitiative Stammbahn (BIS)
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Die Er6ffnung der Stammbahn

Am 22. September 1838 wurde zwischen
Potsdam und Zehlendorf die erste
Eisenbahnstrecke in PreuBen in Betrieb
genommen, am 29. Okfober 1838

folgte der Abschnitt Zehlendorf—Berlin.
Der Bau hatte 14 Monate gedauert.

Die neve Verbindung war das erste

von vielen Projekten, aus denen in den
folgenden Jahren und Jahrzehnten ein
alle Ecken des Deutschen Reiches erschlie-
Bendes Eisenbahnnetz werden sollte.

Vielen Zeitgenossen war das neue
Verkehrsmittel noch unheimlich: Wald-
brénde vom Funkenflug, explodierende
Dampfkessel oder die Angst vor den
Folgen der ,hohen Geschwindigkeit” auf
K&rper und Psyche sind die Stichworte.

1 Lokomotiven wie diese pragten die
ersten Betriebsjahre auf der Stamm-

Noch gewichtiger waren andere Hinder-
bahn. Zeichnung: Hist. Slg. DB AG

nisse: Die neue Form der Finanzierung
iber Aktiengesellschaften war vielen
Okonomen genauso wenig vertraut wie
der Glaube an den wirtschaftlichen
Nutzen des neuen Verkehrsmittels. Der

™ Der Potsdamer Bahnhof Fiskus firchtete mégliche Steuerverluste,
in Berlin um 1838. weil die Bahn bestehende Zollstationen
Repro: Slg. S-Bahn-Museum iberflissig machen kénnte. Zugleich

empfand man die Forderung nach staat-
licher Unterstitzung, etwa beim Lander-
werb — gegebenenfalls durch das Recht
auf Enteignung — als Zumutung. So durfte
der Nationalékonom Friedrich List, der
schon friih ein deutsches Eisenbahnnetz
gefordert hatte, wegen seiner demokrati-
schen Gesinnung Preuf3en nicht betreten ...

< Streckenverlauf zwischen
Potsdam (links) und Berlin.
Repro: Slg. S-Bahn-Museum

Es bedurfte deshalb seit 1833 mehrerer
Anlgufe, das Projekt ,auf die Schiene”
zu bringen. Am Ende setzte sich 1835
eine Gruppe um den Justizkommissar
Robert und dem Bankier Arons aus
Berlin durch. Verantwortlich fir die
Planung war der Architekt und Mathe-

<« Bahnhof Potsdam und der erste noch Toti.ker August Leo_pold Crelle., ein lang-
bescheidene Fahrplan der Strecke Berlin— iéhriger Kollege Friedrich Schinkels.
Potsdam um 1838. Repro: Hist. Slg. DB AG

Zundchst wurde das Projekt gehdrig abge-
speckt und auf den Abschnitt Berlin—
Potsdam reduziert. Erst 1846 konnte die
schon urspriinglich geplante Verléngerung
bis Magdeburg realisiert werden. In den
folgenden Jahrzehnten nach der Eréff-
nung wurde die Stammbahn Stiick fir
Stiick weiter ausgebaut. Dabei férderte
die Siedlungsentwicklung Berlins den
Bahnbau ebenso, wie der Ausbau des
Bahnnetzes eine weitere Siedlungstd-
tigkeit ermdglichte. Die anfangs noch
schwankende Nachfrage im Personen-
und Giterverkehr stieg ab dem letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts stetig an.

DBerlin = Potadamer Eifenbabn.

Fab e m
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e b= e i e < In nur wenigen Jahrzehnten wurde
o TEEsE aus einzelnen Strecken ein umfangreiches,
e A e N S AT Mt L das Deutsche Reich erschlieBendes Eisen-
bahnnetz. Berlin und die Stammbahn nach
Potsdam sind besonders hervorgehoben.
Aus: Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, 1938
Die deutfchen Eifenbahnen
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Die Bahn

im Wandel

1838-1961
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=7 Die Grafiken und der

Plan zeigen, wie im Raum
Berlin schrittweise das
Bahnnetz ausgebaut wurde.

Grafik: Mathias Hiller 2008,
Verkehrstechnische Woche 1930

- Seit den spdten 20er
Jahren wurden die Dampf-
ziige auf den Berliner Stadt,
Ring- und Vorortbahnen

von den elektrischen
S-Bahnziigen abgeldst.

- Ab 1936 standen fiir
die Stammbahnstrecke
Berlin—Zehlendorf moderne
S-Bahn-Schnellzige
(Baureihe ET/EB 125) zur
Verfiigung, die mit einer
Geschwindigkeit von

bis zu 120 km/h fahren
konnten und sich durch ein
modernes stromlinienfor-
miges Design auszeichneten.
Sie wurden schlie3lich als
,Bankierzug” legendar.

Fotos: Slg. S-Bahn-Museum

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee

Berliner S-Bahn-Museum GbR e

- Streckenverlauf der
Friedhofsbahn Wannsee—
Dreilinden— Stahnsdorf.

Karte: Zentralblatt der
Bauverwaltung 1914.

< Elektrifizierung am
Bahnhof Stahnsdorf 1928.
Foto: Slg. S-Bahn-Museum

www.S-Bahn-Museum.de

Die Wannseebahn

Nach 1838 entstanden viele Bahnlinien
in alle Himmelsrichtungen. Bald muften
getrennte Gleise fiir Fern- und Vorortver-
kehr gebaut werden, um schnelle und
selten haltende Fernziige von den héufig
stoppenden Vorortziigen zu trennen. Die
Stammbahn Gbernahm die Vorreiterrolle.

1874 war in Zehlendorf ein Abzweig von
der Stammbahn gebaut worden, iber
den Vorortziige Gber Schlachtensee Rich-
tung Wannsee und Potsdam verkehrten.
Diese Strecke wurde auf Betreiben eines
Bankiers gebaut, der in Wannsee am
Verkauf von Grundstiicken viel Geld
verdienen wollte. Die Verbindung wurde
spater ,Alte Wannseebahn” genannt.

Zwischen dem Potsdamer Bahnhof in Berlin
und Zehlendorf entstanden 1891 neben
der Stammbahn zwei separate Gleise fiir
den Vorortverkehr: die ,Neue Wannsee-
bahn”. Ab Zehlendorf fuhren die Vorort-
ziige der Neuen Wannseebahn iber die
Alte Wannseebahn; ab Neubabelsberg
(Griebnitzsee) entstand ein anschlieBender
Abschnitt nach Potsdam. Auf der Stamm-
bahn verkehrten weiterhin Fernzige und
Vorortziige nach Werder sowie Giiterziige.

Seit 1907 fuhren Vorortziige von
Wannsee iber Nikolassee nach Zehlen-
dorf. Dort wechselten sie iber auf die
Stammbahngleise und verkehrten ohne
Halt bis zum Potsdamer Fernbahnhof.
Diese schnellen Ziige — ,Bankierziige”
genannt — brachten die Gberwiegend
wohlhabenden Fahrgéste rasch zu ihren
Arbeitsplétzen im Zentrum Berlins.

Seit Mitte der 1920er Jahre wurde der
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr schritt-
weise elektrifiziert. 1930 erhielten die
Ziige den werbewirksamen Namen
,S-Bahn”. Ab 15. Mai 1933 war auch

die Wannseebahn ,elektrisiert”. Ebenso
erhielten die Stammbahngleise ab Zehlen-
dorf Stromschienen, damit die Bankier-
ziige elektrisch verkehren konnten.

Viele Stationen waren seit Eréffnung der
,Neuen Wannseebahn” nachtréglich in
die Strecke eingefiigt worden: Nikolassee
und Mexikoplatz (an der Alten Wann-
seebahn), Sundgaver StrafBe, Botanischer
Garten, Feuerbachstrafe und Schéneberg.

Ab Oktober 1939 verkehrten die
Wannseebahn-Ziige durch den neu
erdffnete Nordsiid-S-Bahntunnel.

Die Friedhofsbahn 1913-1961

Die 1913 erdffnete Friedhofsbahn fishrte
von Wannsee iber Dreilinden nach
Stahnsdorf und diente der ErschliefSung
der neu angelegten Berliner Friedhfe
in Stahnsdorf. 1928 wurde die Strecke
elektrifiziert. Mit dem Bau der Berliner
Maver am 13. August 1961 wurde der
Betrieb eingestellt, die noch brauch-
baren Anlagen wurden demontiert,

der Rest dem Verfall preisgegeben.

BAHN
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100 Jahre Stammbahn

< Deckblatt der Programm-Broschiire. Slg. s-Bahn-Museum Im Herbst 1938 jghrte sich der
100. Jahrestag der Erdffnung der Stamm-
bahn. Das NS-Regime griff dieses Datum
auf. Wie schon drei Jahre zuvor, bei
der 100-Jahr-Feier der ersten Bahn-
strecke in Deutschland zwischen Nirn-
berg und Firth, gab es ein groBes Fest.

Die Mischung aus Tradition, moderner
Technik, verbunden mit der Hervorhebung
.deutscher Leistungsfahigkeit”, und viel
Pomp fiir das Gemiit war zeittypisch. Im

| Mittelpunkt stand die Fahrt eines histori-
schen Zuges von Berlin nach Potsdam mit
entsprechendem Rahmenprogramm aus
Empféngen und viel Musik. Der historische
Zug - Lokomotive und Wagen - war ein
Nachbau der Fahrzeuge aus Nirnberg.

In der Deutschlandhalle wurde zwischen
dem 25. September und dem 2. Oktober
1938 ein Festspiel ,100 Jahre Eisen-
bahn Berlin—Potsdam” gezeigt.

M Aus Anlaf3 des Jubildum war
der Nachbau der historischen
Lokomotive , Adler” nach

Berlin gebracht wurden.

Fotos: Hist. Slg. DB AG

v Sonderdruck der Reichsbahn-
direktion Berlin zum Jubildum. | ¥
Slg. S-Bahn-Museum :

1838—1038

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner S Museum
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Stammbahn und Welthaupistadt 1937-45

Planungen

Adolf Hitler wollte — das war seit 1937
ffentlich bekannt — Berlin monumental
umbauen, zur Welthauptstadt gestalten.
Bestandteil der Pléine war ein erheblich
umgestaltetes und erweitertes Bahnnetz,
u.a. mit vier riesigen Fernbahnhéfen
und einem ,Fern-S-Bahnnetz”, welches
das normale S-Bahn-Netz ergénzen
und weiter in die Mark Brandenburg
reichen sollte. Wichtigste geplante
Anderungen fir den Raum Zehlendorf—
Kleinmachnow—Potsdam waren:

e Einfihrung der Fernbahngleise (,Stamm-
bahn”) in den neuen Siidbahnhof
(etwa an der Stelle des heutigen
Bahnhofs Sidkreuz geplant). Der alte
Potsdamer Bahnhof in Berlin wéire
zugunsten der monumentalen Nord-
Siid-Achse abgerissen worden.

® Ausbau der Stammbahn bis
Werder fir den S-Bahnverkehr.

e Erweiterung der Gleisanlagen im
Raum Zehlendorf—Kleinmachnow—
Potsdam auf insgesamt 6 Gleise fiir
den S-/Fern-S-Bahn- und Fernverkehr
(die Bahntrasse ist in ihrer geplanten
Breite heute noch erkennbar).

e Anlage von S-Bahnhéfen in Dippel
(Hohe Benschallee), Kleinmachnow
(Hohe Steinweg) und Dreilinden (an
der Kreuzung mit der Friedhofsbahn).

® Ausbau der S-Bahn von Lichterfelde
Ost iiber Teltow (heutige S-Bahn-
station) Gber Stahnsdorf bis nach
Wannsee (,RingschluB” Gber die
schon bestehende Friedhofsbahn).

Me>vaus  Ausschnitt aus der Planung
der Deutschen Reichsbahn fir das Bahn-
netz im Raum Berlin (Stand um 1941).

Aus: Hans Bock: Die Planungen der Reichsbahn-
baudirektion Berlin von 1937 bis 1945

Zerstérungen

Mit dem Beginn des Zweiten Welt-
krieges zerstoben die hochtrabenden
Plane. Fir die Stammbahn brachte das
Jahr 1945 erhebliche Einschnitte:

o Zerstdrung der Teltowkanal-
briicke in Kohlhasenbriick,

e Zerstérung des Potsdamer Bahn-
hofes in Berlin und vieler Gleisan-
lagen; Stillegung der Anlagen,

e Demontage der Gleise zwischen Diippel-
Kleinmachnow und Griebnitzsee.

L=~ Der Krieg hinterlief3 Zerstrungen (Pots-
damer Bahnhof in Berlin und Bahnbriicken iber
den Teltowkanal bei Kohlhasenbriick). Danach
wurden viele Bahnanlagen - so wie hier die Stamm-
bahn bei Kleinmachnow um 1946 — demontiert.
Fotos: Landesarchiv Berlin, Slg. S-Bahn-Museum, Peter Ciirlis

Da zwischen Zehlendorf und Diippel-
Kleinmachnow ein Gleis erhalten blieb,
konnte seit Dezember 1945 Kleinmachnow
wieder mit der Bahn erreicht werden. Die
politische Teilung filhrte dazu, daf? Klein-
machnow auf drei Seiten eine spdter
zunehmend undurchléssiger werdende
Grenze erhielt. Ab 1952 wurden die
West-Berliner am Betreten der DDR gehin-
dert. Mit dem Mauerbau im August

1961 wurde aus der einstigen Bahntrasse
die scharf bewachte ,Staatsgrenze”.

Hingegen war die Stammbahn auf
DDR-Gebiet iber die Jahrzehnte der
Teilung ab Potsdam integraler Bestand-
teil des Bahnnetzes. Zige des DDR-
Binnenverkehrs verkehrten hier Richtung
Magdeburg ebenso wie die Interzonen-/
Transitziige zwischen Berlin (West) und
der Bundesrepublik Deutschland.

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner S Museum
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S-Bahn auf der Stammbahn

< S-Bahnzug in Dippel-
Kleinmachnow, 1962.

4 Bis zum Maverbau standen derar-
tige Warnungen an den West-Berliner
S-Bahnhéfen. Fotos: Sigurd Hilkenbach

S-Bah
Achtung! R
wami vor Eveem Amsiieigen
Mereisende da bel Weiteriabel in

Rickiusg Polsdam Freibeitsenizug
dirnhl. Fahririchineg beackien!

1948-1980

Seit 1948 verkehrten auf der Strecke
Zehlendorf—Dijppel-Kleinmachnow
elektrische S-Bahnziige; der Orte war
nun aus Richtung Berlin wieder alle 20
Minuten mit der Bahn erreichbar.

Probleme ergaben sich bald durch die
zunehmend undurchlassiger werdende
Grenze. Viele DDR-Birger durftfen West-
Berlin schon lange vor 1961 nicht
mehr betreten. Selbst der Fahrkarten-
kauf auf dem in West-Berlin gelegenen
S-Bahnhof war ein Problem: Die DR
verlangte hier Westgeld — das die DDR-
Biirger nicht haben durften. Ein Fahr-
kartenverkauf auf der DDR-Seite der
Grenze mufte eingerichtet werden.

In West-Berlin fuhren nach dem 13. August
1961 weiterhin S-Bahnziige, Fahrgéste
gab es aber nur wenige: Die meisten
friheren Fahrgdste waren durch den
Stacheldraht ausgesperrt, viele West-

Berliner boykottierten die von der DDR-
Reichsbahn betriebene S-Bahn.

1980 kam fiir diesen Restbetrieb bis

Zehlendorf nach dem Eisenbahner-Streik
das Aus. West-Berliner Eisenbahn-Ange-
stellte der Deutschen Reichsbahn — unter

u| 830| o
wh| BT s
2] v G
ECIT

< Auszug aus dem Sommer-
fahrp/an 1961. Slg. S-Bahn-Museum

Ly In Kleinmachnow wurden Fahrkarten
fir DM-Ost an die DDR-Biirger verkauft.
Der schwarze Druck und dies Stempel
verdeutlichen dies. Slg. Heimatverein Kleinmachnow

DDR-Arbeitsrecht tétig — traten gegen ihre
zunehmend schlechter werdenden Arbeits-
bedingungen in den Streik. Die Reichs-
bahn entlieB viele Streikende und stellte
auf der Hélfte des bis dahin noch befrie-
benen 145 Kilometer langen S-Bahnnetzes
in Berlin (West) den Betrieb ein. Betroffen

war unfer anderem die Strecke Zehlen-
dorf—Diippel und die Wannseebahn.
Nun begannen viele West-Berliner, das
Fehlen der S-Bahn zu spiiren. Forderungen
nach Verhandlungen und gegebenen-
falls einer Ubernahme in westliche Regie
wurden laut. Am 9. Januar 1984 erhielt
die BVG die Betriebsrechte fiir die fast am
Nullpunkt angelangte S-Bahn. Ein langer
Modernisierungsprozef, begann. Die
Stammbahn aber fehlte in den Planungen.

™ Ab 1. Dezember 1945 verkehrte zunéichst ein Dampfzug, ab 1948 dann die
S-Bahn nach Dippel-Kleinmachnow. Beide Aufnahmen entstanden in Zehlendorf.

4 Das Stammbahn-Fragment Diippel—Zehlendorf in einem
Fotos: Peter Ciirlis, Sigurd Hilkenbach

S-Bahn-Netzplan aus dem Jahre 1980. sig. s-Bahn-Museum

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen
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Zweigeteilt: 150 Jahre Stammbahn 1988

N Dampfzug am Bahnhof Zehlendorf Siid und Nachbau der
Lokomotive ,,Adler” in Zehlendorf. Fotos: Udo Dittfurth

.
150 Jahre ¢

Eisenbahn
in Preuflen

Billet
Dampfzugfahrt 1988

Erwachsens 30 Groschen
Kinder6-10), 20 Groschen
Vieh bis ' Zir. 20 Groschen

Station Zehlendorf Siid

Beiliner Elagribalusfreumds . %,

T T

L

BN =i
b 7T e

Sonderfahrschein und Sonderbriefmarke. sig. s-Bahn-Museum

1838

1988

Eisenbahnstadt

Berlin

= i
[ m 2y ) o 000

T Aufkleber an den S-Bahn-
ziigen, entworfen vom Berliner
Fahrgastverband IGEB.

«  Bierfilz mit JubilGumsmotiv. Slg. S-Bahn-Museum

~12  Dampf-Sonderzug zwischen Potsdam und Beelitz. Fotos: Michael Miller

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

e www.S-Bahn-Museum.de

Berliner S-Bahn-Museum GbR e

Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee

1988 jdhrte sich zum 150. Mal der
Tag der Inbetriebnahme der ersten
preuBischen Eisenbahnstrecke. Das
Jubildum wurde gefeiert - zeitbe-
dingt getrennt in Ost und West.

Gab es eigentlich etwas zu feiern?

1988 war die Situation der historischen
Verbindung zwischen Berlin und Potsdam
nur als trostlos zu bezeichnen: Die histo-
rische Bahntrasse, die iberwiegend im
damaligen West-Berlin begann, war mehr-
fach vom Grenzverlauf durchschnitten.
Der Potsdamer Bahnhof in Berlin war
verschwunden, auf seiner Fléche - einer
schlammigen Brache nahe der Berliner
Mauver — gab es einen wilden Floh-
markt. Der Potsdamer Giiterbahnhof

war — wie das verbliebene Gleis zum
Bahnhof Schéneberg - seit Jahren stillge-
legt; Lagerplétze, Kleingérten und sich
ausbreitende Vegetation pragten das
Bild. Zwischen Schéneberg und Zehlen-
dorf verkehrte ab und zu ein Giiterzug.
RegelméaBiges Leben brachten nur die
Giiterziige und amerikanischen Militér-
zilge zur Station Lichterfelde West.

Dennoch: In Ost und West wurde gefeiert.
Den Potsdamern wurde am Bahnhof
Potsdam Stadt eine Ausstellung historischer
Fahrzeuge geboten, und die Deutsche
Reichsbahn setzte einen Dampfsonderzug
nach Beelitz ein. Schamhaft wurde

der Anlaf fiir die Feiern umgangen.

In Berlin (West) konnten die Feiern
groBziigiger, wenn auch von Wehmut
begleitet, ausfallen: Auf dem Gelénde
der Bahnmeisterei Zehlendorf wurde eine
bunt gemischte Fahrzeugschau prdsen-
tiert. Auf der S-Bahnlinie S 1 setzte die
BVG ihren Museumszug ein. Drei Tage
lang gab es sogar wieder Betrieb auf
der Stammbahn: Ein Dampfzug der
Berliner Eisenbahnfreunde verkehrte am
23., 24. und 25. September auf dem
provisorisch wiederhergestellten Strek-
kenabschnitt Zehlendorf Sid—Dippel.

Die Deutsche Reichsbahn veranstal-

tete am Bahnhof Wannsee ein Fest

mit verschiedenen Dampflokomotiven
und einem Schnelltriebwagen ,Flie-
gender Hamburger”. Sonderfahrten mit
Dampflokomotiven und den in West-
Berlin nicht iblichen Doppelstockwagen
bildeten weitere Anziehungspunkte.

Was blieb? Die bei einem Jubilum

sonst iiblichen Worte fiir eine gute

Zukunft muBBten angesichts der Reali-

taten unterbleiben. Gut ein Jahr vor dem

9. November 1989 wagte niemand die
Hoffnung auf eine baldige Wiederinbe-
triebnahme, wichtiger noch: die Wieder-
herstellung der direkten und fiir alle
Menschen nutzbaren Verbindung zwischen
Berlin und Potsdam zu formulieren.

BAHN
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Berlin Potsdamer Bahnhof

Der Potsdamer Bahnhof war die
erste Eisenbahn-Endstation im

Potsadmer Balmbuol . ”
. alten Berlin, erdffnet 1838.

1872 wich die urspriingliche Anlage
dem ,neuen” Potsdamer Bahnhof im
Neo-Renaissance-Stil. Dieser, erbaut
vom spdteren Eisenbahndirektionsprési-
denten Julius Ludwig Quassowski, erhielt
1891 zwei sogenannte Fligelbahnhsfe:
Der auf der Westseite hie3 Wannsee-
bahnhof; von hier fuhren von 1891 bis
1939 die Ziige der Wannseebahn ab.
Derjenige an der Ostseite wurde Pots-
damer Ringbahnhof genannt. 1901 wurde
er noch mit einem Anbau, dem Vorort-
bahnhof versehen. Vom Fernbahnhof
fuhren u.a. die Vorortziige iiber die
Stammbahn nach Werder und seit 1907
die ,Bankierziige” nach Wannsee ab.

Als 1939 der Nordsiid-S-Bahntunnel
fertiggestellt war, wurde der Verkehr vom
Wannsee- und vom Vorortbahnhof in den
Tunnel zum Anhalter Bahnhof verlegt. Die
Ziige rauschten nun unter der Innenstadt
hindurch, nérdliche und siidliche Vororte
waren direkt miteinander verbunden.

1 Plan der Gleisanlagen des Potsdamer Bahnhofes Der Potsdamer Bahnhof in Berlin:

in Berlin. Aus: Berlin und seine Eisenbahnen, 1896 1 das Empfangsgebédude mit
Durchhalteparole um 1942,

¢ die Bahnsteiganlagen um 1938 und

v um 1945/46 (Blick nach Norden).

Fotos: W. Steiner/Slg. Sigurd Hilkenbach, Slg. .
S?sthn-MuseeL’/’r‘ri’éIgg, Mol Braun 9 Nach 1945 blieb der Bahnhof, der nun

im Grenzgebiet zwischen Ost und West
lag, weitgehend ungenutzt. Bis 1958
stand die Ruine noch: Agonie, Odhnis

und Tristesse ringsherum. Das gesamte
Bahnhofsgelénde gehérte zu Ost-Berlin,
wurde 1961 aber nicht ummavert, sondern
dammerte als Niemandsland dahin.

Im Zweiten Weltkrieg ist der Potsdamer
Bahnhof schwer beschadigt worden.

Im Zuge eines Gebietsaustausches
von Ost nach West kam das Areal
1972 zu Berlin (West). Dann wurden
die noch verbliebenen Reste abge-
tragen, die Fléche planiert.

Mit dem im Jahr 2006 in Betrieb genom-
menen Regionalbahnhof unter dem
Potsdamer Platz ist ein Teil der alten
Bahnhofstradition wieder aufgelebt.

4 Heute gibt es am Potsdamer Platz einen
S- und Regionalbahnhof. foto: Oliver zauritz

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner S Museum

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de I
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Bahnhof Potsdam

1838 war Potsdam zundchst der west-
liche Endpunkt des fiir PreuBen neuen
Verkehrsmittels Eisenbahn. Kronprinz
Friedrich Wilhelm soll anlaBlich der
Eréffnung in Potsdam gesagt haben:
,Diesen Karren, der durch die Welt
lauft, halt kein Mensch mehr auf.”

< Das Empfangsgebdude

des Bahnhofs Potsdam im Jahr
1938. Es wurde 1945 zerstort.
Foto: Hist. Slg. DB AG

Wie in Berlin wurden die Bahnan-
lagen in den folgenden Jahrzehnten
immer wieder erweitert, so auch das
imposante Empfangsgebdude und
die Eisenbahnwerkstétten auf der
Sudseite der Bahnhofsanlagen.

1887-90 entstand ein Anbau fiir die
aus Berlin hier endenden Ziige als
Kopfbahnhof. Spéter — 1928 — wurde
dieser nach der Stadtbahn verkehrende
Vorortverkehr, zur S-Bahn, fir die 1936
auch ein eigenes Empfangsgebdude
geschaffen wurde. Nach dem schreck-
lichen Bombenangriff auf Potsdam im
April 1945 war dieser Neubau das
einzige Uberbleibsel der alten Pracht.

Zwar gab es Wiederaufbaupléne, die
zunehmende Teilung Deutschlands

machte sie aber zunichte. 1958 mufite

die Station, bis dato Potsdam Haupt-
bahnhof genannt, diesen Beinamen an

die neue Station am Berliner Aufen-

ring abgeben. Der Bahnhof hief fortan
Potsdam Stadt und versank nach dem

13. August 1961 in der Bedeutungslosigkeit.

M Das 1936 entstandene Bauwerk
fir den S-Bahnbetrieb iiberstand
Krieg und Teilung. Bis zum Abrif3

Die Wende k h dem Maver-
zugunsten des neven Bahnhofes e o faeh cem Yauet

fall. Wenige Tage spdter schon rollten

diente es als provisorisches Empfangs-
gebdude fir S- und Fernbahn.
Fotos: Udo Dittfurth um 1993/2008

wieder mit Diesellokomotiven bespannte
Vorortziige Richtung Berlin (Stadtbahn).
Im April 1992 folgte die S-Bahn.

Seit 1999 heift die neve Station

mit Einkaufspassage wieder Haupt-
bahnhof. Aus dem Verkehrsgeschehen
der Landeshauptsstadt Brandenburgs
ist sie nicht mehr wegzudenken.

L Anlagen des Ausbesserungswerkes mit dem kaiser-
lichen HOfZUg um 1895. Foto: Reichsbahndirektion Berlin

L Plan der Gleisanlagen um 1892. Zeitschrift fiir Bauwesen

i i shahal Pl slam

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de
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Bahnhof Zehlendorf

< Postkarte mit dem alten S-Bahnhof Im Erdffnungsjahr der Stammbahn 1838
Zehlendorf. sig. udo Dittfurth war Zehlendorf der einzige Unterwegs-
halt auf der Bahnstrecke. Seit 1874
zweigte hier die Alte Wannseebahn
Richtung Schlachtensee und Wannsee
ab. 1891 wurde Richtung Berlin die Neue
Wannseebahn erdffnet. Dazu erhielt der
Bahnhof ein neues Empfangsgebéude
auf der Nordseite der Gleisanlagen, und
der Teltower Damm wurde unter dem
neuen Bahnsteig hindurch gefihrt.

Zwischen 1910 und 1914 wurde der
Bahnhof nochmals umgestaltet. Zehlen-
dorf erhielt einen zweiten Bahn-

steig, an dem die Vorortziige auf der
Stammbahn Richtung Werder und die
neuen ,Bankierziige” halten konnten.

1943 wurde das Bahnhofsgebdude durch
einen Bombentreffer komplett zerstért und
noch wahrend des Krieges durch einen

™ Das 1943 zerstorte Empfangs- einfachen, barackenartigen Neubau
gebéude und der Ersatzbau um 1950. ersetzt. (Lag es daran, da der Reichs-
i Fotos: Slg. Heimatmuseum Zehlendorf verkehrsminister Julius Dorpmiller hier

\ _ Bf Berlin-Zehlendorf

™ ‘-Z\ kmiBosk | HEs#

wohnte und jeden Tag mit der S-Bahn zur
Arbeit fuhr2) Ab 1948 war Zehlendorf
Anfangs- und Endpunkt der S-Bahnver-
bindung nach Dippel-Kleinmachnow.

1955 wurde die Unterfihrung fiir
Doppeldeckerbusse vertieft und
etwas spater das Bahnhofsge-
béude gestalterisch aufgewertet.

Zwischen 1980 und 1985 ruhte der
S-Bahnverkehr. AnlaBlich der Moderni-
sierung der Anlagen zur Wiederinbe-
triebnahme der Wannseebahn durch
den West-Berliner Senat verschwand
das alte Bahnhofsgebéude. Es entstand
die noch heute bestehende Zugangs-
situation. Der Stammbahnsteig blieb —
wenn auch funktionslos — erhalten.

= Plan der Gleisanlagen um 1950. slg. 5-Bahn-Museum

< Briicke iber die Stammbahn fir die Bankierziige,
aufgenommen um 1904. Foto: Slg. Heimatmuseum Zehlendorf

Neue Wohn- und Geschaftshcuser
rahmen den Bahnhof beiderseits der
Bahntrasse ein. Der Bahnhof Zehlen-
dorf ist heute ein quirliger Umstei-
gepunkt im Sidwesten Berlins.

¢~ Der seit 1980 nicht mehr genutzte Bahnsteig an der Stammbahn
und der S-Bahnsteig der Wannseebahn (beide 2008). Fotos: Udo Dittfurth

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner Museum

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de
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Bahnhof Griebnitzsee

Seit 1874 gibt es hier einen Bahnhof,
o = zundchst Neubabelsberg genannt. Hier

) P.r - > vereinigten sich die Gleise von Stammbahn
. i und Alter Wannseebahn sowie der Wetz-
BuhE[EhEl‘g .uful'tunt | - larer Bahn (1879) bzw. in ihrer Fotfihrung
& T . S  als Stadtbahn (1882). Die Gleisanlagen
- S S wurden mehrfach erweitert, um Fernver-
kehr und Vorortverkehr von Stammbahn
und verléngerter Stadtbahn abzuwickeln.

1928 wurden die Vorortgleise elektrifiziert
und das Unterwerk, in dem sich heute das
S-Bahn-Museum befindet, errichtet. 1938
erhielt die Station den Namen Babels-
berg-Ufastadt. Viele beriihmte deutsche
Filmstars stiegen hier auf dem Weg ins
deutsche ,Hollywood” aus. Den Zweiten
Weltkrieg iiberstand der Bahnhof ohne
Schaden. Danach wurden die Gleise

der Stammbahn Richtung Berlin demon-
tiert, ihre Ziige von hier nach der Stadt-
bahn geleitet - so wie heute noch.

=1 Das heutige Empfangsgebdude kurz nach der Eréffnung Seit 1949 heif}t die Station Griebnitzsee.

und der S-Bahnsfeig im Sommer 1941. Fotos: Slg. S-Bahn-Museum

Der Bahnhof Griebnitzsee war in beson-

< Abzweig von der aus Berlin kommenden Wetzlarer Bahn dgrem Maf3 von der deUfSCh'deU'SCh?n
(im Ricken) nach Griebnitzsee und Potsdam (nach rechts) in Te.||ung be.i.roffen. Ab .]952 \.Nurden hier
Kohlhasenbriick, 1962. Auf der Briicke querte bis 1945 die die Fahrgdste kontrolliert. Die S-Bahn fuhr

aber weiter — bis zum 13. August 1961.
Dann wurde der S-Bahnbetrieb unter-
brochen, das nach 1945 verbliebene
Gleis wucherte zu. Griebnitzsee war nun
Grenzbahnhof. Der Bahnhof und sein
Umfeld blieben hermetisch abgeriegelt.

Stammbahn die Wetzlarer Bahn. Foto: Ina Muster-Schatzmann

v Blick auf Steinstiicken, den Bahnhof Griebnitzsse und den Trassen-
verlauf der Stammbahn Richtung Kleinmachnow,/Berlin-Zehlendorf (die
rechte der zwei Schneisen) im Jahr 1990. Foto: Behrendt/Slg. S-Bahn-Museum

Bis 1989 hielten hier nur noch die soge-
nannten Interzonenzige (spdter Tran-
sitzlige) im Fernverkehr zwischen
West-Berlin und dem Bundesgebiet; die
alliierten Militérzige fuhren durch und
wurden in Potsdam Stadt kontrolliert. In
Griebnitzsee stiegen die Zugbegleit-
kommandos der Transportpolizei und
die Personenkontrolleure des Ministe-
riums fir Staatssicherheit (als Grenz-
soldaten gekleidet) in die Zige ein.

B

Sfarﬁr‘r‘illa;hnfrusse

Wetzlarer Bahn

Nachdem die Mauer gefallen war,
richtete die Deutsche Reichsbahn
rasch einen Bahnbetrieb mit Doppel-
stockziigen zwischen Berlin und
Potsdam ein — bis am 1. April 1992
die S-Bahn wiederersffnet wurde.

Nach der Wiedervereinigung
wurde das alte Bahnhofsgebdude
von 1932 renoviert und zeigt sich
heute fast wie im Erdffnungsjahr.

An der noch erkennbaren Trasse der
Stammbahn entstand ein Bahnsteig
fir die Regionalbahn Richtung Wuster-
mark. Die Ziige verbinden u.a. die
verschiedenen Universitdtsstandorte
innerhalb Potsdams miteinander.

¢ Bahnhof Griebnitzsee 1938, Blick
auf die Strecke Richtung Osten: An dieser
Stelle zweigt von der Stammbahn, auf
der gerade ein Zug von Berlin Richtung
Potsdam angefahren kommt, die Verbin-
dung zur Wetzlarer Bahn und weiter zur
Stadtbahn ab. Das Bild darunter aus dem
Jahr 2008 zeigt die heutige Situation.
Fotos: Reichsbahndirektion Berlin, Udo Dittfurth

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner S Museum

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de I



Stationen

Haltepunkt Zehlendorf Si

Abgesehen von dem 1946 auf
Betreiben der US-Besatzungsmacht
gebauten Bahnhof Buckower Chaussee
war Zehlendorf Siid der erste neue

S-Bahnhof nach 1945 in Berlin (West).

Der Bau des knapp 80 Meter kurzen
Bahnsteigs (nur etwa die Hélfte eines
normalen S-Bahnsteigs), eingefigt
zwischen den Bahnhéfen Zehlendorf und
Dippel-Kleinmachnow, war nicht ohne
Komplikationen vonstatten gegangen:
Anfang 1971 muBten die bereits begon-
nenen Arbeiten auf Anordnung der
amerikanischen Alliierten eingestellt
werden. Der US-Stadtkommandant hatte
keine Genehmigung fir die Anlage
erteilt und die Reichsbahn aufgefor-

dert, zundchst nahere Unterlagen Gber
das Bauvorhaben einzureichen. Dies
geschah erst im September 1972, so
daB der Neubau an der Bahnkreuzung
mit der ClauvertstraBe schlieBlich erst im
Dezember 1972 in Betrieb gehen konnte.

1 Ein Zug aus Diippel
erreicht 1978 die Station
Zehlendorf Siid.

Foto: Michael Gétze

«1-> S-Bahnzeichen,
Bahnsteig und ,verein-
fachter” Fahrplanaushang
im Herbst 1980, kurz
nach der Stillegung.

Fotos: Udo Dittfurth

Der Zugang war nur am westlichen
Bahnsteigende maglich, Dort entstand
ein kleiner Gberdachter Wetterschutz.
Im September 1980 wurde — bedingt
durch den Streik der West-Berliner
Eisenbahner — der Betrieb einge-
stellt und nicht mehr aufgenommen.

Heute ist die Station zwar noch vorhanden,
es bedarf aber einigen Suchens unter
der zum Teil dichten Vegetation.

¢~ Von der Natur zuriickerobert: Bahnsteig mit Gleis und
Bahnhofszugang im Jahr 2008. Fotos: Udo Dittfurth

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner g Museum
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Schoneberg ¢ Steglitz ¢ Lichterfelde West

- Der S-Bahnhof Schéneberg Weitere wichtige Stationen an der
kurz nach der Eréffnung 1933. T Stamm- und der Wannseebahn waren
Im Vordergrund das Gitergleis, und sind die Bahnhéfe Schéne-

rechts das Stammbahngleispaar, berg, Steglitz und Lichterfelde West.

im Hintergrund der Wannsee-
und dariiber der Ringbahnsteig.
Foto: Hist. Slg. DB AG Schéneberg

Mit dem 1933 erdffneten Bahnhof schuf
die Reichsbahn eine Umsteigemdg-
lichkeit zwischen Wannsee- und Ring-
bahn. Im Fall einer zukiinftigen Nutzung
der Stammbahn fir den Regionalver-
kehr kénnte hier ein Halt entstehen.

Steglitz

Der Halt in Steglitz ist fast so alt wie
die Stammbahn, er entstand 1839. Fir
einige Jahre mangels Fahrgastauf-
kommen stillgelegt, wurde er 1864
wieder erdffnet und erhielt bald ein
imposantes Empfangsgebdude.

1883 kam es zu einem tragischen
Ungliick, als ein Zug in eine Menschen-
menge fuhr. Als Reakfion wurde eine
Unterfishrung gebaut und ein Mittel-
bahnsteig angelegt. Viele andere
Stationen folgten diesem Beispiel.

Bis 1965 stand das dreigeschos-
sige Empfangsgebdude, dann mufite
es der Stadtautobahn weichen.

Heute ist die Station Rathaus Steglitz ein
wichtiger Umsteigepunkt zur U-Bahnlinie
U 9 und ist der sidliche Eingangsbe-
reich zur Einkaufsmeile SchloBstrafe.

Bei Herstellung der Stammbahn als Strecke
fir den Regionalbahnverkehr kénnte
hier ein weiterer Bahnsteig entstehen.

1 Bahnhof Steglitz um 1900, der Blick geht iber die Stammbahn- 1 S-Bahn in Steglitz, rechts wird 1988 ein provisorischer Bahnsteig Lichterfelde West

gleise hinweg auf den Vorortbahnsteig. Die Bebauung dahinter gebaut, um den S-Bahnsteig zu erneuern. Kiinftig kénnte an dieser

ist vollstéindig verschwunden und durch den ,Kreisel” ersetzt. Stelle ein Regionalbahnsteig fiir die Stammbahn angelegt werden. . - .

Foor ) ) i ’ Die wachsende Villenkolonie Lichterfelde
ofo: Slg. Sigurd Hilkenbach Foto: Udo Dittfurth

erhielt 1872 eine zweite Station: Auf
Lichterfelde Ost an der Anhalter Bahn
folgte mit Lichterfelde West ein Halt an
der Stammbahn. Das imposante, an eine
italienische Villa erinnernde Gebdude
pragt bis heute nicht nur die Bahnanlagen,
sondern auch das stadtische Umfeld.

Seit 1891 verkehrten die lokalen
Ziige auf den Gleisen der Wannsee-
bahn, die Fernziige fuhren ohne Halt
auf den Stammbahngleisen durch.

Lichterfelde West wurde tber die Jahr-
zehnte der Teilung nach 1945 Endpunkt
der Ziige der amerikanischen Streitkréfte in
Berlin (West). Heute gibt es auf den Gleis-
anlagen noch umfangreichen Giterverkehr.

Das alte Empfangsgebdude erstrahlt
nach einer umfassenden Renovierung
in den 1980er Jahren in altem Glanz.

1 Protest des Fahrgastverbandes in Lichterfelde West
fiir die S-Bahn in den 80er Jahren. Foto: Wolfgang Déumel

< Auf dem S-Bahnhof lichterfelde West
Mitte der 50er Jahre. Foto: Slg. S-Bahn-Museum

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner S Museum

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee ¢ www.S-Bahn-Museum.de I



Bahnhot Dippel-Kleinmachnow

Stationen

1 Ausschnitt aus dem Netz-
plan 1943. slg. Michael Milller

>4 S-Bahnhof Diippel: Bahnsteigszene
um 1952 und Lageplan von 1940.
Foto: Sigurd Hilkenbach, Plan: Slg. S-Bahn-Museum

i
Arcrhppate

BT
e

- Noch steht die
Blockstelle, von der
aus auch die Schranke
bedient worden

war. Die Gleise — als
,Stérung” im Pflaster
zu erkennen — sind da
bereits rund zehn Jahre
nicht mehr in Funk-

! tion. Dafiir dominieren
i Warnungen und Zdune
die neve Grenze.

Foto: Slg. Heimatverein
Kleinmachnow

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Berliner S-Bahn-Museum GbR ¢ Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee

- Nach der Umbe-
nennung 1973 wurde
das Stationsschild
einfach iberpinselt.
Foto: Sigurd Hilkenbach

< An der neuen Sektorengrenze endete
die Stammbahn. Foto: Peter Ciilis (um 1950)

v Zweimal Blick von der Fliiche des
heutigen Kleinmachnower Wochen-
marktes Richtung Westen: Im Dezember
1989 der Todesstreifen, 2003 ein
Griinstreifen. Die Stammbahngleise
lagen rechts im Bild. Fotos: Udo Ditfurth

www.S-Bahn-Museum.de

Bis 1939 gab es zwischen Zehlendorf und
Griebnitzsee keinen Halt auf der Stamm-
bahn. Erst die zunehmende Bebauung

im Norden Kleinmachnows machte die
Anlage einer Station immer dringlicher.

Seit dem 15. Juli 1939 hielten hier die
Vorortdampfziige vom Potsdamer Fern-
bahnhof nach Werder. Die barak-
kenartigen Dienstgebdude waren
(wahrscheinlich) nur Provisorien, die
bei einem spdteren Ausbau der Strecke
ersetzt werden sollten. Wegen des
Zweiten Weltkrieges und der nachfol-
genden Teilstillegung ist es dazu jedoch
nie gekommen; was vor dem Krieg
entstanden war, wurde weitergenutzt.

Das nach 1945 verbliebene Gleis Rich-
tung Zehlendorf (friheres Strecken-
gleich Richtung Potsdam) wurde 1948
fir den S-Bahnbetrieb elekrifiziert.

1951 bis 1973 trug die Station den
Namen Dippel-Kleinmachnow.

Seit 1952 wurde West-Berlinern
der Zutritt zur DDR verwehrt. Um
die neuen Vorschriften durchzu-
setzen, entstanden an der Grenze
erste Zune und Kontrollpunkte.
Am 13. August 1961 wurde die
Grenze mit dem Bau der Mauer
vollends undurchldssig.

Die S-Bahn fuhr dennoch weiter. Fahrgdste
hatte sie aber kaum: Die Kleinmachnower
konnten sie nicht mehr nutzten, die meisten
West-Berliner boykottierten die von

der DDR-Reichsbahn betriebenen Ziige.
AuBerdem wurde die Bebauung im Umfeld
der Bahn erst schrittweise dichter. Der
BVG-Bus der Linie 3 (heute 115) bot mit
seinen vielen Haltestellen eine attraktive
Alternative zur S-Bahn im 20-Minuten-Takt.

1980 stellte die Deutsche Reichsbahn den
Betrieb auf der Stammbahn ein. Seitdem
hat die Natur die Trasse zuriickerobert.
Niemand glaubte nach der Stillegung der
Strecke daran, daf} hier jemals wieder
ein Zug fahren wiirde. Auch an den Fall
der Mavuer hatten viele nicht geglaubt ...

< S-Bahnzug am Bahnsteig im Jahr
1962, Blick Richtung Zehlendorf. Gut
ist die Trasse des friiheren zweiten
Gleises erkennbar. Foto: Sigurd Hilkenbach

BAHN
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Kleinmachnow: Siedlung und Bahn

Seit Beginn der modernen Siedlungs-
entwicklung in Kleinmachnow um 1900
setzten alle Siedlungsgesellschaften

auf die Bahn, zundchst auf eine rasche
Anbindung Richtung Zehlendorf, spéter
auf einen neven Halt an der Stamm-
bahn. Plane der Eigenherd-Siedlung von
1924 zeigen die gewiinschte Station
ebenso wie die Entwirfe der Sommer-
feld-Siedlung wihrend der 1930er
Jahre. Sogar eine U-Bahnverléngerung
von Krumme Lanke nach Kleinmachnow
war im Gespréch, um die rapide wach-
sende Vorstadtgemeinde besser mit der
Reichshauptstadt zu verbinden. Und
Kleinmachnow wuchs: Betrug die Zahl
um 1920 noch etwa 500 Einwohner,
waren es 15 Jahre spéter schon rund
6000; Tendenz: weiter steigend.

Die Gemeinde konnte sich schlieBBlich
bei der Deutschen Reichsbahn durch-
2 In den 20er und 30er =~ Die schrittweise errichtete Birgerhaussiedlung  setzen und erreichte 1939 durch finan-

Jahren nahm die Siedlungs- grenzt direkt an die Stammbahn. Fotos: Slg. Udo Ditfurth  zielle Beteiligung endlich die Anlage
af oy i '.r;__..
Siedler ohne
¥

tatigkeit rasant zv. Das der Station am Bahnibergang mit der
AdreBBbuch von 1938 doku- ey s “E: Benschallee, gerade noch auf Berliner
‘Babnftation,
s oo el 412 AT P e, P )
F T Wimn Blrin-Madeew bie nelmenbige: Daltrfle’:

mentierte auch Telefonanschluf3 Benschallee gerads noch uf Berr
o o e Vel

und Beruf. slg. Udo Ditfurth waren auf der Tagesordnung, um die
Siedlungstétigkeit weiter zu unterstiitzen.
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Die Stammbahn als Regionalbahn?

1 Plan aus dem Jahr 2000 mit
den méglichen Gleisanlagen fir die
Stammbahn als Regionalbahn.

Grafik: VEPRO

- Dieses Netzkonzept der
Deutschen Bahn AG fir den
Raum Berlin aus dem Jahr 2001
bezieht die Stammbahn mit ein.
Grdfik: DB AG

Nach der Wende 1989 herrschten
Euphorie und groBBe Wachstumser-
wartungen an die Region Berlin-
Brandenburg, verbunden mit dem
Wounsch, die alte Bedeutung als Eisen-
bahnmetropole neu zu beleben. Sie
pragten das planerische Handeln.

Der Wiederaufbau der Stammbahn auf
dem seit 1945 unterbrochenen Abschnitt
und eine Nutzung der Strecke als Regio-
nalzug-Verbindung in den Westen Bran-
denburgs bzw. durch Berlin hindurch
Richtung Norden fand Eingang in die
Verkehrsplanung. Die Strecke wurde
Bestandteil des sogenannten ,Pilzkon-
zeptes” aus Stadtbahn und Nord-Sid-Fern-
bahntunnel. Nahe dem Berliner U-Bahnhof
Gleisdreieck wurde deshalb eine Einfiih-
rung der Stammbahn in den Nord-Sid-
Fernbahntunnel fir rund 25 Millionen

Euro mitgebaut. Eine Nutzung als

T Regionalzug der Deutschen Bahn AG - kiinftig auch S-Bahn war zundchst nicht vorgesehen.
auf der Stammbahn unterwegs? Foto: Udo Ditfurth

Im Laufe der Jahre wurde die Stamm-
bahn in der Reihenfolge des Wiederauf-
baus nach hinten gestuft. Verschiedene
Gutachten und Studien beschdftigten sich
mit Ausbaustandards, Betriebskonzept,
Nachfrage und méglicher Wirtschaftlich-
keit. Je nach Blickwinkel kamen sie zu
unterschiedlichen Einschatzungen. Auch
gab und gibt es Kritik wegen der Schallbe-
lastungen, der Zerschneidungswirkungen
und der Behinderungen des Autoverkehrs.
Unbestritten war und ist aber dennoch der
grundsétzliche Nutzen fir die regionale
Entwicklung an der Schnittstelle zwischen
Berlin und Brandenburg sowie fiir die
Umwelt. So entstand auch der Europarc
Dreilinden als wichtiges Kleinmachnower
Gewerbegebiet immer in Erwartung, daf3
die Stammbahn realisiert werden wiirde.

Die Stammbahn ist tot - es
lebe die Stammbahn!

Die im Frihjahr 2008 vorlegte Nutzen-
Kosten-Untersuchung (NKU) hat die
Chancen fir die Wirtschaftlichkeit skep-
tisch beurteilt. Die Diskussion iber die
zugrundegelegten Ausgangsbedingungen
und die Entwicklungserwartungen haben
zugleich neven Schwung in die Uberle-
gungen gebracht: némlich die Stammbahn

als S-Bahnstrecke auferstehen zu lassen.

< Im S- und R-Bahnhof Potsdamer Platz wiirde die
Stammbahn in den Nord-Siid-Fernbahntunnel (rechts
unten) zum Berliner Hauptbahnhof eingefihrt werden.
Grafik: DB AG, 2001

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen Berliner Museum
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Die Stammbahn als S-Bahn?

Die Wiederinbetriebnahme der Stamm-
bahn zwischen Zehlendorf und Potsdam
als S-Bahnstrecke wird seit Anfang
2008 mit neuem Schwung diskutiert.
Diese Verbindung kénnte ab Zehlen-
dorf die bestehenden S-Bahnanlagen
mitnutzen und die Investitionskosten
erheblich reduzieren. Nur der Abschnitt
Zehlendorf—Diippel-Kleinmachnow—
Europarc—Griebnitzsee wére wieder
herzustellen bzw. neu zu bauen.

Aufgaben beim Bahnbau

Bauliche Anlagen

Ausgehend von einem 20-Minuten-Takt,

dirften folgende Anlagen erforderlich sein:

 Uberwiegend eingleisige Auslegung
der Strecke mit zweigleisigen Begeg-
nungsméglichkeiten in den Stationen.

e Niveaugleiche Ausfidelung in Zehlen-
dorf, niveaufreie Einfishrung in Grieb-
nitzsee. Unter Umsténden Mitnutzung
des zweiten Bahnsteiges in Zehlendorf.

e Anlage von Seitenbahnsteigen an den
mdglichen Stationen Disppel-Klein-
machnow, Europarc und Dreilinden.

e Querung von StraBen i.d.R. mittels
Bahnilbergéngen mit Ausnahme der
Bundesautobahn in Dreilinden.

® Brijcke iber den Teltow-
kanal in Kohlhasenbrick.

1 Niveaufreie Kreuzung von Verkehrswegen, hier
beispielsweise der Wetzlarer Bahn bei Griebnitzsee

1 Moderner S-Bahnzug - kiinftig auch auf der Stammbahn unterwegs?@

Betrieb
Viele betriebliche Varianten sind denkbar.
Ideal wére eine Verkniipfung der neuen

4 Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) wurden Strecke mit der geplanten S-Bahnverbin-
1 Kreuzung von StraBen, hier die verschiedene Schienenverbindungen untersucht. Grafik: Intraplan, 2008 dung von Yorckstrafe iber Gleisdreieck,

] - AR Potsdamer Platz, Hauptbahnhof und
Bernhard-Beyer-StrafBe bei Steinstiicken weiter nach dem Nordring (S 21). Klein-

LiickenschluB Stammbahn machnow und SteglitzZehlendorf wéren
S-Bahnvarianten 1.3, 1.4 und 1.5 dann direkt mit dem Berliner und dem
Potsdamer Hauptbahnhof verbunden.
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Diskussion

uber die Stammbahn

Wiedergeburt der Stammbahn
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< Pressespiegel zur
Stammbahn (Auswahl)

Méirkische Allgemeine Zeitung -
26.2. 1998, Mdrkische Allgemeine
10.2. 2000, Mdrkische
Allgemeine Zeitung - 11.6.2002,
Markische Allgemeine Zeitung —
12.6.2006, Potsdamer Neueste
Nachrichten - 12.5. 2007, Klein-
machnower Zeitung — August 2008

Seit dem Fall der Maver wird iiber die
Wiederherstellung der Stammbahn zwischen
Berlin und Potsdam diskutiert. 2005 haben
sich die Gemeinden Teltow, Kleinmachnow
und Stahnsdorf einhellig fir die Wiederher-
stellung ausgesprochen. Die meisten poli-
tischen Parteien unterstitzen das Anliegen.

Auch die DB AG will den Wiederaufbau.

Die Befiirworter eines Schienen-
anschlusses fir den Raum Steglitz-
Zehlendorf—Kleinmachnow—Potsdam
mit Stammbahn schlossen sich 1999

in der parteiunabhéngigen Birger-
inifiative Stammbahn (BIS) zusammen.
Sie werben in Offentlichkeit, Politik und
Verwaltung mit vielen Argumenten fiir

Einige Anwohner, vor allem in Klein-
machnow, lehnen die Stammbahn
ab, u. a. weil sie Larm und Behinde-
rungen das Autoverkehrs firchten.

e Y F e ]
Bt Ve

Die Stammbahn
Aufbay — Tellung — Zukunft

Raum-
vertrag-
liche
Verkehrs-
erschlieBung
trifft auf
Partikular-
interessen

die Bahn und machen Vorschlége fir

eine stadt- und umweltvertragliche Reali-
sierung. Mit Presseartikeln und Publika-
tionen, Veranstaltungen und dem mehrfach
durchgefishrten Stammbahn-Fest hat die
BIS die Diskussion Uber die Stammbahn
nachhaltig gepragt und auf der poli-
tischen Tagesordnung verankert. Dabei
hat sie sich sachlich mit den Argumenten
der Skeptiker auseinandergesetzt.

Auch in Zukunft wird sich die BIS

fir einen Schienenanschluss des
Raumes Steglitz-Zehlendorf—Teltow-
Kleinmachnow-Stahnsdorf iber die
Stammbahn wie insgesamt eine Verbes-
serung des OPNV einsetzen.

< Mit dieser 2001 erschienenen Broschiire
hat die Birgerinitiative Stammbahn die
Fakten zur Stammbahn zusammengetragen
und einer breiten Offentlichkeit zugénglich
gemacht (Info: www.bahnbuchshop.de).

1 Manche wollen die Stammbahn nicht ...
Transparent von Stammbahn-Gegnern auf der
Stammbahn-Trasse, 2001. Foto: Udo Dittfurth

< Das Stammbahn-Fest (hier Bilder von 2005 und 2006) informiert und
verdeutlicht zugleich den Wunsch der Biirger nach einem Schienenanschlu3.

< Auch die lokale Wirtschaft, hier der Europarc, wartet auf die Stammbahn.
Fotos: Mathias SchmidtGallasch, Udo Dittfurth

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen
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Grinde fir die Stammbahn

Die politische Dimension

1999 hat das Berliner Abgeordneten-
haus den Ausbau der Stammbahn gefor-
dert; die Berliner Koalitionspartner SPD
und PDS haben sich 2002 in ihrem
Vertrag erneut dazu bekannt. Im Jahr
2005 hat der Brandenburger Landtag
konkrete Schritte zum Wiederaufbau

er Stammbahn angemahnt. Die drei
besonders betroffenen Kommunen
Teltow, Kleinmachnow und Stahnsdorf
fordern ebenfalls den Wiederaufbau der
Stammbahn. Auch der Berliner Bezirk
Steglitz-Zehlendorf steht zur Stammbahn.
Der politische Wille der Volks-
vertretungen ist da und darf

nicht ignoriert werden.

Die politischen Entscheidungen zur
Stammbahn und ihr Niederschlag

in unterschiedlichen Planwerken wie
Fléchennutzungsplénen oder regional-
planerischen Zielsetzungen haben Wirt-
schaft, Investoren und Biirger bei ihren
Standorfentscheidungen beeinfluf3t.
Hier besteht ein Vertravens-

schutz in die Ernsthaftigkeit politi-

scher und fachlicher Beschliisse.

Die lokale Dimension

Der Raum Teltow—Kleinmachnow—
Stahnsdorf und der Berliner Bezirk
Steglitz-Zehlendorf wurden durch die
Stammbahn deutlich besser an die
Bundeshauptstadt Berlin und die Landes-
hauptstadt Potsdam angebunden.

Die Stammbahn stdrkt den Sidwesten.

Das Fahrgastaufkommen zwischen Berlin
Potsdamer Platz und Berlin-Zehlendorf
soll bei rund 15.000 Reisenden-Kilo-
meter pro Kilometer Streckenlénge,
zwischen Zehlendorf und Potsdam

bei 12.000 liegen (ETC-Gutachten,
Berlin 1998, berechnet fiir eine Regio-
nalbahnanbindung). Mit geschétzten
2500 Ein- und Ausstiegen wiirde
Dijppel-Kleinmachnow der aufkom-
mensstdrkste Bahnhof an der Strecke
sein (DB Regio, Potsdam 2000).

Die Stammbahn wiirde Verkehrs-
nachfrage im Raum Diippel und
Kleinmachnow generieren.

Der Europarc Dreilinden ist von Anfang
an darauf ausgelegt gewesen, durch
die Stammbahn einen leistungsféhigen
BahnanschluB zu erhalten. Unter-
nehmen und Entwickler setzen darauf,
dafB die Pléine umgesetzt werden.

Der Stammbahn-Anschluf3 wére umwelt-
freundliche Wirtschaftsférderung.

Begriffe wie Nachhaltigkeit, Férde-
rung des umweltvertrdglichen Offent-
lichen Personen-Nahverkehr (OPNYV)
oder die notwendige Reaktion auf
den Klimawandel dominieren die
gesellschaftliche Diskussion. Stets
wird dabei die Erhaltung und Star-
kung die Bahn als eine verkehrspoli-
tische MaBnahme ins Feld gefihrt.
Der Wiederaufbau der Stamm-
bahn wiére ein wichtiger und posi-
tiver Beitrag zu dieser Diskussion.

Die Stammbahn waére ein wichtiges
Angebot, das — wie unten noch quan-
tifiziert wird — auch angenommen
werden wird. Wenn die politische
Forderung nach einem Umstieg auf
den OPNV ernst genommen werden
soll, missen Lénder und Bahn den
Biirgern entsprechend attraktive Ange-
bote machen. Eine reine Nachfrage-
betrachtung kann dort, wo heute noch
nichts ist, keine ernsthafte politische
Entscheidungsgrundlage bieten.

Die Stammbahn wéire eine verkehrs-

politisch bedeutsame Angebotsplanung.

Belastungen durch den Schall vorbei-
fahrender Ziige sind nicht zu igno-
rieren, wéren angesichts der geplanten
Zugfrequenzen (2 bis 3 Ziige pro
Stunde und Richtung), der Ausbauge-
schwindigkeit und geeigneter Schutz-
maBnahmen, z.B. Schallschutzfenster
oder — wdnde, aber hinnehmbar.

Der Wiederaufbau der Stammbahn
kann raumvertréiglich geschehen.

Die SchliefBzeiten einer niveauglei-
chen Querung der Karl-Marx-Straf3e/
Benschallee wéren zeitlich sehr
begrenzt. Wenn dadurch dennoch der
Autoverkehr — insbesondere der Durch-
gangsverkehr durch Kleinmachnow
und Diippel - auf die nahegelegene
Autobahn verlagert wiirde, kénnte dies
sogar das Siedlungsgebiet entlasten.
Der Autoverkehr wird nicht

ernsthaft gestért.

Die regionale Dimension

Die Stammbahn ist eine Bahn fir die
Zukunft, fir eine umwelt- und verkehrs-
politisch vertrégliche Grundversorgung.
Die Bahn ist das Riickgrat fiir eine
nachhaltige Regionalentwicklung.

Seit Jahren ist der Sidwesten mit
Potsdam, Teltow—Kleinmachnow—
Stahnsdorf und Steglitz-Zehlendorf eine
Region mit wachsender Bevélkerungs-

zahl und zunehmender Wirtschaftskraft.

Der Wiederaufbau der Stamm-
bahn fiigt sich ein in die regional-
planerischen Ziele der Stérkung
von Wachstumsrdumen.

Wirtschaftsstandorte in Berlin-
Brandenburg sollen integriert und
maglichst mit dem OPNV erschlossen
sein. Dies frifft paBgenau auf den
AnschluB fir den Europarc Drei-
linden an die Stammbahn zu.

Der Wiederaufbau der Stamm-

bahn entspricht den Zielen der
regionalen Wirtschaftsférderung.

Die verkehrliche Dimension

Die Stammbahn wére — bei Realisie-
rung als Regionalbahn - ein wichtiger
LickenschluB zwischen dem Sidwesten
Brandenburgs und der Hauptstadt-
region. Sie erlaubte eine Verteilung
des Verkehrsangebots und die Einrich-
tung zusaitzlicher Verbindungen.

Die Stammbahn wiirde die

Qualitit des OPNV verbessern.

Die Stammbahn wéire als Regional-
strecke eine Ausweichstrecke fiir die
schon heute stark belastete Stadtbahn.
Auch deshalb befirwortet die Deut-
sche Bahn AG den Wiederaufbau.
Die Stammbahn kénnte das
Bahnangebot stabilisieren.

Die Investition in den Wiederaufbau
des Streckenabschnittes Potsdam—
Kleinmachnow—Berlin ware nicht
billig (rund 160 Millionen Euro),
schafft aber eine nachhaltig beste-
hende Infrastrukturanlage. Fir den
Betrieb stehen den Léndern Berlin
und Brandenburg mittel- bis lang-
fristigen ausreichend Ressourcen
fir den Betrieb zur Verfigung.

Die Stammbahn wiéire bezahlbar.

Die Stammbahn wird fir den Perso-
nenverkehr bendtigt. Wegen der
Lage im Netz und der geplanten

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Berliner S-Bahn-Museum GbR

Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee

e www.S-Bahn-Museum.de

Ausbauparameter ist sie fiir den
Giterverkehr nicht geeignet.
Die Sorge vor lauten Giiter-
ziigen ist unbegriindet.

In den Wiederaufbau der Stamm-
bahn sind im Bereich des Nord-Sid-
Fernbahntunnels bereits erhebliche
Summen vom Bund investiert worden.
Dieses Geld ware verloren.

Es sind schon Bauvor-

leistungen erbracht worden.

Das verbesserte Angebot des Offent-
lichen Nahverkehrs wirde zu Verla-
gerungen vom Autoverkehr auf den
OPNY fishren, die Umwelt von Lérm,
Abgasen und Gefahren entlasten.

Die Stammbahn bedeutet Umweltschutz.

Als S-Bahnstrecke hdtte die Stamm-
bahn ebenfalls einen verkehrlichen
Nutzen fiir die leistungsféhige und
umweltvertragliche ErschlieBung des
Raumes Potsdam—Kleinmachnow—
Steglitz-Zehlendorf. Sie wiirde

eine direkte S-Bahn-Verbindung
zum Hauptbahnhof herstellen.

Die Stammbahn wdre auch als
S-Bahn von verkehrlichem Nutzen.

Berliner () Museum
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Chronik einer wechselvollen Geschichte
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1 Das Streckenband:

e Stammbahn: Berlin—Zehlendorf—Potsdam, 1838 (,Hauptbahn”),

e Alte Wannseebahn: Zehlendorf—Wannsee—Neubabelsberg [Griebnitzsee], 1874,
* Neuve Wannseebahn: Potsdamer Bahnhof—Zehlendorf und Neubabelsberg [Griebnitzsee]—Potsdam, 1891.

Aus: Zeitschrift fiir Bauwesen, 1892

1833
Erster Antrag zur Errichtung einer Eisenbahnverbindung Berlin—Potsdam.

7. Dezember 1835
Erdffnung der ersten Eisenbahnstrecke in Deutschland zwischen Nirnberg und Firth.

1838

Die erste Eisenbahn in Preufen wird erdffnet: Die Stammbahn

verbindet die Residenzstédte Berlin und Potsdam.

e 22. September: Erdffnung der Teilstrecke Potsdam—Zehlendorf,

® 29. Oktober: Erdffnung der durchgehenden Verbindung Potsdam—Berlin.

1846
Fertigstellung der Streckenverléngerung nach Magdeburg. (Berlin—
Potsdam—Magdeburger Eisenbahn — BPME)

1874
Die Alte Wannseebahn wird eréffnet: Sie zweigt in Zehlendorf von der Stammbahn ab
und soll geplante Villengebiete in Schlachtensee, Nikolassee und Wannsee erschlief3en.

1879

Als westliche Verléngerung der — in Bau befindlichen — Stadtbahn (1882 ersffnet)
entsteht die Wetzlarer Bahn (auch Berlin—Blankenheimer Eisenbahn) von Char-
lottenburg ber Drewitz nach Sidwestdeutschland an die franzésische Grenze
(,Kanonenbahn”). Sie kreuzt nahe dem Griebnitzsee die Stammbahn.

1891
Die Stammbahn erhdlt zwischen dem Potsdamer Bahnhof in Berlin und Zehlendorf sowie
Neubabelsberg und Potsdam eigene Gleise fir den Vorortverkehr (Neue Wanseebahn).

1907
Einfihrung schneller Zige auf der Wannseebahn, die zwischen Zehlendorf und dem Pots-
damer Fernbahnhof auf den Stammbahngleisen ohne Halt fahren (,Bankierzige”).

1913
Eréffnung der Friedhofsbahn Wannsee—Dreilinden—Stahnsdorf.

15. Mai 1933

Die Wannseebahn und die Stammbahngleise zwischen Zehlendorf und Potsdamer Bahnhof
sind elektrifiziert worden und gehen in Betrieb. Seitdem verkehrten dort die modernen
Triebziige der Berliner Gleichstrom-S-Bahn. Auf der Stammbahn ab Zehlendorf Rich-

tung Potsdam fahren weiterhin ausschlieBBlich Dampfziige des Fern- und Vorortverkehrs.

Seit Mitte der 1930er Jahre
Die Nazis planen den gigantomanischen Ausbau Berlins zur Welthauptstadt.
Die Stammbahn soll in das elektrische S-Bahnnetz einbezogen werden.

Nach Kriegsende 1945

Der Potsdamer Bahnhof wird nicht wieder in Betrieb genommen. Der
nunmehr auf der Grenze zwischen der sowjetischen Zone und dem ameri-
kanischen Sektor von Grof3-Berlin liegende Stammbahn-Abschnitt Dippel—
Griebnitzsee wird demontiert. Zwischen Zehlendorf und Dippel richtet die
Deutsche Reichsbahn (DR) einen Pendelbetrieb mit einem Dampfzug ein.

Stammbahn Berlin—Potsdam. 1838 - heute - morgen

Umspannwerk am S-Bahnhof Griebnitzsee e

Berliner S-Bahn-Museum GbR e

1948
Das verbliebene Gleis der Stammbahn zwischen Dippel
und Zehlendorf wird fir die S-Bahn elektrifiziert.

1961

Der Mauerbau beendet den kleinen Grenzverkehr zwischen Dippel und
Kleinmachnow. Die West-Berliner meiden die von der Deutschen Reichs-
bahn der DDR betriebene S-Bahn, viele Ziige verkehren ohne Fahrgdste.

1980
Die West-Berliner Angestellten der DR streiken. Eine der Folgen ist die Betriebs-
einstellung der S-Bahnstrecke Dippel—Zehlendorf und der Wannseebahn.

1984
Die BVG ibernimmt in Berlin (West) die S-Bahn. Die Stammbahn wird
aber bis zum Maverfall in keiner Planung mehr erwdhnt.

1985
Die Wannseebahn, nun von der BVG betrieben, féhrt wieder. Sie heift jetzt S 1.

Herbst 1988
Letztmalig f&hrt auf der Strecke Dippel—Zehlendorf Siid ein Zug. Anlaf3
ist der 150. Jahrestag der Inbetriebnahme der Stammbahn.

Seit 1989

Das Eisenbahnnetz in und um Berlin wird komplett erneuert, viele unterbrochene Verbin-
dungen werden wieder hergestellt, neve Strecken gebaut. Auch die Wiederherstellung
der Stammbahn auf dem Abschnitt Griebnitzsee—Zehlendorf—Potsdamer Platz ist bis
heute Bestandteil der Bahnplanung fiir den Metropolenraum Berlin-Brandenburg.
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