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Die Zentralitat war schon da!
Die Bedeutung des offentlichen Schienennahverkiginrdie Entstehung der Berliner City
West

Abstract: This paper employs a multilevel market potentiai¢ator to represent urban centrality generated
by the urban railway network in Berlin from 187538 Data on population are collected for the whsilely
period on the level of city districts (Ortsteile)dadisaggregated to the level of 15,937 statistitatks to enable
detailed mapping and spatial aggregation on mievell Disaggregation is conducted referring tothwgl area
available in form of historic maps which were didjited and georeferenced. The urban railway systehad-
ing network and stations was digitally reproducedthe whole study period and merged with micraelgaopu-
lation within a GIS environment to generate theticgity indicator. We find that preceding the ememge of
West-Berlin’s central business district during t820s, the respective area was excellently acdedsjpmeans
of rail-based public transport. These findings aomtheoretical expectations that processes ofrudetentrali-
zation lead to the emergence of sub-centers a¢ thoesitions characterized by good accessibility lange mar-
ket potentials. For cities suffering from excessitemgestion within their central business districisr results
suggest that city planners may successfully suppertransformation of monocentric into polycentrities by

providing alternative sites with large market asceéige to excellent transport infrastructure.
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1 Von der monozentrischen zur polyzentrischen Stadt

Die monozentrische Stadt ist das alteste theohetionzept, das den Aufbau von Stadten
und ihren Einzugsgebieten systematisiert. Die tirggliche Idee geht auf Von Thinen (1826)
zurick und wurde erstmals von Alonso (1964) forswait und durch die wegweisenden
Beitrage von Muth (1969) und Mills (1972) verfeinebas nach den Autoren benannte
AMM-Modell der monozentrischen Stadt bildet den iKelessen, was mittlerweile alsban
Economics eine etablierte Teildisziplin der Regionalwissdradt darstellt. Stadte sind
demnach von zentralen Geschaftsbezirken gepragt, nigist innerhalb der historisch
gewachsenen Stadtkerne liegen. Beschéaftigungskakiss und Unterhaltungsmdglichkeiten
konzentrieren sich in diesem Gebiet, das im Zaatafovon immer hoherer Nutzungsintensitat
und demensprechend steigenden Bodenpreisen gegtrdgtohngebiete liegen konzentrisch
um den Stadtkern, wobei zentrale Wohnlagen auf é&miedriger Pendelkosten besonders

begehrt sind.

Auch wenn die idealtypische Form des AMM-Modellglfach den tatsachlichen Strukturen
nahekommt, stellt sie doch eine starke Vereinfaghiler Realitat dar. Neben der Nahe zum
stadtischen Kern, wird die die Attraktivitat urbanRaume auch von einer Vielzahl

raumlicher Annehmlichkeiten gepragt (Brueckner,s$ki und Zenou, 1999; Cheshire und
Sheppard, 1995). AulRerdem ist Zentralitat fir $elneits ein komplexes Konzept und die

monozentrische Stadt keineswegs die einzige st8hilétur einer urbanen Agglomeration.

So zeigen Lucas und Rossi-Hansberg (2002) thednetidass auch eine polyzentrische
Stadtstruktur ein stabiles Gleichgewicht darstelleann. In der Theorie tendieren
monozentrische dkonomische Systeme mit zunehmendetschaftlichen und raumlichen
Wachstum auf Grund zunehmender Transportkostenngtaldilitat (Fujita, Krugman und
Venables, 1999; Krugman, 1996). Anas und Kim (199&@)wickeln einen Algorithmus, der
die Vorteile besserer Erreichbarkeit gegen Aggla@tensgewinne abwagt. Je grol3er die
Skalenertrage durch raumliche Konzentration 6kosoher Aktivitat, desto geringer die
optimale Anzahl von (Sub)Zentren. Dagegen wird \hehlfahrt bei hohen Transport- und
Stauungskosten bei einer relativ groReren Anzah&rer Zentren maximiert. In der Realitat
lassen sich nicht zuletzt auf Grund zunehmendeanuBtgskosten in vielen Teilen der Welt
stadtische Dezentralisierungstendenzen beobactBearret, 1994). Fur den Raum Los

Angeles wurde sogar nachgewiesen, dass mehrerei8tdaz wichtige Determinanten flr die
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Lageattraktivitat darstellen, wahrend der tradiiden Geschéftsbezirk nicht mehr messbar
positiv auf Wohngebiete ausstrahlt (Heikkila et 4989). Einen empirischen Zugang zur

Identifikation von Subzentren bietet McDonald (187

Berlin stellt ein besonderes Beispiel polyzentresc8tadtstruktur dar. Die beiden City-Lagen
in Mitte und Charlottenburg gelten, gemessen aenihFunktionen als Beschaftigungs-,
Einzelhandels- und Unterhaltungszentren, als nalgeichwertig (Senatsverwaltung fur
Wirtschaft Arbeit und Frauen, 2004). Die besondeeschichte Berlins legt die Vermutung
nahe, dass die ungewoéhnliche Duo-Zentralitat eimii&hes Gleichgewicht wiederspiegelt,
das wahrend der Teilung der Stadt entstanden htsioh nach der Wiedervereinigung als
persistent erwies (Redding und Sturm, 2008). Thts#creichen die Wurzeln der Entstehung
bis deutlich vor den Zweiten Weltkrieg zurtick. Schon 1900 begann sich die Gegend um
den Kurfirstendamm zu einem wichtigen Anziehungkputes Berliner Geschafts- und
Unterhaltungslebens zu entwickeln. Die anfangli@vwicklung verstarkte sich mit den
Jahren und erreichte wahrend der 20er Jahre ihm@mepilinkt. Die zentrale Rolle fur
Unterhaltung und hochpreisigen Einzelhandel matigige sich in hohen Grundsttickspreisen
und immer starkerer baulicher Verdichtung, wodutihGegend schon damals die typischen

Merkmale eines eigenstandigen Stadtzentrums auf&i&ss und Hofmeister, 1988).

Doch woran lag es, dass sich just an dieser Stalie solches Zentrum entwickelte?
Augenfallig ist, dass die Gegend in der Hochphass dusbaus des stadtischen
Schienennetzes durch U- und Stadtbahn besondeesspiitiossen wurde. Gegenstand dieser
Arbeit ist es deshalb, den Beitrag des stadtiscBenienennetzes zu urbaner Zentralitat
guantifizierbar zu machen, um Rickschlisse aufneidesammenhang zu ermdglichen.
Umfangreiche Primarquellenrecherche sowie digitAlefarbeitung und Vektorisierung
historischen Kartenmaterials ermdglichte es, dismiklung des Schienennetzes detailgetreu
abzubilden und die Bevdlkerungsentwicklung kleimnégizu approximieren. Wir verwenden
einen neuartigen mehrstufigen Zentralitatsindikatder erstmals in einem historischen
Kontext angewendet wird. Dadurch kann der Beitrag 8chienennetzes zur Erreichbarkeit
zentraler Orte fur den Zeitraum von 1871 bis 198@8em der Groldteil des noch heute
bestehenden innerstadtischen Netzes entstand, #herbi einzigartiger Genauigkeit

nachvollzogen werden.
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Unsere empirischen Ergebnisse bestatigen thedretiBcwartungen. Kommt es auf Grund
zunehmender Stauungskosten, sinkender Transpatkoder explodierender Bodenpreise zu
Dezentralisierungstendenzen, wird ein neues (Hmanelels-)Zentrum am ehesten an einem
Ort entstehen, der eine hohe Zentralitdt im Sinoa guter Erreichbarkeit und groRem
Einzugsgebiet aufweist (Eppli und Shilling, 199&jir zeigen, dass die heutige City West
zum Zeitpunkt ihres Entstehens nicht zuletzt auti@r des Beitrags des stadtischen

Schienennetzes genau so einen Ort darstellte.

2 Ein neues Zentrum entsteht — Aufschwung des Kurftasdamms

Die Geschichte des Kurfurstendamms, der erst 1&@8haupt zu einer befestigten StralRe
ausgebaut worden war, kann nur in enger Verbindumg der historischen

Gesamtentwicklung der Stadt und ihrer Infrastrukietrachtet werden.

Anfang des 19. Jahrhunderts lebten in Berlin nuraet70.000 Menschen auf einer Flache
von 14 knf. Zu dieser Zeit setzte der preuRische Staat umdanige wirtschaftliche Reformen
durch, die mittelfristig ungeahnte Industrialisiegsprozesse in Gang brachten (Wiek, 1967).
Immer starker expandierende Wirtschaftszweige mgtlen nach immer mehr Arbeitskraften
aus dem Berliner Umland. Als 1838 die erste Reduanhindung zwischen Berlin und
Potsdam er6ffnet wurde, wurde damit eine rdumlighé wirtschaftliche Dynamik in Gang
gesetzt, die die grundlegende Strukturierung undisehaftliche Kraft der Stadt nachhaltig
veranderte. Innerhalb von nur 8 Jahren wurden nirB& Kopfbahnhéfe errichtet. Sie lagen,
abgesehen vom Frankfurter Bahnhof, auRerhalb den &ollmauer. Die Grinde fur die
gewahlten Grundstiicke lagen in dem Verhéltnis zZvgacden Eisenbahngesellschaften und
dem Staat begriindet. Es galt, sich so nahe wieichégh den Stadttoren festzusaugen, ohne
sich mit den Bebauungsvorschriften und den steiger@rundstickspreisen im Stadtinneren
auseinandersetzen zu missen (Hoffmann-Axthelm, 19828 1897 zahlte man 11 groRRe
Eisenbahnendpunkte. Durch diese Bahnhofe verbaihdds Stadt mit den sie umgebenden
Regionen. Der exzessiv betriebene Eisenbahnbauf sehmdhlige Arbeitsplatze und
garantierte gleichzeitig die reibungslose Migratims entfernten Gebieten und damit die
stetige Versorgung mit Arbeitskraften fur die 0Uleng kontinuierlich wachsenden
Wirtschaftsbereiche. Nicht zuletzt durch die kuntukn Effekte stiegen Bevélkerung und
Flache Berlins bis 1880 auf 1,3 Millionenen Einwehand 59,2 ki
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Die meisten Endbahnhofe waren durch die weitrduony die Flache der alten Grenze
gelegte, 1877 erbaute Ringbahn, verbunden (Diktfur®93). 1882 wurde mit der Stadtbahn
eine Strecke geschaffen, die von Osten nach Wegten durch die Stadt lief und mit der
Ringbahn verknupft war (Borchert, Starck, Gotz wmdller, 1987). Zahllose Stralenbahn-
und Buslinien versorgten feinmaschig die naherereiBee. Die existente Infrastruktur lief3
innerhalb der Ringbahn die eigentliche InnenstadtliBs entstehen (Leyden, 1933) und
sorgte fur eine aul3erordentliche Verdichtung ddustrie und der Wohnbevdélkerung in ihren
Grenzen. Stetiges Wirtschaftswachstum, einhergehemtl kontinuierlich steigenden
Bevolkerungszahlen losten gegen Ende des 19. Jadehs gravierende
Dezentralisierungsprozesse aus, die eine massivewRaderung der grol3en Industriezweige
und eine zlgig voranschreitende Entvilkerung destrdens von Alt-Berlin bewirkten.
Zwischen 1871 und 1925 sollte das alteste Berlieickes durch die ehemalige Zollimauer
abgegrenzt worden war, 74% seiner Bevdlkerungiereri (Leyden, 1933) und an
geographisch weniger zentral gelegene Gebiete abgdhiese Entvolkerung sorgte dafir,
dass sich das Zentrum Alt-Berlins, welches sichtbhgmeinem 1,5 Kilometer weiten Radius
um das Stadtschloss entwickelt hatte, bis 1910ireere vorrangig mit wirtschaftlichen und
administrativen Angelegenheiten befassten Citydebigwickelte (Krause, 1958; Leyden,
1933).

Faszinierender Weise entstand beinahe parallelem, dvas als Berliner City bezeichnet
wurde, ein weiteres Zentrum westlich und slUdwdstliom Tiergarten gelegen. Die

einsetzenden Dezentralisierungsprozesse hatten ieBpeanter den wohlhabenden

Bevolkerungsteilen eine starke Wanderung in diehngf3tenteils unbebauten Regionen
westlich und sidwestlich von Berlin ausgeldst. Berirk Charlottenburg, in dem der grof3te
Teil neuen Zentrums liegt, konnte seine Bevolkeszayl von 30.562 im Jahr 1880 auf
305.978 im Jahr 1910 ausbauen. Das angrenzendeewsdorf wuchs in der gleichen Zeit

von 2.911 auf immerhin 109.716 Einwohner bei ef@Besamtbevidlkerung von 2.072.000.

Diese so rasante Entwicklung war das Resultat kexdenster stadtplanerischer und
privatwirtschaftlicher Prozesse. Bevor der Kurférgtamm, der den zentralen Teil des
Agglomerationsraumes darstellen sollte, 1886 zdedtigten StralRe ausgebaut wurde, fand
sich an dieser Stelle nur ein Reitweg aus Sand,ddech nahezu unbewohntes Gebiet in
Richtung Grunewald fiihrte. Furst Bismarck hatté siehement dafir eingesetzt, diesen Weg

zu einer reprasentativen, breit angelegten PraaRist auszubauen. Grof3 angelegte
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Investitionen der privaten ,Kurfirstendamm-Gesdi&dt: fihrten dazu, dass diese an seinem
Ende eine neue Villenkolonie erbauen konnte, desbAu der Stral3e selbst bezahlte und
schon 1886 fur die Erschlielung der Kolonie duraie eDampfstralienbahnlinie sorgte.
Erstaunlich hierbei ist, dass diese ErschlielBungsheeiterhin durch gréRtenteils noch nicht
bebautes Gebiet fuhrte und die Bautrager erst zestitionen motiviert werden sollten
(Bohm, 1980). In der Zeit bis etwa 1910 wurden damilang des Kurfirstendamms
tatsachlich die meisten Grundsticke mit herrsach#h Wohnh&usern bebaut. Obwohl die
Gegend um den Bahnhof Zoo und den Kurfurstendamnéichst ein reines gehobenes
Wohngebiet darstellte, sorgten die hohen Rendi@ewngen privater Verkehrstrager dafir,
dass eben jenes Gebiet mehr und mehr erschlosgde.vider von der Stadtbahn angefahrene
Bahnhof Zoologischer Garten wurde bereits 1892 vbnStral3enbahnlinien bedient.
Nirgendwo sonst in den friheren Randgebieten dadtRfedieh in solcher Geschwindigkeit

ein derartiger Verkehrsknotenpunkt (Hofmeister,@99

Schnell erwarben zahlreiche Firmen Grundsttickeem igbrigen, vielerorts noch unbebauten
Gebieten der westlichen Bezirke Charlottenburg Witinersdorf, und errichteten weitere

Villenviertel. Dadurch kam es immer wieder zu a&tivEinflussnahme durch involvierte

Banken und Entwicklungsgesellschaften auf geplarftastrukturmalinahmen. So setzte z.B.
die Deutsche Bank eine von ihr favorisiert Linieri@egerung der 1902 er6ffneten ersten
Hoch- und Untergrundbahnlinie durch, die an viefellen neu erworbene Grundstiicke
bediente (Ribbe, 1987). Eben jene erste U-Bahnlkieuzte ebenfalls den Bahnhof

Zoologischer Garten und trug somit ab 1902 zu sewnederum gesteigerten Erreichbarkeit
bei. Die Konzentration kaufkraftiger Birger und digge Anbindung an das Schnellbahnnetz
Ubten eine ungeheure Anziehungskraft auf die wiglitiche Aktivitdit des Raumes aus.

Immer mehr Geschéfte des gehobenen Bedarfs, Geststéheater und Hotels siedelten sich
an (Heineberg, 1977; Hofmeister, 1990; Lipmann,3931d die Bodenpreise stiegen bis
1910 betrachtlich.

Die alte Mitte, die lange Zeit die dominierende IRamn Bereich der gehobenen Konsumgiiter
innehatte, musste diesen Status mehr und mehr mmelgen Westen abtreten. Nach dem
ersten Weltkrieg entschied letztendlich die FilnmduTheaterbranche den Kampf um die
Vorherschaft im Unterhaltungssektor, indem sie immeehr Bihnen und Kinos in das
Zoogebiet legte (Wiek, 1967) und auch die Geschéiés gehobenen Bedarfs ihren

Schwerpunkt weiter verschoben (Lipmann, 1933). @wiekelte sich hier gerade in der Zeit



Die Zentralitat war schon da! 7

nach dem I. Weltkrieg ein Konsum- und Vergnugungel, das zum Sinnbild der Goldenen
20er Jahre wurde. Nochmals stark ansteigende Boeisepwaren das Ergebnis der neuen
Bedeutung des Gebietes. Seine besondere Lage ursghd@fnheit inmitten von

hochpreisigen und relativ dicht besiedelten Wohiejeh bei gleichzeitiger hervorragender
Anbindung und einem weit gefacherten Angebot anéWvaind Dienstleistungen, erinnert
stark an heutige Planungskonzepte der gezielteshvigzung neuer urbaner Bewegungen.
Bis 1936 wurde allein die sehr enge Region unnigielm den Kurfirstendamm und seiner
Ostlichen Verlangerung der Tauentziehnstral3e vahRBahnlinien und der Stadtbahn direkt

versorgt und profitierte damit von einem enormemzBEgsgebiet.

Das Gebiet um den Kurfiirstendamm hat in nur caldfen alle anderen — selbst die alteren
— Subzentren der Stadt weit an wirtschaftlicherrakttivitdt Ubertroffen und sogar zum

historischen Zentrum aufgeschlossen.

3 Daten und methodisches Vorgehen

Den Analyserahmen bildet eine elektronische geoeafgerte Karte auf Basis des
Informationssystems Stadt und Umwelt der Senatsaleimg fur Stadtentwicklung Berlin
(Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin, 200Biese teilt das Untersuchungsgebiet,
welches in etwa den 892km2 Gesamtflache des heutigedes Berlins entspricht, in 15.937
offizielle statistische Blocke ein. Die statistisch Blocke stellen die hochste Stufe der
geographischen Disaggregation dar, fir die beintédnasgen statistischen Landesamt Daten
verflgbar sind. Mit einer Mediangrof3e von ca. 20@® entspricht ein statistischer Block in
etwa dem eines innerstadtischen Hauserblocks. Daietién die statistischen Blocke einen
hinreichend kleinraumigen Analyserahmen, um denchlss stadtischer Gebiete an das
Nahverkehrssystem zu Modellieren. Allerdings egigin auf dieser Ebene keine
Bevolkerungsdaten fur die Zeit vor dem Zweiten \Wfedig. Die kleinraumigste Ebene, fur
die im Untersuchungszeitraum von 1875-1936 Daterilgbar sind, wird von den 94

Ortsteilen Berlins sowie der angrenzenden Gemeingignildet. Die Bevoélkerungsdaten
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wurden Leyden (1933) sowie den Statistischen Jahdsia der Stadt Berlin (1878-1939)

entnommen und erwiesen sich im Abgleich als zussitg

Unter der Annahme gleichverteilter Bevdlkerung nina¢b der bebauten Flache eines
Ortsteileso, lasst sich die Bevolkerund? eines Blocks jedoch einfach anhand seines
Anteils an der bebauten Flache approximieren. Blackerhalt den Anteil der
Gesamtbevolkerung des OrtstanlgP,), der seinem Anteil an der bebauten Fladbg &ller

Blocke innerhalb des Ortsteibsentspricht.

D,
P—' = PL—F. L
{TeED, )

wobei D; der gesamten bebauten Flache innerhalb von Blackn? entspricht. Die bebaute
Flache konnte auf Basis historischen Kartenmagerdedrechnet werden. Dazu wurde die
Kartengrundlage gescannt, georeferenziert und naplischer Aufarbeitung mittels
Farbextraktion vektorisiert sowie mit der digital&artengrundlage verschnitten. Mit Hilfe
von standard GIS-Software wurde im Anschluss dige@®ung und Aggregation der
Flacheninhalte vorgenommen. Abbildung 1 zeigt dibdute Flache Berlins aus Grinden der
Ubersicht fur die ausgewahlten Zeitpunkte 1875,018hd 1936. Auf Basis historischer
Netzplane wurde zudem das gesamte Berliner U- wBhHBinetz inklusive samtlicher
Stationen digitalisie?. Passend zur den Bevélkerungsdaten, die entsprechuzT
Volkszahlungen etwa funfjahrlich vorliegen, wurdé cEntwicklung des Gesamtnetzes

schrittweise fur den Beobachtungszeitraum von 1B¥36 nachgebildet.

Ziel der Arbeit ist die Entwicklung eines Zentratgindikators auf Basis der kleinrdumigen
Verteilung der Bevolkerung sowie der Schieneninftdgur. In der ©6konomischen
Geographie wird traditionell auf das Konzept desrk¥aotentials zurtckgegriffen, um
Zentralitéat empirisch quantifizierbar zu machenrgi$a 1954). Das MarktpotentiaPP) einer
Gebietseinheii entspricht dabei der raumlich aggregierten Bewvolkg ;) umliegender
Gebietq.

' In wenigen Fallen wurde die Ortsteilbevélkerunig iikfe von auf Jahresbasis umgerechneter Wachstam
ten des zugehdrigen Bezirks interpoliert.

2 http://www.bahnstrecken.de/indexf.htm?http://wivahnstrecken.de/bse.hthitp://berliner-
untergrundbahn.dewww.stadtschnellbahn-berlin.dgeten Zugang zu den relevanten Planen und
Informationen.




Die Zentralitat war schon da! 9

PP = 1P exp(~ad;])
2)
wobei dj die Entfernung zwischeni und j darstellt und a ein raumlicher
Diskontierungsparameter ist, der die impliziten ne@ortkosten bestimmt. Gegenden mit
hohem Markpotential sind attraktiv fiur Produzenter Dienstleister, da sie Uber ein grol3es
Einzugsgebiet und damit eine hohe Kaufkraft sowiee egrof3e Anzahl potentieller
Arbeitskréfte verfugen (Crafts, 2005). Ahlfeldt 0 entwickelt dieses einfache Konzept zu
einem mehrstufigen Marktpotentialindikator weiteym den Besonderheiten einer
Schienennetzinfrastruktur Rechnung zu tragen. &8ldh bewegen sich Zige im Gegensatz
zum Individualverkehr entlang vorgegebener Netkstimen. Zudem beinhaltet jede Fahrt mit
einem schienengebundenen Verkehrstrager auch Wekstr von und zu Start- und
Zielbahnhofen, die typischer Weise zu Fuss zurliekgjeverden. Der hier gewahlte Ansatz
setzt samtliche 15.937 Blocke Berlins Uber komlbteieFuss- und Schienenwege in
Beziehung, wobei zwischen den Abschnitten variigeedransportkosten moglich sind.
Gegenuber alternativen Ansatzen, die nur die Emifey zu nachstgelegenen U- oder S-
Bahnstationen bericksichtigen (Bowes und lhlanf@@d01; Gatzlaff und Smith, 1993; Grass,
1992), werden durch den hier gewdahlten Ansatz zliskitdie Zentralitat einer Station
innerhalb der Netzhierarchie sowie die effektive v@kerungsverteilung einbezogen.
Dadurch ergibt sich ein realistisches Abbild ddelgiv durch das stadtische Schienennetz

erzeugten Marktpotentials.

Unter der Annahme, dass ein reprasentativer Bewahageweils den Start- und Endpunkten
seines Weges nachstgelegenen Stationen und inbeded Netzwerkes die klrzeste
Verbindung entlang des kombinierten U- und S-Balmesewahlen, nimmt der verwendete

Marktpotentialindikator PPBahn) fur Blocki folgende Form an:

PPBahn, = exp(—bd,,) Z( E [P exp(i:] —bd ) | exp(—ad,, ), wobei m # s

"\ (3)
Parametea undb sind Transportkostenparameter und nehmen die Westbzw. 2 angs ist
die Entfernung zwischen einem potentiellen Arbeitgler Einkaufszentrum und der
nachstgelegenen Statiendsm, die Entfernung zwischen Statienund der einem Wohnojt
nachstgelegenen Statiomunddy; die Entfernung zwischen Statiomund Wohnorj. Dabei

entsprichtdsy, der kirzesten Entfernung entlang des vereinterurdt S-Bahnnetzes. Eine
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detaillierte theoretische Herleitung des Marktpttdimdikators sowie die empirische

Bestimmung der Transportkostenparamatendb bietet Ahlfeldt (2007).

4 Empirische Ergebnisse

Der in (3) angegebene Indikator ist in Abbildun§i2 den gesamten Untersuchungszeitraum
visualisiert. Die Einfarbungen signalisieren dasrctu die Schnellbahnen beeinflusste
effektive Einzugsgebiet eines statistischen BloakeBezug auf seine Erreichbarkeit fur die
stadtischen Bewohner. Deutlich wird, dass sich &blbeginstigte Standorte zunédchst um
die errichteten Kopfbahnhofe und entlang ihrer \fetbngen — der Ringbahn — entwickeln.
Die von der Peripherie in die geographische Mitterénden Strecken verstarkten die oben
beschriebenen Zentralisierungs- und Zuwanderungsteren. Da der
Bevolkerungsschwerpunkt zundchst im Osten der Sthdf und leistungsfahige
Westverbindungen erst mit der Stadtbahn ab 1882hgé&en wurden, liegen die zentralen
Orte bis zu diesem Zeitpunkt in den traditionell&rbeitervierteln der alten Mitte und
Kreuzberg. Mit der Erdffnung der Stadtbahn entwickech in den nachsten Jahren jedoch
sehr deutlich eine Westverschiebung, die durctedsétzliche Inbetriebnahme der ersten U-

Bahnlinie 1902 immens verstarkt wird.

Hier wurden die eigentlichen Voraussetzungen gdBamadie die Abwanderung meist
wohlhabender Bevdlkerungsschichten in den Westendglichten und die wachsende
Attraktivitat des Gebietes um den Kurfiirstendamrmohnsich zogen. Es darf nicht vergessen
werden, dass zwar bauliche Aktivitat und Investigio bereits Anfang des 20. Jahrhunderts
verstarkt einsetzten, die tatsachliche Blutezaiheigehend mit — relativ zum Rest der Stadt —
explodierenden Bodenpreisen des Bereiches jedstin@h dem |. Weltkrieg zu verzeichnen
war. Trotzdem eilt der durch die quantitativen kadoren visualisierte Marktzugang dieser
Entwicklung deutlich voraus und untermalt die vonistbrikern haufig diskutierte
anekdotische Evidenz. Renditeerwartungen der Rmeger sorgten fur die hervorragende
ErschlieBung eines Gebietes, das bis Anfang des&®hunderts noch keine nennenswerte
O0konomische Attraktivitat besaf3. Erst diese Inwesten in die Schieneninfrastruktur schufen
den fir wirtschaftliche Aktivitat wichtigen Mehrwerdes Marktzugangs sowie die

Voraussetzungen fur die einsetzenden Agglomerdiiéfis.
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Ab ca. 1910 war durch den Netzausbau ein Raumimamenser Netzzentralitat geschaffen
worden, der von keinem anderen neu erschlossenbietGe Berlin Ubertroffen wurde. Da
das historische Zentrum bereits dicht bebaut war der weiterhin wachsenden Stadt keine
Expansionsmaoglichkeiten mehr bot, war die vers&®uwendung zu einem Gebiet, das
exzellente Erreichbarkeit und noch ausreichendPlat nur konsequent und im Einklang mit
den eingangs geschilderten theoretischen Erwanturiggszinierender Weise wurde in genau
dieser Zeit ein Prozess in Gang gesetzt, der sallvssh grol3ere exogene Schocks wie dem I.
Weltkrieg oder der einsetzenden Wirtschaftskrisgntnmehr umgekehrt werden konnte. Die
von getatigten Investitionen ausgehenden Gravitgkigifte und geschaffenen
Standortvorteile sorgten flir eine persistente Ecklung, selbst nachdem der Bereich im
Laufe der 20er und 30er Jahre durch zusatzlicheei®mngen der Schnellbahnnetze

innerhalb der historischen Mitte wieder an relatiZentralitat einbUfite.

5 Verkehrsinfrastruktur und Stadtentwicklung

Historiker haben in der Vergangenheit hervorragefdeit geleistet, diejenigen Fakten zu
bergen, die uns eine beinahe liickenlose, anekdeti&cklarung fur die wirtschaftliche und
raumliche Entwicklung der europdischen Metropolait slen Jahren der industriellen
Revolution liefern. Um diese scheinbar oft zufahgund willkirlichen Entwicklungen fir
kontemporére Stadtplanung nutzbar zu machen, iserfssderlich, die sich tatsachlich
dahinter verbergenden Krafte und Kausalitaten notdennen Methoden aufzudecken und zu
guantifizieren. Indem wir uns mit dem naturlichenxpBriment der Stadt- und
Zentrenentwicklung aus historischer Perspektivechi$igen, bietet sich die einmalige
Gelegenheit, die Wirkung exogener Einflisse aufanigch gewachsene und teils Uber
Jahrhunderte verfestigte Strukturen und GleichdgeteiSchritt fir Schritt zu beobachten.

Die Erhebung historischer Daten ist mit teilweisehth unerheblichen Problemen verbunden
und es erfordert enormen Aufwand, sie fir moderngthiden nutzbar zu machen. Der
Mehrwert, den jedoch genau dieser Aufwand zur koptgdren Stadt- und

Metropolenforschung leisten kann, ist beachtlicimsére Arbeit beschaftigt sich mit dem
Beitrag der Schieneninfrastruktur zu steigender tiaéitdt und somit steigenden
Agglomerationskraften  bei  gleichzeitiger = Abnahme pliziter Transport- und

Kommunikationskosten. Durch exogene Schocks, wiereistarken Bevolkerungswachstum,

brechen die gewachsenen monozentrischen Gleichigenier historischen Strukturen auf
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und neue Formen des urbanen Lebens entstehen. gelgs haufig mit Prozessen der

Dezentralisierung und der Bildung neuer 6konomis8ahwerpunkte einher.

Die Untersuchung des historischen Berlins bietdtedalie einzigartige Mdglichkeit, eben
jene Prozesse zu beobachten und zu evaluierernnén Bhase des persistenten Wachstums
brach das monozentrische Gleichgewicht auf und f&uene wurden erschlossen. Es zeigt
sich, dass der Bau der ersten beiden Ost-West ntrbgen — Stadtbahn und erste U-
Bahnlinie — massiv die Verlagerung in Richtung Véasbeeinflussten. Hierdurch wurde ein
weitgehend unbebautes Gebiet neu erschlossen wahgedurch zunehmende Erreichbarkeit
an Attraktivitat. Durch die Anwendung eines mehiigkn Zentralitdtsindikators gelang es,
die Zentralitat der neu erschlossenen Gebiete amttizieren und zu zeigen, inwiefern der
Bereich um den Kurfurstendamm, der sich spater inene der Hauptzentren Berlins
entwickeln sollte, bereits viele Jahre vorher ejadige Standortvorteile geboten hatte. Die
Arbeit bietet somit einen entscheidenden Beitrag dkonomischen Evaluierung der
Entstehung der City West.

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts leben bereits 50%eamten Erdbevdlkerung in Stadten.
Die explodierenden Einwohnerzahlen speziell asiés und sudamerikanischer
Ballungsregionen stellen Stadtplaner vor komplexefgAben und beleben aktuell die
Diskussionen um nachhaltige und effiziente Stadkstiren. Der 6ffentlichen Infrastruktur

kommt dabei eine entscheidende Rolle zu, dennr&gt gleichsam zur Grundversorgung,
raumlichen und wirtschaftlichen Entwicklung wachd@nRegionen bei. Um Ballungszentren
und Hauptverkehrsadern zu entlasten und somitestdgn Stauungskosten und erhdhtem
Energiebedarf entgegenzuwirken, muss ein ausgewsgaferhéltnis von Wohn- und

Arbeitsbevdlkerung innerhalb urbaner Raume gesehafferden. Wahrend gezielte Planung
und Nutzungssteuerung der Flachen die Geographig/danrdume vorgeben kann, missen
parallele InfrastrukturmalBnahmen gezielt die ©Okoisohe Attraktivitdt fokaler Areale

steigern, um attraktive Alternative zu Uberlastetéauptzentren bereitzustellen. So kann

gezielte Planung zu einer ausgewogenen Dynamikhaltieder Stadte beitragen.

Um jedoch die Konsequenzen zukinftiger Planungsiteodmiverlassiger abschatzen zu
kbnnen, bedarf es der Auswertung natirlicher Expemte, um den verehrenden
Auswirkungen massiver Fehlplanungen vorzubeugent Blgk in die Vergangenheit

europaischer Metropolen, speziell nach dem Einsadee industriellen Revolution, bietet die
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fantastische Chance, die Folgen von enormen st@gliehen Mal3nahmen zu beobachten und
diese Erfahrungen fir moderne Konzepte nutzbar achen. Methoden der 6konomischen
Metropolenforschung kénnen, auf den historischemt&xa angewendet, einen wichtigen
Beitrag leisten, um Triebkrafte stadtischer Entwicly zu identifizieren. Wie diese Arbeit
zeigt, kann der Blick auf die Vergangenheit eindreblichen Beitrag dazu leisten, kinftigen

organisatorischen Herausforderungen zu begegnen.
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6 Anhang
Abb. 1 Bebaute Flache 1875-1939
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Source: Informationssystem Stadt und Umwelt (Senatsverwaltiiir Stadtentwicklung Berlin, 2006),
Berlin und Umgebung. Entwicklung der Bebauung 18939 (Topographische Karten der
PreuBischen Landesaufnahme, 1957)
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Abb. 2a Marktpotential durch Schienennahverkehr B75-1936 (I-I)
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Abb. 2b Marktpotential durch Schienennahverkehr B75-1936 (lI-1I)

Source: Eigene Berechnungen, Informationssystem Stadt undnweélt (Senatsverwaltung fir

Stadtentwicklung Berlin, 2006), Leyden (1933), Btédche Jahrbicher (Statistisches Amt der Stadt
Berlin, 1878-1939).
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