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EDITORIAL EDITORIAL

Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

mitten in unseren Redaktionsarbeiten fiir diese Aus-
gabe erschiitterten uns die filirchterlichen Nachrichten
vom terroristischen Angriff der Hamas auf Israel. Berlin
trauert um die Opfer und ist in Gedanken bei allen, die
in Angst, Trauer und Sorge sind.

Auch wenn bis zum Erscheinen dieser Ausgabe
die weiteren Entwicklungen noch nicht absehbar sind,
mochte ich lhnen doch das Eine versichern: Berlin steht
fest und solidarisch an der Seite Israels. Wir werden al-
les dafiir tun, um jiidisches Leben in Berlin zu schiitzen.
Israelfeindlichkeit und Judenhass haben auf unseren
Straf3en keinen Platz! - Vor allem ist eines ganz wichtig:
Berlin lasst sich nicht spalten. Wir lassen uns leiten von
Besonnenheit und Entschlossenheit. Und wir halten zu-
sammen.

Berlin steht immer wieder vor Herausforderungen.
Die ,,aktuell” greift immer wieder solche auf. Die Aus-
gabe, die Sie heute in Handen halten, beschdftigt sich
schwerpunktmdflig mit dem Thema Verkehr.

Hart dafiir arbeiten, damit Berlin jeden Tag ein
Stiick besser funktioniert - das ist mein Anspruch und
das ist der Anspruch dieses Senats. Ein funktionierendes
Berlin ist sicherlich auch ein mobiles Berlin. Ob zu Fuf3
oder auf dem Rad, ob mit dem Auto oder dem Roller,
ob mit Bus oder Bahn - Mobilitat fiir alle heif}t, ein neues
Miteinander auf der Strafle zu organisieren. Radfahrer
gegen Autofahrer, Fuf3gdnger gegen Radfahrer - die-
ses Gegeneinander soll es in Berlin nicht mehr geben.

Der verstarkte Ausbau des offentlichen Nahver-
kehrs, mehr und sichere Radwege, mehr Sicherheit fiir
Fu3gdnger sind die Schwerpunkte der Mobilitdtswende
in Berlin. Wir bauen die Ladeinfrastruktur fiir Elektroautos
aus und sorgen vor allem auch fiir eine gute Verkehrs-
anbindung der Auf3enbezirke und neuen Wohnquartie-
re. Der Ausbau der U-Bahnen und die Erweiterung der
Tramlinien stehen dabei im Fokus, in enger Abstimmung
mit Brandenburg. Um alle Vorhaben mdglichst schnell
umzusetzen, investiert Berlin rund fiinf Milliarden Euro

4

fir ein Sondervermdgen Klimaschutz, Resilienz und
Transformation.

Wie die verséhnende Vision eines Miteinanders
von Auto- und Radfahrern in Berlin aussehen kdnnte,
erfahren Sie auf den ndchsten Seiten. Auch fiir unsere
geschichtsinteressierten Leserinnen und Leser werfen
wir wieder einen Blick zuriick und voraus: Die S-Bahn
wird im ndchsten Jahr 100 Jahre alt.

Wussten Sie schon, dass in Berlin die erste elekt-
rische Straflenbahn der Welt und die erste U-Bahn
Deutschlands fuhr? Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
waren also schon immer Vorreiter bei der Elektromo-
bilitdt und haben heute bereits die gréfite Elektrobus-
Flotte Deutschlands im Einsatz. Lesen Sie in dieser Aus-
gabe mehr dazu.

Das Rad dreht sich natiirlich nicht nur im Verkehr,
auch in unserer Stadtgesellschaft war und ist wie immer
viel Bewegung. Deshalb haben wir fiir Sie einen Blick
zuriick auf das sportliche Grofiereignis des Jahres, die
Special Olympics World Games, geworfen. Es war eine
Woche voller Begeisterung.

Wieder einmal zeigt sich auch in dieser Ausgabe:
wie viel in Berlin steckt, wie viele Facetten unsere Stadt
hat. Ich wiinsche lhnen eine interessante Lektiire!

i

Kai Wegner
Regierender Biirgermeister von Berlin



Dear readers,

Midway through preparing this issue, we were appalled
to hear the horrific news of the terrorist attacks on Is-
rael by Hamas. Berlin is mourning the victims, and our
thoughts are with all those grieving, fearful and worried.
Even though, as this issue goes to press, it remains un-
clear just how this situation will develop, | would like to
assure you of one thing: Berlin stands in solidarity and
unwaveringly by Israel’s side. We will do everything to
protect Jewish life in Berlin. There is no place for hostility
towards Israel and antisemitism on our streets! - Above
all, one thing is crucial: Berlin will not allow itself to be
split. We are guided by level-headedness and resolute-
ness. And we are standing together.

Berlin has often had to face challenges. And
“aktuell” has regularly addressed just such topics. The
edition you are holding in your hands today focuses
specifically on the subject of traffic.

Working hard to ensure Berlin functions a little bet-
ter every day - that is my aim, and the aim of the city
government. Undoubtedly, a functioning Berlin is also a
city of mobility. And that means mobility for all - whether
walking or cycling, driving a car or scooter, or travelling
by bus, train or tram. Mobility for all means organising a
new mode of cooperation on the road. Cyclists against
car drivers, pedestrians against cyclists - such antago-
nisms should no longer have a place in Berlin.

For Berlin’s mobility turnaround, the top priorities
are driving forward the expansion of the public trans-
port network, creating more and safer cycling paths,
and ensuring greater safety for pedestrians. We are
developing the charging infrastructure for electric cars
and, above all, providing good transport links to the
suburbs as well as new residential developments. In
close cooperation with the state of Brandenburg, the fo-
cus here is on expanding the underground network and
the tram lines. To implement these projects as quickly as
possible, Berlin is investing around five billion euros to
set up a special fund for climate protection, resilience
and transformation.

On the following pages, you can find out more
about one possible vision for harmonising the needs
of Berlin’s car users and cyclists. And since next year
Berlin’s S-Bahn urban railway is celebrating its cente-
nary, we are also offering our readers, especially those

interested in history, another look back to the past and
on to the future.

Did you know that Berlin was home to the world’s
first electric tram and Germany’s first underground
train? The BVG, Berlin’s public transport services, was
always a pioneer in e-mobility and today already has
Germany’s largest e-bus fleet in operation - and you
can find out more in this issue.

Of course, things are not just happening out on
the roads. There has always been a lot happening in
Berlin’s urban society, past and present. In that spirit,
we are taking a look back at this year’s major sport-
ing event, the Special Olympics World Games - a week
packed with enthusiasm and excitement.

This issue shows yet again just how much Berlin has
to offer and its many different facets. | hope you enjoy
reading this collection of articles!

R

Kai Wegner
Governing Mayor of Berlin
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SCHWERPUNKT: VERKEHRSWENDE [N FOCUS: MOBILITY TRANSITION

Wie Berlin die
Verkehrswende
vorantreiben will

Wie in vielen Metropolen weltweit ist auch in Berlin die Verkehrswende ein

zentrales Thema: Wie kann allen Menschen in der Stadt ein angemessenes
Mobilitatsangebot gemacht werden, wahrend man zugleich die klima- und
umweltschadlichen Auswirkungen des Verkehrs minimiert? Das ist eine der
grof3en - und meistdiskutierten - Zukunftsfragen in der Stadt.




VON JESSICA HANACK,
BERLINER MORGENPOST

Der schwarz-rote Senat hat in den Richtlinien seiner Re-
gierungspolitik das Ziel formuliert, sich fiir ein ,,mobiles
und nachhaltiges Berlin“ zu engagieren. Ein entschei-
dender Faktor dafiir sei der o&ffentliche Nahverkehr,
heifdt es. Als weiteres zentrales Anliegen in der Mobi-
litatspolitik benennt die Landesregierung, auf ein Mit-
einander und nicht auf ein Gegeneinander der unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmer zu setzen. Abgezielt
wird damit insbesondere auf Konflik-
te im begrenzten Straflenraum, etwa
zwischen Radfahrern und Autofahrern
oder dem Bus- und Fahrradverkehr,
wenn es um die Verteilung vorhande-
ner Flachen geht.

Beim Ausbau des offentlichen
Nahverkehrs in Berlin will der Senat
insbesondere die U-Bahn in den Fo-
kus nehmen. Fiir fiinf Streckenverldn-
gerungen sollen die Planungen fort-
gesetfzt werden, dazu kommen zehn
mogliche Ausbauprojekte, die gepriift
werden sollen. Anspruch ist es, mit dem
Bau der ersten Verldngerung, der die
U-Bahn-Linie U3 betrifft, noch in die-
ser Legislatur zu beginnen, also spd-

testens im September 2026. Auch im
Bereich der Straf3enbahn soll der Stre-
ckenausbau vorangetrieben werden
- die Verlangerung einer Tramlinie ist
im September 2023 eroffnet worden.
Insgesamt hat Berlins Verkehrssena-
torin Manja Schreiner (CDU) das Ziel
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Radwege werden durch die griine
Beschichtung sichtbarer und sicherer
fir den Verkehr.

The green surfaces make bike lanes
more visible and safer for cyclists.
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benannt, den offentlichen Personennahverkehr vor al-
lem mit Blick auf eine gute verkehrliche Anbindung von
Auf3enbezirken und neuen Wohnquartieren auszubauen.

Ein weiteres Element auf dem Weg zur Verkehrs-
wende ist die Stdarkung des Rad- und Fuf3verkehrs. Der
seit April 2023 amtierende Senat hat sich etwa vorge-
nommen, mehr Radwege als die Vorgdngerregierung
aus SPD, Griinen und Linken zu bauen. Zahlen dazu, wie
viele Radwege im vergangenen Jahr in Berlin entstanden
sind, liefert der Fortschrittsbericht der Senatsverkehrsver-
waltung, der im Juli 2023 verdffentlicht wurde. Demnach
wurden im Jahr 2022 insgesamt 26,5 Kilometer Strecke
neu gebaut oder verbessert, womit das Jahresausbau-
ziel von 40 Kilometern, das im Berliner Radverkehrsplan
vorgegeben wird, jedoch verfehlt wurde. Weitere 21,7
Kilometer befanden sich zum Ende des Jahres 2022 im
Bau oder der Bauvorbereitung sowie 132,3 Kilometer in
der Planung.

Ein weiteres Element auf dem
Weg zur Verkehrswende ist

die Starkung des Rad- und
Fuf3verkehrs.

Auch Radschnellwege sollen in der Stadt entstehen,
auf mindestens 100 Kilometern Lange bis zum Jahr 2030.
So ist es im Berliner Mobilitdtsgesetz festgeschrieben.
Insgesamt neun Routen befinden sich aktuell in der Pla-
nung, sie fiihren in der Regel von den Auf3enbezirken in
Richtung Stadtzentrum. Was sie auflerdem auszeichnet,
sind besondere Qualitdtsstandards, beispielsweise eine
Breite von vier Metern, oder dass Radschnellverbindun-
gen an Kreuzungen meist Vorrang erhalten sollen. Der
Umstieg aufs Fahrrad soll damit noch attraktiver werden.

Verfolgt wird auf3erdem die sogenannte Vision Zero,
der Anspruch also, die Zahl der Getéteten und Schwer-
verletzten im Verkehr auf null zu senken. Dazu sollen
beispielsweise gefdhrliche Kreuzungsbereiche in Ber-
lin umgebaut oder die Schulwegsicherheit in den Blick
genommen werden. In Berlin sind im vergangenen Jahr
34 Menschen im Verkehr gestorben, es war der gerings-
te Wert seit mehr als 30 Jahren. Pro Tag wurden jedoch
auch rund sechs Schwerverletzte erfasst.



SCHWERPUNKT: VERKEHRSWENDE IN FOCUS: MOBILITY TRANSITION

Fiir das Ziel der Antriebswende im Kfz-Verkehr hat Einer von 2.280 Lade-
sich der Senat das Ziel gesetzt, die Ladeinfrastruktur fiir One O?;?;;?C'?lfgilg
Elektrofahrzeuge auszubauen. Als konkrete Vorgabe wur- stations in Berlin.

de in den Richtlinien der Regierungspolitik festgehalten,
durchschnittlich 2.000 Ladepunkte pro Jahr zu errichten.
Aktuelle Daten zeigen den Stand fiir das erste Quartal
2023. Zu diesem Zeitpunkt waren in Berlin knapp 2.280
offentlich zugdngliche Ladepunkte in Betrieb, wobei sich
grof3e Unterschiede zwischen Auf3enbezirken und Innen-
stadt zeigen. Im Berliner Zentrum ist die Zahl an Lade-
moglichkeiten deutlich hcher. Der Senat hat deshalb
angekiindigt, einen Schwerpunkt beim Ausbau der Lade-
infrastruktur auf die Auf3enbezirke zu legen. Bis zum Jahr
2030 sollen auflerdem sdmtliche Busse der Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVG) elekirisch unterwegs sein.

Fiir das Ziel der
Antriebswende im
Kfz-Verkehr hat sich der
Senat das Ziel gesetzt,
die Ladeinfrastruktur fiir

Elektrofahrzeuge

auszubauen.

Zur ,Beschleunigung der notwendigen Transfor-
mation im Verkehrssektor will der Berliner Senat auch
sein geplantes Sondervermdgen ,,Klimaschutz, Resilienz
und Transformation“ nutzen. Fiinf Milliarden Euro sollen
in einem ersten Schritt in Projekte investiert werden, die
dabei helfen, die Klimakrise in Berlin zu bekdmpfen und
die Stadt klimaneutral zu machen. Eines der Handlungs-
felder ist der Bereich Mobilitat. Neben geschilderten As-
pekten wie dem verstarkten Infrastrukturausbau fiir den
Umweltverbund oder der Angebotsausweitung im &ffent-
lichen Personennahverkehr sollen Mittel des Sonderver-

mogens auch genutzt werden, um neue Logistikkonzepte
fir Giitertransporte und Paketdienste zu entwickeln oder
Park-&-Ride- sowie Park-&-Ride-Pldtze in Berlin und
Brandenburg auszubauen.
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How Berlin plans to drive
forwards the mobility transition

The mobility transition is a key issue in many metropolises the world over - just as

it is in Berlin. How can everyone in the city have access to appropriate mobility
services while simultaneously minimising traffic’s ecologically harmful and cli-
mate-damaging effects? In Berlin, this one of the biggest - and most debated -

questions about the future.

BY JESSICA HANACK, BERLINER MORGENPOST

In its government policy guidelines, the Senate co-
alition of Christian Democrats (CDU) and Social Dem-
ocrats (SPD) have set the goal of working towards a
‘mobile and sustainable Berlin’. The guidelines also
specify public tfransport as one crucial factor in this pro-
cess. Berlin’s government has also named one further
key issue in its mobility policy - building on cooperation
and not antagonism between the diverse road users.
This policy of mutual rapport is particularly designed to
target conflicts such as those between cyclists and cars,
or buses and bikes, over the fair distribution of available
space in areas with limited road facilities.

In expanding public transport, the Berlin Senate
wants to focus especially on the U-Bahn network. Not
only is planning set to continue on lengthening five un-
derground lines, but another ten possible expansion
projects are to be examined as well. The aim is to start
work on the first underground extension, in this case
the U3 line, within this term of office, i.e., by September
2026 at the latest. Work on expanding the tram network
is similarly to be driven forwards - and a new section of
one tram line was already opened in September 2023.
Overall, Manja Schreiner (CDU), Berlin’s Senator for Ur-
ban Mobility and Transport, has set the goal of expand-
ing public transport with a view to, above all, establish-
ing good transport links to and from the outskirts and
new residential quarters.
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Strengthening pedestrian and cycle traffic is an-
other factor in realising the mobility transition. In office
since April 2023, Berlin’s present government plans, for

Strengthening pedestrian
and cycle traffic is another
factorin realising the
mobility transition.

instance, to construct more cycle paths than the previ-
ous ruling coalition between the SPD, the Greens and
the ‘Die Linke’ party. The Progress Report, issued in July
2023 by the Senate Department for Urban Mobility,
contains figures on how many cycle paths were built in
Berlin in 2022. It lists a total of 25.5 km of cycle paths as
newly built or improved in 2022 - which, however, fails
to meet the annual expansion goal of 40 km specified
in the Berlin Cycling Plan (Radverkehrsplan). By the end
of 2022, a further 21.7 km cycle paths were under con-
struction or in preparation, and 132.3 km were at the
planning stage.

The Berlin Mobility Act also foresaw high-speed cy-
cle routes across the city, and set the target of 100 km



of such routes to be constructed by 2030. A total of nine
routes are presently in the pipeline, mostly running from
the outskirts towards the city centre. These routes are
also distinguished by their specific quality standards,
such as a width of at least four metres or high-speed
routes having right of way at intersections as far as pos-
sible - an approach designed to make it even more
appealing to switch to cycling.

To encourage a propulsion
transition in motor vehicle
traffic, the Senate has set
the goal of expanding the
charging infrastructure for
electric vehicles.

Moreover, the goal is also to achieve Vision Zero,
reducing to zero the number of fatalities and serious
injuries in road traffic. The measures here focus on, for
example, re-designing dangerous intersections in Berlin
and creating safe school routes for children. Last year,
34 people died on the roads in Ber-
lin, the lowest number for over thirty
years, but still around six people suf-
fer serious injuries in the city’s traffic
every day.

To encourage a propulsion
transition in motor vehicle traffic, the
Senate has set the goal of expand-
ing the charging infrastructure for
electric vehicles. The government’s
policy guidelines have specified
the target of adding an average of
2000 charging stations every year.
The latest figures show the situation
in the first quarter of 2023. At that
time, Berlin has just under 2.280
public charging stations in opera-
tion, though with significant differ-
ences between the inner city and
the suburbs. Since the number of
charging stations is far higher in the

centre, the Senate has announced the outskirts will be
a main focus in expanding the charging infrastructure.
In addition, all the city’s public transport (BVG) buses
are to be equipped with electric drive systems by 2030.

The Berlin Senate will also employ its planned Cli-
mate Protection, Resilience, and Transformation special
fund to ‘accelerate the necessary transformation in the
transport sector’. In a first step, five billion euros are to
be invested in projects helping to fight the climate crisis
in the city and make Berlin climate neutral. Here, mobil-
ity is one of the fields of action. Along with such detailed
aspects as investing more in growing the ecomobility
infrastructure or expanding local public transport ser-
vices, the special fund resources are also to feed into
developing new logistics concepts for goods and par-
cel services or enlarging Berlin’s and Brandenburg’s
Park & Ride and Bike & Ride facilities.

Sichere Verkehrsfiihrung in Berlin-Mitte.
Safe traffic routing in Berlin-Mitte.
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Eine neue
Verkehrspolitik
flir Berlin -

ohne Autohass und
fliir ein besseres Miteinander

Es scheint, als wiirde ein erbitterter Kulturkampf um die Strafien gefiihrt, der nicht
nur die Debatten vergiftet, sondern sogar Pflanzen. Will man Berlin in eine lasten-
radelnde Hippie-Kommune verwandeln? Nein, wir plddieren fiir pragmatische
Verkehrsreformen, anstatt mit einem grof3en Wende-Besteck zu operieren: mehr
Machertum, Verwaltungskonnen und Ingenieursgeist statt Utopie.
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Eine beispielhafte
Fahrradstraf3e mit
farblichen Markierungen

fir mehr Sicherheit.

An exemplary bike street
with coloured road markings
for greater safety.

VON MICHAEL BUKOWSKI
UND HEINRICH STROSSENREUTHER

Berlin ist eine Stadt voller Widerspriiche. Das gilt auch
fir den Verkehr. Obwohl die Menge der zuriickgelegten
Pkw-Kilometer sinkt, obwohl im bundesweiten Stddte-
vergleich hier die wenigsten Haushalte einen eigenen
Pkw besitzen, wéchst die Anzahl der Autos kontinuierlich
an. Uber 1,2 Millionen Pkw sind heute in der Hauptstadt
unterwegs. Hinzu kommen weitere Sharing-Fahrzeugflot-
ten und mehr Lieferverkehr. Dichtestress, Luft- und Larm-
belastung nehmen zu, vor allem in der Innenstadt. Trotz-
dem tut sich die Stadtgesellschaft - unabhdngig von der
jeweiligen Regierung - schwer mit Verdnderungen.

Auch das von Rad-Aktivisten um Heinrich Stréf3en-
reuther erkdmpfte Berliner Mobilitatsgesetz - 2018 in
Kraft getreten - hat daran noch relativ wenig gedndert.
Der Ausbau der Radinfrastruktur kommt voran, aber
langsam. Obwohl sich Berlin als erste deutsche Met-
ropole ein solches Gesetz gegeben hat, legen andere
deutsche Grof3stadte deutlich mehr Tempo vor.

Woran hakt es? Die hdufig geforderte ,Verkehrs-
wende“ wird meist als ein ,,gegen das Auto®“ empfun-
den. Werden zum Beispiel Parkplatze in Radwege um-
gewandelt, entbrennt lokal ein heftiger Streit um die
Flache. Es scheint, als wiirde ein erbitterter Kulturkampf
um die Straf3en gefiihrt, der nicht nur die Debatten ver-
giftet, sondern sogar Pflanzen. In der Ackerstrafie in
Mitte wurde kiirzlich ein Straflenabschnitt im Rahmen
des Konzepts ,Sommerstraf3e” befristet umgewandelt.
Es entfielen Parkpldtze zugunsten von Sitzgelegenhei-
ten und Pflanzkiibeln, in denen Anwohner Obst und Ge-
mise zogen. Mehrere Pflanzkiibel wurden mittlerweile
vergiftet. Legenddr ist inzwischen die Friedrichstrafle,
die in einem Teilstick mehrmals fiir den Autoverkehr
gesperrt und wieder gedffnet wurde - begleitet mit
entsprechender medialer Lautstdrke und reichlich Ver-
wunderung auf allen Seiten auch auflerhalb der Stadt-
grenzen.

Wie konnte trotz dieses anscheinend kaum zu iiber-
windenden gesellschaftlichen Grabens eine neue, ver-
sohnende Verkehrspolitik fiir Berlin aussehen?

In unserem ,,Verkehrsbuch ohne Autohass“ (erschie-
nen im November 2023) werben wir fiir ein neues Mit-
einander, beleuchten niichtern die blinden Flecken bei
allen Beteiligten und nicht zuletzt die Art von Sprache,
mit der Gesprdche verungliicken. Letztlich klingt unsere
Kernthese etwas nach der Quadratur des Kreises, wir
halten sie aber fiir realistisch: Niemandem soll das Auto
genommen werden, aber mit weniger Autoverkehr kom-
men wir alle besser voran.

Niemandem soll das Auto
genommen werden, aber mit
weniger Autoverkehr kommen
wir alle besser voran.

Beginnen wir bei der Sprache: Je lauter die einen
eine oder die Verkehrswende fordern, desto gréf3er die
Uberforderung bei den anderen. Miissen wir morgen
alle Bahn und Rad fahren? Will man Berlin in eine las-
tenradelnde Hippie-Kommune verwandeln? Nein, wir
pladieren fiir pragmatische Verkehrsreformen, anstatt
mit einem grofien Wende-Besteck zu operieren: mehr
Machertum, Verwaltungskonnen und Ingenieursgeist
statt Utopie.
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Dieser Streit lasst sich auch
mit egal welcher Art von
Kuschelrhetorik oder
Partizipationsangeboten
nicht beilegen - sondern mit
Haltung und Entscheidung fiir
die einen oder die anderen.

Werfen wir als N&chstes einen Blick auf die blinden
Flecken: Verkehrswende-Forderer verstehen oft nicht,
warum sie mit verniinftigen Argumenten bei Autofahrern
gegen die Wand laufen. Sie blenden die immense Be-
deutung von , das Auto“ aus. Auf der anderen Seite wird
aus Unverstdndnis der pure Autohass unterstellt, und
Autofahrer sehen ihre Privilegien bedroht. Im Ergebnis
werfen sich beide Parteien gegenseitig ,,Ideologie” vor,
Verstdndigung ausgeschlossen.

Wie kann das konstruktiver weitergehen? Wenn
Parkplatze wegfallen, wird es Streit geben. Unvermeid-
lich. Hier haben wir aber keinen Kultur-, sondern einen
konkreten Konkurrenzkampf um &ffentlichen Raum. Die-
ser Streit lasst sich auch mit egal welcher Art von Ku-
schelrhetorik oder Partizipationsangeboten nicht bei-
legen - sondern mit Haltung und Entscheidung fiir die
einen oder die anderen.

Trotzdem ldsst sich im Verkehr viel verbessern, das
auch Autofahrer begriiflen. Nehmen wir als Beispiel die
Parkraumbewirtschaftung in der Stadt. Gut gemacht,
heif3t das fiir die Krankenpflegerin, dass sie nach einer
anstrengenden Spdatschicht nicht mehr iibermiidet zig-
mal um den Block fahren muss, sondern schnell einen
Parkplatz findet. Autoverkehr ,verfliichtigt® sich, das
Viertel wird ruhiger fiir alle Anwohner. In den Auf3en-
bezirken dagegen lassen sich vor allem autofahrende
Eltern von Fahrradwegen iiberzeugen, wenn sie ihren
Nachwuchs aus Sorge nicht mehr im Elterntaxi kutschie-
ren mussen.
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Auf dem breiten Fahrradweg
am Halleschen Ufer entlang.
On the broad cycle path
along Hallesches Ufer.

Um wegfallende Parkplatze wird es weiterhin Streit
geben, das steht fest. Aber parallel dazu verlauft eine
andere Entwicklung. Alternativen zum eigenen Pkw wer-
den immer zahlreicher und verlockender. Es handelt
sich hier um einen schleichenden, aber kontinuierlichen
Prozess, der langfristig die Fldchenkonflikte entscharft.
Denn immer weniger Anwohner beanspruchen ihr Ge-
wohnheitsrecht auf den Parkplatz vor der Haustiir man-
gels eigenem Auto, da sie mit Rad, Bus, Bahn oder Sha-
ring unterwegs sind. Bessere Alternativen holen zudem
den Autoverkehr von der Strafde, der dort gar nicht sein
will. Wer auf das Auto angewiesen ist oder wer eigent-

»Lassen Sie doch einmal fiir
drei Monate lhr Auto stehen
und probieren Sie aus, wie
es sich ohne lebt!*

lich nur aus Gewohnheit am eigenen Pkw hdngt, kann
umsteigen. Umsteigende Gewohnheitstiere entlasten
auch den verbleibenden Autoverkehr.

In Berlin-Charlottenburg wurde Anwohnern mit Auto
folgender Vorschlag gemacht: , Lassen Sie doch einmal
fur drei Monate lhr Auto stehen und probieren Sie aus,
wie es sich ohne lebt!“

Nach den drei Monaten stieg fast ein Drittel der
Anwohner nicht wieder zuriick ins Auto. Entscheidend
bei diesem Experiment war hier die Beratung, die den
Leuten die Scheu vor Apps und Alternativen genom-
men hat. Dieses Experiment bestdtigt die Macht der
Gewohnheit und gleichzeitig die Méglichkeit, neue Ge-
wohnheiten anzunehmen, fiir die es oft nur einen kleinen
Anschub braucht.

Mit pragmatischen Verbesserungen, mehr gegen-
seitigem Verstdndnis und Empathie statt Poltern kdnnen
wir die Stadt auf Kurs bringen. Berlin wird nicht iber
Nacht zu einem neuen Amsterdam oder Kopenhagen
werden, aber Stiick fiir Stiick kdnnen wir Verkehrsfrieden
schaffen ohne ideologische Waffen.



A new traffic policy

for Berlin -
without ‘car hate’ and with
more and better cooperation

The roads seem entangled in an acri-
monious culture war not only poisoning

discourse and debates, but even plants.

Is the idea to turn Berlin into a car-
go-biking hippie commune? No, we are
arguing for pragmatic traffic reforms
rather than the full transformation tool
kit: less utopia and more hands-on ap-
proaches, administrative expertise and
innovative engineering.

BY MICHAEL BUKOWSKI
AND HEINRICH STROSSENREUTHER

Berlin is a city with a wealth of contradictions - and
that applies equally to its traffic. Although total car kilo-
metres driven are decreasing and, in a Germany-wide
comparison, Berlin has the fewest car-owning house-
holds, the number of cars is steadily growing. Today, the
city has over 1.2 million cars on its roads, not including
car sharing fleets and more delivery vehicles. Density
stress, noise and air pollution are on the rise, especially
in the inner city. Despite this, urban society struggles with
change - quite irrespective of the government in power.

15



SCHWERPUNKT: VERKEHRSWENDE [N FOCUS: MOBILITY TRANSITION

Cycling activists around Heinrich Strossenreuther
fought for the Berlin Mobility Act, which came into force
in 2018. Yet even this has changed relatively little. The
cycling infrastructure is now expanding, but only slowly.
And although Berlin was the first German metropolis to
pass such a law, others are now making the running.

What'’s holding Berlin back? The frequent calls for
a ‘mobility transition’ are usually understood as ‘an-
ti-car’. If parking areas, for instance, are turned into
cycle paths, it fuels fierce local arguments over the

Mit dem Fahrrad durch das Berliner Regierungsviertel.
Cycling through Berlin’s government quarter.

use of urban space. The roads seem entangled in an
acrimonious culture war not only poisoning discourse
and debates, but even plants. Recently, a stretch of
Berlin-Mitte’s Ackerstrasse was temporarily transformed
during the ‘Summer Street’” action. Parking spaces were
closed to create room for seating areas and plant tubs
for residents to grow fruit and vegetables. Several tubs
were then poisoned. And the case of Friedrichstrasse
is now legendary. Several times over, part of the street
was closed to cars and then reopened - always accom-
panied by vociferous media reports and much amaze-
ment on all sides, within and beyond the city borders.

Despite this apparently near unbridgeable social
divide, what could a new Berlin traffic policy look like
that harmonised the needs of all road users?

Our Verkehrsbuch ohne Autohass (‘Traffic Primer
without Car Hate’), published in November 2023, pro-
motes a new sense of cooperation on the roads. It takes
a level-headed look at the blind spots of everyone
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No one should have to give up
their car, but less car traffic
means we can all get around
better.

involved in these debates - and, not least, considers
the kind of language derailing these conversations. In
the final analysis, our core thesis may sound rather like
squaring the circle, but we believe it is realistic:

No one should have to give up their car, but less
car traffic means we can all get around better.

Let’s begin with the language. The louder this or that
person calls for a mobility transition, the more it over-
challenges the others. Will we all have to get around
by train and bike in future? Is the idea to turn Berlin into
a cargo-biking hippie commune? No, we are arguing
for a pragmatic traffic reform rather than the major
transformation tool kit: less utopia and more hands-on
approaches, administrative expertise and innovative
engineering.

Next, let’s cast some light on the blind spots. Mobility
transition supporters often fail to understand why rea-
sonable arguments never reach car drivers. They close
their eyes to the huge significance of ‘the car’. On the
side of car drivers, as they see their privileges threat-
ened, a lack of understanding leads to assuming tran-
sition advocates are motivated by sheer ‘car hate’. The
outcome is both sides accusing each other of blindly
following an ‘ideology’, a result excluding communica-
tion and agreement.

So how can this debate be conducted more con-
structively? Taking parking spaces away will always
lead to controversy. Inevitably. But rather than a culture
clash, this is a concrete competition for public space.
This is also not a dispute which can be resolved with any
kind of participatory measures or cosy rhetoric, what-
ever it is - instead it requires integrity and deciding for
one or the other.

Nonetheless, much can be improved in traffic
which car drivers would also welcome. Take, for in-
stance, parking space management in the city. If this
is well done, a nurse exhausted after a strenuous late
shift no longer has to drive umpteen times around the
block to find a parking space, but can find one quickly.



This is also not a dispute
which can be resolved with
any kind of participatory
measures or cosy rhetoric,
whatever it is - instead it
requires integrity and
deciding for one or the other.

Car traffic ‘evaporates’, and the area becomes quieter
for all the residents living there. In the outlying suburbs,
in contrast, car-driving parents are most convinced by
cycle paths, above all, if their worries over safety are
resolved so they no longer feel they have to chauffeur
their children around.

Moves to cut parking spaces will undoubtedly re-
main contentious. Yet there is another parallel devel-
opment to this, with increasing and evermore attractive
alternatives to owning your own car. This very gradual
yet constant process will, in the long run, defuse con-
flicts over space. No longer needing a car as they travel
by bike, bus, train, tram or car sharing, fewer and few-
er residents will insist on their traditional right to park
outside their home. Moreover, better alternatives take
the car traffic off the
streets which does not
actually want to be there.
Whether someone relies
on the car or only clings
to it from habit, they
can change. Creatures
of habit turning to other
means of transport also
take pressure off the re-
maining car traffic.

In an experiment in
Berlin-Charlottenburg,
a proposal was made
to car-owning residents:
‘Leave your car at home
for three months and
find out what life is like

without it!” After those three months, nearly one third did
not go back to using their cars. The decisive factor here
was advice supporting the experiment, helping people

‘Leave your car at home for
three months and find out
what life is like without it!’

overcome their reservations about apps and alterna-
tives. This experiment confirms the power of habit and,
simultaneously, the possibility of developing new habits
- often only needing a small nudge in the right direction.
We can put the city back on track with pragmatic im-
provements and more mutual understanding and em-
pathy, rather than bluster and rants. Berlin will not be-
come a new Amsterdam or Copenhagen overnight, but
gradually we can achieve ‘traffic peace’ on our urban
streets without ideological weapons.

Der breitere und besser sichtbare Radweg auf
der Holzmarktstraf3e in Berlin-Mitte.

The cycle path on Berlin-Mitte’s Holzmarktstraf3e -
broader and more visible.
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100 Jahre S-Bahn -
DNA von Berlin

Die Jubilarin ist munter, gut in Schuss und Tag fiir Tag viel auf Achse. Ihr Sound ge-
hort zur Melodie dieser Stadt. Wenn Berliner von einer Reise zuriickkehren und die
Ziige sehen, dann wissen sie: Wir sind wieder zu Hause! Im kommenden Jahr erlebt
die Jubilarin, unverwechselbar ein Stiick Berlin, ihren ersten dreistelligen Geburts-
tag. Die S-Bahn wird 100 Jahre alt, und das ist ein Grund zu feiern.

VON PETER NEUMANN, BERLINER ZEITUNG

8. August 1924: Premiere flir das neue Verkehrsmittel.
Die erste Strecke fiihrt 22 Kilometer weit durch den
Nordosten Berlins nach Bernau. Sie beginnt abseits
der Invalidenstrafle im Stettiner Vorortbahnhof, des-
sen Empfangsgebdude immer noch steht - heute ist
die Wartehalle eine Eventlocation. Mit Hochsttempo 72
sind die Triebwagen der AEG, die griin lackiert sind und
zwei Wagenklassen besitzen, zwélf Minuten schneller
am Ziel als die Dampfziige. Ein echter Fortschritt.
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S-Bahn-Elektrifizierung
in Berlin: Kabellegung
in Spandau West; o.J./
um 1927.

Electrification of Berlin’s
S-Bahn: Laying cable in
Spandau West; n.d./c.
1927.
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Es hat Jahrzehnte gedauert, bis das neue Verkehrs-
mittel ins Rollen kommt. 1888 reicht Siemens das erste
Konzept zur Elektrifizierung fiir Berlin ein, weitere folgen.
Doch die Bahnindustrie, die lieber Dampfloks verkauft,
und die Preuflische Eisenbahnverwaltung bedugen die
neuen Player misstrauisch. Immer wieder wird gebremst.
Zwar beginnt 1900 im Siiden Berlins ein erster elektri-
scher Alltags-Probebetrieb, und 1907 kiindigt Paul von
Breitenbach, der zustdndige Minister in Preuf3en, die



Elektrifizierung Berliner Strecken an. Aber erst sechs
Jahre spater bewilligt der Landtag Geld - weniger, als
bendtigt wird. Im Jahr darauf beendet der Erste Welt-
krieg die Diskussionen.

Erst nach dem Kriegsende
1918 kommt das Projekt
endlich in Fahrt.

Politiker und Planer treffen kluge und weitreichende
Entscheidungen. In ,wirtschaftlich und schwerster Not-
zeit, wie es damals heif3t, erteilt das preuflische ,Mi-
nisterium der o&ffentlichen Arbeiten” den Auftrag, die
ersten beiden Strecken zu elektrifizieren. 1921 wird zu-
dem ein langer Expertenstreit beendet: Statt mit Wech-
selstrom aus Oberleitungen sollen die Ziige von seitli-
chen Stromschienen mit 800-Volt-Gleichstrom versorgt
werden. Da gibt es Grof3-Berlin schon ein Jahr - was
die Verkehrsplanung enorm erleichtert.

Mit der ,Grof3en Elektrisierung” erweist sich die
Elektropolis Berlin, in der Siemens mit der ersten elek-
trischen Lokomotive 1879 und der ersten elektrischen
Straf3enbahn 1881 Technikgeschichte schrieb, erneut als
Motor des Fortschritts. Mit 1.276 Wagen wird die Bauart
Stadtbahn ab 1928 zu einer der grofiten Fahrzeugse-
rien der Bahnwelt (sie wird 69 Jahre im Linieneinsatz
bleiben). Bis 1929 wdchst das Netz auf 230 Kilometer.

Mit der,,Grof3en
Elektrisierung® erweist sich
die Elektropolis Berlin erneut
als Motor des Fortschritts.

Allein bis dahin werden in einem fiskalischen Kraftakt,
den das Deutsche Reich und Berlin trotz Krisen und
Streit durchhalten, 160 Millionen Reichsmark verbaut.
Die Berlinerinnen und Berliner integrieren die Bahnen
in ihren Alltag und auch in ihre Freizeit, wie Robert Si-
odmaks Filmromanze ,,Menschen am Sonntag” zeigt.
1930 werden 429 Millionen Fahrgdste beférdert.

Nicht nur fiir die Entwicklung Berlins, das damals
mit mehr als vier Millionen Menschen mehr Einwohner
als heute hat, ist das neue Verkehrsmittel ein Quanten-
sprung. Die Fahrgdste reisen nicht mehr in dunklen Ab-
teilen, sondern in hellen Groflraumwagen. Die Bahnen
beschleunigen schneller, und sie gleiten ohne direkte
Emissionen dahin. Sie sind sauberer und leiser als die
alten Ziige. Nach und nach wird die Dampftraktion,
die Berlin bis dahin mit 70 Tonnen Ruf3riickstdnden
eingedeckt hat, zurlickgedrangt. Positiv vermerkt wird
auch, dass die Betriebskosten geringer sind. Wahrend
Dampfloks meist mit Steinkohle befeuert werden, nut-
zen die Kraftwerke preiswerte Braunkohle.

1. Dezember 1930: Das selbstbewusst geschwun-
gene weifle S auf griinem Grund wird offizielles Logo.
Der Grafiker Fritz Rosen, der aus einer jiidischen Fami-
lie stammt und spdter vor den Nazis in die USA fliehen
wird, hat es fiir 800 Reichsmark entworfen. Zusammen
mit dem nicht minder einpragsamen Namen S-Bahn (fiir
Stadtbahn) tragt es zu einer Corporate Identity bei, wie
sie damals selten ist. Auch die Fahrzeuge sind eindeu-
tig erkennbar: Bordeauxrot und Ockergelb 6sen Griin
ab. Wie sehr die Farben eine Tradition werden, wird sich
noch Jahrzehnte spater zeigen. Als der Designer Her-
bert Lindinger 1985 einer neuen S-Bahn-Generation
Blauténe verpassen will, verschwinden die Plane nach
erbitterten Protesten in der Schublade.

Mit dem knapp sechs Kilometer langen Nord-Siid-
Tunnel kommt 1939 eine wichtige Ergdnzung des Stre-
ckennetzes dazu. Der Bau ist eine der wenigen grofien
Investitionen, die unter den Nationalsozialisten im Ber-
liner Nahverkehr getatigt werden. Im Zweiten Weltkrieg
avanciert die S-Bahn zum wichtigsten Verkehrsmittel in
Berlin. 1943 wird sie fiir 737 Millionen Fahrten genutzt.

2. Mai 1945, 755 Uhr: Mutmaflich Nazis sind es
auch, die den Tunnel wieder zerstéren. An diesem Tag
wird unter dem Landwehrkanal eine Sprengladung ge-
ziindet, heif}t es in einer Akte. Vielleicht wird der Sabo-
tageakt, der bis heute nicht ganz aufgeklart ist, auch
an einem anderen Tag kurz vor Kriegsende veriibt. Das
Datum ist so ungewiss wie die Zahl der Menschen, die
spater im Untergrund tot gefunden werden. Im S-Bahn-
Museum heif3t es, dass 93 Leichen geborgen werden.
Nach dem Anschlag stehen 25 Kilometer S- und U-
Bahn-Tunnel unter Wasser, rund zwei Jahre lang.

Doch zwischen den Triimmern an der Oberflache
ist schon Anfang Juni 1945 das charakteristische Sin-
gen der Gleichstrommotoren wieder zu horen. Als erster
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S-Bahn-Elektrifizierung in Berlin: neuer Viertelzug
(Bauart Stadtbahn); o. J./um 1927.

Electrification of Berlin’s S-Bahn: new quarter train
(Stadtbahn series); n.d./c. 1927.

S-Bahn-Abschnitt geht die Strecke zwischen Wannsee
und Schoéneberg eingleisig in Betrieb, mit zwei Zugpaa-
ren pro Tag.

Obwohl die deutsche Teilung schliellich alle Be-
reiche erfasst, bleibt die Deutsche Reichsbahn unter
einheitlicher Leitung. Sie hat ihren Sitz in Mitte in der
sowjetischen Zone, das ab 1949 zu Berlin, Hauptstadt
der DDR, gehort. Um Rechte zu wahren, beldsst es die
DDR bei dem antiquierten Namen.

Mit der S-Bahn werden
Waren zwischen Ost und West
geschmuggelt, und immer

mehr Menschen nutzen sie
als Fluchtvehikel.

Auch wenn DDR-Behorden immer wieder ver-
suchen, die Kontrollen zu intensivieren: Wahrend das
Straflenbahnnetz 1953 getrennt wird, halt die S-Bahn
Berlin zusammen. ,,Uber alle Sektorengrenzen hinweg
rollt Deine S-Bahn® steht auf Bannern. Personifiziert
wird dies durch Friedrich Kittlaus, der bei der Reichs-
bahndirektion 24 Jahre lang fiir die S-Bahn zustdndig
ist. Der parteilose Vizeprdsident lebt im Westen und hat
sein Biiro im Osten der Stadt, in Mitte.

13. August 1961: Umso gréfer ist der Schock in der
Nacht zu diesem Sommersonntag. Fahrdienstleiter und
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Stellwerksmeister bekommen Besuch von Mdnnern, die
ihnen bislang unbekannt waren. Sie eréffnen ihnen, dass
sie keine S-Bahnen mehr in den Westen lassen diirfen.
Als die DDR damit beginnt, ihre innerstadtische Grenze
mit Stacheldraht und anderen Sperren zu befestigen,
leidet auch die S-Bahn. Gleisstiicke werden herausge-
trennt, Stromschienen gesenkt.

In West-Berlin schldgt die anfangliche Schockstarre
bei manchen Biirgern in Wut um. ,Wer S-Bahn f&hrt, be-
zahlt Ulbrichts Stacheldraht®: Unter diesem Motto rufen
der Regierende Biirgermeister Willy Brandt (SPD) und
der Deutsche Gewerkschaftsbund zum Boykott auf, den
bei Umfragen 80 Prozent der Teilnehmer gutheif3en. Auf
die S-Bahn werden Steine geworfen und Sprengstoffan-
schldge verlibt. Zwar bleibt sie betriebssicher. Doch die
leeren Bahnhofe, die betagten Ziige und das wuchern-
de Griin atmen Melancholie. Das einst modernste Ver-
kehrssystem wirkt in West-Berlin, das sich als glitzerndes
buntes Schaufenster der Marktwirtschaft sieht, wie eine
Museumsbahn.

Ganz anders sieht es im Osten der Stadt aus. Der
Ausbau der U-Bahn wird durch den Mangel gebremst,
die S-Bahn wird zum Riickgrat des Verkehrs. Bevor die
Wohngebiete in Marzahn und anderswo komplett sind,
fahrt sie schon dorthin. Dagegen sinkt die Zahl der Fahr-
gdste im Westen der Stadt, wo die S-Bahn 1960 noch 200
Millionen Menschen beférdert hat, bis 1983 auf drei Mil-
lionen. Dann wird die Reichsbahn den S-Bahn-Betrieb,
der jghrlich ein neunstelliges Defizit einfahrt, endlich los.
Ab 1984 befahren die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
ein nochmals geschrumpftes Netz.

Als Zwitter aus Verkehrsstation und Grenziiber-
gangsstelle, als Terroristen- Agentenschleuse und
und als Intershop-Einkaufsparadies nimmt der Bahn-
hof Friedrichstraf3le im Osten Berlins eine besondere
Stellung ein. Nach der GrenzschlieBung 1961 endet
die S-Bahn aus Richtung Zoo am Bahnsteig B - das
war bereits acht Jahre zuvor vorbereitet worden. Die
S-Bahnen in Richtung Ostkreuz fahren dagegen vom
Bahnsteig C. Wer umsteigen will, muss die Grenz-
kontrolle passieren. Eine Stahlwand trennt die beiden
Endstationen. Es gibt zwar weiterhin eine durchgehen-
de S-Bahn-Trasse, doch sie wird nur fiir Betriebsfahrten
aktiviert. Im Nord-Siid-Tunnel ist der Tiefbahnsteig D im
Bahnhof Friedrichstraf3e der einzige Ort, an dem Fahr-
gdste noch ein- und aussteigen diirfen. Die anderen
Stationen werden zu ,,Geisterbahnhafen®, ebenfalls be-
wacht von Grenzsoldaten.



S-Bahn-Elektrifizierung in Berlin: Montage einer
Stromschiene um 1928; o. J./um 1928 (Aufnahme
entstand auf dem Bahnhof Stahnsdorf).
Electrification of Berlin’s S-Bahn: Installing a power
rail around 1928; n.d./c. 1928 (photo taken at
Stahnsdorf Station).

2. Juli 1990, 6.21 Uhr: Mit der Abfahrt
nach Wannsee wird, nicht einmal acht
Monate nachdem die Mauer gefallen ist,
der durchgehende S-Bahn-Betrieb auf
der Stadtbahn wieder aufgenommen. Der
Prellbock im Bahnhof Friedrichstraf3e, vor
dem am 27. Mai 1983 der Versuch einer
S-Bahn-Entfiihrung unter Schiissen endete, kommt weg.
Auf der wiederhergestellten Ost-West-Verbindung rol-
len Zuggruppen mit den Funknamen ,Heinrich®, ,,Berta“
,Cdsar“ und ,,Fee“ Ebenfalls am 2. Juli 1990 6ffnet die
Tunnelstation Oranienburger Straf3e als erster Geister-
bahnhof wieder.

Das Bautempo verlangsamt sich, doch weitere
Liicken werden geschlossen. Fiir Sammler von Erst-
tagsfahrkarten ist es eine schéne Zeit. So gehen 1992
drei Verbindungen ins Umland wieder ans Netz. Der S-
Bahn-Ring ist 2002 wieder komplett. Mit der Baureihe
481 wird die Flotte verjlingt.

Aber dann wird das Vertrauen der Berliner in ihre
S-Bahn erschiittert. Weil das Eisenbahn-Bundesamt
Mangel feststellt, miissen 2009 viele Wagen aus dem
Betrieb genommen werden - die Zahl steigt iiber 900.
Es zeigt sich, dass die Radscheiben der neuen Baurei-
he nicht dauerfest sind. Kritisiert wird aber auch, dass
die Wartung vernachlassigt wurde. Der Notbetrieb in
der grofdten Krise der S-Bahn flihrt dazu, dass selbst die
Stadtbahn zwischen Zoo und Ostbahnhof nicht mehr
befahren werden kann. Im Juli 2009 [6st die Deutsche
Bahn die Geschdftsfiihrung ihres Tochterunternehmens
ab.

Unter dem neuen Chef Peter Buchner stabilisiert
sich die Lage wieder. Nach mehreren Anlaufen kommt
ein Vergabeverfahren in Gang, bei dem als einziger
Bewerber die S-Bahn Berlin GmbH Ubrig bleibt. Fiir den
Ring und die Strecken im Siidosten bestellt das DB-
Unternehmen bei Stadler Pankow und Siemens Mobility
fir 900 Millionen Euro 85 vierteilige sowie 21 zweiteili-
ge Fahrzeuge. Die Baureihe 483/484 tragt die Tradi-
tionsfarben, allerdings ist das Rot aufgehellt.

1. Januar 2021, kurz nach Mitternacht: Auf der Li-
nie S47 nach Spindlersfeld beférdern neue S-Bahnen
erstmals Fahrgdste. ,Tablet, ,rasender iPad“: Die

markante Kopfform fordert Spitznamenerfinder heraus.
Weil die Ziige leise sind, grof3e Mehrzweckabteile und
eine verbesserte Fahrgastinformation bieten, sind sie
bei den Fahrgdsten beliebt. Anders als alle anderen S-
Bahnen haben die neuen Fahrzeuge eine Klimaanlage,
die im Sommer die Temperatur um drei Grad herunter-
regelt.

340 Kilometer Strecke, 168 Bahnhofe, allein im
Jahr 2022 rund 410 Millionen Fahrgdste: Die S-Bahn,
seit 1984 bei der Deutschen Bahn, halt Berlin und Bran-
denburg in Bewegung. Ldngst gilt sie als Teil der DNA
dieser Stadt. Jenseits der offiziellen Strukturen arbeiten
Biirger ehrenamtlich an der Neueréffnung des S-Bahn-
Museums und an der Wiederbelebung einer Tradition:
Der Weihnachtszug soll wieder fahren.

Unterdessen wdchst das Streckennetz. In Mitte wird
am ersten Abschnitt der City-S-Bahn gearbeitet, die als
zweite Nord-Siid-S-Bahn die Innenstadt zusdatzlich er-
schlief3en wird. 2024 konnte die S15 zwischen Gesund-
brunnen und Hauptbahnhof starten. Um den Ausbau
der Bahninfrastruktur zu beschleunigen, haben Berlin,
Brandenburg und die Bahn das Programm i2030 ins
Leben gerufen. Falkensee, Velten, Stahnsdorf: Von den
2030er-Jahren an werden sie wieder per S-Bahn er-
reichbar sein. Zuvor soll die Siemensbahn nach Garten-
feld, auf der seit 1980 kein Zug mehr fahrt, 2029 wieder
ans Netz gehen - 100 Jahre nachdem sie auf Kosten
von Siemens fertiggestellt wurde.

8. August 2024:

Die Feierlichkeiten mit Programm fiir Familien, Technik-
begeisterte und Touristen sind aufgegleist. Auch wenn an
den Details noch geschliffen wird, ist jetzt schon klar: Das
wird ein grofer Tag fiir Berlin und Brandenburg. 100 Jahre

S-Bahn Berlin: auf jeden Fall vormerken!
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Berlin’s DNA - 100 years
of the S-Bahn

This near centenarian is still going
strong, energetic, and out and about
every day. It is also a firm part of the
city’s soundscape. When Berliners come
back from a trip and see these trains,
then they know: We are home again!
Unmistakably part of Berlin, the S-Bahn
is looking forward to its first three-digit
birthday next year. It will be 100 years
old - a very good reason to celebrate.

BY PETER NEUMANN, BERLINER ZEITUNG

8 August 1924: A premiere for this new mode of trans-
port. Covering 22 km through north-east Berlin to Ber-
nau, the first route began at the Stettiner suburban sta-
tion off Invalidenstrasse. The station concourse is still
standing, the waiting room now an event location. The
AEG railcars, painted green, were divided into two car-
riage classes. Speeding along at up to 72 kmph, they
reached their destination 12 minutes faster than steam
trains.

This was real progress - though it took decades
for this new type of transport to start rolling. In 1888,
Siemens presented the first of its many electrification
plans for Berlin’s railways. But the Prussian Railway ad-
ministration and the railway industry, keen on selling
steam engines, eyed this new player with suspicion. The
project faced a series of obstacles. In 1900, the first
trial electric train finally went into daily operation in the
south of Berlin. Seven years on, Paul von Breitenbach,
the responsible Prussian minister, announced the elec-
trification of Berlin’s railway lines. Yet the Prussian state
parliament took until 1913 to grant the funding - and it
was less than needed. When the First World War started
one year later, the project was put on ice.
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Only after the end of the war
in 1918 did it gain momentum
again.

Then, politicians and planners took wise and
far-reaching decisions. In an ‘economic and most seri-
ous time of need’, as was said at the time, the Prussian
Ministry of Public Works ordered the electrification of
the first two lines. In 1921, a long, controversial debate
among experts also came to an end. Power would not
be supplied as alternating current from an overhead
line, but as 800-volt direct current from a side conduc-
tor rail. By then, Greater Berlin was already one year
old, making transport planning very much easier.

With the ‘great electrification’, Electropolis Berlin
once again proved to be a driver of progress. Siemens
also made technological history with the first electric
locomotive in 1879 and, two years later, the first elec-
tric tfram. Introduced in 1928, the ‘Stadtbahn’ carriages
were to remain in regular use for 69 years. With a to-
tal production of 1276 carriages, this series was one of
largest in the railway world. By 1929, Berlin’s network
had grown to 230 km of track, a development costing
the German Reich and Berlin 160 million Reichmarks,
a financial tour de force achieved despite crises and

With the ‘great electrification),
Electropolis Berlin once again
proved to be a driver of
progress.

disputes. As Robert Siodmak’s romantic film ‘People
on Sunday’ (Menschen am Sonntag) shows, the urban



S-Bahnhof Berlin Westkreuz (ehemals Bahnhof Ausstellung): im Hintergrund die Halle der Ringbahn, links das Stellwerk.
Auf dem rechten Bahnsteig steht eine S-Bahn EB/ET 165 aus Wannsee, der linke Bahnsteig war fiir die Ziige Richtung
Spandau; um 1928.

Berlin S-Bahn Westkreuz station (formerly ‘Bahnhof Ausstellung’): in the background, the circle train hall and, on the left,
a signal box. The S-Bahn EB/ET 165 from Wannsee is waiting at the right-hand platform; the left-hand platform was for

trains to Spandau; c. 1928.

railway was part of
daily
lives just as much

Berliners’

as their leisure ac-
tivities. In 1930, it

transported a re-
cord 429 million
passengers.

It also repre-
sented a quantum
leap - not just for
Berlin’s develop-
ment, then a city
with a population
of over four mil-
lion, larger than
today. Passen-
gers no longer
travelled in dark
compartments,
but in bright open-plan carriages. The trains accelerat-
ed faster, gliding along without producing direct emis-
sions. Cleaner and quieter, electric traction gradually
replaced the steam engines which, by then, had cov-
ered the city in 70 tons of soot residues. Moreover, as
was positively noted, the running costs were also lower.
While steam engines were usually fired with bituminous
coal, the power stations used the cheaper lignite to
generate electricity.

1 December 1930: The confidently curved ‘S’ on a
green background became the S-Bahn’s official logo.
The design was by graphic artist Fritz Rosen, who re-
ceived 800 Reichsmarks for his work. From a Jewish
family, Rosen later had to flee the Nazis and ultimately
settled in England. Together with the equally memora-
ble name S-Bahn (for Stadtbahn: city train), the logo
helped forge a corporate identity rare at that time. In
burgundy red and yellow ochre instead of green, the
railcars were also immediately recognisable. As events
years later showed, this livery was regarded as tradi-
tional. In 1985, designer Herbert Lindinger’s plans for a
new generation of S-Bahn trains in shades of blue trig-
gered an intense wave of protests. His colour scheme
was soon filed away and forgotten.

The new north-south tunnel constructed in 1939 was
nearly six kilometres long, an important addition to the
network. The work on the tunnel was one of the Nazi
regime’s few investments in Berlin’s public transport

system. In the Second World War, the S-Bahn advanced
to become the city’s most important mode of transport,
carrying 737 million passengers in 1943.

2 May 1945, 7.55 am: The north-south tunnel was
seriously damaged - quite probably by the Nazis them-
selves. According to the files, on the morning of 2 May
the tunnel section under the Landwehr Canal was blown
up. Yet this act of sabotage, not completely explained
even now, may also have taken place on different day
shortly before war ended. The date is just as uncertain
as the total number of people later found dead after the
tunnel filled with water. According to the S-Bahn muse-
um, 93 bodies were recovered. After the explosion, 25
km of the S-Bahn and underground tunnels were flood-
ed for around two years.

Above ground, though, the characteristic hum of
the S-Bahn’s direct current engines started up again
between the wartime ruins as early as June 1945. The
first S-Bahn service comprised two pairs of trains a
day running on a single frack between Wannsee and
Schéneberg.

Although the division of Berlin ultimately impact-
ed all spheres of life, the Deutsche Reichsbahn rail-
way remained under a unified management. Its head
office was in Mitte, then in the Soviet zone and later,
after 1949, in East Germany’s capital city. The GDR also
retained the antiquated Reichsbahn name to protect
the rights attached to it. The S-Bahn carried smuggled
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The S-Bahn carried
smuggled goods between
East and West, and growing
numbers of people used it
as an escape route.

goods between East and West, and growing numbers
of people used it as an escape route - even though
the GDR authorities regularly tried to step up passen-
ger checks. While the city’s tram network was divided in
1953, the S-Bahn still ran throughout Berlin, as exem-
plified in banners reading ‘Your S-Bahn runs across all
sector borders’. This sentiment was personified by Frie-
drich Kittlaus, responsible for the S-Bahn for 24 years
and Deutsche Reichsbahn Vice-President. Kittlaus, who
was not affiliated to a political party, lived in West Ber-
lin, but his office was in Mitte in the East.

13 August 1961: A summer Sunday - making the
shock all the more intense. Before dawn, work had start-
ed on building the Wall. Section and signal box con-
trollers were visited by men they had never seen before
and instructed to stop all S-Bahn trains from entering
the western sectors. The S-Bahn was not immune to East
Germany’s moves to seal off its inner-city border with
barriers and barbed wire. Sections of track were dis-
mantled, and power rails cut and removed.

For some in West Berlin, the initial state of shock
turned to anger. Under the slogan ‘Your S-Bahn ticket
is paying for Ulbricht’s barbed wire’, Willy Brandt (SPD),
West Berlin’s Governing Mayor, and the West German
Trade Union Federation called for a boycoftt, supported
in surveys by 80% of respondents. S-Bahn trains in West
Berlin had stones thrown at them and bombs placed on
the tracks. Nonetheless, the S-Bahn services remained
safe and reliable. But the elderly trains, empty stations,
and proliferating plant life emanated a melancholy air.
West Berlin saw itself as a colourful, glitzy showcase for
the market economy - and the S-Bahn there, once so
much state-of-the-art, now looked like a heritage rail-
way.

In East Berlin, though, the story was very different.
With shortages slowing the expansion of underground
services, the S-Bahn became the backbone of the
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transport system. Before residential areas in Marzahn or
elsewhere were finished, you could already travel there
by S-Bahn. In contrast, passenger figures in West Berlin
were in decline. In 1960, it recorded 200 million pas-
sengers, but by 1983 that figure was just three million.
Soon afterwards, the Reichsbahn could finally offload
the western S-Bahn, which ran an annual nine-digit
deficit. In 1984, the BVG public transport service started
running a further reduced western network.

East Berlin’s Friedrichstrasse Station had a special
status, a hybrid of train station and border crossing
point, a place to infiltrate secret agents and terrorists,
and home to the consumer paradise of a GDR duty-free
Intershop. After the Wall went up in 1961, the S-Bahn
from West Berlin’s Zoologischer Garten terminated
at Platform B - prepared for just this eventuality eight
years before. The S-Bahn trains for East Berlin’s Ost-
kreuz Station left from Platform C, so anyone wanting to
transfer trains needed to pass the border controls. The
two terminal stations were separated by a steel wall. A
through railway line still existed, but was only activated
for out-of-service trains. A western underground line still
continued to use the north-south tunnel under East Ber-
lin. In that section, though, passengers could only leave
or join the train at Friedrichstrasse Station’s platform D;
the other stops were ‘ghost stations’, also watched over
by border guards.

2 July 1990, 6.21 am: Less than eight months af-
ter the Wall fell, an S-Bahn train left for Wannsee, rein-
stating a continuous urban train service across the city.
Now, the Friedrichstrasse Station buffer stop was re-
moved where, on 27 May 1983, shots were fired to end
an escape attempt in a kidnapped S-Bahn train. The
groups of trains on the re-established line between East
and West Berlin had the call names Heinrich, Berta,
Cesar and Fee. On 2 July 1990, Oranienburger Strasse
tunnel station also became the first ‘ghost station’ to
start operating again.

Although the pace of building work slowed, other
gaps in the network were closed. This was a golden age
for collectors of first day fickets. In 1992, no less than
three lines to Berlin’s environs rejoined the network. Ten
years later, the S-Bahn circle route around the inner city
was complete again and the Class 481 multiple unit
trains were rejuvenating the S-Bahn’s ageing fleet.

But when the Federal Rail Authority (EBA) discov-
ered a serious flaw in the new trains, the Berliners faith
in their S-Bahn was badly shaken. In 2009, over 900



carriages had to be withdrawn from service. The EBA
investigation found a weakness in the fatigue strength
of the wheel discs. It also criticised a lax approach to
checks and maintenance. The emergency operation at
the height of the S-Bahn’s biggest crisis even led to ser-
vices being cancelled between Zoo and Ostbahnhof.
In July 2009, the parent company Deutsche Bahn (DB)
suspended the S-Bahn’s management.

Under Peter Buchner, the new CEQO, the situation
stabilised again. After several attempts, a tender was
started which, ultimately, saw the S-Bahn Berlin GmbH
as the only remaining applicant. For the circle route and
lines in south-east Berlin, the DB company invested 900
million euros in 85 four-carriage units and 21 two-car-
riage units produced by Stadler Pankow und Siemens
Mobility. The Class 483/484 units were painted in the
traditional colours, though in a lighter red.

1 January 2021, shortly after midnight: The new
S-Bahn trains on the S47 line to Spindlersfeld were car-
rying passengers for the first time. The train head’s strik-
ing shape inspired inventive nicknames including ‘Tab-
let’, or ‘breakneck IPad’. Quiet, with large multi-purpose
compartments and an improved information system,
the trains are popular with passengers. Unlike the rest
of the S-Bahn fleet, the carriages also have air con-
ditioning to reduce interior temperatures in summer by
three degrees Celsius.

With 340 km of track, 168 stations, and around 410
million passengers in 2022 alone, the S-Bahn keeps

WiedererofThung

O der Strecke .
Potsdam-Berlin
) 0104199

Berlin and Brandenburg moving. Part of Deutsche Bahn
(DB) since 1984, it has long become an integral part
of Berlin’s DNA. Outside official structures, enthusiastic
locals have worked as volunteers on the new opening of
the S-Bahn Museum and revitalising a valued tradition
- the Christmas train is to run again!

Today, the network continues to grow. In Mitte, work
is well under way on the first section of the City S-Bahn,
a second north-south route to improve inner-city con-
nections. Service on the new S15 could start between
Gesundbrunnen and Berlin’s Central Station in 2024.
Berlin, Brandenburg and the Deutsche Bahn have set
up the i2030 programme to accelerate rail infrastruc-
ture expansion. From the 2030s, the S-Bahn network
will again include Falkensee, Velten and Stahnsdorf.
But in 2029, some years before, the abandoned Sie-
mensbahn line to Gartenfeld, closed since 1980, is to
be reactivated - one hundred years after the Siemens
company first paid for it to be built.

8 August 2024:

Celebrations are set to roll with a programme for families,
technology fans and tourists. Even though the details are
still being finalised, this is certain to be a great day for
Berlin and Brandenburg. 100 years of Berlin’s S-Bahn:
remember fo save the date!!

Wiedereréffnung der S-Bahn-
Strecke Potsdam-Berlin-Erkner
am 01.04.1992.

Reopening the Potsdam-
Berlin-Erkner S-Bahn line

on 01.04.1992.
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Die Zukunft
des OPNV:

sauber und
smart

In Berlin ist schon jetzt eine der gréfiten
E-Bus-Flotten in Deutschland unterwegs.
Dabei ist das erst der Anfang.

VON STEFAN VOLOVINIS, LEITER PRESSE
UND MEDIEN BEI DEN BERLINER
VERKEHRSBETRIEBEN (BVG)

Auf dem Betriebshof der Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG) in Hohenschonhausen ist die Zukunft schon Ge-
genwart. Dutzende gelbe Busse stehen aufgereiht an
den Ladesdulen und ,,tanken® Strom. Der Einsatz der in-
zwischen schon mehr als 200 Berliner E-Busse ist [dngst
aus dem Experimentierstadium heraus. Die Stromer
sind im Alltag angekommen und bringen im Linienein-
satz tdaglich zigtausende Fahrgdste ans Ziel.

In Berlin ist schon jetzt eine der gréf3ten E-Bus-Flot-
ten in Deutschland unterwegs. Dabei ist das erst der
Anfang. Die ndchsten weit gréf3eren Fahrzeugbeschaf-
fungen bei den Berliner Verkehrsbetrieben sind schon
ausgeschrieben. Die Elektrifizierung der BVG-Busflot-
te ist fir das Land und die Verkehrsbetriebe ein Mam-
mutprojekt, das nicht nur die Beschaffung und den
Austausch von mehr als 1.600 Fahrzeugen erfordert,
sondern auch insbesondere den Aufbau einer leistungs-

fahigen Ladeinfrastruktur, von Depots fiir Elektrobusse E-Busse an ihren
dd forderlichen Wart inricht Ladestationen auf dem
und den erforderlichen Wartungseinrichtungen. Befriebshof in
»Die Umstellung der Busflotte ist eine epochale Hohenschdnhausen.
Aufgabe, die wir binnen weniger Jahre bewdltigen wol- E-buses at charging
« . stations in the main
len“, sagt BVG-Betriebsvorstand Dr. Rolf Erfurt. N
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»Die Umstellung der Busflotte

ist eine epochale Aufgabe,
die wir binnen weniger Jahre
bewdltigen wollen.*

»,Das stellt uns vor enorme Herausforderungen, ist
aber auch ein enormer Ansporn fiir alle Kolleginnen und
Kollegen, die daran arbeiten. Wir sind Vorreiter beim
Thema E-Bus-Einsatz in Deutschland, und in dieser
Rolle fiihlen wir uns auch sehr wohl. Denn - was gern
vergessen wird - E-Mobilitat ist schon seit Jahrzehnten
eine unserer Kernkompetenzen. In Berlin fuhr die ers-
te elektrische Straflenbahn der Welt und die erste U-
Bahn Deutschlands. Viele Millionen Fahrgdste kamen
also schon tdglich mit Elektroantrieb an ihr Ziel, bevor
der erste E-Bus neuerer Generation auf einer BVG-Linie
unterwegs war. Wir haben eine lange Geschichte, und
wir sind bereit fiir die Zukunft.
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Abschied vom Diesel:
Die E-Busse der BVG
prdgen bereits das
Stadtbild.

Farewell to diesel:

The BVG's e-buses are
already a feature in
the cityscape.

Diese Zukunft hat nicht nur auf dem Betriebshof an
der Indira-Gandhi-Straf3e begonnen. Schrittweise wer-
den auch die anderen Bus-Standorte umgeriistet. Die
Hofe an der Cicerostraf3e im Westen der Stadt und im
Neukollner Ortsteil Britz werden schon im Herbst 2023
elektrifiziert®.

Aber die Mobilitat von
morgen soll nicht nur sauber
sein, sondern auch smart.

Aber die Mobilitdt von morgen soll nicht nur sauber
sein, sondern auch smart. Und so entstehen an anderen
Stellen der Stadt andere Zukunftsorte der BVG. Etwa
im Berliner Nordwesten, wo bald fahrerlose Kleinbusse
ihre Runden drehen sollen. Oder im Osten der Stadt, wo
bereits heute Kleinbusse unter dem Namen BVG-Muva
nach Bedarf ihre Fahrgdste ans Ziel bringen, moglichst
mit geteilten Fahrten, die ein intelligenter Algorithmus



steuert. Die wenigen Liicken im guten Berliner Nah-
verkehrsnetz konnen so geschlossen werden, immer
weniger Menschen brauchen ein eigenes Auto. Zum
gleichen Ziel tragt die BVG mit ,,Jelbi“ bei, der eigens
entwickelten Mobilitdtsplattform, die iiber nur eine App
den Zugang zum gesamten OPNV-Angebot und einer
grof3en Palette von Sharing-Fahrzeugen ermoglicht.

Die weltberiihmten ,,grofien
Gelben* der BVG haben

also langst Gesellschaft
bekommen von kleineren und

smarten Geschwistern.

Die weltberiihmten ,,grof3en Gelben“ der BVG ha-
ben also langst Gesellschaft bekommen von kleineren
und smarten Geschwistern. Berlin ist mitten im Wandel
zu einer Smart City. Und solch eine intelligente, vernetz-
te und nachhaltige Stadt zu werden, kommt dem Ver-
kehr eine Schliisselrolle zu. Dariiber herrscht - jenseits
von Parteigrenzen und Detailfragen - Einigkeit unter
den Entscheidungstrdgern der Stadt. Die Berliner Ver-
kehrsbetriebe haben als landeseigenes Unternehmen
und wichtigster Mobilitdtsanbieter der Stadt dabei eine
entscheidende Bedeutung in der Mobilitatswende. ,Wir
stehen mit all unserem Knowhow und mit aller Leiden-
schaft dafiir, dass unsere Stadt heute und in Zukunft
nachhaltig in Bewegung bleibt, sagt Vorstand Erfurt.

Die BVG treibt deshalb den Ausbau des offentlichen
Nahverkehrs voran. Als eigenen Anspruch hat das grof3-
te Nahverkehrsunternehmen Deutschlands vier Punkte
definiert. Jedes neue Angebot muss einfach, schnell,
sicher und nachhaltig sein. Und dazu gehort aus Sicht
der BVG neben der Umstellung auf umweltfreundliche
Antriebe auch der Einsatz neuer Technologien.

So bietet sich fiir die BVG-Fachleute beispielswei-
se in autoarmen Neubauquartieren zukiinftig beson-
ders der Einsatz fahrerloser (oder autonomer) Shuttles
und weiterer Sharing-Fahrzeuge an. Was fiir viele noch
klingt wie Science-Fiction, ist in den Vorstellungen der
Planerinnen und Planer schon sehr greifbar. Die fahrer-
losen Busse holen Fahrgdste vor der Tiir ab und bringen
sie barrierefrei zum Umsteigepunkt an der U-Bahn oder

direkt zum Zielort. Wege und Wartezeiten verringern
sich. Nahtlose Mobilitdt bedeutet dabei nicht nur die
sinnvolle Kombination verschiedener Mobilitdtsange-
bote, sondern auch die Buchung iiber eine gemeinsa-
me App, die alle verfligbaren Mobilitdtsdienste umfasst.

Die BVG hat seit 2017 bereits mutige Schritte unter-
nommen, um autonome Fahrsysteme kennenzulernen
und ihr Potenzial zur Verbesserung des Nahverkehrs zu
bewerten. Im Rahmen des ersten Projekts ,,STIMULATE“
wurden zwischen 2017 und 2021 auf zwei Klinik-Geldn-
den der Charité insgesamt 10.000 Fahrgdste mit einem
hochautomatisierten Shuttlebusbetrieb (Level 3) befdr-
dert. Die Erkenntnisse aus diesem Betrieb wurden lau-
fend fiir weitere Pilotprojekte genutzt.

So fuhren von 2019 bis 2022 hochautomatisierte
Fahrzeuge erstmals in Berlin im &ffentlichen Strafien-
land. Im Ortsteil Alt-Tegel wurde das Projekt ,,See-Mei-
le“ in zwei Betriebsphasen umgesetzt. Nun arbeitet die
BVG am ndachsten Schritt der Entwicklung. Bisher konnte
der Betrieb noch nicht gdnzlich auf menschliche Unter-
stlitzung verzichten. Ziel ist nun ein Betrieb ohne das
bisher noch ibliche (oder technisch erforderliche) Be-
gleitpersonal. Die Kleinbusse sollen also wirklich kom-
plett autonom unterwegs sein. Die Flotte wird dann aus
einer gemeinsamen Leitstelle iiberwacht. Bei Bedarf
konnen Fahrmanéver von dort freigegeben werden.
Die Fachleute sprechen dabei vom SAE-Level 4. Und
darum wird das vom Bundesverkehrsministerium gefor-
derte Projekt auch kurz NoWel4 genannt. Die Kurzform
steht flir NordWestraum Level 4.

Die Kleinbusse sollen also
wirklich komplett autonom
unterwegs sein.

Bis voraussichtlich 2025 soll ein Pilotbetrieb im
Nordwesten Berlins umgesetzt werden. Und dann? ,,Aus
den Erkenntnissen kdnnte ein Konzept flir den Regel-
betrieb werden, gibt sich BVG-Betriebsvorstand Erfurt
optimistisch. Die autonomen Kleinbusse kdnnten also
in Zukunft ihr Exotendasein beenden und als Teil der
grofien Berliner Nahverkehrsflotte neben U-Bahnen,
Straflenbahnen und immer mehr E-Bussen fiir noch
mehr umweltfreundliche Mobilitat sorgen.
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Clean
and
smart -

The future of
Berlin’s public
transport

Berlin is already home

to one of Germany’s largest
electric bus fleets - and
that’s just the start.

Hohenschénhausen.
E-buses at charging
stations in the main
Hohenschénhausen depot.

BY STEFAN VOLOVINIS, HEAD OF PRESS AND MEDIA,
BERLINER VERKEHRSBETRIEBE (BVG)

For the BVG (Berliner Verkehrsbetriebe), Berlin’s public
transport company, the future has already arrived at its
main Hohenschénhausen depot. There, dozens of yel-
low BVG buses are set in rows at charging stations to
‘fill up’ on electricity. In the meantime, the BVG has over
200 e-buses - an operation long out of its experimental
stage. E-buses are a firm part of daily life, fransporting
thousands of passengers on regular bus lines every day.

Berlin already has one of Germany’s largest elec-
tric bus fleets - and that’s just the start. The BVG’s next
and far larger procurement of buses is presently out to
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E-Busse an ihren
Ladestationen auf dem

Betriebshof in

tender. For the city of Berlin and the BVG, the bus fleet
electrification is a massive project - not only involving
procuring and exchanging over 1,600 vehicles, but also
establishing an efficient charging infrastructure as well
as dedicated depots and maintenance facilities.
‘Converting the fleet to e-buses is a landmark task,
and we want to achieve it in just a few years, says BVG
Director of Operations Dr. Rolf Erfurt. ‘It presents us with
enormous challenges, but is also an enormous incen-
tive for all our colleagues working on this project. When
it comes to operating e-buses in Germany, we are the
pioneers - a role we feel very much at home with. Af-
ter all, although it’s very often forgotten, e-mobility has
been one of our core competences for decades. Berlin



Converting the fleet to
e-buses is a landmark task,
and we want to achieve it in

just a few years.

was home to the world’s first electric tram and Ger-
many’s first underground train. So even before the first
new-generation e-bus started operating on a BVG line,
electric drives were already transporting many millions

of passengers to their destinations every day. We have
a long history - and we're ready for the future.

The future has not only begun at the depot on In-
dira-Gandhi-Strasse. The other bus depots are also
gradually being converted as well: Cicerostrasse in the
west of the city as well as Britz in Neukdlln were already
‘electrified” in autumn 2023.

Future mobility, though, is not just supposed to be
clean but also smart. And so the BVG is creating other
future locations at other places in the city - for instance,
in the north-west of Berlin where the aim is to have driv-
erless minibuses soon doing the rounds. Or in the east of
the city: with an intelligent algorithm to pool rides where
possible, BVG Muva minibuses now have the flexibility
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§ Fites

ind Technologie

Fahrerlose Shuttles
fuhren bis 2022 schon

Future mobility, though, is not Oriveress shutes more
already operating in
just supposed to be clean but ezl 2022

also smart.

to take passengers to individually chosen destinations.
With the Muva service closing the few gaps in Berlin’s
excellent public transport system, fewer and fewer peo-
ple need their own car. The same goal is also support-
ed by the Jelbi app, a mobility platform developed by
the BVG. The app gives users access to Berlin’s entire
public transport network as well as a large spectrum of
sharing services for cars, bikes and e-scooters.
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The BVG’s world-
famous ‘big yellow
buses’ have long been
joined by smaller and
smarter cousins.

The BVG’s world-famous ‘big yellow
buses’ have long been joined by smaller
and smarter cousins. Berlin is in the throes
of changing to a Smart City. And beyond
party borders and questions of detail,
the city’s decision-makers all agree -
transport has a key role to play in Berlin
becoming an intelligent, networked and
sustainable city. As a state-owned public
transport company and Berlin’s most im-
portant provider of mobility services, the
BVG plays a crucial role in the mobility
transition. As Dr. Rolf Erfurt, Director of
Operations, says: ‘With all our expertise
and all our passion, we are a guarantee
for keeping our city moving sustainably,
today and in the future’

This is why the BVG is driving for-
ward the expansion of the public trans-
port network. Germany’s largest public transport com-
pany has defined four points embodying its own vision
and goals: every new service must be simple, fast, safe
and sustainable. From the BVG’s perspective, this not
only means converting to eco-friendly vehicle drive sys-
tems, but also leveraging recent technologies.

For example, in future in new low-car residential
developments, the BVG’s transport experts expect, in
particular, more driverless (or autonomous) shuttles as
well as other vehicle sharing services. Although this may
sound like sci-fi to some, it is a very tangible reality in
the minds of planners. Driverless buses collect passen-
gers from their door and take them step-free to an in-
terchange metro station or directly to their destination.
This approach shortens routes and cuts waiting times.

Here, seamless mobility not only means combining var-
ious mobility services sensibly, but also booking via a
shared app offering all available mobility partners at
a glance.

Since 2017, the BVG has taken a series of coura-
geous steps to become familiar with autonomous driv-
ing systems and evaluate their potential for improving
local public transport. Between 2017 and 2021, as part
of STIMULATE, the first project, highly automated shut-
tles (level 3) were operated on two of the Charité hos-
pital sites, transporting a total of 10,000 passengers. In
an ongoing process, the insights gained were fed into
other pilot projects.

From 2019 to 2022, these included operating high-
ly automated shuttles on public thoroughfares - a first
for Berlin. In the Alt-Tegel district, the ‘See-Meile’ pro-
ject was implemented in two operational phases. The
BVG is presently working on the next step in this de-

The shuttles are to be
operated as a genuinely
fully autonomous service.

velopment. As yet, it was not possible to operate these
shuttles entirely without human support. Now, the aim
is to run them without the attendant usually on board
(or technically required) in the past. The shuttles are to
be operated as a genuinely fully autonomous service.
The fleet will then be monitored from a shared control
centre which could, as needed, permit specific driving
manoeuvres. Since experts call this SAE Level 4, the
project, funded by the Federal Ministry of Digital Affairs
and Transport (BMDV), is also known as NoWel4, an
abbreviation for North-West region Level 4.

A pilot operation is provisionally scheduled to be
launched in north-west Berlin by 2025. And then? BVG
Director of Operations Dr. Rolf Erfurt takes an upbeat
view: ‘With the findings and results, a concept could
be developed for regular operations. In this way, au-
tonomous shuttles could cease to be exotic options
in future. They would take their place in Berlin’s large
public transport fleet alongside the underground, tframs
and growing numbers of e-buses to provide even more
eco-friendly mobility.
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Das Konzentrations-

lager Neukolln -
ein Ort der Shoah
in Berlin und sein
drohender Verlust

im Stadtgeddc

htnis

Zwischen September 1944 und April 1945 waren 500 jiidi-
sche Frauen in einem Neukollner Konzentrationslager ein-
gepfercht. Acht Monate zwischen Hoffnung und Todesangst,
an deren Ende eine unwahrscheinliche Rettung stand. Mit
ihnen iiberlebte die Erinnerung an das einzige innerstadti-

sche KZ Berlins im Zweiten Weltkrieg.

VON LEON KLOKE

Das Neukollner KZ 1944-1945 und in der Gegenwart
Im August 1944 wurden 500 Jiidinnen des Ghettos
Lodz buchstdblich in letzter Minute vor den Gaskam-
mern bewahrt. Die SS verschleppte sie aus Auschwitz
zur Zwangsarbeit nach Berlin.

Die meist polnischen Frauen wurden dort in ein
gerdumtes Zwangsarbeiterinnen-Lager der Firma Na-
tionale Krupp Registrierkassen eingewiesen. Das 1942
errichtete Lager war umzdunt, bestand aus drei Schlaf-
baracken und wurde nun vom KZ Sachsenhausen ver-
waltet.
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Das KZ lag an der damaligen Braunauer Strafle,
Ecke Thiemannstrafle. Heute befinden sich dort, an
der Adresse Sonnenallee 181-187, eine kommunale
Sportanlage und ein Kleingartenverein. Nahezu ein
»Nicht-Ort“ (Marc Augé), dem es fiir die Mehrheit der
Vorbeieilenden an Identitdt und Geschichte fehlt und
dessen Umzdunung seine Nicht-Offentlichkeit noch
unterstreicht. Nur wenige, fast unsichtbare Zeichen er-
innern an das Konzentrationslager. Als Anwohner der
Sonnenallee begann ich mich mit dem KZ auseinan-
derzusetzen.



Alltag, Uberleben und Rettung

Im Lager gab es Waschméglichkeiten, regelmdafliige -
wenngleich unzureichende - Mahlzeiten, keine Uberbe-
legung und SS-Wachen zwischen wohlwollender Indiffe-
renz und ,,gemdfBigter” Brutalitat. Aktive Morde konnten
in spdteren Ermittlungen der Justiz nicht nachgewiesen
werden. Eine Uberlebende beschrieb das Neuksllner
KZ als geradezu ,paradiesisch“. Doch welche Bedeu-
tung hat dies, wenn der Vergleich Auschwitz heif3t?

Das Uberleben im Lager hing von der Arbeitsfahig-
keit der Frauen ab. Nach langen und schikanésen Mor-
genappellen mussten sie in zwolfstiindigen Tages- und
Nachtschichten bei Krupp arbeiten. Bei der Herstellung

von Waffen und Munition kam es dort immer wieder zu
schweren Verletzungen, Ubergriffe durch die Vorarbei-
ter und Wachen waren die Regel. Die Androhung der
Selektion implizierte die Ermordung und bestimmte das
Leben der Frauen. Krankheit, Hunger und Erschépfung
waren Alltag und Konsequenz permanenter physischer
Ausbeutung. Die Tuberkulose und zunehmende alliierte
Luftangriffe fihrten zu Todesfallen.

Um den 20. April 1945 erfolgte die Verlegung der
Frauen ins KZ Ravensbriick. Von dort wurden sie durch
die ,Wei3en Busse” des schwedischen Roten Kreuzes
gerettet. Ohne diese wundersame Rettung wdren ver-
mutlich viele Frauen in Ravensbriick oder auf einem

k
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Familienfoto von Bella W., Lodz, vor 1939. Bella unten links sitzend, neben dem Familienhund Mushka und ihrer Mutter Malka.
Von den zehn Personen auf dem Bild konnten drei vor den Nazis in die UdSSR fliehen. Die librigen wurden nach Auflésung des
Ghettos Lodz 1944 nach Auschwitz verschleppt. Von ihnen iiberlebte nur Bella.

Family photo of Bella W., Lodz, before 1939. Bella is at the bottom left, sitting next to the family’s dog Mushka and her mother
Malka. Three of the ten people on the photo could flee the Nazis to the Soviet Union. The others were deported to Auschwitz
after the Lodz ghetto was dissolved in 1944. Bella was the only one to survive.
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© Leon Kloke

der Todesmdrsche ums Leben gekommen. Nun konnten
sie ihre physischen Wunden heilen, die seelischen aber
blieben. In Schweden, den USA, Kanada oder Israel
griindeten sie Familien und begannen, so gut es ging,
ein neues Leben.

Die Erinnerung an das KZ Neukolln im Familien-

und im Stadtgeddchtnis

»Wow, and what a life!”, erzahlt mir Helene, Tochter der
heute 99-jdhrigen Bella W., die das Neukollner KZ iiber-
lebte und spdter nach Kanada emigrierte. Ihre Mutter
habe immer einen zufriedenen Eindruck gemacht und
ein gutes Leben gelebt. Erst spat erfuhr Helene von den
Erlebnissen ihrer Mutter in Lodz, Auschwitz und in Ber-
lin-Neukolln: ,,It was hell on earth”

Ich lernte Helene iiber die Vermittlung von Amelie
Miiller aus der Berliner Senatskanzlei kennen. Seitdem
habe ich oft mit ihr iiber den Ort in meiner Nachbar-
schaft und seine Geschichte gesprochen. Im April 2023
kam sie auf Einladung des Museums Neukdlln nach
Berlin. Sie besuchte das Gelande, auf dem ihre Mutter
Bella und deren Leidensgenossinnen acht Monate lang
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Der Text der Lichtinstallation fallt bei Nacht auf den
Gehweg der Sonnenallee. Seine Rander sind un-
scharf, nicht immer ist die Projektion angeschaltet.
Urspriinglich sollte die Projektion beweglich und der
Text offen fir partizipatorische Ergdnzungen sein.

At night, the light installation projects a text onto

the pavement in Sonnenallee. But the edges are
blurred, and the installation is not always switched
on. Originally, the projection was supposed to be
movable and allow participatory additions.

um ihr Leben bangten. Doch eine wiirdevolle und zeit-
gemdfle Erinnerung an diesen Ort der Shoah fand sie
nicht vor.

Nur wenige Zeichen weisen Passanten auf ein
Angebot zum Erinnern hin. Hier eine kleine Gedenk-
plakette, unscheinbar neben einem Verbotsschild an
den Drahtzaun des Kleingartenvereins gehéngt. Uber
den Alltag im Lager oder die Zwangsarbeit bei Krupp
ist kaum etwas in Erfahrung zu bringen. Ein QR-Code,
der hier weitere Informationen geben kdnnte, fiihrt ins
Leere.



Passiert jemand nach
Einbruch der Dunkelheit
den Fu3weg an der Son-
nenallee 181-187, so mag
mit etwas Glick der Blick
auf eine Lichtprojektion
am Boden, direkt gegen-
iber einer grofiflachigen
Werbetafel, fallen. Gliick
ist vonnoten, denn die In-
stallation ist nicht regel-
mdaflig eingeschaltet und
wenn, dann ist ihr Text oft
unscharf. Dieser klart im-
merhin - wenn auch knapp
und einsprachig - liber die
Doppelrolle des Ortes im
Zweiten Weltkrieg auf:

In den 1980er-Jahren begannen geschichtsinteres-
sierte Neukdllner und Neukodllnerinnen der Vergangen-
heit des Geldndes an der Sonnenallee nachzuspiiren.
Ende der 1980er-Jahre fand ein von Bezirk und Senat
initiierter Ideenwettbewerb statt, dessen Gewinner die
Lichtinstallation war. Es gab Treffen zwischen erinne-
rungskulturell engagierten Personen und Uberleben-
den des KZ. Ein Gedenkstein wurde 1991 im Beisein des
Biirgermeisters des israelischen Bat Yam durch den Be-
zirk Neukolln eingeweiht. Heute ist er verborgen hinter
dem Zaun des Sportgeldndes, die Lichtinstallation ist
marode und wird nicht im Sinne des Kiinstlers, der sie
beweglich und partizipatorisch konzipierte, umgesetzt.

Viele Menschen, vor allem aus der zweiten und
dritten Nachkommengeneration, wiinschen sich eine
Neugestaltung des Gedenkens in der Sonnenallee.
So konnten die historischen Informationen iiberarbei-
tet werden, ihre Prdsentation sollte zweisprachig und
abseits von Werbetafeln und Verbotsschildern erfolgen.
Ein virtueller Lernraum ermdglichte es, vertiefende und
verkniipfende Informationen anzubieten, und Koopera-
tionen mit lokalen Bildungseinrichtungen konnten eta-
bliert werden. Auch die direkte Einbindung der Nach-
kommengeneration ist moglich.

Der Informatik-Professor Dov D., dessen Mutter
Tova Z. ebenfalls in Neukdlln inhaftiert war, bot bereits
an, Vortrdge iiber seine Mutter fiir Neukéllner Schiilerin-
nen und Schiiler zu halten.

Autor
Leon Kloke (Jahrgang 1984)
ist Historiker und Grundschullehrer. Derzeit
arbeitet er freiberuflich an verschiedenen
erinnerungskulturellen Projekten und als
Faktenpriifer fiir den Film. Das Thema der
Erinnerung an das KZ Neukélln begleitet
ihn nun bereits seit einigen Jahren.
Kontakt: leo.kloke@gmail.com
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The Neukolln
Concentration
Camp -

A Shoah site in Berlin and
the risk of losing it from the

city’s memory
gEE|l [ [[]1 I'-‘
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Die Erinnerungsplakette am Eingang zum Kleingarten-Verein NCR Neukdlln. Sie wurde vom Quartiersmanagement
Richardplatz Stid eingerichtet. Die Informationen iiber das Lager bleiben sparlich, der QR-Code funktioniert leider nicht.
The memorial plaque at the entrance to the NCR Neukélln allotment association, set up by the Richardplatz Siid neigh-
bourhood management. It gives very little information about the camp and the QR code is broken.
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Between September 1944 and April
1945, 500 Jewish women were
crammed into a concentration camp

in Neukolln. Eight months between
hope and mortal fear and then, incred-
ibly, they were rescued. With them, the
memory also survived of Berlin’s only
inner-city concentration camp in the
Second World War.

BY LEON KLOKE, HISTORIAN

The Neukélln Concentration Camp 1944-1945

and today

In August 1944, literally at the last minute, 500 Jew-
ish women from the Lodz ghetto were saved from the
Auschwitz gas chambers. The SS deported the women,
mostly Polish, to Berlin as forced labour.

There, they were held in a vacated forced labour
camp of the NKR company (Nationale Krupp Regis-
trierkassen). Set up in 1942 with three dormitory bar-
racks, the camp was fenced off and administered by
the Sachsenhausen concentration camp.

The Neukélln camp was on Braunauer Strasse (now
Sonnenallee) at the corner of Thiemannstrasse. At to-
day’s Sonnenallee 181187, there is a district-owned
sports field and an allotment settlement. This is almost
a ‘non-place’ (Marc Augé). For the majority of people
hurrying by, it lacks any identity or history, while the sur-
rounding fence only further underlines its non-public
nature. The site’s role as a concentration camp is re-
called in just a few nearly invisible signs. As a resident
of Sonnenallee, | began to investigate the concentra-
tion camp’s history.

Daily life, survival and rescue

In the camp, there were basic facilities to wash, regular
- if insufficient - meals, no overcrowding and SS guards
between benevolent indifference and ‘moderate’ bru-
tality. Legal investigations later found no evidence of
actively murdering inmates. One survivor described
the Neukélln camp as nothing short of ‘paradisical’.
But what does this mean when the comparison is with
Auschwitz?

The women’s ability to work determined their surviv-
al in the camp. After long, harassing roll calls, they had
to work for Krupp on twelve-hour day and night shifts.
There were numerous cases of serious injuries while
manufacturing the weapons and munitions, and physi-
cal and sexual abuse by overseers and guards was rife.
The women’s lives were dominated by the threat of se-
lection, which implied they would be murdered. Illness,
hunger and exhaustion were part of daily life, and the
result of their constant physical exploitation. There were
deaths due to TB and casualties in the increasing num-
ber of Allied air raids.

On 20 April 1945, after the forced labour camp was
closed, the women were deported to the Ravensbriick
concentration camp. They were rescued from the camp
by the ‘White Buses’ operation run by the Swedish Red
Cross. Without this miraculous rescue, many of the
women might well have died in Ravensbriick or on one
of the Death Marches. Now, their physical wounds could
heal, though the psychological scars would remain. In
Sweden, the USA, Canada or Israel, they started fami-
lies and began, as well as they could, a new life.

Remembering the Neukélln camp in families
and in Berlin’s memory
‘Wow, and what a life!’, says Helene, daughter of Bel-
la W. Now 99 years old, Bella survived the Neukdlln
concentration camp and later emigrated to Canada.
Helene tells me her mother always seems contented
and to have enjoyed a good life. Only after many years
did Helene learn of her mother’s experiences in Lodz,
Auschwitz and Berlin-Neukélln. ‘It was hell on earth!

| met Helene through contact to Amelie Miller
in Berlin’s Senate Chancellery. Since then, I've often
talked to Helene about this site in my neighbourhood
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and its history. In April 2023, she came to Berlin at the
invitation of the Museum Neukdlln. She visited the site
where her mother Bella and fellow-sufferers spent eight
long months fearing for their lives. But here she did not
find any dignified and modern memorial of the Shoah.

For passers-by, very few signs suggest this site is
commemorated. A small memorial plaque is set incon-
spicuously next to a prohibition sign on the allotment
association’s wire fence, but it has hardly any infor-
mation about daily life in the concentration camp or
working as forced labour at Krupp. The QR code, which
could give more details, does not work.

Walking along the pavement at Sonnenallee 181-
187 after dark, someone might - with a bit of luck -
glance down and see a light projection on the ground,
directly opposite a massive billboard. You would cer-
tainly need to be lucky. The light installation is not
switched on regularly; even when it is, the text is often
blurred. Nonetheless, despite being very brief and only
in German, it does explain the dual role of this site in
the Second World War:

‘On this site in 1942, the
‘Nationale Krupp Registrier-
kassen’ company construct-
ed a forced labour camp

to supply armaments to the
Nazi regime. Several hun-
dred women were confined
here. From 1944 - 1945, over
500 Jewish women from Po-
land were held in this camp.
During these years, this was
a subcamp of the Sachsen-
hausen concentration camp.
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In the 1980s, Neukdlln residents interested in history
began to research into the past of this Sonnenallee
site. At the end of that decade, the Berlin Senate and
local authority announced an artistic competition for
a monument, which was won by the light installation.
Meetings were arranged between people involved
in memory culture and survivors of the concentration
camp. In 1991, the Neukdlln district office inaugurated
a memorial boulder in the presence of the mayor of
Bat Yam, Israel. Today, the boulder is hidden behind the
sports field’s fence, the light installation is dilapidated
and has not been implemented as a moveable and
participatory memorial, as the artist envisaged.

Many people, especially from the second and third
generations of survivors, would like to see the memorial
in Sonnenallee redesigned. Not only would this allow
the historical details to be revised, but the presenta-
tion could then be in two languages at a location away




from billboards and prohibition signs. Creating a virtu-
al learning room would also offer a space for in-depth
information, including related topics, and facilitate co-
operation with local educational institutions. Moreover,
it would then be possible to directly involve the second
and third generations.

Computer Science Professor Dov D., whose
mother Tova Z. was also held in Neukélln, has already
offered to give talks about his mother to school
children in Neukolln.

Author
Leon Kloke (born 1984) is a historian and elementary school
teacher. He is presently working freelance on various memory
culture projects and as a film fact checker. He has been
researching into the topic of memory at the Neukdlln
concentration camp for some years.
Contact: leo.kloke@gmail.com

Das Firmengeldnde der Firma Krupp
Registrierkassen in Berlin-Neukdlln.
The Krupp Registrierkassen
company site in Berlin-Neukdlln.
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Hilde Lion (1893-1970).
Hilde Lion (1893-1970).
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Hilde Lion -

die heute nahezu

vergessene

Mitstreiterin der
sozialen Frauenarbeit

Die frauenbewegte und promovierte Volkswirtin gehort heute zu den (fast) verges-
senen Frauen, die sich als die ,,Dritte Generation” der Frauenbewegung bezeichne-
ten und zu ihrer Zeit die soziale Frauenarbeit als professionellen Beruf mafigebend

geprdgt hatten.

VON MANFRED BERGER

Hildegard Gudilla, von frihester Kindheit Hilde ge-
nannt, entstammte einer wohlhabenden und seit vie-
len Generationen in Hamburg ansdssigen jiidischen
Kaufmannsfamilie. Sie erblickte am 14. Mai 1893 als
zweites von vier Kindern, wovon eines in sehr jungen
Jahren starb, in der Hansestadt das Licht der Welt. Die
Geschwister wuchsen nach der Scheidung der Eltern,
entsprechend der damaligen Rechtslage, beim Vater
auf. lhre Bildung und Erziehung lag iberwiegend in den
H&nden von wechselnden Gouvernanten und Dienst-
mddchen. Hilde Lion erhielt die damals fiir hohere
Tochter tibliche Lyzeumsbildung, die sie auf eine Tatig-
keit als Lehrerin vorbereitete. Die junge Lehrerin horte
1916 auf einer Frauenversammlung die Frauenrechtle-
rin Gertrud B&umer (1873-1954) reden und war unver-
ziiglich hellauf begeistert, fasziniert von dieser charis-
matischen Frau. Fortan engagierte sich Hilde Lion in
der Frauenbewegung. Von 1917 bis 1919 absolvierte sie
die Ausbildung zur Wohlfahrtspflegerin in Hamburg an

der dort neugegriindeten ,Sozialen Frauenschule®. An
dieser unterrichteten Gertrud Baumer und Marie Baum
(1874-1964), die die Ausbildungsstatte in Personalunion
leiteten. Auch die ,,Grande Dame* der biirgerlichen
Frauenbewegung Helene Lange (1848-1930) war dort
als Lehrerin tatig. Zeitlebens blieb Hilde Lion mit den
drei Frauenrechtlerinnen verbunden, die ihr Engage-
ment fir die Frauenbewegung wesentlich beeinflusst
hatten. Die Position der ,Dritten Generation® in der
Frauenbewegung betreffend, resiimierte Hilde Lion:
»Wie wir als Frauen zu unserer Aufgabe in der Welt ste-
hen, wollen wir erkennen und zum Ausdruck bringen.
Nicht ein Programm, ein Bild des Wesens wollen wir zei-
gen ... Wir sind Erben langerarbeitenden Besitzes. Daf3
wir keine Epigonen sind, haben wir zu beweisen.

Nach bestandenem Externenabitur und kurzzeiti-
ger Tatigkeit als Parteisekretdrin der ,,Deutschen De-
mokratischen Partei” studierte die ausgebildete Wohl-
fahrtspflegerin Volkswirtschaft und Pddagogik an den
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,Wie wir als Frauen zu unse-
rer Aufgabe in der Welt ste-
hen, wollen wir erkennen und
zum Ausdruck bringen. Nicht
ein Programm, ein Bild des
Wesens wollen wir zeigen ...
Wir sind Erben langerarbei-
tenden Besitzes. Daf3 wir kei-
ne Epigonen sind, haben wir
zu beweisen.’

UniversitGten in Freiburg/Brsg., Berlin und Koln. In letzt-
genannter Stadt promovierte sie 1924 zum Dr. rer. pol.
mit einer Arbeit Gber ,,Die klassenk&dmpferische und die
katholisch-konfessionelle Frauenbewegung®. Die Dis-
sertation erschien zwei Jahre spater unter dem Titel ,,Zur
Soziologie der Frauenbewegung® und zahlt heute noch
zu den Standardwerken der Literatur zur Frauenbewe-
gung, wenngleich sie seinerzeit duferst kritisiert rezen-
siert wurde. Diesbeziiglich ist nachzulesen: ,,Die Anla-
ge der Arbeit ist deshalb von vornherein falsch, weil die
sozialistische und katholische Frauenbewegung nicht
Frauenbewegungen sind, sondern sozialistische und
katholische Bewegungen, angewendet auf Frauen oder
getragen von Frauen. Es ist nicht richtig, die an sich er-
folgreichen Bewegungen, die von wirklichen Mdchten:
dem Sozialismus und der katholischen Kirche gefiihrt
werden, mit jenen aus der Natur der Frau, und gerade
der biirgerlichen Frau, hervorgegangenen intellektuel-
len, seelischen und moralischen Bewegungen zu ver-
wechseln ... Deshalb kann die Verfasserin ihre Aufgabe,
ndmlich ,Urform und Eigengesetzlichkeit einer Idee’ in
ihrem Verhalten zu ,verschiedenen Weltanschauungen
und den sich dndernden gesellschaftlichen Zustdnden
gegenliiber’, nicht |6sen, weil sie in ihrer Hauptsache
Unrecht hat, dass ,die Idee der Frauenbewegung ur-
spriinglich einfach sei®”

Hilde Lion lbersiedelte 1925 nach Berlin. Sie un-
terrichtete an dem von Anna von Gierke (1874-1943)
gegriindeten und geleiteten ,Sozialpddagogischen

A

Seminar des Vereins Jugendheim Charlottenburg® Dort
zeichnete sie auflerdem als Leiterin des neu eingerich-
teten einjdhrigen ,,Aufbaukurses fiir Jugendleiterinnen®
verantwortlich. Dieser bildete praxiserfahrene Kinder-
gdrtnerinnen fiir die Leitung von grof3eren sozialen Ein-
richtungen, beispielsweise fiir Kinder- und Jugendheime
und mehrgruppige Kindergdrten, sowie fiir die Lehrtd-
tigkeit an Kindergdrtnerinnenseminaren, Frauen- und
Berufsschulen aus.

Im Jahre 1929 wurde Hilde Lion zur Direktorin der
»,Deutschen Akademie fiir soziale und pddagogische
Frauenarbeit“ berufen. Alice Salomon (1872-1948), die
die Bildungsinstitution am 25. Mai 1925 in Berlin ins
Leben rief, hielt sie fiir diese Stellung als ,,die Beste ...
und eine der begabtesten Frauen ihrer Generation® Die
Frauenakademie verstand sich als eine ,,Hohe Schule
der weiblichen Kulturleistung®, ,,Sinn dieser Frauenaka-
demie ist”, schrieb Hilde Lion, ,Frauen, die liber mittlere
Leistungen hinaus verlangen, Gelegenheit zu geben,
tiefer einzudringen in die geistigen Grundlagen ihres
Berufs. Dariiber hinaus will die Akademie eine Stdtte
sein, an der Frauen als Frauen lehrend und lernend ge-
meinsam bemdiiht sein sollen, der praktischen sozialen
Arbeit und dem kulturellen Leben neue Werte zukom-
men zu lassen Um den hohen Anforderungen gerecht
zu werden, mussten Ausbildungsinhalte, Lehrmethoden
und Lehrpldne neu erarbeitet werden. Die Herausforde-
rung bestand in erster Linie darin, zu experimentieren
und zugleich das Renommee zu erringen, als Hoch-
schule speziell fiir das weibliche Geschlecht respektiert
zu werden.

Als die Nazis an die Macht kamen, l6ste Alice
Salomon am 9. Mai 1933 die ,,Deutsche Akademie fiir
soziale und pddagogische Frauenarbeit” auf. Die Aka-
demiegriinderin war sich bewusst, dass eine Bildungs-
institution, die Frauen auf leitende Positionen im Be-
rufsleben vorbereitete, in den Augen der Nazis keine
Zukunftsaussichten haben wiirde. Die weit verbreitete
Ansicht, dass alle Schulunterlagen vernichtet wurden,
damit sie nicht in die Hande der SA fielen, ist so nicht
ganz richtig. Hilde Lion hatte eigenmdchtig in einer
»Nacht- und Nebelaktion“ Dokumente ,beseitigt’, die
von ihr und ehemaligen Schiilerinnen in diversen Woh-
nungen versteckt beziehungsweise nach England ge-
schmuggelt wurden. Im November 1933 emigrierte Hilde
Lion nach England. Dort griindete sie mit Unterstiitzung
der Qudker auf einem Landsitz mit Gutshaus in Has-
lemere/Surrey die ,,Stoatley Rough School”, Diese war



Im November 1933 emigrier-
te Hilde Lion nach England.
Dort griindete sie mit Unter-
stiitzung der Quaker auf
einem Landsitz mit Gutshaus
in Haslemere/Surrey die
»Stoatley Rough School®,

eine international und interkonfessionell ausgerichtete
Erziehungs- und Bildungseinrichtung. Fiinf Jahre nach
ihrer Griindung zdhlte die Schule bereits 100 Schiilerin-
nen. Im Jahre 1960 stellte die ,,Stoatley Rough School”
ihren Betrieb ein. Ende der 1930er-Jahre hatte sich Hil-
de Lion privat, nicht beruflich, von ihrer langjdhrigen
Lebenspartnerin Emmy Wolff (1890-1969) getrennt. Sie
lebte fortan mit der Musikpddagogin und stellvertreten-
den Schulleiterin Luise Leven (1899-1983) zusammen.
Nach dem Zusammenbruch der Nazi-Diktatur
weilte Hilde Lion mehrmals in West-Berlin sowie in vielen

Hilde Lion (mit Blumen-
strauB) im Kreis von
Schiilerinnen des
#Aufbaukurses fiir
Jugendleiterinnen
Hilde Lion (with bouquet)
with students from the
advanced course for
women youth leaders.

anderen Stadten der Bundesrepublik Deutschland. Sie
traf sich vor allem mit ehemaligen Schiilerinnen, Kolle-
ginnen und frauenbewegten Weggefdhrtinnen. In einem
ihrer letzten Briefe an ihre Schiilerinnen, die ,ihre ge-
liebte Lehrerin und Direktorin“ zu einem Klassentreffen
einluden, an dem diese jedoch wegen ldnger anhalten-
der Krankheit nicht mehr teilnehmen konnte, schrieb Hil-
de Lion:,,Ich habe in meinem Leben niemals begriffen,
wie man sich nur einer Kultur oder Religion zugehdrig
fihlen kann oder jemand anderen wegen seines Ge-
schlechts oder seiner ,Rasse’ fiir minderwertig betrach-
tet. Das gab es in meiner Familie nicht. Wir daheim
liebten die deutsche Kultur, aber wir wussten auch um
unsere judische Herkunft.

Hilde Lion starb am 8. April 1970 in Hindhead/Sur-
rey. lhr Tod blieb von der einschldgigen Fachwelt sowie
der deutschen Frauenbewegung unbemerkt.

Autor und Aufruf:
Manfred Berger ist Diplom-Sozialarbeiter und
Erziehungswissenschaftler. Er sucht fiir das Ida-Seele-Archiv
Dokumente iiber die im Beitrag genannten

Frauen und sozialen Einrichtungen.
Adresse: Ida-Seele-Archiv,
Am Mittelfeld 36, 89407 Dillingen
E-Mail: manfr.berger@t-online.de

=
=
o
b
°
[
Q
<@
o
kel
©

45


mailto:manfr.berger@t-online.de

BERLINER EREIGNISSE LIFE IN BERLIN

Hilde Lion -

A today mostly forgotten
figure in women's social
and educational work

A women’s movement campaigner with a Ph.D. in economics,
Hilde Lion was part of the now (almost) forgotten group calling
themselves the feminist movement’s ‘third generation’. In their
day, they had a decisive influence on establishing women’s
social and educational work as a profession.

BY MANFRED BERGER

Hildegard Gudilla was born on 14 May 1893 to a pros-
perous Jewish merchant family which had lived in Ham-
burg for many generations. Known as Hilde from early
childhood, she was the second of four children, one of
whom died very young. Under the laws at that time, af-
ter her parents divorced she and her siblings grew up
with their father. Her upbringing and education were
largely left in the hands of varying governesses and
maidservants. As was common for daughters of well-sit-
uated families, Hilde Lion was given the usual grammar
school education to prepare her for a teaching career.
In 1916, as a young teacher, Hilde heard Gertrud Bdum-
er (1873-1954), a women’s rights campaigner, speak at
a women’s meeting. At once, she was totally enthused,
fascinated by this charismatic woman. From then on,
Hilde Lion was active in the women’s movement. From
1917 to 1919, she completed her training in social wel-
fare in Hamburg at the newly founded ‘Women’s School
of Social Work’ (Sozialen Frauenschule), where the fac-
ulty staff included Gertrud Bdumer and Marie Baum
(1874-1964), who ran the School together. One of the
other teachers there was Helene Lange (1848-1930), the
‘Grande Dame’ of the bourgeois women’s movement in
Germany. Throughout her life, Hilde remained indebt-
ed to these three women’s rights activists who so fun-
damentally influenced her commitment to the women'’s
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movement. Hilde Lion once summarised the position
of the ‘third generation’ in the women’s movement: ‘We
want to understand and express how we, as women,
view our task in the world. We do not want to present a
manifesto, but a picture of what is the essence... We are
the heirs of an estate long in the making. We have to
prove that we are not mere imitators!

‘We want to understand and
express how we, as women,
view our task in the world.
We do not want to present a
manifesto, but a picture of
what is the essence... We are
the heirs of an estate long

in the making. We have to
prove that we are not mere
imitators.



After passing her external school leaving certificate
(Abitur) and briefly working as party secretary for the
German Democratic Party (DDP), Hilde studied eco-
nomics and education at the universities in Freiberg,
Berlin and Cologne. In 1924, she was awarded a Ph.D.
(Dr. rer. Pol.) in economics in Cologne for her thesis on
‘The Women’s Movement based on the Class Struggle
and the Catholic Faith’. Two years later, she published
her doctoral thesis as 'The Sociology of the Women’s
Movement', Still regarded as a standard work in femi-
nist literature today, it was heavily criticised in reviews
at the time, as the following passage illustrates: ‘The
work’s approach is wrong a priori, because the social-
ist and Catholic women’s movements are not women’s
movements, but socialist and Catholic movements ap-
plied to women or supported by them. It is not proper
to mistake movements, in themselves successful, led by
real powers, that is socialism and the Catholic Church,
for those intellectual, emotional and moral movements
emerging from the nature of woman and, in particular,
the bourgeois woman ... Therefore, the author cannot
meet her objective, namely, setting “the archetype and
autonomy of an idea” in relation to “various worldviews
and the changing social conditions”, because she is
wrong in her main proposition that “the original idea of
the women’s movement is simple per se”’

In 1925, Hilde Lion moved to Berlin. She taught
at the Jugendheim Association’s socio-pedagogical
training centre in Charlottenburg, founded and run by
Anna von Gierke (1874-1943). There, she also took over
as head of the newly established one-year advanced
course for women youth leaders. The course was de-
signed to train experienced nursery and preschool
teachers for leading roles in larger social facilities, such
as children’s homes, youth centres, and multi-group
nursery schools, as well as preparing them for teaching
at nursery teacher training centres, or women’s and vo-
cational schools.

e T e e e S e e S T s A R Ry
Deutsche Akademie fiir soziale u. piidagogische
Berlin VY 80, Barbarossastr. 65

zor Weiterbildung simtlicher sozialer und sozialpidago-
(Jahreskurs, kurzfristige Kurse).

Frauenarbeit

gischer Berufsarbeiterinnen

Vorsitzende: Dr. Alice Salomon,
Sprechstunde: Dienstag von 12—13 Ubr

In 1929, Hilde Lion was appointed director of the
German Academy for Women’s Social and Education-
al Work. Alice Salomon (1872-1948), who founded the
Academy in Berlin on 25 May 1925, regarded her as
‘the best... for this position ‘...and one of the most talent-
ed women of her generation’. The Academy saw itself as
a ‘college of women’s cultural achievements’. ‘“The pur-
pose of this women’s academy’, wrote Hilde Lion, ‘is to
provide women wanting to go beyond average achieve-
ments with the chance to examine in greater depth the
intellectual foundation of their profession. Moreover, the
Academy aims to be a place where women as women
learning and teaching shall join forces in their efforts
to endow practical social work and cultural life with
new values’ To meet these high demands, the training
material, teaching methods and curricula all had to be
newly created. First and foremost, the challenge lay in
a willingness to experiment and yet, at the same time,
gaining a reputation as a respected institution of higher
education specifically for women.

On 9 May 1933, soon after the Nazis had come to
power, Alice Salomon closed the German Academy for
Women’s Social and Educational Work. She was only
too aware that, in the eyes of the Nazis, an educational
institution preparing women for leading positions in their
professional lives would have no future. It is widely be-
lieved that all school documents and papers were de-
stroyed to stop them falling into the hands of the SA - but
that is not quite correct. Acting clandestinely on her own
initiative, Hilde Lion ‘disposed of’ various documents.
Together with former students, she hid them in various
apartments or later smuggled them to England. In No-
vember 1933, Hilde Lion emigrated to England. There,
with the support of the Quakers, she founded Stoatley
Rough School on a country house estate in Haslemere,
Surrey. The boarding school was an international and
interfaith educational facility, and became a refuge
for many Jewish children fleeing Germany. Five years

Direktorin: Dr. Hilde Lion.

© |da-Seele-Archiv

Werbung fiir die Frauenakademie.
Advert for the German Academy for Women.
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In November 1933, Hilde
Lion emigrated to England.

after the school was founded, it already had 100 pupils.
Stoatley Rough School finally closed its doors in 1960.
In the late 1930s, Hilde Lion separated from Emmy Wolff
(1890-1969), her partner for many years, though they still
remained professional colleagues. From then on, Hilde
lived with Luise Leven (1899-1983), a music teacher and
educationalist and deputy head of the school.

After the Nazi dictatorship collapsed, Hilde Lion
travelled several times to stay in West Berlin and many
other cities in Western Germany. Above all, she met
ex-pupils, colleagues and fellow women'’s rights activists
from down the years. One of her last letters was written in
reply to pupils inviting ‘their beloved teacher and direc-
tor’ to a class reunion. Unable to attend due to a longer
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lasting illness, she noted: ‘Throughout my life, I've never
understood how anyone can feel they belong solely to
one culture or religion, or can regard another person as
inferior due to their gender or ‘race’. My family never held
those kind of views. At home, we loved German culture,
yet we knew about our Jewish heritage as well!

Hilde Lion died on 8 April 1970 in Hindhead, Surrey.
Her death passed unnoticed in her professional circles
as well as in the German women’s movement.

About the author and call for Information:

Manfred Berger is social worker and educational researcher.
For the Ida Seele Archive (ISA), the author is looking for
documents on the contribution of the women and

social institutions mentioned in this article.
Address: Ida-Seele-Archiv,
Am Mittelfeld 36, 89407 Dillingen,
email: manfr.berger@t-online.de

Stoatley Rough School.
Stoatley Rough School.
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Cheering fans, audience at the powerlifting competition.

Berlin von seiner
inklusivsten Seite

Berlin ist bunt, Berlin ist international, Ber-
lin ist tolerant - so wird Berlin oft und zu-
treffend beschrieben. Doch was Berlin im
Juni 2023 erlebte, war eine Steigerung der
iberraschendsten Art.

VON GERD GRAUS, LEITER MEDIEN UND TV-PRODUKTION BEIM SPECIAL

OLYMPICS WORLD GAMES BERLIN 2023 ORGANIZI

Berlin war so bunt, so international, so tolerant und vor
allem so inklusiv, wie dies kaum einer erwartet hatte bei
einem Sportfest, das dies zwar angekiindigt hatte, von
dem aber die wenigsten wussten, was auf sie zukom-
men wiirde. Den 6.500 Sportlerinnen und Sportlern der
Weltspiele flir Menschen mit geistiger und mehrfacher
Beeintrachtigung gelang die Uberraschung spielend
und mit der ihnen eigenen Lebensfreude und Sponta-
neitat.

,Von Athleten fir Athleten” lautete die von den
Sportlern und Sportlerinnen selbst gegebene Vorgabe.
Die erfiillten sie. Schon in den Jahren der Vorbereitung
auf das grofte inklusive Sportereignis der Welt waren
sie eingebunden in die Entwicklung des Mottos #Zu-
sammenUnschlagbar ebenso wie in die Entwicklung
des Logos oder die Diskussion bei der Entwicklung von
Unity, dem Maskottchen der Spiele, das sich als Kassen-
schlager erwies. Menschen mit geistiger Beeintrdchti-
gung waren genauso tatkraftig und Rat gebend betei-
ligt an den Verkaufsstdnden an den acht Spielorten, im

NG COMMITTEE GGMBH

#ZusammenUnschlagbar

Merchandising-Shop sowie in der taglichen Arbeit des
Organisationskomitees vor und wdhrend der Weltspie-
le. Die Zahlen sind beeindruckend, die mit den Special
Olympics World Games - den ersten, die seit der Pre-
miere 1968 in Deutschland stattfanden - verbunden
sind: mehr als 300.000 Besuchende bei 26 Sportarten,
176 Delegationen, die Teilnehmende nach Berlin ge-
schickt hatten, mehr als 300 Stunden Live-Produktion
fir TV-Anstalten aus aller Welt, mehr als 1.200 akkre-
ditierte Medienvertretende. Das sind Rekordzahlen fiir
die Weltspiele, die auf dem Papier zeigen, was die acht
Tage in Berlin fiir das Anliegen von Menschen mit geis-
tiger und mehrfacher Behinderung gebracht haben:
mehr Aufmerksamkeit und damit auch mehr Teilhabe
am Alltagsleben erreichen.

Das, was auf dem Papier steht, ist die theoretische
Seite, das, was erlebbar ist, die andere, lebendigere.
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,,Durch die Special Olympics World Games Berlin 2023
wurden wir Athletinnen und Athleten endlich in das Licht
geriickt, wo wir hingehéren. So viele Menschen haben
sich die Wettbewerbe angeschaut, uns angefeuert und
mitgefiebert. Das war fiir uns Athletinnen und Athleten
etwas ganz Besonderes. Die Welt hat gesehen: Wenn
wir gemeinsam anpacken, kénnen wir ganz viel er-
reichen! Mit den Weltspielen haben wir einen grofien
Schritt auf dem Weg der Inklusion gemacht. Doch es
muss noch so viel mehr passieren! Ich wiinsche mir,
dass sich mehr Vereine fiir Menschen mit Behinderung
offnen. Dass Athletinnen und Athleten {berall Sport
treiben und vor allem auch mitbestimmen diirfen. Ich
wiinsche mir, dass wir endlich offen aufeinander zuge-
hen und nicht so beklemmt sind. Wir sind eine Gesell-
schaft”, sagt Mark Solomeyer, Vize-Prdsident Athleten
von Special Olympics Deutschland.

In Berlin hat er erfahren, wie diese Gesellschaft aus-
sehen kann. Jeden Tag in den U- und S-Bahnen, die die
Sportler und Sportlerinnen auf dem Weg zu ihren Wett-
bewerbsstatten nutzten, im Olympiapark oder auf dem
Messegeldnde, wo viele Schulklassen und Kita-Kinder
dank der Unterstiitzung des Berliner Senats die Wettbe-
werbe besuchen und unmittelbar erleben konnten, wie
fréhlich und normal Inklusion sein kann.

Der Senat von Berlin und das Bundesministerium
des Innern und fiir Heimat waren die beiden grofien Zu-
wendungsgeber, die mit vielen anderen Partnern die
Austragung der Weltspiele erméglicht haben. Berlin war
ein gldnzender Gastgeber. Vor den Augen des Regie-
renden Biirgermeisters Kai Wegner, der sich als aktiver
Zuschauer mehrfach hat begeistern lassen von der froh-
lichen Atmosphdre, fand das 3x3-Basketball-Turnier
statt. Da wurde der Balkon des Roten Rathauses so
manches Mal zur Fan-Tribiine.
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. 3x3-Basketball-Wettbewerbe
s, vor dem Roten Rathaus.
3x3 Basketball competition
in front of the Rotes Rathaus.

Der Regierende Biirgermeister wie auch die fir
Sport zustdndige Senatorin Iris Spranger waren aber
nicht die Einzigen, die Fans der Special Olympics
wurden. Schon im Vorfeld der Spiele hatte sich die
»otadtgesellschaft“ starkgemacht fiir die Weltspiele:
Anndhernd 20.000 Volunteers waren gesucht worden,
am Ende bewarben sich weit mehr Menschen fiir einen
Einsatz als freiwillig Helfende. Und eine grof3e Anzahl
kam aus Berlin. Der Landessportbund Berlin hatte
ebenso seine Mitglieder aktiviert wie die Profivereine
der Stadt die ihren oder auch die Wirtschaft, die an-
gefiihrt vom Verein Berliner Kaufleute und Industrieller
(VBKI) iiber die Handelskammer Berliner Unternehmen
animiert hatte, ihren Mitarbeitenden die Mdglichkeit
zu geben, als Volunteers dabei zu sein.

Erfolgreich war dieses Engagement aller Berliner
und Berlinerinnen ganz eindeutig: Die Gdste aus aller
Welt zeigten sich tiberwdltigt von der Gastfreundschaft
und der Frohlichkeit. Die reprdsentative Umfrage des
Organisationskomitees nach den Spielen ergab, dass
76 Prozent der auswdrtigen Besucher und Besucherin-
nen der Special Olympics World Games 2023 Berlin
wieder besuchen und anderen fiir einen Besuch emp-
fehlen wollen. 81 Prozent finden, dass Berlin fiir Offen-
heit steht, mehr als 60 Prozent meinen, dass fiir Berlin
das Thema Inklusion eine hohe Bedeutung hat.

»,Die Stadt hat uns mit offenen Armen empfan-
gen. Ich wiirde sogar sagen: Berlin ist derzeit der
gastfreundlichste Ort der Welt. Ohne Vorurteile,
ohne Ausgrenzung. Wir sind alle Berliner in diesen
Tagen®, sagte Timothy Shriver, Chairman von Spe-
cial Olympics International, in einem Interview kurz
vor Ende der Weltspiele. ,Zusammen unschlagbar
kdnnte man auch sagen, gemeinsam mit allen Berli-
nern und Berlinerinnen.



The Special
Olympics World

Games Berlin
2023

- Berlin from its most
inclusive side

Time and again, Berlin is aptly de-
scribed in three words - colourful, in-
ternational, and tolerant. But what the
city experienced in June 2023 was even
more so, and in a surprising way.

BY GERD GRAUS, HEAD OF MEDIA
AND TV PRODUCTION, SPECIAL
OLYMPICS WORLD GAMES BERLIN
2023 ORGANIZING COMMITTEE
GGMBH

Although this sports festival had pro-
claimed Berlin as colourful, interna-
tional, tolerant and above allinclusive,
very few actually knew what it would
really be like - but the city displayed
just those qualities more than almost
anyone had ever expected. And with
their own zest of life and spontaneity,
the surprise factor came easily to the
6,500 athletes at the Special Olym-
pics World Games for people with in-
tellectual and multiple disabilities.
The credo of the sportspeople
themselves is ‘from athletes for ath-
letes” - and they lived it to the full.
Even in the years of preparing for the
world’s largest inclusive sports event, they were involved
in developing the logo and the #Unbeatable Together
slogan, as well as in the discussions over designing Uni-
ty, the Berlin World Games mascot, which turned out

to be a big hit and a bestseller. People with intellec-
tual disabilities were actively involved in and advising
on the Organizing Committee’s daily work as well as
the the merchandising shop itself but before and during
the Special Olympics World Games. Moreover, while
the Games were on they could not only be found in the
merchandising shop but also at the sales stands at the
eight sports locations across the entire city.

#UnbeatableTogether

For this year’s Special Olympics World Games, the
firstin Germany since theirinauguration in 1968, the fig-
ures are impressive: over 300,000 visitors at 26 sport-
ing disciplines, participants from 176 delegations, over
300 hours of live production for TV stations across the
world, and over 1200 accredited media representatives.
These are record figures for the World Games, showing
on paper what these eight days in Berlin have done
for the cause of people with intellectual and multiple

Jubelnde Athletin
der Schwimmwettbewerbe.
Jubilant athlete in
the swimming competitions.
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Boccia-Wettbewerbe Weltspielen.
Bocce competition at the World Games.

disabilities - heightening awareness and, through that,
also achieving greater participation in daily life.

But the figures on paper represent the theory, the
other, more vibrant part is what people have experi-
enced. ‘Thanks to the Special Olympics World Games
Berlin 2023, we athletes were finally in the spotlight,
where we belong. So many people have watched
the competitions, shared the thrills of the action and
cheered us on. For us athletes, that was something very
special. The world has seen how when we work together
we can really achieve a lot! With the World Games, we
have taken a major step on the path to inclusion. But so
much more needs to be done! | would like to see more
clubs and associations opening their doors to people
with disabilities, to see athletes taking part in sports
everywhere, and above all, having a voice in decision
making as well, said Mark Solomeyer, National Athlete
Spokesperson and Vice President of Special Olympics
Deutschland. ‘I'd like to see us, at long last, encounter-
ing each other openly and not so uneasily. We are one
society.

In Berlin, he experienced just how this society can
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look - each day in the underground and urban trains
as athletes travelled to the sports venues, in the Olym-
pia Park or on the Messe Berlin site, where thanks to
Berlin Senate support many school classes and nursery
school children could visit the events and experience
directly just how normal and joyful inclusion can be.

Major funding came from both the Berlin Senate
and the Federal Ministry of the Interior and Community.
Together with many other partners, they made the Spe-
cial Olympics World Games possible in the city. Ber-
lin was a brilliant host. The 3x3 basketball competition
took place directly in view of Berlin’s Governing Mayor
Kai Wegner. As an active member of the audience, he
was delighted and thrilled by the joyful atmosphere.

At times, the balcony on Berlin’s renowned city hall,
the Rotes Rathaus, even turned into a stand for fans.

But the Governing Mayor and Sports Senator Iris
Spranger were not alone in becoming Special Olympics
fans. Even in the run-up to the event, the World Games
enjoyed strong support from Berlin’s ‘urban society’.
Nearly 20,000 volunteers were needed and ultimately,
when the call went out, far more people were keen to
offer their help - the majority of them from Berlin. The
Landessportbund Berlin (State Sports Association) and
the city’s professional clubs also mobilised their mem-
bers, as did the business sector, with business and in-
dustrial associations from the Verein Berliner Kaufleute
und Industrieller (VBKI) to the Chamber of Commerce
encouraging companies to give their staff the chance
to support the Games as volunteers.
This commitment and support from all Berliners was an
unequivocal success. Guests from all over the world
seemed overwhelmed by the hospitality and the joyful
atmosphere. The Organizing Committee’s representa-
tive survey after the Games showed that 76% of those
attending the Special Olympics World Games 2023
from outside Berlin wanted to come to the city again
and would recommend others to visit it; 81% agreed
that Berlin stands for openness, while over 60% believe
it takes inclusion very seriously.
In an interview just before the World Games ended,
Timothy Shriver, Chairman of the Board of Directors
for Special Olympics International, said: ‘The city wel-
comed us with open arms. I'd even say that Berlin is
presently the most hospitable place in the world. With-
out prejudice, without marginalisation. And he conclud-
ed, ‘In these days, we are all Berliners. Unbeatable To-
gether, as you could also say, with all Berliners.
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Herzlichen Dank fur
die ,,aktuell- Ausgabe Nr. 111!!

Ich habe den Inhalt dieses Mal noch so viel interessan-
ter wie bisher gefunden, so dass ich alle englischen Ar-
tikel liber Energiepldne und Vorgdnge ausgedruckt und
heute bei unserem Stadtrat abgeliefert habe. Mal se-
hen, ob irgendetwas daraus wird. Ich kann mir gut vor-
stellen, dass die meisten mit diesen Ideen einverstan-
den sind. Aber fiir die Ausfiihrung und den energischen
Willen dazu fehlt es, so glaube ich, am Geld.

Konnte es vielleicht nach London weitergegeben
werden?

Ich wiirde gern nochmals wieder einen Besuch in
meiner Heimatstadt Berlin machen, aber in meinem Al-
ter von 95 wdre das kaum maoglich!

Macht gut weiter!

Viele Griife und nochmals Danke.

Werner Conn
(ehem. Cohn, Wilmersdorf, Rudolstddter Straf3e 120)

Many thanks again for “aktuell”
Issue Nr. 111!

This time | found the content EVEN MORE interesting
and, at the same time, instructive than usual that | even
printed all the articles in English about energy plans and
processes and delivered them today to our city council.
Let’s see whether anything comes of it - | can well im-
agine that most of them would agree with these ideas,
but | think the money is lacking for the determined will
needed to put them into practice.

Perhaps it could be passed on to London??

I'd love to visit my hometown of Berlin again, but at
my age of 95 that would be hardly possible!

Continue the good work!

Viele Griife and thank you once again.

Werner Conn
(formerly Cohn, Wilmersdorf, Rudolstédter Strafe 120)

Dear publisher of “aktuell”

| have received this magazine for many, many years.
| have enjoyed reading it. You may not know it but the
(last) edition has a picture of the Roundhouse and the
person on a bicycle on the lower left side is me! | used
to ride my bicycle to school, the Real Gymnasium in
Charlottenburg. | lived at this time on the other side of
Berlin with Dr. Kaet Bischof. Since my mother had gone
to America in 1936 and my father was in Italy getting
visas for America, | left Berlin in the fall of 1938. You
may not know that we were invited by the city of Berlin
to come for a visit in 1998.

We certainly enjoyed the visit. My wife has since
died but | am now 99 years old.

| still communicate with a lady in Berlin: Margot
Tabbert of Stendelweg 39. | also order Christmas gifts
for them from the Online Konditorei Rabien.

Viele Gruesse

Joacim (Kim) Kaiser

Thank you!

| am full of admiration for the magazine and its con-
tents. | read it from cover to cover. When | am feeling
well | attempt the German version but these days | find
that quite hard.

Our last visits to Berlin were always full of fun and
info. Unfortunately, my husband is no longer with me
and | am physically declining. | am now 93 and life is
getting more difficult.

Sincerely,

Kate Rotman, USA

Diese Leserbriefe gibt es nur auf Englisch.
These letters to the editor are only available in English.
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LESERBRIEFE LETTERS TO THE EDITOR

To the Honorable Mayor Kai Wegner:

| just opened the July 2023 issue of “aktuell” and
thought about something | think about every day: how
lucky my immediate family was to flee Berlin in the sum-
mer of 1933 and be admitted to the U.S. on May 1,1934.
| was born in Berlin in 1928 to Polish shtetl Jews who
had lived in Germany for about 20 years. As you know,
on Jan. 30, 1933, Adolf Hitler was named Reich Chan-
cellor of Germany by President Paul Von Hindenburg.

At that time, my father, Zysia (also known as Zig-
mund) Pressman was the prosperous owner of a men’s
clothing store in Berlin, we had maids in our home, and
my father had recently bought for investment purposes
an apartment building with four stores and forty apart-
ments.

My brother Hermann, who was 14 years my senior,
had read “Mein Kampf” and saw what the future held
for Germany’s Jews. He persuaded my parents to leave
Berlin in the summer of 1933 for Antwerp, Belgium,
where we had some cousins, and when the Belgian gov-
ernment was about to deport us to Poland, my brother
got us on the Red Star Line’s S.S. Westernland I, and
we were admitted to the U.S. on May 1, 1934. (Before
leaving Germany, my father met with a small group of
Nazis and they agreed that we could leave Germany
if we gave them our business, our apartment, and the
building my parents had bought for investment purpos-
es for a fraction of their value.)

| wanted to repay the U.S. for taking us in, so | be-
came a lawyer in 1957 and one of the founders of the
second wave of the women’s movement in the U.S. |
continue my involvement in women’s rights to this day
at the age of 95. | was the first woman attorney in the
Office of the General Counsel at the federal Equal Em-
ployment Opportunity Commission and have a world-
wide feminist email list, which includes an outstanding
feminist who was born in the U.S. but lives in Berlin.

A day does not go by that | do not thank my lucky
stars that my immediate family escaped the Holocaust
and remember those who did not.

Best, Sonia

Sonia Pressman Fuentes
Speaker, Author, ‘Eat First--You Don't Know
What They'll Give You, The Adventures of an Immigrant Family
and Their Feminist Daughter’

Thank you! for publishing the article about DMAO
(Denk Mal am Ort). My sister and | participated in 2019
in Berlin and in 2023 in Frankfurt. Marie Rolshoven and
Jani Pietsch established a meaningful program which
facilitates increased understanding between Germans
and 2nd and 3rd generation descendants of Holocaust
survivors. | also enjoyed ‘A little piece of Germany in
Amsterdam's Schubertstraat’. Those of us whose parents
were German-Jewish refugees have had particular is-
sues and wonderful memories of Kaffee und Kuchen.

Karen Levi, USA

These letters to the editor are only available in English.

Diese Leserbriefe gibt es nur auf Englisch.
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Es erreichen uns viele Fragen von
Menschen, die ihre Familiengeschichte
recherchieren und die von uns wissen
mochten, welche Institutionen ihnen
dabei weiterhelfen kdnnen. Eine gute
Ubersicht sowohl in deutscher als auch
in englischer Sprache finden Sie auf
der Website der Koordinierungsstelle
Stolpersteine Berlin:

www.stolpersteine-berlin.de

- Engagement - Rechercheleitfaden

We receive a lot of enquiries from
people researching their family history
and asking which institutions could
help them in their search. You can find
a good overview in both English and
German on the Participation/Research
Guidelines page of the Coordination
Office Stolpersteine Berlin:

www.stolpersteine-berlin.de

- English - Participation - Research Guidelines

In der Vorbereitung von ,,Stolpersteine fiir jiidische Be-
wohnerinnen und Bewohner der Jagowstrafle 4 - Tile-
Wardenberg-Strafie 6, 10555 Berlin“ suchen wir nach
moglichen Nachkommen, die uns zu den genannten
Personen Informationen geben koénnen. Die Eltern
hatten in dem Haus ihren letzten frei gewdhlten Wohn-
sitz und wurden von dieser Adresse aus deportiert.

Jagowstrafle 4
o Frank, Gertrud, geb. Oettig geb. 10.6.1883 in Odessa,
5. Transport vom 14.11.1941 nach Minsk, 1.12.1942 fiir tot erkl&rt
3 Kinder: Bernhard, Jg. 1906, Werner, Jg. 1907, Margot, Jg. 1914
» Jacoby, Max, geb. 11.3.1870 in Belgrad, 58. Alterstransport vom
791942 nach Theresienstadt, 5.8.1945 fiir tot erklart

SUCHANZEIGEN HELP US FIND THEM

» Jacoby, Gertrud, geb. Feldblum, geb. 26.9.1878 in Berlin,
58. Alterstransport vom 7.91942 nach Theresienstadt,
Todesdatum 20.6.1944
2 Kinder: Hertha Raphael, geb. Jacobi, Jg. 1901,

John Jakoby, Jg. 1904

o Meyer, Alfred, geb. 29.3.1875 in Koblenz, 6. Transport
vom 17.11.1941 nach Kowno, am 8.5.1945 fiir tot erklart

» Meyer, Johanna, geb. Philippi, gesch. Abraham, geb. 18111886,
6. Transport vom 17.11.1941 nach Kowno, verschollen
2 Kinder: Rose Nagler, geb. Meyer, Jg. 1920, emigriert 1939,
Kurt Abraham, Jg. 1909, emigriert 1939

» Schrapel, Franziska, geb. Grumach, geb. 30.12.1890 in
PreufSisch-Holland, 30. Alterstransport vom 27.7.1942
nach Theresienstadt, am 8.5.1945 fiir tot erklart

» Brandt, Eva, Jg. 1924, Emigration 1939

Tile-Wardenberg-Strafle 6
* Rosenzweig, Walter, geb. 1.9.1905 in Ludwigshafen,
5. Transport vom 14.11.1941 nach Minsk, kein Todesdatum

Flensburger Strafle 8
» Katz, Dorotheaq, geb. Silberstein, geb. 2.6.1901,
35. Osttransport 12.3.1943 nach Auschwitz
 Silberstein, Gittel, geb. 5.10.1939 in Berlin,
35. Osttransport 12.3.1943 nach Auschwitz

Kurfiirstenstraf3e 125
» Goldberg, Georg, geb. 23.12.1883 in Berlin,
Deportation am 13.71944 nach Theresienstadt,
ermordet am 28.10.1944 in Auschwitz
o Goldberg, Margot, Jg. 1920, letzte Wohnung Kantstraf3e 146
» Goldberg, Hans-Georg, Jg. 1921

Stolperstein-Initiative Berlin-Mitte
Dr. Georg Frank
Chiffre 223301

In the process of preparing “Stolpersteins (‘stumbling
stones’) for the Jewish residents of Jagowstrasse 4 - Ti-
le-Wardenberg-Strasse 6, 10555 Berlin”, we are trying
to contact children and descendants of those named
below who could tell us more about them. Their parents
had their last freely chosen place of residence in the
house and were deported from this address.
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Jagowstrafle 4

e Frank, Gertrud née Oettig born 10.6.1883 in Odessa,
Transport 5 on 14.11.1941 to Minsk, 1.12.1942 declared dead.
3 children: Bernhard born 1906 - Werner born 1907 -
Margot born 1914

e Jacoby, Max, born 11.3.1870 in Belgrade, 58th Elderly Transport
(Alterstransport) on 7.9.1942 to Theresienstadt, 5.81945
declared dead

e Jacoby Gertrud neé Feldblum, born 26.9.1878 in Berlin, 58th
Elderly Transport (Alterstransport) on 7.9.1942
to Theresienstadt, date of death 20.6.1944
2 children: Hertha Raphael née Jacobi, born 1901,
John Jakoby, born 1904

o Meyer, Alfred, born 29.3.1875 in Koblenz. Transport 6 on
17111941 to Kowno, declared dead on 8.5.1945

» MeyerJohanna née Philippi, divorced Abraham, born 18.11.1886,
Transport 6 on 17111941 to Kowno, missing, presumed dead
2 children: Rose Nagler née Meyer born 1920, emigrated 1939 -
Kurt Abraham born 1909, emigrated 1939

e Schrapel, Franziska née Grumach, born 30.12.1890 in
Preussisch-Holland (today Pastek), 30th Elderly Transport
(Alterstransport) on 27.71942 to Theresienstadt, declared
dead on 8.5.1945

e Eva Brandt, born 1924, Emigration 1939

Tile-Wardenberg-Str. 6
e Rosenzweig, Walter, born 1.91905 in Ludwigshafen, Transport 5
on 14111941 to Minsk, no date of death

Flensburger Strafle 8

» Katz Dorothea, née Silberstein, born 2.6.1901,
Osttransport 35, 12.3.1943 to Auschwitz

o Gittel Silberstein born 5.10.1939 in Berlin,
Osttransport 35, 12.3.1943 to Auschwitz

Kurfiirstenstrafle 125

e Goldberg, Georg, born 23.12.1883 in Berlin, deported
13.71944 to Theresienstadt, murdered 28.10.1944 in Auschwitz

» Goldberg, Margot, born 1920, last living at Kantstrasse 146

o Goldberg, Hans-Georg, born 1921

Berlin-Mitte Stolperstein Initiative
Dr. Georg Frank
Chiffre 223301
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Guten Tag,

mein Name ist Sonja Holzmann und ich recherchiere
fur die Initiative Stolpersteine Berlin-Mitte. Vor einigen
Wochen habe ich eine Anfrage von einem Berliner His-
toriker erhalten, der einen Stein fiir Leo Engldnder und
seine Familie legen lassen méchte. Ich bin nun auf der
Suche nach Kindern beziehungsweise Enkeln oder an-
deren Angehdrigen von

e Leo Engldnder, geb. 26.12.1901 in Berlin, wohnhaft in u. a.
Schénhauser Allee 186 und Alte Schénhauser Strafle 2, 1939
Flucht nach Tel Aviv, Heirat Ida Judith Bergler 16.12.1941,
Geburt Sohn Israel Joram am 711944, gest. 14.5.1966
und seinem Bruder

o Heinz Engldnder, geb. 22.2.1907 in Berlin, wohnhaft in
Schénhauser Allee 186, 1971 nach Paradiso emigriert,
gest. 25.2.1980 in Paradiso/Schweiz

Sonja Holzmann
Chiffre 223303

Hello,

my name is Sonja Holzmann and | am a researcher for
the Berlin-Mitte Stolperstein Initiative. Some weeks ago
| received an inquiry from a Berlin historian who would
like to have a Stolperstein laid for Leo Engldnder and
his family.

| am now trying to contact children, grandchildren or
other relatives of

e Leo Engldnder, born 26.12.1901 in Berlin, lived at various
addresses including Schénhauser Allee 186 and Alte
Schénhauser Str. 2, fled to Tel Aviv in 1939, married Ida Judith
Bergler 16.12.1941, son Israel Joram born on 711944,
died 14.5.1966
and Leo’s brother

e Heinz Engldnder, born 22.2.1907 in Berlin, lived at
Schénhauser Allee 186, emigrated to Paradiso in 1971,
died 25.2.1980 in Paradiso/Switzerland

Sonja Holzmann
Chiffre 223303
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Dear Editor,

The following photos show classmates of my mother
Hilde Anker and her elder sister Dodi Anker at the Gold-
schmidtschule which they attended from 1936 to 1939. |
would be interested in hearing from any of your readers
who can identify any of the students below. | intend to
donate the photos and would like to add names and
information on their possible immigration.

Best wishes from Los Angeles,

George Fogelson
Chiffre 223302
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DIT IS BERLIN THAT’S BERLIN
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Aletta von Massenbach ist seit 2020 kaufmdannische
Geschdftsfiihrerin des Flughafens Berlin Brandenburg
und seit 2021 dessen CEQO. Mit Flughafen kennt sie
sich sehr gut aus, so war sie schon an vielen
Flughafen-Projekten im In- und Ausland im Einsatz.

1. Der Hauptstadtflughafen BER ist seit drei Jahren am
Start. Wie entwickelt sich der BER und der Flugver-
kehr in der Region Berlin-Brandenburg?

Die Eroffnung eines Flughafens mitten in der Pandemie

war eine besondere Herausforderung. Umso mehr freut

mich, dass der BER heute ein funktfionierender Flugha-
fen mit starken Impulsen fiir die Hauptstadtregion ist.

Wir haben den BER inzwischen durch viele Innovatio-

nen weiterentwickelt. Gleichzeitig kommen wir auf dem

Weg in die finanzielle Eigenstdndigkeit voran. Im Jahr

2022 waren wir operativ erstmalig in den schwarzen

Zahlen. Die Erholung des Luftverkehrs nach der Pan-

demie verlduft in Deutschland - und somit auch am

BER - im europdischen und weltweiten Vergleich nicht

so dynamisch. Fiir dieses Jahr erwarten wir 23 Millionen

Passagiere. Vor Corona waren es mehr als 35 Millio-

nen Fluggdste an den damaligen Flughdfen Tegel und

Schonefeld. Inzwischen hat aber auch Eurowings ihre

Flotte am BER 2023 verdoppelt, und das Angebot auf

der Langstrecke entspricht in etwa dem vor der Pande-

mie. In diesem Winter kommen zwei weitere Nonstop-

Interkontinentalverbindungen hinzu: mit Eurowings nach

Dubai und mit Norse nach Miami.

2.lmmer mal wieder gibt es Klagen iiber den BER -
etwa mit Blick auf die Sicherheitskontrollen oder die
langen Wartezeiten bei der Gepdckausgabe. Welche
Pldne haben Sie fiir den BER, um die Funktionalitdt
noch zu verbessern und den Flughafen attraktiver zu
machen?
Am BER arbeiten wir mit unseren Partnern intensiv dar-
an, allen Passagieren einen guten Service zu bieten. So
haben wir vor einem Jahr als erster Flughafen in Europa
mit dem BER Runway einen extra Zugang zur Sicher-
heitskontrolle eingefiihrt. Somit kénnen sich Fluggdste
kostenfrei ein Zeitfenster vor dem Abflug fiir die Kontrolle

reservieren und so ihre Zeit besser planen. In den Termi-
nals gibt es zudem mehr als 120 Automaten fiir den Self-
Check-in und die eigenstdndige Gepdckaufgabe. Das
spart wiederum Wartezeit. Aktuell bereiten wir uns darauf
vor, die Verantwortung fiir die Technik und die Dienstleis-
ter an den Sicherheitskontrollen von der Bundespolizei
zum 1. Januar 2024 zu iibernehmen. Die Wartezeiten fiir
die Gepdckausgaben sind vereinzelt insbesondere in
den spdten Abendstunden weit ldnger als von der Flug-
hafengesellschaft vorgegeben. Das Gepdck wird durch
die Airlines beférdert, die Maschinen werden von deren
Bodenverkehrsdienstleistern be- und entladen. Die Flug-
hafengesellschaft ist mit den Airlines und deren Dienst-
leistern im engen Austausch, damit dieser Prozess opti-
miert wird.

3.Ein Blick in die Zukunft: Wie sieht der BER in zehn
Jahren aus?

Im Jahr 2033 wird alles am und um den BER noch di-
gitaler sein und der Flughafenstandort einen noch gré-
3eren Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung leisten. Auf
der gesamten Reisekette von der Online-Buchung fiir
Parkpldtze oder Services iiber Check-in und Gepdck
bis zum Boarding wollen wir Fluggdste mit so wenig
Zeitaufwand wie mdglich durch den Flughafen leiten.
Es wird den Reisenden ein internationales Streckennetz
mit vielen attraktiven Verbindungen angeboten werden.
Die Flughafengesellschaft wird finanziell eigenstdndig
und der BER gleichzeitig ein Motor fiir die Wirtschaft
und den Tourismus der Region sein. Die Dekarbonisie-
rung der Energieversorgung sowie die Umstellung der
Bodenmobilitat auf alternative Antriebe und Kraftstoffe
werden den modernen, nachhaltigen Flughafenbetrieb
in zehn Jahren auszeichnen, und wesentliche Meilen-
steine zum CO,-neutralen Flughafenbetrieb werden er-
reicht sein.
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In 2020, Aletta von Massenbach joined the Flughafen
Berlin-Brandenburg GmbH as its Commercial Director.
One year later, she became its CEO. Thanks to expe-
rience gathered in many airport projects abroad, she
knows the airport business exceptionally well.
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1. Berlin’s international Berlin Brandenburg Airport

(BER) opened its gates three years ago. How is the

BER and air traffic in the Berlin-Brandenburg region

developing?
Opening an airport in the middle of a pandemic was a
special challenge - and so I’'m especially glad to see
today’s BER is a fully functioning airport providing a
strong stimulus for Germany’s Capital Region. With a
raft of innovations, we have not just further developed
the BER, but have also made significant progress on our
trajectory to financial independence. In 2022, we re-
corded the BER’s first ever operating profit. Germany’s
air traffic recovery after the pandemic - which, obvious-
ly, also applies to the BER - has not been as dynamic
as in the rest of Europe and globally. This year we ex-
pect to see 23 million passengers passing through the
airport. Before the Covid-19 pandemic, over 35 million
passengers flew from the Tegel and Schonefeld airports
then in operation. Nonetheless, in 2023 Eurowings has



Berlin-Brandenburg airport.

Das Hauptgebdude des Flughafens
Berlin Brandenburg.

The main building of the
Berlin-Brandenburg airport.

also doubled its fleet at the BER, and the number of
long-haul flights is more or less the same as before the
pandemic. In winter, two more international non-stop
connections will be added - with Eurowings flying to
Dubai and Norse to Miami.

2.The BER has often been the target of complaints,
for instance, over security controls or long baggage
claim waiting times. What are your plans to enhance
the BER’s present functionality and make the airport
more attractive?
At the BER, we work intensely with our partners to en-
sure good services for all our passengers. As part of
this process, for instance, one year ago we became the
first airport in Europe to introduce the BER Runway - a
free service giving an extra access to security controls.
BER Runway enables passengers to plan their own time
better by reserving a slot for pre-flight checks. Moreo-
ver, the terminals now have over 120 self-service ma-
chines so you can manage your check-in and baggage
drop independently - and this also cuts waiting times.
We are presently preparing to take over the respon-
sibility for the service companies and technology for
security checks from Germany’s federal police force
on 1January 2024. In some individual cases, especial-
ly later in the evenings, baggage claim waiting times

are far longer than prescribed by the BER. Baggage is
transported by the airlines and the planes are loaded
and unloaded by their ground handling services. The
Flughafen Berlin-Brandenburg GmbH is engaged in a
close exchange with the airlines and their handling ser-
vices to optimise this process.

3.And what will the future bring - what will the BER
look like in ten years?

In 2033, more digital solutions will be in place for all
processes at the BER and relating to it. Moreover, the
airport itself will be contributing even more to sustain-
able development. Down the entire travel chain, from
services online such as reserving parking to the check-
in and baggage drop and, finally, to boarding, we aim
to guide passengers through the airport as quickly and
efficiently as possible. Passengers will be offered an in-
ternational network of routes with many attractive con-
nections. The BER will be financially independent and,
at the same time, driving forward the region’s econo-
my and tourism. In ten years, the key milestones in car-
bon-neutral airport operations will have been achieved
and this modern, sustainable airport will be character-
ised by its energy supply decarbonisation and transfor-
mation of ground mobility to alternative drive systems
and fuels.

Ein Delta-Airlines-Flug
am Flughafen

Berlin Brandenburg.
A Delta-Airlines

plane at the
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Mobilitat findet in Berlin nicht nur auf der Straf3e statt. Auch auf den Berliner

Seen und der Spree werden Menschen beférdert. Die Fahrlinien der BVG ha-
ben eine lange Tradition und bringen Berlinerinnen und Berliner von einem
Ufer zum anderen. In diesem Sinne heif3t es im regelmafligen Takt:

Fahrmann, hol iiber!

Drei kurze Fahrgeschichten von Bernd Wegner

WANNSEE

F10 - die ldngste Fahrlinie

Mit 4,1 Kilometern ist die F10 die langste Fdhrlinie unter
BVG-Flagge und die am meisten genutzte. Schon 1892
gab es eine Fdhrverbindung iiber den Wannsee, BVG-
Fahren stachen im Jahre 1944 erstmals in See. Auf dem
aktuellen Fahrschiff ,MS Wannsee” kdnnen neben den
Passagieren auch bis zu 60 Fahrrader gleichzeitig be-
fordert werden. Fiir so viel Fahrradfreundlichkeit bekam
die Wannseefdhre 2016 von der BUNDjugend Berlin
den Fahrradpreis Goldene Klingel.

F11 - die dlteste Fdhrlinie

Sie ist eine der dltesten Fdhrverbindungen in Berlin -
denn sie verkehrt seit 1896, die Fdhre zwischen Baum-
schulenweg und Wilhelmstrand (F11). Zur Gewerbeaus-
stellung 1896 ist sie in Betrieb gegangen. Fdhrmann
damals war der Gastwirt vom Spreeschloss, einem
Ausflugslokal am Oberschéneweider Ufer, dem auch
die Fdhre gehdrte. An der Station Baumschulenstrafle
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wurde mit einer Glocke nach dem Fahrmann geldutet.
Das Spreeschloss wurde im Krieg zerstort, die Fdhre
blieb. Erst 1960 wurde die Privatfdhre an den VEB Fahr-
gastschiffahrt Berlin (spater Weif3e Flotte) verkauft, heu-
te gehort sie zur BVG.

F24 - die Fdhre fiir Muskelkraft

Kein Benzin-, kein Strommotor, stattdessen: Armantrieb.
Die Rede ist von der F24, einer Ruderfdhre! Von der
Straf3e 35 in Spreewiesen bis zur Kruggasse in Rahns-
dorf geht die Tour mit zwdlf Ruderschldgen iiber die
Miiggelspree. Das hat sich seit 1911, als die Fdhre von
einem Fischer aus Rahnsdorf begriindet wurde, bis
heute nicht gedndert. Mehr als 20 Jahre lang, zwischen
1978 und 2002, hat sie Fahrmann Paul Rahn gesteu-
ert und ist so zur Legende geworden. Nach ihm ist das
heutige Boot benannt: ,Paule 1lI“ Eigentlich verkehrt
die Fahre stlindlich, doch gefahren wird viel 6fter. Im-
mer wenn jemand am Ufer steht. Oder wenn einer ruft:
,Fdhrmann, hol iber!” Unterwegs ist die Ruderfdhre
immer von Ende April/Anfang Mai bis Oktober an den
Wochenenden und Feiertagen.




In Berlin, mobility is not just
about the roads. It’s also about
Berlin’s large lakes and rivers.

The BVG's ferry lines taking
Berliners from one shore or river-
bank to the other can look back
on a long tradition. Even today,
you can regularly hear the shout:

Ferry, ahoi!

Three short ferry stories
by Bernd Wegner

F10 - The longest ferry line
At 41 km, the longest ferry line run by the BVG public
transport service is the F10 across the Wannsee lake.
This is also the line with the most passengers. A ferry
service went into operation here as
early as 1892. The first BVG ferry cast
off on the lake in 1944. The MS Wann-
see, the present ferry, not only takes
passengers, but also has space for
up to 60 bikes. In 2016, thanks to this
bike-friendly policy, the Wannsee fer-
ry was awarded the Golden Bell bike
prize by the Berlin Young Friends of the
Earth.
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F11 - The oldest ferry line

The F11 between the Baumschulenweg und Wilhelm-
strand districts is one of Berlin’s oldest ferry lines. It
began operations when Berlin held an Industrial Ex-
position in 1896. Back then, the ferry was owned and
run by the proprietor of the Spreeschloss inn, a popular
waterside destination on the banks of the river at Ober-
schénweide. On the Baumschulenstrasse side, the ferry
was called by ringing a bell. The Spreeschloss inn was
destroyed in the war, but the ferry continued to operate.
The private ferry was sold in 1960 to the state-owned
VEB Fahrgastschiffahrt Berlin (later the Weisse Flotte).
Today, the ferry is run by the BVG.

F24 - A muscle-powered ferry

This ferry is not driven by petrol or electricity, but only
muscle power. The F24 line is just a rowing boat! In
twelve oar strokes, it takes passengers across the Miig-
gelspree, part of the Spree River, between Strasse 35
in Spreewiesen and Kruggasse in Rahnsdorf. And that
hasn’t changed since a Rahnsdorf fisherman founded
the ferry in 1911. Between 1978 and 2002, for over 20
years, the ferry was rowed by Paul Rahn. He became a
legend - and today’s boat, the Paule Ill, is named after
him. Scheduled to run every hour, the ferry actually op-
erates far more often, whenever someone is waiting on
the riverbank. Or when they shout ‘Ferry, ahoy!’ The F24
rowing boat ferry is seasonal, only operating from late
April/early May to October at weekends and on public
holidays.
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Fax: +49 30 90 26 25 26, www.berlin.de/aktuell Verantwortlich im Sinne des Pressegesetzes/Person responsible in terms of German press law: Christine Richter
Redaktion/Editors: Amelie Miiller, Beatrice Warter, Benedikt ZiegenfuB3, Susanne Zéchling Ubersetzung/Translation: Andrew Boreham Design und Um-
setzung/Design and execution: PEPERONI Werbe- und PR-Agentur GmbH Auflage/Print run: 5100 Titelfoto/Cover photo: © infraVelo/xoio GmbH Re-
daktionsschluss fiir die ndchste Ausgabe/Editorial deadline for the next issue: 28.2.2024 Wir bitten um lhr Versténdnis, dass aus Platzgriinden nicht alle zur
Veréffentlichung geeigneten Einsendungen abgedruckt werden kénnen. AuBerdem kénnen wir fiir die Richtigkeit der Angaben keine Gewdhr leisten. Plea-
se note that due to space constraints we cannot print all correspondence that is suitable for publication. We appreciate your understanding. We also can-
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